FRIDAYS FOR FUTURE BONN~

T e . T e 7 -
= m| PARENTS FOR FUTURE BONN,‘y .
‘ - ’; mPE N B B = E]'__JD’ === v '\li
T—[Tw—:‘—e-‘iﬂ—r“—-‘- I T"‘ i \‘\‘
1

l,\‘[\’ \
I/ -



Inhaltsverzeichnis

Fridays for Future Bonn Parents for Future Bonn ...cccceeerecsecncnciecrensessecsccnceecsessessense 1
Praambel..cc.cecieiiecenceiceiieiieiieieceiieiieiieiiececeiceiteitestectecasastessessecsncassassessessnssnses 5
AUSGANGSIAZE ceuvrrninieiruiniiiininitiinieitiieieititetiittetiittttttitncatsitecststnsstsetsssssnsnsssnanes 7
Motorisierter Individualverkehr ..., 8
Rad- und FulSverkehr.........cooooiiiiiiiiiiiiiii e 9
OPNV et 1
MaBnahmen ......ooieeiiiiiiiiii e 12

1.  Verkehrswende durch Einschrinkung des motorisierten Individualverkehrs......... 14
L.1. TeMPOLIMUL ..ottt 14
111  AKtuelle STEUAtION ....covirveieterieieierteieitet ettt ettt sre e 14

1.1.2 Mogliche Mafinahmen .........cccocevuiiiiiiiiniiiii s 14

LL3  Begrindung .....cccccoiiiiiiiiiiiiiiiiici s 15

1.2. VerkehrsIenkung ..........ooveeiiiiiiiiiiiiniicciiiiii e 16
1.2.1  AKtuelle STEUAtION ....eovirieieiirieieeerteeeie ettt et sre e 16

1.2.2  Mogliche Mafinahme .........cccooouviiiiiiiiiiniiiii e, 17

1.2.3  Begrindung .......ccccoeuiiiiiiiiiiiiiiiii s 18

1.3. Park-, Ride- and Bike-Anlagen............c..cceeiiiiiiiiiinnniiiiiiiiiiiiinn e, 21
1.3.1  AKtuelle STEUAtION ....coverveiitirieieeerieeeitet ettt 21

1.3.2  Mogliche Mafinahmen .........cccoceuvuiiiiiiiiiiiiiii s 21

133 Begrindung ......cccceviiiiiiiiiiiiiiiici s 22

1.4 Parkraumbewirtschaftung..............ccoeeiiiiiiiiiii i, 23
1.4.1  AKtuelle STEUAtION ....covirveiererieieierieeeeeet ettt ettt sre e 23

1.42  Mogliche Mafinahmen .........cccoeuviiiiiinininiiiiii s 24

143  Begrindung .......cccoceuiiiiiiiiiiiiiiii s 26

2. Verkehrswende durch Starkung des Radverkehrs ....ccceceeeieiencnieiencnieiencnieencannenes 27
2.1 Mehr Geld fiir den Radverkehr ............ccccviiiinniiiiiiiiiiiinciie. 27
2.1.1  Aktuelle STtUAtION ....c.cevereeeeiirieeetirieee ettt e 27

2.1.2  Mogliche Mafinahmen ... 28

2,13 Begrindung ... 29

2.2 Umbau der Hauptverkehrsachsen fiir den Radverkehr ...................cccceeene. 32
2.2.1  Aktuelle STtUAtION ....c.eevireeiriirieeetireeeeetere et 32

2.2.2. Mogliche Mafinahmen ... 32



2.3
2.3.1
232
233

2.4.

24.1
242
243

2.5

2.5.1
252
253

2.6

2.6.1
2.6.2
2.6.3

2.7

2.7.1
272
2.7.3

2.8
2.8.1
2.8.2
2.8.3

2.9
29.1
292
293

2.10
2.10.1
2.10.2
2.10.3

2.11

2.11.1
2.11.2
2.11.3

Umbau von KreUZUNGeN ........cccoevrriiiiiieeeetiiiiiiiiinnneeeeeeeniiiieeeeeeeeeneniaenn 44

Aktuelle SIHUAION . ......coviuiiiiiiiri s 44
Mogliche Maflinahme ... 45
Begriindung .......ccccoueviiiiiiiiiiiiiii s 46
Umbau von RAAWEZEIN ........vveeiiiiiiiiiiiineeeiiiiiiiiiie e et e e e 47
Aktuelle SIHUAION......c.coviuiiiiiiiice s 47
Mogliche Mafinahmen ... 47
Begriindung .......ccceueviiiiiiiiiiiiii s 48
Ausbau der Fahrradstraflen ............coooooiiiiiiiiiiiii, 49
Aktuelle SIHUAION . ....c.coiiuiiiiiiiici s 49
Mogliche Mafinahmen .........cooviiiiiiiiiiiiiii e 49
Begriindung .......ccccoueviiiiiiiiiiiiiii s 54
Mingelbeseitigung auf den Fahrwegen ................ccooeiiiiiiininiiiiiiiinnen. 55
Aktuelle SIHUALION . .....coiiuiiiiiiiicicc s 55
Mogliche Mafinahmen .........coviviiiiiiiiiiiiii e 55
Begriindung .......ccccovviiiiiiiiiiiiii s 55
Aufkldrung und Werbung fiir den Fahrradverkehr......................, 56
Aktuelle SIHUALION........coviuiiiiiirici s 56
Mogliche Maflinahme ... 56
Begriindung .......ccceueuiiiiiiiiiiiiii s 57
Griiner Pfeil fiir den Radverkehr ...............ccccooiiiiiiiiiie 57
Aktuelle SIHUALION........coviuiiiiiiiricic s 57
Mogliche Mafinahmen .........covviiiiiiiiiiiii e 58
Begriindung .......cccceuvviiiiiiiiiiiiii s 58
Griine Welle fiir Radfahrende ...............ccccoooiiiiiiiiiiii 59
Aktuelle SIHUALION........coviuiiiiiirici s 59
Mogliche Mafinahmen ... 59
Begriindung .......ccccvviiiiiiiiiiiiii s 60
Fahrradstellplidtze- Ausbau...........c..uiviiiiiiiiiiiiiiiei e 60
Aktuelle SIHUALION........coviuiiiiiiiricic s 60
Mogliche Mafinahmen ... 60
Begriindung .......cccoiuiiiiiiiiiiiiii s 60
Ausgeschildertes Radverkehrsnetz und Routen................ceeviiieiiiiiiiinn.e. 61
Aktuelle SIHUALION......c.cviiuiiiiiiiii s 61
Mogliche Mafinahmen .........covviiiiiiiiiiiiiic e 61
Begriindung .......cccceuvviiiiiiiiiiiii s 62



3. Verkehrswende durch starken Offentlichen Personennahverkehr.....ceeeeeeeeeecreseeecsens 63

3.1 Verlasslicher und attraktiver OPNV ........ccc.coiiiiiiiiiiiiiiiiieiccie e 63
3.1.1  Aktuelle SIUALION . ....ccoviiuiiiiiicic s 63

3.1.2  Mogliche Mafinahmen ... 63

3.1.3  Begrindung ... 69

3.2 Biirger*innenticket ...........cooeeiiiiiiiiiiiiiiniiiiii e 70
3.2.1  Aktuelle SIUAION .....cciviiiiiiiiicic s 70

3.2.2  Mogliche Mafinahme ........cccccciiiiiniiiiiniiii s 70

3.2.3  Begrindung ... 71

3.3 Vergiinstigung der Fahrradmitnahme im OPNV .............cooooiiiviiiinieeee. 73
3.3.1  Aktuelle SIUALION . ....cccviiiiiiiiiic s 73

3.3.2  Mogliche Mafinahme ........ccccccviiiininiiiiiii s 73

3.3.3  Begrindung ... 74

34 Linienbusflotte - Umriistung und Neuanschaffung.......................cccccennii. 74
3.4.1  Aktuelle SIUAION .....ccoiiiiiiiiiiici s 74

3.4.2 Mogliche Mafinahmen ... 75

3.4.3  Begrindung ... 75

3.5 Schiffsverkehr ........ ... 75
FAZituruniaiiniiiiiniititiitctiitctciectccee ettt taeteetaeseetaesettatesetasesntaeesssanennns 77
Unterstiitzende Organisationen c..cececeeeceieeeeceirnceieeececeencecencasscencssssecscsccncssecnes 79



Bonn als Sitz des Klimasekretariats der Vereinten Nationen hat eine wichtige
Vorbildfunktion bei der Bekimpfung des Klimawandels. Uns ist bewusst, dass
die absoluten CO,-Emissionen in der Stadt Bonn von 1990 bis 2016 um 25%
gesunken sind'. Allerdings sind die Emissionen im Bereich Verkehr in diesem
Zeitraum um 12% gestiegen®. Damit entfallen auf diesen Bereich rund 40% der
gesamten CO2-Emissionen in Bonn®! Hierbei ist noch nicht einmal der
Pendlerverkehr erfasst, der 2018 in Bonn bei ca. 140.000 Einpendler*innen —
pro Tag! - lag®, und zu einer erheblichen Steigerung des innerstadtischen
Verkehrsaufkommens fithrt. Der immer weiter wachsende motorisierte
Individualverkehr verursacht einen erheblichen Teil der Bonner CO,-
Emissionen, starke Feinstaub- sowie Lairmbelastungen und st6f3t bereits heute
an seine Kapazitatsgrenzen. Die kontinuierlichen, immer noch gegenteiligen
Entwicklungen zur nétigen Emissionssenkung im Verkehrssektor zeigen, dass
die Verkehrsplanung der letzten Jahre in die falsche Richtung ging und im
Punkt Zukunftsfihigkeit gescheitert ist. Total unverstandlich ist, dass die Stadt
bis heute keine Konsequenzen daraus gezogen hat und veraltete Verkehrs- und

Mobilitatskonzepte immer noch nicht iiberdacht, geschweige denn geandert
hat.

Seit mehr als einem Jahr geht Fridays for Future Bonn gemeinsam mit Parents
for Future und anderen zivilgesellschaftlichen Gruppen und Engagierten
regelmaflig auf die Straf3e, um alle Entscheidungstriger*innen endlich zum
Handeln zu bewegen. Die Stadt Bonn hat durch einen von uns mit-initiierten
Biirgerantrag im Juli 2019 den Klimanotstand ausgerufen. Jedoch ist seither
wenig Konkretes im Klimaschutz der Stadt passiert, selbst der von der Stadt

! https://www.bonn.de/themen-entdecken/umwelt-natur/klimaschutzziele.php
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https://www.bonn.de/medien-global/amt-56/klimaschutz/CO2-Bilanz-Bonn-2016.pdf
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https://www.bonn.de/medien-global/amt-56/klimaschutz/CO2-Bilanz-Bonn-2016.pdf

4 https://www.pendleratlas.nrw.de




erstellte Mafinahmenkatalog aufgrund der Ausrufung des Klimanotstands®
wird seinem Namen bei weitem nicht gerecht. Deswegen haben wir im Mai
2020 einen eigenen Mafinahmenkatalog fiir ein klimagerechtes, nachhaltiges
Bonn veroffentlicht. Da insbesondere im Bereich Verkehr in Bonn grofler
Nachbesserungsbedarf besteht, legen wir nun einen gesonderten, detaillierten
Katalog fiir diesen Sektor vor. Dieser geht beispielhaft, jedoch sehr konkret auf
alle wesentlichen Bereiche des Verkehrs ein.

5 https://www.bonn.de/pressemitteilungen/januar/klimanotstand-in-bonn-stadt-stellt-

massnahmenkatalog-
vor.php#:~:text=150%20konkrete%20Vorschl%C3%A4ge%20enth%C3%A41t%20ein,ben%C3%

B6tigt%20sie%20einen%20politischen%20Beschluss




AUSGANGSLAGE

Grundsatzlich positiv anzumerken ist, dass in diesem Jahr mehrere neue

Fahrradstrafien geschaffen wurden. Dies ist ein kleiner Schritt in die richtige
Richtung. Doch die Stadt hat sich durch die Ausrufung des Klimanotstands
dazu bekannt, dass die Klimakrise unsere Existenz bedroht: Ein Vorgehen in
kleinen Schritten ist in so einer existenziellen Krise nicht ausreichend. Dies und
auch andere bisherige Verkehrsmafinahmen der Stadt sind nur ein Tropfen auf
den heiflen Stein. Denn die Klimakrise lasst sich nicht durch
Lippenbekenntnisse zu besserer Radinfrastruktur und Anbringung neuer
Stralenschilder verhindern. Es ist ein Paradox, wie die Stadt Bonn in Zeiten
einer notigen grofien Verkehrswende weitere Fahrpreiserh6hung des VRS
hinnehmen konnte und dadurch weiterhin eines der teuersten OPNV-Angebote
im Land aufrechterhalt®. Wir schlieflen daraus, dass im Stadtrat noch nicht
angekommen ist, wie dringend sofort und entschlossen gehandelt werden

muss.

Verkehr und Mobilitdt miissen grundlegend {iberdacht werden. Die Stadt muss
bei allen Transportmitteln Kosten- und Klimawahrheit schaffen und dieses
transparent machen. Eine nachhaltige Stadt muss ihre Mobilitdtsangebote
danach richten, was am meisten zum Wohle der Allgemeinheit und zum
Umweltschutz beitrdgt, nicht danach, was der bisherige Status quo ist. Die
Priorisierung des motorisierten Individualverkehrs (im Folgenden MIV) vor
Fuf3- und Radverkehr sowie OPNV muss grundlegend geindert und an die
aktuellen Herausforderungen einer nachhaltigen Verkehrstransformation

angepasst werden.

Die Stadt Gent kann als ein gutes Beispiel fiir ein solches Umdenken im
Verkehrsbereich dienen. Noch vor wenigen Jahren befand sie sich in einer
dhnlich prekédren Verkehrssituation wie Bonn, mit einem sogar noch héheren
MIV-Aufkommen als hier. Trotz knapper Haushaltskassen hat die Stadt es
geschafft, durch eine neue, konsequente Priorisierung der Verkehrsformen,
durch gezielte Investitionen und transparente, gute Kommunikation eine
Verkehrswende zu beginnen. Das entschlossene Handeln der Stadt spricht fiir

sich. Die Stadt wurde attraktiver fur Bewohner und Besucher, der

6 https://www.testberichte.de/tb/nahverkehr-ranking.html



Radverkehrsanteil ist auf tiber 30% gesprungen, wahrend der stadtische MIV
deutlich abgenommen hat. Wir empfehlen, die Pridsentation? iiber die neue
Priorititensetzung und die in Gent ergriffenen Mafinahmen anzuschauen
und wiinschen uns ein vergleichbares Umdenken und zielgerichtetes Handeln

auch fiir Bonn.

Da die Stadt Bonn die grundlegenden Problematiken und Interaktionen der
verschiedenen Verkehrstriger in Bonn und ihre Bedeutung fiir den
Klimaschutz anscheinend noch nicht realisiert hat, sind sie hier im Detail

aufgefiihrt.

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Die Nutzung eines Autos wird heutzutage von vielen Menschen noch als
unausweichlich angesehen. Dies liegt zum Teil an Gewohnheiten und einer
kostenmafligen Bevorzugung des MIV, fiir den es viel Freiraum und keine
klimagerechte Vollkostenrechnung bei Parkgebiihren, Anwohnerparkausweisen
etc. gibt. Vor allem aber spielen hier schlechte Alternativen eine Rolle: Die
Alternative OPNV zeichnet sich in Bonn durch Unzuverlissigkeit, Uberlastung
zu Hauptverkehrszeiten sowie hohe Preise und eine lingere Reisedauer aus. Die
Alternative Fahrrad stellt sich als gefdhrlich, stressbelastend und als
Verkehrsmittel zweiten Ranges dar. Eine alltdgliche Nutzung des Fahrrads
kommt in Bonn nur fiir besonders sichere und robuste Fahrradfahrer*innen,
oder fiir diejenigen, die sich eine andere Mobilitatsform nicht leisten konnen, in
Frage. Fiir Arbeitnehmer*innen, die aus landlichen Gebieten tagsiiber mit dem
Auto in die Stadt pendeln, gibt es oft keine oder nur schlechte und teure
Alternativen. Das Auto ist selbst innerhalb der Stadt oft noch das schnellste,

aber vor allem giinstigste und bequemste Verkehrsmittel.

Aber: Das Verbrenner-Auto emittiert nicht nur Treibhausgase und trigt damit
einen erheblichen Anteil an der Klimakrise, es ist auch hauptverantwortlich fiir
die schlechte Luftqualitit innerhalb der Stadt. Weiterhin verringert die hohe
Larmbelistigung durch den Autoverkehr auch die Lebensqualitét der
Anwohner*innen viel befahrener Straflen (= Verkehrslirm). Das fossil
betriebene Auto ist nach dem Flugzeug das klimaschidlichste und,

7 http://www.tut.fi/verne/wp-content/uploads/Ghent-Edutech- Yves-de-Baets.pdf




unabhdngig von der Antriebsart, das platzraubendste Verkehrsmittel. Denn
ein PKW beansprucht wahrend der Nutzung ebenso wie auflerhalb der
Nutzungszeit viel Raum. Dieser ist in der Stadt aber besonders limitiert. Das
Auto nimmt somit anderen Verkehrsmitteln und moglichen Griinflichen Platz
weg, selbst wenn es nicht zur Fortbewegung genutzt wird. Aus diesen Griinden
ist eine Einschrankung des Autos als Verkehrsmittel innerhalb der Stadt mehr
als tiberfillig. Der immer noch hohe Verkehrsanteil des Autos in der Stadt
Bonn, der auf mehreren Ebenen zu Lasten des Allgemeinwohls geht, weist auf

die ldngst iiberfillige Reformbediirftigkeit der Stadtplanung hin.

Zugunsten von Klima und Allgemeinwohl ist es also notwendig, den
Autoverkehr besonders im stiadtischen Raum ab sofort kontinuierlich
einzuschrinken. Nur dann konnen andere Mobilitatsformen verbessert und
attraktiver gestaltet werden, indem ihnen zusétzlicher Platz eingerdumt werden

kann.

Restriktionen fiir den Autoverkehr diirfen jedoch nicht ohne Vorwarnung,
Erlduterung und gute Alternativen geschehen, schlief3lich haben die
Biirger*innen sich den jetzigen Verkehrsgegebenheiten einfach angepasst. Um
bei der anstehenden Verkehrswende keine Biirger*innen abzuhingen, muss
eine Einschrankung des Autoverkehrs Hand in Hand mit der
Attraktivititssteigerung anderer Mobilitatsformen erfolgen, speziell fiir die

durch Einschrankungen betroffenen Gruppen und sozial Schwichere.

RAD- UND FUSSVERKEHR

Die einfachste Moglichkeit, sich besonders iiber kurze Strecken innerhalb der
Stadt fortzubewegen, ist zu laufen. Es gibt in Bonn jedoch Gegebenheiten, die
das Potenzial des Fuflverkehrs stark behindern und einschranken. Einige
Beispiele: Grofie Kreuzungen, bei denen Fuf3ginger*innen iiber mehrere
Ampeln gehen miissen, um zu ihrem Ziel zu gelangen, brauchen viel Zeit und
storen den Komfort der Fu3ganger. Besonders negativ sind hier Vier-Arm-
Kreuzungen, in denen einzelne Fufigangeriiberwege entfernt wurden, so dass es
notig ist, drei Ampeln zu @iberqueren, nur um auf die andere Straflenseite zu
gelangen. Fuflwege miissen fiir alle Menschen nutzbar sein, auch fiir Menschen,
die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Fufiwege sollten daher Stufen-/
Bordsteinkanten-frei auf einer Ebene verlaufen, besonders an Ein- und

Ausfahrten sowie bei Einmiindungen. In verkehrsberuhigten Bereichen ist es



essentiell, durch die Bauweise zu vermitteln, dass Fufiganger*innen hier

Vorrang haben. Bonn hat diesbeziiglich groflen Nachholbedarf.

Fahrradfahren ist neben dem Zu-Fuf3-Gehen die klimafreundlichste
Mobilitatsform. Dennoch ist Radfahren in Bonn oft eine der anstrengendsten
und unangenehmsten Methoden, um von A nach B zu kommen. Geringtfiigige
Griinde dafiir sind vielféltig und reichen vom Fehlverhalten und mangelndem
Respekt der Autofahrer*innen bis hin zu wetterbedingten Unannehmlichkeiten.
Das wirklich grundlegende Problem fiir die Unattraktivitat des Fahrrads in
Bonn ist jedoch die schlecht ausgebaute und liickenhafte Fahrradinfrastruktur
der Stadt. Die Radfahrer*innen sind oft gar nicht oder nur durch eine markierte
Linie auf der Fahrbahn von den vorbeifahrenden Autos getrennt und somit

nicht geschiitzt.

An den meisten Kreuzungen — wo Radfahrer*innen am stérksten gefahrdet
sind - gibt es keine bauliche Trennung. Radfahrer*innen sind also trotz ihrer
viel geringeren Geschwindigkeit und Grof3e aufgefordert, sich wie ein Auto zu
verhalten und sich in den Verkehrsfluss, etwa zum Linksabbiegen, einzureihen.
Besonders schwicheren Verkehrsteilnehmer*innen wie Senioren*innen oder
Kindern ist dies nicht zumutbar und fithrt schnell zu schweren oder gar
todlichen Unfillen.

Ein weiteres Problemfeld ist das leider sogar ofter todlich endende
Rechtsabbiegen von Autos und LKWs, die die direkt neben ihnen stehenden
Radfahrer*innen tibersehen. Durch eine getrennte Verkehrsfithrung wiren
diese objektiven Sicherheitsrisiken verringert und auch das subjektive
Sicherheitsgefiihl der Radfahrer*innen wire deutlich verbessert. Schliefllich
wiirde auch der Komfort durch eine bauliche Trennung des Radverkehrs
steigen, denn die wenigsten Menschen empfinden es als angenehm, direkt
neben lauten, schadstoff-produzierenden Autos zu fahren und haltenden, ein-
und ausparkenden Autos sowie plotzlich gedffneten Autotiiren ausweichen zu

mussen.

Die schwierige Situation fiir Radfahrer*innen fiihrt dazu, dass eher besonders
verkehrssichere Menschen sich zutrauen, das Fahrrad als Fortbewegungsmittel
zu nutzen, mit dem Ergebnis, dass vor allem Kinder und Jugendliche von ihren
Eltern mit dem Auto herumchauffiert werden, was zu erhéhtem

Verkehrsaufkommen fiihrt und sie in ihrer Unabhéngigkeit einschrankt.

Aber auch fiir Erwachsene ist das Radfahren in Bonn wegen der schlechten

Infrastruktur eine Zumutung. So ist ein Umstieg in den OPNV oder auf ein



Leihrad durch fehlende entsprechend vernetzte Park-and-Ride-Parkplatze oft

nicht machbar.

Eine Verkehrswende im Sinne des Klimas und der damit einhergehenden
Erhohung der Lebensqualitit aller kann nicht ohne einen sicheren,
komfortablen und insgesamt attraktiven Radverkehr geschehen. Um dies zu
gewiéhrleisten, miissen Radwege grundlegend ausgebaut, baulich getrennt und
besonders an Kreuzungen moglichst konfliktfrei mit den restlichen

Verkehrsformen gefithrt werden.

Radfahren muss fiir alle Menschen einfacher, bequemer und sicherer werden.

Der OPNV muss nach dem Rad- und Fufverkehr im Sinne der
Kostenwahrheit® das zweit-attraktivste Fortbewegungsmittel einer Stadt sein.
Da ab einer Wegstrecke von 6 km das Fahrrad wegen der im Vergleich zum
OPNV oder Auto lingeren Fahrzeit an Attraktivitit abnimmt, bevorzugen viele
Menschen fiir langere Strecken den OPNV oder den MIV. Fiir lingere
Wegstrecken mit mehr als 6 km ist der OPNV sogar noch bedeutender.

Der OPNV muss fiir alle Menschen erschwinglich und nutzbar sein. Dies
bedeutet in erster Linie eine soziale, faire Finanzierung des OPNV's sowie
durchgehende Barrierefreiheit. Von diesen Kriterien ist Bonn mit einem der
teuersten OPNV-Angebote Deutschlands und einem keineswegs barrierefreien
Umstiegsknotenpunkt am Hauptbahnhof aktuell noch weit entfernt. Trotz der
teuren Preise erlaubt sich die SWB durch Bus- und Bahn-Ausfille,
Pendler*innen im Stich zu lassen. Das Vertrauen in den OPNV ist gering, die
Verlockung des privaten Autos fiir die tagliche Fahrt zur Arbeit hoch. Denn
Fahrzeiten sind teilweise lang, tangentiale Verbindungen der Stadtteile
bestenfalls addquat und die Plinktlichkeit ungewiss. Fiir eine richtige
Verkehrswende miissen verldssliche Mobilitidtsketten mit moglichst direkten

Tiir-zu-Tiir-Angeboten und kurzen Umstiegswegen gefordert werden. Nur

8 https://www.unikims.de/de/newsarchiv/der-autoverkehr-kostet-die-kommunen-das-
dreifache-des-oepnv-und-der-radverkehr-erhaelt-die-geringsten-zuschuesse




dann und in Kombination mit einem Kostenvorteil gegeniiber dem MIV kann

sich eine nachhaltige Verkehrswende durchsetzen.

Wir erwarten, dass die Stadt Bonn auch im Verkehrssektor ihren Beitrag leistet,
um die globale Erderwdrmung auf unter 1,5° C zu begrenzen. Doch bisher hat
die Stadt auf unsere Forderungen nach konsequenten Mafinahmen fiir eine
lebenswerte Zukunft nur mit Lippenbekenntnissen anstatt mit Konzepten und
wirklichen Taten reagiert. Denn der Bonner Anteil zur Erreichung der Pariser
Klimaziele kann weder mit den bisherigen Bonner Klimakonzept-Pldnen, dem
Ausruf des Klimanotstandes, noch mit den bisher ergriffenen oder sogar den
geplanten Mafinahmen erreicht werden. Wir nehmen nicht hin, dass die Stadt,

in der wir leben, uns weiterhin in die Klimakrise hineinsteuert.

Bonn hat kreative und gebildete Menschen, oftmals kurze Wege und aktive
Umwelt- und Klimaverbénde, die gut mit dem Umland vernetzt sind. Auf dem
Weg zur Losung der Klimakrise gibt es viele Chancen, um Bonn zu einer noch
lebenswerteren, nachhaltigen Stadt zu machen und es wird Zeit, dass wir diese
Chancen nutzen. Es ist daher notwendig, dass die Stadt Bonn wirkliche
Konzepte umsetzt und eng mit den Biirgerinnen und Biirgern sowie den
Klimaverbanden - wie beispielsweise dem Radentscheid und der For-Future-
Bewegung - zusammenarbeitet und Mobilitat zukunftsorientiert und

nachhaltig gestaltet.

MASSNAHMEN

Unsere Forderungen sind sicherlich ambitioniert. Sie resultieren aber daraus,
dass uns bewusst ist, welches hohe Mafl an Handlung nétig ist, um ein CO,-
neutrales Bonn bis 2035 zu erreichen. Denn nur so kann Bonn seinen Beitrag
zur Begrenzung der Erderwdarmung auf 1,5 Grad leisten. Wir stellen mit
unseren Mafinahmen zur Verkehrswende konstruktive, realistische
Losungsansitze fiir die schwierige Verkehrssituation in Bonn vor. Der Umfang
und die Dimension unserer Mafinahmen zeigen, was notig ware fiir eine
nachhaltige und vor allem sozial vertrigliche Verkehrswende, die alle
Menschen mitnimmt. Diese Mafinahmen sind nicht als Einzelmafinahmen,
sondern als zusammenhéngend und voneinander abhingig zu betrachten. Das
Umsetzen oder auch nicht Umsetzen der einen Mafinahme wird einen Einfluss

auf die Effektivitit einer anderen Mafinahme mit sich bringen.



Wir haben uns mit diesen Vorschldgen und Forderungen vor allem auf den
Bonner Citybereich konzentriert. Entsprechende Mafinahmen fordern wir aber

konsequent fiir ganz Bonn, inklusive Bad Godesberg, Mehlem, Beuel etc.

Nur dann ist eine wirkliche Bonner Verkehrswende méglich, mit der die Stadt
dem massiven, schadlichen Anteil des Verkehrs an der Klimakatastrophe

Einhalt gebieten und Klimaneutralitat 2035 erreichen kann.

Um die Zukunft der nachfolgenden Generationen zu sichern, konnen wir nicht
weiter nur das moglichst leicht politisch Machbare tun, sondern sind
gezwungen, alle Mittel zu ergreifen, um die wirklich erforderlichen

Mafinahmen umzusetzen.



1. VERKEHRSWENDE DURCH
EINSCHRANKUNG DES
MOTORISIERTEN
INDIVIDUALVERKEHRS

1.1. TEMPOLIMI

1.1.1 Aktuelle Situation

In vielen Gebieten der Stadt Bonn betragt die Hochstgeschwindigkeit 50 km/h,
insbesondere auf grofieren, viel befahrenen Straflen. Diese Geschwindigkeit ist
tiir Autofahrer*innen aber nur in einem stindigen Hin und Her in Teilen
erreichbar, weil der Verkehrsfluss beispielsweise durch Ampeln, einparkende
Fahrzeuge oder Stau gestort wird. Eine Geschwindigkeit von 50 km/h und das
permanente Bremsen und Beschleunigen im Stadtverkehr verringert die
Sicherheit von Fuflganger*innen und Fahrradfahrer*innen und fiihrt zu einem
hoheren Risiko fiir schwere Unfille. Zusitzlich trigt das hdufige Bremsen und
Beschleunigen auf 50 km/h zu einer erhéhten Larm- und Feinstaubbelastung
bei. Die Nutzung des Fahrrads statt eines Autos bleibt dabei wenig attraktiv.
Besonders stark ist diese Problematik an den Stellen zu beobachten, an denen
keine bauliche Trennung zwischen den Spuren des MIV und der Fahrrader
besteht. Dort entstehen insbesondere zu Stof3zeiten teils hochgefahrliche

Situationen.

1.1.2 Mégliche MaBBnahmen

Eine klimagerechte und klimaschiitzende Verkehrswende funktioniert nur mit
sicheren und attraktiven Fuf3- und Radwegen. Ein grofler Schritt in diese
Richtung ist die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit im Innenstadtbereich
und der direkten Umgebung auf 30 km/h.

Unbedingt fiir die neue Geschwindigkeitsbegrenzung zu bedenkende Gebiete
in Bonn sind beispielsweise die Siidstadt, die Weststadt, die Nordstadt, Bonn



Castell, Bonn Beuel-Mitte sowie das Bonner Zentrum. Von dieser Regelung
kénnten Ausnahmen etwa fiir den Hermann-Wandersleb-Ring, die
Adenauerallee sowie den Abschnitt der Graurheindorfer Strafle zwischen dem
Kaiser-Karl-Ring und der Autobahn 565 gelten.

Durch diese Tempo-30-Mafinahme entstehen nur unwesentliche Kosten
(Neubeschilderung). Bis Ende 2020 kénnte und sollte dieser wichtige Beitrag
fiir eine attraktive und sichere Stadt umgesetzt sein. Dieser Schritt ist durch
Information und Einbeziehung der Bonner*innen und der Quartiere zu
begleiten, mit Fakten zu begriinden und breit zu kommunizieren, insbesondere
mit Blick auf die Vorteile fiir jede/n von uns (bzgl. Klimaschutz, Luftqualitat,
Sicherheit, Larm, Attraktivitiat der Zentren fiir Menschen statt fiir Autos).

1.1.3 Begriindung

Das Umweltbundesamt hat bereits die Wirkungen einer
Geschwindigkeitsreduzierung mit folgendem Ergebnis untersucht: Auf 100
Metern fiihrt die Begrenzung der Geschwindigkeit von zuvor 50 km/h auf

30 km/h zu einer Fahrzeitverlingerung von maximal vier Sekunden. Die
Fahrzeit in der Stadt ist allerdings weitaus starker von Faktoren abhingig, die
den Verkehrsfluss storen (Verkehrsaufkommen, Ampeln, parkende Autos), als
von der Hochstgeschwindigkeit. Eine Reduzierung der Geschwindigkeit hat
also nur einen geringen Einfluss auf die Fahrtdauer®. Die Kapazitt fiir
Fahrzeuge auf den Straflen leidet unter der Neuregelung ebenfalls nicht'. Auch
wenn ein flichendeckendes Tempolimit die CO,-Emissionen nicht direkt senkt,
tragt es zu einer nachhaltigen Verkehrswende bei. Denn durch eine niedrigere
Hochstgeschwindigkeit wird nicht nur die Lairmbeldstigung und die
Schadstoffbelastung verringert: Der entscheidende Faktor ist hier das
subjektive Sicherheitsempfinden und die Unfallhdufigkeit und -schwere
insbesondere bei Fufigdnger*innen und Radfahrer*innen. Ein Beispiel von
vielen hierfiir ist das Uberholen von Radfahrer*innen, welches von ihnen als
wesentlich angenehmer bei Tempo 30 als bei Tempo 50 empfunden wird.

Durch diese Mafinahme gewinnen also die klimafreundlichen

° https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirkungen-von-tempo-30-an-
hauptverkehrsstrassen

10 https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirkungen-von-tempo-30-an-
hauptverkehrsstrassen




Mobilitatsformen an Attraktivitit und ihre allgemeine Nutzbarkeit gegeniiber
dem MIV steigt, ohne dass Fahrzeiten vom MIV innerhalb der Stadt
mafigeblich erh6ht werden oder der Stadt erhebliche Kosten entstehen. Zudem
fordert ein grundsatzlich niedrigeres Tempo der Autos das positive Gefiihl
menschen- statt autogerechter Innenstadtbereiche und somit deren
Attraktivitat.

Viele Stadte haben bereits positive Erfahrungen mit flichendeckendem Tempo
30 gemacht, so zum Beispiel die Stadt Graz''. Hier hat eine Beschrankung
tagsiiber auf Tempo 30 zu einer deutlich gestiegenen Lebensqualitdt in der
Stadt, zu positivem Feedback der Bevolkerung und zu weniger Unfillen im
Stralenverkehr gefithrt. Ahnliche Ergebnisse zur Steigerung der
Verkehrssicherheit durch Tempo 30 hat eine britische Studie aus London
gezeigt'?. Das hohere Sicherheitsgefiihl ist eine wesentliche Voraussetzung fiir
einen Umstieg auf das klimafreundliche und gesunde Fahrrad. Es geht beim
Tempolimit also um eine Stirkung des Rad- und Fufverkehrs und dadurch

massiv um Verkehrswende und somit Klimaschutz.

1.2. VERKEHRSLENKUNG

1.2.1 Aktuelle Situation

Bonn hat bereits eine autofreie Fuf3gangerzone in der zentralen Innenstadt.
Dariiber hinaus gibt es jedoch fiir den MIV kaum weitere Einschrankungen,
um von einem Stadtteil in einen anderen zu gelangen. Das Auto bleibt so meist
das schnellste Verkehrsmittel, um von einem Punkt zum anderen zu fahren,
auch in der Innenstadt. Dies fithrt dazu, dass ein hoher Anteil des Verkehrs
tiber das Stadtzentrum flie8t. Auf den Teilen der B56, die direkt durch Bonn
verlaufen, (Sankt Augustiner Straf3e, Oxfordstrale, Bornheimer Straf3e und
Endenicher Strafie), kommt es stindig zu Staus. Aber auch auf Straflen wie dem
Wittelsbacherring, dem Kaiser-Karl-Ring, der Kélnstrafle, der Reuterstrafie und

der Adenauerallee gibt es regelmiBig Uberlastungen.

U hitps://de.30kmh.eu/fakten-aus-europaeischen-staedten/graz/

12 https://www.bmij.com/content/339/bmj.b4469.full




Ein grof3er Teil dieses Verkehrs hat auch nicht das Stadtzentrum als Ziel,
sondern fahrt von einem Stadtteil in einen anderen. Das Verkehrsvolumen
besteht also zu einem mafigeblichen Teil aus Durchgangsverkehr. Die Route
durch die Stadt wird oft auf Grund der kiirzeren Strecke und Fahrtdauer als
bessere Alternative zur A565 genutzt. Dieses erhohte Verkehrsaufkommen
bringt aber durch CO,- und Feinstaubausstof3, Lirm und Unfallrisiken viele
negative Nebenwirkungen fiir die Stadt und ihre Bewohner*innen. Zusitzlich
schrankt das hohe Verkehrsaufkommen in der Stadt die Moglichkeiten und die
Attraktivitit des Rad- und Fuflverkehrs sowie den OPNV's massiv ein.

1.2.2 Madgliche MaBnahme

Es hort sich ungewohnt an, aber ist durch die Praxis in anderen Stidten als
machbar und effektiv belegt: Die Stadt fithrt ausschliefllich fiir den MIV eine
Teilung in verschiedene Stadtteile ein. Der MIV darf dann nicht mehr beliebig
zwischen den Stadtteilen flieflen, sondern wird tiber weiter auflenliegende
Straflen umgeleitet. Stralenabschnitte zwischen den Stadtteilen konnen dann
fiir den MIV durch Poller oder “Rote Zonen” nicht mehr durchquert werden.
Servicefahrzeuge sowie OPNV, Rad- und Fuflverkehr diirfen diese Bereiche wie
gewohnt durchqueren. Umgesetzt werden kann so eine Beschrankung zum
Beispiel durch die Installation von versenkbaren Pollern, welche automatisch
beim Erkennen von OPNV und Servicefahrzeugen versinken. Eine Alternative
ist das Einrichten einer “Roten Zone” nach dem Beispiel der Stadt Gent"’. Hier
werden durch Kameras automatisch Fahrzeuge, die den Fahrstreifen dieser
Zone ohne Zulassung iiberqueren, aufgezeichnet und mit einem Bufgeld

geahndet.

Fiir Bonn gibt es unterschiedliche Mdoglichkeiten, einen Verkehrslenkungsplan
umzusetzen. Wir wiirden das Verkehrslenkungssystem nach dem Beispiel von
Gent'* wegen des hohen Kosten-Nutzen-Effekts empfehlen (siche Begriindung
1.2.3).

Fir Bonn wirden sich die A 565, A 562, A 59 und die B 9 sowie die
Reuterstrale (Abb. 1) wahrscheinlich am besten eignen, um den MIV

umzuleiten. Da diese Straflen zum Teil schon an ihrer Kapazititsgrenze sind,

13

http://www.ppmc-transport.org/wp-content/uploads/2018/09/04 Pelckmans.pdf
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sind Entlastungen durch entsprechende Umstiegsmoglichkeiten zu schaffen.
Insbesondere miissen OPNV und Radwege eine solche Durchgingigkeit und
Qualitdt aufweisen, dass eine wesentlich breitere Nutzung durch alle
gesellschaftlichen und Altersgruppen moglich wird. Es wird also auch hier
deutlich, wie wichtig und unumgénglich ein durchdachtes Gesamtkonzept statt

Klein-Klein-Maf$snahmen ist.

1.2.3 Begriindung

Durch eine Verldngerung der Fahrwege zwischen Stadtteilen wird der MIV als
Verkehrsmittel stark an Attraktivitét verlieren, dies gilt besonders fiir kiirzere
Strecken, die besonders im Stadtbereich selten mit dem Auto notwendig sind.
Zwar verlagert sich ein Teil des unvermeidbaren Verkehrs auf die weiter auflen
liegenden Strafien, viele Fahrten werden jedoch durch Rad und OPNV
abgelost. Durch die Verkehrslenkung ergeben sich dariiber hinaus viele
Vorteile, sowohl fiir die klimafreundlichen Mobilitdtsformen, als auch fiir die
Lebensqualitit in der Stadt. Da Fahrrad und OPNV weiterhin direkte Strecken
zwischen Stadtteilen nutzen kénnen, und diese weniger durch den MIV
ausgelastet sein werden, steigert sich ihre Attraktivitit gegeniiber dem privaten
PKW drastisch. Es ist hierdurch ein Umstieg vom MIV auf alle
klimafreundlichen Mobilititsformen zu erwarten, allen voran auf das Fahrrad.
Besonders hoch miisste die Umstiegsrate auf das Fahrrad bei kurzen Strecken
von bis zu 6 km sein, da die Verldngerung der Streckenfiithrung fiir den MIV zu
einem relativ grofien Zeitgewinn bei Nutzung des Fahrrads bedeuten wiirde.
Bonn hat diesbeziiglich durch seine mittlere Stadtgrof3e einen eindeutigen
Vorteil. Bei richtiger Umsetzung wird der Anteil des MIV im gesamten
Verkehrsvolumen abnehmen. Insgesamt werden durch den Umstieg deutlich
CO2- und Feinstaubemissionen eingespart, auch wenn die Pro-Fahrt-Bilanz
der unvermeidbaren Autofahrten durch deren lingere Streckenfithrung
nachteiliger ausfallen wird. Hier gilt es, durch attraktive OPNV- und verkniipfte
Park and Ride-Moglichkeiten gegenzusteuern.



Viele hollandischen Stadte wie Nijmegen'®, Groningen's oder Utrecht'” haben
schon langer dhnliche Verkehrslenkungssysteme mit signifikanten
Einschriankungen fiir den MIV umgesetzt. Bei einer der erfolgreichsten
Fahrradstadte der Welt, Utrecht, liegt der Fahrradanteil im Verkehr darauthin
heute schon bei rund 60%'®. In Zusammenarbeit mit der Stadt Utrecht hat Gent
im Jahr 2017, trotz urspriinglich starker Skepsis, ihr eigenes
Verkehrslenkungssystem realisiert. Mehr Details zu diesem Plan gibt es hier".
Da Gent nicht die finanziellen Mittel wie Utrecht hatte, um gleich hochwertige
klimafreundliche Infrastruktur flichendeckend zu schaffen, hat die Stadt den
Fokus noch etwas mehr auf das Verkehrslenkungssystem gesetzt. Durch die
intelligente Einschrinkung des MIV und wenige, aber zielgerichtete
Investitionen fiir den Radverkehr, hat die Stadt einen grofien Umstiegseffekt
erreicht. Auch der OPNV hat von dem Verkehrslenkungsplan profitiert, was
mittlerweile als voller Erfolg sowohl von der Verkehrsplanung als auch von den
Einwohnern der Stadt wahrgenommen wird. Konkrete Erfolge waren schon
nach nur einem Jahr zu verzeichnen, so beispielsweise der Riickgang des MIV
um 13% im gesamten stadtischen Bereich, worin die Umfahrungsstraf3en
inbegriffen sind. Auf Straflen, die viel von Radfahrer*innen genutzt werden,
betrug dieser Riickgang sogar 39%. Dagegen wuchs der gesamte Radverkehr
um 25% in nur einem Jahr. Mittlerweile hat der Anteil des Radverkehrs schon
30% erreicht, Tendenz steigend. Zudem sanken Schadstoffbelastungen
durchschnittlich um 18%?'. Gent zeigt so, dass eine klimafreundliche
Verkehrswende mit entsprechender Entschlossenheit und Mut auch ohne die
groflen und langjahrigen Investitionen, wie beispielsweise in den Niederlanden,
erfolgreich umgesetzt werden kann. Die Umsetzung des

Verkehrslenkungsplanes hat gut zwei Jahre Vorbereitungszeit und insgesamt

15 https://voutu.be/giLZv3YOCWM?t=233

16 https://voutu.be/fv38]7SKH o?t=432

17 https://bicycledutch.wordpress.com/2017/06/27/utrechts-transport-policies-explained/ und
https://voutu.be/u9uSsc97S-c?t=96

18 https://www.citylab.com/transportation/2019/07/bicycle-friendly-city-utrecht-streetfilms-
bike-lanes/593320/
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nur rund 4 Millionen Euro gekostet®’. Der Kosten-Nutzeneffekt ist somit sehr
hoch. Voraussetzung sind dafiir ist eine gute, transparente Planung, aber vor
allem Mut in der Umsetzung.

Abb. 1 Beispielhafte Einteilung der Stadltteile
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1.3. PARK-, RIDE- AND BIKE-ANLAGEN

1.3.1 Aktuelle Situation

Bonn hat mehrere Park-and-Ride-Parkplitze, jedoch sind diese stark iiberlastet.
Pendler*innen, die erst etwas spater zur Arbeit fahren, haben meist keine
Chance auf einen Parkplatz. Eine gute Ankniipfung an die Radinfrastruktur
gibt es auf diesen Parkplitzen nur teilweise. Zudem sind die Park-and-Ride-
Parkplitze oft schlecht beleuchtet und finster.

1.3.2 Mégliche MaBBnahmen

Die Stadt Bonn schafft ein attraktives Park-, Ride- and Bike-System in
Auflenbezirken der Stadt. Die neuen Parkplitze sind von Hauptverkehrsrouten
aus gut zu erreichen. Bonner Biirger*innen sowie Pendler*innen konnen ihre
Autos sicher und ohne zusitzliche Kosten zum OPNV-Abonnement abstellen.
Die Parkplatze bieten Carsharing-Moglichkeiten an. Die Parkplétze sind an
eine gute Fahrradinfrastruktur Richtung Zentrum angebunden. Eine
moglichst schnelle und gute Anbindung an den OPNV in Richtung Innenstadt
ist sicherzustellen. An diesen Parkplitzen besteht die Moglichkeit, Leihrader
auszuleihen; die Verfiigbarkeit der Leihrdder ist dort immer zu garantieren.
Eigene Rdder konnen in einer Fahrradgarage iiber Nacht sicher abgeschlossen
werden. Auf allen Parkflichen befinden sich auch Baume und Asphalt mit
moglichst geringer Albedo, also einer mdoglichst geringen

Oberflichenerwiarmung.

Damit eine Nutzung auch nachts unbedenklich wird, gilt es, die Park-, Ride-
and Bike-Parkplitze gut zu beleuchten und andere Mafinahmen zu ergreifen,

um die Sicherheit aller zu gewahrleisten.

Die Park-, Ride- and Bike-Anlagen haben fiir die Verkehrswende eine enorme
Bedeutung, da sie fiir viele Pendler*innen die einzige Alternative sind, um nicht
mit dem Auto in die Stadt fahren zu miissen. Sie miissen daher
schnellstmoglich und mit hochster Prioritét fertiggestellt werden. Diese
Anlagen sind bis spitestens Ende 2020 fertig zu planen und bis Ende 2021

betriebsbereit.

Ausbau von vorhandenen Parkplitzen

mit den Standards der neuen Park-, Ride- and Bike-Anlagen:



o Parkplatz Petra-Kelly-Allee

e Parkplatz Rheinaue Nordwest

e an der Haltestelle Tannenbusch Mitte. Eventuelle Kooperation mit den
Betreibern der Parkplitze um die Haltestelle herum, um die selten
ausgelasteten Parkpldtze zu einem Park-, Ride- and Bike-Parkplatz
umzuwidmen

e P+R Bornheim-Hersel. Erweiterung auf das Feld gegeniiber der Simon-
Arzt-Strafle

e Park-and-Ride-Parkplatz Ramersdorf. Zusatzlicher Ausbau fiir mehr
Kapazitat unter der Briicke

e Wohnmobilstellplatz der Carlo-Schmid-Strafle. In Westrichtung
zusatzlicher Ausbau fiir mehr Kapazitat

e DParkplatz Hariboschiff. Zusatzlicher Ausbau fiir mehr Kapazitit

Neubau von Park-, Ride- and Bike-Anlagen:

e entlang der Nordseite des Hermann-Wandersleb-Rings

e in der Nihe der Gensemer Strafle. Dieser Parkplatz ist ausschlieflich ein
Park-and-Bike-Parkplatz

e an der Stadtbahnhaltestelle Bonn Villich-Miildorf am Hangelarer Weg

e an der S-Bahn-Haltestelle Alfter, Impekoven

1.3.3 Begriindung

Da das Auto das klimaschédlichste und platzraubendste Verkehrsmittel ist,
muss dessen Nutzung zum Vorteil des Allgemeinwohls besonders im
stadtischen Raum eingeschrankt werden. Park-and-Ride-Systeme sind dafiir
essentiell. Denn die Nutzung eines Autos ist zurzeit fiir viele Menschen noch
unausweichlich. Besonders fiir Berufstitige, die aus landlichen Gebieten mit
dem Auto in die Stadt pendeln, gibt es oft keine oder nur sehr schlechte
Alternativen. Aber auch Stadtbewohner*innen mochten fiir gelegentliche
Fahrten auflerhalb der Stadt nicht immer auf den Besitz ihres Autos verzichten.
Damit diese Gruppen ihre Autos nicht in der Stadt abstellen, muss das sichere
Parken ihrer Autos in den Auflenbezirken der Stadt ermoglicht und gefordert
werden. Dies funktioniert jedoch nur, wenn die Parkanlagen keine zusétzlichen
Kosten zum OPNV-Abonnement verursachen. Um den Biirger*innen der Stadt
das Abschaffen des eigenen Autos zu erleichtern, gibt es an den Parkanlagen

auch Carsharing Systeme.

Damit Pendler*innen nicht jedes Mal ein Leihrad der Stadt nutzen miissen,

oder jeden Tag ihr eigenes Rad mit dem Auto hin und her transportieren



miissen, werden Fahrradgaragen zur Verfligung gestellt. Damit diese nicht
zum Dauerparkplatz fiir ungenutzte Rader werden, konnte bei Langzeitparken
ohne regelmiaflige Nutzung ein Entgelt verlangt werden. Damit die Stadt vor
zukiinftigem Starkregen und Hitzewellen besser geschiitzt ist, ist eine
Bepflanzung der Parkanlage mit Griin und auch mit Baumen notwendig. Eine

moglichst geringe Albedo der Parkplitze spielt dabei auch eine Rolle.

Eine kurze Fahrzeit mit dem OPNV oder dem Fahrrad von den Parkanlagen in

die Innenstadt muss an oberster Stelle stehen.

1.4 PARKRAUMBEWIRTSCHAFTUNG

1.4.1 Aktuelle Situation

Ein Anwohnerparkausweis kostet in Bonn jahrlich 30 Euro. Zum Vergleich: Ein
Parkausweis fiir Anwohner*innen kostet in Kopenhagen 158 Euro, in
Amsterdam 535 Euro und in Stockholm 827 Euro. Die meisten Parkhduser in
der Innenstadt haben Preise von etwa 1-2 Euro pro Stunde. In Stuttgart liegt
der Preis bei 4,02 Euro pro Stunde, in Kopenhagen bei 4,70 Euro, in Amsterdam
bei 5 Euro und in Stockholm bei 5,29 Euro*. An einigen Straflen in Bonn ist
das Parken auch immer noch kostenlos. Die Parkpreise sind so gering, dass sie
kaum eine Lenkungswirkung auf die Wahl der Mobilititsform der
Biirger*innen und Pendler*innen haben. Gleichzeitig werden Privatautos im
Durchschnitt nur eine % Stunde pro Tag bewegt und nehmen im Rest der Zeit
Platz im offentlichen Raum ein: Ein durchschnittlicher Parkplatz benoétigt 12,5
m?*, Dieser Platz konnte zum Beispiel fiir die Begriinung der Stadt oder fiir
andere Verkehrsteilnehmer*innen wie Radfahrer*innen, Rollstuhlfahrer*innen

und Fufiganger*innen genutzt werden und so allen zu Gute kommen.

23 https://www.agora-
verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Parkraummanagement/Parkraummanagemet-
lohnt-sich Agora-Verkehrswende web.pdf, S.11

24 https://www.agora-
verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2017/Parkraummanagement/Parkraummanagemet-
lohnt-sich Agora-Verkehrswende web.pdf, S.12




1.4.2 Mégliche MaBBnahmen

Einfiihrung eines einheitlichen Parksystems in der Innenstadt

Im gesamten Stadtgebiet, also im Umkreis von ca. 3 km vom Hauptbahnhof,
werden ab Januar 2022 alle Parkpldtze kostenpflichtig bzw. Anwohner*innen

bendtigen einen Anwohnerparkausweis.

Langfristige Parkpreiserhhung

Ab Januar 2023 wird fiir alle zahlungspflichtigen Parkplitze der Stadt ein
Mindestpreis von 1,50 Euro pro Stunde angesetzt. Dieser steigt bis Januar 2025
auf 2 Euro pro Stunde und bis 2027 auf mindestens 2,50 Euro pro Stunde.

Die langfristige Parkpreiserh6hung wird allen Biirger*innen der Stadt jetzt
transparent angekiindigt. Auch neu hinzugezogenen Biirger*innen wird diese
Maf3nahme spdtestens bei der Anmeldung mitgeteilt. Der Preis fiir einen
Anwohnerparkausweis wird zunichst ab Januar 2022 auf 60 Euro pro Jahr
verdoppelt. Ab Januar 2025 bzw. 2027 werden die Parkpreise auf jeweils 120
bzw. 360 Euro pro Jahr erhoht. Ab Januar 2029 sollte ein 6ffentlicher Stellplatz
im stddtischen Raum 720 Euro im Jahr kosten. Fiir Aulenbezirke gelten

geringere Preise.

Parkplitze, die durch geringere Nachfrage nicht mehr genutzt werden, werden
abgebaut. Die hinzu gewonnenen Fldchen werden fiir den Rad- und

Fufiverkehr oder zur Begriinung der Stadt umgebaut und genutzt.

Falschparken insbesondere auf Rad- und Gehwegen muss starker kontrolliert
und geahndet werden, denn es gefihrdet und benachteiligt andere

Verkehrsteilnehmer*innen.

Die zusitzlichen Einnahmen sollen zur Finanzierung der Verkehrswende und

zur Aufrechterhaltung der Park-, Ride- and Bike-Anlagen beitragen.

Voraussetzung fiir die Umsetzung dieser Mafinahme ist die Fertigstellung aller
Park-, Ride- and Bike-Anlagen auflerhalb der Stadt. Die verfiigbaren freien
Platze sind digital abrufbar.

Die Kapazititen sollten grundsatzlich sicherstellen, dass zu jeder Zeit freie

Autoparkplitze in den Park-, Ride- and Bike-Anlagen vorhanden sind.



Sozialvertréglichkeit der Parkraumbewirtschaftung

Bei der Erhebung von Parkgebiihren muss beriicksichtigt werden, dass
Geringverdienende nicht tiberméaflig belastet werden. Fast die Halfte der gering
verdienenden Haushalte in Deutschland besitzen allerdings gar kein Auto. (Im
Vergleich dazu besitzen 82% der Haushalte mit héherem 6konomischem Status
ein Auto.)* Sie wohnen dafiir aber hiufig in Wohngebieten mit mehr
Schadstoff- und Larmbelastung durch den Autoverkehr, weil dort die Mieten
weniger teuer sind. Gutes Parkraummanagement fithrt deshalb zu mehr
Lebensqualitdt in den Wohnvierteln durch weniger Verkehr und die
Einrichtung von Griinflichen, Kinderspielplatzen etc. Dennoch ist die
Sozialvertraglichkeit der Mafinahmen natiirlich ein wichtiger Faktor. Eine
Moglichkeit, die Parkraumbewirtschaftung sozialvertraglich zu gestalten, ist,
mit den Einnahmen gezielt den Zugang einkommensschwicherer Haushalte
zum Offentlichen Nahverkehr zu verbessern, beispielsweise durch die
Umsetzung eines nach Einkommen gestaffelten Biirger*innentickets (siehe 3.2,
OPNV). In der Umsetzung ist hier transparente Kommunikation wichtig, um
die Hintergriinde hinter den Entscheidungen und die Vorteile fiir die gesamte
Stadtgesellschaft zu kommunizieren und auf neue Méglichkeiten aufmerksam

zu machen.

Parkausweis fiir Dienstfahrzeuge

Die Stadt fithrt bis Januar 2023 einen Parkausweis fiir Dienstfahrzeuge ein. Der
Ausweis kann fiir maximal 60 Euro im Jahr bei der Stadt beantragt werden und
ist fiir Fahrzeuge vorgesehen, die fiir das Ausiiben einer Tétigkeit noch nicht
ersetzt werden konnen. Dazu gehoren beispielsweise Dienstfahrzeuge von
Pflegekriften, Lieferbot*innen und Handwerker*innen. Mit diesem Ausweis

kann ohne zuziigliche Kosten auf allen Parkplitzen der Stadt geparkt werden.

Umverteilung des Parkraumes

Es wird langfristig angestrebt, die meisten Parkpléitze am Straflenrand, die sich
in der Néhe von Parkhiusern befinden, fiir andere Zwecke zur Verfiigung zu
stellen. Jeder Anwohnerparkplatz, der von der Strafle entfernt wird, wird durch

die Ausweisung eines entsprechenden Parkplatzes fiir Anwohner*innen in

25 https://www.agora-
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einem nahegelegenen Parkhaus ersetzt. Die dadurch gewonnenen Flichen
werden klimafreundlichen Mobilitidtsformen gewidmet oder begriint. Wir
regen an, dass in Zukunft bei Neubauprojekten oder bei Bauverdichtung kein

Nachweis eines Parkplatzes mehr benétigt wird.

1.4.3 Begriindung

Der MIV ist keine zukunftsfiahige Verkehrsform, selbst mit Elektromobilitit.
Eine Verkehrswende ohne den Abbau von Parkplitzen ist schlicht unméglich.
Klimafreundliche Verkehrsformen konnen nicht ihr volles Potenzial erreichen,
wenn ihnen nicht der notwendige Raum zur Verfiigung steht. Um Fuf3- und
Radverkehr sowie OPNV effektiver zu gestalten, sind Verkleinerungen im
Parkraum unvermeidlich. Die Erh6hung von Parkpreisen kann der Stadt als
eine zusitzliche Einkommensquelle fiir die Férderung klimafreundlicher
Mobilitatsformen dienen. Gleichzeitig entsteht eine stirkere Lenkungswirkung
zum Umsteigen auf Rad- und Fuf3verkehr sowie OPNV. Im Mittelpunkt fiir die

Preiserhohung muss die klimabezogene Kostenwahrheit vom MIV stehen.

Ziel der Parkpreiserhohung und des Abbaus von Parkplétzen am Straflenrand
ist es nicht nur, mehr Platz fiir den Fuf3- und Radverkehr zu gewinnen, sondern
auch, die Lebensqualitdt der Biirger*innen durch weniger Lirm, weniger
Schadstoffbelastung und gleichzeitig mehr Griinflichen zu verbessern. Dariiber
hinaus konnen zusétzliche Griinflachen bei Wetterextremen wie Hitzewellen

und Starkregen der Stadt einen verbesserten Schutz bieten.

Parkpreiserh6hungen miissen transparent, und vorausschauend angesagt
werden. Sie miissen im Zusammenhang mit einem preiswerten OPNV und

einer verbesserten Radinfrastruktur einhergehen.

Da Elektroautos sich beim Platzverbrauch von herkdmmlichen Autos nicht
unterscheiden, dennoch aber immer noch mehr CO,-Aquivalent verbrauchen
als der Rad- und Fuf3verkehr, sollten Elektroautos nach einer Ubergangsphase
nicht weiter von der Parkpreiserhohung ausgeschlossen werden. Alle
Behindertenparkpldtze und Ladezonen sind natiirlich nicht von dieser
Mafinahme betroffen. Fiir Pflegekrifte, Lieferbot*innen, Handwerker*innen
und dhnliche Gruppen wird ein Auto in ndherer Zukunft weiterhin essentiell
sein. Hierfiir muss es Ausnahmeregelungen geben, die es diesen Gruppen
ermoglichen, ihre Tiatigkeit effizient fortzufithren und sie nicht mit hohen
Parkpreisen belasten. Von einer geringeren Anzahl an privaten Autos wiirden

besonders auch diese Gruppen bei der Suche nach Parkplétzen profitieren.



2. VERKEHRSWENDE DURCH

STARKUNG DES RADVERKEHRS

Unsere Forderungen beziiglich des Radverkehrs entsprechen weitgehend
den Forderungen des Radentscheides, den wir mit unterstiitzen.

2.1 MEHR GELD FUR DEN RADVERKEHR

2.1.1 Aktuelle Situation

Alle, die sich klimafreundlich auf dem Rad bewegen, konnen téglich spiiren,
wie sehr die Stadt Bonn den Radverkehr vernachlissigt. Die Investitionen in
den Radverkehr sind aktuell kaum ausreichend, um das existierende
Radverkehrsnetz auf konstantem Qualitdts-Niveau zu halten und schon gar
nicht, um es deutlich auszubauen. Es sind in den letzten Jahren nur kleine
Mafinahmen, wie beispielsweise die Umwidmung verschiedener Strafien zu
Fahrradstrafien, umgesetzt worden. Diese sind jedoch nur minimal fiir den
Bonner Radverkehr insgesamt forderlich, und mit Blick auf eine notwendige
Verkehrswende unzureichend. Sogar die einzige MafSnahme, welche den
Radverkehr zumindest im Zentrum gestérkt hat, namlich die
Durchfahrtssperrung der Rathausgasse und der Kaiserstrafie zum
Hauptbahnhof, wird wieder riickgangig gemacht. Wenn die grof3e
Errungenschaft des Jahres eine knapp 250 m lange “Protected Bike Lane” auf
einer Straflenseite der Sandkaule ist, bleibt der Fortschritt bei der
Radinfrastruktur somit weiter auf Lippenbekenntnisse beschrankt. Genau
deswegen sind nicht nur mehr Anstrengungen dringend notwendig, sondern

auch ein absoluter Kurswechsel in der Priorisierung tiberfillig.

Die Stadt Utrecht investiert pro Einwohner einen relativ hohen Betrag von
jahrlich 132 Euro® in die Radinfrastruktur, um die grofen und grundlegenden

Umbaumafinahmen an Straflen und Kreuzungen zu finanzieren und die bereits
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vorhandene Radinfrastruktur in einem guten Zustand zu halten. Die Stadt
profitiert dadurch enorm und ist mittlerweile zu einer der erfolgreichsten

Stadte Europas in Sachen Verkehrswende herangewachsen.

Bonn hitte durch eine effiziente Planung seiner Grofiprojekte (wie
Beethovenhalle oder WCCB) durchaus die finanziellen Mittel fiir den Umbau
zu einer tatsdchlichen Fahrradstadt bereitstellen konnen. Aber auch wenn diese
Mittel nun schon anderweitig eingesetzt wurden, muss es jetzt eine
ambitionierte Verkehrswende geben.

2.1.2 Maogliche MaBBnahmen

Bonn muss andere fahrrad-orientierte Stiadte wie Utrecht als Vorbild fiir die
Radinfrastruktur ansehen und anstreben, dhnliche Standards fiir den
Radverkehr herzustellen. Um eine ahnliche Qualitat der Radinfrastruktur zu
erreichen, verpflichtet sich Bonn ab sofort und auch langfristig, dhnlich viel in
diese Infrastruktur zu investieren, um Versdaumtes aufzuholen. Zur
Orientierung: In Utrecht liegen die jahrlich aufgewandten Mittel pro Kopf fiir
Radverkehr bei 130 Euro?, in Kopenhagen bei 36 Euro* und in Miinster bei 33
Euro® (wobei hier in der Vergangenheit bereits enorm viel getan worden ist,
sodass die Infrastruktur bereits steht). Bonn sollte sich somit entscheiden, ob es
mindestens so viel wie Miinster oder Kopenhagen investiert oder sich sogar an
Utrecht orientieren will. Diese Mittel werden dann genutzt, um Radwege in
Breite und Qualitét zu verbessern, Straflen und Kreuzungen nach
niederldndischem Vorbild (siehe 2.3 Umbau von Kreuzungen und 2.4 Umbau
von Radwegen) fiir die nétige Sicherheits- und Komfort-Bediirfnisse des
Radverkehrs umzubauen, Radschnellwege einzurichten etc. Ziel ist ein
Radverkehrsanteil von 50% des Verkehrsvolumens bis 2030.

27 https://www.nytimes.com/2017/09/06/world/europe/bicycling-utrecht-dutch-love-bikes-
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2.1.3 Begriindung

Aktuell liegt der Radverkehrsanteil in Bonn bei 16%, trotz des ehemaligen
Ziels einer Fahrradhauptstadt®. Im Gegensatz zu Bonn gibt es zahlreiche
Stadte, die den Radverkehr zum beliebtesten stadtischen Verkehrsmittel
gemacht haben. Dies wurde durch hohere Investitionen in die Radinfrastruktur
und vor allem durch eine grundlegende neue Priorisierung des Radverkehrs
in der Verkehrsplanung erreicht. Positive Beispiele mit hohen, weiter steigenden
Radverkehrsanteilen sind Kopenhagen (29%)*?, Gent (30%)** oder Miinster
(35%)**. Auch diese Stadte haben sicherlich noch viel Verbesserungspotenzial,
besonders was die Durchgéngigkeit und Qualitdt der Radinfrastruktur betriftt.
Aber im Vergleich mit Bonn konnen sie in vielen Bereichen (etwa bauliche
Trennung oder Kreuzungen und Einmiindungen) als Vorbild fungieren. Eine
besondere Vorreiterrolle hat jedoch Utrecht. Dort zeigt die Statistik, dass bis zu
60% aller Fahrten innerhalb der Stadt mit dem Fahrrad und nur 15% mit dem
Auto bewiltigt worden sind®. Sogar bei allen Strecken unter 7,5 km wurden
49% davon mit dem Fahrrad zuriickgelegt®®. Denn im Gegensatz zu Bonn
positioniert sich Utrecht eindeutig und konsequent gegen den MIV und fiir das
Fahrrad. Der motorisierte Individualverkehr wird auf das Notigste beschrankt.
Der dadurch entstehende Platz wird dem Fuf3- und Radverkehr zur Verfiigung
gestellt. Geld, das friither in den Bau und Erhalt von grofien Straflen fiir den
Kfz-Verkehr investiert wurde, wird jetzt fiir Radinfrastruktur bereitgestellt. Die
konsequente Forderung von Radverkehr bedeutet fiir die Kommune also nicht
nur zusatzliche Ausgaben fiir Verkehr und Infrastruktur, sondern hauptséchlich
eine Umverteilung der finanziellen Mittel. Nach einer ICLEI-Studie lagen in

deutschen Stadten die jahrlichen Subventionen (Ausgaben, denen keine
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Einnahmen gegeniiberstehen) fiir den MIV bei durchschnittlich 146 Euro pro
Person”,”®. Eine Neuaufteilung finanzieller Mittel fiir den Bau und Erhalt der
Verkehrsinfrastruktur ist langst iiberféllig, knappe Haushaltskassen sind damit

keine Ausreden fiir den konsequenten Ausbau der Radinfrastruktur.

Neben den vielen Vorteilen eines starken Radverkehrs entstehen im Vergleich
zum MIV auch keine gesamtgesellschaftlichen Kosten. Denn die Gesellschaft
profitiert sogar in finanzieller Hinsicht von einer starken Radnutzung®,*,*.
Schliefllich kommt die einhergehende verbesserte Lebensqualitét nicht nur
direkt den Biirger*innen der Stadt zugute, sondern zahlt sich auch durch
geringere Sozial- und Gesundheitskosten aus: Die geringeren
Gesundheitskosten sind durch die verminderte Luftverschmutzung, sowie
durch mehr physische Aktivitdt der Biirger*innen in Form des Radfahrens zu
begriinden. Selbst Menschen mit Mobilititseinschrankungen profitieren von
einer gut ausgebauten Radinfrastruktur, da sie die Radwege als gute Alternative

zum Auto nutzen konnen.*

Genaue Angaben zu Bonns aktuellen Ausgaben fiir die Radinfrastruktur sind
offentlich nicht bekannt. Jedoch kiindigte der Umwelt- und Verkehrsdezernent
Helmut Wiesner, nach steigender Teilnehmerzahl beim Fahrradklimatest 2018
des ADFC, eine Investition von 14 Millionen Euro fiir nachhaltige Mobilitit
an: “Die Verdopplung der Anzahl der Teilnehmenden zeigt, dass der Stellenwert

des Radverkehrs in Bonn steigt. Bis 2022 investieren wir 14 Millionen Euro fiir

37

https://www.nimo.eu/media/archivel/Wissensdatenbank.txt/NRVPKostenvergleichzwischenRa
dverkehrFuverkehrKfzVerkehrundPNVanhandvonkommunalenHaushalten.pdf

38

https://www.vcd.org/fileadmin/user upload/Redaktion/Themen/Verkehrspolitik/Versteckte K
osten im Verkehr/Versteckte Kosten.pdf

39

https://www.sciencedaily.com/releases/2015/05/150512104023.htm

40

https://www.researchgate.net/publication/330184791 The Social Cost of Automobility Cycli
ng and Walking in the European Union

41

https://ec.europa.eu/environment/integration/research/newsalert/pdf/transport transitions in

copenhagen 418nal en.pdf

42 https://bicycledutch.wordpress.com/2012/12/06/who-else-benefits-from-the-dutch-cycling-

infrastructure/




nachhaltige Mobilitit in Bonn - darunter in Mobilstationen mit
Fahrradparkhdusern, Fahrradboxen, E-Bike-Ladestellen, tiberdachten
Fahrradbiigeln und Luftstationen. Auflerdem werden wir die Radwege am
Rhein entlang der Rheinaue zu Radschnellrouten ausbauen”. Diese
betrachtliche Geldsumme ist jedoch keinesfalls nur fiir den Radverkehr
vorgesehen, denn grofiere Teile der Investitionen flieflen in E-Lade-Stationen
tiir PKW und Taxis sowie die Elektrifizierung des Fuhrparks der Stadt*.
Besonders bemerkenswert aus unserer Sicht ist, dass aus diesen geplanten 14
Millionen, aufler der Radschnellrouten, anscheinend keine weiteren
Investitionen in Radwege geplant sind. Von einer iiberfilligen,
grundlegenden, flichendeckenden Aufwertung der Radinfrastruktur ist also

nach wie vor keine Spur. Das wire nicht hinnehmbar.

Bonn hat in der Radinfrastruktur also groflen Nachholbedarf, welcher nur
durch wesentlich mehr, aber vor allem zielgerichtete Investitionen abgearbeitet
werden kann. Die aktuellen Bebauungspline an der Viktoriabriicke, am
Hauptbahnhof oder gar am Endenicher Ei entsprechen in keinster Weise der
notigen Priorisierung des Radverkehrs. Sie sind ein Riickschritt in der

Verkehrswende und eine Schande fiir Stadtpolitik und Verwaltung.

Es miissen die finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen, um aufwandigere,
langfristigere Radinfrastrukturprojekte realisieren zu konnen, anstatt sich
weiter mit Klein-Klein zu beschiftigen. Durch eine Verpflichtung, einen hohen
Betrag in die Radinfrastruktur zu investieren, werden auch aufwindigere
Langzeitprojekte realisierbarer. SchlieSlich sind grofere, flichendeckende
Umbaumafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur essentiell und
auch effektiver als akute Symptombekdampfung der schon vorhandenen
Probleme des Radverkehrs. Ein weiteres provinzielles Klein-Klein wie bislang
wird zu keinen Erfolgen fithren. Um eine nachhaltige Verkehrswende zu
schaffen, braucht es ab sofort ein grundlegendes Umdenken auf allen Ebenen
der Verwaltung und Politik.
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2.2 UMBAU DER HAUPTVERKEHRSACHSEN

FUR DEN RADVERKEHFR

2.2.1 Aktuelle Situation

Es gibt in Bonn bereits einige gut ausgebaute Strecken fiir den Radverkehr. Zum
Beispiel ist es moglich, vom Bahnhof in Bonn relativ sicher, stressfrei, ziigig und
ohne Umwege nach Bad Godesberg zu radeln (abgesehen von
Begrenzungspfiahlen mitten im Weg und einigen Ampelstopps). Leider ist eine
so gut ausgebaute Strecke in Bonn sonst nicht zu finden. So sind z. B. auch die
Radwege am Rhein entlang deutlich zu schmal und unbeleuchtet, so dass viele
dort nachts nicht entlangfahren wollen. Besonders schwierig ist das Radfahren
um die Innenstadt herum, oder vom Stadtzentrum nach Endenich, Auerberg
oder Tannenbusch. Fahrradwege zur Verbindung zwischen den Stadtteilen sind
oft schlecht bis gar nicht ausgebaut.

2.2.2. Magliche MaBBnahmen

Es gilt, neue Fahrradwege einzurichten, die liickenlos, sicher, schnell und
prioritdr den Radverkehr aus den verschiedenen Stadtteilen in die Innenstadt
tithren. Diese Hauptrouten fiir den Fahrradverkehr benétigen eine besonders
hohe Qualitat und Durchgéngigkeit. Konfliktpunkte mit anderen
Verkehrsformen sind moglichst zu vermeiden, falls aber unausweichlich, mit
Vorfahrt der Fahrradroute anzulegen. Ampeln sind auf ein absolutes Minimum
zu reduzieren. Fiir diese Hauptrouten sind Sicherheit, Schnelligkeit und
Komfort noch hoher angelegt als auf anderen Radstrecken, vergleichbar mit
den hoheren Standards auf Autobahnen beim MIV. Diese Hauptradrouten
sollten das Riickgrat des Fahrradverkehrs in Bonn bilden.

Beispiele fiir ein solches Netz an Hauptfahrradtouren werden im Einzelnen
vorgestellt. Sie zeigen konkret die Moglichkeiten und Notwendigkeiten eines
solchen Ausbaus an. Eine mindestens gleichwertige Umsetzung dieser
Vorschlage fordern wir fiir Bonn bis Ende 2024.

2.2.2.1 Hofgarten — Poppelsdorfer Allee
Das Stadtzentrum wird mit der Stidstadt und mit Poppelsdorf fiir

Fahrradfahrer*innen besser verbunden (Abb. 2). Dazu wird ein neuer
Fahrradweg vom Hofgarten tiber den Kaiserplatz erbaut, dieser wird direkt mit

einer neuen Unterfithrung unter die Bahngleise angekniipft und fithrt dann bis



zur Poppelsdorfer Allee. Dieser Fahrradweg verlduft an allen Stellen in beide
Richtungen und hat eine Mindestbreite von 3,5 m, um sicheres Uberholen zu
ermoglichen. Der Fahrradweg hat an allen Kreuzungen zusammen mit den
Zebrastreifen generell Vorfahrt. Eine Ausnahme sind die Straflenbahnen auf der
Poppelsdorfer Allee. Neben diesem Fahrradweg ist stets ein Fufiweg vorhanden.

Die alte Unterfiihrung wird dem Fufiverkehr komplett umgewidmet.

Beschreibung und Begriindung

Beginn des Fahrradweges ist im Hofgarten parallel zur Strafie am Hofgarten.
Eine Linkskurve leitet den Fahrradweg tiber einen neuen Zebrastreifen mit
Radspur prioritar tiber die Strafle. Der Radweg wird weiter tiber den
Kaiserplatz und die anschlief}ende Griinfliche bis zur Maximilianstrafle
gefiithrt. Dies verhindert Konflikte mit ein und ausfahrenden Bussen am
Kaiserplatz sowie mit dem restlichen Verkehr. Fuf3ganger konnen den bereits
vorhanden Biirgersteig auf der 6stlichen Seite des Kaiserplatzes oder die
Fuf3gangerzone auf der westlichen Seite des Kaiserplatzes nutzen. Zur
Uberquerung der Maximilianstraf3e wird ein neuer Zebrastreifen mit Radspur
erstellt.

Neben der bereits existierenden Unterfithrung fiir Fufigdnger wird 6stlich
davon eine neue Unterfithrung fiir den Radweg gebaut. Dazu miissen auf der
Stidseite der Gleise einige Parkpldtze entfernt werden. Nach der Unterfithrung
wird der Radweg in zwei gespalten, die Bidirektionalitét bleibt dabei aber

erhalten.

Die rechte Seite vom Radweg fithrt zur Kreuzung der Quantiusstrafe mit der
Stidunterfithrung. Dort werden zwei neue Zebrastreifen mit Radspur Richtung
Stideingang des Hauptbahnhofes und zur Anbindung der Poppelsdorfer Allee
angelegt. Um eine Sicht auf den Verkehr, welcher aus der Stidunterfithrung
kommt, gewidhrleisten zu kénnen, miissen die Mauer und der Hiigel zu einem

gewissen Teil abgetragen werden.

Auf der anderen Seite verlduft der Radweg zur Kreuzung der Prinz-Albert-
Strafle mit der Poppelsdorfer Allee, dort wird ebenfalls ein Zebrastreifen mit
Radspur errichtet.

Der jetzige Zebrastreifen direkt gegeniiber der Unterfithrung wird entfernt, da
dieser durch die zwei neuen ersetzt wird. Eine Fufigidngeriiberquerung des
Radweges erfolgt nur an wenigen Stellen, denn beide Verkehrsformen werden

getrennt voneinander und mit minimalen Konflikten gefiihrt. Dies betrifft auch

die Zebrastreifen.



Die Trennung von Fuf3- und Radverkehr, besonders im engen Bereich der
Unterfithrung, ist essentiell, um die Sicherheit beider Verkehrsteilnehmer durch
Konfliktminimierung zu gewahrleisten. Dariiber hinaus wird so auch die

Geschwindigkeit vom Radverkehr nicht eingeschrinkt.

Abb. 2
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2.2.2.2 Weststadt — Innenstadt iiber Hauptbahnhof

Die Weststadt wird besser mit dem Hauptbahnhof und der Innenstadt
verbunden (Abb. 3). Dazu wird ein neuer Fahrradweg von der Kaiserstrafle aus
liickenlos und mit nur einer Ampel bis zur Viktoriabriicke errichtet. Dieser
Fahrradweg verlduft an allen Stellen in beide Richtungen und hat eine
Mindestbreite von 3,5 m, um sicheres Uberholen zu erméglichen. Der
Fahrradweg hat wenige Kreuzungen und Konfliktpunkte und ist durchgehend
vom motorisierten Individualverkehr baulich getrennt.

Beschreibung und Begriindung:

Der neue Fahrradweg beginnt am siidlichen Rand des Kaiserplatzes und bildet

dort eine Fahrradkreuzung mit der Hofgarten-Poppelsdorfer Allee-



Verbindung. Hier konnen Radfahrer*innen schnell und sicher ohne Konflikte
mit Bussen oder Autos ihre Richtung dndern. Von dieser Fahrradkreuzung
verlauft der Radweg ein kurzes Stiick parallel zur Maximilianstrafle und fiihrt
auf Hohe des jetzigen Zebrastreifens auf die Maximilianstraf3e. Dieser
Zebrastreifen wird aufgrund des einige Meter weiter liegenden neuen
Zebrastreifens, der Hofgarten—Poppelsdorfer Allee-Verbindung, entfernt. Die
Maximilianstrale wird von dort bis zur Kreuzung mit der Wesselstrafle als
Fahrradstrafie umgebaut. Nur Lieferfahrzeuge oder auch Fahrzeuge mit
Behindertenausweis sind auf dieser Fahrradstrafle erlaubt. Die
Behindertenparkplitze sowie die Ladezonen bleiben erhalten, alle anderen
Parkplétze werden zu Fahrradparkplitzen umgebaut. Ab der Kreuzung mit der
Wesselstrafle wird der Radweg auf der rechten Fahrspur der Maximilianstraf3e
weiter fortgesetzt. Der Autoverkehr aus der Wesselstrafle nutzt die linke
Fahrspur. An dieser Kreuzung trifft auch der zu entstehende Fahrradring auf
diese neue Radverkehrsachse. Der Verkehr, der aus der Wesselstrafie kommt,
hat Vorfahrt zu gewédhren. Der Autoverkehr wird nach dem Rechtsabbiegen auf
die Maximilianstraf8e vom Radverkehr durch eine leichte Barriere abgetrennt.
Beide Zebrastreifen an der Kreuzung konnen erhalten bleiben. Die
Fufigangerampel auf der Maximilianstrafle wird durch einen Zebrastreifen
ersetzt. Dieser ermoglicht generell kiirzere Wartezeiten fiir alle
Verkehrsteilnehmer. Da die Geschwindigkeiten geringer sind als bisher und ein
geringeres Verkehrsaufkommen zu erwarten ist, wire eine Ampel nicht mehr
notwendig. Der Fahrradweg verlduft von dort bis zur Ampel vor dem
Haupteingang des Hauptbahnhofes entlang der Straf3e ohne Unterbrechung
weiter. Der Fahrradweg fiihrt mit 3 m Abstand um diese Fuf3gdngerampel
herum. So entsteht eine Warteinsel fiir Fufigédnger vor der Ampel. Ein breiter
Zebrastreifen auf dem Radweg fiihrt Fuf3ganger aus der Fu3gangerzone auf die
Warteinsel mit der Ampel. Dies verringert wiederum die durchschnittliche
Wartezeit der Fahrradfahrer. Bis zur Kreuzung mit der Thomas-Mann-Straf3e
wird der Fahrradweg weiter entlang der Straf3e gefiihrt. An dieser Kreuzung
werden zwei zusitzliche Ampeln aufgestellt, um den Radverkehr sicher und
senkrecht zu den Straflenbahnschienen auf die gegeniiberliegende Straflenseite
zu fithren. Der Fahrradweg fiihrt von dort auf der Siidseite der Rabinstrafle
tiber die Thomastraf3e bis zu einer neuen Fahrrad-Anbindung an der
Viktoriabriicke.
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2.2.2.3 Fahrradring um die Innenstadt

Es entsteht ein Fahrradring um die Fuf3gingerzone der Innenstadt (Abb. 4).
Der neue Ring macht die Durchfahrt durch die Fufigédngerzone mit dem
Fahrrad iiberfliissig, indem Fahrradfahrer*innen schnell und moéglichst
konfliktfrei drumherum gefiihrt werden. Der Fahrradring kann in beide
Richtungen befahren werden und stellt einen geschlossenen Kreis dar. Er
verbindet somit alle wichtigen Verkehrsknotenpunkte Bonns und fiithrt vom
alten Friedhof iiber den Bertha-von-Suttner-Platz, den Belderberg und tiber die
Rathausgasse zur Maximilianstrafie. Um den Platz fiir die neue
Fahrradinfrastruktur zu erschaffen wird die Anzahl der normalen Fahrstreifen

an vielen Stellen um einen Streifen reduziert.

Beschreibung und Begriindung

Zwischen dem Kreisverkehr an der Kreuzung der Rabinstrafie, Thomastrafle

und der Kreuzung Bertha-von-Suttner-Platz und Belderberg:

e Verbreiterung der Fahrradspur auf beiden Seiten auf mindestens 2,5 m,
um das sichere Uberholen unter Radfahrern zu erméglichen und einen
sicheren Abstand zum MIV zu schaffen. Um die Fahrradspur baulich zu
trennen und von Falschparkern frei zu halten, wird eine leichte Barriere
aufgestellt. Diese Barriere wird fiir den Zugang der
Behindertenparkpldtze und der Ladezonen an wenigen Stellen
unterbrochen.

e Esentfillt eine Fahrspur Richtung Osten komplett. Zwischen der
Bornheimer Strafle bis zur Budapester Strafe sowie von der
Kasernenstrafle bis zum Bertha-von-Suttner-Platz wird die Fahrradspur



zu einer Bus- und Fahrradspur umgewidmet. Dies ermdglicht es
Bussen, an moglichen Staus vorbeizufahren. Durch eine leichte Barriere
sollten jedoch die Busse keine Moglichkeit haben, Fahrradfahrer*innen
zu Uberholen. So lassen sich gefahrliche und unangenehme Situationen
verhindern. Durch die sehr kurze Strecke, in der sich Busse und
Fahrradfahrer*innen eine Spur teilen, wiirde sich ein Uberholmanéver
sowieso nicht lohnen.

Es entféllt eine Fahrspur Richtung Westen von der Kreuzung Sandkaule
und Berliner Freiheit bis zur Kreuzung Oxfordstraie und Koélnstrafle
sowie von der Kreuzung Wilhelmstra3e und Oxfordstrafle bis zur
Kreuzung Bornheimer Strafie und Am Alten Friedhof.

Zwischen der Kreuzung Bertha-von-Suttner-Platz, Belderberg sowie

Rathausgasse, Belderberg:

Einrichtung einer Bus- und Fahrradspur in Richtung Siiden aus der
rechten Fahrspur.

Verbreiterung der Fahrradspur in Richtung Norden auf mindestens 2,5
m. An der Kreuzung Bertha-von-Suttner-Platz, Belderberg fillt die
Linksabbiegespur weg. Stattdessen entsteht auf deren Lange eine Bus-
und Radspur, die auch nach der Kreuzung weiter verlauft. Das
Linksabbiegen fiir den motorisierten Individualverkehr ist dann tiber
die Josefstrafie und die Doetschstraf3e moglich.

Zwischen der Kreuzung Belderberg, Rathausgasse und Wesselstrafle,

Maximilianstrafle:

Aus der rechten Fahrspur entsteht ein mindestens 3 m breiter
bidirektionaler Fahrradweg, der durch eine leichte Barriere vom
Anlieger und Busverkehr abgetrennt ist.

Die linke Fahrspur ist fiir Busse, Taxis, Anlieger und Autos, die aus der
Marktplatzgarage kommen, nutzbar.

An der Bushaltestelle Bonn-Markt wird der Fahrradweg nach der
Ampel rechts um die Bushaltestelle herumgeleitet.
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2.2.2.4 KolInstralBe

Die Kolnstrafle wird von der Oxfordstrafie bis zur Breite Strafe ummarkiert
und umgebaut (Abb. 5). In Richtung Stadtzentrum werden die Fahrspuren von
zwei auf eins reduziert. Auf dieser Straflenseite entfallen ebenfalls alle
Parkpldtze vom Wilhelmsplatz bis zum Stiftsplatz. Zusatzlich wird im Abschnitt
zwischen Oxfordstrale und Stiftplatz mindestens alle 20 m auf beiden
Stralenseiten ein neuer Baum gepflanzt. Dafiir fallen vereinzelt ebenfalls
Parkpldtze weg. Die neue Straflenaufteilung besteht somit aus je einer Fahrspur
je Richtung. Radwege befinden sich zwischen dem Biirgersteig und den
Parkpldtzen bzw. der Fahrbahn. Sie werden auf beiden Seiten verbreitert und
mit einer baulichen Trennung versehen. Die Fithrung der Straflenbahn bleibt

unverdndert. Die Ampel am Stiftsplatz wird mit einem Zebrastreifen ersetzt.

Ab der Breite Strafle bis zum Kaiser-Karl-Ring wird vom Fahrbahnrand aus
moglichst eine 1,5 m breite Farbmarkierung auf beiden Seiten der Strafle
angelegt. An einigen Stellen geht diese Markierung bis zu den Gleisen der
Straflenbahn.

Ab dem Kaiser-Karl-Ring bis zu Am Josephinum wird beidseitig der Fuf3- und

Radweg komplett saniert und an allen Stellen, wo dies méoglich ist, verbreitert.

Zusitzlich werden alle Einmiindungen nach niederlandischem Vorbild



umgebaut. Aus der Kreuzung am Lievelingsweg wird ein Kreisverkehr mit
Trennung zwischen Rad/Fufiverkehr und dem Kfz-Verkehr, ebenfalls nach
niederlandischem Vorbild.
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2.2.2.5. Tannenbusch — Innenstadt

Tannenbusch wird an die West-Ost-Fahrradroute Richtung Hauptbahnhof
angeschlossen. Bereits vorhandene Fahrradwege werden ergénzt, die Route
wird durch eine bessere Fithrung sowie fahrradfreundlichere Kreuzungen
aufgewertet.

Beschreibung und Begriindung

Kreuzung Ellerstrafle und ThomastrafSe:
Die Ellerstraf3e wird zur Einbahnstraf3e in Richtung Norden. Die Parkflichen



auf der Ellerstrafle, welche zurzeit den Biirgersteig mit nutzen, werden auf die
Strafle verlegt. Dies raiumt dem Fufverkehr zur Haltestelle Bonn West mehr
Platz ein. Zusétzlich wird hier der Radfahrstreifen in Richtung Norden deutlich
verbreitert. Die Ampel iiber die Ellerstraf3e entfillt. Kfz, welche von der
Thomastrafle rechts auf die Ellerstrafle abbiegen, haben dem kreuzenden Fufi-
und Radverkehr Vorfahrt zu gewédhren. Dies muss entsprechend farblich
markiert werden. Die beiden anderen Ampeln iiber die Thomastrafle bleiben
erhalten. Diese Mafinahme dient der Beschleunigung des Radverkehrs, erhoht
dessen Attraktivitat in Richtung Norden und férdert den Fufiverkehr zur
Haltestelle Bonn West (Abb. 6).

Abb. 6
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Die Verkehrsinsel wird 5 m nach Stiden verlegt und etwas verbreitert. Es fithrt
von der Fahrradstrafle ein bidirektionaler Fahrradweg nach links bis vor die
Verkehrsinsel. Dafiir entfallen zwei Parkplitze nahe der Kreuzung. Der Abgang
des Fahrradweges aus der Fahrradstrafle ist farblich gut kenntlich gemacht. Auf
die Verkehrsinsel fithren von beiden Seiten zwei Zebrastreifen mit Fahrradspur.
Im verbleibenden Raum entsteht eine neue Griinfliche. Diese Mafinahme dient

dazu, den Radverkehr durchgingiger und konfliktfreier zu gestalten (Abb. 7).
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Folgende Einzelmafinahmen sind zusammen in Abb. 8 einzusehen:

Kreuzung Bertha-Lungstras-Straf$e und Oppelner StrafSe:

Die Kreuzung wird mit einem Kreisverkehr umgebaut. An jeder Ausfahrt des
Kreisverkehrs wird ein Zebrastreifen mit Radspur errichtet. Der Fahrradweg
tithrt auflen um den Kreisverkehr herum, verlauft jedoch ohne Absenkungen,

also auf gleicher Hohe wie die Fahrbahn.

Kreuzung Bertha-Lungstras—Strafse und Lievelingsweg:

Die Kreuzung wird mit einem Kreisverkehr umgebaut. An jeder Ausfahrt des
Kreisverkehrs wird ein Zebrastreifen mit Radspur errichtet. Der Fahrradweg
tithrt aufSen um den Kreisverkehr herum, verlauft jedoch ohne Absenkungen,

also auf gleicher Hohe wie die Fahrbahn.

Bertha-Lungstras-StrafSe und SoenneckenstrafSe:

Die beiden Kreisverkehre werden untereinander sowie zur West-Ost-
Fahrradroute iiber einen neuen bidirektionalen Fahrradweg auf der Ostseite der
Bertha-Lungstras-Strafie sowie der Soenneckenstrafie verbunden. Der
bidirektionale Fahrradweg hat eine Mindestbreite von 2,5 m. Dafiir wird die
Kfz-Fahrbahn verengt. Auf der Fahrbahn der Bertha-Lungstras-Strafle wird in
Richtung Norden ein absolutes Halteverbot eingefiihrt. Ein Halten durch

Mitnutzung des Biirgersteigs ist weiterhin in Richtung Siiden maglich.

An dem Kreisverkehr Bertha-Lungstras-StrafSe und Lievelingsweg:

Ab dem Kreisverkehr wird ein bidirektionaler Fahrradweg von mindestens 2,5
m Breite auf der Nordseite des Lievelingsweges bis zur Strafle Im Tannenbusch
erbaut. Langfristig ist eine Fortfithrung von der Hohe Strafle iiber die Oppelner

Strafle bis zum Waldenburger Ring einzuplanen. Bis dieser Fahrradweg



errichtet ist, wird die Hochstgeschwindigkeit auf der Oppelner Strafle sowie der
Hohe Strafle auf 30 km/h gesenkt.

An der Kreuzung SoenneckenstrafSe und Briihler StrafSe:
Es werden zwei zusétzliche Ampeln aufgestellt, um eine direktere
Uberquerungsmoglichkeit der Briihler Strafle fiir Radler*innen vom

bidirektionalen Fahrradweg der Soenneckenstrafle zu erméoglichen.

Auf Hohe des Bahniibergangs auf der Briihler StrafSe:

Hier entsteht ein neuer Zebrastreifen, um Fufiganger aus der Soenneckenstraf3e
sowie von der anderen Seite der Briihler Strafle direkter zur Stadtbahn zu
fithren, ohne dass sie an der Ampel warten miissen. Der Zebrastreifen hat den
Effekt, dass sich weniger Fufigianger auf dem geteilten Radweg der Briihler
Strafle zwischen der Ampel und der Stadtbahn authalten. Dies fiithrt zu weniger
Konflikten zwischen Fuf3ganger*innen und Radfahrer*innen auf dem geteilten

Radweg.

Die StrafSe der Hohe StrafSe 57:

Zwischen dem Radweg entlang der Gleise und der Hohe Strafle wird eine
Fahrradstrafle errichtet. An der Hohe Strafle 57 wird die Ampel durch einen
Zebrastreifen mit Radspur ersetzt. Diese Radspur ist durch eine Verbreiterung
des Biirgersteigs an der Kreuzung zu beiden im Tannenbuschstralen gut zu
erreichen. Dies ermoglicht eine direkte und sichere Uberquerung der Hohe
Strafle zu den Wohngebieten sowie zur Schule von der Bahnhaltestelle und dem

Radweg entlang der Gleise.

Am Ringwall:

Die Strafle Am Ringwall wird zu einer Fahrradstrafie umgebaut. Durch
farbliche Markierung wird der Radverkehr von der neuen Fahrradstrale in den
kurzen bidirektionalen Fahrradweg entlang der Hohe Strafle in Richtung
Schlesienstrafle gefiihrt.
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2.2.2.6. Radschnellweg entlang der A 565

Ein gut ausgebauter Radschnellweg aus Meckenheim tiber Endenich und die
Nordbriicke nach Troisdorf wird dringend gebraucht, um im Radverkehr eine
attraktive Tangentialverbindung fiir Bonn und eine Vernetzung mit den
umliegenden Gemeinden zu schaffen. Eine Strecke durch die Stadt bietet
aufgrund von unvermeidbaren Umwegen und Halten an Kreuzungen keine

angemessene Alternative.

Es ist absolut unverstdndlich, wie die Stadt Bonn es zulassen konnte, die Plane
tiir einen Radschnellweg entlang der A 565 aufzugeben, wihrend sie dem bis
zu achtspurigem Ausbau der Autobahn zustimmte. Wie kann es sein, dass
mehrere hundert Millionen Euro fiir ein nicht zukunftstaugliches,
klimaschiadliches Transportmittel ausgegeben werden konnen, aber der
Radschnellweg daneben dann schon zu teuer sein soll? Wie stellt die Stadt sich
vor, den Autoverkehr in der Bonner Innenstadt zu verringern, wenn sie die
Fahrt dorthin mit Hilfe von Millionen Euro an Investitionen fordern lasst?
Dieses Handeln der Stadt Bonn zeigt, wie “ernst” sie den selbsterklarten
Klimanoststand wirklich nimmt. Dieses Handeln ist nichts weniger als ein
Armutszeugnis fiir Bonn. Unser eh schon geringes Vertrauen durch die immer
wiederkehrenden Ansagen der Stadt, Mobilitdt nachhaltig umgestalten zu
wollen, und es bei Lippenbekenntnissen und Klein-Klein zu belassen, ist jetzt
komplett verschwunden.



Wir fordern sofortige Konsequenzen. Wir fordern einen Radschnellweg entlang
der A 565, ansonsten ist der Ausbau der Autobahn unter keinen Bedingungen

hinnehmbar und zu rechtfertigen.

2.3 UMBAU VON KREUZUNGEN

2.3.1 Aktuelle Situation

Kreuzungen sind allgemein die gefahrlichsten Stellen fiir Radfahrer*innen®.
Bonn ist da keine Ausnahme. Es existieren zahlreiche Stellen, an denen der
Radweg plotzlich vor der Kreuzung endet. Gute, aber leider bei weitem nicht
die einzigen Beispiele dafiir in Bonn sind der Kreisverkehr des Potsdamer
Platzes aus Richtung des Lievelingsweges oder die Kreuzung der Thomas-
Mann-Strafie und der Strafle Am Hauptbahnhof. An solchen Kreuzungen
werden Radfahrer*innen zusammen mit LKW und Bussen im schnell
flieenden Verkehr iiber die Kreuzung gefiihrt. Die Verkehrsplanung hat sich
hier nicht einmal die Miihe gemacht, selbst die in Bonn sonst nur ansatzweise
umgesetzten Sicherheitsvorkehrungen fiir den Radverkehr zu beachten. Durch
eine solche mangelnde oder auch schlechte Radinfrastruktur an Kreuzungen
kommt es bei rechtsabbiegenden Fahrzeugen 6fters zu schweren, todlichen
Unfillen, auch in Bonn*. Auferdem ist das Uberqueren oder gar das
Linksabbiegen als Radfahrer*in auf einer solchen Kreuzung eine
Herausforderung, der nicht alle gewachsen sein konnen. Das Einrichten einer
vorgezogenen Haltelinie behebt einige der entstehenden Sicherheitsprobleme
auch nur, solange die Ampel noch auf Rot ist, wenn die Radfahrer*innen vorne

an der Haltelinie ankommen.
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2.3.2 Maogliche MaBnahme

Beim langfristigen Umbau und beim Neubau von Kreuzungen ist ausnahmslos
das niederldndische Kreuzungsmodell anzuwenden. Hierbei schiitzt der Bau
einer Verkehrsinsel Fahrradfahrer*innen, und die verschiedenen
Verkehrsformen werden voneinander getrennt iiber die Kreuzung gefiihrt.
Das Linksabbiegen fiir Radfahrer*innen geschieht in zwei Schritten. Der tote
Winkel und die Geschwindigkeit beim Rechtsabbiegen vom Kfz-Verkehr
werden durch einen steilen Abbiegewinkel und dadurch minimiert, dass der
Rad- und Fuflweg etwas nach auflen versetzt werden *” *®. Die getrennte
Fithrung wirkt sich zudem positiv auf das Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden
aus und fordert somit die Attraktivitit des Radverkehrs. Die Ampelzyklen

werden moglichst verkiirzt und die Wartezeiten geringgehalten.

Die Kreuzungen Bertha-von-Suttner-Platz, Belderberg und Hochstadenring,
Bornheimer Strafle sowie Kolnstrafle, Kaiser-Karl-Ring sind als erstes und bis

spétestens Juli 2022 nach diesem Modell umzubauen.

Kreuzungen, wo direkte Fufigidngeriiberwege tiber die Fahrbahn fehlen, werden
unverziiglich nachgebessert. Dies gilt beispielsweise fiir die Kreuzungen
Rathausgasse, Belderberg, fiir die Kreuzung Konrad-Adenauer-Platz, Gottfried-
Claren-Strafle, fiir die Kreuzung Konigswinterer Strafle, Sankt Augustiner
Strafle, fiir die Kreuzung Hochstadenring, Bornheimer Strafle und fiir die
Kreuzung an der Vorgebirgsstrafie und dem Kaiser-Karl-Ring. Denn an diesen
Kreuzungen miissen aktuell Fufiganger*innen tiber bis zu drei Ampeln gehen,
um auf die andere Straflenseite zu gelangen. Eine solche Vorrangstellung des
MIV ist seit langem iiberholt und angesichts einer nachhaltigen Verkehrswende

nicht nachvollziehbar.

Ebenfalls sind Kreisverkehre nach niederlindischem Modell umzubauen®.
Dies bedeutet eine getrennte Fithrung von Rad- und Fuf3verkehr zum MIV, und
moglichst enge, kleinere Kreisverkehre, um die Geschwindigkeit des MIV's
niedrig zu halten. Des Weiteren klare Markierung sowie Beschilderung der
Vorfahrtsrechte an Ein- und Ausfahrten. Im stadtischen Bereich ist Vorfahrt

fiir den Fuf3- und Radverkehr grundsitzlich zu gewahren. Auch wenn diese

47 https://youtu.be/vCzi1 Q4xCTA

48 https://youtu.be/7RLGOgAWIWY
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Standards an manch neuem Kreisverkehr in Bonn, wie etwa an der Kreuzung
von Rabinstrafle und Am Alten Friedhof, schon umgesetzt worden sind,
existieren dort weitere, vermeidbare Defizite fiir den Radverkehr. Beispielsweise
wird der Radverkehr hier iiber mehrere Aufkantungen/Bordsteinkanten
gefithrt. Diese senken die Attraktivitét fir Radfahrer*innen deutlich. Das
niederldndische Modell zeigt jedoch, dass Kreisverkehre auch ohne eine solch
unbequeme Abbremsung der Radfahrer*innen sicher sein konnen. Viel
schlimmer ist die Situation jedoch an anderen Kreisverkehren in Bonn, wie
etwa am Potsdamer Platz. Hier sind die Zufahrtsstraflen Dorotheenstrae und
Lievelingsweg fiir den Radverkehr nicht einmal mitgedacht. Von hier aus wird
der Zugang fiir Radfahrer*innen einfach verboten und das Verkehrsmittel
komplett ignoriert. Solche Kreisverkehre miissen sofort fahrradgerecht
umgebaut werden, denn eine Stadt, die nachhaltigen Verkehr fordert, muss den
Rad- und Fufiverkehr {iberall mitdenken, nicht nur dort, wo er gerade mal den
MIV nicht “stort”

2.3.3 Begriindung

Mit einem niederldndischen Kreuzungsdesign hitten wahrscheinlich einige der
todlichen Fahrradunfille in Bonn verhindert werden konnen. Eine sichere
Verkehrsfithrung an Kreuzungen nach niederlandischem Modell erméglicht
allen Menschen eine sichere, attraktive Uberquerung mit dem Fahrrad. Eine
solche Infrastruktur darf in Bonn nicht weiterhin die Ausnahme sein. Dort, wo
Fahrradfahrer*innen am gefihrdetsten sind, miissen sie entsprechend geschiitzt
werden. Das niederlindische Kreuzungsdesign hat sich iiber viele Jahre als
sicherstes und fahrradfreundlichstes Modell erwiesen®. Es sollte daher auch
in Bonn verwendet werden. Bei der Umsetzung ist es jedoch wichtig, darauf zu
achten, dass wirklich alle zugehorigen Richtlinien eingehalten werden. Denn
auch kleinere Anderungen kénnen einen negativen Effekt auf die Sicherheit der
Kreuzungen haben. Ein Beispiel dafiir ist die Kreuzung Kolnstrafle/Am
Josephinum, die einer niederldndischen Kreuzung dhnelt. Hier ist der Winkel
der rechtsabbiegenden Kfz jedoch zu gering. So kann erstens mit einer héheren
Geschwindigkeit abgebogen werden, was bei einem Unfall schwerwiegende

Konsequenzen haben wiirde. Und zweitens verschiebt sich der tote Winkel
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starker auf die Bereiche, in denen sich Radfahrer*innen befinden kénnen.
Drittens sollten rechtsabbiegende Autos nicht vor der Ampel an der Kreuzung
vorbeigefithrt werden, sondern erst nach der Ampel. Dies erhoht die Sicherheit
tiir den Fuf3- und Radverkehr. Obwohl diese Kreuzung also ansatzweise dem
niederldndischen Modell dhnelt, ist sie wegen der genannten Unterschiede fiir

Radfahrer*innen weitaus gefdhrlicher.

2.4. UMBAU VON RADWEGEN

2.4.1 Aktuelle Situation

Straflen ohne Radwege oder Radschutzstreifen sind in Bonn eher selten, sie
sind aber auch an von Radfahrer*innen viel befahren Stellen, wie beispielsweise
der Oxfordstrafle, zu finden. Solche Stellen fithren stindig zu gefahrlichen und
unangenehmen Konflikten. Ein Grof3teil der Radinfrastruktur besteht nur aus
einer sparsamen Markierung auf der Fahrbahn, die den Radverkehr vom
schnell vorbeifahrenden MIV trennt. Eine getrennte Verkehrsfithrung, die fiir
alle Nutzer als sicher und angenehm empfunden wird, gibt es nur selten. An
mehreren Orten endet der Radweg plétzlich und Radfahrer*innen werden
direkt in den flieBenden Verkehr gefiihrt. Dies trdgt zu einem hohen
Sicherheitsrisiko fiir die Radfahrer*innen bei. Hinzu kommen andere
infrastrukturelle Unannehmlichkeiten und Gefahren wie aufgehende Tiiren bei
Radwegen, die eng an parkenden Autos vorbeifiihren, hubbeliger Straflenbelag,
stindige Absenkungen des Fahrradweges bei Ausfahrten und eine nicht immer
gut ersichtliche Trennung des Fuf3- und Radweges. Das Radfahren wird somit
nicht nur gefahrlich, sondern auch belastend, besonders fiir schwéchere

Radfahrer*innen.

2.4.2 Mogliche MaBBnahmen

Zusitzlich zu den o.g. Umbauprojekten ist die gesamte Radinfrastruktur der
Stadt Bonn langfristig umzubauen. Alle Straflen, deren Radwege nicht den
Mindeststandards der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010
entsprechen, werden als erstes umgebaut. Alle Neu- und Umbauten von

Fahrradwegen orientieren sich grundsétzlich an folgenden Kriterien:

e bauliche Trennung vom motorisierten Individualverkehr

e liickenlose, einfache und unkomplizierte Fiihrung



o Sicherheitsabstand von mdglichst 50 cm zu parkenden Autos

e gut erkennbare Trennung zum Fuflweg durch farbliche Markierung und
Hohenunterschied

e keine stindige Absenkung des Fahrradweges durch Ausfahrten oder der
Uberquerung von Kreuzungen

e durchgehend ebener Belag. Pflastersteine sind moglichst zu vermeiden.

e Esist fiir eine ausreichende Beleuchtung zu sorgen.

Diese Kriterien sind auf Straflen mit grofiem Verkehrsautkommen zwingend
notwendig. Zusatzlich muss der Radweg auf Straflen mit hoherem
Radverkehrsaufkommen breit genug sein, damit sich Radfahrer*innen sicher
tiberholen konnen. Auf Straflen mit mittlerem bis kleinerem
Verkehrsaufkommen entféllt die bauliche Trennung zum MIV nur in
Ausnahmefillen und wenn der Schutzstreifen mindestens den Standard der
ERA 2010 erfiillt. Bei sehr wenig befahrenen Straf3en, wie etwa in
Wohngebieten, entfillt die Notwendigkeit fiir eine bauliche Trennung oder
einen Schutzstreifen komplett. Kleinere Straflen, die ein vergleichsweise hohes
Radverkehrsaufkommen aufweisen, sollten jedoch zur Fahrradstrafle umgebaut

werden.

2.4.3 Begriindung

Radfahren muss von allen Menschen als sicher und stressfrei empfunden
werden. Dies kann jedoch nicht erreicht werden, wenn der Radverkehr
weiterhin auf der Fahrbahn direkt neben dem motorisierten Verkehr stattfindet.
Nur ein Bruchteil aller Menschen fiihlt sich dort beim Radfahren wohl und
besonders diejenigen, die man durch eine Verkehrswende erreichen muss,
nicht. Stattdessen muss der Radverkehr sicher und ungestért vom motorisierten
Verkehr geleitet werden. Dies ist nur durch bauliche Trennung und durch eine
moglichst konfliktfreie Fiihrung mit anderen Verkehrsformen zu erreichen.
Fiir die hier aufgefiihrten Kriterien eines guten Radwegs haben diverse
Beispiele aus den Niederlanden gesorgt. Dort wurden die Radwege so
konzipiert, dass Radfahren fiir wirklich alle Menschen, auch fiir Kinder und

Senioren, eine sichere, bequeme und schnelle Alternative zum Auto ist.

Hinzukommen muss auflerdem eine ausreichende Beleuchtung. Warum gibt
es Straflenbeleuchtung fiir Autos, aber kaum Interesse der Stadt an der
Beleuchtung von Radwegen? Diese dienen allgemein der Sicherheit, vor allem
aber auch dem Sicherheitsgefiihl gerade von Frauen. Es empfiehlt sich, dabei

auch Solarmodule zu nutzen, was auch wieder eine Signalwirkung hitte.



2.5 AUSBAU DER FAHRRADSTRABEN

2.5.1 Aktuelle Situation

Es gibt schon einige Fahrradstraf3en in Bonn. Viele davon sind aber Straflen mit
wenig allgemeinem Verkehrsaufkommen, und nur auf kurzen
Streckenabschnitten. An den Kreuzungen werden oft keine verbesserten
Verkehrsfiithrungen fiir die Fahrradstrafle geschaffen. Nicht selten muss die
Fahrradstrafle an der Kreuzung Vorfahrt gewéhren. Der Vorteil fiir
Radfahrer*innen, solche Straflen mit wenig Verkehrsaufkommen als
Fahrradstrafle umzumarkieren, ist deshalb oft nicht ersichtlich. Beispiele hierzu

sind die Dyroffstraf3e oder die Neustrafle.

An den wenigen Stellen, wo die Fahrradstrafien Sinn ergeben, wie
beispielsweise an der Oskar-Walzel-Strafle, wird die StVO in der Fahrradstrafle
von Autofahrer*innen héaufig missachtet. Ein entspanntes Nebeneinanderfahren
von Fahrradfahrenden, wie es nach der Konzeption einer Fahrradstraf3e

vorgesehen ist, ist selten ohne Unverstindnis moglich.

Tatsachlich jedoch darf der MIV laut StVO eine Fahrradstrafe nur in der
Ausnahme (Zusatzzeichen am Verkehrsschild) befahren, und dies mit maximal
30 km/h. Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn

notig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die Geschwindigkeit weiter verringern.

2.5.2 Mogliche MaBBnahmen

Das Einrichten von Fahrradstrafien an wichtigen Radverkehrsachsen ist eine
wichtige und schnell umsetzbare Mafinahme zur Forderung des Radverkehrs.
Die hier aufgefiihrten Strecken sind fiir den Radverkehr in Bonn von grofler
Bedeutung und sollten bis Ende 2021 alle zur Fahrradstrafie umgebaut

werden.

In der Altstadt entsteht eine neue Fahrradzone (Abb. 9) — mit Giiltigkeit der
StVO-Regelungen fiir eine Fahrradstrafle. Die Fahrradzone ist ansonsten nur
tiir Anlieger mit PKWs befahrbar. Die Fahrradzone wird mit der Ergdnzung

“Anlieger frei” gekennzeichnet. Zusitzlich wird bei Einfahrt zur Fahrradzone



die Beschilderung “Autos sind Giste” nach niederldandischem Vorbild*
angebracht.

Zusitzliche Fahrradstraien werden an folgenden Straflenabschnitten angelegt:

Abbildung 10:

e gesamte Professor-Neu-Allee (Anlieger frei)
o gesamte Kaiser-Konrad-Strafle (Anlieger frei)

e gesamte Rathausstrafle (Anlieger frei)

Abbildung 11:

e gesamte Friedrich-Friesen-Straf3e (Kfz-Verkehr frei)

e gesamte Limpericher Strafle (Kfz-Verkehr frei)

e gesamte Listzstraf3e (Anlieger frei)

e gesamte Richard-Wagner-Strafe (Anlieger frei)

e gesamte Schubertstrafle (Anlieger frei)

o gesamte Kaufmannstrafle (Kfz-Verkehr frei)

o gesamte Nuflallee (Kfz-Verkehr frei)

o gesamter Wiesenweg (Anlieger frei)

o gesamte Alfred-Bucherer-Strafie (Kfz-Verkehr frei)

e gesamte Euskirchener Strafle (Anlieger frei)

e gesamter Am Bleichgraben (Anlieger frei)

e gesamter Flodelingsweg (Anlieger frei)

e Ab der Kreuzung Alfred-Bucherer-Strafle, Brahmsstrafle {iber die
Frongasse zur Magdalenenstrafie und bis zur Endenicher Strafle (Kfz-
Verkehr frei)

e Haydnstrafle zwischen Endenicher Strafle und Richard-Wagner-Strafie
(Anlieger frei)

e Steinweg zwischen Erich-Hoffmann-Strafle und Auf dem Hiigel
(Anlieger frei)

e Am Propsthof ab Auf dem Hiigel in Richtung Westen (Anlieger frei)

e Endenicher Strafle zwischen Frongasse und Euskirchener Straf3e
(Anlieger frei)

5! https://www.weser-kurier.de/themenwelt/auto-mobilitaet artikel,-fuenf-ideen-aus-dem-
fahrradland-holland- arid,1859655.html




Abbildung 12:

gesamte Strafle Rosental (Kfz-Verkehr frei)

Ellerstrafle zwischen Bornheimer Strafle und Dorotheenstrafse (Kfz-
Verkehr frei)

Graurheindorfer Strafle zwischen Rosental und Kaiser-Karl-Ring (Kfz-
Verkehr frei)

Abbildung 13:

Gesamte Luisenstrafe (Anlieger frei)
gesamte Argelanderstrafie (Kfz-Verkehr frei)
gesamte Sternenburgstrafe (Kfz-Verkehr frei)

Sebastianstrafle zwischen Clemens-August-Straf3e und Carl-Troll-Straf3e
(Kfz-Verkehr frei)
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2.5.3 Begriindung

Um den Radverkehr zu férdern, miissen die Stadtteile mit einer guten
Radinfrastruktur miteinander verbunden werden. Das bedeutet ein
besonders sicheres, schnelles und komfortables Vorankommen mit Vorfahrt

und Priorititen an den meisten Kreuzungen.

Eine bauliche Trennung der Fahrradwege ist fiir Fahrradfahrer*innen sowie
tiir Autofahrer*innen die angenehmste und sicherste Verkehrsfiithrung und
essentiell fiir groflere Straflen. Diese Infrastruktur ist jedoch mit hohem
Kostenaufwand verbunden. Auf einigen Straflen ist gar nicht genug Platz
vorhanden, um eine bauliche Trennung zu realisieren. Hier kann eine
Fahrradstrafle eine sinnvolle Alternative darstellen. Denn die Fahrradstrafie
tordert den Radverkehr, indem sie ihm auf der Strafle Prioritdt einrdumt, sich
mit vergleichsweise geringem Aufwand einrichten ldsst, ohne aber andere
Verkehrsformen grundsitzlich auszuschliefSen zu miissen. Ein Erstellen von
Fahrradstrafien ohne Beschrankung des Kfz-Verkehrsaufkommens bringt dem
Radverkehr jedoch wenig. Eine Zufahrtsbeschrankung kann jedoch wiederum
an anderen Stellen zu Verkehrsproblemen fithren. Daher sind Fahrradstralen
nur in Kombination mit anderen infrastrukturellen Mafinahmen umzusetzen
und nicht als das Hauptmittel zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur zu
sehen. Sie sind nur dann eine Alternative, wenn gute, baulich getrennte

Radwege fiir eine bestimmte Strecke nicht realisierbar sind.

Da die StVO von Fahrradstraf3en durch Autofahrer*innen oft nicht beachtet
wird, werden unter den Fahrradstraflenschildern am Anfang der
Fahrradstrafien zusatzliche Schilder angebracht, die alle
Verkehrsteilnehmer*innen darauf aufmerksam machen, dass der Kfz-Verkehr
sich an die Geschwindigkeit des Fahrradverkehrs anzupassen hat und ihm
Riicksicht zu gewdhren hat. Diese Schilder konnten nach niederlandischem
Vorbild die Aufschrift “Autos sind Géaste” tragen®.

52 https://gouweijsselnieuws.nl/wp-content/uploads/2020/07/010870DB-36B4-4739-9DF1-
605949C77B98-scaled.ipeg




2.6 MANGELBESEITIGUNG AUF DEN FAHRWEGEN

2.6.1 Aktuelle Situation

Viele Radwege in Bonn sind stark beschéddigt. Das Fahren auf unebenen Wegen
ist nicht komfortabel, stellenweise sogar gefahrlich. Besonders in der
Dunkelheit sind beschidigte Stellen ein Sicherheitsrisiko fiir
Fahrradfahrer*innen und damit eine Gefahr fiir den gesamten Stralenverkehr.
Inakzeptable Radwege in Bonn gibt es reichlich, einige Beispiele sind etwa die
Ennemoserstrafle, Bornheimer Strafle, Thomastrafle, Meckenheimer Allee,
Kolnstrafle, Fritz-Schroeder-Ufer und lingere Abschnitte der Radwege auf

beiden Rheinufern.

Auch Strafienbeldge mit grofien Lochern sind ein hohes Risiko fiir Radler, so

beispielsweise immer wieder in Plittersdorf.

2.6.2 Mogliche MaBBnahmen

Jegliche Midngel an Radwegen, auch wenn sie nur den Komfort betreffen,
werden im Anschluss an die Winterzeit systematisch erfasst und zeitnah
ausgebessert. Radwege werden prioritér gereinigt, Schnee, Eis und Laub

werden beseitigt. Grobe Straflenschdden werden beseitigt, Locher verfiillt.

2.6.3 Begriindung

Hubbel oder Locher senken die Attraktivitit von Radwegen drastisch. Die
Benutzung beschidigter Wege ist unbequem, geféhrlich und fiihrt letztendlich
zu einem verminderten Radverkehrsaufkommen. Um die Qualitat der
Fahrradwege wiederherzustellen und langfristig aufrechtzuerhalten ist es
notwendig, Schiaden schnell, konsequent und regelmiflig zu beseitigen.
Auflerdem ist eine kleinere, frithzeitige Baustelle weniger stérend fiir den
Verkehrsfluss und kann gegebenenfalls mit geringerem finanziellem Aufwand

verbunden sein als eine spatere und aufwéindigere Komplettsanierung.



2.7 AUFKLARUNG UND WERBUNG FUR DEN
FAHRRADVERKEHR

2.7.1 Aktuelle Situation

In Bonn gibt es fiir einige wenige Routen eine sehr gut ausgebaute
Fahrradinfrastruktur. Beispiele dafiir sind die Routen von Beuel-Ost in die
Innenstadt tiber die alte Broltalbahn oder der Radweg entlang der Gleise an der
Kaiserstrafle bis nach Bad Godesberg. Nicht alle Bonner*innen sind sich
bewusst, wie angenehm und schnell man hier in die Innenstadt gelangt. Die
eigentliche Nutzung dieser Fahrradwege bleibt daher unter ihrem moglichen

Potenzial.

2.7.2 Mégliche MaBBnahme

Die Stadt macht ab sofort durch Werbekampagnen auf den Radverkehr

aufmerksam und ermutigt Autofahrer*innen, auf das Rad umzusteigen.

Die Stadt verteilt Informationsflyer tiber die attraktiven schon vorhandenen

Fahrradwege.

An viel befahrenen Stralen werden Werbeplakate aufgehingt, die fiir den
Radverkehr werben. Beispielsweise wird tiber die Park-, Ride- and Bike-
Anlagen informiert und aufgezeigt, wie lang die Fahrt mit dem Rad von dort
aus in die Innenstadt betragt (Abb. 14). Diese Informations- und
Werbeangebote an die Biirger*innen sollen nicht einem Greenwashing als
fahrradfreundliche Stadt dienen, sondern durch Werbung maglichst viele

Menschen zum Umstieg auf das Rad bewegen.



Abb. 14

Keine Lust mehr auf Stau?

Mit dem Fahrrad in nur 9 Minuten
in der Innenstadt!

Zeit sparen und Klima schutzen?!?

-> Auto abstellen.

->Fahrrad / Leihrad nutzen.
-> Schneller bei der Arbeit sein!

2.7.3 Begriindung

Das Fortbewegungsmittel Fahrrad wird von vielen unterschétzt und in der
Gesellschaft nicht als wahre Alternative zum Auto angesehen. Dies liegt
teilweise an der tatsachlich schlechten Infrastruktur des Radverkehrs, aber auch
an der mangelnden Werbung. Im Gegensatz dazu werden Autos permanent im
Fernsehen oder auf der Strafle beworben. Das Auto wird von vielen immer
noch als das einzig praktische Fortbewegungsmittel angesehen. Um dies zu
dndern, muss die Stadt die Vorteile des Radverkehrs an ihre Biirger*innen und
besonders an die Pendler*innen vermitteln und dabei iiber die Nachteile des

Autos aufklaren.

2.8 GRUNER PFEIL FUR DEN RADVERKEHR

2.8.1 Aktuelle Situation

Einen griinen Pfeil speziell fiir Radfahrer*innen gibt es in Bonn nicht.
Rechtsabbiegende Radfahrer*innen sind daher gezwungen, an roten Ampeln
zu warten, obwohl das vorsichtige Abbiegen nach rechts auf eine freie Fahrspur

sicher wire. Der unnétige Zeitverlust kann je nach Ampel mehr als 90



Sekunden betragen. Eine Sonderregelung fiir Radfahrer*innen wiirde ihre

Fahrzeit verkiirzen und wire ein gut sichtbarer Vorteil gegeniiber Autos.

2.8.2 Maogliche MaBBnahmen

Die Stadt fithrt ab sofort und spétestens bis Juli 2021 an allen Kreuzungen, die
dies ohne erhohtes Unfallrisiko zulassen, einen griinen Pfeil fiirs

Rechtsabbiegen von Fahrradfahrer*innen ein.
Kreuzungen, an denen der griine Pfeil sofort eingefiihrt werden sollte:

e Berliner Freiheit auf die Sandkaule

e Belderberg auf Berliner Freiheit

e Belderberg auf Rathausgasse

e Adenauerallee auf Am Hofgarten

e Kolnstrale auf Kaiser-Karl-Ring

e Romerstrafle auf Augustusring

e Graurheindorfer Strafle auf Augustusring

e an allen relevanten Ampeln des Wilhelmsplatzes

e an allen relevanten Ampeln des Konrad-Adenauer-Platzes

e Friedrich-Breuer-Straf3e auf Hermannstraf3e auf der Ostseite der
Kreuzung

e Clemens-August-Strafle auf Sebastianstrafle auf der Westseite der
Kreuzung

2.8.3 Begriindung

Die Anbringung eines griinen Pfeiles fiir den Radverkehr ist nicht aufwendig,
kann aber einen erheblichen Effekt auf die Fahrzeiten von Radfahrer*innen
haben. Sogar unter dem Sicherheitsaspekt kann dies fiir Radfahrer*innen
vorteilhaft sein, denn Radfahrer*innen konnten schon weggefahren sein, wenn
der motorisierte Verkehr abbiegt. Das gesamte Sicherheitsrisiko bleibt gering,
da rechtsabbiegende Fahrradfahrer*innen nur Fufigingerwege kreuzen miissen.
Sobald die Kreuzung nach niederlandischem Design umgebaut ist, entféllt der
Sinn des griinen Pfeils. Aber auch als kurzzeitige Mafinahme ist er, durch den
geringen Aufwand und der starken Beschleunigung des Radverkehrs,

gerechtfertigt.



2.9 GRUNE WELLE FUR RADFAHRENDE

2.9.1 Aktuelle Situation

Aktuell sind in Bonn keine griinen Wellen fiir Radfahrer*innen vorhanden.
Dies fiihrt oft dazu, dass Radfahrer*innen durch die griinen Wellen, die am
Kfz-Verkehr ausgerichtet sind, auf mehrere rote Ampeln hintereinander stoflen,

was dann meist lange Wartezeiten verursacht™.

2.9.2 Mégliche MaBBnahmen

Die Stadt fithrt bis 2027 die griine Welle fiir Radfahrer*innen bei Tempo 20
km/h oder eine dhnliche Mafinahme wie das Flo System aus Utrecht* gegen
das Stop-and-go von Radfahrenden ein. Denn es gibt mehrere Méglichkeiten,

Ampeln fiir den Radverkehr attraktiver zu gestalten®.
Wichtige Beispielstellen:

o Esentsteht eine griine Welle auf beiden Seiten des einzurichtenden
Fahrradrings. Diese geht von der Kreuzung Am Alten Friedhof und
Bornheimer Strafle bis zur Kreuzung Bertha-von-Suttner-Platz und
Belderberg.

e Esentsteht eine griine Welle in méglichst beiden Fahrtrichtungen
zwischen der Kreuzung Augustusring und Romerstrafle sowie
Hochstadenring und Bornheimer Strafle.

e Esentsteht eine griine Welle in méglichst beiden Fahrtrichtungen
zwischen der Kreuzung Augustusring und Romerstrafle sowie der
Kreuzung Belderberg und Rathausgasse.

53 https://wwwl.wdr.de/mediathek/audio/wdr5/quarks/hintergrund/audio-gruene-welle-auch-

fuer-radfahrer-100.html

54 https://www.youtube.com/watch?v=ttzgM1q0mkM

55 https://wwwl.wdr.de/mediathek/audio/wdr5/quarks/hintergrund/audio-gruene-welle-auch-

fuer-radfahrer-100.html




2.9.3 Begriindung

Durch die Verkiirzung von Fahrzeiten und ein Entfallen des lastigen Stop-and-
Go trigt eine griine Welle zur Attraktivitit des Radverkehrs bei. So ist
beispielsweise in Utrecht bereits das relativ aufwindige Flo System” erfolgreich
umgesetzt worden. Dieses misst 120 m vor der Ampel die aktuelle
Geschwindigkeit von Radfahrer*innen. Darauthin wird ihnen ein Signal
gegeben, das ihnen anzeigt, ob sie zum Erreichen der Griinphase langsamer,
schneller oder gleich schnell weiterfahren miissen, um die griine Phase zu
erreichen. So wird Radfahrenden die reibungslose Fortbewegung leichter
gemacht. Das Einfiihren einer griinen Welle oder eines Flo Systems ist somit

ein notwendiger Feinschliff fiir die Verbesserung der Radinfrastruktur in Bonn.

2.10 FAHRRADSTELLPLATZE-AUSBAU

2.10.1 Aktuelle Situation

An einigen Stellen gibt es schon genug Fahrradstellplitze. An wichtigen
Umsteigeorten wie am Hauptbahnhof oder anderen Stadtbahnhaltestellen sind
freie Fahrradstellpldtze jedoch eine Raritdt - sie sind chronisch iiberfiillt.
Manchmal kommt es auch vor, dass zwar freie Stellplitze vorhanden wiren,

diese aber zu weit vom Zielort, wie einer Bahnhaltestelle, entfernt sind.

2.10.2 Magliche MaBBnahmen

Die Stadt schafft gut sichtbare, gut erreichbare und sichere
Fahrradparkplétze an Bus- und Bahnhaltestellen sowie vor Einkaufsbereichen
im innerstadtischen Raum. Diese Fahrradparkplétze sind gut und mit
moglichst kurzem Fufiweg von den Haltestellen aus zu erreichen. Auch
Fahrradboxen sowie Lastenradparkpldtze sind an besonders wichtigen Orten

einzurichten. Auf sie ist mit Schildern hinzuweisen.

All dies fordert die Nutzerfreundlichkeit und auch die Sichtbarkeit des

gewollten Vorrangs fiir Fahrrader.

2.10.3 Begriindung

Fahrradstellplitze nehmen deutlich weniger Platz als Autoparkplitze ein. Sie

sind deutlich weniger aufwandig zu erstellen und haben weniger Stérpotenzial.



Gleichzeitig haben sie aber einen sehr positiven Effekt auf die Attraktivitit des
Radverkehrs. Daher sollten an moglichst vielen Stellen in Bonn ausreichend

Fahrradparkplitze eingerichtet werden.

2.11 AUSGESCHILDERTES RADVERKEHRSNETZ

UND ROUTEN

2.11.1 Aktuelle Situation

Die Stadt Bonn hat bereits ein ausgeschildertes Radverkehrsnetz, das die
Stadtteile untereinander und mit den umliegenden Regionen verbindet.
Allerdings ist die Qualitét dieser Radrouten sehr durchwachsen. Einige Stellen
im Netz haben gar keine Radinfrastruktur, andere sind sehr schlecht ausgebaut
oder sanierungsbediirftig. Die Beschilderung fiihrt oft {iber viele Kreuzungen
und Abbiegungen, was das Folgen nicht einfach macht. Und die Wegweiser sind
oft leicht zu tibersehen, so dass man schnell von der eigentlichen Route
abkommt. In der Rheinaue zum Beispiel sind die Radwege nachts stockdunkel

und unzureichend, weil nachts nicht lesbar/erkennbar, beschildert.

2.11.2 Mégliche MaBBnahmen

Die Stadt expandiert bis 2030 ihr zusammenhingendes Radverkehrsnetz aus
nummerierten Velorouten, die alle Ortsteile miteinander vernetzen und diese
radial an die Innenstadt anbinden. Dabei sollen Pendlerrouten sowie die
Verbindungen zu wichtigen Bus- und Bahnhaltepunkten in der
Verkehrsplanung besonders priorisiert werden. Das Netz wird nach den
Kriterien Sicherheit, Komfort, Umwegfreiheit, unkomplizierte Wegweisung,
sowie der Moglichkeit, ein ziigiges Tempo zu fahren, konzipiert und umgesetzt.
An Kreuzungen werden diese Routen prioritdr behandelt. Wegweiser in die
verschiedenen Stadtteile sind an allen grofieren Kreuzungen durchgehend zu
tinden und ihnen ist einfach zu folgen. Auf den Schildern ist zur Orientierung
zusatzlich zur Entfernung die durchschnittliche Fahrzeit vom Standpunkt bis

zum angegebenen Stadtteil anzugeben.



2.11.3 Begriindung

Zu einem guten Radverkehrsnetz gehort auch eine entsprechende
Beschilderung. Der beste und schnellste Weg muss fiir alle Radfahrer*innen
einfach zu verfolgen sein, damit die Radinfrastruktur auch voll ausgenutzt
werden kann. Ein durchgehendes, gut sichtbares Farb- oder Nummern-
Leitsystem dient der Orientierung und Werbung. Das Angeben von
Fahrzeiten auf den Wegweisern konnte besonders Nicht-Radfahrende auf die
kurzen Fahrzeiten mit dem Fahrrad aufmerksam machen und sie ermutigen,

auch mal mit dem Rad in die Stadt zu fahren.



3. VERKEHRSWENDE DURCH

STARKEN OFFENTLICHEN
PERSONENNAHVERKEHR

3.1 VERLASSLICHER UND ATTRAKTIVER OPNV

3.1.1 Aktuelle Situation

Stadtbesucher*innen und Pendler*innen, die piinktlich ihre Arbeitstage
anfangen miissen, wollen nicht enorme Fahrzeiten in Kauf nehmen oder mit
verspateten®®, im Stau stehenden oder ausfallenden Bussen und Bahnen
konfrontiert werden — bei hohen Preisen. Wenn sie die Moglichkeit haben,
pendeln sie daher bislang lieber mit dem eigenen Auto in die Stadt. Daher muss
mit absoluter Prioritdt an der Verlasslichkeit, Bezahlbarkeit und Tiir-zu-Tiir-
Attraktivitidt des OPNVs gearbeitet werden.

3.1.2 Maogliche MaBBnahmen

Erforderlich ist hier ein Umdenken und Umsteuern. Es gilt, den OPNV mit
Bezahlbarkeit, Vorrangregelungen, Piinktlichkeit und guten
Umstiegsmoglichkeiten attraktiv zu machen. Nicht mehr das Auto steht im
Mittelpunkt der Verkehrsplanung, sondern klimafreundliche Transportmittel

wie Busse und Bahnen - zusammen mit dem Rad.

Eine gezielte Férderung des OPNV unter Reduzierung des privaten PKW-
Verkehrs vermindert das Problem Stau und erméglicht piinktlichen OPNV. Zur

%6 https://www.general-anzeiger-bonn.de/bonn/stadt-bonn/bus-und-bahn-bonn-
verspaetungen-und-ausfaelle-nehmen-zu aid-46172125




Bekdmpfung hiufiger Verspitungen gilt es, dem OPNV auf der Strafle
grundsitzlich Vorrang zu geben, denn er transportiert mehr Personen und ist

klimafreundlicher.

Dabei sind abgestimmte, grundlegende Verkehrsplanungen statt Klein-Klein
und mehr Investitionen in den OPNV unerlisslich, insbesondere auch fiir
langfristige, grofiere Verbesserungen. Investitionen dienen der Erh6hung der
Kapazititen, der Verlisslichkeit, Taktung, technischen Qualitit der
Fahrzeuge und Attraktivitit des OPNV. Wichtig fiir die Verbesserung des

OPNYV sind unter anderem die Investitionen in folgende Aspekte:

e Umbau von Streckenabschnitten zu moglichst getrennter Fithrung des
OPNV vom restlichen Verkehr

e Einrichtung von mehr Schnellbuslinien ins Umland

e Einstellung von mehr Personal

e cinhergehende Verbesserung der Arbeitsbedingungen

e dies alles zur Gewihrleistung von Piinktlichkeit

e sowie weitreichende Bedienung durch Taxibusse auf weniger gefragten
Strecken und ins Umland

e im Falle einer langfristig insbesondere auch bzgl. Klimaschutz positiven
Kosten-Nutzenprognose die Errichtung der viel diskutierten Seilbahn

Personal

Damit mehr Menschen vom MIV auf den klimafreundlicheren OPNV
umsteigen, muss dieser zuverldssig, sicher und moglichst stressfrei
funktionieren und eng-getaktet fahren. Dass dies in vielen Fillen aktuell noch
nicht der Fall ist, liegt auch an Personalmangel”. Dieser ist darauf
zuriickzufithren, dass Rahmen- und Arbeitsbedingungen fiir Beschaftigte im
OPNYV unattraktiv geworden sind. Nordrhein-Westfalen steht so zum Beispiel
nur an zehnter Stelle im bundesweiten Vergleich, wenn es um die Bezahlung
von Busfahrer*innen geht®. Beschiftigte in allen Bereichen des OPNV
berichten, dass die Arbeitsmenge, der Stress und die Belastung, die auf ihnen

lastet, in den vergangenen Jahren gestiegen ist. Durch den Personalmangel
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miissen die vorhandenen Beschiftigten vermehrt an ihren freien Tagen, nachts
oder an den Wochenenden arbeiten, was es ihnen erschwert, zum Beispiel ein
regelmafliiges Familienleben zu fithren oder einen regelmafligen
Schlafrhythmus aufrecht zu erhalten. Durch die Zunahme von
Verkehrsaufkommen und Fahrgésten kommt es haufiger zu Verspatungen, die
dazu fithren, dass die Fahrenden ihre Pausenzeiten nicht einhalten, um die
verlorene Zeit aufzuholen. Dadurch fillt allerdings die wichtige Erholung weg
und Fahrdienstleistende nehmen oft weniger Fliissigkeit wiahrend ihrer Arbeit
zu sich, weil sie keine Zeit haben, auf die Toilette zu gehen®. Dies fiihrt bei den
Fahrdienstleistenden zu langerfristigen gesundheitlichen Problemen und stellt
auch eine Gefahr fiir sie selbst, ebenso wie fiir Fahrgdste und andere
Verkehrsteilnehmende dar, wenn dadurch die Fahrtiichtigkeit eingeschrankt
wird. Arbeitsbelastungen und Stress fithren zu hohen Krankenstdnden. 2017
tithrten Bus- und Stralenbahnfahrer*innen mit durchschnittlich 33,2 Fehltagen
die Liste der Berufe mit den meisten Fehltagen bei der Barmer Krankenkasse

an®.

Da unter diesen Bedingungen der fiir die Klimaneutralitit notige Ausbau des
OPNVs nicht méglich ist, miissen Arbeits- und Rahmenbedingungen
attraktiver gemacht und die Methoden der Personalgewinnung verbessert
werden. Alle Beschiftigten im OPNV sollten Anspruch auf 30 Tage Urlaub
bezogen auf eine Fiinf-Tage-Woche, sowie auf weitere individuelle
Entlastungstage haben. Fahrzeugverspatungen sollten ab der ersten Minute als
vergiitete Arbeitszeit angerechnet werden und Beschiftigte im Schicht- und
Wechseldienst sollten Schichtzulagen erhalten. Ausbildung sollte fair bezahilt,
auch wihrend der Ausbildung sollten gute Arbeitsbedingungen sichergestellt
und Ausbildungszeiten bei anderen Arbeitgeber*innen angerechnet werden.
Die damit einhergehenden Kosten fiir die Stadt und den Verkehrsbund - auch
tiir eventuelle entsprechende Werbemafinahmen - sind als langfristige
Investition in die Verbesserung des OPNV zu sehen und haben damit einen
hohen Stellenwert. Ein gutes Beispiel fiir die Personalgewinnung ist die

Hochbahn in Hamburg®, die mit attraktiven Arbeitsbedingungen wirbit:

%9 https://oepnvbrauchtzukunft.de/category/fakten-zum-oepnv/
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Auszubildende erhalten hier ab dem ersten Tag ein volles Gehalt von 2.412 Euro

pro Monat, welches nach drei Monaten erhoht wird, und 30 Tage Urlaub®.

Busspuren

Um die Piinktlichkeit der Busse zu erh6hen, werden auf Straflen mit starkem
Busverkehr Busspuren eingerichtet.

Der Radverkehr sollte dabei méglichst nicht iiber die Busspur gefiihrt werden,
weil hier Uberholmanéver von Bussen erforderlich sind. Viele Radfahrende
nehmen Uberholmanéver von Bussen als besonders unangenehm, gefihrlich
und belastend wahr. Uberholungen sollen also nur dann stattfinden, wenn dies
durch komplettes Ausweichen auf eine andere Spur moglich ist. Fiir eine
moglichst getrennte Fiihrung von Bus und Rad spricht auch, dass der
Radverkehr die Busse ,,ausbremsen” kann, was wiederum zu lingeren

Fahrzeiten der Busse fiihrt.

Es ist also eine separate Fithrung von Bus- und Radverkehr anzustreben. Falls
dies jedoch platzbedingt nicht umsetzbar ist, und der MIV bereits nur eine Spur
zur Verfiigung hat, ist eine geteilte Rad- und Busspur immer noch besser als

keine Trennung der Verkehrsformen.

Wir schlagen fiir Bonn exemplarisch zunachst Busspuren auf folgenden
Streckenabschnitten vor:

Hermann-Wandersleb-Ring - Endenicher Strafie - Eduard-Otto-Strafle
zwischen Bonner Talweg und Hausdorffstrafle - Bornheimer Strafle zwischen

Lievelingsweg und Briihler Strale —Teilen des Fahrradrings um die Innenstadt

(s. u.).

Schnellbuslinien

Die Fahrzeiten mit dem OPNV, besonders aus umliegenden Orten, sind oft
mafigeblich langer als mit dem MIV. Um dem entgegenzuwirken, ist es
zwingend notwendig, mehr Schnellbuslinien anzubieten und diese mit
hoheren Taktfrequenzen zu betreiben. Beispielsweise Ausbaupotential gibt es
nach Alfter, Bornheim, Oberpleis oder nach Ippendorf tiber die Uniklinik. Hier

konnten durch eine schnellere Busverbindung Pendler*innen zum Umsteigen
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animiert werden. Ein Gegenhebel ist hier die Senkung der Attraktivitt des
Parkens innerhalb der Stadt.

Seilbahn

Mit der fiir Bonn geplanten Seilbahn kann der OPNV in neuer Form erweitert
werden. Nach derzeitigen Uberlegungen konnte eine Verbindung vom
Hindenburgplatz auf den Venusberg einerseits und andererseits zum UN
Campus iiber den Rhein nach Beuel erfolgen. Dadurch wiirde und miisste der
MIV auf den Venusberg massiv reduziert werden. Dies muss sichergestellt
werden durch Zufahrtsbeschrankung, reduzierte Parkplitze auf dem Venusberg

sowie entsprechend erhohte Parkgebiihren.

Diese Regelungen sind relevant sowohl fiir das Naherholungsgebiet Venusberg
als auch fiir das Geldnde der Uni-Klinik. Regelmiaf3ig miissen viele Angestellte
der Klinik, ihre Patienten und deren Besucher auf den Venusberg. Sie
verursachen im MIV viel CO, und Feinstaub. Dies gilt ebenso fiir mit PKW

anfahrende Wanderer und Spaziergénger.

Die Verbindung tiber den Rhein erdffnet nicht nur eine ganz neue Moglichkeit
der Rheinquerung, sondern ermoglicht die Verbindung des Bonner und des
Beueler Siidens auf direktem Wege. Diese Verbindung ist bisher nicht gegeben,

sondern mit OPNV nur umstindlich und zeitraubend umzusetzen.

Derzeit wird noch tiber die konkreten Haltepunkte, insbesondere fiir die

Beueler Seite (Schief$bergweg oder Ramersdorf), diskutiert.

Mit den Haltepunkten am Hindenburgplatz, am UN Campus und in
Ramersdorf ist die Seilbahn sowohl an die Deutsche Bahn, als auch an die
Straflenbahn 61/62, die U-Bahn 66 und diverse Buslinien angeschlossen. Dies
ermdglicht eine gute Weiterfahrt im OPNV.

Am Haltepunkt Schieflbergweg entfillt die U-Bahn. Der hier mogliche
Anschluss an die Deutsche Bahn, neue Strecke der S 13, ist noch in Planung.
Hier wiirde eine weitere Griinfliche dem Verkehr zum Opfer fallen. Sollte die
Entscheidung zugunsten des SchiefSbergweg fallen, muss die Versiegelung so
gering wie moglich und mit geringer Albedo erfolgen. Aufierdem miissen auf

dem Geldnde Baume gepflanzt werden.



Eine Machbarkeitsstudie wurde bereits erfolgreich erstellt®.

Eine Seilbahn zum Venusberg — und in Verlingerung tiber den Rhein nach
Beuel - ist technisch machbar und fiihrt grundsitzlich zu einer
Verkehrsentlastung. Zu diesem Schluss kommt das Gutachter-Team,
bestehend aus den Unternehmen VSU GmbH, Intraplan Consult GmbH und
Ingenieurbiiro Sehnal.

Es sollte daher dringend, unter Einbeziehung der Biirger*innen, eine
Entscheidung tiber die Haltepunkte gefillt werden. Ebenso dringend sollte die
notwendige Nutzen-Kosten-Untersuchung in Anlehnung an die
Verfahrensanleitung zur standardisierten Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr erstellt
werden. Erst damit konnen sowohl Bundes- als auch Landesfordermittel

beantragt werden®.

Im Falle einer langfristig positiven Kosten-Nutzenprognose ist die Seilbahn
schnellstméglich zu realisieren und bestmdglich in das bestehende OPNV-Netz
einzubeziehen.

Es ist anzumerken, dass die Seilbahn an sich jedoch nur einen kleineren Teil zu
der gesamten Verkehrswende in Bonn beitrdgt. Die Stadt darf daher keinesfalls
zugunsten der Seilbahn andere grundlegende, flichendeckende Verbesserungen
in Radwege und OPNV in Bonn vernachlissigen oder wegen der hohen
Investitionen der Seilbahn aufschieben. Es ist somit sicherzustellen, dass die
Seilbahn nicht zu einem teuren Prestige-Projekt der Stadt zulasten anderer

klimarelevanter VerkehrsmafSnahmen wird.

Taxibusse

Im Auftrag der Stadt Bonn sowie anderer Kommunen im Verkehrsverbund
Rhein-Sieg (VRS) werden weiterhin Taxibusse als alternative Fahrmoglichkeit
bei Fahrten auf Strecken und zu Uhrzeiten, zu denen Linienbusse wegen der
geringen Fahrgastnachfrage nicht wirtschaftlich wéren, angeboten und
erweitert. Eingesetzt werden solche Fahrten von normalen Taxen.

Die Bestellung von Taxibussen muss vereinfacht werden und das Angebot
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besser beworben werden. Diese Mafinahmen sollten bereits zum nachsten

Fahrplanwechsel umgesetzt werden.

3.1.3 Begriindung

Der OPNV muss nach dem Rad- und Fuflverkehr die zweit-attraktivste
Fortbewegungsmoglichkeit einer Stadt sein. Er muss fiir alle Menschen
erschwinglich und nutzbar sein. Dies bedeutet in erster Linie eine soziale, faire
Finanzierung des OPNVs (siehe 3.2. Biirgerticket). Damit Mobilitit fiir alle
Biirger gewéhrleistet werden kann, ist eine durchgehende Barrierefreiheit
unverzichtbar. Alle Teile der Stadt miissen miteinander gut verbunden sein. In
Bonn gilt es besonders die Tangentialverbindungen zu verbessern und

auszubauen um die Tur-zu-Tur-Fahrzeit zu verkiirzen.

Aber solange der OPNV im Stau steht und unzuverlissig ist, werden auch keine
Pendler*innen vom MIV zum OPNV umsteigen. Um Mobilititsketten
sicherzustellen, muss der OPNV piinktlich und verlésslich sein, gleichzeitig
miissen die Fahrzeiten mit dem OPNV verkiirzt werden, um mehr Autos von
der Strafe zu bekommen. Die Tiir-zu-Tiir-Fahrzeit mit dem OPNYV ist dabei
also entscheidend und darf nicht wie bisher deutlich linger dauern als mit dem
MIV. Auflerdem tragen schnellere, durch MIV-Verkehr ungehinderte Fahrten
auch zu einer hoheren Wirtschaftlichkeit des OPNV's bei.

Zur Erhohung der Attraktivitdt muss auch die Qualitdt ein gutes Niveau haben.
Dazu zahlt ein guter technischer Zustand der Fahrzeuge und eine gut

angepasste Taktung an Stof3- und Schulzeiten.

All diese Maf3nahmen diirfen nicht dazu fithren, dass die sowieso hier in Bonn
schon hohen Fahrpreise weiter erh6ht werden. Denn dies wiirde der
Attraktivitdt des OPNV noch mehr entgegenwirken, als dies eh schon der Fall
ist. Wir schlagen stattdessen ein anderes Ticketkonzept vor - siehe das
Folgekapitel 3.2.



3.2 BURGER*INNENTICKE

3.2.1 Aktuelle Situation

Der OPNV in Bonn ist einer der teuersten deutschlandweit65. Fiir viele
Menschen, besonders fiir einkommensschwache, ist der Preis fiir Bus und Bahn
einfach zu hoch und fiithrt zu Mobilitdtseinschrankungen im Alltag. Das Auto
wird oft als gute Alternative zum derzeit iiberlasteten, langsamen und teuren
OPNV wahrgenommen. Warum sollte man pro OPNV-Fahrt 3 Euro oder mehr
ausgeben, wenn man mit dem eigenen Auto bequemer, schneller und

verldsslicher am Zielort ankommt? Und dort giinstig parken kann?

3.2.2 Maogliche MaBBnahme

Der OPNV muss schnellstméglich kostengiinstig gestaltet werden, dabei
miissen aber auch Verbesserungen in der Servicequalitdt erzielt werden kénnen.
Ab sofort finden keine Fahrpreiserhohungen mehr statt; dies gilt auch fiir die
weitere geplante Fahrpreiserhhung des VRS ab 2021.

Anstatt weiterer Fahrpreiserhohungen werden alle Ticketpreise bis zur
Tarifzone 2b bis Ende 2021 um mindestens 40% gesenkt. Dies gilt auch fiir
Tages-/Gruppentickets und Abonnements. Nach der Einfithrung des
Biirger*innentickets gelten diese Preise weiterhin fiir alle Stadtbesucher, die

kein Biirger*innenticket haben.

Mittelfristig wird ein Biirger*innenticket eingefiihrt, bei dem alle
Biirger*innen verpflichtet sind, durch einen monatlichen Beitrag den OPNV zu
finanzieren und ihn dafiir aber ohne zusétzliche Kosten nutzen kénnen. Fiir
Personen mit Hartefillen oder Geringverdiener gibt es ohne grofien Aufwand
eine Ermafligung der Beitragszahlung. Das Biirgerticket ist auch fiir alle
Vollzeit-Arbeitnehmer*innen mit Arbeitsplatz in Bonn, die ihren Wohnsitz
nicht in Bonn haben, verpflichtend. Ein Biirgerticket ersetzt alle anderen
Tickets, auch das Jobticket und soll mindestens bis zur derzeitigen Tarifzone 2b,
am besten aber im gesamten VRS-Gebiet, gelten. Fahrscheine gibt es nur noch

fur externe Stadtbesucher*innen.
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Das Prinzip existiert in Form des Semestertickets fiir Studierende schon lange,

aktuell liegt der — verpflichtende - Beitrag bei 31 Euro im Monat.

Fiir die Festlegung des kostenpflichtigen Beitrags gilt ein dreistufiges System.
Wer als Erwachsener einen Wohnsitz in Bonn hat und im Monat netto mehr als
1500 Euro verdient, zahlt den vollen Betrag von 50 Euro. Wenn das
Nettoeinkommen zwischen 1000 und 1500 Euro liegt, kostet das Biirgerticket
30 Euro monatlich. Menschen, die weniger verdienen, zahlen 10 Euro fiir das
Biirgerticket. Fiir Biirger*innen aus den umliegenden Gemeinden, die also
nicht innerhalb der vier direkten Stadtbezirke Bonns wohnen, aber noch im
Geltungsbereich des Biirger*innentickets liegen, sollte ein um 50% reduzierter
Preis gelten®. Der Preis wird aulerdem an die Inflation gekoppelt. Die
Einnahmen fiir den OPNV diirften durch die grofle Zahl an Tickets steigen.
Sollten diese Einnahmen aber nicht ausreichen, um den OPNV zu unterhalten
und auszubauen, ist die Kommune dazu verpflichtet, finanzielle Liicken zu
schlielen und Mittel fiir einen langfristigen Ausbau des OPNV zur Verfiigung

zu stellen.

Das Konzept Biirger*innenticket bedarf einer bundesgesetzlichen
Neuregelung, es gibt in mehreren Stddten vergleichbare Initiativen. Wir
fordern die Stadt Bonn auf, sich auf Bundesebene fiir die rechtlichen
Rahmenbedingungen zur Umsetzung eines Biirgertickets einzusetzen und dann
ein solches Ticket schnellstmdéglich fiir Bonn umzusetzen. Falls bis 2025 keine
entsprechende Neuregelung erreicht werden kann, ist stattdessen eine rein

steuerfinanzierte Losung fiir den OPNV in Bonn einzurichten.

3.2.3 Begriindung

Bei den aktuellen hohen Ticketpreisen aller Ticketkategorien ist eine weitere
Preiserh6hung angesichts der dringend erforderlichen Verkehrswende nicht
tragbar. Das Fahren mit klimafreundlichen Verkehrsmitteln darf nicht zum

tinanziellen Nachteil derjenigen werden, die sie nutzen.

Stattdessen sollte der Preis des OPNVs eine Lenkungswirkung zur

Reduzierung der Belastungen bei Menschen und Umwelt entfalten. Dafiir ist es

% Nach Erweiterung des Biirgertickets auf das VRS Gebiet, sollte die 50% - Vergiinstigung nur
fiir Biirger*innen gelten, die kein gutes OPNV-Angebot haben. Also fiir Biirger von kleineren
Stiddten, Dorfern und lindlichen Gebieten.



aber zwingend notwendig, dass im Sinne der Kostenwahrheit die
gesamtgesellschaftlichen Kosten und Umweltkosten jeder Verkehrsform in
ihrem Nutzungspreis ersichtlich sind. Der OPNV muss daher deutlich
preiswerter sein als der MIV, darf im Gegensatz zum aktiven Individualverkehr

per Fufl und Rad aber etwas kosten®.

Mit Blick auf eine Verkehrswende ist fiir die Verbraucher*innen die Qualitat
des OPNVs ebenso wichtig wie der Preis. Ein kostenloser OPNYV, der
unzuverldssig ist, konstant an der Kapazititsgrenze fahrt und auch nur im Stau
steckt, wird nicht mehr Fahrgiste gewinnen kénnen. Durch ein
Biirger*innenticket werden dem OPNV aber im Zusammenhang mit der
Finanzierung durch die Kommune die finanziellen Moglichkeiten gegeben,
um die Servicequalitit steigern zu konnen. Gleichzeitig konnen die
individuellen Kosten gleichbleibend, kalkulierbar und iiberschaubar gehalten

werden.

Der Preis fiir das Biirger*innenticket muss zwischen dem Stadtgebiet Bonn
und den umliegenden Gemeinden differenziert werden, da ihre
Einwohner*innen unterschiedlich stark vom OPNV profitieren. Beispielsweise
ist ein Ort, wo es nur eine Buslinie gibt, die nur jede Stunde in die
néchstgelegene Stadt fahrt, von einer grofieren Stadt wie Bonn zu
unterscheiden. Denn im Vergleich zum Dorf ist das OPNV-Angebot in einer
Stadt viel alltagstauglicher und umfangreicher und rechtfertigt somit einen

hoheren Preis.

Durch einen leistungsstarken OPNYV, der auch Autofahrer*innen zum
Umsteigen iiberzeugen wird, profitieren nicht nur Bus- und Bahnfahrer*innen,
sondern alle Menschen, auch Radfahrer*innen, Fufiganger*innen und
Autofahrer*innen. Denn wenn viele Autofahrer*innen auf den OPNV
umsteigen, erfolgt eine Stau- und Lirmreduzierung. Aus diesem Grund ist es
auch gerechtfertigt, Nichtnutzer*innen des OPNV zur Kasse zu bitten.

Das Konzept des Biirger*innentickets fiihrt, verglichen mit dem Konzept
OPNYV zum Nulltarif, zu einem stirkeren Umstiegseffekt, da Menschen den

Service, den sie selbst direkt bezahlt haben, eher nutzen mochten, als wenn er
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nur vermeintlich kostenlos zur Verfiigung steht®. Zusatzlich sinkt durch das
Biirgerticket die Last der Kommune, den OPNV aus eigener Hand zu zahlen,

und ermdoglicht dadurch auch eine bessere Qualitit.

3.3 VERGUNSTIGUNG DER FAHRRADMITNAHME
IM OPNV

3.3.1 Aktuelle Situation

Fiir eine Fahrradmitnahme im OPNV ist bislang der Kauf eines zusitzlichen

Tickets fiir 3 Euro nétig. Dies macht die Mitnahme eines Fahrrads unattraktiv.

Nur fiir bestimmte Abonnements wie beispielsweise das Studiticket ist die
Fahrradmitnahme ab 19.00 Uhr wochentags und wéihrend des Wochenendes
ohne Aufpreis moglich. Bis vor einigen Jahren war die Fahrradmitnahme in

Bonn mit dem Studiticket unbegrenzt ohne Aufpreis moglich.

3.3.2 Maogliche MaBBnahme

Die Fahrradmitnahme im OPNYV ist, solange ausreichend Platz vorhanden ist,
gestattet und erfordert den Erwerb eines extra Tickets fiir pauschal 1 Euro pro
Fahrt. Ab 19 Uhr wochentags und wihrend des Wochenendes ist kein
zusétzliches Ticket notwendig. Diese Mafinahme ist mit der nachsten

Fahrplandnderung umzusetzen.

Wihrend der Hauptbetriebszeiten werden wieder Fahrradbusse zwischen dem
Hauptbahnhof, dem Poppelsdorfer Platz und dem Venusberg angeboten.
Verglichen zu 2014 lasst sich durch die Preissenkung eine hohere Nachfrage

erwarten.
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3.3.3 Begriindung

Die hohen Kosten eines zusétzlichen Tickets fiir die Fahrradmitnahme im
OPNV sind besonders fiir lindlichere Gebiete ein grofler Nachteil. Denn eine
unkomplizierte und giinstige Mitnahme wiirde dem OPNV eine grofSere
Reichweite erschlieflen. So wiirde dann beispielsweise die Moglichkeit bestehen,
mit dem OPNV aus der Stadt heraus und von dort mit dem Fahrrad an einen
mit dem OPNV nicht erreichbaren Ort weiterzufahren - ohne ein Auto zu

nutzen.

Finanziell ist der Preisnachlass fiir die SWB kein grofler Faktor, da die
Einnahmen durch Fahrradmitnahmetickets nur einen vernachléssigbar kleinen
Teil zur Finanzierung des OPNVss beitragen. Die Entscheidung, ob ausreichend
Platz vorhanden ist, wird vom Fahrer des Verkehrsmittels geféllt. Bei der
Neuanschaffung von Bussen sind Modelle mit entsprechendem Mehrzweck-

Nutzungsraum zu bevorzugen.

3.4 LINIENBUSFLOTTE — UMRUSTUNG UND
NEUANSCHAFFUNG

3.4.1 Aktuelle Situation

Bonn hatte bereits vereinzelt Elektrobusse im Einsatz. Der Grofiteil der
Linienbusflotte fahrt jedoch noch mit Dieselantrieb. Ein erheblicher
Anpassungsbedarf bei der Umriistung der Flotte auf emissionsarme Antriebe
ergibt sich zwingend aus der EU-Clean-Vehicles-Richtlinie, die im Friithjahr
2019 vom EU-Parlament beschlossen wurde und bis August 2021 in nationales
Recht umzusetzen ist. Diese sieht vor, dass ab 2025 (2030) bei allen neu
abgeschlossenen offentlichen Auftragen mindestens 45% (65%) der Stadtbusse
mit einem sauberen bzw. emissionsfreien Antrieb ausgestattet sein miissen’.
Dazu zdhlen u. a. Strom, Wasserstoff, Erdgas, synthetische und Biokraftstoftfe.
Auch eine Nachriistung ist moglich. Aufgrund des sich daraus ergebenden
langfristigen Investitionsbedarfs wird Beratungsunternehmen, die auf den

OPNV spezialisiert sind, dringend geraten, die neuen Vorgaben schon jetzt bei
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Beschaffungen und bei der Entwicklung einer Dekarbonisierungsstrategie zu

beriicksichtigen.

3.4.2 Maogliche MaBBnahmen

Die Stadt Bonn schafft keine neuen Linienbusse mit Verbrennungsmotoren an.
Fir die Aufstockung der Fahrzeugflotte werden in Zukunft hauptsichlich
Elektrobusse bestellt. Anstatt die gesamte Fahrzeugflotte mit Elektrobussen zu
ersetzen, werden Fahrzeuge, die noch nicht am Ende ihrer Laufzeit sind, zu
Elektrobussen umgebaut. Alternative 6kologisch-regenerative
Antriebsmoglichkeiten sind in ihrer Entwicklung und finanziellen Férderung

durch Bund und Land zu beobachten und zu nutzen, sobald sinnvoll.

3.4.3 Begriindung

Verbrennungsmotoren sollten so schnell wie méglich aus dem innerstiddtischen
Raum entfernt werden, um das Klima zu schonen und gleichzeitig die Luft rein
zu halten. Jedoch ist es 6kologisch sowie finanziell nicht sinnvoll, sofort alle
Busse auszusortieren und durch Elektrobusse zu ersetzen’. Die Engpésse der
Elektrobusproduktion wiirden dies auch unmoglich machen. Eine Umriistung
dlterer Busse zu Elektrobussen ist eine klimafreundliche Losung dieses
Problems und weniger von der Produktion der Unternehmen abhéngig, die die

Notwendigkeit fiir klimafreundliche Mobilitit komplett ignoriert haben.

3.5 SCHIFFSVERKEHR

Wir duflern uns hier nicht detailliert zu Boots-Pendelverkehr, Wassertaxis,
Solarbooten, langerem Féhrverkehr im Bonner Siiden etc. Hierfiir fehlen uns
Informationen und Knowhow. Aber all dies wiren ebenfalls MIV-verhindernde
und Rad-Fuf3-Verkehr steigernde Mafinahmen.

Daher fordern wir hiermit die Stadt Bonn auf, konzeptionell und kreativ tiber

den Tellerrand zu schauen und mit Blickrichtung Zukunft auch Moglichkeiten

7 https://www.golem.de/news/e-trofit-der-elektrobus-der-sich-fuer-einen-diesel-haelt-1909-
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tiir die klimagerechte, stralenentlastende Nutzung von Boots-/Schiffsverkehr

in Bonn zu untersuchen.

Wassertaxis und regelmiafSiger Boots-Pendelverkehr zur Verbindung der
Ortsteile und beider Ufer sind hier denkbare Ansdtze. In Venedig sind die
Vaporetti mit schnellem, regelméfligem Pendelverkehr das Verkehrsmittel -
warum geht dies - mit klimaneutralem Antrieb - nicht an hiesige
Méglichkeiten und Bedarfe angepasst auch auf dem Rhein? So gibt es bislang
keinen Boots-Pendelverkehr v.a. auch fiir Berufstétige zur Innenstadt — obwohl
sich so unter anderem Mehlem, Godesberg, Beuel, die City, Bonn-Nord etc.
attraktiv verbinden lief3en. In Kombination mit Park-and-Ride-Parkpldtzen und
Fahrradmitnahme sollte hier wenigstens gepriift werden, welche Optionen

sinnvoll sein konnten.

Die Weifle Flotte ist dabei irrelevant; sie ist rein touristisch ausgelegt und fahrt
weder zu den insbesondere fiir Pendler*innen wichtigen Zeiten morgens und

abends, noch sind ihre Fahrzeiten hier akzeptabel.

Insbesondere fiir den Bonner Siiden ist dabei zu bedenken: Bislang endet die
Godesberger/Plittersdorfer Fahre nach Niederdollendorf im Winter um 20 Uhr,
im Sommer um 21 Uhr. Mit dem Rad ist es ab dann eine ca.12 km-oder mehr-
Tour, um auf die gegeniiberliegende Seite zu kommen. Das ist vielen Menschen
viel zu weit - zumal auf den teils schmalen, buckligen, stockdunklen Rheinufer-
Radwegen, insbesondere in der Rheinaue. Fiir Frauen ist dies eine indiskutable
Situation. Die Konsequenz ist, dass die Menschen, auch Berufspendler*innen
mit spiteren Arbeitszeiten, mit dem Auto fahren. Denn die OPNV-Anbindung

auf die jeweils andere Rheinseite ist eine Weltreise.

Stattdessen wiaren Abendbdétchen, ein Boots-Pendelverkehr bis spit abends,
uferverbindende Solarbootfahrten im Sommer (wie am Bodensee) als Blaue
Stunde-Sunset-Touren etc. denkbar. Neben dem Verkehrsreduktions-
/Klimaeffekt konnte dies iibrigens massiv Bonns Attraktivitdt steigern und die

Gastronomie auf beiden Rheinufern stiitzen.



Wir haben uns mit diesen Vorschlagen und Forderungen vor allem auf den
Bonner Citybereich konzentriert. Entsprechende Mainahmen fordern wir
aber konsequent fiir ganz Bonn, incl. Bad Godesberg, Mehlem, Beuel,
Graurheindorf, Dransdorf, Oberkassel, Schweinheim etc. Nur dann ist eine
wirkliche Bonner Verkehrswende moglich, mit der die Stadt dem massiven,
schidlichen Anteil des Verkehrs an der Klimakatastrophe Einhalt gebieten und
Klimaneutralitit 2035 erreichen kann.

Und wir verweisen ausdriicklich auch noch einmal auf unseren
Forderungskatalog Teil I: “Umdenken. Mafinahmenkatalog fiir ein
klimagerechtes, nachhaltiges Bonn”, den wir im Mai 2020 vorgestellt haben.
Dessen Kapitel “III. Mobilitdt” mit seinen vielen Aspekten, Vorschldgen und
Forderungen ist mit einzubeziehen; wir wollten es hier nicht wiederholen,

sondern vertiefen.

Uns ist bewusst, dass die von uns geforderten Mafinahmen fiir manche nicht
politisch umsetzbar oder sogar, durch die Betonung des “altmodischen”
Fahrrads, vielleicht auch zeitlich tiberholt und simpel klingen. Doch die Realitit
sieht anders aus: All dies ist umsetzbar (wie auch die diversen Beispiele
zeigen), und vor allem: es ist notig. Denn in naher Zukunft werden wir nicht
mit klimaneutralen Flugtaxis durch die Stadt fliegen kénnen. Die Idee, dass der
stadtische MIV eine Zukunft hat, ist illusorisch. Stadte, die sich weiterhin mit
dem Status Quo begniigen, werden nicht nur die Klima- und Ressourcenkrise
beférdern, sondern vermehrt die Lebensqualitit ihrer Biirger*innen senken. Als
primérer Umwelt- und Klimafeind ist der Einsatz von Fahrzeugen mit
Verbrennungs-Motor daher soweit moglich schrittweise vollig zu unterbinden.
Ein entscheidender Punkt dabei ist das Platzproblem, das mit einer hohen
MIV-Nutzung einhergeht, auch mit Elektroautos. Denn wir brauchen die
Flichen fiir Rad, Fulginger, OPNV und Begriinung. Durch eine Fortfithrung
der jetzigen Verkehrspolitik in Bonn ist ein Verkehrskollaps nur eine Frage der
Zeit, eine Umstellung auf E-Mobilitat im MIV wird da nicht helfen. Um
Verkehr klimagerecht, zukunftsorientiert, dabei gesellschaftlich fair und sozial

zu gestalten, muss Bonn grundlegend alte Planungsmuster iiberdenken und



anpassen. Es gilt, die Infrastruktur im Sinne der Kostenwahrheit’> umzubauen,
sodass das Fahrrad zum attraktivsten stadtischen Verkehrsmittel wird,
gefolgt vom OPNYV, der fiir alle bezahlbar und nutzbar wird.

Der MIV ist innerhalb der Stadt auf das Notigste zu beschrinken, begleitet
durch gute Umsteigemoglichkeiten am Stadtrand. Und genauso miissen auch
die Investitionen verteilt sein: Bonn sollte im Verhiltnis deutlich mehr Geld in
Radinfrastruktur und OPNV investieren als in die E-Mobilititswende und
schon gar nicht in den fossilen MIV. Nur mit einer gesamtgesellschaftlichen
Kostenwahrheit aller Verkehrsformen kann eine nachhaltige Mobilitat fiir

Mensch und Umwelt entstehen.

Es ist klar, dass eine Verkehrswende nicht von heute auf morgen umsetzbar ist.
Aber genau deswegen ist es umso wichtiger, dass die jetzigen Entscheidungen
nachhaltig und zukunftstauglich werden. Denn die Infrastruktur, die heute
geschaffen wird, wird noch viele Jahrzehnte Einfluss auf die Mobilitat der
Biirger*innen haben. Und wenn wir unseren Lebensraum, unseren einzigen
Planeten, schiitzen wollen, dann haben wir nur noch eine Chance dafiir. Und
die ist jetzt. Jetzt ist die letzte Moglichkeit, mit Mut und Entschlossenheit

unsere Stadt Bonn nachhaltig und zukunftstauglich umzubauen.

Wir wissen, worauf wir warten!

Aber worauf warten Sie?
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