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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Kontext

Unter der Pramisse einer nachhaltigen und klimagerechten Gesamtentwicklung
strebt der Rheinisch-Bergische Kreis eine smarte, innovative und CO2-neutrale
Mobilitatsentwicklung an. Ein Hauptpfeiler fir die Umsetzung einer solchen Mobili-
tat ist die Zurverfugungstellung eines entsprechenden Angebots im Kreis, das die
ErschlieBung und Verbindung der zentralen Orte im Kreis mit dem OPNV in attrak-
tiver Weise ermoglicht.

Das Untersuchungsbiet liegt im Rheinisch-Bergischen Kreis in den Gemeinden
Bergisch Gladbach und Kiirten. Es beginnt an der Endhaltestelle der von den Kol-
ner Verkehrsbetrieben (KVB) betriebenen Stadtbahnlinie 1 in Bensberg (Stadtteil
von Bergisch Gladbach) und fuhrt Uber die Bergisch Gladbacher Ortslagen Moitz-
feld und Herkenrath nach Kurten-Spitze. Der Untersuchungskorridor erstreckt sich
Uber eine Lange von ca. 10 km. Die Lage im Rheinischen Schiefergebirge fuhrt zu
einer starken topografischen Pragung, welche in der nachfolgenden Abbildung 1
dargestellt wird. Durch die angrenzende Lage von Bensberg an die Stadt Kéln so-
wie die Bedeutung des betrachteten Korridors als Einzugsgebiet fiir die nordlichen
und dstlichen Gebiete des Rheinisch-Bergischen Kreises, besitzt der betrachtete
Korridor ein starkes Verkehrsaufkommen und ein hohes verkehrliches Potential.

x

" 2rm
| 263m
250m

223m
[210m |

198 m |

e 185m |

| Herkenrath 73m

Schmitzhohe

161m
149 m
137m
Heidkamp 126m
y 15m L
105m |
94m
'85ml
H%m |
‘eSm’
’62m‘
1@

mekeppe

Abbildung 1: Topografie des Untersuchungsgebietes (Quelle: https://de-de.topographic-map.com)

Zudem sind verschiedene Gewerbegebiete und Unternehmen mit grof3em Zu-
kunftspotential im Untersuchungsgebiet angesiedelt, wie beispielsweise die Firma
Miltenyi Biotec, die zukunftig ihre Standorte erweitern wird. Somit kann gerade in
den Gewerbegebieten von einem zunehmenden Mobilitdtsbedarf und entsprechend
steigender Nachfrage im Korridor ausgegangen werden.
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Einleitung

Die heutige ErschlieBung des Korridors von Bergisch Gladbach-Bensberg nach
Kirten-Spitze erfolgt Uber das vorhandene Busliniennetz mit Ausrichtung auf den
Busbahnhof in Bensberg. Von dort besteht mit der Stadtbahnlinie 1 eine Direktver-
bindung in die Kolner Innenstadt. In einer friheren Machbarkeitsstudie wurde die
Fortfuhrung der Stadtbahn in Richtung Moitzfeld untersucht. Jedoch wurde im Zuge
der volkswirtschaftlichen Bewertung diese Fortfihrung als nicht wirtschaftlich ein-
gestuft. Das lag u. a. auch an den besonderen topografischen und topologischen
Herausforderungen entlang des Korridors. Zum einen ist die Trassierung einer
Stadtbahnstrecke wegen der Steigungen schwierig und zum anderen sind relativ
viele und komplexe Querungen zu errichten. Die Folgen sind sowohl hohe Investiti-
onskosten als auch nur bedingt attraktive Reisegeschwindigkeiten, die den
verkehrlichen Nutzen erheblich schmaélern.

Neben der Verlangerung der Stadtbahnlinie 1 wurde die Verkehrssituation und Er-
schlieBung des Gebietes bereits in friheren Studien untersucht, z.B.
Verkehrsuntersuchung L195/L.289 oder Mobilitatsplan Bergisch Gladbach. Die bis-
herigen Untersuchungen konnten allerdings die verschiedenen Anspriiche der
Stakeholder nicht in einem volkswirtschaftlich tragfahigen Gesamtkonzept vereinen,
so dass die zukiinftige ErschlieRung des Gebietes noch immer offen ist.

1.2 Aufgabenstellung und Ziel

Vor dem beschriebenen Hintergrund setzt sich die vorliegende Machbarkeitsstudie
zur Aufgabe, ein innovatives und zukunftsfahiges Mobilitatskonzept fir den Korridor
Bensberg tber Moitzfeld und Herkenrath bis nach Kurten-Spitze zu entwickeln. Die
Anforderung an eine innovative Losung ergibt sich aus der Tatsache, dass konven-
tionelle Loésungen des spurgebundenen Verkehrs weder ausreichend wirtschaftlich
noch ausreichend attraktiv sind, um eine nachhaltige und umfassende Verlagerung
des Model-Splits zu Gunsten des OPNV zu erzielen und den StraRenverkehr zu
reduzieren bzw. zu entlasten.

An die Machbarkeitsstudie zur Priifung einer verbesserten OPNV-Anbindung wur-
den vom Auftraggeber folgende Anforderungen gestellt:

Phase 1:

In der Phase 1 sollen unterschiedliche Personenbeférderungssysteme auf ihre
grundsatzliche Eignung fur das Untersuchungsgebiet geprift werden. Daraus wer-
den zwei alternative Konzepte fiur den Korridor von Bensberg nach Kirten-Spitze
entwickelt.

Dazu erfolgt nach der Bestandsanalyse eine Auswahl potentieller Systeme, die in
einer Systemanalyse und einem anschlielenden Systemvergleich auf zwei Ver-
kehrssysteme eingegrenzt werden, um dann im Hinblick auf ihre Eigenschaften und
Kosten sowie die Realisierungschancen ndher untersucht zu werden. Am Ende von
Phase 1 stehen zwei Systemalternativen fur die volkswirtschaftliche Bewertung in
Phase 2 zur Verfigung, die konzeptionell, baulich und verkehrlich auf der Pla-
nungsebene einer Machbarkeitsstudie ausgearbeitet sind.
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Einleitung

Phase 2:

In der zweiten Phase der Untersuchung werden die in Phase 1 ausgewé&hlten Mobi-
litatskonzepte mithilfe einer Nutzen-Kosten-Analyse bewertet. Durch diese
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung kann eine Empfehlung zur Umsetzung eines der
beiden Mobilitatskonzepte gegeben werden. Anschlieend wird fiir das ausgewahl-
te regionale Mobilitatskonzept ein Umsetzungskonzept erstellt.
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Bestandsaufnahme

2 Best sanudf na h me

Der erste Teil der Studie dient der grundlegenden Analyse des Untersuchungsge-
genstandes. Dazu zéhlt zunéchst die genaue Definition des Untersuchungsgebietes
und die Ergebnisse der Analyse des Bestandsnetzes. Weiterhin werden die vor-
handenen Planungen und (Machbarkeits-)studien sowie die fur den Raum
relevanten Mobilitatskonzepte zusammengefasst.

2.1 Definition des Untersuchungsgebietes

Das Ziel des Projektes ist die Schaffung einer attraktiven OPNV-Verbindung fiir den
Korridor Bensberg uber Moitzfeld und Herkenrath bis nach Kirten-Spitze. Damit
liegt das Untersuchungsgebiet vollstandig im Rheinisch-Bergischen Kreis, verteilt
auf die Stadt Bergisch Gladbach und 7 im nérdlichsten Abschnitt i die Gemeinde
Kirten. In der Stadt Bergisch Gladbach sind die Stadtteile Bensberg, Bockenberg,
Moitzfeld, Herkenrath und Asselborn betroffen.

In der folgenden Karte sind sowohl das Untersuchungsgebiet als auch das tberge-
ordnete Einflussgebiet dargestellt.
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Bestandsaufnahme

Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Kiirten-Spitze

Untersuchungskorridor

25>
B

Legende |

i...1 Korridor

T

2.2 Analyse bestehendes OV-Angebot

Die Stadt Bergisch Gladbach ist im Schienenverkehr mit der Grof3stadt KoIn ver-
bunden. Die S-Bahn-Linie S11 (Bergisch Gladbach i Kdln Messe/Deutz i Kéln Hbf
T Dormagen i Neuss Hbf i Dusseldorf Hof i Dusseldorf Flughafen) ist eine Linie
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Bestandsaufnahme

der S-Bahn Kéln. Am Endpunkt in der Stadtmitte von Bergisch Gladbach befindet
sich der Umsteigepunkt Bergisch Gladbach S-Bahnhof mit Umstieg zu einer Viel-
zahl an Buslinien. Die Stadtbahnlinie 1 (Bensberg 1T Refrath i Brick i Kalk 7 Bf
Deutz i Neumarkt i Rudolfplatz i Aachener Str./Gurtel 1 Mungersdorf i Junkers-
dorf T Weiden West) verbindet den Bergisch Gladbacher Ortsteil Bensberg mit der
Stadtmitte von Kéln. Die Stadtbahn endet in Bensberg in einer unterirdischen End-
haltestelle. An der Oberflache besteht ein Busbahnhof mit Umsteigemdglichkeit zu
diversen Buslinien.

Die OV-FeinerschlieBung im Untersuchungsgebiet erfolgt durch elf Buslinien. Ne-
ben der Bus-Achse in Nord-Siud-Richtung entlang des Untersuchungskorridors
Bensberg 7 Technologiepark 7 Moitzfeld i Herkenrath i Spitze, sind im Bushetz
auch mehrere Querverbindungen in West-Ost Richtung jeweils von der Stadtmitte
von Bergisch Gladbach nach Herkenrath und Spitze sowie von Bensberg nach Moi-
tzfeld angelegt.

Im Untersuchungskorridor Bensberg i Technologiepark i Moitzfeld i Herkenrath i
Spitze verkehren die folgenden Buslinien:

3 Linie 227 (nur in Ortslage Bensberg)
Linie 335 (Herkenrath T Spitze)
Linie 420 (nur in Ortslage Bensberg)
Linie 421 (Bensberg i Moitzfeld)
Linie 454 (Bensberg i Spitze)

Linie 455 (Moitzfeld i Herkenrath)

W N N N W

Zwischen Bensberg und Moitzfeld sind neben dem Untersuchungskorridor zwei
weitere Fahrwege angelegt: Auf direktem Weg Uber die Wipperfirther Strae (Linie
455) und Uber das Vinzenz Pallotti Hospital (Linie 227). Weitere Ost-West-
Verbindungen sind von Bergisch Gladbach Stadtzentrum nach Herkenrath (Linien
335 und 453) sowie nach Spitze (Linie 426) eingerichtet.

Die Linien SB40, 400, 423 und 457 berihren den Untersuchungsraum ausschliel3-
lich am Busbahnhof in Bensberg.

Die folgende Abbildung zeigt den Linienverlaufsplan der Buslinien im Untersu-
chungsraum.
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Bestandsaufnahme

Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Kirten-Spitze

~
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Die folgenden Tabellen geben detaillierte Informationen zu den relevanten Busli-
nien im Planungsraum.
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Bestandsaufnahme

Buslinie 227
Linie Nr. 227
Start- und Zielhaltestelle Moitzfeld, Steinacker - LEV-Mitte LEV-Mitte - Moitzfeld, Steinacker
Betriebszeit (Mo i Fr) 4.57 - 22.46 5.29 - 22.37
Betriebszeit (Sa) 5.46 - 22.46 6.08 - 22.37
Betriebszeit (Sonn- u. Feiertag) 8.46 - 22.46 8.37 - 22.37
Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 20 20
Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 20 20
Takt Samstag, Min 30 30
Takt Sonn- und Feiertag, Min 60 60
Fahrzeit von Moitzfeld, Steinacker Bensberg, Busbhf
bis -Bensberg, Krankenhaus 6 min -Bensberg, Krankenhaus 4 min
bis -Bensberg, Busbhf 11 min -Moitzfeld, Mitte 7 min
bis -Moitzfeld, Steinacker 10 min
Tabelle 1: Fahrplaneigenschaften Buslinie 227.
Buslinie 335
Linie Nr. 335
Start- und Zielhaltestelle Frielingsdorf - Berg. Gladbach Bushf. | Berg. Gladbach Busbf. - Frielingsdorf
Betriebszeit (Mo i Fr) 5.36 - 18.35 8.14-14.34
Betriebszeit (Sa) TaxiBus TaxiBus
Betriehszeit (Sonn- u. Feiertag) TaxiBus TaxiBus
Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min
Takt NVZ (9-16 Uhr), Min
Takt Samstag, Min
Takt Sonn- und Feiertag, Min -
Fahrzeit von Spitze Berg. Gladbach Bushf.
bis -Herkenrath Ball 5min -Herkenrath Ball 15 min
his -Berg. Gladbach Bushf. 21 min -Spitze 20 min
Tabelle 2: Fahrplaneigenschaften Buslinie 335.
Buslinie 420
Linie Nr. 420
Start- und Zielhaltestelle Bensberg - Overath Overath - Bensherg
Betriebszeit (Mo i Fr) 6.00 - 23.30 5.07 - 22.10
Betriebszeit (Sa) 6.29 - 23.29 5.40 - 23.40
Betriebszeit (Sonn- u. Feiertag) 8.32-22.32 8.10 - 22.10
Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 30 30
Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 30 30
Takt Samstag, Min 60 60
Takt Sonn- und Feiertag, Min 60 60
Fahrzeit von Bensberg Thomas-Morus Akademie
bis -Thomas-Morus Akademie | 1 min |  -Bensberg | 1 min

Tabelle 3: Fahrplaneigenschaften Buslinie 420.
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Buslinie 421
Linie Nr. 421
Start- und Zielhaltestelle Bensberg - Lindlar Lindlar - Bensherg

Betriebszeit (Mo i Fr) 5.59 - 22.29 5.18-23.18
Betriebszeit (Sa) 7.29 - 22.29 7.18 - 23.18
Betriebszeit (Sonn- u. Feiertag) 8.32-19.32 9.38 - 20.38

Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 30 30

Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 30 30

Takt Samstag, Min 60 60

Takt Sonn- und Feiertag, Min 60 60

Fahrzeit von Bensberg Technologie-Park

bis -Technologie-Park | 5 min -Bensberg | 6 min

Tabelle 4: Fahrplaneigenschaften Buslinie 421.

Buslinie 426

Linie Nr. 426
Start- und Zielhaltestelle Berg. Gladhach - Kiirten / Wipperfiirth, Busbf. | Wipperfiirth, Bushf. / Kiirten - Berg. Gladbach

Betriebszeit (Mo'i Fr) 533-23.11 454-019

Betriebszeit (Sa) 6.53-23.17 535-0.19

Betriehszeit (Sonn- u. Feiertag) 9.17-23.17 8.40-0.19

Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 20/60 60/20

Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 20/60 60/20

Takt Samstag, Min 30/60 60/30

Takt Sonn- und Feiertag, Min 60 60

Fahrzeit von Berg. Gladbach (S) Spitze

bis -Spitze [16min] -Berg. Gladbach (S) | 18 min

Tabelle 5: Fahrplaneigenschaften Buslinie 426.

Buslinie 453

Linie Nr. 453
: Berg. Gladbach - Griinenbdum / | Oberkdlheim / Grinenb&um -
Start- und Zielhaltestelle g - GlETLI T
Oberkulheim Berg. Gladbach

Betriebszeit (Moi Fr) 447 -22.47 5.05 - 23.42
Betriebszeit (Sa) 547 -22.47 6.45 - 23.42
Betriebszeit (Sonn- u. Feiertag) 6.47 - 2147 7.49 - 20.49

Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 20/ 60 60/20

Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 20/ 60 60/20

Takt Samstag, Min 30/60 60/30

Takt Sonn- und Feiertag, Min 60/ - -/ 60

Tabelle 6:
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Buslinie 454
Linie Nr. 454
Start- und Zielhaltestelle Bensberg - Kiirten Bechen Kirten Bechen - Bensberg
Betriebszeit (Mo 1 _Fr) 6.13 - 20.43 5.46 - 20.16
Betriebszeit (Sa) 5.52 - 19.52 6.53 - 20.53
Betriebszeit (Sonn- u. Feiertag) 7.42 -19.42 8.43 - 20.43
Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 30 30
Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 30 30
Takt Samstag, Min 60 60
Takt Sonn- und Feiertag, Min 60 60
Fahrzeit von Bensberg Busbf. Spitze
bis -Thomas-Morus-Akademie | 1 min -Herkenrath Ball 5 min
bis -Technologie-Park 5 min -Technologie-Park 13 min
bis -Herkenrath Ball 13 min -Thomas-Morus-Akademie |17 min
bis -Spitze 19 min -Bensberg Busbf. 22 min
Tabelle 7: Fahrplaneigenschaften Buslinie 454.
Buslinie 455
Linie Nr. 455

Start- und Zielhaltestelle

Berg. Gladbach - Herkenrath

Herkenrath - Berg. Gladbach

Betriebszeit (Mo i Fr) 4.47 - 20.27 6.02 - 21.32
Betriebszeit (Sa) 5.17 - 19.27 6.53 - 20.53
Betriebszeit (Sonn- u. Feiertag) 7.17 - 20.17 8.43 - 20.43
Takt HVZ (6 - 9 Uhr, 16 - 19 Uhr), Min 20 20
Takt NVZ (9-16 Uhr), Min 20 20
Takt Samstag, Min 60 60
Takt Sonn- und Feiertag, Min 60 60

Fahrzeit von Bensberg Herkenrath Ball
bis -Moitzfeld Mitte 7 min -Moitzfeld Mitte 7 min
bis -Herkenrath Ball 14 min -Bensberg 13 min
bis -Berg. Gladbach (S) 40 min
Tabelle 8: Fahrplaneigenschaften Buslinie 455.

Durch Uberlagerung von Linien ergeben sich im Untersuchungskorridor die folgen-
den Bedienhaufigkeiten auf den einzelnen Abschnitten:

3 Bensberg i Technologiezentrum i Moitzfeld: 15-Min-Takt (Buslinien 421 und

454)

3 Moitzfeld i Herkenrath: 10/20-Minuten-Takt (Buslinien 454 und 455)
3 Herkenrath T Spitze: 30-Minuten-Takt (Buslinie 454)

Die folgende Abbildung zeigt die Bedienhaufigkeiten der Verkehrsachsen mit

Busverkehr.
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Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Kiirten-Spitze

VD
Rheinisch-Bergischer Z—— > Kreis

Legende
Taktung

B 10 min
B 15 min
20 min

30 min

60 min

Korridor

] & 5 E ” = 3 : » C 4 / e ;
Y e e i T
Abbildung 4: Bedienhaufigkeiten zwischen Bensberg, Moitzfeld, Herkenrath und Spitze (Quelle: eige-
ne Darstellung)
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2.3 Verkehrsstromanalyse / Analyse Nachfrage Bestand

Bei der Verkehrsstromanalyse werden die flr das Planungsgebiet relevanten Ver-
kehrsstrébme betrachtet. Fur die Stadtteile der Stadt Bergisch Gladbach und der
Gemeinde Kiirten, die im Planungsgebiet liegen, werden die Verkehrsstréme auf-
gezeigt, die sich ebenfalls im Planungsgebiet bewegen oder dartiber hinaus durch
die Stadtbahnlinie 1 erschlossen werden.

Stadtteile im Planungsgebiet:
3 Gemeinde Kirten
3 Spitze
3 Ddurscheid
3 Bergisch Gladbach
Asselborn
Herkenrath
Moitzfeld
Bockenberg
Bensberg

Wichtige Ziele aufRerhalb des Planungsgebietes entlang der bestehenden Stadt-
bahnlinie 1:

3 Bergisch Gladbach
3 Kaule
Frankenfrost
Kippekausen
Refrath
3 Lustheide
3 Koln

N N N KWW

N N W

Die Datengrundlage fir die MIV-Nachfragedaten ist das Verkehrsmodell der Stadt
Bergisch Gladbach aus dem Jahr 2015 und fiir den OPNV die Befragungsdaten der
VRS-Erhebung 2018. Die genannten MIV- und OPNV-Nachfragedaten wurden mit-
tels Bevolkerungsdaten auf das Jahr 2019 hochgerechnet. Es werden jeweils
Personenwege im motorisierten Individualverkehr (MIV) und 6ffentlichem Nahver-
kehr (OPNV) an einem durchschnittlichen Werktag fiir das Jahr 2019 ausgewiesen.

Spitze, Dirscheid

Der Planungsraum endet in dem am Rand der Gemeinde Kirten gelegenen Ortstell
Spitze, in der unmittelbaren Nachbarschaft befindet sich der Ortsteil Dirscheid. Der
starkste betrachtete Verkehrsstrom von hier verlauft nach Koéln und umfasst rund
1.130 MIV-Personenwege am Tag. Ebenfalls stark ausgeprégt ist die Beziehung zu
dem nahegelegenen Bergisch Gladbacher Stadtteil Herkenrath, mit 340 MIV-
Personenwegen und 50 OPNV-Personenwegen am Tag (siehe Tabelle 9 und Ta-
belle 10).
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Asselborn und Herkenrath

Aus den Bergisch Gladbacher Stadtteilen Herkenrath und Asselborn bestehen mit
insgesamt rund 2.800 Personenwegen/Tag starke MIV-Strome in Richtung Kdéln. Im
OPNV sind auf dieser Relation mit rund 250 Personenwegen/Tag deutlich weniger
Personen unterwegs. Weitere wichtige Verkehrsstrome bestehen nach Bensberg
mit rund 700 Personenwegen/Tag im MIV und 200 Personenwegen/Tag im OPNV,
gefolgt von Moitzfeld mit 580 MIV-Personenwegen und 230 OV-Personenwegen
am Tag (siehe Tabelle 9 und Tabelle 10).

Moitzfeld

Bei Betrachtung von Moitzfeld fallt auf, dass die gréfiten Verkehrsstrome in Rich-
tung Siud-Westen verlaufen: Hier liegt die Stadt Koéln, in die rund 4.300 MIV-
Personenwege und 600 OPNV-Personenwege am Tag verlaufen oder dort ihren
Ursprung haben, sowie der Stadtteil Bensberg, mit 2.500 MIV-Personenwegen und
480 OPNV-Personenwegen am Tag. Auch in die Stadteile Kaule und Frankenforst
bestehen insbesondere im MIV mit jeweils rund 1.100 Personenwegen/Tag starke
Verkehrsstrome. Weiterhin besteht eine ausgepragte Verkehrsnachfrage in Rich-
tung Norden, zum einen in den benachbarten Stadtteil Herkenrath mit 570 MIV-
Personenwegen und 230 OPNV-Personenwegen am Tag, sowie in die nordliche
Nachbargemeinde Kirten. Auf dieser Relation dominiert jedoch der MIV deutlich
mit 870 Personenwegen/Tag, bei nur 30 OPNV-Personenwegen/Tag (siehe Abbil-
dung 5, Abbildung 6, Tabelle 9 und Tabelle 10).

Bockenberg

Auch aus Bockenberg geht der starkste MIV-Verkehrsstrom in Richtung Kdéln, mit
1.860 Personenwegen/Tag. Auf dieser Relation sind 200 OPNV-Nutzer/Tag unter-
wegs. Stark ausgepragt ist ebenfalls die Beziehung zu dem benachbarten
Stadtteilen Bensberg mit fast 1.000 MIV-Personenwegen und 300 OPNV-
Personenwegen am Tag. Nur leicht schwacher ausgepragt sind die Verkehrsstrome
in das ebenfalls benachbarte Moitzfeld mit 760 MIV-Personenwegen/Tag und 120
OPNV-Personenwegen/Tag (siehe Tabelle 9 und Tabelle 10).

Die betroffenen Verkehrsstrome des MIV und OPNV sind in der Tabelle 9 und der
Tabelle 10 zusammengefasst. In der Abbildung 5 und der Abbildung 6 sind die
Quell- und Zielverkehre von Moitzfeld exemplarisch grafisch dargestellt.

MIV-Personenwege am Werktag, 2019 (Werte gerundet)
O S > &
%édﬁ (éf% ‘gf\dé & &3‘»\@ {?@ e {_’G‘Q Q(@’Q N ¥ ‘00@@ Q'§§Q
?g: Q’e Q,& Q(é‘. Qe‘ ,l_\é?k Ay \5? “\ <

Summe 550 | 10.850 | 2.700 | 10.150 | 2.810 | 5.020 | 2.800 | 24.060 | 1.150 | 5.120 | 5.860 | 9.700
Asselborn 550 50 20 40 70 30 10 220 30 10 40 30
Bensberg 10.840 50 490 | 1.740 300 640 360 | 4.110 80| 1.000 | 1.260 820
Bockenberg 2.700 20 490 240 100 200 50 930 30 80 380 180
Frankenforst| 10.140 40 1.740 240 220 390 270 | 4.300 70 890 550 | 1.440
Herkenrath 2.800 70 300 100 220 210 50| 1.190 170 60 290 150
Kaule 5.020 30 640 200 390 210 120 | 1.890 60 350 540 590
Kippekausen| 2.790 10 360 50 270 50 120 1.430 20 110 110 270
Kéln 24.060 220 4.110 930 | 4.300| 1.190 | 1.890 | 1.430 560 | 1.960 | 2.130 | 5.330
Kirten 1.160 30 80 30 70 170 60 20 570 20 60 50
Lustheide 5.130 10 1.000 80 890 60 350 110 | 1.960 20 150 490
Moitzfeld 5.870 40 1.260 380 550 290 540 110 | 2.130 60 150 350

Refrath 9.680 30 820 180 | 1.440 150 590 270 | 5.330 50 490 350

Tabelle 9:  MIV-Verkehrsstrome
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OPNV-Personenwege am Werktag, 2019 (Werte gerundet

Summe 10 | 2.070 350 730 450 690 = 4.260 130 610 830 | 1.610
10 - - - - - - 10 - - - -
2.070 - 150 100 100 120 - 1.150 30 40 240 140
350 - 150 10 10 10 - 100 - - 60 10
730 - 100 10 10 10 - 460 - 30 20 90
450 - 100 10 10 10 - 120 70 - 120 10
690 - 120 10 10 10 - 420 - 20 30 70
4.260 10 | 1.150 100 460 120 420 - 10 480 300 1.210
130 - 30 - - 70 - - 10 - 10 10
610 - 40 - 30 - 20 - 480 - 10 30
830 - 240 60 20 120 30 - 300 10 10 40
1.610 - 140 10 90 10 70 - 1.210 10 30 40

Tabelle 10: OPNV-Verkehrsstrome
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Abbildung 5: MIV-Verkehrsstrome Moitzfeld
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OPNV-Personenwege am Tag im Querschnitt, 2019

Abbildung 6: OPNV-Verkehrsstrome Moitzfeld

Fazit Verkehrsstromanalyse

Die Verkehrsstromanalyse hat gezeigt, dass zwischen den im Planungsgebiet be-
findlichen Stadtteilen Bergisch Gladbachs Herkenrath, Moitzfeld, Bockenberg und
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Bensberg starke Verkehrsstrome bestehen, die durch ein neues OPNV-Angebot
bedient werden kdnnen. Zwischen diesen Stadtteilen gibt es zudem schon heute
viele OPNV-Fahrgaste, deren Reisezeit durch ein neues Angebot beschleunigt
werden kann. Ebenso wichtig ist die Anknupfung an die Stadtbahnlinie 1, da zum
einen in Richtung Koln starke Verkehrsstrome verlaufen und zum anderen die Ver-
kehrsstrome in die entlang der Linie 1 liegenden Stadteile wie beispielsweise
Refrath und Frankenfrost bedient werden kdnnen.

2.4 Bestehende Planungen

Im Untersuchungsraum gibt es verschiedene MaRnahmen im OPNV, deren Umset-
zung geplant oder sehr wahrscheinlich ist. Diese missen bei der Entwicklung eines
Konzepts bertcksichtigt werden. Diese Malinahmen missen nicht zwangslaufig auf
dem Gebiet der drei Sidkommunen liegen. Auch MalRnahmen im direkten Umfeld
konnen die OPNV-Anbindung beeinflussen.

Integriertes Mobilitadtskonzept des Rheinisch-Bergischen Kreis

Das integrierte Mobilitatskonzept des Rheinisch-Bergischen Kreises analysiert die
Raumstruktur und die Mobilititsangebote im Kreisgebiet. Weiterhin werden Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Mobilitat bewertet.

Im Rheinisch-Bergischen Kreis gibt es 92.684 Auspendlerinnen und 57.699 Ein-
pendlerinnen sowie ungeféahr 28.000 Schilerinnen. Rund ein Funftel der
Bevolkerung im Kreisgebiet ist alter als 65 Jahre. Die Nutzung der Verkehrsmittel
im Kreis teilt sich wie folgt auf: FuRverkehr 25%, Radverkehr 5%, MIV-Fahrerlnnen
46%, MIV-Mitfahrerinnen 16% und OV 8%. Auf 1.000 Einwohnerinnen stehen
kreisweit 603 Pkw zur Verfigung. Die Neuplanung von ca. 1.700 Wohneinheiten
sowie die Gewerbeflachenentwicklung von ca. 144,5 ha im Rheinisch-Bergischen
Kreis im Zeitraum 2017 bis 2021 sind bei zuklnftiger Verkehrsplanung zu bertck-
sichtigen.

Das SPNV-Angebot im Rheinisch-Bergischen Kreis ist stark auf den direkten Zulauf
auf die Stadt Koln ausgerichtet und daher gering verzweigt. Dieses Angebot wird im
stralRengebundenen 6ffentlichen Verkehr durch rund 80 regionale und ortserschlie-
Rende Buslinien mit Ausrichtung auf Kéln und Bergisch Gladbach erganzt. Gebiete
mit hoher Besiedlungsdichte werden im OPNV gut erschlossen. Wohnplatze mit
geringer Besiedlungsdichte verfligen in der ErschlieBung als auch im Taktangebot
Uber Defizite. Ebenso besteht im 6ffentlichen Verkehr des Rheinisch-Bergischen
Kreises mit Ausnahme Uber Bergisch Gladbach keine Nord-Sid-Verbindung. Ge-
geniiber dem MIV sind im OPNV Geschwindigkeitsnachteile abseits der im SPNV
bedienten Korridore festzustellen. Die Betriebsqualitat des Busverkehrs leidet unter
der teilweise kritischen Auslastung der StrafReninfrastruktur.

Zur Starkung des Umweltverbundes wird im Mobilitdtskonzept der Ausbau von Ver-
knupfungspunkten fur intermodale Wegeketten vorgeschlagen. Zum Zeitpunkt der
Konzepterstellung war ein stationsbasiertes Carsharing in Bergisch Gladbach, Kir-
ten und Odenthal vorhanden. Dartber hinaus existierten, abgesehen von
touristischen Fahrradvermietungsangeboten und der Radstation am Bahnhof in
Bergisch Gladbach noch keine Bikesharing-Angebote als System. Das vorhandene
Angebot an Fahrradabstellanlagen an OPNV-Zugangspunkten wurde als tiberwie-

O TTK GmbH 04/23 Seite 25/118



Bestandsaufnahme

gend gut eingestuft. Zum weiteren Ausbau wurde ein Forderantrag fir Mobilstatio-
nen ¢ber insgesamt rund 5,8 Mio. G4 Ende M2rz 2

Mittlerweile sind bereits 18 Mobilstationen kreisweit in Betrieb, so dass in allen
kreisangehorigen Kommunen ein stationsbasiertes Carsharing-Angebot sowie das
Bikesharing-System "Bergisches e-Bike" installiert sind.

RadPendlerRouten

Im Rahmen des Projektes "RadPendlerRouten im Rechtsrheinischen" wurde eine
Machbarkeitsstudie zu Rahmenbedingungen, Trassenfindung, Wirtschaftlichkeits-
untersuchung und Finanzierungsmoglichkeiten durchgefihrt, auf deren Grundlage
der Ausbau von Radwegen im rechtsrheinischen Teil des Grof3raums Kdoln stattfin-
den soll, die von der Radwegegestaltung her (z.B. hinsichtlich Breite und
Durchgangigkeit) einem Radschnellweg ahneln.

Fur das Untersuchungsgebiet der vorliegenden Studie ist die RadPendlerRoute 2
von Bergisch Gladbach nach Kéln-Deutz mit Zubringertrasse aus Bensberg von
Relevanz. Die RadPendlerRoute wird als hoch wirtschaftlich eingestuft. Perspekti-
visch wird eine Fortfihrung nach Kurten durch das Untersuchungsgebiet gesehen.

Mobilitatskonzept der Stadt Bergisch Gladbach

Das Mobilitatskonzept der Stadt Bergisch Gladbach analysiert die Verkehrsablaufe
basierend auf einer Bestandsaufnahme. Er werden MalRnahmen fir die verschie-
denen Verkehrstrager formuliert sowie ein integriertes Gesamtkonzept entwickelt.

Der Modal Split in Bergisch Gladbach ergibt sich wie folgt: Radverkehr 13,4% (Ziel:
+4%), FuRverkehr 14,5% (Ziel: +2%), Offentlicher Verkehr 13,2% (Ziel: +2%) sowie
Motorisierter Individualverkehr 58,9% (Ziel: -8%). Das Verkehrssystem der Stadt
wird von etwa 28.400 Ein- und 33.100 Auspendlern genutzt. Im MIV ist hierbei eine
Uberlastung der HauptverkehrsstraRen zwischen den groReren Ortsteilen festzu-
stellen. In Bergisch Gladbach ist die Pkw-Verfluigbarkeit mit 591,6 Pkw je 1.000
Einwohnerlnnen im NRW-Vergleich leicht tiberdurchschnittlich. Im OPNV sind die
Stadtmitte und Bensberg im SPNV in West-Ost-Richtung an die Stadt Kéln ange-
bunden. Eine SPNV-Verbindung zwischen den Ortsteilen fehlt und wird durch
Buslinien realisiert. Diese sind jedoch von der mitunter staugepragten Verkehrssi-
tuation im StralRennetz abhangig. Eine Beschleunigung des OPNV ist fir ein
attraktives Angebot unerlasslich. Eine Bevorrechtigung des OPNV ist an zahlrei-
chen Lichtsignalanlagen i teilweise in Kombination mit Busspuren i vorgesehen,
kann jedoch oftmals nicht genutzt werden. Weiterhin wird die Vertaktung zwischen
den Verkehrssystemen S-Bahn und Bus einerseits und Stadtbahn und Bus ande-
rerseits sowie das Verkehrsangebot in der Nebenverkehrszeit beanstandet. Méngel
in der ErschlieBung im Untersuchungsbereich der vorliegenden Studie werden im
Ortsteil Bensberg nordlich des Zentrums sowie in der Barrierefreiheit der Stadt-
bahnhaltestelle Bensberg gesehen. Zentrales Ergebnis der Bestandsaufnahme war
die Bestatigung des subjektiven Eindrucks einer hohen Auslastung und teilweisen
Uberlastung der Verkehrsnetze. Weiterhin gilt es, den prognostizierten Bevolke-
rungszuwachs von 5.000 Einwohnern im Verkehrsnetz zu bertcksichtigen.

Aus der Bestandsaufnahme ergibt sich das Ziel des vorgeschlagenen Mobilitats-

konzeptes, viele Wege, die derzeit mit dem Auto zurlickgelegt werden, zu
reduzieren und stattdessen auf den offentlichen Nahverkehr, den Rad- und Ful3ver-
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kehr, Car-Sharing oder eine gemeinsame Autonutzung umzulegen. Hierfur sind im
Mobilitatskonzept insgesamt tber 150 MalRnahmen in den Bereichen FuRRverkehr,
Radverkehr, OV, MIV, Wirtschaftsverkehr, Intermodalitat und Mobilitatsmanage-
ment formuliert und vergleichend eingeordnet. Zu den wichtigsten MaRnahmen im
Kfz-Verkehr gehdrt die Einrichtung von Mobilstationen. Dieses System beinhaltet
auch mehrere geplante Park+Ride-Anlagen.

Projekt Mobilstationen im Rheinisch-Bergischen Kreis i Das Bausteinsystem

Das Projekt Mobilstationen untersucht auf dem Gebiet des Rheinisch-Bergischen
Kreises verschiedene Maflinahmen um den Umstieg der Verkehrsteilnehmer vom
Auto auf andere Verkehrstrager zu vereinfachen. Die Mobilstationen wurden an den
Zugangspunkten im OV errichtet und bedarfsgerecht mit verschieden Bausteinen
wie Fahrradboxen, Pedelec-Verleihsystem, E-Carsharing, (digitale) Informations-
stellen, Mitfahrbérse und P+R-Anlagen ausgestattet.

Von den hochgerechnet 80.121 Autos im Berufsverkehr sieht die Studie ein Poten-
tial von 8.126 Umsteigern vom Pkw auf umweltfreundliche Verkehrsmittel. Durch
Umsetzung des Férdervorhabens "Mobilstationen im Rheinisch-Bergischen Kreis 1
Das Baust ewerden26.a83&Torinen CO2 eingespart werden.

In allen acht Kommunen des Rheinisch-Bergischen Kreises wurde in diesem Sinne
mindestens eine Mobilstation errichtet werden. Fir unser Untersuchungsgebiet sind
die Mobilstationen am S-Bahnhof Bergisch Gladbach, am Stadtbahnhaltepunkt
Bensberg sowie in Herkenrath relevant.

Im Rahmen eines Folgeprojektes "Mobilstationen 2.0" sollen weitere Mobilstationen
eingerichtet werden, insbesondere zur Uberbriickung der "letzten Meile" in den pe-
ripherer gelegenen Wohnquartieren sowie den Gewerbegebieten.

Agglomerationskonzept der Region Kdln/Bonn

Die Grundlagenuntersuchung Mobilitat im Agglomerationskonzept der Region
KdIn/Bonn beschreibt die Verkehrsentwicklung in der Gebietskulisse Bergisches
RheinLand, zu welcher neben dem Rheinisch-Bergischen Kreis auch der Oberber-
gische Kreis und der dstliche Rhein-Sieg-Kreis gehodren. In der Region liegt auch
der Untersuchungsbereich der vorliegenden Studie.

Fur die Region KdIn/Bonn wird sowohl auf der Stral3e als auch auf der Schiene ein
anhaltend stark wachsendes Verkehrsaufkommen beobachtet. Die gréf3ten Heraus-
forderungen liegen in der hieraus resultierenden zunehmenden Divergenz zwischen
Verkehrsnachfrage und Infrastrukturangebot. Zwischen 2010 und 2016 stieg die
SPNV-Nachfrage im Verbundgebiet des Nahverkehrs Rheinland um 22%. Das An-
gebot konnte jedoch im gleichen Zeitraum nur um 10% ausgebaut werden. Hieraus
ergibt sich, dass in der Region weitere Ausbauvorhaben im Schienennetz erforder-
lich sind.

Im Betrachtungsraum ist trotz einer bereits hohen Pkw-Verfligbarkeit der Motorisie-
rungsgrad in den Jahren 2010 bis 2017 nochmals zwischen 9,8% und 12,2%
gestiegen. Dieser Trend ist nicht nur in den eher landlichen, sondern auch in urban
gepragten Regionsteilen zu beobachten. Ungefahr die Halfte aller Kfz-Fahrten er-
folgen in einem Entfernungsgebiet von bis zu funf Kilometern. Weiterhin sind laut
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Bestandsaufnahme

der Studie die beiden Oberzentren Bonn und Koéln wahrend der HVZ von ca. 80%
der Zentren aller Kommunen schneller mit dem OV als mit dem Pkw zu erreichen.

Eine der starksten Pendlerbeziehungen in der Region besteht sowohl im OV als
auch im MIV zwischen dem Rheinisch-Bergischen Kreis und der Stadt KoIn. Hierbei
sind im MIV Verlustzeiten von bis 50% hinzunehmen. Weiterhin wird aufgezeigt,
dass zwischen dem Rheinisch-Bergischen Kreis und dem Rhein-Sieg-Kreis im MIV
starke Verflechtungen und im OV jedoch nur geringe Verflechtungen bestehen.

Laut der Studie sehen Experten in Rad-/Pkw-Leihstationen, Carsharing, P+R, B+R,
Elektromobilitdtsstationen und multimodalen Informationsplattformen zukinftige
Saulen des o6ffentlichen Verkehrs.

Verkehrsuntersuchung L195/L.289

Die Studie untersucht die Verkehrssituation auf dem Stral3enzug L195/L.289 ab der
Anschlussstell e 20BAmBsb gl ¢IfileddsOnstie Maith-
feld und Herkenrath bis zur Stadtgrenze zwischen Bergisch Gladbach und Kirten
nahe des Ortsteils Spitze. Die Verkehrsuntersuchung L195/L289 deckt somit weit-
gehend den Betrachtungsraum der vorliegenden Untersuchung auf dem
Verkehrstrager Stral3e ab.

Basierend auf einer Bestandsanalyse wird eine Bestandsbewertung durchgefihrt.
Die Verkehrsqualitat im Stralennetz wird als nicht mehr ausreichend eingestuft,
insbesondere die Ortsdurchfahrt Herkenrath wird gemaf Handbuch fir die Bemes-
sung von StralBenverkehrsanlagen nur mit der ungenugenden Qualitatsstufe F
bewertet. Defizite in der OPNV-Anbindung werden in der nordseitigen Anbindung
des Technologieparks Bergisch Gladbach sowie im 30-Minuten-Takt auf der Ver-
bindung Spitze 7 Herkenrath i Moitzfeld (inzwischen auf einen 15-Min-Takt
verdichtet) gesehen. Nach Umsetzung der geplanten Fahrplanmaf3nahmen wird die
OPNV-Anbindung als ausreichend erachtet. Im Radverkehr werden die fehlenden
Radverkehrsanlagen zwischen Herkenrath und Spitze, die unzureichenden Rad-
verkehrsanlagen in der Ortslage Herkenrath sowie mehrfache Seitenwechsel
bemangelt. Die Radverkehrsanlagen werden insgesamt als nicht ausreichend fur
eine héhere Radverkehrsnachfrage in Folge der E-Mobilitat erachtet.

Far MaRnahmen zur Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf andere Verkehrsmittel ist
laut der Studie nur ein begrenztes Potential vorhanden. Ein Ausbau des Strecken-
zuges im Bereich verschiedener Knotenpunkte wird daher vorgeschlagen. Eine
Prifung der Realisierbarkeit einer Ortsumgehungsstrale des Ortsteils Herkenrath
wird zusatzlich empfohlen.
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Systemvergleich

3 Systemvergl eich

In diesem Kapitel werden ausgewéhlte Personenbeférderungssysteme unter Be-
ricksichtigung der regionalen Gegebenheiten und der Bestandsanalyse in einem
Systemvergleich gegeniubergestellt, um eine anschlieBende Empfehlung fur die
zwei geeignetsten Systeme zur vertiefenden Untersuchung aussprechen zu kon-
nen.

In Abstimmung mit dem begleitenden Lenkungskreis wurden die folgenden sechs
Personenbeforderungssysteme fir den Systemvergleich ausgewahlt:

3 BRT (Bus Rapid Transit) bzw. BHNS (bus a haut niveau de service)
Stadtbahn

Peoplemover

Transport System Bdgl (TSB)

Seilbahn

Autonome Shulttle

N N N N W

3.1 Beschreibung der Personenbeférderungssysteme

Im Folgenden werden die ausgewahlten Personenbeférderungssysteme beschrie-

ben. Fir jedes Personenbeforderungssystem werden Entwurfstrassen im
Untersuchungskorridor zwischen der derzeitigen Endhaltestelle der Stadtbahnlinie

1 in Bensberg und Kirten-Spitze als Untersuchungsgrundlage fiir den umfassen-

den Systemvergleich festgelegt. Die Entwurfstrassen wurden nicht im Detail auf

ihre bauliche und technische Machbarkeit geprift, sondern dienen ausschlieflich

zur Quantifizierung von wichtigen Parametern im Systemvergleich zwischen den
Personenbefdrderungssystemen (Streckenldnge, Reisegeschwindigkeit, Flachen-

ver brauch, é) . Gl eichzeitig werden die Bewert
durch diese Vorarbeit transparent und nachvollziehbar.

3.1.1 BRT/BHNS

Bei dem BRT (Bus Rapid Transit) bzw. BHNS (bus a haut niveau de service) han-
delt es sich um eine Schnellbuslinie, welche eine eigene Fahrspur besitzt und
baulich vom Individualverkehr getrennt ist. Das Verkehrssystem kennzeichnet sich
u.a. durch eine hohe Taktung, eine bevorzugte Behandlung an Knotenpunkten und
erhohte Bussteige, die einen barrierefreien Zugang ermoéglichen. Zudem ist ein
Fahrkartenkauf ausschlie3lich an den Haltestellen méglich, um somit Wartezeiten
durch den Ticketverkauf im Fahrzeug zu vermeiden und die Befdrderungsge-
schwindigkeit der Fahrgaste zu erhéhen.

Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft das BRT/BHNS-System in Nantes.
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OPNV-T¥asse in Nantes, Foto: ta' moy =

Abbildung 7: Linie 4 des Nantes Busway

Aufgrund der dichten Bebauung in den Ortslagen von Bensberg und Herkenrath ist
im Untersuchungskorridor eine durchgehende eigene Fahrspur baulich nicht mog-
lich. Fir den Systemvergleich wird unterstellt, dass der BRT/BHNS in den
Ortslagen von Bensberg und Herkenrath im Mischverkehr mit dem motorisierten
Individualverkehr gefiihrt werden muss. Der im Rahmen des Systemvergleichs zu
Grunde gelegte Trassenverlauf ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Krten-Spitze

Trassenverlauf BHNS/BRT "; “g' g.gi‘%

Rheinisch-Bergischer Z=—_ > Kreis

Legende
I Eigene Trasse

Mischbetrieb

Abbildung 8: Trassenverlauf des BHNS bzw. BRT
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3.1.2 Stadtbahn

Der im all gemeinen Sprachgebrauch auch

findet weder in der Strallenbahn Bau- und Betriebsordnung (BOStrab) noch im
Personenbefdrderungsgesetzes (PBefG) Erwdhnung. Stadtbahnen nehmen eine
Mittelstellung zwischen Strafenbahn und U-Bahn ein. Die meisten Stadtbahnen
sind Mischsysteme, die sowohl kreuzungsfreie Abschnitte (z. B. ebenerdig, im Ein-
schnitt, auf DAmmen oder im Tunnel) als auch klassische StralRenbahnstrecken
enthalten kdnnen. Stadtbahnen verfligen im Regelfall Gber einen besonderen oder
unabhangigen Bahnkdrper, Kreuzungen mit dem Stral3enverkehr erfolgen jedoch
Uberwiegend niveaugleich und héaufig gegeniber dem motorisierten Individualver-
kehr (MIV) priorisiert. Kreuzungsfreie Stadtbahnstrecken sind Ublicherweise
signalgesichert. Wahrend im Bereich der unabhangigen Streckenfuhrung die StVvO
nicht maRRgebend ist, sind die Regelungen der StVO im Bereich stralienabhangiger
Streckenfiihrungen zu beachten.

Fur das System Stadtbahn wird eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 1 des Kdlner
Stadtbahnnetzes angenommen. Folglich ist von den Parametern des Kdlner Stadt-
bahnnetzes (Fahrzeuge von 30 m Lange und 2,65 m Breite, Einsatz von Doppel-
oder perspektivisch Dreifachtraktionen, Maximalsteigung von 6%). Die folgende
Abbildung zeigt die Stadtbahnlinie 1 des Kdlner Stadtbahnnetz.

Der im Rahmen des Systemvergleichs unterstellte Trassenverlauf orientiert sich im
Abschnitt Bensberg i Moitzfeld an den bestehenden Planungen aus der Machbar-
keitsstudie zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 1 in Bergisch Gladbach. In der
Ortslage Bensberg ist eine Verlangerung des bestehenden Tunnels Uber die derzei-
tige Endhaltestelle Bensberg hinaus erforderlich. Aufgrund der geringen
Steigungsfahigkeit der im Kdlner Stadtbahnnetz eingesetzten Fahrzeuge ist zwi-
schen der Einfahrt in die Thomas-Morus-Akademie und der Vinzenz-Palotti-Stral3e
ein weiterer Tunnel fir das System Stadtbahn erforderlich. In Herkenrath wird eine
Fuhrung im Mischverkehr auf der L289 unterstellt. Eine Trassenfiihrung mit Umfah-
rung der Ortslage ist ebenfalls denkbar. Der im Rahmen des Systemvergleichs zu
Grunde gelegte Trassenverlauf ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Krten-Spitze

Trassenverlauf Verlangerung Stadtbahn 1 '; “g' E*i*‘%

Rheinisch-Bergischer Z=—_ > Kreis

Legende
B Eigene Trasse

B Mischbetrieb 3
B Tunnel

-

PR R

Abbildung 10: Trassenverlauf Stadtbahnlinie 1
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3.1.3 PeopleMover

Unter dem Sammel begriff APeoplemover
ze Entfernungen verstanden, dessen Aufgabe darin besteht, Menschen zwischen
Punkten mit hohem Passagieraufkommen zu beférdern. Ublicherweise kommen
dabei vollautomatische und spurgefiihrte Systeme mit enger Taktung oder stetigem
Betrieb zum Einsatz, die selbstfahrend oder gezogen sein kénnen. Es gehoren
ebenfalls Fahrsteige, Aufziige und Kabinenbahnen zu den Peoplemovern. Mit zu-
nehmender Streckenlange kann bei schienengefilhrten Peoplemovern der
Ubergang zu StraRenbahnen oder U-Bahnen flieRend sein. Die folgende Abbildung
zeigt beispielhaft ein Peoplemover-System in Teipei.

Abbildung 11: Metro VAL256 in Taipei

Das System Peoplemover erfordert eine eigenstandige Trasse. In der Ortslage
Bensberg ist daher eine Fihrung im Tunnel erforderlich. Dies ermdglicht einen
ebenengleichen Umstieg zur Stadtbahnlinie 1 in Bensberg. Der im Rahmen des
Systemvergleichs zu Grunde gelegte Trassenverlauf ist in der folgenden Abbildung
dargestellt.
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Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von

P . Ve A
Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Kiirten-Spitze Rheinisch-Bergischer Z—— Kreis
k.
Trassenverlauf Peoplemover »; .ﬁ“ §’f§§ S
Legende =
| Eigene Trasse
I Tunnel ’ 3

Abbildung 12: Trassenverlauf des Peoplemover
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3.1.4 Transportsystem Bogl (TSB)

Das Transport System Bogl (TSB) ist eine Eigenentwicklung der Firmengruppe Max
Bogl und eine Weiterentwicklung der Magnetbahntechnik im Hinblick auf Fahrweg,
Fahrzeug und fahrerloser Betriebsleittechnik. Wie eine U-Bahn benétigt das TSB
einen eigenen und unabhangigen Fahrweg, ist aber im Gegensatz zum Transrapid
auf Hochstgeschwindigkeiten von maximal 150 km/h ausgelegt und damit als Ver-
kehrssystem fiir den Personentransport im Regional-, Nah- und Shuttleverkehr
vorgesehen. Als Magnetbahnsystem unterliegt das TSB dem Allgemeinen Magnet-
schwebebahngesetz (AMbG) und der Verordnung Uber den Bau und Betrieb der
Magnetschwebebahnen (MbBO).

Das TSB ist als vollautomatisches und fihrerloses System ausgelegt. Die Fahrzeu-
ge bestehen aus bis zu sechs Sektionen mit je 12 m Lange (Gesamtlange 72 m)
und 2,80 m Breite. Eine Zugbildung durch Kupplung mehrerer Fahrzeuge ist derzeit
nicht vorgesehen. Die folgende Abbildung zeigt eine Visualisierung des TSB.

Abbildung 13: Visualisierung des TSB

Das System TSB erfordert eine eigenstandige Trasse. In der Ortslage Bensberg ist
daher eine FlUhrung im Tunnel erforderlich. Dies erméglicht einen ebenengleichen
Umstieg zur Stadtbahnlinie 1 in Bensberg. Der im Rahmen des Systemvergleichs
zu Grunde gelegte Trassenverlauf ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
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Abbildung 14: Trassenverlauf des TSB
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3.1.5 Seilbahn

Urbane Seilbahnen bestehen aus einem oder mehreren Seilkreisen zwischen zwei
Endstationen und ggf. mehreren Mittelstationen mit einer Seilfihrung tber den
Stitzen. Am Seil werden Kabinen bzw. Gondeln transportiert, die in den Stationen
vom Seil entkoppelt werden, und an sogenannten Reifenférderern mit langsamer
Geschwindigkeit durch die Station bewegt werden, um den Ein- und Ausstieg der
Fahrgaste zu ermdglichen. Prinzipiell lassen sich zwei Seilbahntypen unterschei-
den. Zum einen Pendelseilbahnen mit zwei Kabinen und Umlaufseilbahnen mit
mehreren Kabinen. Aufgrund der héheren Flexibilitat sind Umlaufbahnen im stadti-
schen Einsatz deutlich besser geeignet als Pendelbahnen. Umlaufseilbahnen
lassen sich konkret nochmal in drei Varianten aufteilen:

3 Einseil-Umlaufbahnen (1S)
3 Zweiseil-Umlaufbahnen (2S)
3 Dreiseil-Umlaufbahnen (3S)

Wahrend bei dem Einseilsystem das Tragseil zugleich das Zugseil ist, werden bei
den Zwei- und Dreiseilsystemen die beiden Seile voneinander getrennt gefihrt. Der
Unterschied zwischen der 2S- und 3S-Technologie besteht lediglich in der Anzahl
der Tragseile 1 ein Tragseil bei der 2S-Technologie und zwei Tragseile bei der 3S-
Technologie. Aufgrund der héheren Windbesténdigkeit, der geringeren notwendi-
gen Stitzenabstande und der hoheren Transportkapazitdt sind Dreiseil-
Umlaufbahnen fur den Einsatz als 6ffentliches Verkehrsmittel deutlich vorteilhafter.
Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft eine Dreiseil-Umlaufbahn in Caracas.

Abbildung 15: Mariche Tramo Expreso in Caracas

Seilbahnen haben aufgrund ihrer baulichen Rahmenbedingungen einen geradlini-
gen Verlauf zwischen den Stationen und Uberwinden topographische Hindernisse.
Mit der Seilbahn kann das Vinzenz Pallotti Hospital in den Trassenverlauf einge-
bunden werden. Der im Rahmen des Systemvergleichs zu Grunde gelegte
Trassenverlauf ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

O TTK GmbH 04/23 Seite 38/118



Systemvergleich

Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von
5 ¢ Rheinisch-Bergischer Z=——_ Kreis

Bergisch Gladbach-Bensberg bis nach Kirten-Spitze
.
Trassenverlauf Seilbahn 'T"g“ P

Legende
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Abbildung 16: Trassenverlauf der Seilbahn
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3.1.6 Autonomes Shuttle

Autonome Shuttles erméglichen durch ihre Sensoren, Kameras, GPS-Technologie
und audiovisuellen Warnalarme ein automatisiertes Fahren. Im StralRenraum fahren
sie in der Regel auf vordefinierten Linienfihrungen und werden Uberwiegend als
App-basierte On-Demand Mobilitatslésungen konzipiert. Die autonomen Shuttles
sind speziell fir den Einsatz in dinn besiedelten Regionen fir die dort charakteris-
tische geringe Nachfrage gut geeignet, da sie kleine Kapazitaten und eine sowohl
zeitlich als auch raumlich hohe Flexibilitdt anbieten kénnen. Aber auch der Einsatz
im stadtischen Raum, z.B. als Zubringer fiir den OPNV, wird in Zukunft denkbar
sein.

Aktuell werden Autonome Shuttles anhand verschiedener Pilotprojekte in Deutsch-
land und in der Welt auf ihre Eignung als attraktive Mobilitatsldsung getestet. Die
folgende Abbildung zeigt beispielhaft eine autonome Buslinie in Bad Birnbach bei
Minchen.

Abbildung 17: autonome Buslinie in Minchen (Quelle: MVG/MVV)

Die Fahrzeuge des Systems Autonomes Shuttle verkehren in den derzeit in Erpro-
bung befindlichen Pilotprojekten im Mischverkehr mit dem motorisierten
Individualverkehr. Aufgrund der hohen gesetzgeberischen Auflagen an das auto-
nome Fahren (ohne Fahrtbegleiterin im Fahrzeug), erreichen die Fahrzeuge derzeit
eine Hochstgeschwindigkeit von ca. 20 km/h. Aufgrund des rund 9 km langen Un-
tersuchungskorridors  kénnen unter diesen Umstdnden keine attraktiven
Reisezeiten erzielt werden. Technisch sind bereits heute deutlich hdhere Ge-
schwindigkeiten von bis zu 60 km/h moglich, jedoch fehlt bisher eine
entsprechende Zulassung fir den 6ffentlichen Stral3enraum. Aus Sicht des Gutach-
ters ist in einem mittelfristigen Zeithorizont die Genehmigungsfahigkeit eines
Einsatzes mit hoher Geschwindigkeit verkehrenden autonomen Shuttle nur auf ei-
gener Trasse mit hinreichend hoher Wahrscheinlichkeit gegeben. Vor diesem
Hintergrund ist in der vorliegenden Studie ein Einsatz von autonomen Shuttle auf
eigener Trasse die Untersuchungshypothese.
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Aufgrund der dichten Bebauung in der Ortslage Bensberg wird die eigene Trasse
der autonomen Shuttles in einem Tunnel zur Endstation der Stadtbahnlinie 1 ge-
fuhrt. Hierdurch kann ein ebenengleicher Umstieg zur Stadtbahnlinie 1 hergestellt
werden. In der Ortslage Herkenrath ist keine Streckenfiihrung entlang der L289
moglich, stattdessen fuhrt die Trasse entlang des 0Ostlichen Ortsrands. Der im
Rahmen des Systemvergleichs zu Grunde gelegte Trassenverlauf ist in der folgen-
den Abbildung dargestellt.
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Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes von % 2 ; //y_'“’ z
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Trassenverlauf Autonome Shuttles ‘i ”g“ 5‘%‘
i
Legende

I Eigene Trasse
I Tunnel

Abbildung 18: Trassenverlauf der autonomen Shuttles
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3.2 Bewertung der Personenbeférderungssysteme

In diesem Arbeitsschritt werden die zuvor definierten Personenbeférderungssyste-
me in einem Systemvergleich unter Berlcksichtigung des zuvor im begleitenden
Lenkungskreis abgestimmten Kriterienkatalogs bewertet. Die folgenden Bewer-
tungskriterien sind Bestandteil des Systemvergleichs:

3

N N W W W W W W W W W WGV

Bauliche Umsetzbarkeit

Technische Umsetzbarkeit
Institutionelle Umsetzbarkeit

Attraktivitat fir mogliche Betreiber
Investitionskosten

Betriebskosten

Anschlussfahigkeit an vorhandene Infrastruktur
Attraktivitat fir Fahrgaste
Verlasslichkeit

Beforderungskapazitat

Landschatftliche Integrierbarkeit
Auswirkungen auf Klima und Landschaft
Innovationsgrad

Forder- und Finanzierungsmoglichkeiten

In den folgenden Unterkapiteln werden die Bewertungen flr jedes Bewertungskrite-
rium je Personenbeférderungssystem dokumentiert. Die Bewertung erfolgt anhand
der folgenden Bewertungsindikatoren:

Deutliche Nachteile (--)
Geringe Nachteile (-)
Neutral (0)

Geringe Vorteile (+)
Deutliche Vorteile (++)

Im Anschluss erfolgt eine gesamthafte Betrachtung sowie eine Starken-
Schwachen-Analyse.
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3.2.1 Bauliche Umsetzbarkeit

Die bauliche Umsetzbarkeit wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

1. Bauzeit Dauer zur Errichtung der Fahrwege und
Haltestellen (keine Planung)
2. Bauliche Verknipfung mit Ebenerdiger Umstieg moglich?

Stadtbahnlinie 1 am Endhal-
tepunkt Bensberg

3. Flacheninanspruchnahme Platzbedarf einer Beispielstrecke / der vor-
handenen Vorentwurfe, inkl. Haltestellen

4. Stufenweise Inbetriebnahme | Aufteilung in verkehrlich und technisch
sinnvolle Abschnitte moglich?

5. Grunderwerbsbedarf Wie komplex wird der Grunderwerb einge-
schatzt?

Bauliche Umsetzbarkeit .. S _~
Bauzeit + 0 0 0 + 0
Verknipfung mit Stadtbahn
) - ++ + + - +
in Bensberg
Flacheninanspruchnahme ++ - 0 0 + -
Mo.gl|chke|t zur stufen- N 0 0 0 i N
weisen Inbetriebnahme
Grunderwerbsbedarf ++ 0 0 0 + -

Tabelle 11:  Bewertungsmatrix - Bauliche Umsetzbarkeit

In der baulichen Umsetzbarkeit sind alle Verkehrssysteme nahezu gleichwertig zu
beurteilen. Die Systeme BRT und Seilbahn haben eine kirzere Bauzeit, weil ihre
Trassenverlaufe keinen Tunnel enthalten.
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3.2.2 Technische Umsetzbarkeit

Die technische Umsetzbarkeit wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

1. Topographische Rahmen-
bedingungen

Verhaltnis notwendiger Trassenléange
zur Luftlinienentfernung (siehe Beispiel-
strecke)

2. Beschaffungs- / Gewahr-
leistungsrisiko fur
Fahrzeuge und Infrastruktur

Ist eine Abhangigkeit von einem einzi-
gen Lieferanten gegeben?

3. Beschaffungs-
/Gewahrleistungsrisiko
Fahrzeuge

4. Beschaffungs-
/Gewahrleistungsrisiko Inf-
rastruktur

Technische

Umsetzbarkeit

Topographische
Rahmenbedingungen
(Verhaltnis Strecke zu Luftlinie)
Topographische
Rahmenbedingungen
(technische Einschréankungen)
Beschaffungs-/Gewahr-
leistungsrisiko (Fahrzeuge)

Beschaffungs-/Gewahr-
leistungsrisiko
(Infrastruktur)

0 0 0 0 ++ 0
+ - 0 0 ++ 0

+ + - 0 +
+ + + - 0 +

Tabelle 12:  Bewertungsmatrix - Technische Umsetzbarkeit

Die etablierten Systeme Bus und Stadtbahn schneiden in der technischen Umsetz-
barkeit am besten ab. Fir den TSB besteht das Risiko der Abhangigkeit von einem
Hersteller.
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3.2.3 Institutionelle Umsetzbarkeit

Die institutionelle Umsetzbarkeit wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

Zulassung fur den Verkehr auf ¢ffentlichen Ver-
1. Zulassung kehrsflachen bereits vorhanden?
Wird ein Planfeststel-
2. Planungsverfah- Wie _h_gch ist die Kom- Iungsver_fahren
ren Infrastruktur plexitat der _Planung / no_twe_ndlg?_ _
Bauvorbereitung? Wie viele Hindernisse
sind zu erwarten?
3. Betriebsrechtli- | Muss eine eigene Betreibergesellschaft gegriindet
che Aspekte werden?
4. Ausschreibungs- | Ist eine Ausschreibung von Fahrweg und Fahr-
verfahren zeug zur Erhéhung des Wettbewerbs maglich?

Institutionelle

Umsetzbarkeit

Zulassung & & o - o -

Notwendigkeit eines
Planfeststellungsverfahren

Hindernisse beim
Planungsverfahren

+

+ - - - +

Betriebsrechtliche Aspekte
Ausschreibungsverfahren + + + - 0 +

Tabelle 13:  Bewertungsmatrix - Institutionelle Umsetzbarkeit

In der institutionellen Umsetzbarkeit schneiden alle Verkehrssysteme bis auf das
TSB é&hnlich gut ab. Die Griinde hierfur sind die fehlende Zulassung sowie die Ab-
hangigkeit von einem Hersteller.

O TTK GmbH 04/23 Seite 46/118



Systemvergleich

3.2.4 Attraktivitat fur mogliche Betreiber

Die Attraktivitat fur moégliche Betreiber wurde anhand der folgenden Fragen bewer-
tet:

Kann der Betrieb leicht in vorhan-
1. Betriebsintegration dene Verkehrsangebote integriert
werden?

Gibt es ausreichend qualifiziertes
2. Personal Personal? Wie hoch ist der Auf-
wand einer Qualifizierung?

Attraktivitat fiir mégliche N
Betreiber ; &
+ + -

Betriebsintegration
Personalverfligbarkeit 0 + g - .

0

Tabelle 14: Bewertungsmatrix - Attraktivitat fir mégliche Betreiber

BHNS/BRT, Stadtbahn und autonome Shuttle sind attraktiv fir mogliche Betreiber.
3.2.5 Investitionskosten

Die Investitionskosten wurden anhand der folgenden Fragen bewertet:

Geschatzte Gesamtkosten auf
Basis der Beispielstrecken [ Mi o

Investitionskosten .. N = s a
++ - - 0

Intrastruktur
Bei den Investitionskosten sind spurgefiihrte Verkehrssysteme im Nachteil.

Infrastruktur

Tabelle 15:  Bewertungsmatrix - Investitionskosten
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3.2.6 Betriebskosten

Die Betriebskosten wurden anhand der folgenden Fragen bewertet:

Abschreibung der Fahrzeuge in
Ta/ Pl atz/ Jahtr

Mittelwert Unterhaltungskosten
I nfrastruktur +n
km

1. Fahrzeuge

2. Unterhaltungskosten Infra-
struktur

3. Unterhaltungskosten Fahr- | Preis Unterhaltung Fahrzeug fir

zeug 1000 Platz-km [ G/ 1 0 0 &m]P |
Energieverbrauch je 1000 Platz-
4. Energiekosten km * Energie-Kosten[ 4/ 1000
km]

spezifisches bzw. neues Personal
Betriebsleitstelle und/ oder Werk-
statt bendtigt

5. Personal Betriebsleitstel-
le/Werkstatt

6. Fahrpersonal Fahrpersonal benétigt

Betriebskosten

Fahrzeuge + ++ (0) 0 - +
Unterhaltungskosten

++ + + + 0 ++
Infrastruktur
Unterhaltskosten Fahrzeug = -- - (-) - + --
Energiekosten - + (0) + ++ -
Aufbau neues Personal in N N i ) ) 0
Betriebsleitstelle/Werkstatt
Fahrpersonal - - + + + 0

Tabelle 16: Bewertungsmatrix - Betriebskosten

Bei den Betriebskosten ergibt sich unter Berlicksichtigung aller Parameter ein weit-
gehend ausgeglichenes Ergebnis.
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3.2.7 Anschlussfahigkeit an vorhandene Infrastruktur und
Erweiterbarkeit des Systems

Die Anschlussfahigkeit und Erweiterbarkeit des Systems wurde anhand der folgen-
den Fragen bewertet:

Kann bereits vorhandene OPNV-
Infrastruktur mitgenutzt werden,
z.B. Haltestellen?

1. Mitnutzung vorhandener
Infrastruktur moglich?

2. Verknipfung mit/Anbindung

an weitere Verkehrsmitteln? (zukanftiger) P+R Moitzfeld

Krankenhaus
3. bauliche Flexibilitat: nach- | Mit welchem Aufwand sind nach- | S11 (Herkenrath - Bergisch
. : tragliche Erweiterungen des Gladbach)
tragliche Erweiterungen NPT : .
Systems moglich® innere ErschlieBung Tech-
nologiepark

Anschlussfihigkeit und

Erweiterbarkeit

Mitnutzung vorhandener
Infrastruktur méglich?

Verknipfung mit P+R
Moitzfeld

Erweiterung zum VPH

+  +
o
o
(e ] 1
L
I S

Erweiterung zur S11 in GL

1

1

|

1

1

1

|

1

1
+
+

Innere Erschlielung TechP

Tabelle 17:  Bewertungsmatrix - Anschlussfahigkeit und Erweiterbarkeit

Die Anschlussfahigkeit und Erweiterbarkeit ist bei BRT/BHNS bis auf die innere
ErschlieBung des Technologieparks durchgangig gegeben. Mit der Seilbahn kann
das Vinzenz Pallotti Hospital direkt erschlossen werden.

Spurgefihrte Systeme sind unflexibler.
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3.2.8 Attraktivitat fir Fahrgéaste

Die Attraktivitat fir Fahrgaste wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

1. betriebliche Flexibilitat: An-
passung der Kapazitat an
Nachfrageanderungen / -
spitzen

Flexibilitat (betrieblich)

2. Komfort / Ausstattung

ausreichendes Sitzplatzangebot
(im Verhaltnis zum Bedarf)

3. Komfort / Ausstattung

Fahrradmitnahme mdglich?

4. Reisegeschwindigkeit (ohne
FuRwege)

Mittelwert Reisegeschwindigkeit
(ohne FuRwege) in km/h

Reisezeitverbesserung ggu. Status
Quo (Bus)

Bensberg Bahnhof - Kiirten Spitze

Bensberg Bahnhof - Herkenrath
Ball

Bensberg Bahnhof - Bensberg
Technologiepark

Weiterfahrt Richtung Kaéln

5. ErschlieBung (Haltestellenab-
stand)

6. Geplante Haltestellen je
Entwurf

7. Haltestelleneinzugsbereich
und Zugangszeit (FulBweg bei
Mittelwert)

8. Weg in m (Ful3weq)

9. Zugangszeit in min (Ful3-
weg)

10. Héhenunterschied beim Zu-
gang, nein (eben) oder ja
(Hoch-/Tieflage)

O TTK GmbH 04/23
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Attraktivitat fur

Fahrgaste

Reisegeschwindigkeit 0 0 + + - 0

Reisezeitverbesserungen

- Bensb. — Klrten Spitze + + ++ ++ -

- Bensb. — Herkenrath-Ball +

- Bensb. — Technologiepark  + + ++ ++ 0
0

- Weiterfahrt Richtung Kdin

+ |+ |+ |+

++ + + -

Tabelle 18: Bewertungsmatrix - Attraktivitat fir Fahrgéste

Mit den PeopleMovern und dem TSB ist ein grol3er Reisezeitvorteil zu erwarten. Mit
der Seilbahn sind Reisezeitnachteile zu erwarten.

Attraktivitat fur
Fahrgéaste
Kapazitatsanpassungen 0
Sitzplatzangebot + + + - - -
Fahrradmitnahme - + + + + -
Erschlielung
(Haltestellenabstand) R *
Haltestelleneinzugsbereich

. 0 0 - - - 0
und Zugangszeit
Hohenunterschied Zugang + o - - - +

Tabelle 19:  Bewertungsmatrix - Attraktivitat fir Fahrgaste 11

Fur die Fahrgaste sind die Stadtbahn und der BHNS/BRT attraktiv.
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Die Verlasslichkeit wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

=

Unabhangigkeit von Witte-
rungsverhaltnissen

Wie stark wird das Verkehrssys-
tem durch das Wetter beeinflusst?

2. Verspatungsanfalligkeit

Wie lange ist die Fahrgastwech-
selzeit pro Fahrzeug?

3. Verkehrsbedingte Unfallfol-
gen fur Dritte
(Zugéanglichkeit der Trasse)

Verkehrsbedingte Unfallfolgen fur
Dritte (wegen Zuganglichkeit der
Trasse)

4. Staugefahr

Verlasslichkeit

Fahrt das System auf einer eige-
nen Trasse oder im Mischbetrieb?

Unabhé&ngigkeit von
Witterungsverhaltnissen

Fahrgastwechsel

Verkehrsbedingte
Unfallfolgen flr Dritte
(Zugéanglichkeit der Trasse)

Stauanfalligkeit (Fahrbahn auf
eigener Trasse?)

0 + -+ -+ - -
- - + + + 0
+ -+ -+ + +

Tabelle 20:  Bewertungsmatrix - Verlasslichkeit

Als Bahn besonderer Bauart bieten PeopleMover und das TSB die beste Verlass-

lichkeit flr die Fahrgaste.
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3.2.10 Befdrderungskapazitat

Die Beforderungskapazitat wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

ausreichende Leistungsfahigkeit
Leistungsfahigkeit pro Stunde pro Stunde (im Verhaltnis zum
Bedarf)

Beforderungskapazitat

Leistungsfahigkeit pro
Stunde im Verhaltnis zum + - 0 0 - -
Bedarf

Tabelle 21:  Bewertungsmatrix - Beférderungskapazitat

Die Stadtbahn ist aufgrund des perspektivisch erforderlichen Einsatzes von Drei-
fachtraktionen auf der Stadtbahnlinie 1 fir den Streckenabschnitt im
Untersuchungsraum Uberdimensioniert. Bei der Seilbahn und dem autonomen
Shuttle kbnnen Engpéasse entstehen. Die Beférderungskapazitat eines BHNS/BRT-
Systems passt am ehesten im Untersuchungsraum.

3.2.11 Landschaftliche Integrierbarkeit

Die landschaftliche Integrierbarkeit wurde anhand der folgende Frage bewertet:

Landschatftliche Integrierbarkeit Wie stark wird das Landschafts-/
Stadtbild optisch beeintrachtigt?

Landschaftliche

Integrierbarkeit

Wie stark wird das
Landschafts-/ Stadtbild G 5 0 - - 0 *
optisch beeintrachtigt?

Tabelle 22:  Bewertungsmatrix - Landschaftliche Integrierbarkeit

Die optische Beeintrachtigung im Landschafts- bzw. Stadtbild ist bei BHNS/BRT
relativ gering. Beim PeopleMover und TSB ist eine starke Beeintrachtigung zu er-
warten.
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3.2.12 Auswirkungen auf Klima, Natur und Landschaft

Die bauliche Umsetzbarkeit wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

1. Roll- und Antriebsge-

y Roll- und Antriebgerausche fir das Umfeld
rausche

2. Energieeffizienz / Wir-
kungsgrad

CO; [g/Platz-km]
3. Emissionen NO: [g/Platz-km]
PM10 [g/Platz-km]

4. Biotopzerschneidung Anteil an der Trasse, der die Bodenflache
/Versieglung trennt / versiegelt

Anteil an der Trasse, der Eingriffe in den Boden

5. Eingriffe in den Boden (tieferliegende Schichten) vornimmt

Auswirkungen auf Klima

und Landschaft

Roll-/Antriebsgerausche 0 - - 0 - 0
Wirkungsgrad - + + + + 0
Emissionen — Treibhausg. ++ 0 0 0 + +
Emissionen — Stickoxide ++ 0 0 0 + +
Emissionen — Feinstaub 0 + 0 + + 0
Voregng | O | [t ] -
Eingriffe in den Boden + - - - + 0

Tabelle 23:  Bewertungsmatrix - Auswirkungen auf Klima und Landschaft

Bei Seilbahnsystemen sind fir den Untersuchungsraum die geringsten Auswirkun-
gen auf Klima und Landschaft zu erwarten. Fir den BHNS/BRT wurde ein
Brennstoffzellenbus angenommen.
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3.2.13 Innovationsgrad

Der Innovationsgrad wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

1. Automatisierungsgrad Automatisierungsgrad

. . Grad der Neuheit der Anwendung
2. Antriebstechnologie im OPNV

. . Haufigkeit der bisherigen Anwen-
3. Vorbildfunktion dung im OPNV

Innovationsgrad

Automatisierungsgrad = —

++ +
Antriebstechnologie + - .- ++ 0 &
Vorbildfunktion - - - - 4§ 4

Tabelle 24:  Bewertungsmatrix - Innovationsgrad

TSB, Seilbahn und autonome Shuttle sind am innovativsten.
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3.2.14 Forder- und Finanzierungsmaglichkeiten

Die bauliche Umsetzbarkeit wurde anhand der folgenden Fragen bewertet:

_ Regulare Forderung, z.B.
Gibt es laufende, zu ver- | gvEG

1. Fahrzeuge wendende — - N
Férderprogramme? spezifische Fordertdpfe, z.B.

Innovationsprogramme

_ Regulare Forderung, z.B.
Gibt es laufende, zu ver- | gvEG

2. Infrastruktur wendende - - -
Forderprogramme? spezifische Fordertopfe, z.B.

Innovationsprogramme

Forder- und Finanzier-

ungsmoglichkeiten

Fahrzeuge — GVFG + + - - - -
Fahrzeuge — andere + = - + . +
Infrastruktur — GVFG + + i + + _
Infrastruktur — andere + = - o - +

Tabelle 25:  Bewertungsmatrix - Forder- und Finanzierungsmadglichkeiten

Die geringsten Forder- und Finanzierungsmoglichkeiten haben PeopleMover und
Seilbahnen.

3.2.15 Gesamthafte Betrachtung

FUr eine gesamthafte Betrachtung werden alle untersuchten Bewertungskriterien
einem Punktwert zwischen 0 und 4 zugeordnet. Je hoher der Punktwert ausfallt,
desto besser wird das Personenbeforderungssystem bewertet. Eine Zuordnung der
Bewertungen zu einem Punktwert erfolgt wie folgt:

3 Deutliche Nachteile (--): 0
Geringe Nachteile (-): 1
Neutral (0): 2
Geringe Vorteile (+): 3
Deutliche Vorteile (++): 4

W N N W
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In einem ersten Schritt werden die vergebenen Punktwerte je Bewertungskriterium
dargestellt. Zudem wird ungewichtet ein Mittelwert errechnet und hierauf basierend
eine Rangfolge unter den Personenbeférderungssystemen ermittelt. Das Ergebnis
ist in der folgenden Tabelle dargestellt:

. BRT Stadtbahn |PeopleMover TSB Seilbahn Autonome
Ungewichtet Shuttle
Bauliche Umsetzbarkeit 3,0 2,2 2,2 2,2 2,2 1,8
Technische Umsetzbarkeit 2,8 2,3 2,5 1,5 2,8 2,5
Institutionelle Umsetzbarkeit 2,8 2,4 2,0 1,2 1,8 2,2
Attrak.tlwtatfur mogliche 25 30 10 10 10 25
Betreiber
Investitionskosten 4,0 1,0 1,0 1,0 3,0 2,0
Betriebskosten 2,0 2,3 2,0 2,2 2,3 1,8
Anschlussfahigkeit an
vorhandene Infrastruktur und 2,6 1,6 1,4 1,4 1,6 2,0
Erweiterbarkeit des Systems
Attraktivitdt fr Fahrgdste 2,5 2,8 2,6 2,6 1,2 2,5
Verl sslichkeit 15 25 3,0 3,0 1,7 1,3
Beforderungskaparitat 3,0 1,0 2,0 2,0 1,0 1,0
Landschaftliche 3,0 2,0 1,0 1,0 2,0 3,0
Integrierbarkeit
Auswirkungen auf Klima, Natur
und Landschaft 2,6 1,9 2,0 2,3 2,9 2,0
Innovationsgrad 1,3 0,3 1,7 3,7 3,0 3,0
Forder-und 30 20 1,5 25 15 20
Finanzierungsmdglichkeiten

2,61 1,95 1,85 1,97 1,99 212
1 5 6 4 3 2

Tabelle 26:  Ergebnis des Systemvergleichs (ungewichtet)

Die ermittelte Rangfolge aus dem Systemvergleich der Personenbeférderungssys-
teme ist wie folgt:

1: BRT/BHNS

2: autonome Shuttle
3: Seilbahn

4: TSB

5: Stadtbahn

6: PeopleMover

N NN W W W

Die Systeme auf Rang 1 und 2 haben jeweils einen deutlichen Abstand zu den
nachstfolgenden Platzierungen. Die Systeme auf Rang 3 bis 5 liegen hingegen sehr
eng im Mittelwert beieinander.

Die verschiedenen Beteiligten im Sektor des offentlichen Personenverkehrs neh-

men entsprechend ihrer Aufgaben verschiedene Blickwinkel bei einem Vergleich
von Personenverkehrssystemen ein. Um diesem Sachverhalt Rechnung zu tragen,
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wurden unterschiedliche Fokusse fur die Bewertungstabelle ausgebildet. Es werden
die folgenden Fokusse berticksichtigt:

3

W N N W

Bauliche Umsetzbarkeit & Kosten

Anschlussfahigkeit & Attraktivitat fur Fahrgaste
Innovationsgrad

Institutionelle Umsetzbarkeit & Attraktivitat fir Betreiber
Auswirkungen auf Landschaftsbild und Umwelt

Fur jeden berilicksichtigten Fokus werden die Bewertungsergebnisse unterschied-
lich aus der zugrundeliegenden Perspektive gewichtet. Es ergeben sich die
folgenden Ergebnisse:

Tabelle 27:  Ergebnisubersicht unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Blickwinkel

Auch unter Bericksichtigung der unterschiedlichen Blickwinkel ergibt sich die fol-
gende Einschatzung aus der gesamthaften Bewertung: Insgesamt erscheint ein
BRT/BHNS-System als ein passendes Verkehrssystem fur den Korridor zwischen
Bensberg und Kurten-Spitze. Auch das System Autonomes Shuttle ist gut bewertet.
Das TSB-System hat Nachteile im Bereich Institutionelle Umsetzbarkeit & Attraktivi-
tat fur den Betreiber. Die Seilbahn erscheint fiir die lokalen Anforderungen nicht das
geeignete System zu sein.
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