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1 Ausgangssituation und Planungsanlass

Mobilitat bewegt uns alle. Sie pragunser tagliches Leben, sei es auf dem Weg zur Arbgitum
Einkaufen oder in der FreizeitUm Bornheimin Sachen Mobilitat zukurft sweisend auszurich-

ten, wird dasintegrierte Mobilitdtskonzept fiir die Stadt erarbeitet. Damit wird eine Strategie

fur die zukUnftige Mobilitat in Bornheimfestgelegt, um ein nachhati ges, zukunftsfahigesMo-
bilitatsangebot fir die Menschenvor Ortzu schaffen und eine bedarfsgerechte, bezahlbare

(Verkehrs)Infrastruktur zu entwickeln. Der hier vorliegendeBericht gibt einen Uberblick tiber
die in der ersten Bearbeitungsphase des Mobilitdétskonzeptgesammelten Erkenntnisse und

Daten.

Das Deutschlandticket, steigende EnergiekosemhohtesPedeleeAufkommen und dr Trend

zum Radverkehr, neue Mobilitatsangebote und Antriebsformen, das Thema Digitalisierung, der de-
mographische Wande&lder auchdassteigende Bewusstsein fir den Klimawandel werfen neue

Fragestellungen und Herausforderung auf. Die Mobilitatsplanung und die Verkehrsinfrastruktur

missen neu bewertet werden. Noch starker als in der Vergangenheit ist es erforderlich, dass sich

die Gestaltungder Mobilitatan dem Attribut¥ f Mllre |l or i ent i er t . Eine Mobilit
Zukunft ist nicht nur auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichtet, sondern vernetzt intel-

ligent verschiedene Angebote, ist klimabewusst und ermoglicht gesellschaftliche Teilhabe fir alle
Bevdlkerungsguppen.

Vor diesem Hintergrund gilt es, die Weichen flr die zuklinftige Mobilitat in Bornheim zu stellen.
Mit dem Mobilitatskonzept soll eine Grundlage fir ein nachhaltiges, das heif3t sowohl 6konomisch,
Okologisch als auch sozial langfristig tragbares Mobilitatsaimgt geschaffen werden. Das ge-
samtstadtische, verkehrsmittelibergreifende Planwerk wird somit als Leitlinie fur die Mobilitats-
planung der néchsten 10 bis 15 Jahre in Bornheim dienen und kann als strategisches Handlungs-
konzept fuir Entscheidungen in den Bérken Stadtebau und Verkehr herangezogen werden. Ne-
ben der strategischen Ausrichtung werden au3erdem konkrete, bedarfsgerechte Mal3nahmen aus-
gearbeitet und priorisiert. Das Mobilitatskonzept orientiert sich dabei stets an den rahmengeben-
den Bedingungen. Hsietet sich die Chance, aus einer Gesamtstrategie heraus die Mobilitatsopti-
onen fur die Menschen durch individuelle Mal3nahmen zu verbessern, die Wabhlfreiheit in der Ver-
kehrsmittelwahl zu erhéhen sowie im Zusammenspiel mit anderen stadtischen Konzeptée-die
bens und Aufenthaltsqualitéaten in Bornheim zu steigern.

Die Stadt Bornheim hat eine heterogene stadtische Struktur, die durd@irizlne Ortschaftenn-
terschiedlicher Topographie gepragt.iflabei steht die Kernstadt genauso wie die Vernetzung
und Anbindung deeinzelnenOrtschaften im Fokus. Zugleich miissen auchRéadlerverflech-
tungenin die umliegenden Stadtbetrachtet werdendie fiir Bornheim pragend sindentrale

Fragestellung des Mobilitatskonzeptes sind: *FMit
schen zukunftig ilBornheimb e wegen?Il , *#Wi e konnen KIlimaschutz, i
nisse und Erreichbarkeitzasmme ngedacht werden?l , FWie kann eine

fur all e Bevdol kerungsagr uppen wildieStadtBogkeesnvee-l | t wer de
folgen? WoliegenZielkonfliktevor? Und durch welche MaRnahmen kdnnen diese Ziele erreicht
bzw. die Zielkonflikte minimietbzw. gelésw e r d e n ? |

Planersocietéat
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1.1 Prozess und Meilensteine

Die Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes gliedert sich in verschiedene Arbeitsphasen und Bau-
steine:Ausgehend voriner grundlegenden Bestandsanalyse, tiber die Formulierung von Zielen
sollenanschlieBendonkrete Mal3nahmebgeleitet, untereinander abgewogen und priorisiert
werden Ein solcher Prozedsendtigt2 insbesondere auch zur Beteiligung dBornheimer Stadt-
gesellschaf2 ausreichendZeit Daher isfflir die ErarbeitungdesIntegriertenMobilitatskonzeptes
ein Zeitraum vorca.zweiJahen vorgesehen.

Analysephase

Die ersten Monate werden genutzt, um ein umfassendes Bild von der verkehrlichen Situation in
Bornheim zuerhalten Ortsbegehung, Auswertung statistischer Daten, Sichtung bestehender Pla-
nungen und Konzepte sowie erste Offentliche Beteiligungsformate sind Bestandteil dieser Phase.
DervorliegendeBerichtgibt einen Uberblick tiber die in dieser Phase gesammelten Erkenntnisse
und Daten, die in Form einer Starke3chwéachenAnalyse aufbereitesind.

Leitbild und Ziele

Die Ziele nehmen eine besondere Rolle ein: Sie dienen der Verwaltung und den Entscheidungstra-
gern aus der Politik als zuktinftiger Orientierungsrahmen, wodurch auch neue Themen, die heute
noch nicht absebar sind vor dem Hintergrund des Zielkonzepts diskutiert werden kénnen. An-
hand der definierten Ziele lassen sich fur dedegrierte Mobilitatkonzept passgenaue Mal3nah-

men ableiten und umsetzen. Ebenso sollen sie den Burgerinnen und Burgern und Akteur:innen
aus Wirtschaft, sozialen Bereichen und allen arteinteressenvertretern, Wege zu einer nach-
haltigen Entwicklung der Mobilitat aufzeigen.

Mafnahmenentwicklung

An die Entwicklung von Leitbild und ZielanschlieRend und auf den Ergebnissen deralyse-
phaseaufbauend, findet die Phase der Malinahmenerarbeitung ubewertungstatt. Wéahrend

dieser Zeit entwickeln die Gutachter gemeinsam mit Verwaltung, Politik, Akteur:innen und Offent-
lichkeit ein umfassendes, integriertes Handlungskonzept mit einem praxisnahen Malinahmenkata-
log.

Auf die Umsetzung dieser MalBnahmen wird die Stadt Bornheim in den kommenden Jahren ihre
Mobilitats und Verkehrsplanung ausrichten, um so die gesetzten Ziele erreichen zu kdnnen.

Politischer Beschluss

Mit demabschlielBendempolitischen Beschlussndet die Arbeit des beauftragten Gutachterbiros.
Die der Verwaltung und der Akteur:innen in Bornheim geht mit Einleitung und Umsetzung der
Mafnahmen dann richtig loPer Beschluss durch die Politilkedeutet Legitimation fir das Mobili-
tatskonzept undder Konsens fiir die erarbeiteten Inhalte.

Planersocietat
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1.2 Beteiligung

Das Mobilitatskonzept sieht eine breite offentliche Diskussion in einem partizipativen Prozess vor.
In den verschiedeneRormatenwerden die unterschiedlicheBelange der einzelnen Akteur:innen
hinsichtlich der Mobilitaaufgegriffen und aufeinander abgestimmitiur unter Beachtung der un-
terschiedlichen Mobilitéatsbedirfnisse und Sichtweisen kann es gelingen, ein Konzept zu erarbei-
ten, das moglichst grofRe Teile der Stadtgesellschaft mitnimmt und zur Umsetzung der Maf3nah-
men motiviert.Folgende Formatsind vogesehen:

1 Arbeitskreis Das Gremiunsetzt sich aus ca. 20 Vertreter:innen unterschiedlicher mo-
bilitatsrelevanter Akteurs Interessensgruppen, Organisationsind Planungseinhei-
ten zusammen. Das sind zum Beispiel die Schulen, der Ad#F®&heinVoreifel Tou-
ristikverband, Burgerinitiativen, der Seniorenbeirat, der Integrationsausschuss, der Ge-
werbeverein und das Unternehmensnetzwerk Rh®foreifel. Auch politische Vertre-
ter:innen sind eingeladen, an dener Sitzungen des Arbeitskreises teilzunehmen. Der
Arbeitskreis wird Meilensteine der Konzepterstellung beraten und diskutieren sowie
unterschiedliche Interessen in den Prozesgl einbringen.

1 Akteursgesprache Fir eine erfolgreiche Umsetzung der zu entwickelnddamdlungs-
ansatze und MaRnahmewerdenGesprachenit relevanten Akteugn in Form von In-
terviews gefuhrtDurch das Expertenwissen der lokalen Akteure kénnen Rahmenbe-
dingungen und Hintergrundinformationen abgefragt, weitere Ideen generiert und Ein-
schéatzungen zuoinhaltlichen Ausrichtungon Maf3nahren gewonnen werden

1 Gesamtstadtische MobilitdtsforenDas Mobilitatskonzept sotlie Mobilitat der Born-
heimer Bevdlkerungachhaltigverbessernund dazu notwendige Entwicklungisien
aufzeigen Aus diesem Grunsind die Beteiligungund das Einholen der Expertisker
Burger:innenvor Ort ein wesentlicher Baustein. Im Rahmen varei 6ffentlichen Fo-
ren wird Uber den Prozess informiert urttbn Teilnehmendenie Mdglichkeit gege-
ben, mitStadtverwaltung und Gutachterblmu unterschiedlichen Prozesszeitpunkten
in den Austausch zu gehen.

1 Planungsradtour Grundgedanke eindPlanungsradtouist es, ausgewahlte verkehrs-
mittelbezogene Problemund Handlungsbereiche zusammen mit den Blrger:innen
sowie Expert:innen hinsichtlich Mangeln sowie Lésungsmaoglichkeiten zu diskutieren.
Die Radtour soll als Beteiligusfiprmat moglichst vieleOrtschaftenin Bornheim errei-
chen.

1 Kinder und Jugendbeteiligung Mit einem zeitlichen Horizont von 2 15 Jahren
setzt das Mobilitdtskonzepghsbesondere flr heute junge Generationkaitlinien
Deshalb verdenmit einer speziellen Kindemund Jugendbeteiligung Wahrnehmung
und Ideendieser Zielgruppeur Mobilitat in Bornheineingeholt. Eine enge Koopera-
tion mit den Schulen ist dabei vorgesehen.

1 Online Beteiligung: Zwei digitale OnlineDialogeermdglichen eine niederschwellige
Beteiligungfir alle interessierten Birgerinnen und Birgen Prozess.
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Abbildungl Zeitplan undBeteiligung
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Laufende Abstimmung mit der Verwaltung

Online ldeenmelder

Im Rahmen der Analysephase hatten die Burgerinnen und Birger die Moéglichkeit, Uber@men
line-ldeenmeldeHinweise, Ideen und Anregungen zur Mobilitat in Bornheunfi einer Kartezu
markieren Daruber hinaukonnten bestehend@eitradge bewertet werden: Uber like und dislike
Buttons konnte auf diese Wiee Zustimmung oder Ablehnung ausgedrickt werdBer Ideenmel-
der warflir 6 Wochen von22.5.- 2.7.online unterbornheim ideenmeldedeerreichbar In dieser
Zeit wurden insgesamB09 Beitragein den versciedenen Kategorienerfasst Eine detaillierte
Auswertung isteinergesonderten Ergebnisdokumentatigaiehe Anhangyu entnehmen.

Abbildung2: Onlineldeenmelder im Rahmen démalysephase

£ LISTENANSICHT - HILFE - NUTZUNGSBEDINGUNGEN - IMPRESSUM - DATENSCHUTZ
BORN@ Ideenmelder zum Mobilititskonzept Bornheim

- (Vi

@® Karte
| O Luftbild

# FuBverkehr
o Radverkehr
= 6PNV
@ Kfz-Verkehr
@ Sicherheit
| @ & Aufenthaltsqualitat |
= @ Sonstiges

© OpenStreetMap-Mitwirkende | Duplox

Bisher erfasste Ideen: Der Betelligungszeitraum endete am 02.07.2023

oty Radverkehr A FuBverkehr B, Aufenthaltsqualitat @ sicherneit

Man kénnte die Si it des F g Sichere i iten und Eine Bank an dieser Stelle wilrde auch alteren Der Rubensweg wird vielfach als Abkiirzung
am StraRenrand so ausbauen, das auch ganz L iten in eine beim Aufstieg genutzt 2.T. mit deutlich Gberhdhter

strenge Eltern ihren Kindern ... Mehr | Karte wrde die Teilhabe an ... Mehr | Karte geben. Mehr | Karte Geschwindigkeit von PKW oder auch von ...

Radverkehr (02.07.2023) @ 7C (02.07.2023) @ Rubens (02.07.2023) @ Mehr | Karte
Rubens (02.07.2023) @

Planersocietat



Mobilitatskonzept fur die Stadt Bornheim | Analysebericht Seite13von 102

2 Rahmenbedingungen

Im verkehrlichen Kontextient Mobilitat der Beweglichkeit des Menschen aufer Haus zum Zwecke
der Uberwindung raumlicher DistanzeSiedlungsstruktur, Anbindung der Gemeinde oder die

Pkw Verflgbarkeit der Bevolkerung sind nur einige der Aspekte, die am Ende die personliche Ent-
scheidung der Verkehrsmittelwahur Uberwindung der Wegeeeinflussenlm Folgenden werden

die Rahmenbedingungen dé&tadt Bornheimzusammengefasst dargestellt.

2.1 Lage, Struktur und verkehrliche Anbindung

Die kreisangehdrige Stadt Bornheim mit rund 50.000 Einwohner:innen liegt zentral in der Metro-
polregion Rheinland zwischen Kéln und Bonn. Bornheim, drittgrof3te Stadt desSiegKreises,
stellt in der Region ein Mittelzentrum dar. Neben der kreisfreiégadEBonn grenzt Bornheim an

die Stadte Niederkassel, Alfter und Swisttal (alle Rh8iag Kreis) sowie WeilerswigKreis Eus-
kirchen) Brihl und Wesseling (Rheiarft-Kreis).Das Stadtgebiet Bornheims erstreckt sich tUber
eine Flache von 8Rnv, von der jel6kn? Siedlungs und Verkehrsflache sowie Waldgebiet sind
und 50 kn? landwirtschaftlich genutzt werdel(Stadt Bornheim)

Abbildung3: Regionale Lage der Stadt Bornheim
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Neben den regionalen Oberzentren Bonn und Kdéln sind die nachstgrof3eren Stadte Duren und
AachenZu diesen bestehen allerdings weniger relevante Verkehrsbeziehungen. Solche sind viel-
mehr in die Kommunen des Rhelieg Kreises sowie nacbisseldorf undn die Stadte des Ruhr-
gebietesgegeben, die inerweiterten regionalen Umfeld wichtige Anknipfungspunkistellen

An diese ist Bornheim infrastrukturell einerseits Uber die A555 sowie im Weiteren die Al, die A61,
die A553 und die A565 angeschlossdparlber linaus verfiigt Bornheim tber zwélaltepunkte

der Deutschen Bahn (DB) Roisdorf und Sechtem an denemwei Regionalbahnhien verkehren

sowie im Bereich der Vorgebirgbzw. Rheiorte Uiber zahlreicheHaltestellen den Anschlus$ie
Stadtbahn Hauptrichtung der Schienenverbindungen ist die N&ild Achse(vgl. Kapite3.2).

Dasdie Stadt umgebende StralRennetz wird durch Landesd KreisstralRen sowie weitere Haupt-
verkehrsstralRen im Stadtgebiet erganzt, welche die ErreichbarkeiQischaftenuntereinander
sowie eine Anbindung an die Nachbarkommunen ermdglictvgh KapiteB.J).

Abbildung4: Stadtstruktur und Einwohnerverteilung
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Quelle: eigene Darstellund@atengrundlage: Stadt Bornheim 0.J. a; Stichtdd8.2023)
Strukturellzeichnetsich Bornhein2 zwischenVorgebirgeund Rheinliegend2 durch eine poly-
zentrische Stadtstruktuaus (vgl. Abbildung4). Die 14 Ortschaften der Stadt gliedern sich in die
sogenanntenVorgebirgserte Bornheim, Brenig, Dersdorf, Hemmerich, Kardorf, Merten, Roisdorf,
Roésberg, Walberbengnd Waldorfsowiedie Rheirorte Hersel, Uedorf und Widdig. Diorge-
birgsorte erstrecken sich bandformign Westen des Stadtgebieentlangder ersten topographi-
schen ErhebungedesVorgebirgesvahrend die Rheiorte im Osten des Stadtgebieentlang des
Rheinsliegen Die OrtschafSechtem grenzinit seiner Insellagaveder an dieVorgebirgs noch

die Rheirorte. Bornheimund Roisdorfbilden diestidlichstenPunkte des Hauptsiedlungsbands der
Stadtund gehen fast nahtlosn die StadteAlfter und Bonntiber. Bornheim ist mit Giber 8.000 Ein-
wohner:innendie gro3te Ortschaftund Namensgeber der Stadt. Zusammen det zweitgréf3ten
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OrtschaftRoisdorf(6.070 Einwohner:innenjibernimmt sie die zentrale Versorgungsfunktion in
der Stadt.Neben den Vorgebirgsten Hemmerich und Rdsberg (beige ca. 1.500 Einwohner:in-
nen)stellt der Rheirort Uedorfmit rund 900 Einwohner:inneie kleinste Ortshaftdar (vgl.Ab-
bildung 4) (Stadt Bornheino.Ja).

Ortschaften und Raumabgrenzung al&nalysebasis

Um der besonderen Struktur der Stadt Bornheim gerecht zu werden, imirgorliegenden Analy-
seberichtdetaillierter auf die unterschiedlichen Ortslagen eingegangen, die sich sowohl vom Ge-
bietszusammenhang her als auch im Rahmen des vor Ort festgestellten Bestiawddder daraus
resultierenden Mobilitdtsbedarfeusammenfassen lassen. Zusammengefasst werden:

I Bornheim und Roisdorf alsentrale Ortschaften
I Sechtem alseparierte Ortschaftmi t *1 nsel | agel i nnerhalb

91 Brenig, Dersdorf, Hemmerich, Kardorf, Merten, Résberg, Walberberg und Waldéof-als
gebirgsorte und

1 Hersel, Uedorf und Widdig algheirorte

Abbildung5: Ortschafterund Raumabgrenzung als Analysebasis
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2.1.1 Soziodemographische Entwicklung

Mit einer Bevdlkerungszahl von 50.246 (Stand: August 2023) und einer Bevolkerungsdichte von
rund 607 Einwohner:innen je khiegt Bornheim Uber dem Kreisdurchschnitt (Stadt Bornheim).
Bornheim konnte in den vergangenen 20 Jahren ein Bevolkerungswachstum verzeichnen. Wah-
rend die Zahl der Einwohner:innen in diesem Zeitraum um ca% gestiegen ist, geht aus der
Modellrechnungzur zukiinftigen Bevolkerungsentwicklung des Landesbetriebs Information und
Technik NordrheiWestfalen (IT.NRWervor, dass die Einwohnerzahl in Bornheim bis zum Jahr
eher 2050 stagnieren wird. Hierbei sind stadtebauliche Entwicklungen und Vorhaben der Stadt al-
lerdings nicht miteinbezogen, weshalb die Stadt Bornheim selbst in diesem Zusammenhang, auf-
grund angestebter baulicher Entwicklungen und dem Einfluss der Metropolregion, vorsichtig opti-
mistischer ist und von einem leichten Bevoélkerungswachstum ausgeht. Die nachfolgenden Aussa-
gen basieren jedoch, aufgrund fehlender anderer Datengrundlagen, auf den Progrosen

IT.NRW .

Leichte Veranderungen soll es in der Zusammensetzung der Altersstruktur der Bornheimer Bevol-
kerung geben (vglAbbildung6). Die prognostizierte Altersgruppenverteilung in den Jahren 2030,
2035 und 2050 zeigt, dass wahrend in den meisten Altersgruppen nur geringe Veranderungen
angenommen werden, langfristig mit einem deutlichen Anstieg in der Personengruppe, der Uber
80-Jahrgen zu rechnen ist. Die Zahl der 6bis 80-jahrigen steigt bis zum Jahr 2050 um Utber

17%, wahrend bei den Uber 8¢ahrigen sogar mit einer Verdopplung der Altersgruppe zu rech-
nen ist. Dariiber hinaus wird Bornheim eine leichte Abnahme von Kindern imd€iteie Schulal-

ter erleben. Mit der Veranderung der Altersstruktur einher gehen auch neue bzw. veranderte Be-
dirfnisse und Anforderungen an die Mobilitat. Themen wie Barrierefreiheit und einfache Zugang-
lichkeit zum offentlichen Verkehrsangebot werden in Zaktweinen noch héheren Stellenwert ein-
nehmen mussen.

Abbildung6: PrognostizierteAltersgruppenverteilung in Bornheim

25000
20000
15000

10000

| “‘ |||
e I 1M il 1

unter 6 6 bis 18 18 bis 27 27 bis 60 60 bis 65 65 bis 80 Uber 80
H 2021 m2030 m2035 2050

Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: IT.NRW, Disseldorf, 2023, Daten fuir 2021 ergeben sich aus der Fortschrei-
bung des Zensus 2011, weshalb sie von den tatsachlichen Bevolkerungszahlen abweichen konnen)
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2.1.2 Quell und Zielorte

Mobilitat ist kein Selbstzweck und geschieht i. d. R. nicht ohne Grund. Aus unterschiedlichen Nut-
zungen leiten sich spezifische Anforderungen an die Gestaltung der unmittelbaren Umgebung und
dementsprechend der Mobilitdtsangebote ab. Schwerpunkte bilddredsensible Einrichtungen

und zentrale Ziele des Alltagsverkehr, z. B. Arbeifsusbildungs und Nahversorgungsstandorte
sowie offentliche und soziale Infrastrukturerlinzu kommen Freizeiteinrichtungen wie Sparhd
Kultureinrichtungen sowie gastronosthe Angebote. Dabei sind die Anforderungen der verschie-
denen Nutzergruppen zu unterscheiden. Arbeitsplatzschwerpunkte erfordern beispielsweise eine
schnelle und unkomplizierte Erreichbarkeit mit verschiedenen Mobilitatsoptionen, Nahversor-
gungslagen werdewon unterschiedlichsten Bevolkerungsgruppen (Kinder bis Senior:innen) ge-
nutzt und haben damit erhéhte Anspriiche an die Verkehrssicherheit. Als Orte der Begegnung er-
fordern sie zusatzlich eine erhdhte Aufenthaltsqualitat. Sensible Einrichtungen sind salehen
Nutzende besonders schutzbedurftig sind (wie bspw. iader) und somit einer besonderen Be-
ricksichtigung bei Mobilitatsangeboten bedirfen. Kindertagesstatten und Grundschulen erfordern
sichere und kindgerechte Wege sowie eine vertragliche Abunckvon Hol und Bringverkehren.

An weiterfihrenden Schulen bestehen sehr unterschiedliche Mobilitatstypen (von durch Eltern be-
gleiteten Wegen bis zur Anfahrt mit dem eigenen Pkw). Diese Mischung erfordert eine verstarkte
Ricksichtnahme und Verkehrsberghing. Seniorenheime haben einen erhdhten Bedarf an barrie-
refrei gestalteten Raumen, welct je nach kérperlichem Befindeh die Grundvoraussetzung

fur eine Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und eine eigenstandige Mobilitat darst&til-

dung 7 zeigt wesentliche Einzelhandelsind Versorgungssowie Schul und Kita Standorte im
Bornheimer Stadtgebiet.

Abbildung7: Wesentliche Quellund Zielorte in Bornheim
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2.2 KenngrofRen der Verkehrsnachfrage

Im Folgenden werden die verkehrlichen Rahmenbedingungenfir die Verkehrsnachfrage ver-
antwortlich sind fur die Stadt Bornheindargelegt undzusammenfassendnalysiert. Die Analyse
umfasst die Betrachtung verkehrsrelevanter Kenngrof3en wie Mobilitdtsdaten aus Mobilitatserhe-
bungenund das Ein und Auspendleraufkommen.

2.2.1 Mobilitatsverhalten

Im Jahr 20T wurdenim Rahmereiner Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalt&m die Mobi-

litét in DeutschlandMiD) in Bonn und im RheiBieg Kreis 3.057 Haushalte befragbie MiD ist

eine bundesweite Befragung von Haushalten zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten im Auftrag
desBundesministeums fur Verkehr und digitale InfrastruktBM\), deren Ergebnisse sowohl

fur das gesamte Bundesgebiet Deutschlands als auch fur verschiedene Gebietskategorien vorlie-
gen. Fur die Einordnung der StaBbrnheimwerden die Ergebnisse der MiD 201 7% tRegioStaR7

Kat e gStadtiegionel? Mittelstadte stadtischerRauml al s Ref er eBom- hi nzugez

heim entsprechend der Abgrenzung der regionalstatischen Typologie des BBSR dieser Kategorie
zugeordnet werden kanfinfas et al. 2018)Dieim Zuge der AuswertungorgenommenédJnter-
scheidung des linksrheinihen Gebietes vom gesamt&hein SiegKreis lasst Rlickschlisse auf

das Mobilitatsverhalten deBornheiner Bevolkerungu.

Die Verkehrsmittelwahl, der sogenannte Modal Spigl. Abbildung8), ist eine wichtige Kenn-

grofRe fir das Verkehrsgeschehen in einer Stadt. Mehr als die Halfte der iWelggksrheinischen
Gebiet des Rheibieg Kreiseswerden mit dem MIVAGE % als Fahrer:in und.8 %als Mitfahrer:in)
zurlickgelegt. Die Ubrigen 37 % entfallen auf den Umweltverbund, davon mit rund 18 % der
grofite Anteil auf den FuRBverkehr. Nur 8 % der Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt und
jeder zehnte Weg wird mit dem o6ffentlichen Verkehr bevgdlt{infas et al. 2019)Aufgrund der

guten OVInfrastruktur (vgl. Kapite8.2.) und der Pendlerbewegungefvgl. KapitePR.2.2 ist da-

von auszugehen, dasser OVAnteil in Bornheim leicht hoher liegt.
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Abbildung8: Modal Split: Linksrheinisches Gebiet deisein Sieg Kreises
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Im Vergleich zum gesamten RheBieg Kreis weist das linksrheinische Gebiet bei der Nutzung des
MIV etwas hoéhere Anteile bei der Verkehrsmittelwahl auf, wobei der Anteil der Mitfahrer:innen
den Anteil des Kreisdurchschnitts Ubersteigt. Dementsprechentdétl FulRverkehrsanteil im Ver-
gleich zum Kreis (200) (infas et al. 2019) sowie auch zum Bundesdurchschnitty@ztwas ge-
ringer aus (infas et al. 2018).

Der hohe Anteil der Wege, die mit dem MIV zurlickgelegt werden, spiegelt sich auch wBd3itx
wider. Insgesam88 % der befragten Haushalte im linksrheinischen Gebiet besitzen mindestens
einen Pkw(infas et al. 2019)Die PkwAusstattung liegt damit deutlich Giber dem deutschlandwei-
ten Schnitt von78 %, aber nur leicht Gber dem Anteil der MiD 20hMittelstadten stadtischer
Raum inStadtregioren mit 85 % (infas et al. 2018).

Die Wege zu FreizeitzweckeBO(%) Uberwiegen im linksrheinischen Gebiet des Rh&8ieg Krei-
sesalle weiteren Hauptwegezwecke deutlidbs folgen miteinem grof3en Abstandie Wege zum
Einkauf (8%), diejenigen zum Arbeitsplatz (£8) und die fur private Erledigungenl3%). Wei-

tere 10% entfallen auf Ausbildungswege und g% auf Dienst und Begleitwegevgl. Abbildung
9). (infas et al. 2019)

Abbildung9: HauptwegezweckAnteile der Wege
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2.2.2 Pendlerverflechtungen

Die berufsbedingten Pendlerverflechtungen Bornheiwg. Abbildung10) bestehen insbesondere
in die nahere Region mit meist untd&’skm Entfernung- lediglichEuskirchen, Meckenheim und
Sankt Augustir(je ca.17km) sowieKdln und Siegburge ca.20 km) sind weiter entfernte Stadte
unter den zehn wichtigsten Einund Auspendlerbeziehungen

Tabellel Pendlerverflechtungen 202 Einpendelnde

Gemeinde Luftlinie (km) Einpendelnde Anteil
Bonn 13 2.786 27 %
Kdln 20 1.060 10 %
Wesseling 6 694 7%
Alfter 7 585 6 %
Brunhl 8 555 5%
Swisttal 9 369 4%
Euskirchen 18 254 2%
Sankt Augustin 17 196 2%
Troisdorf 14 196 2%
Meckenheim 18 187 2%
Sonstige - 3419 33%
Summe 10.301 100 %

Quelle:Statistische Amter der Lander (2023)

Tabelle2: Pendlerverflechtungen 2021Auspendelnde

Gemeinde Luftlinie (km) Auspendelnde Anteil
Bonn 13 6.330 33%
Kdln 20 4.660 24%
Wesseling 6 1.234 6 %
Bruhl 8 1.137 6 %
Hurth 13 437 2%
Alfter 7 391 2%
Troisdorf 14 295 2%
Siegburg 20 255 1%
Meckenheim 18 231 1%
Euskirchen 18 225 1%
Sonstige - 4.272 29%
Summe 15.195 100 %

Quelle:Statistische Amter der Lander (2023)
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Die mit Abstand starkste Pendlerverbindung besteht Bainn hier werden taglich run®.000
Pendlerwege absolviert, davon ca330 Wege morgens in Richturigonnund ca.2.780 Wege
morgens in Richtun@ornheim Fastein Drittelder gesamten Auspendler:innen arbeitenBonn
gefolgt von dem etw&0 km entferntenKolnmit 24 % Anteil Uber die Halfteder Auspendlerbe-
wegungen 67 %) sowie % der Einpendlerbewegungen spielen sich zwisclBarnheimund
diesenzwei Stadten ab. Insgesamt pendeln deutlich mehridehen zum Arbeiteaus Bornheim
ausals einpendeln (rund9.150, sodass die TagesbevoilkeruBgrnheims2 also Menschen, die
sich tagstiber irBBornheimaufhalten2 deutlichunter der Zahl der Einwohner:innen liegt.

AbbildunglQ: Pendlerverflechtungen der Stadt Bornheim
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Quelle: eigene Darstellun@atengundlage Statistische Amter der Lander (202%8tand: 202)L

2.3 Bestehende Konzeptaind Planwerke

Die Stadt Bornheimhat bereitsin verschiedenen Planwerken und Konzepten Zielen Ausbau der
Mobilitatsangebote, insbesondere im Hinblick auf eine Verkebrsl Mobilitatsvende, formuliert
(vgl. Abbildungl). Das Mobilitatskonzept versteht sich als integriertes Planwerk und hat zum Ziel
alle relevanten Planwerke entweder als Grundlage einzubeziehen bzw. weiterzuentwickeln oder
auf relevante Schnittstellen hinzuweisen, sodass die im Mobilitdtskonzept festgeldgévick-
lungsstrange auch in den parallelen oder nachgelagerten planerischegKkiiten beriicksichtigt
werden.
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Mit der Aktualisierung dessesamtverkehrsgutachtervon 2020hat eine Untersuchung dever-
kehrsentwicklungpbis zum Jahr2030 stattgefunden wodurchfir kiinftige verkehrsanalytische
Fragestellungen in Bornheim ein aktuelles Verkehrsmodell zur Verfigung &ehieiteres be-
stehendes und aktuelleBlanwerkmit Bezug zum Mobilitdtskonzept ist der Nahverkehrsplan des
Rhein Sieg Kreises, welcheals formellesPlanwerkinsbesondereoeim OPNV (vgl. Kapit8l2) im
Mobilitatskonzept zu bertcksichtigen i€arin werden die Ziele und Rahmenvorgaben fiir die
Qualitat und Ausgestaltung des OPNV vorgegebeZusammenhang dazu steht auch das Fein-
konzeptMobilstaionen von 2021 fur den RheiBieg Kreis,dassdie Einrichtung von mehreren
Mobilstationen in Bornheirempfiehilt.

Des Weiteren werden inmterkommunalerKlimaschutzkonzept voR012 einige Ziele zur Reduzie-
rung von Umweltbelastungen formuliefa der Verkehrssekt@um Zeitpunkt de Verdffentli-
chung des Konzeptesit 43 % den hdchsten Antedm Endenergievemrauch in Bornheim hatind
zudemdie meistenCQ@- Emssionenverursachisieht das Konzeptinter anderemeine Férderung
und Verbesserunges OPNWnd den Aufbau einedobilititsmanagemerstvor. Die Stadt Born-
heimverfolgt bereits einMobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltunmd unterstiitzt die Mitar-
beiter:innenim Umstiegauf Elektromobilitat durcldas Fuhrpark und Elektromobilitatsknzept
von 2020.

Abbildungl1 Bestehende Konzepte und Planwerke in der Region
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Im Radverkeheielt die Stadt Bornheim im Rahmen des Radverkehrskonzeptes (20f®jn Rad-
verkehrsnetz furAlltags und Freizeitverkehab und setzteine konzeptionelle Grundladér die
SchlielBung von Netzlicken uradir Verbesserungler Wegefiihrungln Kombination mit dem
kreisweiten Radverkehrskonzept von 204dd der Uiberregionalen RadPendlerRoute (2046}
schen Bornheim und Bonergibt sich so eirin den Kreis hieinreichendesRadverkehrsnetz.
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Ubergeordnete Planwerke (z.B. regionale Konzepte wia @riinen Coder der Larmaktionsplan)

aber auch kleinteiligere Konzepte und absehbare Entwicklungen ¢emBzweigleisige Ausbau der
Stadtbahnlinie 18 zwischen BriéBladorf und BonrDransdorfoder kommunale Stadtentwick-
lungsvorhaben) sind in die Betrachtungen des Mobilitatskonzepts einzubeziehen, um potenzielle
Anknupfungspunkte zu identifiziere@asich aufgrund der neuen Ortsumgehung L183n in Rois-
dorf neue Verkehrsverhaltnisse ergeben habbafindet sichmit der Umgestaltung der Bonner
StralReeine bedeutendeAnpassungin der PlanungsphaseDie Neuordnungler Stral3e solim

Sinne einer ausgeglichenen Behandlung aller Verkehrsarten fiiHnerzuge der Planungteht

auch der Bahnhof Roisdorf im Fokus, denn dieser soll als Anbindungspunkt an den Regionalver-
kehr fiir eine multimodale Nutzung ausgebaut und das Umfeld des Bahnhofs soll méglichst attrak-
tiv gestaltet werdenDaflr wurden bereits Planungen veranlasSartber hinaus bestehen wei-

tere Planungen mit Mobilitdtsbezug, die im Mobilitdtskonzept zu bertcksichtigah ®azu geho-

ren die Umstufungen der L183 und der L118 (teilweise) zu GemeindestralRen, geplante Umgestal-
tungen am Knotenpunkt L118 / L300 / Stadtbahnlinie 16, die Ortsumgehungen Hersel und Sech-
tem sowie die Umgestaltung der Hauptstra3en in Walberberg.

Bestehende kommunale Arbeitskreise

Die Stadt Bornheimerfligt bereits tber etablierte Vorgehensweise zur Abstimmung und Planung
von Mobilitatsprojekten. Die eingerichteten Arbeitskreise zu den Themen OPNV und Radverkehr
haben sich fur die Abstimmung der Planungen sowie fiir die Entscheidungsvorbereitundfals hi
reich und sinnvoll erwiesen. Hier kénnen Synergien mit dem zum Mobilitatskonzept eingerichteten
Arbeitskreis (vgl. Kapitel 1.2) erzeugt und genutzt werden.
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3 Bestandsanalyse

Die Erarbeitung einer nach Verkehrstrageowie weiteren Themedifferenzierten Bestandsana-

lyse als erster Baustein deBornheimemMobilitdtskonzeptes wurde auf Grundlage intensiver Orts-
begehungen in enger Abstimmungit der Verwaltung sowie erganzt um Aussagen bestehender
mobilitatsrelevanter Planwerke und Hinweise der Bevolkerung durchgefihrt. Im Folgenden werden
die Erkenntnisse der Bestandsanalyse zunachst verkehrsmittelspezifisch und anschlieRend in ei-
ner integrierten Gesatbetrachtung zusammengefasst

Die Analyse fokussiert sich dabei auf die in Kapidldefinierte Raumabgrenzung. Aufgrund des
gesamtstadtischen, verkehrsmittelibergreifenden Charakters des Mobilitatskonzeptes wurde ein
Augenmerk auf die Hauptverkehrsstral3en, wesentliche Queltl Zielorte sowie exemplarische
Ortschaften und StralRenabscltta gelegt. Die besondere Struktur Bornheims mit 14 Ortschaften
wird auf diese Weise bestmdglich abgebildet, Ahnlichkeiten aber auch Unterschiede beriicksich-
tigt. Eine detaillierte Untersuchung jeder einzelnen Ortschaft ist nicht Bestandteil der Analyse des
gesamtstadischen Mobilitatskonzeptes.

3.1 Kfz-Verkehr

Der KfzVerkehr stelltin linksrheinischerRhein Sieg Kreis, zu denBornheimgehort, mit einem
Wegeanteil von c&3 % am ModalSplit das meistgenutzt®/erkehrsmittel dar (vgl. Kapitl2.).
Hinzu kommen regelmafig mit dem Auto in die Stadt einfahrende Pendler:i(vgnKapitel

2.2.2. Ausschlaggebend dafir ist einerseits, dass das eigene Aatdig als dadlexibelste Ver-
kehrsmittelwahrgenommerund von vielen Menschen als unverzichtbar im Alltag angesehen wird.
Andererseitsst diesauch der jahrzehtelangenautoorientiertenStadt und Verkehrsplanung in

den allermeisten deutschen Stadten geschuldet.

Anspriiche des KfzVerkehrs

Der KfzVerkehrbeeinflusstseit geraumer Zeit die StralBeninfrastruktur von Stadten in
Deutschland. Die Erfindung des Automobils sowie insbesondere dessen Marktdurchdringu
nahezu samtlichen Bevolkerungsschichten hat zu diesem Umsgafighrt und die Mobilitat
selbst sowie die Anspriiche an diegepréagt Aktuelle Anspriiche des kiZerkehrs arinfra-
strukturelle Voraussetzungen lassen sich in mehrere Bereiche kategorisieren. Einerseits b
tigt der Kfz Verkehr gut befahrbare Stral3en, die ausreichende Breiten fur sicheres und flis
ges Fahren bereitstellesowie zu den relevanten Zielen fihreDBartber hinaus ist auctias
zlgige Vorankommen ein relevanter Anspruch des Yé&xkehrs. Andererseits benétigt der Kfz
Verkehr Flachen fir das Abstellen der Fahrzeuges Weiteren wird die Digitalisierung der Mg
bilitat auch im Bereich des kfZerkehrs immer bedeutender, woraus sich ebenfalls Anspriic
des KfzVerkehrs ergeben. So wird die Erfassung und Aufbereitung von Datdie techni-
sche Ausstattung von Infrastrukturen (z.B. hinsichtliéerkehrslenkung oder fortschreitender
Automatisierung von Fahrtprozesseimmer bedeutenderMit dem derzeitigen Trend zur Elek
rifizierung des KfzVerkehrs verandern sich die Anspriiche des Wérkehrs weiterOffentliche
und private Lademaoglichkeiten undapazitaten sind die neusten Anspriiche, die-Kferkehr
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mit sich bringt.Zusammengefasdissen sich die Anspriche des K¥erkehrs auf folgende Be
reiche herunterbrechen

Flachen (flieBender & ruhender kiz Sicherheit(z. B. Unfélle, Diebstahl)

Verkehr) Geschwindigkeifzligiges Vorankom-

Erreichbarkei(z. B. (Uber)regional, men)

lokal, Erschlie3ung) Daten(z. B. Parkraumauslastung,

Verkehrsflusgmaoglichst keine Stau- smarte Verkehrssteuerung)

ungen) Ladeinfrastruktur und kapazitaten
(privat & offentlich)

Mafgebliche Regelwerke & Planungsgrundlaggiauszugsweise)

Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt)

Richtlinien fur Lichtsignalanlagen an Stral3en (RILSA)

Richtlinien fur den Larmschutz an StraRen (RLS)

Empfehlungen zur Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG)

Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR)

Mit dem KfzVerkehr gehemeben den personlichen und subjektiven Vorteikdkerdings auch
zahlreiche Nachteile einhenohesVerkehrsaufkommen fiihrt zu lokalen Léarmand Luftelastun-

gen, die Verkehrsinfrastrukturerfiiir ruhenden und flieBende Verkehrgehen mit einemrhohem
Flachenverbraucim wertvollen Bereichen der Stadinher2 zulasten anderer Verkehrsteilneh-
menden und NutzungerVerscharfte nationale und internationale Klimaschutzziele und entspre-
chende Diskussionen sowie Handlungsnotwendigkeiten verdeutlichen, dass d&fteikkehr mit
seinen Folgeerscheinungen zunehmend Probleme erzeugt und in seiner heutigen Ausgestaltung
in Frage gestellt werden muss.

Potenziale bieten dazu neue Fahrzeugtechnologien und insbesondere emissionsarmefigzev.
Antriebsformen. Allerdings gehen damit keine verkehrsmindernden Effekte zur Entlastung der
Stral3en und offentlichen Raume einher. Auch autonome oder in der Bevdlgegeteilte Fahr-

zeuge (Carbzw. Ridesharing) kdnnen in diesem Zusammenhang aktuell sowie zukiinftig nur eine
Teilldsung darstellen. Das bedeutet, dass sclinsbesondere vor dem Hintergrund steigender
Bevolkerungszahlen iBornheim (vgl. Kapitel.]) 2 ohne eine Verlagerung von kizahrten auf
andere Verkehrsmittel keine Verbesserung #ér- Verkehrsguation einstellen wirdInfolge der

breit gefacherten Folgeerscheinungen und Nachteile desWdrkehrs bestehen somit Handlungs-
notwendigkeiten, sodass die notwendigen (intrationalen Klimaschutzziele eingehalten wer-
den.Um zudem den sich wandelnden Mobilitdtsbedurfnissen der Bevélkerung gerecht zu werden,
sollte die Verkehrsverlagerung in nachhaltigere Verkehrsformen eine hdhoeitateinnehmen

und ausatzlich mit stadtplanerischeldeen welche die Nahmobilitdtsund Aufenthaltgjualitat so-

wie dieVerkehrssicherheigrhéhen, kombiniert werden.
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3.1.1 Regionale und Uberregionale Erreichbarkeit

Die einfihrend beschriebene Lage der Stadt Bornheim zwischen Kéln und BghiKépiteP.1)

mindet in einer guten bis sehr guten regionalen bzw. tGiberregionalen Erreichbarkeit fir den Kfz
Verkehr. Die Autobahn A555 fungiert dabei als dieskiiord Stid Achse zwischen Kdln und Bonn

und ermoglicht Gber die Anschlussstelle Bornheim (Rhld.) die Anfl Abfahrt im Siidosten des
Bornheimer Stadtgebiet&ine weitere Moglichkeit zur Auffahrt ist, insbesondere fur Sechtem und
weitere nordliche Ortsteile, mit der Anschlussstelle Wesseling/Bornhiiond. Mit der Autobahn

A61 besteht im Westen von Bornheim eineitere Giberregionale Nor&id Achse die aul3erdem
Zubringer zur Autobahn Al ist. Die nérdlich des Stadtgebiets verlaufende Autobahn A553 ist eben-
falls Zubringer zur A1 sowie in dstlicher Fahrtrichtuiiger den Verlauf tiber die B52)im Kdlner
Autobahnring mit den Autobahnen A3, A4 und ASdmit bestehen von Bornheim aus zahlreiche
direkte Fahrtmdglichkeiten in die Metropolregion Koln. Wesentlictden Verkehin und um die
Metropolregion Kolrsind hierbei die determinierenden Engstellen, allem vodig Rheinquerun-
gen.Zubeachten sind die mit den Engstellen einhergehenden Verkehrsbelastungen, die sich vor
allem auf dem Kolner Autobahnring bemerkbar machHerdiesem Zusammenhang stehen auch
aktuellePlanungen fur die sogenannten Rheinspange 553, welche die linksrheinische A555 durch
eine neue Rheinquerung mit der rechtsrheinischen A59 verbinden soll. Eine Vorzugsvariante mit
Anschluss an die A555 zwischen Widdig und Wesseling ist im Februar 2023 von der Autobahn
GmbH Rheinland vorgestellt worden.

Abbildungl2 Regionale Erreichbarkeit mit dem Kfz
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Quelle: eigene Darstellung
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Als besonders relevant fur den regionalen und tberregionalen\Kéekehr sind innerhalb des
Bornheimer Stadtgebiets die StraRen L118, die L182, L183, die L190, die L192 mit zubringender
Funktion zu nennen. Im nachfolgenden Kapitel werden die innerstadtisalerbindungen naher
betrachtet.Die angesprochenen regionalen und Uberregionalen Stral3enstrukturen auf dem Stadt-
gebiet bzw. im Umfeld dessen erméglichen eine Biindelung von Verkehrsstromen, die dazu bei-
tragt Durchgangsverkehr aus dem innerstadtischen Bemanetz herauszuhalterUber die darge-
stellten Stral3en ergeben sich die Abbildungl2dargestelltenKilometerentfernungerzu ver-
schiedenen Zielen im regionalen und Uberregionalen Umfeld der Stadt Bornheim.

3.1.2 Innerstadtische Erreichbarkeit, Verkehrsfluss und Geschwindig-
keiten

Die Struktur der StadBornheim mit den Vorgebirgsten, den Rheinrten, Sechtem mit separier-

ter Lagesowie den OrtshaftenRoisdorfund Bornheimresultiert in einem breit aufgefacherten
Stral3ennetz im Stadtgebiet und verschiedenen Ubergeordneten StralRenstrukturen. Zu diesen ge-
horen

9 die L118 (Achse Herseler StraBeRoisdorfer Stral3e) als WeSdst Verbindung und zu-
bringende StraRenstruktur zur Anschlussstelle Bornheim (Rhld.) der A555

9 die L182 von Breninm Richtung Heimerzheim mit zubringender Funktion zur Anschluss-
stelle Swistal der A1l

9 die L183 (Achse Walberberger StraBd3onn Briihler StraRe2 Pappelstrale2 Blumen-
straBe2 Grinewaldstral3e) als determinierended verbindendeStral3enstruktur im Be-
reich der Vorgebirgsrte,

1 die L183n bzw. die L281 als zur A61 parallele N®idt Achse in Richtung Bonn

9 die L190 und L192 von Waldorf bzw. dem Hauptort Bornheim ausgehend in Richtung
Wesseling und der dortigen Anschlussstelle der A555

1 die Bonner StraR3¢L183)als Ortsdurchfahrt des Hauptorts Bornheim und Roisdmwrd

9 die Achse Kdlner Landstral® Elbestra3e(L300) als determinierende und verbindende
StraRenstruktur im Bereich der Rheirte.

Das bestehende StraRennetz verbindet die Bornhei@dschaftengut miteinander und ermog-

licht schnelle ReisezeiteDie VorOrt Begehung hat keine gréReren Stauungen offenbart, wobei
sichdies durch Einzelereignisse odeesondere Konstellationen (Spitzenstunden, Autobahnaus-
weichstrecken, etc.) an einzelnen Tagen bzw. zu bestimmten Tageszeiteanchen Bereichen

auch anders darstellen kaniRelevante Bereiche des Straliennetzes sind in diesem Zusammen-
hang beispielsweise der Knotenpunkt Griinewaldstral3eahRenberg / KonigstralRe / L192 sowie

der angrenzende Kreisverkehr Konigstral3e / Am Hellenkreuz und die ebenengleichen Querungen
der Schienen der Linieslentlang der L300 (z.B. Roisdorfer Stral3e, Erftstral3e, Bornheimer Stral3e)
durch die haufigen SchrankenschlieBung&viasauRerdemfestgestellt werden konntgist eine

von den genannten Stral3enstrukturen ausgehende Barrierewirkulig nicht nur auf3erhalb der
bebauten Bereiche des Stadtgebiets deutlich wird. Die Querung der genannten Strafl3enstrukturen
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ist nicht immer problemlos, verkehrssicher sowie komfortabel moglich. Dieser Umstand resultiert
aus verschiedenen Gegebenheiten auf die nachfolgend sowie in den weiteren Kapiteln zum Kfz
Verkehr eingegangen wird.

Wie ais Abbildung13hervorgeht, liegt in derBornheimeiWohngebieten flachenmaliig eine
Tempoe 30-Zonen Regelung vor. Vereinzelt gibt es auch verkehrsberuhigte Bereiche, die insge-
samtgesehen jedocliie Ausnahme sindAuf den Ortsdurchfahrten istd.R.Tempo 50 erlaubt
wobei im Zuge der Umgehungsstral3e L183n im Bereich der Achse Koniggr&daner Stralie
erste Temporeduzierungeauf einer Ortsdurchfahrt erfolgt sind. AuRerhalb bebauter Bereiche
liegt zumeist Tempo 70 oder Tempo 100 vor, wobei hier festzustellen ist, alaisgeringen Ent-
fernungenWechsekwischen unterschiedlichen Vorgaben zulédssigen Hochstgeschwindigkeit
stattfinden. Die bestehenden &chwindigkeitsregelungeim den Wohngebieten sind positiv zu
bewerten wéahrend durch die bestehenden Vorgaben auf den Ortsdurchfahrten mehr-Limch
Luftschadstoffemissionen ausgestof3en werdals es mit geringeren Geschwindigkeiten der Fall
ware.Gleiches gilt auch fur die Barrierewirkung der Ortsdurchfahrten sowiealieihnen ausge-
henden Verkehrssicherheitsprobleme. Beide Aspekte kénnten durch geringere Geschwindigkeiten
minimiert werden DiezuldassigerHochstgeschwindigkeiteauRerorts erscheinen eher uneinheit-
lich, tragenaufgrund vieler Tempo 100 Bereicledoch zun schnelleren Vorankommem Stadt-
gebiet bei. Daraus folgeallerdingsauch vermehrte Beschleunigungsnd Bremsvorgéngeer-
hohte Larm und Luftschadstoffemissionen sowie erhohte Urdatlen bzw - schwere(vgl. Kapi-

tel 3.5.2.

Abbildungl3 Zulassige Hochstgeschwindigkeitén Bornheimer Stadtgebiet
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3.1.3 StralRenraumgestaltung

Zur Analyse der StraRenraumgestaltung in Bornheinnd auf diein Kapitel2.1dargestellte Ein-
ordnung inverschiedene Ortslagen zurlickgegriffédrundsatzlich und tbergreifend auffallig in
der Gestaltung der Bornheimer Stral3enjistioch dass eine Vielzahl dieser insbesondere fur den
Kfz Verkehr zweckmaRig ausgelegt und z.T. grof3ziigig dimensioniert sindBarBier Stralg.

Zentrale OrtschaftenBornheim und Roisdorf

DieangesprocheneweckmaRige Gestaltung d&tralRenzeigt sich auch in vielen Teilen des
Hauptorts Bornheim sowie von Roisdofusnahma hiervonstelleninsbesondereTeile derKo-
nigstraBedar, die tbermehrereKreisverkehraind tibereine Herabsetzung der zulassigé&e-
schwindigkeitdeutliche Verkehrsberuhigung erfahren hat uad einen anderen Charakter entwi-
ckeln konnte als viele andere StralRen der Stddieswird besonderszwischen den Knotenpunk-
ten Bonner Stral3e / Siefenfeldchen / KénigstralRe unbnigstralRe / BurgstralRe deutlichZu-
satzlich ist auf einem Teilstlick eine Einbahnregelwayvie ein verkehrsberuhigter Geschéaftsbe-
reich mit Tempo 20 km/heingeftihrt, dieim Zusammenspielerkehrslenkendind verkehrsberuhi-
gendwirken. Dieheutige Gestaltung és angesprochenen Teilstlicks der Konigstraflie kann dazu
beitragen, dasdokale Durchgangsverkehig.B. voriwaldorf nach Bonneilweise aus dem Born-
heimer und Roisdorfer Zentrum herausgehalten und auf Ubergeordnete Stral3en (z.B. die Achse
L1922 L2812 L183n) verlagert werden.

Abbildungl4 StraRenaum derKoénigstraRe2 Verlauf(links) undKnotenpunkt(rechts)

In den zentralerOrtschafterBornheim und Roisdosind somitbereits erste Ansatze einer Abkehr
von autogerechte StralRenraumgestaltungrkennba. Es fehlt in diesem Zusammenhang aller-
dings noch an flachendeckendBeriicksichtigung.

Vorgebirgorte

Auch in den weiteren Vorgebirggen abseits des Zentrums sind die Straf3enraume tberwiegend
zweckmafig gestaltet. Dies gilt sowohl in den bebauten Bereichen der Ortsdurchfahrten (L183) als
auch aufRerhalb der angebauten Bereiche. Infrastruktur flr andere Verkehrsarten ist au3erhalb der
bebauen Bereiche beispielsweise nur einseitig vorhanden und auch entlang der Ortsdurchfahrten
gibt es insbesondere an der 6stlichen Seite nicht immer durchgangige Seitenrdume. Die jeweiligen
Ortschaftsein bzw.-ausfahrten snd nur teilweise mit einer effektiven Verkehrsberuhigung
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versehen, was dazu filhren kann, dass die hoheren Geschwindigkeiten von auf3erhalb sich im Be-
reich der angebauten Ortsdurchfahrt fortsetzen. Innerhalb der einzelnen Vorgebiegsnd die

Stral3en oftmals sehr schmal und bieten im Seitenraum eher wenig Platz. In einzelnen Bereichen
ist fur zu Fuld Gehende das Ausweichen vom Seitenraum in den Fahrbahnbereich erforderlich. Dies
fuhrt zu Verkehrssicherheitsproblemen, die teilweise dudée Anordnung von ruhendem Verkehr
verstarktwerden (vgl. Kapite3.1.4.

Abbildungl5 Seitenraume in Brenig Vinkelgasse (links) und in Kard@&fLindenstral3e (rechts)

!V

Sechtem

Die Ortchaft Sechtemhat im Bornheimer Stadtgebiet eine Insellage inmed liegt dadurch etwas
separiert Ist allerdingsinsbesondere tber die L190 an die A555 urekdveitere Stadtgebiet an-
geschlossenDieVorgebirgsrte umgeben Sechtenm Westenund Stderund insbesondereler
Wesselinger Stadtteil Keldeniaim Nordosterliegt mit Entfernungen von teilweise unter 1,0 km
Luftlinienentfernungvergleichsweise nah an SechtemBebauungDie eigentliche OrtschaBech-
tem istdurch die Bahntrassgom nord Gstlich liegenden Gewerbegebiet raumlich getrennibe)
die Bahntrasse fuhrenn Sechtem selbst nur zwei Stral3en.

Abbildungl6 StraRenrdume in Sechtegh Keldenicher Str. (links) und Minstergarten (rechts)

Fur de StralRenraumgestaltung in Sechtemifft die generellftir den KfzVerkehrfestgestellte
zweckmafige und teilweise groRzlugigEmessung und Ausrichtung ebenfalls ZBrundsatzlich
zeichnen sich die Sechtemer Stral3en durddeiwiegendschmale Gehwegaus.Auf den wichti-
gen VerbindungsstraRen Eichholzweg und BahnhofstraRe wird der Bn Radverkehr
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infrastrukturell nicht berticksichtigt. Dartiber hinaus pragt st flachexdeckende Markierung

der Vorfahrt sr egel Drei€tledsba Haifischzdhne) an dek Sichtlaiid u r ¢ h
Sechtemer StralRerStellenweise ist die Oberflachenbeschaffenheit von Fahrbahn und Gehweg
schadhaft DarUber hinausiaben sich Schlaglochegebildet die den Fahrkomfort deutlich ein-
schréanken und fur motorisierte Zweirdder sowie Fahrraderchaus eine Gefahr darstelleim Tei-

len, beispielsweise im Bereich Kaisersteaf3Bahnhofstral3e / BreslauerStral3e, wirken didr
denKfz Verkehr vorgehaltenen Flachen und diestehenden Kurvenradien tberdimensionjert

was aus der gewachsenen Historie resultigktiRerdem auffélly ist das seltene Vorhandensein

von Stral3engrin.

Fur Sechtem bestehestadtebauliche Entwicklungsgnungen (BPlan Se 21Yiir dieder Neubau

der Landesstraf3e L190 als Ortsumgehuwgige Voraussetzung darstellt. Die bislang als Landes-
stral3e klassifizierten Straf3en Eichholzweg und Bahnhofstra3e werden im Zuge des Neubaus her-
abgestuft werden. Dies wird in nach Fertigstellung zu deutlichen Veranderungen im Sechtemer
Verkehrsgeschehen fiilan und sollte fir Umgestaltungsmafinahmen im dann ortlichen Stral3en-
netz genutzt werden.

Rheirorte

Die grundsatzlich festgestellte, fir den Kfzerkehr zweckmaRige und teilweise groRziigige Ge-
staltung der Stral3en trifft auch fur die Rhairte zu. Dies gilt einerseits fur die Achse Kdlner Land-
straBe2 Elbestral3e als wichtige Verbindung zwischen den Roeén. Diese ist vor allem aul3er-
halb der bebauten Bereichallenfallsnur einseitig fir andere Verkehrsarten benutzbar. Anderer-
seits fallt auch innerhalb der bebauten Bereiche der Rbeeine grundsatzliche Orientierung

zum KfzVerkehr auf. So besteht dang der Ortsdurchfahrten zwar vereinzelt beidseitig Fu®d
Radverkehrsinfrastruktur, allerdings ist diese nicht durchgéngig vorhanden und wird auf3erhalb
der bebauten Bereich2 wie bereits angesprochef nur einseitig weitergefuhrt. Die Wohnstra-

Ben derRheirorte sind eher schmal, liegen i.d.R. in Tempo 30 Zonen und werden vereinzelt durch
Fahrbahnverengungen verkehrsberuhigt. Die schmalen Seitenraume kdonnen in Verbindung mit ru-
hendem Verkehr an einzelnen Stellen dazu fuhren, dészu Fuld Gehendein Ausweichen vom
Seitenraum in den Fahrbahnbereich erforderlich wivdl( Kapitel3.1.4.

Abbildungl7 Seitenraum in Widdig Koélner Landstral3e (links) und Wohnstraf3e in Hersel (rechts)
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3.1.4 Ruhender Verkehr

Mitentscheidend fur diestédtische Mobilitét ist neben dem flieRenden K¥erkehr auch der ru-

hende KfzVerkehr, da Fahrzeuge im Schnitt 23 Stunden pro Tag st€b@A2022). Aufgrund
bundesweitsowie auch in BornheimteigenderPkw BesitzzahleqUBA 20232 in Bornheim ist

der KfzBestandvon 20132 2023 um ca. 20% vornca.35.400 auf ca. 4500 Kfzgestiegenz

wird vermehrt stadtischer Raum durch parkende Kfz nachgefragt. Da dieser begrenzt ist, muss ein
Mobilitdtskonzept die Flachen fir ruhenden Verkehr ebenfalls betrachten und Losungen flr eine
stadtvertragliche Abwicklung aufzeigen. Dazu braucht es im Beréér Bestandsanalyse einen
Uberblick tiber die bestehenden Regelungen und bereits angestellte Uberlegungen.

Um wie im vorangegangenen Kapitel mit hinreichendem Detailgrad an die Thematik heranzuge-
hen wirdauch hier aufdie bereits genannten unterschiedlichen Ortslagen eingegangen, die sich
sowohl vom Gebietszusammenhang her als auch im Rahmen des vor Ort festgestellten Bestands
zusammenfassen lassgwgl. KapitelR.]).

Generelkann in diesem Zusammenhang festgehalten werden, dass der ruhende Ver&eter-
grundig Uberdie Ausweisung voiRark bzw.Park und Halteverbotszonenn denendas Parken
nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt istguliertwird. Eine Steuerung des ruhenden Verkehrs
Uber Gebuhremeschiehtbisher nicht Die beschrieben&orgehensweisenit Bereichenin denen
das Parken nur in gekennzeichneten Flachen erlaubtatd UberTeilbereichemit Hochstpark-
dauern erganztwelchedie Fluktuation auf den so regulierten Parkmdoglichkeiteseinflussen soll.

Zentrale OrtschaftenBornheim und Roisdorf

Dieeingangs dieses Kapitelseschriebeneéregulierung des ruhenden Verkehrs wirdden zent-
ralen OrtschaftenrBornheim und Roisdorf insbhesondere &ebietszusammenhang der Konigstral3e
deutlich.DieRegelungdes Parkens in gekennzeichneten Flacheind hier um eine Héchstpark-
dauer vonzwei Stundererganzt dievon Montagbis Freitag von7 2 19 Uhr undsamstagsvon 72

14 Uhr gilt(vgl. Abbildung18).

Abbildungl8 Parkregelung in Bornheird Servatiusweg (links) und Konigstral3e (rechts)

Die grundsétzliche Regelung bewirkt im Umfeld der KonigstralRe eine Ordnung des Strallenraums
und die Hochstparkdauer soll dazu beitragen, dass sich in unmittelbarer Nahe der Geschéfte eine
Fluktuation auf den Parkmdglichkeiten einstellt. Ob dies eine traigié& Regelung darstellt, bleibt
allerdings unklar, da bei Parkscheibenregelung die Mdglichkeit besteht, dass die Parkscheibe
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weitergedreht wird Fur Lieferverkehr besteht in der Konigstralie eine ausgewiesene Ladezone,
die dazu beitragt Parken bzw. Halten in zweiter Reihesethindern bzw. zuminimieren.Einebis-

her nicht genutzteErweiterung der Funktionalitéiner solchen Lieferzone lage in der zeitlichen
Differenzierung der Regelung, so dass Anwohner:innen diese beispielsweise Abends und Nachts
fur das Abstellen privater Kfz nutzen konndtiir die weiteren Bereiche Bornheims und Roisdorfs
gilt, dasskeine bzw. kaum regulierefe Steuerungm Bereich desuhenden Verkelwbetrieben

wird.

Vorgebirgorte

Determinierend fur den ruhenden Verkehr in vielen Teilen der Vorgehirgsst die Regelung,

dass Parken nur in gekennzeichneten Flachen zuléssig ist. Dazu sind avk Park und Halte-
verbotszonen eingerichtet und im Stral3enraum Bereiche markiert worden, in denen geparkt wer-
den darf ¢gl. Abbildung19. Einerseitswird deutlich, dass der Stralenraum dadurch geordnet

wird und sich im Zusammenspiel mit den gering8tral3enraumbreiten (vgKapitel 3.1.Bge-
schwindigkeitsdampfende Effekte einstelleta kein Begegnungsverkehr moglich. isindererseits

ist zu bemerken, dass insbesondere im Bereich der OrtsdurchfalZrtendenen die angespro-

chene Regelung ebenfalls bestelitie allerdings deutlich breiter sin@ durch die markierten Be-
reicheebenfallsverringerte StraRenraumbreiten entstehein,denen Begegnungsverkehr mdglich
ist. Dadurch werdemitunter geféahrliche Situationen im Begegnungsverkegleneriert DieOrd-

nung des StralRenraumglie eine Verlagerung des ruhenden Verkehrs auf private Flachen forciert,
begunstigtdurch die vorgegebene Regeluag einigen Stellen allerdingau hohe Geschwindig-
keitenim KfzVerkehr. Hiefehlenim StraenraurmergénzendeMalRnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung. Die beschriebene Regelung besteht nicht flachendeckend, sondern betrifft insbesondere die
Ortsdurchfahrten sowie wichtige bzw. zentrale Bereiche der Vorgeditgsin einzelnen Vorge-
birgsorten bestehen auch keinerlei Regelungen l&n ruhenden Verkehr, was dazu flihrt, dass

der ruhende Verkehdort deutlich prasenter im StralRenraum auftaucht.

Abbildungl9 Parkregelung in Kardo#& Lindenstraf3e (links) und in Mertead Bonn Briihler
Stral3e (rechts)

Sechtem

In Sechtenbestehtdie angesprochengrundlegende Parkregelungsbesondere irzentraleren
Bereichen (zB.rund um den Bahnhof Sechteomd im Bereich des Rewa)nd hat in diesen
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wiederum eine ordnende Wirkung auf den Stra3enraartber hinaugst in Einzelbereichen
aucheine Parkscheibenregelunmit zwei Stunden Hochstparkdauer angeordregl. Abbildung

20). Weitere Auffalligkeiten zum ruhenden Verkedind tber dieoffensichtliche Auslastung des
sudlichen P+RANngebots hinausiicht erkennbar.Lediglich der Unterschied der ordnenden Wir-
kung dergrundlegenderRegelung dassdas Parken nur in gekennzeichneten Flachen moglich ist,
macht sich bei Betrachtung von Bereichen ohne entsprechende Vorgaierkbar.

Abbildung20: Parken in Sechter ausgelasteter P+HParkplatz(links) undParkscheibenrege-
lung Wilmuthstral3e(rechts)

Rheirorte

Der ruhende Verkehr ist in den Rheittenim Gegensatz zu den Vorgebia$en weniger regu-
liert. Insbesondere die Regelung, dass Parken nur in gekennzeichneten Flachen zigd@ssig
hier weniger prasent

Abbildung21 Parkregelung in Hersel

Dafur bestel an einigen zentraleren Bereichen ein zeitliches Parkraummanagement Uber Park-
scheibenregelung (z. B. in Hersel; Hochstparkdauer 30 Minuten). Teilweise bestehen Flachen fir
den ruhenden Verkehr im Seitenraum, wahrend an vielen anderen Stellen eher ungéardne
Fahrbahnrand geparkt wirdies schlagt sich in einem ungeordneten StraRenraum niedeat-

durch entsteht in einigen Teifeein verkehrsberuhigender Effekt, da die parkenden Kfz ein
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Hindernis im Begegnungsverkehr darstellen oder keine durchgéngige Geradeausfahrt ermogli-
chen. Dadurch wird das Geschwindigkeitsniveau in Teilen gesenkt. Allerdings kann auch ein ge-
genteiliger Effekt entstehen, insbesondere wenn eine Fahrbahnst#ek bzw. quasi durchge-
hendvomruhenden Verkehr genutzt wird und dieser Abschnitt aufgrund von wartenden bzw. ent-
gegenkommenden Fahrzeugen schnell durchfahren wird.

3.1.5 Wirtschaftsverkehr

In Kapitel2.1zur Bornheimer Siedlungsstruktsind in Abbildung4 Gewerbenutzungeim Born-
heimer Stadgebietverortet. Aus dieser Verortung wird deutlich, dass deilite Teil dieser Ge-

biete im Nahbereiclder Anschlussstelle Bornheim (Rhld.) der A555 und weiterfihrend entlang der
Roisdorfer bzw. Herseler Stral3e liegt. Dartiber hinaus existieren in Kardorf sowie im Norden von
Sechtem weitere relevante GewerbenutzungBer Gewerbestandort in Sechtem ist vor allem

Uber die Anschlussstelle Wesseling der A555 und die LsiiGie die Keldenicher Stralda das
Uberregionale StraRennetz angebunden. Die genannte Weling tber die Anschlussstelle Wes-
seling und die L19@&ann auch zum Erreichen des Gewerbestandorts in Kaglembitzt werden,
wobei sich zu diesem auch die Anschlussstelle Bruhl/Bornheim der A553 eignet, die Ubkl 8

2 alsomit der Durchfahrt denérdlich von Kardorf liegendeviorgebirgsrte 2 erreicht werden
kann.Somit wird deutlich, dass insbesondere der Gewerbestandort in Kardorf dazu fiihrt, dass
Quelt und Zielverkehre der Gewerbestandorte auch angebaute StraRen nutzen. Da Gewerbe-
standorte auch relevante Schwerverkehrsmengen anziehen, treten vor &i&dfohnbereichen
Konflikte (zB. Larm und Luftschadtoffemissionen, Verkehrssicherheitsprobleme, Belastung des
StralRenbelagsauf. In den anderen Bereichen (z.B. entlang der Roisdorfer bzw. Herseler Straf3e)
fallen solche Konflikte aufgrund fehlender Wohnbebauung geringer aus.

3.1.6 Offentliche Kfz Ladeinfrastruktur

Fur die Herausforderungeulie eine Umstellung der Antriebsformen privater sowie gewerblicher
Kfz mit sich bringen, ist die Ladeinfrastruktur firMobilitat ein entscheidender Aspekt. Zwar
werden viele private Kfz vermutlictuhauseoder an der Arbeitsstéatte geladen, dennoch wird 6f-
fentliche Ladeinfrastruktur insbesondere im regionalen bzw. Uberregionalen Verkehr eine Bedeu-
tung haben.

Im Bornheimer Stadtgebiet gibt es aktuell (Stand Januar 2023 nach Bundesnetzagaetur).a-
deséaulen mit insgesamt 16 Ladepunkten. Digsazentrieren sich, widbbildungl2zeigt, vor al-

lem auf den Hauptort Bornheim. Dartiber hinaus gibt es in den Vorgeditgs Walberberg und
Kardorf in Sechtem sowie in Roisdorf Ladeinfrastruktur. Diese liegt z. T. allerdings dezentral. In
den Rheinrten findet sich bislang keine 6ffentliche Ladeinfrastruktur. Die Struktur der Ladesau-
lenbetreiber in Bornheim ist heterogen. Derzeit gibt es sieben verschiedene Ladesaulenbetreiber
von denen zwei jeweils zwei Ladesaulen betreiben. Die restlidiegreiben jeweils nur eine Lade-
saule. Die Uiberwiegende Anzahl an Ladepunkten (insgesamt 13) ermdglichen das Laden mit 22
kW. Drei Lademkte erméglichen hingegen Schnellladen mitZ5150 kW. In Summe besteht der-
zeit noch ein eher geringes Angebot an offentlicher Ladeinfrastruktur in Bornheim, dem es an
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flachendeckender ErschlielBung mangelt. Der Anteil an Schnellladeséulen ist hingegesigbar
wobei die Verortung dieser angesichts der Relevanz fiir den regionalen und tberregionalen Ver-
kehr zu beachten ist.
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3.1.7 Kfz-Verkehr. Sarken, Schwachenund Potenziale

D P P PO P

gute bis sehr gute Uberdrtliche Erreichbarkeit durch zahlreiéimschlussmaoglichkeiten
in der Metropolregion Koln

Ortschaftenuntereinander mit dem Kfz grundséatzlich gut erreichbar
aufgrund der umliegenden Autobahnen befahren reine Durchgangsverkehre die inne
stadtischen Stral3en grof3tenteils nicht

keinegrolReren Stauungerrkennbar, dadurch ergibt sicéteter Verkehrsflusgverein-
zelte Bereiché&odnnen zu Spitzenzeiten zwar Kapazitatsdefizite aufweisen, grundsatz
bestehen allerdings nur geringe Einschrankungen des flieRenderM€ikehrs)

erste Umgestaltungen des Strallenraums sind erfolgt
Regelung zum ruhenden Verkehr in den Vorgehorgsn tragt zur Ordnung des Stral3en-
raums bei

determinierende Engstellen (Rheinquerungen) und damit zusammenhangende Verki
belastungen in der Region

wichtige Stral3enstrukturen stellen Barrieren fir die Nahmobilitat dar
Ortsdurchfahrten i.d.R. mit Tempo 50 befahrbar und nur selten mit effektiver Verkehi
beruhigung versehen

funktionale und auf den Ki¥erkehr ausgerichtete Gestaltung des Stralenraums rest
tiert teilweise in sehr schmalen Seitenrdumen

teilweise fehlt beidseitige Infrastruktur fir weitere Verkehrsarten

an den Hauptverkehrsstral3en haufen sich die Verkehrsuniie KapiteB.5.2)

Potenziale und ielfihrende Ansatze, die zukulnftig in Angriff genommen werden sollten,:sind

O O O O

O

Abbau demBarrierewirkung von wichtigen StralRen

Verkehrsberuhigung an Ortseing&ngen und entlang von Ortsdurchfahrten
Prufung der Flacheninanspruchnahme von-Kfarkehrsflachen

stadtweite Weiterfiihrung der Regelung zum ruhenden Verkehr\éengebirgerte

Nutzung dertUmgehungsstralR&. 183 zur weiteren Verkehrsberuhigung innerstadtischi
Verbindungen (B.im Bereich der Bonner Straf3e)
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3.2 Offentlicher Personennahverkeh& Vernetzte Mobilitat

Der offentlichePersonennaherkehr(OPNYsichert die Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen,
auch fur mobilitatseingeschrankte Personen oder Personen ohne P&xfligbarkeit und starkt die
Funktionsfahigkeit von Stadten, Gemeinden und Regionen. Er sichert und verbessert die soziale
Teilhabe, tragentscheidend zur 6konomischen Leistungsfahigkeit von Standorten bei und ver-
bessert die 6kologische Vertraglichkeit der Mobilitat.

Anspriiche desbzw. an denOPNV

Der OPNV ist ein mitbestimmendes Element im 6ffentlichen StraRenraum und pragt auch q
Stadtbild von Kommune(z. B. durch Haltestellen und Bahnhoféhsbesondere Schienennetzg
haben erheblich zur wirtschaftlichen Entwicklung von Stadten und Regionen beigetragen, {
nicht nur Waren, sondern auch Personen in kurzer Zeit zwischen Standorten hin und her t
portiert werden konnten. Bevor das Auto seinErfolgsweg einschlagekonnte,war insbeson-
dere der OPNV fur die Sicherstellung der Mobilitét Bevolkeung verantwortlich. Im Zuge der
Automobilisierung sind allerdings viele Schieneninfrastrukturen zuriickgebaut worden. Dies
wirkt sich auf die heutigen Anspriiche des OPNV aus, die sich in mehrere Bereiche gliede
Schienengebundene Verkehrsmittenotigen geeignete Trassen, um relevante Verbindungsg
herstellen zu kénnen. AuRerdem sind Infrastrukturan denen gehalten und rangiert werden
kann, erforderlich. Dartiber hinaust im Hinblick auf die Konkurrenzféhigkeit zum Auto der
Vorrang an Knotenpunkten inilem KfzVerkehr wichtig. Busse nutzen i.d.R. dieselben Infra-
strukturen wie der individuelle Kf¥/erkehr. Dementsprechend ergeben sich &hnliche Anspri
che: gut befahrbare Straf3en mit ausreichenden Breiten fur sicheres und flissiges Fahren {
Verbindungsoglichkeiten zu relevanten Zielen. Sowohl Bahnen als auch Busse miissen a
halb der Betriebszeiten abgestellt werden. Dadurch ergeben sich Anspriiche an geeignete
chen die sich im Fall von Bussen in Pausenzeiten auch im 6ffentlichen Stral3enraum drefing
miissen. Digitalisierungselemente siethenfallspragend fiir den heutigen OPNV, da sowohl ¢
eigentlichen Verkehrsablaufe als auch die kundenorientierte Seite (Ticketing, Service, Mar
ting, neue Tarifoptionenimmer hdhere Anspriiche mit sich bringen. Aus den Elektrifizierung
anspriichen ergeben sich ebenfalls neue Anspriiche an die im OPNV genutzten Fahrzeugg
einerseits moglichst umweltschonend betrieben werden sollen, andererseits aber ganztagi
Verfligung stehen missen. Ein weiterer Bereich mit Anspriichen ergibt aichBedarfen der
Nutzer:innen. Diese wollen neben schnellen, konkurrenzfahigen und sicheren Verbindungg
saubere, sichere und komfortable Einstiegsd Haltepunkte vorfinden und es ergeben sich
aulBerdem Anspriiche an die Barrierefreiheit in den Fahrzeugen sowie im Bereidhadte-
punkte. Weitere relevante Punkte sind transparente und bersichtliche Buchungsmaoglichkg
Zusammengefasst lassen sich die Anspriiche O&N\auf folgende Bereiche herunterbreche

Trassen &Flachen (flieRender & ru- 1 Sicherheitipsb. subjektiv; an Halte-

henderOPNY punkten und in Fahrzeuggn

Erreichbarkeit (zB. (Uber)regional, Geschwindigkeit{onkurrenzfahig-

lokal, Erschlie3ung) keit)

Verkehrsfluss (méglichst keine Stau- Daten (zB. digitale Buchungsoptio-

ungen Vorrang ggu. Kjz nen, smarte Verkehrssteuerung)
Ladeinfrastruktur und kapazitaten
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Maf3gebliche Regelwerke & Planungsgrundlageiauszugsweise)
Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Nahverkehrsplan (NVP)

Empfehlungen fir Anlagen desffentlichen Personennahverkehrs (EAO)

Richtlinien fur integrierte NetzgestaltungRIN

Empfehlungen zur Anwendung von FG8gtroffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Hand
lungsoptionen zur Bericksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betriel
von Verkehrsangeboteand Verkehrsanlagen (E Klima 2022)

Die Entscheidung, ob ein Weg mit dem Mbiér den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt

wird, wird nicht erst an einer Haltestelle, sondern bereits zu Hause getroffen. Oft vernachlassigt in
diesem Kontext sind die Etappen eines Weges mit dem OPNV, welche sich nicht auf die reine Fort-
bewegungmit Bus oder Bahn und damit auf die Distanz zwischen zwei Haltestellen beschranken.
Zu einem Weg, welcher mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird, gehéren auch immer
Zu- und Abgang, Umsteigen und Warten (v8bbildung22). Aus diesem Grund spielen verschie-
dene Faktoren eine Rolle, welche den gesamten Weg und somit auch die Nutzung des OPNV at-
traktiver gestalten, die ilBornheimanalysiert wurden: die Gestaltung der Zubringerwege zu den
Haltestellen fir die einzelnen Verkehrsmittel, die Abstellmdglichkeiten fir eventuell genutzte
Fahrzeuge in der Néhe der Haltestellen, die Ausstattung und der Zustand der einzelnen Haltestel-
len sawie die Angebotsqualitat und der Takt des OPNMgebots.

Abbildung22: Etappen auf einem Weg mit dem OPNV

Umsteigen/

Warten Abgang

Zugang Warten Fortbewegung

Quelle: eigene Darstellung

3.2.1 OPNVAngebot

Bornheim ist iiber verschiedene Angebote des OPNV angebujvdiibbildung23). Es besteht
Anschluss an den Schienenpersonennahverkehr (3B die Regionalbahnlinien 26 und 48 mit
Halt in Sechtemim Norden und Roisdorf im Stiden des Stadtgebiets. Die Stadtbahnlinie 16 bedient
die Rheimrte Widdig, Uedorf und Hersel mit Anschluss an die Oberzentren Kéln (ca. 40 Minuten
Fahrzeit) bzw. Bonn (ca. 15 Minuten Fahrzeit). Die Stadtbahnlinie 18 verlauft ebenfalls-in nord
sudlicher Richtung durch das Bornheimer Stadtgebiet mit insgesamt sieben Hatiidsmg der
Vorgebirgsrte (Walberberg, Merten, Dersdorf, BornhelBarnheimRathaus, Roisdorf Weést
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Darlber hinaus verkehren in Bornheim verschiedene Buslinien, die die Funktion der kleinrdumigen
ErschlieBung Ubernehmefvgl. Tabelle5). Erganzt wird das Liniennetz durch ein stadtweites AST
Angebot.

Abbildung23: OPNVANgebotin Bornheim
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Quelle: eigene Darstellung

Der RheirSiegKreis ist als Aufgabentrager fur Planung, Organisation und Ausgestaltung des
kommunalen OPNV mit den Betriebsformen Stadtbahn, Bus, TauiRUANnruf Sammeltaxi zu-
standig.Die kreisfreien Stadte und Kreise in den Kooperationsraumen Aachen und-Bregrha-
ben einen gemeinsamen Zweckverband Nahverkehr Rheinidivi} gegriindet, um gemeinsam
im SPN\Aufgaben zu Uibernehmemo.Rheinland, wie dieser Zweckverband mittlerweile heil3t,
plant, organisiert und finanziert das Nahverkehrsangebot auf der Schieadiber hinaus erstellt
go.Rheinland den entsprechenden Nahverkehrsplan fiur den SPNVst ebenfalls fir die opera-
tive Ausfiihrung der Aufgaben verantwortlicin Bornheim betrifft dies das Angebot der Regional-
bahn (RB. Der RheirSieg Kreis beeinflusst die Gestaltung des SPNV nur indirekt Uber die Gre-
mienvon go.Rheinlandnsgesamt entspricht die Linienfuhrurig Bornheimder Vorgaben des
Achsen und VerknupfungspunktéNetzesdes Nahver&hrsplans des Rhe#Sieg Kreiseg(vgl. Ab-
bildung 24).
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Abbildung24: Auszug aus den Angebotsvorgaben des Nahverkehrsplans RSK
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Quelle: Nahverkehrsplan RSK

Mit der RB 26 besteht stiindlich ein Angebot nach K@a.20 Minuten Fahrzeit) und Bonn (ca. 8
Minuten Fahrzeit) bis Koblenz bzw. Mainz. Die RB 48 verkehrt tagstber alle 30 Minuten nach Bonn
bzw. Wuppertal, wodurch insgesamt auf der Trasse drei Fahrten pro Stunde angeboten werden.
Am Wochenende sind es zwei Fahrten pro Stunde und RichtungT@gelle3). Infolge des Perso-
nalmangelsaber auch hoher Auslastung der linken Rheinstrekkenmt es auf der Strecke haufig

zu Ausfallen, wdurch das durchaus gute Angebot auf der Schiene nicht zu verlassig und nicht at-
traktiv flr wahlfreie Personen isEin Halt von RE oder RRX, die ebenfalls die linke Rheinstrecke
befahren (z. B. RE5), auf Bornheimer Stadtgebiet erfolgt nicht.

Tabelle3: Bedienzeiten des SPNV

RB26 KéIn2 Bornheim2 0: 0 00:0@Uhr taglich* Taglich 60-Minuten Takt
Bonn2 Koblenz2
Mainz* *werktags:21:00 2 3:00 Uhr Enthalt in Bingen

HbfKoblenz Hbf/Bonn Hbf/Remagen
samstags: 21:0@ 4:00 Uhr Enthalt in Bingen
Hbf/Koblenz Hbf/Bonn Hbf/Remagen
sonn- & feiertags: 2:00 2 5:00 Uhr Enthalt in
Bingen Hbf/Koblenz Hbf/Bonn Hbf/Remagen

RB48 Bonn2 Bornheim2 4:00 2 1:00 Uhr (werktags) 30- Minuten Takt(werktags HVE
KoéIn- Wuppertal 7: 0 02:0@Uhr (samstags) 60- Minuten-Takt (werktags NVZ
8: 0 02:0®Uhr (sonn & feiertags) Wochenende & Feiertage)

Die Stadtbahnlinien 16 und 18, welche jeweils stadtiibergreifend in der Region Kéln/Bonn tUber
Bornheim fahren und von KMi&w. SWhetrieben werden, verkehren in der Hauptverkehrszeit
(HVZ unter der Woche alle 20 Minutgiwgl. Tabelle4). Mit drei Fahrten in der Stunde je Richtung
besteht dadurch grundsétzlich ein solides Angebot, jedoch kommt es aufgrund der hohen Nach-
frage insbesondere zu den StoRRzeiten der Pendlerverkehre morgens und nachmittags zu Ver-
spatungen Ausfallesind haufig personalbedingDie Linie 68 ergénzt das regelméalige Stadt-
bahnangebot um einige Fahrten.

Planersocietéat



Seite42 von 102 Mobilitatskonzept fur die Stadt Bornheim | Analysebericht

Tabelled: Regelmafigestadtbahnangeboin der Stadt Bornheim

Bad Godesberg 4:502 2:00 Uhr (werktags) Werktags10- Minuten Takt(HVZ
Bornheim- Kdin 0:00 2 0:00 Uhr (samstags) 30-MinutenTakt(NVZ
8:00 2 2:00 Uhr (sonn & feiertags)  Samstags: 20MinutenTakt(9:452 20:15
Uhr); 30 Minuten Takt
Sonn & feiertags: 30-Minuten Takt

18 Bonn2 Bornheim2 3:552 1:50 Uhr (werktags) Werktags: 26Minuten-Takt(ab 20:15 Uhr
Brihl2 Koéin 3:502 3:50 Uhr (samstags) 30-MinutenTak®)
7:502 1:50 Uhr (sonn & feiertags) Wochenende & feiertags: 3Minuten Takt
(ab 1:50 Uhr 66Minuten Tak?)

68/18 Bonn2 Bornheim2 3:552 2:50 Uhr (taglich) Werktags: tagsuiber 2Minuten Takt
(Briihl2 Kaln (abends 30MinutenTak®)
Wochenende &eiertags: 36 Minuten Takt
(in den Nachtstunden 6(Minuten-Tak®)

Die Feinerschlielung der Ortschaften bestehinér Giber den Busverkehwelcher auch einzelne
Stadtbahnhaltestellen bedierdie Linie 818 tbernimmt dabei eine wesentliche Funktion im Stadt-
gebiet, da sie sowohl Sechtem als auch Roisdorf anfahrt und die VorgebiegRosberg, Hem-
merich, Kardorfind Mertenanbindet.Mit Ausnahme von Hersel, wo ebenfalls die Linie 818 fahrt,
besteht in den Rheiarten keinregelméaRigesBusangebot.

Wie inTabelle5 dargestellt verkehren i@ Buslinien in Bornheim mit unterschiedlichen Taktungen
halbsttindlich oder stiindlich (werktagdh den Abendstunden gibt es mit Ausnahme der Linie 882
keinen Linienverkehr, in diesen Fallen muss auf das-ASgebot zuriickgegriffen werden. Das
ASTANgebot ist nicht in den Tarif integriert, der Fahrtwunsch muss rechtzegigfonisch oder

Uber die Websiteangemeldet werdenMit Giber 250 Fahrten am Tag besteht insgesamt ein gutes
Angebot in Bornheim, auch im Vergleich zu Gemeinden es gleichen Raumtyps

Tabelle5: RegelmaRiges Busangebot in d8tadt Bornheim

BornheimHersel- 4:522 0:15 Uhr (werktags) Werktags: 20MinutenTakt; ab19:23
Bonn Hbf- Bonn-U- 5:222 0:15 Uhr §amstags) Uhr 30-Minuten Takt
ckesdorf 5:222 0:15 Uhr gonn- & feiertagy Samstags: 30Minuten Takt; ab8:22

Uhr 20 Minuten Takt; ab19:24 Uhr 30
Minuten Takt

Sonn & Feiertags: 66Minuten Takt;
ab 11:180- Minuten Takt

722(Ta- Sechtem2 Keldenich 6:302 20:30 Uhr (verktags) 60-Minuten Takt
xiBus) Wesseling Berzdorf 7:302 21:30 Uhr (samstags)
9:302 18:30 Uhr (sonn & feiertags)

745 Bornheimer Berghliip- ~ 5:262 19:26 (werktags) 60- Minuten Takt
fer (Waldorf2 Wald-
berg2 Waldorf)

817 Rheinbact? Born- 5:432 3:11 Uhr (werktags) Werktags60- Minuten Takt;ab 14:43
heim- Tannenbusch 6:432 3:11Uhr (samstags) Uhr 30-Minuten Takt; ab16:43 Uhr 60
8:432 3:11 Uhr (sonn& feiertags) MinutenTakt Besonderheiten an

thttps://lwww.agora - verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oewatlas deutschland/
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818 Sechtem2 Waldorf2
Bornheim- Hersel

5:222 20:22 Uhr (werktags)
6:322 20:32 Uhr (samstags)
8:322 20:32 (sonntags)

Schut und Feiertagen; ab 22:11 Uhr Ta
XiBug

Samstags: 66Minuten Takt(ab22:11
Uhr TaxiBus)

Sonn & Feiertags:60- Minuten Takt
(TaxiBus)

Werktags30-Minuten Takt
Samstags: 60Minuten- Takt
Sonn & feiertags: TaxiBus

842 Duisdorf2 Roisdorf- 5:36 ¢ Zqwkerktdgs) Uhr Werktags30-Minuten Takt(HVZ;
Sechtem 6:36 ¢ 20:31 Uhr ( 60-MinutenTakt(NVZ)
Samstags30-Minuten-Takt(NVZ);
60-Minuten Takt(HV2
882 Roisdorf2 Alfter - 5:322 0:07 (werktags) Werktags30- Minuten Takt
Roisdorf 7:322 0:07 (samstags) Samstags: 30Minuten Takt ab 20:00
8:322 0:07 (sonn & feiertags) Uhr 60-Minuten-Takt
Sonn & feiertags: 30 Minuten Takt
(11:32 20:00 Uhr); 66 Minuten: Takt
883 Roisdorf2 Dransdorf 6:292 19:29 (erktags) TaxiBus30-MinutenTakt; ab9:29 Uhr
(Taxi- 2 Endenich Nord 60- Minuten Takt; ab15:29 Uhr 30Mi-

Bus) nuten- Takt

Erreichbarkeit

Ein Weg mit dem OPNV beginnt und endet in der Regel zu FuR. Aus diesem Grund und zur Star-
kung der Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel ist ein zligigesl barrierearmegrreichen von
Haltestellen ein wichtiger Grundbaustein. Die Wege zu einer Haltestelle sollten dabei moéglichst
sicher, bestenfalls Uber Querungshilfen, umwegmd barrierdrei und mit kurzen Wartezeiten an
Knotenpunkten gestaltet sein.

FuRwege zu Bushaltestellen sollten 3®0s max. 500Meter betragendamit der OPNV von wahl-
freien Personerals mdglicheAlternative zum MIV angesehen wirder Einzugsbereich eines
SPNVHaltepunktskannbis zu 1.000 Metereichen was einer ungeféahren Gehzeit von 17 Minuten
entspricht. Grundsatzlictst anzunehmen, dasmiit einem dichteren Takt und besseren Angebot
die Bereitschafteigt, einen weiteren Wegur Haltestelle zuriickzulegen.

Im Rahmen der vorliegenden Analyse wurden die realen fu3laufigen Einzugsbereiche der Halte-
stellen in Bornheim untersuchDie generierten Isochronen bigcksichtigen dabei reale Barrieren,
die zu Ful3 nicht tiberwunden werden kdnnen (zABtobahn, Fluss)Auf diese Weise ergibt sich

ein relativ reales Bild der fuRBlaufigen Ercebarkeit der Haltestellen in BornheirAls Basis wur-

den die im Nahverkehrsplan des Rheieg Kreises festgelegten Einzugsbereiche fur Haltestellen
verwendet, die eine maximale Entfamg von 500 Metern zu Bushaltestellen und 1.000 Metern

zu Haltepunkten von Stadtbahn und SPNV definieren

Abbildung25 zeigt die Ergebnisse der Analydesist festzustellen dass die Siedlungsbereiche in
Bornheim groftenteils durch den Linienverkehr erschlossen sind, mit Ausnahme einiger Randbe-
reicheinsbesondere in den Vorgebirggen Waldorf und Brenigln diesenOrtschafterbeeinflus-
senTopographie und Siedlungsstruktdie Strallenrdumewas sich auch auf die Linienfiihrung

mit (Gelenk)Bussen auswirken kanDieseGebiete auf denen keine gréf3ereRahrzeugezum

Einsatz kommen kdnnemyerden durch ein AnruSammelTaxi (AS)F Service erschlossen, um die
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Verbindung zum 6ffentlichen Nahverkehr sicherzustell2ariiber hinaus isanzumerken, dass es
kein Busangebot in deRheirorten Widdig und Uedorf gibiwenngleich die Siedlungsbereiche
durchdie Stadtbahn erschlossen sinBir die FeinerschlieBung und die innerstadtischéerbin-
dungen ergeben sich so zwingend Umstiegke zu Lasten der Reisezeit gehérgl. Kapite3.5.).

Abbildung25: FuRRlaufige Erreichbarkeiten der Haltestellen in Bornheim
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Quelle: eigene Darstellung

Insgesamt gibt esn Bezug auf die vorhandene Infrastruktir der Stadt Bornheim eisolides
OPNVANgebot, das sowohl Busse, Stadtbahnen als auch den SPNV uniiéssheisten Sied-
lungsbereiche in Bornheim sind grundsétzlich durch Haltestellen erschlogsdrauch die Anfor-
derungen des Nahverkehrsplan werden erfiiRein infrastrukturell besteht dadurch eine gute Ba-
sis fiir den OPNV als Riickgrat des Umweltverbunhbies/ergleich zu anderen Gemeinden des
gleichen Raumtyps ist die Fahrtendichte in Bornheighér als der Durchschnitt. Es besteht also
bereits ein gutes OPN¥ngebot.

Allerdings wird die Attraktivitat des Angebots hinsichtlich Zuverlassigkeit, Taktung, Bedienzeiten,
Verbindungen bzw. erforderlichen Umstiegen deutlich geschmétsntrelevanter Punkt ist hier-

bei die Uberlastung der linken Rheinstrecke, die zu vermehrten Ausfallen bzw. Verspatungen von
Fahrtenfiihrt. Au3erdem besteht hier kein Halt von Regionalexpressen (R& dem neu einge-
fihrten RheinRuhrExpress (RRXEine derzeit bestehende Uberlegung betrifft eine durchge-
fuhrte Machbarkeitsstudie zur-8ahn Linie 17, die in die Uberlegungen des Mobilitatskonzepts
einzubeziehen istDie Nord Sud Ausrichtung der Schiene eignet sidabeigut fir den Pendler-
verkehrund die Anbindung der Oberzentrestellt jedoch eine Herausforderung fr innerstadti-

sche Querverbindungen daBomit wird deutlich, dasKir die Bewertung der Qualitat des
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offentlichen Verkehrs im Stadtgebiet nicht nur die Erreichbarkeit einer Haltestelle von Bedeutung
ist, sondern aucltie dort bestehende Taktung sowi@nkurrenzfahige Verbindungen zu relevan-
ten Zielen.

3.2.2 Haltestellen

Ausstattung

Als Einstiegspunkte der Mobilitat sind die Haltestellen des OPNV ein wichtiges Aushangeschild.
Ungepflegte, marode, dunkle oder unzureichend ausgestattete Haltestellen sowie deren Umfeld
kénnen ein Nutzungshemmnis darstellen. Wesentliche Ausstattungsmeeknaa Haltestellen

sind Wartehallen als Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten und Informationseinrichtungen wie Dy-
namische Fahrgastinformationssysteme (PFI

Die Bushaltestellen ilBornheimerStadtgebiet weisen je nach ihrer Bedeutung und Lage im Netz
unterschiedliche Ausbaustande auf. Posdivfgefallen ist die haufigd/erfigbarkeit von dynami-
schen Fahrgastinformationen (DFAuchbei Haltestellenverlegungen wurden mobile DFI einge-
setzt, um den Fahrgéasten an der Haltestelle Echtzeitinformationen zur Verfligung zu stefen.
nebenwerdenanaloge Informationsmoglichkeih in Form vonAushangfahrpléane bereitgestellt.
Einige Haltestellen sind zudem mnitbeleuchteten)WartehduscheySitzgelegenheiterund Abfallei-
mern ausgestattet, was den Komfort der Fahrgaste erhoht.

Der Uberwiegende Teil der Haltestellen préasentiert sich in einem gepflegten Zustand, was auf eine
regelmafige Instandhaltung hinweisfur Optimierung des Betriebsablaufsxd Erh6hung der Si-
cherheit der Fahrgaste bei Eiind Ausstiegsind einige Haltestellen deutlich auf der Fahrbahn
markiert. Auf diese Weis&bnnen Verzogerunge(z. B. durch Falschparkemermieden werden, da

die Busse problemlos an den Haltestellen anfahren kénnen.

Abbildung26: Ausstattung der Bushaltestellen in Bornheim

Demgegenuber ist allerdings auch zu beachten, dass an einigen Bushaltestelienénstadti-

schen Bereich der vorhandene Raum sehr beengt ist. Das fihrt teilweise dazu, dass Wartehaus-
chen, Sitzmdglichkeiten oder eine barrierefreie Gestaltung nicht oder nur begrenzt umgesetzt
sind. Engstellen bedeuten hier auch Konflikte zwischen watemFahrgasten sowie dem Fuf3

und vor allem Radverkehr in Langsrichtung, wenn der Radverkehr im Seitenraum geftihrt wird.
Insgesamt nimmt die Qualitat der Bushaltestellenausstattung vor allem im Bereich der weniger
stark frequentierten Ortschaften ab.
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Die Stadtbahnhaltestellen sind ausnaklos mit Merkmalen wieNartehduschenSitzgelegenhei-
ten, Aushangfahrplan un®Flausgestattet Auch die SPNVWaltepunkte Sechtem und Roisdorf
verfigen Uber diese Ausstattungsmerkmale.

Barrierefreiheit der Haltestellen und Umfelder

Neben der Ausstattungst die Herstellung einer moglichst vollstandigen Barrierefreiheit im offent-
lichen Personennahverkehr ein grundsétzliches Ziel der Verkaind Sozialpolitik und ist nicht
zuletzt auch in § 8 (3) PBeffait dem Zielhorizont 2022 gesetzlich festgeschrieben. Ein barriere-
freier Ausbau einer Haltestelle umfasst mindestens die Herstellung eines hohengleichen Einstiegs
eines Hochbords an Bushaltepositionen, die Gewéhrleistung einer sicheren Zuwegung sowie den
Einbau eines taktilen Leitsystems.

Barrierefreiheit dient insgesamt mobilitatseingeschrankten Menschen. Dazu z&hlen im engeren

Sinne Menschen mit Behinderungen, u. a. gehbehinderte, sehgeschadigte oder hérbehinderte Per-

sonen. Im weiteren Sinnkbnnenauch reise oder altersbedingt mobilitatseingeschréankte Men-

schen dazu gezahlverden beispielsweise Fahrgaste mit Gepack, Fahrradern oder Kinderwagen,

aber auch ortsunkundige Menschen. I n diesen Zusan
ben, was einen Gestaltungsprozess meint, der dardafielt, eine barrierefreie Zuganglichkeit und

Nutzbarkeit fir moglichst viele Menschen zu erreichen. Barrierefreiheit ist dabksieitigzu ver-

stehen und umfasst nach dem Behindertengleichstel
Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstéande, Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-

sche und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseituicen sowie andere gestaltete
Lebensber ei)chedBarrie(eReindit urdf&s somit nicht nur die Haltestelle, sondern

auch die Zuwegung.

In Bornheim befindet sicder Ausbau zur vollstandigen Barrierefreiheit noch im ProzEsgs.die
Herstellung einer Prioritatenreihenfolge wurdé@m Nahverkehrsplan (NYEes RheinSieg Krei-
sesflinf Haltestellenkategorien in Abhangigkeit der Funktion sowie der Fahrgastnachfrage gebil-
det (RSK 2022Die angestrebten Standards fir den barrierefreien Ausbau sind fiir die Kategorien
1 bis 4 identisch; bei Kategorie 5 ist der Verzicht auf den Ausbau zu begriinden.

Kategorie Ausbaubedarf Prioritat

0 bereits ausgebaut

1 vordringlich 1

2 vordringlich 2, in Einzelfallen 1
3 mittelfristig 3

4 nachrangig 4

5 derzeit nicht vorhanden kein Ausbau

Nach dem Stand des Nahverkehrsplans sind von den insgesarBu@baltestellen in Bornheim
ca.28 % barrierefrei ausgebautEtwa 38 % fallen in die Kategorie 5, d.h. basierend auf begriin-
deten Ausnahmen ist an diesen Haltestellen kbarrierefreierAusbau vorgesehen. AusschlieRlich
Uber Haltestellen dieser Kategorie verfigen die ©hnisften Walberberg, Uedorf und Widdig (vgl.
Abbildung27). Wahrend in den Rheimten Uedorf und Widdig das fehlende Taktangebot bzw. die
ausschlieB3lichen Schulfahrten als Begriindung angefiihrt werden, verkehren in Walberberg nur
KleinbussgAST bzwder BornheimeBerghupfe}.
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Abbildung27: Barrierefreier Haltestellenausbakategorisierunggemal NVP RSK
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Quelle: eigene Darstellun@Daten aus dem Jahr 2022, Abweichungen zum tatséchlichen Stand mgdliehqusgebaut

Abbildung28: Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen in Bornheim

Der barrierefreie Ausbau der Stadtbathfaltestellenist grof3tenteils gegeben. Rampen sowie tak-
tile Leitelemente sind beispielsweise vorhanden, sodass ein barrierefreies Erreichen moglich ist.
An den Stationen Hersel, Uedorf und Widdifplgt derzeit der noch fehlende Ausbau zu Hoch-
bahrsteigen.

Abbildung29: Barrierefreier Ausbader Stadtbahnhaltestellen in Bornheim

Planersocietéat



Seite48 von 102 Mobilitatskonzept fur die Stadt Bornheim | Analysebericht

Darlber hinaus wurdéestgestellt, dass die Zuwegungen zu den Haltestelgufig nicht barrie-

refrei odermit Schotter befestigt sinqvgl. Abbildung30). Dies kann fur Fahrgaste mit Mobilitats-
einschrankungen oder Rollstuhlfahrern problematisch sein. Insbesondere das Fehlé€barde-
refreien) Querungsmaoglichkeiten in der Nahe der Haltestellen stellt eine Herausforderung dar.

Dies erschwert insbesondere alteren Menschen oder Personen mit Behinderungen den Zugang zu
den Haltestellen und den Ubergang uber die StraRe.

Abbildung30: Nicht barrierefreie Zuwegung zu Bushaltestellen

Sechtem ist als SPNMaltepunkt barrierefreiKritisch ist in diesem Kontext der Bahnhof Roisdorf
zu bewerten(vgl. Abbildung31). Als wichtiger SPNVerknipfungspunkt in Bornheim sind die
Gleise nicht barrierefrei zu erreichen, der Zugang erfolgt ausnahmslos tber Treppenstufen. Im
Jahr 2020 wurde eine Machbarkeitsstudie durchgeftihrt, in der die Mdglichkeiten der Umgestal-
tung des Banhofsumfeldes, die Entwicklung zu einer integrierten Mobilstation und auch der bar-
rierefreie Zugang zu den Bahnsteigen untersucht wurdBre konkreten Planungen zum barriere-
freien Ausbau und der damit einhergehenden Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes sind noch
nicht abgeschlossen.

Abbildung31 Zugang und Umfeld Bahnhof Roisdorf

Insgesamtgibt es hinsichtlich der Barrierefreihaih OPN\In Bornheimnoch Optimierungsund
Nachbesserungsbedarfén Zuge des (barrierefreien) Ausbaus von Haltestellen sollte auf3erdem
darauf geachtet werden, dass die Zuwegung zu den Haltestellen ebenfalls barriegefstiltet

ist. Diessollte auch bei Umgestaltung von Stral3enziigen Bertcksichtigung finden.
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3.2.3 Vernetzte Mobilitat

Die Forderung und Berticksichtigung intermodaler Wegeketten im Alitagd Freizeitverkehr

sindin den vergangenen Jahren immer mehr in den Blickpunkt der Mob#itaitsl Verkehrspla-

nung geruckt. Unter intermodalen Wegeketteisrd die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf
einem Weg. Wahrend die Verkehrsmittel des Umweltverbundes einzeln auf vielen Relationen nicht
konkurrenzfahig sind, kdnnen sie durch eine sinnvolle Verknipfung eine konkurrenzfahige Alter-
native zur monomodaleMI\:Nutzung darstellen. DaZusammendenken der verschiedenen Mo-
bilitaitsangebote ist deshalb ein wichtiger Schritt, um die Potenziale egesheitlichen Mobili-
tatssystems auszuschopfen.

Die Ermdglichungntermodaler Wegeketten tragt somit dazu bei, multimodales Mobilitatsverhal-
ten, also die regelmafige Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, zu foérdern. Ziel ist, dass sich
Nutzende nicht mehr automatisch auf ein Verkehrsmittel festlegen, sondern bedamnfs wege-
bezogen ihre Verkehrsmittelwahl tatigen. Angebote der Intermodalitat ermoglichen zudem eine
verbesserte Erreichbarkeind Mobilitdtsoptiorfir Personen ohne permanente PkWerfugbar-

keit und leisten damit einen Beitrag zur Daseinsvorsorge sawieSchaffung gleichwertiger Le-
bensverhaltnisse.

Abbildung32: Beispiel einer intermodalen Wegekette

Start Ziel

%PHP >

Quelle: eigene Darstellung

Sharing Angebote

Offentlicher Verkehr kanim diesem Sinnenehr sein als Bus und Bahn. Insbesondere als flexible

Zu-und Abbrimge r  zum OPNV (*erste und letzte Meilel) sin
tung.l n di esem Kontext kommt das Priimmermehdzinei | en st
Tragen.Mithilfe von SharingAngeboten kénnen Wege mit dem privaten Pkw ersetzt bzw. Men-

schen ohne eigenen Pkw ein Angebot gemacht werden.

In Bornheim gibt es seit 2019 d&&VKe-Bike Dieses wird durch die Firmeextbikebzw. Tierbe-
trieben und ist ein regionales-Bike Sharing, welches es im ganzen RheSieg Kreisund in Bonn
gibt 2 allerdings bestehen getrennte Systemiusleihstationen gibt es auf dem Bornheimer
Stadtgebiet an den SPNStationen Roisdorf und Sechtem und am Pekeyns Platz. An den
Stadtbahnstationen Hersel und Mertesowie am Dorfplatz Mertegibt es weitere virtuelle Statio-
nen. Dort gibt es zwar keine Bedienterminalbea die Rader kénnen abgestellt und ausgeliehen
werden. Die Nutzung von-Bikes ermdglicht es vielen Personengruppen weite Entfernungen mit
dem Fahrrad zurtickzulegesder auch die bewegte Topographie in den Vorgehirgsn zu bewal-
tigen). Eine weitere Voraussetzung dafur ist allerdings eine groRere Dichte von Ausleihstationen
an Quel und Zielorten.
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Abbildung33: Stationendes RVKe-Bikes

H”“"“L ‘

Vernetzung an den Haltepunkten

Der offentliche Verkehr ist ein zentraler Bestandteil eines vernetzten Verkehrssystems, da er ei-
nerseits schnell groRe Distanzen Uberbriicken kann (z.B. Bahnverbindungen), sich andererseits
aber auch zur Feinerschliel3ung eignet (BusverbindungenPD@mandVerkehre). Nicht nur inner-
halb des o6ffentlichen Verkehrs kann Vernetzung stattfinden ¢(Ban), es besteht auch die Mog-
lichkeit, weitere Verkehrsmittel einzubinden. Aus diesem Grund ist die sichtbare Vernetzung ver-
schiedener Verkehrsmittel an den Halteptek im Bornheimer Stadtgebiet ein wichtiger Bestand-
teil eines vernetzten Verkehrssystems.

Abbildung34: Vernetzung am Bahnhof Sechtem

Park and- Ride Systeme (P+sind eine Mdglichkeit, den 6ffentlichen Nahverkéinr Pendler-
kommunenzu starken Personerkénnenmit ihnrem privatenPkwzur nachsten Haltestelle fahren
und von dort aus mit offentlichen Verkehrsmitteln in die Innenstadt oder andere Zielorte gelan-

gen.Dies reduziert nicht nur den Verkehr in Pendlerkommunen, sondern auch die Umweltauswir-
kungen durch eine Verringerung der Anzahl von Autos auf den Stral3en.

Diese Parkplatze sind iBornheimsowohlin Sechtem und Roisdorf am SPNV als aantden
StadtbahnstationervorhandenLetztere wurden im Jahr 201insichtlichdes Bestand und Be-
darfs untersucht.lnsgesamt umfasst das P+Rngebotan den Bornheimer Stadtbahnhaltestellen
326 Stellplatze, davo@67 an denStationen der Linie 18 in den Vorgebiogten und 59 an den
Stationen der Linie 16 in den Rheirten. Uedorf verfugt als einzige Stadtbahnstation Uber kein

Planersocietat



Mobilitatskonzept fur die Stadt Bornheim | Analysebericht Seite51von 102

P+RAngebot(Stadt Bornhein2018a). Die Untersuchung zur Auslastung hat ergeben, ddiss
Notwendigkeit des P+Angebots durch teilweise 100% Belegung gegeben ist. Anzumerken ist,
dass diein den Jahren 20262022 andauernde Coron&@andemie das Mobilitatsverhahlieeein-
flusst hatund Arbeitswege nicht meheden Tagoder zur gleichen Uhrze#uriickgeegt werden
was auch einen Einfluss auf die Auslastung und Notwendigkeit des Radrebots haben kdnnte.

Abbildung35: ParkmdglichkeiterfP+R)an Stadtbahnhaltestellen

Das Fahrrad spielt eine ebenso wichtige Rolle als Zubringer zum 6ffentlichen Nahverke:hr
sollte bei weiteren Entwicklungen im Fokus stehém jeder Stadtbahnhaltestelle in Bornheim
stehen Radabstellmdglichkeiten zur Verfigung, die gréf3tenteils Uberdacht kingesamt stehen
in Bornheim etva 450 B+R Stellplatze zur VerfligungXadt Bornheim2018&). Bereits 201&am
das Gutachten zu dem Schluss, dassige dieser Abstellmdglichkeiten nicht mehr zeitgemaf
sind. Bei einer weiteren Entwicklung sollte zudem auf den Ausbau zu Mobilstationen geachtet
werden.

Abbildung36: Radabstellanage(B+R)an Stadtbahnhaltestellen
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Mobilstationen

Mobilstationen fungieren im Kontext der Inteund Multmodalitéat als Verknipfungspunkte der
Mobilitat. Ausgangspunkte zur Errichtung sind Bahnhofe und Haltestellen des OPNV. Mit dem
SPNV und Bussen als Distanzverkehrsmittel bildet der OPNV das Ruickgrat intermodaler Wegeket-
ten. Dem Fahrrad und anderen Mobilgangeboten kommen dabei die Rolle zur Uberwindung der
ersten bzw. letzten Meile zu. Gerade in landlichen, diinn besiedelten oder RAumen abseits der
zentralen, regionalen OPNAchsen tibernehmen diese Kkehrsmittel somit eine wichtige Ver-
knipfungsfunktion zum OPNV. Indem diese Mobilititsangebote und Verkehrsmittel sowie weitere
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Angebote an Mobilstationen angeschlossen werden, kann das Nutzungspotenzial einer Mobilsta-
tion erh6ht und so die Angebotsqualitat des Umweltverbundes insgesamt gesteigert werden

In Bornheim gibt es noch keine als solche gekennzeichnete Mobilstation, einige Haltestellen wei-
sen aber schon entsprechende Merkmale auf. Neben den P+R undMBteggen gibt es zum Bei-
spid am Bahnhof Roisdoiine Paketstation und in direkter Nahe einen Lebensmittelanbieter. Auf
diese Weise konneWege zu unterschiedlichen Zwecken kombiniert und Verkehr vermieden wer-
den. Auch der Bahnhof Sechtem erflillt bereits die Kriterien einer Mobilstation.

Abbildung37: Vernetzung am Bahnhof Roisdorf

Zur Thematik Mobilstationen existen bereits zwei Gutachten: zum einen hat der RR8ieg
Kreis im Jah2021 ein Feinkonzept erarbeiten lassen, welckeskrete Hinweise zu Ausstattung
und Verortung der Ausstattungselemenggbot. Zum amlerengibt es aus dem Jahr 2018 ein Gut-
achten desNVR welchesals Grundlagé&Eampfehlungen zu Ausstattungsmerkmalen enth&mp-
fohlen wirddie Ausgestaltung der Haltestellen Bornheim Bornheim Rathblessel, Merten, Rois-
dorf, Sechtenund Waldorf Die Einheitlichkeit der MobilstationengestaltungBornheim aber
auch kreisweit ist ein Ziel, welches die Nutzuadeichtert und Hemmschwellen abbaut.

Umeine optimale Vernetzung im Stadtgebiet zu erzielen, ist die Vernetzung und das Schaffen von
Angeboten in die Wohnquartiere ein weiterer Schritt. Sogenannte Quartiersmobilstationen, die
diese Aufgabe Gbernehmen, gibt es in Bornheim nicht.

3.2.4 OPNMWund Vernetzte Mobilitat: Starken, Schwéachen und Potenzi-

ale

3 Umfangreiches OPNXngebotin Bezug auf die Infrastruktudurch Bus, Stadtbahn und
SPNV

3 Zwei SPN\Haltepunkte auf denStadtgebiet (Sechtem, Roisdorf) ermdglicht regionale
Anbindung

3 ASTLinie zur Anbindung von topographisch bewegten Vorgelorgen und Ausweitung
in Schwachverkehrszeiten

A  Hohe Anzahl an Bushaltestellen und damit gute Erschlie3ung der Siedlungsbereiche
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D P P PO PO

>

Bestehender Nahverkehrsplan, dessen Anforderungskriterien (z. B. Erschlieung) et
werden

Anschluss in die umliegenden Oberzentren Koéln und Bonn durch Stadtbahn und SPI
Eifel EBike Sharingals Option fur vernetzte Wegeketten, sowohl im Alltagts auch im
Freizeitverkehr mit einzelnen Stationen (z. B. an den SPifepunkten)

P+R an Stadtbahnhaltestelldsieten v.a. fir Pendlerverkehr intermodale Option nach
K6ln und Bonn

Radabstellmoglichkeiten an Bahnhaltepunkten, Stadtbahnhaltestellen und vereinzelt
Bushaltestellen

Zuverlassigkeit des OPNAhgebots: haufige Ausfélle und Verspatungen schmaélern di
Attraktivitat

Kein qualitativ ansprechendes ORMMienangebotnsbesonderenach 20 Uhund an
den Wochenenden

OPNWerbindungervon Stadtbahn und SPNdfark ausgepragt in norgstidlicher Rich-
tung, Querverbindung innerorts teilweise nicht gegeben

Kein Busangebot in den Rhairien Widdig und Uedorf erschweren Erreichbarkeit der
SPNVHaltepunkte auf dem Stadtgebiet

EinigeBus und Stadtbahnhltestellen noch nicht barrierefrei
Bahnhof Roisdorf als wichtiger Umstiegspunkt nicht barrieretmedl nicht ansprechend
gestaltet

Einige Bereiche nur durch AST bedient, welches im Gegensatz zum Linienverkehr N
zungshemmnisse mit sich bringt (z. B. Anmeldung des Fahrtwunsches)

Potenziale und ielfiihrende Ansétze, die zuklnftig in Angriff genommen werdetiten, sind

O O

O O Or O

O

ZweigleisigerAusbau der Linie 18 fiir noch leistungsfahigeren und zuverlassigeren O
Umgestaltung des Bahnhofs und des Umfelds Roisdorf

Starkung und Ausbau des ASWhgebotsin Kombination mit Mdglichkeiten der Digitali-
sierung(z B. zu modernen GDemandAngebot)

Weitere Einfuhrung von Sharingngeboten und Vernetzung an Mobilstationen
Ausbau der Haltestellen mit P+R/B+Rngeboten zu Mobilstationen

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen und Ergéanzung von Ausstattungsmerkmalen ¢
Schaffung von barrierefreien Zuwegungen zu diesen

Aufbau eines Neubiirger:inneAngebots mit speziellen Angeboten im OV, ggf. weitere
Marketingaktionen (z.B. zu den Themen Vernetzung und Digitalisierung)
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3.3 Radverkehr

Das Radfahren liegt im Trend und steht vor dem Hintergrund zunehmender Verkehrsbelastung
und Flachenkonkurrenzen als umwelind gesundheitsfreundliche sowie flachenverbrauchsarme
Fortbewegungsart zunehmend im Fokus der Mobilitatsentwickl@igindvoraussetzung fir einen
attraktiven und konkurrenzfahigen Radverkehr ist ein engmaschigadverkehrsnetand hoch-
wertige Radverkehrsanlage#leine, straRenunabhangige Wege und zuséatzliche Wegeverbindun-
generganzendie ErschlieBungntlang der Hauptverkehrsachsen des Rferkehrs Diesekdnnen
essowohl innerhalb des Stadtgebiets als auch auf intarknunalen Verbindungen erméglichen
Ziele mit dem Fahrrad schneller und direkter zu erreichen als mit dem Pkw.

Anspriiche desRadverkehrs

Aufgrundverschiedeneifrends(z. B. steigendes Umweltbewusstsein, Zunahme Pedelec, N
zung von Lastenranderraben sich die Anspriiche an die fur den Radverkehr erforderliche
rastruktur gewandelt. Im Vordergrund der Anspriiche des Radverkehrs steht die subjektive
dividuell gefuihlte) und die objektive (quantifizierbare) Sicherheit. Im Gegensatz zu Kraftfah
zeuwgen oder derzeitigen Fahrzeugen des OPNV besteht bei Fahrradern keine Knautschzo
bei Unfallen dampfend wirken kann. Deshalb sind Radfahrende auctchlstzbedrftigever-
kehrsteilnehmendeinzuordnen Der Anspruch an Sicherheit zeichnet auch die Anspriiche a
die jeweilige Infrastruktur im Straenraum aus. Ausreichende Breite, gute Oberflachenbes
fenheit, geeignete Fihrung an Kreuzungspunkten und nach Mdglichkeit eine eigenstandigs
kreuzungsarme Hirung sind wichtige Anspriiche des Radverkehrs an seine Infrastruktur. D
werden die Themen Direktheit der Verbindung sowie Geschwindigkeit in Folge der Elektrifi
rung zunehmend wichtiger fur den Alltagsradverkehr, wahiém Bereich des Freizeitverkehrd
auch landschaftlich attraktive Routen gesucht sind. Hinzu kommen Anspriiche an sichere
witterungsgeschutzte Abstellmdglichkeiten in unmittelbarer Nahe zum Zielort, die auch Fla
fur groRere Fahrradarten bereithalteAuch der Einbezug von- Eademdglichkeiten sowie die
Nutzung von Daten spielen gro3er werdende Rollen. Des Weiteren sind weiterfiihrende Inf
strukturen wie Trockenrdaume und Duschmd@glichkeiten an Arbeitsstandorten fiir eine aktive
tagsmobilitat mit dem Farrad relevant, um fur groRere Bevolkerungsanteile eine Mobilitéatsa
ternative darzustellen. Zusammengefasst lassen sich die Anspriiche des Radverkehrs auf
gende Bereiche herunterbrechen:

Sicherheit (subjektiv & objektiv) Bevorrechtigungen an Knotenpunkte
Flachen & eigenstandige Trassen (Konkurrenzfahigkeit, Witterung)
(flieBender & ruhender Radverkehr) Daten (smarte Verkehrssteuerung)
Erreichbarkeit (flieBender & ruhendel Ladeinfrastruktur und kapazitaten
Radverkehr)

Mal3gebliche Regelwerke &lanungsgrundlagen(auszugsweise)
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen

Empfehlungen zur Anwendung von FG8gtroffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen. (E Klima 2022)
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3.3.1 Siedlungsstrukturelle Voraussetzungemnd Bedeutung des Rad-
verkehrs

Das linksrheinische Gebiet des Rhé&iregKreises, zu dem auch Bornheim gehort, verfiigt Gber
einen Radverkehrsanteil von nur®® (vgl. 2.2.1). Dies liegt leicht unter dem durchschnittlichen
Wert von 10% des Stadtetyps Mittelstadt, stadtischer Raum (Stadion). Das Land Nordrhein
Westfalen hat sich mit derRahrrad und Nahmobilitatsgesetz NRW, welches 2021 in Kraft getre-
ten ist,dasZielgesetztden Radverkehrsanteil auf 2% am Modal Split zu steiger(Land NRW
2021). Um zu diesem Ziel beizutragen, mdss Férderung der Nahmobilitat in Bornheim weiter in
den Fokus ricken.

Die Voraussetzungen fir den Radverkehr simHinblick auf die SiedlungsstruktBornheims

nicht optimal weisen aber definitiv Potenziale fur eine Verlagerung auf den RadverkehBauf-
heim weist eine polyzentrische Siedlungsstruktur und vor allem in den Vorgediggseine be-
wegte Topografie aufDennoch befindet sich ein Grol3teil der Ortschafgebis auf Walberberg
innerhalb einer Entfernung von 5 km vom Hauptort Bornhéikfege mit einer Entfernung von bis

zu 5 km eignen sich fur die Verlagerurgn Pkw Fahrten auf den Radverkehinsgesamt sind
diesca.45.000 Einwohner:innendie innerhalb dieses Radius viele Alltagswege gut mit dem Fahr-
rad bewaltigen konnen.

Beziglich dePendlerbewegungen (vgl. Kapitel222)lassen sich Potenzialéir hochwertige und
leistungsfahige Radinfrastruktur @. Radschnellverbindungérnsbesondere in Richtung Bonn

und Kolnggf. aber auch nach Hurth, Brihl und Wesseling feststellen. Besonders die Verbindung
von und nach Bonn stellt einen groRen Faktor dgefolgt vonder Verbindung von und nach K¢ln
die ebenfalls von hoher Bedeutung id¥lit der gro3tenteils umgesetzteRadPendlerRoute lasst
sich die Verbindung nach Bonn mit ddfahrrad abdeckerdie soeine Verlagerung vom motori-
sierten Verkehr auf das Fahrrad auslosawil. Eine Radschnellverbindung nach Kéln birgt weiteres
Potenzial motorisierten Verkehr auf das Fahriadverlagernund wiirdezudem die Pendlerbezie-
hungen nachBrihl undHurth abdecken.

3.3.2 Radverkehrsnetz

Voraussetzung fur eine ausgepragte Fahrradkultur ist ein dichtes und ausgebautes Radverkehrs-
netz, welches auch die aul3eren Ortschaften und die Umlandkommunen tber auf Hauptverkehrs-
stral3en begleitende Radwege und das Nebennetz miteinander verbindet. Grztidsdasst sich
festhalten, dass in Bornheir2 wie in vielen anderen Kommunddeutschland® einefunktionale
Ausrichtung des Stral3enraums auf den Kferkehrbesteht

Fuhrungsformen im Bornheimer Radverkehrsnetz

Das BornheimeRadverkehrsnetwird groRtenteils in den folgenden drei Fihrungsformen ge-
fuhrt: baulich getrennte Radwege, Teny3®-Zonen und Wirtschaftswege. Baulich getrennte

2 Umweltbundesamt (2022): Radverkehr
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Radwege verlaufen als Hauptverbindungen zwischen dendDaif$en (u.a. L183: Walberberg
Bornheim, L118: RoisderHersel, K42: SechtemBornheim), Temp®0-Zonen sind innerhalb

der Ortschaften ausgewiesen und Wirtschaftswege bieten weitere Verbindungsmaoglichkeiten zwi-
schen den Ortschaften. Vereinzelt wirdrd@adverkehr auch auf Schutzstreifen gefihrt (z.B. Apos-
telpfad in Bornheim und zuktinftig auf der Bonner Stral3e/Konigsstralie).

Zentrale OrtschaftenBornheim und Roisdorf

Durch die zentralen OrtschafteBornheim und Roisdorf verlaufen mehrere Hauptverbindungen
und der Streckenverlauf der RadPendlerRoute (&pbildung 53.

Die Hauptverbindung, die den Hauptort Bornheim und die OrtsdRafsdorf miteinander verbin-

det, verlauft entlang der Konigstral3e und der Bonner Stral3e. Der Radverkehr wird hier in unter-
schiedlicher Form gefuhrt. Auf der Konigstral3e wechselt die Filhrung teilweise von einer Fihrung
im Seitenraum als baulich getrennteemeinsamer Gehund Radweg zu einer Fihrung auf die
Fahrbahn im Mischverkehr (Teny3®-Zone). Der gemeinsame Gelind Radweg im Zweirich-
tungsbetriebentlang der KonigsstraB&ihrt vermehrt zuKonfliktstellen (z.B. an Knotenpunkten

und GrundstlckszufahrtenJ.eilweise entsprechen Stra3enabschnitte der Konigstral3e beziiglich
der Breite nicht den Regelwerken.

Auf der Bonner Straf3e wird der Radverkehr Giberwiegend im Seitenraum auf einem gemeinsamen
Geh und Radweg gefiihrt. Allerdings gibt es hier Netzliicken, die zu gefahrlichen Situationen flr
Radfahrende fuhren kénnen. Der im Seitenraum gefiihrte Radweg enddi@lue des Friedhofs
Roisdorf und auf der Fahrbahn gibt es bei Tempo 50 weder einen Radfadth einen Schutz-

streifen. Die Uberarbeitung der Radver- . .
g Abbildung38: Gemeinsamer Gelund Radweg

kehrsfuihrung und die Markierung von entlang der Konigstrake

Schutzstreifen auf der KonigstraRe und der
Bonner Stral3e sind Planungeler Stadt

Bornheim deren zeitnaher Beschluss bevor:
steht.

Positiv zu bewerten ist, dass @ zentralen |
verkehrsberuhigten Einkaufsbereich der KoMl
nigsstral3e, fur den Kf2/erkehr eine Ein-
bahnstralRenregelungjilt, die StraRe aber
fur den Radverkehr in beide Richtungen
freigegebenist. Verenzelt wird der Radver-
kehr auch auf der Fahrbahn gefihrt wie z.B.
auf dem Apostelpfad, welcher Teil des Nebennetzes ist.

Vorgebirgsorte

Die Vorgebirgsorte reihen sich entlang der L183 auf, die eine Hauptverbindung darstellt. Der Rad-
verkehr wird hier als baulich getrennt&adweg im Zweirichtungsbetrieb gefuhrt. Der Radweg

weist starke Oberflachenméngel auf und entspricht nicht den Regelwerken. Innerhalb der Vorge-
birgsorte sind im Nebennetz Temgp&0- Zonen ausgewiesen/(l. Abbildung 18 Hier wird der
Radverkehr im Mischverkehr und somit gemeinsam mit dem\Kdekehr auf der Fahrbahn geftihrt
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wird. Das Radverkehrskonzept schlagt in Ter§i Zonen verschiedene Mal3nahmen zur Ver-
kehrsberuhigung vor, die zu einer besseren gegenseitigen Ricksichtnahme der Verkehrsteilneh-
menden fiuhrersollen Dies sind z.B. Dreieci&artelinien (Haifischzahnedm die Verkehrsteil-
nehmenden auf die Gleichberechtigung an Knotenpunkten hinzuweisen.

Abbildung39: Gemeinsamer Getund Radweg entlang der L183 (links) und Term®@ Zone in
Merten (rechts)

Sechtem

Die Ortschaft Sechtem ist durch einen baulich getrennten-Ruftl Radweg im Zweirichtungsbe-
trieb mit der Ortschaft Merten (entlang der Handelstrafl3e) und der Ortschaft Bornheim (entlang
der K42) verbunden. Es besteht eine Netzllicke auf einem Teilabsclenitti®0, die den Radweg
entlang der K42 mit Sechtem verbindet. Das Radverkehrskonzept schlagt vor diese Netzllicke mit
einem Schutzstreifen zu schlieRen. Mit der Ortschaft Widdig ist Sechtem durch Wirtschaftswege
verbunden. Diese weisen allerding erheblidbberflachenschaden aufnnerhalb Sechtems sind

im Nebennetz Temp@0-Zonen ausgewiesen (vghbbildung 13

Abbildung40: Radweg entlang der HandelstralRe (links) und Wirtschaftsweg zwischen Sechtem
und Widdig (rechts)

Rheinorte

Die Rheinorte sin@éntlang des Leinpfadglurcheinen gemeinsamen Fuflind Radweg im Zwei-
richtungsbetriebmiteinanderverbundenRelevant ist hierbei, dass dieser bei Hochwasserlagen
teilweise Uber langere Zeitraume nicht benutzbar ist. Des Weitésedie Nutzung aufgrund feh-
lender Beleuchtung insbesondere in der dunklen Jahreszeit eingeschrankt (subjektives
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Sicherheitsempfindenkntlang der L300 gibt es streckenweise Zweirichtungsradwege, allerdings
mit einer grofRen Netzliicke, die von Widdig bis nach Hersel reicht. Mit dem Burgerradweg soll
diese Netzllicke geschlossen werden. Das Projekt befindet sich aktuell in Ausfiihnaechalb

der Siedlungsgebiete der Rheinorte sind Temp@ Zonenausgewiesen (vglAbbildung 13

Zusammenfassendst dasBornheiner Rad-

verkehrsnetz gekennzeichnet durch Haupt-
verbindungen, die als gemeinsame Geind
Radwege im Zweirichtungsbetrieb geflhrt
werden und aus Nebenverbindungen, die al
Tempo 30-Zonen ausgewiesen sind. Insge- |
samt bleibt das Radverkehrsnetz vor allem L

Abbildung4l Radwegndeentlang cer L 300

auf den Haupterbindungen in Hinblick auf
die bauliche Qualitat, die zur Verfligung ste-
henden Breiten, die Trennung vom Ful3ver-
kehr sowie die fahrbaren Geschwindigkeite
hinter den Vorgaben der malRgeblichen Emg
fehlungen fur den Radverkehr (ERA) zuriick. Zudem flleiaseitige Zweirichtungsradwege mit
gemeinsamer FulRverkehrsfiihrung (z.B. entlang der L183 oder der Kdnigstraffeghrt zu Kon-
flikten mit zu FuR Gehender\hnliches gilt teilweise auch fiir die Fiihrung des Radverkéhrs
Mischverkehauf derFahrbahn die zuKonflikten mit denKfz Verkehrflihrt. Demgegeniber

steht, dass Tempa0 als vergleichsweise vertragliche Geschwindigkeit zwischen Radverkehr und
Kfz Verkehr angesehen wird. Daher ist die Ausweisung von TeB{p&onen innerhalb der Vor-
gebirgsorte, Seckm und der Rheinorte positiv zu bewerten. Auch die Wirtschaftswege stellen
prinzipiell eine gute Verbindung zwischen den Ortschaften dar, obwohl zu beachten ist, dass der
Oberflachenbelag teilweise starke Schaden aufweist.

3.3.3 Kreuzungspunkteund Signalisierurgen

Viele Knotenpunkte sind in Bornheim durch Kreisverkehre geregelt, in denen der Radverkehr im
Seitenraum gefihrt wird. Dies ist z.B. im Hauptort Bornheim der Fall an der Kreuzung Konigs-
trale/ Bonner SralRe / Siefenfeldchen). Durch die separate Fiihrung des Radverkehrs auf den ge-
meinsamen Gehund Radwegen ist das Gefahrenpotenzial, zwischen dem Rad dem MIV

Verkehr verringert. Allerdings besteht zum Beispiel an der Kreuzungssituation Kénigstrafe /Bo
ner SralRe / Siefenfeldchen das Verbesserungspotenzialalen Ein und Ausfahrten die Furten

zu markieren. Des Weiteren als positiv herauszustellen sind schon umgesetzte MaZnahmen wie
bspw. die Furtmarkierungen entlang der L183 in den Vorgebirgsorten, welche dazu beitragen den
Radverkehr sichtbar zu machendiso die Verkehrssicherheit erhéhen. Des Weiteren wurden be-
reits in vielen Ortschafen sogenannte Haifischzéhne in Form von Markierungen auf der Stral3e
umgesetzt, die die Wartepflicht aufgrund bestehender Reelhts links- Regelungen hervorhebt.

Dies ist uner anderem in die Rheinorten (z.B. in Uedorf), in den Vorgebirgsorten (z.B. in Merten)
und in Sechtem der Fall
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Abbildung42: Furtmarkierungen entlang der L183 in den Vorgebirgsortelen) Haifischzahne in
Merten (untenlinks) und in Sechtem (unten rechts)

3.3.4 Beschilderung

Das Bornheimer Radwegenetz ist in all@ntschaftengut durch die Beschilderung des Radrouten-
netz NRW sowie das KnotenpunBlystem ausgestattet. Eine Ausweisung des Radwegenetzes
dient der Orientierung sowohl fir den Alltagals auch den Freizeitradverkehr. Dies bietet Rad-
fahrenden die Mdglichkeit, sichieht nur routenbezogen, sondern im Gesamtnetz des Radverkehrs
zu orientieren. Zusatzlich fuhren verschiedene Themenrouten durch Bornldeiran gesonderte
Beschilderungenlas Freizeitroutennetz erganzen.
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Abbildung43: Beschilderung des Radroutennetz NRW in den Rheinorten (oben), in Merten (unten
links) und in Roisdorf (unten rechts)

3.3.5 Fahrradparken

Hinsichtlich der bestehenden Radabstellanlagen konnte im Rahmen de©OvdBegehungfest-
gestellt werden, dass die vorhandenen Radabstellanlagen vor allem am Bahnhof Roisdorf nicht
ausreichend singwaszu vielen wildgeparkten Fahrradefiihrt. Der SPNVBahnhofSechtem

wurde in den letzten Jahren bereits mit qualitativ hochwertigen Uberdachten Radabstellanlagen
ausgestattet, aber auch hier besteht noch Bedarf nach gesicherten Fahrradb@eiterhin als
positiv zu bewerten ist, dass es vielerorts hochwertige Radabstellanlagen gibt, wie z.Berdgma-

len verkehrsberuhigten EinkaufsbereickrdKonigsstral3e, an Spielplatzen oder Bushaltestellen
Diese sindallerdingsoft nicht iberdachtund entsprechen somit nicht immer den géangigsten Qua-
litatsanforderungen. Zudem sind teilweise zu wenig Radabstellbiigel vorhanden, wie z.B. an der
Bushaltestelle Siegesstralle.
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Abbildung44: Fahrradparken in Bornheigh BahnhofSechtem(ober), Radabstellanlagen in der
KdnigstralRe (unten links) und Radabstellanlagen an der Bushaltestelle Siegesstral3e in Bornheim
(unten rechts)

3.3.6 Unfallschwerpunkte

GemaR den Daten des Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes gab es in den Jahren 2019,
2020 und 2021 insgesamt 105 Fahrradunfélle in Bornheim. Afigildung 48zeigt, ist in diesen

drei Jahren kein Trend zu erkennen. So gab es 2020 die meisten Fahrradunfalle und auch die
hochste Anzahl von Schwerverletzten. 2021 war die Anzahl der Unfalle und der Schwerverletzten
rucklaufig. Ein potenzieller Erklarungsansatzds CoronaPandemie, die moglicherweise mehr
Personen dazu bewegt hat alltagliche Wege mit dem Fahrrad zurtickzulegen.
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Abbildung45: Anzahl Fahrradunfélle in Bornheim mit verungliickten Personen nach Unfallschwere
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30 29
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Leichtverletzte W Schwerverletzte B Getotete
Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander)

Bei den Unfalltypen zeichnet sich ein klaBgd ab (vglAbbildung 49. Unfélle der Kategorie Ein-
biegen /Kreuzenr Unfall sind der haufigste Unfalltyp, gefolgt von Abbiegeunfallen und Fahrunfal-
len. Fahrradunfalle verursacht durch einen Konflikt zwischen dem flieRenden und dem ruhenden
Verkehr und Fahrradunfalle im Langsverkétaben geringe Anteile am Unfallgeschehen. Die Un-
falle, bei denen es schwerverletzte Personen gab, waren i.d.R. Einbiegen /Krduiziitle.

Abbildung46: Anzahl der Fahrradunfélle in Bornheim nach Unfalltyp

m Fahrunfall

= Abbiegeunfall
Einbiegen / Kreuzen-
Unfall

= Uberschreiten-Unfall

m Unfall durch ruhenden
Verkehr

= Unfall im Langsverkehr

= Sonstiger Unfall

Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander)

Abbildung 50zeigt, dass sich die Unfalle mit leichand schwerverletzten Personen Uber das
Bornheimer Stadtgebiet verteilen. Allerding sind auch Bereiche mit vermehrten Radverkehrsunfal-
len zu lokalisieren. So gibt es z.B. entlang der Kdnigstral3e in der Bornheimestdt, entlang
der L118, L300 und der L183 oft Unfélle mit Verungliickten. Meistens sind dies Einbiegen
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/Kreuzen-Unfalle oder Abbiegeunfalle. Die L118, L300 und L183 sind wichtige innerdortliche Ver-
bindungsstraRen und an denen Tempo 50 und teilweise Tempo 70 gilt. Die hohen Geschwindig-
keiten des KfzVerkehrs und die modernisierungsbedurftiadinfrastruktur sind mogliche

Griunde fur das Unfallgeschehen. Die Konigstral3e ist zwar bereits in weiten Teilen verkehrsberu-
higt (Tempo 20 oder Tempo 30), allerding8nnte sich eine Ausweitungler Temporeduzierung

auf den Kreuzungsbereich Konigstral3e/ Sechtemer Weg poaiif das Unfallgeschehen auswir-
ken.

Im Radverkehrskonzept der Stadt Bornheim von 2015 wurden auch Unfallanalysen vorgenommen,
die sich auf Daten aus den Jahren 2010 bis 2013 beziehen. Die Auswertung der Datemétaig

liche Ergebnisse. Die meisten Unfélle passierten entlang der L183 von Walberberg bis Dersdorf
und oft sind dies Abbiegeunfalle oder Einbiegen/Kreuzemfalle. Auch an der L300 gab es ein
vermehrtes Unfallaufkommen, dabei vor allem am RechtsabbiegeKdesen L118

Abbildung47: Verortung der Fahrradunfélle der Jahre 22021 im Bornheimer Stadtgebiet
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Kartengrundlage: Map data © OpenStreetMap contributars Mobilitat. Stadt. Dialog,

Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander)
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3.3.7 Regionale Konzepte

Zur Forderung des Radverkehrs tsthdie StadtBornheimauf Kreisébeneund in Kooperation
mit benachbarten Kommunean der Aufstellung vorregionakn Planen und Konzepteeteiligt.

RadPendlerRoute und Birgerradweg (L300)

VVon besonderer Bedeutung, fur dieiterentwicklung eines regionalen Radwegenetzes, ist dabei
der RadPendlerRoute. Mit einer Lange von ca. 8 kmdielRadPendlerRouteukinftig Bornheim,

die benachbarte Gemeinde Alfter und die Stadt Bonn miteinander verbinden. Die Idee der
RadPendl er Route entstand aus einem Beitrag f

i n

NRWI . Da di e Rout e ni cliegs entspricht, Svaraiaic Rahmen e i

des Wettbewerbs nicht forderféahig. Die RadPendlerRoute kann sowohl das Flachenkriterium
(Breite der geplanten Radverkehrsanlagen) als auch das Fuhrungskriterium (Trennung vom Ful3-
verkehr) von Radschnellwegen nicht erfillldDie Stadte Bornheim und Bonn sowie die Gemeinde
Alfter haben die Idee der RadPendlerRoute, als attraktive Verbindung, die so nah wie mdglich an
die Standards eines Radschnellwegs herankommt, nach dem Wettbewerb trotzdem weiterverfolgt.
Da die Verbindungine regionale Funktion hat, unter anderem da mittelfristig der Ausbau nach
Bruhl vorstellbar ist, ist sie der héchsten Kategorie IR Il (Funktion: Radschnellverbindung) zuzu-
ordnen (FGSV 2010). Wichtige Ausstattungsmerkmale der RadPendlerRoute sind:

1

f
f
1

die Gradlinigkeit der Route, wodurch die Ziele ohne Umwege zu erreichen sind,;
die Bevorrechtigung der Route an sich kreuzenden Stral3en;
die Beleuchtung, welche die ganzjahrige Nutzbarkeit der Route sicherstellt;

die Beschilderung durch amtliche Hinweisschilder nach StVO und durch die amtliche Weg-
weisung nach HBR NRW sowie

ein einheitliches Markierungselement, die dazu beitragt, dass die RadPendlerRoute in der
Bevolkerung als eine eigene Struktur wahrgenommen und wiedererkannt wird.

Der Streckenabschnitt in Bornheim verlauft parallel zur Stadtbahnlinie 18, nutzt bestehende Wege
und fuhrt durch Grinstrukturen. Die RadPendlerRoute ist zwischen Roisdorf und der Stadt Alfter
bereits fertiggestellt. Die Fertigstellung des gesamte Strecleglauf ist aktuell nicht absehbar.
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Abbildung48: Fertiggestellter Abschnitt der RadPendlerRoute zwischen den Stadtbahnhaltestellen
Bornheim Roisdorf West und Alfter / Alanus Hochschule

Eine weitere wichtige Planung, welche sowohl zur innerdrtlichen Vernetzung der Rheinorte als
auch zur Vernetzung Bornheims mit den benachbarten Stadten Wesseling und Bonn beitragt, ist
der geplante Burgerradweg entlang der L300. Geplant ist es die besteaétetzliicke auf der

L300 zwischen der Richar@iel Stral3e in Hersel und der Romerstral3e in Widdig durch einen
Zweirichtungsradweg zu schlieBen. Die Planung besteht bereits seit 2011 doch der Projektstart hat
sich auf Grund von Unklarheiten beztiglich derdfzierung verzogert. Das Projekt konnte inzwi-
schen weiterentwickelt werden und befindet sich in der Planungsphase.

Radverkehrskonzept RhenSieg Kreis 2014

Das Radverkehrskonzept Rhefiieg Kreis von 2014 dient dem Kreis als zukunftsorientiertes Kon-
zept fur die Starkung und Attraktivierung einer umweltfreundlichen und intermodalen Mobititit.

umf asst das MaBnahmenkonzept FInfrastruktur!l und
knipfungl. Das MaRrnakhmembhknauept definiert ein Haur
kehr und in dem MaBnahmenkonzept *+multimodal e Ver

Verknupfungspunkte festgelegt. Das Radhauptachsennetz ist vor allem fiir den Alltagsverkehr ent-
wickelt worden und in seiner Bedeutung ist es kommunalen Alltagsradverkehrsnetzen im Rhein
SiegKreises Ubergeordnet. Somit also auch dem kommunalen Radverkehrsnetz der Stadt Born-
heim. Das Hauptachsennetz soll dazu beitragk® Grundzentren an die Ubergeordneten Zesir
anzubinden Dabei richtet es sich vor alleauf das Oberzentrum Boraus
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Abbildung49: Abgestimmtes Hauptachsennetz des Radverkehrs im RB&dg Kreis

Quelleeigene Darstellung basierend auf deRadverkehrskonzeg®hein Sieg Kreis (2014)

Damit sich das Hauptachsennetz zuklnftiger durchgéangige und qualitativ hochwertige Radver-
kehrsverbindungen auszeichneturden Netzllicken, Hindernisse und Konfliktbereisb&vie ent-
sprechende MalRnahmen und Prioritéten definiert. Das Bornheimer Stadtgebiet betrifft eine So-
fortmalRnahme und zwei kurzfristige Mal3nahmen. Die Sofortmaflinahme bezieht sich auf die Que-
rungssituation an der L183/BorwBrihler Strafle. Die kurzfristigen Maflinahmen beziehen sich auf
zwei Streckenabschnitti HauptortBornheim an denenid Radverkehrssicherung fehlt (1. von der
PohlhausenstralRe bis zum Servatiusweg; 2. von dem Servatiusweg bis zum Siefenfeldchen (K5)).

I'm MaBnahmenkonzept #Fmultimodale Verknupfungl
entlang der Hauptachsen vorgeschlagen. In Bornheim wurden vor allem die Bahnhofe (Roisdorf
und Sechtem) als multimodale VerknUpfungspunkte identifiziert und ein zentraededkingsbe-

darf hinsichtlich Radabstellanlagen und 6ffentlichen Mobilitatsangeboten ermittelt. Am Bahnhof
Sechtem wurde dies bereits umgesetzt, durch die Installation von qualitativ hochwertigen Radab-
stellanlagen und einer Station der offentlichen Leihfaider (RVK-éike). Der Bahnhof Roisdorf

ist Teil der Modernisierungsoffensive 3 (M@ dem gemeinsamen Modernisierungsprogramm

von Bund, Land und Bahn (Deutsche Bahn 0.J.). Die MOF 3 sieht vor am Bahnhof Roisdorf Rampen
und Aufziige zu den Bahnsteigen nachzuriisten und so den Zugang zum Bahnsteig barrierefrei zu
gestalten. MOF 3 soll b¥027 realisiert werden, der genaue Umsetzungszeitpunkt der Moderni-
sierungsmafinahmen am Bahnhof Roisdorf ist allerdings unklar. Zudem gibt es bestehende Pla-
nungen einer stadtebaulichen Neuordnung des Bahnhofsumfelds. In den Jahren 2017 und 2018
wurde dazu @ Birgerwerkstattverfahren zur gemeinsamen Ideenentwicklung unter Beteiligung

von Fachakteuren und von der Birgerschaft durchgefiihrt (Stadt Bornheim 2018b). Das
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