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Präambel 
 

Der Rat der Stadt Bonn hat am 28.06.2012 folgenden Beschluss gefasst: 

„1. Das in der Anlage beigefügte Handlungskonzept "Verkehrsentwicklungsplan 2020" wird 
Basis des Verwaltungshandelns der nächsten Jahre im Bereich der Verkehrsplanung. 

2. Die in der Kurzfassung aufgeführten Einzelbausteine der Konzeption werden mit Prioritä-
ten versehen und im Rahmen der wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit der Stadt sukzessive 
umgesetzt. Damit impliziert der Beschluss noch keine Zustimmung zu einer Bereitstellung 
der notwendigen Haushaltsmittel. Hierüber ist im Rahmen der jeweiligen Haushaltsberatun-
gen zu entscheiden. Zur Prioritätensetzung wird die Verwaltung beauftragt, jeweils Vor-
schläge zu machen und diese zur Beschlussfassung vorzulegen.“ 

Der Verkehrsentwicklungsplan soll dementsprechend Grundlage des Verwaltungshandelns 
im Bereich der Verkehrsplanung sein. Mit der Zielsetzung, die „umweltverträgliche Verkehrs-
trägerpartnerschaft“ in der Bundesstadt Bonn zu fördern, sind Maßnahmenpakete für die 
Verkehrsträger Motorisierter Individualverkehr (MIV), Öffentlicher Personennahverkehr 
(ÖPNV), Radverkehr und Fußverkehr entwickelt worden. 

Diese Maßnahmenpakete sind aufeinander abgestimmt und sollen die Zukunftsfähigkeit des 
Verkehrsgeschehens in der Bundesstadt Bonn gewährleisten und nachhaltig die Funktion 
der Verkehrsabläufe für alle Verkehrsarten in Bonn sichern. Das Konzept soll schrittweise 
umgesetzt werden und Einzelmaßnahmen daraus je nach den finanziellen Möglichkeiten des 
städtischen Haushalts jeweils in die politischen Beratungen eingespeist werden. Das Kon-
zept soll das Verwaltungshandeln vereinfachen und die Verhandlungsposition der Bun-
desstadt Bonn gegenüber der Region, dem Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR), 
dem Land und dem Bund stärken, die ja ebenfalls als Aufgabenträger und Straßenbaulast-
träger Zuschüsse geben bzw. in ihrem finanziellen Engagement gefragt sind. 
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Kurzfassung 

Die Aufgabe 

Umweltverträglicher Stadt-
verkehr 

Die Stadt Bonn möchte in Zukunft den in 
der Stadt fließenden Verkehr umweltver-
träglicher und nachhaltiger als heute be-
wältigen. Mit dem Verkehrsentwicklungs-
plan 2020 (VEP2020) wird ein Konzept für 
ein integriertes verkehrssektorübergreifen-
des Handlungskonzept vorgelegt, dessen 
Umsetzung dazu beitragen wird, die als 
Umweltverbund bezeichneten Verkehrsmit-
tel Fuß, Rad und öffentlicher Personennah-
verkehr (ÖPNV ) zu fördern und zu stär-
ken. Gleichzeitig soll der motorisierte Indi-
vidualverkehr (MIV) weiterhin zur Funktion 
der Stadt beitragen können. Die vier Ver-
kehrsmittel werden eigenständig behandelt 
und aufeinander abgestimmt. Wie die vor-
geschlagenen Maßnahmen zeigen, soll der 
ÖPNV weiter entwickelt und dem Fuß- und 
Radverkehr wieder mehr Gewicht gegeben 
werden.  

Seit der Erarbeitung des letzten Verkehrs-
entwicklungsplans von 1979 hat sich die 
Stadt verändert. In den Zeitraum bis heute 
fällt auch der Strukturwandel, der in Folge 
des Umzugs von Bundestag und Bundes-
rat und des großen Teils der Ministerien 
die Arbeitswelt vor Ort und die Wohnbevöl-
kerung verändert hat. Der neue VEP ist 
deshalb auch erforderlich, um die Bedürf-
nisse der veränderten Stadtstruktur bezüg-
lich des Verkehrs auf einem aktuellen 
Stand darzustellen. Der Strukturwandel hat 
insgesamt zu einem stabilen bis leicht stei-
genden Verkehrsaufkommen geführt, so 
dass Leistungsfähigkeitsaufgaben oder die 
Verbesserung der Verträglichkeit von Ver-
kehr mit städtischen Nutzungen bearbeitet 
werden müssen. Es besteht daher weiter-
hin die Aufgabe, Mobilität zu gewährleis-
ten, den Verkehrsfluss zu verbessern und 
gleichzeitig die unerwünschten Folgen des 
Verkehrs zu begrenzen. 

Für die Zukunft besteht die verkehrspoliti-
sche Aufgabe darin, für verschiedene Be-
völkerungsgruppen und deren Bedürfnisse 

die Erreichbarkeiten in der Stadt sicher zu 
stellen. Der VEP 2020 soll insgesamt die 
Grundlagen dafür legen, die Mobilität von 
Menschen und Unternehmen in der Stadt 
sozial gerecht, den ökologischen und öko-
nomischen Gegebenheiten angepasst und 
zukunftsfähig zu ermöglichen. 

Integrativer Ansatz 

Um Rahmenbedingungen des Verkehrs 
vor Ort aktiv gestalten zu können, muss in 
Zukunft nicht nur Verkehrsinfrastruktur in 
Form von Straßen, Wegen und Schienen-
strecken geschaffen werden. In der Vernet-
zung mit anderen Arbeitsbereichen der 
Stadt- und Umweltplanung sollen auch die 
organisatorischen und prozesshaften 
Grundlagen für eine moderne Verkehrspla-
nung und Verkehrssteuerung ausgebaut 
werden. Damit werden Gestaltungsspiel-
räume eröffnet, da der Finanzrahmen für 
umfassende Infrastrukturmaßnahmen klein 
geworden ist. Es muss auch berücksichtigt 
werden, dass lokale Verkehrspolitik in den 
übergeordneten Rahmen der Bundes- und 
Landespolitik eingebunden ist.  

Das Zusammenspiel aller Komponenten 
des Verkehrssystems (Rad- und Fußver-
kehr, ÖPNV, MIV, Wirtschaftsverkehr, Frei-
zeitverkehr) soll so optimiert werden, dass 
jeder Verkehrsträger seine spezifischen 
Stärken zur Geltung bringen kann. Treten 
Zielkonflikte auf, so muss abgewogen, 
bzw. es müssen Kompromisse gefunden 
werden. Durch die gefundene Lösung in je-
dem Maßnahmenfall soll die Qualität des 
Stadtverkehrs und der städtischen Lebens-
bedingungen als Ganzes verbessert wer-
den. Dabei soll gleichzeitig ein dauerhafter 
Einklang zwischen langfristigen strategi-
schen Planungen und kurz- bzw. mittelfris-
tigen Maßnahmen zur Lösung konkreter 
Aufgaben hergestellt werden.  
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Arbeits- und Verfahrens-
konzept 

Bei dem im Verkehrswesen vorhandenen 
komplexen Zielsystem und bei unter-
schiedlichen Interessenslagen entscheidet 
die Form der Konzepterarbeitung über die 
Qualität und Akzeptanz des Ergebnisses. 
Deshalb wurden bei der Bearbeitung des 
VEP2020 Politik und Interessensgruppen 
beteiligt. In der Grundlagenarbeit wurde mit 
Bürgerinnen und Bürgern sowie Vertretern 
des Stadtrates unter anderem in einer Auf-

taktveranstaltung und einer Ideenwerkstatt 
diskutiert. Weitere Instrumente für die stän-
dige oder punktuelle Rückkopplung waren 
der VEP-Beirat sowie ein VEP-Forum mit 

interessierten Gruppen und Personen. Mit 
mehreren Veranstaltungen wurden Anre-
gungen aufgenommen, Analyse- und Kon-
zeptergebnisse diskutiert und konkretisiert. 
Hierbei erarbeitete Ziele sowie Handlungs-
überlegungen sind etwa die Forderungen 
nach weniger Lkw-Verkehr in empfindli-
chen Gebieten, besserem Verkehrsfluss 
auf Hauptverkehrsstraßen, mehr Verkehrs-
sicherheit, besserer Aufenthaltsqualität im 
Straßenraum, Barrierefreiheit sowie Maß-
nahmenlisten für die einzelnen Verkehrs-
mittel. Der mit Vertretern der im Stadtrat 

vertretenen Parteien besetzte VEP-Beirat 
hat dabei regelmäßig getagt. Die Sitzun-
gen stellten wesentliche Meilensteine des 
Arbeitsprozesses dar, in denen die jeweils 
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aktuellen Arbeitsstände – von der Analyse 
der Rahmenbedingungen über die Neufor-
mulierung von Leitbild und Zielen bis hin 
zur Erarbeitung der Teilstrategien und des 
Maßnahmenkatalogs – kritisch hinterfragt 
wurden. Die Aufgabe der Projektgruppe 
aus Verwaltung und Gutachtern war es 
hierbei, die eingebrachten Inhalte zu ge-
wichten und das Gesamtkonzept entspre-
chend auszurichten.  

Analyse  

Die fachlich breit angelegte Analyse des 
VEP2020 hat aus den vorhandenen Daten 
und aus der zu prognostizierenden Ent-
wicklung Aufgaben für die zukünftige ver-
kehrsplanerische Arbeit abgeleitet. Insbe-
sondere im Rad- und Fußverkehr wurden 
die Handlungsorte sehr kleinteilig analy-
siert und dargestellt.  

Für den ÖPNV und den MIV wurde das 
Verkehrsgeschehen modellgestützt analy-
siert. Die Bestandsanalyse nahm die allge-
meine Verkehrsentwicklung, die zeitliche 
Entwicklung des Verkehrssystems sowie 
diejenige der grundlegenden Strukturdaten 
auf.  

Die Nachfrage nach Mobilität wurde analy-
siert und die Bedeutung für die einzelnen 
Stadtbezirke ermittelt. Diese ist für das 
Verkehrsaufkommen unterschiedlich. Für 

den Verkehr innerhalb von Bonn weist das 
Zentrum mit einem Anteil von ca. 26% die 
größte Bedeutung auf. Beuel folgt mit ca. 
20% und Godesberg mit ca. 17%. Dage-
gen erzeugt das Bundesviertel nur einen 
Anteil von ca. 6%. Die Reisegeschwindig-
keiten im MIV liegen im Mittel bei etwa 
25 km/h, auf innerstädtischen Straßen ge-
hen sie teilweise auf unter 20 km/h zurück. 
Höhere Geschwindigkeiten können auf 
Wegen ab 15 km Länge realisiert werden. 
Die Verschiebungen von 2008 auf 2020 
sind geringfügig und auf den bis dahin 
stattgefundenen Straßenausbau des 
überörtlichen Systems zurückzuführen, der 
im VEP2020 zugrunde gelegt wurde.  

 

Die Randbedingungen für die Prognose für 
das Jahr 2020, die sich für die zukünftige 
Entwicklung stellen, wurden analysiert und 
für den MIV und den ÖPNV in ein so ge-
nanntes „Basisszenario“ überführt. Dabei 
wurden die mutmaßlichen Entwicklungen 
der Bevölkerung, der Wirtschaft und des 
Verkehrs berücksichtigt. Grundlage sind 
auch verschiedene Infrastrukturmaßnah-

men, die bis 2020 realisiert sein sollen. 
Dies sind etwa die Hardtbergbahn, die S-
Bahnlinie13, zusätzliche Haltestellen der 

Modalsplit nach Wegezwecken in Bonn (Quelle: Infas, Mobilität in Deutschland, 2009) 
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RB 23 oder auch der Trajektkreisel und 
verschiedene andere Kreisverkehrsplätze.  

So wurden für die großräumigen Verkehrs-
verflechtungen Parameter der bundeswei-
ten Strukturdatenprognose verwendet. Für 
das nahe Umland wurden die Ergebnisse 
der Integrierten Gesamtverkehrsplanung 
(IGVP) des Landes Nordrhein-Westfalen 
herangezogen. Für die Region 
Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler gingen die Er-
gebnisse der Wohnungsneubaubedarfs-
prognose in das Basisszenario ein. Für die 
Stadt Bonn wurden schließlich Strukturda-
ten aus der Landes- und Kommunal-Statis-
tik herangezogen. Derzeit hat die Stadt 
Bonn 317.595 Einwohner (30. Juni 2010) 
Für das Zieljahr 2020 wurden ca. 334.000 
Einwohner und 212.000 Arbeitsplätze 
prognostiziert.  

Im Vergleich der Verkehrsmittelnutzung 
mit anderen großen deutschen Städten 
weist Bonn bereits durchschnittlich geringe 
Anteile im MIV in der Größenordnung von 
34% für Fahrer und 12% für Mitfahrer auf. 
Bonn liegt beim Radverkehrsanteil mit 12% 
zwar knapp über dem Durchschnitt, andere 
Städte erreichen aber auch 30%. Der ÖPV 
weist einen Anteil von 14% und der Fuß-
verkehr einen im Vergleich hohen Anteil 
von 29% auf. Die Abbildung stellt dar, dass 
die Verkehrsmittelnutzung für die Fahrt-
zwecke sehr unterschiedlich ist. 

Berechnungsergebnis des zukünftigen 
Verkehrsaufkommens ist, dass die Be-
deutung von Beuel und Hardtberg steigt, 
diejenige von Bonn-Zentrum sinkt und die 
von Bad Godesberg in etwa stabil bleibt. 
Das Binnenverkehrsaufkommen im ÖPNV 
und MIV steigt von ca. 1.014.000 Perso-
nenfahrten pro (Werk-) Tag im Jahr 2005 
auf ca. 1.057.000 Personenfahrten pro Tag 
im Jahr 2020. Dies entspricht einer Steige-
rung von etwa 0,3% pro Jahr. Die Verflech-
tungen mit dem Umland werden geringfü-
gig in etwa gleicher Größenordnung wach-
sen. Der ÖPNV-Anteil wird sich auf einem 
Niveau von ca. 26,6% durch Maßnahmen 
im ÖPNV dabei nicht verändern. Die Aus-
wirkungen der Maßnahmen im Fuß- und 
Radverkehr können nicht berechnet wer-
den, es wird jedoch davon ausgegangen, 
dass diese zu einer weiteren Reduzierung 

des MIV-Anteils beitragen. Der Güterver-
kehr wird von ca. 64.000 auf ca. 72.000 
Fahrten pro Tag ansteigen.  

Bis 2020 wird der demographische Wan-
del noch keine reduzierenden Effekte auf 
das Verkehrsaufkommen insgesamt in 
Bonn aufweisen. Die Hauptverkehrsstra-
ßen können in Spitzenstunden geringfügig 
entlastet werden. Entsprechende Verlage-
rungen vom Berufsverkehr in den Freizeit-
verkehr sind möglich. Insgesamt sind in 
Zukunft Erreichbarkeit und Sicherheit wich-
tiger als Geschwindigkeit. 

Wegen der Lage zwischen zwei regionalen 
und nationalen Hauptverkehrsadern ist der 
Anteil des Durchgangsverkehrs an allen 
Fahrten in Bonn mit 7,5% sehr gering und 
findet weitgehend auf den Autobahnen 
statt. Deshalb haben Maßnahmen zur 
Steuerung und Regelung des Durchgangs-
verkehrs im Gesamtkonzept keine Bedeu-
tung. 

Auf Grund der Topografie (Rhein, Kotten-
forst- und Ennert-Höhenzug) und weiterer 
trennender Elemente wie die Bahntrassen 
können einige Verkehrsbeziehungen im 
MIV nur mit hohem Verkehrsaufwand be-
wältigt werden. Für eine Verbesserung der 
Verbindungsqualität ist hierfür der ÖPNV 
und Radverkehr zu aktivieren, z.B. für die 
Beziehung Dottendorf-Venusberg. Darüber 
hinaus muss die Leistungsfähigkeit der 
Straßen, die für das Bewältigen topografi-
scher Hindernisse wichtig sind, wie etwa 
die Rheinbrücken, im Gesamtkonzept be-
sonderes Gewicht erhalten. 

Die ÖPNV-Beziehungen weisen beson-
ders dort geringe Verbindungsqualitäten 
auf, wo der ÖPNV als straßengebundenes 
Oberflächenverkehrsmittel langsam ist. 
Eine Verbesserung kann hier durch eine 
Beschleunigung z.B. durch effiziente Vor-
rangschaltungen sowie den Ausbau stra-
ßenunabhängiger Schienenstrecken er-
reicht werden. Im Vergleich der Reisezei-
ten von MIV und ÖPNV wurde bei den Be-
rechnungen deutlich, dass bei kurzen Rei-
seweiten der ÖPNV in vielen Fällen bereits 
heute schneller als der MIV ist. 

Die Analyse der Streckenauslastung 
zeigt, dass in den Verkehrsspitzen das 
Hauptstraßennetz hoch, das untergeord-
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nete Netz weniger ausgelastet ist. Aus-
weichverkehre durch Wohngebiete wie 
etwa in der Südstadt können in Einzelfällen 
belegt werden. Die Gliederung des Stra-
ßennetzes in Hauptstraßen und Erschlie-
ßungsstraßen ist in Bonn somit weit fortge-
schritten und Maßnahmen zum Heraus-
drängen des so genannten „Fremdver-
kehrs“ aus Wohngebieten sind nur noch in 
Einzelfällen erforderlich. Im ÖPNV zeigen 
sich zum Teil hohe Auslastungsgrade der 
Fahrzeuge, die in den Hauptverkehrszeiten 
Nachfragezuwächse nur noch in geringem 
Maße zulassen. 

Die Analyse der Knotenpunktbelastun-
gen ergab, dass die für das Verkehrssys-
tem bedeutenden Knotenpunkte in hohem 
Maße in den Spitzenstunden ausgelastet 
sind. Bei in Zukunft weiterhin hohem Ver-
kehrsaufkommen ist auf Grund der länge-
ren Reaktionszeit älterer Verkehrsteilneh-
mer damit zu rechnen, dass in Einzelfällen 
ein Knotenpunktausbau erforderlich wer-
den wird.  

Die Analyse der Versorgung von Bevölke-
rung und Beschäftigten mit Kfz-Stellplät-
zen in Stellplatzanlagen zeigt, dass die in-
nenstadtnahen Wohngebiete mit Altbau-
substanz Parkraumdefizite im privaten Be-
reich aufweisen. Gut versorgt sind die In-
nenstadtlagen sowie die Dienstleistungs-
bereiche. Ein Handlungsbedarf ist, abgese-
hen von den genannten Altbebauungsbe-
reichen, nicht gegeben. 

Die Qualität der Raumerschließung im 
ÖPNV wurde differenziert analysiert. Es 
liegen nur kleinere Erschließungsmängel 
vor. Auch nach dem Kriterium der Bedie-
nungshäufigkeit besteht Handlungsbedarf 
nur in einigen peripheren Lagen wie z. B. 
in Marienforst und Lannesdorf-Süd. Die 
Funktionsqualität der wichtigen ÖPNV-
Umschlagspunkte wurde detailliert geprüft.  

Die Ausstattung der Haltestellen ist noch 
nicht zufrieden stellend. Zum einen sind 
Bushaltestellen in den Siedlungsrandlagen 
noch nicht hinreichend mit überdachten 
Wartemöglichkeiten ausgestattet. Notwen-
dig ist zum anderen, dass Haltestellen mit 
Fahrradständern je nach deren Bedeutung 
ausgestattet und die Ausstattungsstan-
dards an die Bedürfnisse behinderter und 
älterer Menschen durch barrierefreien Aus-
bau angepasst werden.  

P+R-Anlagen haben insgesamt eine ge-
ringe Bedeutung. Allerdings zeigen die ver-
kehrlichen Verflechtungen mit dem nahen 
und fernen Umland, dass im MIV ein er-
hebliches Reiseaufkommen über größere 
Distanzen vorliegt. Dieses sollen jedoch 
auf ganzer Länge mit dem ÖPNV bewältigt 
werden.  

Für den Radverkehr wurde das Radwege-
netz intensiv, auch mit Befahrungen, analy-
siert. Im Wegenetz existieren umfangrei-
che Netzlücken verschiedener Art. Die 
Mängel verhindern eine breite Akzeptanz 
des Radwegenetzes. Es wurden darüber 
hinaus weitere Defizite im Detail festge-
stellt. Hierzu gehören an Knotenpunkten 
fehlende Führungshilfen, fehlende mar-
kierte Linksabbiegemöglichkeiten, fehlende 
markierte Radverkehrsführungen oder 
auch fehlende separate Radfahrsignalisie-
rungen. Schutzstreifen sind häufig in Kno-
tenpunkten zu schmal.  

Insbesondere an den bedeutenden Verbin-
dungsachsen mit einem großen Radver-
kehrsaufkommen im Alltags- und Freizeit-
verkehr kommt es aufgrund schmaler 
Querschnitte und Nutzungskonflikten mit 
anderen Verkehrsteilnehmern zu gefähr-
dungsträchtigen Situationen. Hier zeigt 
sich bereits, dass für eine weitere Steige-
rung des Radverkehrsanteils auch eine 
Verbreiterung der für den Radverkehr zur 
Verfügung zu stellenden Haupt-Verkehrs-
anlagen notwendig ist. Komfortbeeinträch-
tigungen bestehen etwa durch beschädigte 
Belagsoberflächen, falsches Oberflächen-
material, zu weit abgesetzte Furten oder 
mangelnden Herbst- und Winterservice.  

Die Lage und die Art der Fahrradabstell-
anlagen in den Bereichen mit intensiver 
Radnutzung, wie etwa der Bonner Innen-
stadt und den anderen Stadtbezirkzentren, 
wurden nach Zahl, Art und Qualität erfasst, 
beschrieben und bewertet. Hier besteht in 
allen Zentrumsbereichen sowohl Verbes-
serungs- als auch Erweiterungsbedarf. 

Zur Feststellung der Hauptfußwegebezie-
hungen innerhalb der Zentren und in Ver-
bindung zu den angrenzenden Zentrums-
bereichen fanden Begehungen statt. Ab-
seits der Bezirkszentren wurden beispiel-
haft die Anbindung ausgewählter Schul-
zentren und Arbeitsplatzschwerpunkte an 
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das Fußwegenetz begutachtet. Grundsätz-
lich sind im Stadtgebiet an vielen Knoten-
punkten die Bordsteine noch nicht abge-
senkt.  

Eine große Barriere stellen im Bonner 
Zentrum Engstellen dar. Abseits der 
Hauptgehwege und des Fußgängerbe-
reichs nimmt die Qualität der Gehwege 
deutlich ab. Engstellen entlang von Achsen 
mit einem stärkeren Fußverkehrsaufkom-
men werden z.B. durch Stadtmöblierung, 
Gehwegparken und durch die Straßen-
raumnutzung der Geschäftstreibenden ver-
ursacht.  

Die Unterführung in der Poppelsdorfer Al-
lee ist nach wie vor einer der größten Kon-
fliktpunkte. Darüber hinaus müssen alle 
vorhandenen Unterführungen Im Umfeld 
des Hauptbahnhofs dringend verbessert 
werden.  

Handlungsbedarf an Engstellen im Bad 
Godesberger Zentrum ist bereits in Um-
bauprojekte eingeflossen, die demnächst 
realisiert werden sollen. Die Straßenque-
rung muss z.B. in einigen Straßen des Vil-
lenviertels und am Römerplatz verbessert 
werden. Die Gehbereiche im Beueler 
Zentrum sind, auch wegen zugelassenem 
Gehwegparken sehr schmal. Am Beueler 
Bahnhofsplatz und entlang der Goetheal-
lee in Höhe des Hallenbades sollte die 
Straßenquerung verbessert werden. Die 
Barrierewirkung der Bahnhofstr. im Hardt-
berger Zentrum ist ebenso wie diejenige 
von Am Burgweiher durch geeignete Maß-
nahmen aufzuheben.  

Über die Zentrumsbereiche hinaus wurden 
weitere wichtige Fußgängerbereiche 
analysiert. Hierzu gehören der Bereich Am 
Propsthof, Teile der Nordstadt, der Orts-
kern von Endenich, Beuel-Ost, der Bonner 
Bogen, die Museumsmeile, das Schulzent-
rum Pennenfeld und der Bereich um den 
Mehlemer Bahnhof 

Bonn weist wegen der hohen Konzentra-
tion von Arbeitsplatzstandorten gute Aus-
gangsbedingungen für hohe Effekte im 
Mobilitätsmanagement auf, wenn es an-
gewendet würde. Einzelstandorte mit ho-
her Arbeitsplatzzahl und dezentraler Lage 
wie etwa die Universität und die Universi-
tätskliniken, die Hardthöhe sowie das Ge-
werbegebiet Justus-von- Liebig-Str. sind 

für rein betriebliche Maßnahmen des Mobi-
litätsmanagements geeignet. Im Siedlungs-
band zwischen Bundesviertel und Bonner 
Innenstadt sollten kommunale Maßnahmen 
des Mobilitätsmanagements ergriffen wer-
den. Mit einer Reduzierung des Pkw-An-
teils an diesen Standorten kann gleichzei-
tig die Leistungsfähigkeit des städtischen 
Straßensystems verbessert werden.  

Im Bonner Straßennetz wird nach wie vor 
in hohem Umfang zu schnell gefahren. 
Dabei sind es im Wesentlichen die Straßen 
des Hauptverkehrsstraßennetzes, an de-
nen sich im bebauten Bereich mit Wohn-
nutzung oder Geschäftsnutzung Konflikte 
mit der Geschwindigkeit des fließenden 
Verkehrs einstellen. Konflikte aufgrund un-
verträglicher Verkehrsmengen in Bezug 
zur Wohn- oder Geschäftsnutzung sind 
insbesondere in der Reuterstr., dem ge-
samten City-Ring, Kölnstr., Bonner Talweg, 
am Konrad-Adenauer-Platz, Teilen der Kö-
nigswinterer Str., und der Mittelstr. sowie 
Am Burgweiher festzustellen.  

Die Analyse der Unfallsituation der letz-
ten fünf Jahre weist nach, dass Unfälle ge-
häuft auf den Hauptverkehrsstraßen ge-
schehen. Die Anzahl der Radfahrunfälle ist 
steigend, insbesondere bei den Leichtver-
letzten. Im Vergleich zu anderen Städten 
weist Bonn in den letzten Jahren die 
höchste Steigerung bei den verunglückten 
Radfahrern auf. Während in Bonn die Zahl 
um 36% gestiegen ist, waren in typischen 
Fahrradstädten 17% bzw. 23% zu ver-
zeichnen, in Krefeld sogar nur 4%. In NRW 
und bundesweit wurden durchschnittlich 
Steigerungen von jeweils 9% regis-triert. 
Unfallhäufungslinien im Radverkehr sind 
z.B. die Zufahrtsachsen des Radverkehrs 
in die Innenstadt. 

Im Vergleich der Unfallsituation bei allen 
Verkehrsmitteln zu anderen deutschen 
Städten ergibt sich, dass das Unfallge-
schehen in Bonn gemessen an der Ein-
wohnerdichte günstig zu beurteilen ist. Al-
lerdings weisen etwa Städte wie Mannheim 
oder Hannover auch bei höherer Dichte 
günstigere Einstufungen auf.  

Die Verteilung des Wirtschaftsverkehrs 
wurde für die Stadtbezirkszentren und die 
Bürokomplexe untersucht. Dabei konnte 
dargestellt werden, wie die Routen des 
Wirtschaftsverkehrs gewählt werden, der 
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die einzelnen Bereiche anfährt und 
schließlich wieder verlässt. Mit dem Analy-
sewerkzeug kann später ein Instrument 
etwa für das „LKW-Routen-Konzept“ auf-
gebaut werden. 

Die städtebauliche Betrachtung zeigt, 
dass insbesondere die Funktionszuwei-
sung als „Hauptverkehrsstraße“ in vielen 
Straßen, die angewohnt werden, wie z.B. 
in der Reuterstraße, oder die wichtige 
Stadtfunktionen aufweisen, wie etwa die 
Endenicher Straße, Konflikte hervorruft.  

Die Analyse hat gezeigt, dass mit dem Ziel 
des umweltverträglichen Stadtverkehrs das 
Bonner Verkehrssystem noch erheblichen 
Verbesserungsbedarf aufweist. Hier ist ins-
besondere der Infrastruktur-Nachholbedarf 
beim Radverkehr und auch beim öffentli-
chen Personennahverkehr zu nennen. 
Hinzu kommt, dass das MIV-Straßennetz 
an vielen Stellen noch mit erheblichen Be-
lastungen von Anwohnern verbunden ist.  

Handlungsbedarf 
Aus der Analyse ergibt sich zusammenfas-
send folgender Handlungsbedarf: 

1. Die Bonner Verkehrsinfrastruktur 
ist seit dem letzten VEP erheblich 
erweitert worden. Die Stadt verfügt 
über eine insgesamt gute Infra-
struktur. Straßenbaumaßnahmen 
sind nicht zur Verkehrsmengenbe-
wältigung, sondern vor allem für 
den Umbau des Verkehrssystems 
hinsichtlich der besseren Berück-
sichtigung von Umfeldqualitäten 
und mehr Raum für andere Ver-
kehrsmittel erforderlich. Auch auf 
Grund des demografischen Wan-
dels können in Einzelfällen Maß-
nahmen zur Optimierung von Leis-
tungsfähigkeit erforderlich werden. 
Im ÖPNV sind Beschleunigungs-
maßnahmen und der Ausbau von 
Kapazitäten sinnvoll, um die ge-
wünschten Nachfragezuwächse be-
wältigen zu können. Für den Wirt-
schaftsverkehr sollten vorhanden 
Schienenanschlüsse langfristig ge-
sichert werden. 

2. Das Verkehrsaufkommen wird bis 
2020 durchschnittlich weiter, jedoch 

geringfügig, steigen. Eine grund-
sätzlicheTrendwende in der Ver-
kehrsmittelwahl kann bisher noch 
nicht festgestellt werden. Da sie 
kein Selbstläufer ist, muss sie wei-
ter planerisch unterstützt werden. 

3. Aus der vorhandenen, in weiten 
Teilen gering verdichteten Sied-
lungsstruktur ergibt sich, dass al-
lein hieraus erhebliche Erschlie-
ßungsnachteile im ÖPNV vorliegen. 
Daher ist das Augenmerk für die 
Flächenerschließung auch auf das 
Rad, den Fußverkehr und nach 
Möglichkeit auch auf weitere, inno-
vative Verkehrsmittel, wie etwa die 
vorgeschlagene Luft- oder Stand-
seilbahn von Kessenich zum Ve-
nusberg zu lenken. Daneben sollen 
- außerhalb der Verkehrsplanung – 
vorhandene Siedlungseinheiten be-
vorzugt in der Nähe von ÖPNV-
Haltepunkten verdichtet werden.  

4. Auf Grund der Topografie können 
einige Verkehrsbeziehungen im 
MIV nur mit hohem Verkehrsauf-
wand bewältigt werden. Für eine 
Verbesserung der Verbindungsqua-
lität ist hierfür der ÖPNV und Rad-
verkehr zu aktivieren. Darüber hin-
aus muss die Leistungsfähigkeit der 
Straßen, die für das Bewältigen to-
pografischer Hindernisse wichtig 
sind, wie etwa die Rheinbrücken, 
im Gesamtkonzept besonderes Ge-
wicht erhalten. 

5. Das ÖPNV-System weist hinsicht-
lich Erschließungsqualität und Ver-
bindungshäufigkeiten nur noch we-
nige Mängel auf, die beseitigt wer-
den müssen. Handlungsbedarf be-
steht vor allem in der Beschleuni-
gung des ÖPNV sowie im Ausbau 
seiner Kapazitäten, z. B. durch 
Ausbau des Schienenverkehrs. Bei 
den Bahnhöfen ist dem behinder-
tengerechten Ausbau der Um-
steige- und Verbindungsbeziehun-
gen besonderes Augenmerk zu 
widmen. In Einzelfällen kann die 
Lage von Bushaltestellen optimiert 
werden. Die Ausstattung der (Bus-) 
Haltestellen muss noch erheblich 
verbessert werden, der barrierefreie 
Umbau ist bei weitem noch nicht 
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abgeschlossen. Mit dem geplanten 
S-Bahn-Haltepunkt nebst P+R-An-
lage in Bonn-Vilich soll die Um-
steige- und Verbindungsqualität im 
Bonner Osten verbessert werden. 

6. Die Schwerpunktbildung von Ar-
beitsplätzen weist darauf hin, dass 
durch Maßnahmen des Mobilitäts-
managements wirksame Effekte 
auf die Entlastung des Straßensys-
tems in Spitzenstunden erreicht 
werden können.  

7. Ein leistungsfähiger ÖPNV und 
eine hohe Attraktivität von Fuß- und 
Radverkehr sind Grundvorausset-
zungen für gleichwertige Mobilitäts-
chancen. Eine Steigerung der At-
traktivität des ÖPNV vor allem in 
der Betriebsqualität zu erreichen, 
Stichworte sind hier Beschleuni-
gung, Stabilität und Verlässlichkeit. 
Da darüber hinaus nur in geringem 
Maße die Verkehrsleistung ausge-
weitet bzw. neue Streckeninfra-
strukturen gebaut werden können, 
müssen neue Fahrgastpotenziale 
insbesondere aus den Reihen der 
Kfz-Nutzerinnen und -Nutzer ge-
wonnen werden.  

8. Eine Herausforderung für die Ge-
staltung und Funktion der öffentli-
chen Räume und der Bewältigung 
von Mobilität ergibt sich durch die 
Veränderung der Altersstruktur 
der Bevölkerung. Daher deckt sich 
die Aufgabe der Daseinsvorsorge 
mit der Aufgabe, durch Attraktivi-
tätssteigerung im ÖPNV langfristig 
die älteren Kunden zu binden. Der 
Verkehrsraum muss so (um-) ge-
staltet werden, dass die Risiken für 
Fußgänger und Radfahrer minimiert 
werden. Die Schwerpunkte der 
kommunikativen Verkehrssicher-
heitsmaßnahmen sollten in Zukunft 
bei den älteren Fußgängern, Rad-
fahrern und aktiven Kraftfahrern lie-
gen.  

9. Im Radverkehr sind sowohl um-
fangreiche Ergänzungen des Rad-
wegenetzes als auch Verbesserun-
gen bestehender Anlagen erforder-
lich. Hierzu gehören mehr und bes-

sere separate Radfahrsignalisierun-
gen und breitere Schutzstreifen und 
neue Schnellwege. Bei hohem 
Radverkehrsaufkommen müssen 
Radverkehrsanlagen breiter ange-
legt werden. Dies ist auch für eine 
weitere Steigerung des Radver-
kehrsanteils notwendig. Bei den 
Radabstellanlagen besteht in allen 
Zentrumsbereichen sowohl Verbes-
serungs- als auch Erweiterungsbe-
darf. Weiterhin gibt es die Notwen-
digkeit, Verbesserungen im Fahr-
radservicebereich und in der Ver-
knüpfung mit dem ÖPNV zu errei-
chen. Die Maßnahmen sind not-
wendig, um merkliche Verbesse-
rungen im Radverkehr erreichen zu 
können. 

10. Ebenso wie beim Radverkehr be-
steht im Fußverkehr zum einen bei 
den Bestandsanlagen Verbesse-
rungsbedarf, etwa hinsichtlich Eng-
stellen, Querungshilfen und Bord-
steinabsenkung. Zum anderen 
müssen begreifbare Wegenetze ge-
schaffen, bzw. vervollständigt wer-
den.  

11. Der Verkehr trägt in Bonn weiterhin 
zu Schadstoff- und Lärmbelas-
tung bei. Daher enthalten sowohl 
der Lärmminderungsplan als auch 
der Luftreinhalteplan Maßnahmen 
im Bereich Verkehr. Die Aufgabe 
der Entlastung von Beeinträchtigun-
gen bleibt, auch unter Berücksichti-
gung weiterer technischer Verbes-
serungen an Fahrzeugen, für das 
nächste Handlungsjahrzehnt erhal-
ten. Der Gesamtansatz des 
VEP2020, den Pkw-Verkehr zu re-
duzieren, dient insgesamt den Zie-
len der beiden Aktionspläne.  

12. Der Schutz der Bevölkerung vor 
negativen Folgen des Verkehrs 
bleibt als Daueraufgabe der Ver-
kehrsentwicklungsplanung beste-
hen. Dies gilt insbesondere in Be-
zug auf die Verkehrssicherheit.  

13. Insbesondere in der Straßeninfra-
struktur hat sich ein Rückstand bei 
Netzpflege und Instandhaltung 
aber auch bei Kenndaten des Ver-
kehrs aufgebaut. Daher sind für die 
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Straße zielgerichtete Investitionen 
in den Bestand und in die Datener-
hebung nötig, die insbesondere 
auch die Radverkehrsanlagen be-
rücksichtigen müssen.  

Wirkung des VEP2020 

Der konzeptionelle Ansatz sowie die dar-
gestellten Maßnahmen des VEP2020 sind 
bis zum genannten Zieljahr hin orientiert. 
Der VEP kann als Fachplan zum Flächen-
nutzungsplan (FNP) verstanden werden 
und soll somit als Richtlinie dem Verwal-
tungshandeln dienen. Die einzelnen Maß-
nahmen sind für sich im Zeithorizont von 
zehn Jahren umsetzbar, bzw. können in 
die übergeordneten Finanzierungspläne 
wie etwa dem Bundesverkehrswegeplan 
eingebracht werden, da in diesem Zeit-
raum entsprechende Verfahren wie etwa 
der nächste Bundesverkehrswegeplan an-
hängig sein werden. Vom Umfang der rea-
lisierten Vorhaben hängt ab, wie gut die 
Ziele erreicht werden.  

Die Konzepte und Maßnahmen stellen da-
bei die Handlungsmöglichkeiten dar, die 
sich für Bonn nach derzeitigem Kenntnis-
stand realistisch umsetzen lassen. Die 
Maßnahmenlisten dienen dazu, den Hand-
lungsbedarf in konkrete Maßnahmen um-
zusetzen, die im Weiteren detailliert ge-
plant und realisiert werden sollten. Der 
VEP 2020 stellt sicher, dass die Einzelpla-
nungen auf den gleichen Annahmen auf-
bauen und gezielt ineinander greifen, um 
die Ziele zu erreichen. Gleichzeitig ist er 
keine starre Sammlung von Vorgaben, 
sondern flexibel, um geänderte Rahmen-
bedingungen bzw. durch verkehrspolitische 
Maßnahmen angestoßene Entwicklungen 
mit aufzunehmen. So können etwa durch 
neue Erkenntnisse und Entwicklungen so-
wohl neuer Handlungsbedarf und somit 
neue Maßnahmen entstehen als auch 
ohne Substanzverlust auf einzelne Maß-
nahmen verzichtet werden. In diesem Zu-
sammenhang wird auf die vorgeschlage-
nen Monitoring-Maßnahmen hingewiesen.  

Die Ziele 
Aus dem 2005 beschlossenen Handlungs-
konzept „Umweltverträgliche Verkehrsträ-
gerpartnerschaft“ wurden im Rahmen der 
Öffentlichkeitsbeteiligung Strategien her-
ausgearbeitet, mit denen das Ziel erreicht 
werden soll. Diese sind die weitest mögli-
che Vermeidung von Verkehr, eine stär-
kere Nutzung umweltschonender Ver-
kehrsmittel und damit eine Reduktion des 
Pkw-Verkehrs, die Reduktion von Lkw-Ver-
kehr in empfindlichen Gebieten, ein besse-
rer Verkehrsfluss auf Hauptstraßen zur 
Vermeidung von Beeinträchtigungen, mehr 
Sicherheit im Verkehr, bessere Aufent-
haltsqualität im Straßenraum sowie Ver-
besserung der Straßen- und Verkehrsmit-
telnutzung im Sinne der Barrierefreiheit. 
Um das Ziel zu erreichen, müssen nicht 
nur das Sachgebiet Verkehr, sondern auch 
andere lokale Handlungsbereiche aktiviert 
werden.  

Die Strategien wurden im Diskurs mit der 
Öffentlichkeit und der Politik Zielen zuge-
ordnet, die weiter differenziert wurden. Da-
bei wurden weitere Aktivitätsebenen in das 
Zielsystem integriert. Hier sind über die 
schon genannten Aspekte hinaus z.B. 
Stichworte wie verkehrssparende Stadt-
strukturen, günstigere Tarife im ÖPNV, 
Parkraumbewirtschaftung, geschwindig-
keitsreduzierende Maßnahmen, Konzepte 
zur innovativen Straßenraumaufteilung, 
Querungshilfen und sichere Radwege zu 
nennen. Eine bessere Aufenthaltsqualität 
im Straßenraum soll beispielsweise durch 
Konzepte zur gemeinsamen Nutzung von 
Straßenräumen, breitere Aufenthaltsflä-
chen, Extensivierung von Vegetation und 
Erweitern von öffentlichen Sitzgelegenhei-
ten erzielt werden.  

Das Handlungskonzept 

Bausteine des VEP für das 
Zieljahr 2020 

Das erarbeitete Ziel lässt sich nur durch 
Maßnahmen auf verschiedenen Hand-
lungsebenen erreichen, die sich gegensei-
tig ergänzen. Gleichzeitig sind städtebauli-
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che Weichenstellungen erforderlich, um si-
cherzustellen, dass vermehrt Wege mit 
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes 
zurückgelegt werden. Eine Stärkung der 
zentralen Bereiche sowie Mindeststan-
dards bei der Siedlungsdichte sind daher 
erforderlich.  

Den Kern des VEP2020 bildet das strate-
gisch orientierte Handlungskonzept mit 
dem Zeithorizont 2020. Es besteht aus fünf 
sachlichen und räumlichen Handlungsfel-
dern. Das Handlungskonzept ist durch 
Analysen bisheriger und künftiger Entwick-
lungstrends hinterlegt. Es bündelt die for-
mulierten Ziele für das jeweilige Hand-
lungsfeld und beinhaltet geeignete Kern-
maßnahmen, bzw. -aufgaben. Der Maß-
nahmenkatalog enthält mit raumstrukturel-
len, organisatorischen, informations- und 
motivationsbezogenen sowie infrastruktu-
rellen Maßnahmen unterschiedliche Maß-
nahmearten. Die Handlungsbausteine sind 
so angelegt, dass Synergieeffekte zwi-
schen den Maßnahmen erzielt werden 
können. Gleichzeitig unterstützen und 
überlagern sich die Handlungsbausteine 
teilweise gegenseitig, so dass sie sich in 
ihrer Wirkung ergänzen und dadurch bes-
sere Wirkungsgrade erreicht werden. 

Für das optimale Zusammenwirken der 
Handlungsfelder der Verkehrsplanung und 
des Verkehrsanlagenbaus sind folgende 
fünf Bausteine notwendig:  

 Aufstellung funktionsfähiger Netze für 
alle Verkehrsmittel durch verkehrsinfra-
strukturelle Maßnahmen 

 Konzeptionelle Arbeitsfelder der Ver-
kehrsplanung: Wirtschaftsverkehr, ru-
hender Verkehr, insbesondere Kon-
zepte für Verknüpfung von Verkehrsmit-
teln 

 Beauftragung der Verwaltung mit multi-
modalem Mobilitätsmanagement  

 Nachhaltige Systempflege und Instand-
haltung für alle Verkehrsarten.  

 Stärkere Verzahnung der Verkehrspla-
nung und –organisation in der Verwal-
tung 

Die Darstellung des Handlungskonzeptes 
gliedert sich danach zum einen anhand der 
räumlichen Bezugseinheiten Gesamtstadt 
sowie der Stadtbezirke und zum anderen 

anhand der Ziele. Der Handlungsbaustein 
„Stärkere Verzahnung der Verkehrspla-
nung in der Verwaltung“ ist kein aus-
schließliches Thema des VEP sondern re-
gelmäßige Aufgabe der Verwaltung, der 
daher im Folgenden nicht weiter themati-
siert wird. Es wird ein Gesamtkonzept ab-
geleitet und die Maßnahmen für die einzel-
nen Stadtbezirke dargestellt.  

Verkehrsnetze 

Im Straßennetz konnten für den MIV 
Handlungserfordernisse festgestellt wer-
den. Das konzeptionell entwickelte Stra-
ßennetz stärkt die übergeordnete Straßen-
struktur („Bonner Autobahnbogen“) zur 
leistungsfähigen Verteilung der zu- und ab-
fließenden Verkehre, reduziert die Bedeu-
tung der meist angewohnten Radialstra-
ßen, stärkt die Tangentialerschließung der 
Bonner Innenstadt zur Reduzierung von 
Belastungen wichtiger Aufenthaltsräume 
und verbessert die Querungsmöglichkeiten 
der Bahntrasse zur Vermeidung von Um-
wegen. 

Das Netz des Schienensystems soll zum 
stadtweiten Rückgrat des ÖPNV weiter 
entwickelt werden. Es wird vor allem 
dadurch verbessert, dass die Radiallinien 
räumlich verdichtet und stärker verknüpft 
werden. Neben der schon beschlossenen 
Schienenstrecke zum Hardtberg und der 
geplanten S13 sind Linienverlängerungen 
sowie neue Führungen über schon vorhan-
dene, teilweise als Güterstrecke genutzte 
Trassen vorgesehen. Durch eine Verknüp-
fung im Bereich von Endstellen, etwa in 
Tannenbusch oder Mehlem, werden Netz-
maschen im Schienenverkehr verkleinert, 
Reisezeiten verbessert und Umsteigeoptio-
nen erhöht. Die Verdichtung des Schienen-
netzes schafft gleichzeitig die notwendigen 
Kapazitäten im ÖPNV zur effizienten Be-
wältigung der beabsichtigten zusätzlichen 
Verkehrsnachfrage. 

Im Radverkehr wurde der Schwerpunkt 
auf die Verflechtung zwischen Gemeinden 
und zwischen Stadtbezirken gelegt und ein 
Rad-Hauptnetz konzipiert. Die Radwege 
sind analog zur Klassifizierung der Straßen 
als Schnellwege, Hauptverbindungswege, 
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Verbindungswege sowie Erschließungs-
wege klassifiziert worden. Für den Freizeit-
verkehr werden die Kategorien Fernwege, 
Regionalwege und Nahraumwege gebildet 
und als Gesamtnetz konzipiert. Aus diesen 
Zielvorstellungen sind entsprechende 
Handlungskonzepte für den Netzlücken-
schluss und die Verbesserung der Ange-
botsqualität entwickelt worden. 

Analog zu den Systemen der anderen Ver-
kehrsarten wurde für den Fußgängerver-
kehr für die vier Stadtbezirkszentren sowie 
ausgewählte Fußgängereinzugsbereiche 
ein Fußwegenetz erarbeitet. Hierfür wurde 
für die Zentren ein zweistufiges Netz be-
stehend aus Hauptverbindungswegen und 
Verbindungswegen aufgebaut.  

Konzeptionelle Arbeits-
felder 
Im Wirtschaftsverkehr sind vor allem Vorar-
beiten für ein Lkw-Routenkonzept mit Auf-
stell- und Rüstflächen für Lkw und Busse 
für den Wirtschafts- und Lkw-Verkehr 
durchzuführen, um dieses Konzept in na-
her Zukunft aufstellen zu können. Dabei 
sind vorhandene Schienenanschlüsse für 
den Güterverkehr langfristig konzeptionell 
einzubinden. Im Ruhenden Verkehr sind 
die Anforderungen in planerischer, räumli-
cher und finanzieller Hinsicht an private 
Stellplatzanlagen vor allem für Pkw zu er-
arbeiten. Daher werden raumbezogene 
Stellplatzsatzungen vorgeschlagen, über 
deren Notwendigkeit der Rat gesondert 
entscheiden soll.  

Zentrale Planungsaufgabe ist die Stärkung 
der Verknüpfung von Verkehrsmitteln. In 
diesem Zusammenhang ist auch das Bike-
and-Ride-System im Bereich der Umstei-
gepunkte zum ÖPNV zu erweitern. Hierzu 
gehört auch das geplante Mietfahrradsys-
tem. Ziel ist es, nicht nur Verknüpfungshal-
testellen, sondern flächendeckend Halte-
stellen mit Fahrradparkpositionen auszu-
statten.  

Multimodales Mobilitätsma-
nagement  

Die Potentiale zur Reduzierung des MIV 
durch Mobilitätsmanagement sind erheb-
lich. Die Verwaltung sollte daher fachlich 
und personell mit einem kontinuierlichen 
Ansprechpartner für kommunale Mobilitäts-
beratung erweitert werden. So kann die 
Verwaltung verkehrsrelevante Aktivitäten 
außerhalb der Verkehrsinfrastrukturpla-
nung sowie der ÖPNV-Planung und -ge-
staltung bündeln. Hier ist insbesondere die 
kommunale Mobilitätsberatung, etwa für 
betriebliche Mobilitätspläne, Ausbau von 
Transportdiensten, Stärkung von Car-Sha-
ring etc. zu bearbeiten. Die Stelle ist eben-
falls geeignet, Mobilitätsdienste von Unter-
nehmen zu aktivieren, wie etwa Hol- und 
Bringdienste im Lebensmitteleinzelhandel 
und Schul- und Kita-Mobilitätspläne zu ent-
wickeln und zu pflegen. Unterstützend für 
Mobilitätsmanagement sollte ein eigen-
ständiges Planwerk „kommunale Park-
raumbewirtschaftung“ erstellt werden.  

Nachhaltige Systempflege 

Das gesamte Verkehrssystem besteht aus 
der Infrastruktur, den öffentlichen und pri-
vaten Verkehrsmitteln und der organisatori-
schen Struktur. Im Sinne einer nachhalti-
gen Qualitätssicherung sind Standards zu 
definieren und regelmäßige Audits oder 
Revisionen am System durchzuführen. 
Hierzu gehören etwa Instandhaltungs- und 
Pflegeroutinen, Routinen der Verkehrspla-
nung wie standardisierte regelmäßige Er-
hebungen von Mengen, Geschwindigkeiten 
und Erfassung des Modal-Splits, ein konti-
nuierliches, standardisiertes Prüfsystem 
zur Sicherheit von Verkehrsanlagen (Si-
cherheitsaudit) etc.. Die sich aus dem Sys-
tem ergebenden Handlungsanforderungen 
sind im laufenden Geschäft vordringlich zu 
behandeln. Hierbei können auch kontinu-
ierlich verkehrliche Kennzahlen standardi-
siert erhoben und für wirtschaftliche und 
verkehrsplanerische Aktivitäten bereit ge-
halten werden.  
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Straßenräumliches Hand-
lungskonzept 

Die Maßnahmen zur Aufwertung von Stra-
ßenräumen bestehen aus Aufwertungen 
und Umstrukturierungen zentraler radialer 
Hauptverkehrsstraßen. Mit dem Ziel „Bes-
sere Aufenthaltsqualität im Straßenraum“ 
sollen die angewohnten Hauptverkehrs-
straßen so umgestaltet werden, dass dort 
Fußgänger und Radfahrer mehr Raum er-
halten und der Aufenthalt gestärkt wird. 
Dies kann allerdings nur umgesetzt wer-
den, wenn an anderer Stelle neue oder er-
weiterte Verkehrsanlagen für den fließen-
den MIV geschaffen werden. Andernfalls 
werden solche Umgestaltungen zu lang 
anhaltenden Stauerscheinungen in den an-
grenzenden Straßenräumen führen und die 
betreffenden Anwohner dieser Straßen be-
nachteiligen.  

Ergänzend wird vorgeschlagen, Quartiers- 
oder Stadtteil-bezogene Gestaltungsleitli-
nien langfristig anzulegen. Im Gegensatz 
zu den im Fokus stehenden Stadtbezirks-
zentren sollte dies vor allen Dingen in den 
Bereichen, die an die Zentren angrenzen, 
flächendeckend aufgestellt werden. 

Beispielhaft wurde in einer städtebaulichen 
Studie gezeigt, dass durch Umgestaltung 
und integrierende städtebauliche Planung 
im Bereich des Bonner Westens mit einer 
Umgestaltung der BAB 565 zu einem 
Stadtboulevard erhebliche städtebauliche 
Potentiale aktiviert werden können und die 
Zäsur der Autobahn räumlich überwunden 
werden kann. Mit einem solchen Ansatz 
und entsprechender Randbebauung kön-
nen die derzeitigen Entwicklungshemm-
nisse im Umfeld abgebaut werden. Es 
kann somit eine städtebauliche hochwer-
tige Entwicklung in einem ca. 50 ha großen 
Stadtraum angestoßen werden. 

Verknüpfung mit weiteren 
Handlungsfeldern 

Die Verwaltung ist bereits mit der Aufarbei-
tung von Unfallschwerpunkten regelmäßig 
befasst. Weitere Instrumente der Ver-
kehrssicherheit sollten als Regelinstru-
ment in das Handeln integriert werden. 

Dies sind insbesondere das Sicherheitsau-
dit für Straßenplanungen sowie für Stra-
ßenrevisionen, Schul-Mobilitätspläne für 
alle Schulen sowie Kitas oder die regelmä-
ßige Aktualisierung eines Kinderstadtplans. 
Die Arbeiten beziehen die zuständigen 
Ämter mit ein. 

Generell gilt zur Verkehrsvermeidung das 
Primat der „Stadt der kurzen Wege“. Diese 
Leitlinie ist durch die Stadtentwicklungs-
planung zu verfolgen. Stadtentwicklungs-
entscheidungen sind standardmäßig auf 
die Wirkung für die Aufteilung der Ver-
kehrsarbeit auf verschiedene Verkehrsmit-
tel zu prüfen.  

Der VEP hat Berechnungsergebnisse zur 
Erarbeitung des Luftreinhalteplans beige-
tragen. Im Gegenzug fließen die Maßnah-
men des Luftreinhalteplanes in den VEP 
ein. Gleichzeitig fördern Maßnahmen des 
VEP2020 das Erreichen der Ziele des Luft-
reinhalteplans. Ein wesentlicher Aspekt ist 
die Verknüpfung der Lärmaktionsplanung 
mit dem VEP2020. Ergebnisse des Ver-
kehrsmodells fanden Eingang in die Lärm-
berechnungsverfahren. Verkehrliche Maß-
nahmenvorschläge des VEP2020 sollen in 
die Aktionspläne eingearbeitet werden. 

Die Verkehrsmittel 

Motorisierter Individualver-
kehr 

Mit dem Systemvorschlag für das Haupt-
straßennetz soll der fließende MIV noch 
stärker auf die überörtlichen Straßen ge-
bündelt werden. Die Autobahnen A565 so-
wie die A59 südlich des Autobahndreiecks 
Bonn-Beuel stellen einen Bonner „Auto-
bahnbogen“ dar, der den nationalen und 
regionalen Verkehr auf die Stadt zuführt, 
bzw. um diese herumleitet. Das kleinräu-
mige Netz kann in seiner Bedeutung redu-
ziert werden. Es werden die Straßenkate-
gorien Autobahnen, Übergeordnete Verbin-
dungen und Innerörtliche Hauptverkehrs-
straßen für das Hauptstraßennetz vorge-
schlagen. Um eine gute Funktion des Sys-
tems zu erreichen, werden insbesondere 
die vollständige Erweiterung der A565 und 
A59 auf sechs Spuren, die Anbindung der 
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Bundesgrenzschutzstr. an die A565, der 
Halbanschluss der Schlesienstr. an die 
A555 und die Realisierung einer Vollanbin-
dung der AS Bonn-Endenich an die A565 
vorgeschlagen. Um die Anbindung an das 
Autobahnnetz zu verbessern, sollte der 
Schnellstraßenabschnitt zwischen AS Pop-
pelsdorf und Reuterstr. in eine Stadtstraße 
mit Anschluss Carl-Troll-Str. umgewandelt, 
der Knotenpunkt B56/Bundesgrenzschutz-
str. als großer Kreisverkehr umgestaltet 
und die B56 Am Alten Friedhof↔Endeni-
cher Str. im Zuge der Bahnquerung neu 
verknüpft werden. Systemverdichtend wer-
den die Aufnahme der Hohe Str. in das 
Hauptstraßennetz und die Verbindung von 
der B9 nach Kessenich/Dottendorf als ni-
veaufreie Bahnquerung wirken.  

Zur Herstellung einer Reihenfolge von 
Maßnahmen wurden mittels der Zielkrite-
rien des VEP 2020 vier Prioritätsgruppen 
gebildet. Die sieben Maßnahmen der Prio-
rität A besitzen eine sehr hohe Bedeutung, 
die 24 Maßnahmen der Priorität B eine 
hohe Bedeutung. Die 22 Maßnahmen der 
Priorität C besitzen eine mittlere und die 
neun Maßnahmen der Priorität D eine ge-
ringe Bedeutung für die Erfüllung des Leit-
bildes.  

Die grobe Kostenschätzung zeigt, dass 
die Maßnahmen der Priorität A mit zusam-
men ca. 160 Mio EUR, die 24 Maßnahmen 
der Priorität B mit zusammen ca. 38 Mio 
EUR, die Maßnahmen der Priorität C mit 

ca. 40 Mio EUR und diejenigen mit der Pri-
orität D mit ca. 5 Mio EUR zu Buche schla-
gen werden.  

Der VEP2020 konzentriert sich im Wirt-
schaftsverkehr auf die Vorarbeiten für die 
Festlegung von Lkw-Routen. Sinnvoll ist 
zur Zukunftssicherung die Möglichkeit von 
Schienenanschlüssen von Gewerbegebie-
ten, aber auch der MVA. Daher sind vor-
handene Schienenanschlüsse und Güter-
strecken weitestgehend zu erhalten. Am 
Rheinhafen sind verschiedene Planungen 
im Gang. Hier wird empfohlen, auf eine 
stärkere Vernetzung mit benachbarten Hä-
fen hinzuwirken. Um den Mangel des feh-
lenden Gleisanschlusses zu beheben, 
sollte geprüft werden, ob z.B. Güterverkehr 
auf vorhandenen Schienen zwischen der 
Hafenanlage in Bonn und Godorf betrieben 
werden kann. 

ÖPNV 

Aus der Bewertung der Maßnahmen ergibt 
sich eine Prioritätenreihung. Bezüglich der 
Zielsetzungen des VEP weist der ÖPNV 
eine Grundwertigkeit auf, da der ÖPNV 
dem Ziel der umweltfreundlicheren Ver-
kehrsabwicklung dient. 

Als Maßnahme von sehr hoher Bedeutung 
wurde im Stadtbezirk Bonn die Verlänge-
rung der Linie 63 von Tannenbusch-Mitte 
nach Buschdorf identifiziert.  

Maßnahmen der Priorität B sind zum einen 
eine Vernetzung der Stadt- und Straßen-
bahn im Bon-ner Norden durch die Füh-
rung einer zusätzlichen Straßenbahnlinie 
über die Kölnstr. bis Auerberg bzw. durch 
eine Verlängerung der bestehenden Stre-
cke von Auerberg nach Tannenbusch. 
Über die RSE-Schienentrasse könnte eine 
neue Straßenbahnlinie von Beuel nach 
Holzlar-Kohlkaul geführt werden. Venus-
berg, Dottendorf und Kessenich können 
sowohl über eine neue spurgeführte ÖV-
Verbindung Hindenburgplatz ↔ Venusberg 
(z. B. Seilbahn) als auch über eine Verlän-
gerung der Straßenbahn von Dottendorf 
über Friesdorf nach Bad Godesberg bes-
ser vernetzt werden. Wichtig ist hierbei 
auch die Anbindung des Venusbergs an 
das Stadtbahnsystem 
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Bad Godesberg benötigt weiterhin die 
Verlängerung der Straßenbahn/Stadtbahn 
von Bad Godesberg nach Mehlem, kann 
aber auch durch einen Linientausch von 
Teilstrecken der 66 und 16/63 profitieren 
und durch einen neuen Bahnhof Mehlem 
Süd mehr Fahrgastpotential auf die 
Schiene bringen.  

In Beuel kann durch einen neuen Stadt-
bahnhaltepunkt T-Mobile/Rheinaue rechts-
rheinisch die Erschließungsqualität erheb-
lich verbessert werden.  

Die Anbindung von Hardtberg könnte dar-
über hinaus durch einen 10-Minuten-Takt 
der RB 23 und eine Durchbindung mit der 
RB 30 am Hbf verbessert werden. 

Die regionale stadtweite Einbindung von 
Bonn kann durch eine Integration von 
Bonn in das RRX-System auf beiden 
Rheinseiten und einen 2-System-An-
schluss vom Flughafen über Troisdorf, 
Bonn Hbf über die Kennedybrücke nach 
Bad Godesberg gestärkt werden.  

Die grobe Kostenschätzung ergab für die 
Maßnahmen der Priorität A Investitionskos-
ten von ca. 4 Mio EUR, für die Maßnah-
men der Priorität B von insgesamt 270 Mio 
EUR. Die jährlichen Betriebskosten, die auf 
dem Bonner Stadtgebiet anfallen, verän-
dern sich im Falle der Realisierung des 
Maßnahmepakets so, dass im Busverkehr 
ca. 4 Mio EUR eingespart werden können, 
im Stadtbahn/Straßenbahnverkehr ca. 14 
Mio. EUR zusätzlich anfallen, im Seilbahn-
verkehr (Venusberg) ca. 1 Mio EUR und im 
SPNV einschl. RSB13 ca. 12 Mio. € zu-
sätzlich aufgewendet werden müssen. 
Dem Anstieg der Betriebskosten steht ein 
Anstieg der Fahrgeldeinnahmen in Höhe 
von ca. 5 Mio. € pro Jahr gegenüber.  

Der VEP verweist für die P+R-Anlagen auf 
das bestehende Konzept des VRS. Es be-
steht kein Bedarf für weitere Parkierungs-
anlagen mit Ausnahme einer Anlage an ei-
nem zukünftigen S-Bahn-Haltepunkt Vilich, 
weil es in der Regel zielführender ist, auch 
den Pkw-Weg, der zum P+R-Platz führt, 
mit dem ÖPNV zu bewältigen. Es ist eine 
Überprüfung der Wirksamkeit der vorhan-
denen und geplanten Anlagen im Zusam-
menhang mit dem Handlungsauftrag 
„Durchführen von Prüfroutinen“ im Rahmen 
der nachhaltigen Systempflege für alle Ver-
kehrsarten vorgesehen.  

Die Nationale Vernetzung von Bonn wird 
weiter zunehmen. Der Anschluss des Köln-
Bonner und des Düsseldorfer Flughafens 
an Bonn wird neben der Verkehrsinfra-
struktur weiter entwickelt werden. Die Libe-
ralisierung des europäischen Marktes wird 
zu einem Ausbau des nationalen und inter-
nationalen Fernbusnetzes führen. Entspre-
chende Anforderungen nach Bushaltestel-
len, Terminals und anderen Anlagen müs-
sen dann räumlich sinnvoll realisiert wer-
den. Daher ist eine vorausschauende Vor-
bereitung durch die Stadt für diesen Ver-
kehrssektor notwendig. Der vorhandene 
Fernbus-Halt an der Rabinstraße ist nicht 
ausbaufähig und schlecht an den ÖPNV 
angebunden. Er sollte daher durch eine 
neue Anlage ersetzt werden. 

Radverkehr 

Der VEP2020 schlägt über die konzipierten 
Radnetze mit dem innovativen Schnellweg-
System hinaus Maßnahmen zur Steige-
rung der Verkehrssicherheit, Kontrollaktio-
nen und Sanktionen sowie Kommunikative 
Verkehrssicherheitsarbeit zur Verbesse-
rung des Radverkehrs vor. 

Die Auswahl und Bewertung der vorge-
schlagenen Einzelmaßnahmen wurde über 
eine Bewertungsmatrix vorgenommen, 
welche die wesentlichen Qualitätskriterien 
für Radverkehrsanlagen beinhaltet. Auch 
hier wurden die Maßnahmen in vier Priori-
tätsklassen A-D eingeteilt. Die bei der zu-
künftigen Planung von Radverkehrsanla-
gen in Bonn zu beachtenden Standards 
werden detailliert dargestellt. 

Im Ruhenden Radverkehr wurden Emp-
fehlungen für Abstellanlagen entwickelt. 
Die Strategie ist dabei „Konzentration 
durch Service“. Dabei werden Anlagen mit 
einem hohen Level of Service (LOS) – 
RADStationen, RADServicePoints und 
RADParkplätze definiert. Besondere Be-
deutung bei der Realisierung weiterer An-
lagen haben die ÖPNV-Haltestellen, deren 
Ausstattung mit Radabstellanlagen nach 
der Bedeutung der Haltestelle ausgerichtet 
werden sollten. Die Überprüfung der Nut-
zung der Anlagen ist im Handlungsauftrag 
zum Durchführen von Prüfroutinen im Rah-
men der nachhaltigen Systempflege für 
alle Verkehrsarten vorgesehen. 
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Der VEP2020 legt dar, dass der Radver-
kehr nicht nur über Infrastrukturmaßnah-
men, sondern auch über eine aktive Öf-
fentlichkeitsarbeit und für das Ausnutzen, 
bzw. das Weiterentwickeln von Finanzie-
rungsinstrumenten gefördert werden muss. 
Das Fahren mit privaten Fahrrädern soll 
durch ein öffentliches Fahrradverleihsys-
tem ergänzt werden. In einer ersten Aus-
bauphase soll zunächst der zentrale Be-
reich im Bonner Zentrum ausgestattet wer-
den. Er soll um zentrumsnahe Universitäts-
standorte, wichtige Verknüpfungshaltestel-
len, wichtigen touristischen Zielen und ge-
schäftliche Ziele erweitert werden.  

Fußverkehr 

Die Auswahl der Maßnahmen für die Fuß-
verkehrsinfrastruktur wurde über eine Be-
wertungsmatrix vorgenommen, welche die 
wesentlichen Qualitätskriterien für Fußver-
kehrsanlagen beinhaltet und in vier Priori-
tätsgruppen A-D eingeteilt. Die Förderung 
von Fußverkehr ist ebenso wie beim Rad-
verkehr durch intensive Öffentlichkeitsar-
beit und Service, insbesondere zu den 
Themen Verkehrssicherheit und Infrastruk-
tur sowie Barrierefreiheit zu begleiten. Der 
VEP2020 stellt hierzu Aktionsbeispiele dar. 
Die bei der zukünftigen Planung von Fuß-
verkehrsanlagen in Bonn zu beachtenden 
Standards werden detailliert dargestellt. 

Maßnahmen für die 
Stadtbezirke 
Der VEP2020 stellt für jeden Stadtbezirk 
ein Bündel von vorgeschlagenen Infra-
strukturmaßnahmen dar, welche dem Pla-
nungsziel dienen können. In dieser Zusam-
menfassung wird auf die wichtigsten Maß-
nahmen der Prioritätsstufen A und B hinge-
wiesen.  

Stadtbezirk Bonn 

Im MIV dienen die Maßnahmen der Priori-
tätsstufe A der Verbesserung im Haupt-
straßennetz und der Bedeutungssteige-
rung der Autobahnen. Diesem Ziel dienen 
vor allem die Erweiterung der A565 und 
A59 auf durchgehende sechs Spuren. Die 

Anbindung an die Autobahnen wird mit 
dem vorgeschlagenen Halbanschluss der 
Schlesienstr. an die A555 und dem An-
schluss der Carl-Troll-Str. an den A565-Zu-
bringer verbessert. Die geplante Anbin-
dung der Viktoriabrücke an die Thomastr. 
soll die Bornheimer Straße entlasten, die 
dann städtebaulich aufgewertet werden 
kann. In Priorität B sind zum einen Maß-
nahmen zur Verbesserung der Funktions-
fähigkeit des Hauptstraßennetzes wie die 
immer noch nicht realisierte Linksabbiege-
möglichkeit am Bertha-von-Suttner-Platz 
sowie die Anbindung der Wesselstr. an Am 
Hauptbahnhof. In deren Folge kann die 
Nordunterführung für den MIV geschlossen 
und umgestaltet werden. Durch die Auf-
nahme der Hohe Str. in das Hauptver-
kehrsstraßennetz wird dieses im Norden 
formal funktional erweitert. Mit einem Tun-
nel unter der DB-Trasse im Bereich der 
Ollenhauerstraße kann schließlich Verkehr 
direkter geführt werden. Durch die Leis-
tungssteigerung des Autobahnsystems 
können weitere für den Fußgänger- und 
Radverkehr wichtige Stadträume städte-
baulich aufgewertet werden. Dies sind 
neben der schon genannten Bornheimer 
Straße insbesondere die Reuterstr., Ende-
nicher Str., Am Hof und Am Boeselagerhof. 
In Kessenich würde vor allem der Umbau 
des Knotens Rheinweg / Karl-Barth-Str. / 
Markusstr. zum Kreisverkehrsplatz zu einer 
Verbesserung des Verkehrsflusses beitra-
gen. Als sowieso zu realisierende Maßnah-
men werden insbesondere Maßnahmen 
des Kreisverkehrsprogrammes sowie der 
Bau des Trajektknotens konzeptionell be-
rücksichtigt. 

Im ÖPNV ist die wichtigste Maßnahme die 
Verlängerung der Linie 63 von Tannen-
busch-Mitte nach Buschdorf. In Priorität B 
wird die Erweiterung der Straßenbahn 61 
über Kölnstr. bis Auerberg bzw. von Auer-
berg nach Tannenbusch eingeordnet. Der 
VEP 2020 regt darüber hinaus an, den Ve-
nusberg über ein innovatives Verkehrsmit-
tel, etwa eine Luft- oder Standseilbahn mit 
Kessenich, etwa am Hindenburgplatz zu 
verbinden. Hierdurch würde der Venusberg 
direkt an das Stadtbahnsystem angebun-
den werden. Die Straßenbahn sollte von 
Dottendorf über Friesdorf nach Bad 
Godesberg verlängert werden. Durch einen 
kreuzweise Tausch von Teilstrecken der 
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Linien 66 und 16/63 können die Umsteige-
vorgänge von Fahrgästen erheblich redu-
ziert werden. Das Fahrtenangebot sollte 
darüber hinaus mit einem 10-Minuten-Takt 
der RB 23 und der Durchbindung zur RB 
30 am Hbf und auch durch eine Einbin-
dung von Bonn in das linksrheinische 
RRX-System verbessert werden. Die 
Hardtberglinie sowie der Bau des Halte-
punktes Auf dem Hügel sind im Konzept 
als bereits realisiert berücksichtigt. 

Für die Busbeschleunigung wird im 
Stadtbezirk von Bonn noch erhebliches Po-
tential gesehen. Nach derzeitigem Kennt-
nisstand können in den Bereichen Mess-
dorfer Str./Siemensstr., Wittelsbacher 
Ring/Endenicher Str., Belderberg/Berliner 
Freiheit, Robert-Koch-Str./Im Wingert, Karl-
Barth-Str./Markusstr., Sträßchens-
weg/Franz-Josef-Strauß-Allee und Petra-
Kelly-Allee / Autobahnzubringer noch wei-
tere Beschleunigungseffekte erreicht wer-
den.  

Der angestrebte Ausbaustandard der Hal-
testellen im Stadtbezirk ist bei ca. 34% 
vorhanden, für weitere 6% ist der Umbau 
geplant. Der Ausbau der verbleibenden 
60% sollte nach den im VEP dargestellten 
aktuellen Standards, insbesondere mit 
Wetterschutz, neu gestaltet werden.  

Im Radverkehr sind die wichtigsten Maß-
nahmen die Ergänzungen der Radverkehr-
stangenten im Bonner Zentrum. In Priorität 
B sind Maßnahmen im Zentrum oder zur 
Anbindung des Zentrums an die umliegen-
den Stadtteile eingeordnet. Hierzu gehören 
etwa die Fußgängerunterführung der Pop-
pelsdorfer Allee und der fehlende Radweg 
Am Hauptbahnhof und in der Rabinstraße. 
In Poppelsdorf ist die Clemens-August-
Straße noch nicht mit gleicher Qualität für 
beide Fahrtrichtungen ausgestattet.  

Im ruhenden Radverkehr besteht auf der 
Innenstadtseite des Hauptbahnhofs Poten-
tial für eine weitere Radstation mit mindes-
tens gleicher Stellplatzanzahl wie die vor-
handene Anlage. RADServicePoints wer-
den im Stadthausparkhaus (B+R-Einrich-
tung) und für einen Standort am Rhein 
(z.B. im Parkhaus Oper für Touristen) vor-
geschlagen. Als RADParkplätze wären die 
Standorte nord-östlicher Bereich des Ber-
tha-von-Suttner-Platzes, Ostseite der Fuß-

gängerunterführung Belderberg, Bischofs-
platz, Martinsplatz, Mülheimer Platz und 
der Bereich U-Bahn-Zugang Thomas-
Mann-Str. geeignet. 

Im Fußverkehr sind als die wichtigsten 
Maßnahmen der Ausbau der Nordunterfüh-
rung in der Verbindung Thomas-Mann-Str. 
– Meckenheimer Allee, Maßnahmen in der 
Erste Fährgasse, Am Hofgarten und der 
Dyroffstr. sowie an den Knotenpunkten der 
Josefstr. mit der Doetschstr. sowie dem 
Erzbergerufer und an der Berliner Freiheit 
in Höhe der Doetschstr. identifiziert worden  

Maßnahmen in der Innenstadt sind etwa in 
der Vivatsgasse oder an der Fußgängerun-
terführung Belderberg in Höhe Brüder-
gasse. Besonderes Augenmerk ist auch 
auf die Bereiche Belderberg / Franziska-
nerstr., Oxfordstr. und insbesondere Am 
Hauptbahnhof zu lenken. Der Rhein-nahe 
Bereich sollte an der Uferpromenade im 
Abschnitt Hermann-Ehlers-Str ↔ Kennedy-
brücke und an einigen Knotenpunkten opti-
miert werden. Die Maxstraße ist mit einer 
Reihe von Knotenpunkten zu verbessern. 
Darüber hinaus sind sowohl weitere zent-
rale Bereiche der Nordstadt als auch der 
Südstadt wie mit dem Bereich der Fußgän-
gerunterführung Poppelsdorfer Allee, Am 
Hofgarten/Maarflach, Kaiserstr./Hans-I-
wand-Str. in der Maßnahmenliste enthal-
ten.  

Stadtbezirk Bad Godesberg 

Im MIV sollte mit hoher Priorität die Kob-
lenzer Str. im Abschnitt Aennchen Platz ↔ 
Am Kurpark städtebaulich aufgewertet wer-
den. Die Maßnahme hat auch Bedeutung 
für Fußgänger und dient der Erhöhung der 
Aufenthaltsqualität. 

Im ÖPNV sind in Bad Godesberg einige 
der schon aufgeführten Maßnahmen der 
Priorität B gelegen. Die Vernetzung in das 
Stadtgebiet würde durch die Verlängerung 
der Straßenbahn von Dottendorf über 
Friesdorf nach Bad Godesberg und der 
Verlängerung der Straßenbahn/Stadtbahn 
von Bad Godesberg nach Mehlem erheb-
lich verbessert werden. Mit dem Linien-ast-
Tausch von 66 und 16/63 würden Godes-
berger Fahrgäste weniger Umsteigevor-
gänge auf sich nehmen müssen. Durch 
den vorgeschlagenen 10-Minuten-Takt der 
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RB23 und Durchbindung mit RB30 am Hbf 
und den denkbaren 2-System-Anschluss 
vom Köln/Bonner Flughafen über Troisdorf, 
Kennedybrücke und Bonn Hbf nach Bad 
Godesberg als Ergänzung zur S13 könnte 
insbesondere die regionale Vernetzung 
verbessert werden. Mit dem neuen Bahn-
hof Mehlem Süd im Bereich des Ortszent-
rums würde eine bessere Anbindung 
Mehlems an den Schienenpersonennah-
verkehr erreicht werden. 

Heutige Überlasterscheinungen im MIV, 
von denen Buslinien betroffen sind, sollten 
im weiteren Entwicklungsverlauf beobach-
tet werden und durch Bevorrechtigungs-
maßnahmen umgangen werden. Hier sind 
insbesondere die Elsässer Str./Bonner 
Straße und die Ludwig-Erhard-Allee/Ken-
nedyallee zu nennen. 

Der barrierefreie Ausbau von Haltestellen 
ist zu forcieren. Es sind ca. 24% der 128 
Haltestellen im Stadtbezirk bereits ausge-
baut und weitere 2% sind in Programme 
zum behindertengerechten Umbau aufge-
nommen. Die verbleibenden 73% sollten 
ebenfalls nach den im VEP dargelegten 
Standards, insbesondere mit Wetterschutz, 
bis 2020 umgebaut werden.  

Im Radverkehr sind vor allem Maßnah-
men umzusetzen, die bereits Bestandteil 
des Radwege-Ausbauprogramms sind. Im 
Ruhenden Radverkehr sollte das Prinzip 
„Konzentration durch Service“ angewendet 
werden. Es sollten also größere Anlagen 
am Rand des Fußgängerbereichs mit hö-
herem Service installiert werden. Am Bad 
Godesberger Bahnhof ist die Einrichtung 
eines RADServicePoints oder einer RAD-
Station zu überprüfen. Überdachte RAD-
Parkplätze sind in den Bereichen Am Mi-
chaelshof und Am Fronhof vorzusehen. 
Die RADParkplätze mit B+R-Funktion am 
Busbahnhof Rheinallee und an der U-
Bahnstation Stadthalle sind auszubauen. 
Neue RADParkplätze sollten bei der Um-
gestaltung der Koblenzer Str. und im Be-
reich und in der Alten Bahnhofstr. vorgese-
hen werden.  

Im Fußverkehr sind in der Prioritätsstufe B 
vor allem Straßen und Knotenpunkte im 
Villenviertel, etwa an Rheinallee/Rüngsdor-
fer Str., Rheinallee/Dürenstr., Rüngsdorfer 
Str./Von-Groote-Platz und Rheinallee/Am 
Büchel zu verbessern. In der Innenstadt 

sind vor allem die Kurfürstenallee in Höhe 
Parkplatzzufahrt, die Koblenzer Str./Frie-
drich-Ebert-Str. und Schwertberger 
Str./Brunnen-allee aufzuwerten. In Plitters-
dorf ist die Uferpromenade im Abschnitt 
Heimkehrerweg–Von-Sandt-Ufer und die 
Ubierstr./Mir-bachstr. und in Mehlem/Pen-
nenfeld die Galileistr./Drachen-burgstr. so-
wie die Mainzer Str. in Höhe Parkplatzzu-
fahrt Bahnhof Mehlem aus Sicht der Fuß-
gänger neu zu strukturieren. 

Stadtbezirk Beuel 

Im MIV ist mit sehr hoher Priorität das Au-
tobahnsystem durch die Erweiterung der 
A59 – AS Bonn-Beuel-Ost – AK Bonn-Ost 
um eine Fahrspur pro Richtung und durch 
die Anbindung der Bundesgrenzschutzstr. 
an die A565 durch Überbrückung der A59, 
in der Leistungsfähigkeit zu verbessern. In 
die Prioritätsstufe B wurde der Anschluss 
der Maarstr. an die A59, die städtebauliche 
Umgestaltung der Königswinterer Straße, 
die Leistungsverbesserung des Knoten-
punkts B56/L83n / Siegburger Str., die Um-
setzung des Verkehrskonzepts „Citybe-
reich“ Beuel und des Verkehrskonzepts 
Bechlinghoven eingestuft.  

Im ÖPNV kann Beuel durch den vorge-
schlagenen Linienast-Tausch von 66 und 
16/63, der weniger Umsteiger bedingt und 
einen möglichen 2-System-Anschluss in 
Vilich, der über die Kennedybrücke geführt 
werden soll, besser mit den benachbarten 
Ortslagen verbunden werden. Durch eine 
neue Straßenbahnlinie über die RSE-
Schienentrasse nach Kohlkaul kann dar-
über hinaus der östlich von Beuel liegende 
Raum zusätzlich besser angebunden wer-
den. Die Einbindung von Bonn in das 
rechtsrheinische RRX-System sowie ein 
neuer Stadtbahnhaltepunkt „T-Mo-
bile/Rheinaue rechtsrheinisch“ verbessern 
die lokale Raumerschließung. Grundsätz-
lich vorausgesetzt wurde die Realisierung 
der S13.  

Die Busbeschleunigung sollte in Beuel 
vor allem an den Knotenpunkten der B56 
mit dem Konrad-Adenauer-Platz, Am Her-
rengarten und der Reinold-Hagen-Str., 
aber auch an den Knotenpunkten Siegbur-
ger Str./Am Herrengarten und Landgraben-
weg/Autobahnzubringer geprüft werden. 
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Der angestrebte Ausbaustandard der Hal-
testellen liegt bei 36% der 101 Haltestel-
len. Der Umbau weiterer 9% ist geplant. 
Der Ausbau der verbleibenden 55% sollte 
bis 2020 realisiert werden.  

Im Radverkehr sind in Priorität B die Neu-
gestaltung eines Teilabschnitts der Sieg-
burger Str. und der Bahnunterführung in 
Verbindung Obere Wilhelmstr. – Königs-
winterer Str. eingestuft. Darüber hinaus ist 
für den Netzlückenschluss die B56 im Ab-
schnitt Clemensstr –Bundesgrenzschutz-
str. sowie die Königswinterer Str. zwischen 
der Siegburger Str. und dem Landgraben-
weg wichtig.  

Im ruhenden Radverkehr fehlen im Ge-
schäftsbereich dezentrale Stellplätze. Wei-
tere Stellplätze könnten aber auf heutigen 
Pkw-Stellplätzen realisiert werden. Ausge-
baut werden sollten die B+R-Anlagen an 
der Verknüpfungshaltestelle Konrad- Ade-
nauer-Platz und am Bahnhof Beuel. Hier 
sollte ein RADServicePoints oder eine 
kleine RADStation eingerichtet werden. 

Im Fußverkehr ist mit höchster Priorität die 
Bahnunterführung in Verbindung Obere 
Wilhelmstr. – Königswinterer Str. aufzuwer-
ten. In Prioritätsstufe B sind zum einen der 
Bröltalbahnweg mit mehreren Maßnahmen 
enthalten. Zum anderen ist der gesamte 
Straßenzug Friedrich-Breuer-Str. – Obere 
Wilhelmstr. zu überprüfen. Maßnahmen 
zur Querungsabsicherung werden am Beu-
eler Bahnhofsplatz/Goetheallee, Auf der 
Schleide/An Sankt Josef, in der Goetheal-
lee in Höhe Hallenbad und an den Knoten-
punkten Limpericher Str./Zingsheimstr., 
Hermannstr./Steiner-str. und Siegburger 
Str. zwischen Zugang Schauspiel und Pau-
lusstr. vorgeschlagen.  

Stadtbezirk Hardtberg 

Im Hardtberg wird im MIV vornehmlich die 
Städtebauliche Aufwertung Am Burgweiher 
für umsetzungswürdig angesehen. Im 
ÖPNV kann der vorgeschlagene 10-Minu-
ten-Takt der RB 23 und die Durchbindung 
mit der RB30 am Hbf zu einer besseren 
Vernetzung des Standortes führen. Die 
Busführung kann in der Rochusstraße und 
Villemombler Straße beschleunigt werden. 
Der Barrierefreie Ausbau von Haltestellen 
ist bei ca. 17% der 52 Haltestellen bereits 

vorgenommen worden. Weitere 21% sind 
für den Umbau vorgesehen. Der Ausbau 
der verbleibenden 62% sollte bis 2020 vor-
genommen werden. Der Standort des 
Bahnhofs Duisdorf soll durch die geplante 
P+R-Anlage weiter aufgewertet werden. 
Die Hardtberglinie sowie der Bau des Hal-
tepunktes Helmholzstraße sind im Konzept 
als bereits realisiert berücksichtigt. 

Im Radverkehr wird mit hoher Priorität die 
Netzergänzung am Brüser Damm im Ab-
schnitt K.-Adenauer-Damm–Gaußstr. vor-
geschlagen. Darüber hinaus sind etwa Am 
Burgweiher, Villemombler Straße, und zwi-
schen der Lessenicher Straße und dem 
Bahnhof weitere Maßnahmen identifiziert 
worden. Im ruhenden Verkehr sind die 
überdachten RADParkplätze am Duisdor-
fer Bahnhof beinahe vollständig ausgelas-
tet. Diese Anlagen müssen entsprechend 
der vorhandenen Planungen weiter entwi-
ckelt werden.  

Im Fußverkehr sind mit hoher Priorität 
Maßnahmen zur Erhöhung des Gehkom-
forts und zur Konfliktminderung in der Ro-
chusstr. in Höhe B56 und Maßnahmen zur 
Querungsabsicherung in der Ro-
chusstr./Ladestr., Am Burgweiher/Im Müh-
lenfeld und Am Burgweiher im Abschnitt 
Bahnhofstraße / Villemombler Str. vorge-
schlagen.  

 

Wirkungsschätzung von 
Infrastrukturmaßnah-
men  
Für die vorgeschlagenen Maßnahmen im 
MIV und im ÖPNV wurde eine rechnerge-
stützte Wirkungsschätzung durchgeführt. 
Dies war methoden- und systembedingt 
nicht für den Rad- und Fußverkehr mög-
lich. Ziel war es, für diese Maßnahmen –
kombiniert in so genannten Maßnahmen-
bündeln – Erkenntnisse zu Wirkungsgrad 
und Wirkungsrichtung zu gewinnen. Die 
Auswahl und die Zusammenstellung in 
Maßnahmenbündeln erfolgten in Abstim-
mung mit dem VEP-Beirat.  
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MIV 

Durch das Maßnahmenbündel MIV-B1 

sollte untersucht werden, inwieweit das 
Stadtstraßennetz vom MIV befreit werden 
kann, wenn durch Maßnahmen auf überge-
ordneten Straßen der übergeordnete Ver-
kehr auf diesen Straßen stärker kon-
zentriert wird. In dieses Bündel wurden alle 
Maßnahmen auf Autobahnen und Bundes-
straßen, sowie örtlichen Hauptverkehrs-
straßen einbezogen, die zu einer solchen 
Wirkung führen können. 

Durch MIV-B2 sollte untersucht werden, 
welche Auswirkungen auf das Verkehrsge-
schehen auftreten können, wenn vordring-
lich verkehrsberuhigende Umgestaltungs-
maßnahmen auf Hauptverkehrsstraßen 
werden. Dabei wurde davon ausgegangen, 
dass die Umgestaltungen weiterhin den 
Verkehrsfluss auf den betroffenen Straßen 
ermöglichen. Das Bündel berücksichtigt 
auch die Maßnahmen des Radverkehrs, 
die zu einer Reduzierung der bereitgestell-
ten Fläche für den Kfz-Verkehr führen kön-
nen. 

MIV-B3 kombiniert diejenigen Maßnahmen 
aus MIV-B1 und MIV-B2, die dem Ziel der 

Umweltverträgliche Verkehrsträgerpartner-
schaft optimal mit einem hohen Effekt auf 
die Entlastung von städtischen Straßen mit 
empfindlicher Randnutzung dienen kön-
nen.  

Die Bewertung der Wirkungen ergab, dass 
MIV-B3 in Kombination der Maßnahmen 
mit dem höchsten Entlastungseffekt und 
paralleler verkehrsberuhigender Umgestal-
tung den größten Effekt aufweist. So kön-
nen hier ca. 5.500 Kraftfahrzeugstunden 
pro Tag eingespart werden. Allerdings ist 
die km-Fahrleistung gegenüber dem Basis-
fall größer, da vermehrt Fahrten auf den 
längeren Autobahnen durchgeführt wer-
den. Dies zeigt auch der Anstieg der 
durchschnittlichen Fahrtgeschwindigkeit 
von 30,7 auf 31,8 Km/h.  

Die entlastende Wirkung wurde mit einer 
nutzungsbezogenen Streckenanalyse ver-
glichen. Die insgesamt größten entlasten-
den Wirkungen für angewohnte Straßen 
weist ebenfalls MIV-B3 mit ca. 49,5 km 

entlasteten angewohnten Straßen auf. Al-
lerdings sind gleichzeitig auch an anderer 
Stelle Belastungen auf einer Länge von ca. 

19 km zu verzeichnen, so dass in der Bi-
lanz ca. 30,5 km angewohnte Straßen sig-
nifikant entlastet werden können. Die Ana-
lyse der Lautheit an den angewohnten 
Straßen ergab ebenfalls, dass die Kombi-
nation von Straßenausbau der übergeord-
neten Straßen mit Verkehrsberuhigung die 
günstigsten Ergebnisse liefert. So können 
in der Bilanz mit MIV-B3 ca. 15 km ange-
wohnte Straßen signifikant in der verkehrs-
bedingten Lautheit entlastet werden. 

ÖPNV 

Die Einzelmaßnahmen für den ÖPNV wur-
den ebenfalls zu Maßnahmenpaketen zu-
sammengefasst. In ÖV-B1 wurden diejeni-

gen Maßnahmen untersucht, die überwie-
gend dem städtischen Verkehr, also dem 
Binnenverkehr der Stadt Bonn dienen. In 
ÖV-B2 wurden Maßnahmen zusammenge-

fasst, die überwiegend dem Stadtgrenzen-
überschreitenden Verkehr, also dem Quell-
/Zielverkehr der Stadt Bonn dienen und die 
Anbindung Bonns an ihr regionales Um-
land und an das Oberzentrum Köln beein-
flussen. Das Maßnahmenbündel ÖV-B3 

kombiniert diejenigen Maßnahmen aus 
ÖV-B1 und ÖV-B2, die in der Bewertung 
der vorangegangen Bündel positiv bewer-
tet wurden und wichtige Impulse für die 
insgesamt angestrebte Entwicklung auf-
weisen können.  

Im Bewertungsergebnis führen alle Maß-
nahmenbündel zu einer Steigerung des 
ÖPNV-Anteils am Gesamtverkehrsauf-
kommen. Die berechnete Veränderung 
liegt bei ÖV-B1 bei 1,5%, bei ÖV-B2 bei 
0,5% und bei ÖV-B3 mit 1,7%, jeweils auf 

Bonner Stadtgebiet. Unter Einbeziehung 
des Umlandes ist das Maßnahmenbündel 
ÖV-B3 am förderungswürdigsten. Bei der 

Bewertung der Ergebnisse ist zu berück-
sichtigen, dass insgesamt 2020 noch ge-
ringfügig mehr Verkehr als für das Jahr 
2008 erwartet wird. In Verbindung mit an-
deren Maßnahmen (generelle Förderung 
Umweltverbund, Mobilitätsmanagement 
etc.) sind deutlich höhere Effekte zu erzie-
len, die jedoch im Modell nicht berücksich-
tigt werden können. 
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Abschätzung der Zieler-
reichung, Ausblick 
Die Maßnahmen des VEP2020 stellen in 
ihrer Gesamtheit den organisatorischen 
und infrastrukturellen Rahmen für die Ver-
änderung des Verkehrsgeschehens in 
Bonn dar. Das Ziel, die Verkehrsmittel des 
Umweltverbundes zu stärken, kann mit 
Umsetzen der Maßnahmen erreicht wer-
den. Die Maßnahmen sind die notwendige 
Voraussetzung für eine grundlegende 
Trendwende im Verkehr. Hier kommt es 
darauf an, die allgemeine Benutzung von 
Rad, Fuß und ÖPNV attraktiv zu machen.  

Das Handlungskonzept und die Maßnah-
men des VEP 2020 weisen erheblichen 
Mittelbedarf auf. Für die Umsetzung sind 
durch den Rat der Stadt Bonn die notwen-
digen Mittel in der kurz- und mittelfristigen 
Haushaltsplanung einzubringen. Dabei ist 
zu beachten, dass die Aussagen zur zu-
künftigen Entwicklung des für Verkehrs-
maßnahmen zur Verfügung stehenden Fi-
nanzrahmens mit großen Unsicherheiten 
behaftet sind, da zahlreiche Faktoren die 
Mittelverfügbarkeit, aber auch Mittelbedarf 
beeinflussen, noch nicht mit ausreichender 
Sicherheit vorhersagbar sind.  

Eine Prognose der möglichen Verlagerun-
gen in der Verkehrsmittelnutzung lässt sich 
nicht sicher abgeben. Die von der Stadt 
Bonn angestrebte Steigerung des Ver-
kehrsmittelanteils im Radverkehr von ca. 
12% auf 25% im Jahr 2020 erfordert nicht 
nur, dass die im VEP dargestellten Maß-
nahmen des Radverkehrs umgesetzt wer-
den, sondern dass auch insgesamt Verän-
derungen im Verhalten eintreten, die etwa 
durch den im VEP vorgesehenen Mobili-
tätsbeauftragten in Betrieben, Schulen und 
anderen Einrichtungen vermittelt werden 
können. Somit kommt neben den Infra-
strukturmaßnahmen zur Realisierung die-
ses Ziels vor allem den organisatorischen 
und personellen Maßnahmen in der Stadt 
eine hohe Bedeutung zu. 

Parallel dazu kann die Nutzung von Fuß, 
Rad und ÖPNV durch eine stärkere Hin-
wendung der Siedlungsplanung auf Struk-
turen mit hoher Naherreichbarkeit verbes-
sert werden. 

Das Planungsziel lässt sich insbesondere 
dadurch umsetzen, dass vermehrt Wege 
mit solchen Wegelängen zurückgelegt wer-
den, für die sinnvolle Alternativen mit den 
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zur 
Verfügung stehen. Das hat – städtebaulich 
– zur Folge, dass die Ziele und Quellen 
von Verkehr dichter zusammen rücken 
müssen.  

Daher ist als städtebauliches Planungsziel 
aus Sicht des Stadtverkehrs eine Stärkung 
der zentralen Bereiche erforderlich. Die 
Verbesserung der Zugangsmöglichkeiten 
führt zu einer Verminderung unnötiger Mo-
bilität, ohne Mobilität mit bestimmten Ver-
kehrsmitteln unterbinden zu müssen. Die 
Zugänglichkeitsplanung begünstigt eine 
Stadtpolitik, welche die Partizipation der 
Bürger stärkt und braucht. Für die Stadtbe-
zirke Bonn und Beuel stehen mit den altin-
dustrialisierten Bereichen Beuel-Ost und 
Bonn-Nord-West erhebliche Potentialflä-
chen zur Verfügung, die im Sinne einer 
Stärkung der Stadt umgebaut werden kön-
nen. Dies wurde im VEP2020 exempla-
risch am Beispiel des Bonner Westens dar-
gelegt.  

Für zukünftige Verkehrsentwicklungspläne 
soll mit den Handlungsansätzen dieses 
Plans im Bereich der Verstetigung und 
kontinuierlichen Überprüfung von Ver-
kehrsgeschehen, einer konsequenten Bür-
ger-bezogenen Planung und der stärkeren 
Vernetzung der Verkehrsplanung eine 
Grundlage gelegt werden. Rechtzeitig vor 
Erreichen des Zieljahres soll mit den Arbei-
ten zu einem neuen VEP begonnen wer-
den. 



  

Verkehrsentwicklungsplan Bonn  

Kurzfassung       25 
 
 

 

MIV-NETZ 

 



  

Verkehrsentwicklungsplan Bonn  

Kurzfassung       26 
 
 

 

ÖPNV-NETZ 

 



  

Verkehrsentwicklungsplan Bonn  

Kurzfassung       27 
 
 

 

RADWEGEALLTAGSNETZ 



  

Verkehrsentwicklungsplan Bonn  

Kurzfassung       28 
 
 

 

RADWEFREIZEITNETZ 



  

Verkehrsentwicklungsplan Bonn  

Kurzfassung       29 
 
 

 

FUßWEGENETZE 


