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3 Bestandsaufnahme

3.1 Strukturdaten

Die Siedlungsstruktur, d.h. die rdumliche Verteilung von Einwohnern, Beschéftigten, Schilern oder
Studenten, wirkt sich entsprechend der jeweiligen Personenmengen unmittelbar auf die Verkehrs-
nachfrage- und Belastungssituation des Untersuchungsraumes aus. Daher ist es notwendig, die Be-
schreibung des Verkehrsgeschehens immer im unmittelbaren Kontext mit der jeweiligen Siedlungs-
struktur zu sehen und zu analysieren.

3.1.1 Untersuchungsraum und Zonierung

Abb. 3.1: Gebietskulisse mit Planungsraum (gelb) und Untersuchungsraum

Der Planungsraum des VEP Bonn ist die Stadt Bonn. Da sich die Entwicklungen im engeren Einzugs-
bereich des VEP d.h. in den Nachbargemeinden auch auf das Gebiet der Stadt Bonn auswirken kon-
nen, wurde ein Untersuchungsraum gewabhlt, der die Gebietskorperschaften
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¢ des Rhein-Sieg-Kreises mit den Gemeinden Bornheim, Alfter, Swisttal, Rheinbach, Meckenheim,
Wachtberg, Bad Honnef, Kénigswinter, Hennef, St. Augustin, Siegburg, Troisdorf und Niederkas-
sel,

e des Erftkreises mit den Gemeinden Brihl und Wesseling sowie

e angrenzende Gemeinden des nordlichen Rheinland-Pfalz mit Bad Neuenahr-Ahrweiler, Remagen,
Sinzig, Grafschaft und den rechtsrheinischen Verbandsgemeinden Linz und Unkel

mit einschliel3t. Ebenso ist das fernere Umland zu beachten, da auch hier (allerdings schwéchere)
Abhangigkeiten bestehen, die besonders Fernverkehre, von denen Bonn berlhrt ist, betreffen. In
Abb. 3.1 ist die Gebietskulisse des VEP dargestellt.

Abb. 3.2: Stadtteile, Statistische Bezirke und Raumzonen innerhalb von Bonn

Fur die Modellierung des motorisierten Verkehrs ist eine weitere Aufteilung des Untersuchungsgebie-
tes in Raumzonen erforderlich. Dabei wurden die Grenzen der Statistischen Bezirke von Bonn res-
pektiert (d.h. nicht geschnitten). Alle Wirkungsanalysen, die sich auf die Verkehrsnachfrage beziehen,
werden bei den computergestitzten Auswertungen auf diese Raumzonenbasis bezogen. Abb. 3.2
illustriert die zonale Aufteilung innerhalb der Gemeindegrenzen von Bonn. Insgesamt handelt es sich
um 462 Raumzonen innerhalb von Bonn und um weitere 277 Raumzonen im Umland.
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Kleinflachige Raumzonen sind Uberall da notwendig, wo kleinrdumige Strukturen mit dichter Belegung
von Einwohnern und/oder Beschaftigten auftreten (z.B. im Zentrum oder im Bundesviertel). Dort, wo
wenige Personen wohnen oder arbeiten, sind die Raumzonen groR3er. Innerhalb von Bonn schwanken

die Flachen zwischen 1 ha (,Langer Eugen® mit UN) bis 700 ha (Kottenforst). Abb. 3.3 zeigt wie sich
die Flachengrof3en der Raumzonen in Bonn verteilen.
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Abb. 3.3: Verteilung der Raumzonengréf3en im Planungsraum

Als ,Raumzonenaggregate“ (zusammengefasste Raumzonen) werden hier nicht die vier Bonner
Stadtbezirke Bonn, Bad Godesberg, Hardtberg und Beuel verwendet, sondern die Bonner Stadtteile®
(siehe auch Abb. 3.2)

e Bonner Zentrumsbereich,

e Bonn Sudwest (ohne Poppelsdorf und Endenich)’,

e Bonn Nordwest,

e Bundesviertel,

e Bad Godesberg (Aggregat aus Zentrumsbereich + Auf3enring),

e Beuel (Aggregat aus Zentrumsbereich + AulR3enring; entspricht dem Stadtbezirk Beuel) und

e Hardtberg + Poppelsdorf + Endenich,

durch die sich die Eigenschaften des Raum-Verkehr-Systems Bonn besser reprasentieren lassen.
Insbesondere der Stadtbezirk Bonn besitzt eine zu disperse Form, die fur raumanalytische Zwecke

ungeeignet ist. Wie die Raumzonen respektieren auch die in Abb. 3.2 dargestellten Stadtteilgrenzen
in allen Fallen diejenigen der Statistischen Bezirke.

6 Die Stadtteile (mit 2-stelligen Nummern) sind hierarchische Aggregate der Statistischen Bezirke (mit 3-stelligen Nummern)
und wie diese eine offizielle Gebietsdefinition der Statistikstelle Bonn.

7 Aus raumanalytischen Griinden sind die Statistischen Bezirke Poppelsdorf, Alt-Endenich und Neu-Endenich mit dem
Stadtbezirk Hardtberg zusammengefasst worden. Die gebildeten Aggregate sollten méglichst konvexe Flachen abde-
cken. Inshesondere sollten bananenférmige Flachen vermieden werden, bei denen z.B. im Rahmen von Kordonanalysen
Austritt-und-Wiedereintritt-Effekte zu Fehlinterpretationen fihren kénnen.
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3.1.2 Entwicklung von 1979 bis 2010

Die Angaben zur siedlungsstrukturellen Entwicklung, die von der Stadt Bonn bereitgestellt wurden,
liefern Hinweise Uber die Ursachen fir die in der Vergangenheit eingetretenen verkehrlichen Veréan-
derungen. Wenngleich diese Angaben aus der Vergangenheit heute als Uberholt zu betrachten sind,
so konnen sie doch als Hilfestellung zur Einschatzung und Absicherung der in Zukunft fir die Stadt
Bonn zu erwartenden verkehrlichen Entwicklungen dienen. Dies insbesondere auch unter dem As-
pekt einer realistischen Einschatzung sich abzeichnender Veranderungen, wie sie durch Umstruktu-
rierungsprozesse in der Siedlung- und Arbeitsplatzstruktur sowie durch eine gezielte Verkehrsent-
wicklungspolitik bewirkt werden.

Wie Abb. 3.4 verdeutlicht, ist die Zahl der Einwohner der Stadt Bonn in den zurtickliegenden 30 Jah-
ren permanent gestiegen. Waren es zum Zeitpunkt 1980 noch ca. 283.500 Einwohner, so stieg diese
Zahl bis zum Jahr 1990 auf 304.400 und bis zum Zeitpunkt 2000 auf 308.000 Einwohner an. Fir das
Jahr 2010 sind ca. 317.700 Einwohner zu veranschlagen. Damit gehért Bonn zu den wenigen Stadten
in der Bundesrepublik Deutschland und insbesondere Nordrhein-Westfalens, die noch Uber einen Ein-
wohnerzuwachs verfiigen.

Die Aufstellung der Einwohnerzahlen gibt bereits zu erkennen, dass sich die Einwohnerentwicklung in
den einzelnen Stadtteilen unterschiedlich vollzogen hat. So haben sich in den traditionellen Kernge-
bieten und den ihnen angelagerten Wohnbereichen mehr oder minder stark ausgepragte Einwohner-
rickgénge eingestellt, wahrend die groReren Einwohnerzunahmen tberwiegend in den peripheren
Stadtteilen anzutreffen sind.

Einwohner (in Tsd.) Beschaftigte* (in Tsd.)
Stadtteil 1980 1990 2000 2010 1980 1990 2000 2010
Zentrum 59,4 54,8 50,3 50,2 69,4 62,7 64,9
Bundesviertel 4,4 3,8 3,4 3,8 11,2 22,5 21,7
Nordwest 26,9 39,7 39,2 42,0 9,6 9,9 9,9
Siudwest 35,1 33,9 35,0 35,1 8,7 11,5 11,3
Hardtberg + Poppels- 40,2 48,9 50,4 50,3 15,5 24,0 25,5
dorf + Endenich
Bad Godesberg 69,2 65,5 65,3 69,9 27,7 29,2 30,2
Beuel 48,2 57,9 64,3 66,4 14,4 16,1 19,5
Bonn insgesamt 283,5 304,4 308,0 317,7 156,5 175,8 183,1
*  Beschéftigte am Arbeitsplatz (nur sozialversicherungspflichtige Arbeitnehmer)

Abb. 3.4: Entwicklung der Strukturdaten seit 1980 (Quelle: Stadt Bonn)

Betrug die Einwohnerzunahme in der Stadt Bonn im Zeitraum 1980 — 2000 (von 283.500 auf 308.000
Einwohner) knapp 9%, so stellte sich die Entwicklung der Beschatftigtenzahlen noch positiver dar. Die
Anzahl der Beschéftigten stieg von 156.500 zum Zeitpunkt 1980 auf 175.800 zum Zeitpunkt 1990 und
183.100 zum Zeitpunkt 2000 an. Mit rund 17% stieg damit die Anzahl der Beschéftigten nahezu dop-
pelt so stark wie die Anzahl der Einwohner mit der Folge einer weiteren Zunahme des bereits beste-
henden Einpendlertiberschusses.

Diese Entwicklung macht auch deutlich, dass die Verlagerung eines Grof3teils der Bundesbehdrden
sowie darauf ausgerichteter Folgeeinrichtungen und Dienststellen nach Berlin keine Einbrtiche in der
Arbeitsplatzsituation mit sich brachte; ganz im Gegenteil, die entfallenden Arbeitsplatze wurden durch
neu geschaffene Arbeitsplatze Gberkompensiert und damit ein Zuwachs an Beschéftigen in Bonn aus-
gelost.

Ahnlich wie bei den Einwohnern, haben sich auch bei den Beschaftigten innerhalb des Stadtgebietes
von Bonn raumlich unterschiedliche Entwicklungen ergeben. So sind besonders hohe Zunahmen im
Bundesviertel und in Hardtberg/Poppelsdorf/Endenich festzustellen.

Neben den Einwohner- und Beschéftigtenzahlen stellen auch die Schul- und Studienplatze wichtige
EinflussgroRen zur Beschreibung und Ermittlung des Verkehrsgeschehens dar. Aufgrund der engen
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Wechselwirkungen korrespondieren die Schulplatze mit den Einwohnern. Dies gilt insbesondere fir
die Primarstufen.

Einen Uberblick tiber die Entwicklung der Schiilerzahlen im Zeitraum 1980 — 2000 vermittelt Abb. 3.5.
Hieraus geht hervor, dass die Schilerzahlen im Zeitraum von 1980 — 2000 aufgrund der demografi-
schen Entwicklung und der Verschiebungen in der Altersstruktur eine zum Teil gegenlaufige Entwick-
lung genommen haben. So ist festzustellen, dass in den Werten des Zeithorizontes 1980 sich noch
die letzten geburtenstarken Jahrgénge der sechziger Jahre niederschlagen, die Werte des Zeithori-
zontes 1990 durch die vorausgegangenen wesentlich geburtenschwéacheren Jahrgdnge gekennzeich-
net sind und sich in den Werten des Zeithorizontes 2000 sich die Nachfolgegeneration der sechziger
Jahre in Form einer gedampften Zunahme der Schiilerzahl niederschlagt.

Als Standort einer bedeutenden Universitat sowie von sonstigen bedeutenden Ausbildungsstétten
wird im Stadtgebiet Bonn ein weiteres wesentliches Potential an Ausbildungsverkehren ausgelost.
Wie die Statistiken zu erkennen geben, ist die Zahl der Studierenden in Bonn im Zeitraum 1980 —
2000 von rd. 31.000 auf rd. 36.600 Studenten angestiegen.

(in Tsd.)
Strukturmerkmal 1980 1990 2000
Schulplatze 40,3 33,3 37,0
Studienplatze 31,0 3,8 3,4

Abb. 3.5: Entwicklung der Schul- und Studienplatze in Bonn seit 1980 (Quelle: Stadt Bonn)

Bedingt durch die Veranderungen der Siedlungsstruktur haben sich auch spirbare Veranderungen in
der Pendlersituation des Raumes Bonn ergeben (vergl. Abb. 3.6).

(in Tsd.)
Raum Strukturmerkmal 1980 1990 2000 2005 2007
Auspendler 12,5 19,0 28,4 30,5 31,7
Stadt Bonn | Einpendler 57,0 70,0 81,0 81,8 85,8
Pendlersaldo 44,5 51,0 52,6 51,3 54,1
Auspendler* 76,0 108,0 136,4 139,3 143,9
o davon kreisiberschreitend 98,5 102,9
Efeei's”'s'eg' Einpendler* 45,0 59,0 81,1 80,1 82,6
davon kreistiberschreitend 39,3 41,6
Pendlersaldo -31,0 -49,0 -55,3 -59,2 -61,3
*  Summe der in die oder aus den Einzelgemeinden ein- und auspendelnden sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Da-
rin sind auch die Binnenpendler enthalten, die in einer Gemeinde des Kreises wohnen und in einer anderen Gemeinde des
Kreises arbeiten. Die kreisgrenzenuberschreitenden Beschaftigten sind hier nur fir 2005 und 2007 ausgewiesen.

Abb. 3.6: Ein- und Auspendler der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises (Quelle: Bundesagentur fur Arbeit)

Sowohl durch das Uberproportionale Anwachsen der Beschaftigtenzahl im Vergleich zur Einwohner-
zahl in Bonn als auch durch ein Uberproportionales Anwachsen der Einwohnerzahl gegentber den
Beschaftigtenzahl insbesondere im umgebenden Rhein-Sieg-Kreis, der die Stadt Bonn ringférmig um-
schliefdt, hat es im Verlauf der letzten 25 Jahre eine stdndige Zunahme in den Pendlerbewegungen in
Bonn gegeben. 71% der Auspendler verlassen den Rhein-Sieg-Kreis, wahrend von den Einpendlern
nur ca. 50% von auf3erhalb des Kreises kommen. Sowohl Auspendler als auch Einpendler treten in
Bonn zum Teil als Durchgangsverkehr auf®. Insgesamt war damit eine Erhohung des Einpendlertiber-
schusses verbunden. Diese Entwicklung wirkt sich in Bonn zwangslaufig auf die dortige Verkehrs-
nachfrage und Belastungssituation in den Verkehrssektoren MIV und OPNV aus und ist dementspre-
chend zu bertcksichtigen.

8 Z.B. durch die Binnenpendlerbeziehung Siegburg—Alfter oder die kreisgrenzenuberschreitende Beziehung Euskir-
chen—Sankt Augustin.
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3.1.3 Analysesituation 2005

Um die malRgebende zukiinftige Nachfrage nach Personen- oder Giter-Transport modellgestitzt
schatzen zu kénnen, ist die Kenntnis der in Bonn und der Region vorhandenen Siedlungsstrukturen
(Einwohner, Erwerbstatige, Beschaftigte, Schulplatze u.a.) sowie deren raumlicher Verteilung erfor-
derlich. Fur einen zusammenhangenden Uberblick tiber die gesamte Verkehrssituation im Stadtgebiet
Bonn wurde im Zeitraum 2005/2006 eine neue Modellberechnung der Analysesituation fir den Zeit-
horizont 2005 aufgesetzt. Im Rahmen dieser Tatigkeiten wurde zunachst noch einmal die Siedlungs-
struktur von Bonn mit ihren Einwohnern und Beschaftigten durch die Stadt aktualisiert. Grundlage der
in der Bestandsaufnahme vorgestellten Untersuchungsergebnisse war dieses Datenmaterial. Dariber
hinaus sind auch weitere Informationen eingegangen, die sich erst nach Abschluss der Bestandsauf-
nahme wahrend der laufenden Analysephase ergaben.

Eine Ubersicht (iber die Stadtteile aus Abb. 3.2 und den benachbarten Rhein-Sieg-Kreis ist in der Ta-
belle aus Abb. 3.7 zusammengefasst. Detaillierte Angaben der aktualisierten Strukturdaten liegen fur
jede Raumzone vor und deren raumliche Verteilungen sind in den Abb. 3.8 bis Abb. 3.12 zu sehen.

Einwohner (in Tsd.) Beschaftigte* Schulplatze*  Studienplatze*
Stadtteil insgesamt 6-18 Jahre (in Tsd.) (in Tsd.) (in Tsd.)
Zentrum 49,1 3,2 62,0 7,5 16,8
Bundesviertel 3,5 0,3 24,1 1,2 0,3
Nordwest 41,1 6,1 13,5 8,3 0,0
Sudwest 35,3 4,0 14,6 3,5 1,8
Hardtberg + Poppels- 50,0 5,4 24,4 7,4 8,0
dorf + Endenich
Bad Godesberg 68,7 8,1 29,1 10,7 0,0
Beuel 66,0 7,9 28,6 7,9 0,0
Bonn insgesamt 316,0 34,9 196,3 46,5 26,9
*  Beschaftigte am Arbeitsplatz (nur sozialversicherungspflichtige Arbeitnehmer)
** Primar- und Sekundarstufen (einschl. Berufsschulen)
*** ohne Promotionen

Abb. 3.7: Strukturdaten fur Ende 2005 in Tsd. (Quelle: Bestandsaufnahme des VEP)
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Abb. 3.8: Wohngebiete und raumliche Verteilung der Einwohner

Die raumliche Verteilung der Einwohner ist als Ergebnis des letzten intensiven Besiedelungsprozes-
ses der Stadtregion in der Zeit nach 1948 zu sehen. In dieser Besiedelungsepoche war bereits das
Kraftfahrzeug als wichtiges Transportmittel etabliert. Daher ist eine breite Streuung der Wohnsiedlun-
gen mit weitgehend geringer Dichte vorzufinden. Die Besiedlungsform weist erhebliche Erschlie-
Rungsnachteile fiir den OPNV auf, da gering besiedelte Raume nur mit hohem Kostenaufwand durch
den klassischen OPNV zu erschlieRen sind. Bei der angestrebten ,Umweltvertraglichen Verkehrstra-
gerpartnerschaft® ist daher das Augenmerk fur die FlachenerschlieBung auch auf das Rad, den Ful3-
verkehr und nach Mdglichkeit auch auf weitere, innovative Verkehrsmittel zu lenken. Daneben ist —
aul3erhalb der Verkehrsplanung — auf eine Verdichtung der vorhandenen Siedlungseinheiten hinzu-

wirken.
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Abb. 3.9: Zentren und Gewerbegebiete sowie rdumliche Verteilung der Beschéftigten

Die Verteilung der Arbeitsplatze weist dagegen Konzentrationseffekte auf, die sich auf eine Nord-Stid-
achse entlang der B9 sowie auf Ortslagen der Stadtbezirke Bonn und Beuel konzentrieren. Einige
Schwerpunkte im Westen (Hardthéhe) sowie im Norden von Bonn erganzen das System. Die eigentli-
chen Gewerbegebiete stellen keinen Arbeitsplatz-Schwerpunkt dar. Die Hauptbedeutung wird durch
die Arbeitsplatze im Dienstleistungs- und Verwaltungsbereich gebildet. Die Schwerpunktbildung bietet
Chancen fir die gemeinsame Nutzung von Verkehrsmitteln (OPNV, Fahrgemeinschaften) in Ergan-
zung zu individuellen Verkehrsmitteln.
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Abb. 3.10: Raumliche Verteilung der Schulplatze (Stand: 2005)

Naturgemal sind Schulplatze in der Flache verteilt. In Bezug auf den Umfang ist eine leichte Schwer-
punktbildung im Bonner Norden und Westen festzustellen. Die Planung von Schulwegen lasst sich
aufgrund der Verteilung nicht starker biindeln oder kombinieren, als dies bisher der Fall ist.
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Abb. 3.11: Hochschulzentren in Bonn und Umgebung (Stand: 2005)
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Abb. 3.12: Raumliche Verteilung der Studienplatze (Stand: 2005)

Die raumliche Verteilung der Bonner Universitat weist derzeit vier Standorte auf. Auch im Umland
sind einzelne Standorte vorhanden. Die Planungen der Universitat sehen vor, die vier Standorte auf
drei zu konzentrieren. Mit dieser Bindelung ergeben sich Chancen fiur eine starkere Bedeutung des
OPNV. Aus den jiingsten Arbeiten zum Mobilitatsplan der Universitat Bonn ist bekannt, dass der
Grol3teil der Hochschulangehdérigen in der Stadt Bonn wohnt, so dass die Chance fir eine stéarkere
Nutzung von OPNV, Rad- und FuRverkehr gegeben ist.
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3.2 Ubergeordnete Entwicklung
3.2.1 Entwicklung seit 1982

Der VEP der Stadt Bonn fligt sich in das allgemeine Verkehrsgeschehen in Deutschland sowie Nord-
rhein-Westfalen ein. Dessen Entwicklung lasst sich anhand diverser bundesweiter Studien zur Mobili-
tat skizzieren. Daraus wird im Folgenden ein kurzer Abriss der wesentlichen Aspekte aus [INFAS10Db]
dargestellt. Abb. 3.13 stellt zentrale MobilitatsgréRen dieser Studien zusammen.

Obwohl ein Vergleich der unterschiedlichen Studien mit Vorsicht durchzufiihren ist, macht es ihre Ge-
genuberstellung mit der KONTIV jedoch mdglich, die Mobilitatsentwicklung in einen langeren zeitli-
chen Kontext zu stellen. Uber den Vergleich der parallel laufenden Erhebungen MiD und MOP kon-
nen gegenwartige Trends besser eingeordnet werden. Auch wenn die Kompatibilitat der Studien
grundsatzlich gegeben ist, mussen beim Vergleich von MiD, MOP und KONTIV einige Unterschiede
bertcksichtigt werden. Hierzu gehoren die Unterschiede in den betrachteten Grundgesamtheiten. Da
bei der KONTIV 1982 sowie beim MOP nur Personen ab zehn Jahren einbezogen sind, wurde bei der
MID-Auswertung fur Abb. 3.13 ein entsprechender Altersfilter gesetzt.

Weiterhin sind selbst auf den ersten Blick gleiche Merkmale im Detail oft anders definiert und abge-
grenzt. Des Weiteren wirken sich Unterschiede bei den Erhebungsinstrumenten und beim Erhebungs-
zeitraum auf die ermittelten Werte aus. Sofern diese Unterschiede berlcksichtigt werden, ist eine Ver-
gleichbarkeit der Studien jedoch gegeben. Die MiD hat die Tradition der KONTIV fortgesetzt. Trotz
der Weiterentwicklung des Erhebungsinstruments wurde grof3er Wert auf die Vergleichbarkeit mit den
KONTIV-Erhebungen gelegt, so dass grundlegende Definitionen wie zum Beispiel Stichtag, Weg und
Verkehrsmittel gleich geblieben sind. Viele Veranderungen zwischen 1982 und 2002 spielen sich zu-
dem in einer GroRenordnung ab, bei der ausgeschlossen werden kann, dass diese ausschlief3lich auf
Unterschiede in der Art der Erhebung zurtickzufihren waren.

Die Ergebnisse lassen eine deutliche Veranderung der Verkehrsnachfrage seit 1982 erkennen. Im
Zeitraum eines Vierteljahrhunderts sind die Menschen mobiler geworden. Dies driickt sich vor allem
in einem hoheren Anteil an Personen aus, die an einem durchschnittlichen Tag das Haus verlassen,
und der damit verknupften leicht hbheren Wegezahl.

Seit 1982 haben auch die Wegelangen — sowohl des einzelnen Weges als auch der Tagesstrecke —
deutlich zugenommen. Dieses Ergebnis hat weniger mit einer héheren als vielmehr mit einer veran-
derten Mobilitat zu tun, da nahraumliche Ziele oft zugunsten von weiter entfernten Zielen aufgegeben
worden sind. Die weiteren Entfernungen werden erst durch den héheren Anteil des Autos an allen
Wegen moglich. Die Zunahme der Wege mit dem Auto ging dabei zu Lasten von Fulwegen. Auch die
Wege mit dem OV haben vor allem in Bezug auf die Personenkilometer verloren. Dieser zwischen
1982 und 2002 sehr deutlich zu erkennende Trend der zunehmenden Dominanz des Pkw setzt sich
von 2002 nach 2008 nicht fort. Innerhalb von sechs Jahren sind zwar nur geringflgige Veranderun-
gen zu erkennen. Die Entwicklung ist dennoch bedeutend, da sie genau gegenlaufig zu dem von
1982 bis 2002 festzustellenden Trend ist und sich sowohl in den Daten der MiD als auch des MOP
andeutet: So ist fir 2008 gegeniber 2002 ein leichter Ruckgang des MIV und gleichzeitig eine leichte
Zunahme von OV und Fahrradverkehr zu verzeichnen.

Deutliche Verschiebungen zeigen sich auch bei den Wegezwecken. Wahrend der Anteil der Wege
zur Arbeit von 1982 bis 2008 sehr stark an Bedeutung verloren hat, ist der Anteil der Einkaufswege im
selben Mal3 angestiegen.

Die Ergebnisse von MiD und MOP decken sich in vielen Punkten und unterstreichen damit die lang-
fristige Trendentwicklung. Vor allem ein Wert wird von allen drei Wellen des MOP sowie den beiden
Erhebungen der MiD identisch ermittelt: die durchschnittliche Unterwegszeit bezogen auf alle Perso-
nen. Mit einer Abweichung von +1 Minute erweist sich dieser Wert als sehr stabil.

Die aktuellen MiD-Ergebnisse belegen zwar noch keine Trendumkehr der Mobilitat, sie zeigen jedoch
trotz fast konstant gebliebener wichtiger Parameter eine Reihe von Signalen, die Entwicklungen er-
kennen lassen, die sich in Zukunft verstérken kénnten: Die Verkehrsarbeit im OPNV und die des
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Fahrrads steigen. Das in den zurtickliegenden Jahren stetig wachsende Aufkommen im MIV ist deut-
lich gebremst. Dahinter verbergen sich einschneidende Entwicklungen — eine massive, eher automo-
bil gepragte Mobilitdtszunahme bei den alteren Menschen und — eher bei den jungen Erwachsenen in
verschiedenen urbanen Raumen — eine Renaissance des Fahrrads und moglicherweise erste RUick-
besinnung auf den Offentlichen Verkehr.

Abb. 3.13: Zentrale Mobilitdtskenngréf3en im Laufe der Zeit in verschiedenen bundesweiten Erhebungen
(aus [INFAS10b])

Mobilitat verandert sich langsam. Die durchschnittlichen Wegezahlen gehen nur geringfligig nach
oben. Einhergehend mit der Ver&dnderung der Bevdlkerungsstruktur, den durch die Verkehrsinfra-
struktur gesetzten Rahmenbedingungen und auch sich wandelnden individuellen Prioritaten veran-
dern sich Modal-Split-Werte sowie Aufkommens- und Leistungsdaten. Fir das 2008 ausgewiesene
Plus ist vor allem die gegentber friher wachsende Mobilitat heutiger Seniorinnen und Senioren ver-
antwortlich.

Vor allem in den Randzonen vieler Stadtregionen dominiert das Auto den taglichen Verkehr in gro3e-
rem Ausmal als erforderlich. Gleichzeitig zeigen regionale Ausdifferenzierungen, dass eine inte-
grierte Planung gepaart mit einem hochwertigen 6ffentlichen Verkehrsangebot durchaus in der Lage
ist, die auseinanderklaffende Schere zwischen dem Volumen an Pkw-Kilometer und Anzahl der Fahr-
géaste in Bus und Bahn zu schliel3en.
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Auch andere Trends sind mdglicherweise nicht dauerhaft. Die Fahrgastzahlen im Offentlichen Ver-
kehr, die nicht zuletzt vor dem Hintergrund einer steigenden Sensibilitat im Umweltbereich wachsen,
werden nur dann weiter nach oben wandern, wenn das Angebot mit den Kundenerwartungen Schritt
halt und das Auto den Umweltvorteil durch neue technologische Entwicklungen nicht starker fir sich
verbuchen kann. Ahnliches kann fiir die anderen Verkehrstrager formuliert werden. Bei der Fahr-
radnutzung oder bei Carsharing-Angeboten kommt es auf innovative und konsequent kundenorien-
tierte Losungen an. Sie bilden die Voraussetzung, um vorhandene Wachstumspotentiale ausschdpfen
zu kénnen. Mit anderen Vorzeichen gilt dies ebenfalls fur eine starker fuligangerorientierte Gestaltung
des Verkehrsraums vor allem in den stadtischen Quartieren.

3.2.2 Kernbotschaften der MiD 2008

e Die zZahl der taglichen Wege insgesamt ist 2008 gegeniiber 2002 nur leicht von 272 auf 281 Mio.
gewachsen. Freizeit und Einkaufen sind die haufigsten Griinde, Wege durchzufiihren. Sie ma-
chen zusammen Uber 50% aller Wege aus. Der Spitzentag fur Mobilitat ist Freitag. Der Modal
Split hat sich geringfiigig zugunsten des OPNV und des Radverkehrs verandert. Das tagliche
Verkehrsaufkommen stieg nur moderat — dabei blieben die Zahlen des MIV stabil, Fahrrad und
OPNV nahmen leicht zu. Das etwas wachsende Verkehrsaufkommen ist hauptsachlich auf eine
héhere Seniorenmobilitat zurtickzufihren, die haufiger den Pkw nutzen. Die junge Bevolkerung,
insbesondere im urbanen Raum, nutzt mehr OPNV und Rad. Dies geht mit erstmalig sinkenden
Fuhrerscheinquoten in dieser Gruppe einher. Die Ergebnisse lassen eine Trendwende bezlglich
der Verkehrsmittelwahl vermuten, deren Fortgang sich in den kommenden Jahren erst noch erwei-
sen muss.

e Was hat Raumstruktur mit Mobilitat zu tun? In den verdichteten Ra&umen nehmen Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsleistung weiterhin zu, in den landlichen Kreisen dagegen ab. Die Bewohner
der Kernstadte sind wesentlich haufiger mit dem OPNV und zu FuR unterwegs als die Bewohner
der verdichteten und der landlichen Kreise. Hohe Dichte lasst hohe Anteile von OPNV am Modal
Split zu.

¢ Mobilitat ist abhangig vom Haushaltskontext. Die Anzahl der Einpersonenhaushalte hat sich
weiter erhdht und damit ihr Anteil an den Haushalten. Junge Einpersonenhaushalte stellen den
mobilsten Haushaltstyp dar; Einpersonenhaushalte, in denen die Person 60 Jahre oder alter ist,
sind dagegen am wenigsten mobil. Fast die Halfte der Einpersonenhaushalte ist ohne Auto. Ein
hoher Motorisierungsgrad ist das Merkmal von Mehrpersonenhaushalten mit Kindern. Insgesamt
verfligten 82% aller Haushalte Uber einen Pkw, wobei in gut einem Drittel zwei oder mehr Pkw vor-
handen sind. Damit hat die Pkw-Verfligbarkeit gegentiber 2002 leicht zugenommen. Die Ausstat-
tung der Haushalte mit Pkw ist abh&ngig vom Haushaltseinkommen. Ein Flnftel der Haushalte
ohne Pkw verzichtet aus Einstellungsgriinden darauf. Tendenziell sind solche Haushalte eher in
den Kernstadten zu finden. Sobald ein Haushalt Gber einen Pkw verfliigt, geht der Anteil der Wege
mit dem OPNV zuriick. Zugenommen hat auch die Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern. Nur
18% waren 2008 ohne Fahrrad.

¢ Die Mobilitat von ,,Durchschnittsmenschen® und speziellen Personengruppen: Pro Tag legt
eine ,durchschnittliche Person® eine Gesamtstrecke von 39 km zurlick. Der einzelne Weg ist knapp
12 km lang. Die Gruppe der Berufstatigen ist die mobilste Personengruppe mit der héchsten durch-
schnittlichen Wegeanzahl und der langsten durchschnittlichen Tagesstrecke .Vor allem in den alte-
ren Altersgruppen wachst der Anteil an Personen mit Fiuihrerscheinbesitz, bei den jingeren Alters-
gruppen bis 39 Jahre geht dieser Anteil leicht zurlick. Frauen holen in allen Altersklassen beim
Fuhrerscheinbesitz auf Die leichte Zunahme der Nutzung des Offentlichen Verkehrs ist vor allem
auf die Zunahme bei den Gelegenheitsnutzungen zurtickzufiihren.

e Alltagsmobilitat mit dem Auto: Téglich werden in Deutschland 162 Mio. Wege und 2,5 Mrd. Per-
sonenkilometer mit dem MIV zuriickgelegt. 26% der MIV-Wege sind Wege von MIV Mitfahrern, bei
der Verkehrsleistung gehen 30% der Personenkilometer auf die Mitfahrer zurlick. Der Besetzungs-
grad der Fahrzeuge erreicht wie in 2002 einen Wert von ca. 1,5. Arbeits- und Dienstwege nehmen
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die wichtigste Position in der Pkw-Nutzung der Selbstfahrer ein, Freizeit ist der wichtigste Wege-
zweck bei den Mitfahrern.

e Die Nutzung von Offentlichem Verkehr (OV) und Nicht-motorisierten Verkehrsmitteln: Der
Anteil des OV und Nicht-motorisiertem Individualverkehr (,Umweltverbund®) ist gegeniiber 2002
leicht gestiegen. Die Kernstadte entwickeln sich weiterhin in Richtung ,Umweltverbund®. Dort fahrt
fast die Halfte derjenigen, die den OV grundsatzlich nutzen, mindestens einmal pro Woche mit Of-
fentlichen Verkehrsmitteln. Fu® und Fahrrad werden immer mehr das neue ,Nahverkehrsmittel* fur
Strecken bis zu funf Kilometern. Die Kombination von Pkw und Fahrrad mit dem Offentlichen Ver-
kehr wachst auf niedrigem Niveau.

e Wer ist welcher Verkehrsmittelnutzung zuzuordnen? Knapp die Halfte aller Personen, die Gber
einen Pkw verfligen, sind so genannte ,MIV-Stammnutzer, also Personen, von denen ohne Ange-
botsverbesserung ein — zumindest gelegentlicher — Wechsel auf den OV kaum zu erwarten ist.
Dies entspricht 36% aller Personen. Rund ein Viertel der Personen mit verfigbarem Pkw kann als
potentieller OV-Kundenkreis eingestuft werden.

¢ Verkehrsmittelwahl und erwartete Erreichbarkeit eines Zieles hangen voneinander ab: Der
Pkw wird am besten bewertet, wenn es um die Einschatzung von Erreichbarkeit geht. Der Offentli-
che Verkehr wird fUr die Erreichbarkeit von Zielen fir den Einkauf, Arbeits- oder Ausbildungsplatz
ungunstiger bewertet. Je naher eine Haltestelle des Offentlichen Schienenpersonenverkehrs in der
Nahe der Wohnung ist, desto eher wird die Erreichbarkeit von Zielen mit dem Offentlichen Verkehr
positiv bewertet.

e Tages-, Wochen- und Jahresgang der Mobilitat: Die Werktags-Spitzen im Verkehr bestehen
auch im Jahr 2008 .Sie liegen in den Morgenstunden bei 7 Uhr sowie am spéateren Nachmittag zwi-
schen 16 und 18 Uhr. Insgesamt sind die Spitzen flacher geworden. Uber das Jahr hinweg ergibt
sich ein gleichmaRiges Verkehrsaufkommen. Nur im Frihjahr entsteht ein leichter Anstieg. Der
Monat mit der hdchsten Verkehrsleistung ist der Urlaubsmonat August. Beim Modal Split zeigt sich
im Sommer der typische ,Fahrradbauch®, der durch einen leichten Riickgang im MIV zustande
kommt. Bei trockenem Wetter steigt die Mobilitdtsquote; Fahrrad und FuRRe werden dann auch
haufiger genutzt.

e Die Alteren werden immer mobiler: Die meisten Altersgruppen sind von 2002 nach 2008 mobiler
geworden, ganz besonders die Altersgruppe 60+. Der Anteil der Senioren ist zwischen 2002 und
2008 um 16% gewachsen; der Anteil der Wege, die diese Gruppe zurticklegt, ist demgegentber
um 31% gewachsen. Altere Menschen nutzen verstarkt das Verkehrsmittel Pkw, wahrend bei den
Jingeren die Pkw-Nutzung vor allem im urbanen Raum leicht zurtickgeht. Gleichzeitig nimmt die
Nutzung des Offentlichen Verkehrs bei den &lteren Menschen ab. Zweitwichtigstes Verkehrsmittel
fur die ,alten Alten sind die eigenen Fllie auf 38% aller Wege.

3.2.3 Entwicklungen, die der VEP nicht abbildet

Die Arbeiten zum VEP 2020 fir die Stadt Bonn werden von externen Gegebenheiten beeinflusst, die
die Planer nicht zu vertreten haben, die fir das Ergebnis jedoch von grof3er Bedeutung sind. Hierzu
gehort die globale politische, wirtschaftliche und technische Entwicklung. Weiterhin soll der VEP aus-
schlie3lich kalkulierbare MalZnahmen im Verkehrsbereich behandeln. Ausgeschlossen sind sowohl
eine Beeinflussung der Stadtentwicklung aus verkehrlichen Grinden (hier liegt zurzeit kein politischer
Auftrag fur einen damit verbundenen weitreichenden Eingriff in den lokalen Entwicklungsprozess vor)
als auch die Berticksichtigung nicht lokal kalkulierbarer Effekte wie etwa die Veranderung des Kfz-
Steuersystems, wie sie derzeit in den Niederlanden diskutiert wird.
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3.3 Verkehrskennzahlen

3.3.1 Verkehrskennzahlen aus den MiD Erhebungen in Bonn/RSK

Die in Abschnitt 3.2.2 kurz vorgestellte bundesweite Erhebung zum Verkehrsverhalten ,Mobilitat in
Deutschland® (MiD 2008) wurde seitens des Rhein-Sieg-Kreises und der Stadt Bonn auf ihren Gebie-
ten weiter verdichtet, damit durch den erweiterten Stichprobenumfang differenziertere Aussagen mog-
lich werden [INFASO09a; INFAS09b]. Aus den Erhebungsergebnissen lassen sich eine Reihe von Ver-
haltensparametern ableiten, die Hinweise fur Anderungspotentiale fur ausgewéhlte Umgestaltungs-
mafl3nahmen geben kdnnen. Dartber hinaus finden sie in den Verkehrssimulationsmodellen Anwen-
dung.

3.3.1.1 Kernbotschaften der MiD 2008 fiir den Raum Bonn/RSK

e In Bonn haben drei von vier Haushalten mindestens ein Auto. Im Rhein-Sieg-Kreis kommt dage-
gen auf neun Pkw-Haushalte ein Haushalt ohne Auto. Uber 20% in Bonn und mehr als ein Viertel
der Haushalte im Rhein-Sieg-Kreis ist mehrfach motorisiert.

e Fast ein Viertel der Bevolkerung in Bonn fahrt taglich mit dem Rad. Der Anteil derjenigen, die nie
mit dem Fahrrad fahren liegt in Bonn bei ca. 35%.

e Die Nutzungsgewohnheiten im OPNV weisen in Bonn hohere Anteile Personen, die regelmaRig mit
dem OPNV fahren und kein Auto besitzen als im Umland auf. Gelegenheitskunden von Bus und
Bahn sind mit ca. 34% die gro3te Gruppe der Bevolkerung in Bonn. Die grof3te Gruppe im Rhein-
Sieg-Kreis bilden die Stammnutzer des MIV mit 38%.

e 919% der Bevolkerung sind an einem durchschnittlichen Tag mobil.
e Im Durchschnitt legt jede in Bonn wohnende Person taglich 3,5 Wege zurick.

e Im Mittel dauern die Wege von Tur zu Tur knapp 15 Minuten. Den hochsten Zeitaufwand missen
mit mehr als 28 Minuten die Nutzerinnen und Nutzer von Bus oder Bahn aufbringen.

e Die durchschnittliche Wegelédnge in der Region betragt fir Pkw-Wege etwa 11 km. Am weitesten
sind dienstliche und Arbeitswege und solche, die mit dem Auto zurtickgelegt werden. Insgesamt
sind fast 60% aller FuRwege kiirzer als 5 km. Uber 10% der mit dem Auto zuriickgelegten Wege
sind kirzer als 1 km. Etwa 20% der Autowege Ubertrifft eine Entfernung von mehr als 10 km.

e Pro Tag werden etwa 1 Mio. Wege mit Gber 11 Mio. Personenkilometern zuriickgelegt.

¢ In Bonn entfallen 34% der Wege auf Autofahrer und -fahrerinnen, die selbst hinter dem Steuer sit-
zen. Hinzu kommen 12% Mitfahrerinnen bzw. -fahrer.

e Der offentliche Verkehr erreicht einen Anteil von 14% in Bonn und 9% im Rhein-Sieg-Kreis. Das
Fahrrad wird fir 12% bzw. 8% der Wege genutzt. Die im Anteil haufig unterschétzten reinen Ful3-
wege liegen in Bonn bei 29%.

e Die Ergebnisse haben sich gegenuber den Resultaten friiherer Erhebungen in Bonn und dem
Rhein-Sieg-Kreis kaum verandert. In Bonn kann analog zum bundesweiten Trend ein geringes
Plus fur den OPNV festgestellt werden.

e Der bundesweite Trend lasst auch einen Anstieg des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleis-
tung vermuten. Es werden 2008, bei etwa gleichbleibender Bevoélkerung, verteilt Gber alle Ver-
kehrsmittel mehr Wege zuriickgelegt als noch zu Beginn der 90er Jahre.

e Bei der Verkehrsmittelnutzung zeigen sich deutliche lebensphasenabhangige Entwicklungen. Vor-
schulkinder legen mehr als 40% der Wege im Auto zurtick. Dieser Anteil nimmt in den Altersklas-
sen der 18- bis 60-Jahrigen weiter zu, allerdings Uberwiegend durch das Selbstfahren des Pkw.
Jugendliche im Alter von 14 bis 17 Jahre bilden mit 41% die groRte Gruppe der OPNV-Nutzer.
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e 26% der Wege in Bonn (alle Wege einschliellich der FuBwege ohne Wirtschaftsverkehr) entfallen
auf Wege von bzw. zur Arbeit oder Ausbildung. Ein Drittel der Wege gehort zu der Rubrik Freizeit,
weitere 22% bzw. 20% sind Einkaufswege. Private Erledigungen umfassen einen Anteil von 11%
bzw. 12%.

e Die Freizeit wird Uberwiegend in der ndheren Umgebung verbracht. In den angrenzenden Gemein-
den sind die Anteile der Ziele, die in der nahe liegenden Stadt angesteuert werden, etwas grof3er.

¢ Die meisten Erwerbstéatigen der Stadt Bonn arbeiten innerhalb der eigenen Stadtgrenzen. Erwerbs-
tatige des Rhein-Sieg-Kreises weisen dagegen hdhere Pendleranteile nach Bonn, Koln und weite-
ren Arbeitsstatten aulRerhalb des VRS-Gebiets auf.

3.3.1.2 Wegezwecke
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Abb. 3.14: Verteilung der Wegezwecke in diversen Zeitgruppen [INFAS09a]

Héaufigkeit (%)
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100;

undifferenziert

Erwerbstétige mit verfugbarem Auto
Erwerbstatige ohne Auto
Nichterwerbstatige mit verfligbarem Auto
Nichterwerbstatige ohne Auto
Studenten mit verfligbarem Auto
Studenten ohne Auto

Auszubildende mit verfligbarem Auto
Auszubildende ohne Auto

Kinder bis 6 Jahre

Schiler bis 10 Jahren

Schiler ab 11 Jahren mit verfiigbarem Auto

Schiler ab 11 Jahren ohne Auto

@ Arbeit B dienstich @ Ausbildung B Einkauf M Erledigung EFreizeit B Begleitung

Abb. 3.15: Verteilung der Wegezwecke in verhaltenshomogenen Personengruppen [INFAS09a]
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Abb. 3.14 zeigt, wie sich die Wegezwecke bei verschiedenen Wochentags- und Tageszeitgruppen in
Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis in 2008 verteilten. Die Abbildung wird ergénzt durch Abb. 3.15, in
der eine Ubersicht Uber die Verteilungen verhaltensahnlicher Personengruppen zu sehen ist. Solche
Gruppen ahnlichen Transportverhaltens sind insbesondere im Verkehrsmodell wichtige Modellie-
rungsinstanzen, die im Rahmen der Berechnung des Wegeaufkommens zu Tragen kommen (siehe
auch Abschnitt 2.3.1).

3.3.1.3 Wegehaufigkeiten

Die Modellierung der Wege im VEP Bonn erfolgte fir die werktagliche Normalzeit (in der keine Ferien
stattfinden) und gilt zwischen Frihjahr und Herbst. Abb. 3.16 zeigt, wie sich die Wegehaufigkeiten im
Vergleich zum nahen Umland und zu Deutschland insgesamt verhalten.

Abb. 3.16: Mittlere Wegeanzahl im Vergleich [INFAS09c]

3.3.1.4 Wegelange

Abb. 3.17: Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel [INFAS09c]
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Neben den taglichen Wegeraten liefert das MiD 2008-Material auch Informationen zu den Reisewei-
ten, die fur die Modellierung der Nachfrageverflechtungen eine wichtige Rolle spielen. Abb. 3.17
zeigt, wie sich die Reiseweiten bei verschiedenen Verkehrsmitteln verteilen.

3.3.1.5 Fahrzeugverflugbarkeit

Abb. 3.18 zeigt die Anzahl der Fahrzeuge, tGber die ein Haushalt verfugt. Bemerkenswert an Bonn ist,
dass es im Vergleich zu anderen Kernstadten weniger Haushalte ohne Fahrzeugverfigbarkeit gibt
(Bonn: 24% / Kernstadte BRD: 30%). Zu beachten ist jedoch, dass insbesondere die Stadtbezirke mit
peripheren Ortsteilen (Hardtberg, Beuel) eine hdhere Verfugbarkeit aufweisen als die Stadt im Mittel.
Vor allem Haushalte von Studierenden, Auszubildenden und Schiilern (als Haushaltsvorstand) besit-
zen keinen Pkw (Uber 70%). Auch alleinstehende Rentnerhaushalte sind relativ haufig ohne Pkw.

Fur eine Radverkehrsférderung ist die Kenntnis der Pkw-Verflgbarkeit wichtig, da Personen mit ei-
nem verfugbaren Pkw bei der Wahl eines Verkehrsmittels freier sind und sich bei einem Wegeantritt
fur das Auto entscheiden kdnnen.

Wie beim Pkw ist auch die Verfugbarkeit von Fahrradern in Bonn hoher als in vergleichbaren Kern-
stadten, 82% der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad. Im Schnitt existieren beinahe zwei R&-
der pro Haushalt, d.h. in den Haushalten mit Fahrrad besitzt beinahe jede Person ein Rad.

Abb. 3.18: Pkw-Verfugbarkeit im Vergleich [INFAS09c]
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3.3.1.6 Modal-Split

Abb. 3.19: Hauptverkehrsmittel im Vergleich [INFAS09c]

Die Aufteilung der Transportnachfrage auf die Transportmodi ist eine zentrale Frage der Verkehrsmo-
dellierung. Abb. 3.19 zeigt, wie sich die Transportmodi im Vergleich zum nahen Umland und zu
Deutschland insgesamt verhalten.

Bei einer Unterscheidung des Modal Split nach den Wegezwecken ergibt sich ein sehr gemischtes
Bild. Zu erwarten war, dass der Weg zur Arbeit (Berufspendlerverkehr) tiberwiegend mit dem Pkw zu-
rickgelegt wird und nur zu einem geringen Teil (8%) zu Ful3. Auch der Anteil des Radverkehrs an den
Wegen der Berufspendler zeigt dass hier noch Potentiale bestehen. Uberdurchschnittlich hoch sind
die FuBwegeanteile bei Freizeitwegen (33%).
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Abb. 3.20: Hauptverkehrsmittel differenziert nach verschiedenen Wegezwecken [INFAS09c]

Abb. 3.21: Hauptverkehrsmittel differenziert nach dem Alter der Personen [INFAS09c]
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Abb. 3.22: Raumliche Differenzierung des Modal-Splits [INFAS09c]

3.3.1.7 Radverkehr

Die Fahrradnutzung ist in Bonn relativ hoch, 24% der befragten Personen benutzen das Rad taglich,
beinahe die Halfte der Befragten (44%) fahrt taglich oder mehrmals pro Woche mit dem Rad. Rund
ein Drittel nutzt das Fahrrad nie.

Eine hohe Fahrradnutzung wurde in den Stadtbezirken Bonn und Beuel ermittelt, wahrend in Bad
Godesberg und Hardtberg die Nutzung etwas geringer ist. Im Bezirk Hardtberg ist vor allem die tagli-
che Nutzung des Fahrrades deutlich geringer ausgepragt.

Abb. 3.23: Fahrradnutzung im Vergleich [INFAS09c]
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Eine Betrachtung der Fahrradnutzung — differenziert nach unterschiedlichen Lebensphasen, Erwerbs-
status und Autoverfugbarkeit — ist in der vorliegenden Studie aufgrund der geringen Fallzahlen nur fur
die gesamte Region (Stadt Bonn und Rhein-Sieg-Kreis) moglich gewesen (vergl. Abb. 3.24). Am hau-
figsten nutzen Schuler und Studenten das Rad. Hohere Anteile von Personen, die das Rad taglich
benutzen, weisen die beiden Gruppen der Berufstatigen und Nicht-Berufstatigen jeweils ohne Pkw
auf. Zusammen mit den Auszubildenden weisen die beiden letztgenannten Gruppen aber auch die
hochsten Anteile von Personen auf, die das Rad (fast) nie benutzen. Bei den Berufstatigen und Nicht-
Berufstatigen mit verfligbarem Pkw sind zwar die haufigen Radnutzungen seltener, aber ebenso die
Anteile von Personen, die das Rad (fast) nie benutzen.

Wenn das Fahrrad genutzt wird, dann am haufigsten in der Freizeit (36%) und zum Einkauf (23%).
Mit deutlicherem Abstand folgt die Fahrradnutzung bei Arbeits- (14%) und Ausbildungswegen (11%).
Begleitwege (6%) und dienstliche Wege (3%) spielen bei der Nutzung kaum eine Rolle (vergl.

Abb. 3.20).

Bei der subjektiven Wahrnehmung der Erreichbarkeit von Zielen mit dem Fahrrad wird die Erreichbar-
keit der Einkaufsmdglichkeiten am besten eingeschéatzt. 85% der Personen kommen gut oder sehr
gut mit dem Rad zum Einkauf. Mit 81% wird die Erreichbarkeit von Schulen ebenso positiv einge-
schatzt. Weniger gut ist die Einschatzung bei den Arbeitsplatzen und den Ausbildungsplatzen, bei de-
nen 45% bzw. 22% der Personen die Erreichbarkeit als gut oder sehr gut wahrnehmen. Zu beachten
ist, dass es sich hierbei um subjektive Einschatzungen handelt, die auch mit der Fahrradnutzung in
Relation stehen kdnnen. Zu vermuten ist, dass Personen, die das Rad oft im nahen Umfeld (Einkauf,
Schule) nutzen, auch die Erreichbarkeit besser einschatzen.

Abb. 3.24: Fahrradnutzung in verschiedenen Lebensphasen in Bonn und im Rhein-Sieg-Kreis
(Personen ab 14 Jahre, Angaben in Prozent) [Quelle: MiD 2008]
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Abb. 3.25: Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit der Ziele [INFAS09c]

Die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes und der Einkaufsmoglichkeiten mit dem Rad wird in allen Stadt-
bezirken beinahe identisch gesehen, im Bezirk Hardtberg sogar teilweise leicht héher als in den ande-
ren Bezirken.

Die durchschnittlichen Wegelangen mit dem Fahrrad pro Tag betragen in Bonn 3,3 km, hierflr wer-
den rund 22 Minuten von Tur zu Tur bendtigt.

Arbeitswege sind im Durchschnitt aller Befragten 15,4 km lang, Freizeitwege 15,2 km, Wege fur Erle-
digungen 7,6 km, Ausbildungswege 4,1 km und Einkaufswege 3,9 km.

Fast 60% aller zurtickgelegten Wege sind nur bis zu 1 km lang. 30% der Wege mit dem Pkw sind
hochstens 3 km und 50% der Autofahrten héchstens 5km lang. (vergl. Abb. 3.17).

Beim Modal-Split (Nutzung des Hauptverkehrsmittels fiir einen Weg bezuglich der langsten Wegstre-
cke) weist die Stadt Bonn gegeniber vergleichbaren Kernstadten einen tberdurchschnittlichen Rad-
verkehrsanteil auf. Insgesamt werden 12% der Hauptwege mit dem Rad zurtickgelegt, 13% wenn nur
die Wege innerhalb des Bonner Stadtgebietes betrachtet werden (Kernstadte BRD: 10%). Zudem
sind durchschnittliche Anteile im OPNV und tiberdurchschnittliche FuRverkehrsanteile zu verzeichnen
(vergl. Abb. 3.19).

Unterschieden nach den Stadtbezirken weist Beuel mit 14% den héchsten Radverkehrsanteil auf. Es
folgen Bonn (12%), Bad Godesberg (10%) und Hardtberg (9%). Der Bezirk Bonn weist einen beson-
ders hohen FuRverkehrsanteil und Beuel einen hohen OPNV-Anteil auf. Die hochsten MIV-Anteile ha-
ben Hardtberg (54%) und Bad Godesberg (52%), was ggf. den topographischen Verhaltnissen und
der sozialen Einwohnerstruktur geschuldet ist.

Wird der Modal-Split nach Wegezwecken unterschieden, dann wird deutlich, dass fir Ausbildungs-
wege das Rad am haufigsten benutzt wird (22% aller Wege). Radverkehrsanteile von 12% weisen die
Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege auf. Erledigungs- und Begleitwege weisen einen Radverkehrsan-
teil von 8% und dienstliche Wege von 6% auf.

Die Hohe der MIV-Anteile liefert auch Hinweise fur potentielle Radverkehrsanteile. So besteht das ge-
ringste Potential bei den Ausbildungswegen, da hierbei lediglich 18% mit dem MIV zuriickgelegt wer-
den. Gegentber den allgemeinen MIV-Anteilen (46%) weisen auch die Einkaufs- und Freizeitwege
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(jeweils 41%) unterdurchschnittliche MIV-Anteile auf. Arbeits- (53%), Erledigungs- (50%) und Begleit-
wege (51%) besitzen dagegen einen relativ hohen MIV-Anteil. Mit 75% ist dieser bei den Dienstwe-
gen am grofiten.

Einen weiteren wichtigen Hinweis fur eine gezielte Radverkehrsforderung geben die vertiefenden Un-
tersuchungsergebnisse zur Lage der Ziele. Die Bonner sind hierbei stark auf Ziele innerhalb der eige-
nen Stadtgrenze fixiert. Der Uberwiegende Teil der Freizeitverkehre wird in der ndheren Umgebung
unternommen. Immerhin 79% der befragten Personen bleiben bei Freizeitaktivitaten innerhalb des
Bonner Stadtgebietes, weitere 8% besuchen Ziele im Rhein-Sieg-Kreis. Die Arbeitswege finden mit
76% Uberwiegend als Binnenverkehre innerhalb Bonns statt und auch die Einkaufe werden von 89%
der befragten Personen in Bonn getatigt.

Der Modal-Split in der Altersdifferenzierung (vergl. Abb. 3.21) weist lediglich fur die Altersgruppe der
10-17-jahrigen einen tberdurchschnittlichen Radverkehrsanteil von 18-23% aus. Durchschnittliche
Radverkehrsanteile von 11-13% gibt es bei den 6-9-jahrigen, den 18-59-jahrigen und den 65-jahrigen
sowie alteren Personen. Die 60-64-jahrigen weisen mit lediglich 5% den deutlich geringsten Radver-
kehrsanteil auf.

Auffallend sind die sehr hohen MIV-Mitfahreranteile (Begleitverkehre) bei den Kindern (0-9 Jahre), die
geringen Radverkehrsanteile bei der Altersgruppe der Studierenden (dafiir hohe OV-Anteile, die ver-
mutlich auf das Semesterticket zurtickzufiihren sind) und die sehr hohen MIV-Anteile (63%) der
60-64-jahrigen.

Beim Vergleich der Modal-Split-Werte, derjenigen Stadte , die an der MiD-Stichprobe 2008 teilgenom-
men haben, zeigt sich sehr deutlich, dass eine gewiinschte Steigerung der Radverkehrsanteile in
Bonn nur unter grof3en Anstrengungen zu erreichen sein wird. Mit einem Radverkehrsanteil von 12%
liegt Bonn zwar knapp Uber dem bundesweiten Durchschnitt, aber auch weit entfernt von den Maxi-
malwerten von knapp 30% Radverkehrsanteil. Beim FuR3verkehr und 6ffentlichen Verkehr liegt Bonn
ebenfalls Uber dem bundesweiten Durchschnitt und jeweils deutlich naher an den Maximalwerten. Bei
den MIV-Anteilen (Fahrer und Mitfahrer) liegt Bonn jedoch deutlich unter dem Bundesdurchschnitt
und jeweils sehr dicht an den Minimalwerten, die in deutschen Stadten erreicht werden.

Wenn eine stadtvertragliche und nachhaltige Verkehrspolitik mit einer Radverkehrsférderung also
keine Anteile der anderen Verkehrssektoren des klassischen Umweltverbunds (FuRverkehr, OV) ab-
ziehen will, muss der MIV-Anteil unter die bundesweit ermittelten Minimalwerte gebracht werden.

Ein groRRer Teil der Befragten besitzt am Wohnort eine gute Abstellmoglichkeit fir Rader. Allerdings
konnte die Studie darin keinen Zusammenhang zur Haufigkeit der Fahrradnutzung erkennen. Ebenso
schatzt der Grol3teil der Befragten (73%) es als leicht ein, das Rad von der Abstellméglichkeit auf die
Stral3e zu bringen. Immerhin etwas Uber ein Viertel (27%) der Personen bewertet die Fahrradzugang-
lichkeit am Wohnort als etwas umstandlicher oder sehr umstandlich. Bei der Fahrradzugénglichkeit
konnte ein sog. ,Fahrtantrittswiderstand” ermittelt werden. 20% der Personen, die die Zuganglichkeit
als leicht bewerten, fahren taglich mit dem Rad, dagegen nur 12% der Personen, die diese als um-
standlich einschatzen.

3.3.1.8 FuRverkehr

Fur die Beurteilung der FuBverkehrspotentiale ist eine Betrachtung der Zufriedenheit mit der Erreich-
barkeit der Ziele von Bedeutung. Ein Grund fur die hohen Anteile des FuRverkehrs (siehe Abb. 3.19)
hierfir kénnte in der positiven Bewertung der Erreichbarkeiten liegen (vergl. Abb. 3.25). Insgesamt
fallen 78% der Befragten ein gutes bis sehr gutes Urteil Uber die fuRlaufige Erreichbarkeit ihrer Ziele.
Neben dem positiven Empfinden der Erreichbarkeit von Einkaufsmdéglichkeiten (77%) wird insbeson-
dere auch die ful3laufige Erreichbarkeit von Schulen von 40% der Befragten mit gut oder sehr gut be-
urteilt.

Die aufsummierte Zeit aller taglichen FuRwege (gemafr [INFAS10a]) — durchschnittlich 21,6 Minuten —
zeugt davon, dass in Bonn insbesondere kurze FuBwege zurtickgelegt werden. Damit wird flir das zu
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Ful’ gehen im Vergleich zu Verkehrsteilnahme mit anderen Verkehrsmitteln am wenigsten Zeit aufge-
wendet. Als Fahrgast des OPNV (38,2 Min.), MIV-Mitfahrer (25,8 Min.), MIV-Fahrer (22,9 Min.) und
Fahrradfahrer (22,3 Min.) wird im Laufe des Tages mehr Zeit aufgebracht.

Die taglich zurtickgelegte Streckenlange zu Ful? liegt im Mittel bei 1,3 km pro Tag. 70% der FuBwege
sind dabei nicht [&nger als einen Kilometer. Aber immerhin werden auch 25% der Fuliwege mit einer
Lange von 1 bis 5 km zurtickgelegt.

Teil der Untersuchung war auch die Abfrage nach Behinderungen oder gesundheitlichen Defiziten,
wodurch moglicherweise die Mobilitat eingeschrankt ist und den Befragten die Mdglichkeit der aul3er-
hauslichen Bewegung ganz oder teilweise verwehrt bleibt [INFAS10a]. Von den 11% der Bonner Ein-
wohner, die von einer gesundheitlichen Einschrankung betroffen sind, gibt etwa die Halfte an (6% al-
ler Befragten), sich in ihrer Mobilitat eingeschréankt zu fihlen und weniger haufig am Verkehrsgesche-
hen teilzunehmen.

3.3.2 Verkehrskennzahlen in den Modellen

Im Rahmen der Modellrechnungen lassen sich weitere Kenngré3en flr die Verkehrssektoren MIV und
OPNV ableiten. Sie entstammen aus den sachlich und raumlich differenzierten Strukturdaten der
Transportnachfragemodelle und Umlegungsmodelle. Besonders die Auswertung und Analyse der
Verflechtungen der Transportnachfrage, die sich in der Verkehrssimulation ergibt, liefert hier wichtige
Informationen.

Bei den Verkehrskennzahlen, die in den Modellen verwendet werden, kdnnen sich Unterschiede zu
denjenigen aus den MiD-Erhebungen ergeben. So waren die Verkehrsmodelle im Jahr 2009, in dem
die ersten MiD 2008-Ergebnisse verotffentlicht wurden, weitgehend aufgestellt. Andererseits werden
Verkehrsmodellen auch durch weitere Kennzahlen parametriert, die aus der Fachliteratur fur Ver-
kehrsmodelle abgeleitet sind.

3.3.2.1 Transportnachfrage im MIV und OPNV

Die Ableitung der Transportnachfrage ist gekennzeichnet durch umfangreiche Verhaltensdifferenzie-
rungen, die aus empirisch gewonnenen Verhaltensparametern abgeleitet werden. Das modellierte
Verhalten fur die Prognose 2020 respektiert dabei die Erkenntnisse aus den MiD-Erhebungen. In der
Tabelle aus Abb. 3.26 sind die Mengen der werktaglichen Verflechtungen der Transportnachfrage fur
die beiden Hauptrelationskategorien®, differenziert nach MIV und OPNV, angegeben.

Anzahl der Personenfahrten (1000 Pers/Werktag) Guterverkehr
) ) (1000 Fahrten/
Hauptrelationen MIV OPNV Summe OPNV-Anteil Werktag)
BN«<BN 403,8 184,5 588,3 31,4% 37,9
BN—Umland 340,7 85,2 426,0 20,0% 26,0
Summe 7445 269,7 1014,3 26,6% 63,9
Umland<Umland* 430,2 - - - 32,6
*  Hierbei handelt es sich nicht um alle Umland<—Umland-Relationen, sondern nur um diejenigen Nachfrageverflechtungen, die zu Ver-
kehr fuhren, der die Bonner Stadtgrenzen tatsachlich Uberschreitet. Sie wurden nur fur den MIV ermittelt.

Abb. 3.26: Eckwerte der Nachfrageverflechtungen (Stand: 2005)

9 Hauptrelationskategorie 1: ,BN«BN* (Binnenverkehr, der nur innerhalb von Bonn stattfindet); Hauptrelationskategorie 2:
,BN—Umland“ (stadtgrenzenlberschreitender Quell-Ziel-Verkehr, der Ziel oder Quelle in Bonn hat).
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Abb. 3.27: Werktagliche Verflechtungen innerhalb Bonns (Stand: 2005)

Die raumliche Auspragung der hinter den Zahlen stehenden Verflechtungen ist in Abb. 3.27 bis

Abb. 3.30 zu sehen. Dargestellt sind in diesen Karten die Verflechtungen zwischen den Raumzonen-
aggregaten aus Abb. 3.1. Tatsachlich sind die modellierten Verflechtungen zwischen den feinteiligen
Raumzonen aus Abb. 3.2 ausgewiesen und umfassen ca. 470.000 Quell-Ziel-Relationen, die sich
aufgrund dieses Umfangs nicht Uberschaubar darstellen lassen.

Neben den Verflechtungen sind in den Karten auch die Quellverkehre dargestellt, die den Raumzo-
nenaggregaten entspringen. Diese Quellverkehre sind aber nur diejenigen, die auf Bonn bezogen
sind. Quellverkehre aus dem Umland, die wieder ins Umland fihren sind in den Karten Abb. 3.27 bis
Abb. 3.29 nicht enthalten. Solche Umland<Umland-Relationen sind der Karte in Abb. 3.30 vorbehal-
ten. Aus der Gesamtmenge der Umland—Umland-Relationen sind dort aber nur diejenigen extrahiert,
die auch zu StraRenverkehren durch Bonn fihren (die sich daraus ergebenden Durchgangsverkehre
im Bonner Stral3ennetz sind in Abb. 3.57 zu sehen).
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Abb. 3.28: Werktagliche Verflechtungen zwischen Bonn und nahem Umland (Stand: 2005)

Die Verflechtungen der Transportnachfrage in Bonn werden durch die Lagegunst der Raumzonen be-
stimmt, die sich aus deren strukturellen Eigenschaften und Erreichbarkeiten tiber das Verkehrswege-
system ergibt. Das Verkehrsaufkommen der Raumzonen weist dabei eine hohe raumliche und funkti-
onale Differenzierung auf.

Die Bedeutung der Stadtteile fur das Verkehrsaufkommen ist sehr unterschiedlich. Fir den Binnen-
verkehr weist das Zentrum von Bonn mit ca. 26% des gesamten Binnenverkehrs die grof3te Bedeu-
tung auf. Beuel folgt mit ca. 20% und Bad Godesberg mit ca. 17%. Dagegen erzeugt das Bundesvier-
tel nur einen Anteil von ca. 6% des Binnenverkehrs. MalRnahmen zur Steigerung der Nutzung von
Rad und OPNV oder des ZufuRgehens weisen somit fiir Bonn, Beuel und Bad Godesberg voraus-
sichtlich die grof3ten Effekte auf das Verkehrssystem auf, da sie potentiell auf Uber 60% des Wege-
aufkommens im Binnenverkehr wirken.

Die Verflechtungen mit dem nahen Umland zeigen deutlich, dass auch hier ausgepragte Beziige vor-
liegen. Besonders intensiv sind sie zwischen Bonner Stadtteilen und ihren benachbarten Bereichen
im nahen Umland. So sind fur das sudliche Umland vorwiegend die Verflechtungen mit Bad Godes-
berg und Hardtberg (Hardth6he) bedeutsam, wahrend das sudostliche Umland eindeutig nach Beuel
hin orientiert ist. Die gro3te Bedeutung der Umlandbeziehungen haben das nérdliche und das sudli-
che Umland.
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Abb. 3.29: Werktagliche Verflechtungen zwischen Bonn und fernem Umland (Stand: 2005)

Die Verflechtungen mit dem fernen Umland kdnnen ebenfalls eindeutig den Stadtteilen zugeordnet
werden. Wéahrend Bad Godesberg intensive Verflechtungen mit dem fernen Umland-Sud aufweist, ist
dies bei Beuel das ferne Umland-Ost. Dagegen weisen die nérdlichen Stadtteile deutliche Beziige
nach Kaéln auf. Mit 40% aller Fernverflechtungen besteht hier die intensivste Nachfrage.

Aus den Verflechtungen mit dem nahen und fernen Umland lasst sich ableiten, dass weiterhin ein ho-
her Bedarf an Wohnungen in Bonn besteht (korrespondierend mit der ,Regionalen Kooperation“in
der Siedlungsentwicklung®). Nur mit einer Reduzierung der hohen Entfernungen Wohnen«Arbeiten
ist hier eine nachhaltige Chance fir eine Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens gegeben.

10 |In der Region Bonn/Rhein-Sieg/Ahrweiler gibt es seit dem Berlin/Bonn-Gesetz vom Juni 1991 eine regionale Kooperation
auf freiwilliger Basis. Dabei bedeutet regionale Kooperation, einen Zusammenschluss im Rahmen eines Zweckbiindnis-
ses auf Zeit. Ihr zentrales Anliegen ist eine gemeinsam abgestimmte Vorgehensweise in ausgewahlten Handlungsfel-
dern.
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Abb. 3.30: Verflechtungen zwischen Raumzonen des Umlandes, die Durchgangsverkehre verursachen

Wegen der Lage zwischen zwei regionalen und nationalen Hauptverkehrsadern (Autobahnen A61
und A3) ist der Anteil des Durchgangsverkehrs an allen Fahrten mit 7,5% sehr gering. Er konzentriert
sich in hohem Male auf die A565 und die A59 (siehe auch Abb. 3.55). Aufgrund dieser geringen Be-
deutung haben MalRBnahmen zur Steuerung und Regelung des Durchgangsverkehrs keine Bedeutung
im Gesamtkonzept.

3.3.2.2 Modal-Split

Die Auswertung der Verkehrsaufteilung (Modal-Split) im Verkehrsmodell von MIV und OPNV in

2005 / 2008 erfolgt fur zwei verschiedene Raumkategorien. Zum einen sind es Raumzonenaggregate
und zum anderen sind es Netzmodellstrecken. Im Einzelnen wurden die Modal-Split-Werte auf den
beiden Rheinquerungen Kennedybriicke und Konrad-Adenauer-Briicke (siehe Abb. 3.31) und den
nachfragestarksten Verkehrsrelationen im Bonner Binnenverkehr zwischen Ortsteilen (siehe

Abb. 3.32) ausgewahlt.
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Verkehrsvolumen OPNV-Anteil
Lfd.Nr. Streckenelement (Personen/Tag)*
1 Kennedybriicke 98.700 57%
2 Konrad-Adenauer-Briicke 83.200 11%

*  Gesamtes Verkehrsvolumen im MIV und OPNV. In den Angaben wurden die Pkw-Fahrten im MIV mit einem Besetzungsgrad von 1,2
Personen je Pkw in Personenfahrten umgerechnet. Die Werte beziehen sich auf beide Richtungen zusammen.

Abb. 3.31: OPNV-Anteile auf zwei Rheinbriicken

Relation ,—“ Verkehrsvolumen
Lfd.Nr. von Ortsteil nach Ortsteil (Personen/Tag)* OPNV-Anteil
1 Duisdorf Duisdorf 5.010 37%
2 Bonn-Zentrum Nordstadt 3.600 55%
3 Bonn-Zentrum Beuel-Mitte 3.280 54%
4 Beuel-Mitte Beuel-Mitte 2.940 41%
5 Bonn-Zentrum Tannenbusch 2.750 59%
6 Bonn-Zentrum Bonn-Castell 2.680 57%
7 Bruser Berg / Hardthohe Bruser Berg / Hardthéhe 2.660 26%
8 Nordstadt Nordstadt 2.630 44%
9 Bonn-Zentrum Sudstadt 2.510 55%
10 Duisdorf Briser Berg/Hardthéhe 2.490 19%
11 Bonn-Zentrum Bonn-Zentrum 2.190 61%
12 Sidstadt Sudstadt 2.150 50%
13 Nordstadt Tannenbusch 1.950 34%
14 Nordstadt Bonn-Castell 1.900 43%
15 Bonn-Zentrum Kessenich 1.890 52%
16 Kessenich Sidstadt 1.860 44%
17 Endenich Duisdorf 1.790 29%
18 Tannenbusch Tannenbusch 1.790 53%
19 Bonn-Zentrum Duisdorf 1.740 50%
20 Endenich Bonn-Zentrum 1.660 51%
21 Endenich Endenich 1.640 42%
22 Beuel-Mitte Nordstadt 1.620 35%
23 Auerberg Bonn-Zentrum 1.620 55%
*  Gesamtes Verkehrsvolumen im MIV und OPNV fur die ,von—nach* Richtung. In den Transportnachfragemodellen sind beide Fahrt-
richtungen (Hin und Zurick) aufgrund ihrer Modellierung als symmetrische Transportverflechtung gleich. Auf die Wiedergabe der
Werte flr die Gegenrichtung wurde daher verzichtet.

Abb. 3.32: OPNV-Anteile auf den aufkommensstarksten Relationen zwischen Ortsteilen

Besonders hohe Anteile am Verkehrsmarkt erreicht der OPNV auf Relationen,

e auf denen er gut ausgebaut ist (z.B. Bonn Zentrum < Tannenbusch),

¢ auf denen der MIV Beschrankungen unterliegt (z.B. wegen eingeschrankter Parkplatzverfligbarkei-
ten, hohen Parkkosten, hoher Stauanfélligkeit etc.) oder

e auf denen nur kurze Distanzen zu Uberwinden sind (z.B. im Binnenverkehr der Ortsteile).

3.3.2.3 Transportgeschwindigkeiten

In Abb. 3.33 ist dargestellt, welche Reiseweiten den modellierten werktaglichen Nachfrageverflech-
tungen von MIV und OPNV fiir 2005 in der Summe zugrunde liegen. Sie sind hier differenziert nach
den Hauptrelationskategorien® ,,Binnenverkehr” und ,grenziberschreitender Verkehr* (zwischen Bonn
und seinem nahen Umland).
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Abb. 3.33: Verteilung der modellierten Fahrdistanzen
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Mittlere Geschwindigkeit zwischen Raumzonenpaaren (km/h)

Abb. 3.34: Verteilung der mittleren Reisegeschwindigkeiten zwischen Raumzonenpaaren (siehe Text)

Im Verkehr, der die Stadtgrenze tberschreitet, liegt die mittlere Fahrdistanz in einer Grél3enordnung
von ca. 17km. Dies entspricht etwa der Langenausdehnung des Bonner Stadtgebietes. Im Binnenver-
kehr (d.h. Quelle und Ziel liegt innerhalb des Stadtgebietes Bonn) liegt das Mittel deutlich geringer in
der GrolRenordnung von ca. 6-7 km. Obwohl die Maximalausdehnung des Stadtgebietes bei ca. 16km
liegt (Nordgrenze Buschdorf <« Sudgrenze Mehlem) treten Im MIV Binnenverkehrsfahrten tiber 30km
Lange auf. Der Grund hierfir sind groR3raumige aber zeiteffizientere Umwege Uber Autobahnen oder
sonstige Hauptverkehrsstraf3en (siehe auch Abschnitt 3.3.2.4), bei denen das Stadtgebiet zunachst
verlassen wird um schlie3lich wieder darin einzufahren. Solche Umwege finden jedoch nur sehr sel-
ten statt. Der GroRteil der Fahrten im Binnenverkehr verlauft sowohl im MIV als auch im OPNV unter
15km Lange.

Abb. 3.34 zeigt die Verteilungen der mittleren Reisegeschwindigkeiten im MIV und OPNV auf den
Nachfragebeziehungen innerhalb Bonns und denjenigen zwischen Bonn und seinem nahen Umland.
Sie gelten unter den Bedingungen der nachmittéaglichen Hauptverkehrszeit. Zu beachten ist, dass die
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Zu- und Abgangswege vor und nach Verlassen der Fahrzeuge am Beginn bzw. am Ende der Reisen
beriicksichtigt sind. Weiter ist zu beachten, dass sowohl im MIV als auch im OPNV die mittleren Rei-
segeschwindigkeiten in dicht besiedelten Bereichen bei kurzen Reisedistanzen geringer sind, als bei
langeren Distanzen. Abb. 3.35 und Abb. 3.36 illustrieren die Entwicklung dieser Geschwindigkeiten
im Bereich Bonn und seinem nahen Umland.

Die mittleren Reisegeschwindigkeiten liegen im MIV, der die Stadtgrenze Uberschreitet, bei etwa
31km/h, wéhrend sie im Binnenverkehr Gberwiegend unter 30km/h liegen. Die hoheren Reisege-
schwindigkeiten im grenziberschreitenden MIV erklaren sich durch die haufigere Verwendung der
Autobahnen, Bundes- und LandesstralRen, auf denen Gberwiegend ein hoherer Ausbaustandard vor-
liegt. Bedingt durch die Bedienung der Haltestellen sind die mittleren Geschwindigkeiten im OPNV in
der Regel geringer als im MIV. Im grenziiberschreitenden Verkehr zeigt sich dies deutlich. Im Binnen-
verkehr zeigt sich dagegen ein gemischteres Bild. Hier gibt es Relationen, die durch den OPNV zeit-
gunstiger verbunden sind. Ursache sind vor allem die hohen MIV-Durchfahrwiderstande durch den
Stadtkern von Bonn (siehe dazu Abb. 3.37). Die geringen Fallanzahlen der MIV-Geschwindigkeits-
verteilung unterhalb von ca. 10km/h (vergl. Abb. 3.34) zeigen dartber hinaus, dass im Modell nur we-
nige Staus und Uberlastete Streckenabschnitte berechnet wurden (dabei sollten jedoch die Ausflh-
rungen aus Abschnitt 3.4.3.2 und Ful3note 18 beachtet werden).

Wenn bei gréReren Raumzonendistanzen mittlere Reisegeschwindigkeiten in den linken Verteilungs-
schwanzen aus Abb. 3.34 auftreten, so kann dies auf mégliche Stérungen der Transportbeziehungen
zwischen den betreffenden Raumzonenpaaren hinweisen. Fur den MIV ist in Abb. 3.37 dargestellt,
zwischen welchen Statistischen Bezirken innerhalb Bonns mittlere Geschwindigkeiten unterhalb von
13 km/h auftreten (siehe Verteilung ,Binnen-MIV* aus Abb. 3.34)1. Fur den OPNV ist die analoge Si-
tuation in Abb. 3.38 mit einem Schwellwert unterhalb von 9km/h dargestellt*2.

11 Fir HauptverkehrsstraBen wird in [BRISCHO3] ein Vorschlag fur Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) und zugeord-
neten mittleren Pkw-Reisegeschwindigkeiten vorgestellt. Danach werden der QSV-Stufe ,F* (der schlechtesten Qualitat)
Reisegeschwindigkeiten von <15km/h zugeordnet. Der hier verwendete Wert von 13km/h orientiert sich daran. Aus dar-
stellungstechnischen Griinden konnte jedoch der in dieser Veréffentlichung vorgeschlagene F-Schwellwert nicht verwen-
det werden, da es damit zu viele Verflechtungsmarkierungen gibt und die Karte in Abb. 3.37 dann zu unubersichtlich
wird.

12 Fiir die Beforderungsgeschwindigkeiten des straRengebundenen OPNV werden in [HBS05, S.9-7] Qualitatsstufen defi-
niert. Danach wird Geschwindigkeiten unterhalb von 10km/h die Qualitatsstufe ,F* (die schlechteste) zugeordnet. Der
hier verwendete Wert von 9km/h orientiert sich daran. Zu beachten ist, dass bei den Beférderungsgeschwindigkeiten
nach HBS nicht die Zeiten fir die Zu- und Abgangswege berlcksichtigt werden.
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Abb. 3.36: Abhangigkeit der OPNV-Reisegeschwindigkeit zwischen Raumzonenpaaren
und der jeweiligen Fahrdistanz dazwischen3

Die Analyse der gestorten MIV-Raumbeziehungen (vergl. Abb. 3.37) im Stadtgebiet zeigt, dass hier-
von nahezu ausschlielich der Stadtbezirk Bonn und hier insbesondere der zentrale Bereich sowie
die daran angrenzenden Statistischen Bezirke betroffen sind. Gerade fir diese eher kurzen Wegebe-
ziehungen ist eine Leistungserhéhung des Stral’ensystems wegen der vorhandenen Bebauung sowie
der konkurrierenden Nutzungsanspriche an den StralRenraum fir den MIV nicht méglich. Wenn der

13 Die Geschwindigkeitsabhangigkeiten wurden ermittelt durch nachfragemengengewichtete Mittelwertbildungen der Félle
innerhalb von Entfernungsklassen (mit jeweils 100m-Klassenbreite). Die Abbildungen zeigen auch, wie die Spannbreiten
der Geschwindigkeiten in den einzelnen Entfernungsklassen sind. Der unruhige Verlauf der mittleren Geschwindigkeiten
wird verursacht durch die diskreten Anbindungen der Raumzonen an die Netzmodelle (raumliches Quantisierungsrau-
schen). Bei hohen Quell-Ziel-Distanzen machen sich dariiber hinaus die geringen Fallanzahlen in den betreffenden
100m-Klassen bemerkbar (die blauen Verteilungen weisen die betreffenden Fallanzahlen aus).
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betreffende Transportbedarf durch das kommunale Verkehrssystem verbessert werden soll, ist daher
insbesondere die Nutzung des OPNV und des Radverkehrs fur die markierten Relationen bevorzugt
zu aktivieren.

Auch das Querungshindernis der linksrheinischen Bahnstrecke macht sich bemerkbar. So treten be-
sonders zwischen Bundesviertel und Dottendorf oder Friesdorf hohe Zeitverluste auf'*.

Abb. 3.37: Gestorte nachmittagliche MIV-Binnenverkehrsrelationen Uber das StralRensystem

14 Wurde der Geschwindigkeitsschwellwert von 13km/h auf 15km/h angehoben (siehe FuRnote 11), traten noch eine Reihe
weiterer Verflechtungsmarkierungen zwischen den Raumzonen links und rechts der DB-Strecke auf.
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Abb. 3.38: Gestorte nachmittiagliche OPNV-Relationen zwischen Statistischen Bezirken

Die markierten OPNV-Relationen aus Abb. 3.38 mit mittleren Geschwindigkeiten unter 9km/h sind vor
allem dort festzustellen, wo der OPNV als Oberflachenverkehrsmittel (Bus und StraRenbahn) lang-
sam ist: in den Stadtzentren Bonn und Bad Godesberg. Die Relationen, die Uberwiegend mit der
Stadtbahn bedient werden, fallen nicht in diese Kategorie. Eine Behebung oder Abminderung dieser
Raumstoérungen kann durch eine Beschleunigung des OPNV-Oberflachenverkehrs, z.B. durch Vor-
rangschaltungen, erreicht werden (siehe Abschnitt 6.2.1.2.4). Eine direktere Fuhrung von Buslinien
fuhrt zwar ebenfalls zu einer Erh6hung der Geschwindigkeit, kann dabei aber die Erreichbarkeit der
Zentren verschlechtern (z .B. bei Verzicht auf die Schleifenfahrt am Friedensplatz). Anderungen in der
Streckenfiihrung sind daher stets vor dem Hintergrund einer Veranderung der ErschlieBungswirkung
zu beurteilen.
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3.3.2.4 Transportumwege im MIV

Zu beachten ist, dass die dargestellten Relationen in Abb. 3.37 gestérte Raumbeziehungen unter den
moglichen Erreichbarkeitsbedingungen des Stral3ensystems gemal? seiner Verkehrslast indizieren.
Die Abbildung zeigt nicht, wo Storungen zwischen TeilrAumen aufgrund ihrer natirlichen rdumlichen
Distanz auftreten. So sind groRe Umwege, die entstehen weil das Stral3ensystem keine andere Mog-
lichkeit bietet, die aber mit hoher Geschwindigkeit durchfahren werden, nicht dargestellt.

Abb. 3.39: Gestorte MIV-Relationen Bonn <> Bonn und Bonn < nahes Umland aufgrund der Topographie

Dies ist jedoch im Vergleich der Fahrdistanzen mit den Luftliniendistanzen erkennbar. So lasst sich
z.B. Uber den Umwegfaktor (=Fahrdistanz + Luftliniendistanz) analysieren, welche Raumzonenbezie-
hungen oberhalb eines bestimmten Schwellwertes liegen. Abb. 3.39 zeigt, wo sich Umwegfaktoren
oberhalb von 2,5 ausbilden (d.h., der gefahrene Weg ist 2,5-mal so lang wie die Luftliniendistanz).

Aus der Analyse des Umwegfaktors sind die naturlichen Widerstande im Bonner Stral3ennetz, die
durch den Rhein und seine limitierten Querungsmaoglichkeiten entstehen, deutlich erkennbar. Auch
die Bereiche Kottenforst / Venusberg oder das Siebengebirge, die umfahren werden miissen, sind
Umwegverursacher. Diese Hindernisse konnen im Zeithorizont des VEP nicht beseitigt oder abgemil-
dert werden, so dass aus diesen Betrachtungen insbesondere zu schlieRen ist, dass die Leistungsfa-
higkeit der entsprechenden Stral3en, also der Rheinbriicken sowie des Stralenzuges B9 / Reuterstr. /
A565 ein wichtiges Augenmerk im Gesamtkonzept erfordert.
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3.3.2.5 Transportvergleiche zwischen MIV und OPNV

In Abb. 3.40 ist dargestellt, wie sich das Verhaltnis der OPNV-Fahrzeit / MIV-Fahrzeit verteilt. Links
ist die eigentliche Verteilung zu sehen und rechts die Entwicklung des Verhaltnismittelwertes tber die
Fahrdistanzen zwischen den Raumzonen von Bonn und denen des nahen Umlandes. Die rechte Ab-
bildung zeigt auch, wie sich die Spannbreiten des Verhaltnisses in den einzelnen Entfernungsinterval-
len (mit jeweils 100m-Klassenbreite) entwickeln.
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Abb. 3.40: Verteilung des Verhaltnisses OPNV/MIV-Reisezeit und dessen Entfernungsabhéngigkeit

Erwartungsgemal ist zu sehen, dass der Mittelwert des Quotienten immer gréf3er als 1 ist. D.h. im
Mittel sind die Verbindungen durch den MIV schneller zu bewaltigen. GroRe Unterschiede treten ge-
wohnlich bei geringen Reiseweiten auf. Mit zunehmender Reiseweite strebt der Mittelwert des Quoti-
enten auf 1,5 zu.

Zu sehen ist aber auch, dass das Widerstandsverhéltnis eine starke Streuung aufweist und dass es
Verbindungen gibt, die mit dem OPNV schneller zu bewéltigen sind (siehe rote Minima in Abb. 3.40).
Um die Chancen firr Verlagerungen offenzulegen, ist die Kenntnis derjenigen Verbindungen von Be-
deutung, deren Widerstandsverhaltnis grof3e Unterschiede aufweisen. In diesem Sinne sind in

Abb. 3.41 Verbindungen zwischen Statistischen Bezirken (siehe Abb. 3.2) markiert, bei denen der
OPNV im Vorteil ist und in Abb. 3.42 diejenigen, bei denen der MIV im Vorteil ist.

Deutlich zu sehen ist, dass bei den Nord-Siid-Verbindungen der OPNV im Vorteil ist. Der wesentliche
Grund sind die Angebote auf der linksrheinischen DB-Trasse sowie diejenigen, die die Stadtbahnli-
nien von Bad Godesberg und Ramersdorf zur Innenstadt und weiter nach Tannenbusch bieten. Eine
Rolle spielen aber auch die hohen Durchquerungswiderstande der Innenstadt fir den MIV. Auf den
markierten Verbindungen in Abb. 3.41 bestehen nur noch geringe Verlagerungschancen (da Verlage-
rungen hier im Wesentlichen bereits stattgefunden haben). Strukturelle Verbesserungen sind dort al-
lenfalls in geringem Mal3e erforderlich.

Abb. 3.42 zeigt, dass die (in der Regel weniger nachgefragten) Tangentialverbindungen in Bezug auf
die Bezirkszentren das Stiefkind des OPNV sind. Hier bestehen die grof3en Entwicklungspotentiale fir
Wechsel vom MIV zum OPNV wenn entsprechende MafRnahmen ergriffen werden.
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Abb. 3.41: Relationen zwischen Statistischen Bezirken mit giinstigeren OPNV-Verbindungen
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Abb. 3.42: Relationen zwischen Statistischen Bezirken mit sehr glinstigen MIV-Verbindungen
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3.4 Kraftfahrzeugverkehr
3.4.1 Entwicklungen seit 1979

Wenngleich die in den 80-iger Jahren seinerzeit in der Diskussion stehenden grofzen BaumalZnahmen
wie der Reutertunnel, Venusbergtunnel und Ennerttunnel planerisch nicht weiterverfolgt und realisiert
wurden, so wurden im Stadtgebiet Bonn zwischen 1980 und 2000 doch eine Reihe von Baumal3nah-
men durchgefuhrt, die sich spurbar auf die Verkehrsabwicklung des Kfz-Verkehrs ausgewirkt haben.
Einen Uberblick Uiber die Veranderungen im StralRennetz vermittelt Abb. 3.43.

Abb. 3.43: Entwicklung des StraRennetzes in der Stadt Bonn 1980-2000 (Quelle: IVV)

Hieraus gehen folgende wichtige Baumal3nahmen hervor:
e Fortfihrung der B42 in autobahnmafiger Form bis in den Raum Koénigswinter (1)
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e Nordzubringer im Bereich zwischen Am alten Friedhof und dem Verteilerkreis Bonn (Potsdamer
Platz) (2)

e Ortsumgehung Bechlinghoven (3)
e Durchbruch des StralRenzuges Niederkasseler Str. / Konigswinterer Str. in Beuel (4)

e Trajektknoten (Willy-Brandt-Allee / Franz-Josef-Strauss-Allee / Friedrich-Ebert-Allee / Marie-Kahle-
Allee) (5)

e Bahnparallele Verbindungsstral3e zwischen Bonn Center und Bad Godesberg im Zuge der Joseph-
Beuys-Allee «—» Romero-Allee <~ Nahum-Goldmann-Allee < August-Bebel-Allee < Martin-Luther-
Allee «— Godesberger Str. <> Bonner Str. <> Moltkestr. <> Lobestr. <> Koblenzer Str. (6)

e Godesberger Tunnel zwischen Wurzerstr. und Koblenzer Str. (7)

e Anschluss der Konrad-Adenauer-Briicke an die Godesberger Allee (Karavan-Knoten und die B9
sowie die bahnparallele ErschlieRungsstral3e (August-Bebel-Allee «» Godesberger Allee) (8)

e Ortsumgehung Lannesdorf (9)

Erganzend zu diesen MaRnahmen wurden nach dem Jahr 2000 noch weitere Erganzungsmal3nah-
men realisiert. Hierbei handelte es sich um die provisorische Erweiterung der A59 auf 6 Fahrspuren
zwischen der A565 und der A560 (10) nordlich von Bonn und den Bau einer neuen Anschlussstelle
AS Bornheim durch die die Roisdorfer Str. (L118) an die A555 angebunden wird (11). Dartber hinaus
erfolgte der Bau der K12n (12) im Bereich Duisdorf / Lessenich mit direktem Ubergang in den Konrad-
Adenauer-Damm.

Durch diese NeubaumaRnhahmen konnten bedeutsame Engpasse im Stra3ennetz der Stadt Bonn, so
wie sie sich bereits zum Zeitpunkt 1980 abzeichneten und im Falle des Verzichts auf einen weiteren
StraRenausbau zunehmend verstarkt hatten, vermieden werden. Eine weitere Ursache daflir, dass
die Kapazitat des Stral3ennetzes der jeweils auftretenden Verkehrsnachfrage weitgehend entsprach,
ist eine Reduktion der Spitzenstundenanteile des Kfz-Verkehrs (zu Lasten der Zwischenzeiten und
Spatzeiten). AuBerdem ist ein nicht unerheblicher Teil der Kfz-Verkehre auch als Folge der Struk-
turentwicklung vom innerstadtischen Stral3ennetz auf das periphere Stral3ennetz libergegangen.

Darlber hinaus ist es auch gelungen, die Verkehrsmittelanteile des Radverkehrs und 6ffentlichen Li-
nienverkehrs zu stabilisieren und dadurch den Anstieg des MIV etwas zu dampfen. Grinde hierbei
waren nicht zuletzt alternative Angebote im 6ffentlichen Linienverkehr und Verbesserungen hinsicht-
lich der Anforderungen des Radverkehrs.

3.4.2 Struktur des Verkehrsnetzes 2005

Abb. 3.44 zeigt die Hierarchie des Stral3ennetzes der Stadt Bonn. Die Darstellung stammt aus der
Geodatenbank der Stadt Bonn und deckt das gesamte Stral3ennetz ab (ergéanzende Information siehe
Abschnitt 6.2.4.1).

Fur die modellhaften Untersuchungen der verkehrlichen Auspradgungen wurde jedoch nicht dieses
Datenmodell verwendet, sondern das Strallennetzmodell aus der Bestandsaufnahme der Verkehrssi-
tuation 2005 (siehe Abb. 3.45). Durch letzteres werden die Verkehrsknoten des Straf3ennetzes und
die Verlaufe der StralRenachsen zwischen den Knoten als Datengrundlage fir die Berechnungswerk-
zeuge abgebildet. Neben den geographischen Eigenschaften sind den Netzelementen auch Sachei-
genschaften wie etwa die zulassige Geschwindigkeit, die Anzahl der Spuren, Abbiegeverbote etc. zu-
gewiesen, so dass ein gutes Abbild der realen Verhéaltnisse entsteht. Das Netzmodell ist geogra-
phisch in das Modell der Raumzonen eingebettet und ist der lokalen Kérnigkeit der zonalen Aufteilung
(siehe Abschnitt 3.1.1) angepasst.
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Abb. 3.44: Struktur des Bonner StraRennetzes 2005

So sind innerhalb von Bonn alle Hauptverkehrsstral3en und ein Grol3teil der Nebenstra3en (Sammel-
stral3en, Quartiersstral3en, Ortsdurchfahrten, Geschaftsstral3en, sowie Gewerbe- und Industriestra-
Ben) mit einer Gesamtlange von knapp 510 km enthalten. Berlicksichtigt sind auch Strecken, die in
Tempo-30-Zonen liegen, wenn sie eine netzerschlieBende Wirkung haben. ErschlieBungsstralien
ohne Bedeutung fiir das Gesamtnetz, Wohnwege und Sackgassen werden jedoch nur abgebildet, so-
weit dies fir das Stralensystem von Bedeutung ist.
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Daneben wird auch das Umland abgedeckt. Mit zunehmendem Abstand zu den Gemeindegrenzen
von Bonn wird die Netzdichte geringer bis in grol3er Entfernung lediglich die Autobahnen abgebildet
werden?,

Abb. 3.45: Abgebildete Straf3en im StralRenverkehrsnetzmodell 2005

15 Zurzeit besteht das Netzmodell aus ungefahr 10.800 fahrtrichtungsspezifischen Netzstrecken, die zwischen 4.350 Netz-
knoten verlaufen. Ca. 6.100 Netzstrecken (56%) zwischen 2.400 Knoten (54%) liegen davon innerhalb von Bonn. Darun-
ter befinden sich allerdings auch die im Analysefall ausgeblendeten MaRnahmenbiindel aus Abschnitt 5.3.1. Im Ubrigen
andert sich der Umfang des Netzmodells von Fortschreibungsstufe zu Fortschreibungsstufe.
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3.4.3 Belastungssituation

3.4.3.1 Verkehrsstarken

Die werktagliche Belastung des StrafRennetzes in der Analysesituation 2005 ist in Abb. 3.46 darge-
stellt®. Die genauen Details (etwa Beschriftungen mit Verkehrsstarken) konnen den GrofRRkarten ent-
nommen werden (siehe Anhang 10.5).

Abb. 3.46: Werktagliche Verkehrsstarken im untersuchten Stralennetz (Stand: 2005)

16 Die Belastungssituation wurde kalibriert anhand von 236 Zahistellen. Die Toleranzgrenzen systembedingter Abweichun-
gen zwischen gezahlten Belastungen und den im Modell errechneten Werten richten sich nach der absoluten Grof3e der
Verkehrsbelastung: Bei einer groReren Verkehrsbelastung sind geringere Abweichungen akzeptabel. Bei kleineren Ver-
kehrsbelastungen, wie sie insbesondere in Wohngebieten vorkommen, sind Abweichungen und relative Schwankungen
aufgrund der geringeren Fallzahlen eher zu erwarten.
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3.4.3.2 Hochbelastete Netzabschnitte

Von besonderem Interesse ist in stadtischen Stral3ennetzen die Belastungssituation in den Knoten,
da sie die hauptsachlichen Verlustzeiterzeuger sind. Hochbelastete Knoten werden dabei durch hohe
Wartezeiten des durchfahrenden oder abbiegenden Verkehrs identifiziert. Dazu sind in Abb. 3.47 die-
jenigen Knoten markiert, bei denen wahrend der morgendlichen und nachmittaglichen Hauptverkehrs-
zeit in mindestens einer Abbiegebeziehung Wartezeiten von mehr als 50 Sekunden auftreten.

Abb. 3.47: Knoten, die Verkehrsstréme mit mehr als 50s Wartezeit aufweisen (Stand: 2005)

Die Belastungssituation auf den Strecken wird durch Analyse der Zustéande der Verkehrsablaufe, die
sich auf den Strecken einstellen, identifiziert. Dazu wurde ein vereinfachtes Schatzverfahren ange-
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wendet, dessen Grundlage die im Verkehrswegewahlmodell verwendeten Verkehrsstarke — Ge-
schwindigkeitsfunktionen (g—Vv-Funktionen)!’ sind. Abb. 3.48 illustriert eine typische q—v-Funktion
und zeigt die Bedeutung der Funktionsabschnitte. Mit zunehmender Verkehrsstarke sinkt die Ver-
kehrsflussqualitat von ungebundenem (freien) Verkehr tber gebundenen (sich an den Vorausfahrern
orientierenden) Verkehr bis zu gestautem Verkehr, in dem nur noch Stop-and-Go maglich ist*é.

Die Auspragungen der g—v-Funktionen hangen ab von der jeweiligen Art der Strecken. So gibt es fir
stadtische Hauptverkehrsstra3en andere Funktionen als etwa fur Autobahnen. Im Verkehrsmodell
des VEP Bonn werden ca. 60 unterschiedliche Funktionen angewendet. Jeder Strecke des Netzmo-
dells wurde aus dieser Menge eine Funktion zugeordnet.
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Abb. 3.48: Form und Inhalt einer Verkehrsstarke—Geschwindigkeitsfunktion (gq—Vv-Funktion)

Als Indikator fur die Qualitat des Verkehrsablaufs auf einer Strecke wurde die Lage der berechneten
Verkehrsstarke in der g—v-Funktion verwendet und hier als Auslastungsindex bezeichnet. Ab einem
Indexwert von 10 macht sich die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer deutlich bemerkbar. Der
Verkehrszustand ist aber zunachst stabil. Dies andert sich jedoch, je hoher die Auslastung wird. Bei
einem Indexwert ab 20 kommt es zu ersten Staubildungen. Je hoher der Auslastungsindex wird,
desto haufiger wird es zum Stillstand und Stau im Wechsel mit Stop-and-go-Verkehr kommen. Der
Auslastungsindex ist nach oben offen.

17 Solche Funktionen kommen in Verkehrswegewahlmodellen mit Sukzessiv-Umlegung zum Einsatz. Sie werden nach den
einzelnen Umlegungsschritten dazu benutzt, fir den nachsten Schritt die schrittspezifischen Reisezeiten fir jede Strecke
des Netzmodells neu zu bestimmen und so die Routensuche an die bisher akkumulierte Lastsituation anzupassen.

18 Zu beachten ist dabei, dass die Verkehrssituation abgebildet wird, indem die modellierte Nachfrage fur einen mehrstiindi-
gen Zeitraum durch das Verkehrswegewahlmodell auf das StraRennetz umgelegt wird. In diesem Zeitraum muss die
Nachfrage im Wesentlichen auch abgewickelt sein. Wahrend dieser Zeit kdnnen sowohl Verkehrsspitzen mit Stauer-
scheinungen auftreten als auch Phasen mit schwécheren Auslastungen, in denen sich die Stauungen wieder auflésen.
Modelltechnisch ist es aus diesem Grunde erforderlich, auch Uberlastungen auf den Strecken und in den Knoten zuzu-
lassen. Aus diesem Grunde verlauft in Abb. 3.48 die g—v-Funktion rechts des Punktes C waagerecht.
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Abb. 3.49: Auslastung der Knoten und Strecken im morgendlichen Stral3ennetz® (Stand: 2005, siehe Text)

Der Indikator ist als Schatzinstrument?° aufzufassen, mit dem hochbelastete Bereiche des StraRen-
netzes identifiziert werden konnen, die im Rahmen zukunftiger Untersuchungen detaillierter zu be-
trachten sind, wenn an den Uberlastungszustanden etwas geandert werden soll. So sind in Abb. 3.49
und Abb. 3.50 die Auslastungen ab einem Indexwert 10 (Herleitung der Skala siehe Abb. 3.48) dar-
gestellt.

19 Eine zusammenfassende Darstellung der Wirkung auf die Verkehrsqualitat (Rlckstau in die vorgelagerten Strecken) ist
aus modelltechnischen Griinden nicht erfolgt.

20 Jper Verkehrsablaufqualitaten und eventuell auftretende Uberlastungen mit Stauerscheinungen kénnen mit dem hier zum
Einsatz gekommenen makroskopischen Berechnungsmodell keine abschlieRenden Aussagen gemacht werden. Insbe-
sondere werden Koordinierungsaspekte aufeinanderfolgender LSA-gesteuerter Knoten nur in Anséatzen bertcksichtigt.
Fur belastbare Aussagen zu Verkehrszustanden sind Gangliniensimulationsmodelle oder Einzelfahrzeugsimulationsmo-
delle erforderlich. In ihnen werden insbesondere Rickstau- und Abflusseffekte detailliert abgebildet. Im Rahmen des
VEP sind derartige Verkehrsmodelle jedoch nicht zum Einsatz gekommen. Der Kalibrationsaufwand fir einen groBraumi-
gen Einsatz eines in solchen Planungen tblichen Gebietsumfanges wiirde den dafir Ublichen Kostenrahmen weit spren-
gen.
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Abb. 3.50: Auslastungsindex der Strecken im nachmittaglichen StralRennetz (Stand: 2005, siehe Text)

Zu beachten ist in den Abbildungen, dass aufgrund der Art des verwendeten Verkehrsmodells auf den
Strecken keine Rlckstauungen aus Uberlasteten Knotenzufahrten berechnet werden!®2°. So kdnnen
in den Abb. 49 und Abb. 3.50 bei Strecken, die mit Auslastungsindexwerten unter 20 ausgewiesen
sind, in Wirklichkeit Rickstauungen tberlasteter Knoten in sie einwirken, die aber modelltechnisch in
den Knotenzufahrten ,gestapelt” werden. Der Auslastungsindex kennzeichnet nur die Auslastungssi-
tuation auf der betrachteten Strecke unter den Bedingungen ihrer streckenspezifischen Leistungsfa-
higkeit ohne Betrachtung der Knotenpunkteinfliisse. Uberlastsituationen, die in stadtischen StraRen-
netzen hauptséchlich durch die begrenzte Leistungsfahigkeit der Knoten verursacht werden, kdnnen
daher nur im Zusammenhang von Knotenwartezeiten und Streckenauslastungen beurteilt werden.
Daher sind in den beiden Abbildungen die Knoten aus Abb. 3.47 eingeblendet.

Die Auslastungskarten zeigen deutlich, dass in den morgendlichen und abendlichen Spitzenzeiten
insbesondere das HauptstralBennetz hoch belastet ist, wahrend das untergeordnete Netz weitgehend
flachendeckend geringere Auslastungswerte anzeigt. Neben den Autobahnen weisen Teilabschnitte
der B9, der Franz-Josef-Straul3-Allee sowie die Kennedybriicke hohe Belastungswerte auf. Die hohe
Lastindizierung von teilweise parallel verlaufenden Strecken wie der Haussdorffstr. / Bonner Talweg /
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Baumschulallee oder des bahnparallelen StralRenzuges weisen darauf hin, dass Ausweicheffekte in
Teilabschnitten zu hohen Belastungen fuhren.

Das Ergebnis zeigt auch, dass eine Gliederung des Stra3ennetzes in HauptstraBen und Erschlie-
BungsstralBen mit nur geringer Netzbedeutung (vergl. Abb. 3.44) in Bonn weit fortgeschritten ist und
Malnahmen zur Herausdrangung von sogenanntem ,Fremdverkehr® nur in wenigen Einzelféllen er-
forderlich werden.

3.4.3.3 Verkehrliche Schwerpunkte und Tagesganglinien

Im Rahmen der Verkehrsanalysen wurden auch diverse verkehrliche Schwerpunkte untersucht. Es
handelt sich dabei um die in Abb. 3.51 dargestellten 35 Knoten.

Die Analyseergebnisse in Form von Karten sind in ihrer Gesamtheit in Anhang 10.1.1 zusammenge-
stellt. Aus der Menge der Karten ist in Abb. 3.52 exemplarisch die Situation im Knoten Reuterstr. /
Bonner Talweg abgebildet. Fir die Analyse wurden im Verkehrswegewahlmodell samtliche Routen,
die in irgendeine Zufahrt des untersuchten Knotens einlaufen, berlcksichtigt und deren Verkehrsmen-
gen gezahlt. Routen, die nicht durch den Knoten verlaufen sind in Abb. 3.52 nicht dargestellt. Daher
stellen die dargestellten Verkehrsbelastungen aul3erhalb des Knotens nur Teilmengen der in

Abb. 3.46 dargestellten werktaglichen Gesamtbelastung dar.

32 der 35 untersuchten Knoten werden durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuert und fiir 20 dieser
Knoten liegen Informationen Giber Tagesganglinien aus den zugehérigen Verkehrsdetektoren an den
Stichtagen 6.2.2007 (Dienstag) und 8.2.2007 (Donnerstag) vor. Ausgewertet wurde wieder die
Summe der in den jeweiligen Knoten einlaufenden (gezahlten) Kfz-Stréme. Schlie3lich wurden die
sich ergebenden Tagesganglinien nach Formeigenschaften klassifiziert um den Knotenverkehr typi-
sieren zu konnen.

In innerstadtischen Lagen wird die Ganglinienform generell durch die Hohe der Berufspendlerver-
kehre beeinflusst. Dies zeigt sich so auch in Bonn. Das Klassifikationsergebnis fir die 20 Knoten ist in
Abb. 3.54 zu sehen. Es wurden 5 Ganglinientypen ,A” bis ,E* identifiziert. Die Typen sind so sortiert,
dass der Berufspendlereinfluss von ,A“ bis ,E* immer starker dominiert. Die verkehrlichen Eigenschaf-
ten, die die jeweilige Ganglinie determinieren, sind in Abb. 3.53 beschrieben

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die fir das Verkehrssystem bedeutenden Knotenpunkte in
hohem Malie in den Spitzenstunden ausgelastet sind. In den meisten Fallen befindet sich die Leis-
tungsfahigkeit im Grenzbereich, zumindest fir einzelne Verkehrsbeziehungen.

Wenn die Hypothese zutrifft, dass im Zuge des demographischen Wandels aufgrund der hoheren
Verkehrsanteile mit alteren Menschen als Fahrzeuglenker, durch diese Personengruppe langere Re-
aktionszeiten an Lichtsignal auftreten, ist damit zu rechnen, dass mittelfristig ein Knotenpunktausbau
erforderlich werden wird. Dies gilt besonders dann, wenn die Querbarkeit fir Ful3génger und Radfah-
rer geman der heutigen Standards erhalten werden soll oder sie gemaf den Ausfihrungen der Ab-
schnitte 6.2.6 und 6.2.7 noch verbessert werden soll.
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Abb. 3.51: Untersuchte Schwerpunkte mit Ganglinientypen A — E (siehe dazu auch Abb. 3.54 und Abb. 3.53)
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Abb. 3.52: Tagesverkehr durch den Knoten Reuterstr. / Bonner Talweg (Stand: 2005)

Neben dem Knotenpunktausbau kommt als Handlungsalternative eine nachhaltige Reduktion des ge-
samten Verkehrsaufkommens in Betracht, die etwa durch die Verlagerung auf andere Verkehrsmittel
umgesetzt werden kann.

Ganglinientyp  Verkehrliche Eigenschaften

A ausgewogenes Profil mit leicht ansteigender Verkehrsstarke bis zum Nachmittag

B ausgewogenes Profil mit leicht angehobenen Verkehrsstarken wahrend der vormittagli-
chen und nachmittaglichen Hauptverkehrszeit

C deutlich angehobene Verkehrsstarken wahrend der vormittéaglichen und nachmittéaglichen
Hauptverkehrszeit und reduzierter Verkehrsstarke wahrend der Mittagszeit

D wie Typ C, jedoch mit weiter reduzierter Verkehrsstarke wahrend der Mittagszeit

E wie Typ C, jedoch mit stark abgesunkener Verkehrsstarke wahrend der Mittagszeit (in
dem betreffenden Knoten dominiert der Berufspendlerverkehr)

Abb. 3.53: Ganglinientypen und verkehrliche Eigenschaften
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Abb. 3.54: Klassifizierte Tagesganglinientypen der untersuchten Knoten (Stand: 2005)
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3.4.4 Durchgangs- und Quell-Ziel-Verkehre in den Stadtteilen

Betrachtet werden hier die sieben Bonner Stadtteile deren Grenzen in Abb. 3.2 dargestellt sind. Im
Rahmen dieser Analyse sind aus den Modellergebnissen die nachmittaglichen Durchgangsverkehre
(bei denen sowohl Quelle als auch Ziel auRerhalb des jeweiligen Stadtteils liegen) und die Quell-Ziel-
verkehre (bei denen entweder Quelle oder Ziel, aber nicht beide, innerhalb des jeweiligen Stadtteils
liegen) separiert worden.

Ein qualitatives Bild der so ermittelten Belastungssituation durch Bonn-Zentrum ist in dem Abbil-
dungspaar Abb. 3.55 und Abb. 3.56 dargestellt. Die Abbildungspaar-Darstellungen fir die anderen
Stadtteile befindet sich im Anhang 10.1.2. Aus Griinden der Vergleichbarkeit wird innerhalb eines
Kartenpaars der gleiche Belastungsmal3stab verwendet. Zwischen zwei Paaren kann er jedoch unter-
schiedlich sein.

Die geringe Bedeutung des Durchgangsverkehrs ist in den Stadtteilen deutlich zu sehen. Der Durch-
gangsverkehr konzentriert sich hauptsachlich auf den Hauptverkehrsstra3en und dabei besonders auf
den Autobahnen. Damit sind die Strecken, die eine hohe Bedeutung fur den Durchgangsverkehr auf-
weisen, auch gleichzeitig diejenigen, die fur den Quell-Zielverkehr fir Bonn von Bedeutung sind, so
dass Verlagerungsmal3nahmen keine signifikanten Ergebnisse zeigen wirden. Verlagerungspotenti-
ale bestehen ohnehin hauptsachlich in den hochbelasteten Spitzenzeiten. Wahrend der geringer be-
lasteten Zwischenzeiten wird das umfahrende StraRensystem starker genutzt, so dass in einer Be-
trachtung tUber den gesamten Tag die Bedeutung der Ortsdurchfahrten geringer ist, als in den Spit-
zenstunden. Daher bestehen keine Handlungsnotwendigkeiten mit dem Ziel der weiteren Verlagerung
von Durchgangsverkehr.

Im Stadtteil Bad Godesberg ist durch den B9-Tunnel bereits ein wesentliches entlastendes Element
umgesetzt worden. Der verbleibende Durchgangsverkehr durch den Stadtteil (ber die Burgstr. oder
die Mittelstr.) kann wegen weitgehender Alternativiosigkeit nicht verdrangt werden. In Hardtberg ist
die Ortsdurchfahrt der B56 in ihrer Bedeutung fur den Durchgangsverkehr nur dann noch einmal zu
reduzieren (voraussichtlich jedoch nur geringfligig), wenn die Leistungsfahigkeit der A565 in den Spit-
zenstunden gesteigert werden kann. In Beuel bleibt die B56 mit der Kennedybriicke eine relevante
Durchgangsverkehrsverbindung. Auch hier hangt eine Reduzierung ihrer Bedeutung von einer Leis-
tungsfahigkeitssteigerung der Nordumfahrt Gber die A565 einschliel3lich der Friedrich-Ebert-Briicke
ab. Zu beachten ist, dass alle genannten StralRen zum innerstadtischen Hauptverkehrsstral3ennetz
gehoren.



108

v i ol ! Verkehrsentwicklungsplan Bonn
E D[”]ED .- Bestandsaufnahme

Abb. 3.55: Nachmittaglicher Durchgangsverkehr durch Bonn-Zentrum (Stand: 2005)

Abb. 3.56: Nachmittaglicher Quell-Ziel-Verkehr durch Bonn-Zentrum (Stand: 2005)
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Abb. 3.57: Nachmittaglicher Durchgangsverkehr durch das gesamte Stadtgebiet von Bonn (Stand: 2005)
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Abb. 3.58: Nachmittaglicher grenziiberschreitender Quell/Ziel-Verkehr aus / nach Bonn (Stand: 2005)

3.4.5 Ruhender Verkehr

Die raumliche Verteilung der Stellplatzanlagen in der Gesamtschau setzt sich zusammen aus den pri-
vaten und offentlichen Anlagen. Die Schwerpunkte des ruhenden Verkehrs im Bereich der Innenstadt
(Parkhauser, Tiefgaragen und grol3e Parkplatze) sind, sofern es sich um 6ffentlich zugangliche Anla-
gen handelt, im Simulationsmodell des MIV enthalten. Dartiber hinaus sind auch die wichtigsten (pri-
vaten) Stellplatzanlagen im Bundesviertel im Modell implementiert, wie z.B. die Tulpenfeld-Tiefgarage
oder die Tiefgaragen im Umfeld des Post-Towers.

Der private ruhende Verkehr im 6ffentlichen Stral3ennetz kann theoretisch abgeleitet werden aus ei-
nem Verhaltnis zwischen den erfassten privaten Parkierungsanlagen und dem Kraftfahrzeugbestand.
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Im Rahmen der Arbeiten zum VEP Bonn wurde die gesamte Stadt Bonn im Hinblick auf bestehende
Stellplatze bearbeitet und dazu die folgenden Informationen ausgewertet:

o Veroffentlichte Informationen Uber 6ffentlich zugangliche Garagen im Innenstadtbereich sowie wei-
teren einzelne Garagen

e Karten der Stadt Bonn von oberirdischen Stellplatzanlagen in privaten Bereichen (damit konnte ein
erster Eindruck der Verteilung oberirdischer Stellplatzanlagen gewonnen werden)

¢ Unvollstandige Daten des Bonner Geodaten-Servers lber oberirdische Stellplatzanlagen
¢ Stellplatzbestand Bundesviertel [VSUO5]
e Parkraumbewirtschaftungskonzept Bonn-Innenstadt [BIS95]

e Zur Erganzung der vorgenannten Unterlagen wurde eine Luftbildauswertung vorgenommen. Dabei
wurden private Parkbauten wie Parkhauser und Tiefgaragen, soweit erkennbar, ermittelt und deren
jeweilige GroRRe in 2 GroRRenkategorien geschatzt (d.h. ca. 50 Stellplatze oder ca. 100 Stellplatze).
Erganzend wurden diejenigen StraRenbereiche erfasst, in denen das Stra3enraumparken eine
hohe Bedeutung aufweist (d.h. mindestens 50 Stellplatze). Straf3en, die eine augenscheinlich ge-
ringere Anzahl aufwiesen sind dabei nicht weiter betrachtet worden.

Nach Zusammenfassung aller Auswertungen kann die aktuelle Datenlage Uber die privaten und 6f-
fentlichen Stellplatzanlagen (die jeweils mehrere Einzelplatze bundeln) als recht gut bezeichnet wer-
den. Das Ergebnis ist in Abb. 3.59 zu sehen. Das Material reicht fiir eine erste Analyse des Gesamt-
bestandes an privaten Stellplatzen aus. Aus der Verteilung der Parkierungsanlagen kénnen die Ge-
biete ermittelt werden, bei denen eine besonders hohe Dichte von Parkverkehren zu beobachten sein
wird. Die Parkierungsanlagen sind naturgemaf in hoher verdichteten Siedlungsgebieten konzentriert.

Die Versorgung der Bevdlkerung und der Beschaftigten mit Kfz-Stellplatzen in Stellplatzanlagen ist
aus Abb. 3.60 ablesbar. Die Auswertung wurde dabei auf Basis der Statistischen Bezirke durchge-
fuhrt. Sie zeigt, dass die innenstadtnahen Wohngebiete mit Altbausubstanz (Stdstadt, Weststadt,
Nordstadt) nach wie vor Parkraumdefizite im privaten Bereich aufweisen. Die anderen Ortsteile mit
einem geringen Versorgungsgrad sind im Wesentlichen durch Einfamilienhausgebiete gekennzeich-
net, flr die Parkierungsanlagen, die tUber (nicht erhobene) Einzelstellplatze hinausgehen, nicht oder
nur in geringem Umfang erforderlich sind. Gut versorgt sind auch die Innenstadtlagen sowie die
Dienstleistungsbereiche. Hier sind die erforderlichen Parkbauten weitgehend erstellt. Ein Handlungs-
bedarf ist, abgesehen von den genannten Altbebauungsbereichen, nicht gegeben.
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Abb. 3.59: Offentliche und private Parkflachen in Bonn nach Auspragungstypen (Stand: 2005)
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Abb. 3.60: Bevolkerung und Versorgung mit Parkflachen (Stand: 2005)

3.5 Offentlicher Personennahverkehr

3.5.1 Entwicklungen seit 1979

Die Verkehrsangebote im oOffentlichen Linienverkehr (Schiene, Bus) hat sich zu den Zeithorizonten
1980, 1990 und 2000 im offentlichen Schienenverkehr nur mafig verandert. Bis 1980 bestand tber
der Konrad-Adenauer-Briicke (Sudbriicke) keine Schienenverbindung. AuRerdem verlief die seiner-
zeitige Linie S von der linksrheinischen Rheinaue tber den Hbf Bonn bis nach Siegburg. 1981 wurde
dann diese Linie — nun umbenannt in Linie bk — Uber die Konrad-Adenauer-Briicke bis nach Konigs-
winter fortgesetzt. Die Ubrigen Stadt-/StraRenbahnlinien blieben in ihrer Linienfihrung weitestgehend
unverandert.

Um dem MIV eine attraktive Alternative zu bieten, wurde am 1. September 1987 in den Stadten Koln,
Bonn, Leverkusen, Monheim sowie im Erftkreis, Rhein-Sieg-Kreis, Rheinisch-Bergischen Kreis und
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Oberbergischen Kreis der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) gegriindet. Zu ihm haben sich 13 Ver-
kehrsunternehmen in der Region zusammenschlossen, darunter auch die DB, die KBE, die SWB, die
SSB und die RSVG. Als Folge der Eingliederung in den VRS ergaben sich bei der SWB allerdings
Veranderungen in den Liniennummern:

e Linie 1 — Linie bl

e Linie 2 — Linie b2

e Linie 3 — Linie b3

e Linie H — Linie b4

e Linie S — Linie bk

Auch bei den Buslinien ergaben sich geringfligige Veranderungen. Den Buslinien der SWB wurde
eine ,6“ vorangestellt, denjenigen der RSVG eine ,5“ und denjenigen der RVK eine ,8“

In den 90-iger Jahren erfolgten weitere Veranderungen im Schienennetz:

e die Verlangerung der Linie bk von Konigswinter bis Bad Honnef

e die Verlangerung der Linien 1k und &3 von Bad Godesberg, Rheinallee zur Stadthalle Bad Godes-
berg

e die Verlangerung der Linie k2 von Beuel Bhf bis Oberkassel-Sud und Aufgabe der Linie k4 von
Bonn Hbf nach Bad Honnef

e die Verlangerung der Linie k1 von Graurheindorf bis Auerberg (Kopenhagener Str.)

¢ die Einflhrung der Linie & von Bornheim tber Bonn Hbf., Regierungsviertel bis Ramersdorf (als
Verstarkungslinie)

¢ die Einflhrung der Linie k7 von Siegburg bis Stadthalle in Bad Godesberg (als Verstarkungslinie)
e die Einfihrung der Linie k5 von Bhf Beuel bis Auerberg (als Verstarkungslinie)

Erganzend zu diesen Veranderungen wurden auch Verbesserungsmafnahmen hinsichtlich der Netz-
verknupfung sowie des Fahrplantaktes vorgenommen. So erfolgten fiir eine Reihe von Linienab-
schnitten Taktverdichtungen von einem 15-Minuten-Takt auf einen 10-Minuten-Takt.

Im Gegensatz zum Liniennetz des Schienenverkehrs fanden im Zeitraum 1980 — 2000 im Buslinien-
verkehr sehr deutliche Veranderungen statt. Da der Bus in seiner Linienfihrung und seiner fahrplan-
mafigen Abwicklung flexibler ist als der Schienenverkehr, wurden im Busnetz im Laufe der Jahre im-
mer wieder Veranderungen, die sich aufgrund der Siedlungs- und Nutzungsstruktur sowie der Wirt-
schaftlichkeit als zweckmafiig erwiesen, vorgenommen und der aktuellen Situation angepasst.

Als eine wesentliche MaRnahme zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV in Bonn wurde um das
Jahr 2000 ein spezielles Nachtbusnetz mit 5 Linien eingefuhrt und schrittweise erweitert. Heute ver-
fugt das Nachtbusnetz tber 9 (von verschiedenen Firmen gesponserte) Linien, die alle vom Hbf Bonn
ausgehen und die einzelnen Stadtbereiche in den Nachtstunden schleifenférmig im 1-Stundentakt er-
schliel3en.

2002 ging die ICE-Strecke Koln « Frankfurt mit dem ICE-Halt Siegburg/Bonn in Betrieb. Die Anbin-
dung erfolgte zunachst durch Pendelzliige. Ende 2002 wurde der Regelbetrieb zum ICE-Halt aufge-
nommen. In der Folge hat der Bonner Hauptbahnhof Fernverkehrsanteile verloren, die sich nach
Sieghburg verlagert haben.

2004 erfolgte schliel3lich der Anschluss des Flughafens Koln/Bonn an das Schienennetz, sodass sich
mit der Linie RE& der Flughafen Giber den Bahnhof Beuel mit dem SPNV erreichen I&sst.

3.5.2 Struktur des Liniennetzes 2005 / 2008

Durch das OPNV-Liniennetzmodell werden die Haltestellen, die Linienfiihrung, die Fahrtenfolgezeiten
sowie die Anzahl der Umlaufe fir die malRgebenden Betriebstage gegliedert nach den eingesetzten
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Fahrzeugtypen abgebildet. Die Haltestellen sind in das Raummodell der Raumzonen eingebettet
(siehe Abschnitt 3.1.1). Aufgrund der umfangreichen Transportbeziehungen mit dem Umland deckt
das Netzmodell den grau markierten Bereich aus Abb. 3.1 ab.

Bei der Konstruktion der Analysesituation 2005 wurde neben der siedlungsstrukturellen Situation
(siehe Abschnitt 3.1.3) und der StraRennetzsituation (siehe Abschnitt 3.4.2) auch die Liniennetzsitua-
tion des OPNV neu aufgesetzt. Zeitlich parallel zu dieser friihen Phase des VEP 2020 lief die Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans Bonn, in der als Ergebnis das ,,Angebotskonzept Bus 2008" ent-
stand, das zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 eingefuhrt wurde und in Abb. 3.61 sowie

Abb. 3.62 (nur Schienennetz) dargestellt ist. Im Rahmen dieser Fortschreibung wurde das 2005 be-
stehende OPNV-Netz grundlegend uberarbeitet. Die MaBnahmen des neuen Konzeptes sind im De-
tail im Bericht zum Angebotskonzept beschrieben [ITP07a]. Wesentliche Ziele der Uberarbeitung wa-
ren

e aus Nutzersicht, die Transparenz des Verkehrsangebots durch Unterscheidung des Buslinien in
Haupt- und Ergdnzungsnetz zu erhdhen, eine bessere zeitliche und rdumliche Koordinierung von
Parallelverkehren zu erreichen und die Ausweitung des 10-Min.-Taktes auf weitere nachfrage-
starke Achsen zu erreichen,

e aus Sicht der Stadtentwicklung, den Flachenbedarf des OPNV am ZOB zu reduzieren und

e aus Sicht des Gebotes zur wirtschaftlichen Betriebsfiihrung, durch nachfrageorientierte Net-
zoptimierung die Betriebskosten zu reduzieren bei gleichzeitiger Sicherung und Erhdhung der
Fahrgeldeinnahmen mit Hilfe eines attraktiven Angebots.

Aufgrund dieser Entwicklung bestand der Wunsch fiir die Bestandsanalysen nicht das OPNV-
Liniennetzmodell 2005 sondern dasjenige fiir 2008 zu verwenden.
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Abb. 3.61: Liniennetz des Angebotskonzeptes Bus 2008
(Grundangebot Montag bis Freitag 6:30 Uhr bis 19:30 Uhr)
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Abb. 3.62: Liniennetz der Stadt- und StralRenbahnen (Stand: 2008)

3.5.3 Belastungssituation

3.5.3.1 Verkehrsstarken

Die werktagliche Belastung auf den Linienabschnitten des OPNV-Netzes des Angebotskonzeptes
2008 ist in 3.63 zu sehen.



118
Verkehrsentwicklungsplan Bonn
Bestandsaufnahme

Abb. 3.63: Téagliche Personenfahrten im OPNV-Liniennetz 2008 ( Materialien zum Nahverkehrsplan [ITP07a])

3.5.3.2 Tagesganglinien

Aus den Querschnittserhebungen der SWB von November 2005 und Mai 2006 lasst sich die zeitliche
Verteilung der Gesamtnachfrage fur den Zeitraum von 5-21 Uhr ableiten (siehe Abb. 3.64). Neben
den Stundengruppen wird dabei zwischen den Verkehrstagen Dienstag bis Donnerstag (als typische
Werktage), Samstag und Sonntag sowie den Betriebszweigen (Stadtbahn / Stral3enbahn und Bus)
unterschieden.
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Abb. 3.64: 5-20 Uhr-Nachfrageganglinien des OPNV 2005/2006 (Quelle: SWB)

Zwischen den beiden Betriebszweigen Bahn und Bus treten keine auffalligen Unterschiede in der zeit-
lichen Verteilung der Nachfrage auf. Im Stadtbahnverkehr sind lediglich die Berufsverkehrsspitzen
morgens und nachmittags deutlicher ausgepragt als im Busverkehr. Hingegen unterscheiden sich die
einzelnen Wochentagstypen erheblich. Auffallig an der Verteilung ,Dienstag bis Donnerstag“ sind die
Verkehrsspitzen am Morgen (Uberlagerung von Berufs- und Ausbildungsverkehr), am Mittag (Ausbil-
dungsverkehr) und am Nachmittag (Berufsverkehr). Diese ausgepragten Verkehrsspitzen fehlen am
Wochenende. Auch die Nachfrageniveaus sind am Wochenende insgesamt deutlich niedriger als in
der Woche. Noch niedriger als die samstéagliche Nachfrage ist dabei die sonntéagliche, da hier auch
die Einkaufs- und Ausbildungsverkehre fehlen.

Abb. 3.65 zeigt die Summe Uber beide Betriebszweige. In der Abbildung sind fur die Wochentagsty-
pen ,Dienstag bis Donnerstag” und ,Samstag“ zusatzlich die Spat- und Nachtverkehre dargestellt, die
allerdings nicht aus den Erhebungen aus 2005 und 2006 stammen, sondern aus einer Spatverkehrs-
erhebung (21-3 Uhr) aus 2004. Die sonntaglichen Spét- und Nachtverkehre wurden durch %4 der Di-
Do-Nachfrage abgeschatzt. Auch die Summenganglinie der OPNV-Nachfrage zeigt das erwartete
Zeitmuster sowohl im Tagesverlauf als auch in Wochentagsdifferenzierung. Hervorzuheben ist das
deutlich geringere Transportvolumen in den Verkehrsstunden des Spéat- und Nachtverkehrs gegen-
Uber dem Tagesverkehr.
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Abb. 3.65: Tagesganglinien des OPNV 2004/2005/2006 (Quelle: SWB)

3.5.3.3 Auslastungsgrade

Die Auslastung des bestehenden Angebots zeigt auf, inwieweit die angebotenen Platzkapazitaten —
bedingt durch die eingesetzte Fahrzeuggrof3e und den Fahrplantakt — der Verkehrsnachfrage ent-
sprechen. In den beiden folgenden Abbildungen werden den verfligbaren werktaglichen Platzkapazi-
taten (Sitz- und Stehplatze bei einem Ansatz von 4 Personen je Quadratmeter Stehplatzflache) den
entsprechenden Nachfragewerten in Form prozentualer Auslastungsgrade differenziert nach den bei-
den Betriebszweigen Stadtbahn/Stralenbahn und Bus gegeniubergestellt.

Dabei ist zu beachten, dass

¢ sich das Platzangebot an der am starksten belasteten Teilstrecke einer Linie ausrichten muss und
unter Umstanden die Platzkapazitat auRerhalb dieses stark belasteten Linienabschnitts nur schwer
reduziert werden kann (etwa durch Zwischenwenden). Dementsprechend ist an den Au3enasten
der Linien der Auslastungsgrad am niedrigsten.

¢ die vorgehaltenen Platzkapazitaten durch einen einheitlichen Fahrzeugbestand und einen einheitli-
chen Fahrplantakt bedingt sind. Fahrzeuge sind in der Regel unverandert Giber den Gesamttag im
Netz einzusetzen. In den Schwachlastzeiten werden daher zwangslaufig zu hohe Platzkapazitaten
bereitgestellt.

Die hochste Auslastung im Stadtbahn-/StraBenbahnnetz (vergl. Abb. 3.66) wird am Wilhelmsplatz mit
40% der Gesamtplatze erreicht. Dieser extreme Wert weist darauf hin, dass an dieser Stelle im Netz
das Platzangebot gerade noch ausreichend ist. Je nach Entwicklung des OPNV-Verkehrsauf-
kommens kann bereits kurzfristig Handlungsbedarf bestehen. Auffallig ist weiterhin die gute Auslas-
tung der Linie bk in Richtung Siegburg und der Linie 18 in Richtung KoIn. Gerade bei der Linie bk
zeigt sich, dass der nordliche Linienabschnitt an der Stadtgrenze zu 22% ausgelastet ist, wahrend der
sudliche Linienabschnitt nur zu 10% ausgelastet ist. Auf dem Streckenabschnitt Hauptbahnhof <
Bundesviertel ist der Auslastungsgrad durch Linientberlagerungen nicht so auffallig.
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Abb. 3.66: Auslastungsgrade im Betriebszweig Stadtbahn/StraBenbahn 2008

Die Auslastungsgrade im Betriebszweig Bus fallen sehr heterogen aus (vergl. Abb. 3.67). Hohe Aus-
lastungsgrade werden im Betriebszweig Bus z.B. bei den Linien 610/ 511 im Zulauf auf den Haupt-
bahnhof erreicht. Ahnlich hoch ausgelastet sind die Busse auf den Streckenabschnitten in der Ende-
nicher Str., Endenicher Allee und Meckenheimer Allee.
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Abb. 3.67: Auslastungsgrade im Betriebszweig Bus 2008

3.5.3.4 Beforderungsgeschwindigkeiten

Neben der Anzahl der transportierten Personen auf den Linienabschnitten sind aus dem OPNV-
Modell auch die auftretenden Beforderungszeiten sowie die entsprechenden Geschwindigkeiten ab-
leitbar. In den Darstellungen der Beforderungsgeschwindigkeiten lassen sich diejenigen Netzteile
identifizieren, in denen sie unterdurchschnittlich sind. Solche Darstellungen sind daher eine der
Grundlagen aus der sich Hinweise fiir kurz- und langfristiger MaRnahmenkonzepte fiir den OPNV ab-
leiten lassen.
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Abb. 3.68: Beforderungsgeschwindigkeiten auf den Linienabschnitten von Stadtbahn / StraRenbahn und SPNV

Die Beforderungsgeschwindigkeiten (Fahrzeiten zuziglich Haltestellenaufenthaltszeiten) fallen erwar-
tungsgemal sehr unterschiedlich aus. Abb. 3.68 illustriert die Beforderungsgeschwindigkeiten auf
den Streckenabschnitten in den Betriebszweigen Stadtbahn / Stra3enbahn und SPNV. Die links- und
rechtsrheinischen Schienenstrecken des SPNV weisen die hdchsten Befdrderungsgeschwindigkeiten
auf. Im Vergleich dazu ist das Geschwindigkeitsniveau auf der RB23 deutlich niedriger. Auf den Stadt-
bahnstrecken kénnen durch den kreuzungsfreien Ausbau, gro3eren Kurvenradien und langere Halte-
stellenabstande im Vergleich zur Stralenbahn deutlich hohere Beforderungsgeschwindigkeiten erzielt
werden. Der Einfluss der Haltestellenabstande auf die erreichbaren Befdrderungsgeschwindigkeiten
ist evident und lasst sich durch einen Vergleich der Stadtbahnstreckenabschnitte Beuel < St. Augus-
tin und Hbf <« Buschdorf / Dransdorf aufzeigen. Wéahrend das Geschwindigkeitsniveau im Abschnitt
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Beuel «» St. Augustin im Bereich von 20-35 km/h liegt, liegt es im Fall Hbf < Buschdorf / Dransdorf
(aufgrund der groRReren Haltestellenabstande) im Bereich 30-50 km/h.

Das Geschwindigkeitsniveau im Betriebszweig Bus (siehe Abb. 3.69) liegt — zumindest im stadtisch
gepragten Raum — bedingt durch das Mitschwimmen im Ubrigen Verkehr und der rudimentéren Licht-
signalbeeinflussung durch den Bus unterhalb der Reisegeschwindigkeiten der Schienenstrecken.

Abb. 3.69: Beforderungsgeschwindigkeiten auf den Abschnitten des Busliniennetzes

3.5.3.5 Routenanalysen

Eine Grundlage fur die Beurteilung des OPNV-Angebotes sind die Routen, die auf einzelnen Linien-
abschnitten des OPNV-Liniennetzes genutzt werden. Von besonderem Interesse sind dabei die auf
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den Abschnitten anzutreffenden Quell-Zielverflechtungen (Routenverflechtungen). Sie liefern wert-
volle Hinweise auf die ortliche Feinstruktur der Nachfrage.

In den Tabellen aus Abb. 3.70 und Abb. 3.71 sind die Abschnitte aufgefuhrt, fir die die Routenanaly-
sen durchgefiihrt wurden. Die Analyseergebnisse in Form von Karten sind in ihrer Gesamtheit in An-
hang 10.2.1 zusammengestellt. Aus der Menge der Karten ist in Abb. 3.72 exemplarisch die Situation
auf dem Linienabschnitt Bertha-von-Suttner-Platz <~ Konrad-Adenauer-Platz (Kennedybricke) abge-
bildet. Sie zeigt die Quellen und Ziele sowie die genutzten Routen der auf dem Abschnitt auftretenden
Nachfrage im OPNV.

Lfd.Nr. Von Nach
1 Bertha-von-Suttner-Platz Konrad-Adenauer-Platz
2 Juridicum Universitat/Markt
3 Konigstr. Poppelsdorfer Allee
4 Bonn West Hauptbahnhof
5 Wilhelmsplatz Stadthaus
6 Beuel Bahnhof Limperich Nord
7 Plittersdorfer Str. Bad Godesberg Bahnhof
Abb. 3.70: Ubersicht {iber die untersuchten Stadt- und StraRenbahn-Linienabschnitte,
fur die Routenanalysen durchgefiihrt wurden
Lfd.Nr. Von Nach
1 Bertha-von-Suttner-Platz Konrad-Adenauer-Platz
2 Sankt Petrus-Krankenhaus Poppelsdorfer Allee
3 Beethovenstr. Colmantstr. / Hbf / Poppelsdorfer Allee
4 Haydnstr. Colmantstr. / Hbf / Bachstr.
5 Mozartstr. Herwarthstr.
6 Heerstr. Stadthaus
7 Beethovenhalle und SWB Sandkaule / Bertha-von-Suttner-Platz / Stiftsplatz
8 Rheindorfer Str. Konrad-Adenauer-Platz
9 Beuler Bahnhofsplatz Schauspielhalle Beuel / Kénigswinterer Str.
10 Beuel Hallenbad / Rolsdorfstr. Beuel Bahnhof
11 Konigsplatz / Kronprinzenstr. / Erléserkirche Bad Godesberg Bhf / Rheinallee
12 Theodor-Heuss-Str. Stadthalle
13 Brunnenallee Am Kurpark / Koblenzer Str.
14 Koblenzer Str. / Moltkestr Bonner Str.
15 Duisdorf, Neuer Friedhof Duisdorf Bhf
16 Am Schickshof Duisdorf Bhf
17 René-Schickele-Str. Medinghoven Burg

Abb. 3.71: Ubersicht liber die untersuchten Bus-Linienabschnitte, fiir die Routenanalysen durchgefiihrt wurden
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Abb. 3.72: Routen der Fahrgéaste von Stadt- und Stralenbahnen, die durch Untersuchungsabschnitt 1
verkehren (liber die Kennedybriicke)
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3.5.4 Bedienungsqualitaten

Die Attraktivitat des OPNV wird in hohem Mafe davon beeinflusst, wie weit er den Anforderungen der
Fahrgaste gerecht wird. Neben wichtigen Aspekten wie der Nachvollziehbarkeit des OPNV-Systems,
der Umstiegssituationen und des Komforts der Fahrzeuge sind fiir die Benutzung des OPNV vor al-
lem die ErschlieBungsqualitat, die Verbindungsqualitéaten (Verbindungshaufigkeiten), der Reisezeiten
und der Umsteigevorgange sowie die Verknipfung der einzelnen Verkehrsmittel ausschlaggebend.

Die Bestimmung der Bedienungsqualitaten des OPNV orientiert sich an den vom VDV festgelegten
Sollwerten. Sie wurden den entsprechenden Istwerten aus dem OPNV-Modell gegeniibergestellt. Sig-
nifikante Abweichungen zwischen Ist- und Sollwerten werden in einer Mangelliste zusammengestellt.

3.5.4.1 ErschlieBungsqualitaten

Die ErschlieRungsqualitat des OPNV-Netzes wird beschrieben als Abdeckung der bebauten Flache
durch die Haltestelleneinzugsbereiche. Die Radien flr die Haltestelleneinzugsbereiche gemar

Abb. 3.73 entsprechen den VDV-Empfehlungen zu Bedienungsstandards [VDVO01]. Die VDV-
Empfehlung fuhrt zur ErschlieBungsqualitat weiter aus, dass eine Siedlungsflache dann als erschlos-
sen gilt, wenn 80% der Einwohner, Beschaftigten am Arbeitsplatz oder Auszubildende am Ausbil-
dungsort in den Einzugsbereichen von Haltestellen wohnen, arbeiten oder ausgebildet werden.

Stadtischer Bereich Bus- / Stadtbahn- / Stadtbahn SPNV
Innenstadt 300m 400m*
Ubriges Stadtgebiet 400m 600m
*  hier Hbf

Abb. 3.73: Festlegungen fur Haltestelleneinzugsbereiche [VDV01]

Abb. 3.74 zeigt, dass der weit Uberwiegende Teil der bebauten Flache des Bonner Stadtgebiets
durch Haltestellen erschlossen ist. Die oben ausgeflihrte 80%-Regel ist Ubererflllt. Neben den so er-
schlossenen Bereichen gibt es jedoch auch Siedlungsflachen, die nicht erschlossen sind. In

Abb. 3.75 sind sie durch Nummern markiert, die im Folgenden n&her erlautert werden:

e Bereich 1: in Schwarzrheindorf. Einige Wohnstraf3en im nordwestlichen Siedlungsgebiet von
Schwarzrheindorf liegen geringfiigig auRerhalb des Einzugsbereichs der Bushalte-
stelle ,Schwarzrheindorf Kirche“. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FuRweg zur
Haltestelle maximal 2 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zu-
mutbar.

e Bereich 2: in Vilich-Muldorf. Einige WohnstrafRen im nérdlichen Siedlungsgebiet von Schwarz-
rheindorf liegen geringflgig aulRerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestelle ,Vi-
lich-Muldorf Kirche“. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FuBweg zur Haltestelle
maximal 2 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

e Bereich 3: in Oberkassel. Einige Wohnstral3en entlang der stlichen Langenmarckstr. liegen
auRerhalb des Einzugsbereichs der Stadtbahn- / StraRenbahnhaltestellen. Eine er-
ganzende ErschlielBung durch Busse gibt es in dieser Siedlungsflache nicht. Auch
das Rheinufer liegt nicht im Einzugsbereich der Stadtbahn- / StraRenbahnhaltestel-
len. Handlungsbedarf fiir eine gesonderte ErschlieRung des Rheinufers besteht
nicht, da der FuBweg zur Haltestelle maximal 2 Minuten langer ist als im Ubrigen
Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

Die Situation an der Langemarckstr. / Stadtgrenze wird jedoch anders beurteilt. Hier
besteht eine ErschlieBungsliicke. Da dieses Stadtgebiet bislang allein durch Schie-
nenverkehrsmittel erschlossen wird, kdnnen keine Busse zur Langemarckstr. ver-
schwenkt werden. Als Losung bietet sich entweder die Einfuhrung eines Quartier-
busses oder eine Fihrung von regionalen Buslinien aus dem Bereich Vinxel zur
Stadtbahn / StralRenbahn in Oberkassel an. Zwischenzeitlich ist dies im Rahmen
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des Fahrplanwechsels vom Dezember 2010 durch veranderte Linienfihrung der Li-
nie 541 erfolgt).

Abb. 3.74: Haltestelleneinzugsbereiche im Buskonzept 2008

e Bereich 4: im Bundesviertel. Einige Wohnstral3en im 6stlichen Siedlungsgebiet von Gronau
liegen geringfiigig auRerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestelle Johanniter
Krankenhaus und der Stadtbahnhaltestelle Deutsche Telekom / Ollenhauerstr.
Handlungsbedarf besteht nicht, da der FuBweg zur Haltestelle maximal 2 bis 3 Mi-
nuten langer ist als im Gbrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

Abhilfe kénnte ein zusatzlicher Halt der Linie k10 / 11 auf der Petra-Kelly-Allee
schaffen. Nachteilig ware allerdings deren schlechte Erreichbarkeit insbesondere fur
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e Bereich 5:

e Bereich 6:

e Bereich 7:

e Bereich 8:

e Bereich 9:

e Bereich 10:

e Bereich 11:

e Bereich 12:

e Bereich 13:

stadteinwartige Fahrten. Fir diese Fahrtrichtung ist auf jeden Fall eine lichtsignalun-
terstutzte Querungshilfe erforderlich. Aufgrund des zu erwartenden niedrigen Fahr-
gastaufkommens wird die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle nicht empfoh-
len.

in Mehlem Sid. Einige Wohnstral3en in Richtung Stadtgrenze / Niederbachem lie-
gen geringflgig auRerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestelle Hagenstr. Hand-
lungsbedarf besteht nicht, da der Fuliweg zur Haltestelle maximal 2 Minuten langer
ist als im Gbrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar. Abhilfe konnte ein zusatzlicher
Halt der Linie 857 schaffen.

in Heiderhof: Im westlichen Siedlungsgebiet von Heiderhof liegen einige Wohnstra-
Ben geringfligig aulRerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestellen Heiderhofring
und Akazienweg. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FulRweg zu den Haltestel-
len maximal 2 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

in Schweinheim: Einige Wohnstral3en im sudlichen Siedlungsgebiet von Schwein-
heim liegen geringfligig auRerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestellen Marien-
forst und Waldburgstr. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FuRweg zur Halte-
stelle maximal 2 bis 3 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zu-
mutbar. Abhilfe kdnnte ein zusatzlicher Halt der Linie 855 schaffen.

in Friesdorf: Einige WohnstraRen im stuidwestlichen Siedlungsgebiet von Friesdorf
liegen geringfugig auf3erhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestellen Bernkasteler
Str. bis Am Bendel. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FuRweg zur Haltestelle
maximal 2 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

in Dottendorf: Einige Wohnstraf3en im siidwestlichen Siedlungsgebiet von Dotten-
dorf liegen geringfligig auBerhalb des Einzugsbereichs der Bushaltestelle Droste-
Hulshoff-Str. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FuRweg zur Haltestelle maximal
2 bis 3 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

in Kessenich: Der Bereich des St. Franziskus-Hospitals und Teile des Rosenburg-
wegs liegen geringfigig auRerhalb des Einzugsbereichs der StralRenbahn- / Bushal-
testelle Pitzstr. Handlungsbedarf besteht nicht, da der FulBweg zur Haltestelle maxi-
mal 2 Minuten langer ist als im Ubrigen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar.

in Rottgen: Einige Siedlungsbereiche am Ortsrand liegen geringfligig aul3erhalb der
Einzugsbereiche der Bushaltestellen. Handlungsbedarf besteht nicht, da der Ful3-
weg zu den Haltestellen maximal 2 bis 3 Minuten langer ist als im Ubrigen Sied-
lungsgebiet. Dies ist zumutbar.

in Bruser Berg: Das Gelande des Verteidigungsministeriums liegt nicht vollstandig
im Einzugsbereich der Haltestellen Hardthéhe Nordwache und Hardthohe Sudwa-
che. Diese Erschliel3ungslicke bleibt bestehen, solange ein Befahren der Hardt-
hohe mit 6ffentlichen Bussen nicht zulassig ist.

in Dransdorf: Einige westliche Siedlungsflachen liegen geringflgig au3erhalb des
Einzugsbereiche der bestehenden Haltestellen. Handlungsbedarf besteht zurzeit
nicht, da der FuRBweg zur Haltestelle maximal 2 bis 3 Minuten langer ist als im Gbri-
gen Siedlungsgebiet. Dies ist zumutbar. Je nach Entwicklung des Gewerbeparks
Bonn-West ist eine ErschlieBung dieses Gebietes durch eine Buslinie zu prifen.
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Abb. 3.75: Siedlungsbereiche, die nicht durch Haltestellen abgedeckt sind
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3.5.4.2 Verbindungsqualitaten

Das Kriterium fir die Verbindungsqualitat ist die Tlr-zu-TUr-Reisezeit der einzelnen Raumzonen zum
Bonner Zentrum (Kernzone). Laut VDV-Empfehlung sollen alle Ortsteile durch eine OPNV-
Verbindung mit einer Reisezeit bis zu 40 Minuten an das dazugehérige Zentrum angebunden sein.
Unter TUr-zur-Tur-Reisezeit subsummieren sich mehrere Zeitaufwénde:

o die FulRBwegzeit zur Einstiegshaltestelle,
¢ die Wartezeit an der Einstiegshaltestelle (berechnet als halber Fahrplantakt, maximal 5 Minuten),
e die Fahrzeit im Fahrzeug,

e eventuell die Umsteigezeit an der Umsteigehaltestelle, die Wartezeit an der Umstiegshaltestelle
auf das Anschlussverkehrsmittel (berechnet als halber Fahrplantakt, maximal 5 Minuten) und die
erneute Fahrzeit im Anschlussverkehrsmittel sowie

o die FuRBwegzeit von der Ausstiegshaltestelle zum Ziel.
Die Tur-zu-Tur-Reisezeit ist somit immer héher als die reine Fahrplanzeit.

Basis der folgenden Auswertung der Reisezeiten ist nicht der kirzeste Zeitaufwand, sondern der ge-
mittelte Zeitaufwand aller geeigneten Verbindungen?!. So zeigt Abb. 3.76 die Auswertung dieser Rei-
sezeiten im Verkehr von und nach Bonn-Zentrum. Zu sehen ist, dass wesentliche Teile des bewohn-
ten oder gewerblich genutzten Stadtgebietes das 40-Minuten-Kriterium unterschreiten. Die Verbin-
dungsqualitat kann damit als ,gut” bezeichnet werden. Ausnahmen bestehen in folgenden Gebieten

¢ Die Hardththe sowie der Brliser Berg sind mittlerweile Giber den Schnellbus &9 deutlich kiirzer an
das Stadtzentrum angebunden als noch in 2006. Beide Gebiete diirften unter Bertcksichtigung
des Schnellbusses eine Reisezeit von weniger als 40 Minuten zum Zentrum aufweisen. Die Hardt-
berglinie wirde diese Reisezeit weiter absenken.

e Die langere Reisezeit zwischen Bonn-Zentrum und Hoholz Nord im &uf3eren Osten Bonns betrifft
nur vergleichsweise wenige Einwohner und Erwerbstétige und rechtfertigt keine grundlegende An-
passung des Liniennetzes.

e Einige Gebiete in Bad Godesberg (Schweinheim-Viktorshéhe, Muffendorf-Kirche, Heiderhof Sid,
Mehlem Sud) verfiigen Uber keine Direktverbindungen in die Bonner Innenstadt und sind zudem
vergleichsweise weit vom Bonner Zentrum entfernt. Eine Verklirzung der Reisezeiten ist kurzfristig
nicht zu erwarten, da einerseits nicht jeder Siedlungsschwerpunkt mit einer direkten Buslinie an die
Bonner Innenstadt angeschlossen werden kann und andererseits viele Einwohner / Erwerbstatige
in den aufgeflhrten Gebieten in ihren taglichen Fahrtbeziehungen eher in Richtung Bad Godes-
berg als in Richtung Bonn-Zentrum ausgerichtet sind. Die Notwendigkeit einer kurzen Reisezeit
von und nach Bonn-Zentrum ist daher geringer als in anderen Gebieten.

Abb. 3.77, Abb. 3.78 und Abb. 3.79 zeigen die mittleren Reisezeiten zu den Ubrigen Stadtbezirks-
zentren.

21 Das Beispiel von 2 Routenalternativen verdeutliche die Zusammenhéange: Route @ sei eine Direktverbindung mit dem Bus
mit 6 Fahrtmdglichkeiten/h und bei Route @ eine Umstiegsverbindung (erst Bus, dann Umstieg auf den SPNV) mit 2
Fahrtmoglichkeiten/h. Route @ ist deutlich schneller als Route ®. Route @ ist jedoch nur zweimal die Stunde mdglich,
Route ® dagegen sechsmal die Stunde. Die Reisezeit auf der betreffenden Raumzonenverflechtung setzt sich damit aus
einer Mischung der Reisezeiten von Route ® und Route @ zusammen. Die Mischreisezeit liegt zwischen Reisezeit: und
Reisezeitz.
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Abb. 3.76: OPNV-Reisezeiten von/nach Bonn-Zentrum
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Abb. 3.77: OPNV-Reisezeiten von/nach Beuel
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Abb. 3.78: OPNV-Reisezeiten von/nach Bad Godesberg
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Abb. 3.79: OPNV-Reisezeiten von/nach Hardtberg

3.5.4.3 Angebotsqualitat

Zur Bestimmung der Angebotsqualitat sind die Fahrtenfolgezeiten an jeder Haltestelle zu untersu-

chen. Das zentrale Kriterium ist dabei die Anzahl der Abfahrten je Linie??. Auf Basis der Haltestellen-
einzugsbereiche wurde fir die Hauptverkehrszeit (HVZ), Nebenverkehrszeit (NVZ) und Schwachver-
kehrszeit (SVZ) je eine Karte aufgestellt. Je nach Anzahl der Abfahrten (ausgedruckt als Takt) wurde

22 7u beachten ist dabei der Fall wenn eine Linie eine Haltestelle sowohl auf der Hin- als auch auf der Riickfahrt bedient. In
einem solchen Fall wird die Abfahrt nur einmal gewertet, D.h. eine Haltestelle, die im 10-Minuten-Takt in beiden Richtun-
gen von einer Linie bedient wird, wird in der Rubrik ,eine Abfahrt alle 10 Minuten® statt in der Rubrik ,eine Abfahrt alle 5
Minuten“ dargestellt.
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der Haltestelleneinzugsbereich in den Karten eingefarbt. Haltestellen mit einem besseren Angebot
(d.h. haufigeren Abfahrten) sind in den Abbildungen oberhalb von Haltestellen mit einem schlechteren
Angebot dargestellt. Um die Fahrtenfolgezeiten vergleichen zu kdnnen, werden in den Abbildungen
die gleichen Taktklassen verwendet.

Abb. 3.80: Fahrtenfolgezeit je Haltestelle wahrend der HVZ

Die Fahrtenfolgezeiten wahrend der HVZ illustriert Abb. 3.80. Zu erkennen ist die Uberlagerung der
Linien an den zentralen Haltestellen in der Innenstadt, in Bad Godesberg, Mehlem, Beuel, Pltzchen
und Duisdorf zu einer Abfahrt alle 5 Minuten oder haufiger anhand der dunkelgriinen Einfarbung die-
ser Haltestellen. Ebenso lassen sich die Buslinien mit einem Takt von 30 oder weniger Minuten
(braune Einfarbung der Haltestellen) identifizieren:

e Linie 30: Gronau « Kessenich < Ippendorf « Briiser Berg « Duisdorf <« Tannenbusch



