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1. Aufgabe 
Die Stadt Königswinter erarbeitet derzeit ein integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK). Das ISEK 
soll eine zentrale Leitlinie der Stadtentwicklungspolitik darstellen und somit den strategischen Orien-
tierungsrahmen für städtebauliche Projekte und Planungen bis 2030 bieten. Das ISEK bildet damit 
auch die zentrale Grundlage für die mittelfristig mögliche Neuaufstellung des seit 1974 rechtswirksa-
men Flächennutzungsplans der Stadt Königswinter. 

Im Rahmen des ISEK wird derzeit geprüft, in welchem Umfang zusätzliche Bauflächen im Bergbereich 
der Stadt Königswinter im Flächennutzungsplan neu dargestellt werden können. In diesem Rahmen 
ist auch die Betrachtung der Verkehrssituation erforderlich. 

Die zentralen Engstellen im bestehenden Straßenverkehrsnetz sind bekannt. Dies sind die Straßen 
zwischen Berg- und Talbereich, namentlich die L331 von lttenbach nach Königswinter, die L268 von 
Thomasberg nach Dollendorf, die L490 von Vinxel nach Bonn-Oberkassel, die L83 von Stieldorf nach 
Bonn-Holzlar und die K25 von Vinxel nach Bonn-Holtorf. Für alle Straßenabschnitte liegen bei den 
Straßenbaulastträgern aktuelle Querschnittsbelastungen vor. 

Um auf die umfangreichen Anregungen aus der Öffentlichkeit reagieren und eine erste Einschätzung 
und Bewertung zu den möglichen Neuausweisungen von Bauflächen im Bergbereich geben zu kön-
nen, benötigt die Stadt Königswinter kurzfristig auf Basis vorhandener Untersuchungen, Zählungen 
und Gutachten eine verkehrsgutachterliche Einschätzung zur derzeitigen Verkehrssituation in der Ge-
samtstadt sowie Vorschläge für realistische Verbesserungsmaßnahmen im Verkehrsbereich. 

Im Kern soll die Frage beantwortet werden, ob unter den heutigen verkehrlichen Gegebenheiten 
grundsätzlich eine Ausweisung von Bauflächen im Bergbereich bis 2030 mit dem einhergehenden 
Einwohnerwachstum auf bis zu 46.000 Einwohnern möglich erscheint bzw. welche verkehrlichen 
Maßnahmen ggf. erforderlich werden, um dies zu ermöglichen. Insbesondere sollen perspektivische 
Veränderungen im Modelsplit und mögliche Ausbaupotenziale im bestehenden ÖPNV-Netz auf Basis 
des aktuellen Nahverkehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises abgeschätzt werden. 

Zu berücksichtigen waren in der Stellungnahme insbesondere die Verkehrsentwicklungspläne der 
Nachbarstädte Bonn und Sankt Augustin, der Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises, die Ver-
kehrswirtschaftliche Untersuchung zur Mobilitätsentwicklung in Bonn und dem südlichen Rhein-Sieg-
Kreis im Grenzbereich zwischen Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz und ein Verkehrsgutach-
ten für die geplanten Neubaugebiete in Vinxel.  

2. Vorgehensweise 
Wegen der komplexen Fragestellung wurde auch für diese frühe Einschätzungsphase die Verkehrs-
verteilung im motorisierten Individualverkehr (MIV) modellgestützt vorgenommen. Dies war mit dem 
vorhandenen Verkehrsmodell möglich. Auf Grund des Charakters als Stellungnahme wird das Ver-
kehrsmodell zwar angepasst, jedoch nicht vollständig als Verkehrsmodell der Stadt Königswinter 
aufgestellt. Auf der Grundlage der Modellergebnisse kann die Dimension der Belastungsveränderung 
auch in dieser einfachen Betrachtungsphase sicher abgeschätzt werden. Es wird darauf hingewiesen, 
dass diese Vorgehensweise nicht zu einem validen und abgestimmten Verkehrsmodell für Königs-
winter führt, sondern dazu dient, die Treffsicherheit der Schätzung erheblich zu erhöhen.  
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3. Struktur- und Netzmodelldaten 
Die potenziellen Entwicklungsflächen wurden von der Stadt Königswinter teilweise mit Angabe von 
der Anzahl der möglichen Wohneinheiten und Einwohnern übernommen. Wenn Haushalte und Ein-
wohner, oder auch Gewerbe-Strukturdaten nicht angegeben wurden, wurden auf Grund der vorlie-
genden Einwohner- und Haushaltszahlen sinnvolle Annahmen getroffen. Das Zieljahr für die Betrach-
tung ist das Jahr 2030. Hierfür liegen im Verkehrsmodell allgemeine Entwicklungsdaten sowohl aus 
der Gesamtverkehrsentwicklung, als auch aus der räumlichen Entwicklung des direkten Umfeldes 
vor.  

3.1 Hintergrund  
 

 

Die Einwohnerzahl des Raums wird sich bis 2030 auch unabhängig von der Entwicklung der Stadt Kö-
nigswinter erheblich erhöhen, damit wird auch mehr Verkehr bei allen Verkehrsträgern erwartet. Trei-
bende Kraft ist die Entwicklung der Stadt Bonn (Abbildung 1). Wegen der starken Pendlerverflechtung 
werden hierbei auch die Zufahrtsstraßen nach Bonn besonders zusätzliche Verkehrsmengen erhal-
ten, da wesentliche Wohnbaulandpotenziale außerhalb von Bonn liegen. 

Für die Schätzung von Menge und Verteilung der zukünftigen Einwohner und Arbeitsplätze im Prog-
nosejahr wurden von der Stadt Königswinter folgende Daten bereitgestellt:  

 Bevölkerungsdaten auf Ebene der Baublöcke zum Stichtag 30.6.2017 mit Haushaltsangaben und 
verfügbaren Kfz 

Abbildung 1: Bevölkerungsprognosen Bonn und Rhein-Sieg-Kreis, Quelle: Wegweiser Kommune der Bertelsmannstiftung: 
http://www.wegweiser-kommune.de/statistik/bonn+bevoelkerungsstruktur+2012-2030+tabelle und …/rhein-sieg-kreis-
lk+bevoelkerungsstruktur+2012
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 Lage und Ausdehnung der Potenzialflächen, in denen eine Siedlungsentwicklung stattfinden könn-
te (hier differenziert nach den Plänen, in denen sie als mögliche Neudarstellungen spezifiziert 
sind): 

 vorhandene und geplante Flächenpotenziale in Allgemeinen Siedlungsbereichen (ASB) 
und Gewerblich-Industriellen Bereichen (GIB) im Regionalplan 

 bisher nicht bebaute Wohn-, Misch- und Gewerbebauflächen (>0,2 ha) im aktuellen Flä-
chennutzungsplan (FNP) 

Mit Hilfe dieser Daten und weiterem statistischen Hintergrundmaterial wird in den folgenden Ab-
schnitten der Schätzprozess dargestellt. 

3.2 Abschätzung der räumlichen Einwohnerverteilung 

Die Schätzung der möglichen zusätzlichen Einwohner in den Potenzialflächen erfolgt zunächst durch 
eine Annahme zur Anzahl der Wohneinheiten je ha Bruttobauland (Siedlungsdichtekennziffer). Über 
spezifische Belegungskennziffern wird dann die Einwohnerzahl je Fläche abgeschätzt. 

Die Siedlungsdichte wurde für die Potenzialflächen höher als im Siedlungsbestand angesetzt, da auf-
grund der Wohnungsmarktsituation und der städtebaulichen Anforderungen zukünftig ein stärker 
verdichtetes Bauen beabsichtigt ist. Grundsätzlich wurde von einer Dichte in Höhe von 
30 Wohneinheiten/ha Bruttobauland ausgegangen. Auch die Bezirksregierung setzt bei der Bedarfs-
ermittlung im Rahmen der Regionalplanfortschreibung diesen Wert an. 

Dabei ist zu berücksichtigten, dass ein Wert von 30 WE/ha aufgrund der Topographie und Siedlungs-
struktur in der Regel das obere Ende des Spektrums der realistischerweise zu realisierenden Dichte-
werte im Bergbereich von Königswinter darstellt. So wurden aktuell im Bergbereich Bruttodichten von 
11 WE/ha (Baugebiet "Taubenbergweg" in Ittenbach, Einfamilienhäuser) und 14 WE/ha ("Westlich 
Friedrichshöher Straße" in Bockeroth, Einfamilienhäuser) bzw. von rund 32 WE/ha ("Park Lichtenberg" 
in Oberpleis, überwiegend Mehrfamilienhäuser) realisiert. 

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung für die geplanten Baugebiete in Vinxel wurde im Sinne einer 
Worts-Case-Betrachtung für die Neubaugebiete in Vinxel sogar eine sehr hohe Dichte von 45 WE/ha 
Bruttobauland angenommen. Aus Gründen der Kohärenz wurde dieser Wert von 45 WE/ha für Vinxel 
in diese Einschätzung übernommen  
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Aus den Bevölkerungsdaten auf Ebene der Baublöcke wurde die Belegung der Haushalte mit Perso-
nen im Bestand ausgewertet. Abbildung 2 illustriert die Verteilung der Einwohner pro Haushalt in al-
len Baublockgruppen. Den einzelnen Potenzialflächen wurden als Belegungskennwerte diejenigen 
der Baublockgruppen zugeordnet worden, die sie überdecken oder an denen sie unmittelbar angren-
zen. Mit diesen Daten lassen sich die zusätzlich möglichen Einwohner in den potenziellen Siedlungs-
gebieten abschätzen1.  

Tabelle 1: Haushaltsdichten und Aufteilung der 10.732 Einwohner auf die Wohn-, Misch- und ASB-Potenzialflächen (siehe Text) 

 
Haushaltsdichte* 

(WE/ha) 
Verortete Einwohner auf Flächenart … 
W (FNP) M (FNP) ASB (RP) 

alle Ortsteile ohne Vinxel 30 4.593 573 2.479 
Vinxel 45 869 - 2.218 

  5.462  573 4.697 
* Die Haushaltsdichte bezieht sich auf die gesamte Potenzialfläche, d.h. auch die erforderlichen Flächen für Erschließung und Grün 

sind Teil der Potenzialfläche (Bruttodichte). 

                                                         

 

1 Schätzverfahren: Einwohnerp = Haushaltsdichtep × Belegungskennwert [proximity(BBGrp, p)] × Wohnanteilp × 
grundfläche(p). p ist dabei die jeweils betrachtete Potenzialfläche, BBGrp ist die Menge der Baublockgruppen 
und Grundfläche sowie proximity sind GIS-Operatoren, mit denen der Flächeninhalt von p bzw. der nächstgele-
gene Baublock zu p ermittelt wird. Wohnanteil ist der Anteil mit dem die Grundfläche von p als Wohngrundflä-
che berücksichtigt wurde. Bei Wohnbauflächen und ASB-Potenzialflächen sind dies 100%, während bei Misch-
bauflächen differenzierte Wohnnutzungsanteile angenommen wurden (teilweise auch bis zu 100%, primär für 
Wohnzwecke geeignete Mischbauflächen sollen zukünftig als Wohnbauflächen dargestellt werden). Bei denje-
nigen mit geringeren Wohnnutzungsanteilen wird erwartet, dass sich neben Einwohnern dort auch Gewerbebe-
triebe ansiedeln (siehe dazu auch Abschnitt 0). 
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In Tabelle 1 sind die so berechneten Einwohneranzahlen differenziert nach den Potenzialflächenarten 
zusammengefasst. Wenn in 2030 alle potenziellen Bauflächen für Ansiedlungen entwickelt wären, 
ergäbe sich durch die dargestellten Dichte- und Belegungsannahmen ein Zuwachs um ca. 10.700 Ein-
wohner. Diesem theoretischen Maximalwert sind die tatsächliche Bevölkerungsentwicklung der letz-
ten Jahre, die Bevölkerungsmodellrechnung von IT.NRW sowie die Modellrechnungen von empirica 
und die Zielvorgaben der Stadt Königswinter gegenüberzustellen: 

 die Bevölkerungsmodellrechnung des Landesbetriebs IT.NRW (dortige Tabelle 12422-02ir), geht 
für den Zeitraum 2015 - 2030 von einem Zuwachs in Höhe von ca. 650 Einwohnern für Königswinter 
aus.  

 Im Handlungskonzept Wohnen2  wurden drei mögliche Korridore für die Bevölkerungsentwicklung 
aufgezeigt (Minimal-, Trend- und Maximalszenario). Basis dieser Modellrechnungen sind die Bau-
tätigkeit und die regionalen Wanderungsbewegungen der vergangenen 15 Jahre. Im Trendszenario 
wird im Handlungskonzept Wohnen zwischen 2015 und 2030 mit einem Zuwachs von rund 2.500 
Einwohnern gerechnet. Im Maximalszenario (das obere Ende der Bandbreite) wird im selben Zeit-
raum sogar von bis zu 4.000 Einwohnern ausgegangen.  

 

Abbildung 3: Bevölkerungsmodellrechnungen für Königswinter 

In Abbildung 3 sind die möglichen Entwicklungsszenarien vergleichend gegenübergestellt. Danach 
stellt sich von 2015 (dem Basisjahr des Verkehrsmodells Bonn) bis 2030 (dem Prognosezieljahr) je 
nach verwendetem Szenario ein Zuwachs von +650 Personen bzw. +2.500 Personen bzw. von + 4.000 
Personen ein. In allen Fällen ist er wesentlich geringer als die für alle Potenzialflächen zusammen 
ermittelte Summe der möglichen Einwohner. 

                                                         

 
2 EMPIRICA AG (2017): Handlungskonzept Wohnen 2017 für die Stadt Königswinter. Studie im Auftrag der Stadt Kö-
nigswinter. 
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Weder die Stadt Königswinter noch der Gutachter gehen davon aus, dass alle hier betrachteten Po-
tenzialflächen bis 2030 voll entwickelt werden können und sollen. Vielmehr ist das Ziel der Stadt Kö-
nigswinter, die Siedlungsentwicklung bis 2030 so vorzubereiten und zu steuern, dass die Einwohner-
zahl auf maximal bis zu 46.000 steigen kann, jedoch nicht muss. 

Mit dieser verkehrsgutachterlichen Einschätzung soll aber im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung 
ein Diskussionsbeitrag zur Bestimmung des tatsächlichen Umfangs der später umzusetzenden Po-
tenzialflächen geleistet werden.  

Im weiteren Planungsprozess ist der Pool der Potenzialflächen auch unter weiteren Gesichtspunkten 
(Städtebau, Umwelt, Verfügbarkeit usw.) zu bewerten und um die nicht oder weniger gut geeigneten 
Flächen zu reduzieren. 

Obgleich also nicht realistisch zu erwarten ist, dass es zu der genannten Zunahme der Bevölkerung 
kommen wird, wird hier dennoch mit einer solchen Zunahme gerechnet, um die verkehrlichen Maxi-
maleffekte im Sinne einer Worst-Case-Betrachtung abschätzen zu können. Insofern ist es auch un-
schädlich, dass für Vinxel voraussichtlich nicht erreichbare Dichtewerte angesetzt wurden. Im Rah-
men dieses Maximalszenarios wird angenommen, dass alle Einwohner in den potenziellen neuen 
Wohngebieten von außerhalb des Stadtgebietes nach Königswinter zu ziehen. Zwar werden die neu-
en Bauflächen vermutlich auch durch bereits in Königswinter ansässige Haushalte besiedelt werden. 
Aber die von diesen Haushalten frei gezogenen Wohneinheiten stünden wieder am Wohnungsmarkt 
zur Verfügung und würden (zumindest zum Teil) wieder neu - auch mit Externen - belegt werden 
(Triple-Down/ Kaskadeneffekt), sodass hier in Summe von einer maximalen Steigerung der Einwoh-
nerzahl um rund 10.000 Zugezogene Personen ausgegangen wird. 

3.3 Abschätzung der räumlichen Arbeitsplatzverteilung 

Die Schätzung von Arbeitsplätzen in den Gewerbe- und Mischpotenzialflächen erfolgt durch eine 
pauschale Festlegung der Flächenkennziffern (FKZ)3, die differenziert für verschiedene Branchen aus 
der Literatur vorliegen (vgl. Tabelle 2). 

                                                         

 
3 Für die Ermittlung des Flächenbedarfs eines Arbeitsplatzes in einer Gewerbefläche wird die sogenannte Flä-
chenkennziffer herangezogen. Sie kennzeichnet die Fläche, die ein Beschäftigter einer Gewerbeeinheit benötigt 
und ist der Quotient aus der Bruttobaulandfläche der Gewerbeeinheit in m² Grundfläche und allen Beschäftigten 
der jeweils betrachteten Gewerbeeinheit. Eine geringe FKZ entspricht dabei einer hohen Arbeitsplatzdichte. Cha-
rakteristische Flächenkennziffern lassen sich zwar durch messtechnische Sorgfalt nicht exakt bestimmen, da 
wegen des Bezugs zu Grundflächen große Streuungen auftreten. Untersuchungen zeigen, dass auch der orga-
nisatorische und technische Kontext (z.B.: Baukosten, Lohnkosten etc.) einen starken Einfluss auf die Größe die-
ser Kennziffer hat. Trotz dieser Schwächen hat die Flächenkennziffer wegen ihrer einfachen Verwendbarkeit in 
der Gewerbeplanung einen hohen Stellenwert. Die Festlegung der FKZ ist eine zentrale Aufgabe im Rahmen der 
Gewerbeflächenprognosemodelle. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die spezifische Situation innerhalb des 
jeweiligen Gewerbegebietes ausschlaggebend für die FKZ ist. 
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Tabelle 2: Charakteristische branchenspezifische Flächenkennziffern (Quelle: ISB ) 

Branche 

Verortung in % auf … 
Flächenkennziffer 

(m²/Beschäftigtem) 
Gewerbeflächen oder 

GIB Mischflächen oder ASB 

Verarbeitendes Gewerbe 100 0 250 
Baugewerbe 100 0 200 
Großhandel 100 0 250 
Einzelhandel 0 100 150 
Verkehr/Logistik 40 60 300 

*450 
Übrige Dienstleistungen 25 75 75 
* gemäß einer neueren Untersuchung4  

Zur Berechnung der Beschäftigtenmenge in den neuen Siedlungsgebieten wurden die insgesamt 24 
Gewerbe-, Misch- und GIB-Potenzialflächen im Hinblick auf die FKZ in einem Geografischen Informa-
tionssystem (GIS) eingeschätzt. Mit diesen Zuordnungen lassen sich die potenziellen Beschäftigten 
in den neuen Siedlungsgebieten schätzen5.  

In der Tabelle 3 ist das Ergebnis der FKZ-basierten Beschäftigtenschätzung zusammengefasst. 

Tabelle 3: Verwendete Flächenkennziffern (FKZ) und resultierende Beschäftigtenmengen 

mutmaßliche Branche 
Verortung in 
Gebietsart 

FKZ 
(m²/Beschäftigtem) 

Potenzialflä-
chensumme (ha) 

Beschäf-
tigte 

Bürostandorte  ausschließlich 
Mischgebiete 

75 0,3 17 

Einzelhandelsflächen ausschließlich 
Mischgebiete 

150 2,1 68 

Handwerksbetriebe ausschließlich 
Mischgebiete 

200 4,4 72 

Standorte des verarbeiten-
den Gewerbes oder Groß-
handelsflächen 

Mischgebiete 250 8,9 288 
Gewerbe- und 
GIB-Flächen 

250 34,3 1.374 

     50,0 1.819 

  

Für die Schätzung der Arbeitsplätze in Königswinter bis 2030 wird als Indikator zunächst die Beschäf-
tigtenanzahl aus der Pendlerrechnung des Landesbetriebs IT.NRW (dortige Tabellen 193-A-03ir, 193-
A-13ir und 193-A-23ir) herangezogen. In die Pendlerrechnung gehen neben den sozialversicherungs-

                                                         

 
4 D.VALLEE (2016): Bedeutung des Logistik-Sektors im Rheinland – Flächenbedarf und Standortkriterien. Studie im 
Auftrag der Kammerbezirke Unterer Niederrhein, Mittlerer Niederrhein, Düsseldorf, Wuppertal-Solingen-
Remscheid, Aachen, Köln und Bonn/Rhein-Sieg. Gesellschaft für Regional-, Stadt-, Umwelt- und Verkehrspla-
nung, Aachen.  

5 Die Schätzung verläuft nach dem Prinzip: Beschäftigtep = (1-Wohnanteilp) × grundfläche(p) / FKZp.. p ist dabei 
wieder die jeweils betrachtete Potenzialfläche. Zu Wohnanteil siehe Abschnitt 3.3.2. Insbesondere wurden 6 
Mischflächen mit insgesamt 2,9 ha, wegen ihrer 100%-igen Wohnnutzung nicht weiter berücksichtigt. 
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pflichtig Beschäftigten auch die übrigen Beschäftigten ein, die nicht sozialversicherungspflichtig sind 
(Beamte, Selbstständige, mithelfende Familienangehörige, etc.). Aus der Pendlerrechnung (vgl. Abbil-
dung 4) ergibt sich für 2015 eine Beschäftigtenanzahl in Höhe von 11.772 Personen, davon 4.302 im 
produzierenden Gewerbe und 7.470 im Dienstleistungsbereich (letzterer mit zunehmender Tendenz, 
vgl. Abbildung 5). 

  
 

 

gespreizte Darstellung

18
 7

04

18
 8

15 19
 5

20

19
 8

39

19
 9

92

20
 1

88 20
 6

86

11
 1

57

11
 0

45 11
 5

83

11
 6

46

11
 5

91

11
 7

72

12
 2

28

10000

11000

12000

13000

14000

15000

16000

17000

18000

19000

20000

21000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Jahresmitte

P
er

so
n

en

Erwerbstätige am Wohnort Beschäftigte am Arbeitsort

gespreizte Personenskala

4 
53

1

4 
47

4

4 
54

7

4 
47

3

4 
36

8

4 
30

2

3 
96

6

6 
62

6

6 
57

1

7 
03

6

7 
17

3

7 
22

3

7 
47

0

8 
26

2

3000

3500

4000

4500

5000

5500

6000

6500

7000

7500

8000

8500

9000

9500

10000

10500

11000

11500

12000

12500

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Jahresmitte

B
es

ch
äf

ti
g

te
 a

m
 A

rb
ei

ts
o

rt

Dienstleistungsgewerbe

produzierendes Gewerbe

Abbildung 4: Vergangene Entwicklung der Erwerbstätigen und Beschäftigten in Königswinter (Quelle: IT.NRW) 

Abbildung 5: Vergangene Entwicklung der Beschäftigten am Arbeitsort in Königswinter nach Wirtschaftsbereichen 
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In der GIFPRO-Bedarfsrechnung (Gewerbe- und Industrieflächenbedarfsprognose) 2030 für Königs-
winter aus dem Jahr 2016 wird von einer Neuansiedlungsquote von 0,3 %/a ausgegangen. Bei einer 
Laufzeit 2015→   2030 (15 Jahre) entspricht dem ein Zuwachsfaktor von insgesamt 4,6%6. Darüber hin-
aus sind in den GIFPRO-Berechnungen auch Verlagerungen zu berücksichtigen: In der angegebenen 
Bedarfsrechnung wird dort eine Verlagerungsquote von 0,7 %/a angesetzt. Bis 2030 entspricht dem 
ein Verlagerungsfaktor von insgesamt 11,0%7. 

Wird die Gesamtmenge der 11.772 Beschäftigten im Jahr 2015 als Bezugsgröße verwendet und wird 
darüber hinaus davon ausgegangen, dass sich die Flächenkennziffern bis 2030 nicht wesentlich än-
dern, ergeben sich daraus 

 540 neue Beschäftigte8 und  

 1.300 verlagerte Beschäftigte9  

sodass nach dieser überschlägigen Rechnung insgesamt 1.840 Beschäftige in den neuen Siedlungs-
gebieten zu veranschlagen wären. Die Menge stimmt in etwa mit der Beschäftigtensumme aus der 
Tabelle 3 überein. Daher wird für das Maximalszenario 2030 von einem Zuwachs an Arbeitsplätzen in 
Höhe von 4,6% bezogen auf das Jahr 2015 ausgegangen, d.h. dass als stadtweite Prognosezielgröße 
12.320 Arbeitsplätze für das Jahr 2030 verwendet werden. 

3.4 Netzmodell 
Das vorliegende regionale Netzmodell wurde für die Aufgaben modifiziert. Insbesondere wurden ein-
zelne Strecken, die für die Entwicklung der potenziellen neuen Bauflächen wichtig sind, hinzugefügt. 
Im Rahmen der Ersteinschätzung gibt es zwei Netzmodellvarianten. Das relevante Netzmodell ist 
dasjenige aus dem Bezugsfall. Das zweite Netzmodell ist dasjenige, das die geplante B 56 n berück-
sichtigt. Das heißt, dass auch die Netzänderungen, die im Rahmen der Schließung des Projekts 
Bahnübergangs Drachenfelsstraße untersucht wurden, nicht implementiert sind.  

Nachfragemodelle 
Es gibt zwei Nachfrageprognosen mit korrespondierenden Verflechtungsmodellen (jeweils differen-
ziert nach motorisiertem Individualverkehr (MIV) und schwerer Güterverkehr (SGV)) einschließlich ih-
rer jeweils spezifischen Anbindungsvarianten. Die Prognosen stehen in Zusammenhang mit den zu 
prüfenden Neuansiedlungsprozessen. 

                                                         

 
6 =1,00315-1 
7 =1,00715-1 
8 =4,6% × 11.772 
9 =11,0% × 11.772. Die Rechnung ist hier nur als überschlägig anzusehen. Insbesondere ist die Verwendung des 
Bezugs alle Beschäftigte nicht unproblematisch, da die GIFPRO-Berechnungen im Grunde nur Gewerbegebiete 
und entsprechend affine Beschäftigungen in derartigen Gebieten betrachten, dagegen über Beschäftigte in an-
deren Wirtschaftsbereichen keine Aussage machen. Weiterhin ist auch unsicher, inwieweit Betriebsverlagerun-
gen in die neuen Siedlungsgebiete dort zu anderen Flächenkennziffern führen und eventuell neue Beschäfti-
gungen nach sich ziehen. Auf Grund der nicht vorliegenden und auch dauerhaft nicht beschaffbaren Daten über 
Zukunftsplanungen von Betrieben wird eine größere Genauigkeit nur mit sehr hohem Aufwand erreichbar sein. 
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V0 „Nonstandard“-Bezugsfall ohne Siedlungsentwicklungen in Königswinter von 2015 bis 2030. 
Die Strukturdaten in Königswinter verbleiben auf dem Niveau von 2015, die der umliegenden Gemein-
den entwickeln sich aber so wie im Standardbezugsfall. Auch die gesamte Netzentwicklung bis 2030 
ist diejenige des Standardbezugsfalls (einschließlich Königswinter). Dieser künstliche Bezugsfall 
wurde entwickelt, um die Auswirkung der potenziellen Siedlungsentwicklung in Gänze abzubilden. 

V1 ISEK-Maximalszenario: Es findet bei gleicher Netzentwicklung wie in V0 eine (unrealistische) 
Komplettentwicklung aller bisher im Pool aufgeführten Potenzialflächen (Regionalplan und Flächen-
nutzungsplanreserven) statt.  

V2 entspricht der Variante 1 zuzüglich der eingefügten B 56 n zwischen Autobahn A 3 und An-
schluss Südbrücke.  
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4. Verkehrsbild 

4.1 Umlegung 2030 ohne Entwicklung Königswinter (V0) 
Das Umlegungsergebnis ist in Karte 1 im Anhang dargestellt. Sie zeigt im Prinzip das heutige Ver-
kehrsbild, allerdings auf der Grundlage der in der Stadt Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis (außer Kö-
nigswinter) zukünftig (prognostizierten) stattfindenden Verkehrsentwicklung. Hauptverkehrsträger 
sind die A 3 und die B 42 mit Verkehrsmengen von voraussichtlich ca. 60.000 bzw. 40.000 Kfz am 
Tag. Das den Raum erschließende Netz weist dagegen geringe Belastung auf. Ausnahme bildet die 
Königswinterer Straße, L 331 mit einer Verkehrsmenge von ca. 16.000 Kfz am Tag.  

Darüber hinaus weisen die raumerschließenden Straßen Verkehrsmengen in der Größenordnung von 
4.000 bis 6.500 Kfz am Tag auf. Einzige Ausnahme ist die Hauptstraße in Königswinter, deren Belas-
tung von Süden nach Norden zunimmt und die in Oberdollendorf die Marke von 9.000 Kfz übersteigt.  

Bei der Würdigung von Verkehrsmengen ist hinsichtlich der Leistungsfähigkeit zu bedenken, dass 
zweispurige Straßen im Stadtverkehr ihre Leistungsfähigkeitsgrenze abhängig von den Knotenpunk-
ten bei einer Tagesverkehrsmenge von ca. 12.000 bis 18.00010 erreichen, im Überlandverkehr sind 
weitaus höhere Mengen bis ca. 26.00011 Kfz erreichbar.  

4.2 Umlegung 2030 mit zu untersuchender Flächenentwicklung Königswinter 
(V1) 

Das Umlegungsergebnis von V 1 ist in Karte 2 dargestellt. Die Unterschiede sind zunächst nur gradu-
ell. Hinweise geben die Farbwechsel, die unterschiedliche Belastungsklassen aufzeigen. Die meisten 
Veränderungen wären im nördlichen Teilraum von Königswinter zu erwarten. Dort weisen die raum-
erschließenden Straßen durchgängig eine höhere Verkehrsbelastung auf, die auch in die Stadt Bonn 
hineinreicht: 

- Die Vinxeler Straße erreicht abschnittsweise über 10.000 Kfz am Tag. In Stieldorf ist mit einer 
Verdoppelung der Verkehrsmenge, aber auf niedrigerem Niveau zu rechnen.  

- Die Verbindung Holtorfer Straße / Alter Heeresweg in Richtung Bonn (Ungartenstraße, Löwen-
burgstraße und Pützchens Chaussee) auf Bonner Stadtgebiet wird deutlich stärker belastet, al-
lerdings wird vor allem die Pützchens Chaussee über 14.000 Kfz am Tag aufnehmen müssen. 

- Die Verkehrsmenge auf der Dissenbachtalstraße steigt auf über 7.000 Kfz an. Die Steigerung 
setzt sich nach Bonn in die Siebengebirgsstraße und Hauptstraße fort.  

In den anderen Teilräumen von Königswinter sind auch Steigerungen festzustellen, die jedoch insge-
samt moderater ausfallen. Ein deutlicheres Bild zeigt die Differenzenkarte zwischen beiden Rechen-
fällen. 
                                                         

 
10 Höchster Wert für zweispurige Straßen gem. Beispielsammlung RASt 06 und der Annahme, dass die Spitzen-
stunde ca. 10% der Tagesbelastung ausmacht. 
11 Gem. RASt 06 Grenzbelastung anbaufreier zweispuriger Straßen und der Annahme, dass die Spitzenstunde 
ca. 10% der Tagesbelastung ausmacht. 
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4.3 Vorher-Nachher Differenzenkarte V1-V0 
Die Verkehrsmengen vom Bezugsfall V 0 werden von denjenigen des Planfalls V 1 abgezogen. Es 
ergibt sich das Mengenbild von Karte 3. Verkehrsmengensteigerungen sind in rot codiert, Verkehrs-
mengenreduzierungen in grün. 

Es gibt nur eine grüne Strecke, das ist die A3 in südlicher Richtung. Dies ergibt sich dadurch, dass 
durch die Entwicklung der Stadt Königswinter die Verkehrsmengen auf der A 3 in Richtung Norden 
(Köln, Bonn, Siegburg) wegen des Pendlerverkehrs ansteigen werden. Hierdurch steigt der Zeitwider-
stand auf der Strecke, der dazu führt, dass ein Teil der Fernfahrten auf der A3 auf großräumige Alter-
nativen wechselt. Die Größenordnung ist allerdings sehr gering. 

Zur Würdigung der Zunahmen ist anzumerken, dass eine Verkehrsmengensteigerung um 1.000 Fahr-
ten bei einer Ausgangsbelastung von 10.000 Fahrten eine Steigerung um 10% bedeutet.  

Die am stärksten betroffenen Ortslagen werden Stieldorf und Vinxel sein. Insbesondere in Vinxel 
würden auf der Ortsdurchfahrt Verkehrszunahmen in der Größenordnung von über 4.000 Kfz stattfin-
den. In Stieldorf würden Zunahmen zwischen 1.000 und etwa 2.500 Kfz am Tag zu erwarten sein. In 
ähnlicher Größenordnung würden auch die Orte der Stadt Bonn betroffen, die durchfahren werden 
müssen, insbesondere Niederholtorf, Hoholz und Holzlar. Die anderen Ortslagen würden in Einzelfäl-
len Verkehrszunahmen von bis zu 1.000 Kfz zu verzeichnen haben. Auf der Ortsumgehung Oberpleis, 
L 268, würde mit einer Erhöhung der Verkehrsmengen um bis zu ca. 1.600 Kfz am Tag gerechnet wer-
den müssen. 

Insgesamt führt die starke Pendlerorientierung nach Bonn, Siegburg und Köln dazu, dass die auf die-
se Räume zuführenden Straßen am stärksten von zusätzlichem Verkehr genutzt würden (Angaben in 
Kfz / Tag):  

- Ferdinand Mülhens-Straße: +2.432, entspricht ca. 15% Steigerung 
- Königswinterer Straße (Zubringer A 3 von Osten): +3.123, entspricht ca. 45% Steigerung 
- Langemarckstraße: +4.433, entspricht ca. 80% Steigerung 
- Ungartenstraße (West): +3.248, entspricht ca. 35 % Steigerung 
- Vinxeler Str. in Vinxel: +4.286, entspricht ca. 65% Steigerung 
- Holtorfer Str.: +2.561, entspricht ca. 50% Steigerung 
- Dissenbachtalstraße: +2.328, entspricht ca. 50% Steigerung 

Im nördlichen Teilraum von Königswinter wären insgesamt die stärksten Veränderungen zu erwarten.  

4.4 Umlegung 2030 mit zu untersuchender Flächenentwicklung Königswinter 
zuzüglich B 56 n 

Das Umlegungsergebnis von V2 ist in Karte 4 dargestellt. Hinweise über die Unterschiede geben die 
Farbwechsel, die unterschiedliche Belastungsklassen aufzeigen. Durch die neue Straße verlagert sich 
der Siebengebirgs-querende Verkehr von der südlichen Trasse der L 331 auf die B 56n. Dementspre-
chend werden die in Königswinter liegenden Zubringer auf Bonn entlastet. Ausnahmen stellen dieje-
nigen Straßen dar, die durch den Zubringer zusätzliche Bedeutung erhalten. Im Wesentlichen erge-
ben sich folgende größere Änderungen: 

- Die Verkehrsmenge auf der L 331 im Siebengebirge wird auf ca. 10.000 Kfz am Tag reduziert. 

- Die Verkehrsmenge auf der B 42 wird von ca. 40.000 Kfz auf 34.000 Kfz am Tag reduziert. 
Durch die damit höhere Kapazität für lokalen Verkehr erhöht sich in Königswinter Stadt auf 
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den zubringenden Straßen insgesamt etwas die Verkehrsmenge, da die B 42 für diese Ver-
kehrsteilnehmer nun attraktiver ist. 

- Die L 268 in Oberpleis weist nur noch eine Verkehrsmenge von ca. 2.500 Kfz am Tag auf, die 
Menge wird damit etwa halbiert. Diese Verkehre fahren nun über die L 143 nach Norden auf 
die Autobahn. 

- Die BAB 3 wird im Bereich der Ortslage Oberpleis deutlich mehr genutzt. In V0 sind es ca. 
58.000 Fahrzeuge, in V2 ca. 70.000 Fahrzeuge. Hier wird ein Hinweis gegeben, dass die B 
56_n nicht nur durch örtlichen Verkehr, sondern auch als weitere Rheinquerungstrasse für 
den Durchgangsverkehr genutzt wird.  

- Die L 143 in der Ortslage Uthweiler erhält nunmehr ca. 8.600 Kfz am Tag, bei V0 waren es ca. 
3.200 Kfz am Tag. 

- Die Ortsdurchfahrt durch Oelinghoven Im Winkel / Zur Heide erhält statt ca. 3.000 Kfz am Tag 
nur noch ca. 1.600 Kfz am Tag.  

- Dem steht eine Verkehrsmengensteigerung in Stieldorf auf der Dissenbachtalstraße von ca. 
4.700 auf ca. 11.000 Kfz am Tag gegenüber. 

In allen Ortslagen mit Ausnahme von Oelinghoven wird die Verkehrsmenge geringfügig gegenüber 
dem Bezugsfall zunehmen. Ein deutlicheres Bild zeigt die Differenzenkarte zwischen beiden Rechen-
fällen. 

4.5 Vorher-Nachher Differenzenkarte V2-V0 
Die Verkehrsmengen vom Bezugsfall (V0) werden von denjenigen des Planfalls (V2) abgezogen. Es 
ergibt sich das Mengenbild von Karte 5. Verkehrsmengensteigerungen sind in rot codiert, Verkehrs-
mengenreduzierungen in grün. 

Der in Königswinter hauptsächlich entlastete Straßenzug ist die L 331 und die B 42. In geringem Um-
fang sind das auch die L 268 und die Königswinterer Straße im Bereich des Anschlusses an die A3. 
Auf niedrigerem Niveau wird auch die Durchfahrt von Oelinghoven in der Verkehrsmenge reduziert. 
Außerhalb von Königswinter wird die Löwenburgstraße und die Oberkasseler Straße sowie in geringe-
rem Umfang auch die Pützchens Chaussee entlastet. Begünstigt wird auch die Birlinghovener Straße. 

In allen Ortslagen werden die Verkehrsmengen in geringem Umfang zunehmen. Durch den Zubringer 
wird die Ortslage Stieldorf am stärksten durch Mehrverkehr betroffen werden.  

- Dissenbachtalstraße: +6.246, entspricht ca. 130% Steigerung 
- Oelinghovener Straße: +1.769, entspricht ca. 50% Steigerung 
- An der Passionshalle: +2.104, entspricht ca. 70% Steigerung 

Der südliche Teilraum, insbesondere die freien Strecken der Landesstraßen und der Bundesstraße 
würden deutlich entlastet. Im nördlichen Teilraum von Königswinter verteilt sich in der Ortslage Stiel-
dorf der Verkehr anders.  

4.6 Differenzenkarte V2-V1 
Die Frage, was die Variante 2 gegenüber der Variante 1 verändert, kann ebenfalls mit einer Differen-
zenkarte dargestellt werden. Diese ist in Karte 6 abgebildet. Da die Königswinterer Verkehre sehr 
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stark auf die Stadt Bonn hin ausgerichtet sind, wird auch ein Teil des Bonner Stadtgebiets mit abge-
bildet.  

Die Karte zeigt, dass gegenüber V1 ein Großteil der Königswinterer Stadtteile weniger zusätzlichen 
Verkehr erhalten. Allerdings ist dies differenziert zu betrachten: 

 Königswinter Altstadt: geringfügige Abnahme (unter 500 Kfz am Tag) auf der Hauptstraße, 
ansonsten verschiedentlich sehr geringfügige Zu- und Abnahmen im gesamten Ortsstraßen-
netz. Die Fährverbindung wird etwas attraktiver durch die bessere Leistungsfähigkeit der B 
42. 

 Nieder-/ Oberdollendorf: Reduzierung der Verkehrsmenge um ca. 1.600 Fahrten auf der Heis-
terbacher Straße, im weiteren Ortsnetz durchgängig geringfügige Reduzierung  

 Oberpleis: durch die erhebliche Verkehrsmengensteigerung auf der BAB 3 mit mehr als 
10.000 Fahrten am Tag wird die Parallelfahrt über die L 143 Siegburger Straße in Richtung 
Bonn und Köln attraktiver. Damit verlagert sich der Ziel- und Quellverkehr aus Oberpleis teil-
weise auf diese Straße. Daher werden die nach Süden führenden Straßen etwas weniger 
Verkehr erhalten, die nach Norden führenden mehr Verkehr. Voraussichtlich wird hier die 
Siegburger Straße in Oberpleis mit über 1.000 zusätzlichen Fahrten die größte Bedeutung er-
halten.  

 Oelinghoven: die südlich führende Querverbindung Im Winkel / Zur Heide wird um ca. 2.000-
2.500 Kfz am Tag weniger Verkehr erhalten, die nach Norden führende Oelinghovener Straße 
um bis zu ca. 600 Kfz am Tag mehr in Anspruch genommen. 

 Stieldorf: Die Straßen Raiffeisenstraße und Birlinghovener Straße werden um ca. 2.000 bzw. 
1.000 Kfz am Tag weniger mit Verkehr beaufschlagt, im Gegenzug erhält die Dissenbachtal-
straße eine Verkehrsmengensteigerung von ca. 4.000 Kfz am Tag. Die Verkehrsmengen in der 
Ortsmitte bleiben damit gleich, verteilen sich nur anders.  

 Thomasberg: Generell geringfügige Verkehrmengenreduzierung, durch Verschiebung der Zu-
fahrten zum übergeordneten Netz wird voraussichtlich die Siebengebirgsstraße geringfügig 
zusätzlich mit Verkehr beaufschlagt. 

 Uthweiler: Hier weist die Siegburger Straße voraussichtlich deutliche Nutzungssteigerungen 
im Kfz-Verkehr in der Größenordnung von ca. 4.500 Kfz am Tag auf. 

 Vinxel: Alle drei Hauptstraßen in Vinxel erhalten eine deutliche Verkehrsmengenreduzierung. 
Die nach Stieldorf führende Vinxeler Straße wird um ca. 5.800 Kfz am Tag weniger befahren, 
die anderen beiden Straßen nach Oberkassel bzw. Niederholtorf um ca. 2.500 Kfz am Tag. 

Die Erreichbarkeit der Ziele in Bonn wird in V2 gegenüber V1 nicht verbessert. In Bonn und Sankt Au-
gustin haben einige Ortslagen durch eine Reduzierung der Verkehrsbelastung der Ortsdurchfahrten 
Vorteile. Dies werden voraussichtlich Hoholz, Birlinghoven und Niederholtorf sein, also die entlang 
der Trasse der geplanten B 56 n liegenden. Deutliche Vorteile gibt es auf der B 56 alt im rechtsrheini-
schen Teil, was zu einer Verbesserung der Zuführung zur BAB 59 in Beuel führt. Ein Teil des Ziel- und 
Durchgangsverkehrs, der derzeit auf der B 56 alt verkehrt, wird dann über die B 56 neu geführt.  

Die Verlagerungen führen vor allem zu einer Mehrbelastung der Südbrücke und ihrer Brückenköpfe. 
Diese wird in der Größenordnung von ca. 6.000 Kfz am Tag liegen. Diese Mehrbelastung führt offen-
sichtlich zu einer weitreichenden Verkehrsverdrängung, welche sich im ganzen linksrheinischen Teil 
von Bonn bemerkbar macht und zu durchgängigen Verkehrsmengensteigerungen, wenn auch weitge-
hend auf niedrigem Niveau führt. Die bekannten Leistungsengpässe des Hauptstraßensystems wer-
den verstärkt, so dass die Stauwahrscheinlichkeit erheblich zunimmt (z.B. Petra-Kelly-Allee + 2.600, 
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B9 Richtung Süden + ca. 1.000 Kfz am Tag). Die Arbeitsplatzschwerpunkte können also deutlich 
schlechter aus dem rechtsrheinischen Bereich erreicht werden.  
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5. Leistungsfähigkeitsbetrachtung 

5.1 Betrachtung ausgewählter Knotenpunkte  
Für diese Ersteinschätzung wurden 21 Knotenpunkte ausgewählt, die hinsichtlich der Leistungsfähig-
keit für V1 überschlägig bewertet werden sollen12. 

Tabelle 4: ausgewählte Knotenpunkte 
Nr. Knotenbeschreibung Betriebssystem Ort

1 Ungartenstr. / Alter Heeresw eg Vorfahrt achten Bonn-Niederholtdorf
2 Vinxeler Str. / Holtorfer Str. Kreisverkehr Vinxel
3 Dissenbachtalstr. / Raiffeisenstr. LSA Stieldorf
4 Dissenbachtalstr. / Birlinghovener Str. Vorfahrt achten Stieldorf
5 Dollendorfer Str / L268 / Libellenw eg LSA Oberpleis
6 Königsw interer Str. / L268 Kreisverkehr Oberpleis
7 Siegburger Str. / L268 LSA Oberpleis
8 Siegburger Str. / Herresbacher Str. LSA Oberpleis
9 Königsw interer Str. / Herresbacher Str. Kreisverkehr Oberpleis

10 Königsw interer Str. / Boserother Str. Vorfahrt achten Oberpleis
11 A3-AS Siebengebirge / Königsw interer Str. Vorfahrt achten Gräfenhohn
12 Tor zum Siebengebirge Kreisverkehr Ittenbach
13 Königsw interer Str. / Zum Stöckerhof Vorfahrt achten Ittenbach (Kernbereich)
14 Dollendorfer Str. / Thomasberger Str. Vorfahrt achten Thomasberg
15 Dollendorfer Str. / Siebengebiergsstr. Vorfahrt achten Thomasberg
17 Ferdinand-Mülhens-Str. / Hauptstr. LSA Königsw inter Innenstadt (bis Bahnlinie)
18 B42-AS Königsw inter (West) / Ferdinand-Mülhens-Str. LSA Königsw inter Altstadt (oberhalb Bahnlinie)
19 B42-AS Königsw inter (Ost) / Ferdinand-Mülhens-Str. Vorfahrt achten Königsw inter Heisterfeld/Lessing
20 Heisterbacher Str. / Cäsariusstr. LSA Oberdollendorf (Kernbereich)
21 Grüner Weg / Cäsariusstr. Vorfahrt achten Oberdollendorf Nord  

 

Das Verfahren berechnet die für die einzelnen Konfliktpunkte in einem Knotenpunkt benötigte Zeit, die 
sich aus den jeweiligen Stromgrößen ergibt. Aus den einzelnen Werten wird der größte Wert darge-
stellt. Da eine Stunde nur 3.600 Sekunden aufweist, muss ein Knotenpunkt, für den ein Wert von über 
3.600 ausgegeben wird, Leistungsfähigkeitsengpässe aufweisen. In der Regel ist dies schon bei ca. 
3.000 Sekunden der Fall. Für die Schätzung werden etwa 10% der Tageswerte des Verkehrsmodells 
verwendet. In Wirklichkeit sind die Spitzenstunden asymmetrisch und weisen teilweise geringere 
Werte, häufig zwischen 7 und 9% auf, können also in der Gesamtwirkung etwas besser oder etwas 
schlechter funktionieren. Die AKF-Schätzung ist für den Vergleich von Modellrechenfällen geeignet, 
darf aber nicht zur Signalsteuerung herangezogen werden. Im Ergebnis stellen sich folgende Zustän-
de der Tabelle 4 ein: 

                                                         

 
12 Gewählt wurde das Addition kritischer Fahrzeugstrombelastung (AKF) genannte Verfahren. Es ist eine Metho-
de zur überschlägigen Bemessung von Signalzeitenplänen von Lichtsignalanlagen. Axel W. Gleue: „Ein Beitrag 
zur Vereinfachung des Berechnungsverfahrens für Signalprogramme“, Darmstadt, 1972 
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Tabelle 5: Vergleich der AKF-Bewertung der Planfälle V0 und V1 
Variante V0 (Bezugsfall) Variante V1 (Maximalszenario 2030) Veränderung

abzuw ickelnder Maximal- abzuw ickelnder Maximal-
Verkehr Konflikt Verkehr Konflikt

Nr. DTVw Pkw -E/Sp-h s DTVw Pkw -E/Sp-h s [%]
1 10387 1065 957 13948 1422 1278 34%
2 8702 891 924 14019 1424 1462 58%
3 7540 799 829 11054 1156 1204 45%
4 6087 648 715 8768 922 1006 41%
5 6049 670 620 8323 901 801 29%
6 8250 936 964 12079 1335 1278 33%
7 5402 609 516 7312 807 706 37%
8 2399 278 273 3276 366 358 31%
9 539 65 65 706 81 78 20%

10 941 94 102 1592 159 168 66%
11 11028 1225 1298 13920 1536 1425 10%
12 12492 1345 1962 14050 1510 2085 6%
13 15285 1573 1574 17614 1806 1823 16%
14 6243 708 707 7940 877 877 24%
15 3230 387 399 4222 482 494 24%
17 10388 1072 933 10836 1115 982 5%
18 19523 2028 2324 21198 2195 2535 9%
19 19300 1992 1718 21702 2232 1874 9%
20 14924 1522 1404 16242 1652 1523 8%
21 17195 1759 1923 18761 1915 2132 11%  

 

Für alle untersuchten Knotenpunkte stellt sich zwar eine Steigerung der Verkehrsmengen ein. Dem-
entsprechend steigen auch die Zeitbedarfe der maximalen Konflikte. Allerdings kann für keinen der 
untersuchten Knotenpunkte ein kritischer Zeitbedarf ermittelt werden. Der Knotenpunkt mit dem 
höchsten Wert ist der Knotenpunkt der Ferdinand-Mülhens-Straße am Anschluss zur B 42.  

Die Leistungsfähigkeit der untersuchten Knotenpunkte im Stadtgebiet Königswinter steht grundsätz-
lich einer weiteren Bevölkerungs- und damit auch Verkehrszunahme nicht entgegen. Allerdings wird 
ausdrücklich darauf hingewiesen, dass die Knotenpunkte am Zielort der Pendlerfahrten, der Stadt 
Bonn, nach hiesiger Kenntnis im Grenzbereich der Leistungsfähigkeit sind, beziehungsweise geplante 
Knotenpunkte (Verlegung Anschluss Maarstraße) mit den Prognosewerten der Verkehrsplanung be-
reits im Grenzbereich der Leistungsfähigkeit liegen werden. Hier dürften die Knotenpunkte der B 56, 
der Königswinterer Straße in Bonn und des Landgrabenwegs Leistungsfähigkeitsgrenzen darstellen. 

5.2 Untersuchung der Engstelle Heisterbacher Straße in Oberdollendorf 
Ergänzend soll die einspurige Engstelle der Heisterbacher Str. in Oberdollendorf (Kernbereich) unter-
sucht werden. Die Untersuchung erfolgt mittels einer Abschätzung der Warteschlangenbildung unter 
Verwendung der sogenannten Poisson-Wahrscheinlichkeit, welche die Ankommenswahrscheinlich-
keit von Fahrzeugen in kurzen Zeitabschnitten beschreibt.  

Die Engstelle ist durch Lichtsignalanlagen geregelt. Die Länge der Engstelle beträgt ca. 150 m. Als 
Geschwindigkeit wird 30 km/h angenommen. Gemäß Verkehrsmodell wird im V0-Fall dort eine Quer-
schnittsbelastung von 7.090 Fahrten, im V1-Fall von 1.403 Fahrten mehr, also ca. 8.495 Fahrten vorlie-
gen. Ausgegangen wird von einer 10%-igen Verkehrsmenge für die Spitzenstunde, die sich aus 60% 
einer Richtung und 40% der anderen Richtung zusammensetzt. 
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Der Untersuchung liegt die Planung der bestehenden Lichtsignalanlage zugrunde13. Grundsätzlich ist 
die Anlage verkehrsabhängig gesteuert. Für den Ausfall der verkehrsabhängigen Steuerung wurde 
ein Notprogramm mit feststehenden Zeiten konzipiert, das hier zur Überprüfung verwendet wird. 
Demnach stehen bei einer Umlaufzeit von 156 sec. jeweils Grünzeiten von 60 sec. zur Verfügung. Bei 
einem Zeitbedarf von ca. 2 sec. pro Fahrzeug können pro Ampelphase ca. 30 Fahrzeuge bewältigt 
werden. Für die Hauptrichtung ergibt sich bei V0, dass mit 80%-iger Wahrscheinlichkeit die Schlange 
unter 22 Fahrzeugen lang sein wird, bei der Grünzeit der Festzeitsteuerung ist damit gesichert, dass 
die gesamte Schlange in der Ampelphase abgebaut werden kann. Die Wahrscheinlichkeit, dass das 
Fahrzeugaufkommen in der Umlaufzeit über 30 Fahrzeuge ist und somit ein oder mehrere Fahrzeuge 
zwei Umläufe benötigen, beträgt mit den hier verwendeten Werten unter 0,5%. 

 

Im Planfall V1 ergibt sich nach gleicher Vorgehensweise, dass sich die 80 %-ige Wahrscheinlichkeit 
auf unter 26 Fahrzeuge erhöht, die Schlange verlängert sich also um 4 Fahrzeuge. Im Grunde ändert 
sich die Situation nicht wesentlich, da die 80%-ige Wahrscheinlichkeit noch deutlich unter den 30 
Fahrzeugen liegt, auch die 90%-ige Wahrscheinlichkeit ist noch auf der sicheren Seite. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass das Fahrzeugaufkommen in der Umlaufzeit über 30 Fahrzeuge ist und somit ein 
oder mehrere Fahrzeuge zwei Umläufe benötigen, beträgt mit den hier verwendeten Werten etwa 2,8 
%. Eine leistungsfähige Ampelsteuerung ist daher voraussichtlich weiterhin möglich. Längere Warte-
schlangen sind auch ohne die angestrebte bauliche Entwicklung zu erwarten. Mit der Entwicklung der 
Potenzialflächen im Bergbereich wird sich diese Situation jedoch nicht wesentlich verschlechtern. 

 

                                                         

 
13 Dobelmann und Kroke: Signalplanung Engstellensignalisierung OD Oberdollendorf, Bonn, 2011 

Abbildung 6: Wahrscheinlichkeit einer Schlangenbildung in der Heisterbacher Straße für die Hauptrichtung sowohl für den Zu-
stand 2030 ohne Entwicklung als auch mit Entwicklung
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5.3 Momentaufnahmen der aktuellen Straßenbelastung  
Die Momentaufnahme wurde durchgeführt. Die Betrachtung zeigt auf, dass im Gebiet von Königswin-
ter selbst gelegentlich angespannte Verkehrslagen dargestellt werden (hellorange), dass aber kriti-
sche Verkehrslagen (rot) nicht vorgefunden wurden. Ein typisches Abendverkehrsbild zeigt der Zu-
stand um 17:00 Uhr am 05.10.2018, ein Freitag in Abbildung 8:  

Abbildung 7: Verkehrsbelastungsbild 05.10.2018 um 17:00 Uhr (google, Verkehrszustand) 
 

Deutlich wird aus der Betrachtung, dass die Bereiche der Ziele von Pendlern, das Verkehrsnetz der 
Stadt Bonn und auch dasjenige in Siegburg (Richtung Köln) nahezu kontinuierliche Überlastungen 
aufweisen. Dies trifft auch teilweise auf die A 3 zu. Häufig stark ausgelastet sind demnach: 

 Nordbrücke und deren Zufluss 
 B 56 nach Siegburg 
 Königswinterer Straße in Bonn 
 Reuterstraße in Bonn 
 Rheinallee in der Mittagszeit 
 B8 in Hennef in der Mittagszeit 
 Bonner Straße in Hennef 
 Hauptstraße in Bad Honnef 
 L 83 in Stieldorf 
 B 9 in Bonn 
 B 56 in Bonn 
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5.4 Pendlerströme 
Die Momentaufnahmen stützen die bei den AKF-Berechnungen aufgestellte Hypothese, dass das 
Verkehrsnetz in Königswinter selbst wohl noch aufnahmefähig für weitere Verkehrssteigerungen ist. 
Allerdings ist die Verkehrsdichte an den Zielorten üblichen Pendlerverkehrs aus Königswinter sehr 
hoch. Dort werden zusätzlich ankommende Pendlerströme voraussichtlich nur bedingt in der Spitzen-
stunde ihr Ziel erreichen. Entscheidend ist also, wie die Pendlerströme der Zukunft zu bewerten sind.  

 

Abbildung 8: Übersicht Pendlerströme Königswinter, Quelle: https://www.pendleratlas.nrw.de/ 24.8.2018 
 

2016 waren die 10 wichtigsten Auspendlerströme: 

Tabelle 6: Die 10 größten Auspendlerströme von Königswinter, Quelle: https://www.pendleratlas.nrw.de/ am 24.8.2018 

Auspendlergemeinden Pendler Km
Bonn 6.558 10,5

Köln 1.658 33,8

Sankt Augustin 876 9,2

Bad Honnef 815 5,5

Troisdorf 618 15,8

Siegburg 608 11,7

Hennef (Sieg) 488 7,9

Düsseldorf 171 67,3

Lohmar 125 18,3

Bornheim 113 22,7

Fast 15.000 Personen der gut 42.000 Einwohner fahren täglich in eine andere Gemeinde. Ca. 5.700 
Personen pendeln innerhalb von Königswinter. Somit ist die Hälfte der Einwohner pendelnderweise 
unterwegs. Wegen der geringen Bedeutung des öffentlichen Verkehrs ist der Pkw das Hauptver-
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kehrsmittel. Wenn diese Pendler an jedem Tag zwei Wege unternehmen, entstehen dadurch ca. 
41.000 Fahrten, bei ca. 55% Pkw-Anteil der Pkw-Fahrer entsprechend etwa 22.000 Pkw-Fahrten.  

An den Auspendlern hat die Stadt Bonn nahezu einen Anteil von 45%. Für die Erreichbarkeit der dorti-
gen Arbeitsplätze ist daher die Leistungsfähigkeit des dortigen Straßennetzes von Belang. Die Leis-
tungsfähigkeit des Netzes in Königswinter ist daher nur ein Teil einer Gesamtbetrachtung.  
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6. Zukünftige Entwicklung des Verkehrssystems 
Die Modellrechnung im MIV unterstellt bereits die Realisierung der aktuell betriebenen Straßenbau-
projekte im Raum. Nicht berücksichtigt sind Maßnahmen des weiteren Bedarfs, wie etwa der Venus-
bergtunnel oder der so genannte Ennert-Aufstieg (B 56n).  

6.1 ÖPNV 
Für den ÖPNV liegen Nahverkehrspläne der Stadt Bonn sowie des Rhein-Sieg-Kreises14 vor. Aktuelles 
großes Entwicklungsprojekt ist der Neubau der S 13, der bis ca. 2025 dauern soll. Da die 5-Jahres-
Zeiträume für Nahverkehrspläne aufgehoben worden sind, verändern beide Akteure ihre vorliegenden 
Nahverkehrspläne in kürzeren Abständen, ohne vollständige Neuaufnahmen vorzunehmen.  

Der Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises schreibt konkret zu Königswinter: 

„Potenziale für die zukünftige Weiterentwicklung des Netzes liegen in folgenden Bereichen: 

 Taktverdichtung auf der Linie 541 

 Taktverdichtung auf der Linie 520 (Ziel: Anschluss an alle Fahrten der Linie 66) 

 Überprüfung der Querverbindungen zwischen Stieldorf, Oberpleis und Ittenbach zwecks Abbau 
von Parallelverkehren (Linien 512 und 537) 

 Angebotsverbesserungen zwischen Siegburg sowie ggf. Sankt Augustin und Oberpleis 

 Herstellung der Mindestbedienungsstandards auf der Linie 560 bei gleichzeitiger Einstellung 
der Linie 526 (2 Fahrten) 

 Maßnahmen zur Förderung des Freizeitverkehrs im Siebengebirge (z.B. dauerhafte Etablierung 
der Buslinie auf den Petersberg, Halbstundentakt auf den Linien 520 und 521 am Wochenende, 
Einsatz von Fahrradbussen) 

 betriebliche Stabilisierung der staugefährdeten Linie 521 (Margarethenhöhe) 

 Ersatz der vereinzelten TaxiBus-Verkehre durch Bus- oder AST-Angebote zwecks Herstellung 
einer einheitlichen Bedienungssystematik 

 Prüfung von sinnvollen Standorten für Park+Ride- und Bike+Ride-Anlagen“ (a.a.O., 87).“ 

 
Für den Kreis haben also vor allem die Angebotsverbesserungen auf der Linie 520 von Oberpleis 
nach Niederdollendorf und Linie 541 von Oberpleis nach Königswinter Bedeutung. Die Taktverdich-
tung der Linie 541 sowie der 520 soll zum Winterfahrplan 2018/2019 umgesetzt werden. Darüber hin-
aus sind Taktverdichtungen der Linie 66 (4. Punkt) vorgesehen. 

Der Nahverkehrsplan der Stadt Bonn wird jährlich aktualisiert und durch entsprechende Beschlüsse 
gestützt. Der letzte erreichbare Beschluss von 30.6.2016 enthält eine Umstellung der Linie 610 auf Ge-
lenkbusse.  

                                                         

 
14 Rhein-Sieg-Kreis, der Landrat: Nahverkehrsplan 2012 plus, Version 6/2016 
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Im Verkehrsentwicklungsplan 2020 der Stadt Bonn ist eine Reihe von Maßnahmen zur Stärkung des 
schienengebundenen Verkehrs enthalten. Eine Umsetzung ist, abgesehen von derjenigen der S 13, im 
rechtsrheinischen Raum derzeit nicht abzusehen. Für Königswinter von Bedeutung wäre eine Stadt-
bahn auf der RSE-Strecke in Beuel-Pützchen-Holzlar.  

Beide Nahverkehrspläne sind nicht geeignet, einen Wandel im Verkehrsverhalten von Königswinter 
aufzunehmen; bzw. es ist nicht zu erwarten, dass die dort vorgeschlagenen Verkehrsmaßnahmen 
mittelfristig umgesetzt werden. Eine Vorleistung zur Umsteuerung im Verkehrswesen im Sinne eines 
deutlich stärkeren ÖPNV-Angebots wird dort nicht vorgesehen. Das derzeit in Vorbereitung befindli-
che Projekt Lead-City Bonn mit seinen Bausteinen zur Förderung des ÖPNV kann eine veränderte 
Entwicklung initiieren.  

Die Stadt Königswinter hat sich in ihrem Planungsausschuss am 30. Mai 2018 mit der Verbesserung 
des ÖPNV befasst. Die dortige Vorlage und die politischen Beschlüsse geben Impulse für die Ver-
dichtung des Busverkehrs und der Linie 66, die grundsätzlich angemessen sind. Es wird angeregt, 
noch mehr auf die Infrastruktur der Haltestellen (Mobilstationen, Ausstattung mit Fahrradabstellan-
lagen etc.) zu achten. 

6.2 Radverkehr 
Sowohl der Rhein-Sieg-Kreis, als auch die Stadt Bonn engagieren sich für den Radverkehr. Die Stadt 
Bonn hat ein umfangreiches Konzept zum Ausbau des Radverkehrs aufgestellt. Dies wird ergänzt 
durch das Konzept zur emissionsfreien Innenstadt sowie um die Maßnahmen, die im Masterplan 
nachhaltige Mobilität aufgestellt worden sind. Im Ruhenden Verkehr sollen die Kapazitäten der Fahr-
radabstellanlagen an Knotenpunkten erheblich aufgestockt werden, weitere Maßnahmen sind im 
Mobilitätsmanagement geplant. Bereits in diesem Jahr ist das öffentliche Fahrradverleihsystem ge-
startet. 

Im Rhein-Sieg-Kreis hat Sankt Augustin seit 2017 ein Radverkehrskonzept, das auch die Hauptachsen 
in den Blick nimmt. Linksrheinisch ist die Idee einer Radpendlerroute weit gediehen. Bornheim, Alfter 
und Bonn planen eine acht Kilometer lange Verbindung an der Stadtbahnlinie 18. 2019 soll Baubeginn 
sein, 2023 Fertigstellung. Der Rhein-Sieg-Kreis beteiligt sich an einer Studie für Pendlerroten in den 
Kölner Raum.  

Radwegenetze sind weit gediehen, bedürfen jedoch weiteren Ausbaus, besonders an den flächener-
schließenden Straßen. Dies zeigt die Karte des Radroutenplaners NRW vom Gebiet von Königswinter. 
Dort sind an einigen flächenerschließenden Straßen Radwege angelegt, zusätzlich gibt es touristi-
sche Radwege. Zu den flächenerschließenden Straßen, an denen Radwege ergänzt werden sollten 
gehören z.B. die L 268 sowie die L 331.  
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Abbildung 9: Ausschnitt Radroutenplaner NRW, Quelle: http://radservice.radroutenplaner.nrw.de/ am 24.8.2018 
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7. Empfehlung zur weiteren Entwicklung, Stellungnahme 
Mit der Beauftragung waren zu beantwortende Fragen verknüpft. Die Antworten werden hier gege-
ben: 

Frage: ist unter den heutigen verkehrlichen Gegebenheiten grundsätzlich eine Ausweisung von Bauflä-
chen im Bergbereich bis 2030 mit dem einhergehenden Einwohnerwachstum auf bis zu 46.000 Einwoh-
nern möglich? 

Antwort: Unter den heutigen verkehrlichen Gegebenheiten ist die angestrebte Ausweisung möglich, 
wenn folgende Nachteile in Kauf genommen werden: 

 Die Erreichbarkeit der Pendler aus Königswinter zu Bonner und Siegburger Zielen wird in den 
täglichen Spitzenstunden nicht gewährleistet sein, bzw. mit erheblichen Stauerscheinungen 
verknüpft sein. Auf der Strecke liegen hoch ausgelastete, bzw. überlastete Strecken und Kno-
tenpunkte, weitgehend außerhalb von Königswinter. Die Einschätzung ändert sich nicht durch 
die Realisierung der B 56n. 

 In einigen Ortsdurchfahrten, insbesondere in Vinxel und Stieldorf, aber auch Niederholtorf 
und Holzlar, werden erhebliche Verkehrsmengensteigerungen zu höheren Belastungen von 
Anwohnern und Beschäftigten führen. Bei Realisierung der B 56n kann die Zusatzbelastung 
der Ortslagen in Königswinter, insbesondere in den nördlich liegenden Ortsteilen reduziert 
werden, dies gilt nicht für Stieldorf. 

 Die höheren Verkehrsmengen in den Ortsdurchfahrten und andernorts werden kurz- und mit-
telfristig zu allgemein höheren Umweltbelastungen führen (Schadgase, insbesondere NOx, 
CO2 sowie Lärm), dauerhaft mindestens zu höheren Unfallrisiken. 

Frage: welche verkehrlichen Maßnahmen sind erforderlich, um dies zu ermöglichen? 

Antwort: Wird ausschließlich auf verkehrliche Maßnahmen gesetzt, bleiben also die Pendlerziele im 
Prinzip so wie heute, sind ausschließlich Maßnahmen der Mobilitätsbeeinflussung geeignet. Der Mo-
dalsplit ist so zu beeinflussen, dass die Pkw-Menge deutlich reduziert wird. Das Ausmaß der Beein-
flussung zeigt folgende Modellrechnung: 

Ausgangspunkt: 54% Pkw-Fahrer. Eine Modellstrecke, die 10.000 Fahrten am Tag mit dem Pkw auf-
weist und nur von A nach B führt, wird von 10.000 Pkw-Fahrern genutzt. Dies entspricht, ausgehend 
von einer Wegehäufigkeit von ca. 3,6 Wegen am Tag, einer Zahl von ca. 5.150 Einwohnern. Steigert 
sich die Einwohnerzahl um 10%, darf, um die gleiche Pkw-Fahrtenzahl zu erreichen, der Pkw-
Fahreranteil nur noch 49% betragen. Er muss also um mindestens 5%-Punkte sinken. Damit müssen 
ca. 1.000 Fahrten am Tag durch andere Verkehrsmittel bewältigt werden. 

Eine Veränderung der Verkehrsmittelwahl im Talbereich von Königswinter ist sicher zu erreichen. Sie 
kann insbesondere durch weitere Taktverdichtungen, Haltestellenum- und Ausbau sowie Verbesse-
rungen der Verknüpfungen zwischen den Verkehrsträgern weiter optimiert werden. 

Im Bergbereich von Königswinter ist eine Veränderung der Verkehrsmittelwahl nur mit einem deutli-
chen Ausbau des Radverkehrs sowie des Busverkehrs denkbar. Notwendige Maßnahmen sind hier: 

 Erheblicher Ausbau des Radnetzes 
 Umstellen bei Baugenehmigungen auf verpflichtende Fahrradabstellplätze unter weitgehen-

dem Verzicht auf verpflichtende Pkw-Plätze 
 Programm zur Nachrüstung von Fahrradabstellanlagen bei Wohnungen 
 Programm zur Ausstattung von Knotenpunkten des ÖPNV mit Fahrradabstellanlagen 
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 Förderung von e-bikes, Jobrädern15 etc. 
 Ausbau der Mobilstationen16 

Eine wirksame Förderung ist nur mit erheblichem Kapitaleinsatz realisierbar. Derzeit sind allerdings 
vielfältige Fördermaßnahmen möglich. Es kann nicht eingeschätzt werden, wie lange dies noch der 
Fall sein wird, kurzfristig umsetzbare Konzepte haben hohe Realisierungschancen.  

Es wird von Maßnahmen des Straßenbaus abgeraten. Zusätzliche Straßen erleichtern zunächst den 
Verkehrsfluss und wirken damit anziehend auf die Nutzung des Verkehrsmittels Pkw. In der vorlie-
genden räumlich-funktionalen Situation verändert sich das Grundproblem nicht, da das verteilende 
Straßennetz in den Ballungskernen und auch in den kritischen Ortsdurchfahrten in der Regel nicht 
ausgeweitet werden kann. Die Erschließungsmängel in den Ballungskernen werden somit erhöht, 
Reisezeitvorteile in den Spitzenstunden werden nicht erreicht, bzw. wandeln sich in Nachteile um.  

Lediglich im Nahbereich der geplanten Siedlungseinheiten sind anpassende Maßnahmen, die die An-
bindung der neuen Gebiete an das flächenerschließende Verkehrsnetz gewährleisten, sinnvoll.  

Frage: Mit welchen Ausbaupotenzialen im bestehenden ÖPNV-Netz auf Basis des aktuellen Nahver-
kehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises kann eine Verkehrsverbesserung realisiert werden? 

Antwort: Die Förderung des ÖPNV ist in der Fläche durch eine Taktverdichtung des Busnetzes zu rea-
lisieren17. Mit dem Beschluss des Planungs- und Umweltauschusses vom 30.05.2018 sowie weiteren 
Maßnahmen im Rahmen des Förderprojekts "Lead City" kann eine deutliche Taktverdichtung schon 
zum nächsten Fahrplanwechsel erreicht werden. Diese zusätzlichen Angebote können Verlagerungen 
bewirken und sollten daher ggf. weiter aufgebaut und auf jeden Fall langfristig finanziell gesichert 
werden. Erforderlich ist dies vor allem für die Strecken (angegeben wird nur die Spitzenstunde): 

 Vinxel-Bonn-Hauptbahnhof: Linie 537: in der Spitzenstunde drei zusätzliche Fahrten, mindes-
tens von 15 min- auf 10 min-Takt 

 Vinxel-Niederdollendorf-Königswinter: Linie 541: Taktverdichtung von Halbstundentakt auf 
20-min-Takt 

 Thomasberg-Niederdollendorf: Linie 520: in der Spitzenstunde 1 Fahrt mehr: Stabilisierung ei-
nes 10-min-Takts in der morgendlichen Spitzenstunde 

 Oberpleis-Königswinter: Linie 521: in der Spitzenstunde 2 Fahrten mehr: Mindestens von 20-
min. auf 15 min-Takt 

 Ittenbach-Siegburg: Linie 512: in der Spitzenstunde 2 Fahrten mehr: von 30-min-Takt auf 15 
min-Takt 

 Als Aufnahmelinie für die Busse steht im Rheintal vor allem die Linie 66, sowohl in Sankt-
Augustin / Siegburg, als auch in Königswinter zur Verfügung. Um die Anschlüsse der zusätz-
lichen Busnutzer zu gewährleisten, ist hier durchgängig eine weitere Taktverdichtung in den 
Spitzenstunden zu empfehlen.  

                                                         

 
15 Siehe etwa: https://www.jobrad.org/, https://www.cube.eu/jobrad/ 
16 Siehe etwa: https://busse-und-bahnen.nrw.de/service-organisation/projekte/zukunftsnetz-mobilitaet-
nrw/mobilstationen/ 
17 Die hier dargestellte Taktverdichtung wird wie folgt geschätzt: Ermittelter Mehrverkehr im Pkw-Bereich ist 
Ausgangslage, Ziel ist die vollständige Unterbringung der zusätzlichen Verkehrsmengen im Bus, 15% Spitzen-
stunde, Buskapazität 100 Personen. 
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Für die Linien 520, 560 und 66 wurden bereits für den Fahrplanwechsel 2018/2019 Taktverdichtungen 
beschlossen. Über das Projekt Lead-City soll der Takt auf der Linie 537 verbessert werden sowie auch 
die Abend- und Randzeiten der Linie 520 angeboten, bzw. verbessert werden. Auf die Vorlage des 
Kreistages vom 18.09.2018 bezüglich aktueller Maßnahmen im ÖPNV im Rahmen LEAD-City wird ver-
wiesen. 

Nicht gelöst werden kann mit dieser Strategie der Umsteigebedarf von Fernpendlern. Dies könnte 
sinnvoll vor allem über spurgeführte Verkehrsmittel mit hohem Fahrtkomfort realisiert werden. Eine 
Lösung könnte auch eine durchgehende Schnellbuslinie von Thomasberg / Oberpleis nach Siegburg 
sein  

Frage: Wie kann mit einer veränderten Siedlungsstrategie an die Herausforderung ausgelasteter Ver-
kehrssysteme herangegangen werden? 

Hintergrund: Es wurde festgestellt, dass durch die allgemeine Siedlungsentwicklung im Raum das 
vorhandene und derzeit absehbare Straßennetz in den Ballungskernen in den Spitzenstunden ausge-
lastet sein wird.  

Antwort: Die Siedlungsstrategie ist von der Abhängigkeit von Pendlerströmen nach Bonn und Köln 
und anderen Orten abzukoppeln. Hierzu sind zum einen die lokalen Zentren zu stärken um die Ver-
sorgungsqualität durchgängig anzuheben. Zum anderen sind Ansiedlungskonzepte zu verfolgen, die 
weniger auf Pendeln abheben. Hier kann zum Tragen kommen: 

- Ansiedlung freier Berufe 
- Ansiedlung von Akteuren mit großem Home-office-Anteil (Förderung etwa durch innovative 

und wegweisende digitale Infrastrukturangebote) 
- Ansiedlungsanreize für Mitarbeiter lokaler Unternehmen im Zusammenhang mit Mobilitäts-

konzepten 
- Ansiedlungsvorteile für Siedlungswillige mit wenigen Pkw (rechtlich komplex) 
- Siedlungsplätze mit Restriktionssatzungen für Pkw (sinnvoll vor allem für Vinxel und Stiel-

dorf, aber auch für die Rheinschiene) 
- Verdichtung der Wohnungszahl in der Nähe schienengebundener ÖPNV-Angebote (gilt nur 

für die Rheinschiene) 
- Mobilitätskonzepte für örtliche Betriebe (in der Stadt Bonn sind ebensolche für die großen Ak-

teure vorgesehen) 

Für Königswinter wird aus verkehrlicher Sicht empfohlen, den bis 2030 erwarteten zusätzlichen 
Wohnraum nach Möglichkeit vorrangig im Talbereich entlang der bestehenden Schienenverkehrs-
strecken zu realisieren. Hier können die Vorteile des Umweltverbundes (Radverkehr, Bus und Schie-
ne) insbesondere durch höhere Wohnungs- und Baudichten realisiert werden. 

Eine Siedlungsentwicklung im Bergbereich sollte vorrangig in den vorhandenen Siedlungskernen und 
nur in Kombination mit 

- einer vorrangig auf den Radverkehr und den ÖPNV fokussierten Mobilitätsstrategie, 

- einer Verbesserung der Versorgung sowie 

- mit Maßnahmen und Anreizen zur Ansiedlung von Betrieben und Personen, die geringe Pendlerbe-
wegungen auslösen (Homeoffice, freie Berufe, Mobilitätskonzepte) verfolgt werden. 

In der Kombination der vorgestellten Maßnahmen wird eine realisierbare Lösung gesehen, dringend 
notwendigen Siedlungsraum zu schaffen. Aus hiesiger Sicht sind die Maßnahmen der Siedlungspla-
nung und –steuerung die Entscheidenden, auf denen die Mobilitätsplanung aufsetzt. Kurz- und mög-
licherweise auch mittelfristig wird die Erreichbarkeit von Pendlerzielen im Umfeld in den Spitzenstun-
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den mit dem Pkw nicht sicher zu stellen sein. Eine veränderte Siedlungsplanung in Verbindung mit ei-
ner Mobilitätsstrategie, die vornehmlich auf Fahrrad und Pedelec und eine weitere Verbesserung des 
ÖPNV setzt, wird angeregt. 

Herzogenrath, 08.04.2019 

 

 

(Dr.-Ing. Thomas Baum) Geschäftsführer 
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