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1 Ausgangssituation und Planungsanlass

Mobilitat bewegt uns alle. Sie pragt unser tagliches Leben, sei es auf dem Weg zur Arbeit, zum
Einkaufen oder in der Freizeit. Um Bornheim in Sachen Mobilitat zukunftsweisend auszurich-
ten, wird das integrierte Mobilitdtskonzept Fir die Stadt erarbeitet. Damit wird eine Strategie
fir die zukinftige Mobilitat in Bornheim festgelegt, um ein nachhaltiges, zukunftsfahiges Mo-
bilitatsangebot fir die Menschen vor Ort zu schaffen und eine bedarfsgerechte, bezahlbare
(Verkehrs-)Infrastruktur zu entwickeln. Der hier vorliegende Bericht gibt einen Uberblick Gber
die in der ersten Bearbeitungsphase des Mobilitatskonzepts gesammelten Erkenntnisse und
Daten.

Das Deutschlandticket, steigende Energiekosten, erhohtes Pedelec-Aufkommen und der Trend
zum Radverkehr, neue Mobilitatsangebote und Antriebsformen, das Thema Digitalisierung, der de-
mographische Wandel oder auch das steigende Bewusstsein fir den Klimawandel werfen neue
Fragestellungen und Herausforderung auf. Die Mobilitatsplanung und die Verkehrsinfrastruktur
mussen neu bewertet werden. Noch starker als in der Vergangenheit ist es erforderlich, dass sich
die Gestaltung der Mobilitat an dem Attribut ,fir Alle” orientiert. Eine Mabilitatsplanung fir die
Zukunft ist nicht nur auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichtet, sondern vernetzt intel-
ligent verschiedene Angebote, ist klimabewusst und ermdglicht gesellschaftliche Teilhabe fur alle
Bevolkerungsgruppen.

Vor diesem Hintergrund gilt es, die Weichen fir die zukunftige Mobilitat in Bornheim zu stellen.
Mit dem Mobilitatskonzept soll eine Grundlage fir ein nachhaltiges, das heilRt sowohl ckonomisch,
okologisch als auch sozial langfristig tragbares Mabilitatsangebot geschaffen werden. Das ge-
samtstadtische, verkehrsmittelibergreifende Planwerk wird somit als Leitlinie fir die Mobilitats-
planung der nachsten 10 bis 15 Jahre in Bornheim dienen und kann als strategisches Handlungs-
konzept fir Entscheidungen in den Bereichen Stadtebau und Verkehr herangezogen werden. Ne-
ben der strategischen Ausrichtung werden auRerdem konkrete, bedarfsgerechte Mal3nahmen aus-
gearbeitet und priorisiert. Das Mobilitatskonzept orientiert sich dabei stets an den rahmengeben-
den Bedingungen. Es bietet sich die Chance, aus einer Gesamtstrategie heraus die Mobilitatsopti-
onen fur die Menschen durch individuelle MaRnahmen zu verbessern, die Wahlfreiheit in der Ver-
kehrsmittelwahl zu erh6hen sowie im Zusammenspiel mit anderen stadtischen Konzepten die Le-
bens- und Aufenthaltsqualitaten in Bornheim zu steigern.

Die Stadt Bornheim hat eine heterogene stadtische Struktur, die durch 14 einzelne Ortschaften un-
terschiedlicher Topographie gepragt ist. Dabei steht die Kernstadt genauso wie die Vernetzung
und Anbindung der einzelnen Ortschaften im Fokus. Zugleich mussen auch die Pendlerverflech-
tungen in die umliegenden Stadte betrachtet werden, die fir Bornheim pragend sind. Zentrale
Fragestellung des Mobilitatskonzeptes sind: ,Mit welchen Verkehrsmitteln werden sich die Men-
schen zukinftig in Bornheim bewegen?”, ,Wie konnen Klimaschutz, individuelle Mobilitatsbedirf-
nisse und Erreichbarkeit zusammengedacht werden?”, ,Wie kann eine gesellschaftliche Teilhabe
fUr alle Bevolkerungsgruppen sichergestellt werden?”, ,Welche Ziele will die Stadt Bornheim ver-
folgen? Wo liegen Zielkonflikte vor? Und durch welche MaRnahmen kdnnen diese Ziele erreicht
bzw. die Zielkonflikte minimiert bzw. gelost werden?”.
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1.1 Prozess und Meilensteine

Die Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes gliedert sich in verschiedene Arbeitsphasen und Bau-
steine: Ausgehend von einer grundlegenden Bestandsanalyse, Gber die Formulierung von Zielen
sollen anschliefend konkrete MalRnahmen abgeleitet, untereinander abgewogen und priorisiert
werden. Ein solcher Prozess bendétigt — insbesondere auch zur Beteiligung der Bornheimer Stadt-
gesellschaft — ausreichend Zeit. Daher ist fur die Erarbeitung des Integrierten Mobilitatskonzeptes
ein Zeitraum von ca. zwei Jahren vorgesehen.

Analysephase

Die ersten Monate werden genutzt, um ein umfassendes Bild von der verkehrlichen Situation in
Bornheim zu erhalten. Ortsbegehung, Auswertung statistischer Daten, Sichtung bestehender Pla-
nungen und Konzepte sowie erste dffentliche Beteiligungsformate sind Bestandteil dieser Phase.
Der vorliegende Bericht gibt einen Uberblick (iber die in dieser Phase gesammelten Erkenntnisse
und Daten, die in Form einer Starken-Schwachen-Analyse aufbereitet sind.

Leitbild und Ziele

Die Ziele nehmen eine besondere Rolle ein: Sie dienen der Verwaltung und den Entscheidungstra-
gern aus der Politik als zukunftiger Orientierungsrahmen, wodurch auch neue Themen, die heute
noch nicht absehbar sind, vor dem Hintergrund des Zielkonzepts diskutiert werden kénnen. An-
hand der definierten Ziele lassen sich fir das Integrierte Mobilitatskonzept passgenaue Malinah-
men ableiten und umsetzen. Ebenso sollen sie den Burgerinnen und Birgern und Akteur:innen
aus Wirtschaft, sozialen Bereichen und allen anderen Interessenvertretern, Wege zu einer nach-
haltigen Entwicklung der Mobilitat aufzeigen.

MaRnahmenentwicklung

An die Entwicklung von Leitbild und Zielen anschlieRend und auf den Ergebnissen der Analyse-
phase aufbauend, findet die Phase der MaRnahmenerarbeitung und -bewertung statt. Wahrend
dieser Zeit entwickeln die Gutachter gemeinsam mit Verwaltung, Politik, Akteur:innen und Offent-
lichkeit ein umfassendes, integriertes Handlungskonzept mit einem praxisnahen MaRnahmenkata-
log.

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

Politischer Beschluss

Mit dem abschlieffenden politischen Beschluss endet die Arbeit des beauftragten Gutachterbiros.
Die der Verwaltung und der Akteur:innen in Bornheim geht mit Einleitung und Umsetzung der
Malinahmen dann richtig los. Der Beschluss durch die Politik bedeutet Legitimation fur das Mobili-
tatskonzept und der Konsens fur die erarbeiteten Inhalte.
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1.2 Beteiligung

Das Mobilitatskonzept sieht eine breite 6ffentliche Diskussion in einem partizipativen Prozess vor.

In den verschiedenen Formaten werden die unterschiedlichen Belange der einzelnen Akteur:innen

hinsichtlich der Mobilitat aufgegriffen und aufeinander abgestimmt. Nur unter Beachtung der un-

terschiedlichen Mobilitatsbedirfnisse und Sichtweisen kann es gelingen, ein Konzept zu erarbei-
ten, das maglichst grolRe Teile der Stadtgesellschaft mitnimmt und zur Umsetzung der MalRnah-

men motiviert. Folgende Formate sind vorgesehen:

Arbeitskreis: Das Gremium setzt sich aus ca. 20 Vertreter:innen unterschiedlicher mo-
bilitatsrelevanter Akteurs-/ Interessensgruppen, Organisations- und Planungseinhei-
ten zusammen. Das sind zum Beispiel die Schulen, der ADFC, der Rhein-Voreifel Tou-
ristikverband, BUrgerinitiativen, der Seniorenbeirat, der Integrationsausschuss, der Ge-
werbeverein und das Unternehmensnetzwerk Rhein-Voreifel. Auch politische Vertre-
ter:innen sind eingeladen, an den vier Sitzungen des Arbeitskreises teilzunehmen. Der
Arbeitskreis wird Meilensteine der Konzepterstellung beraten und diskutieren sowie
unterschiedliche Interessen in den Prozess und einbringen.

Akteursgesprache: Fir eine erfolgreiche Umsetzung der zu entwickelnden Handlungs-
ansatze und MaRnahmen werden Gesprache mit relevanten Akteuren in Form von In-
terviews gefuhrt. Durch das Expertenwissen der lokalen Akteure kénnen Rahmenbe-
dingungen und Hintergrundinformationen abgefragt, weitere Ideen generiert und Ein-
schatzungen zur inhaltlichen Ausrichtung von MaRnahmen gewonnen werden.

Gesamtstadtische Mobilitatsforen: Das Mobilitatskonzept soll die Mobilitat der Born-
heimer Bevdlkerung nachhaltig verbessern und dazu notwendige Entwicklungslinien
aufzeigen. Aus diesem Grund sind die Beteiligung und das Einholen der Expertise der
Burger:innen vor Ort ein wesentlicher Baustein. Im Rahmen von zwei 6ffentlichen Fo-
ren wird Uber den Prozess informiert und den Teilnehmenden die Maglichkeit gege-
ben, mit Stadtverwaltung und Gutachterbiro zu unterschiedlichen Prozesszeitpunkten
in den Austausch zu gehen.

Planungsradtour: Grundgedanke einer Planungsradtour ist es, ausgewahlte verkehrs-
mittelbezogene Problem- und Handlungsbereiche zusammen mit den Burger:innen
sowie Expert:innen hinsichtlich Mangeln sowie Losungsmaglichkeiten zu diskutieren.
Die Radtour soll als Beteiligungsformat maglichst viele Ortschaften in Bornheim errei-
chen.

Kinder- und Jugendbeteiligung: Mit einem zeitlichen Horizont von 10 — 15 Jahren
setzt das Mobilitatskonzept insbesondere fur heute junge Generationen Leitlinien.
Deshalb werden mit einer speziellen Kinder- und Jugendbeteiligung Wahrnehmung
und Ideen dieser Zielgruppe zur Mobilitat in Bornheim eingeholt. Eine enge Koopera-
tion mit den Schulen ist dabei vorgesehen.

Online-Beteiligung: Zwei digitale Online-Dialoge ermdglichen eine niederschwellige
Beteiligung fir alle interessierten Birgerinnen und Burger im Prozess.
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Abbildung 1: Zeitplan und Beteiligung
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Im Rahmen der Analysephase hatten die Birgerinnen und Birger die Maglichkeit, Gber einen On-
line-ldeenmelder Hinweise, Ideen und Anregungen zur Mobilitat in Bornheim auf einer Karte zu
markieren. Daruber hinaus konnten bestehende Beitrage bewertet werden: Uber like und dislike-
Buttons konnte auf diese Weise Zustimmung oder Ablehnung ausgedriickt werden. Der [deenmel-
der war fur 6 Wochen vom 22.5. - 2.7. online unter bornheim- ideenmelder.de erreichbar. In dieser
Zeit wurden insgesamt 809 Beitrage in den verschiedenen Kategorien verfasst. Eine detaillierte
Auswertung ist einer gesonderten Ergebnisdokumentation (siehe Anhang) zu entnehmen.

Abbildung 2: Online-lIdeenmelder im Rahmen der Analysephase
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2 Rahmenbedingungen

Im verkehrlichen Kontext dient Mobilitat der Beweglichkeit des Menschen auRRer Haus zum Zwecke
der Uberwindung raumlicher Distanzen. Siedlungsstruktur, Anbindung der Gemeinde oder die
Pkw-Verfligbarkeit der Bevélkerung sind nur einige der Aspekte, die am Ende die personliche Ent-
scheidung der Verkehrsmittelwahl zur Uberwindung der Wege beeinflussen. Im Folgenden werden
die Rahmenbedingungen der Stadt Bornheim zusammengefasst 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 Kdln und Bonn. Bornheim, drittgrofite Stadt des Rhein-Sieg-Kreises,
stellt in der Region ein Mittelzentrum dar. Neben der kreisfreien Stadt Bonn grenzt Bornheim an
die Stadte Niederkassel, Alfter und Swisttal (alle Rhein-Sieg-Kreis) sowie Weilerswist (Kreis Eus-
kirchen), Brihl und Wesseling (Rhein-Erft-Kreis). Das Stadtgebiet Bornheims erstreckt sich Gber
eine Flache von 82 km?, von der je 16 km? Siedlungs- und Verkehrsflache sowie Waldgebiet sind
und 50 km? landwirtschaftlich genutzt werden (Stadt Bornheim).

Abbildung 3: Regionale Lage der Stadt Bornheim
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Neben den regionalen Oberzentren Bonn und Koln sind die nachstgroReren Stadte Diren und
Aachen. Zu diesen bestehen allerdings weniger relevante Verkehrsbeziehungen. Solche sind viel-
mehr in die Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises sowie nach DUsseldorf und in die Stadte des Ruhr-
gebietes gegeben, die im erweiterten regionalen Umfeld wichtige Anknipfungspunkte darstellen.
An diese ist Bornheim infrastrukturell einerseits Uber die A555 sowie im Weiteren die A1, die Ab61,
die A553 und die A565 angeschlossen. Daruber hinaus verfiigt Bornheim Uber zwei Haltepunkte
der Deutschen Bahn (DB) in Roisdorf und Sechtem an denen zwei Regionalbahnlinien verkehren
sowie im Bereich der Vorgebirgs- bzw. Rheinorte Uber zahlreiche Haltestellen den Anschluss die
Stadtbahn. Hauptrichtung der Schienenverbindungen ist die Nord-Sid-Achse (vgl. Kapitel 3.2).
Das die Stadt umgebende StralRennetz wird durch Landes- und KreisstraRen sowie weitere Haupt-
verkehrsstraRen im Stadtgebiet erganzt, welche die Erreichbarkeit der Ortschaften untereinander
sowie eine Anbindung an die Nachbarkommunen ermdglichen (vgl. Kapitel 3.1).

Abbildung 4: Stadtstruktur und Einwohnerverteilung
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Stadt Bornheim o.J. a; Stichtag 01.08.2023)
Strukturell zeichnet sich Bornheim — zwischen Vorgebirge und Rhein liegend — durch eine poly-
zentrische Stadtstruktur aus (vgl. Abbildung &). Die 14 Ortschaften der Stadt gliedern sich in die
sogenannten Vorgebirgsorte Bornheim, Brenig, Dersdorf, Hemmerich, Kardorf, Merten, Roisdorf,
Rdsberg, Walberberg und Waldorf sowie die Rheinorte Hersel, Uedorf und Widdig. Die Vorge-
birgsorte erstrecken sich bandférmig im Westen des Stadtgebiets entlang der ersten topographi-
schen Erhebungen des Vorgebirges wahrend die Rheinorte im Osten des Stadtgebiets entlang des
Rheins liegen. Die Ortschaft Sechtem grenzt mit seiner Insellage weder an die Vorgebirgs- noch
die Rheinorte. Bornheim und Roisdorf bilden die sudlichsten Punkte des Hauptsiedlungsbands der
Stadt und gehen fast nahtlos in die Stadte Alfter und Bonn Uber. Bornheim ist mit Gber 8.000 Ein-
wohner:innen die grofite Ortschaft und Namensgeber der Stadt. Zusammen mit der zweitgrofiten
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Ortschaft Roisdorf (6.070 Einwohner:innen) bernimmt sie die zentrale Versorgungsfunktion in
der Stadt. Neben den Vorgebirgsorten Hemmerich und Rosberg (beide je ca. 1.500 Einwohner:in-
nen) stellt der Rheinort Uedorf mit rund 900 Einwohner:innen die kleinste Ortschaft dar (vgl. Ab-
bildung &) (Stadt Bornheim 0.J.a).

Ortschaften und Raumabgrenzung als Analysebasis

Um der besonderen Struktur der Stadt Bornheim gerecht zu werden, wird im vorliegenden Analy-
sebericht detaillierter auf die unterschiedlichen Ortslagen eingegangen, die sich sowohl vom Ge-
bietszusammenhang her als auch im Rahmen des vor Ort festgestellten Bestands und der daraus
resultierenden Mobilitatsbedarfe zusammenfassen lassen. Zusammengefasst werden:

e Bornheim und Roisdorf als zentrale Ortschaften,
e Sechtem als separierte Ortschaft mit ,Insellage” innerhalb des Stadtgebiets,

e Brenig, Dersdorf, Hemmerich, Kardorf, Merten, Rosberg, Walberberg und Waldorf als Vor-
gebirgsorte und

e Hersel, Uedorf und Widdig als Rheinorte

Abbildung 5: Ortschaften und Raumabgrenzung als Analysebasis
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2.1.1 Soziodemographische Entwicklung

Mit einer Bevolkerungszahl von 50.246 (Stand: August 2023) und einer Bevolkerungsdichte von
rund 607 Einwohner:innen je km? liegt Bornheim Gber dem Kreisdurchschnitt (Stadt Bornheim).
Bornheim konnte in den vergangenen 20 Jahren ein Bevalkerungswachstum verzeichnen. Wah-
rend die Zahl der Einwohner:innen in diesem Zeitraum um ca. 8,4 % gestiegen ist, geht aus der
Modellrechnung zur zukinftigen Bevdlkerungsentwicklung des Landesbetriebs Information und
Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) hervor, 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 angestrebter baulicher Entwicklungen und dem Einfluss der Metropolregion, vorsichtig opti-
mistischer ist und von einem leichten Bevélkerungswachstum ausgeht. Die nachfolgenden Aussa-
gen basieren jedoch, aufgrund fehlender anderer Datengrundlagen, auf den Prognosen von
ITNRW .

Leichte Veranderungen soll es in der Zusammensetzung der Altersstruktur der Bornheimer Beval-
kerung geben (vgl. Abbildung 6). 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-J3hrigen zu rechnen ist. Die Zahl der 65- bis 80-jahrigen steigt bis zum Jahr 2050 um Uber
17 %, wahrend bei den Uber 80-jahrigen sogar mit einer Verdopplung der Altersgruppe zu rech-
nen ist. DarGber hinaus wird Bornheim eine leichte Abnahme von Kindern im Kita- sowie Schulal-
ter erleben. Mit der Veranderung der Altersstruktur einher gehen auch neue bzw. veranderte Be-
durfnisse und Anforderungen an die Mabilitat. Themen wie Barrierefreiheit und einfache Zugang-
lichkeit zum 6ffentlichen Verkehrsangebot werden in Zukunft einen noch hoheren Stellenwert ein-
nehmen mussen.

Abbildung 6: Prognostizierte Altersgruppenverteilung in Bornheim
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: IT.NRW, Disseldorf, 2023, Daten fiir 2021 ergeben sich aus der Fortschrei-
bung des Zensus 2011, weshalb sie von den tatsachlichen Bevélkerungszahlen abweichen kénnen)
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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 Mobilitatsangebote ab. Schwerpunkte bilden dabei sensible Einrichtungen
und zentrale Ziele des Alltagsverkehr, z. B. Arbeits-, Ausbildungs- und Nahversorgungsstandorte
sowie offentliche und soziale Infrastrukturen. Hinzu kommen Freizeiteinrichtungen wie Sport- und
Kultureinrichtungen sowie gastronomische Angebote. Dabei sind die Anforderungen der verschie-
denen Nutzergruppen zu unterscheiden. Arbeitsplatzschwerpunkte erfordern beispielsweise eine
schnelle und unkomplizierte Erreichbarkeit mit verschiedenen Mobilitatsoptionen, Nahversor-
gungslagen werden von unterschiedlichsten Bevélkerungsgruppen (Kinder bis Senior:innen) ge-
nutzt und haben damit erhdhte Anspriche an die Verkehrssicherheit. Als Orte der Begegnung er-
fordern sie zusatzlich eine erhdhte Aufenthaltsqualitat. Sensible Einrichtungen sind solche, deren
Nutzende besonders schutzbedirftig sind (wie bspw. Kita-Kinder) und somit einer besonderen Be-
ricksichtigung bei Mobilitatsangeboten bedirfen. Kindertagesstatten und Grundschulen erfordern
sichere und kindgerechte Wege sowie eine vertragliche Abwicklung von Hol- und Bringverkehren.
An weiterfihrenden Schulen bestehen sehr unterschiedliche Mobilitdtstypen (von durch Eltern be-
gleiteten Wegen bis zur Anfahrt mit dem eigenen Pkw). Diese Mischung erfordert eine verstarkte
Ricksichtnahme und Verkehrsberuhigung. Seniorenheime haben einen erhéhten Bedarf an barrie-
refrei gestalteten Raumen, welche — je nach korperlichem Befinden — die Grundvoraussetzung
fir eine Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und eine eigenstandige Mobilitat darstellen. Abbil-
dung 7 zeigt wesentliche Einzelhandels- und Versorgungs- sowie Schul- und Kita-Standorte im
Bornheimer Stadtgebiet.

Abbildung 7: Wesentliche Quell- und Zielorte in Bornheim
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2.2 Kenngrofien der Verkehrsnachfrage

Im Folgenden werden die verkehrlichen Rahmenbedingungen, die fir die Verkehrsnachfrage ver-
antwortlich sind, fur die Stadt Bornheim dargelegt und zusammenfassend analysiert. Die Analyse
umfasst die Betrachtung verkehrsrelevanter Kenngréf3en wie Mobilitatsdaten aus Mobilitatserhe-
bungen und das Ein- und Auspendleraufkommen.

2.2.1 Mobilitatsverhalten

Im Jahr 2017 wurden im Rahmen einer Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten fir die Mobi-
litat in Deutschland (MiD) in Bonn und im Rhein-Sieg-Kreis 3.057 Haushalte befragt. Die MiD ist
eine bundesweite Befragung von Haushalten zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten im Auftrag
des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), deren Ergebnisse sowohl
fUr das gesamte Bundesgebiet Deutschlands als auch fur verschiedene Gebietskategorien vorlie-
gen. Fir die Einordnung der Stadt Bornheim werden die Ergebnisse der MiD 2017 der RegioStaR7-
Kategorie ,Stadtregionen — Mittelstadte, stadtischer Raum” als Referenz hinzugezogen, da Born-
heim entsprechend der Abgrenzung der regionalstatischen Typologie des BBSR dieser Kategorie
zugeordnet werden kann (infas et al. 2018). Die im Zuge der Auswertung vorgenommene Unter-
scheidung des linksrheinischen Gebietes vom gesamten Rhein-Sieg-Kreis 1asst Rickschlusse auf
das Mobilitatsverhalten der Bornheimer Bevadlkerung zu.

Die Verkehrsmittelwahl, der sogenannte Modal Split (vgl. Abbildung 8), ist eine wichtige Kenn-
groRe fur das Verkehrsgeschehen in einer Stadt. Mehr als die Halfte der Wege im linksrheinischen
Gebiet des Rhein-Sieg-Kreises werden mit dem MIV (45 % als Fahrer:in und 18 % als Mitfahrer:in)
zurlckgelegt. Die Gbrigen 37 % entfallen auf den Umweltverbund, davon mit rund 18 % der
grofite Anteil auf den FuRverkehr. Nur 8 % der Wege werden mit dem Fahrrad zurickgelegt und
jeder zehnte Weg wird mit dem 6ffentlichen Verkehr bewaltigt. (infas et al. 2019). Aufgrund der
guten OV-Infrastruktur (vgl. Kapitel 3.2.1) und der Pendlerbewegungen (vgl. Kapitel 2.2.2) ist da-
von auszugehen, dass der OV-Anteil in Bornheim leicht héher liegt.
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Abbildung 8: Modal Split: Linksrheinisches Gebiet des Rhein-Sieg-Kreises
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: infas et al. 2019, S. 7; Rhein-Sieg-Kreis 2022); Angaben in %; Abweichungen
von 100 rundungsbedingt

Im Vergleich zum gesamten Rhein-Sieg-Kreis weist das linksrheinische Gebiet bei der Nutzung des
MIV etwas hohere Anteile bei der Verkehrsmittelwahl auf, wobei der Anteil der Mitfahrer:innen
den Anteil des Kreisdurchschnitts Gbersteigt. Dementsprechend fallt der FuRverkehrsanteil im Ver-
gleich zum Kreis (20 %) (infas et al. 2019) sowie auch zum Bundesdurchschnitt (22 %) etwas ge-
ringer aus (infas et al. 2018).

Der hohe Anteil der Wege, die mit dem MIV zurickgelegt werden, spiegelt sich auch im Pkw-Besitz
wider. Insgesamt 88 % der befragten Haushalte im linksrheinischen Gebiet besitzen mindestens
einen Pkw (infas et al. 2019). Die Pkw-Ausstattung liegt damit deutlich Gber dem deutschlandwei-
ten Schnitt von 78 %, aber nur leicht Uber dem Anteil der MiD 2017 in Mittelstadten, stadtischer
Raum in Stadtregionen mit 85 % (infas et al. 2018).

Die Wege zu Freizeitzwecken (30 %) Gberwiegen im linksrheinischen Gebiet des Rhein-Sieg-Krei-
ses alle weiteren Hauptwegezwecke deutlich. Es folgen mit einem grofien Abstand die Wege zum
Einkauf (18 %), diejenigen zum Arbeitsplatz (13 %) und die fir private Erledigungen (13 %). Wei-
tere 10 % entfallen auf Ausbildungswege und je 8 % auf Dienst- und Begleitwege (vgl. Abbildung
9). (infas et al. 2019)

Abbildung 9: Hauptwegezweck: Anteile der Wege
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: infas et al. 2019); Angaben in %
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2.2.2 Pendlerverflechtungen

Die berufsbedingten Pendlerverflechtungen Bornheims (vgl. Abbildung 10) bestehen insbesondere
in die nahere Region mit meist unter 15 km Entfernung - lediglich Euskirchen, Meckenheim und
Sankt Augustin (je ca. 17 km) sowie Kéln und Siegburg (je ca. 20 km) sind weiter entfernte Stadte
unter den zehn wichtigsten Ein- und Auspendlerbeziehungen.

Tabelle 1: Pendlerverflechtungen 2021 —Einpendelnde

Gemeinde Luftlinie (km) Einpendelnde Anteil
Bonn 13 2.786 27 %
Koln 20 1.060 10 %
Wesseling 6 694 7%
Alfter 7 585 6 %
Brinhl 8 555 5%
Swisttal 9 369 L %
Euskirchen 18 254 2%
Sankt Augustin 17 196 2%
Troisdorf 14 196 2%
Meckenheim 18 187 2%
Sonstige = 3.419 33 %
Summe 10.301 100 %

Quelle: Statistische Amter der Lander (2023)

Tabelle 2: Pendlerverflechtungen 2021 - Auspendelnde

Gemeinde Luftlinie (km) Auspendelnde Anteil
Bonn 13 6.330 33 %
Koln 20 4.660 24 %
Wesseling 6 1.234 6 %
Brinhl 8 1137 6%
Hirth 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 mit Bonn, hier werden taglich rund 9.000
Pendlerwege absolviert, davon ca. 6.330 Wege morgens in Richtung Bonn und ca. 2.780 Wege
morgens in Richtung Bornheim. Fast ein Drittel der gesamten Auspendler:innen arbeiten in Bonn,
gefolgt von dem etwa 20 km entfernten K5ln mit 24 % Anteil. Uber die Halfte der Auspendlerbe-
wegungen (57 %) sowie 30% der Einpendlerbewegungen spielen sich zwischen Bornheim und
diesen zwei Stadten ab. Insgesamt pendeln deutlich mehr Menschen zum Arbeiten aus Bornheim
aus als einpendeln (rund 9.150), sodass die Tagesbevdlkerung Bornheims — also Menschen, die
sich tagsuber in Bornheim aufhalten — deutlich unter der Zahl der Einwohner:innen liegt.

Abbildung 10: Pendlerverflechtungen der Stadt Bornheim
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Statistische Amter der Lander (2023), Stand: 2021)

2.3 Bestehende Konzepte und Planwerke

Die Stadt Bornheim hat bereits in verschiedenen Planwerken und Konzepten Ziele zum Ausbau der
Mobilitatsangebote, insbesondere im Hinblick auf eine Verkehrs- und Mobilitatswende, formuliert
(vgl. Abbildung 11). Das Mobilitdtskonzept 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 Mobilitatskonzept festgelegten Entwick-
lungsstrange auch in den parallelen oder nachgelagerten planerischen Tatigkeiten bericksichtigt
werden.
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Mit der Aktualisierung des Gesamtverkehrsgutachtens von 2020 hat eine Untersuchung der Ver-
kehrsentwicklung bis zum Jahr 2030 stattgefunden, wodurch fir kinftige verkehrsanalytische
Fragestellungen in Bornheim ein aktuelles Verkehrsmodell zur Verfigung steht. Ein weiteres be-
stehendes und aktuelles Planwerk mit Bezug zum Mobilitatskonzept ist der Nahverkehrsplan des
Rhein-Sieg-Kreises, welcher als formelles Planwerk insbesondere beim OPNV (vgl. Kapitel 3.2) im
Mobilitatskonzept zu berlicksichtigen ist. Darin werden die Ziele und Rahmenvorgaben fir die
Qualitdt und Ausgestaltung des OPNV vorgegeben. In Zusammenhang dazu steht auch das Fein-
konzept Mobilstationen von 2021 fir den Rhein-Sieg-Kreis, dass die Einrichtung von mehreren
Mobilstationen in Bornheim empfiehit.

Des Weiteren werden im interkommunalen Klimaschutzkonzept von 2012 einige Ziele zur Reduzie-
rung von Umweltbelastungen formuliert. Da der Verkehrssektor zum Zeitpunkt der Veroffentli-
chung des Konzeptes mit 43 % den hochsten Anteil am Endenergieverbrauch in Bornheim hat und
zudem die meisten CO,-Emissionen verursacht, sieht das Konzept unter anderem eine Forderung
und Verbesserung des OPNV und den Aufbau eines Mobilitdtsmanagements vor. Die Stadt Born-
heim verfolgt bereits ein Mobilitatsmanagement in der Stadtverwaltung und unterstitzt die Mitar-
beiter:innen im Umstieg auf Elektromobilitat durch das Fuhrpark- und Elektromobilitatskonzept
von 2020.

Abbildung 11: Bestehende Konzepte und Planwerke in der Region
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Quelle: eigene Darstellung

Im Radverkehr zielt die Stadt Bornheim im Rahmen des Radverkehrskonzeptes (2015) auf ein Rad-
verkehrsnetz fur Alltags- und Freizeitverkehr ab und setzt eine konzeptionelle Grundlage fir die
SchlieRung von Netzlicken und zur Verbesserung der Wegefihrung. In Kombination mit dem
kreisweiten Radverkehrskonzept von 2014 und der Gberregionalen RadPendlerRoute (2016) zwi-
schen Bornheim und Bonn ergibt sich so ein in den Kreis hineinreichendes Radverkehrsnetz.
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Ubergeordnete Planwerke (z.B. regionale Konzepte wie zum Griinen C, oder der Larmaktionsplan)
aber auch kleinteiligere Konzepte und absehbare Entwicklungen (z.B. der zweigleisige Ausbau der
Stadtbahnlinie 18 zwischen Brihl-Badorf und Bonn-Dransdorf oder kommunale Stadtentwick-
lungsvorhaben) sind in die Betrachtungen des Mobilitdtskonzepts einzubeziehen, um potenzielle
AnknUpfungspunkte zu identifizieren. Da sich aufgrund der neuen Ortsumgehung L183n in Rois-
dorf neue Verkehrsverhaltnisse ergeben haben, befindet sich mit der Umgestaltung der Bonner
Stralke eine bedeutende Anpassung in der Planungsphase. Die Neuordnung der Stral3e soll im
Sinne einer ausgeglichenen Behandlung aller Verkehrsarten fGhren. Im Zuge der Planung steht
auch der Bahnhof Roisdorf im Fokus, denn dieser soll als Anbindungspunkt an den Regionalver-
kehr fir eine multimodale Nutzung ausgebaut und das Umfeld des Bahnhofs soll méglichst attrak-
tiv gestaltet werden. Dafir wurden bereits Planungen veranlasst. Dariber hinaus bestehen wei-
tere Planungen mit Mobilitatsbezug, die im Mobilitatskonzept zu bericksichtigen sind. Dazu 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 Hauptstralien in Walberberg.

Bestehende kommunale Arbeitskreise

Die Stadt Bornheim verfigt bereits Gber etablierte Vorgehensweise zur Abstimmung und Planung
von Mobilitatsprojekten. Die eingerichteten Arbeitskreise zu den Themen OPNV und Radverkehr
haben sich fir die Abstimmung der Planungen sowie fir die Entscheidungsvorbereitung als hilf-
reich und sinnvoll erwiesen. Hier kdnnen 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 Verkehrstragern sowie weiteren Themen differenzierten Bestandsana-
lyse als erster Baustein des Bornheimer Mobilitatskonzeptes wurde auf Grundlage intensiver Orts-
begehungen in enger Abstimmung mit der Verwaltung sowie erganzt um Aussagen bestehender
mobilitatsrelevanter Planwerke und Hinweise der Bevdlkerung durchgefihrt. Im Folgenden werden
die Erkenntnisse der Bestandsanalyse zundchst verkehrsmittelspezifisch und anschlieRend in ei-
ner integrierten Gesamtbetrachtung zusammengefasst.

Die Analyse fokussiert sich dabei auf die in Kapitel 2.1 definierte Raumabgrenzung. Aufgrund des
gesamtstadtischen, verkehrsmittelUbergreifenden Charakters des Mobilitatskonzeptes wurde ein
Augenmerk auf die Hauptverkehrsstral3en, wesentliche Quell- und Zielorte sowie exemplarische
Ortschaften und Stralienabschnitte 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
gesamtstadtischen Mobilitatskonzeptes.

3.1 Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr stellt im linksrheinischen Rhein-Sieg-Kreis, zu dem Bornheim gehort, mit einem
Wegeanteil von ca. 63 % am Modal Split das meistgenutzte Verkehrsmittel dar (vgl. Kapitel 2.2.1).
Hinzu kommen regelmaRig mit dem Auto in die Stadt einfahrende Pendler:innen (vgl. Kapitel
2.2.2). Ausschlaggebend dafir ist einerseits, dass das eigene Auto haufig als das flexibelste Ver-
kehrsmittel wahrgenommen und von vielen Menschen als unverzichtbar im Alltag angesehen wird.
Andererseits ist dies auch der jahrzehntelangen autoorientierten Stadt- und Verkehrsplanung in
den allermeisten deutschen Stadten geschuldet.

Anspruche des Kfz-Verkehrs

Der Kfz-Verkehr beeinflusst seit geraumer Zeit die StralReninfrastruktur von Stadten in
Deutschland. Die Erfindung des Automobils sowie insbesondere dessen Marktdurchdringung in
nahezu samtlichen Bevdlkerungsschichten hat zu diesem Umstand gefihrt und die Mobilitat
selbst sowie die Anspriche an diese gepragt. Aktuelle Anspruche des Kfz-Verkehrs an infra-
strukturelle Voraussetzungen lassen sich in mehrere Bereiche kategorisieren. Einerseits beno-
tigt der Kfz-Verkehr gut befahrbare Strafien, die ausreichende Breiten fir sicheres und flussi-
ges Fahren bereitstellen sowie zu den relevanten Zielen fihren. Dariber hinaus ist auch das
zugige Vorankommen ein relevanter Anspruch des Kfz-Verkehrs. Andererseits benctigt der Kfz-
Verkehr Flachen fir das Abstellen der Fahrzeuge. Des Weiteren wird die Digitalisierung der Mo-
bilitat auch im Bereich des Kfz-Verkehrs immer bedeutender, woraus sich ebenfalls Anspriiche
des Kfz-Verkehrs ergeben. So wird die Erfassung und Aufbereitung von Daten und die techni-
sche Ausstattung von Infrastrukturen (z.B. hinsichtlich Verkehrslenkung oder fortschreitender
Automatisierung von Fahrtprozessen) immer bedeutender. Mit dem derzeitigen Trend zur Elekt-
rifizierung des Kfz-Verkehrs verdndern sich die Anspriiche des Kfz-Verkehrs weiter. Offentliche
und private Lademaglichkeiten und -kapazitaten sind die neusten Anspriche, die Kfz-Verkehr
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mit sich bringt. Zusammengefasst lassen sich die Anspriiche des Kfz-Verkehrs auf folgende Be-
reiche herunterbrechen

Flachen (flieRender & ruhender Kfz- Sicherheit (z. B. Unfalle, Diebstahl)

Verkehr) Geschwindigkeit (zigiges Vorankom-

Erreichbarkeit (z. B. (Gber-)regional, men)

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

Verkehrsfluss (maglichst keine Stau- smarte Verkehrssteuerung)

ungen) Ladeinfrastruktur und -kapazitaten
(privat & offentlich)

MaRgebliche Regelwerke & Planungsgrundlagen (auszugsweise)

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraken (RASE)

Richtlinien fir Lichtsignalanlagen an StraRen (RiLSA)

Richtlinien fur den Larmschutz an Stralken (RLS)

Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG)

Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR)

Mit dem KFfz-Verkehr gehen neben den personlichen und subjektiven Vorteilen allerdings auch
zahlreiche Nachteile einher: hohes Verkehrsaufkommen fihrt zu lokalen Larm- und Luftbelastun-
gen, die Verkehrsinfrastrukturen fur ruhenden und flieRenden Verkehr gehen mit einem hohem
Flachenverbrauch in wertvollen Bereichen der Stadt einher — zulasten anderer Verkehrsteilneh-
menden und Nutzungen. Verscharfte nationale und internationale Klimaschutzziele und entspre-
chende Diskussionen sowie Handlungsnotwendigkeiten verdeutlichen, dass der Kfz-Verkehr mit
seinen Folgeerscheinungen zunehmend Probleme erzeugt und in seiner heutigen Ausgestaltung
in Frage gestellt werden muss.

Potenziale bieten dazu neue Fahrzeugtechnologien und insbesondere emissionsarme bzw. -freie
Antriebsformen. Allerdings gehen damit keine verkehrsmindernden Effekte zur Entlastung der
Stral3en und offentlichen Raume einher. Auch autonome oder in der Bevolkerung geteilte Fahr-
zeuge (Car- bzw. Ridesharing) konnen in diesem Zusammenhang aktuell sowie zukinftig nur eine
Teillosung darstellen. Das bedeutet, dass sich — insbesondere vor dem Hintergrund steigender
Bevdlkerungszahlen in Bornheim (vgl. Kapitel 2.1) — ohne eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf
andere Verkehrsmittel keine Verbesserung der Kfz-Verkehrssituation einstellen wird. Infolge der
breit gefacherten Folgeerscheinungen und Nachteile des Kfz-Verkehrs bestehen somit Handlungs-
notwendigkeiten, sodass die notwendigen (inter-)nationalen Klimaschutzziele eingehalten wer-
den. Um zudem den sich wandelnden Mobilitatsbedirfnissen der Bevolkerung gerecht zu werden,
sollte die Verkehrsverlagerung in nachhaltigere Verkehrsformen eine héhere Prioritat einnehmen
und zusatzlich mit stadtplanerischen Ideen, welche die Nahmobilitats- und Aufenthaltsqualitat so-
wie die Verkehrssicherheit erhohen, kombiniert werden.
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3.1.1 Regionale und tberregionale Erreichbarkeit

Die einfGhrend beschriebene Lage der Stadt Bornheim zwischen Kéln und Bonn (vgl. Kapitel 2.1)
muUndet in einer guten bis sehr guten regionalen bzw. Uberregionalen Erreichbarkeit fir den Kfz-
Verkehr. Die Autobahn A555 fungiert dabei als direkte Nord-Stid-Achse zwischen Kéln und Bonn
und ermoglicht Gber die Anschlussstelle Bornheim (Rhld.) die Auf- und Abfahrt im Sidosten des
Bornheimer Stadtgebiets. Mit der Autobahn A61 besteht im Westen von Bornheim eine weitere
Uberregionale Nord-SUd-Achse, die aulierdem Zubringer zur Autobahn A1 ist. Die nordlich des
Stadtgebiets verlaufende Autobahn A553 ist ebenfalls Zubringer zur A1 sowie in dstlicher Fahrt-
richtung (Uber den Verlauf Gber die B51) zum Kolner Autobahnring mit den Autobahnen A3, A4
und A59. Somit bestehen von Bornheim aus zahlreiche direkte Fahrtmaglichkeiten in die Metropo-
Iregion Koln. Wesentlich fir den Verkehr in und um die Metropolregion KéIn sind hierbei die deter-
minierenden Engstellen, allem voran die Rheinquerungen. Zu beachten sind die mit den Engstellen
einhergehenden Verkehrsbelastungen, die sich vor allem auf dem Kélner Autobahnring bemerkbar
machen. In diesem Zusammenhang stehen auch aktuelle Planungen fir die sogenannten Rhein-
spange 553, welche die linksrheinische A555 durch eine neue Rheinquerung mit der rechtsrheini-
schen 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.

Abbildung 12: Regionale Erreichbarkeit mit dem Kfz
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Als besonders relevant fir den regionalen und Uberregionalen Kfz-Verkehr 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 innerstadtischen Verbindungen naher
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betrachtet. Die angesprochenen regionalen und Uberregionalen StralRenstrukturen auf dem Stadt-
gebiet bzw. im Umfeld dessen ermaglichen eine Bindelung von Verkehrsstromen, die dazu bei-
tragt Durchgangsverkehr aus dem innerstadtischen StraRennetz herauszuhalten. Uber die darge-
stellten Stralien ergeben sich die in Abbildung 12 dargestellten Kilometerentfernungen zu ver-
schiedenen Zielen im regionalen und Uberregionalen Umfeld der Stadt Bornheim.

3.1.2 Innerstadtische Erreichbarkeit, Verkehrsfluss und Geschwindig-
keiten

Die Struktur der Stadt Bornheim mit den Vorgebirgsorten, den Rheinorten, Sechtem mit separier-
ter Lage sowie den Ortschaften Roisdorf und Bornheim resultiert in einem breit aufgefacherten
StralRennetz im Stadtgebiet und verschiedenen Ubergeordneten StraRenstrukturen. Zu diesen ge-
horen:

e die L118 (Achse Herseler Strake — Roisdorfer StraRe) als West-0st-Verbindung und zu-
bringende StraRenstruktur zur Anschlussstelle Bornheim (Rhld.) der A555,

e die L182 von Brening in Richtung Heimerzheim mit zubringender Funktion zur Anschluss-
stelle Swistal der A61,

e die L183 (Achse Walberberger Strake — Bonn-Briihler-Stralke — PappelstraRe — Blumen-
straBe — GrinewaldstraRe) als determinierende und verbindende StraRenstruktur im Be-
reich der Vorgebirgsorte,

e die L183n bzw. die L2817 als zur A61 parallele Nord-Sid-Achse in Richtung Bonn,

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

e die Bonner Stralke (L183) als Ortsdurchfahrt des Hauptorts Bornheim und Roisdorf und

e die Achse Kdlner LandstraRe — ElbestraRe (L300) als determinierende und verbindende
StraRenstruktur im Bereich der Rheinorte.

Das bestehende StraRennetz verbindet die Bornheimer Ortschaften gut miteinander und ermog-
licht schnelle Reisezeiten. Die Vor-Ort-Begehung hat keine grofieren Stauungen offenbart, wobei
sich dies durch Einzelereignisse oder besondere Konstellationen (Spitzenstunden, Autobahnaus-
weichstrecken, etc.) an einzelnen Tagen bzw. zu bestimmten Tageszeiten in manchen Bereichen
auch anders darstellen kann. Relevante Bereiche des Strallennetzes sind in diesem Zusammen-
hang beispielsweise der Knotenpunkt GrinewaldstralRe / Rankenberg / Kénigstralie / L192 sowie
der angrenzende Kreisverkehr KonigstraRe / Am Hellenkreuz und die ebenengleichen Querungen
der Schienen der Linie 18 entlang der L300 (z.B. Roisdorfer StraRe, Erftstrake, Bornheimer
StraRe). Was auRerdem festgestellt werden konnte, ist eine von den genannten StraRenstrukturen
ausgehende Barrierewirkung, die nicht nur auf3erhalb der bebauten Bereiche des Stadtgebiets
deutlich wird. Die Querung der genannten StraRenstrukturen ist nicht immer problemlos, ver-
kehrssicher sowie komfortabel maglich. Dieser Umstand resultiert aus verschiedenen Gegebenhei-
ten auf die nachfolgend sowie in den weiteren Kapiteln zum Kfz-Verkehr eingegangen wird.

Planersocietat



Seite 28 von 102 Mobilitatskonzept fir die Stadt Bornheim | Analysebericht

Wie aus Abbildung 13 hervorgeht, liegt in den Bornheimer Wohngebieten flachenmaRig eine
Tempo-30-Zonen-Regelung vor. Vereinzelt gibt es auch verkehrsberuhigte Bereiche, die insge-
samt gesehen jedoch die Ausnahme sind. Auf den Ortsdurchfahrten ist i.d.R. Tempo 50 erlaubt,
wobei im Zuge der UmgehungsstraRe L183n im Bereich der Achse KdnigstralRe — Bonner Strale
erste Temporeduzierungen auf einer Ortsdurchfahrt erfolgt sind. AuRerhalb bebauter Bereiche
liegt zumeist Tempo 70 oder Tempo 100 vor, wobei hier festzustellen ist, dass auf geringen Ent-
fernungen Wechsel zwischen unterschiedlichen Vorgaben zur zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
stattfinden. Die bestehenden Geschwindigkeitsregelungen in den Wohngebieten sind positiv zu
bewerten, wahrend durch die bestehenden Vorgaben auf den Ortsdurchfahrten mehr Larm- und
Luftschadstoffemissionen ausgestolien werden als es mit geringeren Geschwindigkeiten der Fall
ware. Gleiches gilt auch fir die Barrierewirkung der Ortsdurchfahrten sowie die von ihnen ausge-
henden Verkehrssicherheitsprobleme. Beide Aspekte konnten durch geringere Geschwindigkeiten
minimiert werden. Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten aulerorts erscheinen eher uneinheit-
lich, tragen aufgrund vieler Tempo 100 Bereiche jedoch zum schnelleren Vorankommen im Stadt-
gebiet bei. Daraus folgen allerdings auch vermehrte Beschleunigungs- und Bremsvorgange, er-
hohte Larm- und Luftschadstoffemissionen sowie erhohte Unfallzahlen bzw. -schwere (vgl. Kapi-
tel 3.5.2).

Abbildung 13: Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Bornheimer Stadtgebiet
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3.1.3 StralRenraumgestaltung

Zur Analyse der StraRenraumgestaltung in Bornheim wird auf die in Kapitel 2.1 dargestellte Ein-
ordnung in verschiedene Ortslagen zurickgegriffen. Grundsatzlich und Ubergreifend auffallig in
der Gestaltung der Bornheimer Straf3en ist jedoch, dass eine Vielzahl dieser insbesondere fir den
Kfz-Verkehr zweckmaRig ausgelegt und z.T. groRzlgig dimensioniert sind (z.B. Bonner StraRe).

Zentrale Ortschaften Bornheim und Roisdorf

Die angesprochene zweckmal3ige Gestaltung der StralRen zeigt sich auch in vielen Teilen des
Hauptorts Bornheim sowie von Roisdorf. Ausnahmen hiervon stellen insbesondere Teile der Ko-
nigstralde dar, die Uber mehrere Kreisverkehre und Gber eine Herabsetzung der zuldssigen Ge-
schwindigkeit deutliche Verkehrsberuhigung erfahren hat und so einen anderen Charakter entwi-
ckeln konnte als viele andere StralRen der Stadt. Dies wird besonders zwischen den Knotenpunk-
ten Bonner StralRe / Siefenfeldchen / Konigstral3e und KdnigstralRe / BurgstralRe deutlich. Zu-
satzlich ist auf einem Teilstick eine Einbahnregelung sowie ein verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich mit Tempo 20 km/h eingefthrt, die im Zusammenspiel verkehrslenkend und verkehrsberuhi-
gend wirken. Die heutige Gestaltung des angesprochenen Teilsticks der Konigstralie kann dazu
beitragen, dass lokale Durchgangsverkehre (z.B. von Waldorf nach Bonn) teilweise aus dem Born-
heimer und Roisdorfer Zentrum herausgehalten und auf ibergeordnete Stralken (z.B. die Achse
L192 — L2871 - L183n) verlagert werden.

Abbildung 14: StraRenraum der KonigstraRe — Verlauf (links) und Knotenpunkt (rechts)

In den zentralen Ortschaften Bornheim und Roisdorf sind somit bereits erste Ansatze einer Abkehr
von autogerechter Straenraumgestaltung erkennbar. Es fehlt in diesem Zusammenhang aller-
dings noch an flachendeckender Beriicksichtigung.

Vorgebirgsorte

Auch in den weiteren Vorgebirgsorten abseits des Zentrums sind die StraRenrdume Uberwiegend
zweckmaRig gestaltet. Dies gilt sowohl in den bebauten Bereichen der Ortsdurchfahrten (L183) als
auch auRerhalb der angebauten Bereiche. Infrastruktur fiir andere Verkehrsarten ist auBerhalb der
bebauten Bereiche beispielsweise nur einseitig vorhanden und auch entlang der Ortsdurchfahrten
gibt es insbesondere an der dstlichen Seite nicht immer durchgangige Seitenrdume. Die jeweiligen
Ortschaftsein- bzw. -ausfahrten sind nur teilweise mit einer effektiven Verkehrsberuhigung
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versehen, was dazu fihren kann, dass die hoheren Geschwindigkeiten von auRerhalb sich im Be-
reich der angebauten Ortsdurchfahrt fortsetzen. Innerhalb der einzelnen Vorgebirgsorte sind die
StralRen oftmals sehr schmal und bieten im Seitenraum eher wenig Platz. In einzelnen Bereichen
ist fUr zu Full Gehende das Ausweichen vom Seitenraum in den Fahrbahnbereich erforderlich. Dies
fihrt zu Verkehrssicherheitsproblemen, die teilweise durch die Anordnung von ruhendem Verkehr
verstarkt werden (vgl. Kapitel 3.1.4).

Abbildung 15: Seitenrdume in Brenig — Vinkelgasse (links) und in Kardorf — LindenstraRe (rechts)

Sechtem

Die Ortschaft Sechtem hat im Bornheimer Stadtgebiet eine Insellage inne und liegt dadurch etwas
separiert. Ist allerdings insbesondere Gber die L190 an die A555 und das weitere Stadtgebiet an-
geschlossen. Die Vorgebirgsorte umgeben Sechtem im Westen und Stiden und insbesondere der
Wesselinger Stadtteil Keldenich im Nordosten liegt mit Entfernungen von teilweise unter 1,0 km
Luftlinienentfernung vergleichsweise nah an Sechtemer Bebauung. Die eigentliche Ortschaft Sech-
tem ist durch die Bahntrasse vom nord-dstlich liegenden Gewerbegebiet raumlich getrennt. Uber
die Bahntrasse fUhren in Sechtem selbst nur zwei StralRen.

Abbildung 16: StraRenrdume in Sechtem — Keldenicher Str. (links) und Minstergarten (rechts)

Fur die StraRenraumgestaltung in Sechtem trifft die generell fir den Kfz-Verkehr festgestellte
zweckmaRige und teilweise groRRzigige Bemessung und Ausrichtung ebenfalls zu. Grundsatzlich
zeichnen sich die Sechtemer Straften durch Uberwiegend schmale Gehwege aus. Auf den wichti-
gen VerbindungsstralRen Eichholzweg und Bahnhofstralie wird der Ful3- und Radverkehr
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infrastrukturell nicht bericksichtigt. Dariber hinaus pragt die fast flachendeckende Markierung
der Vorfahrtsregel ,Rechts vor Links” durch Dreiecke (sog. Haifischzahne) an der Sichtlinie die
Sechtemer Stral3en. Stellenweise ist die Oberflachenbeschaffenheit von Fahrbahn und Gehweg
schadhaft. Dartber hinaus haben sich Schlagldcher gebildet, die den Fahrkomfort deutlich ein-
schranken und fur motorisierte Zweirdder sowie Fahrrader durchaus eine Gefahr darstellen. In Tei-
len, beispielsweise im Bereich Kaiserstralte / BahnhofstralRe / Breslauer Stral3e, wirken die fir
den Kfz-Verkehr vorgehaltenen Flachen und die bestehenden Kurvenradien Gberdimensioniert,
was aus der gewachsenen Historie resultiert. Aul3erdem auffallig ist das seltene Vorhandensein
von StraRengrin.

Fir Sechtem bestehen stadtebauliche Entwicklungsplanungen (B-Plan Se 21), fir die der Neubau
der LandesstraRe L190 als Ortsumgehung eine Voraussetzung darstellt. Die bislang als Landes-
stralRe klassifizierten StralRen Eichholzweg und Bahnhofstrale werden im Zuge des Neubaus her-
abgestuft werden. Dies wird in nach Fertigstellung zu deutlichen Veranderungen im Sechtemer
Verkehrsgeschehen fiihren und sollte fir UmgestaltungsmalRnahmen im dann ortlichen StraRen-
netz genutzt werden.

Rheinorte

Die grundsatzlich festgestellte, fir den Kfz-Verkehr zweckmal3ige und teilweise grof3zigige Ge-
staltung der StralRen trifft auch fir die Rheinorte zu. Dies gilt einerseits fur die Achse Kdlner Land-
stralRe — ElbestralRe als wichtige Verbindung zwischen den Rheinorten. Diese ist vor allem aulRer-
halb der bebauten Bereiche allenfalls nur einseitig fir andere Verkehrsarten benutzbar. Anderer-
seits fallt auch innerhalb der bebauten Bereiche der Rheinorte eine grundsatzliche Orientierung
zum Kfz-Verkehr auf. So besteht entlang der Ortsdurchfahrten zwar vereinzelt beidseitig Fu3- und
Radverkehrsinfrastruktur, allerdings ist diese nicht durchgangig vorhanden und wird auRRerhalb
der bebauten Bereiche — wie bereits angesprochen — nur einseitig weitergefihrt. Die Wohnstra-
Ren der Rheinorte sind eher schmal, liegen i.d.R. in Tempo 30 Zonen und werden vereinzelt durch
Fahrbahnverengungen verkehrsberuhigt. Die schmalen Seitenrdume konnen in Verbindung mit ru-
hendem Verkehr an einzelnen Stellen dazu fuhren, dass fur zu FuR Gehende ein Ausweichen vom
Seitenraum in den Fahrbahnbereich erforderlich wird (vgl. Kapitel 3.1.4).

Abbildung 17: Seitenraum in Widdig — Kolner LandstraRe (links) und WohnstraRe in Hersel (rechts)
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3.1.4 Ruhender Verkehr

Mitentscheidend fUr die stadtische Mobilitat ist neben dem flieRenden Kfz-Verkehr auch der ru-
hende Kfz-Verkehr, da Fahrzeuge im Schnitt 23 Stunden pro Tag stehen (UBA 2022). Aufgrund
bundesweit sowie auch in Bornheim steigender Pkw-Besitzzahlen (UBA 2023) — in Bornheim ist
der Kfz-Bestand von 2013 — 2023 um ca. 20% von ca. 35.400 auf ca. 42.500 Kfz gestiegen -
wird vermehrt stadtischer Raum durch parkende Kfz nachgefragt. Da dieser begrenzt ist, muss ein
Mobilitatskonzept die Flachen fur ruhenden Verkehr ebenfalls betrachten und Losungen fir eine
stadtvertragliche Abwicklung aufzeigen. Dazu braucht es im Bereich der Bestandsanalyse einen
Uberblick iiber die bestehenden Regelungen und bereits angestellte Uberlegungen.

Um wie im vorangegangenen Kapitel mit hinreichendem Detailgrad an die Thematik heranzuge-
hen wird auch hier auf die bereits genannten unterschiedlichen Ortslagen eingegangen, die sich
sowohl vom Gebietszusammenhang her als auch im Rahmen des vor Ort festgestellten Bestands
zusammenfassen lassen (vgl. Kapitel 2.1).

Generell kann in diesem Zusammenhang festgehalten werden, dass der ruhende Verkehr vorder-
grindig Uber die Ausweisung von Park- bzw. Park- und Halteverbotszonen, in denen das Parken
nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt ist, reguliert wird. Eine Steuerung des ruhenden Verkehrs
Uber Gebuhren geschieht bisher nicht. Die beschriebene Vorgehensweise mit Bereichen, in denen
das Parken nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt ist, wird GUber Teilbereiche mit Hochstpark-
dauern erganzt, welche die Fluktuation auf den so regulierten Parkmaglichkeiten beeinflussen soll.

Zentrale Ortschaften Bornheim und Roisdorf

Die eingangs dieses Kapitels beschriebene Regulierung des ruhenden Verkehrs wird in den zent-
ralen Ortschaften Bornheim und Roisdorf insbesondere im Gebietszusammenhang der Konigstralle
deutlich. Die Regelung des Parkens in gekennzeichneten Flachen wird hier um eine Hochstpark-
dauer von zwei Stunden erganzt die von Montag bis Freitag von 7 — 19 Uhr und samstags von 7 —
14 Uhr gilt (vgl. Abbildung 18).

Abbildung 18: Parkregelung in Bornheim — Servatiusweg (links) und KénigstraRe (rechts)

Die grundsatzliche Regelung bewirkt im Umfeld der KonigstraRe eine Ordnung des StralRenraums
und die Hochstparkdauer soll dazu beitragen, dass sich in unmittelbarer Nahe der Geschafte eine
Fluktuation auf den Parkmdglichkeiten einstellt. Ob dies eine tragfahige Regelung darstellt, bleibt
allerdings unklar, da bei Parkscheibenregelung die Mdglichkeit besteht, dass die Parkscheibe
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weitergedreht wird. Fir Lieferverkehr besteht in der Kénigstralie eine ausgewiesene Ladezone,
die dazu beitragt Parken bzw. Halten in zweiter Reihe zu verhindern bzw. zu minimieren. Eine bis-
her nicht genutzte Erweiterung der Funktionalitat einer solchen Lieferzone |age in der zeitlichen
Differenzierung der Regelung, so dass Anwohner:innen diese beispielsweise Abends und Nachts
fUr das Abstellen privater Kfz nutzen kénnen. Fir die weiteren Bereiche Bornheims und Roisdorfs
gilt, dass keine bzw. kaum regulierende Steuerung im Bereich des ruhenden Verkehrs betrieben
wird.

Vorgebirgsorte

Determinierend fir den ruhenden Verkehr in vielen Teilen der Vorgebirgsorte ist die Regelung,
dass Parken nur in gekennzeichneten Flachen zul3ssig ist. Dazu sind Park- bzw. Park- und Halte-
verbotszonen eingerichtet und im StraRenraum Bereiche markiert worden, in denen geparkt wer-
den darf (vgl. Abbildung 19). Einerseits wird deutlich, dass der StraRenraum dadurch geordnet
wird und sich im Zusammenspiel mit den geringen StraRenraumbreiten (vgl. Kapitel 3.1.3) ge-
schwindigkeitsdampfende Effekte einstellen, da kein Begegnungsverkehr maglich ist. Andererseits
ist zu bemerken, dass insbesondere im Bereich der Ortsdurchfahrten — in denen die angespro-
chene Regelung ebenfalls besteht, die allerdings deutlich breiter sind — durch die markierten Be-
reiche ebenfalls verringerte StraRenraumbreiten entstehen, in denen Begegnungsverkehr maglich
ist. Dadurch werden mitunter gefahrliche Situationen im Begegnungsverkehr generiert. Die Ord-
nung des StralRenraums, die eine Verlagerung des ruhenden Verkehrs auf private Flachen forciert,
begUnstigt durch die vorgegebene Regelung an einigen Stellen allerdings zu hohe Geschwindig-
keiten im Kfz-Verkehr. Hier fehlen im Strallenraum erganzende MaRnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung. Die beschriebene Regelung besteht nicht flachendeckend, sondern betrifft insbesondere die
Ortsdurchfahrten sowie wichtige bzw. zentrale Bereiche der Vorgebirgsorte. In einzelnen Vorge-
birgsorten bestehen auch keinerlei Regelungen fir den ruhenden Verkehr, was dazu fihrt, dass
der ruhende Verkehr dort deutlich prasenter im Stralenraum auftaucht.

Abbildung 19: Parkregelung in Kardorf — LindenstraRe (links) und in Merten — Bonn-Brihler-
StraRe (rechts)

Sechtem

In Sechtem besteht die angesprochene grundlegende Parkregelung insbesondere in zentraleren
Bereichen (z. B. rund um den Bahnhof Sechtem und im Bereich des Rewe) und hat in diesen
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wiederum eine ordnende Wirkung auf den StraRenraum. Darliber hinaus ist in Einzelbereichen
auch eine Parkscheibenregelung mit zwei Stunden Hochstparkdauer angeordnet (vgl. Abbildung
20). Weitere Auffalligkeiten zum ruhenden Verkehr sind Uber die offensichtliche Auslastung des
sudlichen P+R-Angebots hinaus nicht erkennbar. Lediglich der Unterschied der ordnenden Wir-
kung der grundlegenden Regelung, dass das Parken nur in gekennzeichneten Flachen mdglich ist,
macht sich bei Betrachtung von Bereichen ohne entsprechende Vorgabe bemerkbar.

Abbildung 20: Parken in Sechtem — ausgelasteter P+R-Parkplatz (links) und Parkscheibenrege-
lung WilmuthstraRe (rechts)

Rheinorte

Der ruhende Verkehr ist in den Rheinorten im Gegensatz zu den Vorgebirgsorten weniger regu-
liert. Insbesondere die Regelung, dass Parken nur in gekennzeichneten Flachen zuldssig ist, ist
hier weniger prasent.

Abbildung 21: Parkregelung in Hersel

Dafir besteht an einigen zentraleren Bereichen ein zeitliches Parkraummanagement tber Park-
scheibenregelung (z. B. in Hersel; Hochstparkdauer 30 Minuten). Teilweise bestehen Flachen fir
den ruhenden Verkehr im Seitenraum, wahrend an vielen anderen Stellen eher ungeordnet am
Fahrbahnrand geparkt wird. Dies schl3gt sich in einem ungeordneten StraRenraum nieder. Hier-
durch entsteht in einigen Teilen ein verkehrsberuhigender Effekt, da die parkenden Kfz ein
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Hindernis im Begegnungsverkehr darstellen oder keine durchgangige Geradeausfahrt ermdgli-
chen. Dadurch wird das Geschwindigkeitsniveau in Teilen gesenkt. Allerdings kann auch ein ge-
genteiliger Effekt entstehen, insbesondere wenn eine Fahrbahnseite stark bzw. quasi durchge-
hend vom ruhenden Verkehr genutzt wird und dieser Abschnitt aufgrund von wartenden bzw. ent-
gegenkommenden Fahrzeugen schnell durchfahren wird.

3.1.5 Wirtschaftsverkehr

In Kapitel 2.1 zur Bornheimer Siedlungsstruktur sind in Abbildung 4 Gewerbenutzungen im Born-
heimer Stadtgebiet verortet. Aus dieser Verortung wird deutlich, dass der grof3te Teil dieser Ge-
biete im Nahbereich der Anschlussstelle Bornheim (Rhid.) der A555 und weiterfiithrend entlang der
Roisdorfer bzw. Herseler Stralie liegt. Dariber hinaus existieren in Kardorf sowie im Norden von
Sechtem weitere relevante Gewerbenutzungen. Der Gewerbestandort in Sechtem ist vor allem
Uber die Anschlussstelle Wesseling der A555 und die L190 sowie die Keldenicher StraRe an das
Uberregionale Strallennetz angebunden. Die genannte Verbindung Gber die Anschlussstelle Wes-
seling und die L190 kann auch zum Erreichen des Gewerbestandorts in Kardorf genutzt werden,
wobei sich zu diesem auch die Anschlussstelle Brihl/Bornheim der A553 eignet, die Gber die L183
— also mit der Durchfahrt der ndrdlich von Kardorf liegenden Vorgebirgsorte — erreicht werden
kann. Somit wird deutlich, dass insbesondere der Gewerbestandort in Kardorf dazu fihrt, dass
Quell- und Zielverkehre der Gewerbestandorte auch angebaute Strafien nutzen. Da Gewerbe-
standorte auch relevante Schwerverkehrsmengen anziehen, treten vor allem in Wohnbereichen
Konflikte (z. B. Larm- und Luftschadstoffemissionen, Verkehrssicherheitsprobleme, Belastung des
StraRenbelags) auf. In den anderen Bereichen (z.B. entlang der Roisdorfer bzw. Herseler Stralke)
fallen solche Konflikte aufgrund fehlender Wohnbebauung geringer aus.

3.1.6 Offentliche Kfz-Ladeinfrastruktur

FUr die Herausforderungen, die eine Umstellung der Antriebsformen privater sowie gewerblicher
Kfz mit sich bringen, ist die Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat ein entscheidender Aspekt. Zwar
werden viele private Kfz vermutlich zuhause oder an der Arbeitsstatte 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 Bundesnetzagentur) neun La-
desaulen mit insgesamt 16 Ladepunkten. Diese konzentrieren sich, wie Abbildung 12 zeigt, vor al-
lem auf den Hauptort Bornheim. Dariber hinaus gibt es in den Vorgebirgsorten Walberberg und
Kardorf in Sechtem sowie in Roisdorf Ladeinfrastruktur. Diese liegt z. T. allerdings dezentral. In
den Rheinorten 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 Ladesdulen betreiben. Die restlichen betreiben jeweils nur eine Lade-
saule. Die Uberwiegende Anzahl an Ladepunkten (insgesamt 13) ermdglichen das Laden mit 22
kW. Drei Ladepunkte ermdglichen hingegen Schnellladen mit 75 — 150 kW. In Summe besteht der-
zeit noch ein eher geringes Angebot an dffentlicher Ladeinfrastruktur in Bornheim, dem es an
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flachendeckender Erschliefung mangelt. Der Anteil an Schnellladesaulen ist hingegen vorzeigbar,
wobei die Verortung dieser angesichts der Relevanz fur den regionalen und Uberregionalen Ver-
kehr zu beachten ist.
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3.1.7 Kfz-Verkehr: Starken, Schwachen und Potenziale
gute bis sehr gute uberartliche Erreichbarkeit durch zahlreiche Anschlussmaglichkeiten
in der Metropolregion Kaln
Ortschaften untereinander mit dem Kfz grundsatzlich gut erreichbar
aufgrund der umliegenden Autobahnen befahren reine Durchgangsverkehre die inner-
stadtischen StralRen gréRtenteils nicht

keine groReren Stauungen erkennbar, dadurch ergibt sich steter Verkehrsfluss (verein-
zelte Bereiche kénnen zu Spitzenzeiten zwar Kapazitatsdefizite aufweisen, grundsatzlich
bestehen allerdings nur geringe Einschrankungen des flieRenden Kfz-Verkehrs)

erste Umgestaltungen des Stralenraums sind erfolgt
Regelung zum ruhenden Verkehr in den Vorgebirgsorten tragt zur Ordnung des StraRRen-
raums bei

determinierende Engstellen (Rheinquerungen) und damit zusammenhadngende Verkehrs-
belastungen in der Region

wichtige StraRenstrukturen stellen Barrieren fur die Nahmobilitat dar
Ortsdurchfahrten i.d.R. mit Tempo 50 befahrbar und nur selten mit effektiver Verkehrs-
beruhigung versehen

funktionale und auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Gestaltung des Strallenraums resul-
tiert teilweise in sehr schmalen Seitenraumen

teilweise fehlt beidseitige Infrastruktur fir weitere Verkehrsarten

c e ¢ ¢ ¢ ¢

an den Hauptverkehrsstraken haufen sich die Verkehrsunfalle (vgl. Kapitel 3.5.2)

Potenziale und zielfihrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

Abbau der Barrierewirkung von wichtigen Stral3en

<>

Verkehrsberuhigung an Ortseingangen und entlang von Ortsdurchfahrten
PrGfung der Flacheninanspruchnahme von Kfz-Verkehrsflachen
stadtweite Weiterfihrung der Regelung zum ruhenden Verkehr der Vorgebirgsorte

Nutzung der UmgehungsstraRe L183n zur weiteren Verkehrsberuhigung innerstadtischer

e e

Verbindungen (z B. im Bereich der Bonner Stralke)
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3.2 Offentlicher Personennahverkehr & Vernetzte Mobilitst

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) sichert die Mobilitat fiir alle Bevélkerungsgruppen,
auch fir mobilitatseingeschrankte Personen oder Personen ohne Pkw-Verfligbarkeit und starkt die
Funktionsfahigkeit von Stadten, Gemeinden und Regionen. Er sichert und verbessert die soziale
Teilhabe, tragt entscheidend zur 6konomischen Leistungsfahigkeit von Standorten bei und ver-
bessert die dkologische Vertraglichkeit der Mobilitat.

Anspriiche des bzw. an den OPNV

Der OPNV ist ein mitbestimmendes Element im 6ffentlichen StraRenraum und pragt auch das
Stadtbild von Kommunen (z. B. durch Haltestellen und Bahnhdfe). Insbesondere Schienennetze
haben erheblich zur wirtschaftlichen Entwicklung von Stadten und Regionen beigetragen, da
nicht nur Waren, sondern auch Personen in kurzer Zeit zwischen Standorten hin und her trans-
portiert werden konnten. Bevor das Auto seinen Erfolgsweg einschlagen konnte, war insbeson-
dere der OPNV fiir die Sicherstellung der Mobilitat der Bevélkerung verantwortlich. Im Zuge der
Automobilisierung sind allerdings viele Schieneninfrastrukturen zurtickgebaut worden. Dies
wirkt sich auf die heutigen Anspriiche des OPNV aus, die sich in mehrere Bereiche gliedern.
Schienengebundene Verkehrsmittel benétigen geeignete Trassen, um relevante Verbindungen
herstellen zu kénnen. AuRerdem sind Infrastrukturen, an denen gehalten und rangiert werden
kann, erforderlich. Dartber hinaus ist im Hinblick auf die Konkurrenzfahigkeit zum Auto der
Vorrang an Knotenpunkten mit dem Kfz-Verkehr wichtig. Busse nutzen i.d.R. dieselben Infra-
strukturen wie der individuelle Kfz-Verkehr. Dementsprechend ergeben sich ahnliche Anspru-
che: gut befahrbare Straflen mit ausreichenden Breiten fir sicheres und flissiges Fahren sowie
Verbindungsmaoglichkeiten zu relevanten Zielen. Sowohl Bahnen als auch Busse mussen auler-
halb der Betriebszeiten abgestellt werden. Dadurch ergeben sich Anspriche an geeignete Fla-
chen, die sich im Fall von Bussen in Pausenzeiten auch im &ffentlichen StraRenraum befinden
missen. Digitalisierungselemente sind ebenfalls pragend fiir den heutigen OPNV, da sowohl die
eigentlichen Verkehrsablaufe als auch die kundenorientierte Seite (Ticketing, Service, Marke-
ting, neue Tarifoptionen) immer hohere Anspriiche mit sich bringen. Aus den Elektrifizierungs-
anspriichen ergeben sich ebenfalls neue Anspriiche an die im OPNV genutzten Fahrzeuge, die
einerseits maglichst umweltschonend betrieben werden sollen, andererseits aber ganztagig zu
Verfigung stehen missen. Ein weiterer Bereich mit Ansprichen ergibt sich aus Bedarfen der
Nutzer:innen. Diese wollen neben schnellen, konkurrenzfahigen und sicheren Verbindungen,
saubere, sichere und komfortable Einstiegs- und Haltepunkte vorfinden und es ergeben sich
aullerdem Anspruche an die Barrierefreiheit in den Fahrzeugen sowie im Bereich der Halte-
punkte. Weitere relevante Punkte sind transparente und Ubersichtliche Buchungsmadglichkeiten.
Zusammengefasst lassen sich die Anspriiche des OPNV auf folgende Bereiche herunterbrechen:

e Trassen & Flachen (flieRender & ru- e Sicherheit (insb. subjektiv; an Halte-
hender OPNV) punkten und in Fahrzeugen)
Erreichbarkeit (z. B. (Uber-)regional, Geschwindigkeit (Konkurrenzfahig-
lokal, ErschlieRung) keit)

e Verkehrsfluss (mdglichst keine Stau- Daten (z. B. digitale Buchungsoptio-
ungen, Vorrang ggi. Kfz) nen, smarte Verkehrssteuerung)

Ladeinfrastruktur und -kapazitaten
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MaRgebliche Regelwerke & Planungsgrundlagen (auszugsweise)
Personenbefdrderungsgesetz (PBefG)

Nahverkehrsplan (NVP)

Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ)

Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN)

Empfehlungen zur Anwendung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Hand-
lungsoptionen zur Berlcksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb
von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen (E Klima 2022)

Die Entscheidung, ob ein Weg mit dem MIV oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurdckgelegt
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-
bewegung mit Bus oder Bahn und damit auf die Distanz zwischen zwei Haltestellen beschranken.
Zu einem Weg, welcher mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurickgelegt wird, gehdren auch immer
Zu- und Abgang, Umsteigen und Warten (vgl. Abbildung 22). Aus diesem Grund spielen verschie-
dene Faktoren eine Rolle, welche den gesamten Weg und somit auch die Nutzung des OPNV at-
traktiver gestalten, die in Bornheim analysiert wurden: die Gestaltung der Zubringerwege zu den
Haltestellen fUr die einzelnen Verkehrsmittel, die Abstellmdglichkeiten fur eventuell genutzte
Fahrzeuge in der Nahe der Haltestellen, die Ausstattung und der Zustand der einzelnen Haltestel-
len sowie die Angebotsqualitit und der Takt des OPNV-Angebots.

Abbildung 22: Etappen auf einem Weg mit dem OPNV

Umsteigen/

Zugang Warten Fortbewegung Warten

Abgang

Quelle: eigene Darstellung

3.2.1 OPNV-Angebot

Bornheim ist iiber verschiedene Angebote des OPNV angebunden (vgl. Abbildung 23). Es besteht
Anschluss an den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) Gber die Regionalbahnlinien 26 und 48 mit
Halt in Sechtem im Norden und Roisdorf im Stiden des Stadtgebiets. Die Stadtbahnlinie 16 bedient
die Rheinorte Widdig, Uedorf und Hersel mit Anschluss an die Oberzentren Koln (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 Halten entlang der
Vorgebirgsorte (Walberberg, Merten, Dersdorf, Bornheim, Bornheim Rathaus, Roisdorf West).
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Darlber hinaus verkehren in Bornheim verschiedene Buslinien, die die Funktion der kleinrdumigen
ErschlieBung Gbernehmen (vgl. Tabelle 5). Erganzt wird das Liniennetz durch ein stadtweites AST-
Angebot.

Abbildung 23: OPNV-Angebot in Bornheim
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Quelle: eigene Darstellung

Der Rhein-Sieg-Kreis ist als Aufgabentrager fir Planung, Organisation und Ausgestaltung des
kommunalen OPNV mit den Betriebsformen Stadtbahn, Bus, TaxiBus und Anruf-Sammeltaxi zu-
standig. Die kreisfreien Stadte und Kreise in den Kooperationsraumen Aachen und Rhein-Sieg ha-
ben einen gemeinsamen Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) gegriindet, um gemeinsam
im SPNV Aufgaben zu Gbernehmen. go.Rheinland, wie dieser Zweckverband mittlerweile heilf3t,
plant, organisiert und finanziert das Nahverkehrsangebot auf der Schiene. Dariber hinaus erstellt
go.Rheinland den entsprechenden Nahverkehrsplan fir den SPNV und ist ebenfalls fir die opera-
tive Ausfihrung der Aufgaben verantwortlich. In Bornheim betrifft dies das Angebot der Regional-
bahn (RB). Der Rhein-Sieg-Kreis beeinflusst die Gestaltung des SPNV nur indirekt Gber die Gre-
mien von go.Rheinland. Insgesamt entspricht die Linienfihrung in Bornheim der Vorgaben des
Achsen- und Verknipfungspunkte-Netzes des Nahverkehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises (vgl. Ab-
bildung 24).
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Abbildung 24: Auszug aus den Angebotsvorgaben des Nahverkehrsplans RSK

Brohl

Verknupfungspunkt 1. Ordnung
Verkntipfungspunkt 2. Ordnung

...nur mit Busverkehr
Verkntipfungspunkt 3. Ordnung

...nur mit Busverkehr

Schienenstrecke

Bus-Hauptachse im verdichteten Raum
Bus-Hauptachse im landlichen Raum

Quelle: Nahverkehrsplan RSK

Mit der RB 26 besteht stiindlich ein Angebot nach Kéln (ca. 20 Minuten Fahrzeit) und Bonn (ca. 8
Minuten Fahrzeit) bis Koblenz bzw. Mainz. Die RB 48 verkehrt tagsiber 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 Richtung (vgl. Tabelle 3). Infolge des Perso-
nalmangels aber auch hoher Auslastung der linken Rheinstrecke kommt es auf der Strecke haufig
zu Ausfallen, wodurch das durchaus gute Angebot auf der Schiene nicht zu verlassig und nicht at-
traktiv fir wahlfreie Personen ist. Ein Halt von RE oder RRX, die ebenfalls die linke Rheinstrecke
befahren (z. B. RE5), auf Bornheimer Stadtgebiet erfolgt nicht.

Tabelle 3: Bedienzeiten des SPNV

RB 26 Kéln — Bornheim — 0:00 - 0:00 Uhr (taglich)* Taglich: 60-Minuten-Takt
Bonn — Koblenz —
Mainz* *werktags: 21:00 — 3:00 Uhr Enthalt in Bingen

Hbf/Koblenz Hbf/Bonn Hbf/Remagen
samstags: 21:00 — 4:00 Uhr Enthalt in Bingen
Hbf/Koblenz Hbf/Bonn Hbf/Remagen
sonn- & feiertags: 21:00 — 5:00 Uhr Enthalt in
Bingen Hbf/Koblenz Hbf/Bonn Hbf/Remagen

RB 48 Bonn — Bornheim — 4:00 - 1:00 Uhr (werktags) 30-Minuten-Takt (werktags HVZ)
Kaln - Wuppertal 7:00 - 2:00 Uhr (samstags) 60-Minuten-Takt (werktags NVZ;
8:00 - 2:00 Uhr (sonn- & feiertags) Wochenende & Feiertage)

Die Stadtbahnlinien 16 und 18, welche jeweils stadtubergreifend in der Region Kdln/Bonn Uber
Bornheim fahren und von KVB bzw. SWB betrieben werden, verkehren in der Hauptverkehrszeit
(HVZ) unter der Woche alle 20 Minuten (vgl. Tabelle 4). Mit drei Fahrten in der Stunde je Richtung
besteht dadurch grundsatzlich ein solides Angebot, jedoch kommt es aufgrund der hohen Nach-
frage insbesondere zu den StoRzeiten der Pendlerverkehre morgens und nachmittags zu Ver-
spatungen. Ausfalle sind haufig personalbedingt. Die Linie 68 erganzt das regelmaRige Stadt-
bahnangebot um einige Fahrten.
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Tabelle 4: Regelmaliiges Stadtbahnangebot in der Stadt Bornheim

Bad Godesberg — 4:50 - 2:00 Uhr (werktags) Werktags: 10-Minuten-Takt (HVZ)
Bornheim - Kéln 0:00 — 0:00 Uhr (samstags) 30-Minuten-Takt (NVZ)
8:00 — 2:00 Uhr (sonn- & feiertags) ~ Samstags: 20-Minuten-Takt (9:45 — 20:15
Uhr); 30-Minuten-Takt
Sonn- & feiertags: 30-Minuten-Takt

18 Bonn — Bornheim — 3:55 — 1:50 Uhr (werktags) Werktags: 20-Minuten-Takt (ab 20:15 Uhr
Brihl — Kaln 3:50 - 3:50 Uhr (samstags) 30-Minuten-Takt)
7:50 - 1:50 Uhr (sonn- & feiertags) Wochenende & feiertags: 30-Minuten-Takt
(ab 1:50 Uhr 60-Minuten-Takt)

68/18 Bonn — Bornheim — 3:55 — 2:50 Uhr (t&glich) Werktags: tagstber 20-Minuten-Takt
(Brihl — Kaln) (abends 30-Minuten-Takt)
Wochenende & feiertags: 30-Minuten-Takt
(in den Nachtstunden 60-Minuten-Takt)

Die FeinerschlieRung der Ortschaften besteht primar Uber den Busverkehr, welcher auch einzelne
Stadtbahnhaltestellen bedient Die Linie 818 Ubernimmt dabei eine wesentliche Funktion im Stadt-
gebiet, da sie sowohl Sechtem als auch Roisdorf anfahrt und die Vorgebirgsorte Résberg, Hem-
merich, Kardorf und Merten anbindet. Mit Ausnahme von Hersel, wo ebenfalls die Linie 818 fahrt,
besteht in den Rheinorten kein regelmaRiges Busangebot.

Wie in Tabelle 5 dargestellt verkehren die Buslinien in Bornheim mit unterschiedlichen Taktungen
halbstindlich oder stiindlich (werktags). In den Abendstunden gibt es mit Ausnahme der Linie 882
keinen Linienverkehr, in diesen Fallen muss auf das AST-Angebot zurickgegriffen werden. Das
AST-Angebot ist nicht in den Tarif integriert, der Fahrtwunsch muss rechtzeitig telefonisch oder
Uber die Website angemeldet werden. Mit Gber 250 Fahrten am Tag besteht insgesamt ein gutes
Angebot in Bornheim, auch im Vergleich zu Gemeinden es gleichen Raumtyps'.

Tabelle 5: RegelmaRiges Busangebot in der Stadt Bornheim

Bornheim-Hersel - 4:52 — 0:15 Uhr (werktags) Werktags: 20-Minuten-Takt; ab 19:23
Bonn Hbf. - Bonn-U- 5:22 — 0:15 Uhr (samstags) Uhr 30-Minuten-Takt
ckesdorf 5:22 — 0:15 Uhr (sonn- & feiertags) Samstags: 30-Minuten-Takt; ab 8:22

Uhr 20-Minuten-Takt; ab 19:24 Uhr 30-
Minuten-Takt

Sonn- & Feiertags: 60-Minuten-Takt;
ab 11:19 30-Minuten-Takt

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

745 Bornheimer Berghip- 5:26 — 19:26 (werktags) 60-Minuten-Takt
fer (Waldorf — Wald-
berg — Waldorf)

817 Rheinbach — Born- 5:43 — 3:11 Uhr (werktags) Werktags: 60-Minuten-Takt; ab 14:43
heim - Tannenbusch 6:43 — 3:11 Uhr (samstags) Uhr 30-Minuten-Takt; ab 16:43 Uhr 60-
8:43 — 3:11 Uhr (sonn- & feiertags) Minuten-Takt (Besonderheiten an

" https:/ /www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutschland/
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Schul- und Feiertagen; ab 22:11 Uhr Ta-

xiBus)
Samstags: 60-Minuten-Takt (ab 22:11
Uhr TaxiBus)
Sonn- & Feiertags: 60-Minuten-Takt
(TaxiBus)
818 Sechtem — Waldorf - 5:22 — 20:22 Uhr (werktags) Werktags: 30-Minuten-Takt
Bornheim - Hersel 6:32 — 20:32 Uhr (samstags) Samstags: 60-Minuten-Takt
8:32 - 20:32 (sonntags) Sonn- & feiertags: TaxiBus
842 Duisdorf — Roisdorf - 5:36 — 20:36 Uhr (werktags) Werktags: 30-Minuten-Takt (HVZ);
Sechtem 6:36 - 20:31 Uhr (samstags) 60-Minuten-Takt (NVZ)

Samstags: 30-Minuten-Takt (NVZ);
60-Minuten-Takt (HVZ)

882 Roisdorf — Alfter - 5:32 - 0:07 (werktags) Werktags: 30-Minuten-Takt
Roisdorf 7:32 - 0:07 (samstags) Samstags: 30-Minuten-Takt; ab 20:00
8:32 — 0:07 (sonn- & feiertags) Uhr 60-Minuten-Takt

Sonn- & feiertags: 30-Minuten-Takt
(11:30 - 20:00 Uhr); 60-Minuten-Takt

883 Roisdorf — Dransdorf 6:29 — 19:29 (werktags) TaxiBus: 30-Minuten-Takt; ab 9:29 Uhr
(Taxi- — Endenich Nord 60-Minuten-Takt; ab 15:29 Uhr 30-Mi-
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 dffentlichen Verkehrsmittel ist ein zigiges und barrierearmes Erreichen von
Haltestellen ein wichtiger Grundbaustein. Die Wege zu einer Haltestelle sollten dabei madglichst
sicher, bestenfalls Uber Querungshilfen, umwege- und barrierefrei und mit kurzen Wartezeiten an
Knotenpunkten gestaltet sein.

FuRwege zu Bushaltestellen sollten 300 bis max. 500 Meter betragen, damit der OPNV von wahl-
freien Personen als magliche Alternative zum MIV angesehen wird. Der Einzugsbereich eines
SPNV-Haltepunkts kann bis zu 1.000 Meter reichen, was einer ungefahren Gehzeit von 17 Minuten
entspricht. Grundsatzlich ist anzunehmen, dass mit einem dichteren Takt und besseren Angebot
die Bereitschaft steigt, einen weiteren Weg zur Haltestelle zuriickzulegen.

Im Rahmen der vorliegenden Analyse wurden die realen fuRlaufigen Einzugsbereiche der Halte-
stellen in Bornheim untersucht. Die generierten Isochronen bericksichtigen dabei reale Barrieren,
die zu FuR nicht Gberwunden werden kdnnen (z. B. Autobahn, Fluss). Auf diese Weise ergibt sich
ein relativ reales Bild der fuRlaufigen Erreichbarkeit der Haltestellen in Bornheim. Als Basis wur-
den die im Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises festgelegten Einzugsbereiche fir Haltestellen
verwendet, die eine maximale Entfernung von 500 Metern zu Bushaltestellen und 1.000 Metern
zu Haltepunkten von Stadtbahn und SPNV definieren.

Abbildung 25 zeigt die Ergebnisse der Analyse. Es ist festzustellen, dass die Siedlungsbereiche in
Bornheim groRtenteils durch den Linienverkehr erschlossen sind, mit Ausnahme einiger Randbe-
reiche insbesondere in den Vorgebirgsorten Waldorf und Brenig. In diesen Ortschaften beeinflus-
sen Topographie und Siedlungsstruktur die StralRenraume, was sich auch auf die Linienfihrung
mit (Gelenk-)Bussen auswirken kann. Diese Gebiete, auf denen keine gréReren Fahrzeuge zum
Einsatz kommen konnen, werden durch ein Anruf-Sammel-Taxi (AST)-Service erschlossen, um die
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Verbindung zum o6ffentlichen Nahverkehr sicherzustellen. Dariber hinaus ist anzumerken, dass es
kein Busangebot in den Rheinorten Widdig und Uedorf gibt, wenngleich die Siedlungsbereiche
durch die Stadtbahn erschlossen sind. Fur die Feinerschlieung und die innerstadtischen Verbin-
dungen ergeben sich so zwingend Umstiege, die zu Lasten der Reisezeit gehen (vgl. Kapitel 3.5.1).

Abbildung 25: FuRlaufige Erreichbarkeiten der Haltestellen in Bornheim
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Quelle: eigene Darstellung

Insgesamt gibt es in Bezug auf die vorhandene Infrastruktur in der Stadt Bornheim ein solides
OPNV-Angebot, das sowohl Busse, Stadtbahnen als auch den SPNV umfasst. Die meisten Sied-
lungsbereiche in Bornheim sind grundsatzlich durch Haltestellen erschlossen und auch die Anfor-
derungen des Nahverkehrsplan werden erfGllt. Rein infrastrukturell besteht dadurch eine gute Ba-
sis fiir den OPNV als Riickgrat des Umweltverbundes. Im Vergleich zu anderen Gemeinden des
gleichen Raumtyps ist die Fahrtendichte in Bornheim héher als der Durchschnitt. Es besteht also
bereits ein gutes OPNV-Angebot.

Allerdings wird die Attraktivitat des Angebots hinsichtlich Zuverlassigkeit, Taktung, Bedienzeiten,
Verbindungen bzw. erforderlichen Umstiegen deutlich geschmalert. Ein relevanter Punkt ist hier-
bei die Uberlastung der linken Rheinstrecke, die zu vermehrten Ausféllen bzw. Verspatungen von
Fahrten fihrt. AuRerdem besteht hier kein Halt von Regionalexpressen (RE) und dem neu einge-
fiihrten Rhein-Ruhr-Express (RRX). Eine derzeit bestehende Uberlegung betrifft eine durchge-
fiihrte Machbarkeitsstudie zur S-Bahn-Linie 17, die in die Uberlegungen des Mobilitatskonzepts
einzubeziehen ist. Die Nord-Std-Ausrichtung der Schiene eignet sich dabei gut fir den Pendler-
verkehr und die Anbindung der Oberzentren, stellt jedoch eine Herausforderung fir innerstadti-
sche Querverbindungen dar. Somit wird deutlich, dass fur die Bewertung der Qualitat des
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offentlichen Verkehrs im Stadtgebiet nicht nur die Erreichbarkeit einer Haltestelle von Bedeutung
ist, sondern auch die dort bestehende Taktung sowie konkurrenzfahige Verbindungen zu relevan-
ten Zielen.

3.2.2 Haltestellen

Ausstattung

Als Einstiegspunkte der Mobilitat sind die Haltestellen des OPNV ein wichtiges Aush&ngeschild.
Ungepflegte, marode, dunkle oder unzureichend ausgestattete Haltestellen sowie deren Umfeld
konnen ein Nutzungshemmnis darstellen. Wesentliche Ausstattungsmerkmale von Haltestellen
sind Wartehallen als Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten und Informationseinrichtungen wie Dy-
namische Fahrgastinformationssysteme (DFI).

Die Bushaltestellen im Bornheimer Stadtgebiet weisen je nach ihrer Bedeutung und Lage im Netz
unterschiedliche Ausbaustande auf. Positiv aufgefallen ist die haufige Verfiigbarkeit von dynami-
schen Fahrgastinformationen (DFI). Auch bei Haltestellenverlegungen wurden mobile DFI einge-
setzt, um den Fahrgasten an der Haltestelle Echtzeitinformationen zur Verfigung zu stellen. Da-
neben werden analoge Informationsmaglichkeiten in Form von Aushangfahrplanen bereitgestellt.
Einige Haltestellen sind zudem mit (beleuchteten) Wartehauschen, Sitzgelegenheiten und Abfallei-
mern ausgestattet, was den Komfort der Fahrgaste erhoht.

Der Uberwiegende Teil der Haltestellen prasentiert sich in einem gepflegten Zustand, was auf eine
regelmaRige Instandhaltung hinweist. Zur Optimierung des Betriebsablaufs und Erhéhung der Si-
cherheit der Fahrgaste bei Ein- und Ausstieg sind einige Haltestellen deutlich auf der Fahrbahn
markiert. Auf diese Weise konnen Verzégerungen (z. B. durch Falschparken) vermieden werden, da
die Busse problemlos an den Haltestellen anfahren konnen.

Abbildung 26: Ausstattung der Bushaltestellen in Bornheim

Demgegenuber ist allerdings auch zu beachten, dass an einigen Bushaltestellen im innerstadti-

schen Bereich der vorhandene Raum sehr beengt ist. Das fUhrt teilweise dazu, dass Wartehaus-
chen, Sitzmaglichkeiten oder eine barrierefreie Gestaltung nicht oder nur begrenzt umgesetzt
sind. Engstellen bedeuten hier auch Konflikte zwischen wartenden Fahrgasten sowie dem Ful3-
und vor allem Radverkehr in Langsrichtung, wenn der Radverkehr im Seitenraum gefuhrt wird.
Insgesamt nimmt die Qualitat der Bushaltestellenausstattung vor allem im Bereich der weniger
stark frequentierten Ortschaften ab.
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Die Stadtbahnhaltestellen sind ausnahmslos mit Merkmalen wie Wartehauschen, Sitzgelegenhei-
ten, Aushangfahrplan und DFI ausgestattet. Auch die SPNV-Haltepunkte Sechtem und Roisdorf
verfigen Uber diese Ausstattungsmerkmale.

Barrierefreiheit der Haltestellen und Umfelder

Neben der Ausstattung ist die Herstellung einer mdglichst vollstandigen Barrierefreiheit im 6ffent-
lichen Personennahverkehr ein grundsatzliches Ziel der Verkehrs- und Sozialpolitik und ist nicht
zuletzt auch in § 8 (3) PBefG mit dem Zielhorizont 2022 gesetzlich festgeschrieben. Ein barriere-
freier Ausbau einer Haltestelle umfasst mindestens die Herstellung eines hohengleichen Einstiegs
eines Hochbords an Bushaltepositionen, die Gewahrleistung einer sicheren Zuwegung sowie den
Einbau eines taktilen Leitsystems.

Barrierefreiheit dient insgesamt mobilitatseingeschrankten Menschen. Dazu zahlen im engeren
Sinne Menschen mit Behinderungen, u. a. gehbehinderte, sehgeschadigte oder hdrbehinderte Per-
sonen. Im weiteren Sinne kdnnen auch reise- oder altersbedingt mobilitatseingeschrankte Men-
schen dazu gezahlt werden, beispielsweise Fahrgaste mit Gepack, Fahrradern oder Kinderwagen,
aber auch ortsunkundige Menschen. In diesen Zusammenhang ist ein ,Design fur Alle’ anzustre-
ben, was einen Gestaltungsprozess meint, der darauf abzielt, eine barrierefreie Zuganglichkeit und
Nutzbarkeit fir moglichst viele Menschen zu erreichen. Barrierefreiheit ist dabei vielseitig zu ver-
stehen und umfasst nach dem Behindertengleichstellungsgesetz ,bauliche und sonstige Anlagen,
Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-
sche und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche” (§ 4 BGG). Die Barrierefreiheit umfasst somit nicht nur die Haltestelle, sondern
auch die Zuwegung.

In Bornheim befindet sich der Ausbau zur vollstandigen Barrierefreiheit noch im Prozess. Fur die
Herstellung einer Prioritatenreihenfolge wurden im Nahverkehrsplan (NVP) des Rhein-Sieg-Krei-
ses funf Haltestellenkategorien in Abhangigkeit der Funktion sowie der Fahrgastnachfrage gebil-
det (RSK 2022). Die angestrebten Standards fiir den barrierefreien Ausbau sind fir die Kategorien
1 bis 4 identisch; bei Kategorie 5 ist der Verzicht auf den Ausbau zu begrinden.

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 insgesamt 80 Bushaltestellen in Bornheim
ca. 28 % barrierefrei ausgebaut. Etwa 38 % fallen in die Kategorie 5, d.h. basierend auf begrin-
deten Ausnahmen ist an diesen Haltestellen kein barrierefreier Ausbau vorgesehen. Ausschlief3lich
Uber Haltestellen dieser Kategorie verfiigen die Ortschaften Walberberg, Uedorf und Widdig (vgl.
Abbildung 27). Wahrend in den Rheinorten Uedorf und Widdig das fehlende Taktangebot bzw. die
ausschliellichen Schulfahrten als Begrindung angefuhrt werden, verkehren in Walberberg nur
Kleinbusse (AST bzw. der Bornheimer Berghipfer).
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Abbildung 27: Barrierefreier Haltestellenausbau-Kategorisierung gemald NVP RSK*
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Quelle: eigene Darstellung (*Daten aus dem Jahr 2022, Abweichungen zum tatsachlichen Stand mdglich); 0 = ausgebaut

Abbildung 28: Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen in Bornheim

Der barrierefreie Ausbau der Stadtbahn-Haltestellen ist groRtenteils gegeben. Rampen sowie tak-
tile Leitelemente sind beispielsweise vorhanden, sodass ein barrierefreies Erreichen maglich ist.
An den Stationen Hersel, Uedorf und Widdig erfolgt derzeit der noch fehlende Ausbau zu Hoch-
bahnsteigen.

Abbildung 29: Barrierefreier Ausbau der Stadtbahnhaltestellen in Bornheim
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Darlber hinaus wurde festgestellt, dass die Zuwegungen zu den Haltestellen haufig nicht barrie-
refrei oder mit Schotter befestigt sind (vgl. Abbildung 30). Dies kann fir Fahrgdste mit Mobilitats-
einschrankungen oder Rollstuhlfahrern problematisch sein. Insbesondere das Fehlen von (barrie-
refreien) Querungsmaglichkeiten 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 iiber die StraRe.

Abbildung 30: Nicht-barrierefreie Zuwegung zu Bushaltestellen

Sechtem ist als SPNV-Haltepunkt barrierefrei. Kritisch ist in diesem Kontext der Bahnhof Roisdorf
zu bewerten (vgl. Abbildung 31). Als wichtiger SPNV-Verkniipfungspunkt in Bornheim sind die
Gleise nicht barrierefrei zu erreichen, der Zugang erfolgt ausnahmslos Uber Treppenstufen. Im
Jahr 2020 wurde eine Machbarkeitsstudie durchgefthrt, in der die Maglichkeiten der Umgestal-
tung des Bahnhofsumfeldes, die Entwicklung zu einer integrierten Mabilstation und auch der bar-
rierefreie Zugang zu den Bahnsteigen untersucht wurden. Die konkreten Planungen zum barriere-
freien Ausbau und der damit einhergehenden Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes sind noch
nicht abgeschlossen.

Abbildung 31: Zugang und Umfeld Bahnhof Roisdorf

Insgesamt gibt es hinsichtlich der Barrierefreiheit im OPNV in Bornheim noch Optimierungs- und

Nachbesserungsbedarfe. Im Zuge des (barrierefreien) Ausbaus von Haltestellen sollte auRerdem
darauf geachtet werden, dass die Zuwegung zu den Haltestellen ebenfalls barrierefrei gestaltet
ist. Dies sollte auch bei Umgestaltung von Stralienzidgen Berucksichtigung finden.
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3.2.3 Vernetzte Mobilitat

Die Forderung und BerUcksichtigung intermodaler Wegeketten im Alltags- und Freizeitverkehr
sind in den vergangenen Jahren immer mehr in den Blickpunkt der Mobilitats- und Verkehrspla-
nung gertckt. Unter intermodalen Wegeketten wird 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 monomodalen MIV-Nutzung darstellen. Das Zusammendenken der verschiedenen Mo-
bilitatsangebote ist deshalb ein wichtiger Schritt, um die Potenziale eines ganzheitlichen Mobili-
tatssystems auszuschopfen.

Die Ermdglichung intermodaler Wegeketten tragt somit dazu bei, multimodales Mobilitatsverhal-
ten, also die regelmaRige Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, zu fordern. Ziel ist, dass sich
Nutzende nicht mehr automatisch auf ein Verkehrsmittel festlegen, sondern bedarfs- und wege-
bezogen ihre Verkehrsmittelwahl tatigen. Angebote der Intermodalitat ermdglichen zudem eine
verbesserte Erreichbarkeit und Mobilitatsoption fir Personen ohne permanente Pkw-Verfiigbar-
keit und leisten damit einen Beitrag zur Daseinsvorsorge sowie zur Schaffung gleichwertiger Le-
bensverhaltnisse.

Abbildung 32: Beispiel einer intermodalen Wegekette
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Quelle: eigene Darstellung

Sharing-Angebote

Offentlicher Verkehr kann in diesem Sinne mehr sein als Bus und Bahn. Insbesondere als flexible
Zu- und Abbringer zum OPNV (,erste und letzte Meile”) sind ergdnzende Angebote von Bedeu-
tung. In diesem Kontext kommt das Prinzip ,Teilen statt Besitzen” (sog. Sharing) immer mehr zum
Tragen. Mithilfe von Sharing-Angeboten kannen Wege mit dem privaten Pkw ersetzt bzw. Men-
schen ohne eigenen Pkw ein Angebot gemacht werden.

In Bornheim gibt es seit 2019 das RVK-e-Bike. Dieses wird durch die Firma nextbike bzw. Tier be-
trieben und ist ein regionales E-Bike-Sharing, welches es im ganzen Rhein-Sieg-Kreis und in Bonn
gibt — allerdings bestehen getrennte Systeme. Ausleihstationen gibt es auf dem Bornheimer
Stadtgebiet an den SPNV-Stationen Roisdorf und Sechtem und am Peter-Fryns-Platz. An den
Stadtbahnstationen Hersel und Merten sowie am Dorfplatz Merten gibt es weitere virtuelle Statio-
nen. Dort gibt es zwar keine Bedienterminals, aber die Rader kdnnen abgestellt und ausgeliehen
werden. Die Nutzung von E-Bikes ermdglicht es vielen Personengruppen weite Entfernungen mit
dem Fahrrad zurickzulegen oder auch die bewegte Topographie in den Vorgebirgsorten zu bewal-
tigen). Eine weitere Voraussetzung dafir ist allerdings eine groRere Dichte von Ausleihstationen
an Quell- und Zielorten.
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Abbildung 33: Stationen des RVK-e-Bikes

Vernetzung an den Haltepunkten

Der offentliche Verkehr ist ein zentraler Bestandteil eines vernetzten Verkehrssystems, da er ei-
nerseits schnell groRe Distanzen Gberbriicken kann (z.B. Bahnverbindungen), sich andererseits
aber auch zur FeinerschlieBung eignet (Busverbindungen, On-Demand-Verkehre). Nicht nur inner-
halb des 6ffentlichen Verkehrs kann Vernetzung stattfinden (Bus-Bahn), es besteht auch die Mdg-
lichkeit, weitere Verkehrsmittel einzubinden. Aus diesem Grund ist die sichtbare Vernetzung ver-
schiedener Verkehrsmittel an den Haltepunkten im Bornheimer Stadtgebiet ein wichtiger Bestand-
teil eines vernetzten Verkehrssystems.

Abbildung 34: Vernetzung am Bahnhof Sechtem

Park-and-Ride-Systeme (P+R) sind eine Mdglichkeit, den 6ffentlichen Nahverkehr fiir Pendler-
kommunen zu starken. Personen kénnen mit ihrem privaten Pkw zur nachsten Haltestelle fahren
und von dort aus mit 6ffentlichen 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 Strafen.

Diese Parkplatze sind in Bornheim sowohl in Sechtem und Roisdorf am SPNV als auch an den
Stadtbahnstationen vorhanden. Letztere wurden im Jahr 2018 hinsichtlich des Bestands und Be-
darfs untersucht. Insgesamt umfasst das P+R-Angebot an den Bornheimer Stadtbahnhaltestellen
326 Stellplatze, davon 267 an den Stationen der Linie 18 in den Vorgebirgsorten und 59 an den
Stationen der Linie 16 in den Rheinorten. Uedorf verfigt als einzige Stadtbahnstation Gber kein
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P+R-Angebot (Stadt Bornheim 2018a). Die Untersuchung zur Auslastung hat ergeben, dass die
Notwendigkeit des P+R-Angebots durch teilweise 100% Belegung gegeben ist. Anzumerken ist,
dass die in den Jahren 2020-2022 andauernde Corona-Pandemie das Mobilitatsverhalten beein-
flusst hat und Arbeitswege nicht mehr jeden Tag oder zur gleichen Uhrzeit zuriickgelegt werden,
was auch einen Einfluss auf die Auslastung und Notwendigkeit des P+R-Angebots haben kdnnte.

Abbildung 35: Parkmdglichkeiten (P+R) an Stadtbahnhaltestellen

Das Fahrrad spielt eine ebenso wichtige Rolle als Zubringer zum o6ffentlichen Nahverkehr und
sollte bei weiteren Entwicklungen im Fokus stehen. An jeder Stadtbahnhaltestelle in Bornheim
stehen Radabstellmaglichkeiten zur Verfigung, die grof3tenteils Uberdacht sind. Insgesamt stehen
in Bornheim etwa 450 B+R-Stellplatze zur Verfiigung (Stadt Bornheim 2018a). Bereits 2018 kam
das Gutachten zu dem Schluss, dass einige dieser Abstellmdglichkeiten nicht mehr zeitgemanR
sind. Bei einer weiteren Entwicklung sollte zudem auf den Ausbau zu Mobilstationen geachtet
werden.

Abbildung 36: Radabstellanagen (B+R) an Stadtbahnhaltestellen

Mobilstationen

Mobilstationen fungieren im Kontext der Inter- und Multimodalitat als Verknipfungspunkte der
Mobilitit. Ausgangspunkte zur Errichtung sind Bahnhofe und Haltestellen des OPNV. Mit dem
SPNV und Bussen als Distanzverkehrsmittel bildet der OPNV das Riickgrat intermodaler Wegeket-
ten. Dem Fahrrad und anderen Mobilititsangeboten kommen dabei die Rolle zur Uberwindung der
ersten bzw. letzten Meile zu. Gerade in landlichen, dinn besiedelten oder Rdumen abseits der
zentralen, regionalen OPNV-Achsen ibernehmen diese Verkehrsmittel somit eine wichtige Ver-
kniipfungsfunktion zum OPNV. Indem diese Mobilitatsangebote und Verkehrsmittel sowie weitere
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Angebote an Mobilstationen angeschlossen werden, kann das Nutzungspotenzial einer Mobilsta-
tion erhoht 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 und B+R-Anlagen gibt es zum Bei-
spiel am Bahnhof Roisdorf eine Paketstation und in direkter Nahe einen Lebensmittelanbieter. Auf
diese Weise konnen Wege zu unterschiedlichen Zwecken kombiniert und Verkehr vermieden wer-
den. Auch der Bahnhof Sechtem erfullt bereits die Kriterien einer Mobilstation.

Abbildung 37: Vernetzung am Bahnhof Roisdorf

Zur Thematik Mobilstationen existieren bereits zwei Gutachten: zum einen hat der Rhein-Sieg-
Kreis im Jahr 2021 ein Feinkonzept erarbeiten lassen, welches konkrete Hinweise zu Ausstattung

und Verortung der Ausstattungselemente gibt. Zum anderen gibt es aus dem Jahr 2018 ein Gut-
achten des NVR, welches als Grundlage Empfehlungen zu Ausstattungsmerkmalen enthalt. Emp-
fohlen wird die Ausgestaltung der Haltestellen Bornheim Bornheim Rathaus, Hersel, Merten, Rois-
dorf, Sechtem und Waldorf. Die Einheitlichkeit der Maobilstationengestaltung in Bornheim, aber
auch kreisweit ist ein Ziel, welches die Nutzung erleichtert und Hemmschwellen abbaut.

Um eine 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 ibernehmen, gibt es in Bornheim nicht.

3.2.4 OPNV und Vernetzte Mobilitat: Starken, Schwachen und Potenzi-
ale

Umfangreiches OPNV-Angebot in Bezug auf die Infrastruktur durch Bus, Stadtbahn und
SPNV

Zwei SPNV-Haltepunkte auf dem Stadtgebiet (Sechtem, Roisdorf) ermdglicht regionale
Anbindung

AST-Linie zur Anbindung von topographisch bewegten Vorgebirgsorten und Ausweitung
in Schwachverkehrszeiten

S ° 9O 9

Hohe Anzahl an Bushaltestellen und damit gute Erschlieung der Siedlungsbereiche
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c ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢

Bestehender Nahverkehrsplan, dessen Anforderungskriterien (z. B. ErschlieRung) erfllt
werden

Anschluss in die umliegenden Oberzentren Koln und Bonn durch Stadtbahn und SPNV
Eifel E-Bike-Sharing als Option fir vernetzte Wegeketten, sowohl im Alltags- als auch im
Freizeitverkehr mit einzelnen Stationen (z. B. an den SPNV-Haltepunkten)

P+R an Stadtbahnhaltestellen bieten v.a. fir Pendlerverkehr intermodale Option nach
Kéln und Bonn

Radabstellmaglichkeiten an Bahnhaltepunkten, Stadtbahnhaltestellen und vereinzelten
Bushaltestellen

Zuverlassigkeit des OPNV-Angebots: haufige Ausfalle und Verspatungen schmalern die
Attraktivitat

Kein qualitativ ansprechendes OPNV-Linienangebot insbesondere nach 20 Uhr und an
den Wochenenden

OPNV-Verbindungen von Stadtbahn und SPNV stark ausgepragt in nord-siidlicher Rich-
tung, Querverbindung innerorts teilweise nicht gegeben

Kein Busangebot in den Rheinorten Widdig und Uedorf erschweren Erreichbarkeit der
SPNV-Haltepunkte auf dem Stadtgebiet

Einige Bus- und Stadtbahnhaltestellen noch nicht barrierefrei
Bahnhof Roisdorf als wichtiger Umstiegspunkt nicht barrierefrei und nicht ansprechend
gestaltet

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

Potenziale und zielfihrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

R T R

Zweigleisiger Ausbau der Linie 18 fiir noch leistungsfahigeren und zuverldssigeren OPNV
Umgestaltung des Bahnhofs und des Umfelds Roisdorf

Starkung und Ausbau des AST-Angebots in Kombination mit Méglichkeiten der Digitali-
sierung (z B. zu modernen On-Demand-Angebot)

Weitere Einfihrung von Sharing-Angeboten und Vernetzung an Mobilstationen

Ausbau der Haltestellen mit P+R/B+R-Angeboten zu Mobilstationen

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen und Erganzung von Ausstattungsmerkmalen sowie
Schaffung von barrierefreien Zuwegungen zu diesen

Aufbau eines Neubiirger:innen-Angebots 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 Verkehrsbelastungen
und Flachenkonkurrenzen als umwelt- und gesundheitsfreundliche sowie flachenverbrauchsarme
Fortbewegungsart zunehmend im Fokus der Mobilitatsentwicklung. Grundvoraussetzung fur einen
attraktiven und konkurrenzfahigen Radverkehr ist ein engmaschiges Radverkehrsnetz und hoch-
wertige Radverkehrsanlagen. Kleine, straRenunabhangige Wege und zusatzliche Wegeverbindun-
gen erganzen die Erschliefung entlang der Hauptverkehrsachsen des Kfz-Verkehrs. Diese konnen
es sowohl innerhalb des Stadtgebiets als auch auf interkommunalen Verbindungen ermdglichen
Ziele mit dem Fahrrad schneller und direkter zu erreichen als mit dem Pkw.

Anspriiche des Radverkehrs

Aufgrund verschiedener Trends (z. B. steigendes Umweltbewusstsein, Zunahme Pedelec, Nut-
zung von Lastenrandern) haben sich die Anspriiche an die fiir den Radverkehr erforderliche Inf-
rastruktur gewandelt. Im Vordergrund der Anspriiche des Radverkehrs steht die subjektive (in-
dividuell gefGhlte) und die objektive (quantifizierbare) Sicherheit. Im Gegensatz zu Kraftfahr-
zeugen oder derzeitigen Fahrzeugen des OPNV besteht bei Fahrradern keine Knautschzone, die
bei Unfallen dampfend wirken kann. Deshalb sind Radfahrende auch als schutzbedurftige Ver-
kehrsteilnehmende einzuordnen. Der Anspruch an Sicherheit zeichnet auch die Anspriche an
die jeweilige Infrastruktur im Strallenraum aus. Ausreichende Breite, gute Oberflachenbeschaf-
fenheit, geeignete Fuhrung an Kreuzungspunkten und nach Maglichkeit eine eigenstandige,
kreuzungsarme Fuhrung sind wichtige Anspriche des Radverkehrs an seine Infrastruktur. Dabei
werden die Themen Direktheit der Verbindung sowie Geschwindigkeit in Folge der Elektrifizie-
rung zunehmend wichtiger fir den Alltagsradverkehr, wahrend im Bereich des Freizeitverkehrs
auch landschaftlich attraktive Routen gesucht sind. Hinzu kommen Anspriche an sichere und
witterungsgeschutzte Abstellmdglichkeiten in unmittelbarer Nahe zum Zielort, die auch Flachen
fir groRere Fahrradarten bereithalten. Auch der Einbezug von E-Lademdglichkeiten sowie die
Nutzung von Daten spielen grofer werdende Rollen. Des Weiteren sind weiterfihrende Infra-
strukturen wie Trockenraume und Duschmaglichkeiten an Arbeitsstandorten fir eine aktive All-
tagsmobilitat mit dem Fahrrad relevant, um fir groRere Bevdlkerungsanteile eine Mobilitatsal-
ternative darzustellen. Zusammengefasst lassen sich die Anspriche des Radverkehrs auf fol-
gende Bereiche herunterbrechen:

Sicherheit (subjektiv & objektiv) Bevorrechtigungen an Knotenpunkten
Flachen & eigenstandige Trassen (Konkurrenzfahigkeit, Witterung)
(flieRender & ruhender Radverkehr) Daten (smarte Verkehrssteuerung)
Erreichbarkeit (flieRender & ruhender Ladeinfrastruktur und -kapazitaten
Radverkehr)

MaRgebliche Regelwerke & Planungsgrundlagen (auszugsweise)

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen

Empfehlungen zur Anwendung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen. (E Klima 2022)
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3.3.1 Siedlungsstrukturelle Voraussetzungen und Bedeutung des Rad-
verkehrs

Das linksrheinische Gebiet des Rhein-Sieg-Kreises, zu dem auch Bornheim gehort, verfigt Gber
einen Radverkehrsanteil von nur 8 % (vgl. 2.2.1). Dies liegt leicht unter dem durchschnittlichen
Wert von 10 % des Stadtetyps Mittelstadt, stadtischer Raum (Stadtregion). Das Land Nordrhein-
Westfalen hat sich mit dem Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz NRW, welches 2021 in Kraft getre-
ten ist, das Ziel gesetzt den Radverkehrsanteil auf 25 % am Modal Split zu steigern (Land NRW
2021). Um zu diesem Ziel beizutragen, muss die Forderung der Nahmobilitat in Bornheim weiter in
den Fokus rucken.

Die Voraussetzungen fur den Radverkehr sind im Hinblick auf die Siedlungsstruktur Bornheims
nicht optimal, weisen aber definitiv Potenziale fir eine Verlagerung auf den Radverkehr auf. Born-
heim weist eine polyzentrische Siedlungsstruktur und vor allem in den Vorgebirgsorten eine be-
wegte Topografie auf. Dennoch befindet sich ein GroRteil der Ortschaften — bis auf Walberberg -
innerhalb einer Entfernung von 5 km vom Hauptort Bornheim. Wege mit einer Entfernung von bis
zu 5 km eignen sich fir die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Radverkehr?. Insgesamt sind
dies ca. 45.000 Einwohner:innen, die innerhalb dieses Radius viele Alltagswege gut mit dem Fahr-
rad bewaltigen kénnen.

Beziiglich der Pendlerbewegungen (vgl. Kapitel 2.2.2) lassen sich Potenziale fir hochwertige und
leistungsfahige Radinfrastruktur (z B. Radschnellverbindungen) insbesondere in Richtung Bonn
und Koln, ggf. aber auch nach Hurth, Brohl und Wesseling feststellen. Besonders die Verbindung
von und nach Bonn stellt einen grof3en Faktor dar, gefolgt von der Verbindung von und nach Kaln,
die ebenfalls von hoher Bedeutung ist. Mit der groRtenteils umgesetzten RadPendlerRoute I3sst
sich die Verbindung nach Bonn mit dem Fahrrad abdecken, die so eine Verlagerung vom motori-
sierten Verkehr auf das Fahrrad auslosen soll. Eine Radschnellverbindung nach Kéln birgt weiteres
Potenzial motorisierten Verkehr auf das Fahrrad zu verlagern und wirde zudem die Pendlerbezie-
hungen nach Brihl und Hirth abdecken.

3.3.2 Radverkehrsnetz

Voraussetzung fUr eine ausgepragte Fahrradkultur ist ein dichtes und ausgebautes Radverkehrs-
netz, welches auch die auReren Ortschaften und die Umlandkommunen Gber auf Hauptverkehrs-
stralRen begleitende Radwege und das Nebennetz miteinander verbindet. Grundsatzlich I13sst sich
festhalten, dass in Bornheim — wie in vielen anderen Kommunen Deutschlands — eine funktionale
Ausrichtung des StraRenraums auf den Kfz-Verkehr besteht.

Fihrungsformen im Bornheimer Radverkehrsnetz

Das Bornheimer Radverkehrsnetz wird groRtenteils in den folgenden drei Fihrungsformen ge-
fGhrt: baulich getrennte Radwege, Tempo-30-Zonen und Wirtschaftswege. Baulich getrennte

2 Umweltbundesamt (2022): Radverkehr
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Radwege verlaufen als Hauptverbindungen zwischen den Ortschaften (u.a. L183: Walberberg -
Bornheim, L118: Roisdorf - Hersel, K&42: Sechtem - Bornheim), Tempo-30-Zonen sind innerhalb
der Ortschaften ausgewiesen und Wirtschaftswege bieten weitere Verbindungsmaglichkeiten zwi-
schen den Ortschaften. Vereinzelt wird der Radverkehr auch auf Schutzstreifen gefiihrt (z.B. Apos-
telpfad in Bornheim und zukUnftig auf der Bonner StraRe/KonigsstraRe).

Zentrale Ortschaften Bornheim und Roisdorf

Durch die zentralen Ortschaften Bornheim und Roisdorf verlaufen mehrere Hauptverbindungen
und der Streckenverlauf der RadPendlerRoute (vgl. Abbildung 54).

Die Hauptverbindung, die den Hauptort Bornheim und die Ortschaft Roisdorf miteinander verbin-
det, verlauft entlang der KdnigstralRe und der Bonner StraRRe. Der Radverkehr wird hier in unter-
schiedlicher Form gefihrt. Auf der Konigstral3e wechselt die Fihrung teilweise von einer Fihrung
im Seitenraum als baulich getrennter gemeinsamer Geh- und Radweg zu einer Fihrung auf die
Fahrbahn im Mischverkehr (Tempo-30-Zone). Der gemeinsame Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsbetrieb entlang der KonigsstraRe fihrt vermehrt zu Konfliktstellen (z.B. an Knotenpunkten
und Grundstickszufahrten). Teilweise entsprechen StraBenabschnitte der KénigstraRe beziglich
der Breite nicht den Regelwerken.

Auf der Bonner Stral3e wird der Radverkehr Uberwiegend im Seitenraum auf einem gemeinsamen
Geh- und Radweg gefihrt. Allerdings gibt es hier Netzlicken, die zu gefahrlichen Situationen fir
Radfahrende fihren kénnen. Der im Seitenraum gefihrte Radweg endet auf Hohe des Friedhofs
Roisdorf und auf der Fahrbahn gibt es bei Tempo 50 weder einen Radfahr- noch einen Schutz-

treifen. Die Uberarbeitung der Radver-
Strelfen. Lie Therarbeltung der ragver Abbildung 38: Gemeinsamer Geh- und Radweg

kehrsfihrung und die Markierung von entlang der KonigstraRe

Schutzstreifen auf der KénigstraRe und der

Bonner StraRRe sind Planungen der Stadt
Bornheim deren zeitnaher Beschluss bevor-
steht.

Positiv zu bewerten ist, dass es im zentralen
verkehrsberuhigten Einkaufsbereich der Ko-
nigsstralRe, fur den Kfz-Verkehr eine Ein-

———

bahnstraRenregelung gilt, die Stral3e aber
fGr den Radverkehr in beide Richtungen
freigegeben ist. Vereinzelt 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 getrennter Radweg im Zweirichtungsbetrieb gefthrt. Der Radweg
weist starke Oberflachenmangel auf und entspricht nicht den Regelwerken. Innerhalb der Vorge-
birgsorte sind im Nebennetz Tempo-30-Zonen ausgewiesen (vgl. Abbildung 13). Hier wird der
Radverkehr im Mischverkehr und somit gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefthrt
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wird. Das Radverkehrskonzept schlagt in Tempo-30-Zonen verschiedene Malnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung vor, die zu einer besseren gegenseitigen Rucksichtnahme der Verkehrsteilneh-
menden fihren sollen. Dies sind z.B. Dreiecks-Wartelinien (Haifischzdhne), um die Verkehrsteil-
nehmenden auf die Gleichberechtigung an Knotenpunkten hinzuweisen.

Abbildung 39: Gemeinsamer Geh- und Radweg entlang der L183 (links) und Tempo-30-Zone in
Merten (rechts)

Sechtem

Die Ortschaft Sechtem ist durch einen baulich getrennten Ful3- und Radweg im Zweirichtungsbe-
trieb mit der Ortschaft Merten (entlang der HandelstraRe) und der Ortschaft Bornheim (entlang
der K&42) verbunden. Es besteht eine Netzliicke auf einem Teilabschnitt der L190, die den Radweg
entlang der K42 mit Sechtem verbindet. Das Radverkehrskonzept schlagt vor diese Netzlicke mit
einem Schutzstreifen zu schlieRen. Mit der Ortschaft Widdig ist Sechtem durch Wirtschaftswege
verbunden. Diese weisen allerding erhebliche Oberflachenschaden auf. Innerhalb Sechtems sind
im Nebennetz Tempo-30-Zonen ausgewiesen (vgl. Abbildung 13).

Abbildung 40: Radweg entlang der HandelstraRe (links) und Wirtschaftsweg zwischen Sechtem
und Widdig (rechts)

Rheinorte

Die Rheinorte sind entlang des Leinpfads durch einen gemeinsamen Ful3- und Radweg im Zwei-
richtungsbetrieb miteinander verbunden. Entlang der L300 gibt es streckenweise Zweirichtungs-
radwege, allerdings mit einer grof3en Netzlicke, die von Widdig bis nach Hersel reicht. Mit dem
Burgerradweg soll diese Netzlicke geschlossen werden. Das Projekt befindet sich aktuell in
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Ausfihrung. Innerhalb der Siedlungsgebiete der Rheinorte sind Tempo-30-Zonen ausgewiesen
(vgl. Abbildung 13).

Zusammenfassend ist das Bornheimer Rad- ~ Abbildung 41: Radweg entlang des Leinpfads

verkehrsnetz gekennzeichnet durch Haupt-

verbindungen, die als gemeinsame Geh- und
Radwege im Zweirichtungsbetrieb gefihrt
werden und aus Nebenverbindungen, die als
Tempo-30-Zonen ausgewiesen sind. Insge-
samt bleibt das Radverkehrsnetz vor allem
auf den Hauptverbindungen in Hinblick auf
die bauliche Qualitat, die zur Verfigung ste-
henden Breiten, die Trennung vom FuRver-
kehr sowie die fahrbaren Geschwindigkeiten
hinter den Vorgaben der maf3geblichen Emp-

fehlungen fir den Radverkehr (ERA) zurGck.
Zudem fihren einseitige Zweirichtungsradwege mit gemeinsamer FuBverkehrsfihrung (z.B. ent-
lang der L183 oder der KénigstraRe) vermehrt zu Konflikten mit zu FuR Gehenden. Ahnliches gilt
teilweise auch fir die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn, die zu Konflik-
ten mit dem Kfz-Verkehr fUhrt. Demgegenuber steht, dass Tempo-30 als vergleichsweise vertrag-
liche Geschwindigkeit zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr angesehen wird. Daher ist die Aus-
weisung von Tempo-30-Zonen innerhalb der Vorgebirgsorte, Sechtem und der Rheinorte positiv
zu bewerten. Auch die Wirtschaftswege stellen prinzipiell eine gute Verbindung zwischen den Ort-
schaften dar, obwohl zu beachten ist, dass der Oberflachenbelag teilweise starke Schaden auf-
weist.

3.3.3 Kreuzungspunkte und Signalisierungen

Viele Knotenpunkte sind in Bornheim durch Kreisverkehre geregelt, in denen der Radverkehr im
Seitenraum gefuhrt wird. Dies ist z.B. im Hauptort Bornheim der Fall an der Kreuzung Kénigs-
traRe/ BonnerstraRe / Siefenfeldchen). Durch die separate Fihrung des Radverkehrs auf den ge-
meinsamen Geh- und Radwegen ist das Gefahrenpotenzial, zwischen dem Rad- und dem MIV-
Verkehr verringert. Allerdings besteht zum Beispiel an der Kreuzungssituation Konigstraf3e /Bon-
nerstralie / Siefenfeldchen das Verbesserungspotenzial an allen Ein- und Ausfahrten die Furten
zu markieren. Des Weiteren als positiv herauszustellen sind schon umgesetzte Malinahmen wie
bspw. die Furtmarkierungen entlang der L183 in den Vorgebirgsorten, welche dazu beitragen den
Radverkehr sichtbar zu machen und so die Verkehrssicherheit erhdhen. Des Weiteren wurden be-
reits in vielen Ortschafen sogenannte Haifischzahne in Form von Markierungen auf der Strafie
umgesetzt, die die Wartepflicht aufgrund bestehender Rechts-vor-links-Regelungen hervorhebt.
Dies ist unter anderem in die Rheinorten (z.B. in Uedorf), in den Vorgebirgsorten (z.B. in Merten)
und in Sechtem der Fall.
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Abbildung 42: Furtmarkierungen entlang der L183 in den Vorgebirgsorten (oben), Haifischzahne in
Merten (unten links) und in Sechtem (unten rechts)

3.3.4 Beschilderung

Das Bornheimer Radwegenetz ist in allen Ortschaften gut durch die Beschilderung des Radrouten-
netz NRW sowie das Knotenpunkt-System ausgestattet. Eine Ausweisung des Radwegenetzes
dient der Orientierung sowohl fir den Alltags- als auch den Freizeitradverkehr. Dies bietet Rad-
fahrenden die Maglichkeit, sich nicht nur routenbezogen, sondern im Gesamtnetz des Radverkehrs
zu orientieren. Zusatzlich fihren verschiedene Themenrouten durch Bornheim, deren gesonderte
Beschilderungen das Freizeitroutennetz erganzen.
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Abbildung 43: Beschilderung des Radroutennetz NRW in den Rheinorten (oben), in Merten (unten
links) und in Roisdorf (unten rechts)
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3.3.5 Fahrradparken

Hinsichtlich der bestehenden Radabstellanlagen konnte im Rahmen der Vor-Ort-Begehung fest-
gestellt werden, dass die vorhandenen Radabstellanlagen vor allem am Bahnhof Roisdorf nicht
ausreichend sind, was zu vielen wildgeparkten Fahrradern fuhrt. Der SPNV-Bahnhof Sechtem
wurde in den letzten Jahren bereits mit qualitativ hochwertigen Uberdachten Radabstellanlagen
ausgestattet, aber auch hier besteht noch Bedarf nach gesicherten Fahrradboxen. Weiterhin als
positiv zu bewerten ist, dass es vielerorts hochwertige Radabstellanlagen gibt, wie z.B. am zentra-
len verkehrsberuhigten Einkaufsbereich der Konigsstralie, an Spielplatzen oder Bushaltestellen.
Diese sind allerdings oft nicht Uberdacht und entsprechen somit nicht immer den gangigsten Qua-
litatsanforderungen. Zudem sind teilweise zu wenig Radabstellbigel vorhanden, wie z.B. an der
Bushaltestelle Siegesstrale.
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Abbildung 44: Fahrradparken in Bornheim — Bahnhof Sechtem (oben), Radabstellanlagen in der
KonigstraRe (unten links) und Radabstellanlagen an der Bushaltestelle SiegesstralRe 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 Fahrradunfalle in Bornheim. Wie Abbildung 48 zeigt, 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 Erklarungsansatz ist die Corona-Pandemie, die maglicherweise mehr
Personen dazu bewegt hat alltagliche Wege mit dem Fahrrad zurickzulegen.
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Abbildung 45: Anzahl Fahrradunfalle in Bornheim mit verunglickten Personen nach Unfallschwere
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander)

Bei den Unfalltypen zeichnet sich ein klares Bild ab (vgl. Abbildung 49). Unfélle der Kategorie Ein-
biegen /Kreuzen-Unfall sind der haufigste Unfalltyp, gefolgt von Abbiegeunfallen und Fahrunfal-
len. Fahrradunfalle verursacht durch einen Konflikt zwischen dem flieienden und dem ruhenden

Verkehr und Fahrradunfalle im Langsverkehr haben geringe Anteile am Unfallgeschehen. Die Un-
falle, bei denen es schwerverletzte Personen gab, waren i.d.R. Einbiegen /Kreuzen-Unfalle.

Abbildung 46: Anzahl der Fahrradunfalle in Bornheim nach Unfalltyp
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= 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 50 zeigt, dass sich die Unfalle mit leicht- und schwerverletzten Personen Gber das
Bornheimer Stadtgebiet verteilen. Allerding sind auch Bereiche mit vermehrten Radverkehrsunfal-
len zu lokalisieren. So gibt es z.B. entlang der KonigstraRRe in der Bornheimer Kernstadt, entlang
der L118, L300 und der L183 oft Unfalle mit Verunglickten. Meistens sind dies Einbiegen
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/Kreuzen-Unfalle oder Abbiegeunfalle. Die L118, L300 und L183 sind wichtige innerortliche Ver-
bindungsstrallen und an denen Tempo 50 und teilweise Tempo 70 gilt. Die hohen Geschwindig-
keiten des Kfz-Verkehrs und die modernisierungsbedurftige Radinfrastruktur sind mogliche
Gridnde fUr das Unfallgeschehen. Die Kénigstrale ist zwar bereits in weiten Teilen verkehrsberu-
higt (Tempo 20 oder Tempo 30), allerdings kdnnte sich eine Ausweitung der Temporeduzierung
auf den Kreuzungsbereich Konigstrafie/ Sechtemer Weg positiv auf 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 Daten zeigen ahn-
liche Ergebnisse. Die meisten Unfalle passierten entlang der L183 von Walberberg bis Dersdorf
und oft sind dies Abbiegeunfalle oder Einbiegen/Kreuzen-Unfalle. Auch an der L300 gab es ein
vermehrtes Unfallaufkommen, dabei vor allem am Rechtsabbieger des Knoten L118.

Abbildung 47: Verortung der Fahrradunfalle der Jahre 2019 — 2021 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 hat sich die Stadt Bornheim auf Kreisebene und in Kooperation
mit benachbarten Kommunen an der Aufstellung von regionalen Planen und Konzepte beteiligt.

RadPendlerRoute und Birgerradweg (L300)

Von besonderer Bedeutung, fir die Weiterentwicklung eines regionalen Radwegenetzes, ist dabei
der RadPendlerRoute. Mit einer Lange von ca. 8 km soll die RadPendlerRoute zukinftig Bornheim,
die benachbarte Gemeinde Alfter und die Stadt Bonn miteinander verbinden. Die Idee der
RadPendlerRoute entstand aus einem Beitrag fir den landesweiten Wettbewerb ,Radschnellwege
in NRW”. Da die Route nicht den Standards eines Radschnellwegs entspricht, war sie im Rahmen
des Wettbewerbs nicht forderfahig. Die RadPendlerRoute kann sowohl das Flachenkriterium
(Breite der geplanten Radverkehrsanlagen) als auch das Fiihrungskriterium (Trennung vom FuR-
verkehr) von Radschnellwegen nicht erfillen. Die Stadte Bornheim und Bonn sowie die Gemeinde
Alfter haben die Idee der RadPendlerRoute, als attraktive Verbindung, die so nah wie mdéglich an
die Standards eines Radschnellwegs herankommt, nach dem Wettbewerb trotzdem weiterverfolgt.
Da die Verbindung eine regionale Funktion hat, unter anderem da mittelfristig der Ausbau nach
Briihl vorstellbar ist, ist sie der hochsten Kategorie IR Il (Funktion: Radschnellverbindung) zuzu-
ordnen (FGSV 2010). Wichtige Ausstattungsmerkmale der RadPendlerRoute sind:

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

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

e 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 fGhrt durch Grunstrukturen. Die RadPendlerRoute ist zwischen Roisdorf und der Stadt Alfter
bereits fertiggestellt. Die Fertigstellung des gesamte Streckenverlauf ist aktuell nicht absehbar.
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Abbildung 48: Fertiggestellter Abschnitt der RadPendlerRoute zwischen den Stadtbahnhaltestellen
Bornheim Roisdorf West und Alfter / Alanus Hochschule

Eine weitere wichtige Planung, welche sowohl zur inner6rtlichen 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 bestehende Netzlicke auf der
L300 zwischen der Richard-Piel-StralRe in Hersel und der Romerstralie in Widdig durch einen
Zweirichtungsradweg zu schlieRen. Die Planung besteht bereits seit 2011 doch der Projektstart hat
sich auf Grund von Unklarheiten bezuglich der Finanzierung verzdgert. Das Projekt konnte inzwi-
schen weiterentwickelt werden und befindet sich in der Planungsphase.

Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis 2014

Das Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis von 2014 dient dem Kreis als zukunftsorientiertes Kon-
zept fUr die Starkung und Attraktivierung einer umweltfreundlichen und intermodalen Mobilitat. Es
umfasst das MaRRnahmenkonzept ,Infrastruktur” und das MaRRnahmenkonzept ,multimodale Ver-
knipfung”. Das Malknahmenkonzept ,Infrastruktur” definiert ein Hauptachsennetz fir den Radver-
kehr und in dem MaRnahmenkonzept ,multimodale Verknipfung” wird ein System multimodaler
VerknUpfungspunkte festgelegt. Das Radhauptachsennetz ist vor allem fur den Alltagsverkehr ent-
wickelt worden und in seiner Bedeutung ist es kommunalen Alltagsradverkehrsnetzen im Rhein-
Sieg-Kreises Ubergeordnet. Somit also auch dem kommunalen Radverkehrsnetz der Stadt Born-
heim. Das Hauptachsennetz soll dazu beitragen die Grundzentren an die Ubergeordneten Zentren
anzubinden. Dabei richtet es sich vor allem auf das Oberzentrum Bonn aus.
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Abbildung 49: Abgestimmtes Hauptachsennetz des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis
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Quelle: eigene Darstellung basierend auf dem Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis (2014)

Damit sich das Hauptachsennetz zukinftig Gber durchgangige und qualitativ hochwertige Radver-
kehrsverbindungen auszeichnet, wurden Netzltcken, Hindernisse und Konfliktbereiche sowie ent-
sprechende MalRnahmen und Prioritaten definiert. Das Bornheimer Stadtgebiet betrifft eine So-
fortmalinahme und zwei kurzfristige MalRnahmen. Die SofortmalRnahme bezieht sich auf die Que-
rungssituation an der L183/Bonn-Brihler-Stralke. Die kurzfristigen MaRnahmen beziehen sich auf
zwei Streckenabschnitt im Hauptort Bornheim an denen die Radverkehrssicherung fehlt (1. von der
PohlhausenstralRe bis zum Servatiusweg; 2. von dem Servatiusweg bis zum Siefenfeldchen (K5)).

Im MaRnahmenkonzept ,multimodale Verknipfung” werden multimodale Verknipfungspunkte
entlang der Hauptachsen vorgeschlagen. In Bornheim wurden vor allem die Bahnhofe (Roisdorf
und Sechtem) als multimodale Verknipfungspunkte identifiziert und ein zentraler Handlungsbe-
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 6ffentlichen Leihfahrrader (RVK e-Bike). Der Bahnhof Roisdorf
ist Teil der Modernisierungsoffensive 3 (MOF 3), dem gemeinsamen Modernisierungsprogramm
von Bund, Land und Bahn (Deutsche Bahn o.J.). Die MOF 3 sieht vor am Bahnhof Roisdorf Rampen
und Aufzlige zu den Bahnsteigen nachzuristen und so den Zugang zum Bahnsteig barrierefrei zu
gestalten. MOF 3 soll bis 2027 realisiert werden, der genaue Umsetzungszeitpunkt der Moderni-
sierungsmalinahmen 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 ein Burgerwerkstattverfahren zur gemeinsamen Ideenentwicklung unter Beteiligung
von Fachakteuren und von der Birgerschaft durchgefihrt (Stadt Bornheim 2018b). Das
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Malinahmenkonzept ,multimodale Verknipfung” enthalt dariber hinaus weitere Ausstattungsvor-
schldge zu den Stadtbahnlinienhaltestellen der Linie 18 und 16. Haufig werden Leihradstationen
und Fahrradboxen / Uberdachte Fahrradabstellanlagen vorgeschlagen.

Des Weiteren fihren die Freizeitrouten Erlebnisweg Rheinschiene, Freizeitrouten des Projektge-
biets Griunes C, Routen der RadRegionRheinland, die Rheinische Apfelroute und die Apfelroute
Schleife Bornheim durch das Stadtgebiet.

Insgesamt gibt es allerdings einige Zielkonflikte zwischen dem kreisweiten Radverkehrskonzept
und den planerischen Zielvorstellungen der Stadt Bornheim. Optimierungsbedarf besteht dahinge-
hend, dass z.B. die RadPendlerRoute oder die Verbindung zwischen Hersel und Roisdorf entlang
der L 118 als Hauptrouten mit ins kreisweite Radverkehrsnetz aufgenommen werden sollten, damit
deren Umsetzungen priorisiert behandelt werden konnen.

3.3.8 Kommunale Forderung des Radverkehrs

Auf kommunaler Ebene findet Gber Konzepte und Planungen der Stadt Bornheim ebenfalls Rad-
verkehrsforderung statt. Zentral ist hier das Radverkehrskonzept der Stadt Bornheim (2015). Das
Konzept bietet im Bereich der Bestandsanalyse sowie hinsichtlich eines anzustrebenden Zielnet-
zes eine gute Handlungsgrundlage, die tatsachliche Umsetzung wird hingegen erst seit der Ein-
stellung eines Radwegemanagers verstarkt angegangen.

Radverkehrskonzept der Stadt Bornheim (2015)

Das Radverkehrskonzept von 2015 ist eine Weiterentwicklung des Radverkehrskonzepts aus dem
Jahr 2003. Die Stadt Bornheim hat sich bereits mit der Aufstellung der Radverkehrskonzept 2003
fUr eine umfassende Radverkehrsforderung entschieden. Die langjahrig bestehende Forderung
des Radverkehrs hat dazu gefihrt, dass die Stadt Bornheim Uber ein fast vollstandig zusammen-
hangendes Radverkehrsnetz verfigt, welches nur vereinzelt NetzlGcken und Beeintrachtigungen
aufweist. Hinsichtlich der Qualitatsstandards bestehen trotz des grundlegenden Netzes allerdings
nach wie vor weitreichende Verbesserungspotenziale.

Erfasste Mangel im Radverkehrskonzept 2015

Bei der Erfassung von Mangeln im Radverkehrsnetz wurden sowohl Streckenmangel als auch Kno-
tenpunktmangel erfasst. Bei den Streckenmangeln handelt es sich vermehrt um unzureichende
Breiten der Radverkehrsanlagen. Das heiRt, dass die Anlagen nicht dem von den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (ERA) geforderten MaR entsprechen. Knapp ein Drittel der Abschnitte wa-
ren im Jahr 2015 davon betroffen. Erwahnenswert ist hier der Zweirichtungsradweg entlang der
L183, welcher die Vorgebirgsorte miteinander verbindet und somit einen Uberaus relevanten Teil
des Radverkehrsnetzes bildet. Dieser entspricht nicht den Empfehlungen der ERA. Aufgrund der
Wichtigkeit dieser Verbindung empfiehlt das Radverkehrskonzept hier zukinftig eine méglichst
homogene Radverkehrsfihrung. Es wird eine durchgehende beidseitige Radverkehrsfihrung vor-
geschlagen.

Auch der Zweirichtungsradweg entlang der L118 von Roisdorf nach Hersel ist nicht vollstandig
ERA-konform. Weitere Streckenmangel sind unter anderem schadhafter Oberflachenbelag (28%),
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fehlende Radverkehrsfiihrungen (7%) sowie EinbahnstralRen, die in Gegenrichtung nicht fiir den
Radverkehr freigegeben sind oder wo die Radverkehrsfihrung in Gegenrichtung verbesserungs-
wirdig ist (23%). Es gibt in Bornheim noch 15 EinbahnstraRRen, die nicht in Gegenrichtung fir den
Radverkehr freigegeben sind. Insgesamt gibt es 22 Einbahnstralien in Bornheim.

Knotenpunktmangel beziehen sich Gberproportional auf Zweirichtungsradwege (48%). Dort fehlen
Piktogramme, Richtungspfeile und eingefarbten Furten. Weitere Knotenpunktmangel beziehen
sich unter anderem auf MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung (15%) und auf die Demontage von
Umlaufsperren (8%).

Weiterentwickeltes Radverkehrsnetz

Bei dem weiterentwickelten Radverkehrsnetz lag der Fokus vor allem auf der Verbesserung von
innerdrtlichen und zwischendrtlichen Hauptverbindungen. In Anlehnung an die ERA 2010 wurde
das fortgeschriebene Radnetz in die folgenden vier Netzkategorien aufgeteilt.

Tabelle 6: Netzkategorien im Bornheimer Radverkehrsnetz

Nutzungs- = Netzkategorie Bezeichnung Netzzuordnung
funktion
RA | Schnellweg Hauptnetz
Alltagsver- | RA I Hauptverbindungsweg | Hauptnetz
kehr RA I Verbindungsweg Verbindungsnetz
RA IV ErschlieRungsweg ErschlieRungsnetz

Quelle: Stadt Bornheim (2015); eigene Darstellung

Tabelle 6 stellt die angestrebte Zielkonzeption bis 2030 und den Umsetzungsstatus der MaRRnah-
men dar. Die RadPendlerRoute und die mdgliche Verlangerung dieser bis nach Brihl ist als Rad-
schnellverbindung kategorisiert. Wichtige Hauptachsen, kategorisiert als Hauptverbindungen, stel-
len die folgenden Verbindungen dar:

e L183 - Verbindung zwischen fast allen Vorgebirgsorten (auRer Sechtem)

e L300 - Verbindung zwischen den Rheinorten (Bonn — Rheinorte — Wesseling)
e |18 — Verbindung zwischen Hersel und Roisdorf

e Uedorfer Weg — Verbindung zwischen Uedorf und Bornheim

e Verbindung zwischen Merten — Sechtem — Widdig Uber die HandelsstralRe und Wirt-
schaftswege

Die Verbindungswege stellen eine Verkntpfung von innerdrtlichen Zielen dar, welche allerdings
nicht immer direkte Verbindungen sind.

Um dies zu verwirklichen, sieht das Radverkehrskonzept 2015 folgende zentrale neue Netzseg-
mente vor:

e Straltenbegleitender gemeinsamer Rad- und Gehweg an der L118 zwischen Roisdorf und
Hersel
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e Zweirichtungsradweg entlang der L300 mit Anschlissen an die Orte Widdig, Uedorf und
Hersel (Birgerradweg)

e Strallenbegleitender gemeinsamer Rad- und Gehweg parallel verlaufend zur Bornheimer
StralRe zwischen Bornheim und Uedorf

e Strallenbegleitender gemeinsamer Rad- und Gehweg entlang der L190 zwischen Sechtem
und Wesseling-Keldenich

e Durchgangige Radverbindung auf Konigsstralie und Bonner StralRe zwischen Bornheim
und Roisdorf

e Schliefung der Netzlicke am sidlichen Ende des Sechtemer Wegs zur Verbesserung der
Verbindung zwischen Sechtem und Bornheim

Wie auf Abbildung 54 zu sehen ist, befinden sich einige wichtige Projekte, wie z.B. der Blrgerrad-
weg entlang der L300 oder eine durchgangige Radverbindung zwischen Bornheim und Roisdorf,
in Ausfihrung. Andere wichtige MaRnahmen sind allerdings noch ausstehend (u.a. Radweg zwi-
schen Bornheim und Uedorf und Radweg zwischen Sechtem und Wesseling). Insgesamt wurden
von 98 Streckenmalinahmen bereits 35 MalRnahmen umgesetzt. Diese sind zu groRRen Teilen Ein-
bahnstraRRen, die in Gegenrichtung fir den Radverkehr freigeben wurden. Dariber hinaus sind
Malinahmen ergriffen worden, um die Radverkehrsfihrung in Gegenrichtung zu verbessern und
aullerdem der Ruckbau von Umlaufsperren vorangetrieben.

Abbildung 50: Angestrebte Zielkonzeption des Radverkehrsnetzes bis 2023 und Umsetzungssta-
tus der entsprechenden Malinahmen
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Radabstellanlagen

Des Weiteren sieht das Radverkehrskonzept vor allem fur die Bahnhéfe Sechtem und Roisdorf ei-
nen Handlungsbedarf beziglich qualitativ hochwertiger und ausreichender Abstellanlagen vor. Am
Bahnhof Sechtem sind mittlerweile Gberdachte Anlagen umgesetzt. Am Roisdorfer Bahnhof hinge-
gen hat das Radverkehrskonzept weiteren Bedarf an Radabstellanlagen identifiziert. Aktuell wer-
den dort Fahrrader ,wildgeparkt”.

ADFC-Fahrradklima-Test

Im ADFC-Fahrradklima-Test hat die Bevalkerung unterschiedliche Aspekte des Radverkehrs in
Bornheim bewertet (ADFC 2022). Der ADFC-Fahrradklima-Test ist keine reprasentative Befragung,
allerdings konnen aus den Ergebnissen trotzdem wichtige Hinweise fir kUnftige MaRnahmen ab-
geleitet werden. Zudem kann ein Vergleich mit anderen Stadten gezogen werden, da der ADFC-
Fahrradklima-Test deutschlandweit durchgefihrt wird.

Die Bornheimer Bevélkerung hat die Gesamtbewertung lediglich als ,ausreichend” (Benotung 4,3)
eingeschatzt. Bundesweit ist die subjektive Wahrnehmung der Fahrradfreundlichkeit ebenfalls mit
Lausreichend” und einer Benotung von 3,9 bewertet. Bornheim liegt mit der Benotung von 4,3 in
der OrtsgroRenklasse der kleinen Mittelstadte (20 — 50 Tsd. Einwohner:innen) also unter der
Durchschnittsbewertung und erreicht auch in der OrtsgréRenklasse nur einen hinteren Rang (377
von 447 Orten). Die drei am schlechtesten bewerteten Themen, sind Attraktivitat des Angebots an
offentlichen Leihfahrrader, Fihrung an Baustellen und Falschparkerkontrolle auf Radwegen. Da-
gegen werden die Themen gedffnete Einbahnstralien in Gegenrichtung, Wegweisung fir Radver-
kehr und Radfahren fiir Jung und Alt am besten bewertet (vgl. Abbildung 40).

Abbildung 51: Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatest 2022
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3.3.9 Radverkehr: Starken, Schwachen und Potenziale

c ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢

In Umsetzung befindliche RadPendlerRoute als direkte Verbindung fir Pendler zwischen
Bornheim, Alfter und Bonn

Radinfrastruktur ist auf den meisten HauptverkehrsstralRen vorhanden
Umsetzung bereits einiger Furtmarkierungen

Einbindung an diverse Freizeitrouten

Gut ausgeschildertes Radnetz (inkl. Freizeitrouten)

Regionales E-Bike-Sharing

Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr durch Fihrung auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen entlang viel frequentierter StraRenabschnitte (z.B. KdnigstraRe)

Vorhandene Netzlicken (z.B. entlang der Bonner StraRe)
Dominanz des Kfz-Verkehrs im Strakenraum (v.a. auf Hauptverkehrsachsen)
Haufig Wechsel der Radverkehrsfihrungform auf einer Strecke (z.B. zwischen Seitenraum

und Fahrbahn)

Unzureichende Abstellanlagen am Roisdorfer Bahnhof und Nachristungsbedarf bei vie-
len anderen Radabstellanlagen

Radverkehrsanlagen sind oft nicht ERA-konform (beziglich der Breite) und schlechte
Qualitat des Oberflachenbelags

Unfallgeschehen auf Hauptverkehrsstral3en

Potenziale und zielfGhrende Ansatze, die zukunftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

<>

R

Schnellstmdgliche Umsetzung des Radverkehrskonzepts 2015
Einrichtung von Fahrradstralien
Abbau von Konflikten mit den FuRverkehr

Kommunikation und Aufklarung

Beriicksichtigung von allen Fahrradformen (z.B. Pedelec, Lastenrader) beim Ausbau der
Infrastruktur
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3.4 FuRverkehr, Aufenthaltsqualitaten & Barrierefreiheit

Zu Fulk Gehen ist die natirlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn nahezu auf jedem Weg
wird mindestens eine Teilstrecke zu Ful’ zurickgelegt. Es fordert nicht nur die eigene Gesundheit,
sondern findet auch ohne schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen Fortbe-
wegungsformen ist das zu FuR Gehen kostenfrei und daher fir alle Bevdlkerungsschichten unab-
hangig vom Einkommen elementar. Die FuRgangerfreundlichkeit bemisst sich nicht nur anhand
der dafir vorgesehenen Flachen, sondern auch anhand der Ausstattung, Barrierefreiheit, Ver-
kehrssicherheit sowie der sozialen Kontrolle. Nicht zuletzt spiegelt eine hohe Fuligangeranzahl im
offentlichen Raum auch die Vielfalt und Urbanitat sowie Lebensqualitat einer Kommune wider und
sorgt fur Laufkundschaft und Belebung. Wichtige Elemente zur Férderung des FulRverkehrs sind
der Langs- und Querverkehr, die Barrierefreiheit sowie die Aufenthaltsqualitat und Sicherheit.

Anspriiche des FuBverkehrs

Nahezu jeder Weg beginnt und endet zu FuR. Trotzdem wurde dem Fuldverkehr lange in der
Planung nur wenig Aufmerksamkeit geschenkt Doch durch nationale und internationale Klima-
und Umweltschutzvorgaben, ein verandertes Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein in der Be-
volkerung sowie die starkere Beachtung von Themen wie Barrierefreiheit und Inklusion hat
auch der FuRverkehr eine wachsende Bedeutungsdynamik im Planungsgeschehen deutscher
Kommunen entwickelt. Damit einhergehend sind auch die Anspriche an die erforderliche Infra-
struktur gewachsen. Wie auch im Bereich des Radverkehrs sind subjektive (individuell gefihlte)
und objektive (quantifizierbare) Sicherheitsaspekte im FuRverkehr von groRer Bedeutung. Zu
Full Gehende gehdren aufgrund unmittelbarer Auswirkungen von Unfallen auf den Karper zu
den schwachen Verkehrsteilnehmenden, die besonders zu schitzen sind. Darauf bauen viele
Anspriche des FulRverkehr an die Infrastruktur im StraRenraum auf. Ein relevanter Anspruch ist
eine eigenstandige Fihrung des FuRverkehrs auf komfortabel breiten Gehwegen, die Begeg-
nungsverkehr verschiedener FuRverkehrsvarianten (z. B. mit Kinderwagen, im Rollstuhl) und
nebeneinander Gehen ermadglichen. Hinzu kommen Anspriche an die Oberflachenbeschaffen-
heit, die Berollbarkeit garantieren und Stolperunfallen vorbeugen soll. Das Thema Querungen
hat insbesondere im FulRverkehr Ubergeordnete Relevanz und vereint zahlreiche Anspriche an
die dazu vorgesehene Infrastruktur (z. B. hinsichtlich Sicherheit, RegelmaRigkeit, Barrierefrei-
heit). Zur Barrierefreiheit gehdren auRerdem auch regelmaRige Sitzmdglichkeiten im 6ffentli-
chen Raum, die es mobilitatseingeschrankten Personen ermdglichen Pausen einzulegen. Ein at-
traktiver, abwechslungsreicher, klimaangepasster und fir Freizeitbeschaftigung (z. B. Spiel, Be-
gegnung, Sport, Aufenthalt) nutzbarer 6ffentlicher Raum ist ein weiterer relevanter Anspruch
des FulBverkehrs, da ein solcher stark dazu beitragt, dass Wege zu Ful® zurickgelegt werden.
Auch Knotenpunkte mussen Sicherheitsansprichen gendgen und daruber hinaus bei Steuerung
Uber Lichtsignalanlagen den FuRRverkehr gleichberechtigt berticksichtigen, anstatt nur verblei-
bende Restzeiten fir die FuRverkehrssignalisierung zu nutzen. Mdglichst direkte und eigen-
standige Verbindungen fur den FuRBverkehr sind vor allem angesichts der hohen Umwegeemp-
findlichkeit von zu Ful} Gehenden ein weiterer relevanter Anspruch des FuRverkehrs. Zusam-
mengefasst lassen sich die Anspriiche des FuRverkehrs auf folgende Bereiche herunterbrechen:

e Sicherheit (subjektiv & objektiv) e (leichberechtigung an Knotenpunkten
e Flachen (insb. ausreichende Breiten) (Sicherheit & Wartezeiten)
o Querungen & Knotenpunkte o FEigenstandige Infrastrukturen
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e Offentlicher Raum e Barrierefreiheit aller Infrastrukturen

MaRgebliche Regelwerke & Planungsgrundlagen (auszugsweise)
Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (EFA)
Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraken (RASt)

Richtlinien fir Lichtsignalanlagen an StraRen (RiLSA)

Empfehlungen zur Anwendung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Hand-
lungsoptionen zur Berlcksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb
von Verkehrsangeboten und Verkehrsanlagen (E Klima 2022)

Von sicheren und barrierefreien Wegen profitieren letztlich nicht nur die klassischen Zielgruppen
wie mobilitatseingeschrankte oder dltere Menschen, fir die eine entsprechende Gestaltung des
offentlichen Raumes die Grundvoraussetzung fur eine aktive und eigenstandige Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben ist. Ebenso sind ausreichend dimensionierte FuRBverkehrsflachen und leicht
zu querende StraRen fur alle Bevdlkerungsgruppen von Vorteil. Attraktive Freizeitwege und far
den FuRverkehr erschlossene Ausflugsziele tragen zusatzlich zu einer funktionierenden Nahmobi-
litat bei.

3.4.1 Bedeutung des FuRverkehrs in Bornheim

Durch die polyzentrische Stadtstruktur Bornheims spielt sich der FuRverkehr sowohl im Zentrum
als auch in den einzelnen Ortschaften ab. In Abhangigkeit der nachstgelegenen Ziele, wie z.B.
Nahversorgungsstandorte, OPNV-Haltestellen oder auch Freizeiteinrichtungen und auch der rdum-
lichen Gegebenheiten wie der Topographie, hat der FulRverkehr dabei eine mehr oder weniger
groRe Bedeutung am Verkehrsgeschehen.

Das Mobilitatsverhalten hangt grundsatzlich stark mit der vorhandenen Infrastruktur und der Er-
reichbarkeit von Quellen und Zielen zusammen. Insbesondere Wege fir Einkauf, Erholung oder
auch Sport und Bildung sind innerstadtisch i.d.R. zu FuR zu bewaltigen. Dennoch werden viele
Wege mit einem anderen Verkehrsmittel zurickgelegt. Die Entscheidung fir oder gegen das Zu-
fuRgehen sind vielfaltig und individuell. Geringe Gehzeiten und eine hohe stadtebauliche Dichte im
Wohnquartier kdnnen grundsatzlich die Motivation fur das tagliche ZufuRgehen fordern. Je gerin-
ger die Gehzeit zum Ziel, desto starker ist die positive Wirkung. Eine sichere, attraktive und direkte
FuRwegeinfrastruktur ist dariber hinaus ein wichtiger Baustein zur Forderung des FulRverkehrs
als Teil der aktiven Mobilitat in der Stadt.

Um die Bedeutung des FulRverkehrs in Bornheim zu veranschaulichen, wurden die Erreichbarkei-
ten verschiedener Ziele im Stadtgebiet analysiert. Zugrunde gelegt wurde das bestehende Stra-
Rennetz sowie die Gebaudestruktur der Stadt. Mittels Isochronen kénnen realistische zeitliche
FuRBwege in Gehminuten abgebildet werden, da unpassierbare Barrieren fir den FuRverkehr, wie
z. B. die A555, berucksichtigt werden.
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Anhand der Analyse kann veranschaulicht werden welche fuRlaufigen Einzugsbereiche die jeweili-
gen Nahversorgungs- und Einkaufslagen haben (vgl. Abbildung 55). Als besonders relevant sind
die Nahversorgungs- und Einkaufslagen in Bornheim Hauptort, Roisdorf, Merten, Dersdorf und
Hersel einzustufen, da es dort neben Supermarkten unter anderem auch Drogeriemarkte und Ba-
ckereien gibt. Diese Standorte decken somit Waren des kurzfristigen und teilweise des mittelfristi-
gen Bedarfs ab. Die weiteren Nahversorgungsstandorte im Stadtgebiet (Walberberg, Sechtem,
Kardorf und Uedorf) tragen vor allem dazu bei, dass Waren des taglichen Bedarfs in fuRlaufiger
Erreichbarkeit zu Wohngebieten liegen und dadurch die Auto-Abhangigkeit reduziert wird.

Aus einigen Siedlungsrandbereichen sind Gehzeiten zur nachsten Versorgungsmaglichkeit von
etwa 15 Minuten erforderlich. Dies ist z.B. in Widdig, Dersdorf, Merten oder auch dem sidlichen
Teil von Roisdorf der Fall. Noch Iangere Gehzeiten von mehr als 15 Minuten missen insbesondere
aus den Siedlungsbereichen in Brenig, Hemmerich und Rsberg zurickgelegt werden. Diese Ort-
schaften sind zudem topographisch bewegt, was den FulRweg zusatzlich erschwert. Die Bedingun-
gen lassen vermuten, dass die Auto-Abhangigkeit in diesen Bereichen hoher ist und dieses Ver-
kehrsmittel fir viele Wege genutzt wird.

Abbildung 52: FuRlaufige Gehzeiten zu den Versorgungsstandorten aus den Siedlungsbereichen
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Wahrend die in den Ortschaften Bornheim und Roisdorf angesiedelten Nahversorgungs- und Ein-
kaufslagen gut in die Siedlungsstruktur integriert sind, hat die Vor-Ort-Begehung gezeigt, dass
sowohl die Mertener als auch insbesondere die Herseler und Dersdorfer Nahversorgungs- und
Einkaufslage eher autoorientiert konzipiert und weniger in die stadtebauliche Struktur integriert
wurden. Darlber hinaus sind, bis auf den Nahversorgungsstandort in Uedorf, die meisten weiteren
Nahversorgungsstandorte (Walberberg, Sechtem und Kardorf) gut in die bestehende Siedlungs-

struktur integriert.
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Trotz des unterdurchschnittlichen FuRverkehrsanteils am Modal Split (vgl. Kapitel 2.2.1) und der
fir FuRverkehr nicht idealen stadtstrukturellen Voraussetzung durch Topographie und Polyzentra-
litat ist der FuRverkehr auch in Bornheim ein entscheidender Faktor fir die Mobilitatswende, da
FuRverkehr fur die Nutzung jeder anderen Verkehrsart grundlegend ist und erheblich dazu bei-
tragt den 6ffentlichen Raum zu beleben.

3.4.2 FuBRwegeinfrastruktur — Gehwegbreiten, Oberflachenbelag,
Querneigung

Eine ausreichende Breite der Gehwege fur alle zu FulR Gehenden ist von groRer Bedeutung. Die
Akzeptanz zur Nutzung des Gehweges ist hoher, wenn dieser ein Nebeneinandergehen ermdg-
licht. Mit steigender Bedeutung des StraRenabschnitts steigen die Anspriche an den Gehweg. Zu
Ful Gehenden sollte eine Infrastruktur angeboten werden, die soziale und kdrperliche Sicherheit
sowie angenehme, umweg- und hindernisfreie Fortbewegung und Aufenthalt in Einklang mit den
anderen Verkehrsarten gewahrleistet.

Insbesondere Personen mit Mobilitatseinschrankungen stellen hohe Anforderungen an die Breiten

von Gehwegen. Rollstuhlfahrerinnen und Rollstuhl- ) )
Abbildung 53: Berechnung ausreichende

fahrer bendtigen zum Wenden beispielsweise eine Gehwegbreite

Gehwegbreite von 1,50 m. Diese Breite ist auch fur

Personen mit Blindenstock oder mit Begleitperson | Seitenraumbreite 2,50 m

(nebeneinander) notwendig. Die FGSV empfiehlt fir

, , , 20 180 50
FuRwege entlang von Stral3en eine Breite von mind. ] 1
2,10 m (in WohnstraRen mit einer offenen Bebau- HaUS-  yann be iedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand

ung), in der Regel werden inkl. Abstand zu Haus- 30 bei geringem Schwerverkehr
wanden/Zaunen sowie zum Stralenrand Fuliwege-
breiten von 2,50 m bendtigt (vgl. FGSV 2002). Dies
ermoglicht es, dass sich zwei zu FulR Gehende be-
gegnen konnen. Diese Breite ist auch fir die Nut-
zung von Rollstihlen, Rollatoren und Kinderwagen

oder beim Ziehen von Koffern geeignet.

Neben den Breiten sind im Langsverkehr auch die
Querneigungen und die Qualitat der Gehwege ent-

scheidend. So kann eine starke Querneigung dazu
fGhren, dass dieser Weg fur Personen mit Rollator
oder Rollstuhl unpassierbar wird bzw. Verletzungs-
risiken deutlich erhéht werden. Auch die Oberfla-
chenqualitat auf Gehwegen sollte moglichst

I

80 20 80

Quelle: eigene Darstellung

— T
Fahrbahn

hochwertig

sein, um Stolpergefahren fur alle Nutzenden zu vermeiden und gute Rolleigenschaften, bspw. fur

die Benutzung von Rollatoren oder Kinderwagen, aufzuweisen.
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Zentrale Ortschaften Bornheim und Roisdorf

Die Bedingungen fur den FulRverkehr sind auf den Hauptachsen der zentralen Ortschaften Born-
heim und Roisdorf insgesamt als positiv zu bewerten. Die Gehwegbreiten im zentralen Einkaufs-
bereich in der KonigstraRe sind als gut dimensioniert zu beschreiben. Haufig betragt die nutzbare
Gehwegbreite mehr als 2,00 m. Eine Einschrankung fir den FuRverkehr stellt die gemeinsame
Fihrung mit dem Radverkehr auf der KénigstraRe dar (ab Kreuzung Servatiusweg/ KonigstraRe/
SecundastralRe bis Kreuzung KonigstralRe / Siefenfeldchen). Auf diesem StraRenabschnitt sind die
Gehwegbreiten zudem sehr viel schmaler (zwischen 1,20 m und 1,70 m) und somit nicht fir einen
Begegnungsfall ausgelegt. Die Oberflachenqualitat ist auf diesem Stral3enabschnitt und im zentra-
len Einkaufsbereit der KonigstralRe als sehr gut zu bewerten.

Die Bonner StraRe, welche Uberwiegend durch die Ortschaft Roisdorf verlauft ist streckenweise
gut dimensioniert und weist eine gute Oberflachenqualitat auf (z.B. auf Hohe des Einkaufszent-
rums). Auf vielen Streckenabschnitten der

Bonner StraRe betragt nutzbare die Geh- Abbildung 54: Situation des FuRverkehrs auf

wegbreiten allerdings keine 2,00 m und der KénigstraRRe in Bornheim Kernstadt

Hindernisse, wie z.B. Milltonnen, verringern
temporar die Gehwegbreiten.

Die ErschlieBungsstralRen der Wohngebiete
sowie die StraRen innerhalb der Wohnge-
biete selbst, sind insgesamt meist unterdi-
mensioniert und verfigen entsprechend
Uber nur geringe Gehwegbreiten zwischen
1,20 m und 1,70 m (z.B. HeinestraRRe, Schil-
lerstraRe).

Vorgebirgsorte

Der geteilte Geh- und Radweg entlang der L183, welcher eine zentrale Verbindungsfunktion fur
die Vorgebirgsorte Gbernimmt, weist insgesamt eine zu geringe Gehwegbreite und Oberflachenbe-
schadigungen auf. Wie in den Ortschaften Bornheim und Roisdorf sind Straf3en innerhalb der
Wohngebiete, meist unterdimensioniert und verfigen entsprechend Uber nur geringe Gehweg-
breiten zwischen 1,20 m und 1,70 m (z.B. HandelstraRe, KreuzstraRe). Oft ist es der Fall, dass bei
Wohnstrallen nur ein einseitiger Gehweg vorhanden ist. Vereinzelt sind keine Gehwege vorhanden
(z.B. In der Liebeflache).
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Abbildung 55: Unzureichende Gehwegbreiten in den Vorgebirgsorten

Sechtem

Der gemeinsame Geh- und Radweg entlang der HandelstralRe, welcher Sechtem mit Merten und
der Stadtbahnlinie 18 verbindet, ist gut dimensioniert (mehr als 2,00 m) und weist eine gute Ober-
flachenqualitat auf. Innerhalb der Ortschaft sind die meisten Gehwege sehr schmal oder nicht vor-
handen.

Abbildung 56: Geh- und Radweg entlang der HandelstraRRe (links) und unzureichende Gehweg-
breiten in Sechtem (rechts)

Rheinorte

Die Rheinorte sind durch die strallenunabhangige Wegeverbindungen entlang des Leinpfads mit-
einander verbunden. Dieser ist ausreichend breit dimensioniert und weist einen guten Oberfla-
chenbelag auf. Der Leinpfad kann sowohl fiir alltdgliche Wege (z. B. Einkauf, Arbeit) als auch zu
Freizeit- und Erholungszwecken (z. B. Spazieren, Jogging) genutzt werden. Innerhalb der Sied-
lungsbereiche gibt es wie in Bornheim, Roisdorf, Sechtem, und den Vorgebirgsorten stellenweise
nur einseitige oder fehlende Gehwege.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass in Bornheim der FuRRverkehr im Stral3enraum eine un-
tergeordnete Rolle spielt. Selbst bei neueren Wohngebieten (z.B. In der Liebefldche), wurde dem
FuRverkehr bei der Planung eine untergeordnete Rolle zugeschrieben. Die Qualitat des FuRver-
kehrsnetzes wird durch die Netzlicken erheblich eingeschrankt.
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3.4.3 Querungs- und Kreuzungssituationen

Die Uberquerung von Fahrbahnen und Knotenpunkten stellt im Alltag fiir zu FuR Gehende ein be-
sonders wichtiges Element dar. Insbesondere fir Schulkinder, die nur geringe Erfahrungen im
StralRenverkehr besitzen und aufgrund parkender Autos schnell Gbersehen werden, aber auch fir
altere Menschen, die oftmals langsamer sind und Geschwindigkeiten haufiger falsch einschatzen,
ergeben sich aus dem Queren von Fahrbahnen und Knotenpunkten nicht nur eine Barriere, son-
dern auch ein Sicherheitsrisiko. Sicheren Querungen kommt demnach eine grofée Bedeutung zu,
da sie zusammen mit addquaten Gehwegen durchgangige Wegenetze schaffen. Im Sinne einer in-
nerdrtlichen und integrierten Stadt- und Verkehrsplanung sind die Belange des Fuldverkehrs stets
mit den Belangen der iibrigen Verkehrsteilnehmenden (Radverkehr, MIV, OPNV) und auch stadtge-
stalterischen Aspekten abzuwagen?.

Fur die Installation von Querungshilfen spielen Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, die
Anzahl der querenden Fuliganger:innen, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der Fahrstreifen
eine wichtige Rolle. Nach diesen Kriterien richtet sich die Art der Querungshilfe. Je nach StralRen-
funktion stehen als Querungshilfe Lichtsignalanlagen (LSA), FuRgangeriiberwege (FGU) oder Mit-
telinseln zur Verfligung, die zu einer Verbesserung der Querungssituation fir zu FuR Gehende
fuhrt, durch:

e FEine zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden

e Eine Vorrangberechtigung fir den FulRverkehr

e Die Verkirzung der Querungsstrecke

e Die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden
e Die Erhohung der Aufmerksamkeit des Fahrzeugfihrenden

e Den Einfluss auf die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs (FUSS e. V. 2015)

Bewertung der Querungs- und Kreuzungssituationen in der Stadt Bornheim

Besondere Bedeutung fir den Querverkehr erfahren die Hauptverkehrsstraen (u.a. KénigstraRe,
Bonner StraRe, L183 und L300) sowie die Ortsdurchfahrten, welche aufgrund ihrer Verkehrsfunk-
tion haufig besonders grofie Trennwirkung entfalten und Einschrankungen fir die Nahmobilitats-
qualitat durch Verkehrs-, Larm- und Luftbelastung aufweisen. Neben der Trennwirkung von Fahr-
bahnen fur den Kfz-Verkehr sind in den Ortschaften Bornheim und Roisdorf auch Trennwirkungen,
die durch Bahnlinien zustande kommen zu bericksichtigen. In den Vorgebirgsorten, in Sechtem
und ich den Rheinorten verlaufen die Bahnlinien entlang der Siedlungsrander und fGhren zu kei-
ner Trennwirkung. Ein Bedarf zur Uberquerung von Fahrbahnen ist an Knotenpunkten immer vor-
handen; dazu besteht Querungsbedarf im Umfeld von Haltestellen des OPNV, von Einzelhandels-
einrichtungen und weiteren punktuellen Zielen mit gréRerer Bedeutung (z.B. Schulen), bei beid-
seitig geschlossener Wohnbebauung und im Zuge von kreuzenden FuBwegeverbindungen. Die
Trennwirkung von HauptverkehrsstraRen oder Bahngleisen kann entsprechend zerschneiden, die

3 FGSV (2002): Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen, S.7
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Erreichbarkeit von Zielen auf der anderen StraRenseite erschweren und kreuzende FuRwegever-
bindungen unterbrechen. Auf entstehende Umwege reagieren Zu Fuld Gehende sensibel und die
Akzeptanz ist entsprechend schwer zu erreichen.

In den zentralen Ortschaften Bornheim und Roisdorf weist ein GroRteil der durch LSA gesteuerten
Knotenpunkte einen Kfz-orientierten Ausbau auf (z.B. lange Wartezeiten, keine Querungsmdglich-
keiten an jedem Arm). In den Ortsdurchfahrten der Vorgebirgsorte und der Rheinorte fehlen oft
FuRgangerquerungen (z.B. Bonn-Brihler-StraRe v. a. in Merten und Walberberg, L 300, Bonner
StraRe). Lange Wartezeiten fir den FuRverkehr sowie teilweise freigegebene Rechtsabbiegespu-
ren verdeutlichen dies. In der Ortschaft Sechtem sind zentrale Ortseingange 6stlich des Siedlungs-
bereichs an der Kreuzung Erfurter StraRe/ BahnhofstraRe/ WillmuthstraRe und sudlich der Sied-
lugsbereichs an der Brisseler Stralie. Als positiv zu betrachten ist, dass die Brisseler Stral3e in-
nerhalb Sechtems als Tempo-30-Zone ausgewiesen ist und mit einer barrierefrei ausgebauten
Querungshilfe versehen ist. Auch an der Kreuzung Erfurter StralRe/ Bahnhofstrale/ Willmuth-
stralRe gibt es eine barrierefrei gestaltete LSA, allerdings fehlt es im direkten Umfeld dieser Kreu-
zungssituation an Querungshilfen (z.B. an der WendelinusstraRe und an der WillmuthstraRRe).

Abbildung 57: Fehlende FuRgangeriberquerungen in Uedorf (links) und fehlende Querungshilfe an
der Wendelinusstrake/ WillmuthstraRe in Sechtem (rechts)

Neben angemessenen Wartezeiten zeichnet sich ein guter Standard fir den FulRverkehr durch tak-
tile und akustische Elemente fir seheingeschrankte Personen sowie abgesenkte Bordsteine fir
geheingeschrankte Personen aus - das sogenannte Doppelbord mit taktilem Schaltknopf inkl.
Blindensignal. Dieser Standard ist in der Ortschaft Bornheim bislang an einigen Querungen bereits
umgesetzt — vor allem an FuRgangeriiberwege (z.B. entlang der KdnigstraRe). In den Ortschaften
Roisdorf, den Vorgebirgsorten, in Sechtem und in den Rheinorten besteht an vielen Stellen — vor
allem an LSA - allerdings Nachholbedarf (z.B. entlang der Bonner StralRe). Einige LSA verfiigen
zwar Uber abgesenkte Borde, nicht aber Gber die notwendigen taktilen Leitelemente (vgl. 61). Hin-
sichtlich der Barrierefreiheit zeigt sich dadurch im gesamten Stadtgebiet kein einheitlicher Stan-
dard, der einer besseren Orientierung insbesondere eingeschrankter Personen zutraglich ware.
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Abbildung 58: FGU entlang an der Kreuzung Walberberger StraRe/DominikanerstraRe in Walber-
berg (links) und an der Bonn-Brihler-StraRe in Merten (rechts)

Als Alternativen zur LSA-gesteuerten Querung gelten Fulgangeriberwege, Querungsinseln sowie

vorgezogene Seitenraume. Der Einsatz von Querungsinseln erleichtert vor allem das Queren bei
groReren Strakenquerschnitten. Dieser Bedarf ist in Bornheim vermehrt vorhanden (z.B. Bonn-
Brihler-StraRe v. a. in Merten und Walberberg, L300 entlang der Rheinorte). Querungsinseln sind
auch ein adaquates Mittel zum Queren in der Flache. Werden sie in ihrer Breite erweitert und er-
moglichen so das Queren in der Flache, gewinnt das FuBwegenetz dadurch zusatzlich an Dichte.
Zur besseren Einsehbarkeit der Fahrbahn und damit einem erhdhten Sicherheitsempfinden eignen
sich dariber hinaus vorgezogene Seitenrdume (umgangssprachlich Gehwegnasen). Im Bornheimer
Stadtgebiet sind diese vereinzelt vorhanden (z.B. in Merten vgl. Abbildung 63). Gerade auf Wege-
beziehungen und im direkten Umfeld von Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen kann das Si-
cherheitsempfinden im FuRBverkehr so stark erhoht werden. Beispielhaft ist die Bonner Stral3e an
welcher auf der westlichen Seite wichtige Infrastruktureinrichtungen wie ein Gymnasium, die
Bornheimer Stadtverwaltung und die Volkshochschule Bornheim/Alfter liegen und auf der ande-
ren Seite ein Einkaufszentrum zudem direkte Wegeziele bestehen. Zwar gibt es in diesem Bereich
bereits eine LSA und einen FGU, wodurch das Queren der Bonner StraRe méglich ist, allerdings
wurde bei der Ortsbegehung deutlich, dass weitere Querungsmaglichkeiten fir eine direktere
FuRverbindung erforderlich sind. Aktuell wird die Bonner Stral3e an viel frequentierten und nicht
dafir vorgesehenen Stellen mit Hilfe eines Trampelpfads gequert.
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Abbildung 59: Gehwegnasen in Merten (oben links) und in Sechtem (oben rechts), Trampelpfade
in Merten (unten links) und in Roisdorf (unten rechts).

Die Anzahl von FulRgangerUberwegen im Bornheimer Stadtgebiet insgesamt noch ausbaufahig.
Wo die Bedingungen FuRgangeriberwege nicht erlauben, kann durch farbige Markierungen die
Aufmerksamkeit auf den querenden FuRverkehrs erhoht werden (vgl. Abbildung 64).

Abbildung 60: Beispiel einer farbigen Hervorhebung in Leinfelden-Echterdingen
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3.4.4 Barrierefreiheit

Eine barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes nimmt im Sinne der Inklusion eine zuneh-
mende Bedeutung in der Verkehrsplanung ein. Nicht nur Personen mit kérperlichen Beeintrachti-
gungen sind auf hindernisfreie Strallenraume angewiesen, barrierefreie bzw. -arme Bedingungen
sind in der Regel ein Zugewinn fUr alle Personen, die den &ffentlichen Raum nutzen.

Hinsichtlich der Barrierefreiheit gilt es die unterschiedlichen Bedurfnisse verschiedener Einschran-
kungen (motorische Einschrankungen, Einschrankungen in der Wahrnehmung etc.) in der Gestal-
tung des StraRenraums zu bertcksichtigen.

Im Bornheimer Stadtgebiet gibt es schon viele gut ausgebaute barrierefreie Querungen wie unter
anderem die Querungshilfe an der L300 in Widdig, Querungen im zentralen Einkaufsbereich der
Konigstralle, die Querungshilfe am Nahversorgungsstandort Merten und die Querungshilfe ent-
lang der Brisseler Strake in Sechtem (vgl. Abbildung 65).

Abbildung 61: Querungshilfe in Widdig (oben links), taktiles Leitsystem in der KénigstralRe in Born-
heim (oben rechts), Querungshilfe in Merten (unten links) und in Sechtem (unten rechts)

An anderen Stellen besteht noch erheblicher Nachholbedarf wie z.B. an der z.B. Brihl-Bonner-
StralRe in den Vorgebirgsorten. Wahrend Querungsanlagen haufiger barrierefrei gestaltet sind,
sind Lichtsignalanlagen oft noch nicht barrierefrei ausgebaut. Dariber hinaus existieren auch im
Langsverkehr StraRenabschnitte und Bereiche des offentlichen Raums, die z.B. durch eine geringe
Breite, schadhaften Belag oder Hindernisse auf den Gehwegen dazu fihren, dass eine
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barrierefreie Benutzung nicht maéglich ist (vgl. Abbildung 66). Insgesamt gibt es in allen Ortschaf-
ten bereits positive Beispiele, aber auch noch Bereiche die Verbesserungsbedarf offenbaren.

Abbildung 62: Nicht barrierefreie Querungsanlage an der Brihl-Bonner-StraRRe (links), schmaler
Gehweg mit schlechtem Oberfldchenbelag in Merten (rechts)

Das Thema Barrierefreiheit deckt nicht nur die Querung von StralRen oder das fuRl3ufige Voran-
kommen im Allgemeinen ab. Durch die topographische Situation in den Vorgebirgsorten ist es
auch wichtig, Orte des Aufenthalts und Verweilens zu schaffen, die Personen mit eingeschrankter
Mobilitat die Mdglichkeit bieten, Strecken etappenweise zu bewaltigen. Neben der Installation von
Banken, konnen auch Mabel zum Anlehnen dazu eine Lésung darstellen. Dies gilt nicht nur fir die
topografisch bewegten Vorgebirgsorte. Auch in Sechtem, den Rheinorten und in Bornheim und
Roisdorf sind Sitzmdglichkeiten wichtig, um Menschen jeden Alters bei ihrer Alltagmobilitat zu un-
terstutzen. Insbesondere die Hauptwegeachsen zur Anbindung in das Zentrum bzw. die Zentren
innerhalb der Ortschaften sollten grundsatzlich mit diesen Elementen ausgestattet sein.

Abbildung 63: Sitzgelegenheiten

3.4.5 Offentlicher Raum

Der offentliche Raum spielt fir die Lebensqualitat in der Stadt eine bedeutende Rolle. Er umfasst
innerstadtische Platze und Freiflachen, die fir Birgerinnen und Burger, sowie Besucher und Besu-
cherinnen der Stadt frei zuganglich und &ffentlich nutzbar sind. Viele innerstadtische Platze sind
unverwechselbare Orte, fest etablierte Mittelpunkte des Stadtlebens mit hoher Aufenthaltsqualitat
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fUr jedes Alter, bieten Raum fir Begegnung und nehmen positiven Einfluss auf das Stadtklima. Al-
lerdings wird der offentliche Raum in innerstadtischen Lagen auch oft fir das Parken von Autos
genutzt. Die Flache steht so anderen Nutzungen, die der Allgemeinheit dienen wirden (beispiels-
weise zur Erweiterung von AuRengastronomiefldchen) nicht zur Verfigung. Durch eine Umvertei-
lung des StraRenraums, im Hinblick auf eine Reduzierung der Flachen fir den MIV, kann die Le-
bensqualitat in einer Stadt deutlich gesteigert werden.

Bornheim weist mehrere kleinere Verweilorte, Ruhebanke oder Platze zum Spielen auf. In den
meisten Ortschaften gibt es allerdings keine attraktiv gestalteten Ortsmitten, die zum Verweilen
einladen. Ausnahmen stellen der zentrale Einkaufsbereich an der Kénigstralie und der Peter-
Fryns-Platz dar. Dort ist die Aufenthaltsqualitat als positiv zu bewerten.

Insgesamt stellen die historisch gewachsenen Ortschaften eine Herausforderung in Bornheim dar.
Die heutigen veranderten Anspriche an den offentlichen Raum, wie z.B. innerstadtische Platze
und Freiflachen, aber auch eine Umverteilung des StralRenraums, welche alle Verkehrsmittel
gleichermalRen beriicksichtigt (z.B. breite Gehwege und Radfahrstreifen/Schutzstreifen), sind in
dem knapp bemessenem MIV-orientieren Stralenraum oft schwer umzusetzen.

Spielen im 6ffentlichen Raum

Besonders fur Familien mit Kindern stellen Spielmaglichkeiten einen beliebten Treffpunkt im 6f-
fentlichen Raum dar. In allen Ortschaften gibt es mindestens einen — meistens mehrere — attrak-
tive Spielplatze. Insgesamt gibt es in Bornheim 51 Spielplatze, eine Skateanlage und acht Bolz-
platze. Die Spielplatze befinden sich hauptsachlich in Wohngebieten oder in direkter Nahe zu
Schulen oder Kindergarten (z.B. Stadtischer Kindergarten Bornheim und Europaschule Bornheim).
Die Spielplatze sind Uberwiegend in einem guten Zustand mit modernen Spielelementen und bie-
ten gute Aufenthaltsmaglichkeiten fir Kinder.

Orientierung im 6ffentlichen Raum

Die Orientierung fur Einwohner:innen und Besucher:innen ist trotz der kleinen OrtsgréRe nicht im-
mer selbsterklarend. Informationen zur Wegweisung stellen ein wesentliches Element fir zu Ful’
Gehende dar. Eine Unterstutzung der Orientierung wird als wichtige Malinahme zur Attraktivie-
rung des FulRverkehrs angesehen. Ein speziell auf den FuRverkehr ausgerichtetes Wegweisungs-
system ist in Bornheim fir Alltags- und Freizeitrouten nicht vorhanden. Es gibt vereinzelt Informa-
tionstafeln in den Ortschaften (z.B. Hemmerich), allerdings keine zusammenhdngendes Wegwei-
sungssystem.

Weiterfihrende Informationen

In den Ortschaften Iassen sich vereinzelt Informationstafeln finden. Diese weisen zum Beispiel auf
historische Sehenswurdigkeiten im Rahmen der Denkmalroute Hemmerich oder des Rémerkanal-
Wanderwegs hin (vgl. Abbildung 68). Zudem bietet das Naherholungsgebiet Griines C attraktive
Freizeitrouten fir den FulRverkehr.
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Abbildung 64: Informationsschild zur Denkmalroute Hemmerich (links) und Informationsschild zum
Wanderweg Romerkanal (rechts)

ROUTE HEMMERICH

STATION &

VIKARIEHOF

3.4.6 FuRverkehr: Starken, Schwachen und Potenziale

=

Attraktiver Fulgangerbereich im zentralen Einkaufsbereich der Kénigstrale
Taktile Leitelemente und barrierefreie Elemente bei Neubaumalinahmen

Verkehrsberuhigte Bereiche im zentralen Einkaufsbereich der KdnigstraRe und in den Wohnge-
bieten

Gemeinsame Fihrung mit dem Radverkehr

Stadtweit ausbaufahige Gehwegverbindungen, besonders in Hinblick auf (nutzbare) Gehwegbrei-
ten und Oberflachenqualitat

Mangelnde Barrierefreiheit im Bestand (v.a. an Querungssituationen)
Fehlende Querungshilfen entlang Ortsdurchfahrten

Lange Wege zwischen den Ortschaften durch Stadtstruktur

cecCeCC ¢ C 2O 2

Trampelpfade als Anzeichen fehlender Querungsmaglichkeiten und Wegeverbindungen

Potenziale und zielfGhrende Ansatze, die zukunftig in Angriff genommen werden sollten, sind:

<> Ausbau der Barrierefreiheit

<> Erhohung der Aufenthaltsqualitat in den zentralen Bereichen
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Definition eines Haupt-FuRwegenetzes mit Standards fir Spiel-, Gestaltungs- und Barri-

erefreiheit

Schaffung hochwertiger FuBwegeinfrastruktur (Gehwegbreiten oberhalb der Mindest-
<> malke, Abbau von Barrieren, Oberflachenqualitat etc.)
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3.5 Querschnittsthemen

Neben der Analyse der unterschiedlichen Verkehrstrager in den vorangegangenen Kapiteln befasst
sich die Bestandsanalyse fir das Mobilitatskonzept der Stadt Bornheim auch mit Themen, die kei-
nem Verkehrstrager explizit zugeordnet werden kdnnen. Die nachfolgenden Themen wurden ei-
nerseits aufgrund ihrer thematischen Relevanz und andererseits hinsichtlich der vielfaltigen An-
knipfungspunkte zu den zuvor analysierten Themenfeld als Querschnittsthemen in die Be-
standsanalyse ausgewahlt.

3.5.1 Reisezeitvergleich

Die folgende Untersuchung zeigt auf ausgewahlten Relationen die Reisezeiten in die Pendlerkom-
munen sowie die innerstadtischen Reisezeiten in die Ortschaften Bornheims — differenziert nach
den Verkehrsmitteln Fahrrad, Pedelec, MIV und OPNV im morgendlichen Berufs- und Ausbildungs-
verkehr. Aul3er Betrachtung blieb bei der Erhebung der Ful3verkehr, da dieser mit den oben ge-
nannten Verkehrsmitteln beim Faktor Zeit nicht konkurrenzfahig ist.

Das Ergebnis der Analyse soll veranschaulichen, auf welchen Relationen Fahrrad, Pedelec oder
OPNV konkurrenzfahig zum eigenen Pkw sind. Insbesondere auf kurzen, innerstédtischen Relatio-
nen unter 5 km ist die Reisezeit haufig gleich schnell oder sogar kirzer. Die Grinde, warum den-
noch der eigene Pkw gewahlt werden, sind dann vielfaltig und nicht vollstandig zu erheben, den-
noch konnen mit den Ergebnissen gezielt Malinahmen abgeleitet werden, die das jeweilige Ver-
kehrsmittel attraktiver gestalten (z. B. durchgangige Radinfrastruktur).

Die Messung erfolgte mithilfe gangiger Routenplaner an einem durchschnittlichen Werktag (Don-
nerstag, 6.7.23) zur Abfahrtszeit von 8 Uhr morgens (BAuA 2018)“. Zielpunkt ist jeweils der geo-
graphische Mittelpunkt der Pendlerkommunen bzw. Ortschaften. Als Startpunkt wurden Haltestel-
len gewahlt, die fur die jeweilige Ortschaft zentral sind. Die Startpunkte innerorts reprasentieren
die fir die Analyse gewahlte Einteilung des Stadtgebietes (vgl. Kapitel 2.1): Bornheim Rathaus fir
das Zentrum Bornheims, Sechtem als ,Insellage”, Hemmerich Schule fir die Vorgebirgsorte und
Uedorf fur die Rheinorte.

Fur den Pkw wurde die durchschnittliche Reisezeit ermittelt, die sich aus der schnellsten bzw.
langsten Routenoption ergibt. Der Routenplaner Google Maps bericksichtigt bei der Berechnung
mogliches Verkehrsaufkommen und sich daraus ergebende verlangerte Reisezeiten. Nach der
Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Ver-
kehrswesen (FGSV), werden auf die reine Fahrzeit des MIV jeweils zwei Minuten als Zu- und Ab-
gangszeit sowie 3 Minuten bei hohem Parkdruck im Kernbereich eines Mittelzentrums

“ Laut einer Untersuchung der Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin liegt der Uberwiegende Arbeitsbeginn in
Deutschland zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr
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hinzugerechnet. Insgesamt erhoht sich somit die Fahrzeit des MIV auf Verbindungen innerhalb
Bornheims pro Strecke um vier bis maximal sieben Minuten. Fir Pendlerverbindungen sind eben-
falls Fahrzeitanpassungen fiir den MIV vorgenommen worden, die im Falle von Oberzentren (Koln,
Bonn) bis zu vier Minuten fir hohen Parkdruck ausmachen. Damit erhoht sich hier die Fahrzeit des
MIV pro Strecke um vier bis maximal acht Minuten. Fur die Verkehrsmittel Fahrrad und Pedelec
wurde jeweils die kirzeste Reisezeit auf der schnellsten Route ermittelt. Diese unterliegen im Ver-
gleich kaum auReren Einflissen. An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die Fahrzeiten mit
dem Fahrrad und mit dem Pedelec jeweils von der individuellen Fitness der Radfahrenden abhan-
gen und topographische Bedingungen Einfluss haben. Im OPNV wurde ebenfalls die schnellste
Verbindung ermittelt. Grundsatzlich sind bei diesem Verkehrsmittel auch Abfahrtszeit, Takt und
Umstiege auf der gewahlten Relation entscheidend, letztere sind in den Diagrammen dargestellt.
In der Reisezeit des OPNV enthalten sind auch mégliche FuBwege und Wartezeiten, die auf dem
Weg zur Haltestelle und bei Umstiegen anfallen.

Pendlerkommunen

Die Kommunen mit den starksten Pendlerverflechtungen (vgl. Kapitel 2.2.2) liegen zwischen 2 bis
etwa 20 km entfernt von Bornheim. Abbildung 65 zeigt die Ergebnisse des Reisezeitvergleichs fur
die verschiedenen Verkehrsmittel ausgehend vom Bahnhof Roisdorf in die Pendlerkommunen.

Abbildung 65: Reisezeiten (min) von (H) Bornheim Roisdorf in die Pendlerkommunen

Start: Bornheim Roisdorf

Ktiln

Harth /// Wesseling
Brihl Bonn

Alfter
=e=F3hrrad =o=Pedelec

OPNV (inkl Zugang+Wartezeit) ==e=Pkw (2 inkl. Zugang+Parken)
00PNV mit Umstieg

Quelle: eigene Auswertung
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Es fallt auf, dass der OPNV mit Ausnahme von Wesseling, wohin ein Umstieg erforderlich ist, das
schnellste Verkehrsmittel ist. Insbesondere auf den Iangeren Distanzen ist das Fahrrad nicht kon-
kurrenzfahig, das Pedelec dagegen erreicht haufig eine dhnliche und z.T. sogar geringere Reise-
zeit als die durchschnittliche Fahrzeit mit dem Pkw. Da insbesondere im Pendlerverkehr von einem
hohen Verkehrsaufkommen auszugehen ist, bietet sich somit ein Potenzial, auch im Pendlerver-
kehr eine Verlagerung vom eigenen Pkw auf den Radverkehr zu erreichen.

Innerstadtisch

Startpunkt Haltestelle Bornheim Rathaus

Abbildung 66 zeigt die Reisezeiten ausgehend von der Stadtbahnhaltestelle Rathaus, stellvertre-
tend fUr das Zentrum Bornheims. In der Nahe befindet sich die Stadtverwaltung, das Suti-Center
weitere Einkaufs- und Versorgungsmaglichkeiten sowie Dienstleister. Der Anspruch ist daher eine
schnelle Erreichbarkeit aus maoglichst allen Ortschaften Bornheims.

Abbildung 66: Reisezeiten (min) von (H) Bornheim Rathaus, Roisdorf in die Ortschaften

Start: Bornheim Rathaus, Stadtbahn

Widdig
45
Sechtem 40 Uedorf
35
30 O
Walberberg 28 Hersel
(o]
CRm—a
@ Tmmm— ./o\
03 .L.\ b.\
10 0\\0
Merten 5 O Bornheim
([ o0 O .<.
/4 )
..
d \\. .’./ o
Rosberg \ “<°;'. Brenig
e
(S
Hemmerich Dersdorf
Kardorf Waldorf
=e=F3hrrad =o=Pedelec

OPNV (inkl Zugang+Wartezeit) ==e=Pkw (2 inkl. Zugang+Parken)

o~ 0PNV mit Umstieg
Quelle: eigene Auswertung

Mit Blick auf die Ergebnisse ist dieser Anspruch insbesondere fur den Pkw grof3tenteils gegeben —
Unterschiede in der Reisezeit ergeben sich primar durch die jeweilige Entfernung zum Zentrum.
Zeitvorteile gegenuber dem Pkw ergeben sich vor allem fir das Pedelec: auf fast allen untersuch-
ten Relationen ist die Reisezeit kirzer bzw. nach Rasberg in etwa gleich schnell. Auch das
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herkommliche Fahrrad ist insbesondere auf Relationen in direkt angrenzende Ortschaften und in
nord-ostliche Richtung konkurrenzfahig (Widdig, Uedorf, Hersel, Bornheim, Brenig, Dersdorf). Der
zeitliche Vorteil bei den Zweiradern besteht insbesondere durch die entfallende Parksuchzeit.
Auch der OPNV ist auf einigen Relationen zeitlich etwas im Vorteil oder gleichwertig (Hersel, Born-
heim, Brenig, Dersdorf, Waldorf, Walberberg). In die Rheinorte Widdig und Uedorf ergibt sich durch
den erforderlichen Umstieg dagegen ein Zeitverlust.

Startpunkt Hemmerich Schule

Bei der Betrachtung der Ergebnisse der Reisezeiten aus der Ortschaft Hemmerich als Vorgebirgs-
ort fallen insbesondere die teilweise deutlich I13ngeren Reisezeiten im OPNV auf (vgl. Abbildung
67). Wahrend die Reisezeit des Pkw entsprechend der Entfernung zu- oder abnimmt und keine
Besonderheiten aufweist, variiert die Reisezeit mit dem OPNV. Besonders auffllig sind die Quer-
verbindungen nach Brenig und Walberberg, die mit dem OPNV etwa doppelt so viel Zeit in An-
spruch nehmen wie mit dem Pkw. Ahnliche Zeitunterschiede ergeben sich nach Sechtem sowie fiir
die Relationen mit Umstieg nach Widdig und Uedorf. Mit Ausnahme von den Relationen nach R&s-
berg und Bornheim ist der OPNV aus Hemmerich kaum konkurrenzfahig. Das Pedelec dagegen ist
im Reisezeitvergleich oftmals schneller als der Pkw, mit Ausnahme der Rheinorte gilt die Konkur-
renzfahigkeit auch fir das Fahrrad. Einschrankend konnte jedoch bei der Nutzung dieser beiden
Verkehrsmittel die zu Uberwindende Steigung sein.

Abbildung 67: Reisezeiten (min) von (H) Hemmerich Schule, Hemmerich in die Ortschaften

Start: Hemmerich, Schule
Widdig
45
Sechtem 40 oUedorf
35

30

Walberberg 25 Hersel

Merten o Roisdorf

Rasberg Bornheim

Kardorf Brenig

Waldorf Dersdorf

=—o=F3hrrad =e=DPedelec

OPNV (inkl Zugang+Wartezeit) ==e=Pkw (2 inkl. Zugang+Parken)
- 0PNV mit Umstieg

Quelle: eigene Auswertung
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Startpunkt Haltestelle Uedorf

Uedorf ist das mittlere der drei Rheinorte mit etwa 5 km Entfernung zum Bornheimer Zentrum.
Die Reisezeit in alle weiteren Bornheimer Ortschaften liegt mit dem Pkw bei maximal 25 Minuten
(vgl. Abbildung 68). Ahnliche, konkurrenzfahige Reisezeiten ergeben sich vor allem fiir das Pede-
lec. Das herkémmliche Fahrrad sowie der OPNV sind in die Ortschaften Widdig, Hersel und Rois-
dorf in Bezug auf die Zeit noch konkurrenzfahig. In weiter entfernte Ortschaften, die teilweise das
Durchqueren ganz Bornheims erfordern, ergeben sich dagegen Reisezeiten, die keine wahlfreien
Personen mehr ansprechen wurden. Als weiterer limitierender Faktor kommt fir den OPNV hinzu,
dass mit Ausnahme der Rheinorte Widdig und Hersel die weiteren Ortschaften nur mit mindestens
einem Umstieg (von der Stadtbahn Gber auf den Busverkehr) zu erreichen sind.

Abbildung 68: Reisezeiten (min) von (H) Uedorf Stadtbahn, Uedorf in die Ortschaften

Start: Uedorf, Stadtbahn
Widdig

Sechtem 40 Hersel

Walbertierg Roisdorf

Merten Bornheim
Rasberg Brenig
Hemmerich Dersdorf
Kardorf Waldorf
=—o=F3hrrad =e=DPedelec

~0-0PNV (inkl Zugang+Wartezeit) =e=Pkw (2 inkl. Zugang+Parken)

Quelle: eigene Auswertung

Startpunkt Sechtem

Abbildung 69 zeigt die Ergebnisse der Reisezeitanalyse von Sechtem (Bahnhof) in die Ortschaften
Bornheims. Fir Fahrten mit dem Pkw ergibt sich eine durchschnittliche Reisezeit von etwa 20 Mi-
nuten. Durch die relativ mittige Lage Sechtems liegt die durchschnittliche Luftlinienentfernung in
die weiteren Ortschaften bei knapp 5 km, womit ginstige Voraussetzungen fur Wege mit dem

Radverkehr gegeben sind. Zeitvorteile ergeben sich laut Auswertung gegeniber dem Pkw fir das
Pedelec, welches ausnahmslos schneller ist. Auch das Fahrrad ist eine konkurrenzfahige Alterna-
tive in Bezug auf den zeitlichen Aufwand. Schlechter féllt dagegen das Bild fiir den OPNV aus: die
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Verbindung nach Walberberg, Widdig, Uedorf und Hersel erfordern mindestens einen Umstieg,
wodurch sich die Reisezeit gegentber dem Pkw teilweise fast verdoppelt und auch nach Waldorf
ist die Fahrt mit dem OPNV nicht attraktiv. Kiirzere Reisezeiten ergeben sich aufgrund des SPNV-
Anschlusses dagegen in die zentralen Ortschaften Bornheim und Roisdorf.

Abbildung 69: Reisezeiten (min) von (H) Sechtem, Sechtem in die Ortschaften

Start: Sechtem
Walberberg 40 Uedorf

Merten Hersel

Rosberg .ﬂ. y Roisdorf

|1

[} ..\

o, \.

Hemmerich ;. \-'
Kardorf \/ Brenig

Waldorf Dersdorf

Bornheim

==o==[3hrrad —=o==Pedelec

«o=0PNV (inkl Zugang+Wartezeit) =e=Pkw (2 inkl. Zugang+Parken)
0~ 0PNV mit Umstieg

Quelle: eigene Auswertung

Beim innerstadtischen Reisezeitvergleich zeigt sich insgesamt, dass viele Relationen mit dem Pe-
delec oder Fahrrad schneller bzw. mindestens gleich schnell zurGckgelegt werden kénnen wie mit
dem Pkw. Daraus ergibt sich ein Potenzial, mit weiteren Malinahmen, wie z. B. dem Ausbau der
Radinfrastruktur und der Erhohung der Verkehrssicherheit, die Radnutzung in Bornheim inner-
stadtisch zu erhdhen. Deutlich unattraktiver ist im Vergleich die Nutzung des OPNV: hier hat die
Analyse gezeigt, dass die Reisezeiten streckenweise doppelt so lang und nur mit Umstiegen zu
bewaltigen sind.

3.5.2 Verkehrssicherheit

Die Auswertung der Verkehrsunfalldaten des Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und
der Lander der vergangenen drei Jahre zeigt eine ansteigende Gesamtzahl an Unfallen mit verun-
glickten Personen (vgl. Abbildung 70). Bei Betrachtung der Unfallschwere ergibt sich ein hetero-
genes Bild. Wahrend die Anzahl an Leichtverletzten zunachst stagniert (2020) und anschlieRend
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deutlich steigt (2021), nimmt die Anzahl an Schwerverletzten zunachst stark zu, um dann deutlich
abzunehmen. Einzig die Anzahl der Unfalle mit Todesfolge ist Uber die drei untersuchten Jahre
stetig rickl3ufig.

Abbildung 70: Anzahl Unfalle in Bornheim mit verunglickten Personen nach Unfallschwere

2 1
100
80
60
107
90
40 89
20
0
2019 2020 2021

Leichtverletzte B Schwerverletzte B Getotete

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

Abbildung 71: Anzahl Unfalle in Bornheim nach Beteiligung verschiedener Verkehrsarten
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m Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung ~ W Unf3lle mit Radverkehrsbeteiligung
m Unfalle mit Nahmobilittsbeteiligung ®Unfalle mit Schwerverkehrsbeteiligung

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

Die detailliertere Untersuchung der Unfalldaten fir das Jahr 2021 zeigt, dass 89 % der Unfalle mit
verunglickten Personen Leichtverletzte zur Folge haben, wahrend 10 % der Unfalle mit verun-
glickten Personen mit Schwerverletzten und 1 % der Unfalle mit Verunglickten tédlich enden. Des
Weiteren wird Uber den Untersuchungszeitraum eine Zunahme der Unfalle mit Beteiligung des
FuR- und Radverkehrs sichtbar (vgl. Abbildung 71). Insbesondere das Jahr 2020 sticht hier —
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moglicherweise durch coronabedingt erhdhte FuR- und Radverkehrsmengen — mit einem deutli-
chen Anstieg hervor. Dieser ist im Jahr 2021 zwar leicht zurGck gegangen, eine ansteigende Ten-
denz ist Uber den Zeitraum der drei untersuchten Jahre aber dennoch erkennbar. Angesichts der
angestrebten Verkehrs- und Mobilitatswende gilt es diesen Umstand zu beobachten und entspre-
chende Malinahmen fur die Verkehrssicherheit aller in Bornheim mobilen Menschen zu etablieren.

Wie aus Abbildung 72 hervorgeht, verteilen sich die Unfalle mit Verunglickten Gber das gesamte
Stadtgebiet. Fir den stadtischen Verkehr sowie die kommunale Einflussnahme ist der Bereiche der
A555 auszunehmen. Auffallig im stadtischen Unfallgeschehen ist die Verkehrsachse entlang der
Vorgebirgsorte, der zentrale Bereich von Bornheim und Roisdorf, die Achse Herseler StralRe —
Roisdorfer StralRe sowie der Bereich Rankenberg. Hierbei handelt es sich um Landesstral3en und
HauptverkehrsstraRen, auf denen innerorts weitgehend 50 km/h gefahren werden darf. Deutlich
wird aufderdem, dass die Unfallschwere auRRerorts zunimmt, wahrend in den Tempo-30-Zonen
eher geringe Unfallzahlen und -schwere vorliegen. Dies ist, aufgrund der dort erh6hten Geschwin-
digkeiten des Kfz-Verkehrs und der des Ofteren fehlenden oder mangelhaften Infrastruktur fiir
weitere Verkehrsarten, ein in vielen Kommunen zu beobachtender Umstand. Diesen gilt es im Be-
reich der MaRnahmen zu berucksichtigen.

Abbildung 72: Verortung der Unfalle der Jahre 2019 — 2021 im Bornheimer Stadtgebiet
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander)

3.5.3 Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit & Mobilitstsmanagement

Das Querschnittsfeld Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Mobilitdtsmanagement bringt un-
terschiedliche Themenbereiche zusammen, die Uber Infrastruktur und Verkehrsmittel
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hinausgehen. So zielen Elemente des Mobilitatsmanagements darauf ab, das Mobilitatsverhalten
hin zur vermehrten Nutzung des Umweltverbundes zu entwickeln und so Verkehre zu verlagern
oder ggf. zu vermeiden. Die Wahl des Verkehrsmittels ist immer eine personliche Entscheidung —
und diese hangt letztlich von einer Vielzahl von Routinen und Faktoren ab. Solche Abhangigkeiten
und Routinen sind allein durch gute Mobilitatsangebote nicht zu durchbrechen, sie bedirfen auch
einer spezifischen Ansprache der jeweiligen Ziel- bzw. Personengruppe. Das bedeutet, dass von
kommunaler (bzw. Gbergeordneter) Seite kommunikative Anstrengungen unternommen und 6f-
fentlich sichtbare Aktionen durchgefihrt werden sollten. Diese zielgruppenspezifische Ansprache
ist wiederum Bestandteil eines kommunalen Mobilitatsmanagements, das zusammengenommen
darauf abzielt, die verschiedenen Ebenen und Bereiche des Mobilitatssektors miteinander in Ver-
bindung zu setzen und die dort tatigen Akteure sowie deren Handeln zu lenken und zu koordinie-
ren. Koordinierung, Information (z. B. bei neuen Angeboten) und Beratung beeinflussen das Mobi-
litatsverhalten, die Mobilitatskultur und sind daher elementarer Bestandteil der Mobilitatswende.

Bestehendes Angebot

Die Stadt Bornheim bietet auf der stadtischen Webseite unter dem Reiter ,Leben & Familie” (Stadt
Bornheim o.J. b) verschiedene Mobilitatsinformationen, die im Themenfeld ,Verkehr & Mobilitat”
angeordnet sind. Hervorgehoben werden Informationen zum Bau der RadPendlerRoute auf Born-
heimer Stadtgebiet, zu Verbesserungen im Bornheimer OPNV sowie weiterfiihrende Links (z.B. zu
Fahrplanauskinften des VRS oder der Bahn), zur Buchung und Funktionsweise von TaxiBus und
Anruf-Sammel-Taxi, zum Ausbau der E-Mobilitat auf Bornheimer Stadtgebiet, zur kommunalen
Bornheimer Mitfahrzentrale (,Mitfahren.Bornheim”), zu aktuellen Bauarbeiten mit Auswirkungen
auf das Bornheimer Verkehrsnetz und zur stadtweiten Aktion Stadtradeln 2022. Dariber hinaus
besteht hier auch ein Informationsangebot zum integrierten Mobilitatskonzept fur die Stadt Born-
heim, welches stetig mit neuen Erarbeitungsstanden und Beteiligungsmaglichkeiten aktualisiert
wird. So wurde auch der Bornheimer Ideenmelder zum integrierten Mobilitatskonzept hier bewor-
ben.

Neben den grundlegenden Mobilitatsinformationen besteht ein eigenstandiges Informationsange-
bot zu klimafreundlicher Mobilitat, woriber neben den Themen umwelt- und klimafreundliche
Fortbewegung auch die Bereiche geringerer Energieverbrauch, Verringerung von Schadstoff- und
Larmemissionen sowie gesundheitsfordernde Mobilitat angesprochen werden. Bestandteil der In-
formationsangebote sind Carsharing (kreisweites Carsharing-Projekt der Energiegenossenschaft
Birger-Energie Rhein-Sieg), E-Bike-Verleih, Erdgas- und Elektrofahrzeuge, Mobilitat mit dem
Fahrrad oder zu Ful}, Fahrgemeinschaften und Mitfahren sowie die Angebote des 6ffentlichen
Verkehrs.

Die Stadt Bornheim hat 2022 zum wiederholten Mal am Stadtradeln-Wettbewerb teilgenommen.
Dieser erfreut sich in der Stadtgesellschaft weiter einer wachsenden Beliebtheit. Im Jahr 2022 wa-
ren Uber 1.500 Menschen in 19 Teams beteiligt. Neben dem Wettbewerb Stadtradeln gibt es bisher
allerdings nur wenige Offentlichkeitsveranstaltungen mit Mobilititsbezug in Bornheim.

Das Thema kommunal gesteuertes, strukturiertes und vorgelebtes Mobilitatsmanagement wird in
Bornheim bisher ebenfalls nicht vordergrindig auffallig. Es gibt dazu weder weiterfihrende Infor-
mationsangebote noch Uber die Darstellung, dass die Stadtverwaltung bzw. der Stadtbetrieb Uber
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zusammen drei Elektrofahrzeuge verfigen®, hinausgehende Erfahrungsberichte oder Empfehlun-
gen. Interessant waren in diesem Zusammenhang beispielsweise die Themen Jobticket, Jobrad
oder Fahrradférderung (z.B. hinsichtlich der Infrastruktur an Standorten). (vgl. Website Stadt Born-
heim)

Die Stadt Bornheim gehért dem Rhein-Sieg-Kreis an, der seit 2017 zertifiziertes Mitglied der Ar-
beitsgemeinschaft fulRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rheinwestfalen (AGFS) ist und somit den Titel ,fahrradfreundlicher Kreis” tragt. Die Mitgliedschaft
verpflichtet den Kreis zu einer engagierten Forderung der Nahmobilitat, etwa durch die Vorlage
eines nahmobilitatsfreundlichen Gesamtkonzepts, der Herstellung einer guten Infrastruktur fir
Nahmobilitat oder durch die kommunalpolitische Priorisierung des Themas. Bornheim selbst ist
bisher nicht Mitglied der AGFS. Eine eigene AGFS-Mitgliedschaft wiirde der Stadt weitere Vorteile
zur Radverkehrsforderung ermaglichen (bspw. groReres Fortbildungsangebot und mehr Forder-
moglichkeiten). Dartber hinaus ist die Stadt Bornheim Mitglied im Zukunftsnetz NRW.

Abbildung 73: "Radhaus" der Verwaltung

Fazit

Grundsatzlich ist das Vorhandensein von vielfaltigen Informationen zur Mobilitat auf der kommu-
nalen Webseite positiv zu sehen. Genauso verhalt es sich mit der derzeitigen Zusammenstellung
der Informationen, da diese mehr oder weniger an einer Stelle zusammenhangend aufgefuhrt
sind. Die Herausstellung von klimafreundlichen Mobilitatsinformationen setzt hierbei einen beson-
deren Schwerpunkt auf das Thema Mobilitatswende und ist ebenfalls positiv zu bewerten. Ange-
sichts aktueller Entwicklungen im Bereich der Energie stellt sich allerdings die Frage, ob Erdgas-
fahrzeuge weiterhin im Bereich klimafreundlicher Mobilitat aufgefUhrt werden sollten.

Vor dem Hintergrund des integrierten Mobilitatskonzept kdnnte sich die Méglichkeit bieten die be-
stehenden Informationen zu vervollstandigen und beispielsweise Informationen zu P+R oder zum
ruhenden Verkehr (Parkmdglichkeiten im Stadtgebiet, geltende Parkregelungen, Auswirkungen
von regelwidrigem Parken, usw.) insgesamt zu erganzen. Weitergehend kénnte eine kartografi-
sche Aufbereitung der Informationen sinnvoll sein, ebenso wie eine hierarchische Hervorhebung

°> Kennziffer stammt aus dem Jahr 2014
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des Themas ,Verkehr & Mobilitat” auf der kommunalen Webseite. Auch ein stadteigenes Mobili-
tatsportal kdnnte fir Bornheim interessant sein.

Hinsichtlich stadtischer Mobilitatsaktionen und Veranstaltungen besteht aus gutachterlicher Sicht
ebenso Handlungsbedarf wie im Bereich des Mobilitatsmanagements. Beides kann im weiteren
Prozess des integrierten Mobilitatskonzepts angegangen werden und sollte wie auch das Thema
Mobilitatsberatung (z.B. Informationen fiir Neubirger:innen) beriicksichtigt werden. Relevant ist in
diesem Zusammenhang das zur Verfigung stehenden Personal. Bei der Stadt Bornheim sind der-
zeit folgende Kapazitaten vorhanden:

e 1,0 Vollzeitstellen im Bereich das Radverkehrsmanagements,
e 0,5 Vollzeitstellen im Bereich des Mobilitatsmanagements und

e (0,25 Vollzeitstellen im Bereich der Radverkehrsplanung.

3.5.4 Querschnittsthemen: Starken, Schwachen und Potenziale

Konkurrenzfahige Reisezeiten zum Pkw auf innerstadtischen Relationen insbesondere
bei Fahrrad und Pedelec

Konkurrenzfahige Reisezeiten zum Pkw in Pendlerkommunen bei Pedelecnutzung
OPNV schnellste Option in Pendlerkommunen

Taodliche Unfalle in den letzten drei Jahren rucklaufig

Teilnahme am Stadtradeln-Wettbewerb

Umfassendes Informationsangebot zu Verkehr und Mobilitat sowie zu klimafreundlicher
Mobilitat auf der stadtischen Webseite

Mitglied im Zukunftsnetz NRW

OPNV auf vielen Relationen durch erforderliche Umstiege und lange Reisezeiten auf in-
nerstadtischen Relationen keine konkurrenzfahige Alternative

Derzeit besteht ein ansteigender Trend bei den Unfallzahlen (gesamte Unfalle)
Die Beteiligung nahmobiler Verkehrsarten verzeichnet derzeit einen ansteigenden Trend
Die Schwere der Unfallfolgen nimmt auRerorts zu

Fehlende Offentlichkeitsarbeit in Form von Aktionen, Veranstaltungen und dem Thema

cC ¢ ¢ ¢ C

Mobilitatsmanagement

Potenziale und zielfGhrende Ansatze, die zukinftig in Angriff genommen werden sollten, sind:
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Entwicklung von Mobilitatsmanagementansatzen in der Stadtverwaltung und weiterfih-
rend fUr in Bornheim ansassige Unternehmen

Kommunikation in der Bevolkerung

Durchfihrung von temporaren MaRnahmen zur verbesserten Akzeptanz in der Bevalke-
rung im Hinblick auf Verstetigung

3.6 Fazit der Bestandsanalyse

Im vorliegenden Zwischenbericht des Mobilitatskonzepts Bornheim wurden in einer Bestandsana-

lyse die

Mobilitatsvoraussetzungen sowie die Starken und Schwachen der Mobilitat in Bornheim

untersucht. Darauf basierend wurden Potenziale und Handlungserfordernisse fir die MalRnah-

menentwicklung abgeleitet.

Zentrale Starken sowie Potenziale der Mobilitat in Bornheim kénnen wie folgt zusammengefasst

werden:

Die anal

Vielfaltiges Versorgungsangebot bietet innerstadtisch Potenzial fir eine ,Stadt der kurzen
Wege”

direkte Anschlisse an das Bundesfernstrafennetz und teilweise vorhandene Umgehungs-
stralRen bieten Potenziale innerstadtischer Verkehrsberuhigung

zwei SPNV-Haltepunkte sowie zwei Stadtbahnlinien sorgen fir eine gute (iberdrtliche)
Anbindung mit dem OPNV

Radpendlerroute und Pedelec-Aufkommen bieten Potenzial, den Radverkehrsanteil auch
in die Pendlerkommen zu erhdhen

ysierten Schwachen zeigen aber auch, dass es Herausforderungen und noch Optimie-

rungspotenziale gibt:

die Ausrichtung der OPNV-Infrastrukturen in nord-sidliche Richtung ist positiv fiir regio-
nale Erreichbarkeit, fihrt jedoch zu fehlenden Querverbindungen im Stadtgebiet selbst

Unzuverlassigkeit des OPNV—Angebots (insb. SPNV und teilweise Stadtbahn) schmalert die
Attraktivitat und Nutzungsbereitschaft

Rheinorte sind schlechter in das lokale Busnetz eingebunden als die Vorgebirgsorte

Breite und bauliche Qualitat der Ful3- und Radwege entsprechen haufig nicht dem Stand
der Technik (insb. mit Blick auf demographischen Wandel, die Zunahme schneller fahren-
der E-Bikes/Pedelecs und breiterer Lastenrader); auf zu schmalen Radwegen besteht ein
Konfliktpotenzial zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden (und teils mit parkenden
Kfz)

Aus dem qualitativ hochwertigen StralRennetz fir den Kfz-Verkehr folgt, dass dies sowie
die damit einhergehenden Verkehrsmengen fur weitere Verkehrsarten Barrieren
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darstellen

Auf Grundlage der Starken und Schwachen wurden Handlungserfordernisse als erste Arbeits-
grundlage fur die weiteren Ziel- und MalRnahmendiskussionen identifiziert:

e Starkung einer Nahmobilitatskultur und Nutzung der Potenziale der ,Stadt der kurzen
Wege": attraktive und maglichst konfliktfreie FuRwegeachsen von den Wohngebieten in
das Zentrum bzw. zu den Versorgungslagen

e Aufteilung und Gestaltung des Straenraums zugunsten des Umweltverbundes

e Optimierung der Oberflachenbeschaffenheit fir ganzjahrig sichere Befahrrbakeit fir den
Radverkehr

e Sichtbarkeit & Akzeptanz des Radverkehrs im Strafenraum: Breite und attraktive Radver-
kehrsachsen in Bornheim sowie Ausbau attraktiver Ost-West und Nord-Sud-Radverkehrs-
achsen zwischen den Ortschaften und stadtgrenzentberschreitend

e Optimierung der Barrierefreiheit an Querungen & Schaffung von barrierefreien sowie um-
wegearmen Verbindungen fir den FulRverkehr

e Ausbau und Erneuerung der Radabstellanlagen (insb. Zentren und OV-Haltepunkte), je
nach Ortlichkeit mit Witterungsschutz und unter Einbezug zusétzlicher abschlieRbarer An-
lagen

e Ausbau der wichtigen Bushaltestellen sowie der Bahnhafe zu Verknipfungsstellen/Mobil-
stationen

e Vernetzung der Ortschaften und von Mobilitatsangeboten mit Einfihrung von weiteren
Sharing-Angeboten

o Weiterentwicklung des AST-Angebots zu einem modernen On-Demand-Angebot

e Koordinierung von Mobilitatsmanagementmalinahmen mit Blick auf Verwaltung, Betriebe,
Unternehmen sowie Schulstandorte

Neben den genannten Aspekten bestehen in Bornheim auch Abhangigkeiten zu Entwicklungen,
die nicht in kommunaler Hand liegen, sei es in Bezug zu Entwicklungen im Bereich Radschnellver-
bindungen, die Zustandigkeiten fur StralRenbau und -instandhaltung in Bereichen, die nicht in
kommunaler Baulasttragerschaft liegen, groRe StraRenbauvorhaben (z.B. Rheinspange) sowie
Fordermittelverfiigbarkeiten oder technische Entwicklungen (z.B. im Bereich Antriebe oder beim
autonomen Fahren) in den nachsten Jahren und Jahrzehnten. Diese Punkte sind bei der weiteren
Entwicklung des Mobilitatskonzepts mitzudenken und auf Relevanz sowie sich eréffnenden Poten-
ziale oder Risiken fir Bornheim zu Gberprifen.
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5 Anhang

e Dokumentation Ideenmelder

Planersocietat



[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

ST s s L

3 )
% gt B
/ o = 3
I / " | 4
Q" Xk iz J fljlv ~

eteiligung zum Mo'bilitéitskonzgpt Stad

Online-Beteiligung: Ideenmelder

Stadt Bornheim
tadt
~ ) lﬁ,_.. RathausstraRe 2

Dortmund, im August 2023 www.planersocietaet.de



Seite 2 von 20 Mobilitatskonzept fiir die Stadt Bornheim | Offentlichkeitsbeteiligung: Online-ldeenmelder

Impressum

Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Dr.-Ing. Frehn, Steinberg & Partner
Stadt- und Verkehrsplaner
Gutenbergstrale 34

44139 Dortmund

www.planersocietaet.de

Lisa Klopf, M. Sc Bildnachweis

Dennis Jaquet, M. Sc. Titelseite: Duplox; Kartengrundlage: © O-

Christof Tielker, M. Sc. penStreetMap-Mitwirkende 2023; Symbole:

Lisa Schmitz, B. Sc. Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Unter Mitarbeit von
Saskia Sauberlich, cand. B. Sc.

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-
schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller
Geschlechter zu beriicksichtigen. In der Wortwahl des
Berichtes werden deshalb geschlechtsneutrale For-
mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Grinden der
Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdriicklich stets alle Ge-
schlechter angesprochen.

Fotos und Abbildungen (wenn nicht anders angege-
ben): Planersocietat

Planersocietat



Mobilitatskonzept fiir die Stadt Bornheim | Offentlichkeitsbeteiligung: Online-ldeenmelder Seite 3 von 20

Inhaltsverzeichnis

1  Einleitung 5
11 Zusammenfassung: Online-Ideenmelder 5

2 Auswertung nach Rubriken 7
2.1 Radverkehr 7
2.2 Kfz-Verkehr 9
2.3 Sicherheit N
2.4 FuBverkehr 13
2.5 OPNV 14
2.6 Aufenthaltsqualitat 16
2.7 Sonstiges 18

3 Fazit 20

Planersocietat



Seite 4 von 20 Mobilitatskonzept fiir die Stadt Bornheim | Offentlichkeitsbeteiligung: Online-ldeenmelder

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Verteilung der Themenfelder im Online-ldeenmelder ........cccovveeviieeeiciceecceeee 6
Abbildung 2: Gesamtubersicht des IdeenNMEeIdErS .. ..o 6
Abbildung 3: Verortung der Kategorien zum RaaVerkenr ..o 7
Abbildung 4: Verortung der Kategorien zum KFz=Verkehr........ccocovvviieieieiieeeeceeecee e 9
Abbildung 5: Verortung der Kategorien zur Sicherheit........ccccoviiiiiiieeccec e N
Abbildung 6: Verortung der Kategorien zum FURBVErKeNT ......cooiviiieeee e 13
Abbildung 7: Verortung der Kategorien ZUm OPNV ..o 15
Abbildung 8: Verortung der Kategorien zur Aufenthaltsqualitat........cccoovieiiiviiicieee 16
Abbildung 9: Verortung der Kategorien zu SONSEIGEM .....ccriiiieieee e 18

Planersocietat



Mobilitatskonzept fiir die Stadt Bornheim | Offentlichkeitsbeteiligung: Online-ldeenmelder Seite 5 von 20

1 Einleitung

Fir die Stadt Bornheim wird derzeit ein Mobilitatskonzept erarbeitet, das die Grundlage fir ein
nachhaltiges, das heil3t langfristig tragfahiges Mobilitatsangebot schaffen soll. Das gesamtstadti-
sche, verkehrsmitteliGbergreifende Planwerk wird somit als Leitlinie fir die Mobilitatsplanung der
nachsten 10 bis 15 Jahre in Bornheim dienen und kann als strategisches Handlungskonzept fir
weitere verkehrliche und stadtebauliche Entscheidungen herangezogen werden.

Wesentlicher Bestandteil bei der Aufstellung des Mobilitatskonzepts ist die Beteiligung der Offent-
lichkeit, insbesondere der Burgerinnen und Blrger aus Bornheim. Fur die Bestandsaufnahme und -
analyse sind unter der Adresse www.bornheim-ideenmelder.de ab Ende Mai 2023 fir 6 Wochen die
Anregungen der Burger:innen gesammelt worden.

Diese Beteiligungsform bietet die Mdglichkeit die 6ffentliche Beteiligung die vorgesehenen Formate
(z. B. Mobilitatsforum) zur Bestandsanalyse des Mobilitdtskonzepts zu erganzen und den Kreis der
Beteiligten — unabhangig ihrer Affinitat zu Beteiligungsformaten in Prasenz — zu vergrofRern. Wei-
terer Vorteil der Online-Beteiligung ist, dass eine direkte Verortung der Ideen maéglich ist und belie-
big viele Ideen pro Person eingebracht werden kdnnen. Mit dem Online-Tool hatten alle Burger:in-
nen mit Internetzugang vom 22. Mai bis zum 02. Juli 2023 die Maglichkeit, ihre Ideen, Winsche
oder Kritik auf einer interaktiven Karte zu verorten und den Themen FuRverkehr, Radverkehr, OPNV,
Kfz-Verkehr, Sicherheit, Aufenthaltsqualitat sowie Sonstigen Themen zuzuordnen. Zudem konnten
nach gangigem Online-Prinzip alle Anregungen mit einem ,Like” (Idee gefallt mir) oder ,Dislike”
(Idee gefallt mir nicht) versehen werden. Die Beitrdge wurden vom beauftragten Biiro Planersocietat
moderiert und abschlieRend ausgewertet.

Diese Dokumentation gibt die Ideen und Beitrdge der Teilnehmer:innen des Online-Ideenmelders
zusammengefasst und aufbereitet wieder und liefert wichtige Erganzungen fir den Planungspro-
zess. Zusatzlich sind die Beitrage mit den meisten ,Likes” einer jeden Kategorie unverandert (ledig-
lich anonymisiert und ggf. redaktionell angepasst) angefigt. Alle Ideen und Kommentare werden
der Stadt Bornheim aulRerdem listenartig zur Verfiigung gestellt, sodass auch Anmerkungen, die
nicht fir das Verkehrskonzept relevant sind, sondern z.B. auf andere konkrete Missstande hinwei-
sen, gesondert behandelt werden kdnnen.

1.1 Zusammenfassung: Online-ldeenmelder

Insgesamt sind 809 Ideen von 170 verschiedenen Personen im Ideenmelder eingetragen worden;
dazu gab es in Form von ,Likes” und ,Dislikes” Gber 4.692 Reaktionen auf die eingestellten Beitrage.
Der Spitzenwert fir eine Idee lag bei 39 ,Likes” bzw. bei 18 ,Dislikes”. Etwas Uber ein Viertel aller
Eintrage betreffen den Radverkehr, fast ein Funftel den Kfz-Verkehr, dicht gefolgt vom Thema Si-
cherheit (17 %). Etwa 15% der Beitrdge betreffen den FuRverkehr und 11% den OPNV. Lediglich je
6% der Beitrage sind den Themen Aufenthaltsqualitat und Sonstiges gewidmet. Die prozentuale
Verteilung der Ideen nach den genannten Themen ist in Abbildung 1 dargestellt. Mit 39 ,Likes"
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kommt die am besten bewertete Idee aus dem Feld Sicherheit und thematisiert eine gefahrliche
Querungssituation in der Ortschaft Bornheim.

Abbildung 1: Verteilung der Themenfelder im Online-ldeenmelder

= Radverkehr
m Kfz-Verkehr
= OPNV
m FuRverkehr
m Sicherheit
18%
= Aufenthaltsqualitat
® Sonstiges

In der nachstehenden Abbildung 2 sind alle 809 eingetragenen Ideen in Bornheim verortet und
anhand der Themenfelder Radverkehr, Kfz-Verkehr, OPNV, FuBverkehr, Sicherheit, Aufenthalts-
qualitdt und Sonstiges dargestellt. Es wird ersichtlich, dass die genannten Ideen sich durchaus tber
das gesamte Gebiet der Stadt verteilen, es aber einige raumliche Schwerpunkte gibt. Dazu zahlen
vor allem die zentralen Siedlungsbereiche der Vorgebirgs- und der Rheindorfer sowie Sechtem.

Abbildung 2: Gesamtubersicht des Ideenmelders

4 Fullverkehr
&5 Radverkehr

= OPNV

= Kfz-Verkehr

¥ Sicherheit

=, Aufenthaltsqualitat
@ Sonstiges

Quelle: Duplox; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende 2023; Symbole: Font Awesome Free by fonta-
wesome.com (CC BY 4.0)
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2 Auswertung nach Rubriken

Nachfolgend werden die jeweiligen Themen einzeln betrachtet und zusammenfassend ausgewertet,
um einen besseren Uberblick Giber die Vielzahl an eingebrachten Ideen und die damit in Verbindung
stehende Bewertung durch weitere Birger:innen zu erhalten.

2.1 Radverkehr

Mit 27% betreffen mehr als ein Viertel aller eingebrachten Ideen das Thema Radverkehr (vgl. Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). In absoluten Zahlen ausgedrickt entfallen somit
215 Ideen auf das Themenfeld. Daraus I3sst sich zum einen ein deutlicher Handlungsbedarf fur die
planenden Stellen und zum anderen ein grol3es Interesse der Bornheimer Bevolkerung fur den Rad-
verkehr ableiten. Wie Abbildung 3 zeigt, beziehen sich die Ideen zum Radverkehr in der Mehrheit
auf die zentralen Siedlungsbereiche (Bornheim und Roisdorf), die HauptverkehrsstraRen sowie die
Verbindungen der Stadtteilzentren. DarGber hinaus sind auch Ideen zu erkennen, die Uber die Born-
heimer Stadtgrenze hinaus gehen und Verbindungen mit dem Umland betreffen.

Abbildung 3: Verortung der Kategorien zum Radverkehr

Quelle: Duplox; Kartengrundlage ©® OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Die eingegangenen Ideen zum Thema Radverkehr befassen sich insbesondere mit dem Unterthema
der fehlenden oder unzureichenden Radwegeinfrastruktur, Fahrradstraflen und fehlende Radver-
bindungen (z.B. zwischen Kardorf und Sechtem oder zwischen Rosberg und Metternich und
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Weilerswist) werden ebenfalls sehr haufig thematisiert. Weitere Themen sind fehlende Abstellmég-
lichkeiten fur Fahrrader, die Knotenpunktgestaltung, die Verbesserung der Querbarkeit von
HauptverkehrsstraRen und Kreuzungen sowie Mangel in der Verkehrssicherheit, die bspw. durch
den Wechsel von der Fihrung im Seitenraum auf die Fahrbahn oder durch im Seitenraum parkende
Kfz (,dooring-Unfalle”) entstehen. Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld
Radverkehr. Da einige Beitrage mehrfach genannt wurden oder die gleiche Anzahl an ,Likes” be-
kommen haben, sind die Platze 1 bis 5 zum Teil mehrfach besetzt.

Tabelle 1: Top-5-Anmerkungen zum Radverkehr*

- g

Radweg entlang der K 42 endet im Nichts. Gefahrliche Situation fir Rad-  Sechtem 27 0
fahrer, wenn sie von der L 190 auf den Radweg entlang der K 42 in

Richtung Bornheim abbiegen méchten. Sie mussen sich in den PKW-

Gegenverkehr wagen. Verbesserung der Radverkehrsfihrung erforder-

lich.

Ampelschaltung fir Radfahrer mit der maglichen Grinphase automa- Dersdorf 22 0
tisch auf griin schalten lassen, ohne Betétigung des Tasters, (keine Dis-
kriminierung des Radverkehrs mehr.)

Ampelschaltung fir Radfahrer mit der méglichen Grinphase automa-  Waldorf 22 0
tisch auf griin schalten lassen, ohne Betatigung des Tasters, (keine Dis-

kriminierung des Radverkehrs mehr.). Die Sensorschleifen im Asphalt

sind defekt.

yAl F3hrt man mit dem Rad vom Rhein/aus Bonn nach Sechtem, so muss Sechtem 22 0
man vom “Widdiger Talweg” Uber die L192. Soweit so gut. Dort kann
man allerdings leider aufgrund der Schotterpiste nicht geradeaus fah-
ren, sondern muss immer den Umweg Uber den “Bannweg” nehmen.
Die Schlaglocher der Schotterpiste wurden zwar netterweise aufgefullt,
allerdings mit geschredderten Dachziegeln, die fir die Reifen z. T.

scharfkantig sind. Bilder anbei. Bitte die Schotterpiste teeren, damit alle
mit dem Rad schneller an den Rhein/nach Bonn kommen.

Fahrradweg am Uedorfer Weg | Wie es jetzt ist, ist es lebensgefdhrlich ~ Uedorf 210

B Lickenschluss/Anbindung des Radwegs an die Verkehrsampel am Sechtem 21 1
Friedhof ware (Uberlebens-)wichtig, damit man, insbesondere Schulkin-
der, Uberhaupt heil in den Ort kommt.

Hier fehlt ein Radweg nach Sechtem / Anbindung DB. Kardorf 19 0

/M |ch winsche mir eine Radschnellwegverbindung entlang der Linie 18 Bornheim 19 O
zwischen Bornheim und Brihl.

o Fahrradweg entlang der L183 renovieren und in der Vegetationsperiode  Merten 18 0
ofter Mahen

*einzelne Beitrdge wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine
inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.
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2.2 Kfz-Verkehr

Mit insgesamt 146 eingebrachten Ideen ist das Thema des Kfz-Verkehrs das zweit-bedeutendste
des Bornheimer Ideenmelders. 18% der Rickmeldungen sind demnach dem Kfz-Verkehr zugeord-
net. Dabei zeigt die untenstehende Abbildung 4, dass sich die Verortung der direkt mit dem Kfz-
Verkehr in Verbindung gesetzten Ideen Uber das Stadtgebiet hinweg relativ ausgeglichen gestaltet.
Eine leichte Haufung der Anmerkungen ist entlang der bedeutenden Stral3en, die durch Bornheim
fihren zu erkennen. Insbesondere in den Stadtteilzentren Hersel, Roisdorf, Bornheim und Walber-
berg, sind zahlreiche Ideen zum Thema Kfz-Verkehr verortet.

Abbildung &: Verortung der Kategorien zum Kfz-Verkehr

- Trippilsdo

Gre
"QMenen
&5 A

Quelle: Duplox; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Beispielhafte Themen in Bezug auf den Kfz-Verkehr sind die Ricknahme von Stellplatzen, uniber-
sichtliche Querungssituationen, aber auch die Reduktion der Verkehrsmengen und -geschwin-
digkeiten, insbesondere in Form von Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr (z.B. durch Tempolimits).
Zudem gibt es vielfaltige Anmerkungen zur Schaltung verschiedener LSA-Anlagen. Einige Kom-
mentare betreffen auch den Wunsch nach mehr E-Ladesaulen und Carsharing-Angeboten zur ef-
fizienteren Ressourcen- und Flachennutzung. Dabei muss angemerkt werden, dass eine Vielzahl der
Anmerkungen zum Kfz-Verkehr auch die Themenfelder Radverkehr und Sicherheit tangieren. Die
nachfolgende Tabelle 2 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld Kfz-Verkehr. Da einige Beitrage mehr-
fach genannt wurden oder die gleiche Anzahl an ,Likes” bekommen haben, sind die Platze 1 bis 5
zum Teil mehrfach besetzt.
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Tabelle 2: Top-5-Anmerkungen zum Kfz-Verkehr*

EmC

Parkmadglichkeiten wurden im Verhaltnis zu Bedarf und Maglichkeiten  Kardorf 37 7
vollig unverhaltnismalig verknappt. In der Folge fihrt dies zu regelma-

Rigen Auseinandersetzungen zwischen Anwohnern, Besuchern und den

ansassigen Gewerbebetreibenden mit einhergehendem Verlust an Le-

bensqualitat. Die Wiederherstellung der maximal maglichen Parkflachen

wére zumindest als Ubergangslésung, bis zur Erreichung einer Ver-

kehrswende, insbesondere einer besseren Anbindung von Kardorf (Li-

nien 18 & 16 sowie DB in Sechtem und Weilerswist!!!), winschenswert.

Hier wurden fur Berufspendler wichtige Parkmdglichkeiten abgeschafft,

bevor verninftige Alternativen geschaffen wurden.

Parkmaglichkeiten wurden im Verhaltnis zu Bedarf und Maglichkeiten  Kardorf 37 6
vollig unverhaltnismaRig verknappt. In der Folge fUhrt dies regelmaRig

zu Auseinandersetzungen zwischen Anwohnern, Besuchern und den

ansassigen Gewerbebetrieben mit einhergehendem Verlust an Lebens-

qualitat. Die Wiederherstellung der maximal mdglichen Parkflachen

wére zumindest als Ubergangslésung, bis zur Erreichung der Verkehrs-

wende, insbesondere einer besseren Anbindung in Kardorf (Linien 18 &

16 sowie DB in Sechtem und Weilerswist!!!), wiinschenswert. Hier wur-

den fir Berufspendler wichtige Parkmaglichkeiten abgeschafft, bevor

vernunftige Alternativen geschaffen wurden.

Parkmdglichkeiten wurden im Verhaltnis zu Bedarf und Maglichkeiten  Kardorf 35 6
vollig unverhaltnismaRig verknappt. In der Folge fihrt dies regelmaRig

zu Auseinandersetzungen zwischen Anwohnern, Besuchern und den

ansassigen Gewerbebetrieben mit einhergehendem Verlust an Lebens-

qualitat. Die Wiederherstellung der maximal madglichen Parkflachen

wére zumindest als Ubergangslosung, bis zur Erreichung der Verkehrs-

wende, insbesondere einer besseren Anbindung in Kardorf (Linien 18 &

16 sowie DB in Sechtem und Weilerswist!!!), wiinschenswert. Hier wur-

den fur Berufspendler wichtige Parkmdglichkeiten abgeschafft, bevor

vernunftige Alternativen geschaffen wurden.

Parkmdglichkeiten wurden im Verhaltnis zu Bedarf und Maglichkeiten  Kardorf 269
vollig unverhaltnismaRig verknappt. In der Folge fihrt dies regelmaRig

zu Auseinandersetzungen zwischen Anwohnern, Besuchern und den

ansassigen Gewerbebetrieben mit einhergehendem Verlust an Lebens-

qualitat. Die Wiederherstellung der maximal madglichen Parkflachen

wére zumindest als Ubergangsldsung, bis zur Erreichung der Verkehrs-

wende, insbesondere einer besseren Anbindung in Kardorf (Linien 18 &

16 sowie DB in Sechtem und Weilerswist!!!), wiinschenswert. Hier wur-

den fur Berufspendler wichtige Parkmdglichkeiten abgeschafft, bevor

vernunftige Alternativen geschaffen wurden.

Diverse Schaden im StraRenbelag bilden Gefahrdungspotenzial fir Kardorf 17 0
Auto- und insbesondere Radfahrer.

B Hier fehlt ein weiterer Stellplatz. Kardorf 6 4

~

Ausbau und Sanierung des Uedorfer Weges mit gleichzeitigem Radweg. Uedorf 15 0

=
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Bl Gartenstralle ab MarienstralBe in Richtung Bonn und die RheinstraRe Hersel 14 0
von der Nahestr bis zum Weinpavillon am Ende der Richard-Piel-Str.
sollten zu einem EinbahnstralRenring werden.

*einzelne Beitrage wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine
inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.

2.3 Sicherheit

Mit insgesamt 141 Ideen betreffen etwa 17% aller Ideen das Thema Sicherheit. Es muss allerdings
berlicksichtigt werden, dass es bei einigen Anmerkungen zu anderen Verkehrstragern (Radverkehr,
FuRverkehr & Kfz-Verkehr) oftmals deutliche Uberschneidungen zur Sicherheit gibt. Die Verortung
der direkt mit der Sicherheit in Verbindung gesetzten Ideen ist in Abbildung 5 dargestellt und zeigt
insbesondere in Hersel, Bornheim und Roisdorf Haufungen.

Abbildung 5: Verortung der Kategorien zur Sicherheit

Quelle: Duplox; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Das meistgenannte Thema in Bezug auf die Sicherheit ist die Entscharfung von gefahrlichen Que-
rungssituationen sowie die Gefahr die von fehlenden Infrastrukturen fir Rad- und FuRverkehr fur
deren Nutzer:innen ausgeht. Auch Gefahren durch den ruhenden Kfz-Verkehr werden oft genannt.
Zudem kommen Nutzungskonflikte zwischen Kfz-, FulR- und Radverkehr hinzu, ebenso wie der
Wunsch nach einer Beruhigung des Kfz-Verkehrs sowie die verstarkte Kontrolle von Verkehrsre-
gelverstoRen. Die nachfolgende Tabelle 3 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld Sicherheit. Da einige
Beitrage mehrfach genannt wurden oder die gleiche Anzahl an ,Likes” bekommen haben, sind die
Platze 1 bis 5 zum Teil mehrfach besetzt.
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Tabelle 3: Top-5-Anmerkungen zur Sicherheit*

e

Um die KonigstralRe aus der Bornheimer Mihle kommend zu Uberque- Bornheim 39 O
ren, muss man sich auf die StraRe stellen, damit man erkennt, ob von
links ein Auto kommt. Hier sollen ein Kindergarten, Einkaufsmaglichkei-
ten und ein FuRweg in die Stadt erreicht werden. Die Uberquerung ist
fir Erwachsene kaum mdglich. Fir Kinder gar nicht! Weil die Autofahrer
sich hier leider zu keiner Tageszeit an die Geschwindigkeit von 30 km/h
halten. Der FuRUbergang hatte vielleicht auf die andere Seite der Ein-
und Ausfahrt, Zur Bornheimer Mihle, gebaut werden missen. Die Ful3-
ganger kommen fUr die Autofahrer an dieser Stelle genau so Uberra-
schend und es sollte eine frihere Mdglichkeit geschaffen werden, die
Verkehrsteilnehmer zur langsamen Fahrt zu zwingen. Leider werden
samtliche Hinweise auf FuRganger, die in den letzten Jahren aufgestellt
wurden, von zu schnell fahrenden Verkehrsteilnehmern zerstort. Es
wurden auch schon viele Verkehrsschilder umgefahren, was zeigt, wie
gefahrlich diese Stelle ist.

Die Querung der BahnhofstralRe ist aus Sechtem/der Pickelsgasse kom-  Sechtem 23 0
mend lebensgefahrlich. Ein Verkehrsspiegel auf der gegenuberliegen-

den Feldseite wirde die Situation einfach, ginstig und schnell entschar-

fen. Die vorgenommene Pseudosperrung der StraRRe ist nur argerlich.

Die Stadt versucht sich hier aus ihrer Verantwortung fir einen sicheren

Rad- und FulRverkehr zu stehlen. Eine extreme Gefahrdungsstelle die

seit vielen Jahren nicht geldst wird.

Der FuRgangeriberweg aus Richtung Bornheimer Mihle kommend ist  Bornheim 20 1
fir FuRganger und Autofahrer sehr schlecht einsehbar. FuRganger und

besonders Eltern mit Kinderwagen oder begleiteten Kindern kénnen erst

auf der StraRe zuverldssig erkennen, ob sich ein Fahrzeug nahert, zumal

Tempo 30 an diese Stelle selten eingehalten wird. Der Ubergang ist di-

rekter Zuweg zur KiTa Hexenweg, sodass mindestens ein Hinweis “Kin-

dergarten” sinnvoll ware.

Ein Linksabbiegen aus der Konigstral3e in den Hexenweg aus Richtung Bornheim 20 O
Hellenkreuz kommend ist schwierig, da es keine Abbiegespur gibt und
man Uber die Abbiegespur des Gegenverkehrs fahren muss. Schwieriger
noch ist das Linksabbiegen von der Bornheimer Mihle aus in Richtung
Hellenkreuz, da man den kreuzenden Verkehr aus Richtung Hellenkreuz
kaum sehen kann. Kommt auch noch ein Fahrzeug aus Richtung Innen-
stadt, dann muss man auf Hohe der Mittelinsel stehen bleiben und blo-
ckiert die Abbiegespur. Auch aus dem Hexenweg heraus ist ein Links-
abbiegen in Richtung Innenstadt schwierig. Nach meiner Uberzeugung
wird hier nur ein Kreisverkehr gefahrliche Situationen reduzieren. Dieser
wurde auch dafir sorgen, dass Fahrzeuge nicht auf hohe Geschwindig-
keiten beschleunigen kénnen.

Ein Radweg innerorts auf der linken Stralienseite ist keine Radverkehrs-  Bornheim 19 O
forderung, sondern eine Gefdhrdung der Radfahrenden. Hier gibt es

haufig gefahrliche Situationen und auch Unfalle durch diese Linksfahr-

anordnung. Da hilft auch rote Farbe auf dem Boden nichts, Autofahrer

rechnen nicht mit Radverkehr auf der falschen Stral3enseite.

Autos parken auf dem schlecht angelegten “Birgersteig”, sodass alle  Hersel 17 0
FulRganger auf der StralRe laufen und durch die hohe Mauer auf Seite
des Bayerhofs sowie durch die geschlangelte Stralienfihrung werden
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Autos erst spat gesehen. Da hier auch viele Autos mit Bootsanhangern
fahren, kommt es immer wieder zu gefahrlichen Situationen fur Fuf3-
ganger. Vorschlag: Parkverbot auf der StralRe einfihren und "Blrgers-
teig” pflastern.

*einzelne Beitrage wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine
inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.

2.4 FuRverkehr

Mit insgesamt 120 Ideen betreffen etwa 15% aller Ideen das Thema Fuldverkehr. Es muss allerdings
berlicksichtigt werden, dass es bei vielen Anmerkungen zu anderen Verkehrstragern (insbesondere
zum Radverkehr) oftmals unmittelbare Uberschneidungen zum FuRverkehr vorliegen. Beitrage zum
FulRverkehr wurden mit Ausnahme von Rdsberg und Hemmerich in allen Ortschaften vermerkt. Eine
leichte Haufung Iasst sich allerdings in Hersel feststellen. Dort sind auch die Anmerkungen mit den
meisten ,Likes” zu verorten, was auf vermehrten Handlungsbedarf in der Ortschaft schliel3en I3sst.

Abbildung 6: Verortung der Kategorien zum FuRverkehr

Quelle: Duplox; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Ein Grol3teil der Ideen beschaftigt sich mit dem Thema der zu geringen Breite von Gehwegen, aber
auch Winsche nach neuen FuRwegeverbindungen, die bisher komplett fehlen oder aufgewertet
werden konnten werden gedul3ert. Weitere Anmerkungen beziehen sich auf fehlende Querungs-
hilfen fir zu Fuld Gehende, die Sanierung der Oberflache von Gehwegen und zugeparkte FuRwege.
Die nachfolgende Tabelle 4 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld FuRverkehr.
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Tabelle 4: Top-5-Anmerkungen zum FuRverkehr*

Beschreibung E

Unterer Weg am Rhein sollte fir Radfahrer gesperrt werden. Hier wird  Hersel 21 3
es am Wochenende viel zu eng und mit Rennradfahrer fir Kleinkinder
echt gefahrlich

Aufgrund vieler Familien in Spielplatznahe ware es sinnvoll hier weit- Hersel 20 O
raumig eine Leinenpflicht einzufihren und diese deutlich auszuschil-
dern

Hier ist der Fullweg zu schmal, Kinder, die zur Herseler-Werth-Grund- Hersel 19 0
schule laufen, missen auf diesem hintereinanderher ,balancieren”.

Dadurch treten sie auch schnell versehentlich auf die StraRe, was Ge-

fahren mit sich bringt. Ein Radfahren ist hier fir Grundschulkinder auf

dem Burgersteig aktuell erst recht nicht maglich.

Fir FuRgénger ware zum Uberqueren des Apostelpfads an der Ecke K6- Bornheim 17 0
nigstrale eine Querungshilfe sinnvoll. Durch das hohe Verkehrsaufkom-

men und den hohen Anteil an Abbiegern aus beiden Richtungen der

Konigstr. in den Apostelpfad, sowie die auf Hohe der Kreuzung durch

das Stoppschild haltenden Fahrzeuge aus dem Apostelpfad, wird das

queren in einem Stick erschwert.

Die Hellstral3e in diesem Teil verfUgt Uber keinerlei Burgersteig oder an- Bornheim 14 O
derweitige Schutzzone fir FuRganger. Es handelt sich hier um eine stark

frequentierte Stelle fir Schiler, Kindergartenkinder und allgemein

spielende Kinder. Die Stelle ist uneinsehbar in den Kurven, die Stral3e ist

zu eng, es gibt keine Ausweichmaglichkeiten (auch wegen Fremdbe-

wuchs des angrenzenden Offentlichen sowie privaten Grundes). Hier

muissen dringend MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung sowie zur ver-

besserten Ubersichtlichkeit geschaffen werden!

*einzelne Beitrage wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine
inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.

2.5 OPNV

11 % der im Ideenmelder eingetragenen Beitrdge wurden unter der Kategorie OPNV vorgenommen.
Ausgedriickt in absoluten Zahlen sind das 88 Beitrdge mit dem Thema OPNV. Die in Abbildung 7
dargestellte Verortung der themenbezogenen Beitrage zeigt mit den Rheinddrfern Widdig, Uedorf
und Hersel drei Schwerpunkte. Dariiber hinaus zeigen sich auch in Sechtem sowie Bornheim einige
Beitragshaufungen.
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Abbildung 7: Verortung der Kategorien zum OPNV

Quelle: Duplox; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Neben dem Wunsch nach einer Verbesserung der OV-Anbindung der Rheindérfer ist der allgemeine
Ausbau der Buslinien, zum Beispiel bis zur Fahranlegestelle in Niederkassel, sowie eine verbesserte
Taktung der Busse gewinscht. Auch die Erreichbarkeit der Bahnhdfe wird oft thematisiert. Weitere
Anmerkungen lassen sich den Unterkategorien Neue Haltestelle/Haltepunkt, zum Beispiel in
Brenig und im Westen von Sechtem, sowie der barrierefreien Gestaltung der Haltestellen zuord-
nen. Die nachfolgende Tabelle 5 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld OPNV. Da einige Beitrage
mehrfach genannt wurden oder die gleiche Anzahl an ,Likes” bekommen haben, sind die Platze 1
bis 5 zum Teil mehrfach besetzt.

Tabelle 5: Top-5-Anmerkungen zum OPNV

B oo

Haltestelle Linie 18 fehlt, um Kardorf/Hemmerich besser an den OPNV  Kardorf
anzubinden.

Der OPNV quer zur A 555 (zwischen Vorgebirgshang und Rheinorte und ~ Dersdorf 18 0
zur Linie 16 bzw. zwischen Linien 18 und 16) muss massiv ausgebaut

werden mit mehrmals stindlichen Fahrten der Busse. Das wirde auch

den OPNV nach Kéln und Bonn attraktiver machen durch Alternativen

bei Behinderungen besonders der Linie 18, die teilweise nur eingleisig

existiert! Dazu zahlen auch die Anbindungen an die Bahnhofe Sechtem

und Roisdorf aus allen (?) Richtungen.

Bessere Anbindung nach Wesseling (Linie 16) bzw. Rheinorte Sechtem 18 O
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R Warum gibt es eigentlich keinen Bus der Hersel mit der Mondorfer Fahre  Hersel 17 0
verbindet? Hier ist einfach eine riesige Liicke im OPNV-Netz.

Falls Einfluss mdglich. Es ware schon, wenn (mal wieder) der Zug aus-  Sechtem % 0
fallt der RES hier halten wirde, anstatt vorbeizufahren.

LHH

Es wird Zeit, dass es von der Haltestelle Waldorf eine Direktverbindung  Waldorf 130
zum Bahnhof Sechtem und der Haltestelle Bahnlinie 16 gibt. Die Fahre-

rei mit dem Bus Uber Hersel ist uneffektiv. Und auch am Sonntag sollten

Busfahrten in Waldorf mdglich sein. Das AST ist kompliziert, man zahlt

zu seiner Fahrkarte 4€ extra.

*einzelne Beitrage wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine
inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.

2.6 Aufenthaltsqualitat

Mit insgesamt 51 Ideen betreffen etwa 6% aller I[deen das Thema Aufenthaltsqualitat. Es muss al-
lerdings berticksichtigt werden, dass bei einigen Anmerkungen zu anderen Verkehrstragern (Rad-
verkehr, FuRverkehr & Kfz-Verkehr) deutliche Uberschneidungen zur Aufenthaltsqualitét vorliegen.
Die Verortung der direkt mit der Aufenthaltsqualitat in Verbindung gesetzten Ideen ist in Abbildung
8 dargestellt und konzentriert sich vor allem auf die Ortschaften Roisdorf, Bornheim und Hersel.

Abbildung 8: Verortung der Kategorien zur Aufenthaltsqualitat

Quelle: Duplox; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Die eingegangenen Ideen zum Thema Aufenthaltsqualitat befassen sich mit den Unterthemen Ver-
kehrsberuhigung fir den Kfz-Verkehr, da vor allem in der KdnigstralRe aufgrund des hohen
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Verkehrsaufkommens keine einladende Umgebung zum Flanieren herrsche, Ideen zur Aufwertung
des StraRenraums insbesondere durch das Anlegen von kleinen Parks und den Rickbau von Fla-
chen des ruhenden Verkehrs oder unzureichenden Sitzgelegenheiten. Winsche nach mehr Be-
grinung, die auch zu Schatten im Sommer beitragen wirde und Hinweise auf verdreckte Platze
werden ebenfalls thematisiert. Die nachfolgende Tabelle 6 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld
Aufenthaltsqualitat. Da einige Beitrage mehrfach genannt wurden oder die gleiche Anzahl an , Likes”
bekommen haben, sind die Platze 1 bis 5 zum Teil mehrfach besetzt.

Tabelle 6: Top-5-Anmerkungen zur Aufenthaltsqualitat

- g

Der Parkplatz wird vor allem von Dauerparkern und Eiswagen genutzt, Hersel
die Aufenthaltsqualitat im gesamten Bereich ist sowohl fir Schulkinder

der Grundschule als auch fiur Gaste der Eisdiele duRerst gering. Vor-

schlag: Abschaffung der Parkplatze und Erweiterung des Spielplatzes

um einen Aufenthaltsplatz mit Wiese, Baumen, Sitzgelegenheiten im

Zuge der bereits beschlossenen Neugestaltung des Spielplatzes. Glas-
container kénnten wegfallen, in direkter Néhe (MoselstraRe) gibt es

welche und Elektro-Container kénnte zu den Glascontainern an den
Ortseingang Rheinstral3e verlegt werden.

Ich wirde mich gern 6fters auf der KonigstralRe mit meinen Kindern auf-  Bornheim 15 O
halten und gemutlich was essen / trinken / shoppen. Leider zu viel
Durchfahrtsverkehr. (Und nur Seniorenbedarfsladen..)

Hier (in etwa) soll der neue Bolzplatz Sechtem errichtet werden inkl. Sechtem 15 0
Basketballplatz (Details Google: Bolzplatz Sechtem). Da an der vorgese-

henen Stelle der Stadt noch viel Platz ist, nochmal die Bitte Skate- und

Parkour Elemente zu integrieren. S. auch Unterschriftenaktion an die

Stadt Bornheim aus 2022.

Der Spielplatz ist sehr schén und beliebt, aber leider im Sommer kaum  Hersel 14 0
zu benutzen, weil es dort keinen Schatten gibt. Daher sollte hier in den
Sommermonaten ein Sonnensegel gespannt werden.

Bornheim “City” rund um den Peter-Fryns-Platz (insbesondere der ge- Bornheim 11 1
werbliche Teil der KonigstralRe) ist bislang wenig einladend zum Ein-

kaufen oder Verweilen wegen des permanenten Verkehrs und der vielen

Parkplatze. Alles rund um den Platz sollte komplett autofrei sein, so dass

die Stralten- und Parkflachen bspw. fir AuRengastronomie oder neue

Geschafte genutzt werden kénnen.

Nicht direkt Mobilitat aber: Bornheim sollte Schottervorgarten verbie-  Roisdorf m 0
ten!

Keine Windrader auf dem VillerGcken! Damit ware die Aufenthaltsqua- 10 16
litat nicht mehr gegeben.

Nach Abrutsch des Hanges gefuhlter Stillstand, wie es mit diesem Grin-  Hersel 10 O
streifen weiter geht... Wunsch ware weniger Parkplatze fir Autos und
mehr Aufenthaltsqualitat z.B. durch Banke
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Bl Aufstellen einer Bank oder anderen Sitzgelegenheit; diese fehlt auf dem  Hersel 10 O
ganzen Weg und gerade auf diesem Abschnitt scheint Uber das Feld
immer die Sonne sehr schén auf den Weg.

o Der Platz konnte so schon sein mit.. - Baum in der Mitte / mehr Be- Bornheim 10 O
pflanzung / Schattenspender - Gastronomie auf dem Platz - Verkehrs-
beruhigung drumherum - mehr Sitzgelegenheiten - Wasserspiel

*einzelne Beitrage wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine
inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.

2.7 Sonstiges

Insgesamt 48 Ideen und damit ebenfalls etwa 6% aller Ideen sind dem Themenfeld Sonstiges zu-
zuordnen. Es muss allerdings beriicksichtigt werden, dass bei vielen Anmerkungen deutliche Uber-
schneidungen zu anderen Themenfeldern bestehen. Die Verortung der weiteren Ideen ist in Abbil-
dung 9 dargestellt und ist vor allem auf die Stadtteilzentren beschrankt.

Abbildung 9: Verortung der Kategorien zu Sonstigem

Shaisdorfer, T
Hufebatin

Quelle: Duplox; Kartengrundlage ©® OpenStreetMap-Mitwirkende; Symbole: Font Awesome Free by fontawesome.com (CC
BY 4.0)

Bei den weiteren Ideen Iasst sich kein thematischer Schwerpunkt erkennen. So wurde das Themen-
feld Sonstiges insbesondere dazu genutzt bestimmte Winsche zu dufiern. GroRe Zustimmung von
Seiten der Teilnehmenden der Online-Beteiligung liegt allerdings auf den Punkten erneuerbare
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Energie und alternative Fortbewegungsmittel. Den groRten Zuspruch bekam die Anmerkung, dass

auf der ehemaligen Bonner Restmulldeponie ein Solarpark errichtet werden soll. Die nachfolgende

Tabelle 7 zeigt die Top-5 Ideen im Themenfeld Sonstiges. Da einige Beitrage mehrfach genannt

wurden oder die gleiche Anzahl an ,Likes” bekommen haben, sind die Platze 1 bis 5 zum Teil mehr-

fach besetzt.

Tabelle 7: Top-5-Anmerkungen zu Sonstigem

B o

Nutzung als Solarpark, an dem sich Bornheimer Birger beteiligen kén-
nen.

Alternative Méglichkeiten zur Fortbewegung fehlen, wie Carsharing, E-
Roller und Bikes oder Shared Ride (z.B. MOIA in Hamburg).

B Alternative Moglichkeiten zur Fortbewegung, insbesondere auch
nachts, wie Carsharing, E-Roller oder Shared Ride (z.B. MOIA in Ham-
burg) fehlen hier. Taxi oftmals Gberlastet.

Windenergie auch in der Ville!

A Poller liegt seit Monaten im Gebiisch, sodass Autos regelmaRig (nicht
nur bei Veranstaltungen) auf dem Platz an der Rheinhalle parken.

zenwelt geschaffen werden kann).

Photovoltaik auf allen 6ffentlichen Gebauden mit Beteiligungsmaglich-

/Al FEinrichtung eines Biodiversitats-Solarpark (Gestaltung der Flache so,
dass zwischen und unter Photovoltaikanlagen Raum fur Tier- und Pflan-
. keit Bornheimer Birger und Birgerinnen

Roisdorf

Merten

Waldorf

Roisdorf

Hersel

Roisdorf

Roisdorf

12 0
m 0
9 0
9 1

9 0
8 16

*einzelne Beitrage wurden hinsichtlich einer besseren Lesbarkeit von der Planersocietat redaktionell bearbeitet. Dabei sind keine

inhaltlichen Anpassungen vorgenommen worden.
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3 Fazit

Insgesamt zeigt sich, dass die Themen Radverkehr, Kfz-Verkehr und Sicherheit eine besonders hohe
Relevanz fir die Teilnehmer:innen des Online-ldeenmelders haben. Viele der Anregungen zum
Thema Sicherheit beziehen sich auf Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmer:in-
nen woraus ersichtlich wird, dass unterschiedliche Vorstellungen in Einklang zu bringen sind. Be-
sonders kontrovers wurden die Themen ruhender Verkehr, Anpassung der Hochstgeschwindigkeiten
sowie eine gewlnschte Verlangerung der L 281 zur Verringerung des Durchgangsverkehrs in den
Vorgebirgsorten bewertet.

Uber die Online-Beteiligung bestand die Mdglichkeit der Partizipation am Aufstellungsprozess des
Mobilitatskonzeptes fur die Bornheimer Bevélkerung Die hohen Beteiligungszahlen zeigen dabei ein
grofRes Interesse an den Mobilitatsthemen. Die unterschiedlichen Standpunkte zu diversen Themen
gilt es mit dem Mabilitatskonzept zu adressieren.

Uber die eingebrachten Ideen erhalten die Gutachter:innen nochmal einen guten Einblick in die
konkreten raumlichen Probleme vor Ort. Die alltaglich gesammelten Mobilitatserfahrungen und die
Ortskenntnis der Bornheimer Blrger:innen als lokale Expert:innen erganzen und verfeinern somit
die Bestandsaufnahme der Gutachter:innen. Die gesammelten Eingaben werden der Stadt Bornheim
als Liste Gbermittelt und die gutachterlichen Einschatzungen in der Bestandsanalyse um die rele-
vanten Erkenntnisse des Online-Ideenmelders erganzt. Auch fir den weiteren Erarbeitungsprozess
sind die Hinweise von Bedeutung und werden im Bereich der Zielkonzeption sowie der Mal3nah-
menentwicklung berticksichtigt. Dies bedeutet nicht zwangslaufig eine direkte Ubernahme der Vor-
schlage, sondern deren Prifung und Einbeziehung in notwendige Abstimmungs- und Abwagungs-
prozesse. Die Online-Beteiligung stellt somit ein wichtiges prozessuales Bindeglied zwischen der
Bestandsaufnahme sowie der Entwicklung des Zielkonzeptes dar und legt unter anderem den
Grundstein zur Konzeption der MalRnahmen im spateren Verlauf dieses Mobilitatskonzeptes.
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