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Praambel

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

,1. Das in der Anlage beigeflgte Handlungskonzept "Verkehrsentwicklungsplan 2020" wird
Basis des Verwaltungshandelns der nachsten Jahre im Bereich der Verkehrsplanung.

2. Die in der Kurzfassung aufgeflihrten Einzelbausteine der Konzeption werden mit Priorita-
ten versehen und im Rahmen der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Stadt sukzessive
umgesetzt. Damit impliziert der Beschluss noch keine Zustimmung zu einer Bereitstellung
der notwendigen Haushaltsmittel. Hierliber ist im Rahmen der jeweiligen Haushaltsberatun-
gen zu entscheiden. Zur Prioritdtensetzung wird die Verwaltung beauftragt, jeweils Vor-
schlage zu machen und diese zur Beschlussfassung vorzulegen.®

Der Verkehrsentwicklungsplan soll dementsprechend Grundlage des Verwaltungshandelns
im Bereich der Verkehrsplanung sein. Mit der Zielsetzung, die ,umweltvertragliche Verkehrs-
tragerpartnerschaft’ in der Bundesstadt Bonn zu férdern, sind MalRnahmenpakete fur die
Verkehrstrager Motorisierter Individualverkehr (MIV), Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV), Radverkehr und FuRRverkehr entwickelt worden.

Diese MaRhahmenpakete sind aufeinander abgestimmt und sollen die Zukunftsfahigkeit des
Verkehrsgeschehens in der Bundesstadt Bonn gewahrleisten und nachhaltig die Funktion
der Verkehrsablaufe fur alle Verkehrsarten in Bonn sichern. Das Konzept soll schrittweise
umgesetzt werden und EinzelmaRnahmen daraus je nach den finanziellen Moglichkeiten des
stadtischen Haushalts jeweils in die politischen Beratungen eingespeist werden. Das Kon-
zept soll das Verwaltungshandeln vereinfachen und die Verhandlungsposition der Bun-
desstadt Bonn gegenlber der Region, dem Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR),
dem Land und dem Bund starken, die ja ebenfalls als Aufgabentrager und StralRenbaulast-
trager Zuschisse geben bzw. in ihrem finanziellen Engagement gefragt sind.
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Kurzfassung

Die Aufgabe

Umweltvertraglicher Stadt-
verkehr

Die Stadt Bonn moéchte in Zukunft den in
der Stadt flieRenden Verkehr umweltver-
traglicher und nachhaltiger als heute be-
waltigen. Mit dem Verkehrsentwicklungs-
plan 2020 (VEP2020) wird ein Konzept fur
ein integriertes verkehrssektorubergreifen-
des Handlungskonzept vorgelegt, dessen
Umsetzung dazu beitragen wird, die als
Umweltverbund bezeichneten Verkehrsmit-
tel Ful3, Rad und 6ffentlicher Personennah-
verkehr (OPNV ) zu férdern und zu star-
ken. Gleichzeitig soll der motorisierte Indi-
vidualverkehr (MIV) weiterhin zur Funktion
der Stadt beitragen kénnen. Die vier Ver-
kehrsmittel werden eigenstandig behandelt
und aufeinander abgestimmt. Wie die vor-
geschlagenen MalRnahmen zeigen, soll der
OPNV weiter entwickelt und dem Fuf3- und
Radverkehr wieder mehr Gewicht gegeben
werden.

Seit der Erarbeitung des letzten Verkehrs-
entwicklungsplans von 1979 hat sich die
Stadt veréandert. In den Zeitraum bis heute
fallt auch der Strukturwandel, der in Folge
des Umzugs von Bundestag und Bundes-
rat und des grof3en Teils der Ministerien
die Arbeitswelt vor Ort und die Wohnbevol-
kerung verandert hat. Der neue VEP ist
deshalb auch erforderlich, um die Bedurf-
nisse der verénderten Stadtstruktur bezlg-
lich des Verkehrs auf einem aktuellen
Stand darzustellen. Der Strukturwandel hat
insgesamt zu einem stabilen bis leicht stei-
genden Verkehrsaufkommen gefiihrt, so
dass Leistungsfahigkeitsaufgaben oder die
Verbesserung der Vertréglichkeit von Ver-
kehr mit stadtischen Nutzungen bearbeitet
werden muassen. Es besteht daher weiter-
hin die Aufgabe, Mobilitat zu gewahrleis-
ten, den Verkehrsfluss zu verbessern und
gleichzeitig die unerwiinschten Folgen des
Verkehrs zu begrenzen.

Fir die Zukunft besteht die verkehrspoliti-
sche Aufgabe darin, fUr verschiedene Be-
volkerungsgruppen und deren Bediirfnisse

die Erreichbarkeiten in der Stadt sicher zu
stellen. Der VEP 2020 soll insgesamt die
Grundlagen dafir legen, die Mobilitat von
Menschen und Unternehmen in der Stadt
sozial gerecht, den 6kologischen und 6ko-
nomischen Gegebenheiten angepasst und
zukunftsfahig zu ermoglichen.

Integrativer Ansatz

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

Das Zusammenspiel aller Komponenten
des Verkehrssystems (Rad- und Ful3ver-
kehr, OPNV, MIV, Wirtschaftsverkehr, Frei-
zeitverkehr) soll so optimiert werden, dass
jeder Verkehrstrager seine spezifischen
Starken zur Geltung bringen kann. Treten
Zielkonflikte auf, so muss abgewogen,
bzw. es miissen Kompromisse gefunden
werden. Durch die gefundene Ldsung in je-
dem MaRBnahmenfall soll die Qualitat des
Stadtverkehrs und der stadtischen Lebens-
bedingungen als Ganzes verbessert wer-
den. Dabei soll gleichzeitig ein dauerhafter
Einklang zwischen langfristigen strategi-
schen Planungen und kurz- bzw. mittelfris-
tigen Malinahmen zur Losung 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 tber die
Qualitat und Akzeptanz des Ergebnisses.
Deshalb wurden bei der Bearbeitung des
VEP2020 Politik und Interessensgruppen
beteiligt. In der Grundlagenarbeit wurde mit
Birgerinnen und Blrgern sowie Vertretern
des Stadtrates unter anderem in einer Auf-

interessierten Gruppen und Personen. Mit
mehreren Veranstaltungen wurden Anre-
gungen aufgenommen, Analyse- und Kon-
zeptergebnisse diskutiert und konkretisiert.
Hierbei erarbeitete Ziele sowie Handlungs-
Uberlegungen sind etwa die Forderungen
nach weniger Lkw-Verkehr in empfindli-
chen Gebieten, besserem Verkehrsfluss
auf HauptverkehrsstraRen, mehr Verkehrs-
sicherheit, besserer Aufenthaltsqualitat im
StralRenraum, Barrierefreiheit sowie Maf3-
nahmenlisten fur die einzelnen Verkehrs-
mittel. Der mit Vertretern der im Stadtrat
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taktveranstaltung und einer Ideenwerkstatt
diskutiert. Weitere Instrumente fur die stan-
dige oder punktuelle Rickkopplung waren
der VEP-Beirat sowie ein VEP-Forum mit

vertretenen Parteien besetzte VEP-Beirat
hat dabei regelméRig getagt. Die Sitzun-

gen stellten wesentliche Meilensteine des
Arbeitsprozesses dar, in denen die jeweils
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aktuellen Arbeitsstédnde — von der Analyse
der Rahmenbedingungen tUber die Neufor-
mulierung von Leitbild und Zielen bis hin
zur Erarbeitung der Teilstrategien und des
Malnahmenkatalogs — 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 fr die zukinftige ver-
kehrsplanerische Arbeit abgeleitet. Insbe-
sondere im Rad- und FuR3verkehr wurden
die Handlungsorte sehr kleinteilig analy-
siert und dargestellt.

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

Wege, Skala in Prozent

den Verkehr innerhalb von Bonn weist das
Zentrum mit einem Anteil von ca. 26% die
grofdte 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 innerstadtischen Stral3en ge-
hen sie teilweise auf unter 20 km/h zurtck.
Hohere Geschwindigkeiten konnen auf
Wegen ab 15 km Lange realisiert werden.
Die Verschiebungen von 2008 auf 2020
sind geringfligig und auf den bis dahin
stattgefundenen StraRenausbau des
Uberdrtlichen Systems zurtickzufiihren, der
im VEP2020 zugrunde gelegt wurde.

Die Randbedingungen fir die Prognose flr
das Jahr 2020, die sich fur die zuklnftige
Entwicklung stellen, wurden analysiert und
fir den MIV und den OPNV in ein so ge-
nanntes ,Basisszenario” Uberflhrt. Dabei
wurden die mutmalflichen Entwicklungen
der Bevolkerung, der Wirtschaft und des
Verkehrs bertcksichtigt. Grundlage sind
auch verschiedene Infrastrukturmaf3nah-

| MIV (Fahrer)

u MIV (Mitfahrer)
mOPV
mFahrrad

mzu FuB

Modalsplit nach Wegezwecken in Bonn (Quelle: Infas, Mobilitét in Deutschland, 2009)

Die Nachfrage nach Mobilitdt wurde analy-

siert und die Bedeutung fur die einzelnen
Stadtbezirke ermittelt. Diese ist flr das
Verkehrsaufkommen unterschiedlich. Fir

men, die bis 2020 realisiert sein sollen.
Dies sind etwa die Hardtbergbahn, die S-
Bahnliniel3, zusatzliche Haltestellen der
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RB 23 oder auch der Trajektkreisel und
verschiedene andere Kreisverkehrsplatze.

So wurden fur die groRraumigen Verkehrs-
verflechtungen Parameter der bundeswei-
ten Strukturdatenprognose verwendet. Fur
das nahe Umland wurden die Ergebnisse
der Integrierten Gesamtverkehrsplanung
(IGVP) des Landes Nordrhein-Westfalen
herangezogen. Fir die Region
Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler gingen die Er-
gebnisse der Wohnungsneubaubedarfs-
prognose in das Basisszenario ein. Fur die
Stadt Bonn wurden schlie3lich Strukturda-
ten aus der Landes- und Kommunal-Statis-
tik herangezogen. Derzeit hat die Stadt
Bonn 317.595 Einwohner (30. Juni 2010)
Fur das Zieljahr 2020 wurden ca. 334.000
Einwohner und 212.000 Arbeitsplatze
prognostiziert.

Im Vergleich der Verkehrsmittelnutzung
mit anderen grof3en deutschen Stadten
weist Bonn bereits durchschnittlich geringe
Anteile im MIV in der Gré3enordnung von
34% fir Fahrer und 12% fir Mitfahrer auf.
Bonn liegt beim Radverkehrsanteil mit 12%
zwar knapp tUber dem Durchschnitt, andere
Stadte erreichen aber auch 30%. Der OPV
weist einen Anteil von 14% und der Ful3-
verkehr einen im Vergleich hohen Anteil
von 29% auf. Die Abbildung stellt dar, dass
die Verkehrsmittelnutzung fir die Fahrt-
zwecke sehr unterschiedlich ist.

Berechnungsergebnis des zukiinftigen
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 OPNV
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 geringfi-
gig in etwa gleicher GréRenordnung wach-
sen. Der OPNV-Anteil wird sich auf einem
Niveau von ca. 26,6% durch Mallhahmen
im OPNV dabei nicht verandern. Die Aus-
wirkungen der Ma3nahmen im Fuf3- und
Radverkehr kdnnen nicht berechnet wer-
den, es wird jedoch davon ausgegangen,
dass diese zu einer weiteren Reduzierung

des MIV-Anteils beitragen. Der Guterver-
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-
3en kénnen in Spitzenstunden geringflgig
entlastet werden. Entsprechende Verlage-
rungen vom Berufsverkehr in den Freizeit-
verkehr sind mdéglich. 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 Malinahmen zur
Steuerung und Regelung des Durchgangs-
verkehrs im Gesamtkonzept keine Bedeu-
tung.

Auf Grund der Topografie (Rhein, Kotten-
forst- und Ennert-H6henzug) und weiterer
trennender Elemente wie die Bahntrassen
konnen einige Verkehrsbeziehungen im
MIV nur mit hohem Verkehrsaufwand be-
waltigt werden. Fur eine Verbesserung der
Verbindungsqualitat ist hierfiir der OPNV
und Radverkehr zu aktivieren, z.B. fur die
Beziehung Dottendorf-Venusberg. Dartiber
hinaus muss die Leistungsfahigkeit der
Stral3en, die fir das Bewaltigen topografi-
scher Hindernisse wichtig sind, wie etwa
die Rheinbrticken, im Gesamtkonzept be-
sonderes Gewicht erhalten.

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

Die Analyse der Streckenauslastung
zeigt, dass in den Verkehrsspitzen das
HauptstrafRennetz hoch, das untergeord-
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nete Netz weniger ausgelastet ist. Aus-
weichverkehre durch Wohngebiete wie
etwa in der Sudstadt konnen in Einzelfallen
belegt werden. Die Gliederung des Stra-
Bennetzes in HauptstraflRen und Erschlie-
Bungsstraf3en ist in Bonn somit weit fortge-
schritten und Mal3nahmen zum Heraus-
drangen des so genannten ,Fremdver-
kehrs* aus Wohngebieten sind nur noch in
Einzelfallen erforderlich. Im OPNV zeigen
sich zum Teil hohe Auslastungsgrade der
Fahrzeuge, die in den Hauptverkehrszeiten
Nachfragezuwachse nur noch in geringem
Mal3e zulassen.

Die Analyse der Knotenpunktbelastun-
gen ergab, dass die fir das Verkehrssys-
tem bedeutenden Knotenpunkte in hohem
Mal3e in den Spitzenstunden ausgelastet
sind. Bei in Zukunft weiterhin hohem Ver-
kehrsaufkommen ist auf Grund der lange-
ren Reaktionszeit alterer Verkehrsteilneh-
mer damit zu rechnen, dass in Einzelfallen
ein Knotenpunktausbau erforderlich wer-
den wird.

Die Analyse der Versorgung von Bevélke-
rung und Beschaftigten mit Kfz-Stellplat-
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 Qualitdt der RaumerschlieBung im
OPNV wurde differenziert analysiert. Es
liegen nur kleinere ErschlieBungsmangel
vor. Auch nach dem Kriterium der Bedie-
nungshaufigkeit besteht Handlungsbedarf
nur in einigen peripheren Lagen wie z. B.
in Marienforst und Lannesdorf-Sid. Die
Funktionsqualitat der wichtigen OPNV-
Umschlagspunkte wurde detailliert gepriift.

Die Ausstattung der Haltestellen ist noch
nicht zufrieden stellend. Zum einen sind
Bushaltestellen in den Siedlungsrandlagen
noch nicht hinreichend mit tiberdachten
Wartema@glichkeiten ausgestattet. Notwen-
dig ist zum anderen, dass Haltestellen mit
Fahrradstandern je nach deren Bedeutung
ausgestattet und die Ausstattungsstan-
dards an die Bedurfnisse behinderter und
alterer 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 Uber gré3ere
Distanzen vorliegt. Dieses sollen jedoch
auf ganzer Lange mit dem OPNV bewaltigt
werden.

Fur den Radverkehr wurde das Radwege-
netz intensiv, auch mit Befahrungen, analy-
siert. Im Wegenetz existieren umfangrei-
che Netzlicken verschiedener Art. Die
Mangel verhindern eine breite Akzeptanz
des Radwegenetzes. Es wurden dartber
hinaus weitere Defizite im Detail festge-
stellt. Hierzu gehéren an Knotenpunkten
fehlende Fuhrungshilfen, fehlende mar-
kierte Linksabbiegemdglichkeiten, fehlende
markierte Radverkehrsfihrungen oder
auch fehlende separate Radfahrsignalisie-
rungen. Schutzstreifen sind haufig in Kno-
tenpunkten zu schmal.

Insbesondere an den bedeutenden Verbin-
dungsachsen mit einem grol3en Radver-
kehrsaufkommen im Alltags- und Freizeit-
verkehr kommt es aufgrund schmaler
Querschnitte und Nutzungskonflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmern zu gefahr-
dungstrachtigen Situationen. Hier zeigt
sich bereits, dass fir eine weitere Steige-
rung des Radverkehrsanteils auch eine
Verbreiterung der fur den Radverkehr zur
Verfugung zu stellenden Haupt-Verkehrs-
anlagen notwendig ist. Komfortbeeintrach-
tigungen bestehen etwa durch beschadigte
Belagsoberflachen, falsches Oberflachen-
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 Qualitat erfasst,
beschrieben und bewertet. Hier besteht in
allen Zentrumsbereichen sowohl Verbes-
serungs- als auch Erweiterungsbedarf.

Zur Feststellung der HauptfulRwegebezie-
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 ausgewahlter Schul-
zentren und Arbeitsplatzschwerpunkte an
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das FuRwegenetz begutachtet. Grundsatz-
lich sind im Stadtgebiet an vielen Knoten-
punkten die Bordsteine noch nicht abge-
senkt.

Eine grol3e Barriere stellen im Bonner
Zentrum Engstellen dar. Abseits der
Hauptgehwege und des FuRgangerbe-
reichs nimmt die Qualitat der Gehwege
deutlich ab. Engstellen entlang von Achsen
mit einem starkeren FuRverkehrsaufkom-
men werden z.B. durch Stadtmdblierung,
Gehwegparken und durch die Straf3en-
raumnutzung der Geschéftstreibenden ver-
ursacht.

Die Unterfuhrung in der Poppelsdorfer Al-
lee ist nach wie vor einer der grofdten Kon-
fliktpunkte. Dartiber hinaus missen alle
vorhandenen Unterfilhrungen Im Umfeld
des Hauptbahnhofs dringend verbessert
werden.

Handlungsbedarf an Engstellen im Bad
Godesberger Zentrum ist bereits in Um-
bauprojekte eingeflossen, die demnéchst
realisiert werden sollen. Die StralRenque-
rung muss z.B. in einigen Strafl3en des Vil-
lenviertels und am Rémerplatz verbessert
werden. Die Gehbereiche im Beueler
Zentrum sind, auch wegen zugelassenem
Gehwegparken sehr schmal. Am Beueler
Bahnhofsplatz und entlang der Goetheal-
lee in Hohe des Hallenbades sollte die
Stral3enquerung verbessert werden. Die
Barrierewirkung der Bahnhofstr. im Hardt-
berger Zentrum ist ebenso wie diejenige
von Am Burgweiher durch geeignete Malf3-
nahmen aufzuheben.

Uber die Zentrumsbereiche hinaus wurden
weitere wichtige FuRgangerbereiche
analysiert. Hierzu gehoéren 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 fir hohe Effekte im
Mobilitatsmanagement auf, wenn es an-
gewendet wirde. Einzelstandorte mit ho-
her Arbeitsplatzzahl und dezentraler Lage
wie etwa die Universitat und die Universi-
tatskliniken, die Hardthdhe sowie das Ge-
werbegebiet Justus-von- Liebig-Str. sind

fur rein betriebliche Malinahmen des Mobi-
litatsmanagements geeignet. Im Siedlungs-
band zwischen Bundesviertel und Bonner
Innenstadt sollten kommunale Mal3hahmen
des Mobilitatsmanagements ergriffen wer-
den. Mit einer Reduzierung des Pkw-An-
teils an diesen Standorten kann gleichzei-
tig die Leistungsfahigkeit des stadtischen
Stral3ensystems verbessert werden.

Im Bonner StraRennetz wird nach wie vor
in hohem Umfang zu schnell gefahren.
Dabei sind es im Wesentlichen die Stral3en
des Hauptverkehrsstral3ennetzes, an de-
nen sich im bebauten Bereich mit Wohn-
nutzung oder Geschéftsnutzung Konflikte
mit der Geschwindigkeit des flieRenden
Verkehrs einstellen. Konflikte aufgrund un-
vertraglicher Verkehrsmengen in Bezug
zur Wohn- oder Geschaftsnutzung sind
insbesondere in der Reuterstr., dem ge-
samten City-Ring, Kolnstr., Bonner Talweg,
am Konrad-Adenauer-Platz, Teilen der Ko6-
nigswinterer Str., und der Mittelstr. sowie
Am Burgweiher festzustellen.

Die Analyse der Unfallsituation der letz-
ten funf Jahre weist nach, dass Unfélle ge-
hauft auf den HauptverkehrsstralR3en ge-
schehen. Die Anzahl der Radfahrunfélle ist
steigend, insbesondere bei den Leichtver-
letzten. Im Vergleich zu anderen Stadten
weist Bonn in den letzten Jahren die
hochste Steigerung bei den verungliickten
Radfahrern auf. Wahrend in Bonn die Zahl
um 36% gestiegen ist, waren in typischen
Fahrradstadten 17% bzw. 23% zu ver-
zeichnen, in Krefeld sogar nur 4%. In NRW
und bundesweit wurden durchschnittlich
Steigerungen von jeweils 9% regis-triert.
Unfallh&ufungslinien im Radverkehr sind
z.B. die Zufahrtsachsen des Radverkehrs
in die Innenstadt.

Im Vergleich der Unfallsituation bei allen
Verkehrsmitteln zu anderen deutschen
Stadten ergibt sich, dass das Unfallge-
schehen in Bonn gemessen an der Ein-
wohnerdichte glnstig zu beurteilen ist. Al-
lerdings weisen etwa Stadte wie Mannheim
oder Hannover auch bei héherer Dichte
gunstigere Einstufungen auf.

Die Verteilung des Wirtschaftsverkehrs
wurde fur die Stadtbezirkszentren und die
Birokomplexe untersucht. Dabei konnte
dargestellt werden, wie die Routen des
Wirtschaftsverkehrs gewahlt werden, der
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die einzelnen Bereiche anfahrt und
schlieRlich wieder verlasst. Mit dem Analy-
sewerkzeug kann spater ein Instrument
etwa fur das ,LKW-Routen-Konzept* auf-
gebaut werden.

Die stadtebauliche Betrachtung zeigt,
dass insbesondere die Funktionszuwei-
sung als ,Hauptverkehrsstralle® in vielen
Stral3en, die angewohnt werden, wie z.B.
in der ReuterstralRe, oder die wichtige
Stadtfunktionen aufweisen, wie etwa die
Endenicher StralRe, Konflikte hervorruft.

Die Analyse hat gezeigt, dass mit dem Ziel
des umweltvertraglichen Stadtverkehrs das
Bonner Verkehrssystem noch erheblichen
Verbesserungsbedarf aufweist. Hier ist ins-
besondere der Infrastruktur-Nachholbedarf
beim Radverkehr und auch beim offentli-
chen Personennahverkehr zu nennen.
Hinzu kommt, dass das MIV-StraRennetz
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 verfugt
Uber eine insgesamt gute Infra-
struktur. StralBenbaumafnahmen
sind nicht zur Verkehrsmengenbe-
waltigung, sondern vor allem fur
den Umbau des Verkehrssystems
hinsichtlich der besseren Bertick-
sichtigung von Umfeldqualitaten
und mehr Raum fiir andere Ver-
kehrsmittel erforderlich. Auch auf
Grund des demografischen Wan-
dels kdnnen in Einzelfallen Maf3-
nahmen zur Optimierung von Leis-
tungsfahigkeit erforderlich werden.
Im OPNV sind Beschleunigungs-
mafl3nahmen und der Ausbau von
Kapazitaten sinnvoll, um die ge-
wuinschten Nachfragezuwachse be-
waltigen zu kénnen. Fir den Wirt-
schaftsverkehr sollten vorhanden
Schienenanschlisse langfristig ge-
sichert werden.

2. Das Verkehrsaufkommen wird bis
2020 durchschnittlich weiter, jedoch

geringflgig, steigen. Eine grund-
satzlicheTrendwende in der Ver-
kehrsmittelwahl kann bisher noch
nicht festgestellt werden. Da sie
kein Selbstlaufer ist, muss sie wei-
ter planerisch unterstitzt werden.

Aus der vorhandenen, in weiten
Teilen gering verdichteten Sied-
lungsstruktur ergibt sich, dass al-
lein hieraus erhebliche Erschlie-
Rungsnachteile im OPNV vorliegen.
Daher ist das Augenmerk fir die
FlachenerschlieRung auch auf das
Rad, den FuRRverkehr und nach
Mdglichkeit auch auf weitere, inno-
vative Verkehrsmittel, wie etwa die
vorgeschlagene Luft- oder Stand-
seilbahn von Kessenich zum Ve-
nusberg zu lenken. Daneben sollen
- aulBerhalb der Verkehrsplanung —
vorhandene Siedlungseinheiten be-
vorzugt in der Ndhe von OPNV-
Haltepunkten verdichtet werden.

Auf Grund der Topografie kbnnen
einige Verkehrsbeziehungen im
MIV nur mit hohem Verkehrsauf-
wand bewaltigt werden. Fur eine
Verbesserung der Verbindungsqua-
litat ist hierfur der OPNV und Rad-
verkehr zu aktivieren. Dartber hin-
aus muss die Leistungsfahigkeit der
Stral3en, die fiir das Bewaltigen to-
pografischer Hindernisse wichtig
sind, wie etwa die Rheinbricken,
im Gesamtkonzept besonderes Ge-
wicht erhalten.

Das OPNV-System weist hinsicht-
lich ErschlieBungsqualitéat und Ver-
bindungshaufigkeiten nur noch we-
nige Mangel auf, die beseitigt wer-
den mussen. Handlungsbedarf be-
steht vor allem in der Beschleuni-
gung des OPNV sowie im Ausbau
seiner Kapazitaten, z. B. durch
Ausbau des Schienenverkehrs. Bei
den Bahnhofen ist dem behinder-
tengerechten Ausbau der Um-
steige- und Verbindungsbeziehun-
gen besonderes Augenmerk zu
widmen. In Einzelféallen 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 Verbindungsqualitat im
Bonner Osten verbessert werden.

Die Schwerpunktbildung von Ar-
beitsplatzen weist darauf hin, dass
durch MalRBnahmen des Mobilitats-
managements wirksame Effekte
auf die Entlastung des Stral3ensys-
tems in Spitzenstunden erreicht
werden kénnen.

Ein leistungsfahiger OPNV und
eine hohe Attraktivitat von Fuf3- und
Radverkehr sind Grundvorausset-
zungen fur gleichwertige Mobilitats-
chancen. Eine Steigerung der At-
traktivitat des OPNV vor allem in
der Betriebsqualitat zu erreichen,
Stichworte sind hier Beschleuni-
gung, Stabilitat und Verlasslichkeit.
Da darlber hinaus nur in geringem
Mal3e die Verkehrsleistung ausge-
weitet bzw. neue Streckeninfra-
strukturen gebaut werden kénnen,
mussen neue Fahrgastpotenziale
insbesondere aus den Reihen der
Kfz-Nutzerinnen und -Nutzer ge-
wonnen werden.

Eine Herausforderung fur die Ge-
staltung und Funktion der offentli-
chen Raume und der Bewaltigung
von Mobilitat ergibt sich durch die
Veréanderung der Altersstruktur
der Bevolkerung. Daher deckt sich
die Aufgabe der Daseinsvorsorge
mit der Aufgabe, durch Attraktivi-
tatssteigerung im OPNV langfristig
die alteren Kunden zu binden. Der
Verkehrsraum muss so (um-) ge-
staltet werden, dass die Risiken fir
FuRganger und Radfahrer minimiert
werden. Die Schwerpunkte der
kommunikativen Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen sollten in Zukunft
bei den &lteren Ful3gangern, Rad-
fahrern und aktiven Kraftfahrern lie-
gen.

Im Radverkehr sind sowohl um-

fangreiche Erganzungen des Rad-
wegenetzes als auch Verbesserun-
gen bestehender Anlagen erforder-
lich. Hierzu gehéren mehr und bes-

10.

11.

12.

13.

sere separate Radfahrsignalisierun-
gen und breitere Schutzstreifen und
neue Schnellwege. Bei hohem
Radverkehrsaufkommen mussen
Radverkehrsanlagen breiter ange-
legt werden. Dies ist auch fir 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-
kniipfung mit dem OPNV zu errei-
chen. Die MalRnahmen sind not-
wendig, um merkliche Verbesse-
rungen im Radverkehr erreichen zu
koénnen.

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

Der Verkehr tragt in Bonn weiterhin
zu Schadstoff- und Larmbelas-
tung bei. Daher enthalten sowohl
der Larmminderungsplan als auch
der Luftreinhalteplan Mal3nahmen
im Bereich Verkehr. Die Aufgabe
der Entlastung von Beeintrachtigun-
gen bleibt, auch unter Berticksichti-
gung weiterer technischer Verbes-
serungen an Fahrzeugen, fir das
nachste Handlungsjahrzehnt erhal-
ten. Der Gesamtansatz des
VEP2020, den Pkw-Verkehr zu re-
duzieren, dient insgesamt den Zie-
len der beiden Aktionsplane.

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

Insbesondere in der Stral3eninfra-
struktur hat sich ein Riickstand bei
Netzpflege und Instandhaltung
aber auch bei Kenndaten des Ver-
kehrs aufgebaut. Daher sind fir die
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Stral3e zielgerichtete Investitionen
in den Bestand und in die Datener-
hebung notig, die insbesondere
auch die Radverkehrsanlagen be-
riicksichtigen missen.

Wirkung des VEP2020

Der konzeptionelle Ansatz sowie die dar-
gestellten MaRRnahmen des VEP2020 sind
bis zum genannten Zieljahr hin orientiert.
Der VEP kann als Fachplan zum Flachen-
nutzungsplan (FNP) verstanden werden
und soll somit als Richtlinie dem Verwal-
tungshandeln dienen. Die einzelnen Mal3-
nahmen sind fir sich im Zeithorizont von
zehn Jahren umsetzbar, bzw. kdnnen in
die Ubergeordneten Finanzierungsplane
wie etwa dem Bundesverkehrswegeplan
eingebracht werden, da in diesem Zeit-
raum entsprechende Verfahren wie etwa
der nachste Bundesverkehrswegeplan an-
hangig sein werden. Vom Umfang der rea-
lisierten Vorhaben hangt ab, wie gut die
Ziele erreicht werden.

Die Konzepte und MalRnahmen stellen da-
bei die Handlungsmoglichkeiten dar, die
sich fur Bonn nach derzeitigem Kenntnis-
stand realistisch umsetzen lassen. Die
MalRnahmenlisten dienen dazu, den Hand-
lungsbedarf in konkrete Malinahmen 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 ge&nderte Rahmen-
bedingungen bzw. durch verkehrspolitische
Malnahmen angestol3ene Entwicklungen
mit aufzunehmen. So kdnnen etwa durch
neue Erkenntnisse und Entwicklungen so-
wohl neuer Handlungsbedarf und somit
neue Malinahmen entstehen als auch
ohne Substanzverlust auf einzelne Maf3-
nahmen verzichtet werden. In diesem Zu-
sammenhang wird auf die vorgeschlage-
nen Monitoring-Mal3nahmen hingewiesen.

Die Ziele

Aus dem 2005 beschlossenen Handlungs-
konzept ,Umweltvertragliche Verkehrstra-
gerpartnerschaft wurden im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung Strategien her-
ausgearbeitet, mit denen das Ziel erreicht
werden soll. Diese sind die weitest mogli-
che Vermeidung von Verkehr, eine star-
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 Hauptstral3en zur
Vermeidung von Beeintrachtigungen, mehr
Sicherheit im Verkehr, bessere Aufent-
haltsqualitat im Stral3enraum sowie Ver-
besserung der Stral3en- und Verkehrsmit-
telnutzung im Sinne der Barrierefreiheit.
Um das Ziel zu erreichen, missen nicht
nur das Sachgebiet Verkehr, sondern auch
andere lokale Handlungsbereiche aktiviert
werden.

Die Strategien wurden im Diskurs mit der
Offentlichkeit und der Politik Zielen zuge-
ordnet, die weiter differenziert wurden. Da-
bei wurden weitere Aktivitatsebenen in das
Zielsystem integriert. Hier sind Uber die
schon genannten Aspekte hinaus z.B.
Stichworte wie verkehrssparende Stadt-
strukturen, gunstigere Tarife im OPNV,
Parkraumbewirtschaftung, geschwindig-
keitsreduzierende MalRhahmen, Konzepte
zur innovativen StraRenraumaufteilung,
Querungshilfen und sichere Radwege zu
nennen. Eine bessere Aufenthaltsqualitéat
im StralRenraum soll beispielsweise durch
Konzepte zur gemeinsamen Nutzung von
StralRenraumen, breitere Aufenthaltsfla-
chen, Extensivierung von Vegetation und
Erweitern von o6ffentlichen Sitzgelegenhei
ten erzielt werden.

Das Handlungskonzept

Bausteine des VEP fur das
Zieljahr 2020

Das erarbeitete Ziel lasst sich nur durch
Malnahmen auf verschiedenen Hand-
lungsebenen erreichen, die sich gegensei-
tig ergdnzen. Gleichzeitig sind stadtebauli-
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che Weichenstellungen erforderlich, um si-
cherzustellen, dass vermehrt Wege mit
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
zuriickgelegt werden. Eine Starkung 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 funf
sachlichen und raumlichen Handlungsfel-
dern. Das Handlungskonzept ist durch
Analysen bisheriger und kunftiger Entwick-
lungstrends hinterlegt. Es bindelt die for-
mulierten Ziele fur das jeweilige Hand-
lungsfeld und beinhaltet geeignete Kern-
malnahmen, bzw. -aufgaben. Der Mal3-
nahmenkatalog enthalt mit raumstrukturel-
len, organisatorischen, informations- und
motivationsbezogenen sowie infrastruktu-
rellen Ma3nahmen unterschiedliche Malf3-
nahmearten. Die Handlungsbausteine sind
so angelegt, dass Synergieeffekte zwi-
schen den MalRnahmen erzielt werden
kénnen. Gleichzeitig unterstiitzen und
Uberlagern sich die Handlungsbausteine
teilweise gegenseitig, so dass sie sich in
ihrer Wirkung erganzen und dadurch bes-
sere Wirkungsgrade erreicht werden.

Fur das optimale Zusammenwirken der
Handlungsfelder der Verkehrsplanung und
des Verkehrsanlagenbaus sind folgende
funf Bausteine notwendig:

¢ Aufstellung funktionsfahiger Netze fur
alle Verkehrsmittel durch verkehrsinfra-
strukturelle Malinahmen

e Konzeptionelle Arbeitsfelder der Ver-
kehrsplanung: Wirtschaftsverkehr, ru-
hender Verkehr, insbesondere Kon-
zepte fur Verknipfung von Verkehrsmit-
teln

e Beauftragung der Verwaltung mit multi-
modalem Mobilitatsmanagement

o Nachhaltige Systempflege und Instand-
haltung fur alle Verkehrsarten.

e Starkere Verzahnung der Verkehrspla-
nung und —organisation in der Verwal-
tung

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

anhand der Ziele. Der Handlungsbaustein
~otarkere Verzahnung der Verkehrspla-
nung in der Verwaltung® ist kein aus-
schlie3liches Thema des VEP sondern re-
gelmagige Aufgabe der Verwaltung, der
daher im Folgenden nicht weiter themati-
siert wird. Es wird ein Gesamtkonzept ab-
geleitet und die MaRnahmen fir die einzel-
nen Stadtbezirke dargestellt.

Verkehrsnetze

Im StralBennetz konnten fir den MIV
Handlungserfordernisse festgestellt wer-
den. Das konzeptionell entwickelte Stra-
Bennetz starkt die Gbergeordnete Stral3en-
struktur (,Bonner Autobahnbogen®) zur
leistungsfahigen Verteilung der zu- und ab-
flieRenden Verkehre, reduziert die Bedeu-
tung der meist angewohnten Radialstra-
3en, starkt die TangentialerschlieBung der
Bonner Innenstadt zur Reduzierung von
Belastungen wichtiger Aufenthaltsraume
und verbessert die Querungsmaoglichkeiten
der Bahntrasse zur Vermeidung von Um-
wegen.

Das Netz des Schienensystems soll zum
stadtweiten Ruckgrat des OPNV weiter
entwickelt werden. Es wird vor allem
dadurch verbessert, dass die Radiallinien
raumlich verdichtet und starker verknipft
werden. Neben der schon beschlossenen
Schienenstrecke zum Hardtberg und der
geplanten S13 sind Linienverlangerungen
sowie neue Fuhrungen Uber schon vorhan-
dene, teilweise als Glterstrecke genutzte
Trassen vorgesehen. Durch eine Verknulp-
fung im Bereich von Endstellen, etwa in
Tannenbusch oder Mehlem, werden Netz-
maschen im Schienenverkehr verkleinert,
Reisezeiten verbessert und Umsteigeoptio-
nen erhoht. Die Verdichtung des Schienen-
netzes schafft gleichzeitig die notwendigen
Kapazitaten im OPNV zur effizienten Be-
waéltigung der beabsichtigten zuséatzlichen
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 Strafl3en
als Schnellwege, Hauptverbindungswege,
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Verbindungswege sowie ErschlieRungs-
wege klassifiziert worden. Fur den Freizeit-
verkehr werden die Kategorien Fernwege,
Regionalwege und Nahraumwege gebildet
und als Gesamtnetz konzipiert. Aus diesen
Zielvorstellungen sind entsprechende
Handlungskonzepte fir den Netzlicken-
schluss und die Verbesserung der Ange-
botsqualitat entwickelt worden.

Analog zu den Systemen der anderen Ver-
kehrsarten wurde fur den Ful3gangerver-
kehr fur die vier Stadtbezirkszentren sowie
ausgewahlte FuRgangereinzugsbereiche
ein FulBwegenetz erarbeitet. Hierfir wurde
fur die Zentren ein zweistufiges Netz be-
stehend aus Hauptverbindungswegen und
Verbindungswegen aufgebaut.

Konzeptionelle Arbeits-
felder

Im Wirtschaftsverkehr sind vor allem Vorar-
beiten fur ein Lkw-Routenkonzept mit Auf-
stell- und Rustflachen fir Lkw und Busse
fur den Wirtschafts- und Lkw-Verkehr
durchzufiihren, um dieses Konzept in na-
her Zukunft aufstellen zu kénnen. Dabei
sind vorhandene Schienenanschliisse fir
den Giterverkehr langfristig konzeptionell
einzubinden. Im Ruhenden Verkehr sind
die Anforderungen in planerischer, rdumli-
cher und finanzieller Hinsicht an private
Stellplatzanlagen vor allem fir Pkw zu er-
arbeiten. Daher werden raumbezogene
Stellplatzsatzungen vorgeschlagen, tber
deren Notwendigkeit der Rat gesondert
entscheiden soll.

Zentrale Planungsaufgabe ist die Starkung
der Verknlpfung von Verkehrsmitteln. In
diesem Zusammenhang ist auch das Bike-
and-Ride-System im Bereich der Umstei-
gepunkte zum OPNV zu erweitern. Hierzu
gehort auch das geplante Mietfahrradsys-
tem. Ziel ist es, nicht nur Verknupfungshal-
testellen, sondern flachendeckend Halte-
stellen mit Fahrradparkpositionen auszu-
statten.

Multimodales Mobilitatsma-
nagement

Die Potentiale zur Reduzierung des MIV
durch Mobilitatsmanagement sind erheb-
lich. Die Verwaltung sollte daher fachlich
und personell mit einem kontinuierlichen
Ansprechpartner fur kommunale Mobilitats-
beratung erweitert werden. So kann die
Verwaltung verkehrsrelevante Aktivitaten
aul3erhalb der Verkehrsinfrastrukturpla-
nung sowie der OPNV-Planung und -ge-
staltung bindeln. Hier ist insbesondere die
kommunale Mobilitatsberatung, etwa fur
betriebliche Mobilitatsplane, Ausbau von
Transportdiensten, Starkung von Car-Sha-
ring etc. zu bearbeiten. Die Stelle ist eben-
falls geeignet, Mobilitdtsdienste von Unter-
nehmen zu aktivieren, wie etwa Hol- und
Bringdienste im Lebensmitteleinzelhandel
und Schul- und Kita-Mobilitatsplane zu ent-
wickeln und zu pflegen. Unterstiitzend fir
Mobilitdtsmanagement sollte ein eigen-
standiges Planwerk ,kommunale Park-
raumbewirtschaftung® erstellt werden.

Nachhaltige Systempflege

Das gesamte Verkehrssystem besteht aus
der Infrastruktur, den 6ffentlichen und pri-
vaten Verkehrsmitteln und der organisatori-
schen Struktur. Im Sinne einer nachhalti-
gen Qualitatssicherung sind Standards zu
definieren und regelméRige Audits oder
Revisionen am System durchzufiihren.
Hierzu gehdren etwa Instandhaltungs- und
Pflegeroutinen, Routinen der Verkehrspla-
nung wie standardisierte regelmafige Er-
hebungen von Mengen, Geschwindigkeiten
und Erfassung des Modal-Splits, ein konti-
nuierliches, standardisiertes Prifsystem
zur Sicherheit von Verkehrsanlagen (Si-
cherheitsaudit) etc.. Die sich aus dem Sys-
tem ergebenden Handlungsanforderungen
sind im laufenden Geschéft vordringlich zu
behandeln. Hierbei kdnnen auch kontinu-
ierlich verkehrliche Kennzahlen standardi-
siert erhoben und fur wirtschaftliche und
verkehrsplanerische Aktivitaten bereit ge-
halten werden.
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StralRenraumliches Hand-
lungskonzept

Die Malinahmen zur Aufwertung von Stra-
Renraumen bestehen aus Aufwertungen
und Umstrukturierungen zentraler radialer
Hauptverkehrsstralien. Mit dem Ziel ,Bes-
sere Aufenthaltsqualitat im Straflenraum®
sollen die angewohnten Hauptverkehrs-
stralRen so umgestaltet werden, dass dort
FuRganger und Radfahrer mehr Raum er-
halten und der Aufenthalt gestarkt wird.
Dies kann allerdings nur umgesetzt wer-
den, wenn an anderer Stelle neue oder er-
weiterte Verkehrsanlagen fir den flieRen-
den MIV geschaffen werden. Andernfalls
werden solche Umgestaltungen zu lang
anhaltenden Stauerscheinungen in den an-
grenzenden StraBenrdumen fuihren und die
betreffenden Anwohner dieser Stral3en be-
nachteiligen.

Erganzend 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,
flachendeckend aufgestellt werden.

Beispielhaft wurde in einer stadtebaulichen
Studie gezeigt, dass durch Umgestaltung
und integrierende stadtebauliche Planung
im Bereich des Bonner Westens mit einer
Umgestaltung der BAB 565 zu einem
Stadtboulevard erhebliche stadtebauliche
Potentiale aktiviert werden kénnen und die
Zasur der Autobahn rdumlich Uberwunden
werden kann. Mit einem solchen Ansatz
und entsprechender Randbebauung kon-
nen die derzeitigen Entwicklungshemm-
nisse im Umfeld abgebaut werden. Es
kann somit eine stadtebauliche hochwer-
tige Entwicklung in einem ca. 50 ha gro3en
Stadtraum angestofRen werden.

Verknupfung mit weiteren
Handlungsfeldern

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

Dies sind insbesondere das Sicherheitsau-
dit fir StraRBenplanungen sowie fir Stra-
Renrevisionen, Schul-Mobilitatsplane far
alle Schulen sowie Kitas oder die regelma-
RBige Aktualisierung eines Kinderstadtplans.
Die Arbeiten beziehen die zustandigen
Amter 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 standardmafig auf
die Wirkung fir die Aufteilung der Ver-
kehrsarbeit auf verschiedene Verkehrsmit-
tel zu prifen.

Der VEP hat Berechnungsergebnisse zur
Erarbeitung des Luftreinhalteplans beige-
tragen. Im Gegenzug flieRen die MalR3nah-
men des Luftreinhalteplanes in den VEP
ein. Gleichzeitig férdern Malinahmen des
VEP2020 das Erreichen der Ziele des Luft-
reinhalteplans. Ein wesentlicher Aspekt ist
die Verknipfung der Larmaktionsplanung
mit dem VEP2020. Ergebnisse des Ver-
kehrsmodells fanden Eingang in die Larm-
berechnungsverfahren. Verkehrliche Maf3-
nahmenvorschlage des VEP2020 sollen in
die Aktionspléane eingearbeitet werden.

Die Verkehrsmittel

Motorisierter Individualver-
kehr

Mit dem Systemvorschlag fur das Haupt-
straRennetz soll der flieRende MIV noch
starker auf die tberortlichen Stral3en ge-
bldndelt werden. Die Autobahnen A565 so-
wie die A59 sidlich des Autobahndreiecks
Bonn-Beuel stellen einen Bonner ,Auto-
bahnbogen® dar, der den nationalen und
regionalen Verkehr auf die Stadt zufthrt,
bzw. um diese herumleitet. Das kleinréu-
mige Netz kann in seiner Bedeutung redu-
Ziert werden. Es werden die StralRenkate-
gorien Autobahnen, Ubergeordnete Verbin-
dungen und Innerdrtliche Hauptverkehrs-
stralRen fir das HauptstralRennetz vorge-
schlagen. Um eine gute Funktion des Sys-
tems zu erreichen, werden insbesondere
die vollstandige 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
SchnellstralRenabschnitt zwischen AS Pop-
pelsdorf und Reuterstr. in eine Stadtstral3e
mit Anschluss Carl-Troll-Str. umgewandelt,
der Knotenpunkt B56/Bundesgrenzschutz-
str. als grof3er Kreisverkehr umgestaltet
und die B56 Am Alten Friedhof—Endeni-
cher Str. im Zuge der Bahnquerung neu
verknupft werden. Systemverdichtend wer-
den die Aufnahme der Hohe Str. in das
HauptstraRennetz und die Verbindung von
der B9 nach Kessenich/Dottendorf als ni-
veaufreie Bahnquerung wirken.

Zur Herstellung einer Reihenfolge von
MaRRnahmen wurden mittels der Zielkrite-
rien des VEP 2020 vier Prioritatsgruppen
gebildet. Die sieben MalRnahmen der Prio-
ritat A besitzen eine sehr hohe Bedeutung,
die 24 MalRnahmen der Prioritat B eine
hohe Bedeutung. Die 22 MalRnahmen der
Prioritat C besitzen eine mittlere und die
neun Maflinahmen der Prioritat D eine ge-
ringe Bedeutung fir die Erfullung des Leit-
bildes.

Die grobe Kostenschatzung zeigt, dass
die Malshahmen der Prioritat A mit zusam-
men ca. 160 Mio EUR, die 24 MalRhahmen
der Prioritat B mit zusammen ca. 38 Mio
EUR, die MalRnahmen der Prioritat C mit

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

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

OPNV

Aus der Bewertung der MalRnahmen ergibt
sich eine Prioritatenreihung. Bezuglich der
Zielsetzungen des VEP weist der OPNV
eine Grundwertigkeit auf, da der OPNV
dem Ziel der umweltfreundlicheren Ver-
kehrsabwicklung dient.

Als MaRnahme von sehr hoher Bedeutung
wurde im Stadtbezirk Bonn die Verlange-
rung der Linie 63 von Tannenbusch-Mitte

nach Buschdorf identifiziert.

MaRnahmen der Prioritat B sind zum einen
eine Vernetzung der Stadt- und Stral3en-
bahn im Bon-ner Norden durch die Fih-
rung einer zuséatzlichen Stralenbahnlinie
Uber die KolInstr. bis Auerberg bzw. durch
eine Verlangerung der bestehenden Stre-
cke von Auerberg nach Tannenbusch.
Uber die RSE-Schienentrasse konnte eine
neue Stral3enbahnlinie von Beuel nach
Holzlar-Kohlkaul gefuhrt werden. Venus-
berg, Dottendorf und Kessenich kénnen
sowohl tiber eine neue spurgefiihrte OV-
Verbindung Hindenburgplatz < Venusberg
(z. B. Seilbahn) als auch tber eine Verlan-
gerung der StralRenbahn von Dottendorf
Uber 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 bendtigt weiterhin die
Verlangerung der Stral3enbahn/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
Sud mehr Fahrgastpotential auf die
Schiene bringen.

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

Die Anbindung von Hardtberg kénnte dar-
Uber 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 tber Troisdorf,
Bonn Hbf liber die Kennedybriicke nach
Bad Godesberg gestarkt werden.

Die grobe Kostenschatzung ergab fir die
MaRRnahmen der Prioritat A Investitionskos-
ten von ca. 4 Mio EUR, fir die Mal3nah-
men der Prioritat B von insgesamt 270 Mio
EUR. Die jahrlichen Betriebskosten, die auf
dem Bonner Stadtgebiet anfallen, veran-
dern sich im Falle der Realisierung des
Malnahmepakets so, dass im Busverkehr
ca. 4 Mio EUR eingespart werden kdnnen,
im Stadtbahn/StralRenbahnverkehr ca. 14
Mio. EUR zusatzlich anfallen, im Seilbahn-
verkehr (Venusberg) ca. 1 Mio EUR und im
SPNV einschl. RSB13 ca. 12 Mio. € zu-
satzlich aufgewendet werden muissen.
Dem Anstieg der Betriebskosten steht ein
Anstieg der Fahrgeldeinnahmen in Héhe
von ca. 5 Mio. € pro Jahr gegenlber.

Der VEP verweist fir die P+R-Anlagen auf
das bestehende Konzept des VRS. Es be-
steht kein Bedarf flir weitere Parkierungs-
anlagen mit Ausnahme einer Anlage an ei-
nem zukiinftigen S-Bahn-Haltepunkt Vilich,
weil es in der Regel zielfiihrender ist, auch
den Pkw-Weg, der zum P+R-Platz fuhrt,
mit dem OPNV zu bewdltigen. Es ist eine
Uberpriifung der Wirksamkeit der vorhan-
denen und geplanten Anlagen im Zusam-
menhang mit dem Handlungsauftrag
,pDurchfihren von Prifroutinen” im Rahmen
der nachhaltigen Systempflege fir alle Ver-
kehrsarten vorgesehen.

Die Nationale Vernetzung von Bonn wird
weiter zunehmen. Der Anschluss des Kdln-
Bonner und des Dusseldorfer Flughafens
an Bonn wird neben der Verkehrsinfra-
struktur weiter entwickelt werden. Die Libe-
ralisierung des europaischen Marktes wird
zu einem Ausbau des nationalen und inter-
nationalen Fernbusnetzes fuhren. Entspre-
chende Anforderungen nach Bushaltestel-
len, Terminals und anderen Anlagen mis-
sen dann raumlich sinnvoll realisiert wer-
den. Daher ist eine vorausschauende Vor-
bereitung durch die Stadt fur diesen Ver-
kehrssektor notwendig. Der vorhandene
Fernbus-Halt an der Rabinstraf3e ist nicht
ausbaufahig und schlecht an den OPNV
angebunden. Er sollte daher durch eine
neue Anlage ersetzt werden.

Radverkehr

Der VEP2020 schlagt tiber die konzipierten
Radnetze mit dem innovativen Schnellweg-
System hinaus MalRBhahmen 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 Einzelmaflinahmen wurde tber
eine Bewertungsmatrix vorgenommen,
welche die wesentlichen Qualitatskriterien
fur Radverkehrsanlagen beinhaltet. Auch
hier wurden die Maflinahmen in vier Priori-
tatsklassen A-D eingeteilt. Die bei der zu-
kunftigen Planung von Radverkehrsanla-
gen in Bonn zu beachtenden Standards
werden detailliert dargestellt.

Im Ruhenden Radverkehr wurden Emp-
fehlungen fir Abstellanlagen entwickelt.
Die Strategie ist dabei ,Konzentration
durch Service®. Dabei werden Anlagen mit
einem hohen Level of Service (LOS) —
RADStationen, RADServicePoints und
RADParkplatze definiert. Besondere Be-
deutung bei der Realisierung weiterer An-
lagen haben die OPNV-Haltestellen, deren
Ausstattung mit Radabstellanlagen nach
der Bedeutung der Haltestelle ausgerichtet
werden sollten. Die Uberpriifung der Nut-
zung der Anlagen ist im Handlungsauftrag
zum Durchfiihren von Prifroutinen im Rah-
men der nachhaltigen Systempflege fur
alle Verkehrsarten vorgesehen.
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Der VEP2020 legt dar, dass der Radver-
kehr nicht nur Gber Infrastrukturmaf3nah-
men, sondern auch Uber eine aktive Of-
fentlichkeitsarbeit und fir das Ausnutzen,
bzw. das Weiterentwickeln von Finanzie-
rungsinstrumenten geférdert werden muss.
Das Fahren mit privaten Fahrradern soll
durch ein 6ffentliches Fahrradverleihsys-
tem erganzt werden. In einer ersten Aus-
bauphase soll zunachst der zentrale Be-
reich im Bonner Zentrum ausgestattet wer-
den. Er soll um zentrumsnahe Universitats-
standorte, wichtige Verknupfungshaltestel-
len, wichtigen touristischen Zielen und ge-
schéftliche Ziele erweitert werden.

FuRRverkehr

Die Auswahl der MalRhahmen fir die Ful3-
verkehrsinfrastruktur wurde Uber eine Be-
wertungsmatrix vorgenommen, welche die
wesentlichen Qualitatskriterien fir Ful3ver-
kehrsanlagen beinhaltet und in vier Priori-
tatsgruppen A-D eingeteilt. Die Férderung
von Ful3verkehr ist ebenso wie beim Rad-
verkehr durch intensive Offentlichkeitsar-
beit und Service, insbesondere zu den
Themen Verkehrssicherheit und Infrastruk-
tur sowie Barrierefreiheit zu begleiten. Der
VEP2020 stellt hierzu Aktionsbeispiele dar.
Die bei der zukinftigen Planung von Ful3-
verkehrsanlagen in Bonn zu beachtenden
Standards werden detailliert dargestellt.

MaRnahmen fur die
Stadtbezirke

Der VEP2020 stellt fiir jeden Stadtbezirk
ein Bindel von vorgeschlagenen Infra-
strukturmafnahmen dar, welche dem Pla-
nungsziel dienen kénnen. In dieser Zusam-
menfassung wird auf die wichtigsten Mal3-
nahmen der Prioritatsstufen A und B hinge-
wiesen.

Stadtbezirk Bonn

Im MIV dienen die MaRnahmen der Priori-
tatsstufe A der Verbesserung im Haupt-
stralRennetz 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 Viktoriabriicke an die Thomastr.
soll die Bornheimer Stral3e entlasten, die
dann stadtebaulich aufgewertet werden
kann. In Prioritat B sind zum einen Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Funktions-
fahigkeit des Hauptstraldennetzes wie die
immer noch nicht realisierte Linksabbiege-
maoglichkeit am Bertha-von-Suttner-Platz
sowie die Anbindung der Wesselstr. an Am
Hauptbahnhof. In deren Folge kann die
Nordunterfihrung fur den MIV geschlossen
und umgestaltet werden. Durch die Auf-
nahme der Hohe Str. in das Hauptver-
kehrsstraRennetz wird dieses im Norden
formal funktional erweitert. Mit einem Tun-
nel unter der DB-Trasse im Bereich der
Ollenhauerstral3e kann schlie3lich Verkehr
direkter gefihrt werden. Durch die Leis-
tungssteigerung des Autobahnsystems
kénnen weitere fur den FuRganger- und
Radverkehr wichtige Stadtrdume stadte-
baulich aufgewertet werden. Dies sind
neben der schon genannten Bornheimer
StralRe insbesondere die Reuterstr., Ende-
nicher Str., Am Hof und Am Boeselagerhof.
In Kessenich wirde vor allem der Umbau
des Knotens Rheinweg / Karl-Barth-Str. /
Markusstr. zum Kreisverkehrsplatz zu einer
Verbesserung des Verkehrsflusses beitra-
gen. Als sowieso zu realisierende Mal3nah-
men werden insbesondere MalRhahmen
des Kreisverkehrsprogrammes sowie der
Bau des Trajektknotens konzeptionell be-
riicksichtigt.

Im OPNV ist die wichtigste MaRnahme die
Verlangerung der Linie 63 von Tannen-
busch-Mitte nach Buschdorf. In Prioritéat B
wird die Erweiterung der Stralenbahn 61
Uber Kolnstr. bis Auerberg bzw. von Auer-
berg nach Tannenbusch eingeordnet. Der
VEP 2020 regt dartiber hinaus an, den Ve-
nusberg Uber ein innovatives Verkehrsmit-
tel, etwa eine Luft- oder Standseilbahn mit
Kessenich, etwa am Hindenburgplatz zu
verbinden. Hierdurch wirde der Venusberg
direkt an das Stadtbahnsystem angebun-
den werden. Die StrafRenbahn sollte von
Dottendorf Uber Friesdorf nach Bad
Godesberg verlangert werden. Durch einen
kreuzweise Tausch von Teilstrecken der
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Linien 66 und 16/63 konnen die Umsteige-
vorgange von Fahrgasten erheblich redu-
ziert werden. Das Fahrtenangebot sollte
daruber 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 Higel sind im Konzept
als bereits realisiert beriicksichtigt.

Fir die Busbeschleunigung wird im
Stadtbezirk von Bonn noch erhebliches Po-
tential gesehen. Nach derzeitigem Kennt-
nisstand kénnen in den Bereichen Mess-
dorfer Str./Siemensstr., [I1Wittelsbacher
Ring/Endenicher Str., Belderberg/Berliner
Freiheit, Robert-Koch-Str./Im Wingert, Karl-
Barth-Str./Markusstr., StraRchens-
weg/Franz-Josef-Straul3-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, flr 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 Mal3-
nahmen die Ergdnzungen der Radverkehr-
stangenten im Bonner Zentrum. In Prioritat
B sind MalRnahmen im Zentrum oder zur
Anbindung des Zentrums an die umliegen-
den Stadtteile eingeordnet. Hierzu gehéren
etwa die FulRgangerunterfihrung der Pop-
pelsdorfer Allee und der fehlende Radweg
Am Hauptbahnhof und in der Rabinstraf3e.
In Poppelsdorf ist die Clemens-August-
Stral3e noch nicht mit gleicher Qualitat fur
beide Fahrtrichtungen ausgestattet.

Im ruhenden Radverkehr besteht auf der
Innenstadtseite des Hauptbahnhofs Poten-
tial fir eine weitere Radstation mit mindes-
tens gleicher Stellplatzanzahl wie die vor-
handene Anlage. RADServicePoints wer-
den im Stadthausparkhaus (B+R-Einrich-
tung) und fir einen Standort am Rhein
(z.B. im Parkhaus Oper fur Touristen) vor-
geschlagen. Als RADParkplatze waren die
Standorte nord-gstlicher Bereich des Ber-
tha-von-Suttner-Platzes, Ostseite der Ful3-

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

Im FuRverkehr sind als die wichtigsten
Malnahmen der Ausbau der Nordunterfiih-
rung in der Verbindung Thomas-Mann-Str.
— Meckenheimer Allee, MalRnahmen in der
Erste Fahrgasse, Am Hofgarten und der
Dyroffstr. sowie an den Knotenpunkten der
Josefstr. mit der Doetschstr. sowie dem
Erzbergerufer und an der Berliner Freiheit
in Hohe der Doetschstr. identifiziert worden

Malnahmen in der Innenstadt sind etwa in
der Vivatsgasse oder an der Fuldgangerun-
terfihrung Belderberg in Hoéhe Bruder-
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-
bricke und an einigen Knotenpunkten opti-
miert werden. Die Maxstral3e ist mit einer
Reihe von Knotenpunkten zu verbessern.
Daruber hinaus sind sowohl weitere zent-
rale Bereiche der Nordstadt als auch der
Sudstadt wie mit dem Bereich der Fu3gan-
gerunterfiihrung Poppelsdorfer Allee, Am
Hofgarten/Maarflach, Kaiserstr./Hans-I-
wand-Str. in der MalRnahmenliste enthal-
ten.

Stadtbezirk Bad Godesberg

Im MIV sollte mit hoher Prioritét die Kob-
lenzer Str. im Abschnitt Aennchen Platz «—
Am Kurpark stadtebaulich aufgewertet wer-
den. Die MaRRnahme hat auch Bedeutung
fur FuRganger und dient der Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat.

Im OPNV sind in Bad Godesberg einige
der schon aufgefiihrten MaRnahmen der
Prioritat B gelegen. Die Vernetzung in das
Stadtgebiet wirde durch die Verlangerung
der Stralenbahn von Dottendorf tiber
Friesdorf nach Bad Godesberg und der
Verlangerung der Stralenbahn/Stadtbahn
von Bad Godesberg nach Mehlem erheb-
lich verbessert werden. Mit dem Linien-ast-
Tausch von 66 und 16/63 wiirden Godes-
berger Fahrgaste weniger Umsteigevor-
gange auf sich nehmen mussen. 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 Koln/Bonner Flughafen tber Troisdorf,
Kennedybriicke und Bonn Hbf nach Bad
Godesberg als Ergdnzung zur S13 konnte
insbesondere die regionale Vernetzung
verbessert werden. Mit dem neuen Bahn-
hof Mehlem Sid im Bereich des Ortszent-
rums wirde eine bessere Anbindung
Mehlems an den Schienenpersonennah-
verkehr erreicht werden.

Heutige Uberlasterscheinungen im M1V,
von denen Buslinien betroffen sind, sollten
im weiteren Entwicklungsverlauf beobach-
tet werden und durch Bevorrechtigungs-
mafllinahmen umgangen werden. Hier sind
insbesondere die Elsasser Str./Bonner
Stral3e 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 Mal3nah-
men umzusetzen, die bereits Bestandteil
des Radwege-Ausbauprogramms sind. Im
Ruhenden Radverkehr sollte das Prinzip
.Konzentration durch Service* angewendet
werden. Es sollten also gréfRere Anlagen
am Rand des FuBgangerbereichs mit ho-
herem Service installiert werden. Am Bad
Godesberger Bahnhof ist die Einrichtung
eines RADServicePoints oder einer RAD-
Station zu tiberpriifen. Uberdachte RAD-
Parkplatze sind in den Bereichen Am Mi-
chaelshof und Am Fronhof vorzusehen.
Die RADParkplatze mit B+R-Funktion am
Busbahnhof Rheinallee und an der U-
Bahnstation Stadthalle sind auszubauen.
Neue RADParkplatze sollten bei der Um-
gestaltung der Koblenzer Str. und im Be-
reich und in der Alten Bahnhofstr. vorgese-
hen werden.

Im FuRverkehr sind in der Prioritatsstufe B
vor allem Straf3en und Knotenpunkte im
Villenviertel, etwa an Rheinallee/Ringsdor-
fer Str., Rheinallee/Durenstr., Ringsdorfer
Str./Von-Groote-Platz und Rheinallee/Am
Blichel zu verbessern. In der Innenstadt

sind vor allem die Kurfiirstenallee in Hohe
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 Héhe Parkplatzzu-
fahrt Bahnhof Mehlem aus Sicht der Ful3-
ganger neu zu strukturieren.

Stadtbezirk Beuel

Im MIV ist mit sehr hoher Prioritat 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 Uberbriickung der A59,
in der Leistungsfahigkeit zu verbessern. In
die Prioritatsstufe B wurde der Anschluss
der Maarstr. an die A59, die stadtebauliche
Umgestaltung der Kénigswinterer Strale,
die Leistungsverbesserung des Knoten-
punkts B56/L83n / Siegburger Str., die Um-
setzung des Verkehrskonzepts ,Citybe-
reich” Beuel und des Verkehrskonzepts
Bechlinghoven eingestuft.

Im OPNV kann Beuel durch den vorge-
schlagenen Linienast-Tausch von 66 und
16/63, der weniger Umsteiger bedingt und
einen mdoglichen 2-System-Anschluss in
Vilich, der lber die Kennedybriicke gefuhrt
werden soll, besser mit den benachbarten
Ortslagen verbunden werden. Durch eine
neue Stral3enbahnlinie Uber die RSE-
Schienentrasse nach Kohlkaul kann dar-
Uber hinaus der 6stlich von Beuel liegende
Raum zusétzlich 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 RaumerschlieRung. Grundsatz-
lich vorausgesetzt wurde die Realisierung
der S13.

Die Busbeschleunigung sollte in Beuel
vor allem an den Knotenpunkten (Jder 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 gepruft 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 Prioritéat B die Neu-
gestaltung eines Teilabschnitts der Sieg-
burger Str. und der Bahnunterflihrung in
Verbindung Obere Wilhelmstr. — Kénigs-
winterer Str. eingestuft. Dartiber hinaus ist
fur den Netzlickenschluss die B56 im Ab-
schnitt Clemensstr —Bundesgrenzschutz-
str. sowie die Konigswinterer Str. zwischen
der Siegburger Str. und dem Landgraben-
weg wichtig.

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

Im FuBverkehr ist mit héchster Prioritét die
Bahnunterfiihrung in Verbindung Obere
Wilhelmstr. — Kénigswinterer Str. aufzuwer-
ten. In Prioritatsstufe B sind zum einen der
Broéltalbahnweg mit mehreren MalRnahmen
enthalten. Zum anderen ist der gesamte
Stral3enzug Friedrich-Breuer-Str. — Obere
Wilhelmstr. zu Uberprifen. MaZnahmen
zur Querungsabsicherung werden am Beu-
eler Bahnhofsplatz/Goetheallee, Auf der
Schleide/An Sankt Josef, in der Goetheal-
lee in Hohe 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
Stadtebauliche Aufwertung Am Burgweiher
fur umsetzungswirdig angesehen. Im
OPNV kann der vorgeschlagene 10-Minu-
ten-Takt der RB 23 und die Durchbindung
mit der RB30 am Hbf zu einer besseren
Vernetzung des Standortes fuhren. Die
Busfiuhrung kann in der Rochusstral3e und
Villemombler Straf3e beschleunigt werden.
Der Barrierefreie Ausbau von Haltestellen
ist bei ca. 17% der 52 Haltestellen bereits

vorgenommen worden. Weitere 21% sind
fur 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 HelmholzstralRe sind im Konzept
als bereits realisiert beriicksichtigt.

Im Radverkehr wird mit hoher Prioritat die
Netzerganzung am Briiser Damm im Ab-
schnitt K.-Adenauer-Damm-Gauf3str. vor-
geschlagen. Dariiber hinaus sind etwa Am
Burgweiher, Villemombler Stral3e, und zwi-
schen der Lessenicher Strafl3e und dem
Bahnhof weitere Malinahmen identifiziert
worden. Im ruhenden Verkehr sind die
Uberdachten RADParkplatze am Duisdor-
fer Bahnhof beinahe vollstandig ausgelas-
tet. Diese Anlagen mussen entsprechend
der vorhandenen Planungen weiter entwi-
ckelt werden.

Im FuRverkehr sind mit hoher Prioritat
MalRnahmen zur Erh6hung des Gehkom-
forts und zur Konfliktminderung in der Ro-
chusstr. in Hohe B56 und MalRnahmen zur
Querungsabsicherung in der Ro-
chusstr./Ladestr., Am Burgweiher/Im Muh-
lenfeld und Am Burgweiher im Abschnitt
Bahnhofstral3e / Villemombler Str. vorge-
schlagen.

Wirkungsschatzung von
Infrastrukturmafinah-
men

Fur die vorgeschlagenen MaRnahmen im
MIV und im OPNV wurde eine rechnerge-
stitzte Wirkungsschatzung durchgefinhrt.
Dies war methoden- und systembedingt
nicht fir den Rad- und FulRverkehr mog-
lich. Ziel war es, fur diese MalRnahmen —
kombiniert in so genannten MalRnahmen-
bindeln — Erkenntnisse zu Wirkungsgrad
und Wirkungsrichtung zu gewinnen. Die
Auswahl und die Zusammenstellung in
MalRRnahmenbiindeln erfolgten in Abstim-
mung mit dem VEP-Beirat.
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MIV

Durch das MaflRnahmenbtindel MIV-B1
sollte untersucht werden, inwieweit das
StadtstralRennetz vom MIV befreit werden
kann, wenn durch MalBhahmen auf Gberge-
ordneten Strafl3en der Gbergeordnete Ver-
kehr auf diesen Stral3en starker kon-
zentriert wird. In dieses Blindel wurden alle
MaRnahmen auf Autobahnen und Bundes-
stral3en, sowie Ortlichen Hauptverkehrs-
stralR3en einbezogen, die zu einer solchen
Wirkung fuhren kénnen.

Durch MIV-B2 sollte untersucht werden,
welche Auswirkungen auf das Verkehrsge-
schehen auftreten kdnnen, wenn vordring-
lich verkehrsberuhigende Umgestaltungs-
maflnahmen auf Hauptverkehrsstraf3en
werden. Dabei wurde davon ausgegangen,
dass die Umgestaltungen weiterhin den
Verkehrsfluss auf den betroffenen Strafl3en
ermoglichen. Das Bundel bertcksichtigt
auch die Maflinahmen des Radverkehrs,
die zu einer Reduzierung der bereitgestell-
ten Flache fur den Kfz-Verkehr fuhren kon-
nen.

MIV-B3 kombiniert diejenigen MalRnahmen
aus MIV-B1 und MIV-B2, die dem Ziel der
Umweltvertragliche Verkehrstragerpartner-
schaft optimal mit einem hohen Effekt auf
die Entlastung von stadtischen StralRen mit
empfindlicher Randnutzung dienen kon-
nen.

Die Bewertung der Wirkungen ergab, dass
MIV-B3 in Kombination der MaRnahmen
mit dem hdchsten Entlastungseffekt und
paralleler verkehrsberuhigender Umgestal-
tung den groR3ten Effekt aufweist. So kén-
nen hier ca. 5.500 Kraftfahrzeugstunden
pro Tag eingespart werden. Allerdings ist
die km-Fahrleistung gegeniiber dem Basis-
fall grof3er, da vermehrt Fahrten auf den
langeren Autobahnen durchgefiihrt 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 grof3ten entlasten-
den Wirkungen fiir angewohnte Stral3en
weist ebenfalls MIV-B3 mit ca. 49,5 km
entlasteten angewohnten Straf3en auf. Al-
lerdings sind gleichzeitig auch an anderer
Stelle Belastungen auf einer Lange von ca.

19 km zu verzeichnen, so dass in der Bi-
lanz ca. 30,5 km angewohnte Strafl3en sig-
nifikant entlastet werden kénnen. Die Ana-
lyse der Lautheit an den angewohnten
Stral3en ergab ebenfalls, dass die Kombi-
nation von StrafRenausbau der Ubergeord-
neten Stral3en mit Verkehrsberuhigung die
gunstigsten Ergebnisse liefert. So kénnen
in der Bilanz mit MIV-B3 ca. 15 km ange-
wohnte Stral3en signifikant in der verkehrs-
bedingten Lautheit entlastet werden.

OPNV

Die EinzelmaRnahmen fiir den OPNV wur-
den ebenfalls zu Manahmenpaketen zu-
sammengefasst. In OV-B1 wurden diejeni-
gen MalBhahmen untersucht, die Uberwie-
gend dem stadtischen Verkehr, also dem
Binnenverkehr der Stadt Bonn dienen. In
OV-B2 wurden MaRnahmen zusammenge-
fasst, die Uberwiegend dem Stadtgrenzen-
Uberschreitenden Verkehr, also dem Quell-
/Zielverkehr der Stadt Bonn dienen und die
Anbindung Bonns an ihr regionales Um-
land und an das Oberzentrum Kdéln beein-
flussen. Das MaRnahmenbiindel OV-B3
kombiniert diejenigen MaRnahmen aus
OV-B1 und OV-B2, die in der Bewertung
der vorangegangen Bundel positiv bewer-
tet wurden und wichtige Impulse fir die
insgesamt angestrebte Entwicklung auf-
weisen kdnnen.

Im Bewertungsergebnis fuhren alle MaR3-
nahmenbulndel zu einer Steigerung des
OPNV-Anteils am Gesamtverkehrsauf-
kommen. Die berechnete Veranderung
liegt bei OV-B1 bei 1,5%, bei OV-B2 bei
0,5% und bei OV-B3 mit 1,7%, jeweils auf
Bonner Stadtgebiet. Unter Einbeziehung
des Umlandes ist das Malinahmenbtindel
OV-B3 am forderungswiirdigsten. Bei der
Bewertung der Ergebnisse ist zu bertick-
sichtigen, dass insgesamt 2020 noch ge-
ringfuigig mehr Verkehr als fir das Jahr
2008 erwartet wird. In Verbindung mit an-
deren Malinahmen (generelle Forderung
Umweltverbund, Mobilitatsmanagement
etc.) sind deutlich héhere Effekte zu erzie-
len, die jedoch im Modell nicht berticksich-
tigt werden kénnen.
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Abschatzung der Zieler-
reichung, Ausblick

Die MalRnahmen des VEP2020 stellen in
ihrer Gesamtheit den organisatorischen
und infrastrukturellen Rahmen fir die Ver-
anderung des Verkehrsgeschehens in
Bonn dar. Das Ziel, die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes zu starken, kann mit
Umsetzen der MaRnahmen erreicht wer-
den. Die MaRnahmen sind die notwendige
Voraussetzung fiur eine grundlegende
Trendwende im Verkehr. Hier kommt es
darauf an, die allgemeine Benutzung von
Rad, FulR und OPNV attraktiv zu machen.

Das Handlungskonzept und die MafR3nah-
men des VEP 2020 weisen erheblichen
Mittelbedarf auf. Fir 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-
kunftigen Entwicklung des fur Verkehrs-
mafnahmen zur Verflgung stehenden Fi-
nanzrahmens mit grof3en Unsicherheiten
behaftet sind, da zahlreiche Faktoren die
Mittelverfligbarkeit, aber auch Mittelbedarf
beeinflussen, noch nicht mit ausreichender
Sicherheit vorhersagbar sind.

Eine Prognose der mdglichen Verlagerun-
gen in der Verkehrsmittelnutzung lasst 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 MaR3-
nahmen des Radverkehrs umgesetzt wer-
den, sondern dass auch insgesamt Veran-
derungen im Verhalten eintreten, die etwa
durch den im VEP vorgesehenen Mobili-
tatsbeauftragten in Betrieben, Schulen und
anderen Einrichtungen vermittelt werden
kénnen. Somit kommt neben den Infra-
strukturmafnahmen zur Realisierung die-
ses Ziels vor allem den organisatorischen
und personellen Maflinahmen in der Stadt
eine hohe Bedeutung zu.

Parallel dazu kann die Nutzung von Fuf3,
Rad und OPNV durch eine starkere Hin-
wendung der Siedlungsplanung auf Struk-
turen mit hoher Naherreichbarkeit verbes-
sert werden.

Das Planungsziel lasst sich inshesondere
dadurch umsetzen, dass vermehrt Wege
mit solchen Wegelangen zuriickgelegt wer-
den, fur die sinnvolle Alternativen mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zur
Verfiigung stehen. Das hat — stadtebaulich
— zur Folge, dass die Ziele und Quellen
von Verkehr dichter zusammen riicken
mussen.

Daher ist als stadtebauliches Planungsziel
aus Sicht des Stadtverkehrs eine Starkung
der zentralen Bereiche erforderlich. Die
Verbesserung der Zugangsmoglichkeiten
fuhrt zu einer Verminderung unndétiger Mo-
bilitdt, ohne Mobilitat mit bestimmten Ver-
kehrsmitteln unterbinden zu mussen. Die
Zuganglichkeitsplanung begtinstigt eine
Stadtpolitik, welche die Partizipation der
Birger starkt und braucht. Fur die Stadtbe-
zirke Bonn und Beuel stehen mit den altin-
dustrialisierten Bereichen Beuel-Ost und
Bonn-Nord-West erhebliche Potentialfla-
chen zur Verfuigung, die im Sinne einer
Starkung der Stadt umgebaut werden kon-
nen. Dies wurde im VEP2020 exempla-
risch am Beispiel des Bonner Westens dar-
gelegt.

Fur zukinftige Verkehrsentwicklungspléane
soll mit den Handlungsansatzen dieses
Plans im Bereich der Verstetigung und
kontinuierlichen Uberpriifung von Ver-
kehrsgeschehen, einer konsequenten Blr-
ger-bezogenen Planung und der starkeren
Vernetzung der Verkehrsplanung eine
Grundlage gelegt werden. Rechtzeitig vor
Erreichen des Zieljahres soll mit den Arbei-
ten zu einem neuen VEP begonnen wer-
den.
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