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Anhang | Verkehrsentwicklungsplane



Beispiel VEP Wiesbaden

Im Zusammenhang mit der Fortschreibung des
Flachennutzungsplanes wurde im Jahre 1994 die
Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes fir
die Landeshauptstadt Wiesbaden begonnen. Pla-
nungshorizont der Verkehrsentwicklungsplanung
war das Jahr 2010.

Aufbauend auf den Erkenntnissen einer umfang-
reichen Analyse des Verkehrsgeschehens sind
zunédchst so genannte ,Test-Szenarien* entwickelt
worden, die den mdglichen Losungsspielraum fir
ein geeignetes Verkehrsentwicklungskonzept aus-
loten sollten. Die mit einem Verkehrssimulations-
modell durchgefihrten Wirkungsanalysen haben
den Losungsbeitrag der Test-Szenarien aufgezeigt
und zu einem ersten Gutachtervorschlag gefiihrt,
der sich im Wesentlichen am ,,Push+Pull-Szenario*
orientiert.

Waéhrend der Bearbeitung wurde die kleinraumige
Strukturdatenprognose fir die Landeshauptstadt
Wiesbaden als Datengrundlage fur die weitere
Verkehrsentwicklungsplanung fortgeschrieben.
Ebenso wurden die Netze des motorisierten Indivi-
dualverkehrs und des o6ffentlichen Personennah-
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verkehrs an aktuelle Planungen und Entwicklun-
gen angepasst. Mit diesen veranderten Eingaben
wurde ein ,Ziel-Szenario 2010“ als Modifikation
des Gutachtervorschlags entwickelt und wirkungs-
analytisch Uberpruft. Die daraus resultierenden
Netzvorschlage wurden als Zielkonzept 2010 for-
muliert. Eine Projektion des Zielkonzepts in den
StraBenraum ist dann als stralRenrdumliches Hand-
lungskonzept ausgearbeitet worden. Darin enthal-
tene bauliche Mal3hahmenvorschlage sollten durch
so genannte ,weiche” MalRRnhahmenprogramme
(das sind MaRRnahmen der Information, Aufklarung,
Beratung und Werbung) erganzt werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan bezieht sich auf das
ganze Stadtgebiet unter Berlicksichtigung regiona-
ler Aspekte. Dies bedingt eine gewisse grobkornig-
keit der Einzelvorschlage, um die Darstellung des
Gesamtzusammenhangs zu ermdglichen.

Wesentliche Befunde und Erkenntnisse der Analy-
se zum Bezugsjahr 1994 werden in Bild 1 und Bild
2 auszugsweise dargestellt und in Bild 3 bewer-
tend zusammengefasst.
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Mhally/se

2.1 Mobilitit und Verflechtungen

Anhand der Ergebnisse einer Haus-
haltshefragung (Socialdata 1990), der
Auswertung von weiteren Daten und
vertiefender Analysen mit dem Ver-
kehrssimulationsmodell kann die
Mobilitit der Einwohner und Pend-
ler in Wiesbaden beschrieben wer-
den.

An einem durchschnittlichen Werk-
tag sind rund 78% der Wiesbadener
auBer Haus unterwegs. Dabei legen
sie rund 4 Wege zuriick. Die Aktiviti-
ten und Wege sind iiberwiegend
wohnungsbezogen: Zu 70% ist die
Wohnung Ausgangspunkt oder Ziel
und der Weg dient nur einer Akti-
vitat, beispielsweise dem Arbeiten
oder Einkaufen.

Insgesamt betrigt das Verkehrsauf-
kommen der Einwohner werktiglich
etwa 850.000 Wege. Fast 1/3 davon
legen die Wiesbadener nicht motori-
siert, also zu FuB oder mit dem Fahr-
rad zurtick; bei mehr als der Halfte
aller Wege wird das Auto (motori-
sierter Individualverkehr MIV) be-
nutzt. Ein , durchschnittlicher* Wies-
badener fahrt jahrlich gut 200 Mal

mit dem Bus, fast jeder sechste Weg
der Wiesbadener wird mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln (OPNV) zu-

riickgelegt .

Aufgrund ihrer Lage und Funktion
ist die Landeshauptstadt Wiesbaden
intensiv mit dem Umland verfloch-
ten. Neben der Arbeitsplatz-Zentra-
litat —die Zahl der Berufseinpendler
ist mehr als doppelt so hoch wie die
Zahl der Berufsauspendler— resul-
tiert ein hohes Pendlervolumen aus
den Handels-, Dienstleistungs- und
Kureinrichtungen. Die stirksten
Einzelverflechtungen Wiesbadens
bestehen mit Mainz, Frankfurt und
den Taunusgemeinden.

Im Stadtgebiet finden daher werktig-
lich rund 350.000 Wege von Nicht-
Einwohnern (z.B. Pendler, Kurgiiste,
Wirtschaftsverkehr) statt. Fast 3/4
dieser Wege werden mit dem Auto
zuriickgelegt.

In der Summe werden also in Wies-
baden rund 1,2 Mio Wege/Tag unter-
nommen, mehr als 700.000 Wege da-
von mit dem Auto. Dabei sitzt in 2
von 3 Fahrzeugen nur der Fahrer, der
durchschnittliche Besetzungsgrad
liegt bei 1,3 Personen.

Wege der Wiesbadener Wege der Nicht-Wiesbadener Alle Wege
MV MIv Miv
52,8% 72,4% 58,5%
252,000 701500

Fuss
Ta%

OPNV
18,0%
Fuss 216.000

21500 Rad OPNV 20,2%
Haso rad 19% 17,8% 242.000 3,3%
o plioh 6,500 62,000 40,000
851.500 Wege/Tag 348.000 Wege/Tag ~1,2 Mio Wege/Tag

Bild 1:  Mobilitat und Verflechtung aus den Analysedaten im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)
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Mhallyse

Die Ergebnisse der Vertriglichkeits-
bewertung stellen eine kritische
Situation iiber weite Bereiche des
angebauten StraBennetzes dar.

— Die Magistralen, Ringe und
Tangenten des innerstidtischen
StraBennetzes zeigen Problem-
konzentrationen.

Die rheinparallelen Hauptverkehrs-
und SammelstraBen schneiden we-

niger extrem, aber ebenfalls kritisch
ab. Auch die Ortsdurchfahrten der m— > 12 Punkie
dstlichen und nérdlichen Vororte

haben verbreitet kritische Problem- : 116 ﬁﬂ?}ﬁz
lagen.

Insgesamt schneiden Fahrbahn-
tiiberquerungen und die Umfeld-
belastung (Lirm) der Hauptver-
kehrsstraBen beson-
ders ungiinstig ab:

Dies gilt insbesondere in 3 E
den Bereichen Mitte, We- ~
sten, Biebrich und Bierstadt. \ f
Demgegeniiber haben die Orts- ,,,—%——-—-—1
durchfahrten der éstlichenund =
nordlichen Vororte gréBere Pro-

bleme bezogen auf den FuBganger-
lingsverkehr: Hier wurden Fahr-

bahnen oft auf Kosten der Seitenbe-

reiche angelegt oder verbreitert.

[F ey

In den StraBen der , AKK"- Stadttei-
le liegen die Probleme fiir Fahr-

bahniiberquerungen sogar noch
iiber den Umfeldproblemen.

Bild 2:
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Mangelanalyse und Bewertung der StralRenrdumlichen Vertraglichkeit aus den Analysedaten im Rahmen des Ver-

kehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)

Anhang




24 Zusammenfassende Bewertung

Wiesbadens Stadtentwicklung ist in
den letzten Jahrzehnten eher ,zentri-
fugal” verlaufen: Einwohner aus dem
Zentrum und den umgebenden
Wohnschwerpunkten sind in die ent-
fernteren Ortsteile gezogen, teilweise
auch aus dem Wiesbadener Stadt-
gebiet hinaus. Die Verldngerung der
meisten taglichen Wege und die Be-
vorzugung des Autos als Verkehrs-
mittel sind die Folge. Anderungen
des Lebensstils und der Zeitbudgets
kommen hinzu. Wiesbaden ist eine
Einpendlerstadt. Handel und Gewer-
be, Verwaltung, Kultur und Bildung,
Kur und Heilbehandlungen ziehen
groB3e Verkehrsmengen an.

Verkehrsinfrastruktur mit groBeren
Kapazititen und relativ unempfind-
lichem Umfeld liegt hauptséachlich
stidlich des Stadtzentrums in der
Rheinebene, das nordliche Umland
ist durch StraBen ohne Kapazititsre-
serven an das Stadtstrallennetz ange-
bunden. Uberregionale Anschliisse
an das grofraumige Verkehrsnetz
sind fiir Wiesbaden mit den Auto-
bahnen und, iiber Mainz, mit
Schnellziigen gegeben, allerdings
mit nicht optimaler Abstimmung.

Die Wieshadener Bevilkerung be-
nutzt den Pkw fiir jeden zweiten
werktaglichen Weg. Zusammen mit
den groBen Mengen an taglichen
Einpendlern (MIV-Anteil: 80 %) er-
gibt sich damit fiir das Wieshadener
Verkehrsgeschehen ein vergleichs-
weise ungiinstiger ,Modal-Split” mit
58 % Kfz-Anteil an allen werktégli-
chen Wegen.

Wiesbaden hat seine Stralenbahn
1955 abgeschafft, der stadtische
OPNV mit Bussen gehéirt zu den
attraktivsten, leistungsfahigsten und
erfolgreichsten in vergleichbaren
Stadten: Das bewohnte Stadtgebiet ist
praktisch abgedeckt, Taktfolgen und

Reisegeschwindigkeiten sind relativ
gut. Es wird eine differenzierte Pro-
duktpalette und ein attraktives Tarif-
system angeboten. Allerdings: Zeitli-
che und raumliche ,Rénder” des
ESWE-Angebotes kénnen nicht be-
friedigen, stellen zumindest keine at-
traktive Alternative zur Autobenut-
zung dar. Der OPNV aus dem Um-
land nach Wiesbaden hat nicht
annéhernd vergleichbare Qualitat.

Autofahren in Wiesbaden ist tiber die
meisten Netzbereiche und die mei-
sten Tagesstunden komfortabel und
schnell maglich. Dessen ungeachtet
gibt es in Teilbereichen und zu be-
stimmten Tageszeiten Erschwernisse
fiir den Liefer- und Service-Verkehr,
inshesondere im Zentrum. Auch
wird der OPNV durch den MIV an
vielen Stellen noch behindert und
verzogert.

Parken ist im Zentrum, dem Schwer-
punkt der Nachfrage, durch den Bau
der Tiefgarage Markt und die Inbe-
triebnahme des dynamischen Park-
leitsystems leichter geworden. Nur
die sehr zentral gelegenen Anlagen
sind tiber kurze Tageszeiten voll
ausgelastet, Kapazitétsreserven be-
stehen dann in entfernteren Park-
héusern noch in einer GréBenord-
nung von 10 % des innenstadtbezo-
genen Gesamtpotenzials.

Radfahren ist in Wiesbaden zwar
nicht mehr die Ausnahme, aber noch
lange keine Regel. Radverkehrsanla-
gen bestehen nur an wenigen Haupt-
verkehrsstrafen, Routen fithren iiber
verkehrsruhige Anlieger- und Sam-
melstraBen. Die Hauptverkehrs-
straBen sind Schwerpunkte des Un-
fallgeschehens mit Radfahrern als
Beteiligten und Betroffenen.

Die Analysen von Qualititen und
Mingeln im Verkehrssystem selber

Analyse

sind erganzt worden durch Analysen

der Auswirkungen des Wiesbadener

Stadtverkehrs:

- auf dessen Vertraglichkeit mit
nicht-motorisierten Stralen-
raumnutzungen,

— auf die Larmsituation und

— auf die Luftschadstoffbelastung.

Die Befunde zu diesen Auswirkun-
gen fallen kritisch aus und be-
griinden Handlungsbedarf. Dabei
kommt erschwerend hinzu, dass es
sich nicht um vereinzelte Problem-
konzentrationen handelt, sondern
grofere Netz- und Stadtbereiche da-
von betroffen sind.

Ingesamt: Wiesbaden hat ein leis-
tungsfahiges Verkehrssystem mit
groBen Kapazititen, das allerdings
zu bestimmten Zeiten bei bestimm-
ten Netzteilen an seine ,Grenzen
gestofen” ist.

Insbesondere mit den Auswirkungen
des heutigen Verkehrsgeschehens
scheinen Grenzen der Vertraglichkeit
erreicht oder schon iiberschritten zu
sein.

Die Bedeutung Wieshadens mit sei-
nen vielfaltigen Funktionen erfordert
ein leistungsfahiges, attraktives, dem
Stadtebau, den Strallenrdumen und
dem Stadtbild angepasstes Verkehrs-
system, in dem alle Verkehrsmittel
ihren Platz und ihre Rolle haben.
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Bild 3:

Zusammenfassende Bewertung der Verkehrssysteme und -struktur im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans

der Landeshauptstadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)




Die Stadt Wiesbaden hat in ihren ,Leitlinien zur
Flachennutzungsplanung” 1993 auch Ziele und
Leitlinien fir die Verkehrsplanung festgelegt:
sverkehrsplanung muss neben der Befriedigung
der Transportbedirfnisse und Erhéhung der
Verkehrssicherheit die Erfordernisse aus den
Bereichen Okologie, Stadtebau und Lebensqua-
litat gleichrangig bertcksichtigen und die Minde-
rung der Umweltbelastungen und damit die
Senkung der gesundheitlichen, wirtschaftlichen
und sozialen Belastungen zum Ziel haben.” Un-
ter Berlicksichtigung der Befunde und Bewer-
tungen der Analyse ergeben sich fur die Wies-
badener Verkehrsentwicklungsplanung folgende
konkrete Oberziele:

e Die Stadt- und Regionalplanung ist mdg-
lichst auf eine Mischung der Nutzungsstruk-
turen mit dem Ziel einer Reduzierung des
Verkehrsaufkommens auszurichten. Mit der
Schaffung und Erhaltung von Freiraumen
kann die Aufenthaltsqualitat bzw. ldentitat
erhoht und damit Raum fur stadtisches Le-
ben zur Verfligung gestellt werden.

e Entsprechend den beschlossenen Umwelt-
qualitatszielen soll durch die Verkehrsent-
wicklungsplanung ein Beitrag zur Verbesse-
rung der Lebensqualitat geleistet werden.
Daher sollen die verkehrsbedingten Beein-
trachtigungen verringert werden.

e Teilnahmechancen aller Bevolkerungsgrup-
pen missen unabhéngig von der Auto-
Verflugbarkeit bestehen. Benachteiligungen
von Bevolkerungsgruppen ohne Auto sollen
abgebaut werden.

e Die Funktion der Stadt als bedeutender
Wirtschaftsstandort im Rhein-Main-Gebiet
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ist zu fordern und weiter zu entwickeln. Da-
zu muss die Erreichbarkeit aller Stadtberei-
che gewabhrleistet sein.

e Ziel fur die Wiesbadener Verkehrsentwick-
lung soll eine Reduzierung der Unfélle, ins-
besondere derer mit schweren Personen-
schaden, sein.

Um das geeignete Verkehrskonzept fir eine
Stadt herauszuarbeiten, bedient man sich in der
Verkehrsentwicklungsplanung der ,Szenario-
Technik*: Unterschiedliche Zukunftsbilder mit ih-
ren MalRnahmen werden entworfen, in ihrem
Zusammenwirken getestet und hinsichtlich ihrer
erwartbaren Effekte beurteilt. Fir die Landes-
hauptstadt Wiesbaden wurden zunachst 2 un-
terschiedliche Test-Szenarien (,Trend-Szenario*
und ,Push+Pull-Szenario*) entwickelt und unter-
sucht, die mit ihren verfolgten Konzeptansatzen
ein realistisches Ldsungsspektrum abdecken
sollen.

Auf Grundlage der Wirkungsanalyse der beiden
Test-Szenarien wurde 1996 ein Gutachtervor-
schlag fur ein Ziel-Szenario ausgearbeitet, der
dann nochmals an die zwischenzeitlich gednder-
ten stadtstrukturellen Randbedingungen ange-
passt und als ,Ziel-Szenario 2010“ ausformuliert
und diskutiert wurde. Das Ziel-Szenario wurde
wiederum hinsichtlich seiner Wirkungen analy-
siert und schlie3lich als ,Zielkonzept 2010“ kon-
kretisiert.

Die Szenarien sowie die hierin enthaltenden
Veranderungen in den einzelnen Verkehrssys-
temen und den Annahmen zur Stadt- und Struk-
turentwicklung werden in Bild 4 bis Bild 7 aus-
zugsweise erlautert.
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Tist-Szenarien als denkbare Zukunftshilder

Um das in Wiesbaden méogliche
Spektrum der Verkehrsentwicklung
aufzuzeigen, wurden zwei alternative
Szenarien entwickelt:

— Das Trend-Szenario geht davon
aus, dass Wieshaden seine bishe-
rige Verkehrspolitik unverindert
fortsetzt.

— Das Push+Pull-Szenario setzt vor-
aus, dass Wiesbaden alle zur Ver-
fiigung stehenden Mittel einsetzt,
um eine verkehrliche Trendwende
zur deutlichen Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs
zu erzielen.

Beiden Szenarien liegen dieselben
Annahmen zur Stadtstruktur-
entwicklung bis zum Jahre 2010 zu-
grunde (Stand 1995, diese Ansitze
wurden fiir das Zielkonzept 1998
nochmals angepasst, siehe , Ansitze
fiir das Ziel-Szenario”). Die Szenari-
en und ihre Wirkungsanalysen soll-
ten zeigen, wie das Wiesbadener Ver-
kehrssystem auf unterschiedliche
verkehrliche Eingriffe reagiert.

Verkehrsverhalten wird auch maB-
geblich durch Informationen und
Einstellungen gepriigt.

Das Trend-Szenario unterstellt dies-
beziiglich die Fortsetzung, nicht aber
die Ausweitung bisheriger Aktiviti-
ten.

Das Push+Pull-Szenario unterstellt,
dass alle MaBnahmen im Verkehrs-
system mit ihren Zielen offensiv ,ver-
marktet” werden und zusitzliche
Initiativen ergriffen werden, um
Verkehrsverhalten zu indern.

5.1 Szenario-Elemente fiir den moto-
risierten Individualverkehr

Das Trend-Szenario berticksichtigt
alle Erginzungen im Hauptverkehrs-
straBennetz, die in der bisherigen
Diskussion angesprochen wurden.
Grundprinzip dieses Ansatzes ist
eine konsequente Ausrichtung des
MIV-Netzes auf die erwartete Kfz-
Nachfrage.

Stadt= und Entwicklung im Entwicklung im
Strukturentwicklung Verkehrsverhalten Verkehrssystem
[ SZENARIO "TREND"

Entwicklung im Umland
Metropolregion
RheinMain wachst weiter

Stadtentwicklung
Wiesbaden realisiert seine
‘Entwicklungsgebiete’
(ohne Flugplatz Erbenheim)

Bevalkerungsentwicklung
Wiesbadens Einwohnerzahl
steigt auf rd, 290,000

Erwerbstatige und
Beschaftigte

Die Zahl der Erwerbsper-
sonen in Wieshaden
steigt um ca. 12.000

auf rd, 135,000

Die Beschéftigtenzahl in I
Wiesbaden erhdht sich

steigende Pkw-Verflig-
barkeit

Pkw-Bindungen und Mo-
tive der Verkehrsmittel
wahl wie heute

Fortsetzung heutiger
Programme und Projekte

[ SZENARIO "PUSH + PULL"

steigende Pkw-Verfiig-
barkeit

Pkw=Bindungen sinken
grofiere Bereitschaft zum
Umsteigen auf den

Programme und Projekte
zur Forderung des Um-
weltverbundes und
gezielte Restriktionen im
Autoverkehr

um ca. 23.000 auf liber Umweltverbund
178.000
16
Bild 4: Testszenarien (1/3) als denkbare Zukunftshilder im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)




10

Test-Szenarien als denkbare Zukunftshilder

Das Push+Pull-Szenario enthilt we- Das neue Stadtbahn-Netz besteht im
der ,groBe” StraBenneubauprojekte Push-+Pull-Szenario aus drei mitein-
wie z.B. eine zusiitzliche Rheinbriicke  ander verflochtenen Linien.

noch die Gesamtheit der im Trend-

Szenario unterstellten Ortsumgehun-  Schnellbusse verbinden wie bisher
gen. Die radialen Hauptverkehrs- die Ortsteile mit dem Zentrum, aller-
straBen werden in diesem Szenario dings auf . gestreckteren Linien”. Der
zugunsten des OPNV umgebaut und ~ Kernbereich wird von Stadtbhussen
erhalten “Dosierungseinrichtungen” abgedeckt, sie bedienen alle Halte-
fiir den MIV im Zusammenhang mit ~ stellen. Ortsbusse haben Zubringer-
P+R- Anlagen. und Verteilerfunktion und stellen

untergeordnete, inshesondere tan-
; gentiale Direktverbindungen zwi-
5.2 Szenario-Elemente fiir den OPNV schen den éstlichen Vororten her.

Im Trend-Szenario wurde das Bus-
netz des Analysefalls angenommen;
Erginzungen werden unterstellt fiir
die Anbindung der Entwicklungsge-
biete, z.B. eine neue Linie von der =
Siedlung Sauerland iiber das Europa- OPNV-Netz Push+Pull
viertel zur Innenstadt. Die iibrigen
Entwicklungsgebiete werden durch haurod
Linienverschwenkungen und -ver- \
lingerungen bedient, hohere Kapa- Auringen
zititen ergeben sich - wo nétig -
durch Taktverdichtungen.
Das Push+Pull-Szenario versucht geentuel Medenbach
eine Optimierung des OPNV- An-
gebotes durch Erganzung, Differen-
zierung, Beschleunigung und Bevor- ’J

Dotzhei

rechtigung. Es fithrt mit der Stadt-

bahn eine neue “Systemkomponente* == === Kernbereich wmm
ein. Wiesbaden

Auf den regionalen Schienen nach

Wiesbaden werden durchgingige

Vertaktung und Taktverdichtung

sowie Angebote auch zu Spitzeiten

angenommen. Auf vier regionalen

Schienenstrecken nach Wieshaden Schierstein
verkehren . Decklinien® mit kiirzerer Biebrich
Reichweite und zusitzlichen Halte-

punkten. Damit ergeben sich zwei

diagonale ,Regio-Stadt-Bahnen" von

Bingen iiber Mainz-Wiesbaden nach

Niedernhausen und von Riidesheim

tiber Wieshaden nach Riisselsheim.

Bierstadt Breckenheim

Erbenheim
Nordenstacdt

\]

Delkenheim

[ Stadtbahn

s Schnellbus
Kastel

Stadtbus

17

Bild 5: Testszenarien (2/3) als denkbare Zukunftsbilder im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)
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Tist-Szenarien als denkbare Zukunftshilder

5.3 Szenario-Elemente fiir den
FuBginger- und Fahrradverkehr

Fiir Radfahrer und FuBginger wer-
den im Rahmen der Szenarien zu-
nichst keine Netze dargestellt. Das
heiBt allerdings nicht, dass der nicht-
motorisierte Verkehr unberiicksich-
tigt bliebe:

Das Trend-Szenario fiihrt die Positi-
on fort, dass HauptverkehrsstraBen
fiir das motorisierte Verkehrsauf-
kommen ausreichende Fahrbahnen
haben miissen und iibrig bleibende

Seitenbereiche dem nicht-motori-
sierten Verkehr zur Verfiigung ste-
hen. Im Trend-Szenario werden Ful-
gingeriiberquerungshilfen in der
Weise angeordnet und ausgefiihrt,
dass der Verkehrsfluss des Kfz-Ver-
kehrs allenfalls minimal gestért wird.

Im Push+Pull-Szenario wird
flichendeckend ein Programm der
Netzerginzung und Netzverdichtung
unterstellt:

— Radverkehrsanlagen werden auch
an Hauptverkehrsstralen einge-

richtet, ggf. auf Kosten der Kapa-
zititen und Fahrgeschwindigkei-
ten im Kfz-Verkehr

— Uberquerungshilfen werden so
dicht angelegt, dass FuBgingern
keine groBen Umwege und nur
geringe Wartezeiten entstehen.

Im Push+Pull-Szenario wird zusitz-
lich angenommen, dass Programme
fiir den Fahrradverkehr mit Komfort-
erhohung fiir Radfahrer und zugleich
mit Offentlichkeitswirkung realisiert
werden.

Entwicklungen im Verkehrssystem

“Trend”

0 Belbehalung der Leistungsfahigkelt des heutigen
Stralennetzes fir den Kfz-Verkehr, Bau von wich-
figen Netzerganzungen

O Belbehalung der heutigen Kapazititen fir Kurz-
zeitparken

O Modifizierung des Arnwohnerparkens: Flexiblisie-
rung

O Aushau des P+R-Sysiems in Wiesbaden: kleine
und mittlere Einheiten am Rand des zusamman-
hingend bebauten Stadigebietes

O Verbesserung im besishenden Bussystem, Forl=
filhrung der Vorrangschaltung flr Buslinien auf
Hauptachsen, Verlingerung von Regionalbuskinien
in Arbeitsplatzschwerpunkie

O (bauliche) Verbesserung der ausgeschilderten
Radfahrrouten

0 Verbessarung lur Raalahrer im unlergeordnaten
Stralennelz (2B, Radfahren gegen Einbahnstra=
Ban)

O Verbesserung von Fahrbahnguerungen chne Ein=
schrinkung fir den MIV

O Schaffung ausreichend braiter und sicherer Seiten-
bersicha, wo ohne MIV-Einschrankungan maglich

1>

‘Push and Pull’

O Bundelung des Kfz-Verkehrs auf ein méglichst ge-
ringes Hauptverkehrsstralennetz

O Pfartnerung des Kfz=Verkehrs an den Einfallstra=-
ban

0 Mengenmanagement im MNetz

O Reduzierung des Parkraums in der Innenstadt

O Ausdehnung des Anwohnerparkens auf andere
Stadtteilzentran

2 P+R in kleinen und mitleren Einheiten in der Region
(quelennah)

0 P+R im Wiesbadener Stadtgebiet nur in Verbindung
mit Pfértneranlagen

O Einfiihrung einer regicnalen Stadtbahn, Einrichiung
eines darauf abgestimmien Bussystems mit Schinelk
bussen und Ortsteilbussen

O dichte OPNV=Verbindungen mit der Region

O Anlage weiterer Busspuran auch aulterhalp dar
Innenstadt

O Ausbau eines dichien, geschlossenan Radvarkehrs-
netzes, auch zu Lasten des MIV

O Verbesserung won Querungsbedingungen auch mit
Einschrankungen fiir den MIV, z.B. konfliktraie
Ampelschaltung

O Ausdehnung der Fulgingerzone in der Innenstadt
und In bedeutenden Orstelzentren, auch zu Lasten
der MIV-Leistungsfiihigkeit

Bild 6:

Testszenarien (3/3) als denkbare Zukunftshilder im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)
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Strukturdatenansatze fiir das Ziel-Szenario

Die Strukturdatenansitze der Szenarien Trend sowie Push+Pull sind fiir die
Berechnung des Ziel-Szenarios nochmals an die aktuellen Entwicklungen und
Prognosen fiir Wiesbaden angepasst worden.

Gegeniiber den Annahmen fiir die Test-Szenarien fallen die Zunahmen bei
der Einwohner- und Beschaftigtenentwicklung fiir das Ziel-Szenario deutlich
geringer aus. Aus dem Zuwachs der Beschiftigten (das sind die Arbeitsplatze
in Wieshaden) von mehr als 17.000 ist aufgrund der geringeren Zunahme an
Einwohnern bzw. Erwerbstitigen von einem erh6hten Berufseinpendlerauf-
kommen auszugehen.

Aus den nunmehr unterstellten Strukturentwicklungen resultiert ein Anstieg
des durchschnittlichen werktiglichen Wegeaufkommens in Wiesbaden um
etwa 8,5 % (rund 100.000 Wege pro Tag) von 1,2 Mio Wege pro Tag auf

1.3 Mio Wege pro Tag. Dieser Anstieg wird zu iiber 60% durch Pendler aus
dem Umland verursacht.

22

Verglelch der angesetzten Strukturdaten

300.000

200.000 T

100.000 1+

Einwohner Erwerbstatige Beschaftigte Schiler Studenten

O Analyse 272171 116791 147228 35540 4971
O P+P/Trend 289762 134202 178661 42791 6187
M Zielszenario 275241 126692 164668 39831 5383

Bild 7:

Strukturansétze fir das Ziel-Szenario 2010 im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt
Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc
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Tabelle 1: Modal-Split im Gesamtverkehr fur die Analyse 1994, die Test-Szenarien 2010 und das Ziel-Szenario 2010 im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt Wiesbaden

Modal-Split
Analyse
1994

Verkehrs-

Stadt mittel

Randbedingungen

Modal-Split
Null-Fall

2010

Modal-Split
Push + Pull
2010

Modal-Split
Zielkonzept
2010

Malnahmen
Push + Pull

Pkw 59 %

60 %

Bundelung und Pfartnerung des Kfz-
Verkehrs

Reduzierung des Parkraums in der
Innenstadt

Ausdehnung des Anwohnerparkens
P + R im Stadtgebiet nur in
Verbindung mit Pfortneranlagen

46 % 52 %

Metropolregion Rhein-Main
wéchst weiter

Realisierung der
Entwicklungsgebiete
Einwohnerzahl steigt

Zahl der Erwerbspersonen steigt
Zahl der Beschaftigten steigt

ov 18 %

Wiesbaden

16 %

P + R in kleinen und mittleren
Einheiten in der Region
Einfuhrung einer regionalen
Stadtbahn mit abgestimmten
Bussystem

Einfihrung von Schnell- und
Ortsteilbussen

Dichte OPNV-Verbindungen mit der
Region

Anlage weiterer Busspuren auch
auferhalb der Innenstadt

26 % 22%

Rad 3%

4%

Ausbau eines dichten,
geschlossenen Radverkehrsnetzes
auch zu lasten des MIV

5% 5%

Fuld 20 %

20 %

Verbesserung von
Querungsbedingungen auch mit
Einschrankungen fir den MIV
Ausdehnung der FuRgangerzone in
der Innenstadt und Ortsteilzentren,
auch zu lasten der MIV-
Leistungsfahigkeit

23% 21%

Das werktagliche Gesamt-Wegeaufkommen in
Wiesbaden erhéht sich durch die fir die beiden
Szenarien unterstellte stadtische und regionale
Entwicklung um rund 15 % bzw. ca. 200.000
Wege; daran haben Einpendlerwege einen
Uberproportionalen Anteil (+ 25 %).

Im Trend-Szenario haben alle Verkehrsmittel
Aufkommenssteigerungen zu erwarten, am
deutlichsten fallen diese (nach dem Fahrradver-
kehr, der aber seinen Anteil damit kaum veran-
dert) im Pkw-Verkehr aus: Die Anzahl der MIV-
Wege nehmen um fast 1/5 gegentiber dem Sta-
tus Quo zu.

Im Push+Pull-Szenario wirken sich die férdern-
den Malnahmen im Umweltverbund und die
Restriktionen im (flieRenden und ruhenden) Kfz-
Verkehr deutlich aus: Der OPNV gewinnt fast
2/3 seiner heutigen Fahrgaste hinzu. Der MIV
wird um 8 % gegentber dem Status Quo ge-
mindert; durch Erhéhung der Pkw-Besetzung (in
jedem 7. Pkw sitzt eine Person mehr als heute)
wird diese Reduktion verstarkt, so dass insge-
samt 15 % weniger Pkw-Fahrten unternommen
werden.

Im Ziel-Szenario nimmt gegenliber der Analyse
die Wegeanzahl der Einwohner Wiesbadens um
rund 40.000 Wege/Tag zu. Durch die unterstell-
ten MaRnahmenbiindel des Ziel-Szenarios steigt

der Anteil des Umweltverbundes an allen We-
gen von rund 41% auf Gber 48% an. Die Zahl al-
ler Wege der Nicht-Einwohner steigt gegeniber
der Analyse um 60.000 Wege/Tag. Bei den We-
gen der Nicht-Einwohner reduziert sich der MIV-
Anteil um rund 6 Prozentpunkte. Aufgrund der
Zuwachse im Pendlerverkehr sind dies aber
noch immer etwa 20.000 MIV-Wege/Tag mehr
als in der Analyse.

Auf Grundlage der unterschiedlichen Wirkungen
im Modal-Split (vgl. Tabelle 1) wurden fiir die
verschiedenen Verkehrssysteme Malinahmen-
konzepte im Hinblick auf ein Zielkonzept 2010
abgeleitet Fur das Zielkonzept sind in Bild 8
exemplarisch die verschiedenen MaRnahmen
fur das Radverkehrsnetz aufgefihrt.

Im Jahr 2003 bestand die Notwendigkeit den
Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt
Wiesbaden auf Grund von wesentlichen struktu-
rellen, verkehrlichen und politischen geanderten
Rahmenbedingungen fortzuschreiben und auf
einen neuen Prognosehorizont 2015 auszurich-
ten. Die Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplans sollte sich auf die Verkehrssysteme
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
konzentrieren; fir den Fahrrad- und Ful3ganger-
verkehr galten im Grundsatz die Aussagen des
VEP 2000.



9.4 Fahrradverkehrsnetz

Die verschiedenen MaBnahmen zur
Ausgestaltung des Fahrrad verkehrs-
netzes (Abbildung 34), die die Si-
cherheit und den Komfort des Fahr-
radfahrens erhohen, sollten folgen-
den Planungsgrundsitzen folgen:

Die fahrbahnnahe Fithrung des
Fahrradverkehrs bietet gegen iiber
der Fithrung auf Radwegen hinter
Parkstreifen Sicherheitsvorteile, da
die Radfahrer sich standig im unmit-
telbaren Sichtfeld des Autofahrers be-
wegen. Dariiber hinaus sind auch die
Herstellungskosten -bei einer Aus-
fithrung als Radfahr- oder Schutz
streifen auf der Fahrbahn- in der Re-
gel deutlich geringer und die Rea-
lisierungszeitraume kiirzer.

Die Mitbenutzung von Busfahr-
streifen in Seitenlage durch Radfah-
rer sollte gepriift werden. Gemein-
sam genutzte Sonderfahrstreifen fir
Linienbusse und Radverkehr, auch
~Umweltspuren” genannt, sparen
Flache und erdffnen die Moglichkeit
auch dort den Busverkehr zu for-
dern, wo die Anzahl der Busse keinen
eigenen Busfahrstreifen rechtfertigt.

Fiir die Fithrung des Fahrradver-
kehrs an Knotenpunkten wird die
nicht abgesetzte Radfahrerfurt be-
vorzugt. Sie ist bei Radfahrstreifen
die Regellosung. Radwege miissen
frithzeitig an den Fahrbahnrand her-
an- bzw. in Fahrradfahrstreifen tiber-
fihrt werden. Sind auf der Strecke
keine Fahrradverkehrsanlagen vor-
handen oder moglich, ist die Uber-
fithrung in Auffangradfahrstreifen
oder -wege in der Knotenpunktzu-
fahrt anzustreben.

Dort wo es die Platzverhaltnisse zu-
lassen, sollen eigene Abbiegestreifen
fir den Fahrradverkehr angelegt
werden, um das direkte Abbiegen zu
ermoglichen. Der Platz dafiir kann
meist durch Verschmilerung der
Aufstellstreifen fir den Kfz-Verkehr
gewonnen werden. Bei héheren Kfz-
Belastungen kann das Einordnen
durch Lichtsignalschutz, zum Bei-
spiel mit der Anlage einer Radfahrer-
schleuse, ermaglicht werden.

In untergeordneten Zufahrten von
signalisierten Knotenpunkten sollten
aufgeweitete Aufstellbereiche fiir
Fahrradfahrer angelegt werden. Auf-
geweitete Aufstellbereiche sind vor
allem dann sinnvoll, wenn die Rotzeit
deutlich linger als die Griinzeit ist.
Denn nur bei ,Rot” werden die Vor-
teile, sich vor den haltenden Autos
aufstellen zu kénnen, wirksam. Erst
durch die Kombination mit Auffang-
radfahrstreifen (bzw. -angebotsstrei-
fen) ergibt sich eine positive Wir-
kung fir Fahrradfahrer, da nur durch
diese ein Vorbeifahren an den war-
tenden Kfz gesichert werden kann.

Zielkonzept 2010 - VEP Landeshauptstadt Wiesbaden

Die Stadt Wiesbaden hat teilweise

schon recht groBflachig im Er-
schlieBungsstraBennetz Tempo 30
eingefiihrt. Um einen entscheiden-
den Beitrag fiir ein sicheres Fahrrad-
fahren zu leisten, sollten diese Tempo
30-Zonen flachendeckend auch auf
das restliche ErschlieBungsstraBen-
netz ausgeweitet werden. Hier bedarf
es keiner zusitzlichen Sicherung des
Fahrradverkehrs.

EinbahnstraBen, die fiir den Fahr-
radverkehr von Bedeutung sind, sol-
len fiir die Gegenrichtung freigege-
ben werden. Mit der Neufassung der
StVO kann die Einbahnrichtung fiir
Kfz beibehalten und der Fahrradver-
kehr umwegfrei gefiihrt werden.

Stral3en mit besonderer Netzbedeu-
tung im Fahrradverkehrsnetz sollten,
soweit im ErschlieBungsstraennetz
gelegen, als FahrradstraBen ausge-
wiesen werden. Fiir die Einrichtung
von FahrradstraBen gelten erhohte
Anspriiche in Bezug auf Komfort
und Zugigkeit.

In Wiesbaden bieten sich besonders
die Alternativrouten zu hochbelas-
teten Hauptverkehrsstralen wie
beispielsweise Hollerbornstrale,
Goebenstraf3e / Bertramstrale,
KarlstraBe / Luxemburgstra3e

oder die Adolfsallee hierfir an.

35

Bild 8: Mallnahmen zur Ausgestaltung des Fahrradverkehrsnetzes fiir das Zielkonzept 2010 im Rahmen des Verkehrs-

entwicklungsplans der Landeshauptstadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)

Anhang
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Beispiel VEP UIm/Neu Ulm

Nach dem zweiten Weltkrieg setzte u.a. mit der rasch
anwachsenden Motorisierung eine nahezu explo-
sionsartige Siedlungsentwicklung ein. Das Auto er-
méglichte eine véllig neue Dimension individueller
Mobilitéat. Seine Schnelligkeit und die Flexibilitdt in der
Flachenbedienung ermdglichte zum einen die Trennung
der Funktionen (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeit,
usw.), zum anderen die Einbeziehung der umliegenden
Dérfer und Siedlungsbereiche in die weitere Stadtent-
wickiung von Ulm und Neu-Ulm.

19000 L e 1.954 Kraftfahrzeuge
TOS0EENNE . 0 LT 3.677 Kraftfahrzeuge
1970RCRETE . 26.179 Kraftfahrzeuge
19805 SN 44.491 Kraftfahrzeuge
TOO0ENREEE . Wt i, 58.669 Kraftfahrzeuge
1993 tiar . 8 et 62.607 Kraftfahrzeuge

seit 1974 mit 9 eingemeindeten Ortschaften

Zugelassene Kraftfahrzeuge in Ulm

Die zunehmende Motorisierung (vgl. Tabelle) fihrte zu
einem starken Ausbau des StraBennetzes. In der Innen-
stadt von Ulm wurde z.B. als Ergdnzung des inneren
HauptverkehrsstralBennetzes die Neue Straf3e durchge-
brochen: Das Luftbild von 1910 zeigt noch den Zustand
einer geschlossenen Bebauung vor dem Durchbruch.
Zunehmend entwickelte sich ein Netz von Schnellstra-
Ben mit hoher Verbindungsqualitdt zwischen den einzel-
nen Siedlungsbereichen (z.B. die BundesstraBen 10 und
28 in Nord-Stid-Richtung sowie die Bundesstral3e 30) .

Heutige Stadtstruktur

2. Analyse

Ulm und Neu-Ulm um 1910

Das StraBenbahnnetz hatte seine gréf3te Ausdehnung
nach 1930 mit vier Linien (Linie 1: Séflingen - Miinster
platz - FrauenstraBe - Friedrichsau; Linie 2: Bahnhof
Ulm - Miinsterplatz - Rathaus - Bahnhof Neu-Ulm; Linie
3: Miinsterplatz - Syrlinstral3e - Ostplatz; Linie 4: Rémer-
platz - Hauptbahnhof - Osiplatz - Heidenheimer Stral3e).
Nach dem zweiten Weltkrieg dieses Netz im Zuge des
wachsenden Kfz-Verkehrs schriftweise zuriickgebaut
und auf Oberleitungs-Busbetrieb bzw. Busbetrieb umge-
stellt.

StraBenbahnnetz vor dem 2. Weltkrieg

Die heutige Stadtstruktur mit ihren auseinanderliegen-
den, z.T. groBfldchigen, monofunktionalen Siedlungs-
bereichen stellt ein Problemfeld fir die Ver-
kehrsentwicklung dar. Sie erfordert ein differenziertes
Gesamtverkehrssystem, in dem jedes Verkehrsmittel
den ihm angemessenen Platz erhélt.

-

Bild 9:

Analyse zur Stadtstruktur und Verkehrsentwicklung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm

und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)
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2. Analyse

VERKEHRSMITTELWAHL

Bei jedem Weg, den die Einwohnerinnen und Einwohner
der Stddte Ulm und Neu-Ulm zuriicklegen, werden
durchschnittlich 1,5 Verkehrsmittel (einschlieBlich zu
FuB) benutzt.

¥ Bei drei von vier Wegen (74 %) wird zu Fuf3 gegan-
gen. Hierbei handelt es sich sowohl um eigenstén-
dige FuBwege als auch um solche, die im Zusam-
menhang mit einem anderen Verkehrsmittel staft-
finden.

W Jeder zehnte Weg wird mit dem Fahrrad zurlickge-
legt.

W Bei etwa jedem zweiten Weg wird ein Pkw genutzt.

W Ein Neuntel (11 %) der Wege wird mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln (Bus und Bahn) zuriickgelegt.

Bei der Bestimmung des jeweils haupisédchlich ge-
nutzten Verkehrsmittels wird der Anteil der FuBwege
sowie der Anteil des dffentlichen Personennahverkehrs
reduziert. Der Anteil der "reinen" FulBwege belrdgt dann
27 % und der der dffentlichen Verkehrsmittel 10 %.

®

Jewellige Basls: Haupts&chlich genutztes
Verkehrsmitlel

ULM + NEU-ULM

Alle genulzien
Verkehrsmitiel

Haupisachlich
genutztes

“Ampal*

i
ks Tica Spi

nav | a7 ‘|
w
MV
b ) Mittahres

OFNV@ v O Leng
B (1] Be %

Daten zur Verkehrsmittelwahl in Ulm und Neu-Ulm

Modal Spiit
*ldassisch”

O Kiz - Lenkar

Die nichtmotorisierten Verkehrsmittel (NMV = zu FuB,
Fahrrad), die motorisierten Individualverkehrsmittel (MIV
= Pkw als Fahrer oder Mitfahrer, motorisierte Zweirdder)
und die dffentlichen Verkehrsmittel (OPNV) bilden
zusammen den sogenannten "Erweiterten Modal Split".
Beim 'Klassischen Modal Split" werden dagegen die
NMYV ignoriert und die beiden restlichen Gruppen zuein-
ander ins Verhéltnis gesetzt.

Bei der dargesteliten “Verkehrsmittel-Ampel" schiieBlich
b:‘_.*den die Fahrer von Pkw und Motorrddern (Kfz-Lenker)
eine, die jeweiligen Mitfahrer die zweite Gruppe und die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu FuB, Fahrrad,
OPNV) die dritte.

Vergleicht man die Verkehrsmittelwahl in beiden Stéd-
ten, so féllt auf, dafi3 der Anteil der FuBwege und der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel in Ulm héher ist: in Neu-Ulm
werden dagegen mehr Fahrrdader bzw. Pkw benutzt.

5 N
=y
& o §é f
A
2
§F&E 4 o
Zu Fuss 28|27 |24 27|25 22|23
L |__fg-pat-a-
Fahrrad 9 [10]12 A
Mot Zwsirad == 2
56
Phw als 38| 39(43 ) 45 «d
Fahrer
Pkw als 1313 1 T1a]
Mitfahrer ﬂls_ﬂ 12[14 14 "z
- | {7 f -
OPNV 1516 155 11105 1/ |1oi1o 12 oy

Modal Split-Anteile in verschiedenen Stadten

Fiir die Verkehrsplanung in beiden Stédten ergeben sich
zwei denkbare Entwicklungslinien:

W Weitere Zuwéchse im motorisierten Individualverkehr
("Richtung" Solingen oder Homburg) oder

W Férderung der umweltschonenden Verkehrsmittel
("Richtung" Freiburg oder Innsbruck).

KENNZIFFERN ZUR MOBILITAT
Im Durchschnitt verzeichnet ein/e Ulmer/in pro Tag zwei

Aktivitdten auBerhalb des Hauses und unternimmt zu
deren Erledigung 3,3 Wege pro Tag.

Ulm JE PERSON/TAG Neu-Ulm

AKTIVITATEN

UNTERWEGS-
: _ ZEIT (Min)

DDDDS,S i . 3,1

Wash ENTFERNUNG @

D

Kennziffern zur Mobilitat in Ulm und Neu-Ulm

Bild 10: Analyseergebnisse zur Mobilitat und zum Verkehrsverhalten (1/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der

Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc
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Hierfiir ist ein tdgliches Zeit-Budget von knapp einer

Stunde (59 Minuten) erforderlich. In Neu-Ulm sind diese
Kennziffern nur geringfiigig niedriger. Die je Person und
Tag zuriickgelegte Enifernung ist in beiden Stédten
gleich.

GESTALTUNG EINES "AUSGANGES"

In drei Vierteln (75 %) aller Félle, in denen die Ul-
merfinnen das Haus verlassen ("Ausgang"), wird nur
eine einzige Aktivitit erledigt. Dabei rangiert Freizeit (27
%) deutlich vor Einkauf (17 %), Arbeit (15 %) und
Ausbildung (8 %).

Mehr als zwei Aktivitdten finden nur bei 10 % aller
"Ausgénge" stait.

Ulm Neu Ulm
(75) Ausgange mit: (76)
@) - Frelzet - @ | 27 o6 || @ -Freizeit- @)
..einar Aktivitat
@ -Enkaui- @ | 47 17 || @ -Einkaut- @
@) -abeit- @ | 15 17 @) - Arbeit- @)
@)- Ausbildung -@) 8 8 @) - Ausbildung - @
Sonstige | 8 e Sonstige
..zwei Aktivitdten
15 i ..mehr als 15
(25) 10 zwei Aktivitdten 9 .| (24
@ = Wohnung €B

Aktivitaten bei "Ausgéangen” in Ulm und Neu-Ulm

Die Bewohner/innen von Neu-Ulm organisieren ihre
Aktivitdtsmuster in sehr dhnlicher Art und Weise.

RAUMLICHE ORIENTIERUNG

Vier von fiinf Wegen (79 %) der Ulmer/innen bleiben
innerhalb der eigenen Stadigrenzen (“Binnenverkehr
Wohnort"). Fir Neu-Ulm liegt dieser Wert mit 61 %
niedriger. 8 % der Wege der Ulmer/innen fiihren von
und nach Neu-Ulm oder finden zur Gédnze innerhalb von
Neu-Ulm statt. Umgekehrt haben 27 % der Wege der
Neu-Ulmer/innen einen Bezug zu Ulm.

Bei einem weiteren Zehntel (10 %) der Ulmer Wege ist
entweder die Quelle in Ulm und das Ziel woanders oder
das Ziel in der Stadt und die Quelle woanders. Der
entsprechende Wert fiir Neu-Ulm liegt bei 7 %.

SchlieB3lich finden 3 % der Ulmer und 5 % der Neu-
Ulmer Wege auBerhalb der beiden Stéddte statt.

2. Analyse
Ulm Neu-Ulm
Binnenverkehr
79 Wohnort 61
Von/nach und in
Neu-Ulm bzw. Ulm 27
Sonst.Quell-/
Zielverkehr
AuBenverkehr

Réaumliche Orientierung der Wege in Ulm und Neu-Ulm

Im Gesamt der Bewohner/innen beider Stéddte erreicht
der dffentliche Personennahverkehr einen Anteil von 10
% aller Wege. Dieser Anteil steigt bei Wegen in die
Ulmer Innenstadt auf mehr als das Doppelte (23 %) an.
Dienen diese Wege dem Zweck Einkauf, so ergibt sich
sogar fast eine Verdreifachung (29 %).

Im Binnenverkehr der Ulmer Innenstadt, d.h. bei den
Wegen, die nicht (ber die Innenstadt hinausgehen,
dominiert beim Reisezweck Einkauf der nichimotorisierte
Verkehr deutlich: 87 % werden zu Fuf3 und weitere 7 %
mit dem Rad zurlickgelegt.

STADTBEWOHNER(INNEN) ULM + NEU-ULM s
GESAMT INNENSTADT  EINKAUFEN INNENSTADT ULM
UM QUELL/ZIEL-  BINNEN-
VERKEHR  VERKEHR
27 Zu Fuss |25 '35 87
|
| Fahrrad
10 ) _ z
4— Mot. Zweirad B
Pkw als 33 . )
39 Fahrer 22
i
0 - =
itranrer
(o)) oW |28 ) =9
Wege mit Ziel in der Ulmer Innenstadt
9

Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)

Bild 11: Analyseergebnisse zur Mobilitat und zum Verkehrsverhalten (2/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der
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2. Analyse
PKW-NUTZUNG
- ULM + NEU-ULM - ®
An einem durchschnittlichen Tag werden in Ulm nur o
knapp drei Viertel (73 %) der privat zugelassenen Pkw | Entfernung Geschwindigkeit
in Betrieb genommen. Je Pkw ergeben sich téglich 2,8 (in km/h)

Fahrten und eine Nutzungsdauer von 38 Minuten. In .
Neu-Ulm sind diese Kennziffern geringfiigig héher. Bis 0,9 km @

Dabei ergeben sich statistisch in beiden Stédten je Pkw- | Bis32km &
Fahrt nur 0,3 Mitfahrer, d.h. zwei von drei Fahrten macht it

der Pkw-Fahrer im Durchschnitt alleine. Bis59km [ [ ] 70 “]U}
Bis 50 km %81
Ulni PRO (PRIVATEM)  oy,Uim sokm [ [ | ) (o ]
Gesamt | | | | ﬂ‘IUO [28 |
—— —
[ NUTZUNGS- 4 T Entfernungen und dabei erreichte Tlr-zu-Tir-Geschwindigkeiten mit

(73 ) QUOTE (%) Qy dem Pkw

"VERKEHRSMITTEL-AMPEL"
D D g Zarillo D DD 3,0

B
fy ™ FAHRTEN (Min)
o

BESETZUNG
Uors

Kennziffern zur Pkw-Nutzung in Ulm und Neu-Ulm

Gruppiert man die Verkehrsmittel nach Umweltver-
trdglichkeit und die Bevélkerung von Ulm und Neu-Ulm
in die zwei Gruppen "20-60 Jahre, médnnlich" und "alle
anderen", so zeigt sich, dai3 die Ménner mittlerer Jahr-
génge (berdurchschnittlich oft als Kfz-Lenker unterwegs
sind.

Diese Gruppe stellt zwar nur gut ein Viertel der Bevél-
kerung, aber den weitaus gréfi3ten Teil der einschldgig
Beim gréBten Teil der Wege und Fahrten in Ulm und  mit Verkehrsplanung befalBten Fachleute und Meinungs-
Neu-Ulm werden die Stadtgrenzen nicht dberschritten.  bildner/innen dar.

Entsprechend fiihrt gut die Hélfte der Wege nicht weiter
als drei Kilometer und ein gutes Viertel bleibt sogar in
einem Umkreis von einem Kilometer. Auf die Pkw-

- Alle Wege, alle Tage, alle Personen -

Fahrten bezogen liegen folgende Erkenntnisse vor: Ulm Neu-Ulm
20-60 Jahre Alle 20-60 Jahre Alle
W Die durchschnittliche Entfernung eines FulBweges Mannlich  anderen Mannlich — anderen
betrégt in Ulm und Neu-Ulm genau einen Kilometer. S
In diesem Radius bewegen sich 9 % aller Pkw- @ 28]
Fahrten. Dabei wird eine durchschnittliche Tiir-zu- ® [ ]
Tir-Geschwindigkeit von 7 km/h erreicht. Im Ver- @
gleich dazu: FuBgénger schaffen 4 km/h. @

W Knapp jede vierte Pkw-Fahrt endet nach spétestens
2,6 Kilometern. Dies entspricht der durchschnittlichen

Entfernung einer Fahrt mit dem Fahrrad. Dabei ist @ Kz = Lenka:

die erzielte Tiir-zu-Tiir-Geschwindigkeit mit dem Pkw e . )
nur geringfiigig héher als mit dem Fahrrad (11 O Umweltverbund (Zu Fuss, Fahrrad, OPNV)
gegentdiber 10 km/h). “Verkehrsmittel-Ampel” von Ulm und Neu-Ulm

W Zwei Drittel aller Pkw-Fahrten bleiben im Radius der
durchschnittlichen Wegeentfernung, die mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird (8,5 km). Die
erreichten Tur-zu-Tir-Geschwindigkeiten mit dem

Pkw liegen in diesem Fall bei 19 km/h (OPNV: 15
kmv/h).

10

Bild 12: Analyseergebnisse zur Mobilitat und zum Verkehrsverhalten (3/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der
Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)
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2. Analyse

Dies mag ein Grund dafir sein, dai3 der Wunsch der
Bevélkerung nach einer Verkehrspolitik und Verkehrs- gL REV-UL

=1 g po Meinungsbildner(innen) schatzen die Stimmung in der
planung zugunsten der Verkehrsmiitel des Umweltver- Bevélkerung nach Auffassung der...
bundes von den kommunalen Meinungsbildner/inne/n ...Burger(innen)... ...Meinungsbildner(innen)...
(noch) unterschétzt wird.

Sie vermuten beispielsweise, dal3 52 % der Blirger/in- BT

...autofeindlicher 30
nen in Ulm und Neu-Ulm den Umweltverbund und 48 % ein als sie ist.
den privaten Kfz-Verkehr bevorzugen. In Wirklichkeit 20 o
sprechen sich von hundert befragten Blrger/inne/n 93 / ~fiehtig ein [ 22
im Konfliktfall zugunsten des Umweltverbundes und nur i | e
7 fur eine Bevorzugung des privaten Kfz-Verkehrs aus. = 3
- ULM + NEU-ULM - as 61 T 48 @
Einschatzungen der Meinungsbildnerfinnen zur Stimmung in der
@ Bevélkerung zum Verkehr
MIV - 48
orientiert
Wie weitgehend die Biirgerinnen und Blrger eine
Trendwende in der Verkehrsentwicklung mitzutragen
bereit sind, zeigt sich am Beispiel der Antworten zum
VA Konzept "autoarme Innenstadte":
W Ein solches Konzept, bei dem nur noch Anwohner,
Inhaber von Geschéften und Lieferanten mit dem
93 Umweltverbund - 52 Auto in die Innenstadt fahren dirfen, beurteilen die
L orientiert | e Bewohner beider Stédte sehr positiv (87 bzw. 95 %).
Orientierung der Blrgerinnen und Burger im Konfliktfall W Die Einfihrung eines solchen Konzeptes in der
. . . , eigenen Sladt fdnde bei den Befragten fast gleich
S?fche Feh!e.-nschatza_mgen ofer Meinungen in der Be- hohe Zustimmung.
vilkerung durch Meinungsbildner/innen bleiben den
Biirgerinnen und Blrgern nicht verborgen:
Generell Fr (Neu-) Uim
W So glaubt nur jede/r fiinfte in Ulm/Neu-Ulm, dal3 die Uim Neu-Ulm Uim Neu-Ulm
Meinungsbildner/innen die Stimmung in der Bevdlke- P . —
rung bei Fragen zur Verkehrsplanung richtig ein- 87 | 95 Positiv 85 || 85 |

schdtzen; etwa der gleiche Anteil (19 %) glaubt, daf3 i
Meinungsbildner/innen die Blrger/iinnen fiir auto-
feindlicher halten als sie tatséchlich sind. |
W Die Mehrheit (61 %) aber geht davon aus, dal3 die i ,
Préferenz fiir autofreundliche Mafinahmen (iber- | i

sohéitzt wird, i
Ahnliche Fehleinschétzungen vermuten Meinungsbild- @ : @ Iiﬂ
ner/innen selbst auch bei den anderen Meinungsbild- EESP  Neoatw 15
ner/inne/n. $

Beurteilung eines Konzeptes “autoarme Innenstddte” durch die
Bevdlkerung von Ulm und Neu-Ulm

Insgesamt stiitzen die Befragungsergebnisse die grund-
legenden Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung und
zeigen auf, dalB in der Bevdlkerung eine deutliche
Bereitschaft zum "Umdenken" vorhanden ist.

1

Bild 13: Analyseergebnisse zur Mobilitat und zum Verkehrsverhalten (4/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der
Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)
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PENDLERBEZIEHUNGEN

Uber 100.000 Beschiftigte haben ihren Arbeitsplatz in
Ulm oder Neu-Ulm. Etwa 47.000 davon pendeln t4glich
aus dem Umland nach Ulm und Neu-Ulm ein. Die
Ubrigen (etwa 57.000) sind Binnenpendler, d.h. sie
haben Wohnort und Arbeitsstétte in Ulm bzw. Neu-Ulm.

Insgesamt besteht hierbei ein deutlicher Innenstadt-
bezug. Rund ein Drittel aller Ulmer und Neu-Ulmer
Berufspendler, die innerhalb der Stadtgebiete berufstétig
sind, haben ihr Ziel innerhalb der beiden Innenstédte
bzw. im erweiterten Innenstadtbereich. Auch der Anteil
der von auBerhalb einpendelnden Berufstétigen, der die
Innenstadte zum Ziel hat, betrédgt etwa ein Drittel.

Insgesamt sind knapp 35.000 Berufspendler auf die
Innenstédte gerichtet. Die Industriegebiete hat nur etwa
jeder siebte zum Ziel. Die sonstigen Ziele verteilen sich
(ber die beiden Stadtgebiete.

Wohnort Arbeitsplatz
20.450 Innenstadte
Statistische Bezirke
Stadtmitte
9.600
Umund | =222  ||ndustriegebiete
Neu-Ulm
57.400
Binnenpendler sonstige Ziele
—1»27'350 in den
Stadtgebieten
14.150 Innenstadte
Statistische Bezirke
Stadtmitte
Region _SEO_, ; ]
47200 Industriegebiete
Regionalein-
s sonstige Ziele
————-—+26'350 in den
Stadtgebieten

Pendlerbeziehungen von Ulm und Neu-Ulm

2. Analyse

MODAL SPLIT

In den Stadten Ulm und Neu-Ulm werden téglich (iber
670.000 Wege (Ortsverdnderungen) zuriickgelegt. Ulimer
und Neu-Ulmer (Binnen- und Auspendler) sowie Ein-
pendler aus dem Umland benutzen dabei zu 60 % das
Auto. Der Gesamtanteil des dffentlichen Verkehrs
(Bahn, Bus, StraBenbahn) liegt nur bei 10 %. Die an-
deren 30 % der Wege verteilen sich zu 20 % auf das
ZufuBgehen und zu 10 % auf das Radfahren.

Der Anteil der Wege im Binnenverkehr, d.h. die Orts-
verdnderungen, die innerhalb der Stadtgrenzen bleiben,
liegt taglich bei ca. 445.000 Wegen. Hiervon werden 47
% mit dem Auto, 30 % zu FuBB und nur 12 % mit dem
Fahrrad und 11 % mit Bus, StraBenbahn oder Bahn
zurtickgelegt.

Gesamtverkehr (1991)

FUSS 20%
Analyse 133100

670.600 Wege/Tag

MIV 60%
403800
Modal Split im Gesamtverkehr von Ulm und Neu-Ulm
Binnenverkehr (1991)
FUSS 30%
Analyse '33'0 )
445.100 Wege/Tag
RAD 12%
65800
ov 1%
49200
MIV 47%
207200
BN
Modal Split im Binnenverkehr von Ulm und Neu-Ulm
13

Bild 14: Analyseergebnisse zur Verflechtung und zum Modal-Split im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte

Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)
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2. Analyse

VERKEHRSSICHERHEIT

Im Vergleich des Unfallgeschehens auf den Stral3en, auf
denen héchstens 50 km/h erlaubt sind und den Stra3en
innerhalb von Tempo 30-Zonen ergibt sich ein eindeuti-
ges Bild: Etwa drei Viertel der FuBgédngerunfélle (beim
Uberschreiten der Fahrbahn) und der gréBte Teil der
Radfahrerunfélle ereigneten sich 1991 auf den Haupt-
verkehrsstral3en, d.h. auBerhalb der heutigen Tempo
30-Zonen. Zugleich war dort auch die Unfallschwere
deutlich héher als in den Tempo 30-Zonen.

Unmittelbar in der Innenstadt ereigneten sich 1991 in
Ulm ein Drittel, in Neu-Ulm sogar weit ber die Hélfte
aller FuBgéngerunfélle. Dabei sind besondere Unfall-
hédufungspunkte nicht vorhanden, offensichtlich ist das
Uberschreiten der Fahrbahn hier aufgrund der Ver-
kehrsbelastungen und der nicht angepaf3ten Fahrweisen
generell gefdhrlich.

In Neu-Ulm finden etwa zwei Drittel der Radfahrerunfélle
in der Innenstadt statt. Die niedrigen Unfallzahlen von
Radfahrern in der Innenstadt von Ulm deuten darauf hin,
daf3 Radfahrer dort von den HaupiverkehrssiraBen auf
geringer belastete Nebenstral3en oder sonstige Wege-
verbindungen ausweichen und so die Innenstadt stérker
meiden.

46
__]39 n
11

!

daven

Innenstadn

6 davan

Insensiady
E

Legende:
- Tempo 50-5traBen

Tempo 30-StraBen

22

I

E

:f.

%
S

. it
Unfille mit Unfélle mit Unfille mit Unfalle mit
querenden Radfahrern querenden Radfahrern
FuBgdngern FuBgéngern
Stadt Ulm (1991) Stadt Neu-Ulm (1991)

B§V !

Verkehrsunfalle bei FuBgangern und Radfahremn 1991

14

QUALITAT DER WEGEBEZIEHUNGEN

In beiden Stédten fehlt bislang ein zusammenhéngendes
Radverkehrsnetz.

In Ulm (einschlieBlich der Stadtteile) ist die Hélfte der
HauptverkehrsstraBen mit ein- oder beidseitigen Rad-
wegen ausgestattet. Auf 14 Kilometern Lédnge reicht
allerdings der einseitige Radweg fir einen sicheren
Radverkehr nach heutigen MaBsidben nicht aus und
miite ergdnzt werden. Auf 33 Kilometern fehlen ge-
eignete Radverkehrsanlagen.

Zwei Drittel aller HauptverkehrsstraBen in Neu-Ulm
selbst und die Halfte in den Neu-Ulmer Stadlfteilen sind
mit Radwegen ausgestattet. Auf 6 Kilometern Lange
reicht der vorhandene einseitige Radweg allerdings nicht
aus und muiBte entsprechend ergédnzt werden. Auf 14
Kilometern StraBBenldnge fehlen geeignete Radverkehrs-
anlagen.

Legende:

[~ ] ohne Radverkehrsanlagen

[ einscitige Radverkehrsanlagen
beidseitige Radverkehrsanlagen

40 | —

2

-
i

vorhandene erforderliche
Radverkehrsanlagen
(km StraBenldnge)

Stadt Ulm Stadt Neu-Ulm
Radverkehrsanlagen in Ulm und MNeu-Ulm

a.?—v

vorhandene

erforderliche
Radverkehrsanlagen
(km StraBenldnge)

ESJ|

Die Breiten der vorhandenen Radwege enisprechen
vielfach nicht den heutigen EntwurfsmafBstdben, be-
sonders die Innenstadte erfordern dariber hinaus eine
grundsétzlich stérkere Berlicksichtigung der Belange des
Radverkehrs in den HauptverkehrssiraBen: Radfahrer
sind auf die Mitbenutzung der Fahrbahnen oder Fahr-
trouten durch Nebenstral3en angewiesen.

In beiden Stadten werden wichtige Wegebeziehungen
im FuBgéngerverkehr durch starkbelastete Hauptver-
kehrsstral3en und Bahnlinien unterbrochen. Dies betrifft
vor allem die Verbindungen zwischen den inner-
stédtischen und den nahegelegenen Wohngebieten,

Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)

Bild 15: Analyseergebnisse fur den FuRganger- und Radverkehr (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der
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2. Analyse

in Neu-Ulm dariber hinaus diejenigen zwischen den Ge- ERREICHBARKEIT

werbegebieten "Im Starkfeld" und "Otto-Hahn-Straf3e"

und den Staditteilen Pfuhl und Offenhausen. Die Befragungen zum Mobilitdtsverhalten in Ulm und
Neu-Ulm haben ergeben, daBB3 etwa 30 % aller Wege

Die Anzahl der an den HauptverkehrsstraBen vorhan-  (ZufuBB, Fahrrad, Pkw und offentliche Verkehrsmittel)

denen Querungshilfen darf nicht dariber hinwegtdu- schon nach einem Kilometer und 55 % nach drei Kifo-

schen, dal3 wegen der Verkehrsmengen und gefahrenen  metern enden.

Geschwindigkeiten in vielen Bereichen Probleme beim

Uberqueren der SiraBe aufireten. Die Untersuchungen Innerhalb des 1 km-Radius um die beiden Innenstédte

zeigen, daB in Ulm ein Drittel und in Neu-Ulm sogar liegen z.B. Teile der Ulmer Weststadt und des Gewer-

Uber die Hélfte der Haltestellen von d&ffentlichen Ver-  begebietes "Im Starkfeld". Die Verbindungswege zwi-

kehrsmitteln nicht (iber sichere Querungshilfen verfiigen.  schen den Stadtteilen Offenhausen und Pfuhl und den
Gewerbegebieten "Im Starkfeld" und "Ofto-Hahn-StraBe"

Lagaita: liegen ebenso im fuBldufigen Entfernungsbereich wie
148 ] ehne Querungshilfe Bereiche der Ulmer Stidstadt.
[] unter-sUberfihrung
a0 [7] Mittelinsel/Einengung |
[ zebrastreltan Ulm und Neu-Ulm sind demnach von den Entfernungen
8 BB Fuseineeri A | her fiir das ZufuBgehen und das Radfahren gut geeig-
T net. Die Topografie spielt im Radverkehr allenfalls
Richtung Eselsberg, Michelsberg und Bdfingen eine
it N . gewisse Rolle. Der heutige geringe Anteil des Radver-
82 3 ! 32 kehrs ist dadurch nicht zu begriinden.
. ® 1%
Quer hilf Querung Querungshilfen Querungsstellen
i an Halt t an k
Innenstadt Ulm Innenstadt Neu-
E&

Querungsmaglichkeiten an Hauptverkehrsstrafien

Die Leseraktion im "StadiBlatt" hat zudem u.a. ergeben,
dai3 vor allem die FuBgédnger-Unterfihrungen bei den
Biirgerinnen und Birgern auf Ablehnung und Kritik
stoBen: 63 % der Befragten wiirden einen ebenerdigen
FuBgéngertiberweg vorziehen, 10 % meiden die Unter-
fuhrungen sogar ganz.

& min 10 min [0

Entfernungen und Erreichbarkeit

ngerunterfihrung Reuttier StraBe

FuRga
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Bild 16: Analyseergebnisse fur den FuRganger- und Radverkehr (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der
Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)
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3. Potentialabschatzung

JAHRLICHE PKW-FAHRTEN

Ein privat zugelassener Pkw in den Stddten Ulm und
Neu-Ulm wird im Jahr fir 962 Fahrten genutzt. Davon
werden 766 Fahrten im Binnenverkehr abgewickelt, d.h.
Beginn und Ende der Fahrt liegen innerhalb der Stédte
Ulm und/oder Neu-Ulm.

Von diesen 766 jéhrlichen Fahrten je Pkw im Binnen-
verkehr endet jede neunte (85 = 11%) spétesitens bei
einem Kilometer. Weitere 232 Fahrten (30 %) sind nach
drei Kilometern beendet.

W Die Pkw-Fahrten, die nach spétestens einem Kilo-
meter enden, sind im Schnitt 800 Meter lang. Der
gréBte Teil dieser Fahrten dient den Zwecken Frei-
zeit und - vor allem - Versorgung (Einkauf und In-
anspruchnahme von Dienstleistungen wie Post, Arzt
etc.).

W Fahrten zwischen einem und drei Kilometern (30 %
aller Fahrten) verzeichnen eine durchschnittliche
Entfernung von 2,4 Kilometern. Auch hier dominieren
Versorgungsakiivitédten (88 Fahrten); allerdings erge-
ben sich in diesem Entfernungsbereich bereits 55
Fahrten zur Arbeit. Mit wachsender Entfernung steigt
der Anteil der Fahrten im Berufsverkehr deutlich an.

- ULM/NEU-ULM -

Fahrten pro Jahr a62
Davon Binnenverkehr 766

Bisainschl. | Von 11t | Von 3 bs [
1,0 ken hi 3,0 km joinschl §.0km | o2 Gesamt
(O08km | (@21 km) (@ 3.2 km)

Arbeit 10 55 a5 | 122 232
Ausbicung) | 2 4 4. |ifo 22
vesopng | 33 | 88 | 37 | 48 || 206
Pzt || 22 | 58 | 49 | 78 || 202
Sonstiges 18 27 23 36 104

eosamt || g5 | 232 | 158 [ 291 || 766 |
[ 1% | s0% | 21% | ssw% |

4%
®

Durchschnittliche jéhrliche Fahrten eines Pkw in Ulm und Neu-Ulm

Bereits diese oberfldchliche Betrachtung zeigt, dal3 es
offenbar eine ganze Reihe von Pkw-Fahrten gibt, wo es
schwer vorstellbar ist, daf3 die Auto-Nutzung zwingend
erforderlich ist.

28

VERLAGERUNGSPOTENTIAL

Von den 766 Fahrten sind 414 (54 %) im Prinzip dis-
ponibel:

W Die Hélfte dieser Fahrten (208 = 27 % aller Pkw-
Fahrten der Bewohner/innen der beiden Siddte im
Binnenverkehr) kénnte der d&ffentliche Personen-
nahverkehr tibernehmen.

W Bei 245 Fahrten waére die alternative Nutzung ei-
nes Fahrrades mdglich und 176 kénniten durch das
ZufuBgehen ersetzt werden.

- BINNENVERKEHR ULM/NEU-ULM - ‘EB

Gesamt  Pkw-Nutzung
ausschliesslich
aus subjektiven

766 Griinden

Prinzipiell ersetzbar durch:

GPNY Fahrrad  Zu Fuss

176
(23%)

@r%) |@ee%)

Prinzipiell verlagerbare Pkw-Fahrten in Ulm und Neu-Ulm

Damit ergeben sich fiir jede nicht gebundene Pkw-Fahrt
im Schnitt eineinhalb Alternativen im Umweltverbund.: zu
FuB, Fahrrad oder OPNV.

Daf3 subjektive Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl eine
groBe Rolle spielen, zeigt sich u.a. an den Ein-
schétzungen zu den Fahrzeiten:

Pkw-Fahrten
mit OPNV-Alternative
Alternative OPNV Pkw-Fahrt
Ist Einschatzung Ist Einschétzung
21"
RESTZEIT
16
v 6' A‘
i FAHRZEN
14" | 25 1378 10°
GESAMT 10=74] P

Einschétzung von Pkw-Fahrer/inne/n zur Reisezeit mit Pkw oder OPNV

at al., 1994)

Bild 17: Potenzialabschatzung (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER
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W Die Fahrzeitdauer der vorhandenen OPNV-Alterna-
tive wird von den Pkw-Fahrer/inne/n um 53 % (ber-
schétzt: statt tatsédchlich 30 Minuten geschéizte 46
Minuten.

¥ Dagegen wird die Fahrzeit mit dem real genutzten
Pkw deutlich unterschétzt: statt tatsdchlich 18 Minu-
ten geschétzte 14 Minuten.

Dies bedeutet, dal3 bei tatséchlich gleicher Reisezeit fiir
beide Verkehrsmittel der OPNV in der subjektiven
Einschétzung doppelt so lange bendtigen wiirde wie der
Pkw.

Wenn es gelingt, solche Zusammenhénge und Faktoren
stdrker in das dffentliche BewuBtsein zu bringen, 143t
sich bereits auf Basis des heutigen Verkehrssystems ein
relevantes, zuséizliches Potential fiir die Verkehrsarten
des Umweltverbundes erschlieBen.

SPEKTRUM FUR VERHALTENSANDERUNGEN

Die Bewohner/innen der Stéddite Ulm und Neu-Ulm
unternehmen an einem durchschnittlichen Tag 450.000
Wege, die zur Gdnze innerhalb der Stadte Ulm und
Neu-Ulm verbleiben ("Binnenverkehr").

W Von diesen Wegen finden 52 % (250.000) mit Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes statt (zu FufB,
Fahrrad, éffentliche Verkehrsmittel).

W Der motorisierte Individualverkehr (MIV = motorisierte
Zweirdder, Pkw als Fahrer oder Mitfahrer) ibernimmt
48 % (215.000) der tiglichen Wege und Fahrten.

- WEGE PRO TAG - $
Gesamt Umweltverbund MIV
(100) (48)
[450 000 [235 000] 000)

Téagliche Wege im Binnenverkehr von Ulm und Neu-Uim

3. Potentialabschatzung

Prinzipiell sind 29 % der Wege des Umweltverbundes
auf den MIV verlagerbar, d.h. ausschlieBlich subjekiiv
gebunden und eine MIV-Alternative steht zur Verfligung.

Auf der anderen Seite gibt es bei 57 % der MIV-Fahrien
keinen Sachzwang zur MIV-Nutzung (z.B. Lasten-
Transport, Pkw wird beruflich bendtigt, efc.) und min-
destens eine Verkehrsmittel-Alternative im Umweltver-
bund: Diese MIV-Fahrten sind also prinzipiell verlager-
bar.

- ULM + NEU-ULM - D
UMWELTVERBUND MV

Prinzipiell 7 || Prinzipiel

veriagggar 29 5 verlagerbar
(1?200")
21%
i INicht

. “"'E"“ 71 450000 Wegafrag 43 ) Jeriagerbar

Verlagerungspotentiale im Binnenverkehr von Ulm und Neu-Ulm

Das bedeutet im einzelnen:

W 167.000 Wege und Fahrten der Ulmer/innen und
Neu-Ulmer/innen "miissen" mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes stattfinden, wohingegen bei 93.000
Fahrten eine MIV-Nutzung zwingend ist.

& 68.000 Wege im Umweltverbund kénnten auch im
MIV stattfinden.

W 122.000 MIV-Fahrten pro Tag sind prinzipiell auf den
Umweltverbund verlagerbar.

W Abhéngig von den subjektiven Préferenzen kann sich
somit der MIV-Anteil zwischen 21 und 63 % bewe-
gen, der des Umweltverbundes zwischen 37 und
79 %.

29

Bild 18: Potenzialabschatzung (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER

at al., 1994)
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4. Verkehrsszenarien

STADT- UND
STRUKTUR-
ENTWICKLUNG

Szenarien in der Verkehrsentwicklungs-
planung

"Szenarien® haben in der Verkehrsplanung
die froher dblichen "Prognosen® abgeldst.
Szenarien zeigen die Konzepte und Mafnahmen
auf, die geeignet und notwendig sind, den
Stadtverkehr in eine bestimmce Richtung zu
entwickeln.

Sie sind sehr vielschichtig angelegt, denn
sie basieren beispielsweise nicht nur auf
einer “"Motorisi . T
beziehen das Verhalten und die Einstellun-
gen der BevSlkerung, das Verkehrssystem,
die liche um wirtschaftliche
Sitvation sowie die Bevélkerungsentwicklung
der Stadt mit ein.

Die ‘“Szenariotechnik® erlaubt es daher,
verschiedene denkbare Entwicklungen auf-
zuzeigen und zu vergleichen - und sich
schlieSlich im Rahmen der kommunalpoliti-
schen Abwigung fir ein Szenarfio =u ent-
scheiden.

)=

ENTWICKLUNGEN IM ANDERUNG BEI
VERKEHRSSYSTEM UND DER WAHL DER
VERKEHRSVERHALTEN VERKEHRS-
MITTEL
Verkehrasystem 1
Mafinahmenkonzapte a's
Weiteriihnung bishariger Aktivitaten

BASIS - SZENARIO

Verkehraverhalten
Muolarishensng sieig! waiter an
Zahl der mm""uv:ﬁhd" Einzalnan

Bereitschalt zum Umstisigen aul den
Umweltverbund nimmi im Innensiadi-

zatd et Vb Wage I Verketaan G

PUSH+PULL - SZENARIO

Antati e gfietan Wags B Versabresd (atohs)

Verfahren und Grundannahmen zu den Verkehrsszenarien

Verkehrsverhalten, Verkehrssystem sowie Stadt- und
Strukturentwicklung zeigen direkte Auswirkungen vor
allem auf die Verkehrsmittelwahl, daneben jedoch auch
auf das Verkehrsaufkommen der verschiedenen stddte-
baulichen Einheiten, auf die Verkehrsverflechtungen und
auf die Verkehrsbelastungen in den einzelnen Stral3en
bzw. das Fahrgastaufkommen auf den einzelnen OPNV-
Linien.

Um vergleichbar zu untersuchen, welche Entwicklungen
mit welchen MafBnahmen und Aktivitdten, bezogen auf
Verkehrssystem, Verkehrsverhalten oder Stadt- und
Strukturentwicklung zu erreichen sind, wurden zwei
Szenarien entwickelt:

¢ das "Basis-Szenario 2005" und
* das "Push+Pull-Szenario 2005",

Beide Szenarien gehen von der gleichen Prognose zur

Stadt- und Strukturentwicklung fiir das Jahr 2005 als
Grundlage aus.
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Mafnahmen und Veerdnderungen im Verkehrssystem und
Verkehrsverhalten sind allerdings in den beiden Szena-
rien unterschiedlich.

Mit Hilfe eines EDV-gestiitzten Verkehrssimulations-
modells werden Verkehrsaufkommen, Verkehrsver-
flechtungen, Netzbelastungen etc., bezogen auf das Jahr
2005, fiir die beiden Szenarien errechnet und im Rah-
men von Wirkungsanalysen die erwartbaren Auswirkun-
gen der angenommenen Malnahmen aufgezeigt. D.h.
die beiden Szenarien werden nach verschiedenen
Gesichtspunkten "durchleuchtet": Belastungen im Kfz-
Verkehr, Auslastungen von Bus und Bahn, Larm, Abga-
se, straBenrdumliche Vertraglichkeiten, usw.

Auf Basis einer solcherart gefiihrten Diskussion “alter-
nativ mdglicher Zukinfte" lai3t sich die politische Ent-
scheidung fir bestimmte Konzepte und MalBnahmen
schlieBlich fundiert und zielorientiert féllen.

1994)

Bild 19: Verkehrszenarien im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al.,
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Die InnenstadterschlieBung wird im Push+Pull-Szenario
durch das Konzept der "Autoarmen Innenstadte”
bestimmt. Im Bereich zwischen Olgastral3e, Miinchner
StralBe, Reuttier Stral3e und Bahnlinie soll kiinftig dem
Kfz-Verkehr keine Mdglichkeit mehr angeboten werden,
diesen ganz zu durchfahren. Die Erreichbarkeit bleibt
Jjedoch fir jeden Punkt gewéhrleistet.

Kénig-Wilhelm-StralBe, westliche Karlstral3e und éstliche
OlgastralBe sollen durch bauliche Umgestaltung mehr
Platz fir FuBgénger und Radfahrer erhalten. Intensive
Umgestaltungen zur Entlastung vom Durchgangsverkehr
sind u.a. in der ostlichen KarlstraBe, in der Kienles-
bergstrale, auf dem Staufenring und in der Wieland-
siraBe vorgesehen.

Legende:
— 4 streifige
Hauptverkehrsstrafen

Berelch "Autoarme

— 2 streilige
Innenstadte”

Hauptverkehrsstrafien

offentliches Parkhaus

] offentlicher Parkplatz
“““““ Sammelstrafien mit Park-

erschlieBungsfunktion oftentliche Tielgarage

Kiz-Verkehrsnetz fur die Innenstadte (Push+Pull-Szenario)

RUHENDER KFZ-VERKEHR

Eine konsequente Parkraumbewirtschaftung stellt neben
den MafBnahmen zur Férderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes und dem Konzept der "autoarmen
Innenstddte” das drifte wesentliche Element des
Push+Pull-Szenarios dar.

Im Bereich der "autoarmen Innenstddie" wird die fla-
chendeckende Einrichtung von Anwohnerparkbereichen

4. Verkehrsszenarien

vorgeschlagen. Fiir ausgewéhlte Personenkreise sind in
diesem Zusammenhang Sonderregelungen zu treffen:
etwa fiir Lieferfahrzeuge und notwendige Kundendienste
(z.B. Handwerker).

Kunden und Besucher der Innenstddte sollen, von we-
nigen Ausnahmen in Bereichen der Neuen Strafe,
Bahnhofstraf3e, Schiitzenstral3e und Augsburger Sira3e
abgesehen, nicht mehr im StraBenraum, sondern aus-
schlieBlich in éffentlichen Parkbauten parken kénnen.

Zur Vermeidung von unerwiinschten Verdrdngungs-
effekten und zugunsten des Parkens von Anwohnern ist
auch in innenstadinahen Wohngebieten und verschie-
denen Stadlteilzentren (z.B. Sdflingen und Pfuhl) die
Einfihrung von MaBnahmen zur Parkraumbewirt-
schaftung erforderlich. Die Festlegung der konkreten
MaBnahmen erfordert eine genauere Betrachtung, als
dies im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
madglich ist. Abhdngig von der értlichen Situation sind
genau und flexibel angepafte MalBnahmen erforderlich.

P+R-Pldtze wurden im Bereich des Autobahndreiecks
Neu-Ulm und an der Universitdt Ulm vorgesehen. Die
zur Zeit genutzten Pldtze (Donauhalle Ulm, Eislaufania-
ge Neu-Ulm) sollen wegen ihrer relativ innenstadtnahen
Lage nicht weiter als P+R-Anlage beriicksichtigt werden.
Beabsichtigt ist, den gréBten Teil des P+R-Verkehrs be-
reits an den regionalen Bahnhdfen auBerhalb des Stadt-
gebietes aufzufangen und auf der Schiene abzuwickeln.

FUSSGANGER- UND RADVERKEHR

Wesenltliche Grundidee des Konzeptes "autoarme In-
nenstddte” ist die Verwirklichung einer "Stadtprome-
nade’, die beide Innenstédte vom Hauptbahnhof Ulm
tiber die Herdbriicke bis zum Bahnhof Neu-Ulm durch-
quert und im wesentlichen FulBgdngern, Radfahrern und
StralBenbahn vorbehalten sein soll.

Erganzt von FahrradstraBen und Radverkehrsanlagen
wird ein geschlossenes Radverkehrsnetz im Innenstadt-
bereich zugrunde gelegt.

Von den Innenstddten aus sollen komfortable Rad-
verkehrsachsen in die Stadtteile fihren. Mégliche Ele-
mente sind beispielsweise Radfahrstreifen, Bordstein-
radwege und Fahrradstral3en.

FuBwegeverbindungen in die Innenstiddte werden u.a.
durch Verbesserung der Querungsstellen, besonders an
den HauptverkehrsstralBen, sowie breitere Wege siche-
rer und attraktiver.
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Bild 20: Malnahmenszenario , Push + Pull“ im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl.

BAIER at al., 1994)
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4. Verkehrsszenarien

Gesamtverkehr

FUSS 20%
133100

— /STRAB/BUS 10%

69800
AUTO 60%
403500 AUTO 66%
404700
Analyse 1991
670.600 Wege
Binnenverkehr

FUSS 30%

FUSS 30%
133100

2>

N~ JstAnesmus 1%

49200

207200

Analyse 1991
445,100 Wege

Basis-Szenario 2005
732.500 Wege

Basis-Szenario 2005
481.900 Wege

FUSS 20%

FUSS 20%
144500

STRAB/BUS 24%
178300

STRAB/BUS 15%

10600 AUTO 43%

311800

Push+Pull-Szenario 2005
732.500 Wege

FUSS 30%

AUTO 20%
140300

STRAB/BUS 23%

78200
110700

Push+Pull-Szenario 2005
481.900 Wege

&

Entwicklung der Verkehrsmittelwahl 1991 - 2005
OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

Im Vergleich der Anteile der éffentlichen Verkehrsmittel

an der Verkehrsmittelwahl in den beiden Szenarien

sowie nach dem Ergebnis des Untersuchungsfalles mit

StraBenbahnausbau  ("Mit"-Fall) in der Machbar-

keitsstudie zum Ausbau der SiraBenbahn in Ulm und

Neu-Ulm von 1993 werden die unterschiedlichen Gré-

Benordnungen im Wegeaufkommen deutlich:

W Im Basis-Szenario werden 15 % (ca. 111.000 Fahr-
ten tdglich) des gesamten Verkehrsaufkommens mit
Bus, StraBenbahn oder Bahn zuriickgelegt.

W Das Ergebnis des "Mit"-Falles zeigt mit 19 % (ca.
141.000 Fahrten taglich) einen wesentlich héheren
Anteil an Fahrten mit éffentlichen Verkehrsmitteln.
Umfassende Verbesserungen im dffentlichen Per-

sonennahverkehr sind demnach ein Schritt in die
richtige Richtung.

W Eine wirkliche "Trendwende" I&Bt sich im Push+Pull-
Szenario erkennen. Der Anteil des OPNV liegt hier
bei 24 %, dies entspricht ca. 179.000 taglichen
Fahrten. Dies macht deutlich, da3 neben der system-
bedingten Verbesserung des OPNV ("Mit"-Fall-Strab)
ergdnzende MaBnahmen (Parkraumbewirtschaftung,
Offentlichkeitsarbeit etc.) die Wirksamkeit des neuen
OPNV-Systems zusétzlich erhdhen kénnen.

Im Push+Pull-Szenario werden téglich ca. 68.000
Fahrten mehr mit StraBenbahn, Bus und Bahn zuriick-
gelegt als im Basis-Szenario und fast 110.000 mehr als
1991.
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Bild 21: Wirkungsanalysen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al.,

1994)
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6. VEP Ulm und Neu-Ulm

Radfahrer brauchen sichere, direkte und benutzerge-
rechte Wege. Zusammen mit einem geschlossenen,
einfach durchschaubaren Netz, das Orientierung bietet,
kann der Radverkehr als Verkehrssystem attraktiv und
konkurrenzfdhig werden.

Das von innen nach auBen entwickelte Gutachterkon-
zept schldgt verschiedene neue Verbindungen vor, die
zusammen mit den bestehenden, teilweise zu verbes-
sernden Verbindungen ein geschlossenes Netz fiir den
Radverkehr ergeben.

Die "Stadtpromenade”, FahrradstraBen, Radverkehrs-
anlagen in der Fahrbahn (Radfahrstreifen, Angebots-
streifen etc.), selbstindig gefithrte Radwege und das
StraBennetz der Tempo 30-Zonen stellen die Elemente
des Netzes dar. Sie miissen in weiteren Detailplanungen
allerdings konkret aufeinander abgestimmt und entspre-
chend der zukinftigen Verkehrsbedeutung dimensioniert
werden.

Aus den Staditeilen in die Innenstddte sind sechs
Radverkehrsachsen entwickell worden, die weitge-
hend auf den Hauptachsen des Verkehrs liegen:

N Radachse 1: Séflingen/Weststadt - Ulm Innenstadt
W Radachse 2: Eselsberg - Ulm Innenstadt

N Radachse 3: Safranberg - Ulm Innenstaadt

W Radachse 4: Wiblingen - Neu-Ulm Innenstadt

W Radachse 5: Ludwigsfeld - Neu-Ulm Innenstadt

W Radachse 6: Pfuhl - Offenhausen - Neu-Uim Innen-
stadt

2.-& 3’

. Konzept
Innenstacdt

Laganda:
=== Aadachsen (ala Elamante
van Hauptvarbindungu

Radverkehrsachsen von den Innenstadten in die groRen Staditeile -
VEP Ulm und Neu-Ulm

54
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Radverkehrskonzept fur die Innenstadle - VEP Ulm und Neu-Ulm

Fiir diese Achsen ergibt sich ein entsprechender Raum-
und Ausstattungsbedarf auf den Strecken und in den
Knotenpunkten, um den besonderen Sicherheits- und
Komfortanspriichen als direkte, schnelle Radverkehrs-
verbindungen gerecht zu werden.

Um die bestehenden Radverkehrsanlagen, die punktuell
verbessert oder vervollstindigt werden missen, die
zusétzlichen Tempo 30-Zonen und die MaBnahmen im
Innenstadtbereich erganzt, 146t sich ein attraktives und
geschlossenes Netz besonders in den topografisch
flachen Bereichen von Ulm und Neu-Ulm aufbauen.

Die topografisch bewegten Bereiche, hier besonders der
Bereich zur Universitdt und nach Béfingen, erfordern
Lésungen, die beispielsweise in ausgewdéhiten Teil-
bereichen und entsprechend angepal3ten Fahrzeug-
einheiten die Mitnahme des Fahrrades im OPNV eriau-
ben.

Bild 22: Radverkehrskonzept im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte UlIm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al.,

1994)

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc
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6. VEP Ulm und Neu-Ulm

Im Zentrum der vorgeschlagenen Mafl3nahmenkonzepte

steht die Erkenntnis, dal3 eine wirkliche Trendwende in

der Verkehrsentwicklung notwendig ist, um die von der

Stadiratskommission beider Stddte 1991 formulierten

verkehrlichen Zielsetzungen zu erreichen. Dies erfordert

zweierlei:

W Die Verkehrsteilnehmer/innen miissen teilweise ihre
heutigen Einstellungen und Verhaltensweisen an-
haltend verdndern, vor allem, was den Umgang mit
dem eigenen Auto betrifft.

W Die Stddte missen ihnen dafiir geeignete Mdglich-
keiten und Anreize bieten.

Letzteres sollen die vorgeschlagenen Konzepte und
MaBnahmen fiir die verschiedenen Verkehrsarten lei-
sten: ein wesentlich verbesserter dffentlicher Personen-
nahverkehr, sichere und komfortable Anlagen filir Rad-
fahrer und FuBgénger sowie intensive Parkraumbewirt-
schaftungsmalBnahmen zur Verbesserung der Situation
fiir den notwendigen Autoverkehr und der Lebensquali-
{ét in den hochbelasteten Innenstadibereichen.

Gesagt ist noch nicht gehért.

Gehdrt ist noch nicht verstanden.
Verstanden ist noch nicht einverstanden.
Einverstanden ist noch nicht angewandt.
Angewandt ist noch nicht beibehalten.

Konrad Lorenz (Verhaltensforscher)

Die Wirksamkeit dieser MaBnahmen wird jedoch teil-

weise verpuffen,

W wenn sie nicht ausreichend bekannt gemacht wer-
den,

W wenn ihr Sinn nicht hinreichend verstanden wird,

W wenn die ihnen zugrundeliegenden Zielsetzungen
nicht mehrheitlich geteilt und akzeptiert werden und

N wenn bei der Umsetzung berechtigte Detailinteressen
von Anwohnern und Anliegern unzureichend bertick-
sichtigt werden.

KommunikationsmaBnahmen, vor allem zur Information,
Aufkldrung und Beteiligung, sollen Verstdndnis und
Akzeptanz fir die "harten" PlanungsmaBnahmen er-
mdglichen. Teilweise kénnen sie dariiber hinaus auch
an Stelle von PlanungsmaBnahmen vergleichbare
Wirkungen erzeugen, wie es die Erfahrungen im Zu-
sammenhang mit Tempo 30-Zonen zeigen.

74

STADT TEMPO-KAMPAGNE

Beide Stddte haben schon heute weitgehend fldchen-
deckend Tempo 30-Zonen in den Wohngebieten einge-
richtet. Die Handlungskonzepte fiir Innenstéddte und
Stadtteile machen hier Ergdnzungsvorschldge unter
Einbeziehung zusétzlicher Stral3en.

Diese Vervollstdndigung des gesamtstéddtischen Tempo
30-Zonenkonzeptes ist relativ kurzfristig méglich, wenn
einfache Maf3nahmen, z.B. Markierungen, gewéhlt wer-
den. Gleichzeitig allerdings kann und sollte sie zum
Anlal3 genommen werden, im Rahmen einer Informa-
tions- und Aufkldrungskampagne zum Thema "Ge-
schwindigkeit" die Wirksamkeit der Geschwindigkeits-
regelungen auf HauptverkehrsstraBen und in Tempo 30-
Zonen zu erhdhen. Aus anderen Stéddten gibt es hierfiir
positive Beispiele und ermutigende Erfolgsmeldungen.

Veghalten auf den Straben
e e epien gt

gt

Beispielhafte Elemente einer Stadt Tempo-Kampagne

Sinnvolle Elemente einer Stadt Tempo-Kampagne sind

u.a.

W Schriftliche Informationen an die Haushalte, bei-
spielsweise als StadtBlatt-Sonderausgabe

W Informationsveranstaltungen, z.B. mit einem Infor-
mationsbus und begleitender Ausstellung

W Plakate im StraBenraum

W Intensive Zusammenarbeit mit den &ffentlichen
Medien (Presse, Rundfunk, Fernsehen)

Ulm (vgl. BAIER at al., 1994)

Bild 23: Konzepte fur ,weiche* MalRnahmen (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu
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N |deenwettbewerbe, z.B. in Schulen, und andere
Werbemal3nahmen mit Aufforderungscharakter

W Offentlichkeitswirksame Aktivititen, z.B. "Blirger hel-
fen bei UmbaumalBnahmen", Aktionstage, StraBBenfe-
ste oder Kulturtage

N Begleitende Untersuchungen, z.B. Meinungsumfra-
gen, Geschwindigkeitsmessungen, Unfallanalysen

N Polizeiliche Kontrollen mit Aufkldrungscharakter.

Wesentlich fiir die Wirksamkeit ist die Erstellung eines
Gesamtkonzeptes fir straBenrdumliche Umgestalfungs-
mafBnahmen und dffentliche Kommunikation.

“MITEINANDER"-KAMPAGNE IM
FUSSGANGER- UND RADVERKEHR

Vor allem in den Innenstédten treten Konflikte zwischen
FuBgédngern und Radfahrern verstdrkt auf, z.B. weil
letztere aus Sicherheitsgriinden und des schnelleren
Viorankommens wegen auf Gehwege ausweichen.

Im Zusammenhang mit der Umsetzung von Ma3nahmen
im Radverkehr, z.B. der Markierung von Fahrbahnsei-
tenstreifen bzw. Radfahrstreifen, sollte eine Kampagne
gestartet werden, die die besonderen Vorteile beider
Verkehrsarten unter den Aspekten Gesundheit, Um-
weltfreundlichkeit und Erlebnisqualitit sowie die ge-
genseitige Vertrdglichkeit bei entsprechenden Verhal-
tensweisen zum Ausdruck bringen soll. Sinnvoll er-
scheinen begleitende Aktivitdten gegen das Parken auf
Geh- und Radwegen.

&lw

=
B
Ii 3

Beispielhafte Elemente einer "Miteinander"-Kampagne im FuBganger-
und Radverkehr

6. VEP Ulm und Neu-Ulm

"PRO STRASSENBAHN UND BUS"-KAMPAGNE

Drei Kernaussagen stehen in unmittelbarem Zusam-

menhang mit dem vorgeschlagenen Ausbau des Stra-

Benbahn- und Linienbusnetzes:

W Der dffentliche Personennahverkehr ist besser als
sein Ruf.

N Die vorgeschlagenen MaBBnahmen werden das An-
gebot noch um ein Vielfaches verbessern.

¥ Offentliche Verkehrsmittel sind umweltschonend,
kommunikativ, streBarm, sozial niitzlich und repra-
sentieren damit den gesellschaftlichen Wertewandel.

Der vorgesehene Umbau des OPNV-Systems erfordert
und ermdglicht damit zugleich die begleitende Um-
selzung eines umfassenden Kommunikations- und
Marketingkonzeptes zur Verdffentlichung o.g. Kern-
aussagen. Wichtig erscheint in diesem Zusammenhang
die Verknipfung mit Aussagen zu den Parkraumbewirt-
schaftungsmaflnahmen: Diese haben unmittelbare Aus-
wirkungen auf die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel,
andererseits gewéhrleisten letztere bei entsprechendem
Ausbau vergleichbare Erreichbarkeit wie das Auto.

| Viele halten soch
| == || mehr Parkplitze in
m=== den Innensti dien
fGr rwingend notw endig.

Wir nicht. —m—

Beispielhafte Elemente einer "Pro StraBenbahn und Bus"-Kampagne

Die skizzierten Kampagnen stellen sinnvolle Kommuni-
kationsmaBnahmen fir einen 'stadtveriraglichen Ver-
kehr" dar. Andere sind darliber hinaus ebenfalls denk-
bar. Vor der Umsetzung bedarf es in jedem Falle einer
Konkretisierung im Rahmen von "maBgeschneiderten”
Gesamtkonzepten zur Offentlichkeitsarbeit.
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Bild 24: Konzepte fur ,weiche MalRinahmen (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadte Ulm und Neu Ulm

(vgl. BAIER at al., 1994)
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Beispiel VEP Gitersloh

2.3 Radverkehr

Insgesamt erhélt der Beobachter einen positiven Eindruck vom
Radverkehr in der Stadt Gutersloh. Dies wird auch bestatigt durch
den im Vergleich zu anderen Stadten hohen Anteil an Radfahrern
am Modal-Split.

An fast allen HauptverkehrsstralRen ist eine Anlage fur den Rad-
verkehr vorhanden. AuRerhalb der besiedelten Fléchen handelt es
sich hierbei hauptséchlich um einseitige gemeinsame Geh- und
Radwege. Als Alternative zur Fihrung entlang der Hauptverkehrs-
straRe steht zudem héaufig eine Route Gber land- und forstwirt-
schaftliche Wege bzw. Nebenstrallen zur Verfiigung.

Innerorts gibt es auler an den Hauptverkehrsstra®en auch an vie-
len Hauptsammelstralen Radverkehrsanlagen, meist in Form ei-
nes stralenbegleitenden Radweges. Vereinzelt sind auch Radfahr-
streifen angelegt worden. Einige EinbahnstraBen sind fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung freigegeben, um Netzschliisse zu ermég-
lichen.

Analysiert man die vorhandenen Radverkehrsanlagen auf ihre
Ubereinstimmung mit dem einschléagigen Regelwerk (z.B. Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen 1995, Stralenverkehrsordung
1997), so ist festzustellen, dass groRere Teile des Radverkehrs-
netzes nicht den Standards in Bezug auf die notwendige Breite
entsprechen. In einigen StraRenziigen sind, zum Teil zu schmale,
kombinierte Geh-/Radwege ausgeschildert, obwohl Radfahren in
der Fahrbahn nicht zu Konflikten fiihren wirde (z.B. in T 30-Zo-
nen).

Bei der Radverkehrsplanung in Gitersloh ist bisher der Radver-
kehrsanlage in Form des abgesetzten stralenbegleitenden Rad-
weges prinzipiell der Vorzug gegeben worden. Dies muss bei der
Entwicklung des Radverkehrskonzeptes besondere Beriicksichti-
gung finden.

An einigen HauptverkehrsstraRen fithrt das Fehlen einer Radver-
kehrsanlage zu Konflikten mit dem motorisierten Verkehr. Hierzu
zahlen im Innenstadtbereich Teile der Herzebrocker Strale bzw.
Blessenstatte, der Kaiserstralle und der Carl-Bertelsmann-Strale.

Bild 25: Bewertungen zum Radverkehr im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Gutersloh (vgl. HE-
BEL/BENDER/BRAUN/PETERSEN/BUSCHER, 1999)
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3 Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung
Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung
Umweltvertraglicher Stadtvertraglicher Sozialvertraglicher
Verkehr Verkehr Verkehr
@ Verringerung der Um- @ Schaffung und Erhalt von @ Gleichberechtigung aller
weltbelostungen (Emissio-  Freirdumen (z.B. Platze, Verkehrsarten (FuBganger,
nen, Landschaftsverbrauch)  Griinflachen) Radverkehr, &ffentlicher Ver-
© Roum fir stadtisches Lle-  kehr, Kfz-Verkehr)
ben (z. B. Handel, Aufent- @ Férderung von Mobilitét
halt, Freizeit) fir alle
@ Sicherstellung der Er-
reichbarkeit

Abbildung 8: Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung

Die Analyse der heutigen Verkehrssituation hat ergeben,

Al

dass durch teilweise hohe Kfz-Belastungen an Hauptverkehrs-
straen und Ortsdurchfahrten zahlreiche Probleme auftreten,
dass die Parkméglichkeiten in der City nur teilweise ausgelastet
sind,

dass die vorhandenen Radverkehrsanlagen noch verbessert
und ausgebaut werden kénnen,

dass die Bedingungen fiir FuBgénger und Radfahrer und auch
die Aufenthaltsverhéltnisse fiir Anwohner, Besucher und Ein-
kéufer in einigen StraRen verbesserungsbediirftig sind,

dass die Angebotsqualitat im 6ffentlichen Personennahverkehr
(Linienbusse, Bahn) verbessert werden kann.

| diese Erkenntnisse werden dem Gesamtverkehrskonzept zu-

grunde gelegt. Planungsziele sind:

die Umweltbelastungen und Unvertraglichkeiten durch den Au-
toverkehr soweit als méglich zu vermindern,

die Attraktivitat und Erreichbarkeit der Innenstadt fiir alle Ver-
kehrsarten zu férdern,

die Innenstadt in ihrer Funktion als Wohnstandort und Ge-
schaftszentrum zu stérken,

zur Aufwertung des Stralen- und Stadtbildes beizutragen und
die Qualitat fir den sogenannten Umweltverbund {OPNV
Fahrrad- und FuRgéngerverkehr) zu steigern.

Diese Zielsetzungen werden bei der Bewertung der zu entwickeln-
den Konzepte und MaRnahmenvorschlage zugrunde gelegt.

Bild 26: Zielkonzept im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der

BRAUN/PETERSEN/BUSCHER, 1999)
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Beispiel VEP Coburg

2 Die ANALYSEN. MOBILITAT IN COBURG

Um Informationen liber das Mobilitdts-
verhalten der Coburger zu gewinnen,
wurden im Juni 2003 rund 1.000 Cobur-
gerHaushalte befragt. Dabeistellte sich
heraus, dass die Burger bei der Wahl
ihres Verkehrsmittels vor allem den
Motorisierten Individualverkehr (MIV)
bevorzugen: Fast 60 % der Befragten
benutzen als Fahrer oder Mitfahrer fiir
ihre taglichen Wege einen Pkw oder
in geringem Umfang ein motorisiertes
Zweirad.

Der Anteil der Verkehrsarten des so-
genannten ,Umweltverbundes® — das
sind offentliche Verkehrsmittel (OPNV),
Radverkehr und Fufigdnger — liegt zu-
sammen genommen bei rund 40 %.

Mit einem Anteil von 13% an den tdg-
lichen Wegen weist der OPNV im Stad-
tevergleich einen respektablen Anteil
auf.

Die Reisezwecke sind ldngst nicht mehr
durch die Wege zum Arbeits- und Aus-
bildungsplatz geprdgt. Private Erledi-
gungen, Einkauf und Freizeitaktivita-
ten stellen mittlerweile in Coburg — wie

im Bereich von im Bereichvon
Fufigangerwegen Radfahrten
16,2%
13,0%
11,6%
7.7%
31%
oKm 1Km zKkm 3Km 4Km

auch in der allgemeinen Trendentwicklung — zusammen ge-
nommen die vorherrschenden Motive dar.

Durchschnittlich legen die Coburger etwa 3,5 Wege am Tag
zurlick. Interessanterweise ist jeder Neunte (11%) der mit
dem Pkw zurlickgelegten Wege kirzer als 1,5 km — dies ist
eine Entfernung, die in 15-20 Minuten auch zu Fuft oder in 5
Minuten mit dem Rad bewdltigt werden kdnnte.

Gut 509% der mit dem Pkw in Coburg zurlickgelegten Wege
sind kiirzer als 4,5 km und liegen damit im Bereich von Rad-
fahrten (maximal 15-20 Minuten Fahrzeit).

FuBgdnger
Rad

OPNV
MIV-Selbst
MIV-Mitfahrer

AOmEO

Mobilitit der Coburgerinnen und Coburger (tigliche Wege)

16,5 %

10,8%

43%

6Km 7Km 8Km 1wKm <10Km

5 Km

g Km

Linge der Pkw-Fahrten der Coburgerinnen und Coburger nach Entfernungsklassen

Bild 27: Analysen zur Mobilitat im Rahmen des
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Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Coburg
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Um die Situation fiir den Rad- und
FuBgédngerverkehr in Coburg zu be-
werten, wurden alle Strafien des
Coburger Hauptstrafennetzes mit
angrenzenden Gebduden durch Erhe-
bungen vor Ort (Befahrung mit dem
Fahrrad) einer Vertraglichkeitsanaly-
se” unterzogen.

HVertrdglichkeit” meint dabei die Ver-
trdglichkeit des Kfz-Verkehrs fiir die
nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer (Fufginger, Radfahrer). Im Vor-
dergrund steht die Verkehrssicher-
heit.

In Abhdngigkeit von der Kfz-Men-
ge und Geschwindigkeit wurden die
Bedingungen fiir FuRgédnger auf den
Gehwegen und beim Uberqueren der
Fahrbahn sowie fiir Radfahrer auf
der Fahrbahn oder auf Radverkehrs-
anlagen systematisch erhoben und
anschlieBend mit Problempunkten
versehen.

Die meisten Problempunkte wurden
im untersuchten Coburger Strafen-
netz fiir den Radverkehr und fir die
Fahrbahniiberquerungvergeben. Dies
liegt einerseits daran, dass das Rad-
verkehrsnetz der Stadt noch Liicken
aufweist, vor allem im Innenstadtbe-
reich. Andererseits gibt es vielfach
Probleme, stark befahrene Fahrbah-
nen sicher und auf direktem Wege zu
libergueren.

Eine hohe Problemdichte hat sich z.
B.inder &stlichen Innenstadt aufdem
Strafenzug Oberer Burgla® / Ruck-
ertstrale herausgestellt. Hier wurden
10 Problempunkte (von 12 miiglichen)
vergeben, hauptsdchlich aufgrund
der problematischen Situation fiir
Radfahrer und in Bezug auf Fahrbahn-
liberguerungen.

10

5 Die ANALYSEN. RAD- UND FUSSGANGERVERKEHR

Fufiganger-Langsverkehr (berquerung . Radverkehr

wProblemklima® in Coburg: GriBte Defizite im Radverkehr und bei StraBeniiberquerungen
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StraBenrdumliche Vertriglichkeit des Kfz-Verkehrs — Problemsituation fiir FuBginger und
Radfahrer sowie bei Fahrbahniiberquerungen

Bild 28: Mangelanalysen und Bewertungen zum Rad- und FuBgangerverkehr im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
der Stadt Coburg (vgl. BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005)
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7 DiE ANALYSEN. ZUSAMMENFASSUNG

Am Anfang der Verkehrsentwicklungsplanung stand eine so-
genannte ,Stdrken-Schwichen-Analyse® zum bestehenden
Verkehrssystem in Coburg, durchgefithrt von den Teilneh-
mern der projektbegleitenden Arbeitsgruppe in ihrer ersten
Sitzung. Dabei wurden folgende Einschdtzungen formuliert:

— Coburg ist eine Stadt der kurzen Wege.

— Das Parken in der Innenstadt wird sowohl positiv
(.Gentigend Parkhduser in der Innenstadt®) als auch
negativ (,,Parkplatz am Anger ist ab 8 Uhr morgens voll
belegt“) gesehen.

— Insbesondere der dstliche Teil der Innenstadt ist zu
stark durch Kfz-Verkehr belastet.

— Im Radverkehr sind noch Potenziale zu erschliefen.
Einerseits ist das Radwegenetz sehr llickenhaft, ande-
rerseits ist eine Basisstruktur von Radverkehrsanlagen
bereits heute vorhanden.

— Die Verknupfungen Bus-Bahn und Bus-Bus sind aus-
bauféhig.

— Das Busliniennetz ist gut und verfiigt Uiber eine ausrei-
chende Linienzahl.

Die Ergebnisse dieser subjektiven Analyse decken sich grifi-
tenteils mit den Ergebnissen der grundlegenden Untersu-
chungen, die auf den vorangegangenen Seiten zusammen-
fassend dargestellt wurden.

Die Erkenntnisse der Analysephase wurden in der zweiten
Sitzung der projektbegleitenden Arbeitsgruppe eingehend
diskutiert. Auf dieser Grundlage wurden folgende konkrete
Zielsetzungen fir die nachfolgende Szenarien- und Konzept-
entwicklung herausgearbeitet:

— Reduzierung des Durchgangsverkehrs in der Innen-
stadt, insbesondere im Gstlichen Bereich,

— Optimierung des Parkraumangebotes mit Reduzierung
der Kurzzeitparkvorgange im innerstadtischen StraBen-
raum, Verlagerung in die Parkhduser,

— Komplettierung der Radverkehrsinfrastruktur,

— Starkung des Offentlichen Verkehrs sowie

— Weitere Attraktivitdtssteigerung und leichtere Begreif-
barkeit der Innenstadt.

12

Bild 29: Zusammenfassende Bewertung der Verkehrssysteme im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Stadt
Coburg (vgl. BAIERIGRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005)
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Mit dem ,Prognose-Nullfall wurden die Auswir-
kungen der derzeit absehbaren Entwicklungs-
tendenzen — allen voran die Bevélkerungs-, Be-
schaftigten- und Motorisierungsentwicklung -
auf die Mobilitat und den Verkehr in Coburg be-
zogen auf das Jahr 2015 abgeschéatzt. Er dient
gleichzeitig als Grundlage fir die MalRinahmen-
bewertung im  Rahmen  weitergehender
Szenariobetrachtungen.

Im Zuge der Stadt- und Strukturentwicklung wird
davon ausgegangen, dass die Stadt Coburg bis
2015 auf rund 45.000 Einwohner anwachsen
wird. Alle neu ausgewiesenen Wohngebiete
werden dann komplett besiedelt sein. Gleichzei-
tig wird eine Steigerung der Arbeitsplatzzahl auf
34.000 vorausgesetzt.

Berucksichtigt wurden darlber hinaus allgemei-
ne, als gesichert geltende gesellschaftliche,
wirtschaftliche und verkehrliche Tendenzen. Be-
reits heute ablesbar sind beispielsweise folgen-
de Trends:

Die taglich zuriickgelegten Wege und der Anteil
des motorisierten Individualverkehr nehmen
aufgrund der Veranderung der Alterspyramide
(LAlterung unserer Gesellschaft”), der Erwerbs-
quote, der Haushaltsstruktur, der Lebensstile
sowie der Motorisierung und Pkw-Verflugbarkeit
der privaten Haushalte weiterhin leicht zu.

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc

Gleichzeitig flachen durch veranderte Arbeits-
und Geschéaftszeiten, den Einfluss von
Teleworking etc. die taglichen Belastungsspitzen
im Kfz-Verkehr ab, die StralBen werden etwas
weniger stark, aber im Tagesverlauf gleichmafi-
ger ausgelastet.

Entwicklung, Bewertung und Auswahl des In-
nenstadtszenarios und der zu betrachtenden
EinzelmaRnahmen erfolgten durch den Gutach-
ter in Zusammenarbeit mit der Verwaltung und
der projektbegleitenden Arbeitsgruppe. Zu-
nachst wurden sechs Varianten entwickelt und
auf ihre Auswirkungen untersucht. In einer pro-
jektbegleitenden Arbeitsgruppe wurden dann
drei Varianten als genauer zu betrachtende L6-
sungsansatze herausgefiltert:

Die Vor- und Nachteile der einzelnen Innen-
stadtvarianten wurden zwischen Gutachter,
Verwaltung und projektbegleitender Arbeits-
gruppe intensiv diskutiert. Die Erkenntnisse
dienten anschlieRend zur Weiterentwicklung des
ausgewahlten Szenarios zu einem Innenstadt-
konzept mit integriertem Parkraumkonzept.

Das im Rahmen des VEP Coburg entwickelte
Radverkehrskonzept, sowie die zur Umsetzung
unterstitzenden Leitlinien fir den Fufl3ganger-
und Radverkehr sind in Bild 30 bzw. Bild 31 dar-
gestellt.

Anhang
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11 DER VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN. RADVERKEHRSKONZEPT

Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll im Coburger
Stadtgebiet ein leistungsfdhiges, dichtes und geschlosse-
nes Alltagsnetz flir Radfahrer entwickelt werden. Dabei soll
sowohl das Radfahren entlang von Hauptverkehrsstrafien
durchgdngig gesichert als auch das bereits bestehende
Angebot ,verkehrsruhiger” StraBen und Wege konsequent
weiterentwickelt werden.

Grundlage des Radverkehrskonzeptes sind gesamtstadti-
schen Hauptrouten, mit denen Radfahrern sichere, direkte,
schnelle und komfortable Verbindungen zwischen den Stadt-
teilen und der Innenstadt angeboten werden.

Der Plan kennzeichnet:

— Hauptrouten, die auf heute schonvorhandenen Radver-
kehrsanlagen (Radwege, Schutzstreifen, gemeinsame
Fuf- und Radwege etc.), inverkehrsberuhigten Strafien
oder auf kfz-freien Wegen verlaufen,

—Strecken, aufdenen eine zusatzliche Sicherung des Rad-
verkehrs durch geeignete Anlagen (Radwege, Radfahr-
streifen, Schutzstreifen) notwendig erscheint, sowie

—das Straiennetz in Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte
Bereiche und Wirtschaftswege, wo abseits der Haupt-
routen ein sicheres Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt
und moglich ist.

Der Handlungsbedarf auf straenrdumlicher Ebene ist dar-
Uber hinaus in den Pldnen enthalten, die zum ,straffenrdum-
lichen Handlungskonzept™ gehdren.

Eine wichtige Grundlage fir die Konzeption der Routen war
die Untersuchung der topografischen Verhaltnisse in Coburg.
Die topografisch bedingte lineare Stadtstruktur von Coburg,
mit den Hauptsiedlungsbereichen und Hauptverkehrsachsen
zwischen Bertelsdorf bzw. Dirfles-Esbach im Norden und
Creidlitz im Stden, erlaubt ein Radfahren mit geringen Stei-
gungen auf vielen Teilstrecken im zentralen Stadtgebiet. Zu
den Wohngebieten dstlich und westlich der Innenstadt beste-
hen jedoch teils erhebliche Héhendifferenzen, die entweder
auf relativ kurzen und steilen Abschnitten (z. B. Judenberg,
Marschberg) oder ldngeren und etwas flacheren Abschnit-
ten (z. B. ab Seidmannsdorf bis Régen und Kiirengrund bis
Scheuerfeld) zu Uberwinden sind. Daher wird ergdnzend zum
Radverkehrskonzept vorgeschlagen, zusammen mit den 6f-
fentlichen Verkehrstragern verstdrkt die Fahrradmitnahme in
Linienbussen auf Bergstrecken zu ermdglichen.

Eine wichtige Zielgruppe der Radverkehrsforderung sind
Schiler/innen von weiterfllhrenden Schulen. Daher sollen
Routen, die dem Schiilerradverkehr dienen, vorrangig reali-
siert und verbessert werden.

Radverkehrsforderung bleibt ohne nutzerfreundliche Abstell-
anlagen unvollstdndig. Aus diesem Grund soll fir die Stadt
Coburg ein Fahrradabstellanlagenprogramm aufgelegt und
in regelmaRigen Abstdnden fortgeschrieben werden. Fir die
Umsetzung kommen auch private Sponsoren in Frage.

Als Grundlage fiir das Programm sollen Untersuchungen zur
Nachfrageseite durchgefithrt werden (Zahlung und Bewer-
tung dervorhandenenAnlagen; Zdhlung der im Strafenraum,
an Haltestellen, in Grinanlagen etc. abgestellten Fahrrader,
eventuell auch Befragung von Radfahrern). Insbesondere
Bereiche mit ,wild* abgestellten Fahrridern bieten einen
guten Hinweis auf fehlende, unzureichende oder unglinstig
platzierte Abstellanlagen.

Besondere Anforderungen bestehen unabhdngig davon an
folgenden Zielorten:

—Bahnhof Coburg: Realisierung von Bike+Ride-Stellplat-
zen in ausreichender Anzahl und unmittelbarer Nihe
der Bahnsteigzugdnge (im Zuge der Planungen im
Bahnhofsumfeld),

— Innenstadt im Umfeld der Fugangerzonen: verstarkte
Realisierung von dezentralen, kleinen Abstellanlagen,
die ein den Fufigdngerverkehr stirendes Abstellen von
Fahrradern vermeiden helfen,

— Standorte von grofen (6ffentlichen und privaten) Ar-
beitgebern und Einzelhandelseinrichtungen: Angebot
von Fahrradabstellanlagen in ausreichender Zahl und
Qualitat.

Abstellanlagen missen zweckmaBig, vandalismus- und dieb-
stahlsicher sein. Einen guten Diebstahlschutz bieten festste-
hende Biigel in Fahrradrahmenhohe. Zudem sollen Stand-
orte, an denen Fahrrader iber einen langeren Zeitraum ste-
hen (z. B. Bahnhof), auch ausreichenden Witterungsschutz
bieten. Hier sollten miet- und verschliebare Fahrradboxen
angeboten werden, damit Fahrrdder auch liber Nacht dieb-
stahlsicher untergebracht werden kdnnen; Zielgruppe sind
Berufspendler, die ihr Fahrrad im sogenannten ,,Nach-Trans-
port* zwischen Haltepunkt und Arbeitsplatz nutzen.
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Bild 30: Radverkehrskonzept im Rahmen des Stadt

BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005)

Verkehrsentwicklungsplans  der Coburg (vgl.
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14 DERVERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN. PLANUNGSLEITLINIEN

Die Planungsleitlinien legen genauer
fest, welche Strategien und Standards
kiinftig bei der Umsetzung des Verkehr-
sentwicklungsplans gelten sollen. Sie
dienen dazu, die Ziele des Verkehrsent-
wicklungsplans in die Manahmenebe-
ne zu ,lbersetzen* und helfen damit
auch interessierten Laien zu beurteilen,
ob die Einzelmafnahmen mit dem Ge-
samtkonzept libereinstimmen.

Leitlinien fiir den FuBgangerverkehr

LF 1w Das Fufwegenetz soll sowohl der
sicheren und bequemen ErschlieBung
des unmittelbaren stddtebaulichen
Umfeldes dienen als auch attraktive,
gesicherte und umwegarme Verbin-
dungen zwischen Wohnstandorten,
Schulen, Geschaften, Freizeit- und Er-
holungseinrichtungen und Haltestellen
schaffen.

LF 2 w Zur fuBgingergerechien Ge-
staltung des Wegenetzes gehiren ab-
wechslungsreich gestaltete Strafien-
rdumen und Flachen mit Aufenthalts-
funktion.

LF 3 w Die Dimensionierung von Geh-
wegen richtet sich nach ihrer Netzfunk-
tion, den anliegenden Nutzungen sowie
den Anforderungen aus Aufenthalt und
Kinderspiel. Die einschldgigen Regel-
werke geben als Regelbreite 2,50 mvor,
wobei eine Abmessung von 1,50 m als
Untergrenze zu interpretieren ist und
insbesondere auf Hauptgeschaftsstra-
fien wesentlich grifiere Breiten erfor-
derlich sind.

LF 4 w Gesicherte Uberquerungsan-
gebote flir Fuganger sind Uberall dort
notwendig, wowichtige Fufgdngerach-
sen verlaufen, schutzbedurftige Ein-
richtungen, Bushaltestellen und stark
frequentierte Einzelhandelsstandorte

vorzufinden sind und durch Kfz-Ver-
kehrsstdrken und/oder Fahrgeschwin-
digkeiten ein gefahrloses Uberqueren
der Fahrbahn nicht gegeben ist.

LF 5w Bevorzugte Uberquerungshilfen
sind Mittelinseln, Mittelstreifen und
vorgezogene Seitenrdume, an wichti-
gen Stellen kombiniert mit Zebrastrei-
fen.

LF 6 w Signalisierte Knotenpunkte sol-
len an allen Zufahrten mit FuBgénger-
furten versehen sein und fuginger-
freundliche Schaltungen erhalten.

Leitlinien fiir den Radverkehr

LR 1 w Nach dem Prinzip der Angebot-
splanung soll ein differenziertes, dich-
tes und geschlossenes Alltagsnetz fiir
Radfahrer entwickelt werden. Dabei
soll sowohl das Radfahren an Haupt-
verkehrsstraffen gesichert als auch
das Netz in verkehrsruhigen Strafen
und auf strafenunabhéngigen Routen
weiterentwickelt werden.

LR 2 w Als ,,Coburger Standard* wird
im Zuge von Hauptverkehrsstrafien die
Fiihrung des Radverkehrs auf Schutz-
streifen bevorzugt. Bei Querschnitts-
breiten zwischen 6,50 m und 7,00 m
kdnnen alternierende Schutzstreifen
(wechselseitig abmarkiert) zur Fih-
rung des Radverkehrs eingesetzt wer-
den. Ist aufgrund der Netzfunktion die
Sicherung des Radverkehrs notwen-
dig, die Anordnung von Schutzstreifen
aufgrund beengter Verhdltnisse aber
nicht mbiglich, so soll die vertrdgliche
Abwicklung des Kfz-Verkehrs durch
Absenkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit geprift werden.

LR 3 w ErschlieBungsstraBen mit
besonderer Metzbedeutung flir den
Radverkehr sollen miglichst als Fahr-
radstrafien eingerichtet, Sackgassen
durchldssig gehalten und Einbahnstra-
Ben fir die Gegenrichtung freigegeben
werden. In Tempo 30-Zonen sind keine
gesonderten Radverkehrsanlagen vor-
zusehen.

LR 4 w Die Fiihrung des Radverkehrs
an Knotenpunkten ist abhingig von
der straBenrdumlichen Situation so-
wie der Menge und Zusammensetzung
der Radfahrer und des Kfz-Verkehrs.
Grundsdtzlich wird jedoch die nicht ab-
gesetzte Radfahrerfurt und das direkte
Linksabbiegen bevorzugt. In unterge-
ordneten Zufahrten von signalisierten
Knotenpunkten sollen aufgeweitete
Aufstellbereiche angelegt werden.

LR 5 w Die Nutzung des Fahrrades als
alltagliches Verkehrsmittel soll durch
nutzerfreundliche Abstellanlagen an
der Wohnung und am Ziel unterstiitzt
werden.

LR 6 w Zur Forderung des Radverkehrs
trdgt die Schaffung eines ,fahrrad-
freundlichen Klimas* in Coburg durch
Information und Werbung wesentlich
bei.
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Bild 31: Leitlinien fur die Verkehrssysteme Fuf3ganger und Radfahrer im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der

Stadt Coburg (vgl. BAIERIGRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005
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Beispiel VEP Ménchengladbach

Der Verkehr und seine Auswirkungen — dies ist in
allen Stadten ein die offentliche Diskussion be-
herrschendes Thema. Damit die Probleme langfris-
tig geldst oder zumindest deutlich verringert wer-
den kdnnen, ist ein zielorientiertes Gesamtkonzept
fur die Zukunft notwendig. Dazu sollte fir Mén-
chengladbach ein Verkehrsentwicklungsplan aus-
gearbeitet werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan setzt anspruchsvol-
le Ziele fur die langfristige Stadt- und Verkehrsent-
wicklung in Ménchengladbach. Es wurden Mal3-
nahmenpakete entwickelt, die

e die Attraktivitdt und Erreichbarkeit der Innen-
stadt fur alle Verkehrsarten férdern,

e die Stadt und ihre Funktion als Wohnstandort
und Wirtschaftszentrum starken,

e zur Aufwertung der StraBenrdume und des
Stadtbildes beitragen,

e die Verkehrssicherheit verbessern und

e die Umweltbelastungen durch den Verkehr
vermindern sollen.

Bei der Planung wurden die verschiedenen Ver-
kehrsmittel mit ihren jeweiligen ,Leistungsprofilen®
— das heif3t mit den Verkehrsaufgaben, fiir die sie
am besten geeignet sind — gleichrangig bertck-
sichtigt. Durch die Verknipfung entsteht ein in sich
geschlossenes Gesamtkonzept: der Verkehrsent-
wicklungsplan.

Grundlage der Planung ist eine intensive Analyse
des heutigen Verkehrsgeschehens. Mit dem so
genannten ,Prognose-Nullfall* werden die verkehr-
lichen Auswirkungen der Entwicklungen und Mal3-
nahmen dargestellt, deren Realisierung aus heuti-
ger Sicht als wahrscheinlich eingeschatzt wird. Er
dient damit durch eine ,Analyse der Zukunft* als
Vergleichsfall fir weitere Variantenuntersuchun-
gen. Darauf aufbauend werden mdégliche Konzepte
entwickelt, die unterschiedliche denkbare Entwick-

lungen und MaRBnahmen durchspielen und deren
verkehrliche Auswirkungen aufzeigen. Anhand der
Ergebnisse kann ein Zielszenario der Verkehrs-
entwicklung abgeleitet werden, das dann diskutiert
und prazisiert werden kann.

Die so gut begriindet ausgewahlten Konzeptbau-
steine stellen im Zusammenhang den Verkehrs-
entwicklungsplan dar, der als grundlegendes ,Pro-
gramm* fur die Verkehrsplanung in Ménchenglad-
bach in den kommenden 10 bis 15 Jahren dienen
soll.

Als Ubergeordnete Planung besitzt die Verkehrs-
entwicklungsplanung eine gewisse Untersu-
chungskdrnigkeit. Gegenstand der Untersuchun-
gen sind das grundsatzliche Mobilitatsgeschehen
in Ménchengladbach und die Hauptnetze der ein-
zelnen Verkehrstrager. Dementsprechend werden
in Ménchengladbach die Netzelemente untersucht,
die derzeit Verbindungsfunktion haben.

Information Uber den Stand der Planung und eine
konsequente Beteiligung der relevanten Gruppen
sind wichtig, um die Inhalte und die Durchsetzbar-
keit der Konzepte und MalBhahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans fiir Ménchengladbach zu si-
chern. Wéahrend der Bearbeitung findet daher eine
enge Zusammenarbeit zwischen der Stadtverwal-
tung und dem beauftragten Biro statt. Der zustan-
dige Ausschuss und die Bezirksvertretungen wer-
den Uber den Arbeitsfortschritt informiert.

Eine das Projekt begleitende Arbeitsgruppe sichert
zu wesentlichen Bearbeitungsschritten frihzeitige
und intensive Diskussionen mit Entscheidern und
Multiplikatoren.

Die Offentlichkeit wurde durch Biirgerinformatio-
nen, Faltblatter und Broschiren uber den Bearbei-
tungsstand und die Arbeitsergebnisse informiert.

Wesentliche Strukturdaten und Erkenntnisse der
Analyse zum Radverkehr bezogen auf das Jahr
2005 werden in Bild 32 bis Bild 34 auszugsweise
dargestellt. Eine zusammenfassende Bewertung
aller Verkehrssysteme zeigt Bild 35.
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2 Strukturdaten und Mobilitat

Im Analysejahr 2005 leben in der Stadt Mon-
chengladbach rd. 267.000 Menschen (Abbildung
2.1), davon sind mehr als 100.000 Personen
erwerbstitig. Die Zahl von fast 109.000 Arbeits-
pldtzen unterstreicht die Bedeutung won Man-
chengladbach als Wirtschaftsstandort.

An einem durchschnittlichen Werktag auBerhalb
der Ferienzeit werden in Mdnchengladbach tiglich
rd. 1,2 Mio Wege zuriickgelegt. Von diesen Wegen
werden fast 20% von Personen unternommen,
die nicht in Mdnchengladbach wohnen, sondermn
beispielsweise zum Arbeiten oder Einkaufen ein-
pendein.

Das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel ist
das Auto, 60% aller Wege im Stadtgebiet werden
mit Kraftfahrzeugen zuriickgelegt. Im Vergleich zu
den Ergebnissen der aktuell bundesweit durchge-
fuhrten Untersuchungen zum Mobilititsverhalten
MID-Mobilitdt in Deutschiand* liegt dieser Wert
leicht ber dem Durchschnittswert vergleichbarer
GroBstadte.

Die wichtigsten Wegezwecke der Ein- und Aus-
pendlerverkehre sind Arbeiten und Einkaufen. Die
meisten Auspendler fahren nach Dilsseldorf, Neuss
und Krefeld; die meisten Einpendler nach Man-
chengladbach kommen aus Viersen, dem Kreis
Heinsberg und dem Raum Neuss/Diisseldorf. Die
Reisezwecke aller Wege auf Monchengladbacher
Stadtgebiet sind in Abbildung 2.3 dargestelit.

Strukturdaten Analyse 2005

300.000

267.000
250.000

200.000

150.000

137000

108.000
100.000 :

102.000

50.000 ——

0

Einwohner

Abbildung 2 1: Strukturdaten 2005

Arbeitsplatze  Erwerbstatige Ploa

Modal-Split Analyse 2005 - Wege der Einwohner und Pendler

Abbildung 2.2: Modal-Spiit Analyse 2005 -Gesamiwege

Wegezwecke Analyse 2005 — Wege der Einwohner und Pendler

Abbildung 2.3: Wegezwecke Analyse 2005 -Gesamiwege

B Arbeit

[l Wirtschaftsverkehr
B Einkauien

W Freizeit

B 2ustiidung

Erledigungen

Bild 32: Strukturdaten und Mobilitat im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Ménchengladbach (vgl. HE-

BEL/WARNECKE, 2006)
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6 Fahrradverkehr

In der Analysephase wurde das vorhandene Rad-
verkehrsnetz untersucht. Das untersuchte Netz
angebauter StraBen in Ménchengladbach umfasst
rund 160 km Streckenldnge. Insgesamt sind an
rund 70 km dieser StraBen Radverkehrsanlagen
vorhanden.

Fiir den Bau von Radverkehrsanlagen existieren
Vorschrifien und Empfehlungen: die Verwaltungs-
vorschrift zur StVO (VwV-StV0) und die Empfen-
lungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95). So ergibt
eine Auswertung der untersuchten Radverkehrs-
anlagen, dass bei einem groBen Anteil der Anlagen

(rund 51 km) die MindestmaBe nicht eingehalten
werden.

Dadurch ergeben sich filr den Fahrradfahrer trotz
vieler Radverkehrsanlagen praktisch oftmals Netz-
licken die insbesondere unter den Aspekien der
Verkehrssicherheit und der Verkehrsqualitit kri-
tisch zu sehen sind. Dies schiigt sich auch in der
folgenden Bewertung der Strafenrdumlichen Ver-
traglichkeit filr FuBgdnger und Radfahrer nieder.
Aussagen zum Zustand der Anlagen werden ge-
sondert vom Fachbereich 60 - StraBenmanage-
ment erstellt.

Fazit: Derzeit weist das Radverkehrsnetz erhebli-
che Liicken auf.
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Bild 33: Analyse des Radverkehrsnetz im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Ménchengladbach (vgl. HE-
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7 StraBBenraumliche Vertraglichkeit fiir FuRganger und Radfahrer

Mit der Analyse der Strafenrdumlichen Veririg-
lichkeit werden die systematisch angelegten Kon-
flikte bewertet, die sich aus den ,Verursachern®
(der Kfz-Verkehr in seinen Ausprigungen Menge
und Geschwindigkeit) in den jeweiligen straBen-
rdumlichen Gegebenheiten fir die ,Betroffenen”

* FuBgénger im Lingsverkehr und Aufenthalt
+ Fahrbahniiberquerungen
* Radfahrer

ergeben.

Gegenstand der Bewertung sind alle angebauten
StraBen des Untersuchungsnetzes mit einer Kfz-
Belastung von dber 2000 Kfz/24h. Grundlage der
Bewertung ist eine Begehung bzw. Befahrung des
Untersuchungsnetzes, bei der die relevanten stra-
Benrdumlichen Gegebenheiten wie

* Fahrbahnbreite

* Gehwegbreite

* Vorhandensein und Wirksamkeit von Uberque-
rungshilfen

*  Sichtverhiltnisse bei der Uberquerung

& Vorhandensein und Abmessung von Radver-
kehrsanlagen

ernoben wurden.

Diese Daten wurden entsprechend der im Ver-
kehrssimulationsmodell VISUM vorhandenen
Einteilung des StraBennetzes der Stadt Mon-
chengladbach in einzelne Strecken in einer Da-
tenbank gespeichert.

In Abhangigkeit von denVerursacherdaten und den
Anspriichen der Betroffenen (Einkaufsbereiche in
der Innenstadt erfordem zum Beispiel groBere
Gehwegbreiten als StraBen in AuBenbereichen)
werden anhand von Bewertungstabellen fir jede
der drei oben genannten Betroffenengruppen bis
7u 4 Problempunkte vergeben.

18

In der Gesamtbewertung kann demnach jeder
StraBenabschnitt zwischen 0 Punkte (= keine
Probleme) und 12 Punkte (= hochst problema-
tisch) erhalten.

Damit ist die Maglichkeit zum Vergleich aller Stra-
Benabschnitte hinsichtlich der straBenraumlichen
Vertraglichkeit insoesamt, aber auch hinsichtiich
der einzelnen Betroffenaruppen geaeben.

Neben der Analyse der heutigen Situation lassen
sich auch verschiedene Eingriffssirategien oder
konkrete MaBnahmen hinsichtlich ihrer Effekte auf
die straBenraumliche Vertraglichkeit bewerten. Im
Rahmen der Untersuchung zum Verkehrsentwick-
lungsplan wurden alle angebauten StraBen des
Manchengladbacher StraBennetzes, insgesamt
rund 160 Kilometer, dieser ,Vertraglichkeitsana-
lyse” unterzogen.

Ein Blick auf die Gesamtbewertung lasst erkennen,
dass der Fahrradverkehr mit fast der Hilfte aller
vergebenen Problempunkte den groBtenVerbesse-
rungsbedarf autweist. Es folgen die Fahrbanhniiber-
querung mit rund 40 Prozent der Problempunkte
und der FuBgéngeriangsverkehr (Gehwegbreiten)
mit 13 Prozent.

FuBgénger-
langsverkehr

Radverkehr

Abbildung 7.1: Verteilung der Poblempunkte

Die Verteilung der Problempunkie hinsichtiich der
bewerteten Kriterien FuBgéngeriangs- und -quer-
verkehr sowie Radverkehr kGnnen je nach Stadt-
bezirk vom Durchschnittswert abweichen.

Fahrbahn-
berquerungen

Bild 34: Bewertung der StralRenrdumlichen Vertraglichkeit aus den Analysedaten im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-

plans der Stadt Ménchengladbach (vgl. HEBEL/WARNECKE, 2006)
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10 Zusammenfassung

Aus den Befunden der Analysephase lassen sich
bezogen auf die einzelnen Themenbereiche zu-
sammenfassend folgende Aussagen ableiten:

StraBennetz

— In Monchengladbach ist ein dichtes Netz von
HauptverkehrssiraBen vorhanden

— Die Metzstruktur ist in Teilbereichen jedoch
orientierungsschwach

— Das vorhandene StraBennetz passt im astli-
chen Stadtgebiet (u.a. Erzberger StraBe) nicht
zur Verkehrsnachfrage

—  Es bestehen nur eingeschrinkie Ausbaumidg-
lichkeiten im Bestand aufgrund mangeinder
Fachenverfigbarkeiten

— Analog zur Verteilung der Kfz-Belastung im
Netz gibt es viele StraBenziige mit Problem-
haufungen bei der Vertraglichkeitsanalyse

— Inder Regel sind die wichtigen Ziele im Stadt-
gebiet hervorragend mit dem Auto zu errei-
chen

Parken

— Esist kein einheitliches, abgestimmtes Park-
raumkonzept filr die Gesamistadt vorhanden

- DerStraBenraum in Stadtmitte ist hoch ausge-
lastet. Es gibt jedoch insbesondere durch die
wischenzeitlich erfineten Parkierungsania-
gen noch freie Kapazititen

— In Teilbereichen besteht Bedarf nach Anwoh-
nerparken

ov

— Derzeitist schon ein dichies Schienennetz mit
zahireichen Haltepunkten im Stadtoebiet vor-
handen

— Maonchengladbach verfilgt Gber ein dichtes
Busnetz, dass viele Stadtbereiche anfahrt

— Im Busverkehr wird der Linientakt in den
Abendstunden ausgedinnt

— Esist ein gutes Nachtliniennetz vorhanden

— Im Busverkehr treten noch Verlustzeiten an
zahlreichen innerstadtischen Streckenab-
schnitten auf

— Die Systemdifferenzierung bei den Bussen
sollte vor dem Hintergrund der definierten
Standards angepasst werden

— Eingeschrinkte Verkniipfungsmaglichkeiten
Bus/Bahn an den peripher gelegenen Bahn-
haltepunkten (z.B. Odenkirchen, Liirrip)

— Teilweise eingeschrinktes Erreichbarkeitsqua-
litdt auf Relationen mit hoher Verkehrsnach-
frage (z.B. Giesenkirchen — Stadtmitte)

Radnetz

Der Anlagentyp des baulichen Radwegs bzw.
gemeinsamen Geh-/Radwegs machen den
griiten Anteil der Radverkehrsaniagen aus

Es gibt in Ménchengladbach erhebliche Netz-
liicken trotz der teilweise vorhandenen Radin-
frastruktur (z.B. Erzbergersirafe, Dahlener
StraBe). Diese Netzliicken beeintrachtigen die
Attrakfivitit und bedeuten darliber hinaus ein
Gefdhrdungspotenzial fir den Radfahrer

Oftmals entsprechen die vorhandenen Rad-
verkehrsanlagen hinsichtlich Filhrung und
Dimensionierung nicht den geltenden Vor-
schriften und Richtlinien

25

Bild 35: Zusammenfassende Bewertung der Verkehrssysteme im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt
Moénchengladbach (vgl. HEBEL/WARNECKE, 2006)
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Mit dem ,Prognose-0-Fall“ wurden aufbauend
auf den Analysedaten zunéachst diejenigen ver-
kehrlichen Auswirkungen untersucht, die von
allgemeinen gesellschaftlichen Entwicklungen
und relevanten StadtentwicklungsmalRnahmen
in Monchengladbach ausgehen, deren Realisie-
rung als wahrscheinlich gelten kénnen. Er stellt
somit eine Trendprognose bezogen auf das Jahr
2015 dar und beantwortet die Frage, was ge-
schehen wirde, wenn keine weiteren verkehrli-
chen MaRnahmen aufler den bereits auf den
Weg gebrachten realisiert wirden.

Gleichzeitig diente der Prognose-0-Fall als Ver-
gleichsfall fur weitere Verkehrsentwicklungssze-
narien, in denen die Wirkungen unterschiedli-
cher MalRnahmenkonzepte untersucht wurden.
Die beiden zentralen Fragen lauteten hierbei:

e Koénnen negative Entwicklungen und Aus-
wirkungen, die sich aus der Analyse erge-
ben und im Prognose-O-Fall abzeichnen,
verhindert oder gemindert werden?

e Konnen die Ziele der Verkehrsentwicklungs-
planung wirksam unterstitzt sowie win-
schenswerte Strukturen und Entwicklungen
gestarkt werden?

Bei der Konzeption und Untersuchung von Ver-
kehrsentwicklungsszenarien sind drei maRgebli-
che Wirkungsfelder zu unterscheiden:

e Stadt- und Strukturentwicklung,
e Verkehrsverhalten und
e Verkehrssystem

Sie greifen unmittelbar ineinander, wobei die
Stadt- und Strukturentwicklung die begriindende
Basis darstellt: Verkehr entsteht tberwiegend
nur dann, wenn Menschen (oder Guter) von ei-
nem Ort zu einem anderen wollen — entschei-
dend sind die stadtebaulichen Strukturen und
Nutzungsangebote.

Grundsatzlich spielen dariiber hinaus auch all-
gemeine politische EinflussgréRen wie die Ver-
abschiedung neuer Gesetze oder die Verande-
rung verflgbarer finanzieller Mittel fir die Ver-
kehrsentwicklung eine Rolle.

Auf der Ebene der Stadt- und Strukturentwick-
lung beriicksichtigt der Prognose-0-Fall vor al-
lem die demografische Entwicklung in Mon-

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc

chengladbach (Rickgang der Einwohnerzahl,
Zunahme der Beschéftigtenzahl, Veranderung
der Alterspyramide) sowie verkehrsrelevante
Stadtentwicklungsprojekte, die mit hoher Wahr-
scheinlichkeit bis 2015 realisiert sind.

Auf der Ebene des Verkehrsverhaltens ergeben
sich bis 2015 verkehrliche Auswirkungen auf-
grund von unterschiedlichen gesellschaftlichen,
politischen und 6konomischen Rahmensetzun-
gen (z.B. Flexibilisierung bei Geschafts- und Ar-
beitszeiten, Beschaftigungs- und Einkaufsfor-
men oder die Entwicklung bei Kraftstoffpreisen
und Mobilitatskosten).

Auf der Ebene des Verkehrssystems wurden
schlieBlich diejenigen Verkehrsmafl3nahmen im
Moénchengladbacher Stadtgebiet berlicksichtigt,
deren Umsetzung im betrachteten Zeitraum bis
2015 als gesichert gilt, da sie beschlossen sind
oder zur Férderung angemeldet wurden.

Die Erkenntnisse aus der Analyse und dem
Prognose-0-Fall mindeten in grundlegenden
Handlungsempfehlungen, die in den nachfol-
genden Beratungen eingehend diskutiert wur-
den. Die vielféltigen Hinweise und Anregungen
zur  Verkehrsentwicklungsplanung aus der
Kommunalpolitik, von den Tragern o6ffentlicher
Belange und von den Ménchengladbacher Biir-
ger/innen ergaben in wesentlichen Punkten
Ubereinstimmungen. Auf dieser Grundlage wur-
den schliel3lich Zielvorstellungen fir die kiinftige
Verkehrsentwicklung in Ménchengladbach for-
muliert.

Diese Zielvorstellungen waren Grundlage fiir die
Entwicklung der Zielkonzepte und konkreter
EinzelmaBnahmen fir den Verkehrsentwick-
lungsplan.

Daruber hinaus haben die formulierten Zielvor-
stellungen auch kinftig groBe Bedeutung als
Malstab fiir die Bewertung von geplanten Ver-
kehrsprojekten. Jede zukiinftige MalRnahme der
Stadt Monchengladbach muss sich an der Erfll-
lung der selbst gesetzten Ziele messen lassen.

Die wesentlichen Struktur- und Analysedaten
zum Trendszenario (Prognose-0-Fall) sowie das
hieraus abgeleitete Zielkonzept fir den Fahrrad-
verkehr sind in Bild 36 bis Bild 38 auszugsweise
dargestellt.

Anhang
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Zusammenfassend berticksichtiot der Prognose-
0-Fall folgende relevanten Rahmenbedingungen:

* DieBevdlkerungsentwicklung inMdnchenglad-
bach ist leicht riickldufig.

* Die Pkw-Verfgbarkeit nimmt weiter zu.

* Das durchschnittliche tgliche Wegeaufkom-
men pro Person steigt geringfiigig von 3.5 auf
3,6 Wege.

* Die rAumlichen Verflechtungen im Binnenver-
kenhr — das sind die Wegebeziehungen inner-
halb des Stadtgebiets — bleiben weitgehend
konstant.

* Eine Reihe von Erginzungen und Verbesse-
rungen im MIV-Netz (StraBennetz) kinnen als
gesichert gelten.

» |m OPNV ist in der Trendentwicklung von einer
Verschiechterung der Angebotsqualitit auszu-
gehen.

Mit diesen angenommenen Entwicklungen kommt
es zu Verschiebungen im Modal Split zu Gunsten
des MIV und zu Lasten des GPNV, Rad- und Fup-
géngerverkehrs (Abbildung 2.2): Einem Zuwachs
von drei Prozentpunkten im MIV stehen Riickgén-
e von jeweils einem Prozentpunkt bei den Gbrigen
Verkehrsarten gegeniiber.

In der Konsequenz wiirde dies auf Grundlage des
Prognose-0-Falls zu einem weiteren Anwachsen
des téglichen Kraftfahrzeugverkehrs im Stadtge-
biet fihren. Gleichzeiig fihren jedoch andere zu-
vor genannte Entwicklungen wie z.B. der Zuwachs
des Anteils der (nicht mehr berufstitigen) alteren
Menschen an der Gesamtbevilkerung und die
Flexibilisierung von Geschéfts- und Arbeitszeiten,
Arbeits- und Einkaufsformen zu einer gleichma-
Bigeren Verteilung des Verkehrsaufkommens im

Tagesverlauf. Die Kraftfahrzeugverkehrsstirken
in den Spitzenstunden im Ménchengladbacher
StraBennetz wilrden damit anndhernd konstant
bleiben, dies haben die Berechnungen zum Pro-
gnose-0-Fall mit dem Verkehrsmodell gezeigt. In
einzelnen Entwicklungsbereichen (z.B. Innenstadt
im Bereich HDZ) wéren gleichzeitig deutliche Ver-

300000

lagerungen im Kraftfahrzeugverkehr zu erwarten.
Demgegentber waren die Auswirkungen der ge-
planten Veranderungen im BundesfemstraBennetz
auf den innerstadtischen Kraftfahrzeugverkehr im
StraBennetz des Prognose-0-Falls lokal sehr be-
grenzt.
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106850
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[C] Enwohner

D Auspendler aus MG gesamt

42000 000 |
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[ Einpendiler nach MG gesamt

. Arbeitseinpendler

|:| Arbeitsauspendler

Abbiidung 2.1: Verinderungen bel den Strukturdaten bis 2015 — Wer: Einwohner- und Pendlerentwickiung

Modal-Split Analyse 2005
1,167 Mio Wege der Einwohner und Pendler

Modal-Split Analyse 2015
1,161 Mio Wege der Einwohner und Pendier

Abbildung 2.2: Anteil der Verkefrsarien an den tdglichen Wegen der Einwofiner und Pendler im Vergleich von Analyse
2005 und Prognose-0-Fall 2015 (hauptsichiich benwutztes Verkehrsmitial)

der Stadt Mdnchengladbach (vgl. HEBEL/WARNECKE, 2006)

Bild 36: Struktur- und Analysedaten des Trendszenarios (Prognose-0-Fall) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
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7 Zielkonzept Fahrradverkehr

Das Radverkehrsangebot in Ménchenoladbach
bedarf, wie die Analysen verdeutlicht haben, ei-
ner deutlichen Erweiterung und Verbesserung. Die
Entwicklung eines gesamtstadtischen Radver-
kehrskonzepts wird daher dringend empfohlen.

Die Nutzung des Fahrrads als Alltagsverkehrs-
mittel hat nachweislich eine positive Wirkung
auf Gesundheit und Fitness. Schuleingangsun-
tersuchungen geben andererseits bereits seit
vielen Jahren deutliche Hinweise auf eine sich
verschlechternde Fitness der jungen Generation,
offensichtlich wesentlich mitbedingt durch Be-
wegungsmangel. Im Nationalen Radverkehrsplan
2012 wird daher als Ziel der Radverkehrsfirde-
rung neben der Verbesserung der Lebensqualitat
in den Stidten und dem Umweltschutz auch die
Gesundneitsfirderung genannt.

Eine vermehrte Nutzung des Fahrrads im Schiller-
verkehr (oder auch vermehrtes ZufuBgehen) — die
Entfernungen zwischen Schul- und Wohnstandor-
tenim Stadtgebiet legen dies in vielen Féllen nahe
— kann gleichzeitig zu einer Entlastung des GPNV
in den morgendlichen Spitzenstunden beitragen
und dadurch Beschaftigte eventuell stirker zur
GPNV-Nutzung motivieren.

Im Zentrum des Zielkonzepts Fahrradverkehr steht
ein dichtes, geschlossenes Netz von Radverkehrs-
anlagen im HauptverkehrsstraBennetz und ergén-
zenden Routen im Zuge von fahrradfreundlichen
StraBen im dbrigen StraBennetz. Die Einzelmaf-
nahmen des Zielkonzepts lassen sich wie folgt
typisieren:

* Aushau und Verbesserung von vorhandenen
Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrs-
straBen (z.B. im Zuge der GartenstraBe),

* Herstellung von neuen Radverkehrsanla-
gen an HaupiverkehrsstraBen (z.B. entlang
der BahnstraBe zwischen Aachener Strafe
und LandgrafenstraBe) zur SchiieBung von
Netzliicken oder zur Netzverdichtung,

16

* Herstellung von begleitenden Radverkehrs-
anlagen an geplanten Hauptverkehrsstra-
Ben (z.B. bei Veridngerung des Nordrings
oder Neubau der L 19n),

Herstellung von Radverkehrsaniagen im
Zuge von ausgewdhiten StraBen im (b-
rigen StraBennetz, sofern dort keine Tempo
30-Regelung umsetzbar ist (z.B. Millgau-
straBe),

Ausbau von Radwegen auf nicht mehr ge-
nutzten Bahntrassen (2.B. in Neuwerk).

Welche Form der Radverkehrsanlage dabei reali-
siert werden soll — Schutzstreifen oder Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn, Radweg oder gemein-
samer Geh- und Radweq im Seitenraum — ist im
Einzelfall abhdngig von den straBenrdumlichen
Rahmenbedingungen.

Empfohlen wird die Filhrung des Fahrradverkehrs
auf Schutzstreifen oder Radfahrstreifen. Dadurch
befinden sich die Radfahrer/innen standig im Sicht-
feld des Kraftfahrzeugverkehrs, zudem werden so
im Bereich von Kreuzungen und Einmindungen
die sichersten Fiihrungsmoglichkeiten erdffnet.
Von beiden Maglichkeiten wird der Schutzstreifen
priferiert, weil er sich allein schon aus Griinden

der Fldchenverfligbarkeit im bestehenden Stra-
Bennetz als einheitliches, ,stadttypisches* Ele-
ment der Radverkehrsanlage realisieren Iasst.

An StraBenabschnitten des Nebennetzes mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30 oder
weniger (z.B. Verkehrsberuhigter Geschéftshe-
reich) sind in der Regel keine Radverkehrsanlagen
erforderlich. Das geringere Geschwindigkeitsni-
veau und geringere Kfz-Verkehrsstirken in die-
sen StraBen erlauben Radfahren auf der Fahrbahn
ohne zusétzliche Sicherung.

Das Zielkonzept Fahrradverkehr umfasst etwa 30
griiBere EinzelmaBnahmen, die im Verkehrsent-
wickiungsplan in einer MaBnahmenliste zusam-
mengestellt und erldutert werden. Der folgende
[bersichtsplan (Abbildung 7.1) zeigt die vorge-
schlagenen Netzergdnzungen und Lickenschlils-
se im gesamistadtischen Zusammenhang. Einzel-
maBnahmen zur Sicherung des Fahmradverkehrs
enthdlt auBerdem das straBenrdumliche Hand-
lungskonzept (siehe Kapitel 8).

Bild 37: Zielkonzept Radverkehr (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Ménchengladbach (vgl. HE-

BEL/WARNECKE, 2006)
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Bild 38: Zielkonzept Radverkehr (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Ménchengladbach (vgl. HE-
BEL/WARNECKE, 2006)
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Bild 40: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fur das Szenar

Anhan
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Bild 41: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fur das Szenario , Weiche und harte
MaRnahmen“ bezogen auf die Ausgangssituation (Darstellung der Entlastungen > 1000 Kfz/24h); Beispielstadt
Gutersloh



52

Bild 42: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fur das Szenario , Pedelectrisierung”; Beispiel-
stadt Gutersloh



53

Bild 43: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fir das Szenario ,Pedelectrisierung*
bezogen auf die Ausgangssituation (Darstellung der Entlastungen > 1000 Kfz/24h); Beispielstadt Gitersloh
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Bild 44: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg
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Bild 45: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , Weiche und harte Malinahmen*;
Beispielstadt Coburg

Belastungszunahme > 250 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 250 Kfz/24h

Bild 46: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario ,Weiche und harte
MaRnahmen“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg
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Bild 47: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fur das Szenario ,Pedelectrisierung am Berg*“;
Beispielstadt Coburg

Belastungszunahme > 250 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 250 Kfz/24h

Bild 48: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , Pedelectrisierung
am Berg“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc Anhan g



57

Bild 49: Belastungsbhild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mon-

chengladbach
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Bild 50: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , SchlieBung von Netzlicken*;
Beispielstadt Monchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 51: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fir das Szenario ,SchlieBung von
Netzlicken* bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Ménchengladbach
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Bild 52: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , Weiche und harte Malinahmen*;
Beispielstadt Monchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 53: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fir das Szenario ,Weiche und harte
MalRnahmen“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Monchengladbach



62

b AT s :
Nl 3 _1:,".;’.0“9 + AR

RN P =_E%%
il s Nt =
&@{3“ & ‘\"‘3—-

|-
A
/2
d

& | N ETRX ‘E &

R

Bild 54: Belastungsbild des durchschnittlichen téaglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , Fahrradstralen®; Beispielstadt
Ménchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 55: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fir das Szenario ,Fahrradstrallen”
bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Monchengladbach
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Bild 56: Belastungsbild des durchschnittlichen téglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , Fahrradstralen +*; Beispielstadt
Ménchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 57: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen téaglichen Kfz-Verkehrs fiur das Szenario , Fahrradstraflen +*

bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Ménchengladbach
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Bild 58: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Zwischenszenario , OPNV-MaRnahmen*;
Beispielstadt Monchengladbach
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Bild 59: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , OPNV-MaRnahmen*
bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Monchengladbach
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Bild 60: Belastungsbild des durchschnittlichen téglichen Kfz-Verkehrs fir das Zwischenszenario ,Pedelectrisierung”;
Beispielstadt Monchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 61: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fur das Szenario ,Pedelectrisierung*
bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt M6nchengladbach
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Bild 62: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fur das Zwischenszenario ,bewusste Mobilitat";
Beispielstadt Monchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 63: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario ,bewusste Mobilitat"
bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Monchengladbach
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Bild 64: Belastungsbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fir das Zwischenszenario ,,bewusste Mobilitat +*;
Beispielstadt Monchengladbach
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Belastungszunahme > 100 Kfz/24h

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h

Bild 65: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs fiir das Szenario , bewusste Mobili-

tat +* bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Monchengladbach
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Bild 66: Verkehrsnetz; Beispielstadt Gutersloh
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Bild 67: Unterscheidung der Strecken nach dem Gebietstyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des
HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gitersloh
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HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gitersloh
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Bild 72: Anteil des LOS 3 (gesattigt) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Giitersloh
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Bild 77: Verkehrsnetz; Beispielstadt Coburg
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Bild 78: Unterscheidung der Strecken nach dem Gebietstyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg
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