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1 Einfiihrung, Anlass und Gliederung des VEP

Eine zentrale Aufgabe und Herausforderung der Stadtplanung und -entwicklung ist die Erhéhung
der Lebensqualitdt in Koblenz einerseits und die Sicherstellung der Mobilitdt andererseits. In Kob-
lenz wie auch in vielen anderen Stadten ist ein gewisses Spannungsfeld zwischen den Zielen einer
nachhaltigen Stadtentwicklung sowie den Zielen der Sicherung/Verbesserung der Kfz-Erreichbar-
keit festzustellen. Insbesondere die fiir die Bewaltigung der motorisierten Strallenverkehre not-
wendige Infrastruktur sowie Belastungen durch diese Verkehre (insb. Larm- und Schadstoffemissi-
onen, Flachenverbrauch) flihren innerstadtisch zu Konflikten.

In der Stadtentwicklung gibt es unterschiedliche konzeptionelle sowie strategische Planwerke, die
sich mit der zukiinftigen Entwicklung der Stadt Koblenz befassen. Der Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) als Teil dessen definiert die Ziele und Strategien im Bereich der Mobilitat fir die ndchsten 10
bis 15 Jahre (,,VEP Koblenz 2030“). Der VEP befasst sich hierbei mit allen fir Koblenz relevanten
Mobilitatsthemen und definiert Strategien und auch MaBnahmenempfehlungen, um die Mobilitat
in Koblenz zukunftsgerichtet zu gestalten, Konflikte mit weiteren Zielen der Stadtentwicklung zu
I6sen und die Lebensqualitat in Koblenz insgesamt weiter zu erhdhen.

1.1 Einfihrung und Anlass des VEP Koblenz 2030

Im Verkehrsentwicklungsplan werden, basierend auf einer umfassenden Analyse der verkehrlichen
Situation (durch die Stadt Koblenz in Zusammenarbeit mit der Planersocietat erarbeitet), die ver-
kehrlichen Ziele bis zum Jahr 2030 und die dafir erforderlichen Verdnderungen definiert. Er dient
damit zur Vorbereitung nachfolgender Verkehrsprojekte, Planung zukiinftiger Personal- und Fi-
nanzressourcen und ist ein wichtiger Orientierungsrahmen fiir die Mobilitats- und Verkehrsent-
wicklung der Stadt. Die Erarbeitung des VEP erfolgte aufbauend und verzahnt mit weiteren Pldanen
der Stadt Koblenz, insb. dem Klimaschutzkonzept, dem Radverkehrskonzept und dem Nahverkehrs-
plan (NVP).

Im VEP werden alle Verkehrsarten (Rad- und FuRverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr) detailliert be-
trachtet und es flieRen innovative sowie zukunftsweisende Themen der Verkehrsentwicklung ein.
Als integriertes Planungskonzept ist der Verkehrsentwicklungsplan verkehrsmitteliibergreifend an-
gelegt und deckt sowohl den Personen- als auch den Giiterverkehr sowie alle Verkehrszwecke ab
(Arbeit, Ausbildung, Freizeit und Tourismus, Einkauf, Begleitwege etc.).

Die Analysen zeigen viele Notwendigkeiten und ein hohes Potenzial, die Mobilitat in der Stadt Kob-
lenz zukunftsfahig und nachhaltig weiterzuentwickeln und auf aktuelle bzw. zukiinftige Herausfor-
derungen? auszurichten. Ein Beispiel ist einerseits die autogepragte Mobilitdtskultur (im Binnenver-

kehr und v.a. bei den Pendlerverkehren), die in der Stadt teilweise zu hohen Umweltbelastungen

2 Klimawandel und Klimaschutzziele der EU, steigende Kraftstoffpreise, demografischer Wandel, Erhéhung der
Verkehrssicherheit/“Vision Null“ Verkehrstote, neue Mobilitatstrends, ...
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und Kfz-dominierten StraBenrdumen fihrt. Andererseits ergeben sich durch die kompakte Stadt-
struktur gute, bislang nicht ausgeschopfte Potenziale fiir den FulR- und Radverkehr. Ebenso zeigt
die Analyse der Verkehrssituation noch ein deutliches Optimierungspotenzial fiir den OPNV auch
fur Pendler.

Mit dem VEP soll eine Grundlage fiir ein nachhaltiges, das heifSt langfristig tragbares Verkehrsange-
bot geschaffen werden. Ein neues Gleichgewicht zwischen den Verkehrstragern kann helfen, Mo-
bilitatsbedirfnisse und Lebensqualitat besser in Einklang zu bringen - Mobilitat soll stadtvertragli-
cher gestaltet werden. Es bietet sich die Chance, aus einer Gesamtstrategie heraus die Lebens- und
Aufenthaltsqualitdten in Koblenz zu steigern, die Erreichbarkeiten innerhalb der Stadt durch ver-
schiedene MalRnahmen sicherzustellen sowie die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Fragen, die im Handlungskonzept des VEP behandelt werden, sind z. B.: ,Wie werden sich die Men-
schen zukiinftig in Koblenz bewegen? Welche InfrastrukturmalRnahmen sollen umgesetzt werden?

Welche Prioritaten sind im Verkehrsbereich und bei zukiinftigen MaBnahmen zu setzen?”.

1.2 Gliederung des VEP Koblenz 2030 und des integrierten Handlungskon-

zeptes

Der Erarbeitungsprozess des Verkehrsentwicklungsplans mit seiner breit angelegten Offentlich-
keitsbeteiligung wird in Kapitel 2 dargestellt. Erster Schwerpunkt des Erarbeitungsprozesses sowie
der Offentlichkeitsbeteiligung war die Definition von Zielen. Der vorliegende Bericht zum integrier-
ten Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 basiert auf denjenigen, die im
Zielkonzept (siehe Kapitel 0) dargestellt sind.

Ein wichtiger Bestandteil der Entwicklung des Zielkonzeptes des VEP sowie zur Entwicklung zu-
kunftsfahiger und nachhaltiger MaRnahmen waren die Prognosen und Szenarien fiir Koblenz 2030,
die in Kapitel 0 dargestellt werden. Aus den Prognosedaten wurden Szenarien erstellt, welche die
zuklinftige, nach derzeitigem Stand wahrscheinliche Entwicklung fiir Koblenz darstellt, sowie davon
abweichende Szenarien. Unterschieden wird dabei in strukturgesteuerte Szenarien (Basisszenario
2030, Wachstumsszenario 2030) sowie Entwicklungsszenarien (Fortschritts-Szenario 2030, Nach-
haltigkeits-Szenario 2030).

Die Handlungs- und MalRnahmenfelder basieren auf den Zielen, Prognosen und der Verkehrsana-
lyse. Sie sind detailliert in Form von Steckbriefen fiir alle relevanten Verkehrsarten und Quer-
schnittsthemen in Kapitel 6 aufgefiihrt. Die fur einige MaBnahmen und Steckbriefe relevanten Kar-
ten sind in verkleinerter Form in das Kapitel eingearbeitet worden und befinden sich im DIN A3-
Format im Kartenband des VEP Koblenz 2030.

Die entwickelten Handlungsfelder und MaRBnahmen wurden einer umfangreichen Bewertung und
Priorisierung unterzogen, um erfolgsversprechende und weniger erfolgsversprechende Malinah-
men fiir die zukiinftige Entwicklung von Koblenz zu identifizieren. Unter Anbetracht finanzieller
Rahmenbedingungen zeigt sich im integrierten Handlungskonzept, in dem die MaRnahmen zusam-

mengefiihrt werden (siehe Kapitel 7), dass einige MalRnahmen mit den (zukiinftig voraussichtlich)
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vorhandenen finanziellen Mitteln nicht zu realisieren sind oder sehr hohe Umsetzungshirden auf-
weisen. Durch die Bewertung und Priorisierung der MaRnahmen wird es erleichtert, die vorhande-
nen zeitlichen, finanziellen sowie sonstigen Ressourcen effizient einzusetzen.

Ein wichtiger Bestandteil wird zukinftig nicht nur die Umsetzung des VEP bzw. seiner MaRnahmen
sein, sondern auch ein fortlaufendes Monitoring zum Koblenzer Verkehrsgeschehen bzw. eine Eva-
luation der MaRnahmen des integrierten Handlungskonzeptes. In Kapitel 8 wurde ein dementspre-
chend auf Koblenz angepasstes Evaluationskonzept erarbeitet.
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2 Verfahren zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans und

Beteiligungsprozess

Der gesamte Erarbeitungsprozess des VEP erfolgte in fiinf Phasen und wurde durch einen breit an-
gelegten Planungsdialog begleitet. Im ersten Halbjahr 2015 wurden das Leitbild und die Ziele des
VEPs definiert, die in ein Zielkonzept (siehe Kapitel 3) miindeten. Die Bestandsaufnahme ab Mitte
2015 wurde durch die Stadt Koblenz, Amt fiir Stadtentwicklung und Bauordnung, erstellt und bera-
tend durch die Planersocietat begleitet (gesonderter Anlagenband).

Die MaRRnahmenentwicklung baute auf den Zielen auf, die als Zielkonzept auch im Stadtrat be-
schlossen wurden (17. September 2015). Sowohl in die Analysen als auch die MaRnahmenentwick-
lung wurden alle Verkehrsarten sowie verkehrsrelevante Querschnittsthemen einbezogen. Es wur-
den Handlungs- und MaRnahmenfelder entwickelt und jeweils eine MaBnahmenbewertung vorge-
nommen. Daraus wurde ein umsetzungsorientiertes, integriertes Handlungskonzept abgeleitet, das
ein MaRBnahmenprogramm flr alle Verkehrsmittel und Querschnittsthemen festlegt sowie Priorita-
ten und Handlungsschwerpunkte benennt — auch hinsichtlich der Finanzierbarkeit. Die abschlie-
Rende Dokumentation sowie die Vorstellung, Information, Diskussion und die notwendigen Be-

schlisse in den politischen Gremien erfolgen 2018.

Abbildung 1: Bausteine des VEP

Bausteine des VEP

< - . - T
EPN Leitbild- und Zieldefinition
g )= Gutachter in Abstimmung mit der Stadtverwaltung \ / \
(aV] .
30. Mai 2015:
3 gefta:dsf”:"a*f‘_me"”cd ;\:a'ytse ) offentlicher
5 estandsaufnahme flr alle Verkehrsarten un —> :
=4 Querschnittsthemen Zielworkshop
ISR Stadtverwaltung, gutachterlicher Input/Beratung

Szenarientwicklung und -auswahl
Diskussion und Festlegung von Zukunftsszenarien

© . -
Y fir die Verkehrsentwicklung Teilraum-Burger-
B Gutachter in Abstimmung mit der Stadtverwaltung versammlungen,
. Akteursgesprache
MaBnahmenentwicklung, -bewertung / 9esp
und integriertes Handlungskonzept Offenlage +

Gutachter in Abstimmung mit der Stadtverwaltung k .

Birgerbeteiligung /
Dokumentation, /
Beschlussvorbereitung des VEP

Alle Phasen wurden eng mit der verwaltungsinternen Projektsteuerungsgruppe des Amts fiir Stadt-

bis Anfang bis Mitte  Sommer
2017

2018

entwicklung und Bauordnung und einer amteribergreifenden Verwaltungsarbeitsgruppe (Arbeits-
kreis Verwaltung) sowie einem Arbeitskreis Verkehrsentwicklungsplan (AK VEP) als Expertengre-
mium abgestimmt. Hier wurden Zwischenergebnisse des VEP-Prozesses diskutiert sowie gemein-

sam Ziele und die MaRBnahmen erarbeitet.
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Da der VEP auch aufgrund der vielen Umlandverflechtungen der Stadt Koblenz eine regionale Be-

deutung hat, wurden in einem Arbeitskreis Region (AK Region) wichtige und regionsrelevante The-
men vorgestellt und diskutiert. Auch diese Ergebnisse flossen in die Inhalte des VEP ein.

Breite Offentlichkeitsbeteiligung zum Verkehrsentwicklungsplan
Der 6ffentliche Planungsdialog zum Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 fand in mehreren un-

terschiedlichen Formaten statt.

Den Auftakt zum Biirgerdialog und Beteiligungsprozess machte der Offentliche Zielworkshop am
30. Mai 2015. Unter der Moderation des Oberbiirgermeisters Prof. Dr. Joachim Hofmann-Gottig
und der Planersocietat diskutierten die circa 30 Teilnehmerinnen und Teilnehmer (iber die Ziele des
Verkehrsentwicklungsplans. In einem Workshop wurde in drei Gruppen zu einem Themenbereich
Uber die speziell zu definierenden Ziele diskutiert:

Umweltverbund férdern, Erreichbarkeit sichern
= Ziel: Verkehrsverlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes
= Ziel: Sicherung der Erreichbarkeit
Reduzierung negativer verkehrlicher Umweltwirkungen
= Ziel: Vertragliche Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs
= Ziel: Vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
Sichere und finanzierbare Mobilitat
= Ziel: Verkehrssicherheit erhéhen
= Ziel: Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern
= Ziel: Bestandssicherung und Effizienzsteigerung im Verkehrssystem

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten hierbei die Méglichkeit, in allen drei Themengruppen
die jeweiligen Ziele zu diskutieren. Die umfangreichen Riickmeldungen wurden in das Zielsystem
und das letztendlich beschlossene Zielkonzept (siehe Kapitel 3) aufgenommen.

Abbildung 2: Offentlicher Zielworkshop

Quelle: Eigene Darstellung / Eigenes Foto
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Im Sommer 2017 wurden insgesamt flinf Akteursgesprache mit unterschiedlichen Verbanden, In-
stitutionen bzw. Gruppen gefiihrt. Die Akteursgruppen (und jeweiligen Personenkreise) sind fol-
gend aufgelistet:

= Einzelhandel und Gastronomie (Stadtforum ,Alle lieben Koblenz“, Koblenz Stadtmarketing),

= Hochschulen ( AStA und Studierende der Uni Koblenz sowie HS Koblenz),

=  Kinder und Jugendliche (Kinder- und Jugendrat der Stadt Koblenz),

= Senioren und Mobilitdtseingeschrankte (Behindertenbeauftragter der Stadt Koblenz und
Vertreter, Blinden- und Sehbehindertenverein Koblenz, Seniorenbeirat der Stadt Koblenz,
Gemeindeschwestern plus)

= Tourismus und Veranstaltungsverkehre (Koblenz-Touristik, Koblenz Kongress)

Die Akteursgesprache dienten zum einen dazu, Problemstellungen und Herausforderungen aus
Sicht der jeweiligen Akteursgruppen zu identifizieren. Zum anderen wurden erste MaRnahmen dis-
kutiert, die Mobilitdt in Koblenz zukunftsfahig zu gestalten. Die Ergebnisse der Akteursgesprache

flossen sowohl in die Analysen als auch in die MalRnahmenerarbeitung ein.

Abbildung 3: Akteursgesprach mit dem Kinder- und Jugendrat

Quelle: Eigene Darstellung / Eigenes Foto

Anfang des Jahres 2017 fanden von Februar bis April insgesamt vier Teilraum-Biirgerversammlun-
gen statt. Ziel der Veranstaltungen war es, allen Biirgerinnen und Bilirgern sowohl aus der Innen-
stadt als auch aus den Stadt- und Ortsteilen die Moglichkeit zu geben, eigene Ideen und Mafnah-
men in den VEP-Prozess einzubringen sowie erste MalRnahmenvorschlage des VEPs zu diskutieren.
Die Versammlungen wurden daher an unterschiedlichen Versammlungsorten in den Stadtteilen

durchgefihrt:

* |nnen-und Altstadt, 15. Februar 2017 im Rathaus

=, Zwischen Rhein und Mosel” (Goldgrube, Karthause, Lay, Moselweil3, Oberwerth, Rauental,
Stolzenfels und Sidliche Vorstadt), 2. Marz 2017 im Rathaus

=, Rechts des Rheins” (Arenberg, Arzheim, Asterstein, Ehrenbreitstein, Horchheim, Nieder-
berg und Pfaffendorf), 8. Marz 2017 in der Grundschule Ehrenbreitstein

= Links der Mosel” (Bubenheim, Giils, Kesselheim, Liitzel, Metternich, Neuendorf, Riibenach,
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Wallersheim), 29. Mé&rz 2017 in der Hans-Zulliger-Schule/Litzel

Die vier Teilraum-Biirgerversammlungen liefen grundsatzlich nach der gleichen Vorgehensweise ab:
Sie gliederten sich in eine Information Uber die Ziele, rahmengebende Planwerke sowie den aktu-
ellen Stand des Verkehrsentwicklungsplans mit den Handlungs- sowie MalRnahmenfeldern. Im
zweiten Teil der Teilraum-Biirgerversammlungen wurden in einem Workshop die konkreten MaR-
nahmenvorschlage des VEP diskutiert. Erste MaBnahmenideen der Gutachter wurden als Input auf
Plakaten gezeigt und dienten als Diskussionsgrundlage. Die Biirgerinnen und Biirger hatten die Ge-
legenheit, mit den Vertretern der Planersocietdt sowie der Stadtverwaltung die MalRhahmen zu
diskutieren und eigene Ideen einzubringen. Diskutiert wurde in drei Mal 20 Minuten in drei Klein-
gruppen:

=  FlieRender und ruhender Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr

= Radverkehr und FuBverkehr

=  OPNV/SPNV, Multi- und Intermodalitat
Die Ergebnisse der einzelnen Veranstaltungen waren in der Phase der MaRnahmenerarbeitung ein
wichtiger Baustein flr den Verkehrsentwicklungsplan. Die bereits als Entwurf erarbeiteten Mal3-
nahmen wurden in weiten Teilen von der Blirgerschaft bestatigt und es wurden viele weitere Mal3-
nahmenideen und Vorschldge in den Prozess eingebracht (siehe hierzu die separate Dokumentation
der Teilraum-Birgerversammlungen).

Anfang des Jahres 2018 wurde der verwaltungsintern sowie mit dem Arbeitskreis VEP (s.u.) abge-
stimmte Entwurf des VEP, in den die Anregungen aus den vorangegangenen Beteiligungsschritten
Zielworkshop, Akteursgesprache sowie Teilraum-Birverversammlung eingearbeitet wurden, o6f-
fentlich zur Einsicht im Internet sowie beim Amt fiir Stadtentwicklung ausgelegt. Insgesamt gingen

Uber 140 weitere Einzelhinweise, Anmerkungen und Ideen von Biirgerinnen und Biirgern sowie von
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Ortsbeiraten, Inititiativen, Verbanden, Landesbetrieben sowie Aufgabentragern mit Beriihrungs-

punkten zum Sektor Verkehr ein.

Die Eingebungen wurden detailliert gepriift und fiihrten in den meisten Fillen zu Ergdnzungen, An-
derungen oder erklarenden Hinweisen im vorliegenden Bericht des VEP. Neben vielen Detailvor-
schldagen, zum Beispiel der Einbeziehung fehlender abschnittsweiser Gehwege an bestimmten Stra-
Ren, fehlenden Querunghilfen etc., Situationen und Problemlagen in den Stadtteilen waren viele
Hiweise auch grundsatzlicher Natur. In den deutlich liberwiegenden Fallen wurden Forderungen fir
Bahn und Bus, Radverkehr und FuRverkehr angeregt sowie MaRRnahmen zur Minderung der Ver-
kehrsemissionen. Hierbei wurde mehrfach angeregt, direkt die Perspektiven des , Nachhaltig-
keitsszenarios” anzuvisieren und/oder das Umdenken noch konsequenter anzugehen, um eine Ver-
kehrswende friihzeitig einzuleiten. In der Minderheit der Stellungnahmen wurden Uberpriifungen
zur Verbesserung der Situation fiir den Kfz-Verkehr angeregt, zum Beispiel die Parkraumverhalt-
nisse in der Innenstadt sowie in den Stadtteilen zu priifen. Unter MaBnahmen zur Forderung des
Umweltverbundes diirfe z. B. die Erreichbarkeit der Innenstadt nicht leiden.

Projektbegleitender Arbeitskreis VEP

Eine besondere Funktion hatte der Arbeitskreis VEP (AK VEP), der den gesamten Prozess des VEP
begleitete und sich aus ca. 25 Mitgliedern zusammensetzte. Dazu gehorten neben den Vertretern
der Fraktionen des Stadtrats jene aus unterschiedlichen verkehrsrelevanten Institutionen, Organi-
sationen und Verbanden (siehe Liste der Teilnehmer des AK VEP, Anhang IV). Der Arbeitskreis Ver-
kehrsentwicklungsplan traf sich ungefahr in zwei-Monats-Abstdnden und insgesamt in 12 Sitzungen
zwischen April 2014 und Juni 2017.

Der Arbeitskreis VEP hatte somit wahrend des gesamten Prozesses wichtige Funktionen: Zum einen
brachten die Akteure ihr jeweiliges Fachwissen sowie Interessenslagen und Ziele mit ein. Zum an-
deren wurden fortlaufend die Zwischenergebnisse des Verkehrsentwicklungsplans mit ihnen riick-
gekoppelt. Darlber hinaus wurden Richtungsentscheidungen sowie Meilensteine des VEP-
Prozesses besprochen, diskutiert und Meinungsbilder eingeholt. Die fortlaufende Diskussion mit
den unterschiedlichen Akteuren war daher ein zentrales und steuerndes Element des Beteiligungs-

prozesses und diente dazu, den VEP moglichst passgenau auf die Herausforderungen der Stadt Kob-

lenz abzustellen.
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Quelle: Eigene Fotos

In seiner abschlieRenden Sitzung am 22. Juni 2017 wurde das integrierte Handlungskonzept des
VEP final besprochen. In einem gemeinsamen Statement (bei zwei Enthaltungen) hat der Arbeits-
kreis Verkehrsentwicklungsplan fiir die nachfolgende Beschlussphase des VEP folgende Empfehlung
ausgesprochen:

»,Der Arbeitskreis VEP empfiehlt dem Stadtrat, den Entwurf zum VEP 2030 mit seinem integrierten
Handlungskonzept zu beschlieBen. Aus der Vielzahl von MaBBnahmen empfiehlt der Arbeitskreis,
ein besonderes Augenmerk den SchliisselmaBnahmen zu widmen. Zur Umsetzung der MaBnah-
men sind auch zusatzliche finanzielle und personelle Ressourcen notwendig.”
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3 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Durch den Verkehrsentwicklungsplan mit dem Zielhorizont 2030 werden strategische Weichenstel-
lungen fir den nicht-motorisierten und motorisierten Verkehr auf Straen und Schienen, zum Per-
sonen- und Giitertransport vorgenommen. Die Ziele des VEP dienen zum einen als Orientierungs-
rahmen fir die Szenarien des VEP (siehe Kapitel 4) sowie das integrierte Handlungskonzept (siehe
Kapitel 6) und zum anderen als BewertungsmaRstab fir die MaRnahmen. Sie sind auch Grundlage
fur die spatere Evaluation (siehe Evaluationskonzept, Kapitel 8). Die Ziele des VEP sind somit die

zentralen Leitlinien, die den Rahmen fiir den gesamten VEP-Prozess festlegen.

Die Diskussion des Zielkonzeptes zum VEP erfolgte - dem partizipativen Ansatz des VEP folgend -
auf mehreren Ebenen:
- mit den Vertretern der Amter und Fachbereiche der Stadt Koblenz
- mit den Vertretern und Akteuren des Arbeitskreises VEP im Rahmen der 1. Sitzung im
April 2015
- mit den Blirgerinnen und Blirgern im Rahmen des Zielworkshops im Mai 2015
- mit den politischen Vertretern im Rahmen einer Sitzung des Fachbereichsausschusses IV im
Juli 2015
- mit den Vertretern und Akteuren des Arbeitskreises Region im Rahmen der 1. Sitzung im
Juni 2015

Dabei wurde ein breiter Diskurs tber die Rollen und Aufgaben von Mobilitat und Verkehr in der
Zukunft gefiihrt. Hierbei bettet sich das Zielsystem in die bestehenden Planungs- sowie Fachkon-
zepte ein. Insbesondere ist das Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2011 zu nennen, das aufbauend
auf den Klimaschutzzielen der EU (insb. WeiRbuch 2011 der EU zum Verkehr) und landespolitischen
Zielsetzungen in Rheinland-Pfalz® einen Beitrag der Stadt Koblenz zum Klimaschutz aufzeigt. Im Rah-
men dieses Konzeptes wurde der Klimaschutz als zentrale Zielstellung fiir den Verkehrsentwick-
lungsplan beschlossen.

Auf allen Diskussionsebenen fand das vorgeschlagene Zielkonzept eine breite Zustimmung und
wurde mit den Hinweisen der Diskussionsteilnehmer weiter erganzt und konkretisiert. Der vorlie-
gende Bericht gibt das Ergebnis dieser Diskussion wieder. Das Zielsystem wurde auf dieser Grund-
lage vom Rat der Stadt Koblenz am 17. September 2015 beschlossen. Es ist eine verbindliche pro-

grammatische Vorgabe fiir die Verwaltung sowie die Ausarbeitung des VEP.

Aufbau und Struktur des Zielsystems
Das Zielsystem setzt sich aus einem Leitziel sowie mehreren Oberzielen zusammen. Die Nummerie-
rung der Oberziele stellt keine Rangfolge dar, alle Ziele stehen vielmehr gleichberechtigt nebenei-

nander. Die Oberziele werden durch eine Unterzielebene weiter differenziert und konkretisiert.

Im Folgenden wird das Zielsystem mit seinen Oberzielen und Unterzielen dargestellt:

3 Reduzierung der CO2-Emissionen bis ins Jahr 2050 um 90% (Basisjahr 1990), Entwicklung eines umwelt- und
sozialvertraglichen sowie barrierefreien Verkehrssystems, Stirkung des straRengebundenen OV, Ausrichtung
auf ein fahrrad- und fulRgédngerfreundliches Bundesland, Schaffung von Verknipfungspunkten zwischen den
Verkehrsmitteln
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Leitziel:

stadtvertragliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitat und Verkehre

A: gleichberechtigte
Verkehrsteilhabe sichern

B: Verkehrsverlagerung zu
Gunsten des
Umweltverbundes

C: Sicherung der

Erreichbarkeit

D: vertragliche Abwicklung
des MIV

E: vertragliche Abwicklung
des Wirtschaftsverkehrs

F: Verkehrssicherheit
erhdhen

Forderung der eigenstandigen Mobilitat fir alle
Bevolkerungsgruppen
Erhohung der Barrierefreiheit

Starkung des Radverkehrs

Starkung des FuBverkehrs

Starkung des OV

Etablierungund ggf. weiterer Ausbau alternativer
Verkehrsangebote (z.B. Seilbahn, Schifffahrt)
stadtebauliche Funktionsmischung/Stadtder kurzen
Wege/dichtes Nahmobilitatsnetz

Forderung elektrisch betriebener Antriebsformen im
Radverkehr und OV

Gewahrleistung auBere Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmittel
Optimierung der Verkehrsablaufe

Forderung der Erreichbarkeit der Innenstadt und der
Stadtteile

Sicherung und Entwicklung des Wirtschafts- und
Tourismusstandortes

Stadtvertragliche Organisation des ruhenden Verkehrs

Reduktion der Emissionsbelastungen

Blindelung des Kfz-Verkehrs auf dem
HauptverkehrsstraRennetz

Reduktion der Kfz-Durchgangsverkehre
Flacheninanspruchnahme wo maoglich reduzieren
StralRenraume attraktivund vertraglich gestalten
Forderung der Elektromobilitat

Minimierung der negativen Auswirkungen des Gliterverkehrs
auf der StraRe, der Schiene und auf Wasserwegen

Senkung der Larm- und Luftschadstoffbelastungenin
sensiblen Bereichen (Routenkonzept fiir den
Wirtschaftsverkehr)

Schaffung/Sicherung glinstiger Rahmenbedingungen fiir den
Eisenbahn-und Schifffahrtsverkehr

Kontinuierliche Reduktion der Unfallzahlen und -schwere,
Vision Zero“

Reduktion von Konflikten und Unfallrisiken

Etablierungeines Verkehrssicherheitskonzeptes
Verbesserung der Verkehrssicherheit flir schwache
Verkehrsteilnehmer

Starkere gegenseitige Ricksichtnahme durch Forderung einer
nachhaltigen Mobilitatskultur
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CREERENRERIGETIEANEEN = hedarfsgerechte und zukunftsfahige Erhaltung und
Effizienzsteigerung im Entwicklungder Infrastruktur
Verkehrssystem = Optimale Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur (z.B.
Verkehrssystemmanagement)
= effiziente Vernetzung aller Verkehrsmittel
= Forderung der Inter- und Multimodalitdt und innovativer
Mobilitatsdienstleistungen
® |nformation lber Verkehrsangebote

Quelle: Eigene Darstellung

Zwischen den einzelnen Oberzielen, die alle gleichberechtigt nebeneinander stehen, kénnen sich
bei der spateren Entwicklung der Mallnahmen Zielkonflikte ergeben. Diese moglichen Zielkonflikte
werden in den Steckbriefen der Handlungs- und MafRnahmenfelder (siehe Kapitel 6) dargestellt.
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4 Szenarien der Verkehrsentwicklung in Koblenz

Wie wird sich der Verkehr in Koblenz bis in das Jahr 2030 entwickeln? Vor dieser Fragestellung ist
es fir den VEP wichtig, Entwicklungshorizonte und -méglichkeiten abzuschatzen und hierauf auf-
bauend die MalRnahmen (siehe Kapitel 6) sowie letztendlich das integrierte Handlungskonzept des
VEP (siehe Kapitel 7) abzustimmen. Fiir den Prozess des Verkehrsentwicklungsplans ist es dabei von
Vorteil, dass ein schlielRlich ausgewahltes Szenario die Ausrichtung der verkehrlichen Entwicklung
vorgibt und sich MalBnahmen und spatere Umsetzungen an diesem Szenario messen lassen kénnen.

Haupteinflussfaktoren fiir den zukilinftigen Verkehr sind vor allem
= die Entwicklung der BevolkerungsgrofRe und -struktur,
= die Verdnderungen der Lebenssituation und der Haushaltsstrukturen sowie
= der zukiinftige Kfz-Bestand und die Mobilitatsgewohnheiten in den nachsten ca. 15 Jahren.

Als EingangsgroRe gehen in die Szenarien externe Rahmenbedingungen ein, die wenig beeinfluss-
bar sind (bspw. die demografische Entwicklung, die Bevélkerungsentwicklung, steigende Energie-
preise). Zum anderen dienen Szenarien aber auch dazu, die Auswirkungen des zukiinftigen Pla-
nungshandelns und der lokalen Verkehrspolitik in Koblenz (bspw. InfrastrukturmaRBnahmen, eine
verstirkte Forderung des Umweltverbundes) darzustellen. Das jeweilige Szenario zeigt, was er-
reicht werden kann, wenn die Ziele konsequent in MaBnahmen umgesetzt werden und dies in un-
terschiedlichen Intensitaten, d.h., wenn einerseits kein wesentlicher Wandel der Verkehrspolitik
erfolgt oder auch, wenn der Umweltverbund deutlich geférdert wird. Hierbei stehen die Szenarien
fir den VEP Koblenz in engem Zusammenhang mit dem Zielsystem (siehe Kapitel 3) und dem tber-
geordneten Leitbild Stadtvertréigliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitéit
und Verkehre. Insbesondere nimmt das Thema Klimaschutz in Koblenz einen hohen Stellenwert ein:
Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans fuRt auf einem Beschluss des Klimaschutzkonzepts
aus dem Jahr 2011.

Da die Entwicklung externer Rahmenbedingungen Unsicherheiten unterliegt und es aufbauend auf
dem Zielsystem und dem Ziel des Klimaschutzes mehrere verkehrspolitische Entwicklungspfade
gibt, wurden zur Abbildung des zukiinftigen Verkehrs vier Szenarien entwickelt, die den Korridor
der moglichen zukinftigen Verkehrsentwicklung aufzeigen. Dies erlaubt einen Spielraum fiir uner-
wartete und nicht sicher prognostizierbare zukiinftige Entwicklungen.

4.1 Einwohner- und Wirtschaftsentwicklung in Koblenz und allgemeine

verkehrliche Entwicklungstrends

Entwicklung der Einwohnerzahl und demografische Entwicklung

Fiir die Einwohnerentwicklung in Koblenz ist zu erwarten, dass die positive Bevolkerungsentwick-
lung bis in das Jahr 2020 anhalt. Griinde hierfiir liegen vor allem im regionalen Bedeutungszuwachs
der Stadt (Oberzentrum mit hoher Arbeitsplatzdichte) sowie einem Reurbanisierungstrend in der

Region begriindet. Mittelfristig wird sich aber auch in Koblenz der demografische Wandel mit einer
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Alterung der Gesellschaft und einer hieraus folgenden natiirlichen Abnahme der Bevolkerungszahl
widerspiegeln, sodass sich im Jahr 2030 eine Einwohnerzahl dhnlich der heutigen prognostizieren
Iasst (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Entwicklung der Bevélkerungszahl bis 2030
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Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz; Statistik Koblenz

Fir das Umland sind teils starke Abnahmen der Bevolkerungszahl zu prognostizieren. Diese resul-
tieren zum einen aus der demografischen Entwicklung mit einer negativen Bevélkerungsentwick-
lung v.a. kleiner Stadte und Dorfer. Zum anderen spiegelt sich der Reurbanisierungsprozess wider.

Abbildung 5: Bevolkerungsentwicklung in den Umlandgemeinden
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Der demografische Wandel driickt sich nicht nur in der Entwicklung der Bevolkerungszahl, sondern
auchin der zuklnftigen Altersstruktur der Koblenzer Bevolkerung aus (siehe Abbildung 6). Wahrend
der Bundestrend aber eine prozentuale Zunahme der Seniorinnen und Senioren bei gleichzeitiger
Abnahme der jiingeren Bevolkerungsgruppen erwarten lasst, sagen die Bevolkerungsprognosen fiir
Koblenz fiir die unter 20-jahrigen eher eine Stagnation voraus. Dies lasst sich durch die Reurbani-
sierung (bei gleichzeitiger Bevolkerungsabnahme im Umland, s.0.) mit einem Zuzug von jungen Fa-
milien erkldren. Deutliche Abnahmen sind jedoch bei den erwerbsfahigen Bevolkerungsgruppen
zwischen 20 und 65 Jahren zu erwarten.

Abbildung 6: Demografische Entwicklung 2015 vs. 2030
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Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz; Statistik Koblenz

Obwohl der Anteil der jungen Bevdlkerung in Koblenz nahezu konstant bleibt, ist von einer insge-
samt leicht sinkenden Schiilerzahl an den Koblenzer Schulen im Jahr 2030 auszugehen. Dies ist auf
die negative Bevolkerungsentwicklung im Umland zurickzufiihren, d. h. es gibt weniger einpen-
delnde Schiiler nach Koblenz. Entsprechend dem allgemein weiter anhaltenden Trend zum Studium
und den stetig wachsenden Studierendenzahlen an den Koblenzer Hochschulorten ist fiir das Ober-
zentrum Koblenz ein Bedeutungsgewinn fir Studierende wahrscheinlich. Vor dem Hintergrund der
allgemein sinkenden Zahlen in diesen Alterskohorten ist wiederum eher von stagnierenden Studie-
rendenzahlen auszugehen. Wachsende Studierendenzahlen sind daher eher abhadngig von Expansi-
onen der Hochschulen.

Siedlungsentwicklung und Entwicklung der Wirtschaft

Die zukiinftige Koblenzer Siedlungsentwicklung wird weniger durch grofRe Neubauvorhaben in der
Peripherie als vielmehr durch Nachverdichtung und Innenentwicklung bestimmt sein. Als groRfla-
chiges integriertes Siedlungsprojekt ist dabei die Entwicklung der Fritsch-Kaserne als Beispiel fir
»Brachflachenrecycling” hervorzuheben.
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Parallel zum regionalen Bedeutungszuwachs von Koblenz ist auch eine weiterhin positive Wirt-
schaftsentwicklung zu erwarten. Entwicklungsprojekte sind beispielsweise der Hafen oder die ge-
plante Neuausweisung von Gewerbeflachen im Raum Metternich/Ribenach. Bereits jetzt ist die
wirtschaftliche Bedeutung der Stadt Koblenz fiir das Umland sehr hoch; sie wird in geringem Um-
fang noch wachsen. Fiir die Anzahl der Arbeitsplatze ist eine weiter zunehmende Substituierung
von menschlichen Ressourcen durch computergestitzte Systeme/Roboter wahrscheinlich, sodass
hier trotz wirtschaftlichen Wachstums eine Stagnation erwartet werden kann. Die Gesamtanzahl
der Pendler (Ein- und Auspendler/innen) wird sich voraussichtlich wenig andern, wobei es aber zu
leichten Verschiebungen (geringfiigig mehr Einpendler/innen, weniger Auspendler/innen) kommen
kann.

Das BUGA-Jahr 2011 hatte mit einer Zahl von 678.000 Ubernachtungen den bislang héchsten Stand
der Ubernachtungszahlen. Auch vor 2011 zeigte sich eine Steigungstendenz, die auch nach der Bun-
desgartenschau anhalt. Aufgrund anhaltender Trends im Freizeit - und Touristiksektor ist auch fir
die kommenden Jahre von einem gewissen weiteren Anstieg der Ubernachtungszahlen bzw. einem
Bedeutungsgewinn von Koblenz als touristisches Ziel auszugehen.

Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens der Bevélkerung
Entscheidend fiir die Verkehrsentwicklung von Koblenz sind das Mobilitatsverhalten der Bevolke-
rung sowie Trends der Mobilitat, die sich teilweise schon heute erkennen lassen:

= Zunahme der Freizeitverkehre, insbesondere durch die zunehmende Zahl dlterer Personen
(vgl. MID 2008)

= Seniorinnen werden haufiger Gber einen Fiihrerschein verfiigen und mehr Fahrten unter-
nehmen als deren heutige Generation

= Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten (spaterer Renteneintritt, Home-Office, Gleitzeit, Teil-
zeit-Modelle) hat ein Abflachen der (Berufs-)Verkehrsspitzen zur Folge

= Ebenfalls gibt es Verlagerungseffekte beim Versorgungsverkehr, wo sich bisher physisch
getatigte Einkdufe und Besorgungen teils zum E-Commerce verlagern. Dabei bleibt die Ver-
kehrsleistung insgesamt in etwa auf dem gleichen Niveau, jedoch werden Fahrten vom Per-
sonen- auf den Guter- bzw. Lieferverkehr verlagert.

= Der sich schon jetzt abspielende Trend zum Radverkehr wird sich weiter fortsetzen, insb.
gestutzt durch die Verbreitung von E-Bikes/Pedelecs. Diese ermoglichen auch vermehrt
langere Fahrten Uber die Stadtgrenze hinaus im Freizeit-, aber auch im Alltagsverkehr.

= |ntermodale Wegeketten sowie multimodale Mobilitdtsmuster werden weiter verstarkt
nachgefragt und an Bedeutung gewinnen.

®  Fiir den Pkw-Bestand ist bundesweit ungefahr im Jahr 2022 der Allzeit-Héchststand zu er-
warten. Bis dahin erfolgt eine leichte Zunahme, ab dann eine leichte Abnahme. Regionale
Abweichungen sind moglich in Regionen bzw. Stadtteilen und StraRen mit anhaltendem
Bevolkerungswachstum.

= Demografische Effekte sowie ein insgesamt feststellbarer Bedeutungsverlust des Pkw insb.
bei jungen Stadtern erzeugen die prognostizierten Abnahmen des Pkw-Bestandes

= Der prognostizierte Anstieg des Glterverkehrsaufkommens wird sich vor allem auf die
Transitverkehre zwischen den groRen Agglomerationsrdumen in Europa auswirken. Fir
Koblenz wird sich dies durch vermehrte Quell- und Zielverkehre der groRen Industriege-
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biete an den Autobahnen sowie steigende Fahrten im Eisenbahn- und Guterschifffahrtsver-
kehr widerspiegeln. Fir das innerstadtische Strafennetz werden die Auswirkungen sehr ge-
ring sein.

= Wirtschaftskrisen, relevante Verteuerungen im Transportsektor (z.B. durch die Energie-
preisentwicklung) oder Befahrbarkeitsbeschrankungen (Umweltauflagen, z.B. Dieselfahr-
verbote) hatten Abnahmen beim Giitertransportvolumen zur Folge, sind aber aktuell nicht
kalkulierbar und daher auch kein Bemessungsmalfstab.

4.2 Szenarien fiir die Verkehrsentwicklung der Stadt Koblenz bis 2030

Die vorgenannten Prognosen bilden die Grundlage fiir das Basisszenario 2030 fiir den VEP Koblenz
(s.u.). Weitergehend wurden, um den moglichen Korridor zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung ab-
zubilden, drei weitere Szenarien definiert und berechnet. Dies sind zum einen strukturgesteuerte
Szenarien (d. h. verdnderte Annahmen zur Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung) und zum an-
deren Entwicklungsszenarien, die (iber die Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung hinaus von
einer aktiven verkehrspolitischen und -planerischen Lenkung ausgehen:

Strukturgesteuerte Szenarien: Entwicklungsszenarien:
= Basisszenario 2030 = Fortschritts-Szenario 2030
=  Wachstumsszenario 2030 = Nachhaltigkeits-Szenario 2030
4.2.1 Strukturgesteuerte Szenarien (Basis- und Bevélkerungs-Wachstums-Szenario)

Basisszenario 2030

Die in Kapitel 4.1 dargestellten Prognosen und Annahmen bilden fiir die Entwicklung der Stadt Kob-
lenz das Basisszenario 2030. Verkehrspolitisch geht das Szenario von einer grofStenteils unveran-
derten Prioritatensetzung aus. Das Szenario stellt damit eine Trendprognose bezogen auf das Jahr
2030 dar und beantwortet die Frage, was geschehen wiirde, wenn die aktuell prognostizierten Be-
volkerungsentwicklungen eintreten, jedoch keine weiteren verkehrlichen MaBnahmen aulRer den
bereits auf den Weg gebrachten realisiert wiirden. Das Basisszenario dient als Referenzfall fir die
weiteren Verkehrsentwicklungsszenarien. Im Wesentlichen beinhaltet das Basisszenario 2030 fol-

gende Entwicklungen/ Perspektiven:

= Gleichbleibende Bevodlkerungszahl: Zuzug durch Reurbanisierung und aus dem Ausland
(neue Siedlungsvorhaben: Innen- vor Aullenentwicklung), gleichzeitig Auswirkungen des
demografischen Wandels

= stagnierende, ggf. leicht positive Arbeitsplatzentwicklung: positive Wirtschaftsentwicklung,
technischer Fortschritt kompensiert aber teilweise Arbeitsplatze

= stagnierende Pendlerzahlen: Erweiterung des Arbeitsplatzstandortes Koblenz, andererseits

Abnahme der regionalen Bevolkerungszahl/Bedeutungsverlust des Umlands sowie mehr
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Heimarbeit bedeuten weniger Auspendler bei stagnierender, ggf. leicht positiver Entwick-
lung der Einpendlerzahlen
» Bedeutungsgewinn von Koblenz als touristisches Ziel mit steigenden Ubernachtungszahlen
= |eicht abnehmende Schiilerzahlen, gleichbleibende Zahl der Studierenden

Aufgrund der im Vergleich zu heute dhnlichen Schwerpunktsetzung der lokalen Verkehrspolitik und
der groRtenteils unveranderten Strukturdaten (insb. Bevolkerungs- und Arbeitsplatzanzahl) sind die

verkehrsbezogenen Veranderungen im Basisszenarios 2030 gering:

= Der sich fortsetzende Trend zum Radverkehr (siehe Kapitel 4.1) wird sich in der Verkehrs-
mittelwahl (Modal Split) und in mehr Radverkehrs-Wegen widerspiegeln. Dies betrifft insb.
die kurzen Wege innerhalb der Stadt und teils auch langere Wege. Ohne eine verstarkte
Angebotsplanung im Radverkehr sind die Auswirkungen aber relativ gering.

=  Der MIV-Anteil wird als Folge der vermehrten Fahrradnutzung im Binnenverkehr (Wege,
die in der Stadt beginnen und enden) leicht sinken.

® |nsb. Bevolkerungsverluste des Umlandes und weniger Schiilerverkehre werden zu einem

leichten Bedeutungsverlust des OPNV fiihren.

Abbildung 7: Veranderung des Modal Split im Basisszena-  Abbildung 8: Veranderung der taglichen Wegezahl der
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Bevélkerungs-Wachstums-Szenario

Dem Bevolkerungs-Wachstums-Szenario 2030 liegt gegeniiber dem Basisszenario die Annahme zu-
grunde, dass es durch eine verstarkte Zentralisierung auf den Standort Koblenz sowie mehr Zuwan-
derungen aus dem Ausland zu einer Erhéhung der Koblenzer Bevolkerung kommt (auf circa
118.000). Zudem wird von einer prosperierenden Wirtschaft (mit steigenden Einpendlerzahlen) und
einer erhéhten Nachfrage nach Wohnraum ausgegangen. Fiir die Verkehrspolitik geht das Szenario
(wie das Basisszenario 2030) von einer unveranderten Schwerpunktsetzung im Vergleich zu heute

aus.

Ohne eine veranderte Verkehrspolitik sind wie im Basisszenario nur geringe Veranderungen in der
Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung (Modal Split) festzustellen (siehe Abbildung 9). Als Folge einer

erhohten Bevolkerungszahl erhoht sich in diesem Szenario aber die Wegeanzahl, die die Bevolke-

4 Modal Split-Wert des Jahres 2017 aus den MiD-Befragungen; die urspriinglich im VEP enthaltenen Zahlen aus
dem Jahr 2005 wurden aktualisiert und der Modal Split der Szenarien im selben Verhaltnis angepasst.
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rung taglich unternimmt. Somit steigt, trotz sinkendem Modal-Split-Anteil, u. a. die Anzahl der Fahr-
tenim MIV in geringem MaR. Diese geringe Zunahme der MIV-Fahrten ware fiir das Koblenzer Stra-
Rennetz unproblematisch.

Abbildung 9: Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Abbildung 10: Veranderung der taglichen Wegezahl im Be-
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4.2.2 Entwicklungsszenarien

Die beiden Entwicklungsszenarien ,Fortschritts-Szenario” und , Nachhaltigkeits-Szenario” basieren
auf den Annahmen des Basisszenarios zur Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung. Sie greifen
jedoch die Anforderungen, die eine auf Nachhaltigkeit und Klimaschutz ausgerichtete Verkehrspla-
nung stellt, verstarkt auf. Grundlegend sind hierfiir insbesondere die Herausforderungen fiir eine
ressourcen- und umweltschonende Mobilitdt, die sich schon auf EU-Ebene durch das WeiRbuch
2011 der EU zum Verkehr®, verstirkte Anforderungen an die Reduzierung des Lirm- und Schad-
stoffausstoRes® sowie den Pariser Klimaschutzvertrag’ und auf lokaler Ebene durch das Klima-
schutzkonzept Koblenz ergeben. Letzteres sieht flir den VEP bereits den Klimaschutz als zentrale
Aufgabe vor.

Dariiber hinaus beinhalten beide Szenarien auch den Trend einer sich weiter verstarkenden, veran-
derten Mobilitdtsnachfrage. Kennzeichnend sind hierfiir unter anderem die Ausrichtung der Mobi-
lititsgewohnheiten auf steigende Kraftstoffpreise durch eine starkere Nutzung des Umweltverbun-
des (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV) sowie eine vor allem bei jiingeren Bevélkerungsgruppen fest-
stellbare Abnahme der Bedeutung des ,,eigenen” Pkw als Verkehrsmittel/Statussymbol.

Fortschritts-Szenario
Das Fortschritts-Szenario 2030 basiert auf der Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung des Ba-

sisszenarios, beinhaltet aber eine verstarkte Angebotsplanung (sog. ,,Pull-MaRnahmen®) im Um-

5 u.a.:im Verkehrssektor -20 % CO2-AusstoR bis 2030 (Basisjahr 2008), -60% bis 2060 (Basisjahr 1990), Férderung
des OPNV und der Nahmobilitat, Halbierung der Zahl der Unfalltoten bis 2020 (Vision ,,Null“ bis 2050)

6 bspw. schon in den letzten Jahren durch Larmaktionspldne sowie Luftreinhalteplane

7 insb. langfristige Ziele, u.a.: Begrenzung der Erderwdrmung auf deutlich unter 2 °C, méglichst 1,5 °C im Ver-
gleich zu vorindustriellen Levels vorsieht, null Treibhausgas-Emissionen ab etwa dem Jahr 2050
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weltverbund durch die Férderung der Nahmobilitdt und des OPNV. Hierbei kann der Umweltver-
bund als gleichwertige Alternative zum MIV ausgebildet, die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl
erhoht und der Modal Split deutlich in Richtung des Umweltverbundes verandert werden. Als Folge
wird das Fahrtenaufkommen im MIV erheblich reduziert und auch Larm- und Schadstoffemissionen
gesenkt. Voraussetzungen hierfir sind insb. eine verstarkte finanzielle Schwerpunktsetzung auf den
Umweltverbund sowie die Schaffung von Personalressourcen fiir die zusatzlichen Aufgaben der
OPNV-, Rad- und FuBverkehrsplanung.

Abbildung 11: Verdnderung der Verkehrsmittelwahl im Fort-  Abbildung 12: Veranderung der taglichen Wegezahl
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Die Schaffung einer attraktiven Radinfrastruktur fiihrt insbesondere im innerstadtischen Bereich zu
einer vermehrten Nutzung des Fahrrades als Alternative zum Pkw und attraktive FuBwege in der
Innenstadt und in den Quartieren fiihren zu mehr kurzen FuBwegen. Durch verbesserte innerstad-

tische Angebote im Busverkehr sind zudem mehr Fahrten im OPNV realistisch.

Flr den verbleibenden Kfz-Verkehr sieht das Szenario eine vertragliche Abwicklung vor. Strategien
koénnen bspw. abschnittsweise Tempo 30 im (Haupt-)StralRennetz, die Entwicklung guter Bedingun-
gen fir die E-Mobilitat sowie ein Verkehrsmanagement mit einer verbesserten Verkehrslenkung

sein.

Nachhaltigkeits-Szenario 2030

Das Nachhaltigkeits-Szenario sattelt auf dem Fortschritts-Szenario auf und beinhaltet eine konse-
guentere Ausrichtung auf eine vertragliche, nachhaltige Mobilitdt und auf den Klimaschutz. Im Mit-
telpunkt steht die mittel- bis langfristige Anndherung an die (ibergeordneten Klimaschutzziele
(WeiBbuch Verkehr 2011 der EU, Pariser Klimaschutzvertrag) durch eine deutliche Veranderung des
Mobilitdtsgeschehens bzw. deutliche Verlagerungen im Modal Split (siehe Abbildung 13 und Abbil-
dung 14). Hieraus ergeben sich noch starkere Herausforderungen fiir die Entwicklung des Koblenzer
Mobilitatsgeschehens, die mit einer ,Verkehrswende” vom MIV zu umweltschonenden und stadt-
vertraglichen Verkehrsmitteln einhergehen. Hieraus ergeben sich grundsatzlich zwei parallel lau-
fende MaRnahmenstrategien:

= Angebotsplanung im Umweltverbund (Pull-MaBnahmen): Dies bedeutet eine klare Priori-
titensetzung und Bevorzugung des Rad- und FuBverkehrs sowie des OPNV als innerstidti-
sche Verkehrsmittel mit einem entsprechend breit angelegten Ausbau der Infrastruktur so-

wie des OPNV-Bedienungsangebotes. Die verbleibenden MIV-Verkehre sollten hierbei
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stadtvertraglich gefiihrt werden und durch eine aktive stadtische Forderung der Elektro-
mobilitat umweltvertraglich abgewickelt werden. Da das Koblenzer Verkehrsgeschehen
nicht nur durch die Binnenverkehre, sondern stark durch die Pendlerverkehre gepragt ist,
ist dartiber hinaus ein stadtgrenzen- und regionsweiter Ausbau der OPNV-Infrastruktur und
des Bedienungsangebotes notwendig, um moglichst viele Pendler zum Umstieg auf Bus und
Bahn zu bewegen.

= Restriktionenim MIV (Push-MaRnahmen): Andererseits bedeutet die konsequente Ausrich-
tung auf die Klimaschutzziele auch, dass durch die Verlagerungen zum Umweltverbund
freiwerdende” Verkehrsflachen vom MIV zum Umweltverbund aktiv umverteilt werden.
Beispiele sind konsequente Fahrspurriickbauten, eine deutlich verstarkte Parkraumbewirt-
schaftung und eine sukzessive Reduzierung des Parkraums auf einen Grundbedarf.?

Abbildung 13: Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Nach-  Abbildung 14: Verdnderung der taglichen Wegezahl im
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Das Nachhaltigkeits-Szenario ist auf Basis der ibergeordneten Klimaschutzziele folgerichtig, aber
ambitioniert und von Rahmenbedingungen abhangig, auf welche die Stadt Koblenz nur bedingt Ein-
fluss hat: Insbesondere zur Verdanderung der stadtgrenzeniiberschreitenden Mobilitat ist die Stadt
Koblenz auf die Kooperationsbereitschaft der Umlandgemeinden und -kreise angewiesen. Nicht zu-
letzt ist ein Uiber die Stadtgrenzen hinausgehender Ausbau des OPNV sehr kostenintensiv und ohne
entsprechende Forderkulissen auf landes- und bundespolitischer Ebene schwer umzusetzen. Dar-
Uber hinaus mussen auch in Koblenz zusatzliche Mittel zum Ausbau des Umweltverbundes bereit-
gestellt sowie Personalressourcen geschaffen werden. Neben den Herausforderungen der Finan-
zierung und regionsweiten Abstimmung sind auch gesetzliche Rahmenbedingungen zu beachten.
Derzeit ist nach der StVO eine allgemeine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten der
HauptverkehrsstraRen auf 30 km/h in der Regel noch nicht maoglich, sondern an bestimmte Bedin-
gungen geknipft. Hierzu gehdren ein sensibles Umfeld (bspw. Schulen, Kitas), eine besondere Ge-
fahrenlage oder Abschnitte mit Larm- oder Feinstaubproblemen.

Das Nachhaltigkeits-Szenario ist zusammenfassend betrachtet die konsequente Fortsetzung der

Ubergeordneten Klimaschutzpolitik sowie der Beitrag der Stadt Koblenz zum Klimaschutz und zur

8 Ansonsten drohen negative Auswirkungen, da freiwerdende Pkw-Stellpldtze neue Kfz-Fahrten anziehen und
erzeugen und somit der Nutzen der erreichten Verlagerungserfolge verpufft
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Minderung der Folgen des Klimawandels. Es bedeutet aber auch eine ambitionierte Verkehrs-

wende, die nicht allein durch die Stadt Koblenz bewaltigt werden kann und daher langfristig, teil-

weise mit Perspektive iber das Jahr 2030 hinaus, ausgelegt ist.

4.3

Szenario fiir den Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030

Die im vorigen Kapitel genannten Szenarien variieren hinsichtlich ihrer Bedingungen und Auswir-

kungen verschiedener Faktoren (Verkehrsplanung und -politik, Einwohnerzahl, Arbeitsplatze, Pend-

lerzahlen, Ubernachtungen, Schul- und Studienplitze sowie Verkehrsmittelwahl).

Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist, aufbauend auf dem Koblenzer Klimaschutzkonzept, die

stadtvertrdgliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitdt und Verkehre. Wich-

tige Bestandteile des Zielsystems sind hierbei

eine ausgewogene integrierte Verkehrsplanung, die alle Verkehrsmittel beinhaltet, je-
doch den Trend zur umweltschonenden Mobilitat starker als bisher aufgreift (Oberziele
Verlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes, vertrégliche Abwicklung des MIV),

eine kosten- und ressourcenschonende sowie sichere Mobilitat fur alle Bevolkerungsgrup-
pen, auch vor dem Hintergrund steigender Mobilitdtskosten (Oberziele gleichberechtigte
Teilhabe sichern, Verkehrssicherheit erh6hen),

eine Verringerung der vorhandenen Probleme durch Larm- und Schadstoffemissionen
durch den Wirtschaftsverkehr (vertrégliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs),

die Sicherung der inneren sowie duReren Erreichbarkeit der Stadt Koblenz fir alle Ver-
kehrsmittel (Oberziel Sicherung der Erreichbarkeit) sowie

ein Instandhaltungsmanagement, punktuelle Optimierungen und eine bessere Lenkung
und Vernetzung der Verkehre und Verkehrsmittel (Bestandssicherung und Effizienzsteige-
rung im Verkehrssystem).

In der folgenden Abbildung sind die Szenarien auf Grundlage der Oberziele des Zielsystems einge-

ordnet und bewertet:
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Abbildung 15: Einordnung und Bewertung der Szenarien anhand der Oberziele des VEP

Basisszenario  Bevolkerungs Fortschritts- Nachhaltigkeits-
wachstums- Szenario Szenario

Szenario

Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern + + ++ ++/+++
Verkehrsverlagerung zu Gunsten des
+ ~ ++ +++
Umweltverbundes
Sicherung der Erreichbarkeit ~ ~ ++ ++/+++
Vertragliche Abwicklung des MIV + ~ ++ +++
Vertragliche Abwicklung des
. ~ ~ + ++
Wirtschaftsverkehrs
Verkehrssicherheit erhéhen + ~ ++ +++
Bestandssicherung ~ ~ ++ ++
Effizienzsteigerung im Verkehrssystem + + ++ ++
Zusammengefasst + ~ ++ ++/+++

Wahrend die beiden strukturgesteuerten Szenarien (Basisszenario 2030 sowie Bevodlkerungs-
Wachstums-Szenario 2030) aufzeigen, welche Schwankungsbreiten der Verkehrsentwicklung hin-
sichtlich der Strukturdaten moglich sind, gehen die beiden Entwicklungsszenarien dartber hinaus
und beschreiben dem Zielsystem des VEP folgend eine stadtvertragliche und nachhaltige Entwick-
lung der Mobilitat in Koblenz. Das Nachhaltigkeits-Szenario ist hierbei die konsequenteste Ausrich-
tung auf die (ibergeordneten Klimaschutzziele, bis in das Jahr 2030 aber aufgrund der Abhangigkeit
von regionspolitischen sowie gesetzlichen Rahmenbedingungen und der besonderen finanziellen
Herausforderungen dulRerst ambitioniert. Demgegeniber beinhaltet das Fortschritts-Szenario Per-
spektiven und Moglichkeiten, die bis ins Jahr 2030 auch kurz- und mittelfristig mit Initiative der
Stadt Koblenz zu leisten sind.

Die Szenarien wurden unter anderem im AK VEP diskutiert und abgestimmt. Demnach wurde be-

schlossen,

e das Nachhaltigkeits-Szenario zwar als Grundlage festzulegen, die aber wahrscheinlich erst
nach 2030 erreicht werden kann, und

e das Fortschritts-Szenario als 1. Schritt und Mindestprogramm bis 2030 anzusetzen.

Die Verwaltung und das betreffende Ratsgremium haben sich dieser Empfehlung angeschlossen
(Erorterung im Fachbereichsausschuss IV vom 8. Juni 2016).

Flr das Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans 2030 ist daher das Fortschritts-Szenario
der Mindeststandard und kurz- bis mittelfristig rahmengebend. Dariiber hinaus werden, wenn mog-
lich mit Zeithorizont 2030, Chancen und Perspektiven zur langfristigen Ausrichtung auf das Nach-
haltigkeits-Szenario einbezogen.
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5 Kurzfassung der Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse des Verkehrsentwicklungsplans wird in einem gesonderten Bericht der Stadt
Koblenz behandelt. In diesem Kapitel und jeweils zu Anfang der Handlungsfelder (siehe Kapitel 6)
folgt eine Kurzfassung der Bestandsanalyse.

Generell muss Koblenz hinsichtlich der Besonderheiten in der Topgrafie betrachtet werden. So gibt
es durch die Flisse Rhein und Mosel und die Hangkanten naturgegebene Barrieren, die die Mobili-
tat und die Erreichbarkeiten beeinflussen. Zudem Ulberlagern sich in Koblenz die Anspriiche an die
Mobilitat durch die Stadtbevolkerung mit jenen der vielen einpendelnden Berufstatigen sowie der
Freizeitpendler.

Pkw-Verkehr

Koblenz hat seine Starken durch die iberdurchschnittlich gute Erreichbarkeit der Innenstadt mit
dem Pkw und eine insgesamt gute Leistungsfahigkeit des Strallennetzes, die nur punktuell und wah-
rend der Spitzenverkehrszeiten zu Leistungsfahigkeitsproblemen an Knotenpunkten fiihren. Mit
der L52n befindet sich derzeit eine neue Trasse im Bau, weitere Erganzungen im StraRennetz sind
nur punktuell in den MalRnahmen zu diskutieren. Defizite bestehen bei der Bestandserhaltung der
StraBen- sowie Briickeninfrastruktur sowie bei der Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen (insbe-
sondere Wohnen, Aufenthalt, Flanieren, Einkaufen).

OPNV/SPNV

Der OPNV ist in Koblenz tiberdurchschnittlich teuer und weist zeitliche und rdumliche Angebotslii-
cken auf. Das Fehlen schneller und direkter Berufsverkehrs- und Tangentiallinien sowie gute Ange-
bote in den Schwachverkehrszeiten sind v.a. darin begriindet, dass der OPNV in Koblenz eigenwirt-
schaftlich erbracht wird. Riickzugstendenzen beim regionalen Busverkehr (durch u.a. abnehmende
Schiilerzahlen) mindern das Angebot vor allem aus dem Umland zudem. Beim Eisenbahnverkehr
erfolgen zwar Verbesserungen, die jedoch nur schwer mit dem insgesamt guten Angebot zum Au-
tofahren konkurrieren kénnen. Hier fehlt es vor allem an attraktiven Verkniipfungsmoglichkeiten
(Park & Ride) im Umland.

Fufsverkehr und éffentlicher Raum

Der FuRverkehr leidet zum Teil unter der Dominanz und Priorisierung des Kfz-Verkehrs. Das Queren
der Stral3en ist vor allem an den HauptverkehrsstraBen nur an wenigen und in gréfReren Abstdanden
gelegenen Punkten angenehm und sicher maoglich. Infrastrukturelle Barrieren wie die innerstadti-
schen BundesstraRen sowie die Flisse, die auf einigen Briicken nur auf schmalen, gemeinsam mit
dem Radverkehr zu nutzenden Wegen tberquert werden kdnnen, stellen Barrieren dar. Zudem sind
auch in den letzten Jahrzehnten neue Barrieren und Netzllicken entstanden, die das Gehen als Fort-
bewegungsart weiter einschranken (fortlaufende Aufgabe von direkten Fulwegen, Treppen und
Féhren).

Radverkehr

Dem Koblenzer Radverkehr fehlt bislang ein zusammenhangendes Netz. Wie beim FuRverkehr sind

auch beim Radverkehr infrastrukturelle und natirliche Barrieren zu verzeichnen. Als besonderer
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Mangel fallt aber auch die auf vielen wichtigen Achsen noch liickenhafte Radverkehrsinfrastruktur
auf. Wahrend der Radverkehr im Nebennetz dank der Geschwindigkeitsbegrenzung i.d.R. ange-
nehm und sicher gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn abgewickelt wird, fehlen vor
allem auf den Sammel- und HauptverkehrsstraRen Radverkehrsanlagen. Eine Alternative einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h unterliegt bundesrechtlichen Hiirden und ist auch immer
im Einzelfall zu priifen. Auch weitere Aspekte der Radverkehrsférderung haben einen Verbesse-
rungsbedarf, zum Beispiel die Wegweisung oder eine ausreichende Anzahl sicherer Radabstellmdg-
lichkeiten. Zudem fehlt bislang die ,Verankerung des Radverkehrs in den Képfen®, d. h. die Entwick-

lung einer Fahrradkultur im taglichen Mobilitatsgeschehen.
Wirtschaftsverkehr

Beim Wirtschaftsverkehr sichert kommunales Engagement der Stadt und Ihrer Stadtwerke weiter-
hin die lokale Trimodalitat durch Angebote fiir den Binnenschiff- sowie Eisenbahntransport fir das
Industriegebiet Rheinhafen. Dennoch ist, angesichts der seit Jahrzehnten sehr glinstigen Transport-
kosten auf der StraRe, der GroRteil der hiesigen Wirtschaftsbetriebe logistisch nur durch Lkw er-
schlossen. Diese einseitige Abhangigkeit ist ungiinstig, insbesondere wenn es kiinftig zu Restriktio-
nen oder Verteuerungen beim StraRengiiterverkehr kommt. Lkw-Verkehre fiihren auRerdem zu
Uberdurchschnittlichen Beschadigungen von Fahrbahnen und Briicken, was erhohte Ausgaben fir
Stadt, Land und Bund zur Folge hat.

Die Expansion bei den Kurier-, Express- und Paketdiensten mit ihren meist noch dieselbetriebenen
Fahrzeugflotten verstérkt die kritische Stickstoffdioxid-Belastung in den Siedlungsbereichen, zumal
diese unabgestimmt und somit tberlagernd verkehren. Die Dienstleistungs- sowie Lieferverkehre
sind zudem in der Stadt auf Halte- und Parkmoglichkeiten angewiesen, die insbesondere in den

Stadtteilzentren noch fehlen.

Ein Larmproblem sind insbesondere die in einigen Stadtbereichen mit hoher Geschwindigkeit

durchfahrenden Giiterziige (Rhein- und Moselkorridor).
Querschnittsthemen

Das Kfz-Verkehrsaufkommen auf den StraRen fihrt zu negativen Umweltbelastungen, insbeson-
dere sind in Koblenz Larm- und Luftschadstoffbelastungen in einigen Stadtbereichen problema-
tisch. Beim innerortlichen StralRenverkehr ergeben sich Risiken v.a. aus individuellem Fehlverhal-
ten, z.B. Falschparken mit Sichtbeeintrachtigung fiir den FuR- und Radverkehr und Fahren mit un-
angepasster Geschwindigkeit.

Jahrlich werden i.M. 600 Personen im Koblenzer StralRenverkehr verletzt, i.M. etwa 3 geto6tet. Ent-
sprechend der auch vom Land Rheinland verfolgten ,Vision Zero® sollen daher schrittweise weitere
Anstrengungen erfolgen, das Verkehrsnetz sicherer zu gestalten.

Hinsichtlich der Multi- und Intermodalitat sind Bestrebungen der Stadt zu verzeichnen, das Ver-
kehrssystem nachhaltiger zu gestalten. Ein Beispiel dafiir ist die Errichtung des Bahnhaltepunkts

Stadtmitte. Zeitlich damit einher ging jedoch keine Verringerung, sondern eine Erhéhung der Pkw-

® Nach ,Vision Zero“ sollen die Verkehrswege und —mittel so sicher gestaltet werden, dass keine Verkehrstoten
und Schwerverletzten mehr auftreten. Ebenso wie andere Bundeslander auch verfolgt auch das Rheinland-Pfalz
dieses Ziel (vgl. Website MWVLW Rheinland-Pfalz)
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Parkflachen in der Innenstadt, vor allem auf privatem Geldande. Auch in anderen Stadtteilen erfol-
gen z.T. noch Ausweitungen bei der Anzahl der Pkw-Stellplatze, insbesondere im Verwaltungszent-
rum Rauental. Schnittstellen zwischen SPNV/Bus und SPNV/Rad sind zwar zum Teil zu finden, je-
doch sind sie hinsichtlich der Nutzbarkeit, Ausgestaltung und auch Anzahl (v.a. bezogen auf Radab-
stellanlagen, etwa am Hbf) noch ausbaufahig. Auch fiir andere Bereiche gilt, dass die Stadt Koblenz
zwar einige Themen bereits angeht (Mobilitditsmanagement und Verkehrssicherheitsarbeit), diese

Ansatze jedoch noch starker verfolgt werden miissen.
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6 Handlungs-und MaBnahmenfelder des integrierten Handlungs-

konzeptes

Aus dem Zielkonzept des Verkehrsentwicklungsplans leiten sich die Handlungsfelder des VEP ab.
Sie gliedern die Themenbereiche des integrierten Handlungskonzeptes. Das integrierte Handlungs-
konzept zeigt die empfohlenen Strategien und MaRnahmen auf, um die Ziele des Verkehrsentwick-

lungsplans zu erreichen.

Insgesamt wurden zehn Handlungsfelder definiert, die in der folgenden Abbildung 16 dargestellt
sind. Dabei gehoren die in der rechten Spalte dargestellten Handlungsfelder den Querschnittsthe-
men an, d.h,, sie sind nicht einem bestimmten Verkehrstrager zuzuordnen, sondern spielen mehr
oder weniger fir alle Formen der Mobilitat eine Rolle. Die Handlungsfelder werden nicht isoliert
betrachtet, sondern greifen ineinander: Einerseits gibt es Synergieeffekte und Abhangigkeiten zwi-
schen den Handlungsfeldern. Andererseits gibt es aber auch einzelne Zielkonflikte, die zwischen

EinzelmaRnahmen der Handlungsfelder auftreten kénnen.

Abbildung 16: Handlungsfelder des VEP Koblenz 2030
Querschnittsthemen:

Einkaufs-, Tourismus und

ﬂ StraBennetz, flieRender und
Veranstaltungsverkehre

_ ! ruhender Kfz-Verkehr

Verkehrssicherheit und

OPNV / SPNV : e
sichere Maobilitat

| %i‘ FuBverkehr und dffentlicher Verkehr und Umwelt

! Raum

Radverkehr Multi- und Intermodalitit

E Wirtschaftsverkehr Mabilitdtsmanagement und
-kultur

Fir die einzelnen Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans wurden MaRBnahmenfelder mit
programmatischen Ansatzen sowie konkreten EinzelmaBnahmen entwickelt, die nachfolgend in
Form von MaRnahmensteckbriefen dargestellt werden (siehe Muster eines Steckbriefes in Abbil-
dung 18). Auf den MaRnahmensteckbriefen sind detaillierte Angaben (u. a. MaBnahmenbeschrei-
bung, Kosten-Wirkungs-Klasse, Umsetzungshorizont, Zielwirkungen und ggf. -konflikte) in Gber-
sichtlicher Form enthalten. Dabei wird dargestellt, auf welche Oberziele das jeweilige MaBnahmen-
feld positiv wirkt. Hierzu befinden sich am oberen rechten Rand der Steckbriefe Kastchen mit Ab-
kiirzungen (entsprechend der Oberziele), entweder farbig und somit ,,aktiviert” (positive Wirkung
auf das Oberziel) oder grau und somit ,,passiv” sind (keine besonderen Wirkungen auf das Oberziel):
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Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern 6T
Verlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes VU
Sicherung der Erreichbarkeit

Vertragliche Abwicklung des MIV

80088

Vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs Vv
Verkehrssicherheit erh6hen VE
Bestandssicherung und Effizienzsteigerung im Verkehrssystem BE

Die Kosten-Wirkungs-Klasse der MalBnahmenfelder stellt die abgeschatzten Kosten der jeweiligen
MalRnahme(n) den Wirkungen der Manahmen in Bezug auf die Ziele des Zielkonzeptes des VEP
(siehe Kapitel 0) gegentiber. Hierzu wurden sowohl die Kosten als auch die (Ziel-)Wirkungen in finf
Klassen unterteilt und in eine Matrix eingeordnet (siehe Abbildung 17). Die Kosten-Wirkungs-Klasse
ist sehr hoch, wenn bei niedrigem finanziellen Mitteleinsatz hohe Zielwirkungen erreicht werden
konnen. Niedrige Kosten-Wirkungs-Klassen ergeben sich dementsprechend, wenn MalRnahmen
hohe Kosten erzeugen, die Zielwirkungen aber niedrig sind.

Abbildung 17: Bewertungsmatrix Kosten-Wirkungs-Klasse der MaRnahmenfelder
Wirkungsklasse (in Bezug auf die Ziele)

niedrig hoch
1 2 3 4 5
@ § 5 niedrig niedr?g nifedrig mittel hoch
8 < 4|niedrig niedrig mittel hoch hoch
Fé 80 3|niedrig mittel mittel hoch sehr hoch
% 5 2|niedrig mittel hoch sehr hoch sehr hoch
S g 1|mittel hoch hoch sehr hoch sehr hoch

Unabhangig von Kosten erfolgt bei der Prioritateneinschatzung eine gutachterliche Bewertung der
Malnahmen. Der Planungsprozess fiir Mallnahmen mit hoher Prioritat sollte mit Nachdruck ange-
gangen werden.

Bei der Umsetzungsfrist wird zwischen ,,bis 2020“, , bis 2025“, ,, bis 2030“ und sog. ,,Daueraufgaben”
unterschieden. Die Umsetzungsfrist definiert hierbei den angestrebten Realisierungszeitpunkt, wo-
bei bei vielen MaBnahmen im Vorlauf ein mitunter jahrelanger Planungs- und Abstimmungsprozess
zu flhren sein wird. Unter "Daueraufgaben" werden i.d.R. programmatische MalRnahmenansatze
verstanden und nicht immer zum jetzigen Zeitpunkt bereits konkret verortbare Projekte. Im Gegen-
satz dazu enthalten MaRnahmenfelder mit einer Kennzeichnung aller Umsetzungshorizonte (d. h.
bis 2020, bis 2025 und bis 2030) mehrere (Unter-) Projekte, die unterschiedlichen Umsetzungsho-
rizonten zuzuordnen sind. Bei den Daueraufgaben handelt es sich zudem meist um Malinahmen,

die auch noch nach 2030 anstehen werden.
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Abbildung 18: Muster eines MalRnahmensteckbriefes

Symbol des Handlungsfeldes

Bezug zu Oberzielen (Abkirzungen s.o0.)

Nummerierung und MaBnahmenfeld (Hervorhebung bei positiver. Wirkung)

3.4 Mehr und sichere Querungshilfen

Erldauterung des MaBnahmenfeldes

(u. a. Problemstellung, Bedeutung der MaRnahmen)

Bausteine
Weitere Konkretisierung des MaBnahmenfeldes

(z. B. Einsatzbereich, EinzelmaRnahmen)

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

Hinweis auf Abhdngigkeiten und Komplementaritaten

zu anderen MaRnahmenfeldern bzw. MaRnahmen

ggf. Darstellung von

regionsrelevant: [lja [ nein Zielkonflikte Zielkonflikten
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis2020
I:' mittel I:' bis 2025 Empfohlener Umsetzungshorizont
basierend auf Bedeutung und
I:' niedrig I:' bis 2030 MaRnahmenaufwand

Bedeutung der MaRnahme/

des MaRRnahmenfeldes

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
I <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[ ] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Einschatzung anhand Gegeniberstellung von

Kostenklasse und Wirkung in Bezug auf die Oberziele

Eine Liste aller MaRnahmen des integrierten Handlungskonzeptes mit detaillierten Angaben zu Um-
setzungshorizonten, Prioritdten, Kosten-Wirkungs-Klassen etc. sowie eine Zusammenstellung aller
MafRnahmen (auch derjenigen, die nicht im integrierten Handlungskonzept sind) befindet sich im
Anhang llI: Ubersichten zu Handlungs-/MaRnahmenfeldern. Im Folgenden werden die MaRnah-
mensteckbriefe jeweils getrennt nach den Handlungsfeldern dargestellt. Karten sind zumeist in ver-
kleinerter Form in die Steckbriefe bzw. in das Kapitel eingearbeitet worden. Fiir groBere Darstellun-
gen der relevanten Karten wird auf den Kartenband verwiesen.
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6.1 Handlungsfeld 1: StraBennetz, flieBender und ruhender Kfz-Verkehr

6.1.1 Handlungsbedarf fiir das StraBennetz, den flieBenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr

Kurzfassung der Bestandsanalyse

Koblenz ist Arbeitsplatzschwerpunkt und Oberzentrum in der Region, dies flihrt zu einem deutlich
positiven Pendlersaldo und vielen taglich einpendelnden Menschen. Der weitaus lUberwiegende
Teil dieser Fahrten wird aufgrund nicht ausreichender Alternativen im Zug- und Busverkehr mit dem
Auto unternommen, was auf den Hauptverkehrsachsen hohe Verkehrsbelastungen und in den Spit-
zenzeiten auch punktuelle Stauerscheinungen zur Folge hat. Diese haben, verglichen mit anderen

deutschen GroRstadten, i.d.R. ein relativ geringes Volumen.

Hinzu kommt das Kfz-Verkehrsaufkommen der Koblenzer Bevolkerung im Binnen- genauso wie im
Quellverkehr. Dabei zeigt sich, dass ungefahr jeder zweite mit dem Kfz unternommene Weg der
Koblenzer kiirzer ist als 5 km, jede flinfte Fahrt sogar kiirzer als 2 km. Diese kurzen Wege bieten ein
hohes und noch nicht ausgeschopftes Potenzial zur Verlagerung auf den Radverkehr und auch auf
den FulRverkehr.

Das vorhandene Strallennetz ist sowohl innerdrtlich als auch (Uber-)regional ausreichend dimensi-
oniert und besitzt eine gute Verbindungs- und ErschlieBungswirkung.

Uberlegungen zur Erginzung des StraRennetzes bestehen zur besseren Anbindung des Verwal-
tungszentraums Rauental an die Kurt-Schumacher-Briicke sowie zur Entlastung einzelner Stadtteile
durch kurze Neubauabschnitte, und zwar fiir Teilbereiche von Riibenach (Verbindungsspange K12
—198) und Bubenheim (Ortsumfahrung L127neu). Ferner besteht das Anliegen, zwei als Provisorium
eingerichtete Nebennetzstrecken (zwischen Asterstein und Arzheim sowie zwischen der Otto-
Schénhagen-StraRe und Carl-Spaeter-Strae) in ihrem rechtlichen Status abzusichern und punktuell
baulich zu optimieren. An einzelnen Knotenpunkten gibt es in der Abwicklung der Kfz-Verkehre

Mangel, die auch FuRgéanger und Radfahrer betreffen.

Dariiber hinaus fiihrt das Kfz-Verkehrsaufkommen angesichts der bislang noch tblichen Verbren-
nungsmotoren zu Larm- und Luftschadstoffbelastungen. Das Volumen des flieRenden und ruhen-
den Kfz-Verkehrs bedingt umfangreiche Flachenversiegelungen und zerschneidet Landschafts- und
Siedlungsbereiche. Viele HauptverkehrsstraBen in Koblenz sind auf den Autoverkehr ausgerichtet,
z.B. mit mehreren Fahrspuren und/oder Pkw-Parkstreifen, groRen Kurvenradien und z.T. zusatzli-
chen Rechtsabbiegestreifen neben Dreiecksinseln. Festzustellen ist als Folge, dass auf vielen Haupt-
verkehrsachsen die Radinfrastruktur (siehe Handlungsfeld Radverkehr, 4) und teils auch die Ful3-
wege (siehe Handlungsfeld FuBverkehr, 3) nicht vorhanden sind oder nicht den Anforderungen ent-
sprechen. Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit sind die Folge.

Vorgenannte Aspekte betreffen nicht nur die Innenstadt, sondern auch die Stadtteile mit oft beid-
seitig angebauten Ortsdurchfahrten bzw. sonstigen Hauptverkehrsstrallen (z. B. Rilbenach, Buben-

heim, Metternich, Stolzenfels, Ehrenbreitstein, MoselweiR). Hier ist nach Méglichkeiten zu suchen,
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den weiterhin notwendigen Kfz-Verkehr vertraglicher abzuwickeln und sichere Verbindungen fir
den FuR- und Radverkehr zu schaffen. MalRnahmen wurden abschnittsweise in Koblenz schon um-
gesetzt (gute Beispiele sind Umgestaltungen in Horchheim, auf der CasinostraRRe oder der Clemens-
stralle).

Insbesondere in der Innenstadt und in verdichteten Stadtteilen erzeugt die Nachfrage nach Kfz-
Parkmoglichkeiten Konflikte im 6ffentlichen Raum. Zum einen erfordert das Parken im 6ffentlichen
Raum viel Flache, zum anderen beeintrachtigt es das StralRen- und Stadtbild und fihrt auch zu Be-
hinderungen und — v.a. beim Falschparken — auch Gefahrdungen von anderen Verkehrsteilneh-
mern.

Eine grofle Herausforderung stellen Unterhaltungs- und Sanierungsnotwendigkeiten dar, die - vor
allem bei den Briicken - in den nachsten Jahren zu temporaren Beeintrachtigungen fiihren werden
und umfangreiche Finanzmittel binden.

6.1.2 Grundsatze und Zielsetzung

An einem normalen Werktag werden in Koblenz etwa 420.000 Pkw-Fahrten durchgefiihrt. Davon
sind ca. 226.000 Fahrten Quell- und Zielverkehre, das heif8t in das Stadtgebiet von auen ein- bzw.
aus dem Stadtgebiet herausstromende Fahrten, die vor allem durch Berufs- und Freizeitpendler

verursacht werden.

Prognosen und Szenarien gehen fiir die Zukunft in Deutschland von einem leichten Anstieg des Pkw-
Bestandes bis ca. zum Jahr 2025 aus, der bis in das Jahr 2030 wieder etwa auf das heutige Niveau
absinken wird. Uber 2030 hinaus werden stetig sinkende Pkw-Bestiande prognostiziert.’® Die Pkw-
Gesamtfahrleistungen in Deutschland werden bis zum Jahr 2020 ansteigen und dann stetig zuriick-
gehen.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan wird fir Koblenz das Ziel verfolgt, mehr Fahrten auf den Um-
weltverbund zu verlagern (siehe Kapitel 0). Dennoch wird auch zukiinftig der Pkw-Verkehr eine be-
sondere Stellung im stddtischen Verkehrssystem einnehmen. Es gilt daher mit Blick auf das Jahr
2030 (Fortschritts-Szenario), auf die moglichst effiziente, sichere, umwelt- und umfeldvertragliche
Abwicklung der Kfz-Verkehre sowie des ruhenden Kfz-Verkehrs hinzuwirken und gleichzeitig die Kfz-

Erreichbarkeit von Koblenz sicherzustellen.

10 siehe hierzu z. B. Shell PKW-Szenarien bis 2040
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Fir eine integrierte, vertragliche Stralenraumge- Abbildung 19: Prinzip der stadtebaulichen Bemessung

staltung ist das das Prinzip der stidtebaulichen |" E:,:Iff,”j:,‘i, | | Peinbeeie.

Bemessung (siehe Abbildung 19) seit 1985 bzw. g tedial i

1993 Stand der Technik bei den Regelwerken fir Jp ’_{

die Verkehrs- und StralRenplanung in Deutsch- i L —
PR

land.'* Dies soll auch Leitlinie fiir die Stadt Kob-

lenz sein: Hiernach sind innerdrtliche Straflen- E

rdume vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein |  Eorietiene (& .
Verhaltnis von 30 % je Seitenraum und 40 % fir

die befahrbaren Flachen (d.h. Fahrbahn, Sonder- A_(

fahrstreifen des OPNV, Radverkehrsanlagen) zu

erzielen. Das heilSt, dass zunachst die Anspriiche

der Seitenraumverkehre (Fulgdnger, ggf. auch  sudiebaulich mbgliche werkehrlich rotwendige
. . o Fanhrbahnbrets Fanrbahnoreils
Radfahrer) sowie Seitenraumaktivitaten (bspw.
. . . .. Ay
Kinderspiel, Gastronomie, Begriinung) zu be- o]
trachten sind. Hieraus wird die erforderliche Sei- L L
H—n [ PE—

tenraumbreite ermittelt, die gleichzeitig die stad-
X . . . Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2006
tebaulich mogliche Fahrbahnbreite definiert. & &

Letztere wird schlieflich mit der verkehrlich notwendigen Fahrbahnbreite abgewogen.

Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung von StraBenrdumen sollte auch Leitbild fir das beste-

hende StraBennetz sein, auch wenn hier der Idealzustand einer Flachenaufteilung von

30%:40%:30% nachtraglich in vielen Fallen nur eine langfristige Perspektive sein wird. Bei der Pla-

nung der Strallen sind die je nach StraRenraum und Verkehrsbelastung (Bedeutung fiir den Kfz-
Verkehr, OPNV, FuR- und Radverkehr) unterschiedlich gewichteten Aspekte der Verbindungsfunk-

tion (fiir alle Verkehrsarten zu betrachten), der ErschlieBungsfunktion sowie der Aufenthaltsfunk-

tion zu betrachten.

Merkmale der attraktiven StralRen- und Platzgestaltung:

Breite Gehwege, geringe Trennwirkung der Fahrbahn durch ausreichende bedarfs- und an-
gebotsorientierte Querungshilfen, Sitz- und Aufenthaltsflachen sowie Bewegungs-/Spielfla-
chen fiir Kinder

moglichst Trennung der FulRgdnger und Radfahrer mit regelwerkskonform dimensionierten
Radverkehrsanlagen oder alternativen fahrradfreundlichen MaBnahmen, um Konflikte zwi-
schen beiden zu vermeiden

Verminderung der unerwiinschten Belastungen durch den Kfz-Verkehr (wenig Flachenver-
brauch fiir Fahrbahn und parkende Kfz, moglichst keine Emissionsbelastungen)

Soziale Sicherheit

Barrierefreiheit der Flachen

Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader, um einem , wilden” Abstellen von Fahrradern entge-

genzuwirken

11 EAE 1985 fur ErschlieRungsstraRen, EAHV 1993 fiir HauptverkehrsstraBen, beide abgeldst durch die RAST 06
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= Begriinung bspw. Baume, soweit die Ulberkommene Straflenraumgestalt nicht dagegen-
spricht

»  Eine Belebung des StraBen- und Platzraumes durch AuRengastronomie, soweit dies mit der
Nutzungsstruktur der anliegenden Bebauung in Einklang steht.

Planersocietit



34 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 - Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

6.1.3 MaBnahmenfelder

Auf die Analyseergebnisse aufbauend wurden die Ziele des VEP (siehe Kapitel 0) entwickelt. Auf-
bauend auf diesen Zielen und den Handlungsbedarfen wurden die MalRnahmenfelder 1.1 bis 1.8
abgeleitet (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld StraRennetz, flieRender und ruhender Kfz-Verkehr - MaRnahmenfelder

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig
langfristig

$50
=
D)
—_
[
N
o
3
X~

1.1 Weiterentwicklung des StraBennetzes hoch Daueraufgabe  Koblenz, LBM

1.2 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs: Priif-
empfehlungen fiir Tempo 30 in sensiblen Bereichen
1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraBenraumge-

hoch Daueraufgabe  Koblenz, LBM

hoch Daueraufgabe  Koblenz, LBM

staltung

1.3.1 Aufwertung von Wohnstraf3en mittel  Daueraufgabe = Koblenz
1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten hoch Daueraufgabe  Koblenz, LBM
1.5 Optimierung der Verkehrslenkung/-steuerung hoch X Koblenz, LBM
1.6 Erhaltungsmanagement mittel X Koblenz

1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fiir die In- Koblenz, Park-

hoch X X X

nenstadt hausbetreiber
1.7.1 ParkraummaRnahmen in den Stadt- . Koblenz,
. mittel Daueraufgabe  ggf. Parkhaus-
teilen ‘
betreiber
1.7.2 Neues Leben auf Parkstanden niedrig Daueraufgabe ~ Koblenz, Private
1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsat- mittel « Koblenz

zung
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@ 1.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes a
E BE

[ ] [ ] V|

Die Stadt Koblenz ist bereits durch ein leistungsfahiges StralRennetz erschlossen - sowohl nahraum-
lich als auch in der berregionalen Verbindung. Es ergeben sich nur wenige und eher punktuelle
Prifungsbedarfe hinsichtlich Netzerganzungen oder -veranderungen.

Das Vorbehaltsnetz aus dem Jahr 1999 ist darlber hinaus mit Blick auf die aktuellen und zukiinftigen
Herausforderungen im Rahmen des VEP (weiter-)entwickelt worden. Das Vorbehaltsnetz soll als leis-
tungsfahiger Teil des StraBennetzes — bestehend aus Vorfahrtsstralen — den Kfz-Verkehr biindeln
und das untergeordnete StraRennetz entlasten. Es ist eine Abwagungsgrundlage fiir die Priifung von
Geschwindigkeitsregelungen im StraBennetz (nach StVO sind Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen auf dem Vorbehaltsnetz und klassifizierten StraRen ausgeschlossen). Auch wenn auf dem Vor-
behaltsnetz die Verbindungsfunktion eine hervorgehobene Rolle einnimmt, sind dort einzelfallspe-
zifisch weitere Kriterien zur Abwagung der zuldssigen Geschwindigkeit sowie der baulichen Gestalt
der StraBen heranzuziehen. Hierzu zdhlen insb. die Verkehrssicherheit, Laérm- und Luftschadstof-
femissionen, die Flihrung des Radverkehrs sowie bei angebauten Strallenabschnitten die Wohnum-
feld- und Aufenthaltsfunktion der Straf3en.

Das Vorbehaltsnetz als Teil der flaichenhaften Verkehrsplanung der Stadt dient der Unterstiitzung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung. Es tragt vorrangig der Sicherheit und Ordnung und
der praventiven Verkehrssicherheit Rechnung, auBerdem insb. den Bediirfnissen des OPNV und des
Wirtschaftsverkehrs. Somit integriert das Vorbehaltsnetz alle Anforderungen und Belange mit Bezug
auf die StraRenraume (Verkehrsfunktion fiir alle Verkehrsarten, stadtebauliche Aspekte) als Grund-
lage zur langfristigen Entwicklung des StraRennetzes bis 2030 und dariiber hinaus. Durch seine lang-
fristige und stadtentwicklungsbezogene Perspektive unterscheidet es sich von einem StraBennut-
zungsplan, der hauptsachlich die derzeitige Situation darstellt, insbesondere die Klassifizierungen
Uberortlicher Strallen, und administrative und finanzierungsbezogene Aufgaben erfiillt.

Bausteine

Definition des Vorbehaltsnetzes

Abbildung 20 zeigt das im Rahmen des VEP weiterentwickelte Vorbehaltsnetz. Die StraRen des Vor-
behaltsnetzes biindeln den Kfz-Verkehr und sind oftmals von einer hohen Kfz-Verkehrsbelastung
gepragt. Insbesondere im Bereich sensibler Einrichtungen, in Nahversorgungsbereichen oder im
Wohnumfeld ergeben sich im Vorbehaltsnetz abschnittsweise Notwendigkeiten zur vertraglicheren
Abwicklung dieser Kfz-Verkehre (siehe MalRnahmenfeld 1.2) und zur Minderung der Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Diese besonders sensiblen Abschnitte des Vorbehaltsnetzes, in de-
nen sich Anspriiche stark Uberlagern, sind in der Darstellung besonders kenntlich gemacht (Ab-
schnitte mit Neuordnungsbedarf zur stadtebaulichen Entwicklung). Hier geht es vor allem darum,
die unterschiedlichen Funktionen der Stralle besser in Einklang zu bringen.

Prifung von Netzergdnzungen
Das StralRennetz von Koblenz ist als weitestgehend leistungsfahig zu bezeichnen. Wenige Netzergan-
zungen kommen im in Betracht, um sensible Stadtbereiche zu entlasten:

= Direktanbindung Kurt-Schumacher-Briicke - Verwaltungszentrum Rauental und damit auch
Starkung der Verbindung B49-B9 (gleichzeitig Verkehrsberuhigung der Koblenzer StralRen in
Moselweil)

=  Ortsumgehung Bubenheim/L127: Ein Teilstick der Ortsumgehung wurde bereits fertig ge-
stellt (Abschnitt,,Im Gartenberg” zwischen Bubenheimer Berg und Jakob-Caspers-Strae/Er-
schlieBung Globus-Markt). Die weitere Trasse soll zur Ortsentlastung Bubenheim nérdlich
von Bubenheim bis zur L127 (6stlich des Kleeweges) weitergefiihrt werden.

= Verlegung der K12 bei Riibenach: Die K12 miindet, aus norddstlicher Richtung kommend, in
den dicht angebauten Siedlungsbereich Riibenachs (Kilianstral3e). Die Kilianstralle weist ei-
nen engen Querschnitt auf und ein Konfliktpotenzial mit den anliegenden Wohnnutzungen
(Wohnumfeldqualitat, Aufenthaltsqualitat, Verkehrssicherheit).
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@ 1.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes a
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Zur Entlastung der sensiblen KilianstraRe sollte eine Verlegung bzw. Weiterfiihrung der K12
bis zur Aachener StraRe (Ortseingang Riibenach 6stlich StrauRpfad) geprift werden. Mit der
Entlastung der KilianstraBe kann diese abgestuft sowie verkehrsberuhigt werden (z.B.
Tempo 30-Zone, Umbau von Kreuzungen, bauliche Verkehrsberuhigung).

Prifung einer Querspange zwischen Sendnicher StraRe und Aachener StraRe mit Eighung
fur den Fahrradverkehr und Anbindung an den Wirtschaftsweg an der L98 (Verortung in
Abbildung 22 beispielhaft)

Absicherung des StraBenrechts auf der Verbindung Otto-Schonhagen-StralRe — Carl-Spaeter-
StraRe

Absicherung des Strallenrechts auf den Verbindungen Asterstein — Arzheim; ggfs. punktuelle
bauliche Optimierungsmafinahmen

Umgang mit induzierten Verkehren/Verlagerungseffekten durch die ,Nordentlastung Metternich”

Ein gesetztes, da schon in der Umsetzung befindliches Vorhaben, ist die ,,Nordentlastung”/L52n: Die
Neubaustrecke zwischen dem Knotenpunkt Winninger/Rubenacher StralRe in Metternich und der
Stralle ,,An der Romervilla“ soll 2019 fertiggestellt werden. Sie stellt eine neue Verbindung zwischen
der B9 und der B416 dar und soll u.a. dazu beitragen, den Bubenheimer Weg in Metternich und
Teilabschnitte der Trierer Stral3e zu entlasten.

Die ,Nordentlastung“/L52n ist eine verkehrswirksame Netzergdnzung, die in einigen Berei-
chen sensible Gebiete entlasten wird.

Prognostiziertist andererseits aber auch, dass sich nicht erwilinschte Verkehrsverlagerungen
nach MoselweiR auf die Achse Koblenzer Stralle — Heiligenweg — BeatusstralRe — In der Hohl
ergeben.’ Als KompensationsmaRnahme zur Minderung der Nachteile fiir MoselweiR sollte
bei Bedarf zum einen die Verbindung tUber die B49/B9 sowie Simmerner StralRe gestarkt
werden, z.B. durch eine Verbesserung der Anbindung Verwaltungszentrum (Kreuzung
K2/Kurt-Schumacher-Briicke). Zum anderen wére in MoselweiR auf eine vertragliche Ab-
wicklung der Kfz-Verkehre hinzuwirken (ggf. Reduktion der zul. Hochstgeschwindigkeiten,
siehe 1.2, sowie bauliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung).

In Bubenheim sind Verkehrsverlagerungseffekte durch die L52n prognostiziert. Diese kdn-
nen durch die Fertigstellung der vorgenannten Ortsumgehung /L127 kompensiert werden.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
» 1.2 Prufempfehlungen fir Tempo 30 in sensiblen Bereichen

regionsrelevant: X]ja [ ] nein Zielkonflikte: keine
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
DX hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
(] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ X] >2.5-10 Mio. €** [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [] mittel

[ ] niedrig

12 Vertec-Studien i.A. der Stadt Koblenz sowie des LBM Rheinland-Pfalz

13 ebenda
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@ 1.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes

V

80
E BE

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* bezogen auf die Definition/Weiterentwicklung des Vorbehaltsnetzes
** Kostensumme der EinzelmaBnahmen bis 2030

Planersocietit




Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 - Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

38

Abbildung 20: Empfehlung fiir ein Vorbehaltsnetz 2030
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@ 1.2 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs:
LI Prifempfehlungen fiir Tempo 30 in sensiblen Bereichen m VE

Mit der Blindelung des Kfz-Verkehrsaufkommens auf dem Vorbehaltsnetz (siehe MaBnahmenfeld
1.1) wird auf der einen Seite das Ziel verfolgt, Wohn- und Nebennetzstralen vom Verkehr zu entlas-
ten. Auf der anderen Seite weisen aber auch die innerortlichen Hauptverkehrsstrallen des Vorbe-
haltsnetzes, die teils beidseitig angebaut sind, durchaus auch sensible Bereiche auf. Zur vertragli-
cheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs sind Moglichkeiten fiir Tempo 30 abschnittsweise im Vorbe-
haltsnetz zu priifen, genauso wie im NebenstraRennetz.

Die Einsatzmoglichkeiten von Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen sind 2016 erweitert worden, ihre
Anordnung ist fir Kommunen nun in schutzbediirftigen Bereichen (z.B. vor Schulen, Kitas, Kranken-
hausern und Seniorenheimen) ohne den Nachweis einer tiberdurchschnittlichen ,Gefahrenlage” fur
bestimmte Rechtsgiter die Regel (Verkehrssicherheit, Ordnung des Verkehrs, Erhaltung der 6ffent-
lichen Sicherheit, Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm und Abgasen, Erholung, Arten- oder Bio-
topschutz)*. Mit Perspektive auf 2030 kdnnen sich, abhingig von weitergehend méglichen Ande-
rungen in der StVO, weitere Anwendungsspielrdume fiir Tempo 30 (oder ggf. auch weniger) im
HauptverkehrsstraBennetz ergeben - auch fiir StraRenabschnitte, auf denen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen heute noch an den rechtlichen Rahmenbedingungen scheitern. Daher ist die Priifung
von Tempo 30 eine Daueraufgabe unter Beachtung der jeweiligen rechtlichen Rahmenbedingungen.

Bausteine

Prifempfehlungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Hauptverkehrsstralen in sensiblen Be-
reichen

Die gefahrene Geschwindigkeit der Kfz stellt einen wesentlichen Einflussfaktor auf die Verkehrssi-
cherheit sowie die Umfeldvertraglichkeit von StraBen dar. Basierend auf der StVO und den Verwal-
tungsvorschriften sind Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit sowie zur Minderung hoher Larmbelastungen zuldssig, je nach Hohe der Beeintrachtigun-
gen ggf. auch sogar erforderlich (Vorrang der Verkehrssicherheit vor der Fllssigkeit des Verkehrs,
VwV-StVO zu §§ 39-43 (Rn 5)).

Fir die Stadt Koblenz wurden fiir das Hauptstrafennetz im Rahmen des VEP Priifempfehlungen
identifiziert, indem Streckenabschnitte herausgefiltert wurden, auf denen Anhaltspunkte bestehen,
dass die nachfolgenden Kriterien erfllt sind oder sein kénnten:

= Kriterium Verkehrssicherheitsprobleme: insb. erhéhtes Unfallaufkommen mit Verungliick-
ten und/oder Gefdhrdungen des FuB- und Radverkehrs
= Kriterium schutzbedirftiges Umfeld: Sensible Strafenabschnitte mit sensiblen Nutzungen:
z.B. Kindertagesstatten, Schulen, Seniorenheime, Krankenhduser, Nahversorgungs-/Stadt-
teilzentren
= Kriterium Larmbelastungen: Anhaltspunkte sind die Problembereiche und Malinahmen aus
dem Larmaktionsplan
Anhand dieser Kriterien wurden Priifempfehlungen fiir Tempo 30 abgeleitet, die in der nachfolgen-
den Abbildung 21 dargestellt sind. Die Anzahl der erfillten Kriterien je Streckenabschnitt stellt dabei
ein erstes Indiz fiir die Notwendigkeit bzw. Zuldssigkeit einer Geschwindigkeitsbeschrankung dar. Es
kann bereits nur ein erfilltes Kriterium (z.B. Verkehrslarmbelastungen im gesundheitsbelasteten Be-
reich) so gewichtig sein, dass eine Geschwindigkeitsbeschriankung angeordnet werden kann bzw.
muss. Die endgdltige Prifung und Abwagung, bei der auch noch weitere Kriterien wie zum Beispiel
die Fahrplaneinhaltung bzw. Beschleunigung der Linienbusse (siehe MaRnahmensteckbrief 2.6) be-
trachtet werden missen, obliegt der StraRenverkehrsbehérde.

Alternative: Freiwillig Tempo 30 oder 40

14 vgl. § 45 StVO
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@ 1.2 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs:
LI Prifempfehlungen fiir Tempo 30 in sensiblen Bereichen m VE

Auf HauptverkehrsstraBen, auf denen eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sinn-
voll, aber aufgrund stralBenverkehrsrechtlicher Hirden kurzfristig nicht umzusetzen ist, bietet sich
,Freiwillig Tempo 30“ oder ggf. auch ,,Freiwillig Tempo 40“ an. Aus Griinden der Verkehrssicherheit,
des Larmschutzes und der Radverkehrsférderung ist Tempo 30 (mit Verkehrszeichen 274) aber auch
hier mittel- bis langfristig vorzuziehen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» 1.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes/Vorbehaltsnetz
= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraBenraumgestaltung
» 2.6 Zuverldssigkeit des Busverkehrs (Beschleunigung)

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte: Fir einige der dargestellten StraRenab-
schnitte ist Tempo 30 erst perspektivisch durch mogliche
Anderungen in der StVO umsetzbar; Tempo 30 ist mit den
Belangen des Linienbusverkehrs abzuwagen

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
D hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis2025
[ niedrig [ bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € D] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Programm zur Priifung und ggf. Umsetzung von Tempo 30, d.h. Kosten pro Jahr

LFreiwillig Tempo 30 bzw. , Freiwillig Tempo 40“:

Die Stadt Offenburg machte im Rahmen eines Modellprojektes gute Erfahrungen mit freiwilligen
Tempobeschrankungen auf HauptverkehrsstralRen. Unterstiitzt durch Markierungen, Spruchbander
und/oder Geschwindigkeitsdisplays konnten die durchschnittlichen Geschwindigkeiten der Kfzum 5
bis 8km/h gesenkt werden, die Lirmbelastungen entsprechend vermindert und die Verkehrssicher-
heit erhéht werden.
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Abbildung 21: Priifempfehlungen fir Tempo 30 im StraRennetz

Mitwirkende

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © OpenStreetMap
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@ 1.3 Stadtvertragliche und integrierte
VI

LI StraBenraumgestaltung E

In Koblenz wurden auf einigen StraBenabschnitten bereits attraktive Umbauten vorgenommen, um
die Konflikte zwischen dem Kfz-Verkehr, dem FuR- und Radverkehr sowie der Aufenthaltsfunktion
dieser StraRen zu mindern. Hierzu gehdren bspw. die Clemensstrale, die Casinostralle auf Hohe des
Zentralplatzes oder die Emser StraRe in Horchheim. Entsprechend integrierte StraRenraumgestal-
tungen, die neben dem Kfz-Verkehr auch die jeweiligen anderen Funktionen fiir die anderen Ver-
kehrsarten sowie Aufenthaltsqualitdten berticksichtigen, sind flir weitere Strallenabschnitte zu pri-
fen. Im Vordergrund stehen jene, die ein besonders hohes Konfliktpotenzial aufweisen. Hierzu zah-
len ebenso Platzsituationen, die in den letzten Jahrzehnten zunehmend vom Kfz-Verkehr beein-
trachtigt wurden. Gestalterische Aufwertungen im Sinne stadtebaulicher Qualitdaten sowie Begri-
nungsmalnahmen (positive Wirkung auf Aufenthaltsqualitdat und Mikroklima, siehe auch MaRnah-
menfeld 6.4.4) sind hierbei zu integrieren.

Die StralRenraumaufwertung sollte nach Moglichkeit in bestehende stadtebauliche Planungen und
Konzepte integriert werden: Zu nennen sind zum Beispiel die stadtebauliche Konzeption , Rosen-
quartier” in Koblenz-Litzel und Bestrebungen zur Starkung der Wohnfunktion in Rauental verbun-
den mit einer Aufwertung der MoselweilRer Stral3e.

Bausteine

Grundsatz der Planung: Attraktive, situationsangepasste Stralenraumgestaltung mit ausreichender
Berucksichtigung der Belange der FuRganger, Radfahrer und von Aufenthaltsanspriichen (auf Grund-
lage des 30:40:30-Prinzips — stadtebauliche Bemessung) sowie der Grundsatze der Barrierefreiheit
(siehe MaRnahmensteckbrief 3.5). Ein wichtiger Faktor fiir die Integration der StraRenrdume ist zu-
dem die gefahrene bzw. zuldssige Hochstgeschwindigkeit an innerstadtischen StraRen (siehe MaRk-
nahmensteckbrief 1.2)

Programm zur integrierten Umgestaltung von aktuellen und ehemaligen Hauptverkehrsstrallen

Mittels eines programmatischen Ansatzes mit einem festgelegten Jahresbudget sollte die integrierte
Strallenraumgestaltung in Koblenz vorangetrieben werden. Die Umsetzung kénnte optimalerweise
im Rahmen von Instandhaltungs- und BaumaBnahmen an der Strallen- und Leitungsinfrastruktur
(z.B. Deckensanierung, Kanalbau), aber bei einem hohen Problemdruck auch eigenstandig erfolgen.
Abbildung 22 auf Seite 44 bildet die StraRenrdume ab, die derzeit den groRten Handlungsdruck auf-
weisen (z.B. Trierer Stral3e als Hotspot der Larmkartierung, d.h. besonders hoher Betroffenheit).

Dies kénnen zum einen flaichenhafte Umgestaltungen von Nebennetz-, Hauptsammel- und Quar-
tiersstraBen(-abschnitten) fiir den gesamten StraBenraum auf einem langeren Abschnitt sein. Das
sind StraRen mit einem derzeit hohen Gestaltungs- und/oder Funktionsdefizit bzw. besonderen Nut-
zungskonflikten (z.B. Emser StralRe in Pfaffendorf).

HauptverkehrsstraBen konnen fir FuRganger und Radfahrer mit punktuellen, einfacheren bauli-
chen MaRRnahmen, z.B. Einbau von Mittelinseln (siehe MaRnahmensteckbrief 3.4), punktuelle Geh-
wegverbreiterungen (siehe MaBnahmensteckbrief 3.1) und Markierungsmafnahmen (Schutz- oder
Radfahrstreifen, siche MaRRnahmensteckbrief 4.3), aufgewertet werden. Schutz- und Radfahrstrei-
fen verringern die Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern deutlich und fiihren zu einer tat-
sachlichen sowie optischen Verschmalerung der Fahrbahn und wirken geschwindigkeitsmindernd.
Zudem erhohen Radfahrstreifen den Abstand zwischen fahrenden Autos und Fassaden (Ldrm-
schutz). Punktuell sind in besonderen Bereichen mit einem hohen FuRgdngerquerungsbedarf auch
bei hohen Verkehrsbelastungen Ausbildungen mit einer weichen Separation (z. B. mit niedrigen Bor-
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Ginkt)

LI StraBenraumgestaltung

1.3 Stadtvertragliche und integrierte
VI

E

den oder Rinnen) moglich. Gestaltungsempfehlungen und technische Hinweise auch zur barriere-
freien Gestaltung von StraRen mit weicher Separation auf HauptverkehrsstraRen enthalten die Hin-
weise der FGSV."

Gestaltung der Ortseingdnge

Auch fiir die Ortseingange sollten, soweit nicht schon vorhanden, MalBnahmen gepriift werden, die
auf ein angepasstes Geschwindigkeitsverhalten der Autofahrer einwirken. Es bieten sich bspw. Vers-
atze, Querungshilfen oder Einengungen der Fahrbahn an, ggf. in Kombination mit vertikalen Elemen-
ten (z.B. Baumtore). Ortseingdnge mit Gestaltungsbedarf zeigt Abbildung 22.

Umgestaltung und Optimierung von Knotenpunkten

Im Rahmen von StraRenraumumgestaltungen sind auch die Knotenpunkte auf Optimierungsmaog-
lichkeiten zu priifen. Uber die dargestellten Streckenabschnitte hinaus sind MaRnahmen auch fiir
weitere Knotenpunkte anzuraten. Abbildung 22 enthalt bereits Empfehlungen zur Knotenpunktum-
gestaltung, die im MaBnahmenfeld 1.4 aufgegriffen werden.

Umsetzung bestehender Programme:
=  Umsetzung des Masterplan Licht und Erweiterung um den Alltagsverkehr
(Verbesserung der Verkehrs- und allgemeinen Sicherheit sowie Angstraumbeseitigung;
bislang v.a. auf touristische Aspekte ausgerichtet)
=  Umsetzung des Masterplan Griin und des Masterplan Stadtbaumkonzept

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 1.2 Prifempfehlungen fiir Tempo 30 in sensiblen Bereichen
* 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
»= 3.1 Optimierung des Fulverkehrsnetzes
= 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fiir FuRganger
» 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
= 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
» 6.4.4 Bericksichtigung des Mikroklimas und von Starkregenereignissen

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
X] >s500t-2.5Mio. €* [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr

15

FGSV 2014: Hinweise zu StraBenrdumen mit besonderem Querungsbedarf — Anwendungsmoglichkeiten des
,Shared Space“-Gedankens
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Abbildung 22: MaRnahmen im StraBennetz und zur integrierten Straenraumgestaltung bis 2030
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © OpenStreetMap-Mitwirkende
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@ 1.3.1 Aufwertung von WohnstraBen
V

[ ] [ ] E

Die StralRen im Wohnumfeld sind der tagliche Lebensraum der Anwohner. Neben ihrer Funktion als
VerkehrsstraBe, hierbei ist gleichermaRen der Kfz-, FuB- und Radverkehr gemeint, Gibernehmen
WohnstraRen in besonderem MaR sozialisierende, kommunikative und integrierende Funktionen.
Dies betrifft bspw. das Gesprach mit den Nachbarn. Insbesondere fiir Kinder sind sie taglicher Erfah-
rungs- und Spielraum. Durch eine weitgehend monofunktionale Ausrichtung auf den Kfz-Verkehr
sind viele WohnstraRen in Koblenz sowohl optisch als auch funktional unattraktiv.

Neben kostenintensiven Mdglichkeiten, die eher fiir NeubaumaRnahmen oder ohnehin anstehende
Umbauarbeiten in WohnstraRen in Frage kommen, gibt es zahlreiche einfache und flexible Mafinah-
men fir BestandsstralRen, die schneller umgesetzt werden und im Problemfall wieder abgedndert
oder riickgdangig gemacht werden kénnen.

Die VwV-5tVO definieren fir Verkehrsberuhigte Bereiche (mit dem blauen Verkehrszeichen 325.1),
dass ihre iberwiegende Aufenthaltsfunktion und die Untergeordnete Bedeutung des Kfz-Verkehrs
durch besondere Gestaltung vermittelt werden sollen. Hierzu sei ,,in der Regel” ein niveaugleicher
Ausbau der StralSe erforderlich. Dementsprechend ergeben sich fiir Kommunen auch Moglichkeiten
ohne einen (vollstdndigen) niveaugleichen Umbau. Beispiele aus dem Ausland (z.B. Begegnungszo-
nen in der Schweiz, in Osterreich und Frankreich) sowie aus dem Inland (z. B. Verkehrsberuhigte
Bereiche in Berlin- Moabit, Verkehrsberuhigte Bereiche (,,Begegnungszonen”) in Frankfurt a. M. und
Berlin, Freiburger Modell, s.u.) zeigen, dass von dieser Regel abweichend auch unter (teilweiser)
Beibehaltung des Separationsprinzips Verkehrsberuhigte Bereiche umsetzbar sind.

Bausteine

Empfehlungen fiir StraBenneubaumaRBnahmen

Bei NeubaumaBnahmen (bspw. in Neubaugebieten) ist flir WohnstralRen ein obligatorischer ver-
kehrsberuhigter Ausbau zu empfehlen. In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fiir Verkehrsbe-
ruhigte Bereiche (Mischprinzip), teils auch fir Tempo 30-Zonen sinnvoll. Hierbei sollten Spielberei-
che fir Kinder sowie Sitzgelegenheiten und eine Begriinung integriert werden.

Empfehlungen fiir MaBnahmen in bestehenden WohnstraRen

Fiir bestehende WohnstraRen ist ein nahezu vollstandiger Umbau aufgrund der hohen Investitions-
kosten schwierig umzusetzen und fiir einige Stadtbereiche mit ihrem stadtebaulich gewachsenen
Erscheinungsbild auch nicht immer wiinschenswert. Es bieten sich punktuelle MaRnahmen (Vers-
atze, Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterungen etc.) an, um bestehende Tempo 30-Zonen auf-
zuwerten.

Ein weitergehender Ansatz zur Herstellung Verkehrsberuhigter Bereiche ist auf Basis eines flexibel
an die jeweiligen Rahmenbedingungen angepassten Instrumentariums zu empfehlen. Beispiele sind
das Prinzip der ,Begegnungszonen” sowie das ,Freiburger Modell“ (siehe sonstige Bemerkungen
und Hinweise). Diese Gestaltungsformen sind zwar nach der VwV-StVO auRerhalb der Regel*® und
noch Ausnahmefalle, gewinnen aber sowohl im Aus- als auch Inland an Bedeutung.

Fiir Koblenz ist die Entwicklung eines Gestaltungsleitfaden fiir die nachtragliche Einrichtung von
Verkehrsberuhigten Bereichen in bestehenden WohnstraBen zu empfehlen (hierbei sind die Mog-
lichkeiten und Grenzen der StVO zu beachten), der flexible Instrumente beinhaltet, die je nach 6rt-
licher Situation eingesetzt und kombiniert werden kénnen. Wie in Freiburg ist es sinnvoll, die An-
lieger zur Mitwirkung im Planungsprozess zu motivieren und ihnen Méoglichkeiten zur Handlungs-
initiative zu geben. Dies fordert die Akzeptanz der MalRnahmen.

16

Die VwV-StVO definieren: ,,Die mit Zeichen 325.1 gekennzeichneten StralRen oder Bereiche miissen durch ihre
besondere Gestaltung den Eindruck vermitteln, dass die Aufenthaltsfunktion Gberwiegt und der Fahrzeugver-
kehr eine untergeordnete Bedeutung hat. In der Regel wird ein niveaugleicher Ausb au flr die ganze StralRen-
breite erforderlich sein.”
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@ 1.3.1 Aufwertung von WohnstraBen
V

[ ] [ ] E

In Koblenz sollte die Prioritat auf Wohnbereichen liegen, die kompakt und verdichtet bebaut sind
und ein Freiflachendefizit aufweisen (zum Beispiel in der siidlichen Vorstadt oder Litzel), sowie
WohnstraRen mit Geschafts- oder Gastronomiebesatz und einem hohen FuRgangeraufkommen.

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
D] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
X > 100t -500t €* [] >10Mio. € [] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*programmatischer Ansatz, das heilst Kosten pro Jahr

Einzelmafsnahmen zur Aufwertung von WohnstrafSen:
e Neuordnung des Parkens/versetztes Parken
o regelmalige Aufpflasterungen (max. 100 m Abstand)
e Einengungen, vorgezogene Seitenrdume und Gehwegnasen

Verkehrsberuhigte Bereiche nach dem Freiburger Modell:
Neben dem niveaugleichen Ausbau von verkehrsberuhigten Bereichen in Neubaugebieten hat die
Stadt Freiburg flir bestehende StralRen ein flexibles und kostenglinstiges Instrumentarium entwi-
ckelt und setzt hierbei auf einfache bauliche Malnahmen oder Markierungen:

= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen

= Piktogramme

» Versetztes Parken und Einengungen

= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen (teils durch Neuordnung und/oder Wegfall

von Kfz-Parkstdanden)

Zur Umgestaltung einer StralRe setzt die Stadt auf die breite Zustimmung der Anlieger durch eine
Unterschriftenliste. Danach erfolgt das Planverfahren in enger Abstimmung mit den Anliegern.

Verkehrsberuhigte Bereiche/,,Begegnungszonen” in Frankfurt am Main

In Frankfurt am Main wurden im innerstadtisch verdichteten Wohnquartier Nordend verkehrsberu-
higte Bereiche nach dem Gestaltungsprinzip von Begegnungszonen bzw. dem Freiburger Modell an-
gelegt. Durch Markierungslosungen und punktuelle bauliche MaBnahmen (Gehwegnasen, Schaf-
fung abgetrennter Aufenthaltsbereiche, ...) konnten mit relativ geringem finanziellen Aufwand und
unter Beteiligung der Bewohnerschaft attraktive und lebenswerte WohnstraRen geschaffen wer-
den. Die Umsetzung erfolgte hier mit nur geringen Parkstandsverlusten.
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1.3.1 Aufwertung von WohnstraBen
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Abbildung 24: rankfurt a.M. - Aufenthaltsbereiche
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@ 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten a
VE

Die Kreuzungen in Koblenz sind so ausgebaut, dass sie die aktuellen und zukiinftigen Kraftfahrzeug-
mengen abwickeln kénnen, Leistungsfahigkeitsprobleme treten aktuell nur punktuell bzw. kurzzeitig
auf. Einige Knotenpunkte sind jedoch fast ausschlieflich fiir die Bediirfnisse des Kfz-Verkehrs gestal-
tet und nicht an die technischen Entwurfsregelwerke und Anforderungen angepasst, die heute an
die sichere und attraktive Flihrung des FuR- und Radverkehrs gestellt werden - auch was die Belange
seh- und gehbehinderter Menschen angeht (wachsende Anzahl). Dies betrifft vor allem Kreuzungen,
die besonders flachenintensiv sind, z.B. mit Rechtsabbiegestreifen, und dementsprechend auch
stadtebaulich schwer zu integrieren sind.

Das Malinahmenfeld beinhaltet nicht die UmgestaltungsmaRnahmen, die ohnehin integraler Be-
standteil von MaRnahmen im StraRennetz vorgenannter MaRnahmenfelder (siehe 1.3) sind. Spezi-
elle MaBBnahmen an Kreuzungen fiir FuBgdnger sowie Radfahrer werden in den entsprechenden
MalRnahmenfeldern behandelt (3.3 FuBgangerfreundliche Knotenpunkte sowie 4.3.3 Fahrrad-
freundliche und sichere Gestaltung von Kreuzungen).

Bausteine

Programm zur Optimierung von Knotenpunkten

Die Knotenpunkte in Koblenz sollten laufend auf Optimierungsmaoglichkeiten geprift werden. Hierzu
zahlen Uberpriifungen der Leistungsfihigkeit mit entsprechenden AnpassungsmaRnahmen, wenn
dauerhaft erhebliche Stérungen im Verkehrsfluss auftreten und eine Pfértnerung (Dosierung zur
Entlastung nachfolgender Streckenabschnitte) nicht sinnvoll ist. ,,Dabei geht die Verkehrssicherheit
aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor” (VwV-StVO zu §§ 39 — 45 (Rn 5)). Dem-
entsprechend sind fortlaufend MaBnahmen unter besonderer Beachtung der Belange der besonders
schutzbedirftigen FuB- und Radverkehre zu prifen. Auch die Verstetigung des Fahrzeugverkehrs
kann ggf. sicherheitsfordernd sein (Vermeidung von Auffahrunfallen).

Unter Berlicksichtigung der Verkehrsmengen und Leistungsfahigkeit sind ggf. MaRnahmen zu ergrei-
fen, liberdimensionierte Knoten auch zuriickzubauen. Dazu gehért die Uberpriifung der Notwendig-
keit von Rechtsabbiegestreifen neben Dreiecksinseln, die den Querungsweg fir FuRganger verlan-
gern, zu zusatzlichen Wartezeiten fiihren und wegen schneller Befahrbarkeit sowie einseitiger Blick-
lenkung der Fahrer Sicherheitsrisiken zur Folge haben.

Rechtsabbiegestreifen (neben Dreiecksinseln) sollten innerorts nur Ausnahmefalle sein. Sind Rechts-
abbieger fir die Leistungsfahigkeit oder hinsichtlich der fahrgeometrischen Ausbildung der Knoten
notwendig, sollten FuRgangeriiberwege (moglichst mit Teilaufpflasterungen) zur Durchsetzung und
Verdeutlichung des FulRgangervorrangs zum Einsatz kommen (vgl. FGSV RASt 06 sowie EFA 2002).
Alternativ sind Lichtsignalanlagen fiir Fullganger einzurichten. Obligatorisch sind die Anforderungen
der Barrierefreiheitzu beriicksichtigen (vgl. H BVA 2011 und DIN 18040-3, siehe auch 3.5)."

Knotenpunkte, die einer Uberpriifung unterzogen werden sollten, sind beispielsweise:

= Ribenacher StraBe/Trierer StralRe: Einengung der Ein- und Ausfahrt westl. Trierer StralRe im
Zuge einer Aufwertung der westlichen Trierer StralRe; Priifung von Moglichkeiten einer ni-
veaugleichen Fiihrung und Knotenpunktquerung fiir FuBganger und Radfahrer nach Reali-
sierung der L52n

* Riibenacher StraRe/Metternicher Bahnhof: Uberpriifung der Kreuzung nach Fertigstellung
der L52n (Leistungsfahigkeit, Verkehrssicherheit)

= EifelstraRe/Andernacher StraRe: Optimierung/Umbau (Verkehrssicherheit und Leistungsfa-
higkeit)

= Kurt-Schumacher-Briicke/Koblenzer StraRe: Direktanbindung des Verwaltungszentrums

17 Bestehende Lichtsignalanlagen kénnen meist nicht nachgeriistet werden. Bei Neuanlagen und grundlegenden
Erneuerungen werden i.d.R. die Anforderungen der Barrierfreieheit erfillt, falls nicht im Einzelfall besondere
Rahmenbedingungen entgegenstehen.
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@ 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten a
VE

* Carl-Zeiss-StraRe/August-Horch-StraRe: Priifung der Offnung der Fahrbeziehungen von der
Carl-Zeiss-StraRe in die noérdliche August-Horch-Strae (Prifung 2017/18 durch den LBM)

» Kreisverkehrsplatz Saarplatz: Uberpriifung und ggf. Optimierung des Kreisverkehrsplatzes
hinsichtlich Leistungsfahigkeit, Verkehrssicherheit sowie Minderung der Barrierewirkung fiir
FuBganger sowie Radfahrer (einschlieBlich der auf diese bezogenen Wegweisung), Priifung
verkehrstechnischer MalRnahmen zur betrieblichen Optimierung von vorgelagerten Ver-
flechtungsbereichen im Kfz-Verkehr (Leistungsfahigkeit bzw. Unfallvermeidung, z.B. Mosel-
ring)

= Kreisverkehrsplatz Pfaffengasse/Rubenacher StraRe: Prifung der Leistungsfihigkeit, bei
eventuellem Umbau zum LSA-geregelten Knotenpunkten Pfortnerung der Verkehrsstrome
in Richtung Zentrum sinnvoll

= Winninger StraRe/Oberweiher: Prifung zur flaichensparsamen Knotenpunktoptimierung un-
ter Beachtung der Belange der FuRganger und Radfahrer

= Andernacher Str./Wallersheimer Weg: Umgestaltung des Knotenpunktes im Rahmen einer
Aufwertung der Andernacher StralRe in Litzel sowie der stadtebaulichen Entwicklungen in
Lutzel, als Teil dessen auch Priifung der Moglichkeiten fiir einen Kreisverkehr

= Kreisel Carl-Spaeter-/August-Horch-StralRe: Verbesserung FulR- und Radverkehrsfihrung

= Balduinbriicke / Andernacher Str. / Gartenstr. / Brenderweg: Riickbau der Unterfiihrung,
oberirdische Fullverkehrsfiihrung

= CusanusstralRe/WaisenhausstralRe: Prifung von Moglichkeiten zur flichensparsamen Kno-
tenoptimierung

= Balthasar-Neumann-StraRe/Karl-Friedrich-Goerdeler-StralRe: Prufung von Moglichkeiten
zur flachensparsamen Knotenoptimierung

Programm fir mehr Kreisverkehre
Sog. ,kleine” Kreisverkehrsplatze (innerorts 26 bis 30 m, aulRerorts bis 40 m Aufendurchmesser)
ermoglichen auBerhalb der koordinierten Achsen i.d.R. einen stetigeren Verkehrsfluss als vorfahrts-
oder LSA-geregelte Kreuzungen — auch fiir die nicht-motorisierten Verkehre. Ubersichtlichkeit und
Verkehrssicherheit sind aufgrund der weniger kreuzenden Verkehrsstrome oftmals hoher und sie
sind in vielen Fallen gegeniiber LSA-geregelten Kreuzungen stadtebaulich besser zu integrieren.
Auch Minikreisverkehre sind - abhangig von der Verkehrsbelastung - eine Option. Sie sollten aber
nicht markiert werden, sondern mit einer tiberfahrbaren Kreisinsel ausgestattet werden. Bei Kreis-
und Minikreisverkehren sind innerhalb bebauter Gebiete die Knotenpunktarme mit Fahrbahnteilern
mit Uberquerungsmoglichkeiten fir FuRginger (FGU mit Bodenindikatoren) auszugestalten (vgl.
RASt 06).
Im Rahmen eines Programms ist der Umbau von geeigneten Knoten zu Kreisverkehren zu empfeh-
len. Dabei sollten z.B. folgende gepriift werden:

= Neue K12-Verschwenkung/Aachener StraRe (siehe auch MaRBnahmenfeld 1.1)

= Bubenheimer Weg/EifelstralRe

= Beatusstrale/Heiligenweg

= Berliner Ring/ZeisigstraRe sowie Berliner Ring/In der Hohl

= Minikreisverkehre auf schwacher belasteten StraRen: z.B. Kurfirst-Schédnborn-StraRe/Fro-

schenpfuhl

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

» 1.1 Weiterentwicklung des Straflennetzes

= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Straenraumgestaltung
= 3.3 FuBgangerfreundliche Knotenpunkte

= 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
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@ 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten a
VE

= 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreuzungen

regionsrelevant: [ |ja [X] nein ‘ Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[ hoch [T bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis2025
[ ] niedrig [ ] bis2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <1o00t€ [] >2.5-10Mio. € sehr hoch

X >100t-500t €* [] >10Mio. €
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten

hoch

mittel

OXOU

niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr
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@ 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung/-steuerung a
BE

Aktuelle Echtzeit-Verkehrsdaten dienen dazu, Probleme im Verkehrsablauf und Kapazitdtsprobleme
frihzeitig zu erkennen. Diese Daten kdnnen zur dynamischen Verkehrsbeeinflussung verwendet
werden. Einerseits, um die Verkehre effizienter zu lenken und andererseits auch, um Larm- und
Schadstoffemissionen in sensiblen Bereichen soweit wie moglich zu reduzieren.

Bausteine
Zu empfehlen sind folgende MaBBnahmen:

= Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme fiir den Kfz-Verkehr
Optimierung der Beschilderung und ggf. zusatzliche Fahrbahnmarkierungen (mit Hinweisen zur
Richtung der Fahrspur) flr eine transparentere Verkehrsfiihrung im Innenstadtbereich. Dies be-
trifft insbesondere die BundesstralRen, v.a. den Knotenpunkt B9/B49 ,Saarkreisel”, um hier ein
moglichst friihzeitiges Einordnen zu erreichen. Grundsatzlich soll zudem die Anzahl der Verkehrs-
zeichen auf das notwendige MaR beschrinkt werden, um die Ubersichtlichkeit der Wegefiihrung
zu gewabhrleisten (Stichwort ,Reduktion des Schilderwaldes”).

= Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf der BundesstraRe9 sowie dem umliegenden Autobahnnetz
insb. der A48 mit Wechselverkehrszeichen zur Geschwindigkeitshomogenisierung, Fahrstreifen-
signalisierung, Stauanzeige sowie Wegweisung.

= Ausweitung des Systems der Verkehrslageerfassung

Die Verkehrslage wird derzeit an etwa 20 Querschnitten mittels Induktionsschleifen erfasst und
an einen Verkehrssteuerrechner tGbermittelt. Die Verkehrslenkung erfolgt tiber den Verkehrs-
steuerrechner fir zumeist koordinierte Achsen mit vier verschiedenen lastrichtungsabhangigen
Programmen.

Dariiber hinaus sollten Maglichkeiten gepriift werden, die Verkehrslageerfassung um GPS- Daten
aus Navigationsgeraten oder Smartphones zu erweitern. Versuchsweise wurde dies wahrend der
BUGA 2011 durchgefiihrt. Die Lageerfassung war damals aber noch relativ ungenau, was vor al-
lem auf die noch geringere Verbreitung von Smartphones zuriickgeflihrt werden kann. Heute
sind wesentlich verlasslichere Verkehrsdaten lGber die GPS-Ortung zu gewinnen - bspw. nutzt
Google seit einiger Zeit diese Daten fiir eine Darstellung der Verkehrslage.

= Aufstellen von Webcams an neuralgischen Punkten

Mittels Webcams kénnen an verkehrsintensiven Punkten die Verkehrslage, Stauungen und auch
Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern erfasst und ausgewertet werden. Ein wesentlicher
Vorteil liegt darin, dass Uber die Aufzeichnungen auch nachtraglich Problemlagen analysiert wer-
den kénnen. Den Anforderungen des Datenschutzes kann mit einer geringen Videoauflosung der
Webcams entsprochen werden. In Koblenz gibt es bereits etwa 20 solcher Anlagen, deren Bilder
vom LBM zusammengefiihrt werden. Die Installation solcher Webcams bzw. die Aufstellungsorte
sollten fortlaufend an den Bedarf (Problembereiche) angepasst werden.

» (berpriifung der LSA-Koordinierung und Pfértnerung und stirkere Dynamisierung der Verkehrs-
steuerung
Uberpriifung und Anpassung der Parameter fiir die Pfértnerung und LSA-Koordinierung auf der
Basis aktueller Verkehrsdaten (insb. bei Hinzuziehung von GPS-Daten): Die Verkehrssteuerung
sollte Uberpriift und ggf. optimiert werden, um zu vermeiden, dass an Pfortneranlagen langere
Wartezeiten entstehen, als es erforderlich ware, wahrend die dahinterliegenden Streckenab-
schnitte ausreichend freie Kapazitdten aufweisen oder andererseits, weil eine zu geringe Dosie-
rung mehr Verkehr in bereits tiberlastete Bereiche hineinldsst.

= Priifung eines umweltorientierten Verkehrsmanagementsystems (UVM)
Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem zieht zur Beeinflussung des Verkehrsge-
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@ 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung/-steuerung a
BE

schehens nicht nur die Daten der Verkehrslageerfassung (im Wesentlichen Kfz-Verkehrsbelas-
tung und Verkehrsfluss), sondern auch Umweltparameter hinzu. Hierzu gehoren vor allem Luft-
schadstoffmesswerte und allgemeine meteorologische Daten. Ziel eines umweltorientierten Ver-
kehrsmanagementsystems ist die Beeinflussung des Verkehrs, um die Anzahl der Tage mit Grenz-
wertliberschreitungen der verkehrsbedingten Luftschadstoffkonzentrationen in hoch belasteten
Bereichen auf das rechtlich zuldssige MaR zu begrenzen, um dauerhafte Einschrankungen zu ver-
meiden (Geschwindigkeitssenkungen und -harmonisierungen, Umleitungen, teilrdumliche Fahr-
verbote; siehe auch MalRnahmenfeld 6.4.1). Ein UVM ist daher auch Teil des MaRnahmenkon-
zeptes des Luftreinhalteplans Koblenz.

Anwendung findet ein UVM zum Beispiel in Braunschweig, Jena, Erfurt und Weimar. In Braun-
schweig (Forschungsvorhaben mit dem Monitoring- und Modellierungssystem IMMIS) zeigen
erste Erfahrungen positive Effekte auf die Luftschadstoffkonzentrationen, solange die Eingriffe
nur selten erfolgen und bei den Autofahrern kein Gewdhnungseffekt auftritt.*®

Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement misste in Koblenz mit den bestehenden Pfortner-
LSA sowie den weiteren koordinierten LSA im Stadtgebiet zusammenarbeiten, auch misste die
Anzahl der Messstationen, ggf. auch mobile Stationen, fiir Luftschadstoffkonzentrationen (der-
zeit 2) erhéht werden. Wichtig ist ein laufendes Monitoring, um negative Effekte, bspw. durch
verlagerte Verkehre, zu vermeiden. Zur Akzeptanzsteigerung (fir Wartezeiten oder Umleitun-
gen) ist eine flankierende Offentlichkeitsarbeit sinnvoll (z.B. (iber Rundfunk und Presse sowie
Uber Displayanzeigen im StralRenraum). Ein UVM ist eher ein kurz- bis mittelfristiger Ansatz, die
aktuellen Probleme der punktuellen Grenzwertiliberschreitungen in den Griff zu bekommen, hat
aber wie andere MaBnahmen des VEP keine Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl bzw. die
Forderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel.

Schnittstelle zur Verkehrslageerfassung des Landes

Die stadtischen Daten der Verkehrslageerfassung konnen bislang nicht automatisch mit den Sys-
temen des LBM synchronisiert werden. Mit dem Land sollte daher eine Schnittstelle flr einen
regelmalligen Datenaustausch eingerichtet werden, sodass der LBM auch die stadtischen fiir
seine Verkehrslageerfassung bericksichtigen kann (z.B. auf dem Mobilitatsportal des Landes
Rheinland-Pfalz).

Baustellenmanagement und -information

Baustellen sind eine der haufigsten Storungsquellen im Verkehrsablauf und im Rahmen von Er-
haltungs- und SanierungsmaBnahmen unausweichlich. Ein Baustellenmanagement kann verwal-
tungsintern zur optimierten Abstimmung und auch zur Information der Verkehrsteilnehmer ge-
nutzt werden, um die zeitlich befristeten negativen Auswirkungen von Baustellen zu reduzieren.
Fir die Offentlichkeit erfolgt die Baustelleninformation derzeit iber die Homepage , Koblenz
baut” sowie mit einer parallelen Pressearbeit und speziellen Biirger-/Betroffeneninformationen.
Ein verwaltungsinternes Baustellenmanagementsystem zur Amterabstimmung befindet sich im
Aufbau. Zu empfehlen ist ein GIS-gestiitztes System, das nicht nur Ort und Lage der Baustellen
anzeigt, sondern auch mit Daten unterfiittert werden kann (bspw. Dauer der Baustelle, Anzahl
betroffener Fahrspuren, Rad- und Fuverkehrsanlagen etc.).

Abstimmung mit dem LBM

Der Landesbetrieb Mobilitat plant in den ndchsten 10 bis 15 Jahren Sanierungen sowie tempo-
rare Sperrungen von Briicken, insb. auf der Siidbriicke. Zudem sind auch MafRnahmen auf den
Autobahnen (Fahrspursanierungen etc.) denkbar. Um die Auswirkungen auf dem Koblenzer Stra-
Rennetz abschatzen und ggf. auch MalRnahmen zur temporaren Verkehrslenkung treffen zu kon-
nen, muss eine friihzeitige Abstimmung mit dem LBM erfolgen. Die Abstimmung muss auch dazu

18 siehe hierzu Berichte und Projektseite unter http://www.uvm-bs.de
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@ 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung/-steuerung

80
BE

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
* 6.4.1 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen

dienen, die MaBnahmen des LBM zeitlich so zu staffeln, dass die Auswirkungen auf das Koblenzer
Strallennetz begrenzt werden konnen. Temporare Ausweichrouten sollten Gber moglichst un-
sensible Netzabschnitte mit friihzeitigen Hinweisen im (ibergeordneten StralRennetz erfolgen.
Sind fiir das innerdrtliche StraBennetz von Koblenz Mehrbelastungen unausweichlich, sind tem-
pordre Malnahmen zu priifen (z. B. veranderte Signalsteuerungen an den LSA des klassifizierten
Netzes, verdanderte Vorfahrtsregelungen an Knoten).

regionsrelevant: [ | ja

X nein Zielkonflikte: keine

Prioritdt

X] hoch
[] mittel
[ ] niedrig

Umsetzungsfrist
[ ] bis 2020

X] bis 2025
[] bis 2030

Akteure
Stadt Koblenz, LBM

Kostenklasse

[ ] <100t€

[ ] >100t-500t€

X >500t-2.5Mio. €

[] >2.5-10Mio. €
[ ] >10Mio. €
[ ] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse
sehr hoch
hoch

mittel

OO XO

niedrig
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@ 1.6 Erhaltungsmanagement a

BE

Ein Erhaltungsmanagement fir Ingenieur- und Verkehrsanlagen ist eine Grunddaseinsvorsorge der
Kommune und auch Aufgabe der Verkehrssicherungspflicht. In Koblenz herrscht diesbeziiglich ein
erheblicher Investitionsriickstau. Dieser spiegelt sich z. B. in der geschadigten Pfaffendorfer Briicke
wider, die im Jahr 2018/2019 neu gebaut wird.

Bausteine

Grundsatz: Erhalt des Bestandes vor Erweiterung des StraBennetzes

Die begrenzten Finanzmittel flr die Planung, den Bau und die Unterhaltung aller Verkehrswege soll-
ten effizient eingesetzt werden. Besondere Erweiterungen des StraBennetzes sind - abgesehen von
kleineren ErschlieBungsstrallen bspw. in Neubaugebieten - derzeit ohnehin nur in geringem Mal3 zu
empfehlen (siehe MalRnahmenfeld 1.1). Grundsatzlich sollte daher eine Verbesserung, Ertiichtigung
und Sanierung des Stralennetzes sowie Ingenieurbauwerkbestandes Vorrang vor einer Erweiterung
des StraBennetzes haben.

Konsequente Fortsetzung des Erhaltungsmanagements

Die Stadt Koblenz setzt im Rahmen ihres ,,Masterplans Briicken” als wesentliches Strategiepapier
eines Erhaltungsmanagements der Ingenieurbauwerke unter anderem das System ,,SIB Bauwerke”
zur Datenerfassung und -verarbeitung ein. Im Rahmen der StralRenerhaltung befindet sich derzeit
der ,Masterplan StraBen“ mit Hilfe des EDV-Systems ,,CAOS” im Aufbau. Ziel ist es, langfristig ein
strategisches Erhaltungsmanagement aufzubauen, mit dem der Mittelbedarf des gesamten StraRen-
erhaltungsprozesses zielgerichtet geplant werden kann. Daraus kann abgeleitet werden, welcher
Straflenabschnitt wann und mit welcher Prioritdt behandelt werden muss. Das Budget fiir die Erhal-
tungsmaBnahmen kann darauf basierend zielgerichtet angepasst werden, um einen zukiinftigen Sa-
nierungsstau zu vermeiden.

Bei Sanierungsarbeiten sind Notwendigkeiten zur Lenkung der Verkehre zu priifen (siehe 1.5).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen

» 1.1 Weiterentwicklung des StralRennetzes
= 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung

regionsrelevant: <]ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X] bis 2020* Stadt Koblenz
D] mittel [ ] bis2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe**
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* X >2.5-10Mio. €** [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch*
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Zeitraumen und Kosten fiir den Aufbau von EDV-gestiitzten Systemen

**) Zeitrahmen und jahrlicher Mittelbedarf fiir die Erhaltung von StraRRen und Ingenieurbauwerken,
bereits im Haushalt der Stadt enthalten
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@ 1.7 Fortentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie a

fur die Innenstadt

Eine Parkraumstrategie zum Umgang mit dem Pkw-Parkraum ist die Basis fiir eine zielgerichtete,
effiziente Planung des Parkraums und von EinzelmaRBnahmen. Eine Strategie dient allen beteiligten
Akteuren als zukiinftige Leitlinie. Wichtigster Bestandteil der Strategie sollte die Minderung der
Parkraumkonflikte im 6ffentlichen StraRenraum durch eine Verlagerung des Parkdrucks in Parkbau-
ten oder ggf. auf periphere Parkplatze sein, um gleichzeitig die Aufenthaltsqualitdten des offentli-
chen Raumes zu erhéhen. Hierbei sind die Anspriiche der unterschiedlichen Nachfragegruppen nach
Kfz-Stellplatzen zu bericksichtigen:

= Bewohner sollen in Wohnungsnahe einen Parkstand im StraRenraum, ggf. in Parkierungsanlagen
finden, soweit sie nicht tiber einen privaten Stellplatz auf dem Grundstiick verfiigen

= Fir kurze Erledigungen/Besuche muss eine ausreichende Zahl von Kurzzeitstellpldtzen und Halte-
moglichkeiten im StraBenraum zur Verfligung stehen

Mittel- und Langzeitparker (Pendler, Touristen, Besucher und Kunden) sollen in erster Linie die Stell-
platze in Parkbauten oder ggf. auf P+R-Parkplatzen im Umland nutzen.

In den MaRRnahmensteckbriefen wird die Strategie fir die Innenstadt (MalRnahmenfeld 1.7) von der
Strategie fiir die weiteren Stadtteile (1.7.1) auch aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingun-
gen unterschieden. ,,Neues Leben auf Parkstanden” stellt eine Moglichkeit dar, (zunédchst) temporar
Parkstidnde umzunutzen (sieche MaRBnahmenfeld 1.7.2).

Bausteine

a) Verbesserung des OPNVs, des FuR- und Radverkehrs (siehe Handlungsfelder 2, 3 und 4)
Wichtiges flankierendes Element einer Parkraumstrategie ist die Forderung des Umweltverbundes,
um mehr Wege auf den OPNV, Rad- und FuRverkehr zu verlagern. In Anbetracht des Ziels, die MIV-
Berufspendlerverkehre zu reduzieren, sind Mobilitditsmanagementmalnahmen in Unternehmen zu
fordern (siehe MaRnahmenfeld 6.6.1). Dies fihrt zu einer Verringerung der Kfz-Fahrten und zu einer
Verringerung des Parkdrucks, wenn ein Wiederauffiillen der frei werdenden Parkmdoglichkeiten
durch andere, z. B. neu induzierte Fahrten, mittels geeignete Mallnahmen verhindert wird. Dies kann
zum Beispiel durch Umwidmung freiwerdender Flachen fiir andere Nutzungen oder den Ful3- und
Radverkehr erfolgen.

b) Empfehlungen fir MalRhahmen fir Parkstande im StraBenraum:

» Uberpriifung des Bedarfs nach Kurzzeitstellplidtzen und Halteplitzen im StraBenraum (z.B.
anhand von Parkraumerhebungen mit Kennzeichenerfassung im Umfeld der Parkbauten)

= Verkiirzung der zulassigen Park-Hochstdauern im Umbkreis von Parkbauten auf 1 h zur Len-
kung der Mittel- und Langzeitparker in die Parkbauten

= sukzessive Anpassung der Parkgebiihren Innenstadt (StraBenraumparken sollte teurer sein
als das Parken in Parkbauten) und Absprache mit dem Parkhausbetreibern zur Vermeidung
einer Preisspirale

= Klare Kommunikation: Parken im StraBenraum ist vorwiegend fiir Kurzzeitparken, Mittel-
und Langzeitparker parken in Parkbauten

= Erweiterung der Kontrollintensitdten in bewirtschafteten Bereichen zur Verminderung des
Falschparkens und zur Bewusstseinsbildung der Autofahrer

= bedarfsgerechte Entwicklung der Behindertenstellplatze in Bezug zur Gesamtstellplatzan-
zahl der Innenstadt sowie der Stadtteilzentren (Quote mind. 1%, optimalerweise 3 %)

c) Empfehlungen fur MaRRnahmen fir die Parkbauten

= Erneuerung des Parkleitsystems, das mittlerweile technisch ausgefallen ist: Ersatz durch ein
neues dynamisches Parkleitsystem mit Anschluss aller Parkbauten sowie eindeutiger und
intuitiver Benennung der Parkmoglichkeiten; Flihrung des Kfz-Verkehrs (iber moglichst un-
sensible Routen mit entsprechenden Strallenraumbreiten auch im Nebennetz
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1.7 Fortentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie a
fiir die Innenstadt

Sicherstellung der intuitiven Erreichbarkeit der Parkbauten (Parkleitsystem, Vermeidung
von Stauungen in der Zufahrt zu den Parkbauten)

Bereitstellung der Belegungszahlen mit Angabe freier Stellplatze im Internet sowie Giber mo-
bile Endgeréte (z.B. zur Nutzung in eine App)

Die Parkgebihren fiir den StraBenraum sollten liber den Gebuhren fiir das Parken in Park-
bauten liegen: Dazu Einfrieren der Parkgebiihren fiir die von der WFG® betriebenen Park-
bauten. Fir die privat gefiihrten Parkhduser Abstimmung mit den privaten Parkhausbetrei-
bern zur Einfrierung der Parkgebihren - die steigende Auslastung der Parkhduser durch eine
Verlagerung von Mittel- und Langzeitparkern dient als stadtische Verhandlungsgrundlage
Verhandlungen mit Parkhausbetreibern zur verstarkten Ausweisung von Bewohner-Dauer-
parkplatzen in Parkhausern/auf Parkplatzen, die im 300 m-Radius Wohngebiete erschlieRen,
mit verglnstigten Tarifen fiir Bewohner. Offensive Bewerbung dieser Parkplatze und Schaf-
fung eines leicht zuganglichen Internetportals zur Anmietung der Stellplatze

Aufwertung der baulichen/optischen Qualitit der Parkhduser sowie der Offnungszeiten und
Tarifstrukturen (s. u.): Fiir die privat betriebenen Anlagen in Abstimmung mit den Betreibern
Bewerbung der Parkbauten als komfortable, zentrale und preisglinstige Parkmoglichkeit fur
Besucher von Koblenz; einfache Bezahlmaoglichkeiten auch tGber neue Medien

Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge in den Parkhdusern (Parkhausbetreiber als
Betreiber der Ladeinfrastruktur) und Prifung von Moglichkeiten, CarSharing zu integrieren
(siehe 6.4.2)

Park+Ride insb. an den Umlandbahnhofen mit stadtischer finanzieller Beteiligung sowie
Bike+Ride innerstadtisch (siehe MaBnahmenfelder 6.5.1 und 6.5.2)

Empfehlungen fir allgemeine MalRnhahmen:

kontinuierliche Erfassung der Stellplatznachfrage im 6ffentlichen Raum sowie in Parkbauten
als Grundlage fir eine zielgerichtete Planung

auf Grundlage der Stellplatznachfrage im o6ffentlichen Raum sowie in Parkbauten Identifi-
zierung von Potenzialen, schrittweise die Zahl von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum zu re-
duzieren, um die Flachen fir andere Verkehrsarten oder als Aufenthaltsflaichen umzuwid-
men

Temporare Umwidmung von Parkstanden (siehe MaBRnahmenfeld 1.7.2)

Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung, um den Parkdruck im offentlichen
Raum zu senken (siehe 1.8)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

1.7.1 Parkraummalnahmen in den Stadtteilen

1.7.2 Neues Leben auf Parkstdanden

1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

2 Handlungsfeld OPNV

3 Handlungsfeld FuBverkehr

4 Handlungsfeld Radverkehr

6.4.2 Forderung der E-Mobilitat, neuer Antriebs- und Mobilitdtsformen, CarSharing
6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement

6.5.1 und 6.5.2 Park & Ride sowie Bike & Ride

19 Wirtschaftsférderungsgesellschaft
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@ 1.7 Fortentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie a

fur die Innenstadt

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte: Eine frihzeitige Beteiligung der Anlieger so-
wie Geschaftstreibenden ist wichtig, um die Akzeptanz der
MaBnahmen zu gewahrleisten

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|E hoch |Z bis 2020* Stadt Koblenz, Betreiber der Park-
[ mittel [] bis 2025 hauser

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe**

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch
X] >500t-2.5Mio. €** [X] keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Abstimmung und Beschluss einer Strategie, danach laufende Umsetzung und Monitoring

** Umsetzung der MaRRnahmen fiir die Stadt Koblenz (Férderung Parkleitsystem sowie Kosten fir
Parkhausbetreiber herausgerechnet)

Qualitative MaRnahmen zur Aufwertung der Parkhauser:
= Aufwertung der Qualitat der baulichen/optischen Qualitat der Parkbauten:
= Wegweisung von den Parkh&dusern zu den relevanten Zielen und ggf. auch zuriick zu den Park-
hausern, um ihre fuBlaufige Einbindung zu verbessern
= Parkleitsystem im Parkhaus
= Anpassung der Stellplatzbreiten auf 2,5 m zum einfachen Ein- und Aussteigen
= breite Fahrwege zum problemlosen Ein- und Ausparken
= angenehme Beleuchtung
=  Wach- und Servicedienst
= Frauenparkplatze
= moglichst offene Gestaltung, auRenliegende Treppenanlagen
= stidtebauliche Einbindung durch angepasste Fassadengestaltung der Parkhduser bzw. Begri-
nung von Parkplatzen
» Aufwertung der Offnungszeiten sowie der Tarifstrukturen:
» Verldngerung der Parkhaus-Offnungszeiten bis 24 Uhr fiir die zentralen Parkh&user
= grundsatzliche 24 h-Ausfahrtmoglichkeit aus allen Parkhdusern mit deutlichem Hinweis fiir
Nutzer
* minutengenaue Abrechnung der Parkzeit
= mehrsprachiges Kassiersystem mit Akzeptanz von bargeldloser Bezahlung
= Handyparken: Bargeldlose Zahlung der Parkgebiihren per Mobiltelefon
» Shopping-Karten in Kooperation mit dem Handel, Giber die auch das Parken in/ auf Parkie-
rungsanlagen abgerechnet wird
* Kombination des Parktickets mit einem OPNV-Fahrschein als Anreiz zur Nutzung der Parkbau-
ten
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@ 1.7.1 ParkraummaRnahmen in den Stadtteilen a

Auch in den Stadtteilen kommt es teilweise zu Uberlagerungen der Parkraumnachfrage und zu Kon-
flikten zwischen dem ruhenden Verkehr und anderen StraRenraumanspriichen. Die verdichteten Be-
reiche weisen aufgrund der Nutzungsiiberlagerungen ein hohes Konfliktpotenzial auf. Hierzu gehort
zum Beispiel Liitzel. Auch in Pfaffendorf, Goldgrube-West, Rauental und Oberwerth sowie im Umfeld
der Universitat in Metternich sind teilweise Belastungen durch quartiersfremde Parker - neben z.T.
sehr intensivem Parken der Bewohner v.a. nachts - festzustellen, die Giberpriift und - falls erforder-
lich - durch MalRnahmen gemindert werden sollten. Sogar in Stadtteilen mit hohem Potenzial fiir
Parkmoglichkeiten auf dem Grundstiick, parken viele Bewohner die Pkw vorzugsweise im Stral3en-
raum, was lokale Nutzungskonflikte auslésen kann (z.B. Arenberg).

Bausteine

Verbesserung des OPNVs, des FuR- und Radverkehrs (siehe Handlungsfelder 2, 3 und 4)

Wichtiges flankierendes Element einer Parkraumstrategie ist die Forderung des Umweltverbundes,
um mehr Wege auf den OPNV, Rad- und FuBverkehr zu verlagern. Auch sind mit dem Ziel, die MIV-
Berufspendlerverkehre zu reduzieren, MobilitaitsmanagementmalRnahmen in Unternehmen zu for-
dern (siehe MaBnahmenfeld 6.6.1). Dies fiihrt zu einer Verringerung der Kfz-Fahrten und zu einer
Verringerung des Parkdrucks, wenn ein Wiederauffillen der frei werdenden Parkmoglichkeiten, z. B.
aufgrund neu induzierter Fahrten, durch geeignete MaRnahmen verhindert wird. Dies kann zum Bei-
spiel durch die Umwidmung freiwerdender Flachen fiir andere Nutzungen oder den Ful- und Rad-
verkehr erfolgen.

Empfehlungen fir Stadtteilzentren/verdichtete Stadtteilbereiche mit Nutzungsiiberlagerungen:

= detaillierte Analyse der Parkraumsituation in den Stadtteilzentren wo erforderlich, z.B. in den
Umfeldbereichen von Parkraumbewirtschaftungszonen, und Identifizierung von Konflikten

= kleinrdumige Konzepte flir den ruhenden Verkehr: bspw. Kurzzeitparken in den Geschaftslagen,
bedarfsgerechte Ausweisung von Bewohnerstellpldtzen, Ladezonen und Sonderstellplatzen sowie
Motorradparken (ggf. Ubertragung/Anpassung der Regelungen aus der Innenstadt fiir kleinrdu-
mige Konzepte)

= Anpassung der Gebuhren fir StraBenraumparkstande, um das Parken auf Parkplatzen/in Park-
bauten zu fordern

® Intensivierte, regelmaRige und flichendeckende Kontrollen des Ordnungsamtes zur Ahndung des
Falschparkens sowie zur Identifizierung von Problemen

= Priifung der Moglichkeiten fiir Quartiersgaragen, um den Parkdruck im StraBenraum zu senken
bzw. weiteren Gestaltungsspielraum im Strallenraum zu generieren (z.B. in der stdlichen Vor-
stadt)

weitere Stadtteilbereiche:

= kleinrdumige Analyse der Parkraumsituation in weiteren Bereichen der Stadtteile, wenn von den
Anliegern Probleme gemeldet werden, sich Unfallgefahren zeigen oder dem Ordnungsamt Prob-
leme offenkundig werden

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.7.2 Neues Leben auf Parkstanden

= 1.8 Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

* 2 Handlungsfeld OPNV

= 3 Handlungsfeld FuBverkehr

= 4 Handlungsfeld Radverkehr

= 6.4.2 Forderung der E-Mobilitat, neuer Antriebs- und Mobilitdtsformen, CarSharing
= 6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsmanagement

= 6.5.1und 6.5.2 Park & Ride sowie Bike & Ride
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@ 1.7.1

ParkraummaRnahmen in den Stadtteilen a

regionsrelevant: [ | ja

X nein Zielkonflikte: Eine friihzeitige Beteiligung der Anlieger so-

wie Geschaftstreibenden ist wichtig, um die Akzeptanz der
MaRnahmen zu gewahrleisten

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [] bis2020 Stadt Koblenz, ggf. Betreiber der
] mittel [] bis 2025 Parkbauten in den Stadtteilen
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehr hoch
[] >100t-500t€ [ ] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* programmatischer Ansatz zur Umsetzung der MaRnahmen, d.h. Kosten pro Jahr
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@ 1.7.2 Neues Leben auf Parkstinden

Eine Entlastung des offentlichen Raumes durch eine Verlagerung des Parkdrucks in Parkbauten
schafft dauerhaft die Moglichkeit, Parkstdnde fiir den Ful3- und Radverkehr sowie fiir Aufenthalts-
aktivititen umzuwidmen.?® Dies tragt wesentlich zur Belebung und Attraktivitdtssteigerung des 6f-
fentlichen Raumes bei. Vor dem Hintergrund, dass in den Sommermonaten weniger Auto gefahren
wird und somit auch weniger Parkstande bendtigt werden, sind aber auch temporare Nutzungsan-
derungen von Parkstanden sinnvoll. Diese Nutzungsdanderungen sind mit einfachen Mitteln moglich
und je nach Jahreszeit auch einfach aufzuheben bzw. zu installieren. Vor allem fiir die Gastronomie
bieten sie ein hohes Potenzial fiir die AuBengastronomie.

Durch positive Erfahrungen mit temporaren Umnutzungen von Parkstanden und die Beteiligung der
Anlieger als ,Kiimmerer” kann vor Ort wertvolle Uberzeugungsarbeit geleistet werden.

Bausteine

= |dentifizierung von geeigneten StralRenrdumen fir tem-
pordre Nutzungsianderungen/Sondernutzungs-erlaub-
nisse flr (einzelne) Parkstande: Sinnvoll ist dies in Stra-
Ren mit anliegenden gastronomischen Betrieben, die an
einer Nutzung der Flachen fir ihre AuRengastronomie
interessiert sind, sowie in Straen mit hoher Attraktivi-
tat fur FuRganger und Radfahrer (z. B. GeschaftsstraRRen,
lebendige WohnstralRen oder innerstadtisch nutzungs-
gemischte Strallen). Geeignet waren in Koblenz z.B. zu-
nachst Bereiche in der Innenstadt, z.B. Schlossstrafle,
Lohrstrale.
Bei der tempordaren Umnutzung der Parkstinde sind
mogliche Konflikte abzuwagen, insb. dem Radverkehr,
wenn vielgenutzte Radwege im Seitenraum gefiihrt
werden und dieser von FuRgédngern zwischen dem Geh-
weg und den temporar genutzten Parkflachen gequert
wird.
= |nitiierung und Abstimmung mit den Anliegern (insb.
Gastronomen, Einzelhdndlern, Hoteliers) iber Moglich-
keiten von Umwidmungen und nach Méglichkeit Uber-
nahme von Patenschaften fir aufgestelltes Mobiliar
= Moglichkeiten fir temporare Umnutzungen:
e Nutzung der Flachen fiir die AuRengastronomie
e Aufstellung von Sitzgelegenheiten (Banke, Sitzwirfel, multifunktionale Elemente) und/ oder
Spielgeraten auf einzelnen Parkstdnden
e Aufstellung von optisch positiven Elementen, bspw. Begriinung mit Biumen/Blumen oder
kiinstlerischen Installationen
e temporare Umnutzung von einzelnen Parkstanden zu Radabstellflaichen durch das Aufstellen
mobiler Radabstellanlagen

20 siehe bspw. https://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Praesentatio-
nen/Fussverkehr_Einfache-Ma%C3%9Fnahmen_Aichinger-VCD_150226.pdf
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@ 1.7.2 Neues Leben auf Parkstinden

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen

= 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fiir die Innenstadt
= 1.7.1 ParkraummafRnahmen in den Stadtteilen

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte: Zielkonflikten mit dem Kfz-Parken kann durch
friihzeitige Einbindung der Anlieger entgegengewirkt wer-
den

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch [ ] bis2020 Stadt Koblenz, Private (Gastrono-

|:| mittel |:| bis 2025 mie, Hoteliers, ...)

X niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* programmatischer Ansatz zur Umsetzung der MaRnahmen, d.h. Kosten pro Jahr
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@ 1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung a

Die Landesbauordnung ermoglicht mit § 88 den Kommunen, durch Satzungen Vorschriften zur An-
zahl der notwendigen Stellplatze zu erlassen (§88 LBauO Rheinland-Pfalz). In einigen Stadten (bspw.
Mainz, Bremen, Bochum, Marburg, Wirzburg) sind mittlerweile Stellplatzsatzungen oder dhnliche
Konzepte in Kraft, die neben der reinen Regulation der Stellplatzzahl fiir Gebdude anhand von Mit-
arbeiter-/Besucherzahlen weitere Kriterien heranziehen (OPNV-ErschlieRung, Job- und Mieterti-
ckets, CarSharing, notwendige Anzahl Fahrradstellpldtze). Auf diese Weise kann die bendtigte Stell-
platzanzahl auf die nach Art, Lage und Verkehrsanbindung des Gebdudes notwendige Anzahl ange-
passt werden (nach oben oder unten). Insbesondere fiir integrierte Lagen mit einer guten OPNV-
ErschlieBung kénnen so die benétigten Stellplatzzahlen reduziert werden. Dies verringert nicht nur
den Kfz-Verkehr und fordert den Umweltverbund, sondern spart auch Baukosten.

Empfohlene Bausteine einer Stellplatzsatzung zur Priifung (Leitfaden aus NRW (2017) sowie Bei-
spiele siehe ,,Weitere Bemerkungen und Hinweise”):

= Definition von konkreten Stellplatzbaupflichten je nach Art der Nutzung in einer differen-
zierten Richtzahlentabelle

= Aufnahme einer Bagatellgrenze fur kleine Bau-/ Umbauvorhaben (u.a., um Nachverdich-
tungen im Bestand zu erleichtern)

= Vorgaben zu Qualitaten von Fahrradabstellanlagen (Anzahl, ebenerdiger Zugang, Notwen-
digkeit einer Uberdachung, ...)

=  Aufnahme einer Kompensationsmoglichkeit der Herstellung von Kfz-Abstellplatzen durch
die Schaffung von Fahrradabstellpldtzen (siehe auch 4.5) bei guter Radverkehrsanbindung

* Erginzung der Stellplatzsatzung: Beriicksichtigung der Lage und der OPNV-ErschlieRung
(bspw. iiber die Festlegung von Gebietszonen in der Stadst, fiir die bei guter OPNV-
ErschlieBung/ integrierter Lage prozentuale Abschlage der Stellplatz-Richtzahlen gelten)

= anteilige Aussetzung der Pflicht zur Herstellung von Stellpldtzen bei besonderen MaRnah-
men im Mobilitaitsmanagement und vertragliche Festsetzung: CarSharing, Nachbarschafts-
autos, Mietertickets, Jobtickets, Verzicht auf Nutzung des Kfz

= Lenkung des Parkverkehrs in verdichteten Neubaugebieten in Parkbauten/ Quartiersgara-
gen: wenn in zumutbarer Entfernung Parkhauser/ -pldtze/ oder —garagen zur Verfligung
stehen, soll eine Mindestanzahl von Bewohnerstellplatzen dort aufgenommen werden
(siehe MalRnahmensteckbrief 1.7)

= Finanzierung von Quartiersgaragen u. a. Uber Stellplatzablésebeitrage

= Bericksichtigung von ggf. notwendigen Stellplatzen fir Wirtschaftsverkehre bei Bliro- oder
Geschaftsbauten (siehe auch 5.3: Haltemoglichkeiten fir Liefer- und Dienstleistungsver-
kehre):
Beim Neubau insbesondere von Biiro- und Geschaftsbauten in der Innenstadt und in ver-
dichteten Quartieren ist iber die Stellplatzsatzung und Baugenehmigung sicherzustellen,
dass durch den Bauherrn ausreichend Stellplatze (Anzahl, GroRe) fiir die mit dem Betrieb
seines Gebaudes notwendigen Dienstleistungsverkehre geschaffen und vorgehalten wer-
den. Werden die Stellplatze in Tiefgaragen geschaffen, so sind insbesondere ausreichende
Durchfahrtshéhen sowie Stellplatzbreiten fiir Transporter und kleine Lkw sicherzustellen.

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fir die Innenstadt
» 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen
= 5.3 Haltemoglichkeiten fiir Liefer- und Dienstleistungsverkehre

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte: keine

Planersocietit



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018) 63

@ 1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung a
[ ] [ ]
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch D] bis 2020 Stadt Koblenz
D] mittel [] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <1o00t€ [] >2.5-10Mio.€ [] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Beschluss einer Stellplatzsatzung

Leitfaden fiir Kommunen zur Erstellung von Stellplatzsatzungen in NRW (2017), im Grundsatz Ubertragbar
auch auf andere Bundeslander:

"Kommunale Stellplatzsatzungen - Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW"
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/leitfaden-kommunale-stellplatzsatzungen

Beispiele fiir Satzungen oder Konzepte:

Mainz

= Empirische Untersuchung zur Anzahl tatsachlich notwendiger Stellplatze unter Beriicksichtigung von Nut-
zungstypen und Lage im Siedlungsgefiige, Festsetzung passender Stellplatzschliissel differenziert nach Nut-
zungen

= Beriicksichtigung des OPNV: Berechnung in drei Zonen: Zone 1 mit sehr guter OPNV-ErschlieBung: Reduzie-
rung der notwendigen Stellplatzanzahl um bis zu 30 %, in Zone 2 um bis zu 20%, in Zone 3 um bis zu 10%

= Fahrradabstellplatze im Geschosswohnungsbau: je 50 m? Wohnflache ein Fahrradabstellplatz und Festset-
zung von Qualitatskriterien (Lage, Erreichbarkeit und Ausstattung)

Cottbus

= Stellplatzpflicht anhand von Stellplatzsatzung: Berechnung in drei Zonen (Zentrum, weitere Innenstadt, tb-
riges Stadtgebiet

= Zentrum: Vorgegebener Schlissel der Richtzahlentabelle der Stellplatzsatzung wird halbiert und es dirfen
nur die notwendigen Stellpldtze hergestellt werden (Stellplatzobergrenze); zus. existiert eine Bagatell-
grenze, die aber nicht auf Wohnraum anwendbar ist

= erweiterte Innenstadt: 60 % der Vorgaben der Richtzahlentabelle

= (briges Stadtgebiet: 100% der Richtzahlentabelle; wenn Vorhaben aber in fullaufiger Entfernung von 300
m zu einer Haltestelle (OPNV in Hauptzeit mit Taktfolge max. 20 Min.): 80 % der Richtzahlentabelle

= je 30 m? Wohnfliche grundsatzlich ein Fahrradabstellplatz

= fir alle Gebietszonen kann notwendige Stellplatzzahl im Einzelfall mit Begriindung angepasst werden

Marburg:
= Gebietszoneneinteilung: Innenstadt 80 % der Richtzahlentabelle; Kernstadt 90 %; keine Anwendung auf

Fahrradabstellplatze

= Anzahl herzustellender Stellpldtze kann zusatzlich durch Mobilitatsmanagement um 20 % bzw. 10 % verrin-
gert werden; Stellplatzverpflichtung gilt fir den Zeitraum der Mobilitdétsmanagementmallnahmen als aus-
gesetzt

= fir jeden Stellplatz, der einem CarSharing Unternehmen zur Verfligung gestellt wird, kann die Anzahl her-
zustellender Stellpldtze um bis zu 3 verringert werden
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@ 1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung a

= bei einer Anzahl von > 10 notwendigen Stellplatzen kann jeder zehnte mit einer Lademaéglichkeit fir E-Fahr-
zeuge ausgestattet werden. In diesem Fall entfallen 5 % der notwendigen Stellpldtze (max. aber fiinf)

= hat ein Wohnbauvorhaben einen Bedarf von >10 Kfz-Stellplatzen, sind alle diese in Tiefgaragen/ Stapelga-
ragen herzustellen

Ravensburg:
= % der notwendigen Kfz-Stellpldtze kann durch die vierfache Anzahl an Fahrradabstellanlagen erganzt wer-

den

Landesbauordnung Baden-Wirttemberg
= durch Bau von mehr Fahrradstellplatzen kann auf einen Teil der Kfz-Parkplatze verzichtet werden (4 Rad-
platze = 1 Kfz-Parkplatz)

Dusseldorf

= Stellplatzrichtlinie beriicksichtigt OPNV-Lagegunst. Zur Ermittlung der OPNV-Lagegunst (sehr gut, gut, mit-
tel) fir einzelne Grundstiicke hat die Stadt Diisseldorf eine Karte mit OPNV-Einzugsbereichen erarbeitet.

= Auf Basis der OPNV-Einzugsbereiche, der Lagegunst sowie der Wohnnutzung wird die Verpflichtung zur
Stellplatzherstellung differenziert

= Dariliber hinaus sind abweichende Stellplatzregelungen innerhalb von stadtebaulichen Vertragen mdglich,
bspw. bei Nutzung von CarSharing oder bei Nutzung von Mietertickets

= Die Richtzahlen der Bauordnung des Landes NRW werden von der Verwaltung nur noch angewandt, wenn
vom Bauherren kein Gutachten zur individuellen Stellplatzberechnung vorgelegt wird

Bremen:

= Beriicksichtigung der Lage: Verringerung der notwendigen Stellplatzanzahl entsprechend der OPNV-
ErschlieBung sowie der Integration in das Stadtgefiige (bspw. Bildung von Gebietszonen, fiir die prozen-
tuale Abschlage auf die notwendige Stellplatzanzahl definiert werden ) -> Wohnbauvorhaben sind hiervon
ausgeschlossen

= anteilige Aussetzung der Pflicht zur Herstellung von Stellplatzen bei Wohnbauvorhaben, wenn Mafnahmen
des Mobilititsmanagements (insb. Zeitkarten fiir den OV, CarSharing oder der dauerhafter Verzicht auf die
Kfz-Nutzung) erwarten lassen, dass sich die erforderliche Stellplatzanzahl verringert. Auch bei Mobilitats-
managementmaRnahmen sind mind. 20 % der notwendigen Stellpldtze real herzustellen

Wiirzburg

= Vertrag zwischen Wohnungsbauunternehmen, Stadt Wiirzburg und CarSharing-Anbietern

= Festsetzung eines geringeren Stellplatzschlissels erfolgt Gber B-Plan und in einer Einzelfallentscheidung

= Vertrag regelt Art und Qualitdt der CarSharing-Angebote: u.a. missen Angebote auch Fremdnutzern zur
Verfligung stehen und Stellplatze miissen ebenerdig sein

= |n einem Neubaugebiet konnte die Zahl der reguldren Stellplatze um 7 je CarSharing-Platze reduziert werden

(insg. entfielen 21 regulare Stellplatze): Baukostenersparnis von 525.000 EUR (25.000/Stellplatz)

Wohnungsbauunternehmen profitiert neben Baukostenersparnis auch durch Uberschiisse aus den Einnah-

men des CarSharings

= Anwohner erhalten Sonderkonditionen

Weitere MaRnahmen unabhéngig von Stellplatzsatzungen:

Bochum

= Mieterticket” (keine direkte MaRRnahme der Stellplatzsatzung)

= Kooperation Wohnungsbauunternehmen mit Verkehrsunternehmen

= um 11,5 % verbilligtes Jahresticket flir Mieter

= Neumieter erhalten kostenloses Schnupperticket

= Wohnungsbauunternehmen garantiert Mindestabnahme fiir Tickets und bekommt gleichzeitig Provision je
vermitteltes Abo
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6.2 Handlungsfeld 2: OPNV und SPNV

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) sowie der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) er-
moglichen allen Menschen unabhdngig von Alter, Einkommen und Fihrerscheinbesitz Mobilitat.
Mit 12 % am Modal Split der Koblenzer Bevélkerung liegt der OPNV-Anteil in Koblenz unterdurch-
schnittlich im Vergleich mit vergleichbaren Stadten von Rheinland-Pfalz und deutlich unter dem
deutschlandweiten Durchschnittswert von 15 %. Der Handlungsbedarf in diesem Bereich ist somit
deutlich. Die Topographie der Stadt, die bisher ansteigenden Studierendenzahlen sowie die hohe
Bedeutung der Stadt fiir Einpendler verweisen auf noch unerschlossene Potenziale fiir OPNV und
SPNV.

Neben den lokalen Faktoren gibt es zahlreiche Griinde, den o6ffentlichen Verkehr zu férdern: Der
demografische Wandel flihrt zu immer mehr dlteren Menschen in der Gesellschaft, fiir die das Auto
aus unterschiedlichsten Griinden keine Alternative (mehr) darstellt und die daher auf Bus und Bahn
angewiesen sind. Zudem bedingt die Mobilitatssozialisation des Semestertickets bei Studierenden
eine wachsende Affinitdt zum OPNV. Dem steht in der ilteren Generation aber auch eine zuneh-
mende Fiihrerscheinbesitzquote (v.a. bei Frauen) gegeniiber. Damit steigt insgesamt der Anteil der
wahlfreien Personen, welche sich bewusst fiir oder gegen 6ffentliche Verkehrsmittel entscheiden
konnen. Die Angebote inkl. Tarifen, Marketing und Information missen daher verstarkt auf diese
wahlfreien Nutzer ausgerichtet sein, indem attraktive und verlassliche Bus- und Bahnverbindungen
entwickelt werden, ein einfacheres Tarifsystem eingefiihrt wird, Nutzungshemmnisse abgebaut
werden und das Image des OPNV insgesamt verbessert wird.

Vor allem bei jiingeren Menschen sinken Stellenwert und Bedeutung eines eigenen Pkw (siehe u.a.
Kuhnimhof; Wirtz; Manz, 2012). Viele junge Menschen verhalten sich multimodal, nutzen Fahrrad,
Bus und Bahn oder aber CarSharing-Autos. In diesem Zusammenhang sind MalBnahmen fiir den
Bus- und Zugverkehr gleichzeitig auch wichtige erganzende MaBnahmen zur Starkung des Umwelt-
verbunds, indem alle umweltfreundlichen Mobilitdtsangebote als Alternative zum motorisierten
Individualverkehr verstanden werden.

Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans und der damit einhergehenden Mallnahmenpakete
im Bereich OPNV/SPNV erfolgt in Abstimmung mit weiteren Fachplanen. Der Verkehrsentwick-
lungsplan baut einerseits auf den vorhandenen Konzepten NVP (Dezember 2015) sowie OPNV-
Konzept Rheinland-Pfalz Nord (2016) auf und entwickelt daraus eine langfristig orientierte OPNV-
Strategie. Wihrend sich das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord sowie der NVP weitestgehend an
heutigen Voraussetzungen (plus funf Jahre) orientieren, geht der Verkehrsentwicklungsplan auf-
grund seines Zeithorizonts 2030+ auch in Teilen Uber diese MaRnahmen hinaus. Seine Aufstellung
erfolgt zudem unter der Pramisse einer deutlich héheren finanziellen Zuwendung insbesondere fiir
den OPNV. Das MaRnahmenkonzept formuliert eine Gesamtstrategie fiir den OPNV und SPNV der
Zukunft und leitet daraus konkrete MaRRnahmen ab, welche in Detailkonzepten oder im fortzu-
schreibenden NVP weiter konkretisiert werden miissen und dann schrittweise umgesetzt werden

konnen.
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Kurzfassung Bestandsanalyse

Koblenz liegt an mehreren Bahnstrecken des Fern- und Regionalverkehrs: an den bedeutsamen lin-
ken und rechten Rheinstrecken (Richtung Kéln und Mainz/Wiesbaden), der Moselstrecke (Richtung
Trier - Luxemburg) sowie der Lahntalbahn (Richtung GieRen). Auf Koblenzer Stadtgebiet befinden
sich insgesamt sechs Bahnhofe und Haltepunkte (KO-Hbf, KO-Stadtmitte, KO-Ehrenbreitstein, KO-
Lutzel, KO-Moselweils und KO-Giils).

Der regionale und stadtische Busverkehr besitzt ebenfalls eine hohe Bedeutung, jedoch gibt es ei-
nige Verbesserungspotenziale. Die zahlreichen regionalen Buslinien, die meist am Hauptbahnhof
beginnen und enden, fihren im Stadtgebiet ergdnzend zum stadtischen Busverkehr zu Taktverdich-
tungen auf einigen Relationen. Die Stadtteile Bubenheim, Lay, Kesselheim und Stolzenfels werden
ausschlieBlich durch Regionalbusse bedient.

Der Stadtbusverkehr wird zum groBten Teil durch die evm Verkehrs-GmbH erbracht. Alle Linien
werden in eigenwirtschaftlicher Verantwortung durchgefiihrt. Dies schlief$t auch die Stadtbuslinie
27 (KO Hbf — Asterstein) eines privaten Busunternehmens sowie die Linie 356 (KO Hbf — Handwerks-
kammer) der Rhein-Mosel Verkehrsgesellschaft ein. Das stadtische Netz besteht aus Radial- oder
Durchmesserlinien — Tangentiallinien im klassischen Sinne gibt es nicht. Innerhalb der Stadt gibt es
iberwiegend einen 30-Minuten-Takt, der sich auf einigen Relationen durch Uberlagerungen zu ei-
nem 15-Minuten-Takt verdichtet (etwa in/aus Richtung Litzel, Metternich, Rauental, Moselweil}
und Karthause). Andere Gebiete (Bubenheim sowie die Randlagen von Giils und Metternich) verfi-
gen nur Uber einen 60-Minuten-Takt. Dariber hinaus gibt es noch schwachere Erschliefungen, so
wird der Stadtteil Lay am Wochenende nur in einem 120-Minuten-Takt bedient. Generell gibt es
stadtibergreifend ErschlieRungsdefizite durch eingeschrankte Betriebszeiten und Taktausdinnun-
gen in den Abendstunden und an Sonn- und Feiertagen. (Nur) an Wochenenden und vor bestimm-
ten Feiertagen gibt es ein Nachtbusangebot mit elf Linien (bis in die Region hinein), jedoch lediglich
eine Abfahrt um 01:00 Uhr pro Linie, z.T. sogar ohne Riickfahrten.

Die Stadt besteht aus sieben Tarifwaben. Stadtfahrten umfassen daher z.T. drei Tarifzonen, was
ungewohnlich fir eine Stadt dieser GroRenordnung ist und zu teuren Fahrpreisen innerhalb der
Stadt fihrt (sowohl fiir kurze als auch lange Fahrtstrecken). Ein Kurzstreckentarif existiert nicht.
Deutliche Verbesserungen fiir Studierende wurden durch das im Jahr 2016 eingefiihrte verbund-
weit gliltige Semesterticket erreicht. Dadurch stiegen in kurzer Zeit die Fahrgastzahlen auf den Re-
lationen zur Hochschule (Karthause) und zur Universitat (Metternich).

Daruber hinaus gibt es in Koblenz zahlreiche Sonderverkehrsmittel, wie Fahren, die Seilbahn oder
den Schragaufzug in Ehrenbreitstein. Der Schragaufzug sowie die Fahre Ehrenbreitstein sind in den
Verbundtarif integriert. Defizite gibt es allerdings jeweils hinsichtlich der Informationen und Auf-
findbarkeit. Gleichzeitig haben diese Sonderverkehrsmittel aufgrund ihrer Verbindungsfunktion so-

wie der touristischen Bedeutung Potenziale.

Wahrend die Busse des Stadtverkehrs zu 100 % barrierefrei sind, gibt es bei den Regionalbussen
teilweise noch erhebliche Defizite. Mit Blick auf die bis 2022 nach dem Personenbeférderungsge-
setz herzustellende Barrierefreiheit im OPNV gibt es fiir die Bushaltestellen, einige Bahnstationen

(Ehrenbreitstein, Glils, Liitzel, Moselweil}) und die Fahren noch erheblichen Nachholbedarf. Auch
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die Fahrgastinformation ist weiter zu verbessern, z.B. gibt es ein dynamisches Fahrgastinformati-
onssystem bislang nur am Hauptbahnhof (Dateneinspeisung bisher nur durch evm Verkehrs GmbH
und RMV).

6.2.1 Grundsatze und Zielsetzung

Die angestrebte Attraktivitats- und Effizienzsteigerung des OPNV- und SPNV-Angebotes fiihrt zu
weiteren Fahrgastzahlzuwichsen. Ziel des VEP ist es, den OPNV-Anteil am Modal Split von derzeit
12% weiter zu steigern. Eine wichtige Zielgruppe bilden hier die vielen MIV-Pendler. Auch sollen
die einzelnen Verkehrsmittel und Verkehrsangebote als ganzheitliches Verkehrsangebot vernetzt
und wahrgenommen werden, was neben der Produkterweiterung auch tarifliche Aufwertungen er-
fordert. Eine wichtige Herausforderung wird die Bezahlbarkeit attraktiver Angebote im 6ffentlichen
Personennahverkehr sein. Eine wesentliche Voraussetzung dafir ist ein verstarktes finanzielles En-
gagement der Stadt.

Das MaRnahmenspektrum im OPNV und SPNV umfasst neben dem innerstidtischen und stadtiiber-
greifenden Verkehr weitere Themen wie Barrierefreiheit, neue Tarif- und Ticketmodelle sowie Ver-
besserungen bei der Information. Dies sind z.T. Querschnittsthemen, welche auch in weiteren

Handlungsfeldern Relevanz haben.
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6.2.2 MaBnahmenfelder

MaRnahmenfelder

Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

2.1 Optimierung des Bus- und Bahnnetzes

2.1.1 Umsetzung des NVP, Priifung und
moglichst Umsetzung von MaBnahmen des
OPNV-Konzeptes Rheinland-Pfalz Nord
2.1.2 Starkung der Tangential- und Durch-
messerlinien

2.1.3 Express-Buslinien

2.1.4 Verbesserte Anbindung der Universi-
tat an den Haltepunkt Giils

2.1.5 Neue Bushaltepunkte, Netz- und Tak-
toptimierung und Nachtverkehr

2.1.6 Netzergdnzungen im regionalen Bus-
verkehr und bessere Regionalbusverbin-
dungen

2.1.7 Erweiterung der Fernbus-Kapazititen
2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: neue
Bahnhofe insb. auch in Stadtteilen

2.3 Instandhaltung und Weiterentwicklung der
Haltepunkte fiir Bus und Bahn

2.4 Sonderverkehrsmittel, Alternative An-

triebstechnik und Autonomes Fahren

2.4.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere Einl
dung der Sonderverkehrsmittel

2.4.2 Alternative Antriebstechnik

2.4.3 Autonomes Fahren

2.5 Barrierefreiheit im OPNV

2.6 Zuverlassigkeit und Beschleunigung des
Busverkehrs
2.7. Optimierung und Verkniipfung zwischen
Bus und Bahn

2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen

2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

hoch

hoch
hoch
mittel

mittel

hoch

Mittel

hoch

hoch

mittel
mittel

niedrig
hoch

mittel

hoch

hoch

hoch

mittel

X X
X X
X X
X
X
X X
X
X X X
Daueraufgabe
Daueraufgabe
Daueraufgabe
Daueraufgabe
Daueraufgabe
X X
Daueraufgabe
X X
X X
X X
Daueraufgabe

Stadt Koblenz, Land
Rheinland-Pfalz, Ver-
kehrsunternehmen

(VU), SPNV Nord
Stadt Koblenz, Land
Rheinland-Pfalz, SPNV
Nord, VU

Stadt Koblenz, VU
Stadt Koblenz, VU

Stadt Koblenz, VU

Stadt Koblenz, VU

Land
SPNV

Stadt Koblenz,
Rheinland-Pfalz,
Nord, VU, VRM

Stadt Koblenz

Land
SPNV

Stadt Koblenz,
Rheinland-Pfalz,
Nord, DB AG
Stadt Koblenz, VU, DB
AG, ggf. LBM

Stadt Koblenz, VU, Pri-
vate

Stadt Koblenz, VU, Pri-
vate

Stadt Koblenz, VU, Pri-
vate

Stadt Koblenz, VU, Pri-
vate

Stadt Koblenz, VU

Stadt Koblenz, VU

Stadt Koblenz, VU, SPNV
Nord

Stadt Koblenz, VRM

Stadt Koblenz, VRM, VU

Stadt Koblenz, Akteure
aus Tourismus und Mar-
keting und Privatwirt-
schaft
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2.1 Optimierung des Bus- und Bahnnetzes a
B

E

Die Stadt Koblenz ist Arbeitsplatzschwerpunkt fiir die Region und daher auf eine gute und umwelt-
freundliche Erreichbarkeit aus dem Umland angewiesen, nicht zuletzt um diesen Standort weiter zu
starken und gleichzeitig die Umweltauswirkungen des MIV zu mindern. Auch die beiden Koblenzer
Hochschulen verzeichnen derzeit jahrlich Wachstumszahlen und haben kiirzlich mit der Ausweitung
des Semestertickets den Grundstein fiir eine erhdhte OV-Nutzung gelegt. Nun gilt es, auf der Ange-
botsseite diese Potenziale aufzugreifen insbesondere fiir Studierende und Pendler.

In GroRstadten setzt sich ein Angebot im 6ffentlichen Personennahverkehr aus mehreren Angebots-
ebenen zusammen, da nicht jedes Verkehrsmittel fiir jede Aufgabe geeignet ist. Hierzu gehort neben
Bus- auf der lokalen Ebene auch der Schienenverkehr zur Anbindung der Region. In Koblenz kommt
die Besonderheit hinzu, dass der SPNV neben einer regionalverbindenden Funktion auch fiir die
stadtinterne ErschlieRung eine Rolle ibernehmen kann, welche noch unterentwickelt ist, aber durch
neue Haltepunkte in Zukunft weiter gestarkt werden kann. Darliber hinaus wird die Erreichbarkeit
aus der Region durch ein attraktiv auszubauendes Regionalbussystem gestarkt.

Ein dichtes Netz aus verschiedenen Bahn- und Buslinien (Regionalziige, Regionalbusse, Stadtbusse)
bildet das Rickgrat eines starken Umweltverbundes. Hierzu gehort auch eine attraktive Verkniip-
fung zwischen den einzelnen Bahn- und Busangeboten, da nicht auf allen Relationen umsteigefreie
Verbindungen maglich sind.

Bausteine

Prifauftrage gemalk NVP

Aus dem aktuell giiltigen Nahverkehrsplan ergeben sich Priifauftrige, die z. T. durch das OPNV-
Konzept Rheinland-Pfalz Nord (siehe MaRnahmenfeld 2.1.1) sowie durch den VEP konkretisiert wer-
den:

= Anbindung Neubaugebiet Gils-Sid

= Anbindung Arenberg-Siid

= bessere Bedienung des Stadtteils Ribenach (insb. am Wochenende)

= Nord-Sid-Verbindung rechte Rheinseite zwischen Horchheim und Ehrenbreitstein
= bessere Verbindung zwischen den Hochschul- und Universitatsstandorten

= Taktverbesserung Lay (dariiber hinaus: permanente Anbindung des Stadtteils durch [heutige] Li-
nie 6)

Uber den NVP 2015 hinaus gibt es zahlreiche, auch auf dem OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord
(siehe 2.1.1) aufbauende und ergidnzende MaRnahmenempfehlungen des Verkehrsentwicklungs-
plans, die in den folgenden Steckbriefen dargestellt werden.

= 2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien

2.1.3 Express-Buslinien

2.1.4 Verbesserte Anbindung der Universitat an den Haltepunkt Giils

2.1.5 Weitere Priifauftrage im Busverkehr

2.1.6 Netzergdnzungen im regionalen Busverkehr
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2.1.1 Umsetzung des NVP, MaBnahmenpriifung + e
Bl

Umsetzung OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord E

Parallel zur Umsetzung und Fortschreibung des NVP ist auf Initiative des Landes Rheinland-Pfalz so-
wie regionaler Partner (SPNV-Nord und der Verkehrsverbiinde) unter Beteiligung der Aufgabentra-
ger das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord erarbeitet worden. Ziel ist ein optimiertes, hierarchi-
sches Busnetz aus regionalen und lokalen Buslinien mit Anschliissen an den Schienenpersonennah-
verkehr. Unter Berticksichtigung des aktuellen Bestands und aktueller Verkehrsleistungen ist vorge-
sehen, das bestehende Netz umzustrukturieren, zu optimieren und zu erweitern (Verkehrsunterneh-
men-neutral). Einbezogen wird eine perspektivisch héhere Zuwendung fiir den OPNV seitens des
Landes sowie der Stadt Koblenz, so dass ein gewisser Spielraum fiir Verbesserungen entsteht. Wei-
tere Pramissen dabei sind die dauerhafte Wirtschaftlichkeit aller Verkehre auf den jeweiligen Haupt-
linien sowie ergdanzende und alternative Bedienungsformen.

Bausteine

In Koblenz sind dabei die Vorgaben zum Integralen Taktfahrplan (ITF) einbezogen:

=  Symmetrischer Taktknoten am Zentralplatz

= Harmonisierung der Betriebszeitraume

= Optimierung des Fahrzeugeinsatzes nach Linienasten (Solo-/Gelenkbusse)

= Vermeidung von Parallelverkehren zwischen Hauptbahnhof und Zentralplatz zugunsten von An-
gebotsausweitungen anderswo

= Prifung der Einflihrung von flexiblen Bedienungsformen (Rufangebote), insbesondere in nach-
frageschwachen Rdumen/Zeiten und als Stadtteilverbindungen im Nachtverkehr

=  Abgestimmte Bedienung von Stadtverkehrs- und Stadt-Umland-Linien in gemeinsamen Linien-
korridoren

= Beriicksichtigung der Verkniipfung der Stadt-Umland-Linien an der Haltestelle Mendelssohn

Weitere Koblenz-spezifischen Ziele:

= Schaffung von einheitlichen Netzstrukturen, Linienwegen, Taktfamilien, Betriebszeiten liber alle
Linien

= Zentraler Umsteigeknoten am Zentralplatz

= Starkung von Tangentialverbindungen mit dem Ziel der Reisezeitverkiirzung

= Fahrzeitabstimmung von Stadt- und Regionalbuslinien auf Linienabschnitten mit paralleler Be-
dienung

Konzeptionell sind u.a. folgende libergeordnete WeiterentwicklungsmaBnahmen des Busnetzes vor-

gesehen:

= 30-Minuten-Takt bis 22:30 Uhr im Stadtgebiet

® Friherer Betriebsbeginn am Samstag und Sonntag

= Verwaltungszentrum Rauental — Innenstadt: 8 Fahrten pro Stunde (Mo bis Fr)

= 15-Min.-Takt durch Abstimmung von Stadt- und Umlandlinien (z.B. Bubenheim IKEA - Innenstadt
- Hbf.)
Neue Tangentialverbindung Nord: Vallendar — Bubenheim/IKEA — Metternich — Universitat — Ver-
waltungszentrum und Kesselheim — Bubenheim IKEA
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Umsetzung des NVP, MaBnahmenpriifung +
Umsetzung OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord

2.1.1

Die folgende Abbildung mit dem Arbeitsstand (Januar 2017) der Neukonzeptionierung des Koblenzer
Stadtbusnetzes (tagsiber) enthéilt weitere Verdnderungen im Liniennetz:

Abbildung 26: Tagnetz gemaR OPNV-Konzept RLP Nord
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Ergidnzend zum OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord werden im Folgenden wichtige VEP-relevante
und ausgewahlte stadtbedeutsame Vorschlage aus dem weiterentwickelt und in den nachfolgenden
Steckbriefen dargestellt.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

Dariiber hinaus sind allgemeinen Abhingigkeiten des OPNV-Konzepts Rheinland-Pfalz Nord vielfil-

tig:

» Wechsel von eigenwirtschaftlichen zu gemeinwirtschaftlichen Verkehren

= Starkere Einfihrung von flexiblen Bedienungsvarianten (als Erganzung und Ersatz von bestehen-
den Linienverkehren im Zuge einer Neustrukturierung), perspektivisch ggf. im automatisierten

Betrieb.
Elementar fiir die Weiterverfolgung des Konzepts ist die Zusammenarbeit zwischen dem Land Rhein-

land-Pfalz, den lokalen Aufgabentrigern fiir den OPNV sowie den Verkehrsverbiinden Region Trier
(VRT) und Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) sowie dem Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz

Nord

[ ] nein Zielkonflikte: keine

regionsrelevant: [X] ja
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2.1.1 Umsetzung des NVP, MaBnahmenpriifung + e
Umsetzung OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord B

E

Prioritéit Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz, weitere OPNV-
[] mittel [X] bis 2025 Aufgabentrager Land Rheinland-
o ) Pfalz, SPNV Nord, Verkehrsun-
[] niedrig [] bis2030 ternehmen
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ DX sehr hoch
[ ] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [ ] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

amortisieren.

* Das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord zielt auf eine deutlich effizientere Nutzung der vorhande-
nen Ressourcen ab und legt zugrunde, dass finanzielle Aufwendungen fiir Angebotserweiterungen
sich durch die zu erwartenden Mehreinnahmen (Erhéhung der Fahrgastzahlen und Ticketverkdufe)
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2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesser- e
linien

Durch eine Starkung der West-Ost-Verbindungen mit umsteigefreien Relationen von der rechten
Rheinseite in Richtung des Arbeitsplatz-Schwerpunktes Verwaltungszentrum ist eine Erhéhung der
Fahrten in Richtung Universitdt sowie entlang des Verwaltungszentrums von Bedeutung, um die
Gruppe der OPNV-Nutzer unter den Studierenden und Pendlern zu erhéhen.

Dariber hinaus gibt es in Koblenz Bedarf, die Randstadtteile auch untereinander durch Tangenti-
allinien, die nicht tiber die Innenstadt fiihren, zu verknipfen.

Bausteine
Umsetzung von Tangential- und Durchmesserlinien des OPNV-Konzeptes Rheinland-Pfalz-Nord

Die bislang einzige West-Ost-Durchmesserlinie, die ohne Umstieg das Verwaltungszentrum (nicht
aber die Universitat) anbindet, ist die bestehende Linie 6:

| Arenberg
F A | Lutzel | Arzheim
% = J. Ehrenbreitstein

Asterstein

Horchheim

Quelle: Eigen Darstellung

Das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz-Nord beinhaltet weitere Vorschlige fiir flussiiberschreitende
Durchmesserlinien (z.B. Linien 3/13 und 5/15). Im Rahmen des VEPs wurden weitere Empfehlungen
(siehe im Folgenden) entwickelt. Hier gilt es, im Weiteren zu prifen, welche der bestehenden Li-
niendste miteinander verbunden werden: Wahrend zwischen der Innenstadt und der Universitat
von sehr hohen Fahrgastzahlen auszugehen ist und dementsprechend auch der Fahrzeugbedarf
(Gelenkbusse) bemessen sein muss, sind die Aste auf der rechten Rheinseite teils weniger stark
nachgefragt. Der erhdhten Nachfrage auf der Achse zwischen der Innenstadt, dem Verwaltungs-
zentrum und Universitit wird durch die Uberlagerung mehrerer Linien (und auch Express-/Verstar-
kerbusse, siehe 2.1.3) und somit einem dichten Takt auf der Relation begegnet, sodass bei den
Durchmesserlinien nicht zwingend Gelenkbusse eingesetzt werden mussen.

Durchmesserlinie Karthause/Sudbriicke/Horchheim

Hiermit wird empfohlen, eine stdliche West-Ost-Verbindung umzusetzen, die vielerlei Vorteile
brachte: Aktuell endet die Linie 1 an der Haltestelle BBS/BeatusstralRe. Eine Weiterfiihrung Gber
die StraBe ,In der Hohl” in Richtung Hochschule/Karthause wiirde gleichermalen den Bahnhalte-
punkt MoselweiR sowie die aktuell unterversorgten Bereiche im Stadtteil Karthause (Am Flug-
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2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesser- e
linien

feld/ZeppelinstraRe) besser an den stidtischen OPNV anbinden und eine Direktverbindung zwi-
schen beiden Stadtteilen schaffen. Durch die Einbeziehung des Haltepunktes MoselweiR wird dar-
Uber hinaus eine bessere Verknipfung mit den Regionalbahnen auf der Moselstrecke erreicht.
Schnittstellen, die westlich des Hauptbahnhofs liegen, verkiirzen die Gesamtfahrzeiten fiir die be-
treffenden Studierenden erheblich, insbesondere fur Studierende der Hochschule. Beachtet wer-
den muss bei Einrichtung einer solchen neuen Linie, dass die Stral3e ,,In der Hohl“ aufgrund ihrer
Steigung (21 %) fur die heute in Koblenz verkehrenden Stadtbusse nicht optimal ist und es bei star-
ken Wintereinbriichen zu Ausfidllen kommen kann. Gegebenenfalls missten kleinere Fahrzeuge
eingesetzt werden.

Weiterhin ist eine Weiterfiihrung der vorgeschlagenen neuen Linie liber die Stdbriicke bis zur
Horchheimer Hohe zu empfehlen. Dabei soll auch der Stadt-Umland-Verknipfungspunkt ,Men-
delssohn“ angebunden werden (je nach Fahrplankonzept baulicher Anpassungsbedarf). Zusatzliche
Potenziale gibt es durch den perspektivischen Bahnhaltepunkt Koblenz-Horchheim (siehe 2.2)
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Tangentiallinien Rechte Rheinseite

Auf der rechten Rheinseite besteht der Bedarf, die dortigen Stadtteile untereinander zu verbinden,
so dass die Verkehre, die Quelle und Ziel auf der rechten Rheinseite haben, nicht tber die Halte-
stelle Rhein-Mosel-Halle abgewickelt werden miissen. Folgende Verbindung ist zu empfehlen:
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2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesser- e
linien

Ehrenbreitstein ﬁ:uma:]
; Ehrenbreitstein
Kapuzinerplate/Fihre E]

Seifenbachstraie

Plaffandarf Kircha

Platfendar Mitte Pfaffendorf
:I:' Seizstralie
£ Ermsmr-3trafe
Fliuihl.tilll«nqujﬁ-
L
4 Biichelstralie Hotehhaim

Quelle: Eigene Darstellung

Hier konnen durch Synergien mit anderen MaRnahmen aus dem Verkehrsentwicklungsplan (Bahn-
haltepunkt Horchheim, bessere Fahranbindung Ehrenbreitstein — Altstadt, siehe 2.2 und 2.4.1)
mehrere Verknipfungen erreicht werden. Ebenfalls ist unter Nutzung von Kleinbussen eine neue
parallelfiihrende Tangentiallinie zwischen Ehrenbreitstein Arenberg und Niederlahnstein als H6-
henverbindung zu empfehlen, um ErschlieBungsdefizite zwischen den Hohenstadtteilen zu behe-
ben.

Tangentiallinie Linke Moselseite

Eine weitere Tangentiallinie kann zwischen Giils — Rilbenach — Bubenheim — Globus — Kesselheim
die relevanten Siedlungsbereiche links der Mosel untereinander verbinden. Auch eine Weiterfiih-
rung bis Bendorf ist dabei denkbar. Aufgrund der eher zu erwartenden geringen Nachfrage ist dies
als Rufbus-Modell zu empfehlen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 2.1.3 Express-Buslinien
= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: neue Bahnhofe insb. auch in den Stadtteilen
= 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrsmittel

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

X hoch <] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsun-
] mittel X1 bis 2025 ternehmen

[ ] niedrig [ ] bis 2030

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

*jahrlicher Zuschussbedarf der Stadt
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2.1.3 Express-Buslinien e

Das Koblenzer Stadtbusnetz verbindet wichtige und relevante Ziele (Hochschulstandorte und Ar-
beitsplatzschwerpunkt Rauental) durch mehrere Linien mit den Schnittstellen in der Innenstadt und
am Hauptbahnhof. Zu Stof3zeiten (Vorlesungs-Beginn, ,Pendlerzeit”) geraten diese Busse bereits
jetzt an ihre Kapazitatsgrenze. Hier bieten sich als Verstarkerbusse Express-Buslinien an, die lediglich
die relevanten Ziele verbinden und die Unterwegs-Halte auslassen, um die Fahrgaste schneller zu
ihren Zielen zu bringen und die Fahrt mit dem OPNV zu attraktiveren.

Bausteine

Die beiden Koblenzer Hochschulstandorte sind jeweils mit mehreren Buslinien von der Innenstadt
sowie dem Hauptbahnhof aus zu erreichen. Durch das zum Wintersemester 2016 eingefiihrte ver-
bundweite Semesterticket sind die Nutzungsmoglichkeiten des 6ffentlichen Verkehrs fir Studie-
rende gestiegen. Im Zuge von Ergdanzungen im Busliniennetz gilt es nun, noch attraktivere Angebote
zu schaffen, da die Auslastung der Linien zu den Hochschulstandorten deutlich gestiegen ist und
auch die Zahl der Studierenden in den kommenden Jahren noch steigen wird. Zudem bietet eine
damit einhergehende verbesserte OPNV-Anbindung des Verwaltungszentrums Rauental groRe Po-
tenziale, weitere Fahrgiste (Berufspendler) fiir den OPNV zu gewinnen. Dariiber sollten arbeitszeit-
bezogene Express-Buslinien in weitere Arbeitsplatz-Schwerpunkte gepriift werden (hier v.a. Indust-
riegebiet Rheinhafen).

Express-Buslinie Hauptbahnhof - Universitat

Ein Express-Bus zwischen dem Hauptbahnhof, dem Bahnhof Stadtmitte, dem Verwaltungszentrum
sowie der Universitat Metternich im 15-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit kann gemeinsam mit
der reguldren Linie auf der MoselweilRer StraBe/Koblenzer Stralle zu einem 7,5-Minutentakt zwi-
schen Innenstadt, dem Verwaltungszentrum und der Universitat Gberlagert werden.

_- KO-Hauptbahnhof
Bohnhofstrofie -
| KO-Stadtmitte

Hohenzollernstraffe - Hohenfeider Strafie

0 Verwaltungszentrum 3

Koblenzer Strafie - Kurt-Schumacher-Brilcke

" Uni Metternich 3

Express-Buslinie Hochschule Karthause — Hauptbahnhof-West

Parallel dazu ist eine weitere Express-Buslinie zwischen der Hochschule auf der Karthause sowie
der westlichen Seite des Hauptbahnhofes zu empfehlen, weil die Stadtbusse bislang einen GroRen
Umweg fahren und die Regionalbusse nicht so oft fahren:

B Hochschule/Schulzentrum [3

Simmerner Strafie

I KO-Hauptbahnhof West [DE/[

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen

» Verlegung der Bushaltestelle ,,Hbf West” (ndher zum Hbf, z.B. in die nicht stark geneigte Beatus-
stralle)
= Bereitstellung eines Personenaufzugs am West-Zugang des Hauptbahnhofs
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2.1.3

Express-Buslinien

a=

regionsrelevant: [X] ja

[ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
[] mittel X bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio. € D] sehr hoch
X > 100t -500t €* [] >10Mio. € [] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*jahrlicher Zuschussbedarf bei Betrieb zu Vorlesungszeiten
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den Bahnhaltepunkt Giils

2.1.4 Verbesserte Anbindung der Universitat an a
Bl

E

Ein GroRteil der Studierenden und Beschéaftigten pendelt zu den Hochschulen. Der Koblenzer Haupt-
bahnhof, der Haltepunkt Stadtmitte und der Bahnhof Liitzel bilden dabei Schnittstellen zwischen
dem Schienenverkehr und dem stadtischen Busverkehr. Geografisch naher zur Universitat liegen die
Haltepunkte der Moselstrecke in Giils und Moselweil, durch eine stiindlich verkehrende Regional-
bahnlinie (je Richtung) angebunden. Der Haltepunkt Liitzel liegt an der linken Rheinstrecke, wird
aber auch von rechtsrheinischen Linien bedient (RB 10 und RB 27). Die Bahnstationen Litzel und
MoselweiR erhalten durch MaRnahmenvorschlige aus dem OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord so-
wie dem Verkehrsentwicklungsplan eine direkte Busanbindung an die beiden Hochschulstandorte
(2.1.3). Fiir Guls ist ferner eine Tangential-Buslinie linke Moselseite (Gils — Kesselheim) zu empfeh-
len (siehe 2.1.2).

Bausteine

Unabhangig von der Einrichtung einer Tangentiallinie zwischen Giils und Kesselheim sollte eine na-
her am Bahnhaltepunkt Glils gelegene Haltestelle fiir Busse gepriift werden. Dies kann durch Linien-
spreizung (Fahrtin Richtung Bisholder (iber die GulisastraRe mit entsprechender zusatzlicher Halte-
stelle) erfolgen. Ebenfalls kann durch die Etablierung eines Fahrradverleihsystems mit Standorten in
Guls und an der Universitat Metternich eine engere ,,multimodale” Verknipfung hergestellt werden
(siehe auch 4.8).

Abhdingigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

» 2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien
= 2.1.3 Express-Buslinien
= 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
D] mittel D] bis 2025 men
[ ] niedrig [] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
D] >100t-500t €* [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*die Kosten beziehen sich zunachst auf eine kurzfristige Machbarkeitsstudie sowie Mittel fur eine
spatere Umsetzung im insgesamt niedrigen sechsstelligen Bereich
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2.15 Neue Bushaltepunkte, Netz-, und Takt- e
B

optimierungen und Nachtverkehre E

Ergdnzend zu genannten Netz- und Bedienerweiterungen gibt es zahlreiche kleinrdumige und groR-
raumige Mallnahmen innerhalb des Koblenzer Stadtbusverkehrs, die als erganzende MaBRnahmen
geprift und mit einbezogen werden sollten.

Bausteine

Prifauftrdge neuer Bushaltepunkte in der Innenstadt gemafl NVP
Der NVP empfiehlt folgende innerstadtische Bus-Haltepunkte:

»  Friedrich-Ebert-Ring/ViktoriastralRe

= ViktoriastraRe/SchlossstraRe

= BahnhofsstraBe/Kreisverwaltung

Empfehlungen fir Linien- und Taktverdnderungen gemafll NVP:
= Verlangerung der bestehenden Linie 12 bis Kesselheim
= Verldngerung der Linie 6 ab Giilser Briicke Uber Lay-Moselfahre und Obermark (mit Wende-
moglichkeit Obermark)
= Neue Stadtbuslinie Niederberger Hohe (bislang Regiobus 460)
* Generell: 15-Minuten-Takt auf nachfragestarken Asten
o Linie 3/13 bis Bahnhof Giils (Aste mit 30-Min-Takt)
o Linie 6 (Ostast Horchheimer Hohe)
o Linie 9 nach Immendorf (ganztagig)

Weitere Empfehlungen des VEP:

= Das Schulzentrum auf dem Asterstein ist derzeit mit der Linie 27 in einem 30-Minuten-Takt
mit dem Tal und der linken Rheinseite sowie der Pfaffendorfer Hohe verbunden. Aufgrund
der Bedeutung des Schulzentrums fiir die Stadtteile der rechten Rheinseite sind auch wei-
tere Anbindungen zu empfehlen, beispielsweise nach Arzheim, Pfaffendorf, Vallendar und
Lahnstein.

= Prifung einer Flhrung der perspektivischen neuen Linie 25 (Asterstein — Pfaffendorf) Gber
den Bahnhof Ehrenbreitstein zur besseren Verknlpfung zwischen Bus und Zug

= Prifung der Verlangerung der Linie 1 bis Parkhaus Saarplatz insb. als Angebot fiir Touristen,
um das Deutsche Eck vom Pkw-Verkehr zu entlasten

= Prifung der Inbetriebnahmemaglichkeit der stadteinwartigen Haltestelle Bastei auf der B
42 zur Beseitigung der ErschlieBungsliicke Asterstein (Notwendigkeit von BegleitmaRnah-
men zur sicheren An- und Ausfahrt)

= Nacht-AST (Anruf-Sammel-Taxi) zwischen den Stadtteilen: Um das vorhandene Angebot in
Schwachverkehrszeiten an Wochenenden und als Erganzung zum Nachtbus-Angebot attrak-
tiver zu machen, sind zwischen den bestehenden Nachtbus-Achsen Querverbindungen
durch Anruf-Sammel-Taxis zu empfehlen. Viele Wege zwischen den Stadtteilen sind - wenn
Uberhaupt - nur mit Umstiegen moglich. Fahrgaste sind daher in ihrer Flexibilitat durch den
bislang nur ein Mal pro Nacht verkehrenden Nachtbus stark eingeschrankt.

= Ausweitung des Nachtbussystems mit verbesserter Verknilipfung zum Zugverkehr: Bislang
(2017) fahren die Koblenzer Nachtbusse am Wochenende sowie vor bestimmten Feiertagen
nur ein Mal pro Nacht. Die Erweiterung um mindestens einen weiteren Nachtbus-Umlauf,
optimalerweise moglichst stiindliche Fahrten nachts wie bereits in anderen Grof3stadten, ist
gemessen an der Koblenzer Einwohnerzahl sowie der Attraktivitdat des Koblenzer Stadtzent-
rums als abendliches Freizeitziel zu empfehlen. Dariber hinaus sollten die Abfahrtzeiten der
Nachtbusse am Hauptbahnhof angepasst werden. Die bis in die Nacht bestehenden und
nachgefragten Nahverkehrsverbindungen aus Richtung Kéln und Bonn treffen (2017) plan-
maRig um x:31 am Koblenzer Hauptbahnhof ein und machen ein tGber 30 Minuten langes
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Neue Bushaltepunkte, Netz-, und Takt-
optimierungen und Nachtverkehre

Doo
B

E

Warten auf den verkniipfenden Nachtbus notwendig. Eine Verschiebung der Abfahrtszeit
der Nachtbusse auf x:45 wiirde die Wartezeiten minimieren.

In zukiinftige Uberlegungen zu Ausweitungen der Betriebszeiten sollte eine Analyse der Betriebe mit
besonderen Arbeitszeiten bedacht werden. Hierzu zahlt vor allem das Personal der Kliniken. In einer
im Rahmen des Nahverkehrsplans definierten Haupt- und Schwachverkehrszeit sollten diese Bedirf-
nisse einflieBen. Ebenfalls sind hier die Moglichkeiten eines flexiblen Rufbus-Systems zu prifen.

regionsrelevant: [ ja

[ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
D] mittel D] bis 2025 men
[] niedrig [] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* X] >2.5-10 Mio. €** [ ] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*ggf. anfallende Kosten fiir extern vergebene Priifauftrage
** Durchfiihrung der Mallnahmen (Gesamtkosten)
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2.1.6 Netzerganzungen im regionalen Busverkehr e

Koblenz ist mit dem Koblenzer Hauptbahnhof und dem Haltepunkt Stadtmitte Drehscheibe des
Bahnverkehrs im Rhein-Mosel-Lahn-Gebiet und bietet zahlreiche Direktverbindungen des Schienen-
personennahverkehrs in die umliegenden Landkreise. Orte aulRerhalb dieses Schienennetzes sind
auf leistungsstarke Regionalbuslinien angewiesen, die moglichst umsteigefreie Direktverbindungen
in die Koblenzer Innenstadt bieten. Verbesserungsbedarf gibt es flachendeckend, doch vorrangig auf
den Relationen, wo die Pkw-Fahrzeiten die Fahrzeiten der 6ffentlichen Verkehrsmittel deutlich un-
terbieten. Ziel ist, insbesondere mehr Pendlerverkehre auf den OPNV zu verlagern und damit die
Stadt Koblenz (sowie auch die umliegenden Kommunen) vom Kfz-Verkehr zu entlasten. Hierzu tragt
auch eine Kombination mit Verbesserungen im Schienenverkehr bei (siehe 2.2).

Die Zustandigkeit fiir den regionalen Busverkehr liegt grundsatzlich bei den Landkreisen. Der VEP
der Stadt Koblenz kann hier grundsatzlich nur Anregungen aussprechen, die sich als Beitrag verste-
hen, den OPNV regionsweit zu stabilisieren und aufzuwerten.

Bausteine

Verbindungen Richtung Osten (Rhein-Lahn-Kreis und Westerwaldkreis)

In Richtung Osten schliefen mit dem Rhein-Lahn-Kreis sowie dem Westerwaldkreis zwei Kreise an,
die zwar Uiber SPNV-Anbindungen an die Stadt Koblenz verfiigen, jedoch Bereiche aufweisen, die nur
durch Regionalbuslinien erreichbar sind und hinsichtlich derzeitiger Taktung und Umsteigenotwen-
digkeiten keine attraktive Alternative zum Pkw bieten.

Schnellbus Richtung Westen (Landkreis Mayen-Koblenz)

Im Westen der Stadt existieren die SPNV-Strecken im Moseltal sowie zwischen Andernach und Ma-
yen. Besonders an den entlang der Bundesautobahn 48 gelegenen Orten ohne Bahnanschluss steht
die Erreichbarkeit der Koblenzer Innenstadt mit dem OPNV in starker Konkurrenz zum Pkw. So be-
tragt die Reisezeit mit dem Bus aus Polch nach Koblenz mindestens eine Stunde (bei einer der weni-
gen Direktverbindungen), wahrend die Fahrt mit dem Pkw deutlich unter einer halben Stunde zu
schaffen ist. Hier ist der Einsatz eines Schnellbusses zu priifen. Wahrend der Bus aulRerhalb der
Stadtgrenzen entlang dieses Korridors die Orte Polch, Kerben, Lonnig, Ochtendung und Bassenheim
anfahrt, fahrt er ab der Koblenzer Stadtgrenze als Schnellbus mit nur wenigen Zwischenhalten. Hier
ware ein Halt an der Universitat sowie am Verwaltungszentrum moglich, um Umwege fiir Fahrgaste
Uber den Hauptbahnhof bzw. die Innenstadt zu vermeiden. Dariliber hinaus ist die Flihrung neuer
Schnellbus-Linien tiber die Autobahn(en) zu priifen (langfristig ggf. auch eine Stadtbahnlinie mit Flih-
rung durch die Ortszentren)

Richtung Siden (Hunsrick)

Beispielhaft fiir Direktverbindungen in Richtung Stiden ist eine Verbindung nach Waldesch im Land-
kreis Mayen-Koblenz befindet sich ebenfalls in direkter Nahe einer Kfz-Schnellverbindung nach Kob-
lenz (BundesstraRe [B327]), ist jedoch ohne Schienenanbindung zur Stadt Koblenz und besitzt wie
weitere andere Orte in der Umgebung keine attraktive Verkehrsalternative zum Pkw. Eine schnelle
Busverbindung von und in Richtung Koblenz ist auch hier zu empfehlen, um das Pendleraufkommen
zu verlagern.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritéit Umsetzungsfrist Akteure

[ hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz, Land Rheinland-
[] mittel X] bis 2025 Pfalz, SPNV Nord, Verkehrsunter-
[ ] niedrig [ ] bis 2030 nehmen, VRM
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2.1.6 Netzerganzungen im regionalen Busverkehr a

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € DA hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*eventuell anfallende Kosten fiir extern vergebene Prifauftrage; Kosten zur Umsetzung liegen bei
den Landkreisen.
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Erweiterung der Fernbus-Kapazitaten e

Wahrend bis ca. 2012 in Deutschland kaum, in Koblenz gar kein nationaler Fernreisebusverkehr
stattfand, hat sich dieses Verkehrsmittel inzwischen als preisglinstige Reisemoglichkeit etabliert.
Teils werden kostengiinstige Parallelverbindungen zum Eisenbahnverkehr geboten, teils auch raum-
liche und zeitliche Angebotsliicken der Eisenbahn gemindert. Zudem werden auch westeuropdische
(Anschluss-)Relationen ausgebaut.

Durch die Uberlagerung mit den schon lange angebotenen Osteuropa-Linien meist auslidndischer
Anbieter finden inzwischen ca. 40 Fahrten pro Tag statt, wobei nicht alle taglich erfolgen (wechseln-
des Angebot im Wochenverlauf bei etwaig gleichbleibender Fahrtenanzahl). Bei weiteren Zuwéch-
sen kann es zu Kapazitatsproblemen kommen, zumal teilweise Umsteigebeziehungen zwischen zwei
gleichzeitig anwesenden Bussen bestehen.

Heute werden mehr als 90 % der Fahrten auf drei Bussteigen in der Nahe des Hauptbahnhofs abge-
wickelt, die anderen Fahrten halten an der Rein-Mosel-Halle.

Bausteine

Zur besseren Verkniipfung der Offentlichen Verkehrsmittel ist anzustreben, kiinftig alle Busse am
Hauptbahnhof halten zu lassen. Die dort fehlenden Fahrgastinfrastrukturen, insbesondere Sitzgele-
genheiten und Witterungsschutz, sollten bereitgestellt werden. Zudem besteht erheblicher Verbes-
serungsbedarf bei der ortlichen Linien-, Tarif- und Fahrzeiten-Information. Die Ausgaben fir die Be-
reitstellung der vorgenannten Infrastrukturen kénnen grundsatzlich kostenneutral erfolgen, wenn
die Stadt von den Busunternehmen eine Stationsnutzungsgebiihr verlangen wiirde, die idealerweise
automatisch erhoben wird (was eine Abschrankung der Haltestelle erfordert). Mittelfristig kann oh-
nehin eine Sperrung der betreffenden Flache fiir Busfahrten im Touristik- und Gelegenheitsverkehr
und sonstige Kfz (v.a. pausierende Linienbusse), die die Haltestellen am ZOB bisher z.T. mitnutzen,
notwendig werden.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 2.7 Optimierung und Verkniipfung zwischen Bus und Bahn

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Zielkonflikte: konkurrierende Flichenanspriiche des OPNV
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

[X] hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz

[ ] mittel D] bis 2025

[] niedrig [] bis 2030

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch

[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € [] hoch

[ ] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs a

Zur Weiterentwicklung des Netzes im OPNV und SPNV gehért auch die bedarfsgerechte Erweiterung
der Stationen des Eisenbahnverkehrs. Koblenz ist Pendlerstadt und besitzt somit wichtige Funktio-
nen fir das Koblenzer Umland. Neue Haltepunkte sind vor allem mit Blick auf die Effizienz des Ver-
kehrsnetzes von Bedeutung. Der Hauptbahnhof und der Haltepunkt Stadtmitte mit angrenzendem
Bus-Knoten Lohr-Center sind Umsteigepunkte vom Bus auf die Bahn und umgekehrt. Da auch der
Schienenverkehr innerhalb der Stadt Koblenz Potenziale bietet, Wege innerhalb der Stadt zu bewal-
tigen, ist die Errichtung weiterer Bahnhaltepunkte innerhalb des Stadtgebietes sowie in der Region
fur die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs fiir die Koblenzer Bevélkerung sowie die Ein- und
Auspendler von hoher Bedeutung.

Bausteine

Neue Bahnhaltepunkte

Koblenz verfiigt bereits Gber sechs Bahnhofe bzw. Haltepunkte (Koblenz-Hauptbahnhof, KO-
Stadtmitte, KO-Litzel, KO-Moselweil, KO-Giils, KO-Ehrenbreitstein). Der Zweckverband Schienen-
personennahverkehr Rheinland-Pfalz Nord bewertete mehrere perspektivische Haltepunkte mit ho-
her Umsetzungswahrscheinlichkeit im Rahmen der gemeinsam mit der Deutschen Bahn AG initiier-
ten Stationsoffensive Rheinland-Pfalz. Im Verkehrsentwicklungsplan werden diese Haltepunkte als
1. Prioritdt Gbernommen.

= Goldgrube/Rauental: Dieser Haltepunkt befindet sich unmittelbarer Ndhe zum Verwal-
tungszentrum und Arbeitsplatz-Schwerpunkten in den Stadtteilen Goldgrube und Rauental.
Uber die Koblenzer/MoselweiRer StraRe ist dieses Gebiet bereits heute durch Buslinien er-
schlossen, jedoch muss jeweils der Hauptbahnhof oder die Innenstadt als zentraler Start-
bzw. Umsteigeort gewahlt werden. Aktuell liegt der OV-Anteil bei den rd. 10.000 Beschif-
tigten in diesem Bereich bei unter 5 %, was auch auf die unattraktive OPNV-Verbindung
zurickgefihrt werden kann. Vor allem die Orte im westlichen Bereich des Landkreises Ma-
yen-Koblenz zeigen besonders starke Pendlerverflechtungen mit Koblenz. Aus Richtung
Westen kommend bietet sich hier das Potenzial, dass Fahrten zu diesem Arbeitsplatz-
Schwerpunkt nicht mehr Gber den Hauptbahnhof und die Innenstadt getatigt werden miis-
sen. Ziige entlang der Moselstrecke kénnen diesen Haltepunkt bedienen und das Verwal-
tungszentrum sowie die angrenzenden Arbeitsstatten erschlieRen.

= Horchheim (Hohe StraReniberfiihrung Alte HeerstraRe, siidlich der B327): Der geplante Hal-
tepunkt in Horchheim liegt an der rechten Rheinstrecke zwischen dem Bahnhof Niederlahn-
stein und der Horchheimer Eisenbahnbriicke. Eine direkte Bahnverbindung von Horchheim
zum Hauptbahnhof sowie zum Haltepunkt Stadtmitte (und perspektivisch zum Haltepunkt
Goldgrube/Rauental) wiirde die Rheinbriicken entlasten. In anderer Richtung entstehen um-
steigefreie Verbindungen nach Oberlahnstein, Friedrichssegen und Bad Ems.

Ferner gehort die Wiederherstellung einer Bahnstation fiir die nérdlich von Koblenz gelegene Stadt
Bendorf zur 1. Prioritdt der Stationsoffensive: Bendorf liegt an der rechten Rheinstrecke, verfiigt
jedoch tiber keinen Anschluss an die Bahn mehr. Pendler aus Bendorf nutzen aktuell entweder die
A48/B9 (Auto) oder die B42/B49 (Auto, Bus; Uber Pfaffendorfer Briicke), um ins Koblenzer Stadt-
zentrum zu gelangen. Ein Anschluss an die vorhandene Schieneninfrastruktur wiirde diese bereits
jetzt hoch-belasteten Verkehrswege entlasten und die heutige Buslinie 8 ergdnzen.

Neben den vorgenanntenb zusatzlichen Haltepunkten 1. Prioritét gibt es mehrere zusatzliche Halte-
punkte 2. Prioritdit, die entlang der vorhandenen Bahnstrecken liegen und aufgrund ihrer Erschlie-
Rungspotenziale von Bedeutung sind

* [Industriegebiet/Rheinhafen (August-Horch-StraRRe)
=  Oberwerth
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2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs a

= Pfaffendorf
= Stolzenfels

Die vorhandenen Bahnstationen entfalten ihre ErschlieBungswirkung nur zum Teil:

- Lutzel: Die Personenunterfiihrung ist nur aus/nach Osten zugéanglich; wer aus der westlichen
Halfte des Stadtteils zum Zug will, muss ca. 250 bis 320 m Umweg zurlicklegen, weil die
Personenunterfiihrung keinen zweiten Ein-/Ausgang hat. Dieser sollte hergestellt werden.
Eine durchgangige Personenunterfiihrung muss in neuer Lage errichtet werden; sie ist auch
Voraussetzung fir den Einbau von Bahnsteig-Aufziigen (Konzept Stadt-Bahn-Bahn / Amt 61
von 2001).

- MoselweiR: Der Mittelbahnsteig ist nur im Stidwesten angebunden (Treppe zur StraBen-
Uberfiihrung Bahnhofsweg), was fiir die Anbindung der Berufsschulen in der Beatusstrafie
mit Umwegen von 70 bis 300 m Lange verbunden ist. Als Abkiirzung sowie Ansatzpunkt flr
die Herstellung eines barrierefreien Zugangs empfiehlt sich die Bereitstellung einer Bahn-
steigliberflihrung im Nordosten in der Ndhe der Schulen. Diese kdnnte in einer ersten Aus-
baustufe als Treppenanlage eingerichtet und spater dann mit Aufziigen versehen werden.

Starkung des SPNV als innerstadtisches Verkehrsmittel

Durch die Errichtung der drei Haltepunkte erster Prioritdt kann mittelfristig der Schienenpersonen-
nahverkehr starker als innerstadtisches Verkehrsmittel etabliert werden. Langfristig entsteht ein en-
ges Netz mit SPNV-Haltepunkten, welches das bestehende Regio-Netz-Koblenz zu einem leistungs-
starken SPNV-Netz qualifiziert. In Kombination mit Regionalbuslinien und Schnellbuslinien (siehe
auch 2.1.6) entsteht ein leistungsfahiges OPNV-Verkehrsnetz zur Anbindung der Koblenzer Stadt-
teile sowie Umlandkommunen, das mehr Fahrten vom MIV auf den OPNV verlagern wird.

Abbildung 27: Schritt 1 - Einbindung der Haltepunkte erster Prioritat
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2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs a
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Quelle: Eigene Darstellungen

Resultat ist das Zielnetz 2030, welches erganzt durch bestehende und neu zu schaffende regionale
Busverbindungen eine gute Erreichbarkeit des Oberzentrum Koblenz gewahrleistet und auch inner-
halb der Stadt die Verbindungs- und ErschlieBRungswirkung deutlich verbessert.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 2.1.6 Netzergdnzungen im regionalen Busverkehr

regionsrelevant: <] ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

X] hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz, Land Rheinland-
I:' mittel lz bis 2025 Pfalz, SPNV Nord, DB AG

[] niedrig X] bis 2030

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ X sehr hoch

[] >100t-500t€ [ ] >10Mio. € [ ] hoch

[ ] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Kosten liegen fiir die Umsetzung neuer Bahnhaltepunkte gemaf der ,Stationsoffensive” Gberwie-
gend bei der Deutschen Bahn AG sowie dem Land Rheinland-Pfalz (mégliche Kosten fiir Zuwegung
und Umfeldgestaltung fiir die Stadt)
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2.3 Instandhaltungsmanagement fiir Haltepunkte
V

von Bus und Bahn E

Koblenz verfligt bereits heute Uber ein dichtes Netz an Bushaltestellen, Bahnhaltepunkten und
Bahnhofen im Bus- und Schienenpersonennahverkehr. Erst durch regelmafRige Wartung und Reini-
gung wird den Fahrgisten eine gute Qualitat geboten, die zur Zufriedenheit mit dem OPNV-Angebot
beitragt. Dennoch sind Betriebsstorungen oder Schaden durch Vandalismus nicht vermeidbar. Da-
her sind ein schnelles Beseitigen von Stérungen und Schaden sowie ein guter Informationsfluss zwi-
schen den zustdndigen Akteuren von entscheidender Bedeutung.

Mittelfristig sollen alle Stationen einen héheren und zeitgemalken Standard erhalten. Insbesondere
ist hier die vollstindige Barrierefreiheit zu nennen, die gemal PBefG bis 01.01.2022 erreicht sein
soll. Die Bestandserhebung aller Bushaltestellen im Stadtgebiet bildet die notwendige Basis fiir nach-
folgende Schritte. Der Verkehrsentwicklungsplan gibt dartiber hinaus auch den Rahmen fiir weitere
Akteure vor, die fir die Instandhaltung und Weiterentwicklung der SPNV-Halte zustandig sind.

Bausteine

Instandhaltungsmanagement Bahnstationen

Insbesondere die Stadtteilbahnhofe Liitzel, Giils, Moselweil} und Ehrenbreitstein entsprechen nicht
den Anspriichen, die an die Barrierefreiheit gestellt werden. Uber ein Instandhaltungsmanagement
mit festgelegten organisatorischen Strukturen (siehe unten) sollen sowohl die Barrierefreiheit als
auch die Instandhaltung gewahrleistet werden. Dies dient dazu, die Handlungsbedarfe auf Koblen-
zer Stadtgebiet an die jeweiligen libergeordneten Akteure zu kommunizieren.

Instandhaltungsmanagement Bushaltestellen

Das Instandhaltungsmanagement des stiadtischen OPNV ist eine Aufgabe der Stadt Koblenz und er-
fordert die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen mit der Stadt. Unter das Instandhaltungs-
management fallen vor allem

= Soziale Sicherheit (v.a. Beleuchtung) an den Haltestellen und den Zuwegen

= Ausstattung: Sitzgelegenheiten, Witterungsschutz, barrierefreie Zuganglichkeit und Ausstat-
tung

Uber Nahverkehrspldne (siehe 2.1) und Ausschreibungsunterlagen werden Standards fiir einen qua-
litativ hochwertigen OPNV definiert. Der VEP als langfristige Entwicklungsstrategie geht hierbei iber
den NVP hinaus, was im Themenfeld Barrierefreiheit (siehe 2.5) thematisiert wird.

Besondere Bedeutung kommt der Pflege der zentralen Omibushaltestellen zu, die wegen starker
Benutzung und Uberdurchschnittlicher Ausstattung besonders schmutzanfillig sind; erhéhte Auf-
merksamkeit sollte v.a. dem ZOB Hbf gelten (Stadtentrée, ,Visitenkarte®).

Organisatorisch
Im ersten Schritt miissen zunachst die Ausstattungsstandards, Handlungsbedarfe und Zustandigkei-

ten geklart und festgelegt werden.
= Prioritdtensetzung (entsprechend spezifischer Lage bzw. Anzahl der Ein- und Aussteiger, ...)

= Einrichtung einer Personalstelle fiir verkehrsunternehmensiibergreifendes Instandhaltungs-
management in der Stadt Koblenz

= Aufbau eines Netzwerkes aus Ansprechpartnern und Pflege der Kontaktdaten
= Evaluation von (Vandalismus-) Schaden, Reparaturzeiten und entstehenden Kosten
= Koordination/Durchfiihrung von ReparaturmaRnahmen

= regelmaRige Treffen des Netzwerks mit Diskussion der letzten Evaluationsergebnisse und
anstehenden Inhalten und Vorgehensweisen (ca. 2-mal pro Jahr)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
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2.3

Instandhaltungsmanagement fiir Haltepunkte
V

von Bus und Bahn

E

»= 2.1.1 u.a. Umsetzung des NVP
= 2.5 Barrierefreiheit im OPNV

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
(] mittel (] bis 2025 men, DB AG
[ ] niedrig [ ] bis2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr bezogen auf die stadtischen Haltestellen
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2.4 Sonderverkehrsmittel, Alternative Antriebstechnik B
und Autonomes Fahren B

E

Der 6ffentliche Personennahverkehr ist stets gepragt von Innovationen und passt sich idealerweise
an die neuen Bedirfnisse aktueller und zukiinftiger Nutzer an. Aufgrund der topografischen Lage
der Stadt Koblenz haben sich mit Fahren, Schragaufzug sowie der Seilbahn Verkehrsmittel etabliert,
die zusatzlich zum ,klassischen” OPNV existieren und Potenziale aufweisen, stirker in den Alltags-
verkehr integriert zu werden. Darilber hinaus sind alternative Antriebstechniken und die Moglich-
keiten des autonomen Fahrens Themen, die den zukiinftigen OPNV in hohem MaRe betreffen.

Bausteine
= 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrsmittel

= 2.4.2 Alternative Antriebstechnik

= 2.4.3 Autonomes Fahren
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24.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere ﬂ
B

Einbindung der Sonderverkehrsmittel E

In Koblenz spielen Sonderverkehrsmittel aufgrund der geografischen Gegebenheiten eine grolRe
Rolle. Sie Gberwinden Barrieren in Form topografischer Hirden (Schragaufzug) und der Flisse (Fah-
ren) oder beides (Seilbahn) und sind somit durch ihre verbindende Funktion fiir das Koblenzer Ge-
samtnetz von hoher Bedeutung. Dennoch sind nicht alle dieser Angebote im Bewusstsein von Ein-
heimischen und Gésten prasent. Insbesondere bei den Fahren und dem Schragaufzug gibt es Nut-
zungshemmnisse, die sowohl die Nachfrage als auch den Verkehrsnutzen limitieren.

Bausteine

Bessere Auffindbarkeit Fédhranleger

Die FuBwege zwischen den zugeordneten Busstationen, in Ehrenbreitstein auch des Bahnhofs, zu
den Fahranlagern missen besser beschildert werden (auch in umgekehrter Richtung). Dabei sollten
auch Hinweise auf die eingeschrankten Betriebszeiten integriert werden. Ebenso sollten die Fahr-
stellen in Buslinienplanen gekennzeichnet sein.

Bessere Auffindbarkeit Schragaufzug

Der Schrigaufzug sichert die - sogar barrierefreie — Direktanabindung der Festung an den OPNV; er
verkehrt ganzjahrig und von friih morgens bis spat in die Nacht und ist mit glltigen Bus- und Zugti-
ckets ohne weitere Zahlung benutzbar. Allerdings ist er fir Ortsunkundige nicht problemlos aufzu-
finden. Ab dem Fahranleger, dem Bahnhof Ehrenbreitstein sowie ab den dortigen Bushaltestellen
(sowie dorthin zuriick) sollte eine durchgéngige Beschilderung erfolgen. Breitere Gehwege entlang
der CharlottenstraRRe und Obertal, ggf. auch als Flanierroute ausgebaut (sieche MaRnahmenfelder 3.1
sowie 3.7), verstarken die Verknlpfung zwischen Bahnhof Ehrenbreitstein und Schragaufzug. Defi-
zite bei der Auffindbarkeit bestehen auch im Festungsareal (Zustandigkeit des Landes Rheinland-
Pfalz; tageszeitlich und saisonal unterschiedliche Routenfiihrungen erschweren die Nutzung).

Verstandlichkeit und Bedienbarkeit des Schragaufzuges

Neben der Auffindbarkeit ist die Nutzerfreundlichkeit des Schragaufzugs deutlich zu verbessern. Der
Fahrkartenkauf muss einfacher gestaltet werden und so ausgelegt sein, dass weder flir Nutzer, noch
fir Betreiber Nachteile entstehen. Dafiir ist eine klar verstiandliche Menifiihrung des Automaten
mit nachvollziehbarer Abfolge der Auswahlschritte entscheidend.

Weiterbetrieb der Seilbahn

Die Seilbahn hat sich bewéahrt und sollte daher dauerhaft, d.h. auch Giber das Jahr 2026 hinaus, wei-
terbetrieben werden. Sie bietet umwelt- und stadtvertragliche Mobilitat und fordert die Naherho-
lung und den Tourismus. Vor dem Hintergrund der Entwicklung des Gelandes der Fritsch-Kaserne ist
dies auch perspektivisch von besonderer Bedeutung. In Kombination mit FuR- und Radverkehrsver-
bindungen zwischen dem Entwicklungsgebiet und der Seilbahnstation sowie einem etwaigen auto-
matisierten Shuttlebus-Betrieb kann eine Direktverbindung in die Koblenzer Innenstadt erreicht
werden. Die immer wieder ins Gesprich gebrachte OPNV-Tarifintegration der Seilbahn wire mit ho-
hen Kosten fiir die Stadt und einer starken Verteuerung fiir die Vielfahrer verbunden (glinstiger
Haustarif, teurer Verbundtarif). Es entstiinden sehr hohe Ausgaben fiir die Tarifharmonisierung und
Anerkennung sowie die Ausweitung auf ganzjahrigen Betrieb und die Friih- und Abendbedienung.
Ein verstarktes finanzielles Engagement der Stadt fiir den kommunal bisher praktisch nicht bezu-
schussten OPNV ist zwar zu begriiRen, sollte sich aber prioritir auf Bereiche mit Nutzen fiir die Ge-
samtbevolkerung konzentrieren (z.B. Ausweitung des Linienbusangebots und VRM-
Tarifoptimierung).

Reaktivierung von Fihren und Priifung eines Wasserbus-Systems

Die Stadt Koblenz sollte unterstiitzend bewirken, dass stillgelegte Fahren wieder reaktiviert und
durch Bewerbung, Wegweisung und Tarifintegration zu einem Element des Koblenzer OPNV wer-
den. Es entsteht neben dem touristischen vor allem ein stadtverbindender Nutzen. Der Ful3- und
Radverkehr im Alltags- und Freizeitverkehr wiirden durch die z.T. erheblichen Abkiirzungen stark
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24.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere

Einbindung der Sonderverkehrsmittel

E

=)
B
—r

aufgewertet. Durch eine ganzjihrige Bedienung (mind. werktags zwischen 6 und 19 Uhr), einen
nachvollziehbaren Fahrplan und die Einbeziehung in den VRM-Tarif wird eine attraktive Erganzung
im Koblenzer OPNV-Netz geschaffen. Wartungsarme Materialien und moderne Technik moderener
Fahrboote ermoglichen einen kostengiinstigen Betrieb (z.B. Elektro-, ggf. Solarantriebe mit Zwi-
schenladung an den Stationen, automatische Absperr- und Anlegevorrichtungen sowie Zugangskon-
trollsysteme, die einen Ein-Personen-Betrieb und perspektivisch ggf. eine Vollautomatisierung er-
moglichen). Alternativ kénnen Querungen tber Rhein und Mosel durch ein Wasserbus-System er-
ganzt werden, in welches die aktiven und vormals eingestellten Fahrverbindungen integriert wer-
den.

Abbildung 29: Reaktivierungsmaoglichkeiten von Fahren sowie perspektivisch Wasserbus-System
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Quelle: eigene Darstellungen, Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
» 3.1 Optimierung des FuRwegenetzes
= 3.7 Attraktive FuBwegeachsen, Flanierrouten sowie Wanderwegenetz

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein ‘ Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch D bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
D4 mittel X bis 2025 men, Private

[ ] niedrig X] bis 2030
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24.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere a
Einbindung der Sonderverkehrsmittel BE
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehr hoch
D] >100t-500t €** [] >10Mio. € [ ] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*bezogen auf die Wegweisung
** Kosten pro Jahr bezogen auf Reaktivierung der Fahren
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2.4.2 Alternative Antriebstechnik B

In Anbetracht der Klimaschutzziele, der Ziele des VEP und zum Schutz der Bevélkerung vor Emissio-
nen, muss der OPNV der Zukunft ressourcenschonend und umweltfreundlich organisiert werden.
Aufgabe der Kommunen ist es, die technischen Weiterentwicklungen zu verfolgen. Besonders gilt
dies fir die Modernisierung der Fahrzeugflotte.

Bausteine

Erneuerung der Fahrzeugflotte

Bei der Erneuerung der Fahrzeugflotte sollten umweltfreundliche Neufahrzeuge angeschafft wer-
den. Neben gasbetriebenen Fahrzeugen eignen sich Elektro- und Elektro-Hybrid-betriebene Busse.
Aktuell sind die Neuanschaffungen (auch im Zusammenspiel mit der Errichtung der weiteren und
unterstltzenden technischen Infrastruktur) noch sehr kostenintensiv, da die verfiigbare Modellan-
zahl noch gering ist. Daher kann eine Umstellung auch nur schrittweise im Rahmen der ohnehin
anstehenden turnusmaBigen Neubeschaffungen von Fahrzeugen umgesetzt werden. Mit steigender
Fahrzeugverflgbarkeit und weiterem technischem Fortschritt, insb. bei der Batterietechnologie,
sind sinkende Anschaffungskosten zu erwarten.

Umstellung einer Linie auf testweisen Elektrobetrieb.

In vielen Stadten gibt es bereits Modellversuche mit elektrisch angetriebenen Bussen. Vornehmlich
sind dies innerstadtische Linien bzw. innerstadtische Rundlinien. In Koblenz bietet sich die Linie 1
an, die einen Durchlauf von 25 Minuten sowie eine Distanz von unter 8 Kilometer aufweist. Eine
Ladestation kénnte nahe des Endpunkts Altstadt/Kornpfortstralle entstehen.

Forderung der Umstellung auf E-Taxis

Auch E-Taxis miissen im Hinblick auf umweltschonende Personenférderung betrachtet werden, da
die Taxiflotte auch zu einem gewissen Teil zum innerstadtischen EmissionsausstoRB beitrdgt. Zudem
hatte eine umweltfreundliche Umstellung der Taxis eine Vorbildfunktion fir weitere Branchen. So
hat beispielsweise die Stadt Mlnchen ein Forderprogramm fiir Taxiunternehmen aufgelegt (20 Cent
je gefahrenem km mit E-Taxis + bis zu 40 % der Anschaffungskosten fiir ein E-Taxi) mit dem Ziel, kurz-
bis mittelfristig zundchst 170 Fahrzeuge auf den E-Antrieb umzustellen.

Der sukzessive Aufbau einer E-Taxi-Flotte in Koblenz leistet ebenso wie Elektrobusse einen hohen
Beitrag zum Umweltschutz und somit zu den Zielen des Koblenzer Verkehrsentwicklungsplans. Inf-
rastrukturelle Voraussetzung ist die Schaffung von Schnellladesaulen, um den Betrieb der Taxiunter-
nehmen moglichst wenig zu beeinflussen. Taxibetriebe kénnen Anreize erhalten, in dem sie die ers-
ten Monate kostenlosen Strom beziehen kénnen. Zudem kann ein Forderprogramm in der Anfangs-
zeit einen Anschub leisten, um Taxiunternehmen von den Vorteilen eines E-Taxis zu Uiberzeugen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3nahmen

* 6.4.1 Minderung der Lirm- und Schadstoffemissionen
* 6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und von neuen Antriebs- und Mobilitatsformen

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

& hoch |:| bis 2020 Stadt Kolc?lenz, Verkehrsunterneh-
men, Taxiunternehmen

] mittel [ ] bis 2025

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe
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2.4.2 Alternative Antriebstechnik a
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [] hoch
[X] >500t-2.5Mio.€* [_] keine direkten Kosten X] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*Kosten pro Jahr bezogen auf sukzessive Umstellung der Busflotte auf klimaschonende Fahrzeug-
technologie (jahrliche Busanaschaffung, Anpassungen im Betriebshof, Neuschaffung Ladeinfrastruk-
tur, Wartung) sowie Férderung der Umstellung von Taxis auf E-Antriebe inkl. Schaffung von zunachst
zwei Schnellladesaulen an Taxistanden.
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2.4.3 Autonomes Fahren a

Das autonome Fahren nimmt in der eine zunehmende Rolle in der Diskussion der Mobilitat ein. So
starteten bereits einige Versuche sowohl von Privatunternenmen (google, tesla, etc.) als auch von
Verkehrsunternehmen mit selbstfahrenden Pkw und Bussen (z. B. seitens der DB AG*! oder in einem
bayerischen Kurort auf einer Teststrecke??).

Bausteine

Fir die Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs bieten autonom fahrende Fahrzeuge Chancen zur Befor-
derung von Fahrgasten im Touristik-Verkehr sowie weitergehend auch im taglichen Linienverkehr.
Potenziale bestehen zum Beispiel flir Verbindungen, die derzeit nicht wirtschaftlich realisierbar sind,
aber langfristig mit autonom fahrenden Fahrzeugen durch Einsparung von Personalkosten im Ruf-
betrieb gefahren werden kénnen.

Dariber hinaus stellt die zu erwartend steigende Anzahl von autonomen Pkw auf den StraRen so-
wohl Risiken fiir den OPNV dar (Konkurrenz zum OPNV, viele Leerfahrten) als auch Chancen: Wenn
autonome Pkw, Ridesharing und autonome Taxen als Teil einer Gesamtstrategie ein effizientes Ver-
kehrssystem integriert werden, konnte die Mobilitat insgesamt bei geringeren Verkehrsleistungen
und geringerem Flachenbedarf zum Pkw-Parken verbessert werden.

Flr die Stadt Koblenz gilt es, die Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens zu verfolgen und
Potenziale zur Integration in den Koblenzer OPNV zu identifizieren. Dabei sind Chancen und Risiken
mit den zu erwartenden Kosten abzuwagen.

Moglichkeiten bieten sich in Koblenz zum Beispiel im Rahmen einer Teststrecke hoch zum Schloss
Stolzenfels fiir die Beférderung von Touristen. Auf dem Festungsplateau Ehrenbreitstein oder zur
Verbindung zwischen der zukiinftigen Wohnbebauung Fritsch-Kaserne und Seilbahn an (als Ergan-
zung von zu schaffenden Wegen, siehe auch 2.4.1). Mittel- bis langfristig, wenn technische, straRen-
verkehrs- und personenbeférderungsrechtliche Fragestellungen geklart sind, kbnnen weitere Ver-
bindungen auch im Linienbetrieb gepriift werden (zum Beispiel die Verbindung der Hohenstadtteile
rechts des Rheins Gber eine autonom fahrende [Rufbus-]Linie).

Deutsche und internationale Feldversuche und Tests zum autonomen Fahren sind bislang noch
nicht abgeschlossen. Die Fahrzeuge haben noch keine Serienreife erreicht. Daher birgt das auto-
nome Fahren noch unkalkulierbare Risiken fiir die Verkehrssicherheit. Ein Feldversuch in Koblenz
wird daher erst durchgefiihrt, wenn die Feldversuche und Test abgeschlossen und ein sicheres au-
tonomes Fahren moglich ist. Dahingehend bleibt die weitere Entwicklung zunachst abzuwarten.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrsmittel

regionsrelevant: <]ja [ _] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
[] mittel [ ] bis 2025 men

X niedrig X bis 2030

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[] <100t€* X] >2.5-10 Mio. €* [] sehrhoch

[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € [] hoch

[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel

21 http://t3n.de/news/autonom-fahrende-busse-bahn-778181/
22 http://www.suedkurier.de/nachrichten/panorama/Deutschlands-erster-autonomer-Bus-rollt-durch-Bad-Birn-
bach;art409965,9235608
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2.4.3 Autonomes Fahren B

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*geschitzte Kosten flr zwei Modellversuche (z.B. Stolzenfels sowie Fritsch-Kaserne/Seilbahn)
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2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastruktur, a

Fahrzeuge und Kommunikation)

Die Schaffung der Barrierefreiheit, insbesondere im OPNV, soll Menschen - unabhingig der Beein-
trachtigung - das Teilhaben am taglichen Leben ermdglichen und erleichtern (s. auch MaRnahmen-
feld 3.5). Ein barrierefreier OPNV ist in diesem Zusammenhang auch insgesamt als Alternative zum
Auto zu verstehen. Hierbei ist zu beachten, dass die Barrierefreiheit sich nicht nur auf die Fahrzeuge
und die Haltestelle selbst bezieht, sondern auch auf die Zuganglichkeit dorthin. So miissen z. B. bei
sehr breiten StralRen und/oder StraRen mit einem hohen Verkehrsaufkommen sichere und barriere-
freie Querungsmaoglichkeiten (siehe MalRnahmenfeld 3.4) vorhanden sein. Bei schmalen StralRen
sind ggf. Gehwegverbreiterungen oder alternative Manahmen erforderlich (z.B. Mischflachen). Bei
Verkniipfungspunkten muss sichergestellt sein, dass auch die FuBwege zwischen den Verkehrsmit-
teln (z. B. von der Bushaltestelle zum Bahnsteig) durchgdngig und ohne gréRere Umwege barriere-
frei sind.

Die barrierearme Nutzung umfasst auch die Fahrgastinformation vor, wahrend und nach der Fahrt.
So ist eine akustische und optische Fahrgastinformation (Zwei-Sinne-Prinzip) nicht nur fir hor- oder
sehgeschadigte Fahrgaste, sondern auch allgemein fir Besucher der Stadt eine hilfreiche Unterstiit-
zung.

Bausteine

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass bei der barrierefreien Infrastruktur im Schienenverkehr und
im Busnetz ein erheblicher Ausbaubedarf besteht. Bei den Bahnsteigen ist zudem neben einem bar-
rierefreien Zugang und taktilen Elementen auch eine deutliche Erhéhung der Bahnsteigoberkante
erforderlich, um einen stufenfreien Ein-/Ausstieg zu ermoglichen. Auf die Bahnstationen hat die
Stadt Koblenz keinen unmittelbaren Einfluss, sollte aber die Notwendigkeiten zur Instandhaltung
und Barrierefreiheit (siehe MalRnahmenfeld 2.3) gegeniiber der DB AG immer wieder artikulieren.
Der VEP dient hier als Grundlage.

Primar barrierefrei auszubauende Bahnhéfe/Haltepunkte
Insbesondere die Stadtteilbahnhofe Liitzel, Giils, MoselweilR und Ehrenbreitstein sind bislang in vie-
lerlei Hinsicht nicht barrierefrei und sollten prioritar barrierefrei optimiert werden.

Strategie fiir den weiteren barrierefreien Ausbau im Busnetz

Die Stadt Koblenz arbeitet aktuell an einem Haltestellenkataster. Hierbei sollten neben dem Fahr-
gastaufkommen und der Bedeutung im Gesamtnetz auch sensible Einrichtungen im Einzugsbereich
der Haltestellen (Seniorenheime, Krankenhdauser, Schulen, ...) sowie ohnehin notwendige Maflnah-
men im StraRenbereich bericksichtigt werden. Zusatzlich sollte geprift werden, inwieweit sich der
barrierefreie Haltestellenausbau mit MaBnahmen zur Busbeschleunigung kombinieren lasst. Hierauf
aufbauend ist eine Priorisierung fiir die Haltestellen zu erstellen.

» Prifung des Riickbaus von Buchten zu Kaps oder Fahrbahnrandhaltestellen (abhdngig von der
Verkehrsbelastung und der StraRenraumbreite; auch zur Busbeschleunigung [siehe MalRnahmen-
feld 2.6, folgender Steckbrief])

» Haltestellenpositionen moglichst vor dem Kreuzungsbereich, um Busse als ,Pulkfiihrer” in die
Kreuzung einfahren zu lassen

= Taktile Elemente und Abbau von Hindernissen/Kanten im Haltestellenbereich und im Zugang

* Anlegen eines Hochbords im Ein- und Ausstiegsbereich zu den Bussen

» Beleuchtung und groRe SchriftgroRe von Fahrplan-, Tarif- und Liniennetzinformationen (ersteres
ggf. auf Anforderung)

Anforderungen an Fahrzeuge
Die exakten Anforderungen an Fahrzeuge im Schienenverkehr und bei Buslinien kénnen variieren.
Bestimmte Ausstattungsmerkmale sollten allerdings unabhangig vom Einsatzbereich gelten:

Planersocietit



98 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

Fahrzeuge und Kommunikation)

2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastruktur, a

= Niederflurfahrzeuge ohne Stufen im Tiirbereich, Fahrzeugboden entspricht der Héhe der Bahn-
steigoberkante (bei Zligen im Regionetz)

= optische und akustische Haltestellenanzeige im Fahrzeug, wobei die optische Anzeige um weitere
Informationen erganzt werden kann (z. B. die nachsten finf Haltestellen)

» Mehrzweckbereiche in Tirnahe, die es ermoglichen, pro Fahrzeug mindestens zwei Rollstuhlfah-
rer zu beférdern

= Schienenverkehr: optische und akustische Information auf dem Bahnsteig

= Busverkehr: optische (z.B. TFT-Bildschirme) und akustische Information an den Bussteigen Ver-
besserung der Schnittstellen zwischen Verkehrsunternehmen (z. B. rechnergestiitztes Betriebs-
leitsystem), Anschlusssicherung

Mehrere dieser Aspekte sind bereits heute in den Stadtbussen realisiert (Niederflurfahrzeuge, opti-

sche und akustische Haltestellenanzeigen in den Fahrzeugen) und in den Nahverkehrspldnen veran-

kert, jedoch gibt es bei den Verkehrsunternehmen der Regionalbuslinien Nachholbedarf. Notwen-

dige Standards sollten bei kiinftigen Ausschreibungen festgesetzt werden.

Empfohlene Vorgehensweise fir die Stadt Koblenz:

= Schritt 1: Haltestellenerfassung/-kataster hinsichtlich Barrierefreiheit (bereits laufend); Schritt 2:
Ermittlung der Fahrgastnachfrage und sensibler Einrichtungen im Einzugsbereich; Schritt 3: Uber-
sicht der geplanten StraRenbaumalRnahmen (mit Prioritdatensetzung); Schritt 4: basierend auf
Schritt 1-3 Prioritatensetzung und Umsetzung

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» 2.3 Instandhaltungsmanagement fiir Haltepunkte von Bus und Bahn

= 2.6 Zuverldssigkeit des Busverkehrs (u.a. Beschleunigung)

» 3.4 Mehr und sichere Querungshilfen fiir Fuganger
» 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Zielkonflikte: Prifung des Haltestellenumbaus zu Buskaps
unter Beachtung der Belange des weiteren Fahrzeugver-
kehrs, um unverhaltnismaRige Beeintrachtigungen zu ver-

meiden
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
[ mittel X bis 2025 men, DB AG, ggf. LBM
[] niedrig [] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
<] >100t-500t €* [] >10Mio.€ [ ] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr; Kosten sind zum Teil auch in der Instandhal-
tung der stadtischen Haltestellen enthalten (siehe MalRnahmenfeld 2.3)
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2.6 Zuverlassigkeit und Beschleunigung des a

Busverkehrs

Schnellere Durchlaufzeiten der Busse erhéhen die Fahrplantreue und fiihren dadurch zu einer At-
traktivierung des OPNV. Busspuren, Vorrangschaltungen an Kreuzungen oder die Lage von Bushal-
testellen sind ein wichtiger Baustein, Buslinien unabhangiger vom Verkehrsgeschehen zu fiihren. So
lassen sich auch Umsteigeverbindungen aufwerten, wenn Busse zuverldssiger und damit plinktlicher
verkehren. Hierfir sind ggf. Einschrankungen beim Verkehrskomfort fir den Kfz-Verkehr hinzuneh-
men, fiir den Verspatungen - objektiv betrachtet — nicht so gravierend sind. Anders beim OPNV:
Verspatungen schon von weniger als 1 Minute kénnen zu Anschlussverlusten und somit Fahrzeitver-
langerungen von 0,5 oder 1 Stunde, z.T. auch mehr fiihren.

Bausteine
= Steuerung von Lichtsignalanlagen/Vorrangschaltungen an Kreuzungen

= Bessere Abstimmung von Griinphasen auf den Busverkehr

= Schaffung der technischen Voraussetzungen in den Fahrzeugen durch alle in Koblenz fahren-
den Verkehrsunternehmen

= Busspuren dort, wo zeitliche Dynamisierung nicht ausreicht

= Riickbau von Busbuchten zu Buskaps im Zuge des weiteren barrierefreien Umbaus sowie Anlegen
von Bushaltestellen moglichst vor den Kreuzungen, um Busse als Pulkfiihrer in Kreuzungen zu
fihren (siehe MaBnahmenfeld 2.5)

= Fahrkartenautomaten an hoher frequentierten Bushaltestellen als indirekte Beschleunigungs-
mafinahme. Ebenso wie beim elektronischen Fahrkartenkauf entfallt der Fahrscheinverkauf
durch den Fahrer und es werden Warte- und Standzeiten reduziert.

Eine Busbeschleunigung ist zum Beispiel am Wollershof sowie in der Pfuhlgasse erforderlich, falls
keine MalRnahmen zur lokalen Reduzierung des flieRenden Kfz-Verkehrs im StraBenzug umgesetzt
werden. Dort herrscht sowohl ein hohes Kfz- als auch ein hohes Bus-Aufkommen. Die Pfuhlgasse ist
fiir alle Verkehrsarten ein bedeutender Raum und erzeugt durch die Uberlagerung der Verkehrsan-
spriche Zielkonflikte. Vor dem Hintergrund der im VEP vorgeschlagenen Starkung der Busachsen in
und aus Richtung Westen wird der Druck zudem noch erhoht, so dass MaRnahmen zur Zuverlassig-
keit und Beschleunigung des Busverkehrs notwendig sind, um Fahrplane einzuhalten und die Achse
attraktiv fir den Busverkehr zu machen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= 2.1.3 Express-Buslinien
= 2.5 Barrierefreiheit im OPNV

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte: BusbeschleunigungsmaBnahmen unter Be-
achtung der Anspriiche anderer Verkehrsteilnehmer; Bus-
sonderfahrstreifen missen gemal VwV-StVO entweder fiir
Fahrrader freigegeben werden oder um parallele Radwege
oder Radfahrstreifen ergénzt sein — oder die Bussur entfal-

len.
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
X mittel [] bis 2025 men, ggf. LBM
[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe
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Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
X] >100t-500t €* [] >10Mio.€ X hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig
Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr fir schrittweisen und punktuellen Ausbau
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2.7 Optimierung der Verkniipfung zwischen Bus und a
Bahn

Eisenbahn- und Buslinien Glbernehmen verschiedene Verkehrsaufgaben. So sichern Bahnlinien durch
wenige Zwischenhalte schnelle Reisezeiten auch bei regionalen Verbindungen. Umgekehrt kénnen
Buslinien eine dichte raumliche ErschlieRung sichern, was allerdings meist mit langeren Fahrzeiten
einhergeht. Entsprechend mussen sich beide Netze ergdnzen. Dies ist aber nur moglich, wenn aus-
reichend viele Verknlipfungspunkte im gesamten Stadtgebiet existieren und diese moglichst kom-
pakt und nutzerfreundlich angelegt werden (kurze und eindeutig gefiihrte Umsteigewege).

Bausteine

Bessere Bedienung in Schwachverkehrszeiten/Verkniipfungsmoglichkeiten im Nachtbusverkehr
Besonderer Anpassungsbedarf bei den Verknlipfungsmoglichkeiten besteht in Koblenz im Nachtver-
kehr. Auf der —insbesondere in den Abendstunden am Wochenende — stark frequentierten Richtung
aus Koln/Bonn/Andernach enden die Regionalzugverbindungen aktuell um 0:31 Uhr, wahrend die
Abfahrt der Nachtbusse um 1:00 Uhr erfolgt. Die Wartezeit von anndahernd 30 Minuten ist fir viele
potentiellen Fahrgaste der Nachtangebote unattraktiv. Eine Anpassung der Nachtbuszeiten auf 0:45
Uhr (und perspektivisch zusatzlich auf 1:45 Uhr) verringert diese Wartezeit und fihrt zu einer At-
traktivierung des Angebots.

Synergien mit neuen OPNV/SPNV-Schnittstellen

Durch mehrere MalBnahmen des Verkehrsentwicklungsplans werden die Bahnstationen in Mosel-
weill und Giils zu Schnittstellen mit dem innerstadtischen Busverkehr (siehe MaRnahmenfeld 2.1.2
sowie 2.1.4). Kurz- bis mittelfristig ist nicht von einer Taktverdichtung des Regionalverkehrs an die-
sen Haltepunkten auszugehen. Daher ist es wichtig, dass zumindest die Verknipfungen mit dem
Busverkehr so gelegt werden, dass die Abfahrten der Busse moglichst auf Ankunft und Abfahrt der
Zige (in beide Richtungen) abgestimmt sind. Gleiches gilt fiir den Bahnhof Koblenz-Ehrenbreitstein,
der bereits jetzt durch mehrere stadtische und regionale Buslinien mit dem Schienenverkehr ver-
knlpft ist. Eine weitere zusatzliche Verbindung ware die Tangentiallinie rechte Rheinseite (siehe
MalBnahmenfeld 2.1.2). Hier miissen die ankommenden und abfahrenden Busse so getaktet wer-
den, dass sie mit den verhaltnismaRig wenigen Zugankilinften pro Stunde kombinierbar sind.

Verkirzung und Beschilderung der Umsteigewege

Die Wegeverbindungen zwischen den Bahnstationen und Bushaltestellen sind haufig sehr lang und
- vor allem in Gils, MoselweiR und in Litzel, aber auch z.T. am Haltepunkt Stadtmitte - flir Ortsun-
kundige nicht ohne weiteres zu finden. GleichmaRen sind die Bahnstationen nicht immer problemlos
auffindbar, wenn Fremde mit dem Bus ankommen und umsteigen wollen. Hier sollten jeweils Weg-
weiser in beiden Richtungen aufgestellt werden (nur beim Bahnhof Stadtmitte / Lohr-Center schon
vorhanden). In Ehrenbreitstein befinden sich zwar die Bahnstation und die 4 zugeordneten Bussteige
in Sichtweite, doch besteht ein Orientierungsbedarf, weil es z.B. 2 Bussteige gibt, die (jeweils andere)
Abfahrten zur Innenstadt aufweisen (Charlotten- und Hofstrale).

Dariiber hinaus sollte in Giils eine Direktanbindung des Haltepunkts mit Bussen, d.h. eine Verlegung
oder Neueinrichtung einer Buslinie geprift werden (sieche MaRnahmenfeld 2.1.4).

An den Schnittstellen sollten die Reisenden bereits innerhalb der Station Gber Abfahrtszeiten und -
orte der Busse informiert werden, sowie umgekehrt an den Bushaltestellen bereits liber die ndchs-
ten Zlge. Prioritar sind DFI-Anzeigen am Hauptbahnhof (Bahnhofshalle) und Bahnhof Stadtmitte /
Lohr-Center jeweils dynamische Anzeigetafeln notwendig (siehe MaRBnahmenfeld 2.9). Bei den an-
deren Bahnstationen und den zugeordneten Bushaltestellen ist dies mittelfristig nachzuriisten.

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien
= 2.1.3 Express-Buslinien
= 2.1.4 Verbesserte Anbindung der Universitdt an den Haltepunkt Giils
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2.7 Optimierung der Verkniipfung zwischen Bus und a
Bahn
= 2.9 Optimierung der Fahrgastinformation
regionsrelevant: <] ja [ ]nein Zielkonflikte: keine
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
(] mittel X bis 2025 men OPNV/SPNV
[ ] niedrig [] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[ ] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel
[] niedrig
Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr
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2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems a

Tarifsysteme befinden sich immer im Spannungsfeld zwischen ,,moglichst einfach” (jede Fahrt zum
selben Preis), ,moglichst gerecht” (Preise nach Entfernungen, Alter und Fahrtenhaufigkeit) und
,moglichst wirtschaftlich” (Kostendeckung bzw. Erlose fiir die Unternehmen, die die Verkehrsleis-
tungen erbringen). Hierdurch ist es unvermeidbar, dass ein gerechtes Tarifsystem immer auch kom-
plex ist. Dies schreckt jedoch oftmals mogliche Neukunden ab. Verstarkt wird dieser Effekt durch
Fahrkartenautomaten, die nicht fiir alle Menschen leicht zu bedienen sind. Dies fiihrt zu ungewoll-
tem Schwarzfahren und ist ein weiteres groRes Nutzungshemmnis. Ein wichtiger Ansatzpunkt sind
hier neue technische Moglichkeiten fiir Fahrtberechtigungen sowie den Ticketerwerb, die in ande-
ren deutschen Stadten bereits genutzt werden.

In Koblenz wird der OPNV von der Bevélkerung als verhaltnismaRig teuer und - vor allem fiir inner-
stadtische Fahrten - durch das Bestehen mehrerer Tarifwaben als unattraktiv empfunden. Das Ta-
rifsystem muss in Koblenz nicht zwingend glinstiger, aber mindestens transparenter werden.

Bausteine

Kurzstreckentarif und GroBwabe

Flr Kurzstreckenfahrten sollte ein Kurzstreckentarif eingefiihrt werden, v.a. um tberlappende Fahr-
ten zwischen zwei Tarifwaben zu verglinstigen. Erganzend ist die Priifung und Einfliihrung einer
GroRwabe fiir Koblenz zu empfehlen. Das Zusammenlegen von mehreren Waben zu einer GroRwabe
ist zwar mit Kosten zum Ausgleich der reduzierten Einnahmen (v.a. in der Anfangszeit) verbunden.
Eine GroRwabe verbessert im Gegenzug dazu jedoch die Verstandlichkeit des Tarifsystems deutlich
und macht so den innerstadtischen OPNV langfristig attraktiver. Auf lingere Sicht ist daher davon
auszugehen, dass eine GroRwabe — ein Tarif fir Koblenz — zu einer Erhéhung der Anzahl der Fahr-
gaste flhrt, wodurch die Mehrkosten teilweise oder sogar ganz amortisiert werden kénnen.

Aufbau eines elektronischen Abrechnungssystems (E-Ticket-Variante)

Ein elektronisches Abrechnungssystem ist computergestitzt und ermoglicht es jeder Person ohne
Tarifkenntnisse Bahn- und Buslinien zu nutzen. Nach Ende der Fahrt erfolgt automatisch die Ermitt-
lung des spezifischen Fahrpreises. Dies kann als Erweiterung des bereits bestehenden Koblenzer E-
Tickets erfolgen.

Ein elektronisches Abrechnungssystem basiert auf dem Grundsatz, dass sich Fahrgaste zu Beginn
und am Ende einer Fahrt mit Bahn und Bus mit einer Chipkarte oder Smartphone-gestiitzt an- bzw.
abmelden. Durch eine Software werden automatisch der Tarif sowie der beste Preis fiir den Kunden
berechnet. Die Busse werden mit Terminals im Tirbereich ausgeriistet, tiber welche die An- und
Abmeldung erfolgt. Ebenso sind Terminals in den Zugangsbereichen von Bahnhéfen und Haltepunk-
ten einzurichten, damit innerstadtische Fahrten mit dem regionalen Schienenverkehr moglich sind.
Das neue Abrechnungssystem setzt sich aus zwei Nutzungsvarianten zusammen:

App Chipkarte Voraussetzung
| v
|
personengebunden ibertraghar Nutzungsfarm
Konto Frepaid Abrechung
=B manatlich rich jeder Fahirl
I I — |
| |
onling Kundencenter Fahrpersonal Automat
Trwerh Erwimrbs Erisarb Erwner b Organisation
Produkte anclern auflaclen prepaid aufladan aufladen e

Praduksn dndern

Quelle: eigene Darstellung
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2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems a

Luftlinienkilometer-Tarif

In Ergdnzung zum neuen Abrechnungssystem sollte auch das Tarifsystem neu strukturiert und damit
transparenter gestaltet werden. Hierfiir ist ein Luftlinienkilometer-basierter Tarif”® zu empfehlen.
Grundlage ist die Luftlinienentfernung zwischen der Start- und Endhaltestelle, welche mit einem Ki-
lometerkostensatz verrechnet wird. Eine klare Zuordnung zwischen Fahrpreis und gefahrener Fahr-
strecke verbessert die Transparenz und baut Nutzungshemmnisse ab, sodass der OPNV attraktiver
wird und zusatzliche Fahrgaste gewinnen kann.

Die Einfihrung eines solchen Abrechnungssystems entlastet auch das Fahrpersonal, da weniger bzw.
langfristig keine Fahrkarten mehr verkauft werden missen. Ggf. erfolgt nur noch die Aufladung von
Prepaid-Karten durch das Fahrpersonal, sodass der zeitintensive Fahrkartenverkauf mit Wechselgeld
entfillt. Daher kann das neue Abrechnungssystem den OPNV beschleunigen.

Sowohl die Einflihrung des Kurzstreckentarifs, einer GroBwabe, eines E-Tickets als auch eines Luftli-
nienkilometer-basierten Tarifes miissen in einer Machbarkeitsstudie detailliert auf finanzielle Aus-
wirkungen (Mehrkosten, aber auch Einnahmen durch zusatzliche Fahrgaste) gepriift werden.

Aufwertung VRM-Jobticket

Bislang wird das kompliziert und nur bei grofRer Mindestabnahme erhltliche Job-Ticket im VRM nur
sehr gering nachgefragt. Zur OPNV-Férderung ist eine Weiterentwicklung (Flexibilisierung, Entbiiro-
kratisierung) dieses Angebots samt verstarkter Bewerbung erforderlich.

Weitere Ticketangebote

Spezielle auf Zielgruppen zugeschnittene Tarife/Abos erhdhen die Attraktivitat des OPNV und kén-
nen gerade fiir diese Zielgruppen einen Anreiz zur verstirkten OPNV-Nutzung darstellen. Die in Kob-
lenz bereits vorhandenen Angebote (z.B. fiir Kinder und Jugendliche) sind daher weiterzufiihren und
auch auf weitere Zielgruppenpotenziale hin zu optimieren. Senioren sind dabei eine sehr wichtige
Zielgruppe: das 60-Plus-Ticket bietet dieser Zielgruppe einen attraktiven Preis, ist jedoch nur als Jah-
res-Abonement erhaltlich, und sollte monatsweise erhaltlich sein und demnach nicht an ein Abone-
ment geknipft, um die Einstiegs-Barriere niedrig zuhalten.

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, SPNV Nord, VRM
[] mittel X bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
] <100t€* X >2.5-10Mio. €** [] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

23 Der Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) fiihrte diesen Tarif im Jahr 2017 ein. Der Grundpreis betragt 1,00 € und

pro angefangenem Luftkilometer werden 0,25 € féllig, sodass der Gesamtpreis stets unter dem Preis eines nor-
malen Preisstufe 1-Tickets (2,40 €) liegt.
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2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems a

*) Kosten fiir die Machbarkeitsstudie; die Kosten fiir Anderungen im Tarifsystem sind auf Basis der
Machbarkeitsstudie zu ermitteln

**) grob abgeschatzte Gesamtkosten fiir Kurzstreckentarif und GroRwabe mit Berlcksichtigung des
jahrlichen Zuschussbedarfes, welcher in der Anfangszeit hoch angesetzt ist und schrittweise mit ei-
ner gleichzeitigen Fahrgasterhéhung amortisiert wird.
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2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen a

Haltestellen mit besonders hohem Fahrgastaufkommen sowie wesentliche Verknipfungspunkte
sollten mit Dynamischen Fahrgastinformationssystemen (DFI) ausgestattet sein, um Fahrgasten das
Umsteigen zu erleichtern bzw. die Auffindbarkeit des Busses/der Bahn zu vereinfachen. Zudem ge-
ben Sie an groRen Bus-Umsteigepunkten wie am Hauptbahnhof die Information, welcher Bus zu
welchem Ziel als nachstes fahrt und berechnen Verspatungen mit ein. Ein DFI gibt es in Koblenz
heute bislang nur am Hauptbahnhof. Das DFI sollte weiterentwickelt und ausgebaut werden, sodass
die Busabfahrten an den Verknipfungspunkten und weiteren stark frequentierten Haltestellen in
Echtzeit angezeigt werden kénnen. Dariiber hinaus empfiehlt sich die Einbeziehung anderer Ver-
kehrsmittel (z. B. Linien- und Ausflugsschiffe).

Bausteine

Weiterentwicklung Dynamische Fahrgastinformation (DFI) an Bushaltestellen

Sinnvoll sind Standorte an OV-Schnittpunkten, vor allem an SPNV/-OPNV- sowie Bus-Bus-Verkniip-
fungspunkten, aber auch an Blindelungspunkten mehrerer Buslinien mit iberdurchschnittlicher Be-
deutung fir die Stadt und das Umland sowie an bedeutsamen o6ffentlichen Orten (z.B. Hochschulen,
Zentralplatz, Lohr-Center, Deutsches Eck, Kliniken). Dabei sind folgende Informationen notwendig

=  Angabe der Ist-Abfahrtzeit und etwaige Verspatungen
=  Friihzeitige Angabe von Fahrausfallen (z.B. durch StraRenumziige, Demonstrationen, Un-
falle)

= Information Uber Alternativ-Reisemaoglichkeiten bei erheblichen Verspatungen/Ausfallen

Verknlpfung durch DFI

Am Hauptbahnhof sollten zudem nicht nur am Bushaltepunkt selber, sondern auch in der Bahnhofs-
halle Informationen Uber die Busabfahrten angezeigt werden. Umgekehrt sollte auch am ZOB sowie
an der Halte Hbf West (iber die Abfahrtszeiten und Gleisangaben der Zlige informiert werden. Ent-
sprechendes gilt grundsatzlich auch fir die anderen Bahnstationen. Darliber hinaus ist eine Einbin-
dung der Sonderverkehrsmittel zu empfehlen (Schragaufzug, Seilbahn-Talstation, Fahrstellen sowie
jeweils zugeordnete Bus- oder Bahnhalte),

Interaktiver Liniennetzplan im Internet, statischer Liniennetzplan vor Ort und in Fahrzeugen

Durch einen interaktiven (und auf Smartphones und Tablets lesbaren) Liniennetzplan lassen sich fir
die Nutzer des OPNV die an den jeweiligen Haltestellen fahrenden Linien und Linienverkniipfungs-
moglichkeiten anzeigen. Dariiber hinaus sollte die Einbindung der Echtzeit-Abfahrtzeiten Bestandteil
von interaktiven Fahrplanen, Linienpldnen und Fahrplanauskunftssystemen sein. Dies ersetzt aber
nicht den Bedarf, Liniennetzpldne grundsétzlich in allen Fahrzeugen vorzusehen (sie fehlen in den
meisten Bussen) sowie grundsétzlich alle Bushaltestellen entsprechend auszuristen.

Digitalisierung des OPNV

Durch die Nutzung von Smartphones ergeben sich bereits viele Moglichkeiten, digitale Information
Uber verschiedene Verkehrsangebote an eine grofRe Nutzergruppen weiterzugeben. Damit ist nicht
nur gemeint, die Angebote des OPNV in einer App darzustellen, sondern fiir eine intermodale We-
gekette auch z.B. Angebote des CarSharing (siehe MaRnahmenfeld 6.4.2), von Leihfahrradern (siehe
MalRnahmenfeld 4.8), Park & Ride (sieche MaRRnahmenfeld 6.5.1) sowie Bike & Ride (siehe MaRnah-
menfeld 6.5.2) einzubeziehen. Intermodale Schnittstellen (siehe MaRnahmenfeld 6.5.3) helfen hier,
die Angebote raumlich miteinander zu vernetzen.

Abhéiingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

» 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz
* 6.4.2 Forderung der E-Mobilitat und von neuen Antriebs- und Mobilitatsformen, auch CarSharing
» 6.5 Multi- und Intermodalitat

regionsrelevant: |:| ja |X| nein Zielkonflikte: keine
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2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen a

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
[ ] mittel D] bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) programmatischer Ansatz, d.h. Ausgaben pro Jahr und unter Beriicksichtigung von Férdermog-
lichkeiten
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2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit e

Marketing und Offentlichkeitsarbeit leisten einen wichtigen Beitrag, um Bus- und auch Bahnange-
bote bekannter, transparenter und frequentierter zu machen. Hierzu gehoren ein positives Marke-
ting fir Bus und Bahn sowie Informationskampagnen, zum Beispiel zu Fahrplanangeboten und Nut-
zungsmoglichkeiten von bestimmten Tarifen. Auch bei Einflihrung eines Kurzstreckentarifes oder
einer GrolRwabe (sieche MalRnahmenfeld 2.8) sollten die neuen Mdoglichkeiten in einer breiten 6ffent-
lichen Information dargestellt werden.

Bausteine

Die MaRnahmen beziehen sich nicht primar auf ein bestimmtes Angebot, sondern auf den OPNV
sowie SPNV im Nahverkehr und regionsweit sowie auf den Umweltverbund insgesamt; Bewusst-
seinsbildung fiir Inter-/Multimodalitit und die finanziellen Vorteile der Kombination OV + Carsharing
+ NMIV

ServicemaRRnahmen

» Kundenzentren an den wichtigsten Verknlipfungspunkten im Stadtgebiet
* mindestens eine Verkaufsagentur in den Nahversorgungsstandorten jedes Stadtteils

* mobile Verkaufsstelle mit wechselnden Standorten auf Wochenmarkten, Weihnachtsmarkt, Kir-
mes usw. und fir Vor-Ort-Termine (z. B. Seniorenzentren).

» StandardmaRige Ausstattung der Busse und ausgewahlten Haltestellen mit mobilem Internet
(Kundenbindung und Differenzierung gegeniiber dem Kfz-Verkehr — wo der Fahrer entsprechen-
den Geréte nicht oder nur eingeschrankt nutzen kann)

Information

= Berichte in lokalen Medien sowie neuen Medien iiber Anderungen bei Linien, Angebote, usw.

= Stérungen und absehbare Sonderregelungen im Betrieb als Bestandteil der lokalen Verkehrs-
nachrichten

» Erweiterung der verkehrsmittellibergreifenden dynamischen Fahrgastinformation (siehe MaR-
nahmenfeld 2.9)
» Angabe alternativer Fahrtmdglichkeiten bei Betriebsstérungen

= Aufnahme von (touristischen) Zielen in Haltestellennamen zur besseren Orientierung Ortsfrem-
der

» Darstellung der Informationen moglichst auch mehrsprachig und in Print-Form an allen relevan-
ten Vertriebsstellen der OV-Tickets

Kampagnen und Aufklarungsarbeit

» Verlosung von Fahrkarten (z. B. Kombifahrkarte, Jahrestickets) in den lokalen Medien

» Pilotprojekte wie z.B. eine Monatskarte bei freiwilliger (symbolischer) Abgabe des Fiihrerscheins
fiir einen bestimmten Zeitraum (z.B. 2 Wochen)

» Werbung in eigener Sache zur Aufklarung haufiger Missverstandnisse bei Bahn- und Busnutzung

» Festlegung eines Budgets (ggf. Prozentsatz), welches nur zur Vermarktung von MaRRnahmen ge-
nutzt wird

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems
= 2.9 Optimierung der Fahrgastinformation

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
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0oo

2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

B

[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Akteure aus Touris-

|X| mittel |:| bis 2025 mus, Marketing und Privatwirt-
schaft

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

4 <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehr hoch

[ ] >100t-500t€ [ ] >10Mio. € X hoch

[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.3 Handlungsfeld 3: FuBverkehr und 6ffentlicher Raum

Das Zu-FuBR-Gehen nimmt in der Mobilitat der Menschen eine wichtige Rolle ein. Alle Wege - auch
die Fahrt mit dem Auto oder dem Bus - beginnen und enden zu FuR. Eine Stadt lebt von guten
FuBverkehrs- bzw. Nahmobilitdtsqualitdten. FuBganger tragen zur Urbanitdt und Belebung einer
Stadt bei und schaffen Standortvorteile fiir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Belebte und at-
traktiv gestaltete StraRenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erhéhen die Aufenthalts- und
Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Insofern

machen besondere Fulverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitdten den ,Mehr-Wert“ einer Stadt aus.

Zu Full zu gehen ist kostenlos, produziert ‘ : g : [
weder Schadstoffe noch Larm. FulRgadnger
bendtigen von allen Verkehrsteilnehmern
den geringsten spezifischen Flachenbedarf.
Zudem sichert das Zu-FuB-Gehen die
selbststandige Mobilitdt v.a. fur bestimmte
Bevolkerungsgruppen, wie z.B. Kinder, Ju-
gendlichen, Senioren oder Mobilitatsbeein-
trachtigte. Letztendlich fordert die alltagli-

che Bewegung auch die Gesundheit und

das Wohlbefinden. Voraussetzung zur For-
derung des Gehens sind ausreichend | |

breite, sichere und moglichst barrierefreie

Wege SOWie geringe Restriktionen bel | Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

Fahrbahnquerungen. Die Wege sollten

moglichst direkt, d.h. ohne Umweg gefiihrt werden (neben der Funktionsmischung ein wichtiger
Baustein fiir die ,Stadt der kurzen Wege“). Ungeachtet dessen gibt parallel dazu meist einen Bedarf
an schonen, moglichst autofreien Alternativrouten mit Erholungs- und/oder Erlebniswert.

Die Koblenzer Innenstadt weist eine kompakte Struktur auf, welche Potenziale fir den FuRRverkehr
bietet. Innerhalb eines Luftlinienradius von einem Kilometer kénnen vor allem im Innenstadtbe-
reich fast alle markanten Ziele erreicht werden. Insbesondere im Nahbereich (unter 2 km Entfer-
nung bzw. ca. 15 Minuten Unterwegszeit) nimmt der Fulverkehr eine dominante Position ein.
Heute werden in Koblenz bereits ca. 25 % aller Wege der Bevolkerung zu FuB zurlickgelegt. Diesen
Anteil gilt es im Sinne einer ganzheitlichen Nahmobilitatsforderung zu starken und ggf. weiter aus-
zubauen.
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Kurzfassung Bestandsanalyse

In Koblenz wurden unter anderem im Zuge der BUGA 2011 bereits einige MaBnahmen zur Aufwer-
tung des offentlichen Raums und der Flussufer umgesetzt. Die Neugestaltung des Zentralplatzes,
die Aufwertung des Rheinufers sowie eine Vielzahl verbesserter Wege in der Alt- und Innenstadt
haben die Aufenthaltsqualitat im Koblenzer Zentrum mafgeblich erhéht.

Nachholbedarf gibt es in vielerlei Hinsicht sowohl in der Innenstadt als auch in den historisch ge-
wachsenen und ehemals selbststandigen Ortskernen. Viele Hauptverkehrsstrallen sind von einer
niedrigen stadtebaulichen Qualitat gepragt, haben eine geringe Aufenthaltsqualitat und fur FuRB-
ganger eine hohe Trennwirkung; d.h. fehlen sichere Querungsmoglichkeiten in ausreichender
Dichte. In den Stadtteilen und teilweise auch in der Innenstadt sind zudem viele Gehwege zu schmal

flr die Bedirfnisse von ZufuRgehenden.

Nicht nur punktuell, sondern von stadtweiter Bedeutung sind Barrieren und Zasuren fir den FuRB-
verkehr durch die grolRen Verkehrsachsen. Dies sind vor allem die Eisenbahnstrecken auf der linken
Rheinseite bzw. im Moseltal sowie die Schnellstralenabschnitte der BundesstraRe 9. Darliber hin-
aus gibt es innerhalb der Stadt Koblenz mehrere Zasuren, also Abgrenzungen, an denen die Durch-
lassigkeit zwar gegeben ist, jedoch dennoch eine Trennwirkung existiert. Diese kdnnen betrieblich,
optisch, aber auch psychologisch oder eine Mischung davon sein. Hierbei kann beispielhaft der
Saarplatz genannt werden, welcher Rauental von der Innenstadt trennt: Tunnel, Rampen, Treppen
und Briicken fiihren zu Umwegen und Orientierungsproblemen, zumal die Wegweisung/Beschilde-
rung noch optimierungsbedirftig ist. Unterfiihrungen, die insbesondere abends/nachts wenig fre-

qguentiert sind, werden zudem als Angstraum empfunden.

Verwirrende FuRwegefiihrungen mit Trennwirkungen und Angstraumkomponenten entstehen z.B.
auch in den Bereichen Rhein-Mosel-Halle (Innenstadt) und ,Hauptbahnhof West“ (Goldgrube) so-
wie (ehemaliger) Langemarkplatz in Litzel.

Barrieren gibt es aber auch in topografischer Form, etwa durch Berghange (fehlende, schadhafte
oder unbeleuchtete Treppen und Wege), durch die Flisse sowie Briickenstege, die derzeit zu
schmal sind (z.B. der gemeinsame FuRR- und Radweg der Horchheimer Briicke).

Daruber hinaus gibt es haufig Konfliktsituationen, von denen der Fullverkehr vergleichsweise star-
ker als andere Verkehrsarten betroffen ist. Neben Konflikten mit dem flieBRenden und ruhenden
motorisierten Verkehr (unmittelbare Konflikte und teils Verkehrssicherheitsgefahrdungen, aber
auch mittelbare Beeintrachtigungen durch Emissionen) sind dies auch jene mit Radfahrern, fiir die
oft gleichermaRBen keine ausreichende Infrastruktur zur Verfligung steht (siehe Handlungsfeld 4,
Radverkehr).

6.3.1 Grundsatze und Zielsetzung

Die Grundsatze der fuRgédngerfreundlichen Verkehrsplanung sind rahmengebend fiir die Mallnah-
menfelder des VEP zur Forderung des Fullverkehrs. Sie basieren auf den Anspriichen der Fullganger
und den allgemeinen Standards der FuRverkehrsplanung (z.B. die Regelwerke der FGSV wie die EFA
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und die RASt). Fir die direkte, attraktive und sichere Gestaltung des FuBwegenetzes und der ein-
zelnen FuBwege sind die Grundsatze der FuRverkehrsplanung bezogen auf das FuBwegenetz, FuR-
wegebreiten und Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten/-mitteln in Tabelle 2 zusammenge-
fasst.

Mit ca. 24 % aller Wege der Stadtbevolkerung liegt der Anteil des ZufuRgehens am Modal Split be-
reits auf einem durchaus hohen Niveau, wobei weitere Ausbaupotenziale festzustellen sind (z.B.
durch eine Erhohung der Verkehrssicherheit, attraktivere FuRwege, bessere Querungsmaoglichkei-
ten von HauptverkehrsstralRen etc.). Das Ziel besteht darin, die Rahmenbedingungen des ZufulRge-
hens zu verbessern, den Anteil des Fullverkehrs am Modal Split kurzfristig zu stabilisieren und lang-
fristig weiter zu erhéhen (bis 27 %-Anteil am Modal Split).

In der FuBverkehrsplanung spielt die ganzheitliche Betrachtung des Themas Barrierefreiheit eine
wichtige Rolle, denn Mobilitdtseinschrankungen kdnnen alle Nutzergruppen betreffen (z.B. dauer-
haft eingeschrankte Personen wie Rollstuhlfahrer oder sehbehinderte Menschen, aber auch Perso-
nen mit Kinderwagen, schweren Taschen 0.4.). Es gilt, den 6ffentlichen Raum im Sinne eines ,,De-

signs fir alle” einfach und selbstverstandlich nutz- und erlebbar zu machen.

Tabelle 2: Empfehlungen fir die FuBverkehrsplanung nach Regelwerken

Empfehlungen Anmerkungen

FuRwegenetz Maschenweite 100 bis
150m

beidseitige Gehwege
Ausnahmen: aullerorts o-
der an StraRen mit nur
einseitiger Bebauung

Breite eigenstandig ge- | 22,50 m > 3,00 m auf HauptfuRwegeachsen

fuhrter FuBwege Ausnahmsweise > 1,5m auf Strallen mit

geringer FuBgangerfrequenz, z.B. auller-
orts oder in Gewerbegebieten

Flachen fur Kinderspiel
22m

zusatzliche Breitenan-
forderungen durch z.B.
Aufenthalts- und Spiel-
nutzungen an den Sei-
tenraum —insb. fur Ge-

Verweilflachen vor Schau-
fenstern > 1,00 m

schaftsstrallen Sitzgelegenheiten >
1,00 m
Geschaftsauslagen >
1,50 m
Breite von gem. Ful3- | 22,50m Einsatz moglichst nur aullerorts, insb. in

der Innenstadt Trennung des Ful3- und
Radverkehrs

und Radwegen Bei mittleren und hohen

FuR- und Radverkehrs-

mengen Zusatzbreiten (bis
2,0 m oder mehr), zudem
i.d.R. Erweiterung seitli-
che Sicherheitsspielrdume

nur dort, wo Netz- und Aufenthaltsbe-
deutung beider Verkehrsarten gering so-
wie schutzbediirftige Personen selten
sind
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Empfehlungen

‘ Anmerkungen

moglichst nicht auf Geféllstrecken > 3 %

Mittelinseln und
-streifen

Uberquerungsanlage fiir
FuBganger: Breite =2m

Anlage unter Berlicksichti-
gung der Breitenanforde-
rungen von Radfahrern
und Rollstuhlfahrern:
Breite

22,50m

Nur in Ausnahmefallen Unterschreitung
der BreitenmaRe (bspw. beengte Fahr-
bahn)

punktuell Mittelinseln an Stellen mit aus-
gepragtem Querungsbedarf oder sensib-
len Einrichtungen

Einsatz von Mittelstreifen an Hauptstra-
Ren mit linearem FuBgéngerquerungsbe-
darf oder dichte Abfolge von Mittelinseln

Einsatz vorgezogener Seitenrdume bei
anliegenden Parkstanden

FuRgangeriiberwege

Einsatz im Nebenstrallen-
netz insb. an schutzbe-
dirftigen  Stellen  (z.B.
Kitas, Schulen)

Einsatz an Kreisverkehren
ist Stand der Technik

Einzelfallprifung auf Grundlage VwV-
StVO, R-FGU und RASt

innerorts nur an zweistreifigen Stralen
mit zul. Hochstgeschwindigkeit von max.
50km/h

je nach ortlichen Verhaltnissen Kombina-
tion mit vorgezogenen Seitenrdaumen
und/ oder Mittelinseln/ -streifen

Klarstellung der ansonsten verwirrenden
Vorrangregelung an Kreisverkehren

FulRganger-LSA

zyklische Beachtung der
FuRgangerfreigabezeit in
der Signalsteuerung

FuRgdnger-Wartezeit
max. 40 Sek.

bei vorhandenen Mittelin-
seln Querung ,in einem
Zugll

Barrierefreie Gehwege

hindernisfreie, taktil und
visuell abgegrenzte Geh-
wege und Ubergénge

Sitzgelegenheiten

50m bis max. 100m Ab-
stand auf bedeutenden
FuBwegeachsen

Zielkonflikte zwischen
dem der FuRverkehrs-
und der Kfz-Verkehrs-
planung

Priorisierung des Fulver-
kehrs in der Abwagung

Quelle: EFA sowie RASt der FGSV
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6.3.2

Handlungsbedarfe und Strategie der FuBverkehrsplanung

Speziell mit der Lage an den Flissen Rhein und Mosel hat Koblenz hohe Potenziale fiir attraktive

FuBwege nicht nur im Freizeit-, sondern auch Alltagsverkehr. Vom Deutschen Eck bis zur siidlichen

Vorstadt bestehen bereits zahlreiche Orte mit hoher Aufenthaltsqualitdt und touristischer Magnet-

funktion. Allerdings gibt es auf vielen Alltagswegen zahlreiche Verbesserungsbedarfe fiir den Ful3-

verkehr, z.B.:

zu schmale Seitenrdume (einzelne StraBen mit sehr schmalen/ohne Gehwege (sogar auch
bestehende und ehemalige Ortsdurchfahrten)

Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern in Seitenraumen bzw. auf Gehwegen

nicht ausreichende Barrierefreiheit (auch wichtige Achsen im Langsverkehr sowie Que-
rungshilfen und Kreuzungen)

geringe Aufenthaltsqualitdaten entlang vieler Hauptverkehrsstrafen und im Zugang einiger
zentraler FulRgéngerbereiche

hohe Trennwirkung der Hauptverkehrsstrallen

uniberwindbare Barrieren im FuBwegenetz (Schienen- und StraRenachsen sowie Fliisse),
die zu teils langen Umwegen fiihren

Fehlverhalten v.a. von Autofahrern (insb. Falschparken) behindert und gefahrdet FuRgan-
ger.

Die Strategie zur Forderung des FuRverkehrs in Koblenz, die im Folgenden in Handlungs- und MaR-

nahmenfeldern konkretisiert wird, umfasst somit

die kontinuierliche Beseitigung von Engpdssen, Hindernissen und Gefahrenstellen im Ful3-
wegenetz stadtweit - zunachst prioritdr auf den HauptfuBwegeachsen und besonderen
,Brennpunkten”,

die Optimierung und Attraktivitatssteigerung besonders fuRverkehrsrelevanter Stadt-
raume innerhalb spezieller stadtischer Férderprogramme,

die Berlicksichtigung der Anspriiche aller Zu-FuB-Gehenden verkehrsmittellibergreifend in
allen Stadt- und Verkehrsplanungen, insb. gehoren hierzu Mobilitdtsbehinderte und -ein-
geschrankte, Senioren sowie Kindern und Jugendliche,

eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit als ,Marketing“ fiir den FuRverkehr und zur For-
derung der gegenseitigen Riicksichtnahme sowie

die Verankerung einer kurz-, mittel- und langfristigen Strategie sowie von konkreten Mal3-
nahmenfeldern, Projekten und Zustdndigkeiten amteribergreifend in der Verwaltung der
Stadt Koblenz.
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6.3.3 MaBnahmenfelder

Umsetaung | Akteure

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

3.1 Optimierung des FuBBverkehrsnetzes

3.2 Abbau von Zisuren (Uberwindung der Schie-
nentrassen, Flisse, ...)

3.3 FuBBgangerfreundliche Knotenpunkte

3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fiir FuBganger

3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

3.6 Mehr Aufenthaltsrdume, Sitz- und Spielmaglich-
keiten

3.7 Attraktive FuBwegeachsen, Flanierrouten sowie
Wanderwegenetz

3.8 Vitale Stadt(teil)platze

3.9 Abbau von Nutzungskonflikten

3.10 Integrierte Nahmobilititskonzepte auf Stadtteil-
ebene

3.11 Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung

Mittel

hoch

hoch

hoch

Hoch

mittel

mittel

mittel

hoch

mittel

mittel

Dauerauf-
gabe
Dauerauf-
gabe
Dauerauf-
gabe
Dauerauf-
gabe

Dauerauf-
gabe

Dauerauf-
gabe

X X

X

Dauerauf-
gabe
Dauerauf-
gabe
Dauerauf-
gabe

Stadt Koblenz,
ggf. LBM

Stadt Koblenz,
LBM

Stadt Koblenz,
LBM

Stadt Koblenz,
LBM

Stadt Koblenz,

Senioren- und
Behinderten-
verbande
Stadt Koblenz,
ggf. Private

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz,
ggf. Private

Stadt Koblenz
Stadt Koblenz

Stadt Koblenz

Das Handlungsfeld FuBverkehr besitzt viele Bezlige zu anderen Handlungsfeldern. Insbesondere

Aufwertungen der Strallenraume und Beschrankungen der zul. Héchstgeschwindigkeit in sensiblen

Bereichen (siehe MaRnahmenfelder 1.2 —1.4) sowie eine getrennte Fliihrung vom Radverkehr (siehe

auch MaRBnahmenfeld 4.3) erhéhen die Verkehrssicherheit sowie die Wegequalitat fiir FuRganger.
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Neben den qualitativen Aspekten auf FulBwegen und im 6ffentlichen Raum ist die Verbindungs- und
ErschlieBungswirkung des FuBwegenetzes entscheidend, da FuRganger aufgrund ihrer geringen Be-
wegungsgeschwindigkeit und eigener korperlicher Aktivitat sehr umwegeempfindlich sind. Dies gilt
besonders fir Mobilitatsbehinderte und -eingeschrankte. Ein engmaschiges FuRwegenetz (Ma-
schenweite im Siedlungsbereich von ca. 100 - 150 m) ist die Grundlage fiir kurze Wege. Ankerpunkte
des FuRverkehrs, Wohngebiete, Infrastrukturen und Freizeit-/Tourismusziele sind daher tber di-
rekte und attraktive Wege zu verbinden. Derzeitige Hindernisse und Barrieren sind in Koblenz so-
wohl die Flusse als auch die groRen Verkehrswege (SchnellstralRen, Schienentrassen).

Bausteine

Bestandsanalyse des FuRwegenetzes

Um zielgerichtet das FuBwegenetz zu optimieren, muss zunachst eine Arbeitsgrundlage geschaffen
werden, auf Basis derer Handlungsnotwendigkeiten auch feingliedrig ermittelt werden kénnen.
Hierzu ist grundsatzlich das existierende FulRwegenetz mit seinen Eigenschaften (Wegebreiten, Eng-
stellen, Netzllicken) zu erfassen (fur die Innenstadt 2007 bereits erstellt). Prioritdt haben hierbei
zunichst die von Fulgangern hoher frequentierten Bereiche (Koblenzer Innenstadt, Stadtteilzen-
tren, Schulwege, ...). Darauf folgend sollten optimierungsbedirftige FuBwegebeziehungen auller-
halb bebauter Bereiche erhoben und identifiziert werden.

Empfehlungen zur Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Netzliicken
Auf der Bestandsanalyse des FuRwegenetzes basierend sind MalRnahmen zur Verbesserung der FuR-
wege inner- und auRerorts zu ergreifen.

Wichtige innerstadtische Wegeverbindungen mit einem deutlichen Verbesserungsbedarf sind:

= ViktoriastralRe: In Abstimmung mit den weiteren Verkehrsarten sollte eine Gehwegverbrei-
terung angestrebt werden (auBerdem Bedarf regelkonforme Radverkehrsfiihrung sowie
stadtebauliche Aspekte sprechen fiir eine grundlegende Umgestaltung der ViktoriastraRe)

= Schaffung einer liickenlosen und barrierefreien Fortbewegungsmaoglichkeit auf der Stidseite
der Stralle Am Wollershof zwischen Lohr- und Hohenfelder StralRe

= Lohr-, stidliche Casino- und Rizzastralle: Schaffung einer Radverkehrsfiihrung auf der Fahr-
bahn zur Vermeidung von Konflikten mit FuRgangern

Vor allem in den Stadtteilen existieren Gehwege, die nicht den Anspriichen von FuRgangern genu-
gen oder es fehlen Verbindungen, fiir die MaBnahmen gepriift werden sollen:
= StraRBenbegleitender Gehweg entlang der Rhenser StraRe (B9): Prifung zur Verbreiterung
empfohlen
= Heiligenweg in Moselweil3: Verbreitung des Gehweges, v.a. in der Eisenbahnunterfliihrung
empfohlen, damit die Durchlassigkeit zur und von der BeatusstraRe verbessert wird (u.a.
Anbindung der Schulen)
= CharlottenstraRRe in Obertal: Prifung der Moglichkeiten zur Verbreiterung der ,Gehwege”
zwischen Rhein-Museum und Obertal (bisher nur ca. 1,1 m breite Schrammborde); erfordert
Prifung der Moglichkeiten zur Verschmalerung der Fahrbahn (zum Beispiel bei Tempo 30 —
siehe MaRnahmenfeld 1.2 - und Einengung auf 6-6,5m Breite), Berlicksichtigung der Lan-
desstraBen-Klassifizierung, ggf. Abstufung der StralRe notwendig
* Immendorfer StraBe: Empfehlung zur Schaffung einer neuen Fulwegeverbindung zwischen
Arenberg und Immendorf (ggf. auch als gemeinsamer FuR-/Radweg, siche auch Radver-
kehrsinfrastruktur MaBnahmenfeld 4.3.6)
= Schaffung einer addaquaten FuBwegeverbindung zwischen Asterstein, Arzheim und Aren-
berg
= Schaffung einer FuRverbindung zwischen der Karthause sowie der Siidlichen Vorstadt durch
Aufwertung des Hasenpfades (Notwendigkeit von Baumalnahmen)
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=  FuBwegeverbindung von Kesselheim nach St. Sebastian (verlangerte Kurfiirst-Schonborn-
StralRe)

=  gemeinsamer FulR- und Radweges entlang der L 126 (parallel zur A48 bis Unterfiihrung Ben-
dorfer Briicke sowie zwischen Mulheimer Weg und August-Horch-StraRRe)

= Verbreiterung, Befestigung, Beleuchtung und Pflege des Fuweges Sportplatz Horchheim —
Einkaufszentrum Lahnstein/In der Lag (sinnvoll: zus. Radfahrerfreigabe)

= Gehweg parallel zur General-Allen-StralRe (mit Anschluss an eine Fortsetzung in Urbar pa-
rallel zur dortigen ,, Arenberger StralRe”)

Bei MaRnahmen im Radwegenetz kbnnen durch die Anlage von gemeinsamen FulR-/Radwegen au-
Rerorts auch Verbesserungen fiir FuRganger geschaffen werden (siehe Radverkehrsachsen in MaR-
nahmenfeld 4.3).

Soziale Sicherheit

Das Thema Soziale Sicherheit bezieht sich auf den Abbau von Angstraumen. Neben Unterfiihrungen
sind dies oft auch (teilweise) mangelhaft beleuchtete Gehwege. Wahrend Orte mit hohem FuRgan-
gerverkehr (Altstadt, Obere Lohr, Hauptbahnhof, ...) bereits im Masterplan Licht erfasst sind, sollte
auch in weiteren Stadtraumen die soziale Sicherheit, insbesondere die Beleuchtung, tiberpriift und
ggf. verbessert werden. Dies betrifft insbesondere die Kurt-Schumacher-Briicken-Rampe in Mosel-
weil}, Zuwege der Gulser Briicke sowie die Zuwegung Felsenweg/Dikasterialgebdude am noérdlichen
Ortseingang Ehrenbreitstein.

Wegweisung und Beschilderung

Mit der Weiterentwicklung des FuRwegenetzes sollte das bereits vorhandene Wegweisungssystem
optimiert werden. Wahrend die Wegweisung zu wichtigen Alltagsorten sowie Orten mit touristi-
scher Anziehungskraft weitestgehend durchgangig ist, gibt es weitere Punkte mit Handlungsbedarf
(siehe auch MaRBnahmenfeld 6.1.1 bezogen auf touristische Wegweisung). Dies sind v.a. Bereiche
mit irritierenden Wegeflihrungen, wo Orientierungsbedarf besteht; z.B. Langemarckplatz Litzel,
Saarplatz (hier v.a. Wegweisung fiir mobilitdtseingeschrankte Personen) sowie Kreuzung Friedrich-
Ebert-Ring/Neustadt/Pfaffendorfer Briicke. Auch die Wegweisung zu touristischen Zielen, z.B. von
und ab Schragaufzug (sowohl im Tal als auch in der Festung) oder in Stolzenfels, sollte verbessert
werden.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 1.2 Priifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Strallenraumgestaltung
= 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
= 6.1.1 Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte: Raumbedarf fir breitere/neue Gehwege in
Abstimmung mit den anderen Raumanspriichen (Uberprii-
fung auf Konflikte mit dem Parken — ggf. Neuordnung/Re-
duktion der Parkstdande notwendig; Flachen fiir den MIV und
Radverkehr sowie Busspuren)

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. LBM
X mittel [ ] bis 2025

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
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Qo8
VE

<] <100t €* kostenprosahy || >2.5—10 Mio. €
[ ] >100t-500t € [] >10Mio.€
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten

X000

sehr hoch
hoch
mittel

niedrig
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3.2 Abbau von Zasuren (Verkehrstrassen, Flisse, ...) a
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Die groRen Verkehrsachsen insb. in Form von SchnellstraBen und Schienentrassen sowie die Fliisse
Rhein und Mosel zerschneiden die Stadtstruktur und fiihren fiir die Verkehrsteilnehmer zu Umwe-
gen, was vor allem fiir FuRganger, des Weiteren fiir Radfahrer sehr nachteilig ist. Zur Uberwindung
von Schienentrassen und SchnellstraBen sind Unter- und Uberfithrungen notwendig. Zur Uberque-
rung der Flisse ist die Ausstattung der Briicken mit ausreichend breiten Gehwegen von hoher Be-
deutung. Bei Unterfiihrungen mussen die Aspekte der sozialen Sicherheit sowie Barrierefreiheit be-
achtet werden. Grundsatzlich ist diese Bauform zu vermeiden, da entsprechende Anlagen oft als
Angstraum wahrgenommen werden, weshalb seit 2000 schon viele Unterfiihrungen aus den 1960er
Jahren durch ebenerdige Alternativen erganzt oder ersetzt wurden.

Bausteine

Abbau von gesamtstadtischen Barrieren tiber Verkehrswege/Infrastrukturen

Gesamtstadtische Barrieren sind in Koblenz vor allem die groBen Verkehrswege. Vor allem die Bun-
desstralle 9 sowie die Schienen- und Wasserwege bilden lange Abschnitte, in denen die Durchlas-
sigkeit fir FuBganger (und auch fir Radfahrer) nicht moglich ist (hohe Trennwirkung). Hinsichtlich
einer besseren Durchldssigkeit sollten zahlreiche Zasuren abgebaut bzw. gemindert werden:

Eisenbahn-Fernstrecke linke Rheinseite und die SchnellstraBenabschnitte der BundestralRe 9:
Beide Verkehrswege trennen die Stadtteile Neuendorf/Wallersheim/Kesselheim einerseits und
Metternich/Bubenheim andererseits und halbieren Litzel; sie bieten nur an wenigen Stellen
Méglichkeiten zur Unter- oder Uberquerung.

Zwischen Bubenheim und der August-Horch-StralRe ist die (Wieder-)Herstellung einer Geh- (und
Radweg)-Verbindung wiinschenswert.

Auch zwischen Gewerbe- und Technologiepark Bubenheim sowie dem Industriegebiet Rheinha-
fen (Grinzug Bubenheimer Bach / Carl-Spaeter-StraRe) gibt es aktuell keine direkte Wegever-
bindung fir FuRganger (und Radfahrer). Moglich wére eine solche durch einen Briickenbau oder
die Erweiterung oder Mischnutzung der dortigen Eisenbahnbriicke; ggf. Aktualisierung der vor-
liegenden Machbarkeitsstudie von Kocks/2004, siehe auch MaRBnahmenfeld 4.2).

Im Zuge der Neubeplanung des Areals rund um den Bahnhof Liitzel (,Rosenquartier”) sollte ein
Briickenschlag zwischen Feste Franz und der Andernacher StralRe gepriift werden. Noch wichti-
ger ist es, einen West-Zugang zum Bahnhof Liitzel herzustellen. Bislang missen die Bewohner
nordlich und stidlich der Mariahilfstralle weite Wege zu bzw. ab dem Bahnhof zurlicklegen. Hier
sollte mittels eines Tunnels bzw. einer Unterfiihrung durch den Bahnhof eine Verbindung zur
Mayener StralRe geschaffen werden (siehe auch , Weitere Bemerkungen und Hinweise”, Abbil-
dung 31)

Goldgrube/Rauental:

Eine besonders gravierende Zasur findet sich zwischen Goldgrube und dem Nahversorgungsbe-
reich in Rauental, wo die Bahntrasse der Moselstrecke eine circa 1,5 Kilometer lange und z.T.
recht breite Barriere bildet. Hier bietet sich zukiinftig die Chance, durch die Neuerrichtung eines
Bahnhaltepunktes Goldgrube/Rauental (siehe MaRnahmenfeld 2.2) mittels einer Unterfiihrung
durch den Haltepunkt eine Verbindung zu schaffen, welche gleichzeitig einen Haltepunkt-Zu-
gang von beiden Seiten bietet. Alternativ kann auch der Briickenschlag als erste Realisierungs-
stufe der Bahnstation vorgezogen werden, falls die Stadt eine Bezuschussung erhalt.

Verringerung der Barrieren durch Wasserwege

Die Stadt Koblenz ist historisch bedingt entlang der Fliisse Rhein und Mosel gewachsen. Dies fiihrt
dazu, dass zwischen einigen eigentlich nahe gelegenen Siedlungsbereichen teils erhebliche Umwege
zuriickzulegen sind.
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Die Anzahl der Flussquerungen fiir den Fullverkehr hat in den vergangenen sieben Jahrzehnten ab-
genommen, obwohl eigentlich Bedarf bestlinde, weitere Querungen zur Férderung des FuR-(und
Rad-)verkehrs zu schaffen. Umso bedeutsamer sind der Weiterbetrieb der bestehenden Fahren und
die Reaktivierung der Linien bei Lay (Mosel) und Stolzenfels/Lahnstein (Rhein) (siehe MaBnahmen-
feld 2.4.1). Eine relevante Verkehrswirksamkeit fiir den Alltagsverkehr kénnen sie aber nur dann
entfalten, wenn die Betriebszeiten praktisch auf das ganze Jahr ausgedehnt werden (wie z.B. bei
vielen Elbfahren in Dresden). Dariiber hinaus sind Umbauten erforderlich, um die Nutzung mit Roll-
stuhl zu ermoglichen; bislang ist/war Barrierefreiheit nur bei der Fahre in Lay gegeben.

Ertlichtigungen der Briicken-FuRverkehrsinfrastruktur sind bei folgenden Briicken erforderlich:

e Verbreiterung des Steges der Horchheimer Eisenbahnbriicke (Rhein) und v.a. der anschlie-
Renden Briicke liber die Bahnstrecke, auch mit Blick auf Radfahrer

e Verbreiterung des Stegs der Giilser Briicke (derzeit Konflikt mit dem Denkmalschutz), Studie
zur ldentifizierung denkmalpflegerischer Spielrdume fir eine zumindest abschnittsweisen
Verbreiterung empfehlensert; perspektivisch alternativ Briickenneubau fiir FuB-/Radfahrer

e Ertuchtigung der Staustufe Mosel (Verbindung Rauental — Metternich/Lutzel) zur barriere-
freien Nutzbarkeit (schon seit den 1990er Jahren geplant)

e Verbesserte Zuwegungen zur Pfaffendorfer Briicke (Westen: umwegfreie und verstandliche
straRenparallele Geh- und Radwegefiihrung beidseits,®* Osten: [Wieder-]Direktanbindung
von Asterstein durch eine Briicke zur Teufelstreppe als sichere Querungsmaoglichkeit Gber die
B 42)

Verringerung der Barrieren durch Hafen
Die Durchlassigkeit der Flussufer fiir FuB- und Radverkehr wird an mehreren Stellen durch Hafenan-
lagen unterbrochen; hier gilt es, neue Verbindungen unter Beibehaltung der Betriebs- und Hafen-
funktionen zu schaffen:
e Rhein: entlang des Ufers am Rheinhafen in Kesselheim (siehe auch MaRnahmenfeld 4.3.5)
e Mosel: entlang des Theodor-Heuss-Ufers in Liitzel Giber die Zufahrt des Sicherheitshafens und
die Helling (Werft) des Wasser- und Schifffahrtsamts des Bundes (siehe auch Masterplan Kob-
lenz).

Verhinderung von Angstrdumen bei Unter-/Uberfiihrungen sowie in Passagen

FuBwege zur Uberwindung der Verkehrstrassen sind teil- Abbildung 30: Lichtdesign in einer Unterfiih-
weise Unter- und Uberfiihrungen und somit oft auch Angst- une

raum. Zu mehr sozialer Sicherheit verhilft eine bessere Be-
leuchtung. Auch Lichtdesign an den Wanden/an der Decke
oder beleuchtete Werbeanzeigen kdnnen dies unterstit-
zen. Notwendigkeiten gibt es unter anderem am Verkehrs-
knoten Saarplatz sowie an der Rhein-Mosel-Halle/B49, am
westlichen Ausgang des Hauptbahnhofes, an der Unterfiih-
rung unter der Bahnstrecke zwischen SchiitzenstraRe und
Mainzer/HohenzollernstraRe, in der Unterflihrung Trierer
StraRe/Ribenacher StraRe sowie am Langemarckplatz in
Lutzel.

Pramissen einer freundlichen Gestaltung von Unterfiihrungen und Passagen sind:
= moglichst Niveaugleichheit und Barrierefreiheit
= einsehbare und Ubersichtliche Ein- und Ausgange

24 Forderung vieler Biirgerinnen und Biirger wihrend der Offentlichkeitsbeteiligung 2017
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. 3.2 Abbau von Zasuren (Verkehrstrassen, Flisse, ...) e
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= helle und freundliche Beleuchtung und Lichtgestal-
tung, ggf. auch durch beleuchtete Werbeflachen

=  Wandbemalung/Kunstprojekte, ggf. mit Jugendli-
chen/ Schiilern, um Akzeptanz und ,Kimmerer” zu
erzeugen und Vandalismus vorzubeugen

= regelméRige Sichtkontrollen und Reinigung

* turnusmaRige Rundginge/Streifen der Polizei und
des Ordnungsamtes; ggf. Videoliberwachung

Innerstadtisch sind die Passagen unter der Hohenfelder Stralle wichtige Schnellverbindungsachsen
zwischen und zu den Bahn- und Bussteigen Bahnhof Stadtmitte / Lohr-Center bzw. aus und zu der
Altstadt und sollten daher prioritar ertiichtigt werden. Hier spricht jeweils die Randbebauungser-
schlieBung fiir eine Beibehaltung, wobei jeweils auch eine direkte oberirdische Wegefiihrung not-
wendig ist, welche bei der Fischelpassage fehlt. Den Bedarf dafiir belegt eine hohe Anzahl von
Fahrbahniiberschreitungen, die durch eine geordnete Querungsanlage abgesichert werden sollten.
Die dritte innerstadtische Unterfiihrung ist aufgrund der dortigen Topografie (Am Wolfstor) beizu-
behalten. Nach Schaffung der erganzenden ebenerdigen Alternativen ist kein Zwang mehr gege-
ben, diese Unterfiihrungen barrierefrei auszugestalten.

Bezuglich des Saarplatzkreisels empfiehlt sich die Machbarkeitsprifung von ergédnzenden Geh-/
Radwegbriicken, um eine barrierefreie und radverkehrstaugliche Direktverbindung im Bereich
Saarplatz-Kreisel (Stadtteilverbindung) samt optimierter Anbindung des Versorgungsamts Baede-
cker StraRe (zentrale Anlaufstelle fiir Schwerbehinderte) zu schaffen.

Optimierung von Treppenwegen

Aufgrund der Koblenzer Topografie gibt es mehrere Treppenwege, mit deren Hilfe die Durchlassig-
keit und ErschlieBung innerhalb der Stadtteile und zwischen den Stadtteilen gewahrleistet wird. Zu
den bekanntesten zdhlen u.a. das Posttreppchen in Pfaffendorf sowie die Teufelstreppe auf dem
Asterstein, die gleichermalRen mangelbehaftet sind. Entsprechendes gilt insbesondere fiir die Alt-
karthause, wo bereits Nutzungsbeschrankungen und Sperrungen erfolgt sind. Zur Optimierung und
weiteren Nutzbarkeit dieser und anderer wichtiger Verbindungen sollte der Zustand dauerhaft so
sichergestellt sein, dass sie tageszeitlich und jahreszeitlich unabhangig und sicher begehbar sind.
Dies schliel3t neben der baulichen Ertlichtigung einen Winterdienst sowie eine Beleuchtung mit ein.
Als erster Schritt sollte ein baulasttrageriibergreifendes Kataster der Koblenzer Treppenanlagen ein-
gerichtet werden, in denen Zustand und Handlungsbedarfe mit Prioritdten zusammengefasst wer-
den.

Neben den Optimierungen berstehender Wege ist die Priifung der Weiterflihrung einer fulllaufigen
Verbindung zwischen dem Asterstein und der Innenstadt, welche in fritheren Zeiten bestand, gebo-
ten. Hier ist ein Briickenneubau Uber die B 42 zu priifen, der einen FuRweg zur Stadt und zuriick um
insgesamt ca. 15 min verkirzen wirde.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: Neue Bahnhofe insb. auch in Stadtteilen
= 2.4.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrsmittel
= 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fir FuBganger
= 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
= 4.3.5 Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte:

Planersocietit



122 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

ﬁ 3.2 Abbau von Zasuren (Verkehrstrassen, Flisse, ...) a
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
] hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr

Abbildung 31: MaRnahmenempfehlungen zur Aufwertung des Umfeldes Bahnhof Litzel
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[
mi\ 3.3 FuBgangerfreundliche Knotenpunkte e
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Den Belangen von FulRgdangern kommt aufgrund ihrer besonderen Schutzbediirftigkeit und ihrer ho-
hen Umwegeempfindlichkeit bei der Gestaltung und Planung von Knotenpunkten sowie Lichtsignal-
anlagen eine hohe Bedeutung zu. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von FuBgangern und zur For-
derung des FuRverkehrs sind lange Wartezeiten an Ampeln, Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten,
Umwege sowie zu schmale und somit unsichere Mittelinseln zu vermeiden.

Bausteine (Die MalRnahmen sind je nach Situation auch in Kombination sinnvoll):
= FuRgangerfreundliche bauliche Umgestaltung von Knoten: siehe MaRhahmenfeld 1.4

= Lichtsignalanlagen —Verldngerung von Grin- bzw. Rdumzeiten:
Eine Verlangerung von Griin-/bzw. Freigabezeiten sollte vor allem an Orten mit hiufiger Frequen-
tierung von sensiblen FuBgangergruppen (u. a. Schiller, adltere sowie mobilitdtseingeschrankte
Personen) und an Orten mit hohem Querungsaufkommen geprift werden.
Daruber hinaus ist zu priifen, ob an neuralgischen Punkten die Einrichtung von getrennten Griin-
zeiten zwischen FulRgangern und rechtsabbiegenden Kfz moglich ist.

= Lichtsignalanlagen —Verringerung der Wartezeiten
An innerortlichen Kreuzungen und Einmiindungen sollten abhangig von den verkehrlichen Rah-
menbedingungen automatische bzw. zyklische Freigaben fiir FuBganger eingerichtet werden,
d.h. ein ,,FuBgdngergriin® nicht erst auf Anforderung geschaltet werden.

An Mehrfachfurten ist moglichst eine ,,Querung in einem Zug” anzustreben, das heilst, ohne Dop-
pelwartezeiten an mehreren hintereinander rot geschalteten Fullganger-Signalen. Dies verrin-
gert die Gesamtwartezeiten und die Gefahr von RotlichtverstoRen durch FuRgdnger. In der In-
nenstadt ist dies z.B. im Bereich HohenzollernstraBe/Markenbildchenweg, LohrstraRe/Rizza-
strale oder Mainzer StraBe/Am Mainzer Tor zu priifen.

Puffer in der Lichtsignalsteuerung, z. B. infolge einer ricklaufigen Kfz-Verkehrsbelastung, sollten
abhangig von den verkehrlichen Rahmenbedingungen zur Verbesserung fiir den Fullverkehr und
den Radverkehr genutzt werden. Dies gilt sowohl konzeptionell als auch situativ: Intelligente Am-
pelsteuerungen kdnnen liberdimensionierte Freigabezeiten fiir den Fahrzeugverkehr automa-
tisch zugunsten des FuBverkehrs abbrechen. Bedarf dafiir besteht z.B. bei der FuRganger-LSA im
Bereich Neustadt/verlangerte SchlossstralRe, wo FuBganger haufig lange und oft zweimal (ndm-
lich an der Furt tiber die zweite Fahrbahn) warten missen, auch wenn zu den meisten Zeiten des
Tages nur wenige Kfz dort fahren. Alternativ kénnen aulRerhalb der Spitzenstunden des Kfz-Ver-
kehrs besonders kurze Umlaufzeiten oder ortsbezogene , Doppelanwiirfe” (d.h. automatisch
zweimaliges FuBganger-Griin pro Umlauf) eingesetzt werden.

Daruber hinaus sollten FuRganger-Bedarfs-Lichtsignalanlagen grundsatzlich Riickmeldung Gber
die Berlicksichtigung der Anforderung geben, bspw. (iber ein Signal ,,Griin kommt“.

= Restrot- bzw. Restgriinanzeigen:
Zur Senkung der Rotlichtverst6Re bei FuRgangern ist die Installation einer Restrot-/ -griinanzeige
(dynamische Restdaueranzeige der verbleibenden Warte- bzw. Griinzeit) an lichtsignalgeregelten
Kreuzungen mit Festzeitsteuerung und hoher FuRgangerfrequenz sinnvoll (siehe Abbildung 32).
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®
% 3.3 FufBlgangerfreundliche Knotenpunkte L
|

= Vorgezogene Seitenrdume (Gehwegnasen):

Mittels vorgezogener Seitenraume wird an Kreuzungen
eine leichtere und sichere Querbarkeit der Fahrbahnen
fir FuRganger erreicht (Verringerung Uberquerungsdis-
tanz, Verbesserung Sichtbeziehungen, abbiegende Fahr-
zeuge fahren langsamer). Zudem sind sie ein verkehrsbe-
ruhigendes Element bei der Einfahrt vom (ibergeordneten
Netz in NebenstralRen. Sie sollten langfristig moglichst
Uberall, kurz- und mittelfristig vorrangig an Orten einge-
setzt werden, an denen besondere Anforderungen beste-
hen (z. B. Schulwege, viel Pkw-StraRenraum-parken). Je
nach ortlicher Situation ist abzuwéagen, ob und wo die
raumlichen Gegebenheiten Einschrankungen fiir abbie-
gende Fahrzeuge zulassen oder nahelegen. MaRnahmen
zur Barrierefreiheit sind dabei als Standard und praktisch
kostenneutral zu integrieren. Im Rahmen anstehender
Umbauarbeiten sollten vorgezogene Seitenraume grund-
satzlich geprift werden. (Nur) Temporar kdnnen Markie-
rungen in Verbindung mit Baken oder Kunststoffborden
eingesetzt werden.

= Trennung von Ful3- und Radverkehr
Die Trennung des FulR- und Radverkehrs ist zur Erhéhung der Wegequalitat und zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit fiir FuBganger und Radfahrer auch an Knotenpunkten voranzutreiben. Der
fahrradfreundliche Ausbau von Knoten (siehe 4.3.3), der insb. die Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn beinhaltet, ist gleichzeitig eine FérdermalRnahme des FuRverkehrs.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
» 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreuzungen

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: Prifung auf Zielkonflikte ins"b. in Bezug auf
Freigabe- und Raumzeiten: MIV, ggf. auch OPNV
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € ] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr
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[ ]
n@” 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fiir FuBganger e
] VE

Querungshilfen erleichtern FuRgingern das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit entschei-
dend zu einer hoheren Verkehrssicherheit und Annehmlichkeit bei. Besonders fiir Kinder, Senioren
und Mobilitatsbehinderte/-eingeschrankte sind sie wichtige Bestandteile fiir sichere Mobilitat.

Handlungsbedarf besteht in Koblenz im Verlauf der Hauptverkehrsstrallen, die flir den Fulverkehr
haufig starke, z.T. uniberwindbare Barrieren darstellen. Wichtig sind gute Sichtverhéltnisse.

Bausteine

Grundsatzlich sind folgende Arten von Querungshilfen moglich: Abbildung 34: Mittelinsel + Fahrbahnbe-

= Querungsanlagen ohne Vorrang fiir den FuBverkehr: lagswechsel o - ,
Fahrbahnteiler (Mittelinsel/Mittelstreifen) ggf. mit Fahrbahn- | a4 e K m

Belagswechseln, ein- oder beidseitige Einengung (,,Gehweg-
nasen“ als vorgezogener Seitenraum)

= Querungsanlagen mit Vorrang fiir den FulRverkehr:
FuRgangeriiberweg (,,Zebrastreifen”), Lichtsignalanlage

= zum Teil sind auch Kombinationen beider Arten denkbar,
z.B. Einengung mit FuRgangeriiberweg

In Abhdngigkeit von anliegenden Nutzungen sowie des FuB- und abbildung 35: Mittelstreifen c|emensstrarge
Kfz-Aufkommens sollten Querungshilfen bedarfsgerecht errich-
tet werden und vorrangig dort entstehen, wo hoher Querungs-
bedarf oder ein besonders Schutzbediirfnis (z.B. von Kindern,
Senioren oder Personen mit Wahrnehmungs-/Mobilitdtsein-
schrankung) vorhanden ist. Flr beidseitig angebaute StrafRen
mit erhohtem Querungsbedarf (z.B. Geschaftslagen) mit je ei-
nem Richtungsfahrstreifen ist abhangig von der Kfz-Verkehrsbe-
lastung sowie den zul. Hochstgeschwindigkeiten zu empfehlen,
dass maximal 150-200 Meter zwischen Querungshilfen liegen.
Dabei sind gute Sichtvehaltnisse zu gewahrleisten.

Da Querungshilfen ohne FuRverkehrsvorrang gerade von alteren
Menschen z.T. nicht richtig eingeschatzt werden, sollte die ganz-
heitliche Verkehrssicherheitsarbeit auch hier ansetzen und Auf-
klarungsarbeit leisten (Irrglauben der Bevorrechtigung des FuR-
verkehrs z.B. an Mittelinseln ohne FGU).

Um Umwege zu vermeiden und die Verkehrssicherheit von FulR-
gangern zu erhohen, sollten bei angebauten Hauptverkehrsstra-
Ren in der Regel an allen Einmiindungen anderer StralRen und
Wege Querungshilfen vorhanden sein; auRerdem in der Nahe
von wichtigen Zielen bzw. Quellen des FuRverkehrs (z.B. Bushal-
testellen, Schulen).

Beispiele fiir Bereiche, an denen Querungshilfen zu priifen sind (ggf. auch FGU oder LSA):

= Berliner Ring und Simmerner StraRe (Karthause)

= Arenberger Stralle (6stlich der EllingstralRe)

= HohenzollernstraRe (insbesondere an nicht signalisierten Knotenpunkten Jan-van-Werth-, Sach-
sen-, Th.-Kérner- und Anschiitzstralie))

= Andernacher Stralle (QuerstralRen- und FuRBweg-Einmindungen im Ortskern Liitzel sowie am
Knotenpunkt mit der Eifelstralle [FuBweganknilipfung Am Petersberg])

= Neuendorfer StraRe/GartenstralRe

= B9 (Rhenser StralRe) in Stolzenfels

= B49in Lay
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m_” 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fiir FuBganger e
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= B 416 / Ribenacher StraRe (Metternich)
= CharlottenstraBe / HelfensteinstralRe (Ehrenbreitstein)

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 1.3 stadtvertragliche und integrierte Stralenraumgestaltung
= 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [] bis 2025
[ niedrig [ bis 2030

X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € ] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [] hoch
[] >500t-2.5Mio0.€ [_] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr

Radverkehrsrelevante Querungsstellen mit Mittelinsel sollten mindestens 2,50m Tiefe und mog-
lichst eine Breite von 4,00 m aufweisen (vgl. hierzu RASt).

Planersocietit



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018) 127

®
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Im Rahmen von Um- und Neubauten sind einige StraRenrdaume in der Stadt Koblenz bereits fiir geh-
und sehbehinderte Personen barrierefrei gestaltet worden. Hierzu zdhlen auch Leitsysteme Uber
Platzanlagen und Gehwege fiir Blinde und Sehbehinderte. Bislang existiert noch kein programmati-
scher Ansatz zum barrierefreien Ausbau von Wegen und Platzen, sodass weiterhin ein groRer Hand-
lungsbedarf besteht. Uber die Beriicksichtigung der Belange Mobilititsbehinderter und -einge-
schrankter bei Neu- und Umbauplanungen hinaus sind an wichtigen Punkten des FuRverkehrsnetz-
bestandes sukzessive MaRnahmen zur Barrierefreiheit innerhalb eines programmatischen Ansatzes
durchzufiihren. Hierzu gehoren insb. Knotenpunkte, Querungshilfen, wichtige FuBgangerlangsach-
sen sowie die Umfelder sensibler Einrichtungen (Krankenhduser, Seniorenheime, Kirchen, Zuwege
zu Haltestellen, ...).

Bei einer barrierefreien Stralenraumgestaltung wird die Fortbewegung oft auch fiir den nicht mo-
bilitatseingeschrankte FuRganger komfortabler, z. B. durch mehr Bewegungsraum, ebene Wege o-
der das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufen und starken Steigungen. Bei der Anwendung
eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher auch vom Begriff ,Design fiir alle” gesprochen.

Bausteine

» Weiterentwicklung von Standards der barrierefreien  Abbildung 36: Prinzip der Doppelquerung
Gestaltung: An StraBenquerungen, Querungshilfen,
sonstigen Bordiibergangen ist die Weiterentwicklung
des bislang in Koblenz abgestimmten Systems zum
Prinzip der Doppelquerung zu empfehlen (differen-
zierte Bordhohe: Nebeneinander von einem niveau-
gleich abgesenkten Ubergang fiir Rollatornutzer, Roll-
stuhlfahrer, und ggf. auch Radfahrer, und einem
Ubergang mit tastbarer Kante fiir Sehbehin-
derte/Blinde).”®

= Programm zur Gewdhrleistung von barrierefreien/-armen 6ffentlichen Rdumen (Bereitstellung
eines jahrlichen Etats fir Umbauten an bestehenden StraRen und Wegen, z. B. fiir Installation
eines Blindenleitsystems, fiir die Schaffung von Bordabsenkungen und Wegeverbindungen fir
gehbehinderte Personen 0.3.)

= 1. Prioritat: Kreuzungen und Uberginge mit einer hohen FuRgingerfrequenz, Bereiche mit be-
sonders schutzbedirftigen Personen (um Krankenhauser, Altenheime, Senioren- und Behinder-
teneinrichtungen) sowie Briicken/Unterfiihrungen.

= obligatorische Bericksichtigung der Anspriiche aller Gruppen der Mobilitdtseingeschrankten so-
wie -behinderten in Neu- und Umplanungsprozessen mit Schnittstellen zum FuBverkehr, zum
Beispiel auch bei der Haltestellengestaltung (sieche MaRRnahmenfeld 2.5).

= Hinweise und Zusammenarbeit mit Privaten, um auch hier die Barrierefreiheit zu gewahrleisten
(z.B. Vermeidung von Behinderungen durch AuBenbestuhlung, Warenauslagen, AuBenaufsteller)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.3 stadtvertragliche und integrierte Stralenraumgestaltung

* 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten

= 2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastruktur, Fahrzeuge und Kommunikation)
= 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fur Fulganger

» 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreuzungen

25 Aufnahme in die ,,StraRenbaudetails der Stadt Koblenz (z.Z. ,Stand 30.12.2015 mit Anderungen 2017“) zu
empfehlen
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regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte: Verbreiterung von Gehwegen ggf. nur zu Las-
tern anderer Verkehrsflachen moglich
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|E hoch |:| bis 2020 Stadt Koblenz, Senioren- und Be-
[] mittel [ bis 2025 hindertenverbande
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr fiir den barrierefreien Ausbau der Wege unab-
hangig von ohnehin anstehenden BaumaRnahmen

Zusammenstellung barrierefreier Netzelemente nach H BVA (FGSV 2011):

= Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:
Bei der Gestaltung von StraBenrdumen sollten immer mindestens zwei von drei Sinnen angespro-
chen werden (optisch, akustisch, taktil bzw. haptisch), um Mobilitat fiir moglichst viele Menschen
mit Behinderungen zu ermaoglichen.

= Qberflachengestaltung:
Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen sein. Zusatzlich
spielt die visuelle Kontrastbildung (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm) fiir sehbehinderte
Personen eine entscheidende Rolle. Auf grol3flachigen, mit Pflaster oder Stein versehenen Plat-
zen oder Rdumen sollten zur besseren Orientierung taktile Leitstreifen verlegt werden.

= Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen sollte i.d.R. zwischen 2,50 m und 3,00 m betragen; Stadtmobiliar
(Beleuchtung, Verkehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschrdnken. Es ist min-
destens eine nutzbare Gehbahnbreite von 1,80 m freizuhalten (Nebeneinandergehen oder Be-
gegnen von 2 Personen) und dies bei Freisitzanlagen auf Gehwegen auch zu Gberwachen; Son-
dernutzungserlaubnisse sollten bei mehrfachem VerstoRR widerrufen werden. Die Langsneigung
sollte — wo die Topografie es zuldsst — grundsatzlich maximal 3% betragen; bei Neigungen von
3-6% sollten moglichst alle 6m ebene Bereiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen von Rollstiihlen
bereitgestellt werden. Als Querneigung sind maximal 2% das RegelmaR, bei ausgesprochen ebe-
ner Topographie (keine oder nur sehr geringe Langsneigung) auch 2,5 % Querneigung akzeptabel.

= |eitsystem:
Fir blinde Menschen stellt die Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies ist
i.d.R. die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegsbegrenzung, z.B. ein Gebadude oder
eine Mauer. Neben diesem ,,Grund“-Prinzip kénnen die weiteren Anforderungen blinder Men-
schen mit einem einheitlichen Leitsystem abgedeckt werden. Dabei erfiillen verschiedene Ele-
mente (z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Entscheidungs-
und Leitfunktion). Zur Kostensenkung und damit zur Ermoglichung einer weitgehend flachenhaf-
ten Anwendung sollten auch die im Ausland gebrauchlichen Ausfiihrungsvarianten, insbesondere
der oberflachliche Auftrag von Reliefmasse, in Betracht gezogen werden.
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= Schieneniiberquerungen:
An Schienentliberquerungen mussen fiir Blinde/Sehbehinderte eindeutige Hinweise durch taktile
Elemente erfolgen, die auf Beginn und Ende des Gefahrenbereichs hinweisen und Wartebereiche
kennzeichnen. Zudem sollen akustische Signale auf einen freien Ubergang bzw. alternativ auf ei-
nen geschlossenen Ubergang/sich nahernden Zug hinweisen. Fiir Gehbehinderte und Rollstuhl-
fahrer missen Bordkanten abgesenkt werden und Schienenrillen mit Gummi ausgelegt werden
(regelmaRiger Erneuerungsbedarf).
Lichtsignalanlagen:
Ergdnzend zu den optischen Signalen sollte eine akustische und/oder haptische Signalgebung
(Vibrationstaster) erganzt werden fiir Sehbehinderte/Blinde. Wahrend friiher nur Anlagen in ein-
zelnen abgestimmten Routen ausgeristet wurden, ist klinftig Bedarf fiir eine allgemeine Anwen-
dung gegeben.

= Querungsstellen / Kanten:
An Querungsstellen sollte im HauptstraRen-/Hauptwegenetz grundsatzlich immer, im Nebenstra-
Ren-/Nebenwegenetz wenn immer moglich, eine getrennte Fuhrung von Geh- und Sehbehinder-
ten erfolgen (differenzierte Bordhéhe/Doppelquerung und Blindenleitsystem). Ist eine solche
Flhrung nicht oder nur mit vergleichsweise grolem Aufwand realisierbar bzw. stadtebaulich in-
tegrierbar, ist die ausnahmsweise Anwendung einer Kompromisslésung moglich (Kantenhdhe
3cm bei Rundbord, bei Schwellen etc. mit ,,scharfer” Kante 2cm). Unabdingbar ist eine korrekte
Bauausfiihrung.

= Stadtmobiliar:
Stadtmobiliar (z.B. Schaukasten, Sitzbanke) darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf
»reinen” Verkehrs-/Gehflachen angeordnet sein (d.h. innerhalb der mindestens freizuhaltenden
Gehbahnbreite von 1,80 m + ggf. erforderliche seitliche Sicherheitsraume); ebenso sind ein visu-
eller Kontrast und eine Ertastbarkeit mit Langstock sicherzustellen. Gleichzeitig muss die Erreich-
barkeit von Stadtmobiliar fiir mobilitatseingeschrankte Menschen gewahrleistet sein.

Planersocietit



130 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

[
mi‘ 3.6 Mehr Aufenthalts-, Sitz- und Spielmoglichkeiten
|

Neben punktuellen Sitz- und Spielmdglichkeiten tragen speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten
mafgeblich zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitdten im 6ffentlichen Raum und dessen Inanspruch-
nahme bei. Sie ermoglichen auBerh&usliche Aktivitaten durch Orte zum Ausruhen und Verweilen
(,,Mobilitat braucht immer auch Orte der Immobilitdt”), aber auch Raum zum Kommunizieren, Be-
wegen und Probieren. Dies fordert insb. in Verknlpfung mit Schulwegen ihre eigenstandige Mobili-
tat und wirkt dem ,,Elterntaxi entgegen (siehe auch MaRnahmenfeld 6.6.1, schulisches Mobilitats-
management). Flir mobilitdtseingeschrankte oder -behinderte Personen vergroRern sich die Akti-
onsradien durch die regelmiaRigen Verweilmoglichkeiten. Offentlich zugangliche Toiletten sind ein
weiteres, besonders wichtiges Element selbstbestimmter Mobilitat und Gesellschaftsteilhabe, auch
flir ansonsten uneingeschrankt mobile dltere Menschen und Familien mit kleinen Kindern. Sitz- und
Spielrouten laden zum haufigeren ZufuRgehen ein, was wiederum zu lebendigen 6ffentlichen Rau-
men und einer lebenswerten Stadt Koblenz beitragt.

Bausteine

Mehr Sitz- und Spielmoglichkeiten

Sitzgelegenheiten (in verschiedenen Ausgestaltungen) und Spielge-
rate sollen prioritar in hervorgehobenen Fullgangerbereichen in der
Innenstadt sowie den zahlreichen Stadtteilzentren errichtet und ver-
dichtet werden. Neben den klassischen Sitzbdanken kénnen auch
multifunktionale Elemente zum Einsatz kommen, die sich als Spiel-
und Sitzgelegenheit sowie ggf. auch als Hindernis gegen Falschpar-
ker (siehe MaBnahmenfeld 1.7) nutzen lassen. Bei der Einrichtung
sollten offentliches sowie privates Engagement angeregt und ,Pa-
tenschaften” fiir das Mobiliar geschlossen werden.

Wichtig ist bei der Auswahl der Elemente, dass die Nutzung durch
mehrere Altersklassen moglich ist. Bei der Berlcksichtigung der Be-
lange alterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhéhe ent-
scheidend. Oft geniigen schon Anlehn-Elemente, um das Bediirfnis
von Senioren zum Ausruhen unterwegs zu erfillen.

Sitzrouten
Sitzrouten sollten publikumsintensive Bereiche von Koblenz in der
Hinfihrung und teilweise auch miteinander vernetzen, sodass die
fr den FulBverkehr wichtigsten Achsen in der Innenstadt und in den
Stadtteilen regelmaRige Verweilmoglichkeiten bieten (in max. 100 m bis 150m-Abstdnden). Im In-
nenstadtbereich sind dies neben der Altstadt siehe (Abbildung 37) vor allem folgende Achsen und
Strallen:

= die Uferbereiche des Rheins und der Mosel

= SchloRstraRe

= Casinostrafe - Innenstadt

= Lohrstralle — Innenstadt

= Entlang der empfohlenen Flanierrouten (siehe MaRRnahmenfeld 3.7)

Auch in den Stadtteilen besteht entsprechender Bedarf (z.B. in Metternich, siehe Abbildung 38),
etwa im Umfeld der weiteren Stadtteilzentren sowie auf den Platzbereichen einschlieBlich der noch
wenig als solche wahrgenommenen bzw. noch nicht entsprechend umgestalteten Flachen (bspw.
Schenkendorfplatz im Stadtteil Stid). Sitzgelegenheiten und Spielgelegenheiten sind auch obligato-
risch bei anstehenden Umgestaltungen von StraRenrdumen zu integrieren (siehe MalRnahmenfeld
1.3).
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Spielrouten
Dort, wo Kinder haufig entlang gehen, konnen Spielobjekte installiert werden, um so die Wege fiir

Kinder im offentlichen Raum attraktiver zu gestalten (z.B. auf Schulwegen, auf Wegen zu Spielplat-
zen). Kitas, Grundschulen und Spielplatze kbnnen so attraktiv mit den umliegenden Wohngebieten
und Freizeiteinrichtungen vernetzt werden. Fiir die Umsetzung von Spielrouten in Koblenz wird eine
offene Diskussion bzw. ein spielerischer Planungsprozess mit Kindern, Kindergarten, Schulen und
Blrgern empfohlen. Hierdurch kénnen geeignete Raume ermittelt und gemeinsam gestaltet wer-
den, was gleichzeitig zu einer hohen Akzeptanz beitragt.

Eine Spielroute bietet sich zum Beispiel auf den Schulwegen zur Schenkendorf(Grund-)schule an.
Die Sidallee stellt dabei eine schon jetzt fir die Nahmobilitat wichtige Route dar. Entsprechende
Malnahmen sollten bei der geplanten Umgestaltung dieses Strallenzugs berlicksichtigt werden; fir
andere StraRen der Vorstadt konnte dies im Rahmen der Umsetzung von Flanierrouten erfolgen
(siehe 3.7).

Nette Toilette

Das Vorhandensein einer relativ hohen Toiletten-Dichte stellt fiir einen Teil der Bevolkerung, vor
allem fir altere Menschen eine Voraussetzung dar, sich im 6ffentlichen Raum selbststandig zu be-
wegen. Esist nichtimmer zwangsweise eine Bereitstellung von (mehr) 6ffentlichen Toilettenanlagen
notwendig. Erganzend konnen durch Projekte wie , Nette Toilette” Gastronomen und Einzelhandler
Uber einen Aufkleber die Nutzung ihrer Toilette anbieten (vgl. Website Nette Toilette). Hiervon pro-
fitieren auch Familien mit kleineren Kindern.

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen MafSsnahmen

= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung

= 3.1 Optimierung des FulRverkehrsnetzes

= 3.7 Attraktive FulBwegeachsen, Flanierrouten sowie Wanderwegenetz

= 6.6.1 kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitditsmanagement

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte: Einbauten auf/neben Gehwegen durfen
nicht zu Verkehrshindernissen fiir FuRganger, Radfahrer
oder andere Verkehrsteilnehmer werden.

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. Private
X mittel [ ] bis2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030

<] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio.€ X hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaRRnahmenprogramm, das heil§t Kosten pro Jahr

Ein pragnantes Beispiel ist die , bespielbare” und , beSITZbare” Stadt Griesheim. Mit Hilfe von 100
Spielobjekten werden bekannte und stark frequentierte Kinderorte miteinander vernetzt. Ein Teil
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dieser Spielobjekte kann auch zum Ausruhen und Verweilen genutzt werden. Zusatzlich wurden an
weiteren 90 Standorten Objekte zum Kurzzeitsitzen installiert (vgl. Webseite Stadt Griesheim).

Fiir ein Sitzroutenkonzept kann exemplarisch das Frankfurter Nordend genannt werden (vgl. Webs-
ite Frankfurt a. M.). Zur Vernetzung von Parks, Wohnbereichen, Wegen und Strallen wurde eine Viel-
zahl von Banken, multifunktionalen Sitzmoglichkeiten sowie Generationenbadnken (unterschiedliche
Sitzhéhen) aufgestellt.
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Abbildung 37: Bedarf nach Sitz- und Anlehnpunkten, Innenstadt
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Wanderwegenetz

Auf Basis des FuBverkehrsnetzes bietet es sich an, bestimmte wichtige Wegeachsen als ,Flanierrou-
ten” auszubauen. Diese sollen sowohl fiir den Alltagsverkehr als auch zum Spazierengehen attraktive,
direkte und sichere Verbindungen herstellen. Dariber hinaus ist sowohl fir die Freizeitwege der Kob-
lenzer Bevolkerung (Naherholung) als auch mit Blick auf die vielen Touristen ein attraktives Wander-
wegenetz eine wichtige MalRnahme.

Bausteine

Wichtige FuBverkehrsachsen/Flanierrouten

Flanierrouten sind zu empfehlen, um die jeweiligen Wohnquartiere der Kernstadt, wichtige Ziele im
Umfeld (Kindergarten, Schulen, Einzelhandelszentren, Friedhofe etc.) und touristische Hotspots mit-
einander vernetzen.

Qualitatsmerkmale dieser Routen sind insbesondere breite und konfliktfreie Wege und Strallenque-
rungen, stadtebauliche Qualitdten wie z.B. Begriinung und ein ansprechendes Fassadenbild, regel-
maRige und dicht aufeinanderfolgende Sitzmoglichkeiten und Spielelemente (bspw. auch als Sitz-
und Spielrouten, siehe MaBnahmenfeld 3.6) sowie moglichst wenig Einwirkungen durch Ver-
kehrsemissionen.

Wichtige FuBverkehrsachsen sind zum Beispiel in der Innenstadt
= Hauptbahnhof — Innenstadt (Uber die LohrstraBe und erganzend (iber die Siidallee und Casino-
stralle)
= Bahnhof Stadtmitte — Schloss — Konrad-Adenauer-Ufer
* Pfuhlgasse — ClemensstralRe
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AufSerhalb der Innenstadt (Beispiele):
= geplanter Haltepunkt Rauental/Goldgrube — Verwaltungszentrum sowie zum Hbf.
= Ehrenbreitstein: CharlottenstraRe und Obertal bis zum Schragaufzug, auch, um die Auffindbarkeit
des Schragaufzuges zu verbessern (siehe auch Manahmenfeld 2.4.1)
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= Arenberg: Pfarrer-Kraus-Stralle und Arenberger StraRe zur Anbindung des Stadtteilzentrums
= Pfaffendorf: Emser Stralle, in Kombination mit einer umfassenden StraRenraumaufwertung
(siehe auch Maltnahmenfeld 1.3)

Wanderwegenetz

Die Stadtteile - zum Beispiel rechts des Rheins - bieten landschaftlich und topografisch attraktive
Wege zum Wandern und fiir langere Spaziergange im Griinen. In der Stadt sind auch kulturelle Rou-
tenflihrungen moglich, wie z.B. der in Vorbereitung befindliche Festungsparcours. Ein Wanderwege-
netz fur Koblenz wird aktuell schrittweise weiterentwickelt und markiert/beschildert. Dieses sollte
zuklnftig auch entsprechend vermarktet und beworben werden (mit Wanderwegeplanen, Wander-
routenempfehlungen zu Sehenswiirdigkeiten, ...). Wichtig sind die Komponenten des Natur- und Kul-
turerlebnisses, die Wegequalitdt und Aufenthaltsqualitat (Rast- und Ruheplatze), ein gutes Wegwei-
sungs-/Beschilderungssystem und die Verfligbarkeit von Routeninformationen. Fiir Wanderrouten
bietet sich — unabhangig vom Wegweisungssystem fiir Alltagswege - eine separate Beschilderung
bzw. Farbgebung/Symbolisierung , zum Beispiel auch mit Angabe der verbleibenden Wegedistanz in
Minuten und von Einkehrmdglichkeiten. Die Wanderwege sind fortlaufend hinsichtlich Wegequalitat
und Beschilderung zu prifen und ggf. zu optimieren (siehe auch 6.1.1 in Bezug auf touristische Weg-
weisungssysteme). Als Start- und Zielpunkte von Strecken- oder Rundtouren sollten grundsatzlich
immer Bus- oder Bahnstationen gewahlt werden, aber zusatzlich auch geeignete Pkw-Parkplatze ein-
bezogen werden.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen

= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung

= 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrsmittel
3.1 Optimierung des FulRverkehrsnetzes

3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmoglichkeiten

6.1.1 Verbesserung der Orientierung / Besucherlenkung

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritiit Umsetzungsfrist Akteure
|:| hoch |X| bis 2020 (Netzkonzeption) Stadt Koblenz, Tourismusverbdnde
5 mittel DA bis 2025 (Umsetzung der

L Wege)
L] niedrig [ bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch
X] >s500t-2.5Mio. €* [ ] keine direkten Kosten [ ]| mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Umsetzung von 4-5 Flanierrouten sowie inkl. jahrlicher Kosten fiir ein Wanderwegenetz
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Die Platze und Parkanlagen sind bei der kompakten Bebauungsstruktur wichtige Riickzugs, Aufent-
halts- und Ruherdume fir die Bevolkerung. Zugleich sind insb. die groRen Stadtplatze und Griinan-
lagen (Am Plan, Clemensplatz, Jesuitenplatz, Joseph-Gorres-Platz, Miinzplatz, Schlossvorplatz, Lit-
zeler Volkspark, ... ) meist reprasentative Orte, auch fir Touristen. Auch die kleineren, teils stadtteil-
und quartiersbezogenen Anlagen haben wichtige Funktionen als Aufenthalts- oder auch Spielort flr
Kinder. Einige Platze sind u.a. durch die Uberpriagung des Kfz-Verkehrs bislang weniger wahrnehm-
bar (zum Beispiel der Schenkendorfplatz in der stdlichen Vorstadt) und/oder unter dem eigentlichen
Potential genutzt, etwa als Abstellflache flir Fahrzeuge (zum Beispiel der Florinsmarkt und verschie-
dene ehemalige Dorfplatze in den anderen Stadtteilen).

Bei einigen Platzen und Griinanlagen bestehen Defizite beziiglich der Gestaltung, der subjektiven
Sicherheit und der Barrierefreiheit (siehe MalRnahmenfeld 3.5). Letzteres spielt insbesondere auf
den stark fuRgangerfrequentierten Platzen in der Altstadt eine grofRe Rolle (s.u.). Sie sollten daher
Schritt fur Schritt in einem Aufwertungsprogramm verbessert werden. Hierin sind auch die Platze
und Parkanlagen in den Stadtteilen einzubeziehen. Teilweise ist hierzu die Abstimmung mit den Pri-
vateigentiimern (bspw. den Kirchengemeinden) zu suchen.

Bausteine

= Erfassung und Analyse der Platze und Parkanlagen stadtweit und Bewertung nach Kriterien:
bspw. Funktion der Anlage, Aufenthaltsqualitdt, soziale Sicherheit, Konflikte (bspw. zwischen
FuBgangern/Radfahrern), Zuganglichkeit, Barrierefreiheit, Gestaltungsqualitat, stidtebauliche
Einbindung bzw. stadtebauliches Umfeld, Lirm- und Schadstoffimmissionen, Einfliisse des ru-
henden Kfz-Verkehrs und Potenziale zur Verringerung der Zahl der Parkstande, ...

= breite Einbindung der Bevdlkerung bei der Weiterentwicklung der Platz- und Griinrdume (Posi-
tivbeispiel Stidallee 2017 ff).

= Kategorisierung der Stadtplatze nach Funktion, bspw. Stadtplatze, zentrale Stadtquartiersplatze,
Stadtteilplatze mit Treffpunktfunktion, griine Stadtquartiersplatze mit Erholungsfunktion, Neu-
anlage von Stadtquartiersplatzen

= Erstellung einer Prioritdtenliste und zeitlichen Reihenfolge

= Aufwertungskonzepte fiir Platze, die heute noch stark durch den Kfz-Verkehr Giberpragt sind, je-
doch als Stadt- bzw. Ortsteilplatze wiederhergestellt werden sollen

= Ermittlung von Wechselwirkungen und Losungsmoglichkeiten fiir Zielkonflikte (z. B. Umgang mit
ruhenden Kfz-Verkehr bei ggf. entfallenen Stellplatzen)

= sukzessive Verbesserung der Platze und Parkanlagen, nach Moglichkeit Gewinnung der Anlieger
als ,, Kimmerer”

= Soweit moglich, barrierefreie oder zumindest barrierearme Gestaltung (siehe 3.5) der wichtigen
Wege (ber die Platze. Hierbei kann es zu Zielkonflikten insb. auf den historisch gewachsenen
Altstadtplatzen kommen, auf denen z. B. kontrastreiche taktile Leitelemente den Giberkommenen
Charakter der Platze beeintrachtigen konnen. Auf grof3flachigen, mit Pflaster oder Stein versehe-
nen Platzen oder Rdumen sollten zur besseren Orientierung taktile Leitstreifen verlegt werden.
Auf historischen Platzen, auf denen kontrastreiche Leitstreifen stadtebaulich stérend sind, soll-
ten sie farblich an das Pflaster angepasst werden. In Ausnahmefallen, bspw. bei Flachen, die aus
Denkmalschutzgriinden nicht umgestaltet werden kénnen, sollte das (Kopf-)Pflaster zumindest
entlang eines Streifens geglattet oder tiefergelegt werden.

= Weitere wichtige Ausstattungsmerkmale, abhangig von der Kategorie der Platze: Sitzmdoglichkei-
ten (siehe 3.6), Beleuchtung (Nutzbarkeit, Erlebniswert, soziale Sicherheit), wo passend Griinele-
mente, Wegweisung/Ausschilderung der Platze, ggf. schattenspendende Elemente, wo sinnvoll
Einbindung von AulRengastronomie (Belebung der Platze), wo sinnvoll Spielelemente fiir Kinder
(siehe 3.6)
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= Einbindung von Platzen und Parkanlagen in ein Wegenetz fiir Freizeit und Tourismus (Flanierrou-
ten, Wanderwege, siehe 3.7) sowie in Spiel- und Sitzrouten (siehe 3.6)

Erstellung von Konzepten zur Aufwertung spezifischer Platz- und Freiraumsituationen, z.B. fiir den
Florinsmarkt und das Peter-Altmeier-Ufer im Stadtteil Altstadt:

Entsprechende MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung und soweit moéglich zur Entlastung der Alt-
stadt vom Kfz-Verkehr regten auch viele Biirgerinnen und Biirger wihrend der Offentlichkeitsbetei-
ligung an.

Da diese MalRnahmen einen erheblichen Eingriff in das StraRennetz darstellen, sollten Vor- und
Nachteile, negative und nicht vertragliche Verkehrsverlagerungseffekte sowie Auswirkungen auf die
Anfahrbarkeit wichtiger Infrastrukturen, zum Beispiel Parkhduser, sowie ausreichende Halte-/Kurz-
park-/Lieferzonen fur Wirtschaftsverkehre, private Andienung und Schwerbehinderte im Vorfeld
sorgfaltig geprift werden. Wichtig ist auch eine Diskussion mit Blirgerinnen und Blirgern sowie den
Geschaftsleuten.

Beispiel-Vision Florinsmarkt:

Fir den derzeit als Parkplatz genutzten Florinsmarkt in der Altstadt ist eine Aufwertung zu empfeh-
len, die den Platz stadtebaulich aufwertet und seine Aufenthaltsqualitdten erhoht (bzw. zurick ge-
winnt). Hierzu ist eine vollstindige oder mindestens weitmaoglichste Reduktion des Parkens auf dem
Platz notwendig, Kompensation kann beispielsweise eine Tiefgarage unter dem Platz bieten (nach
Moglichkeit nur mit Anliegerstellplatzen, um den Parksuchverkehr zu mindern).

Mittelfristig kann eine stadtebaulich orientierte Weiterentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie fiir
die Innenstadt (siehe 1.7) dazu beitragen, den 6ffentlichen Raum vom Parken und Parksuchverkehr
zu entlasten.

Flankierend sind weitere MalBnahmen zu priifen, den Bereich Florinsmarkt sowie insgesamt die Alt-
stadt weiter aufzuwerten: Die Relation BurgstralRe — Florinsmarkt — Auf der Danne ist der letzte noch
recht stark vom Kfz-Verkehr befahrene StraRenzug in der historischen Altstadt. Sie geht lber in die
Stralle Am Alten Hospital, welche durch ein Wohnquartier fiihrt. Dieser StraRenzug kénnte zum Bei-
spiel im Bereich Florinsmarkt fir den allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt werden. Denkbar sind ab-
senkbare Poller fiir einen berechtigten Personenkreis (im Sinne von Bewohnern, Gewerbetreiben-
den, Grundstiicksbesitzern), so dass die Anfahrbarkeit der Grundstiicke gewahrleistet bleibt und die
Poller im Hochwasserfall abgesenkt werden konnen. Innenstadtkunden sollen vorrangig in den Park-
bauten parken (siehe MalRnahmenfeld 1.7). Fiir Lieferanten missten Lieferzonen (vor der Sperrung
gelegen) eingerichtet werden. Zur Priifung der Machbarkeit sollte eine Begutachtung zur verkehrs-
technischen Vertraglichkeit der Umverlagerungen im Kfz-Verkehr, zu rechtssicheren straRenver-
kehrsrechtlichen Regelungsméglichkeiten und einer etwaigen Wendeméglichkeit erfolgen.?®
Beispiel-Vision Peter-Altmeier-Ufer:

Der Strallenzug Peter-Altmeier-Ufer flihrt durch eine fir die Naherholung und den Tourismus sehr
wichtige Zone, hier sowie in der Fortfiihrung (Karmeliter-/KastorpfaffenstraRBe) liegen auch viele
Wohnungen an. Die Kfz-Menge ist mit ca. 5.000 bis 8.000 Kfz/Tag hoch, wobei die meisten Fahrbe-
wegungen lediglich Durchfahrten darstellen, also weder Ziel noch Quelle vor Ort haben. In immer
mehr Stadten versucht man, die Uferzonen besser mit der Stadt zu verknipfen (Motto ,Stadt am
Fluss“), indem trennende StraBen aufwandig verlegt werden (Bsp. Dusseldorf/Rheinufer-Tunnel)
bzw. durch Sperrung vom Kfz-Verkehr befreit werden, sei es dauerhaft (Bsp. Koblenz / Konrad-
Andenauer-Ufer) oder zumindest zeitweise (Bsp. Paris/Seine-Ufer) . Méglicherweise kann der Stra-
Renzug Peter-Altmeier-Ufer perspektivisch samstags, sonn- und feiertags und ggf. auch werktags

26 Ggf. ist es sinnvoll bzw. erforderlich, dem straBenrechtlichen Verfahren ein Bebauungsplanverfahren voranzu-
stellen.
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auBerhalb der Hauptvekehrszeiten fiir den Kfz-Verkehr gesperrt werden konnte (Wechselverkehrs-
zeichen). Auf Machbarkeit zu untersuchen wéren u.a. die Spielrdume in der Belastbarkeit der Alter-
nativrouten, die Erreichbarkeit von relevanten Parkgaragen und Reisebuszielen sowie die straf3en-
verkehrsrechtliche Regelungsmaglichkeit.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
» 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fiir die Innenstadt
» 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
3.6 Aufenthalts-, Sitz- und Spielmoglichkeiten
= 3.7 Attraktive FuBwegeachsen/Flanierrouten, Wanderwegenetz
» 6.1.1 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte: z.T. Zielkonflikte zwischen den Belangen von
lebendiger Urbanitat, Naherholung und Barrierefreiheit ei-
nerseits und der lberkommenen Gestalt und Nutzung eini-
ger Stadtraume, Platze und Griinanlagen andererseits (ins-
besondere Dominanz des Kfz-Verkehrs einschl. Parken); Ab-
wagungsbedarf fiir die Innenstadt, welche Ost-West-Stra-
Renzilige besonders schutz- bzw. aufwertungsbediirftig sind

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch [] bis2020 Stadt Koblenz, ggf. Private
D mittel [] bis 2025

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[ ] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* MalRnahmenprogramm, d.h. Ausgaben pro Jahr
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Neben der SchlieBung der Liicken im Wegenetz, der Schaffung weiterer Querungshilfen und der
baulichen Verbreiterung der Gehwege ist es wichtig, Nutzungskonflikte auf Fulwegen abzubauen.
Nutzungskonflikte entstehen in Koblenz insbesondere durch Radfahrer, die auf Gehwegen fahren
(mangels Radverkehrsanlagen oder MaBnahmen zur sicheren Fahrbahnbenutzung), durch (falsch)
parkende Kfz, unorganisiertes Fahrradparken, Freisitzgastronomie, Aufsteller und Auslagen von Ge-
schaften sowie temporarer Abfall-Abstellung. Dies erzeugt Behinderungen der FuRganger und be-
sonders von Rollstuhlfahrern.

Bausteine

= Uberpriifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte insb. durch Aufsteller/Auslagen und tiberma-
Rige gastronomische Freisitz-Nutzung im Zuge turnusmaRiger Rundgidnge des Ordnungsamtes
und Abstimmung mit den entsprechenden Anliegern auf einzuhaltende Mindestbreiten der Geh-
wege

= FuBRgangerfreundliche Aufstellung von Einbauten der Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur
(Schilder, Stromkasten etc.), insb. Beachtung der Mindestbreiten und mit Sicherheitsabstianden
auf Gehwegen

= Trennung des FuRverkehrs vom Radverkehr:
Malnahmen sind insbesondere die sukzessive Verbreiterung zu schmaler gemeinsamer Geh- und
Radwege, Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn mit entsprechenden Markierungen o-
der Kfz-Geschwindigkeitssenkungen; sukzessive Riicknahme der Freigabe von Seitenraum-Geh-
wegen fur den Radverkehr (Bestandteil der Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur, siehe 4.3).

= Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Fahrrad-/E-Bike-/E-Scooter-/Kraftrad-Verkehr
Die punktuell schon starke Nachfrage zum Fahrradparken im 6ffentlichen Straenraum wird zu-
nehmen, auch durch elektrisch-motorisierte Zweirader. Die Abstellung sollte nicht auf Gehwegen
erfolgen. Die verkehrsplanerisch glinstigste Losung ist die Umwandlung eines Pkw-Parkstands -
oder mehrerer - in Zweirad-Abstellanlagen (Nutzen sind u.a. stadtgestalterische Integration, mo-
dale Steuerung, Entlastung FuBverkehr, Férderung flaichensparender Verkehrsmittel, effektivere
Fldchenausnutzung: statt einem Fahrzeughalter/-nutzer profitieren viele). Bedarfsabhangig kon-
nen natirlich auch andere Standorte in Betracht kommen.

= Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Kfz-Verkehr

Zum Abbau von Konflikten mit Pkw-Falschparkern auf Gehwegen oder an FuBgénger-Ubergéngen
sind die Kontrollen durch das Ordnungspersonal zu intensivieren und Anordnungen, die das ab-
schnittsweise Beparken des Gehwegs erlauben, aufzuheben. Allgemein tragt eine aktive Umver-
teilung des Parkdrucks vom StraRenraum hin zu den Parkbauten (siehe MaRBnahmenfeld 1.7) so-
wie auf Privatgrundstiicken dazu bei, die FuBwegequalitaten zu erhéhen. Generell sollte versucht
werden, den 6ffentlichen Raum vom Pkw-Parkdruck zu entlasten, was derzeit besonders durch
Forderung von CarSharing erreicht werden kann. Auch Be- und Entladebereiche fiir den Wirt-
schaftsverkehr helfen, Konflikte zu minimieren (siehe 5.3).

Um Bereiche, die von Pkw-Falschparkern genutzt werden auch baulich dagegen zu sichern, bieten
sich neben Pollern multifunktionale Elemente an. Denkbar sind zum Beispiel Sitzwiirfel oder -banke
(siehe 3.6). Sie erhohen gleichzeitig die Aufenthaltsqualitaten im 6ffentlichen Raum und kénnen in
die Konzeption von Sitzgelegenheiten sowie Sitzrouten integriert werden. Dariber hinaus sind auch
Fahrradbuigel als Sperre gegen Falschparker zu empfehlen (siehe MaRnahmenfeld 4.5).

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fiir die Innenstadt
= 3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten
= 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
= 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen
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» 5.3 Haltemoglichkeiten fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre

regionsrelevant: [ | ja

X nein Zielkonflikte:

[] >100t-500t€
[ ] >500t-2.5Mio. €

[ ] >10Mio. €
[ ] keine direkten Kosten

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
DX hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. Private
[ mittel (] bis 2025
[ niedrig (] bis 2030

X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € sehr hoch

hoch

mittel

OO

niedrig
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% 3.10 Integrierte Nahmobilitatskonzepte auf Stadtteilebene a
[

Koblenz besteht aus zahlreichen ehemals eigenstdndigen Ortsteilen, die in mehreren Phasen einge-
meindet worden sind, jedoch bis heute eigene Funktionen fiir ihre Bewohner tibernehmen. Wah-
rend die Koblenzer Innenstadt hinsichtlich Aufenthaltsqualitdt, Gehwegbreiten und Barrierefreiheit
in Teilrdumen verbessert wurde, gibt es in den Stadtteilen noch deutlichen Nachholbedarf und ent-
sprechende Erwartungen der Bevélkerung.

Sowohl in der Innenstadt mit ihren vielfaltigen Einrichtungen und Zielen fiir FuBganger und Radfah-
rer, als auch in den Stadtteilen sind kurze und attraktive Ful3- und Radwege zur Nahversorgung wich-
tig (neben deren Fortbestand und Entwicklung selbst, d.h. stadtebauliche Funktionsmischung und
Wirtschaftsforderung). Verkehrlich sind die Stadtteile in diesem Zusammenhang in einem strate-
gisch angelegten MaRRnahmenprogramm sukzessive in Bezug auf die FuRganger- und Radverkehrs-
situation zu untersuchen und zu optimieren. Die Nahmobilitdtskonzepte sind hierbei in bestehende
Planungen, FérdermalRnahmen und Konzepte (bspw. die aktuellen Planungen in Litzel ,Rosenquar-
tier”) zu integrieren, damit Synergieeffekte zwischen den Planungen ausgeschopft werden konnen.

Bausteine und Vorgehensweise

= Schrittweise Analyse der Stadtteile auf Ihre Bedingungen, Chancen und Mangel in Bezug auf Ful3-
ganger, Aufenthaltsqualitaten, Barrierefreiheit und Radverkehrstauglichkeit sowie (Ziel-) Kon-
flikte (z. B. mit dem ruhenden Kfz-Verkehr)

= Abstimmung mit den Anliegern, insb. Geschaftsleuten und Gastronomen, sowie Beteiligung der
Offentlichkeit

= schrittweise Umsetzung eines langfristigen MaBnahmenprogramms fir die Stadtteile (bspw. bis
in das Jahr 2030 Entwicklung von vier bis finf Nahmobilitatskonzepten fir Stadtteile) unter Ein-
bezug der FuB- und Radverkehrsplanung sowie auch von Parkkonzepten fiir die Stadtteile (siehe
MaBnahmenfeld 1.7.1), um Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu verringern/ zu vermeiden.

= Aufwertung von StraRen in Stadtteil- und Nahversorgungszentren sowie von Hauptverkehrsstra-
Ren und Ortsdurchfahrten (Gestaltung, Begriinung, Uberquerbarkeit, Lirmminderung etc.).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» Bezlige insb. zu allen verkehrstragerspezifischen Handlungsfeldern (1 bis 5) aufgrund des ver-
kehrsmittelUbergreifenden Ansatzes (integrierte Nahmobilitatskonzepte)

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritéit Umsetzungsfrist Akteure
[ hoch [ ] bis2020 Stadt Koblenz
D mittel [ bis 2025
[ ] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe (alle 3-5 Jahre ein

Konzept)
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
X] > 100t — 500t €* pro [_] > 10 Mio. € X hoch
Konzept inkl. Umsetzung [ ]| keine direkten Kosten [] mittel
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] niedrig
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Zur Forderung des FulRverkehrs in Koblenz sind neben infrastrukturellen offentlichkeitswirksame,
auch ,, weiche” MaRBnahmen zur Bewusstseinsbildung der Bevolkerung fiir den FuRverkehr notwen-
dig. MaRnahmenbereiche reichen von der Imagebildung und Information (Karten und Plane) Gber
das Neubirgermarketing bis hin zur friihzeitigen Mobilitatserziehung an Schulen und Kitas.

Dariber hinaus sind sowohl die infrastrukturellen ,,harten” als auch die ,,weichen” MalRnahmen stra-
tegisch zu koordinieren und aufeinander sowie mit den anderen Handlungsfeldern abzustimmen.

Bausteine

= Aktive Mobilitatsberatung: bspw. tber die bereits existierende Neubilirgermappe, zusatzlich mit
(barrierefreien) FuBverkehrs-Stadtpldanen; Beratung von Schul- und Hochschulstandorten bzgl.
einer fulgangerfreundlichen und barrierefreien Wegegestaltung, ...

= Stadt-/Stadtteilpldne fiir FuRgdnger (mit Kennzeichnung von Abkiirzungen, schdnen Bereichen,
aber auch Restriktionen) sowie Kinderstadtplane

= |mage- und Informationsoffensive fir mehr FuBverkehr: Abbildung 39: temporire SpielstraRe
Entwicklung eines Slogans mit Berichten in der Zeitung rankfrt a.M.
und prominenten Fullverkehrsbotschaftern; Aktionen im
offentlichen Raum wie bspw. temporare Spielstrafien;
Aufzeigen der vielfach positiven Wirkungen des Fulver-
kehrs fiir die Stadt- und Lebensqualitdt und die Gesund-
heit

= |magekampagne fir mehr Sicherheit im FuRBverkehr: Sen-
sibilisierung der Autofahrer hinsichtlich der Gefahren fir
FuBginger an Kreuzungen, Ubergingen und durch
Falschparken sowie Sensibilisierung der Fullganger fir
ein richtiges Verhalten im StraBenverkehr (Sichtbezie-
hungen, Vorrang bzw. Wartepflicht an Kreuzungen und
Einmiindungen, sichere und vertragliche Fahrgeschwin-
digkeit ...)

= Mobilitatserziehung an Kitas und Schulen: Zusammenwirken mit der Schulwegsicherung und der
Erstellung von Schulwegplanen sowie dem schulischen Mobilitatsmanagement (siehe Malinah-
menfeld 6.6.1) in Zusammenarbeit mit Kindern, Eltern und Polizei. Hierbei geht es auch um die
»Erlebbarkeit” des Schulweges. In unterschiedlichen Formaten und Unterrichtsformen kénnen
dariber hinaus Kinder auf Gefahren im Strallenverkehr aufmerksam gemacht werden und insb.
mit Blick auf eine verkehrssichere Teilnahme als FuRganger geschult werden. Da Kinder sich nie-
mals durchwegs , verkehrssicher” verhalten werden und kénnen, muss die Prioritat aber nicht
auf Verhaltensanderungen der Kinder gelegt werden, sondern auf Verhaltensanderungen der
motorisierten Erwachsenen sowie auf unterstiitzende MaRnahmen der Stadt (fuBgdngerfreund-
liche und sichere StraBeninfrastruktur und Verkehrsregelung).

= Etablierung turnusmafiger Zu FuR-Begehungen mit der Verwaltung zusammen mitinteressierten
Blrgern in wechselnden Rdumen innerhalb der Stadt Koblenz: Diskussion und Aufnahme von
Ideen und Anregungen der Biirger zu Themen des FulRverkehrs und dartber hinaus.

= Mobilitdtskonzepte fir Hochschulstandorte:
Initiierung und Begleitung von Mobilitatsstrategien und -konzepten der beiden Hochschulen zur
Forderung des FuBverkehrs und des Umweltverbundes insgesamt (Einrichtung von Mobilitatsbe-
auftragen an den Hochschulen; Schaffung von Grundlagendaten Gber Mobilitatsbefragungen;
Definition von Zielen fiir die Mobilitatssituation der Hochschulstandorte; Umsetzung konkreter
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= Verkehrssicherheitskampagne (siehe 6.3)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
» 6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit
» 6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld

6.3.3 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit (Verkehrssicherheit)

6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement

6.6.2 Offentlichkeitsarbeit (Mobilitditsmanagement)

MaRnahmen/Projekte; ...); Im FuBverkehr bedeutet dies z.B., die Hochschulen mit dem Umfeld
sicher und attraktiv zu vernetzen, das innere FuRwegenetz auf dem Hochschulgeldnde zu opti-
mieren und barrierefrei zu gestalten. Fir Mobilitdtsbehinderte sollten entsprechende Informati-
onen (Karten barrierefreier FuRwege) veroffentlicht werden.

regionsrelevant: [ | ja

X nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030

X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.4 Handlungsfeld 4: Radverkehr

6.4.1 Grundsatze und Zielsetzung

Radfahren liegt im Trend. Es ist eine emissionsfreie, preiswerte und nahrdaumliche zugleich auch
schnelle Fortbewegungsart, die im Stadtverkehr mit dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren
kann und insbesondere bei Entfernungen bis 3km innerorts den anderen Verkehrsmitteln beim
Wegezeitaufwand liberlegen ist. Radfahren ist zugleich gesund und tragt wesentlich zur Erhéhung
der Lebensqualitat in Stadten bei. Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im
stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit
und der mittlerweile vielféltigen Fahrzeugvarianten (z.B. Pedelecs/E-Bikes auch fir Langstrecken
und Pendler, Lastenfahrrader, Kindertransportrader, ...) stellt der Radverkehr im stadtischen Um-
feld auch im Alltagsverkehr eine komfortable und klimaneutrale Alternative zum Kfz-Verkehr dar
und kann somit zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Mit E-Bikes und Pedelecs sind auch grofRere Entfernungen zu bewaltigen, sodass das Fahrrad auch
fur den Stadt-Umland-Verkehr interessanter wird. Zudem erleichtern elektrisch unterstiitzte Fahr-
rader das Radfahren in topografisch bewegten Stadten wie in Koblenz. Die Verkaufszahlen von E-
Bikes und Pedelecs zeigen in den letzten Jahren enorme Zuwachsraten; im Jahr 2016 waren in
Deutschland mindestens 3 Millionen unterwegs und es wurden im selben Jahr 605.000 verkauft
(Verkaufsanteil 15%).? In vielen Regionen liegt der Anteil der elektrisch betriebenen Rader an den
Fahrradern der Haushalte schon bei knapp 10%, in einigen fahrradaffinen Regionen sogar schon
Uber 20%® - mit steigender Tendenz. Pedelecs haben sich also bereits als fester Bestandteil des
Verkehrssystems etabliert und erschliefen neue Zielgruppen fiir den Radverkehr wie Pendler und
Senioren. Es ergeben sich zudem neue Moglichkeiten fiir die Radverkehrsférderung in topografisch
bewegten Regionen, aber auch neue Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur bezliglich Art
und Umfang (rdumliche Abdeckung, Anlagenbemessung bzw. -menge).

Da etwa 57 % aller Wege der Koblenzer im Nahbereich stattfinden (<5km), jedoch noch liberwie-
gend mit dem Pkw unternommen werden, besteht ein enormes Potenzial, den Radverkehrsanteil
am Modal Split von lediglich 8 % weiter anzuheben und die auch in Koblenz in den letzten Jahren
zunehmende Nutzungszunahme des Fahrrades noch deutlich zu verstarken. Das Ziel in Koblenz, den
Radverkehr zu starken und den Wegeanteil von derzeit 8 % bis 2030 auf mindestens 15-16% zu
verdoppeln, erfordert die Herstellung entsprechender Rahmenbedingungen (dichtes Radwegenetz,
gute und sichere Radinfrastruktur, verstarkte Bewusstseinsbildung fir den Radverkehr, Schaffung

eines fahrradfreundlichen Klimas in der Offentlichkeit und Planung).

27 https://www.pd-f.de/themenblaetter/die-fahrradwelt-in-zahlen
http://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/PK-EB-2017_ZIV-
Statistik_29.08.2017_Presse.pdf

28 siehe Mobilitatsbefragung Kreis Borken,
https://kreis-borken.de/de/kreisverwaltung/aufgaben/verkehr/mobilitaet/
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6.4.2 Handlungsbedarf und Strategie der Radverkehrsplanung

In Koblenz besteht gegeniliber anderen Stadten ein groRer Nachholbedarf fiir den Radverkehr. Kob-
lenz kann anders als andere Stadte nicht auf eine langjahrige strategische Radverkehrsférderung
aufbauen. Hieraus resultiert eine haufig fragmentierte Radverkehrsinfrastruktur in vielen Haupt-
verkehrsstraRen, auf denen, teils auch abschnittsweise, keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind.
Der geringe Radverkehrsanteil ist eine Folge. Die z.T. bergige Topografie ist in den peripheren Stadt-
teilen ein Nutzungshemmnis, was jedoch durch die zunehmende Marktdurchdringung von Pede-
lecs/ E-Bikes abgemildert wird. Die Leinpfade an Rhein und Mosel besitzen ein hohes Radfahrerpo-

tenzial, auch Radschnellwege konnen weitere Potenziale erschlieBen.

Die Zunahme der Pedelecs/E-Bikes kann bereits bestehende Konflikte zwischen FuBgangern und
Fahrradern aufgrund ihrer hoheren Geschwindigkeit verstarken, wenn fir den Radverkehr keine
ausreichende Infrastruktur vorhanden ist und Radfahrer auf Gehwegen fahren. Dementsprechend
missen die Radverkehrsanlagen gepriift und auf die in den ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen, FGSV) empfohlenen Standards angepasst werden. Darliber hinaus ist noch ein intensiver
Lernprozess der Verkehrsteilnehmer notwendig, auch bei den Kfz-Fahrer/innen.

Die Radverkehrsinfrastruktur in Koblenz wird laufend erganzt, so bspw. zuletzt auf der Hans-Bock-
ler-StraRRe. Dennoch gibt es weiterhin viele Handlungsbedarfe im Ausbau der Radinfrastruktur, beim
SchlieBen von Netzliicken sowie in der Bewusstseinsbildung fiir den Radverkehr:

= |lckenhafte Radinfrastrukturen selbst auf den Hauptachsen des Radverkehrs zwischen den
Stadtteilen und ins Zentrum sowie in Nachbarkommunen (mit den Konsequenzen, das we-
nig Fahrrad gefahren wird sowie FuBganger auf Gehwegen beeintrachtigt werden)

= teils sind vorhandene Radwege zu schmal oder anderweitig mangelbehaftet

=  Kreuzungen und Einmindungen weisen meistens keine Radinfrastruktur auf

= unlberwindbare Barrieren im Stadtgebiet (Schienen- und StraBenachsen und die Fliisse
Rhein und Mosel) fihren fiir FuRgénger und fiir Radfahrer zu Umwegen

= auch noch nicht fiir den Radverkehr freigegebene Einbahnstrallen bedingen Umwege und
verleiten zum Befahren der Gehwege und verursachen entsprechende Konflikte

= nicht radfahrergerechte Briickenwege (bspw. Giilser Briicke, Horchheimer Eisenbahnbri-
cke) fuhren fur FuBgéanger und Radfahrer zu Konflikten, teils auch , Geisterradler” aufgrund
nicht ausreichender Zufahrtsmoglichkeiten zu Radwegen (z.B. Balduinbriicke)

= Gefahrdungen durch Falschparker

= Nutzungskonflikte bei gemeinsamer Flihrung mit FuRgangern

= an vielen wichtigen Quellen und Zielen der Radfahrer fehlen sichere und komfortable
Radabstellanlagen, u.a. in Wohngebieten, in Stadtteilzentren und in vielen Bereichen der
Innenstadt

= Radfahrer in Koblenz sind wenig prasent sowohl auf den StraRRen als auch (als Folgewirkung)
»in den Kopfen” der Verkehrsteilnehmer; weitgehendes Fehlen prominenter Vorbilder im
Alltagsradverkehr
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Die Strategie zur Forderung des Radverkehrs in Koblenz, die im Folgenden in MalRnahmenfeldern
konkretisiert wird, ist Ubergreifend angelegt und geht daher (iber die Verbesserung der technischen
Infrastruktur hinaus. Ein deutlicher Qualitatssprung fiir den Radverkehr bedeutet namlich nicht nur
mehr und bessere Radverkehrsinfrastrukturen, sondern auch eine aktive Mobilitatskulturentwick-
lung mit dem Ziel eines riicksichtsvolleren Miteinanders sowie eine Imageforderung der nicht-mo-
torisierten als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer. Die MaRnahmen im Radverkehr des VEP set-
zen auf dem Arbeitsstand des Radverkehrskonzeptes auf, welches parallel zum VEP vom Radver-
kehrsbeauftragten der Stadtverwaltung beim Amt flir Stadtentwicklung und Bauordnung erstellt
wurde und wird, sodass die Bearbeitung folgender strategischer MaBnahmenansatze von Synergie-
effekten profitieren konnte, insb.

= das Erstellen eines dichten, sicheren, attraktiven, komfortablen und mit hoher Durch-
schnittsgeschwindigkeit zu befahrenen Radverkehrsnetzes,

= die Optimierung der Radwegeinfrastruktur auf Strallen und an den Kreuzungen des Rad-
wegenetzes,

= die Schliefung von Netzllicken,

= die Ausbildung von Radverkehrshauptachsen sowie Radkomfortrouten und -schnellwegen
als schnelle Verbindungen/Rickgrat des Radverkehrs zwischen Stadtteilen und ins Umland,

= die kontinuierliche Beseitigung von punktuellen Hindernissen und Gefahrenstellen im Rad-
verkehrsnetz,

= wegweisende Beschilderung,

= der Ausbau der Radabstellanlagen stadtweit (samt Bike and Ride),

= die Starkung des Radverkehrs durch mehr Komfort und Service sowie eine Bewusstseins-
bildung durch eine Marketing- und Offentlichkeitsarbeit sowie

* die Priifung von Mdglichkeiten eines den OPNV erginzenden Fahrradverleihsystems fiir

Koblenz.

6.4.3 Grundsatze der radfahrerfreundlichen Verkehrsplanung

Eine radfahrerfreundliche Gestaltung von Koblenz bedingt MaRnahmen in der Radinfrastruktur, ins-
besondere aber auch eine politisch getragene Strategie. In vielen Strallenrdumen existieren heute
keine Radverkehrsanlagen — und falls doch, werden die Radfahrer oft noch konfliktreich mit FuR-

gangern im Seitenraum geflhrt.

Die Fahrbahnfiihrung im Mischverkehr, auf Radfahr- oder Schutzstreifen stellt in vielen Fallen die
deutlich sichere Alternative fur Radfahrer dar und ist mittlerweile Stand der Technik (siehe auch
Regelwerke der FGSV, insb. die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen/ERA). Eine weitere, neue
Moglichkeit zur Fahrbahnfiihrung sind rechtlich unverbindliche Fahrrad-Piktogrammbketten auf der
Fahrbahn. Durch die Fahrbahnfiihrung sind Radfahrer besser im Blickfeld von Autofahrern, was die
Gefahr des Ubersehens deutlich reduziert, und werden von den langsamen FuRgangern getrennt
gefiihrt. Die Fihrung auf der Fahrbahn kommt daher der Verkehrssicherheit der Radfahrer und
FuRganger gleichermalien zu Gute und macht das Radfahren bzw. ZufulRgehen attraktiver und si-
cherer.
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Da in vielen StraBenraumen noch keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind, bedeutet eine Rad-
verkehrsférderung aber auch, dass Flachen zu Gunsten des Radverkehrs umverteilt werden mis-
sen. In vielen Fallen ist ein Radfahren im Mischverkehr bzw. auf Radfahr-/Schutzstreifen in Anbe-
tracht der Kfz-Verkehrsmengen in den Straenraum zu integrieren. In einigen Fallen bedeutet die
Anlage von Radverkehrsanlagen aber, dass einzelne Kfz-Fahrspuren/-Abbiegespuren bzw. Park-
streifen entfallen missen. Eine effektive und strategisch ausgerichtete Radverkehrsférderung be-
dingt hierbei, dass der Radverkehr in diesen Einzelfdllen auch gegeniiber dem Flachenbedarf des
Kfz-Verkehrs priorisiert wird. Hierzu ist ein politisch abgestimmter Konsens als Leitlinie notwendig.

Radfahrerfreundliche Stadte zeigen, dass die Verkehrsverlagerung zum Radverkehr nicht nur fur
Radfahrer Vorteile schafft, sondern auch die Kfz-Verkehrsmengen und somit Zeitverluste durch
Stauungen reduziert, den Bedarf nach 6ffentlichen und privaten Parkflachen sowie die widerrecht-
liche Inanspruchnahme von Verkehrsflachen fiir das Abstellen von Kfz deutlich mindert, die Um-
weltbelastungen verringert und insgesamt die finanziellen Aufwendungen fiir das Kfz-Stralennetz
senkt. Nicht zuletzt profitieren radfahrerfreundliche Stadte auch durchihr ,griines” und lebenswer-
tes Image.

Zum Grundsatz der radfahrerfreundlichen Verkehrsplanung gehort, dass eine Radverkehrsférde-
rung finanzielle Ressourcen voraussetzt und dies nicht nur fir die Infrastruktur, sondern auch fir
Personal und ,weiche” MaRnahmen (Offentlichkeitsarbeit, Marketing, Schulung und Personalauf-
stockung der Verwaltung, ...) eingesetzt werden muss. Der anvisierte Qualitatssprung im Radver-
kehr ist nur dann moglich, wenn entsprechende Mittel im Haushalt bereitgestellt werden und die
mittlerweile umfangreichen Férdermaglichkeiten fiir den Radverkehr akquiriert werden.” Der Na-
tionale Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) liefert zum Finanzbedarf flr die Radverkehrsférderung
grobe Orientierungswerte. Stadte und Gemeinden kdnnen gemaR NRVP drei Entwicklungsstufen
zugeordnet werden (Einsteiger, Aufsteiger, Vorreiter). Bei der Betrachtung der Definition der Ent-
wicklungsstufen ist Koblenz der Kategorie ,Einsteiger” zuzuordnen (entsprechend BMVBS 2012):
,Einsteiger: [...] Radverkehrsanteil [...] deutlich unter 10 % [...]. Auch die organisatorischen Struktu-
ren der Radverkehrsférderung [...] existieren entweder nicht oder sind erst in Anfangen vorhan-
den.” Tabelle 3 zeigt den gemall NRVP erforderlichen Finanzbedarf fiir die Aufgabenbereiche der
Radverkehrsférderung. Flr Koblenz wiirde dies einem jahrlichen Etat von etwa 1- 1.5 Mio. € ent-
sprechen.

Tabelle 3: Finanzbedarf fir die Radverkehrsférderung (in € pro EW und Jahr; Quelle: BMVBS 2012):

Entwicklungsstufe Infrastruktur? Abstellanlagen Nicht-investive Summe
MaBnahmen

Einsteiger 6,10-13,10€ 1,10-2,50 € 0,50 € 0,50-2,00 € 8,00 - 18,00 €

1)  Um-/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung 2) Fahrradverleihsysteme, Fahrradstationen

6.4.4 MaBnahmenfelder

Die nachfolgenden MafRnahmenfelder sind auf die Ziele der Radverkehrsférderung des VEPs zur

deutlichen Qualitatssteigerung fiir den Radverkehr und die Anhebung des Radverkehrs im Modal

23 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel
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Split, insbesondere die Verlagerung von Wegen kurzer und mittlerer Distanz auf den Radverkehr,

abgestimmt.

Neben den vielen infrastrukturellen MaBnahmen beinhaltet das Konzept auch MaRnahmen zur Of-

fentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung. Dies ist in Stadten wie Koblenz, in denen das Auto im

Mobilitatsbewusstsein sehr stark und wenig umstritten verankert ist, von grofRer Bedeutung. Die

MaRnahmenfelder zum Radverkehr besitzen besonders starke positive Beziige zum FuBverkehr

(insb. zu MaBnahmenfeld 3.9, Abbau von Nutzungskonflikten).

Tabelle 4: Handlungsfeld Radverkehr - MaRBnahmenfelder

MaRnahmenfelder

Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

Umsetaung

4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes -

Radverkehrs-Zielnetz 2030

4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

4.3.1 FahrradstraRen

4.3.2 Priifung der weiteren Offnung von
EinbahnstraBen

4.3.3 fahrradfreundliche und sichere
Gestaltung von Kreuzungen

4.3.4 Radverkehrsachse Innenstadt - Riibenach
4.3.5 Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim
4.3.6 Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg

4.3.7 Radverkehrsachse Innenstadt - Oberwerth

4.4 Weitere Elemente fiir mehr
Verkehrssicherheit fiir Radfahrer

4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung

der Radabstellanlagen
4.5.1 Fahrradparkhaus Hauptbahnhof

4.6 Mangelbehebung, Baustellenverkehrs-
fiihrung, Reinigung und Winterdienst

4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr

4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz

4.9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation /

Marketingstrategien

mittel

hoch

hoch
hoch

mittel
hoch
hoch
hoch
mittel
hoch
hoch
mittel

hoch

mittel

niedrig

mittel

mittel

Dauerauf-
gabe

X X

Dauer-auf-
gabe

X

X

Dauer-auf-
gabe

X

Dauer-auf-
gabe

Dauer-auf-
gabe

X

Dauer-auf-
gabe

Dauer-auf-
gabe

X X

Dauer-auf-
gabe

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz,
LBM
Stadt Koblenz,
LBM

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz

Stadt  Koblenz,
LBM

Stadt Koblenz

Stadt  Koblenz,
LBM

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz

Stadt  Koblenz,
gef. Private
Stadt Koblenz, DB
AG

Stadt  Koblenz,
LBM

Stadt  Koblenz,
gef. weitere Ak-
teure

Stadt  Koblenz,
gef. weitere Ak-
teure

Stadt  Koblenz,
gef. weitere Ak-
teure
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% 4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes a

(Zielnetz 2030)

Ein sicheres und attraktives Radverkehrsnetz ist die Grundvoraussetzung fir eine haufigere Nutzung
des Fahrrades als Verkehrsmittel und sollte den unterschiedlichen Ziel- und Altersgruppen (Kinder
bis Senioren) sowie Wegezwecken (z.B. Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen. Probleme
entstehen in Koblenz durch natirliche (Rhein/Mosel, Topografie) sowie verkehrsbedingte Barrieren
(Schienenstrecken, HauptverkehrsstraBen). Das Koblenzer Radverkehrs-Zielnetz wird von der Stadt-
verwaltung parallel im Radverkehrskonzept erarbeitet und als Grundlage in den Verkehrsentwick-
lungsplan einbezogen.

Bausteine

Der bestehende Arbeitsstand des Radverkehrs-Zielnetzes aus dem Erarbeitungsprozess des Radver-
kehrskonzeptes wurde in wechselseitiger Abstimmung mit dem Radverkehrsbeauftragten der Stadt
Koblenz liberprift und erganzt. Zudem wurden die Hierarchiestufen des Netzes abgestimmt.

Das Radverkehrs-Zielnetz 2030 ist die Grundlage fiir die weitere Radverkehrsplanung sowie fiir das
Radverkehrskonzept der Stadt Koblenz und enthalt durch seine Netzhierarchisierung eine Orientie-
rung zu Prioritdten in der Umsetzung der Infrastruktur. Es stellt auch Empfehlungen zu bedeutenden
neuen Routen dar (siehe gepunktete Linien in nachfolgender Abbildung 20), die wegen ihrer Bedeu-
tung in das Zielnetz aufgenommen werden sollten, auch wenn sie teilweise kurz- bis mittelfristig
noch nicht zu entwickeln sind. In diesem Fall sind nach Maoglichkeit (auch temporare) Ausweichrou-
ten herzustellen.

Das Radverkehrs-Zielnetz 2030 stellt alle fiir Radfahrer bedeutenden Routen dar — unabhangig da-
von, ob bereits eine Radinfrastruktur besteht (z.B. sind viele Routen des Nebennetzes Teil von
Tempo 30-Zonen - d. h., dass Radfahrer hier i. d. R. ohne weitere MaRRnahmen sicher gefiihrt werden
kénnen).

Fir die einzelnen Routen des Radverkehrs-Zielnetzes sind Notwendigkeiten und Moglichkeiten zur
Herstellung einer sicheren und komfortablen Radinfrastruktur zu priifen. In anstehende Arbeiten in
Strallenrdumen (zum Beispiel auch in die empfohlenen MaRnahmen zur integrierten StraBenraum-
gestaltung, siehe 1.3) sind die Anforderungen des Radverkehrs hierbei obligatorisch zu priifen, mit
anderen Nutzungsanspriichen abzuwagen und nach Moglichkeit zu integrieren. Im Sinne der ange-
strebten Radverkehrsforderung sollten die Belange des Radverkehrs hierbei ein besonderes, héhe-
res Gewicht erhalten. Die Netzkategorien sind sowohl fiir die MalRnahmenprioritat, als auch fir die
Qualitat der Infrastruktur maRgeblich:

= Erste Prioritat: Hauptrouten
Die Hauptrouten sind von gesamtstadtischer und stadtteilverbindender Bedeutung, indem sie
die Stadtteile untereinander und mit dem Stadtzentrum verbinden. Des Weiteren stellen sie Ver-
bindungen in die Umlandkommunen her. Sie sind hochwertige, komfortable Hauptverbindun-
gen, die eine schnelle, direkte, sichere und — wenn moglich — topografisch wenig bewegte Be-
fahrbarkeit ermoglichen und ein groBes Potenzial zur Aktivierung und Steigerung des Radver-
kehrs aufweisen. An den Hauptrouten liegen wichtige, i.d.R. gesamtstadtisch bedeutende Ziele
und Quellen des Radverkehrs (z. B. Bahnhofe, die Universitat und Einkaufsmaoglichkeiten). In ers-
ter Prioritat sollte neben Radkomfortrouten die durchgéngige, zligige und komfortable Befahr-
barkeit der Hauptrouten und der dazugehdérigen Knotenpunkte als Basis des Koblenzer Radver-
kehrsnetzes erreicht werden. Hierzu sind aulRerhalb von Tempo 30-Zonen in der Regel Radver-
kehrsanlagen (Radwege, Schutz-/Radfahrstreifen) notwendig. Teilweise kann der Radverkehr al-
ternativ auch auf Hauptverkehrsstraen im Mischverkehr gefiihrt werden, wenn die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 reduziert werden kann (siehe MaRRnahmenfeld 1.2, Tempo
30 rechtlich z.Z. nur begrenzt moglich, u.a. auf Basis von Larmproblemen, Gefahrenlagen, zum
Schutz von empfindlichen Einrichtungen) — dies ist zudem abhangig von anderen Parametern wie
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% 4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes a

(Zielnetz 2030)

z.B. Verkehrsbelastung (siehe MaRnahmenfeld 4.3). Eine zusatzliche Absicherung und Akzeptanz-
steigerung wird vom Einsatz des neuen Instrumentariums der Piktogrammbketten (siehe MalRnah-
menfeld 4.3) erwartet.

= Zweite Prioritdt — Nebenrouten:

Die Nebenrouten verdichten das Radwegenetz und machen es engmaschiger. Sie sind vor allem
auf Stadtteil- und Quartiersebene wichtig, wo sie Gberwiegend eine ErschlieBungsfunktion im
Sinne von ,,Hauptsammelverbindungen” erfiillen. Mit den Nebenrouten werden i. d.R. stadtteil-
bezogene wichtige Ziele und Wohngebiete angebunden. Sie verbinden darliber hinaus die Haupt-
routen untereinander und bilden Querverbindungen zwischen den Stadtteilen. Die Radinfra-
struktur ist auf ihnen in zweiter Prioritdt zu verbessern. Eine Radinfrastrukturplanung kommt hier
in den nachsten Jahren vor allem dann in Betracht, wenn Sanierungen und/oder Neugestaltun-
gen anstehen.

= Sonderkategorien: Radkomfort- und Radschnellwege (siehe 4.2).

Das Radverkehrsnetz ist kontinuierlich auf Verbindungs- und ErschlieBungswirkungen zu tiberpriifen
und gegebenenfalls zu ergdnzen oder in den Hierarchiestufen der Netzelemente zu optimieren.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen

= 1.2 Priifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen

= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraBenraumgestaltung
= 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

= 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [] bis 2025

[] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio.€ X] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [X] keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* bezogen auf die konzeptionelle Weiterentwicklung des Radverkehrs-Zielnetzes im Planungshan-
deln
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Abbildung 40: Radverkehrs-Zielnetz 2030
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% 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege a
VE

Radkomfortrouten und -schnellwege sind moglichst direkt (d.h. umwegfrei/-arm) gefihrte Rad-
wegeverbindungen in die Innenstadt sowie zwischen Stadt und Umland mit dem Ziel, komfortable
und sichere Verbindungen fiir den Radverkehr auch auf groReren Entfernungen zu schaffen. Dabei
sind die hier als ,Radkomfortrouten” gekennzeichneten gleichzeitig i.d.R. radtouristische Routen so-
wie Flanier-, Spazier- und Wanderrouten des FuBverkehrs und daher nicht so schnell befahrbar wie
die hier als ,,Radschnellwege” gekennzeichneten Achsen (landesspezifisch ,Pendlerradroute”). Letz-
tere sind mehr auf den Alltagsverkehr (z.B. Pendler) ausgerichtet und sollten i.d.R. keinen Mischver-
kehr mit Fullgangern vorsehen.

Nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrradern gewinnen Radkomfort-
routen sowie -schnellwege auch fiir Radpendler auf Entfernungen jenseits der 5km an Bedeutung.
Sie leisten somit nicht nur fir die Koblenzer Radfahrer und Radtouristen, sondern auch fiir langere
Strecken in die Umlandkommunen, zum Beispiel nach Andernach, einen Beitrag zur Férderung des
Radverkehrs und zur Senkung des MIV-Fahrtenaufkommens.

Bausteine

= Radkomfortwege (Optimierung bestehender Reiseradwege)

Die Leinpfade entlang Rhein und Mosel sollen weiter als stadtgrenzeniberschreitende und inner-
stadtische Radkomfortrouten fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr ausgebaut werden. Wo
moglich, sollten die Leinpfade verbreitert werden, um Konflikte zwischen FuRgangern und Rad-
fahrern zu vermindern. Zudem sollten Méglichkeiten gepriift werden, die Routenfiihrung zu opti-
mieren. Hierzu zdhlen Liickenschliisse (Uberwindung des Industriehafens, des Sicherheitshafens
Litzel sowie der Hafenmole in Pfaffendorf) sowie eine bessere Wegefiihrung (z. B. bessere Anbin-
dung Balduinbriicke, bspw. mittels einer Spindel auf der Westseite der Briicke, siehe 4.3.5). Im
Bereich des Rheinradweges auf Hohe Wallersheim und Neuendorf besteht ein hohes Konfliktpo-
tenzial mit FuBgangern. Ist eine Verbreiterung hier nicht moglich, sollte in diesem Bereich eine
alternative, parallele Wegefiihrung (z.B. tiber schwach Kfz-belastete NebenstraRen) gepriift wer-
den.

Bei Liickenschlissen, die die Einbeziehung nicht-stadtischer Grundstiicke erfordern, ist eine Ab-
stimmung mit den betreffenden Eigentlimern bzw. Nutzern notwendig (Ankauf oder Nutzungs-
recht). Ein prominentes Beispiel ist das linke Moselufer im Bereich des Wasserstraflen- und Schiff-
fahrtsamtes Koblenz (Sicherheitshafen, Helling). Die Vereinbarkeit mit den Betriebserfordernis-
sen im Hafen- und Werksgelande ist zu priifen und moglichst herzustellen; ggf. sind kurzzeitige
Sperrungen der Wegefiihrung in Kauf zu nehmen, wenn diese unvermeidbar sind und eine Aus-
eichroute beschildert ist.

= Radschnellwege (neue Schnellverbindungen)

Zusatzlich zu den Leinpfaden, die durch ihre bestehende Trasse entlang der Fliisse einerseits teil-
weise Umwege erzeugen und andererseits durch die Lage zwischen Fluss (Abflussprofil und Re-
tentionsraum) und bestehenden Siedlungs- und Verkehrsstrukturen wenig Raum fir Trassenver-
breiterungen bieten, kdnnen neue Radschnellwegetrassen mit einer noch direkteren Verbindung
der Stadtteile und der Umlandgemeinden weitere Radverkehrspotenziale erschlieen. Die Lein-
pfade sind auch Spazierwege und Aufenthaltsbereiche des Fuverkehrs und z.T. Kinderspielge-
lande; daher miissen sie bestmoglich von schnellem Rad- und E-Bike-Verkehr entlastet werden.*°
Sie machen zudem jede Flussbiegung mit und sind deshalb oft mit Umwegen verbunden, die der
Zielstellung einer Schnellverbindung entgegen stehen.

Fir Radschnellwege werden besondere Standards fiir die Radinfrastruktur empfohlen (siehe un-
ten ,Sonstige Bemerkungen und Hinweise“). In Abbildung 40 ist der Versuch unternommen, die

30 Auf einigen Koblenzer Leinpfad-Abschnitten ist wegen der FuBganger-Fahrrad-Konflikte und hoher Dichten bzw.

schmaler Infrastruktur sogar die Verlagerung des Radverkehrs auf parallele Routen zu prifen.
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% 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege a
VE

Routenkorridore der ,,Potenzialbetrachtung Radschnellverbindungen in Rheinland-Pfalz“ des Lan-
desbetriebs Mobilitdt (Grontmij 2014) beispielhaft zu verorten, wobei die exakte Fiihrung noch
weiterer Untersuchungen und Konkretisierungen bedarf:

= Rheintal Nord linksrheinisch von/nach Andernach
aufkommensstarkste Relation, Verortungsvorschlag fiirs Stadtgebiet Koblenz: weitgehend
eigene Neutrassierung entlang der Bahnstrecke. Hinweis: AuRerhalb des Stadtgebiets be-
steht Bedarf zur Erhaltung und z.T. auch Aufwertung der Radwege an den Rheinbriicken
(A 48, B 256 und Eisenbahn).
= Rheintal Nord rechtsrheinisch (von/nach Neuwied)
Verortungsvorschlag filirs Stadtgebiet Koblenz: B42, zum Beispiel durch Ummarkierung,
stadteinwarts Busspurverbreiterung und -freigabe, stadtauswarts Mehrzweckstreifen
= Rheintal Stid linksrheinisch (von/nach Boppard)
Verortungsvorschlag flirs Stadtgebiet Koblenz: Weitgehend auf bzw. direkt neben der B9,
dann weiter Uber die Schiitzen- und Frankenstral3e direkt zum Hbf.
= Rheintal Siid rechtsrheinisch mit Anbindung Lahntal (von/nach Braubach bzw. Bad Ems)
Verortungsvorschlag fiirs Stadtgebiet Koblenz: Emser StralSe
= Moseltal: von/nach Kobern-Gondorf/Dieblich
Verortungsvorschlag fiirs Stadtgebiet Koblenz: Weitgehend parallel zur B416
Fir die Radschnellverbindungen, die der Bund ab 2018 auch bezuschusst, sind weitere Planungen
notwendig. In die Kostenschatzungen sind zunachst die beiden Schnellverbindungen Richtung
Andernach und Boppard eingeflossen.

= Anbindung der Radkomfort- und Radschnellwege

Wichtig ist nicht nur die Durchgdngigkeit, sondern auch die Anbindung der Radkomfort- und Rad-
schnellwege lber gut befahrbare und wahrnehmbare Anschliisse an das weitere Radverkehrs-
netz. Hierzu kénnen teils bestehende Verbindungen genutzt werden, teils ist die Notwendigkeit
neuer Verbindungen zu prifen.

Dariber hinaus kénnen Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen im AuRenbereich mit
»Park & Bike“-Parkplatzen kombiniert werden (siehe Handlungsfeld 6.5.1), die kombiniert mit
Stationen eines Fahrradverleihsystems (siehe 4.8) eine attraktive, alternative Verbindung in die
Innenstadst (insb. fiir Pendler und Tagesbesucher) darstellen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 3.2 Abbau von Zisuren (Uberwindung Schienentrassen, Fliisse, ...)
= 4.8 Fahrradverleihsystem

* 6.5 Multi- und Intermodalitat

regionsrelevant: ] ja [_] nein Zielkonflikte:

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Region
L] mittel X bis 2025

[ niedrig X] bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
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% 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege a

VE
L] <100t€ L] >2.5-10Mio.€ L] sehrhoch
[ ] >100t-500t€ [ ] >10Mio. € 4 hoch
[X] >500t-2.5Mio.€* [_] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Kosten auf Koblenzer Stadtgebiet unter Berucksichtigung einer Férderung durch Bund/Land

Es kommen gemaR den Empfehlungen aktueller Regelwerke folgende Fiihrungsformen fiir Radschnellwege in
Betracht, die im Routenverlauf auf ihre Machbarkeit geprift werden missen:

= separater bzw. selbstdndig gefiihrter Radweg im Zweirichtungsverkehr (ohne FuRverkehr bzw. mit abseits
geflihrtem FuBweg): Mindestbreite von 4,00 m
(bei eingeschrdnkter Fldchenverfiigbarkeit/an Engstellen auf kurzen Abschnitten Breite von 2,50 m)

= separat/ selbstandig gefuhrter Radweg im Zweirichtungsverkehr (mit Fuverkehr): Mindestbreite 6,50 m
zzgl. entsprechender Trennung zwischen Rad- und FuRverkehr (z. B. mittels Markierung und/oder Puffer-
streifen)
(bei eingeschrinkter Flidchenverfiigbarkeit abschnittsweise auch Breite von 5,00 m ausreichend; bei sehr
geringer Fufsgdngerfrequenz gemeinsame Fiihrung auf 4,00 m breitem Weg méglich)

Dariiber hinaus sollten die Radschnellwege iber weitere Qualitatsmerkmale verfiigen:

= ebener, witterungsunabhangiger Belag (Asphalt oder Beton)

= durchgangige Beleuchtung (mindestens innerorts)

= regelmalige Wartung (Reinigung und Winterdienst)

= Hotline und/oder App fiir Schadensmeldungen und Schmutzbeseitigung (z.B. Scherben)

= durchgiangige Zielwegweisung sowie Weisung zum innerdértlichen Radroutennetz

= Vermeidung von Hindernissen wie z. B. Umlaufsperren und scharfe Kurven/Knicke

= Moglichst wenige Halte wegen vorfahrtberechtigter oder signalisierter kreuzender StraRen; dies ist durch
die Trassenfiihrung und ggf. durch niveau-unterschiedliche Kreuzungen zu l6sen

= Selbststandig gefiihrte reine Radtrassen mit Trennung vom FuRverkehr

Qualitdtsmerkmale zur Anbindungen an das Bestandsnetz:

= moglichst Gber niveaugleiche Verbindungen, ggf. als Rampenausbildung (Empfehlungen zur Rampenaus-
bildung siehe FGSV 2010: 17)

= durchgingige Wegweisung der Verbindungen zum weiteren Radverkehrsnetz Gber Wegweiser und ggf.
Markierungen mit Angabe markanter Zielpunkte

Die hier ausgefiihrten Anforderungen und Standards (insb. in Anlehnung an das Arbeitspapier , Einsatz und
Gestaltung von Radschnellverbindungen” der Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV))
sind als grober Rahmen zu betrachten. Diese sind im Zuge von Umsetzungsplanungen und ggf. weiteren Mach-
barkeitsstudien auf Basis der aktuellsten Empfehlungen fiir Radschnellverbindungen zu konkretisieren. Gege-
benenfalls werden fiir Radschnellverbindungen in den nachsten Jahren zusatzliche, niedrigere und einfacher
umsetzbare Empfehlungen fiir die Infrastrukturstandards veroffentlicht.

Planersocietit



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018) 155

% 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur a
VE

Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Umsetzung des Radverkehrs-Zielnetzes
(siehe 4.1). Die Fiihrung auf der Fahrbahn (anstatt im Seitenraum) ist hierbei insgesamt betrachtet die
sicherste Losung und sollte wenn moglich umgesetzt werden. Der Radfahrer bleibt im Blickfeld der
Autofahrer und FulRganger werden nicht gefahrdet. Auf vielbefahrenen StralRen sollten Radfahr- und
Schutzstreifen sowie auch die Radfahrerfreigabe von Busspuren gepriift werden. Alternativ, bspw.
wenn Schutz- oder Radfahrstreifen kurzfristig nicht zu realisieren sind, kénnen auf StralRen mit zul.
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auch Mischverkehre mit Unterstiitzung durch Piktogrammketten
zum Einsatz kommen. In Tempo 30-Zonen ist die Fihrung im Mischverkehr die Regel. Auf StralRen mit
einer Tempo 30-Strecke (VZ 274) konnen bei Bedarf Schutzstreifen den Radverkehr zusatzlich sichern.
Auch Fahrradstrallen kommen insbesondere auf wichtigen Achsen des NebenstraRennetzes in Be-
tracht (siehe 4.3.1). Eine weitere MaRnahme zur Radverkehrsférderung stellt dariiber hinaus die Off-
nung von EinbahnstralRen dar (siehe 4.3.2).

Bausteine
Malgebend fir die Umsetzungsprioritaten ist die Bedeutung der Strecken im Radverkehrs-Zielnetz:

= Schaffung einer Radinfrastruktur entlang der Hauptrouten (einschlielich Knotenpunkte und An-
schliisse) -> hohe Prioritat

= Schaffung einer Radinfrastruktur entlang der Nebenrouten (einschlielich Knotenpunkte und An-
schlisse) -> mittlere bis niedrige Prioritat, zunadchst v.a. bei ohnehin anstehenden Planungen/Um-
baumaBnahmen

Dartber hinaus ist der Radverkehr bei allen Straenneu- und UmbaumalRknahmen und bei Deckener-
neuerungen obligatorisch zu bericksichtigen.

Folgende Radverkehrsachsen besitzen eine besonders groRe Netzbedeutung:

= |nnenstadt - Riibenach (siehe 4.3.4)
* |nnenstadt — Kesselheim (siehe 4.3.5)
= Innenstadt — Arenberg (siehe 4.3.6)
* |nnenstadt — Oberwerth (siehe 4.3.7)

Die nachfolgenden Steckbriefe 4.3.4 bis 4.3.7 stellen beispielhafte Empfehlungen fiir wichtige Routen
des Radverkehrs-Zielnetzes dar, die im Nachgang geprift werden sollten. Die weiteren Abschnitte des
Radverkehrs-Zielnetzes sollten Schritt fiir Schritt ebenso gepriift und umgesetzt werden. Die Prioritat
sollte zunachst auf den Hauptrouten liegen.

Auf einigen StraRen ergeben sich Zielkonflikte mit dem flieRenden und/oder ruhenden Kfz-Verkehr.
In einer Abwagung sind die Belange des Radverkehrs im Sinne der Radverkehrsforderung und zur Er-
reichung der angestrebten Ziele gleichberechtigt zu berlicksichtigen. Sind auf wichtigen Abschnitten
Malnahmen zur Radverkehrsforderung nicht umzusetzen, sind Alternativrouten auszubilden.

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.2 Prifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen

» 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung

= 3.2 Abbau von Zisuren (Uberwindung Schienentrassen, Fliisse, ...)
» 4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes (Zielnetz 2030)

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Zielkonflikte: Abschnittsweise Zielkonflikte mit dem ru-
henden und/oder dem flieBenden Kfz-Verkehr moglich.
Im Sinne der Radverkehrsférderung sind die Belange des
Radverkehrs gleichwertig mit den Belangen des Kfz-Ver-
kehrs zu bericksichtigen.

Planersocietit



156 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur a
VE
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis 2025
[ niedrig [] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [ ] sehr hoch
] >100t-500t €* [] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaBnahmenprogramm, d.h. Kosten pro Jahr

Abhéangig von den ortlichen Gegebenheiten (u. a. zuldssige Geschwindigkeit, Fahrbahnbreite, FuBgangerfre-
quenz, Kfz-Verkehrsaufkommen, SV-Aufkommen) stellt Tabelle 5 auf der nachfolgenden Seite eine Auswahl
moglicher Filhrungsformen fiir den Radverkehr dar.

Kostenrahmen fiir Radverkehrsanlagen (Anhaltswerte):
e  Fahrrad-Piktogramm (groR) 200 €/St.
e Bau eines Radweges: 120 €/m?
e Schutzstreifen (Markierung) 10 €/Ifd. m
e Radfahrstreifen (Markierung): 15 €/Ifd. m

Radverkehr in FuRgdngerbereichen:

Der Radverkehr kann in FuBgéangerbereichen, z. B. FuRgidngerzonen, Uber Zusatzzeichen zugelassen werden, was
Vor- und Nachteile hat und jeweils im Einzelfall zu prifen ist. Bei zeitweise starken FuRgangerstrémen, die zu
Konflikten zwischen Radfahrern und FuRgangern fiihren kénnen (wie z.B. in der Lohrstrale), sind zeitliche Be-
fristungen (z.B. Freigabe einer FuBgangerzone nur aulRerhalb der Geschaftszeiten fir Radfahrer) sinnvoll. Au-
Rerdem sollte eine sichere Umfahrungsroute fiir diejenigen Radfahrer existieren, die den Bereich lediglich
durchfahren wollen. Beispielsweise empfiehlt es sich fiir FuRgangerzonen, eine attraktive, parallele Hauptroute
fur Radfahrer zu entwickeln, von der Nebenrouten mit Radabstellanlagen zur FuRgdngerzone abzweigen.

In fir Radfahrer freigegebenen FulRgangerbereichen kénnen durch weiche MalRnahmen Konflikte zwischen FuR-
gangern und Radfahrern gemindert werden, indem auch hier Radfahrern eine Fiihrung skizziert wird. Moglich-
keiten bieten eine zwischen FuRganger- und Radfahrerbereichen unterschiedliche Oberflachengestaltung oder
z.B. eingelassene Symbol-Pflastersteine und Leitelemente.

Abbildung 41: Leitelemente fiir Radfahrer in Fugangerbe-  Abbildung 42: Leitelemente fiir Radfahrer in FuBgangerbe-
reichen reichen
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Eigéne Darstellung, Quellen: s. gesonderte Hinweise

1) Breite der Fahrstreifen insgesamt ohne Parken und ohne Bussonderfahrstreifen

2) Einstufung gering: < 800 Fz./Tag
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Hinweise zu Tabelle 5:

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je nach 6rtlichen Gegebenheiten moglichen bzw. ge-
eigneten Fiihrungsformen des Radverkehrs (z.T. in Anlehnung an die ERA3?, an ein Gutachten der AGFK-BW3?
sowie an ein Handbuch der ivm GmbH?3), die noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspflicht oder Be-
nutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailplanung und fir den Fall, dass eine Zuordnung nicht mog-
lich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zusatzlich hinzuzuziehen. Eine Anordnung einer zul. H6chst-
geschwindigkeit von 30 km/h unterliegt den gesetzlichen Vorgaben der StVO sowie VwV-StVO, siehe hierzu
MaRnahmensteckbrief 1.2.

Die Installation einer ,hoherwertigen” Radinfrastruktur (z.B. Radfahr- statt Schutzstreifen, Schutzstreifen
statt Fihrung im Mischverkehr) ist jederzeit méglich; so kénnen bspw. auf einem Abschnitt mit einer breiten
Fahrbahn und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30km/h (VZ 274) auch Schutzstreifen markiert
werden, um eine bessere Gliederung und auch optische Verkehrsberuhigung des StraRenraums zu erreichen.
Weiterhin ist eine moglichst einheitliche Flihrungsform entlang eines StraBenabschnittes anzustreben, d. h.
ein steter Wechsel der Fihrungsform (z.B. zwischen Radfahr- und Schutzstreifen) ist wenn méglich zu ver-
meiden. Dies kann z. B. bedeuten, dass eine StraRe durchgangig mit einem Schutzstreifen ausgestattet wird,

obwohl abschnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar waére.

Die Aufbringung von Piktogrammketten (am rechten Fahrbahnrand) sollte insbesondere dann erfolgen, wenn
der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgriinden nicht moglich ist (z.B. aufgrund von Konflikten mit dem
ruhenden Kfz-Verkehr, FuRgangerverkehr etc.). Insofern sollte ihr Einsatz z. B. auch bei den in Tabelle 5 ange-
gebenen Einsatzbereichen mit Fiihrungsform ,,Mischverkehr” geprift werden. Sie sind rechtlich unverbindli-
che Fahrradpiktogrammmarkierungen am rechten Fahrbahnrand. In gewissem Abstand wiederholt als sog.
»Piktogrammkette” verdeutlicht dieses neue Instrumentarium a) dem Radverkehr, wo er fahren soll (am Fahr-
bahnrand, aber mit Abstand zu parkenden Kfz), und b) dem Kfz-Verkehr, dass Fahrrader dort fahren dirfen.
Koblenz nimmt 2017/18 als Modellstadt an einem Bundesforschungsprojekt zu diesem Ansatz teil, und zwar

mit ohnehin bereits angedachten Fillen der praktischen Anwendung.3*

Es sind weitere flankierende Malnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit sinnvoll, sei es bei der Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (z.B. Anbringen von Trixi-Spiegeln zur Vermeidung toter Winkel in

Kreuzungen, insb. als Sichthilfe fiir Lkw-Fahrer) oder im Seitenraum (z. B. Markierungen, Piktogramme).

Als Sonderform ist die Freigabe eines Bussonderfahrstreifens fiir den Radverkehr zu sehen. Diese Fiihrungs-
form ist — unter Beriicksichtigung der Taktabhangigkeit — eine geeignete Alternative, wenn z.B. aufgrund be-
grenzter Flachenverfiigbarkeit eine gesonderte Radverkehrsflihrung (zusatzlich zum Bussonderfahrstreifen)
nicht moglich ist. Grundsatzlich sind Busspuren nur zulassig, wenn der Radverkehr sicher gefiihrt wird (auf
der Bussonderfahrspur, auf einem Radweg oder Radfahrstreifen). Eine Breite des freigegebenen Bussonder-
fahrstreifens zwischen 3,50 m und 4,75 m ist zu vermeiden, da der Radfahrer ansonsten nicht mit dem erfor-
derlichen Sicherheitsabstand tiberholt werden kann; schmalere Busfahrstreifen (kein Uberholen von Bus und
Rad) und breitere Busfahrstreifen (sicheres Uberholen von Bus und Rad) sind hingegen sinnvoll (vgl. ERA;
FGSV 2010: 29f.).

31 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

2 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg e. V.

33 Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain

34 Weitere Anwendungsfille, die kein Modellvorhaben im Forschungsprojekt sind, werden vom LBM Rheinland-
Pfalz (Obere StraRenverkehrsbehdrde) vorerst abgelehnt (d.h. bis zu dessen Abschluss bzw. einer Einflihrung
der Regelung in die StVO oder technische Regelwerke).

w
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Bei Radwegen ist zwischen Benutzungspflicht und Benutzungsrecht zu unterscheiden. Eine Radwegebenut-
zungspflicht wird mit den Zeichen 237 (baulich angelegte Radwege oder Radfahrstreifen), 240 (gemeinsame

Geh-/Radwege) oder 241 (getrennte Geh-/Radwege) angezeigt.

Ein Radwegebenutzungsrecht (d.h. nicht benutzungspflichtiger Radweg) wird liber das Zusatzzeichen 1022-
10 (,Radfahrer frei“) angeordnet. Fiir baulich angelegte Radwege ohne Beschilderung (,andere Radwege*)

gilt ein Benutzungsrecht.

Eine Radwegebenutzungspflicht darf laut einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes nur noch angeordnet
werden, wenn die Voraussetzungen von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO erfiillt sind, d. h. wenn ,,aufgrund der beson-
deren ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrach-
tigung erheblich Gbersteigt.” Bei der Beurteilung des Gefahrenpotenzials sind unterschiedliche Aspekte zu
bericksichtigen, insbesondere: Unfallgeschehen (Unfille von Radfahrern mit Beteiligung von Kraftfahrzeu-

gen), Starke und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs.
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(% 4.3.1 FahrradstraRen a
Hialte VE

FahrradstraRen konnen einen mafRgeblichen Beitrag zur Radverkehrsférderung leisten (steigende
Akzeptanz des Radverkehrs, riicksichtsvolles Miteinander zwischen Kfz-Fiihrern und Radfahrern)
und sind mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetzbar, da i.d.R. Beschilderungen und Boden-
markierungen ausreichen. Rechtliche Voraussetzung ist, dass der Radverkehr die bereits vorherr-
schende Verkehrsart ist oder dies flir die Zukunft zu erwarten ist. Sie kénnen also auch auf Strecken-
abschnitten, die zukiinftig wichtige Radverkehrsverbindungen bilden sollen, eingerichtet werden.

Anderer Fahrzeugverkehr kann ausnahmsweise durch Zusatzzeichen freigegeben werden — in der
Praxis zeigt sich, dass viele Fahrradstraen mit einer Zulassung des Kraftfahrzeugverkehrs vertraglich
sind, zumal automatisch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h gilt. Ggf. zugelassener Kfz-
Verkehr muss, wenn nétig, seine Geschwindigkeit weiter verringern. Als zweite besondere Verkehrs-
regel gibt es die Erlaubnis, dass zwei Radfahrer nebeneinander fahren dirfen.

Kurz- bis mittelfristig lassen sich FahrradstraRen, die eine hohe Symbolwirkung der Radverkehrsfor-
derung besitzen, auch in Koblenz nutzen, um einen Qualitatssprung im Radverkehr zu unterstitzen.

Bausteine

Insbesondere die als Hauptrouten definierten Achsen
sowie Achsen von zukiinftigen moglichen Radschnell-
und Komfortwegen, die durch das Nebenstrallennetz
verlaufen, oder durch das Nebennetz flihrende Aus-
weichrouten zu HauptverkehrsstraRen ohne derzeit
geeignete Radinfrastruktur, kommen fiir die Einrich-
tung einer FahrradstralRe in Frage. FahrradstraRen kon-
nen in Koblenz zum Beispiel auf folgenden Routen ge-
prift werden, die auch in den Steckbriefen 4.3.4, 4.3.5
sowie 4.3.7 dargestellt werden:

Abbildung 43: FahrradstralRe in Karlsruhe mit Kfz-
Zusatzfreigabe
SR

= Sidallee

= Casinostrale (insb. Rickbau des seitenraumgefiihrten Zweirichtungsradweges notwendig)

= Oberwerth: Rheinau, Beethovenstralle, Mozartstrale (auch als Element zur Starkung des
Rheinradweges)

= Litzel: Brenderweg (hohe ErschlieBungsfunktion auch fiir den Schiilerverkehr), alternativ
Neuendorfer Stralde

= Metternich: Achse WeidtmanstraRe, KemmertstraRe

Dariber hinaus sollten im Rahmen der MalRhahmenumsetzungen im Radverkehr weitere Ein-
satzbereiche geprift werden (insb. Nebenrouten).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
» 1.1 Weiterentwicklung des Strallennetzes
= 1.2 Priifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
» 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken in
den StraRen, ggf. Umstellung/Reduzierung des Parkens not-
wendig; Uberpriifung auf Vertraglichkeit mit anderen Quell-
, Ziel- und Durchgangsverkehren

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
[] mittel [X] bis 2025*

[] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe**
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% 4.3.1 FahrradstraRen a
VE

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D <100t€** [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
D] >100t-500t €* [] >10Mio. € DA hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Prifung und Umsetzung der genannten FahrradstraRen
** Programm zur Umsetzung weiterer FahrradstraBen als Daueraufgabe

Empfehlungen fir FahrradstraRen (nach FGSV 2010 sowie FGSV 2014)

e Eignung insb. auf Hauptverbindungen des Radverkehrs oder Routen mit einem (potenziell) hohem
Radverkehrsaufkommen; zur sicheren und attraktiven Flhrung des touristischen Radverkehrs
auch auf schwach belasteten StraBen aulRerorts

e Beschilderung mit Zeichen 244.1 StVO, Ausnahmeregelungen fiir anderen Fahrzeugverkehr mit
Zusatzzeichen

e Freigabe fiir den Kfz-Verkehr in beide oder auch nur in eine Richtung moglich

o ggf. Unterstltzung der zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h durch weitere (bauliche) MaRnah-
men

¢ Standardbreite bei Zulassung von Kfz und zum sicheren Nebeneinanderfahren/in Begegnungsfal-
len mit Kfz: 4,00 m, zzgl. Sicherheitsabstanden zu parkenden Kfz

e Bevorrechtigung der FahrradstraBe an Kreuzungen wiinschenswert, ggf. Verdeutlichung mit wei-
teren (baulichen) MaBnahmen/Markierungslésungen
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(% 4.3.2 Priifung der weiteren Offnung von a
VE

EinbahnstraRen

Grundsatzlich soll der Radverkehr in EinbahnstralRen mit einer zul. Hochstgeschwindigkeit von
30km/h beide Richtungen nutzen kénnen, sofern keine besondere Gefahrenlage besteht, welche
die Beschrankung des Radverkehrs rechtfertigt. In Koblenz sind bereits zahlreiche Einbahnstraflen in
Gegenrichtung fiir Radfahrer freigegeben (Stand 2017: rund 40). Fiir einige wichtige Routen gilt dies
noch nicht, sie erzeugen fir Radfahrer aktuell haufig lange Umwege. Hier sollte die Freigabe weiter
geprift werden oder es sollten alternativ Umfahrungen ausgeschildert bzw. markiert werden. In
Untersuchungen zeigt sich, dass die Unfallgefahren oftmals durch eine Freigabe der EinbahnstralRen
in Gegenrichtung fiir Radfahrer eher sinken als steigen®. Damit ist die EinbahnstraRenfreigabe auch
ein Element, das die Verkehrssicherheit erhohen kann.

Bausteine

Bei Einbahnstralen, die fur den Radverkehr in Gegenrich-  Abbildung 44: Fahrradpforte einer in Gegen-
tung geoffnet sind, sollte an Knotenpunkten dem Kraftfahr-  richtung freigegebenen Einbahnstrae
zeugverkehr der gegengerichtete Radverkehr verdeutlicht
werden (Beschilderung, Fahrradpiktogramme mit Rich-
tungspfeilen auf der Fahrbahn, Fahrradpforten).

Wichtig ist die Priifung der Freigabe auf den dargestellten
Radverkehrsachsen z.B. auf der HandwerkerstraRe (siehe
4.3.5). Weitere EinbahnstraRen, fiir die eine Offnung in Ge-
genrichtung mit ggf. zus. MalBnahmen geprift werden
sollte, sind zum Beispiel:

= die Kastorstraf3e in der Altstadt

= EltzerhofstralRe in der Altstadt

= PoststraRe in der Altstadt

= BahnhofstralRe in der sidl. Innenstadt (ggf. mit Markie-
rung oder baulich separiert)

= Theodor-Kérner-StrafRe in der stidlichen Vorstadt

= Johannes-Miiller-StraRe in der siidlichen Vorstadt (Planung liegt bereits vor)
= QOberdorfstralRe in Metternich

= Trifter Weg in Metternich

= AlexanderstralRe auf der Karthause

Dariiber hinaus sind alle Einbahnstraflen grundsatzlich fiir die Radfahrerfreigabe in Gegenrichtung
zu prifen bzw. der Einsatz alternativer Ausfiihrungsvarianten (insbesondere Unechte EinbahnstraRe
oder Radfahrstreifen flr die Gegenrichtung).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 4.3.4 bis 4.3.7 - Radverkehrsachsen

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken in
den StraRen, ggf. Umstellung/ Reduzierung des Parkens not-
wendig; Prifung auf Machbarkeit/Verkehrssicherheit in Be-
zug auf flieBenden Kfz-Verkehr

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure

35 vgl. Alrutz, Stellmacher-Hein 1997: Sicherheit des Radverkehrs auf ErschlieRungsstraRen; ERA der FGSV
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% 4.3.2 Priifung der weiteren Offnung von a
VE

EinbahnstraRen

[ ] hoch X] bis 2020* Stadt Koblenz
D] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
] > 100t -500t €* [] >10Mio. € D] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Priifung der EinbahnstraRen in Koblenz und ggf. Offnung der EinbahnstraRen bei Positivpriifung in
Gegenrichtung fiir Radfahrer

Empfehlungen zur Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung (Méglichkeiten und Grenzen) be-
inhalten die Regelwerke der FGSV (insb. FGSV 2010), u.a.:

In EinbahnstraRen mit einer zul. Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h, in ,,unechten”
Einbahnstralen auch im Einzelfall bei zul. Héchstgeschwindigkeiten von 50 km/h
Fahrgassen ab 3 m Breite bzw. 3,5m bei Linienbusverkehr oder starkerem Schwerverkehr
eignen sich bei ausreichenden Ausweichmoglichkeiten fiir eine Freigabe in Gegenrichtung
EinbahnstraBen kdnnen auch bei geringeren Breiten gedffnet werden, soweit eine Begeg-
nungsmoglichkeit aufgrund der Lange der Einbahnstrale bzw. aufgrund von Ausweichmog-
lichkeiten (z.B. regelmaRige Liicken zwischen Parkstdnden oder regelmaRige Grundstiicks-
zufahrten) gegeben ist oder sie geschaffen werden kann

In EinbahnstralRen mit Gber 400 Kfz/h sind Schutzstreifen entgegen der Einbahnrichtung bei
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h zu empfehlen. Hierzu sind von Fahr-
bahnbreiten von mind. 3,75m (d.h. mind. 1,25m Schutzstreifen (nur im Ausnahmefall),
2,5m Fahrbahn) notwendig (siehe ERA), alternativ der Einsatz von Radfahrer-Piktogramm-
ketten
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(% 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung a
: VE

von Kreuzungen

Um ein sicheres, eindeutiges und moglichst umwegefreies Passieren und Queren von Knotenpunk-
ten zu ermoglichen, ist auch an vielen Kreuzungen eine Radverkehrsinfrastruktur umzusetzen. In der
Gestaltung muss fiir Radfahrer, aber auch fiir andere Verkehrsteilnehmende deutlich sein, welcher
Raum von welchem Verkehrsteilnehmenden zu nutzen ist und wo eine erhéhte Aufmerksamkeit er-
forderlich ist. Darliber hinaus sollte die Signalisierung und Fiihrung des Radverkehrs innerhalb der
Stadt moglichst einheitlich geregelt sein, um Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Ver-
kehrssicherheit zu gewahrleisten.

Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten sollte sich in der Mallnahmenprioritat an der Bedeutung
der jeweiligen Routen im Radverkehrs-Zielnetz (siehe MalRnahmenfeld 4.1) orientieren.

Bausteine

Flr die sichere und direkte Fliihrung der Radfahrer an Knoten kommen abhangig von den ortlichen
Gegebenheiten unterschiedliche Moglichkeiten in Betracht, die im Einzelfall zu prifen sind:

= Signalisierung des Radverkehrs an LSA-geregelten Knotenpunkten:

Das Regelwerk (RiLSA) sieht grundsatzlich drei Formen der Radverkehrssignalisierung an Knoten-
punkten vor: die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr, die gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs sowie die gemeinsame Signalisierung mit dem FuRverkehr bei kombiniertem
Sinnbild fur FuBganger und Radfahrer. Die Wahl der jeweiligen Flihrungsform unterliegt der Ein-
zelfallprifung der jeweiligen Knotenpunktsituation.

An LSA-geregelten Knotenpunkten mit eigenstandiger Radverkehrsfiihrung oder Schutzstreifen
sind eigene Radfahrer-LSA zu empfehlen, da sie die Sicherheit der Radfahrer erhéhen koénnen.
Sie geben Radfahrern einen Zeitvorsprung beim Einfahren in die Kreuzung und férdern ihre
Wahrnehmung durch die Kfz-Flhrer. Eine Anpassung der Signalumlaufzeiten an den Kreuzungen
ist zu prifen. Leistungsverluste der Kreuzungen kénnen vermieden werden, wenn die im Ver-
gleich zum Kfz-Verkehr langsamen Radfahrer ein Vorlaufgriin schon in den letzten Sekunden der
Raumungsphase des Kfz-Verkehrs erhalten. Auch kann die Freigabe friiher enden als die des
gleichgerichteten Kfz-Stroms.

Abbildung 45: Geradeausverkehr bei Radverkehrsfiihrung  Abbildung 46: Aufgeweitete Radaufstellstreifen
im Seitenraum mit vorgeschalteter Radfahrer-LSA

= Geradeausverkehr:
Fir den geradeaus fahrenden Radverkehr im Zuge von Radverkehrsanlagen sind an (sowohl
durch Verkehrszeichen vorfahrtsgeregelten als auch LSA-geregelten) Knotenpunkten Furten
sinnvoll, um den Vorrang gegeniiber abbiegenden Fahrzeugen zu verdeutlichen. Dies schliel3t
auch die durchgehende Markierung von Radfurten quer zur Hauptrichtung Gber Knotenpunkte
hinweg ein. Nur wenn eine besondere Erkennbarkeit geboten ist (z. B. Radverkehrsfurt linksseitig
von Rechtsabbiegestreifen fiir Kfz-Verkehr), sollten diese Furten rot eingefarbt werden. Wird der
Radverkehr vor einem Knotenpunkt im Seitenraum bzw. von der Fahrbahn abgesetzt gefiihrt
(z.B. getrennter Geh-/Radweg), ist der Radweg in der Knotenzufahrt moglichst nah an die Fahr-
bahn heranzufiihren; so ist der Radverkehr besser im Blickfeld des abbiegenden Kfz-Verkehrs.

= Vorgezogene Haltelinien/Aufgeweitete Radaufstellstreifen:
Durch eine vorgezogene zweite Haltelinie (Lage je nach Radverkehrsstarke 3,00-5,00m vor der
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% 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung B
i VE

von Kreuzungen

Haltelinie des Kfz-Verkehrs) gelangt der Radverkehr besser im Blickfeld der Autofahrer. Bei auf-
geweiteten Radaufstellstreifen (siehe Abbildung 46) wird die vorverlegte Haltelinie fiir den Rad-
verkehr (iber die gesamte Breite des Fahrstreifens gebildet, um auch links abbiegenden Radver-
kehr zu sichern. Aufgeweitete Radaufstellstreifen konnen auch in Kombination mit dem direkten
Linksabbiegen zum Einsatz kommen.

= Direktes Linksabbiegen:
Hierbei handelt es sich um eine Fiihrungsform, bei welcher sich der Radfahrer beim Linksabbie-
gen auf der Fahrbahn einordnet. Diese Fiihrungsform kann nur zum Einsatz kommen, wenn der
Radverkehr in den Knotenpunktzufahrten auf der Fahrbahn (Mischverkehr oder Radfahr- oder
Schutzstreifen) gefiihrt wird und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit maximal 50 km/h betragt.
Das direkte Linksabbiegen auf HauptverkehrsstraRen sollte moglichst durch besondere Infra-
strukturen unterstitzt und gesichert werden, z.B. folgendermaRen geregelt bzw. ausgestaltet:
= Separater Linksabbiegestreifen fiir den Radverkehr (Anordnung zwischen dem Linksabbiege-
streifen und dem Geradeausfahrstreifen des Kfz-Verkehrs) mit einer Mindestbreite von
1,50m
= Bei eingeschrankter Flachenverfligbarkeit: Integration eines Schutzstreifens (Standardbreite
1,5m) in den Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs
= |ndirektes Linksabbiegen:

Abbildung 47: indirektes Linksabbiegen mit Wartebereich  Abbildung 48: Linksabbiegen an Einmiindungen
und LSA fir Linksabbieger

Hierbei handelt es sich um eine Filhrungsform, bei welcher der Radfahrer den Knoten zunachst
rechts neben dem geradeaus fahrenden Kfz-Verkehr tiberquert und erst anschliefend nach links
abbiegt (d. h. die StraBe mit dem kreuzenden Verkehrsstrom quert). Das indirekte Abbiegen hat
den Vorteil, dass vor allem unsichere und ungelibte Radfahrer diese Moglichkeit gut nutzen koén-
nen, da sie nicht im flieBenden Verkehr Fahrspuren queren missen. Allerdings bieten die Auf-
stellflichen nur in seltenen Fallen Platz fiir mehr als ein bis zwei Fahrrader, weshalb bei grolReren
Radverkehrsmengen diese Losung Probleme mit sich bringen kann. AuRerdem kann der Nachteil
entstehen, dass Radfahrer zweimal halten und z.T. langer warten missen.

= Radfahrerschleuse:
Die Radfahrerschleuse zur Sicherung des linksabbiegenden Radverkehrs wird vor einem LSA-
geregelten Kreuzungsbereich durch ein Vorsignal fiir den Kfz-Verkehr eingerichtet, in dessen
Schutz der Radverkehr die Kfz-Fahrstreifen Gberquert. Die Radfahrschleuse sollte insbesondere
dann zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr zum Linksabbiegen zwei oder mehr Fahrstrei-
fen Uberqueren muss und starke Fahrrad-Linksabbiegerstréme bei gleichzeitig hohen Kfz-Ver-
kehrsstarken bestehen.
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% 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung a

von Kreuzungen VE

Abbildung 49: Radfahrerschleuse im Abbildung 50: Radfahrerschleuse am Knotenpunkt
Vorfeld eines groRen Knotens

= Kreisverkehre:

Flr eine sichere Filhrung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommt es auf die Groél3e des Kreis-
verkehrs, die Verkehrsbelastung, die Fiihrung des Radverkehrs in den zufiihrenden Straen sowie
die raumliche Umfeldsituation an. Radfahr- und Schutzstreifen kommen in Kreisverkehren nach
einer Einschatzung der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) aus Si-
cherheitsgriinden nicht in Betracht (Risiko des Geschnittenwerdens durch ausfahrende Kfz). Viel-
mebhr ist im Einzelfall eine Priifung vorzunehmen, ob der Radverkehr auf der Fahrbahn oder
(wenn vorhanden oder herstellbar) auf umlaufenden Radwegen bzw. ggf. gemeinsamen Geh-
und Radwegen zu fiihren ist. Das Mitfahren auf der Kreiselfahrbahn ist eine sichere Variante,
wenn die Fahrrader in der gleichen Spur wie die Kfz fahren, also nicht rechts davon am Aul3en-
rand. Um eine Gefahrdung von Radfahrern innerhalb des Kreisverkehrs im Mischverkehr zu ver-
meiden (durch Uberholvorginge), ist der Innenring vom Kreisverkehr baulich anzulegen (nicht
nur zu markieren). Dariber hinaus ist denkbar, das neue Instrument der Piktogrammbkette auf
die Kreisfahrbahn zu markieren.?®

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

* 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
» 3.3 fuRgangerfreundliche Knotenpunkte

» 4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrs-Zielnetzes

regionsrelevant: [ _|ja [X] nein Zielkonflikte: Flachenumverteilungen an Knotenpunkten
notwendig, ggf. Konflikte mit anderen Verkehrsarten
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis2025
[ niedrig [] bis 2030
[X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
X] >100t-500t €* [] >10Mio.€ X hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Programm zur Umsetzung von fahrradfreundlichen Knotenpunkten, d.h. Kosten pro Jahr.

36 Am Saarplatz-Kreisel, einem sog. groRen Kreisverkehrsplatz, wurde das 2017 bereits ansatzweise erprobt.
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Radverkehrsachsen in Steckbriefen 4.3.4 bis 4.3.7

Die folgenden Steckbriefe 4.3.4 bis 4.3.7 stellen exemplarisch wichtige Radverkehrsachsen in Kob-
lenz mit Empfehlungen zur Ausbildung einer attraktiven und sicheren Radinfrastruktur dar. Insbe-
sondere haben diese Achsen wichtige stadtteilverbindende Funktionen in Nord-Siid- sowie Ost-
West-Richtung.

Die Ausbildung dieser Radverkehrsachsen bildet ein Riickgrat der Radverkehrsférderung, hat eine
besondere o6ffentliche Symbolwirkung und dient exemplarisch fiir eine schrittweise Optimierung
des gesamten Radverkehrs-Zielnetzes.
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% 4.3.4 Radverkehrsachse a
VE

Innenstadt — Riibenach

Eine Radverkehrsachse zwischen der Innenstadt und Riibenach bindet mit Goldgrube, dem Verwal-
tungszentrum Rauental, der Universitdt in Metternich, dem Bundeswehrkrankenhaus und dem
Stadtteil Riibenach wichtige Ankerpunkte des Radverkehrs an. Darliber hinaus sollte die Achse liber
die Stadtgrenze hinaus bis nach Bassenheim und zum Industriepark A 61 weitergefiihrt werden.
Praktischerweise ist ein GrofSteil der Route baulich schon vorhanden, so dass es v.a. um Optimierun-
gen, Kennzeichnungen und allenfalls vereinzelt um kurze Um- oder Neubaumafnahmen geht.

Bausteine

Abbildung 51 stellt eine mogliche Fihrung der Radverkehrsachse mit ersten Empfehlungen zur Rad-
verkehrsinfrastruktur dar, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozess detaillierter tUberpruft
werden muss. Dabei sind die Belange der Radfahrer nach einer sicheren und direkten Radverkehrs-
infrastruktur gleichberechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nachholbedarf der
Radverkehrsférderung in Koblenz zu berticksichtigen.

Falls eine Radverkehrsinfrastruktur auf StraBen mit Tempo 50 (ggf. auf der Koblenzer Str./Moselwei-
Rer Str.) nicht beidseitig angelegt werden kann, kommen auch einseitige Schutzstreifen in Frage, die
in Gegenrichtung durch Piktogrammketten ergdnzt werden (z.B. auch in der Hoevelstr./Bardele-
benstr.).

Die Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr bei Tempo 30 kann in der Weidtman- und KemmertstralRe
optional auch durch eine FahrradstraRe verbessert werden, wenn die Achse durch Radfahrer zu-
kiinftig starker befahren wird. In Rilbenach gibt es mehrere Méglichkeiten zur Fihrung des Radver-
kehrs. Die Fihrung Gber die Aachener StraRe ist diejenige mit der grofSten ErschlieBungswirkung,
eine Méglichkeit bieten hier Piktogrammketten. Uber das Nebennetz kann der Radverkehr tiber die
KeltenstraRe/MuhlenstraRe/Am Muhlenteich/GrabenstraBe/Sendnicher StraRe gefiihrt werden.
Eine in weiten Teilen autoarme Verbindung ist zudem die Achse parallel zur Keltenstralle: Wirt-
schaftsweg/Im Weickert/Balmes Miihle/Sendnicher StraRe.

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Zielkonflikte: Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken,
insb. Koblenzer/MoselweiRer StralRe —ggf. Neuordnung/Re-
duktion der Parkstande notwendig.

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
DX hoch bis 2020 Stadt Koblenz, LBM

[] mittel bis 2025
[ ] niedrig bis 2030

Kosten-Wirkungs-Klasse
>2.5-10 Mio. € X] sehr hoch

> 10 Mio. € [ ] hoch

keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Kostenklasse

[ ] <100t€

<] >100t-500t €*

[ ] >500t-2.5Mio. €

X
X
]
[ ] Daueraufgabe
]
]
]

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* geschatzte Kosten fir die gesamte Strecke Rizzastr. — Stadtgrenze Bassenheim inkl. Kreuzungen
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Abbildung 51: Radverkehrsachse Innenstadt - Riibenach: MaBnahmenempfehlungen
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% 4.3.5 Radverkehrsachse a
VE

Innenstadt — Kesselheim

Zur Anbindung der Innenstadt in die nérdlichen Stadtteile fehlt derzeit noch eine attraktive und si-
chere Radverkehrsachse. Diese sollte die Innenstadt mit Liitzel, Neuendorf, Wallersheim und Kes-
selheim verbinden. Neben den Stadtteil- und Nahversorgungsbereichen erschlieit diese Route wich-
tige Quellen und Ziele fiir Radfahrer (z.B. Bahnhof Liitzel, die Hans-Zulliger-Schule, die Goethe Real-
schule, die Willi-Graf-Schule, das Industriegebiet Rheinhafen sowie die Verbindung nach Milheim-
Karlich und zu den Rheindorfern).

Bausteine

Abbildung 52 zeigt eine mogliche Routenfiihrung mit ersten Empfehlungen zur Radverkehrsinfra-
struktur, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozess detaillierter Uberprift werden muss. Dabei
sind die Belange der Radfahrer nach einer sicheren und direkten Radverkehrsinfrastruktur gleichbe-
rechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nachholbedarf der Radverkehrsforderung in
Koblenz zu bericksichtigen.

Auf der Pfuhlgasse sind Schutzstreifen zu empfehlen, bei einer alternativen Fiihrung im Mischver-
kehr bei Tempo 30 (siehe 1.2), alternativ auch Piktogrammketten. Auf der Hohenfelder StraRe/An
der Moselbriicke existieren bereits Schutzstreifen. Die Kreuzung Hohenfelder Strale/Pfuhlgasse
sollte fiir links abbiegende Radfahrer mit Fahrbeziehung Hohenfelder Stralle — Pfuhlgasse optimiert
werden - zum Beispiel mit Markierungen zum indirekten Linksabbiegen, einem Radaufstellstreifen
oder einer Fahrradschleuse.

Ein Nadel6hr der Radverkehrsachse stellt die Balduinbriicke dar. Eine Verbreiterung der beidseitigen
Radverkehrsanlagen wird selbst langfristig kaum umzusetzen sein. Es sollte eine zusatzliche Radfah-
rer-Spindel auf der Westseite der Briicke geprift werden, die einem ,,Geisterfahren” auf dem rechts-
seitigen Radweg entgegenwirkt und die Anbindung zum Rheinradweg verbessert.

Die Andernacher Stralle und der Wallersheimer Weg sind die direkte Verbindung nach Kesselheim.
Hier sollten Schutz- und/oder Radfahrstreifen geprift werden. Die parallele Achse tiber den Bren-
derweg, die HandwerkerstralRe und den Blingertsweg erschlieRt die jeweiligen Ortsteilzentren und
mehrere Schulstandorte. Sie hat daher ebenfalls eine besondere Verbindungs- und ErschlieBungs-
funktion. Auf dem Brenderweg kdnnen bei einer Herabsetzung der zul. Héchstgeschwindigkeiten
auf Tempo 30 (siehe 1.2) Radfahrer im Mischverkehr geflihrt werden. Alternativ sind Schutzstreifen
zu empfehlen (diese erfordern aber eine Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs). Fiir den 6stlichen
Abschnitt bis Neuendorf kommt aufgrund der Verbindungs- und Erschliefungsfunktion der Strecke
optional auch eine FahrradstraRe in Betracht — hier waren aber wahrscheinlich weitere MaBnahmen,
insh. die Neuordnung des ruhenden Verkehrs, erforderlich. Eine FahrradstralSe eignet sich alternativ
auch auf der Neuendorfer StraRe, die aber fiir Radfahrer eine geringere Netzbedeutung gegeniber
dem Brenderweg besitzt.

Die fur Radfahrer nicht in Gegenrichtung freigegebene HandwerkerstraRe in Richtung Wallersheim
ist eine Barriere fiir Radfahrer. Eine Offnung in Gegenrichtung sollte gepriift werden. Uber den
Rheinhafen ist langfristig ein Briickenschlag eine Mdglichkeit, Umwege auch auf dem Rheinradweg
zu vermeiden (siehe auch MaBnahmenfeld 4.2). Der schon bestehende Rheinradweg ist eine Rou-
tenvariante fir Radfahrer, die viel Zeit haben und praktisch autofrei und/oder landschaftsorientiert
fahren wollen. Der Leinpfad am Rheinufer ist auch eine wichtige Achse fiir den FuRverkehr, weshalb
Entwicklungsbedarf besteht, die Parallelroute fir den meist schnelleren Alltagsradverkehr weiter
aufzuwerten.

Im Bereich RheindorferstraRe ist eine Attraktivierung und Anbindung der parallelen Wirtschafts-
wege Engerser und Miilheimer Weg an das FuB-/Radwegenetz im Industriegebiet Rheinhafen gebo-
ten (bauliche Verbindung zum Netz des Industriegebiets, insbesondere Kreisel August-Horch-
StraRe/Zur Bergpflege); das nutzt auch dem FuRverkehr.
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% 4.3.5 Radverkehrsachse

Innenstadt — Kesselheim

@)=
VE

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= 1.2 Prifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen

= 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

= 3.2 Abbau von Zisuren (Uberwindung Schienentrassen, Fliisse, ...)

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Zielkonflikte: ggf. OPNV (bei Tempo 30 auf dem Brender-
weg), ruhender Kfz-Verkehr (bei FahrradstraRe Brenderweg
mit ggf. Neuordnung des ruhenden Verkehrs)

Prioritdt Umsetzungsfrist

X hoch X bis 2020

[] mittel [ ] bis 2025

[] niedrig IX] bis 2030 (Lickenschluss Rheinhafen)

[ ] Daueraufgabe

Akteure
Stadt Koblenz

Kostenklasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio. €
X] >100t-500t€* [] >10Mio. €

[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse
[X] sehr hoch

[
[
[

hoch
mittel

niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* geschatzte Kosten fiir die gesamte Strecke inkl. Parallelrouten, Kosten fiir Fahrradstrallen sowie
Ausbau der Leinpfade bereits in den entsprechenden Handlungsfeldern enthalten

Planersocietit




172 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

Abbildung 52: Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim: Infrastrukturempfehlungen
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% 4.3.6 Radverkehrsachse a
VE

Innenstadt — Arenberg

Die hier empfohlene Anbindung nach Arenberg zeigt prototypisch Moglichkeiten auf, auch die Ho-
henstadtteile im Radverkehrsnetz anzubinden. Die Topografie ist derzeit ein Nutzungshemmnis, das
mit zunehmender Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes aber an Bedeutung verliert, sodass auch in
topografisch bewegten Bereichen mit steigenden Radfahrerzahlen zu rechnen ist — nicht zuletzt auch
aufgrund der touristischen Bedeutung von Ortslage und v.a. Festung Ehrenbreitstein sowie des
Schragaufzuges. Daher sind auch rechts des Rheins zu den Hohenstadtteilen sichere Radverkehrsan-
lagen notwendig.

Bausteine

Abbildung 53 zeigt eine mogliche Routenfiihrung mit ersten Empfehlungen zur Radverkehrsinfra-
struktur, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozess detaillierter Gberprift werden muss. Dabei
sind die Belange der Radfahrer nach einer sicheren und direkten Radverkehrsinfrastruktur gleichbe-
rechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nachholbedarf der Radverkehrsférderung in
Koblenz zu bericksichtigen.

Die Radverkehrsfiihrung zwischen Pfaffendorfer Briicke und RizzastraBe vor der Rhein-Mosel-Halle
sollte die Wegweisung betreffend optimiert werden, denn sie ist insbesondere fiir Ortsunkundige
nicht intuitiv (dies betrifft auch FuRganger, siehe 3.2). Moglichkeiten sind Wegweisungsschilder und
Markierungen. Der Neubau der Pfaffendorfer Briicke ab ca. 2019 bietet Méglichkeiten zur Verbes-
serung der Radverkehrsinfrastruktur sowie der Radverkehrsfiihrung —auch im weiteren Verlauf der
Achse Richtung Innenstadt (insb. RizzastraRBe) sowie auf der rechten Rheinseite (vorzugsweise di-
rekte Fiihrung im Zuge der B49).

Auf der rechten Rheinseite kann der Radverkehr (iber die Emser StraRe und den StralRenzug Im Tei-
chert gefiihrt werden. Von der Pfaffendorfer Briicke kommend sind einseitige Schutzstreifen zu
empfehlen, im weiteren Verlauf der Emser StralRe Piktogrammketten.

Auf der L127 sind beidseitige Schutzstreifen zu prifen (erforderliche Fahrbahnbreite mind. 7,5 m).
Sind sie beidseitig nicht umsetzbar, sollten bergauf Schutzstreifen und bergab Piktogrammketten
markiert werden.

Auf der Arenberger Stral3e 6stlich der FriesenstralRe sowie auf der Pfarrer-Kraus-StralRe konnen Rad-
fahrer aufgrund der geringen Verkehrsbelastung im Mischverkehr gefiihrt werden, was durch
Tempo 30 (Prifempfehlung, zu siehe 1.2) unterstiitzt werden kann. Zwischen Arenberg und Immen-
dorf ist einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg (Breite mind. 2,5m) zu empfehlen, der somit
auch FuBgangern zu Gute kommt (siehe Fulverkehrsnetz, 3.1).

Eine auch von Birgerinnen und Biirgern oft genannte Parallelroute nach Arenberg fiihrt durch das
Mdhlental. Die StralRen sind schwach befahren und eignen sich gut zum Radfahren und sollten auf
Oberflachenmangel untersucht und ggf. optimiert werden.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.2 Priifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
»= 3.1 Optimierung des FulBwegenetzes

= 3.2 Abbau von Zdsuren

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte: ggf. Zielkonflikte mit ruhenden Verkehr bei
Schutzstreifenmarkierung in angebauten StraBenrdumen,
ggf. Auswirkungen auf den OPNV sowie flieRenden MIV

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
X mittel [ ] bis2025

[] niedrig [] bis 2030

[ ] Daueraufgabe
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3

4.3.6 Radverkehrsachse
Innenstadt — Arenberg

@)=
VE

Kostenklasse
[] <100t€

[] >2.5-10Mio. €
X] >100t-500t€* [] >10Mio. €

[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse
sehr hoch
hoch

mittel

O OXO

niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* geschatzte Kosten fiir die gesamte Strecke inkl. Parallelrouten
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Abbildung 53: Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg: MaRnahmenempfehlungen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © OpenStreetMap-Mitwirkende
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% 4.3.7 Radverkehrsachse a
VE

Innenstadt - Oberwerth

Die Radverkehrsachse zwischen der Innenstadt und Oberwerth besitzt ein hohes Verbindungs- und
ErschlieBungspotenzial. Sie verbindet nicht nur die Innenstadt mit ihren vielfaltigen Zielen mit der
bevolkerungsreichen sidlichen Vorstadt, sondern schafft unter anderem eine Anbindung an den
Hauptbahnhof, an mehrere Gymnasien, eine Klinik, das Freibad Oberwerth sowie das Stadion und
die CMG Arena Oberwerth. Dariiber verlauft die Achse ab der MozartstraRe Richtung Siiden auf der
Trasse des Rheinradweges und besitzt daher auch eine hohe touristische Bedeutung.

Bausteine

Abbildung 54 zeigt eine mogliche Routenfiihrung mit ersten Empfehlungen zur Radverkehrsinfra-
struktur, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozess detaillierter Gberprift werden muss. Dabei
sind die Belange der Radfahrer nach einer sicheren und direkten Radverkehrsinfrastruktur gleichbe-
rechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nachholbedarf der Radverkehrsforderung in
Koblenz zu beachten.

Die Radverbindung zwischen Oberwerth und Innenstadt verlauft in weiten Teilen durch Tempo 30-
Zonen. Aufgrund des hohen Potenzials fiir den Radverkehr ist auf der Siidallee bereits seit einigen
Jahren eine FahrradstraRe in der Diskussion. Fiir eine FahrradstraRe eignet sich optional ebenso der
nordliche Teil der Route — dies sollte geprift werden (siehe auch MaRnahmenfeld 4.3.1). Auf der
Casinostrale existiert derzeit im sidlichen Abschnitt ein seitenraumgefiihrter Radweg, der aufgrund
seines Zweirichtungsverkehrs ein hohes Konfliktpotenzial besitzt. Auf der CasinostraRe sind daher
auch unabhéangig von einer Fahrradstrale MaRnahmen notwendig (Fiihrung der in Richtung Siiden
fahrenden Radfahrer auf der Fahrbahn). Bei Einrichtung einer FahrradstralRe ist der seitenraumge-
fuhrte Radweg zuriickzubauen. Eine Barriere stellt derzeit der Friedrich-Ebert-Ring dar — hier sind
Moglichkeiten zu prifen, die Wartezeiten flr FuRgéanger und Radfahrer zu verringern.

Die Routenabschnitte im Stadtteil Oberwerth haben Potenziale fiir FahrradstraBen und sind Teil des
Rheinradweges. Dariber hinaus kann Gber die Schiller- und JahnstraRe eine fahrradfreundliche An-
bindung des Stadions, der CMG Arena sowie der Horchheimer Rheinbriicke hergestellt werden.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 4.3.1 FahrradstrafRen

regionsrelevant: [X]ja [ ] nein Zielkonflikte: bei Ausweisung von FahrradstraRen ggf. Neu-
ordnung des Parkens notwendig, ggf. Entfall von Parkstan-
den; Uberpriifung der FahrradstraRen auf Vertraglichkeit
mit Quell- und Zielverkehren sowie OPNV

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
<] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz
(] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € X] sehr hoch
D] >100t-500t €* [] >10Mio. € [] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* geschatzte Kosten fir die Radverkehrsachse, MaRnahmen fiir FahrradstraBen sowie die Leinpfade
(Radschnell-/Komfortrouten) bereits in den anderen Steckbriefen berlicksichtigt.
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Abbildung 54: Radverkehrsachse Innenstadt — Oberwerth: MaBnahmenempfehlungen
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% 4.4 Weitere Elemente fiir mehr Verkehrssicherheit
fur Radfahrer VE

Der systematische Ausbau der Radinfrastruktur (siehe 4.2 und 4.3) leistet einen groRen Beitrag zur
Verkehrssicherheit der Radfahrer. Eine Mangelbehebung, eine systematische Reinigung sowie ein
Winterdienst helfen, die Sicherheit auf den Radwegen auch witterungsunabhangig zu gewahrleisten
(siehe 4.6). OffentlichkeitsmaRnahmen und Kampagnen tragen des Weiteren dazu bei, die Riicksicht
im StraRenverkehr gegeniber Radfahrern zu férdern (siehe 4.9). Zum MaBnahmenfeld 4.4 , Weitere
Elemente fir mehr Verkehrssicherheit fiir Radfahrer” zahlen kleinere bzw. punktuelle MaRnahmen,
die i.d.R. mit einem begrenzten Aufwand realisierbar sind, aber einen weiteren mafgeblichen Bei-
trag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie einen Komfortgewinn fiir den Radverkehr leisten.

Bausteine

= Einbringen von Asphaltstreifen am Fahrbahnrand in Strallen mit Kopfsteinpflaster zur Verringe-
rung von Sturzgefahren und zur Komfortsteigerung

= Niveaugleicher Einbau von Kanaldeckeln und Einlaufrosten im Verkehrsraum der Radfahrer zur
Verringerung von Sturzgefahren und zur Komfortsteigerung (z.Z. z.B. Simmerner Str. talwarts)

= Absenkung von Borden, die Radfahrer (iberfahren miissen (bspw. beim Ubergang Fahrbahn — Sei-
tenraum) auf Nullniveau, alternativ Glattung eines Teilbereichs der Kante bspw. durch Bitumen-
keil

= Anbringen von ortsfesten Spiegelsystemen (sog. Trixi-Spiegel oder auch ,black spot mirror”) zur
Sicherung des toten Winkels an Kreuzungen (als Ubergangslésung oder in Kombination mit wei-
teren MaRRnahmen), wo Uberdurchschnittliche Gefahrdungen von Radfahrern durch abbiegende
Lkw existieren

= Verzicht auf Umlaufsperren und sonstige Hindernisse fiir Radfahrer wie Ketten oder Poller, Ein-
satz nur in besonderen Ausnahmefillen unter Einhaltung der Mindestbemallungen (siehe FGSV
2010/ERA — Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.2 Radkomfort und Radschnellwege

» 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

» 4.6 Mangelbehebung, Baustellenfiihrung, Reinigung und Winterdienst
= 4.9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrategien

regionsrelevant: |:|ja X nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
> hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz
(] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Programm fiir mehr Verkehrssicherheit der Radfahrer, d.h. Kosten pro Jahr
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(% 4.4 Weitere Elemente fiir mehr Verkehrssicherheit
fur Radfahrer VE

In Minster sind die sog. Trixi-Spiegel seit dem Jahr 2007 an uniibersichtlichen Kreuzungen und an
bekannten Unfallstellen im Einsatz. Insgesamt erweisen sich die Spiegel als sinnvoll, weil die Unfall-
zahlen deutlich riickldufig sind. Ahnliche Erfolge mit den Spiegeln gibt es auch in Freiburg (ca. 170
insg.) oder Frankfurt am Main.

Planersocietit



180 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

(% 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung a

der Radabstellanlagen

Ein ausreichendes und qualitatsvolles Angebot an Radabstellanlagen ist eine weitere wesentliche
Rahmenbedingung zur Attraktivitdtssteigerung des Radverkehrs. Die Stadt Koblenz hat bereits einige
Anstrengungen insb. in der Innenstadt unternommen. Dariber hinaus gibt es noch weitere Bedarfe.
Perspektivisch sollte auch ein Fahrradparkhaus an der Schnittstelle Hauptbahnhof die Attraktivitat
des Radverkehrs erh6hen und die Bedeutung des Hauptbahnhofes als intermodale Schnittstelle star-
ken (,,Radstation”, siehe Steckbrief 4.5.1).

Bausteine

= Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten: Abbildung 55: Uberdachte Abstellan-
In den letzten Jahren ist das Angebot an Radabstellanlagen lage
insb. in der Innenstadt ausgeweitet worden. Dennoch be-
steht an wichtigen Zielorten in der Innenstadt (insb. Hbf., im
Umfeld des der FuRgédngerzone Lohrstralle und des Zentral-
platzes, in der sidlichen Vorstadt), ein weiterer Handlungs-
bedarf; genauso in allen anderen Stadtbereichen, insb. in
den Stadtteilzentren. Vor dem Hintergrund des angestrebten
steigenden Radverkehrsanteils nimmt die Nachfrage zukinf-
tig zu, sodass friihzeitig die entsprechenden Rahmenbedin- o .
gungen geschaffen werden sollten. Der jeweilige quantita- Abbildung 56: Fahrradhauschen
tive Bedarf sollte anhand der EAR (Empfehlungen fiir Anla- =15
gen des ruhenden Verkehrs) sowie einer Zahlung der ,nor-
mal“ und ,wild“ abgestellten Fahrrader ermittelt werden.
Neben dem klassischen Anlehnbiigel sollte — je nach ortlicher
Gegebenheit — auch die Realisierung von (berdachten
und/oder abschlieRbaren Einheiten sowie im Umfeld des
Deutschen Ecks und in der Altstadt die Installation von Ge-
packsafes gepriift werden.

= Radabstellanlagen an OPNV-Haltepunkten (B+R), siehe 6.5.2

= Erweiterung des Angebots in Quartieren:

Vor allem in verdichteten Quartieren (z. B. siidliche Vorstadt,
Lutzel) bietet sich die Installation von Fahrradkleingaragen o-
der Fahrradhduschen an, um sichere Abstellmoglichkeiten
und geordnete Bedingungen (Verringerung von Behinderun-
gen durch wild abgestellte Fahrrader) zu schaffen. Dies er-
folgt in Kooperation und oft in Eigenregie von Anwohnern
(s.u.).

= Radhé&user/Fahrradboxen insb. an Bahnhaltepunkten
Vor allem am Hauptbahnhof sowie an den weiteren Bahnhofen sollten mehr Fahrradboxen zum
sicheren EinschlieBen von Radern geschaffen werden (Bike & Ride, siehe auch 6.5.2). Darliber
hinaus kénnen an wichtigen Zielpunkten weitere Ausstattungsmerkmale in , Radhdusern” er-
ganzt werden (u. a. Uberdachung, Beleuchtung, abschlieRbare Einheiten, GepackschlieRficher,
Luftpumpstation). Durch eine auffillige hochwertige Gestaltung sind sie im Stadtbild gut sicht-
bar. Zielgruppen sind vor allem Personen, die ihr Fahrrad wahrend eines langeren Zeitraums wit-
terungsgeschitzt und sicher abstellen méchten (z. B. Fahrradtouristen, Beschéftigte, Studenten).
Mogliche Standorte fiir solche Radhauser sind: Bahnhof Liitzel, Bahnhof Giils, Bahnhof Stadt-
mitte, Uferpromenade Rhein sowie der Bahnhof Ehrenbreitstein. Wichtig ist hierbei eine Bewer-
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% 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung a

der Radabstellanlagen

bung der Stationen, um diese im Bewusstsein der Fahrradfahrer zu verankern, sowie eine einfa-
che und intuitive Bedienung. Die Abrechnung kénnte zusatzlich tber ein verkehrsmittellbergrei-
fendes Abrechnungssystem (,Mobilkarte” (siehe 2.8) erfolgen.

Unterhaltung der Radabstellanlagen:
Die vorhandenen Radabstellanlagen sind fortlaufend mit dem Stand der Technik abzugleichen
und ggf. anzupassen. Ebenso sind sie auf Mangel zu priifen und bei Problemen zu erneuern.

Mobile Radabstellanlagen:

Flr sporadische GrofRveranstaltungen bietet es sich an, das Fahrradabstellangebot zeitweise zu
erweitern. So ist die Anschaffung von mobilen Radabstellanlagen zu empfehlen (siehe auch 6.2,
Optimierung der Veranstaltungsverkehre).

Anpassung der Stellplatzrichtlinie:

Bei offentlichen und privaten Neubauten sollten Stellplatznachweise flir Fahrrader integriert wer-
den, bspw. auch als Kompensationsmoglichkeit fiir Kfz-Stellpldatze, wenn eine gute Radverkehrs-
anbindung vorhanden ist (siehe auch 1.8).

Lademoglichkeiten fur E-Bikes/Pedelecs

E-Bikes und Pedelecs werden erfahrungsgemalR eher zu Hause geladen. Dennoch sollten an
wichtigen Zielen der Radfahrer Lademdglichkeiten zur Verfligung stehen, um die
Versorgungssicherheit zu gewahrleisten. Hierzu ist die Kooperation vor allem mit Einzelhdandlern,
Gastronomen, Hoteliers und Arbeitgebern zu suchen. Diese kénnen ihren Kunden/ Mitarbeitern
durch eine Lademoglichkeit einen Service bieten, der auch offentlichkeitswirksam vermarktet
werden kann (bspw. Kommunikation Gber ein Siegel). Die Installation und der Betrieb erfolgt
Uber die Privaten, wahrend die Stadt Koblenz die Rolle des Initiators und Koordinators
tibernimmt. Dariiber hinaus kdnnen Lademaoglichkeiten mit Abstellanlagen (z.B. in einem Rad-
haus oder als abschlieRbare Akku-Facher) kombiniert werden —dies bietet sich vor allem mit Blick
auf Touristen an der Rheinuferpromenade an.

= 6.5.2 Bike & Ride

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 1.8 Neueinfiihrung eine kommunalen Stellplatzsatzung

= 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems - Mobilkarte
= 4.5.1 Fahrradparkhaus Hbf
» 6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

regionsrelevant: [ | ja

|Z nein

Zielkonflikte: Flachenverfugbarkeit, z.B. Eingriffe in den ru-
henden Kfz-Verkehr ggf. notwendig

[] >100t-500t€
[] >500t-2.5Mio. €

>10 Mio. €

keine direkten Kosten

X] hoch
[] mittel
[ ] niedrig

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|E hoch |:| bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. auch Private,
L] mittel [] bis 2025 Energieversorger
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
]
]
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% 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung a

der Radabstellanlagen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz flir mehr Abstellanlagen, d. h. Kosten pro Jahr

Fahrradhdauschen am Beispiel Dortmund:

= Ein Fahrradhaus (12 Fahrradabstellplatze) kostet ca. 7.000 Euro. Die Bezirksvertretungen zahlen
einmalig 5.500 Euro Zuschuss fir jedes Haus. Nach dem einmaligen finanziellen Zuschuss entste-
hen keine Folgekosten fiir die Stadt oder die Bezirksvertretungen.

= Trager der Fahrradhduser ist ein Verein (der VCD). Dieser hilft, Anwohner- bzw. Nutzergruppen
(mind. 10) zu bilden und kiimmert sich um die Aufstellung sowie Gestaltung der Fahrradhauser.

= |nitiator sind Anwohnergemeinschaften, die auch einen konkreten Standort vorschlagen. Die Plat-
zierung wird von der Stadt bestimmt und im Gestattungsvertrag mit dem VCD genehmigt. Es er-
folgen Einzelfallentscheidungen, ob ca. 2-3 Kfz-Stellplatzen/ Haus entfallen kénnen oder ersetzt
werden.

= Die Anwohnergruppen schlielen einen Gesellschaftervertrag und Gibernehmen vom VCD die Ver-
antwortung fiir das Fahrradhaus.

Flr den Fahrradabstellplatz zahlt der Fahrradhalter einmalig 180 € und jahrlich einen Bagatellbetrag

(20 €) fur Versicherungen und Unterhalt.
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% 4.5.1 Fahrradparkhaus (Radstation) Hauptbahnhof a

Fahrradparkhauser eignen sich an zentralen Zielen des Radverkehrs bzw. groRen Bahnhofen. Sie sind
eingehaust und aufgrund geschlossener Raume koénnen die Fahrrader diebstahlsicher abgestellt
werden. Deswegen sind sie in der Regel kostenpflichtig. Darliber hinaus werden weitere Serviceleis-
tungen angeboten, bspw. eine Fahrradreparatur, ein Ersatzteilservice, das stationsgebundene Aus-
leihen von Fahrradern oder Fahrradwaschanlagen, wodurch eine ,Radstation” entsteht.

Bausteine

Einrichtung eines Fahrradparkhauses

Am Hauptbahnhof bietet sich aufgrund der besonders hohen Umstiegsbeziehungen ein Fahrrad-
parkhaus an. Neben den Vorziigen der Uberdachung und Bewachung sollten hier weitere Service-
leistungen angeboten werden. Ein Fahrradparkhaus tragt maRgeblich dazu bei, Bike &Ride (siehe
MaRnahmenfeld 6.5.2) in Koblenz zu férdern.

Zur Kostensenkung konnen allgemeinnitzige Organisationen und/oder Bildungstrager als Trager ge-
wonnen werden (bspw. als Tatigkeitsbereich fiir Menschen mit gesundheitlichen/ geistigen Ein-
schrankungen).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
* 6.5.2 Bike & Ride

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte: Flachenbedarf fir das Fahrradparkhaus, ggf.
Eingriff in Flachenverteilung; stadtebauliche Aspekte

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. DB AG
X mittel X bis 2025
[] niedrig [ ] bis 2030

[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ sehr hoch

X] >100t-500t€* [] >10Mio.€
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten

hoch

mittel

OO XO

niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* bezogen auf den Kostenanteil der Stadt Koblenz
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% 4.6 Mangelbehebung, Baustellenverkehrsfiihrung,
Reinigung und Winterdienst

@)=
VE

Winterdienstes (z. B. Radwege im Seitenraum sowie solitdr gefiihrte Radwege).

Eine Behebung von Méngeln auf Radwegen (Schlaglocher, Behinderungen durch Baumwurzeln, ab-
genutzte Markierungen, ...), das Freihalten von Mill, Glasscherben und Laub sowie Falschparkern,
die Beseitigung von Schnee und Eis sowie der Griinschnitt auf 6ffentlichen und privaten Nebenfla-
chen sind eine wichtige Daueraufgabe, da sie die sichere Benutzbarkeit der Radverkehrsanlagen ge-
wahrleistet. Damit bleibt das Rad auch im Winter witterungsunabhangig benutzbar und gefahrlichen
Alleinunfallen wird entgegengewirkt. In Koblenz sind nicht alle Radverkehrsanlagen Bestandteil des

Bausteine

* Monitoring und Instandhaltungsmanagement der Stadtverwaltung zur Radwegeinfrastruktur:
systematische Erfassung von Infrastrukturmangeln, Zuriickschneiden von in den Radweg hin-
einragenden Vegetationen bzw. Beseitigung von Wurzeln etc. (in Kooperation mit dem LBM)

» Einrichtung eines dauerhaften Reinigungs- und Winterdienstes fiir Radkomfortrouten, -
schnellwege sowie alle Hauptrouten, nach Moglichkeit auch fiir wichtige Nebenrouten (insb.
auf Schulwegen), je nach Baulast ggf. in Absprache mit dem LBM

= Baustellen, welche die Radverkehrsfiihrung beeintrachtigen, sollten fir Radfahrer friih er-
kennbar sein, um Umwege oder Unfalle zu vermeiden. In diesem Fall sind friihzeitige Hinweis-
schilder mit Umfahrungshinweisen anzubringen oder temporare Markierungen/ Radverkehrs-
fihrungen im Bereich der Baustelle anzubringen.

= Uber eine Smartphone-App kdnnte zudem Uber Baustellen (aufbauend auf www.koblenz-
baut.de) und Beeintrachtigungen des Radverkehrs informiert werden (siehe 4.7 ,Méangelmel-
der“-App)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr
= 6.3 Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

[ ] >100t-500t€
[ ] >500t-2.5Mio. €

[] >10Mio.€
[ ] keine direkten Kosten

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
X mittel [ ] bis2025
[ ] niedrig [] bis2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
] <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch

[] hoch
X] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Daueraufgabe, d.h. Kosten pro Jahr
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% 4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr

Service- und Dienstleistungen sind einfache MaRnahmen, die Nutzungshemmnisse des Radfahrens
abbauen koénnen und das Radfahren komfortabler und angenehmer gestalten. Die Kosten sind ge-
ring, wenn Kooperationen mit Verbanden sowie Geschaftsleuten hergestellt werden.

Bausteine

= |Internetprdsenz und Informationen:
Der existierende Fahrradstadtplan sollte die jeweils schnellsten und komfortabelsten Routen im
Radverkehrsnetz aufzeigen und muss daher fortlaufend aktualisiert werden. Er sollte kostenlos
als Faltblatt und Download sowie ggf. liber eine App verfligbar gemacht werden. Neben Infor-
mationen Uber die Art der Radverkehrsinfrastruktur, Hindernisse, Gefahrenstellen, Parallelrou-
ten, Steigungen/ Geféllstrecken sollte auch Gber Radabstellanlagen informiert werden. Weitere
wichtige Inhalte sind bedeutende Ziele des Radverkehrs (Versorgung, Dienstleistung, Sehenswiir-
digkeiten, Ubernachtungsméglichkeiten, Gastronomie, Fahrradwerkstétten, Schulen, ...).
Die Internetplattform sollte dariiber hinaus Hinweise zu unten genannten Serviceangeboten so-
wie zu weiteren relevanten Themen Baustellenumfahrungen (siehe 4.6), fahrradfreundlichen
Ubernachtungsméglichkeiten, Fahrradleihméglichkeiten (ggf. Stationen eines Verleihsystems,
siehe 4.8) sowie Fahrradhdndlern/-werkstatten geben.

= Weitere Serviceangebote:

e Fortfilhrung bzw. weitere Kooperation mit dem ADFC: Fahrrad-Selbsthilfe-
Reparaturwerkstatten, kostenlose Fahrradchecks, Fahrradkompetenzkurse fiir Erwachsene
und speziell fir Migranten, Pedelec-Fahrtraining, Fahrradtraining fiir Kinder

o verstdrkte Kooperation mit der Polizei zu Fahrradtraining-Angeboten

e Angebot von Schlauchomaten und Lufttankstellen (Initiierung durch die Stadt Koblenz,
Installation und Betrieb durch Fahrradhandler)

e Ergdnzung der , Koblenz-App“ um vielfdltige Informationsangebote auch zum Radverkehr:
Fahrradstadtplan, Baustellenhinweise, ,,Mangelmelder” (z.B. flir Nutzer mit Hilfe GPS-
gestlitzter Fotoaufnahmen), GPS-Touren-Download, Infos (ber sichere Radabstellanlagen, ,
Infos flir Radtouristen lGber fahrradfreundliche Unterkiinfte, Fahrradwerkstatten, ...; Zusam-
menarbeit mit Navigationssoftware-Herstellern, ggf. auch mit Hochschulen

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= 4.6 Mangelbehebung, Baustellenfliihrung, Reinigung und Winterdienst
= 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz

regionsrelevant: [ |ja [X] nein ‘ Zielkonflikte:

Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. weitere Ak-
[] mittel [] bis 2025 teure (Fahrradhandler, Polizei,
[ niedrig [] bis 2030 ADFC, ...
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € [] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Daueraufgabe, d.h. Kosten pro Jahr
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% 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz a

Fahrradverleihsysteme (FVS) haben sich in den letzten Jahren in vielen GroRR- und Mittelstadten in
Deutschlands etabliert.?” FVS stellen einen wichtigen Beitrag zur Férderung des Umweltverbundes
und zur Senkung des MIV-Anteils dar —im weiteren Sinne damit zur Ldrm- und Luftschadstoffminde-
rung. Hierbei bestehen auch Synergieeffekte zum OPNV, wenn ein FVS als Zubringer zu Haltestel-
len/Bahnhofen genutzt wird. Darliber hinaus ist die Nutzung von FVS flexibel, altersunabhangig und
glinstig — damit tragen sie zu einer gleichberechtigten Verkehrsteilhabe fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen bei. Die Stadt kann insgesamt durch ein positives, innovatives Image profitieren.
Erfolgsvoraussetzung ist ein Grundnetz aus sicheren und attraktiv befahrbaren Radwegen zwischen
den wichtigen Zielen des Radverkehrs (siehe 4.3). Um das Fahrradverleihsystem moglichst breit und
einfach nutzbar zu machen und Nutzungshemmnisse abzubauen, ist die Integration in eine tGbergrei-
fende Mobilitatskarte (,,Umweltverbund als einheitliches Mobilitdtsangebot”, siehe 2.8) sinnvoll.
Ein Potenzial flir Koblenz besteht vor allen Dingen auf den eher kurzen Wegen bis zu 5 km, im Tou-
rismusverkehr sowie zur Anbindung der Universitat und der Hochschule.?® Der Einsatz von Pedelecs
wirde das Potenzial rdumlich vergréRern (Hohenstadtteile und Reichweitenausdehnung).

Ein Anfang der 2000er Jahre gestartetes Fahrradverleihsystem erwies sich in Koblenz als nicht er-
folgreich, was auch auf die damals noch nicht ausgereifte Technik, die geringe Marktdurchdringung
solcher Verleihsysteme und fehlende Erfahrungen im Aufbau eines FVS zuriickgefiihrt werden kann.
Seitens des Studierendenwerks gab es in den vergangenen Jahren Bemiihungen fiir einen Start eines
FVS, was aber wegen haushalts- und vergaberechtlicher Hirden ruht.

Bausteine

Machbarkeitsstudie fir ein FVS

= Analyse von Zielgruppen fiir ein FVS in Koblenz: Hier ist zu empfehlen, den Schwerpunkt zunachst
auf die Studierenden und die junge Bevdlkerung zu legen (in Kooperation mit der Universitat und
der Hochschule)

= Ermittlung von wichtigen Quellen und Zielen eines FVS: Schwerpunkte einer 1. Ausbaustufe soll-
ten der Hauptbahnhof und die weiteren Bahnhofe, die Altstadt, die Hochschule und Universitat,
die Wohnorte der Studierenden (insb. Studierendenwohnheime), die sidliche Vorstadt und Lit-
zel, die Sehenswiirdigkeiten (Deutsches Eck, Festung Ehrenbreitstein, Stolzenfels) sowie bei Ein-
bindung von Unternehmen das Gewerbegebiet Rheinhafen/Nord sein

= Ermittlung von Nutzungspotenzialen (Abschatzung maoglicher Ausleihzahlen/Jahr)

= Einbindung von Akteuren: fir Koblenz vor allem die Verkehrsbetriebe, Hochschule und Universi-
tat, grolRe Unternehmen, Fahrradhandler, ADFC, Tourismusbranche

= Festlegung eines FVS-Typs sowie von Standorten flr Stationen an wichtigen Quell-/Zielorten: Auf-
grund des geringeren organisatorischen Betriebsaufwandes ist flir Koblenz bis auf weiteres ein
stationdres System zu empfehlen, optimal wére ein teilflexibles System (s.u.) moglich

= Ermittlung von Moglichkeiten, die Investitions- und Betriebskosten zu senken: Einbindung von
Unternehmen, Hochschule/Universitat, ggf. auch Hotel- und Gastronomie als Partner zur Finan-
zierung — im Gegenzug erhalten diese bspw. Namensrechte fiir einzelne Stationen oder Werbe-
flichen; der SUPLA-Vertrag fiir Stadte- und Gemeindewerbung wird in den nichsten Jahren neu

37

38

Seit 2016/17 dringen chinesische Anbieter in die deutschen GroRstadte. Sie bieten an, ihre Systeme —z.T. sogar
solche mit Pedelecs —komplett auf eigene Kosten zu installieren und zu betreiben. Nach negativen Erfahrungen
(unkontrolliertes Zuparken von Gehwegen und FulRgangerbereichen, Wildwuchs durch Parallelanbieter, min-
derwertige und z.T. gefdhrliche Fahrrader etc.) und wegen datenschutzrechtlicher Bedenken (Datensammlung
und ggf. -missbrauch) kann derzeit fir diese Anbieter keine Empfehlung ausgesprochen werden.

Ein Best-Practice-Beispiel ist die Ruhr-Universitdt Bochum, die unter anderem Uber ein FVS (metropolrad Ruhr)
an die Bochumer Innenstadt/ an den Hauptbahnhof angekniipft ist. Da die Nutzung des FVS durch Studierende
deutlich Gber den Erwartungen lag, wurde und wird die Stationszahl immer weiter ausgebaut http://www.ruhr-
uni-bochum.de/move/fahrrad/; http://vgdh.geographie.de/verkehr/images/Dokumente/AkVer-
kehr2015/13 Kanne.pdf
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verhandelt/ausgeschrieben — Werbeflachen auf den Fahrradern/Infrastrukturen des FVS sollten
hier Beriicksichtigung finden

= Prifung der Integrationsmoglichkeiten von Pedelecs (aufgrund der héheren Kosten ggf. auch erst
nachtraglich)

Entscheidung auf Basis von Chancen und Risiken tber die mogliche Einflihrung eines FVS und ein
mogliches Betreibermodell:

= FVS mit Betrieb durch die Stadt Koblenz

Auf Grundlage der Machbarkeitsstudie konnen Investitionskosten sowie laufende Kosten fiir ein
FVS in Koblenz abgeschatzt werden. Eine grobe, liberschlagige Ermittlung im Rahmen des VEP
anhand von Erfahrungswerten ergibt einen einmaligen Investitionsbedarf fir den Bau von zu-
nachst 20 Stationen und den Kauf von 182 Radern (keine Pedelecs/E-Bikes einbezogen) von ca.
440.000 € und in den ersten Betriebsjahren einen jahrlichen Zuschussbedarf von ca. 173.000 €.
In die Investitionen sind mogliche weitere Kosten, bspw. fiir die Schaffung und Ausstattung von
entsprechenden Wartungswerkstatten oder die Anschaffung eines Kfz fiir den Transport der Leih-
rader (ca. 50.000 Euro) nicht einbezogen. Mit zunehmender Nutzung des FVS sind Senkungen der
Betriebskosten zu erwarten - bspw. wird fiir das Leihsystem MVG meinRad in Mainz von einem
hohen Kostendeckungsgrad in den nachsten Jahren ausgegangen (s. u.). Sowohl die Investitions-
als auch die Betriebskosten konnen durch Werbevertrage/ Kooperationen mit Dritten (Stations-
patenschaften, Bezahlung von Mietpauschalen fiir die Mitarbeiter) weiter gesenkt werden.

= FVS mit Vergabe an einen Betreiber
Neben dem eigenstandigen Aufbau und dem Betrieb eines FVS besteht die Mdoglichkeit, einen
externen Betreiber fiir das System bzw. einzelne Teilbausteine zu beauftragen:

Option Al Betreiber

Option A2 Betreiber A Betreiber B
Option B Betreiber Kommune
Option C Kommune Betreiber

Cwelle: Planersocietat nach Blttner/Mlasowsky et al. 2011, 5. 49
Die Ausschreibung eines Fahrradverleihsystems kann dann entweder als festes Leistungspaket
(Betreiber hat definierte Leistungen zu erbringen und bietet diese zu einem Kostenbeitrag an)
oder mit einem festen Kostenwert erfolgen (Betreiber bieten zu einem in der Ausschreibung de-
finierten Kostenwert ein Leistungspaket an).

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

= 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

* 6.5 Integration eines FVS im Sinne Park & Bike in Kombination mit Radschnellwegen sowie Bike
& Ride

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte:
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% 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz a

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X] bis 2020 (Machbarkeitsstu-  Stadt Koblenz, ggf. weitere Akteure
& mittel die) (Universitat, Hochschulen, Tourismus-
(7 niedri D bis 2025 (rvs) branche, [Verkehrs-]Unternehmen,
niedrig ] bis 2030 Verkehrsverbund, FVS-Betreiber, ...)
is
[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch

[X] >500t-2.5Mio. €** [ ] keine direkten Kosten [ | mittel
|:| niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten bezogen auf die Machbarkeitsstudie

** grob geschatzte Kosten fiir Investitionskosten und Zuschussbedarf eines FVS bis 2030; je nach
System ggf. auch keine oder nur sehr geringe Kosten

Typen von Fahrradverleihsystemen:

e stationdre Systeme: Leihrader konnen nur an den festgelegten Stationen abgegeben werden

o flexible Systeme: Leihrader konnen an beliebigen Punkten abgegeben werden, die nur grob de-
finiert sind (bspw. gréere Kreuzungen; z.B. in Berlin ,,Call a Bike)

o teilflexible Systeme: Leihrader kénnen in definierten Bereichen, bspw. 5m um eine Verleihsta-
tion abgegeben werden (vorteilhaft bspw., wenn Stationen ausgelastet sind)

Fahrradverleihsysteme in Stadten mit Hohenunterschieden:
e Einsatz von stufenlosen Schaltungen (entspricht ca. zehn Gangen) in Kassel
e Integration von Pedelecs in Stuttgart

zus. Finanzierungsmoglichkeiten

e Werbung auf den Radern oder Vergabe von Namensrechten an dem Fahrradverleihsystem (z. B.
sz-bike Dresden, NorisBike Niirnberg)

e Teilfinanzierung Uber Semesterbeitrage: bspw. Mainz, Bochum, Kassel ca. 1-5 €/Student/Semes-
ter

e Teilfinanzierung in Kooperation mit Unternehmen, die ihren Angestellten durch Zahlung eines
festen Betrages/Jahr die Nutzung ermoglichen

e Ubernahme von Patenschaften fiir Verleihstationen durch Unternehmen: Kostenpunkt je Station
ca. 20.000 €, Umbenennung und Vermarktung der Station unter dem Unternehmensnamen be-
deutet Werbung und Imagegewinn fir Unternehmen (bspw. Fahrradverleihsystem Hamburg)

e Kulturabgabe fiir Ubernachtungsgiste

Best Practice-Beispiel: Fahrradverleihsystem Mainz (MVG meinRad)

e Investitionssumme: 4 Mio. € (davon 1,9 Mio. durch Férdergelder)

o derzeitiger Kostendeckungsgrad ca. 80 % mit steigender Tendenz (héherer Kostendeckungsgrad
als Giblicherweise Buslinien aufweisen)

e Zuschussbedarf derzeit ca. 1 Mio. €/Jahr insb. fir Wartung und Verteilung der Rader (6 Vollzeit-
stellen flir Wartung, ca. 10-12 Aushilfen in ,Verteilerteams”

e Derzeit fast 500.000 Ausleihen/Jahr (22.000 Kunden) bei 900 Mietrddern und 107 Stationen

e Kostenneutralitit ab ca. 650.000 Leihen/Jahr (derzeit noch nicht kostendeckend, Kostendeckung
wird in den nachsten Jahren erwartet)
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e Kundenstamm: ca. 1/3 Studenten

e Mietkosten: 1,40 €/Mietvorgang, ermaRigt mit OPNV-Jahreskarte (0,80 €/Mietvorgang) sowie
mit einer Jahreskarte fiir das Leihfahrradsystem (Kosten von 79 €, ErmaRigung auf 0,49 €/Miet-
vorgang, bis zu 30 Minuten kostenlose Nutzung/Mietvorgang)

e ErmaRigung auch fir Studierende, die liber ein Semesterticket verfiigen

e hoher Kunden-Zufriedenheitsgrad
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% 4.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit sowie
Organisation VE

Einer verstarkten Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr kommt in Koblenz eine groRe Bedeutung
zu, um den Radverkehr starker in den Képfen der Verkehrsteilnehmer zu verankern. Hierbei sind die
Vorteile des Radfahrens zu vermitteln und die Méglichkeiten, auch Strecken mit Steigungen zu Gber-
winden, aufzuzeigen. Radfahren bedeutet Gesundheitsférderung, Starkung der lokalen Nahversor-
gung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit verbunden die Reduktion von Luftschadstoffen, CO,-
Emissionen und Lirm. Diese positiven Effekte sind Bestandteil einer Offentlichkeits- und Marketing-
arbeit ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren Spald macht.

Dariiber hinaus sollte durch eine Offentlichkeitsarbeit die gegenseitige Riicksichtnahme der Ver-
kehrsteilnehmer gefordert werden und Radfahrer sollten tber die Bedeutung des Radfahrens im
Mischverkehr auf der Fahrbahn, auf Schutz- und Radfahrstreifen aufgeklart werden, um Konflikte
mit Fullgangern im Seitenraum zu vermindern. Letztendlich geht es auch darum, eine tber die Jahre
hinweg entstandene ,Kultur des Bordsteinradfahrens” nicht nur iber die Radinfrastruktur, sondern
auch Uber eine Offentlichkeitsarbeit abzubauen.

Firr eine effiziente Offentlichkeitsarbeit sollte ein Grundgeriist einer guten Radinfrastruktur vorhan-
den sein (siehe 4.3). Als AnstolR kann sie auch mit aktuellen Radverkehrsprojekten (bspw. Herstel-
lung einer wichtigen Route fiir den Radverkehr, Eroffnung einer FahrradstraRe) verknipft werden.
Zur Koordination nicht nur der Offentlichkeitsarbeit, sondern der gesamten Radverkehrsplanung, ist
der Radverkehr im Verwaltungshandeln weiter zu implementieren und strategisch zu entwickeln.

Bausteine

= Aktionen und Marketing

Aktionen und Marketing fiir den Radverkehr sollten 6ffentlichkeitswirksam platziert werden und

Interesse wecken, ggf. durch Mitmach-Angebote. Hierzu kdnnen folgende Aktionen gehoren:

e Auszeichnung fahrradfreundlicher Geschifte/ Gastronomen /Hoteliers /Arbeitgeber

e Radfahren bei schlechtem Wetter aufgreifen, bspw. durch Verteilung von Sattelschiitzern,
Regencapes in Kooperation mit Sponsoren

e Durchfiihrung von Fahrradmessen, bspw. in Kooperation mit Verbanden

e temporire Sperrung von StraRen am Wochenende und Offnung als Radverkehrsachse

e Imagekampagnen und Uberzeugungsarbeit bei Arbeitgebern und Bildungsstandorten (Mobi-
lititsmanagement, siehe 6.6.1)

e Verkehrssicherheitskampagnen fiir den Radverkehr durch Sensibilisierung der Autofahrer fir
den auf der Fahrbahn geflihrten Radverkehr sowie Gefahrdungen durch Falschparken

e Teilnahme der Stadt an Programmen und Aktionen wie die bereits durchgefiihrte Aktion
,Stadtradeln“®® und Verstetigung der Kampagne

= Forderung von Pedelecs
In Koblenz, insb. in den topografisch bewegten Stadtgebieten rechts des Rheins und Karthause,
bieten Pedelecs ein grofRes Potenzial zur Steigerung des Radverkehrsanteils. Aktionstage, an de-
nen Pedelecs gemietet und auf einem Parcours getestet werden kdnnen, kdnnen Interesse we-
cken und von den Vorteilen der Pedelecs tGberzeugen. Auch kénnen dauerhaft durch die Stadt
Koblenz in Zusammenarbeit mit Fahrradhandlern Testfahrten angeboten werden (auch unter Ein-
bezug von Lasten-Pedelecs, z.B. auch fiir kleine Wirtschaftsunternehmen, siehe auch 5.4).

In Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben oder Energieversorgern konnen dariiber hinaus auch
finanzielle Anreize die Pedelec-Nutzung férdern. Moglichkeiten bestehen im kostenlosen, zeitge-
bundenen Verleih eines Pedelecs bei Kauf einer OPNV-Jahres-/Halbjahreskarte*® oder durch

39 vgl. Website Stadtradeln
40 vgl. Website Mettingen
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Preisnachlisse beim Kauf eines Pedelecs bei Bezug eines bestimmten Stromtarifes*' oder eines
OPNV-Zeittickets.

= Mobilitdtserziehung/Verkehrspiddagogik

Schon in den Kitas sollte der richtige Umgang im Verkehr sowohl als Fullganger als auch als Rad-
fahrer erlernt werden. Neben der Verbesserung des Verstandnisses fiir die Gefahren im Verkehr
und damit einhergehend einer Erhéhung der Verkehrssicherheit der Kinder werden sie friihzeitig
daran gewohnt, sich eigenstandig im Verkehr zu bewegen. Darliber hinaus kann durch einen Ein-
bezug der Eltern Uberzeugungsarbeit geleistet werden mit dem Ziel, dass die Kinder viele ihrer
Wege moglichst selbststandig und nicht im ,,Eltern-Taxi“ zurticklegen (siehe auch schulisches Mo-
bilititsmanagement, 6.6.1).%?

Die vielen Steigungsstrecken v.a. rechts des Rheins und zur Karthause sollten zum Anlass genom-
men werden, das Fahren auf Strecken mit Hohenunterschieden zu optimieren: zum Beispiel Fahr-
techniken und Schalten beim Bergauffahren, Sicherheitshinweise fiir das bergab Fahren, Hin-
weise auf die Bedeutung des Helmtragens, Ausgabe von kostenlosen Warnwesten oder Reflek-
torenbandern sowie die Bedeutung guter Bremsen und Beleuchtungen bei héheren Geschwin-
digkeiten. Solche Angebote kdnnen in Schulen oder auch in Verbindung mit der Polizei geschaffen
werden - auch fir Erwachsene.

= Vorbildfunktion/Schlisselpersonen
Der Kommune selbst kommt genauso wie bspw. Lehrern und Lehrerinnen an Schulen eine Vor-
bildfunktion bei der Radverkehrsférderung zu. Schliisselpersonen, bspw. aus der Politik, sollten
fir das Radfahren werben und von Erfahrungen mit dem Rad berichten —z. B. innerhalb von The-
menwochen in der Presse.

= Verwaltungsinterne Organisation der Radverkehrsplanung

Wichtig ist, dass eine Radverkehrsférderung personelle Ressourcen voraussetzt. Flir die Radver-
kehrsplanung, die Koordination sowie Offentlichkeitskampagnen ist weiterhin mindestens eine
Stelle in der Verwaltung vorzusehen. Hierbei ist auf die Koordination mit anderen Themen der
Stadt- und Verkehrsplanung Wert zu legen, damit in den Planungen auch friihzeitig und gleich-
wertig die Belange des Radverkehrs einbezogen werden. Nach Maoglichkeit sollten turnusmaRig
verstarkt Verbindungen zum ADFC, VCD sowie zur Polizei gesucht werden und in Netzwerken Sy-
nergieeffekte genutzt werden.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

» 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

» 5.4 |nnerstadtische Logistik und Dienstleistungsverkehre mit innovativen Fahrzeugtechnologien
*= 6.5 Multi- und Intermodalitat

* 6.6.1 kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitaitsmanagement

regionsrelevant: [ ]ja [X nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. weitere Ak-
X mittel [] bis 2025 teure (Fahrradhandler, Polizei,

ADFC, Verkehrsbetriebe, ...
[ ] niedrig [ ] bis 2030 )

X] Daueraufgabe

41 z.B. Website Tlibingen
42 \Wie bspw. bei der Stadt Frankfurt praktiziert
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(% 4.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit sowie
Organisation

VE

Kostenklasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. €
[] >100t-500t€ [] >10Mio. €

[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse
sehr hoch

hoch

mittel

O OXO

niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Daueraufgabe, d.h. Kosten pro Jahr
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6.5 Handlungsfeld 5: Wirtschaftsverkehr

6.5.1 Grundsatze und Zielsetzung

Flir das Oberzentrum Koblenz als industrieller und gewerblicher Schwerpunkt der Region ist der
Wirtschaftsverkehr von groBer Bedeutung. Zwar fihrt dies in Koblenz zu einem hohen Lkw-Quell-
und Zielverkehrsaufkommen, jedoch sind durch das dichte Autobahn- und BundesstraRennetz eine
gute Erreichbarkeit und nur wenig Lkw-Durchgangsverkehrsaufkommen in sensiblen Bereichen zu
verzeichnen.

In den letzten Jahren hat bundesweit insb. das Lieferverkehrsaufkommen durch die Paketdienst-
leister in den Stadten bedingt durch den rasant ansteigenden E-Commerce zugenommen. Das stei-
gende Lieferverkehrsaufkommen fiihrt in den dichtbesiedelten Quartieren (Stadtteilzentren, Innen-
stadt, stdliche Vorstadt, Liitzel, ...) zu mehr Flachenkonkurrenzen. Hierbei geht es darum, in wich-
tigen Zielbereichen des Liefer- und Dienstleistungsverkehrs ausreichende und moglichst konflikt-
freie Lieferbereiche vorzuhalten. Gerade in der Innenstadt sowie in Stadtteilzentren von Koblenz
kommt es zum Beispiel durch das Liefern in zweiter Reihe zu Behinderungen, auch wird teilweise
verbotswidrig auf Geh- oder Radverkehrsanlagen gehalten. Allgemein sollten die notwendigen Ver-
kehre maoglichst umweltvertraglich abgewickelt werden. Bisher erfolgt dies in Koblenz praktisch
noch komplett mit Dieselfahrzeugen, die Feinstdube und Stickoxide erzeugen.

Ein Kennzeichen des Wirtschaftsverkehrs sind vielfaltige Interessenslagen unterschiedlichster am
Wirtschaftsverkehr beteiligter Akteure und teilweise komplexe logistische Strukturen bedingt
durch Lieferketten. Die Einflussmoglichkeiten fiir die Stadt Koblenz sind aufgrund finanzieller sowie
personeller Ressourcen und insbesondere beziiglich der Regelungskompetenz eingeschrankt. Die
vertragliche und effiziente Fortentwicklung und Gestaltung der Wirtschaftsverkehre kann daher nur
in engem Zusammenspiel mit allen Beteiligten (Wirtschaftsverbande, Unternehmen, Amt fir Wirt-
schaftsférderung, Verkehrsplanung, StraRenverkehrsbehérde ...) erfolgen. Der Kommune kommt
hierbei die Rolle als Initiator zu, indem Anreize gegeben und Rahmenbedingungen geschaffen wer-
den. Es geht weniger darum, durch Verbote einzugreifen, sondern vielmehr soll die Eigenmotivation
der Beteiligten gesteigert werden. Grundsatz und Zielsetzung fiir die Weiterentwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs in Koblenz muss sein, die Erreichbarkeiten fir Wirtschaftsverkehre zu sichern und

gleichzeitig deren Vertraglichkeit zu erhéhen.

Daher ist es auch geboten, dass die Stadt gute Bedingungen fiir alternative Transportsysteme be-
reitstellt bzw. unterstiitzt: Im Guterfernverkehr waren das die Eisenbahn und die Binnenschifffahrt,
bei der lokalen Zustellung und z.T. auch Abholung z.B. elektrisch betriebene Lieferwagen, Lasten-E-
Bikes, aber auch unmotorisierte Lastenrader und Handkarren etc.
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6.5.2 MafBlnahmenfelder

Auf die Analyseergebnisse aufbauend wurden die Ziele des VEP (siehe Zielkonzept des VEP) entwi-
ckelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Handlungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 5.1
bis 5.5 abgeleitet (siehe Tabelle 1).

Tabelle 6: Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

Stadt Koblenz,

. . Unternehmen,
5.1 Integrierte Standortplanung mittel = Daueraufgabe Wirtschaftsver-
bédnde
Stadt Koblenz,
. . Unternehmen,
5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung mittel X Wirtschaftsver-
bande
5.3 Stellplatze fiir Liefer- und Dienstleistungsver- St"?‘dt Koblenz,
hoch X Wirtschaftsver-
kehre .
bande
Stadt Koblenz,
5.4 Innerstadtische City-Logistik mit umweltfreund- Unternehmen,
. hoch X X .
lichen Fahrzeugen Wirtschaftsver-
bdnde
5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruk- Stadt Koblenz,
hoch Daueraufgabe
tur LBM, DB, Bund
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5.1 Integrierte Standortplanung a
<IN

Eine friihzeitige Integration der Verkehrsplanung bei Standortentwicklungsprozessen soll dazu bei-
tragen, effiziente und vertragliche Standorte fiir Industrie und Gewerbe zu entwickeln. Ungeeignete
Standorte sind problematisch: Schlechte Erreichbarkeiten, Lkw-Verkehre in sensiblen Bereichen o-
der ein hohes MIV-Aufkommen aufgrund einer schlechten OPNV-Anbindung kénnen Folgen sein.
Dariber hinaus sind problematische Standortentwicklungen aufgrund der langen Nutzungszeiten
von Gewerbe- und Industriebetrieben allenfalls sehr langfristig korrigierbar. Die Stadt Koblenz sollte
daher frihzeitig verkehrliche Fragestellungen in die Standortplanung integrieren und je nach Ge-
werbenutzungsart geeignete Potenzialflaichen identifizieren. Je mehr neue Gewerbeflachen es gibt,
desto schwieriger sind im Allgemeinen Alternativen zur Pkw- und Lkw-ErschlieBungzu ermoglichen,
so dass auch verkehrliche Griinde fiir den stadtebaulichen Grundsatz ,,Innenentwicklung vor AuRen-
entwicklung” sprechen (z.B. Vorrang fiir Nachverdichtungen oder Brachflachenrecycling in beste-
henden Gewerbe- und Industriegebieten).

Bausteine

= Frihzeitige Verknlipfung von Verkehrsplanung, Bauleitplanung und Wirtschaftsférderung: Etab-
lierung einer verwaltungsinternen Abstimmungsstrategie mit dem Amt fiir Wirtschaftsforderung
zur integrierten Einbindung der Verkehrsplanung bei Flachenplanungen sowie Unternehmensan-
und Umsiedlungen; Grundanliegen sind insb. eine verkehrssparende Funktionsmischung bzw.
zumindest Nahe von Arbeiten und Wohnen

= Entwicklung eines Gewerbeentwicklungsplans mit Aussagen zu verkehrsplanerischen Fragestel-
lungen: Klassifizierung von Potenzialflichen hinsichtlich ihrer verkehrlichen Eignung fiir be-
stimmte Industrie-/Gewerbeansiedlungen (bspw. Aussagen zur Erreichbarkeit fur Lkw und ggf.
Bahn, Auswirkungen auf sensible Stadtbereiche, OPNV- sowie RadverkehrserschlieBung), um
nicht vertragliche verkehrliche Auswirkungen auf sensible Stadtbereiche und krisenanfallige ein-
seitige Abhangigkeiten von einem Verkehrstrager zu vermeiden

= Verkehrsintensive Ansiedlungsprozesse: friihzeitige Einbeziehung der Verkehrsplanung bei kon-
kreten Ansiedlungen von Unternehmen zur Klarung der verkehrlichen ErschlieBung und Identifi-
zierung von moglichen Konflikten, um ggf. friihzeitig MaBnahmen zur Einsparung bzw. vertragli-
chen Abwicklung der Lkw-Verkehre einleiten zu kénnen

= Forderung dezentraler Standorte fiir Dienstleistungen und Kleingewerbe zur Nahversorgung:
Soziale Dienste (z.B. Kranken- und Pflegedienste) sowie Kleingewerbe (bspw. Hausmeister- und
Handwerkerdienste) haben vielfach Bezilige zu bestimmten Stadtteilen oder Teilbereichen von
Koblenz. Durch die Forderung dezentraler Standorte in Quartieren bzw. Stadtteilen kdnnen die
notwendigen Kfz-Verkehrsleistungen dieser Betriebe einerseits reduziert werden. Andererseits
bieten kurze Wege das Potenzial, auch umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen (z.B. in
Kombination mit Lastenradern).

= QOptional: Einleiten einer Regionalisierung der Gewerbeflachen- und Standortentwicklung (regi-
onaler Ausgleich von Aufwendungen und Steuereinnahmen und interkommunale Gremien als
Basis zur Entwicklung von verkehrs- und regionalplanerisch optimierten Gewerbestandorten;
Vorbild: Region Hannover); siehe weitere Bemerkungen/Hinweise unten

regionsrelevant: |X| ja |:| nein Zielkonflikte: Es geht nicht darum, Flachenentwicklungen zu
unterbinden, sondern die méglichen verkehrlichen Auswir-
kungen von Unternehmens-Planungen friihzeitig zu erfas-
sen und System- und Standortvarianten qualifiziert abzuwa-
gen, um einerseits die Erreichbarkeit dieser Flachen opti-
mal, d.h. zukunftsfahig auszurichten (langfristige Standort-
sicherung im Hinblick auf zukinftige wirtschaftliche, ver-
kehrliche und 6kologische Szenarien) und andererseits un-
erwiinschte Nebeneffekte moglichst zu vermeiden

Planersocietit



196 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018)

5.1 Integrierte Standortplanung a
I =
BE
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Unternehmen,
I mittel [] bis 2025 Wirtschaftsverbande
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehrhoch
[ ] >100t-500t€ [ ] >10Mio. € 4 hoch
[] >500t-2.5Mio. € X] keine direkten Kosten (tgiche [_] mittel
Verwaltungsarbeit) I:' niedrig

Weitere Bemerkungen/Hinweise

Klimaschutzaktivitdten zum Guterverkehr (Vorbild Region Hannover)

Auch der Giiterverkehr, der voraussichtlich bis 2030 vor allem beim Lkw noch weiter stark zunimmt (BVWP-
Prognose 2015), muss seinen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Die mehrfach fir ihre konsequenten Klima-
schutzinitiativen ausgezeichnete Region Hannover sieht die Verlagerung von der StraRe auf die Schiene als

wichtigstes Handlungsfeld. Vorbildliche Bausteine sind insbesondere:

e Untersuchung zu Verlagerungspotenzialen und CO2-Einsparpotenzialen durch Verlagerungen im G-
terverkehr: Entsprechende Studien dienen als Grundlage flir weitere Aktivitdten und Entscheidungen.
Erarbeitung ist grundsatzlich férderfahig (Beispiel Hannover: 50 % EFRE-Zuschuss).

e  Projekt ,Coaching fiir den Schienengtiterverkehr”:

Fiir viele Unternehmen ist seit der Privatisierung im Schienengiterverkehr die Bahn als Verkehrstra-
ger in Vergessenheit geraten; parallel ging firmeneignes Know-How verloren. Daher setzt die Region
Hannover einen externen Coach zur Beratung, Schulung und Vernetzung ein. Er informiert und ver-
mittelt zwischen Verladern, Speditions- und Logistikunternehmen, Bahnunternehmen und Terminal-
betreibern. Ziele: a) Vorhandene Guterverkehre im konventionellen Ladungsverkehr erhalten bzw.
ausweiten und b) Verlader, die die Schiene noch nicht / nicht mehr nutzen motivieren, zur Nutzung
motivieren. Das Projekt ist auf zunachst 2 Jahre Laufzeit (2017-2019) angelegt und von der EU gefor-
dert (50 % EFRE-Zuschuss).

e Grindung einer Erfahrungsaustauschgruppe fir aktive Gleisnutzer ("ERFA Gleisanschluss"): Die Re-
gion Hannover hat eine solche Vernetzungsplattform nach dem erfolgreichen Vorbild des Freistaats
Bayern eingefiihrt.

e In der Region Koblenz kénnten z.B. GleisanschlieBer im Industriegebiet Rheinhafen mit anderen im

Umland vernetzt werden.
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5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung a
oo

des Lkw-Wirtschaftsverkehrs m BE

Zur Bindelung des Lkw-Quell- und Zielverkehrs ist eine einheitliche, konsistente und transparente
Wegweisung zu verkehrsaufkommensstarken Gewerbe- und Industriestandorten notwendig. Die
Wegweisung tragt nicht nur zur Orientierung der Fahrer bei und vermeidet Umwegefahrten, son-
dern entlastet auch sensible Netzabschnitte. Die gute VerkehrserschlieBung von Koblenz mit einem
Netz aus Autobahnen und BundesstralRen erfordert die Beschilderung schon auf diesen tberortli-
chen Stral3en.

Bausteine

Definition und Verbreitung einheitlicher Gebietsbezeichnungen (z. B. auch mit einem Buchsta-
ben- oder Nummernsystem) auf Wegweisern und Verbreitung an die ansassigen Unternehmen,
sodass diese die Namen auf ihren Unterlagen und Anfahrtsbeschreibungen verwenden
Entsprechende Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung fiir den Regional- und Fernverkehr
im Ubergeordneten Strallennetz zusammen mit dem LBM

Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung zu den bedeutenden Industrie- und Gewerbege-
bieten innerhalb der Stadtgrenzen von Koblenz

Uberpriifung der Routenempfehlungen der giangigen Routing- und Navigationssysteme und ggf.
Korrekturmeldungen an die Anbieter

Im Einzelfall sind Durchfahrtverbote von Lkw eine Option, um sensible Bereiche von Lkw-Verkeh-
ren zu entlasten, sofern Alternativstrecken fiir Lkw zur Verfligung stehen.

Mehrbelastungen von Ortslagen durch neue Gewerbegebiete sollte zusatzlich zu verkehrslen-
kenden MaRnahmen durch modal wirkende OPNV- und Logistikangebote vorgebeugt werden

regionsrelevant: D<{ja [ ] nein Zielkonflikte: keine
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
oc bis 2020 tadt oblenz, nternehmen,
[ ] hoch X Stadt  Kobl u h
X mittel [] bis 2025 Wirtschaftsverbande, LBM
[ niedrig (] bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch

[ ] >100t-500t€ [] >10Mio. € DA hoch

[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Weitere Bemerkungen/Hinweise

* Kosten beziehen sich allein auf punktuelle BeschilderungsmaBBnahmen. Darliber hinaus sind zur
Bestandsanalyse und konzeptionellen Planung personelle Ressourcen notwendig
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5.3 Haltemoglichkeiten fiir Liefer- und a
<IN .
Dienstleistungsverkehre VE || BE

Lieferverkehre bendtigen Haltemoglichkeiten in moglichst kurzer Entfernung zu den Anlieferungs-
zielen, die Park- bzw. Haltedauern sind dabei eher gering. Dienstleistungsverkehre (Handwerker
etc.) haben demgegeniiber oftmals langere Standzeiten, aber auch sie profitieren aufgrund z. B. von
Material- und Werkzeugtransporten von kurzen Wegen zu ihren Zielen.

Fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre sind in Koblenz insbesondere an den aufkommensstarken
Zielen in der Innenstadt sowie in den Stadtteilzentren weitere LOsungen zu erarbeiten, um einerseits
die Zeitverluste insbesondere fiir die Liefer- und Wirtschaftsverkehre gering zu halten sowie ande-
rerseits Behinderungen fiir andere Verkehrsteilnehmer durch ein Falschparken der Fahrzeuge zu
vermeiden (insbesondere auch Geh- und Radwege).

Bausteine

= Erhebung der Stellplatzbedarfe fiir Liefer- und Dienstleistungsverkehre in den Quartieren und
Abgleich mit den vorhandenen Lieferzonen, Priifung von weiteren Bedarfen

® Grundsatzlicher Vorrang fir Wirtschaftsverkehre bzw. das Kurzzeithalten von Wirtschaftsver-
kehren vor dem Parken

= ggf. Ausweisung von weiteren Ladezonen fir Lieferverkehre oder eingeschrdankte Halteverbote
im Zusammenspiel mit den MaRnahmen im Parkraum (siehe MalRnahmenfelder 1.7-1.7.2)

= Bericksichtigung der notwendigen Stellpldtze/Parkstande/Haltezonen fir Dienstleistungsver-
kehre in der Stellplatzsatzung und bei Baugenehmigungen auf den Privatgrundstiicken entspre-
chender Nutzungen (siehe auch MaRnahmenfeld 1.8)

= Abstimmung mit Wirtschaftsverbanden:
Da das Parken insbesondere im Innenstadtbereich ein komplexes und haufig kontrovers disku-
tiertes Thema ist, sollte eine regelmaRige Abstimmung mit dem Amt flir Wirtschaftsférderung
sowie den Wirtschaftsverbanden erfolgen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= 1.7 sowie 1.7.1 Fortentwicklung der Parkraumstrategie Innenstadt sowie Stadtteile
= 1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte: ggf. Auswirkungen auf das bestehende Ange-
bot 6ffentlicher Parkstande bei Ausweisung von Lieferzonen

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|E hoch |Z bis 2020 Stadt Koblenz, Unternehmen,

[] mittel [] bis 2025 Wirtschaftsverbande

[ ] niedrig [ ] bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch

X >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch

[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig
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5.4 City-Logistik mit innovativen a
=N -
und umweltfreundlichen Fahrzeugen vw BE

Eine innerstadtische City-Logistik soll dazu beitragen, die notwendigen Lieferverkehre durch eine
Blindelung der Giiter- und Warenstrome zu reduzieren. Innovative und umweltfreundlichere Fahr-
zeugtechnologien gewinnen immer mehr an Bedeutung und stellen einen wichtigen Baustein dar,
die verkehrsbedingten Emissionen und auch den Flachenverbrauch des Wirtschaftsverkehrs zu min-
dern. Dabei geht es insb. um E-Antriebe von Fahrzeugen in Verbindung mit 6kologischer Stromer-
zeugung sowie um die Nutzung alternativer Verkehrsmittel.

Dass die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits von statten geht, zei-
gen die aktuellen Entwicklungen bei der Deutschen Post, die mit dem elektrobetriebenen Street-
scooter sukzessive ihre Last-mile-Logistikflotte auf umweltfreundliche Antriebe umstellt und jahrlich
eine Produktion von ca. 10.000 Streetscootern ab 2017 anstrebt. Bis in das Jahr 2050 hat das Unter-
nehmen eine Null-Emissionen-Logistik beschlossen. Weitere Unternehmen folgen.

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischen Logistik vermehrt eingesetzt. Einen Bei-
trag zur Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten Lastenfahrrader, die in einigen
Stadten auch in City-Logistik-Konzepte fiir die letzte Meile eingesetzt werden (z. B. Mikrodepots und
Cargobikes in Hamburg®, Velo-Lieferdienste in der Schweiz**). Zunehmend kommen, auch in Kob-
lenz, (wieder) Handkarren zum Einsatz - in Kombination mit einem Lieferwagen als temporarem Zu-
stellstitzpunkt.

Die Branche der Kurier-, Express- und Paketdienste rechnet in Anbetracht der weiterzunehmenden
kleinteiligen Zustellfahrten damit, dass Stadte eine kommunale Abgabe auf Pakete oder ggf. Liefer-
pldtze einfithren, um die Lieferwagen-Anzahl in dicht bebauten Quartieren zu begrenzen.*

Quelle: Foto: RudolfSimon via Wikimedia Commons

Bausteine

Flr die Stadt Koblenz wird bedeutend sein, koordinierend und als neutraler Impulsgeber auf die City-
Logistik einzuwirken. Férdernde Rahmenbedingungen fir umweltfreundliche Logistik sollten etab-
liert und Uberzeugungsarbeit durch Anreize geleistet werden, sodass Unternehmen eigenmotiviert
ihre Fahrzeugflotte nach und nach umstellen. Hierbei hat die Kooperation und Beratung mit Wirt-
schaftsverbanden eine hervorgehobene Bedeutung. Der Ansatz sollte auf Motivation und weniger
auf Verbote setzen.
= Machbarkeitsuntersuchung, Verfahrensbegleitung (Projektsteuerung, Moderation etc.) und ggf.
Anschubfinanzierung fiir ein Citylogistikonzept zur anbietertibergreifenden Belieferung des Ein-
zelhandels und sonstiger Warenempfanger mit stadtvertraglicheren Fahrzeugen (E-Lieferwa-
gen, E-Bikes, Lastenrader, Fahrradkurriere) samt Guterverteilzentrum, Mikrodepots und Biinde-
lung sowie Routenoptimierung

43 http://cargobike.jetzt/3sat-ueber-ups-modellprojekt/
44 http://www.velolieferdienste.ch/index.php/de/
45 Bernhard Simon, Dachser-Geschéftsfiihrer, in: Birger Nicolai: Teure Sendung, Die Welt, 23.12.2017
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5.4 City-Logistik mit innovativen a
=N |
und umweltfreundlichen Fahrzeugen BE

= (Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarbeit fiir innovative Fahrzeuge:
gezielte Ansprache von Unternehmen; Initiierung von Informationskampagnen oder -tagen zu-
sammen mit den Wirtschaftsverbanden und Fahrzeugherstellern; 6ffentlichkeitswirksame Wiir-
digung von Unternehmen, die innovative Fahrzeuge einsetzen (z.B. durch gezielte Unterneh-
mensbesuche, Labels), Testmoglichkeit von stadtischen Lastenfahrradern fir Unternehmen und
Bewerbung der Aktion

= Bevorzugung vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkregelungen:
Nutzung der neuen Moglichkeiten der StVO zur Férderung von Elektrofahrzeugen: z.B. geson-
derte Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge

= Schaffung von Rahmenbedingungen fiir umweltfreundliche Fahrzeuge, insb. Lademdoglichkeiten
(siehe 6.4.2)

= Einbindung von Elektrofahrzeugen in ein stadtvertragliches City-Logistikkonzept fiir die letzte
Meile: Zum Beispiel Nutzung von leerstehenden Ladenlokalen oder von elektrobetriebenen
Kleintransportern als Ausgangspunkte (,Hubs“) in den Quartieren, von dort aus Feinbelieferung
mit Cargo-Bikes und ggf. Handkarren (vorzugsweise anbieteribergreifend).
Initiierung eines Modellversuches (z. B. in einem Quartier wie der stidlichen Vorstadt) zusammen
mit Wirtschaftsverbanden, Logistikdienstleistern und ggf. zunachst testweise branchenspezifisch
(z.B. zunéichst fir die Biindelung der Warenverkehre von Apotheken, Arzten, Krankenhiusern
etc.)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= 6.4.2 Forderung der E-Mobilitat

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

D] hoch X bis 2020 (City-Logistik-Konzept) Stadt Koblenz, Unternehmen,
(] mittel X1 bis 2025 (Umsetzung) Wirtschaftsverbénde

[ niedrig [ bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ D] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig
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5.5 Entwicklung und Instandhaltung der a
<IN

Infrastruktur m BE

Der Guterverkehr in Koblenz ist auf eine bedarfsgerechte Strallen-, Schienen- und Wasserwegeinf-
rastruktur angewiesen. Hierbei kommt weniger der Ausweitung als vielmehr der Instandhaltung der
bestehenden Infrastruktur eine besondere Bedeutung zu. Ein bundesweites Ziel ist in diesem Zu-
sammenhang die Erhaltung bzw. Entwicklung der Schieneninfrastruktur, um insbesondere die prog-
nostizierten Zunahmen im Lkw-Fernverkehr starker von der Straf3e auf die Schiene zu verlagern. Der
Eisenbahngiiterverkehr wird seit Jahrzehnten zum GroRteil bereits elektrisch angetrieben, wahrend
eine praxistaugliche Umristung beim Schwerverkehrs-Lkw noch lange nicht realisierbar sein wird.
Bis auf weiteres verursachen Lkw (iberproportional viele Treibhausgase, Feinstaube und Stickoxide,
auBerdem Uberproportionale Abnutzungen und Beschadigungen der StraBen- und Briickeninfra-
strukturen.

Die Stadt Koblenz sollte eine vorausschauende und verkehrsmittellibergreifende Vorsorgepolitik be-
treiben, wobei die Umsetzung einzelner MalBnahmen i.d.R. von Ubergeordneten Planungen und
Zielsetzungen abhangig ist. Daher geht es auch um eine Positionierung gegeniiber Bund und Land
sowie die integrierte und zukunftsorientierte Ausrichtung flichenbezogener Abwagungsprozesse.

Bausteine

= Bedarfsgerechte Instandhaltung der StraReninfrastruktur zur Sicherung der Erreichbarkeit der
Wirtschaftsstandorte (siehe 1.1), insbesondere der Briicken (siehe 1.6)“°

= Bedarfsgerechte Instandhaltung der Schienenwege, insbesondere Priifung und ggf. Erneuerung
der Briickenbauwerke

® Abhéangig von der Entscheidung zum Reaktivieren des Schienenweges nach Bassenheim: Priifung
der Moglichkeit, das interkommunale Gewerbegebiet sowie das ,Guterverkehrszentrum® am
Autobahnkreuz A61/A48 anzubinden

» Erhalt der Hafenbahn sowie Gleisanschliisse der Grundstiicke am Rheinhafen

» Erhalt des Umschlagspunktes am Rheinhafen (KLV-Terminal)

= Modernisierung des schienengebundenen Verkehrs, um ihn konkurrenzfahiger zu machen: Hier
konnten die Stadtwerke Koblenz mit ihrer Hafenbahn - bei entsprechender Finanzausstattung
und Beteiligung an Férderprogrammen und -projekten — vorangehen: Einsatz selbstfahrender
und leiser Gliterwagen, automatischer Kupplungen und kranloser Umschlagssysteme sowie fle-
xiblerer/leistungsfahiger Zugsicherungssysteme

= Flachenerhalt/-vorsorge fiir den (Wieder-)Aufbau von Umschlagsstationen oder kleineren Ele-
menten (z.B. Ladegleis), z.B. am Bahnhof Ehrenbreitstein

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.1 Weiterentwicklung des Strallennetzes
= 1.6 Erhaltungsmanagement

regionsrelevant: [<]ja [ ] nein Zielkonflikte:

Prioritiit Umsetzungsfrist Akteure

> hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, DB, Bund
[] mittel [ bis 2025

[] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe

46 Guterverkehrszentrum an der A61 und Industriepark A61: Die bisherige Beschlusslage zur Aufrechterhaltung
der Widmung der stillgelegten Bahnstrecke Koblenz-Liitzel — Bassenheim (Reaktivierungsoption) wird 2018
Uberpriift und moglicherweise zurickgenommen. Die dargestellten Optionen sind abhangig von dieser Priifung.
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5.5 Entwicklung und Instandhaltung der
<IN

Infrastruktur
Kostenklasse
|Z < 100t € (Machbarkeitsstu- I:' >2.5-10 Mio. €
die)* [] >10Mio. €

[] >100t-500t€
[] >500t-2.5Mio. €

[ ] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse

[
=
[
[

sehr hoch
hoch
mittel

niedrig

Weitere Bemerkungen/Hinweise

feldern 1.1 sowie 1.6 enthalten

* Kosten flir MaBnahmen im StraRennetz und Instandhaltung in den entsprechenden MaRRnahmen-
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6.6 Handlungsfelder 6: Querschnittsthemen

Die Querschnittsthemen des Verkehrsentwicklungsplan Koblenz stehen im Handlungskonzept in
engem Zusammenspiel mit den vorher genannten Themenfeldern. Die Querschnittsthemen umfas-
sen neben planerisch-baulichen Aktivitdten insbesondere Handlungsmoglichkeiten aus den Berei-
chen Organisation, Koordination und Offentlichkeitsarbeit. Eine Vielzahl dieser MaBnahmen (etwa
das Thema Verkehrssicherheit) geht somit iber das planerische Handeln der Stadt Koblenz hinaus
und erfordert intensiven Dialog mit anderen Akteuren und deren Mitwirkung. Nachhaltige Erfolge
lassen sich vor allem dann erzielen, wenn die Stadt Koblenz die Rolle des Impulsgebers und Koordi-

nators Gbernimmt — hierzu ist ggf. auch ein erhéhter Personaleinsatz notwendig.

Kurzfassung der Bestandsanalyse

Einkaufs- und Freizeitverkehr sowie Touristik

Tourismus, Geschaftsreisen sowie der Einzelhandel stellen fiir die Stadt Koblenz wichtige Wirt-
schaftszweige dar. Die Stadt kann u. a. von der wachsenden Bedeutung und Nachfrage im Stadte-
tourismus profitieren und verzeichnet seit der Bundesgartenschau im Jahr 2011 stetig steigende
Ubernachtungszahlen. Ein Schwerpunkt liegt auf dem Rad- und Wandertourismus, der auf den Rad-
fern- und Wanderwegen aufbaut (insb. der Rhein- und Moselradweg). Gelegen in einer attraktiven
Lage an den Flissen Rhein und Mosel ist Koblenz zudem Ausgangspunkt fiir Ausflige ins Umland
und daher auch fir die Region ein Anziehungspunkt. Insbesondere die Radwanderwege kdnnen auf
dem Stadtgebiet von Koblenz aber noch weiter verbessert werden (z.B. hinsichtlich Wegefiihrung,

Ausbauqualitat, siehe auch MalRnahmenfeld 4.2).

Besonderheiten auch mit Strahlkraft als touristische Anziehungspunkte sind die Sonderverkehrs-
mittel (Schragaufzug, Seilbahn und Fahren). Defizite gibt es aber u.a. bei der der Wegweisung sowie
hinsichtlich des dauerhaften Weiterbetriebes. In den letzten 10 Jahren wurden bereits Fahrverbin-
dungen - trotz gegebener Nachfrage - aus personellen Griinden eingestellt (Rheinfahre Stolzenfels

- Lahnstein und Moselfdhre Lay).

Im touristischen Reisebusverkehr gibt es Defizite in der Organisation des Busverkehrs, da die Stell-
platze unmittelbar an den attraktiven touristischen Hot-Spots liegen (beispielsweise entlang der
FuBwegeverbindung zwischen dem Schloss und Konrad-Adenauer-Ufer und genereller Lage nahe
den Ufern). Zudem sind diese Stellpldtze stark nachgefragt, sodass es zu Parksuchverkehr durch
Reisebusse mit entsprechenden Emissionsbelastungen kommt.

Das Fahrtenangebot an Linien- und Ausflugsschiffen verteilt sich auf relativ viele Anbieter und vari-
iert haufig und z.T. auch kurzfristig (z.B. Fahrtenausfall durch Nutzung des Schiffes fiir Chartergrup-
pen). Daher wére eine anbieterlibergreifende, einheitliche und Ubersichtliche Darstellung der ak-

tuellen Fahrten online und vor Ort (Dynamische Fahrgastinfo / DFI) wiinschenswert.
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Als Oberzentrum erfiillt Koblenz auRerdem eine bedeutende Einzelhandels- und Versorgungsfunk-
tion innerhalb der gesamten Region und zieht taglich eine grofle Zahl an Menschen aus dem Um-
land zum Einkaufen und Bummeln insbesondere in die Innenstadt. Dieser Verkehr erfolgt derzeit
noch vorwiegend mit dem Auto und tragt zu hohen Verkehrsbelastungen im StraRennetz bei.

Veranstaltungsverkehre

Die attraktive Stadtgestalt, die Bedeutung der Stadt sowie die verkehrsglinstige Lage fihren dazu,
dass es zahlreiche publikumsstarke Veranstaltungen in Koblenz gibt, die teils von lUberregionaler
Bedeutung sind. Herausforderungen bestehen in der moglichst stérungsfreien sowie vertraglichen
Abwicklung dieser sehr punktuell auftretenden Verkehrsspitzen sowie die Vermeidung von Beein-
trachtigungen der Bewohner durch parkende Gaste-Pkw.

Verkehrssicherheit und sichere Mobilitdt

Die Erhohung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer ist eine der wichtigsten Aufgaben
der Verkehrsplanung. Unfallanalysen zeigen zwar keine immer wiederkehrenden Unfall-Hotspots
mit schwer verletzten oder getéteten Personen, dennoch verungliicken pro Jahr durchschnittlich 2-
3 Menschen tddlich. Die hochste Unfalldichte haben die Hauptverkehrsstrallen. Fir FuRgangerun-
falle zeigt sich in Koblenz als Auswertung der Jahre von 2009 bis 2013 im Stadtevergleich eine (iber-
durchschnittliche Zahl der Verungliickten. Auch die Radfahrerbeteiligung an Unfallen ist Giberdurch-
schnittlich, wenn sie der tatsachlich geringen Radfahrerbeteiligung am Verkehrsgeschehen (8 %-
Anteil am Modal Split) gegeniberstellt wird. Mit dem Ziel, die Zahl der Getoteten und Schwerver-
letzten im Verkehr mittel- bis langfristig auf null zu senken (,,Vision Zero“), besteht daher ein wei-
terer dauerhafter Handlungsbedarf, die Wege fiir alle Verkehrsteilnehmer sicherer zu gestalten.

Die Stadt ist bereits heute im Handlungsfeld Verkehrssicherheit tatig. Herausforderungen und Po-
tenziale gibt es in einer noch starkeren Vernetzung und verstarkt praventiv arbeitenden Verkehrs-
sicherheitsarbeit, die lGiber den gesetzlich vorgeschriebenen Aufgabenumfang hinausgeht. Letzte-

res erfordert eine personelle Verstarkung der Verwaltung.

Multi- und Intermodalitiit

Die Multi- und Intermodalitat, d.h. die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel durch die Ver-
kehrsteilnehmer in der Woche (Multimodalitdt) oder auch auf einer Wegekette (Intermodalitat)
wird durch die Verbreiterung des Verkehrsangebotes z. B. durch Sharing-Modelle (CarSharing, Fahr-
radverleih etc.) bundesweit weiter an Bedeutung gewinnen. In Koblenz ist das Angebot an CarSha-
ring-Fahrzeugen bzw. Anbietern noch lberschaubar, aber im Aufbau. Ein Fahrradverleihsystem
existiert bislang noch nicht (bzw. schon langer nicht mehr), auch wenn das Potenzial gegeben ist
(siehe auch MaBnahmenfeld 4.8).Wichtige Umsteigepunkte sind die Bahnhofe sowie Busumstiegs-
punkte in der Innenstadt, an denen die Verkniipfung der einzelnen OV-Linien bzw. -Verkehrsmittel
aber noch optimiert werden muss (sieche MaRnahmenfeld 2.7). Einen starken Bedarf gibt es nach
Park & Ride sowie Bike & Ride, um moglichst viele (Pendler-)Wege zumindest auf Teilen der Wege-
kette auf den Umweltverbund zu verlagern. Hierzu fehlen noch ausreichende Schnittstellen zwi-
schen den Verkehrsmitteln sowie z.T. auch infrastrukturelle Optimierungen im Zuge der fuBlaufigen
Transferwege.
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Verkehr und Umwelt

Die Verkehrsemissionen des MIV- und Lkw-Verkehrs sind in Form von Schadstoffausstéfen nicht
nur klimaschadlich, sondern mindern die Lebensqualitat in Stadten deutlich und verursachen Ge-
sundheitsschdaden der Bevolkerung. Vom jahrlichen CO2-Ausstol’ des Koblenzer Stadtgebietes sind
ca. ein Viertel durch den Verkehr bedingt und davon nochmal % allein durch den MIV. Weitere
Handlungsbedarfe ergeben sich bei Luftschadstoffemissionen (Feinstaub, Stickoxide). Grenzwert-
Uberschreitungen werden teilweise an den zwei Messstationen in der Stadt (Hohenfelder Stral3e,
Friedrich-Ebert-Ring) gemessen. Bei den Stickoxiden ist der ortliche Kfz-Verkehr eindeutig der
Hauptverursacher.

Auch die Larmkartierung zeigt Probleme, vor allem entlang der innerértlichen Hauptverkehrsstra-
Ren sowie an den beiden Rheinstrecken bzw. der Moselstrecke durch den bislang haufig noch sehr
lauten Schienengiterverkehr.

Grundlage zur Minderung der verkehrsbedingten Emissionen sind sowohl die Emissionsminde-
rungsziele der EU als auch die bereits in Koblenz beschlossenen MalBnahmen durch das Klima-
schutzprogramm sowie den Larmaktionsplan. An diese Ziele kniipft der VEP an. Auch wenn die Ent-
wicklung der Fahrzeugtechnik nicht durch die Stadt Koblenz beeinflussbar ist (z.B. auch in Anbe-
tracht der Diskussionen um Dieselfahrzeuge) gilt es, Rahmenbedingungen zu schaffen: Einerseits,
um moglichst viele Menschen zu einem (zumindest teilweisen) Umstieg auf den Umweltverbund zu
bewegen. Andererseits, um die Verbreitung emissionsarmer Fahrzeuge durch infrastrukturelle Rah-
menbedingungen in der Stadt weiter zu fordern sowie die Larmimmissionen durch Strallen- und
Schienenverkehr fir die betroffene Bevoélkerung zu senken.

Mobilitéitsmanagement und -kultur

Mobilitdtsmanagement dient im Gegensatz zu infrastrukturellen und baulichen Lésungen dazu, die
(Personen-)Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und zu einer effizienteren Nutzung der
vorhandenen Infrastruktur beizutragen. Die MaRnahmen beruhen vor allem auf Information, Koor-
dination und Beratung und nicht auf baulichen Mallnahmen. In Koblenz gibt es bereits vereinzelt
erfolgreiches betriebliches Mobilitdtsmanagement. Bestrebungen in diese Richtung werden jedoch
auch haufig dadurch erschwert, dass es gleichzeitig kontraproduktive Planungen gibt (wie etwa die
Erweiterung des Pkw-Parkangebots an Arbeitsplatzschwerpunkten). Job-Tickets spielen noch eine
untergeordnete Rolle. Auch in den weiteren Bereichen eines Mobilitdtsmanagements gibt es Nach-
holbedarf. Ein schulisches Mobilitatsmanagement erfolgt bislang nicht koordiniert und die Verwal-
tung konnte durch ein verstarktes verwaltungsinternes Mobilitaitsmanagement eine Vorbildfunk-
tion ibernehmen.
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6.6.1 MaRnahmenfelder
Akteure

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

6.1 Einkaufs-, Tourismus- und Veranstaltungsverkehre

6.1.1 Verbesserung der  Orientie- Stadt Koblenz, LBM, Koblenz

rung/Besucherlenkung mittel X Stad'gmlarketing GmbH, Koblenz
Touristik GmbH
Stadt Koblenz, LBM, Koblenz
6.1.2 Stirkung des regionalen OV mittel X X Stadtmarketing GmbH, Koblenz
Touristik GmbH

6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

6.3 Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
Vereine, Verkehrsverbande

hoch Daueraufgabe = (Fahrlehrerverband Rheinland,
ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-
land-Pfalz
Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
Vereine, Verkehrsverbinde

6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld hoch Daueraufgabe  (Fahrlehrerverband Rheinland,
ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-
land-Pfalz
Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
Vereine, Verkehrsverbande

hoch Daueraufgabe (Fahrlehrerverband Rheinland,
ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-
land-Pfalz

6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheits-
arbeit

6.3.3 Weitergehende Offentlichkeits-
und Kampagnenarbeit
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6.4 Verkehr und Umwelt

6.4.1

6.4.2

6.4.3

6.4.4

6.5

6.5.1

6.5.2
6.5.3

6.5.4

6.6

6.6.1

6.6.2

Minderung der Larm- und Schad-
stoffemissionen, insb. Abstim-
mung mit Fachpldanen (LAP+LRP)
Foérderung der E-Mobilitat und von
neuen antriebs- und Mobilitétsfor-
men, auch CarSharing
Verkehrseffiziente Flachen-
Standortplanung

Weitere iibergreifende MalRnah-
men (Beriicksichtigung von Mikro-
klima und Starkregenereignisse

und

Multi- und Intermodalitat

Park & Ride

Bike & Ride

Schaffung intermodaler Schnitt-
stellen/Mobilstationen

Fahrradmitnahme in Bus und Bahn

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch
hoch

niedrig

Mobilitatsmanagement und -kultur

betriebliches und
Mobilitatsmanage-

Kommunales,
schulisches
ment

Offentlichkeitsarbeit

hoch

mittel

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

X

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Stadt Koblenz, LBM

Stadt Koblenz, Private

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz

Stadt Koblenz, VRM, SPNV-
Unternehmen, Umlandkommu-
nen

Stadt Koblenz, Verkehrsunter-
nehmen

Stadt Koblenz, privater CarSha-
ring-Anbieter

Stadt Koblenz, Verkehrsunter-
nehmen

Stadt Koblenz, Kitas, Schulen, Ver-
eine, Verkehrsverbande (Fahr-
lehrerverband, ADAC, ADFC), Poli-
zei, Land Rheinland-Pfalz

Stadt Koblenz, Kitas, Schulen, Ver-
eine, Verkehrsverbande (Fahr-
lehrerverband, ADAC, ADFC), Poli-
zei, Land Rheinland-Pfalz
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6.1 Einkaufs-, Tourismus und Freizeitverkehr e

Um die Belastungen durch den Einkaufs- und Tourismusverkehr in Koblenz zu reduzieren sowie die
Erreichbarkeit zu verbessern, muss eine attraktive und flexible Méglichkeit im Umweltverbund (insb.
im OV) gegeben sein, um von der Region in die Innenstadt zu pendeln sowie um in der Stadt die
wichtigen Einkaufs- und Freizeitziele zu erreichen. Dazu miissen sowohl im Angebot als auch im re-
gionalen Tarifsystem Optimierungen vorgenommen werden, um den OV zu attraktivieren und
dadurch das Pkw-Verkehrsaufkommen zu reduzieren (siehe Handlungsfeld 2, OPNV).

Weiterhin geht es darum, die Verkehre zielgerichtet, verstandlich und vertraglich zu lenken, um un-
notige Suchwege mit dem Auto - aber auch zu Bushaltestellen oder mit dem Rad/zu FuB - zu vermei-
den. Hierzu gehéren MalRnahmen der Orientierung bzw. Wegweisung.

Eine Aufwertung und Ausweitung der Infrastruktur (z. B. Rad- und FuBwege, Abbau von Barrieren,
mehr Verkehrssicherheit), wie sie bereits in anderen Handlungsfeldern verfolgt wird, wirkt sich auch
auf die Erreichbarkeit und Mobilitdt von Touristen und Besuchern in der Stadt positiv aus. Um effek-
tiv auf die Verkehrsmittelwahl der Besucher der Stadt Koblenz einwirken zu kénnen, sollten Marke-
ting, Information und Serviceangebote intensiviert werden, da sich bereits durch relativ einfache
kommunikative Mallnahmen Erfolge erzielen lassen. Diese reichen von gezielten Informationen auf
Print- oder Digitalmedien bis hin zur Organisation von Mobilitditsmanagement im Tourismus- und
Einkaufsverkehr. Zudem sollte die Zusammenarbeit der verschiedenen privaten und offentlichen
Tourismus-, Veranstaltungs- und Einzelhandelsakteure ausgebaut werden.

Bausteine

= 6.1.1 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung

= 6.1.2 Stirkung des regionalen OV

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= insb. Handlungsfelder 2 — 4 (OPNV; FuB- und Radverkehr)
» 1.7 Fortentwicklung der Parkstrategie fiir die Innenstadt
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6.1.1 Verbesserung der Orientierung und am

Besucherlenkung

Anzustreben ist ein einheitliches und einfach zu erfassendes touristisches Leitsystem, welches die
unterschiedlichen Verkehrsmittel miteinander kombiniert. Durch die einheitliche Gestaltung kann
die negative Wirkung des sogenannten ,Schilderwaldes” vermieden werden. Dies kann z. B. tiber
eine klare Farbgebung fiir verschiedene Adressaten/Verkehrsteilnehmer unter Beibehaltung eines
Gesamtdesigns erfolgen.

Die bestehenden Leit- und Beschilderungssysteme sollten v. a. auch intermodal aufeinander abge-
stimmt werden. Auf Umsteigemoglichkeiten wie z. B. P&R-/B&R-Platze oder zukinftigen Mobilsta-
tionen (siehe 6.5.3) kann so besser aufmerksam gemacht und ihre Nutzung erhéht werden.

Die Bedeutung fir ein einkaufsbezogenes P+R-System an den aufkommensstarken Adventssamsta-
gen, wie es zwei Jahrzehnte lang ab ca. 1990 angeboten wurde, ist aktuell nicht mehr gegeben.
Grinde dafir sind Verhaltensanderungen durch technische Innovationen (Dynamisches Parkleitsys-
tem, spater auch Navigationsgerate und Echtzeit-Routenplaner fiir Pkw und schlieBlich E-Commerce
mit der Folge einer Abnahme der innenstadtbezogenen Kauferzahlen).

Bausteine
Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung:

= Zielgruppenbezogene, touristische Leitsysteme fiir alle Verkehrsarten

= Auffindbarkeit und Wegweisung wichtiger Ziele im FuR- und Radwegenetz. Dazu gehdren auch
wichtige Anknlpfungspunkte (Pkw-Parkgaragen, Bahnstationen, zugeordnete Bushaltestellen,
Fahren, Schragaufzug etc. und dazwischen, siehe 2.4.1)

= Beschilderung barrierefreier Wegealternativen zu den Sehenswiirdigkeiten

= Ausbau des touristischen Pkw-Leitsystems im StraRennetz:
Eine klare Flihrung sollte zu den touristischen Hot-Spots bzw. zu den dafiir empfohlenen Park-
bzw. P+R-Platzen erfolgen. Entsprechende Informationen sollten ergénzt werden (z. B. Empfeh-
lung von Parkh&usern zu den Sehenswiirdigkeiten durch Beschilderung und/oder vorab per
Flyer/Internet)

= Frihzeitige Informationen und Kommunikation der alternativen Anfahrtsmoglichkeiten:
Fir die touristischen Ziele sollte bereits bei der Reiseplanung (z. B. im Internet, per App oder
Reiseflihrer) auf die entsprechenden Anreisemoglichkeiten hingewiesen werden (unter Hervor-
hebung des Umweltverbundes)

= Beziehung von Hauptattraktionen zu Haltestellennamen (OV):
Besucher, die ein bestimmtes Ziel haben, wissen oftmals dadurch nicht automatisch den pas-
senden Haltestellennahmen. Daher sollte an entscheidenden Schnittstellen (Hauptbahnhof,
Bahnhof Stadtmitte, Zentralplatz) die OV-Anfahrt von markanten Ziele (Festung Ehrenbreitstein,
Stolzenfels, CMG-Arena) in Haltestellennamen, im Liniennetzplan sowie beim Aufbau eines DFI
dargestellt werden (siehe MaRnahmenfeld 2.9).

Evaluation und ggf. Anpassung des Reisebusleitsystems:

Regelmaliger Abgleich von Angebot und Nachfrage der Reisebusstellpldtze; Kontrolle der Situation
an den Ein-/Ausstiegshaltestellen, Anpassung der erlaubten Haltezeiten sowie Kapazitaten fur Rei-
sebusse (z. B. am Peter-Altmeier-Ufer); ggf. Erganzung zusatzlicher Ein-/Ausstiegshaltestellen; Opti-
mierung der Beschilderung und Routenfiihrung; Kommunikation mit den Busreiseveranstaltern.

Flr den Bereich Altstadt wird die Feinjustierung und klarere Kommunikation des dreistufiges Reise-
busmanagement vorgeschlagen:

= Halten: nur Ein- und Ausstieg an den touristischen Hotspots
(u.a. Peter-Altmeier-Ufer, Konrad-Adenauer-Ufer)
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VM
6.1.1 Verbesserung der Orientierung und a.

Besucherlenkung

= Kurzzeit-Parken: z. B. max. 2-8 Stunden fiir Tagestouristen
(u.a. Weindorf, Konrad-Adenauer-Ufer, StresemannstralRe)

= Langzeit-Parken: >1 Tag
( (Wieder-)Bereitstellung eines innenstadtnahen Parkplatzes fiir das Langzeitparken von Reise-
bussen)

Flr ein funktionierendes Reisebusmanagement  Abbildung 58: Exemplarische Darstellung Reisebus|eitsys-
sind neben der liickenlosen und international tem Deutsches Eck

r 7
verstandlichen lokalen Beschilderung (hier be- i
steht in Koblenz Optimierungspotenzial) auch Deutsches
Vorab-Informationen im Internet notwendig. m Eck

Zudem sollte eine Infrastruktur fiir Busfahrer an |
den Langzeit-Parkmoglichkeiten geschaffen -
we@en (be|s.p|e.lswe|.se sa“nlta.re A!'llagen oder 1/2 h :; MOSG'
Reinigungsmoglichkeiten fir die Reisebusse).

Zusatzlich dazu sollte es ein flexibles System im
Reisebusverkehr fiir GroRveranstaltungen ge-
ben, welches mit temporaren Beschilderungen
Wege zu weiteren (auch angemieteten) Stell-
platzen weist (siehe MaBnahmenfeld 6.2 - Opti-
mierung der Veranstaltungsverkehre).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafnah-
men

= 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung
der Sonderverkehrsmittel

= 2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen

» 6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

» 6.5.3 Schaffung intermodaler Schnittstel-
len/Mobilitatsstationen

\o ~/

regionsrelevant: Xja [ nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Koblenz
|X| mittel |:| bis 2025 Stadtmarketing GmbH, Koblenz

L Touristik GmbH
[ ] niedrig [ ] bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
X >100t-500t €* [ ] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio.€* [ ] keine direkten Kosten* [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*bezogen auf Konzeption und BeschilderungsmaRnahmen, zusatzliche Personalressourcen fiir Be-
standserfassung und Konzeption notwendig; Bindelung u.a. mit MaBnahmenfeld 5.2 sinnvoll

Planersocietit




Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018) 211

6.1.2 Stirkung des regionalen OV e

Die Erreichbarkeit der Stadt sowie des Umlands ist durch eine Vielzahl von Regionalbahnlinien ge-
geben, sodass auch hier ein hohes Potenzial zur Verlagerung heutiger MIV-Verkehre auf die Bahn im
Freizeit- und Einkaufsverkehr besteht. Koblenz als Tourismusstandort und Ausgangspunkt fiir Aus-
flige kann so weiter gestarkt werden. Unter anderem deshalb sind die Umsteigemdoglichkeiten und
multimodalen Verknipfungen am Hauptbahnhof, am Haltepunkt Stadtmitte und am Bahnhof Eh-
renbreitstein weiter auszubauen. Dadurch kénnen zentrale Mobilitatsstationen fiir die gesamte Re-
gion geschaffen werden.

Fiir Touristen und Besucher der Stadt kann der OV in Form von weiteren und neuen Kombiticketan-
geboten oder Besucherfahrkarten mit ErmaRigungen und Rabatten attraktiviert werden.

Bausteine

= Attraktive OV-Tarife und Kombiticketangebote fiir Besucher der Stadt

Die bereits existierende ,KoblenzCard” wird derzeit nur schwach beworben und ist nur in verein-
zelten Sehenswiirdigkeiten fiir einen verbilligten Eintritt nutzbar. Ahnliches gilt fir das VRM-
Gasteticket fir den Verkehrsverbund Rhein-Mosel. Beide Kombitickets erlauben die eintagige
Fahrt im Stadtgebiet bzw. im kompletten VRM-Gebiet. Fiir eine Attraktivierung des Kombiange-
bots sollten weitere Partner mit einbezogen werden, um den Mehrwert der Karten zu erhéhen
und durch aktive Bewerbung die Tickets bekannter zu machen. Gleiches gilt fiir die recht attrakti-
ven 1- und 3-Tageskarten fiir Koblenz bzw. das VRM-Gebiet, die es sowohl fiir 1 Person als auch
fiir 2 bis 5 Personen gibt.

= Weitere Starkung des Hauptbahnhofs sowie der anderen Bahn-Haltepunkte im Stadtgebiet:
Der Hauptbahnhof ist zentraler Ausstiegspunkt, nicht zuletzt fiir Touristen, Einkaufsgaste aus der
Region und Geschaftsreisende. Eine Erweiterung durch intermodale Verknipfungsmoglichkeiten
schafft groBere Nutzungsanreize fir diese Zielgruppen (siehe auch MalRnahmenfeld 2.7). Eine Aus-
weitung der Radabstellmoglichkeiten, das Anbieten von sicheren und bewachten Abstellanlagen
sowie weiteren Serviceangebote rund um das Fahrrad bis hin zu einem Verleihsystem (siehe Maf3-
nahmen im Radverkehr, Fahrradverleihsystem und Fahrradparkhaus) erhéhen die intermodalen
Verkniipfungsméglichkeiten des Hauptbahnhofs. Ahnliches gilt fiir den direkt in der Innenstadt
gelegenen Haltepunkt Stadtmitte und mit Abstrichen auch fiir die anderen Bahnstationen. Fast
Uberall besteht Bedarf, auch die Verknlipfung zu den Bushaltestellen und von dort zum Zug zu
verbessern (Wegweisung, Fahrplanauskunft / DFI, Fahrplanabstimmung, Anschlusssicherung etc.).

= Stirkere OV-Anbindung touristischer Ziele im Umland und in der Region:
Es sind nicht nur die Besucher von Koblenz, die Verkehr erzeugen, sondern auch Koblenzer Biirger,
die ins Umland fahren. Entlang der Fliisse Rhein und Mosel befinden sich zahlreiche Sehenswiir-
digkeiten, die auch mit dem OV erreichbar sind. Eine stirkere Bewerbung der OV-Erreichbarkeit
des Koblenzer Umlands zielt somit ebenfalls auf die Verringerung (unnotiger) Kfz-Verkehre.

= Verbesserungen im Nachtbussystem:
(siehe OPNV/SPNV 2.1.5 — Neue Bushaltepunkte, Netz- und Taktoptimierung und Nachtverkehr)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 2.1.5 Neue Bushaltepunkte, Netz- und Taktoptimierungen und Nachtverkehr
= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

= 2.7 Optimierung der Verknlpfung zwischen Bus und Bahn

= 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

= 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen

= 4.5.1 Fahrradparkhaus Hbf

= 4.8 Fahrradverleihsystem
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6.1.2 Stirkung des regionalen OV e

regionsrelevant: Xja []nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch B bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Koblenz Stadt-

. . marketing GmbH, Koblenz Touristik
D] mittel X bis 2025 b
[ ] niedrig [ ] bis2030

[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[] >100t-500t€ ] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio. € X keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten sind in den MaRBnahmenfeldern OPNV/SPNV beriicksichtigt.
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| 6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre am

In Koblenz finden Gber das Jahr verteilt - mit Schwerpunkt in den Sommermonaten - zahlreiche Ver-
anstaltungen statt. Dies sind groRe Feste wie das Altstadtfest, Rhein in Flammen, SchangelMarkt
sowie Karneval, aber auch saisonale Schwerpunkt-Tage wie die Adventssamstage sowie verkaufsof-
fene Sonntage. Darliber hinaus gibt es mit der Festung Ehrenbreitstein, der Rhein-Mosel-Halle und
der CMG-Arena Schwerpunkte groBerer Veranstaltungen. Auch FulRballspiele der TuS Koblenz im
Stadion Oberwerth kdnnen hohe Zuschauerzahlen erreichen. Fiir GrofRveranstaltungen sollten zu-
sammen mit den Veranstaltern Verkehrsmanagementkonzepte entwickelt werden, um das Pkw-
Aufkommen soweit moglich zu reduzieren. Die MaRBnahmen sollten flexibel einsetzbar und auf die
erwarteten Besuchermengen anpassbar sein.

Bausteine

Verkehrsmanagementkonzepte fiir GroRveranstaltungen, flexibel einsetzbare Manahmen, z. B.:

= Verbesserung der Orientierung:
Optimierung und Ausweitung von tempordren Beschilderungskonzepten fiir Veranstaltungen
(Roter-Punkt-System), verbesserte Orientierung auch auf und im Umfeld der Parkplatze durch
Wegweisung und ggf. Parkplatzlotsen

= Temporare Park & Ride-Parkplatze:
Ergdnzung des Systems der temporaren, Parkflichen um Angebote im Bereich B9 Nord und ggf.
rechte Rheinseite (ggf. Offnung/Anmietung privater Parkplatze z. B. nach 16 Uhr oder am Sams-
tag), Einrichtung von Shuttle-Verkehren (Sonderbusse), verstarkte Kommunikation und Bewer-
bung im Vorfeld

* Forderung der Anreise mit dem Umweltverbund (OV/Fahrrad):
z. B. Kombitickets fiir Kongresse/Veranstaltungen (Ticket als OPNV-Fahrschein); Xmas-Tickets:
Gruppentickets mit Verzehrgutschein fir Weihnachtsmarkt; Bewachte Fahrradparkplatze bei
GroRveranstaltungen (Zusammenarbeit mit z.B. ADFC), Anschaffung mobiler Radabstellanlagen

Informationsangebote verbessern:
besondere Werbeangebote fiir Veranstaltungen (z. B. Einkaufsrabatt/Verzehrgutschein bei Nutzung
von P&R oder OV), OV-Anreise im Internet als erstes darstellen etc.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen

= 2.1. Optimierung des Busnetzes

= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

= 2.7 Optimierung der Verknipfung zwischen Bus und Bahn
= 2.8. Optimierung des Preis- und Tarifsystems

= 2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (OPNV/SPNV)

= 6.5.1 Park & Ride und 6.5.2 Bike & Ride

regionsrelevant: Xija []nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|:| hoch |:| bis 2020 Stadt Koblenz, Koblenz Stadtmar-
] mittel [] bis 2025 keting GmbH, Koblenz Touristik
[ niedri ) GmbH, Land / GDKE und LBM,
niedrig D bis 2030 VRM, Verkehrsunternehmen, Ver-
X] Daueraufgabe anstalter
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
|Z <100t €* (Programm) I:' >2.5-10Mio. € I:' sehr hoch
[] >100t-500t€ [ ] >10Mio. € [ ] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig
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6.3 Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

Die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer ist einer der wichtigsten Bestandteile der Ver-
kehrsplanung. Besonders im Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit sind die besonders schutzbe-
dirftigen Gruppen wie Kinder, Senioren, FuRganger und Radfahrer.

Zukunftiger Ansatz sollte neben der klassischen sektoralen Verkehrssicherheitsarbeit ein ganz-
heitlicher sowie praventiver Ansatz sein, welcher zentral durch die Verwaltung koordiniert wird.
Als erster Schritt betrifft das die explizite Institutionalisierung des Themas sowie die Aktivierung
und Vernetzung der einzelnen Akteure — jeweils Uiber die bestehenden Pflichtaufgaben hinausge-
hend.

Wenngleich statistisch betrachtet das Unfallrisiko fiir Kinder beim Autotransfer zwischen Schule
und Wohnung groRer ist als beim ZufuBgehen, und die Freizeit fiir gehende und radelnde Kinder
gefahrlicher als der Schulweg sind: Sichere Wege zu Schul- und Kitaeinrichtungen und die Gefahr-
dungsminderung rund um diese Einrichtungen sind unerlasslich (langsame Kfz-Fahrgeschwindig-
keiten, gute Sichtbeziehungen, Freihaltung von ruhendem Kfz-Verkehr). Letztlich missen alle In-
nerortsstraRen auf eine sichere und komfortable Benutzung durch Kinder, Jugendliche sowie
Menschen mit eingeschrankter Beweglichkeit oder Wahrnehmung ausgerichtet sein. StraRen
miissen so gestaltet und betrieben werden, dass auch Fehlverhalten moglichst unblutig und kei-
nesfalls todlich endet (Vision Zero).

Offentlichkeitsarbeit ist in diesem Zusammenhang ebenfalls von hoher Wichtigkeit.

Bausteine
= 6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit
6.3.2 Sicheres Schul- und Kitamumfeld
6.3.3 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= Nach Moglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestehenden Netzwerken, bspw. im Be-
reich Mobilititsmanagement/-kultur. Weitere Abhingigkeiten und Beziige in den jeweiligen
Steckbriefen

regionsrelevant: [_]ja [ nein Zielkonflikte: keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
|:| mittel |:| bis 2025 Vereine, Verkehrsverbdnde (z.B.
[ niedri ] Fahrlehrerverband  Rheinland,
hiedrig [] bis 2030 ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-
X] Daueraufgabe land-Pfalz
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € X sehr hoch
X >100t-500t €* [ ] >10Mio. € [ ] hoch
[] >500t—-2.5Mio.€ [ _] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*Kosten sind jahrliche Kosten, summiert fir die Steckbriefe 6.3.1 bis 6.3.3 (laufende Kosten fiir
Aktionen/Offentlichkeitsarbeit etc., eine Stelle (oder zwei halbe) zur Koordinierung der MaRnah-
men sowie Kosten fiir weiteres Kontrollpersonal des Ordnungsamtes).
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6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrssicherheitsarbeit benétigt einen ganzheitlichen und integrierten Ansatz. Dies bedeutet,
dass sich nicht auf einzelne Aktionen oder Themen beschrankt werden darf, sondern eine umfas-
sende Auseinandersetzung mit allen Verkehrsarten, Unfallkonstellationen und Verkehrssyste-
men stattfinden muss. Neben den klassischen Konzepten wie polizeiliche Unfallbearbeitung,
Uberwachung und Priventionsarbeit sowie Verkehrserziehung und Fahrausbildung sind samtli-
che Aspekte des Unfall- und Verkehrsgeschehens und des Verkehrsverhaltens zu berticksichtigen
und in eine Strategie zu integrieren. Hierzu gehoren beispielsweise die strategische Verkehrspla-
nung der Stadt, die Erreichbarkeiten von Wohngebieten, Arbeitspldtzen sowie Bildungs-, Ein-
kaufs-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen, aber auch das Image und die Attraktivitdt von
offentlichen und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln. Die Stadtverwaltung Koblenz kann dabei
Initiatorin eines Netzwerks Verkehrssicherheit werden, das inhaltlich und organisatorisch (iber
die vorgeschriebenen Unfallkommissionen und Verkehrsschauen hinausgeht. Mogliche Ziele und
Aspekte eines solchen Netzwerks sind:
=  Vernetzung und Selbstverpflichtung aller relevanten Akteure in der Stadt Koblenz zu einer
gemeinsamen Zielsetzung und Zusammenarbeit im Thema Verkehrssicherheit und sichere
Mobilitat
= eine offentlichkeitswirksame Sitzung pro Jahr ggf. zusammen mit der Verkehrsunfallkom-
mission, moglichst mit Leitungsebene, um die Bedeutung des Themas zu betonen und in
die einzelnen Institutionen zu transportieren
= Vereinbarung von konkreten Zielen und Kontrolle zur Zielerreichung
= Bildung von Arbeitsgruppen zu einzelnen konkreten Aufgabenstellungen mit befristeter
Laufzeit und Reportagepflicht

Bausteine

= Personelle Verankerung der Verkehrssicherheit in der Stadtverwaltung:
Qualifizierung einer Vollzeitstelle fiir Verkehrssicherheit (angesiedelt im Tiefbauamt); Fortbil-
dung des / der Betreffenden zum / zur Verkehrssicherheitsauditor/in (Inner- und AuBerortsstra-
Ben; ggf. in Kooperation mit dem Landesbetrieb Mobilitdt zur Ergdnzung der dortigen Audito-
ren).

» Verkehrssicherheits-Kommission (ggf. Erweiterung der bestehenden Verkehrsunfallkommis-
sion)
Aufgaben einer solchen Kommission: Organisation des Netzwerks Verkehrssicherheit, Durch-
fihrung von Sicherheitsaudits (s.u.), Multiplikator zur internen Fortbildung bzw. zum Wissens-
transfer in die Verwaltung, Offentlichkeitsarbeit, Initilerung/Organisation von Kampagnen und
Aktionen.

= Durchfiihrung von Sicherheitsaudits:
Durchfiihrung von internen Sicherheitsaudits (durch die genannte Stelle) insbesondere bei der
Planung und Umsetzung von komplexen Vorhaben mit hohen Nutzungsanspriichen aller Ver-
kehrsarten. Dabei sind auch Bestandsinfrastrukturen zu untersuchen - vorrangig Bereiche oder
Abschnitte mit Unfallauffilligkeit oder regelméaRigen Verkehrskonflikten zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern.

= Erstellung eines jdhrlichen Verkehrssicherheitsberichts
Jahrliche Erstellung eines standardisierten Verkehrssicherheitsberichts als Basis fiir die strate-
gische Konzeption der Verkehrssicherheitsarbeit sowie als Bestandteil der Evaluation des VEP
(siehe Kapitel 8).

= Stadtische Verkehrsiiberwachung
Auch die Arbeit des Ordnungsamts ist fiir viele Aspekte der Verkehrssicherheitsarbeit relevant
(z.B. Freihaltung der Sichtbeziehungen an Querungsstellen sowie Ahndung des Falschparkens).
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6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Als Bestandteil der Verkehrssicherheitsarbeit ist daher auch die stadtische Verkehrsiiberwa-
chung weiter auszubauen (auch durch zusatzliches Kontrollpersonal).

= Verstarktes Umsetzen von Falschparkern durch das Ordnungsamt: Das Abschleppen von grob
verkehrswidrig bzw. verkehrsgefahrdend abgestellten Fahrzeugen stellt einen wichtigen Bau-
stein bei der Uberwachung des ruhenden Verkehrs dar. Zum einen werden erkannte Gefahren-
situationen auch unmittelbar beseitigt. Zum anderen hat das Umsetzen aber auch eine deutli-
che verkehrserzieherische Wirkung dahingehend, dass grobes Fehlverhalten nicht toleriert wird
und fir den Autofahrer deutliche Konsequenzen zur Folge hat.

= Ausbau der Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwachung:

Da liberhohte Geschwindigkeiten sowie RotlichtverstéRe relevante Ursachen insbesondere bei
Unfallen mit schwerwiegenden Folgen darstellen, sollte die Geschwindigkeitsiiberwachung und
Rotlichtiberwachung durch das Ordnungsamt bzw. die Polizei weiter ausgebaut werden. Dies
gilt insbesondere fiir Unfallschwerpunkte sowie Bereiche, in denen abschnittsweise die zul.
Hochstgeschwindigkeit reduziert wird. Gegebenenfalls sind hierzu die Kapazitaten des Ord-
nungsamtes weiter zu erhéhen, zudem sollten weitere stationdre Uberwachungsanlagen/Blit-
zer installiert werden.

= Finsatz von Geschwindigkeitsanzeigen

Stationare und mobile Geschwindigkeitsanzeiger (Dialogdisplays fiir den Fahrzeugverkehr) ha-
ben nachweislich eine geschwindigkeitsddmpfende Wirkung und fiihren zu einer besseren Ein-
haltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Dies gilt insbesondere, wenn ein korrektes Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer durch eine entsprechend positive Riickmeldung , belohnt” wird.
Dartiber hinaus liefern die meisten Geschwindigkeitsanzeiger als ,Nebenprodukt” statistische
Daten zu Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten. Es ist daher ein verstarkter Einsatz und eine
Zusatzanschaffung von Geschwindigkeitsanzeigern vor allem auf sensiblen Streckenabschnitten
zu empfehlen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
» Abhangigkeiten zu allen Handlungsfeldern (ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit)

regionsrelevant: []ja [X nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,

|:| mittel |:| bis 2025 Vereine, Verkehrsverbande

[T niedri ] (Fahrlehrerverband  Rheinland,
niedrig [] bis 2030 ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-

X] Daueraufgabe land-Pfalz

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

X <100t€* [] >2.5-10Mio.€ X sehr hoch

[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch

[] >500t-2.5Mio0.€ [_] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Malnahmenprogramm, d.h. Kosten pro Jahr
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6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld

Verkehrssicherheit im Umfeld von Schulen und Kindertagesstatten ist ein aktuell vieldiskutiertes
Thema, da sowohl Schulen als auch Kindertagesstatten in den vergangenen Jahren erhebliche ne-
gative Auswirkungen eines zunehmenden Bring- und Abholverkehrs verzeichnen. Zu bestimmten
Zeiten fuhrt der Verkehr vor vielen Einrichtungen zu teils chaotischen Zustanden, woraus gefahr-
liche Situationen fiir Kinder entstehen. Eltern, die das Umfeld der Einrichtungen als zu gefahrlich
empfinden, bringen ihre Kinder mit dem Auto und setzen die Spirale dieser Entwicklung fort. Meh-
rere Grundschulen in Koblenz erarbeiten bereits kooperativ Schulwegplane.

Bausteine

= Vernetzung der stadtischen Verkehrssicherheitsarbeit (siehe 6.3.1) mit Schulen

= Forcierte Erstellung von Schulwegplanen und Weiterentwicklung zu Kinderstadt(teil-)planen

= Planung und Errichtung etwaiger neuer Schulen und Kitas in integrierten Lagen mit einer gu-
ten FuB- und Radverkehrsanbindung sowie OPNV-Anbindung

= Priorisierung von Verbesserungen der Infrastruktur und Verkehrsregelung auf typische We-
gebeziehungen von Kindern und Jugendlichen

=  Durchfiihrung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitdtserziehung:
Lerneinheiten an Kitas und Schulen, Projekttage, Einbeziehung der Eltern, Befragungen von
Kindern und Eltern, Kooperationen mit Verkehrsverbanden (z.B. ADAC, ADFC, VCD, Verkehrs-
wacht)

® Reduzierung und Organisation der Elternbringverkehre:
Ausweisung von Elternhaltestellen in einiger Entfernung zu den Schulen (ca. 200 m) in Ver-
bindung mit einer konsequenten Freihaltung des unmittelbaren Schulumfelds von Hol- und
Bringverkehren; zum Beispiel Einrichtung von Elternhaltestellen an der Grundschule Am L6-
wentor (Karthause) auf den StraRen Am Spitzberg/Lowentor und/oder Finkenherd

= |nitiierung von Ansdtzen wie Walking Bus und CycleTrain
Forderung der eigenstandigen und sicheren Bewaltigung des Schulwegs durch die Bildung
von Schulweggruppen in Begleitung durch Eltern oder dltere Mitschiler, Einrichtung ent-
sprechender ,Haltestellen”/Treffpunkte

= Prifungen zur zeitlichen Flexibilisierung der Bring- und Abholzeiten zur Verbesserung der
Vereinbarkeit von Arbeitszeiten und Schulzeiten der Kinder, um Anreize zu schaffen, die Kin-
der zu Full oder mit dem Rad zur Schule zu begleiten

= Prifung von Anreizsystemen fiir das Gehen und Radfahren der Kinder (z.B. Ausgabe oder
Verlosung von kleinen Pramien, z.B. reflektierende Hosenschoner), ggf. in Kooperation mit
Verbanden oder Sponsoren

Abbildung 59: Elternhaltestelle

Abbildung 60: "Walking Bus"
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Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
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6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld

» Nach Maoglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestehenden Netzwerken, bspw. im Be-
reich Mobilitatsmanagement/- kultur

» 6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

* 6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitadtsmanagement

regionsrelevant: [ | ja

X nein Zielkonflikte:

Akteure

Prioritdt Umsetzungsfrist
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
|:| ) ) Kinder- und Jugendrat, Vereine,
mittel [ bis 2025 Verkehrsverbdande (Fahrlehrer-
niedrig is verban einland, ,
[] nied [] bis 2030 band Rheinland, ADAC
X Daueraufgabe ADFC), Polizei, Land Rheinland-
Pfalz
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
< t >25- i0. senhr hoc
] <100t€* [] >2.5-10Mio.€ X sehr hoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € [ ] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel
[] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.3.3 Weitergehende Offentlichkeits- und

Kampagnenarbeit

Verkehrssicherheit kann nicht alleine durch bauliche und verkehrsregelnde MaRnahmen sowie
ordnungsrechtliche Verkehrsiiberwachung erreicht werden. Bei den Verkehrsteilnehmern muss
ein starkeres Bewusstsein gepaart mit gegenseitiger Riicksichtnahme sowie Verantwortungsbe-
wusstsein erzeugt werden. Um eine Verhaltensdanderung zu bewirken, haben sich allgemeine und
zielgruppenorientierte Offentlichkeits- und Kampagnenansitze bewihrt. Die entsprechenden
Malnahmen missen dabei liber einen langeren Zeitraum angelegt sein, um durch mehrfache
Wiederholungen von Informationen, Aktionen etc. ein Aufbrechen von Routinen und eine nach-
haltige Verhaltensanpassung bei den Verkehrsteilnehmern bewirken zu kénnen. Bisher liegt der
Schwerpunkt darauf, die Kinder an das gefahrliche System des Kfz-Verkehrs anzupassen; effekti-
ver und logischer (im Sinne des Verursacherprinzips) ist es, den StraBenverkehr an die Belange
der Kinder anzupassen. Dies umfasst infrastrukturelle und betriebliche MalRnahmen, aber auch
eine auf die Autofahrer zielende Offentlichkeitsarbeit.

Bausteine

» Ubergreifende Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit:
Allgemeine Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit; Durchfiihrung von weiteren Verkehrs-
sicherheitstagen; Durchfiihrung einer breitenwirksamen Kampagne fiir mehr Riicksichtnahme
und Verantwortungsbewusstsein im Verkehr, z.B. Ubernahme der im Rahmen des Nationalen
Radverkehrsplan entwickelten , Riicksicht-Kampagne“ und Modifikation tGber den Radverkehr
hinaus.

= Zielgruppenspezifische Ansatze, bspw.

= Kinder und Jugendliche:
Besonderer Fokus auf Fuverkehr und Radverkehr, Verkehrs- und Mobilitatserziehung in
Kita und Schule, praktisches Training der unterschiedlichen Verkehrsarten (Radschule, Bus-
schule etc.), Projekttage zur Verkehrssicherheit; (v.a. regelmaRige Kampagnen zur Schulung
/ Bewusstseinsbildung fiir Autofahrer im StraRenraum unter Beteiligung von Kindern und
der Polizei)

= junge Erwachsene:
Fahrsicherheitstraining, Kampagnen zum Thema Alkohol, Drogen sowie ,Handy“/Smart-
phone am Steuer, Initiativen zur Einfiihrung von Coaching und Pflichtkolloquien in den ers-
ten Jahren des Fiihrerscheinbesitzes nach 6sterreichischem Vorbild

= Erwerbstatige am Arbeitsort/Einpendler:
Offentlichkeitsarbeit in den Betrieben, Kombination mit betrieblichem Mobilitditsmanage-
ment, Zusammenarbeit mit Berufsgenossenschaften, Krankenkassen, betrieblichen Sicher-
heitsbeauftragten, etc. (z.B. Initiative ,Sicherer Arbeitsweg”, Aktion ,Mit dem Rad zur Ar-
beit“ mit Erweiterung um Sicherheitsaspekt beim Radfahren)

= Seniorinnen und Senioren:
Ubergreifende Kampagne wie , Altere Menschen im Verkehr, OPNV-Training, Fahrradtrai-
ning, Pedelec-Fahrkurse, spezielle Pkw-Sicherheitstrainings, Umtauschaktionen VRM-
Jahreskarte(n) gegen Fihrerschein

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» Nach Maéglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestehenden Netzwerken, bspw. im Be-
reich Mobilitadtsmanagement/-kultur

= Einbettung in alle weiteren OffentlichkeitsmaRnahmen insb. im FuRBverkehr (siehe 3.11) sowie
im Radverkehr (siehe 4.9)

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte:
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6.3.3 Weitergehende Offentlichkeits- und

Kampagnenarbeit
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
] hoch ] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
|:| mittel |:| bis 2025 Vereine, Seniorenbeirat, Kinder-
o _ und Jugendrat, Verkehrsver-
[ niedrig [] bis 2030 bidnde (z.B. Fahrlehrerverband
X Daueraufgabe Rheinland, ADAC, ADFC), Polizei,
Land Rheinland-Pfalz
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
] <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[ ] >100t—500t€ [ ] >10Mio. € 4 hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.4 Verkehr und Umwelt

Verkehr ist ein Hauptverursacher von Luftverschmutzung und Larm. Zudem tragt der Verkehrsbe-
reich erheblich zu den klimaschadlichen Treibhausgasen sowie zum Flachenverbrauch bei. Eine um-
welt- und ressourcenschonende Mobilitatsentwicklung und Guterverkehrskonzeption sind fiir Kob-
lenz wichtig, da die Stadt derzeit stark vom Kfz-Verkehr gepragt ist und entsprechende negative Um-
weltauswirkungen (Larm im 6ffentlichen Raum, Schadstoffbelastungen, hoher Flachenverbrauch fir
den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr) festzustellen sind.

Wichtig ist es daher, einerseits vermeidbare Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund bzw. die Bahn und
das Binnenschiff zu verlagern, und andererseits unvermeidbare Kfz-Fahrten vertraglich abzuwickeln.
Die MaBnahmenvorschlage des VEP leisten hier bereits einen wichtigen Beitrag zur Senkung der
verkehrsbedingten Emissionen, beim Personenverkehr zum Beispiel durch die angestrebten Verla-
gerungen auf den Umweltverbund, P+R- sowie B+R-Schnittstellen (siehe 6.5), Mobilitatsmanage-
mentmaBnahmen (siehe 6.6) oder die Parkraumstrategie Innenstadt (siehe 1.7); allgemein durch die
Prifung von Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir sensible Bereiche (siehe 1.2), und im Guterver-
kehr insbesondere durch die Ermoglichung und Férderung von alternativen Transportangeboten
(siehe MalRnahmenfeld 5.5). Zwischen den einzelnen Handlungsfeldern und dariber hinaus gibt es
weitere Synergieeffekte und Moglichkeiten zur umweltfreundlichen Entwicklung der Mobilitdt und
Transporte in Koblenz.

Bausteine

= 5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur (Wirtschaftsverkehr)

® 6.4.1 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen, insb. Abstimmung mit Fachplanen
(LRP+LAP)

» 6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und alternativer Antriebs- und Mobilitdtsformen, auch CarSharing

= 6.4.3 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung

= 6.4.4 Weitere Ubergreifende MaRRnahmen (Bericksichtigung von Mikroklima und Starkregen-
ereignissen)
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6.4.1 Minderung der Lairm- und Schadstoffemissionen
(Abstimmung mit Fachpldnen) m

Die zentralen Planwerke zur Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen des Verkehrs sind ak-
tuell der Larmaktionsplan (LAP) der Stufe Il aus dem Jahr 2016 sowie der Luftqualitatsplan/Luft-
reinhalteplan Koblenz (2008-2016) und dessen Fortschreibung (Fertigstellung voraussichtlich
2018). Die vorgeschlagenen MafRnahmen der Larmaktions- und Luftreinhaltepldne sind verzahnt
mit dem Verkehrsentwicklungsplan, um ihre Umsetzbarkeit zu priifen und in die bestehenden Pla-
nungskonzepte einzubeziehen.

Bausteine

Der Larmaktionsplan fiir die Stadt Koblenz wurde im Dezember 2016 beschlossen und bildet somit
durch die parallele Erarbeitung zahlreiche Synergien mit dem Verkehrsentwicklungsplan:

Konzept fur straBenrdumliche MaRnahmen

Das Konzept fiir stralenraumliche Mallnahmen setzt unter anderem auf die Verbesserung der Be-
dingungen fir FuBgéanger und Radfahrer, die Verbesserung der StraBenraumqualitdten und Vergro-
Rerungen des Fassadenabstandes zu den fahrenden Fahrzeugen.

Prifempfehlung fiir Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen

Das Konzept Prifempfehlungen fiir Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen enthalt Empfehlungen zur
Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf Hauptsammel- und HauptverkehrsstralRen,
darunter auch Abschnitte klassifizierter StraRen. Die MaBnahmenempfehlungen des LAP sind als
Prifempfehlungen ebenso in den VEP eingeflossen (siehe MalRnahmenfeld 1.2 mit Prifempfehlun-
gen zu Tempo 30).

Weitere MaRBnahmen:

= Prifung von larmoptimierten LSA-Koordinierungen auf einem Geschwindigkeitsniveau unter 50
km/h (z.B. ,Griine Welle bei Tempo 40“)

» Lirmsanierungskonzept fiir die B9 inklusive der Uberpriifung der Geschwindigkeitsregelungen
(im Stadtgebiet)

= Weiterer Einsatz von ldrmoptimiertem Asphalt auf HauptverkehrsstraBen bei Sanierungs-/Um-
gestaltungsmaRRnahmen, wenn Emissionsprobleme vorliegen

=  Prifung des Pflasters und bei hohen Gerduschemissionen ggf. Austausch (z.B. Peter-Altmeier-
Ufer)

= Prifung wirksamer Geschwindigkeitsminderung

Der Luftreinhalteplan fiir die Stadt Koblenz wurde im Jahr 2009 vom Land (Landesamt fiir Umwelt-
schutz, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht) unter Mitarbeit der Stadt aufgestellt. Unter den
MaRnahmen befanden sich zahlreiche MaRnahmen (,M*), die Relevanz fiir den Verkehr haben. Der
Entwurf flr den Luftreinhalteplan fir den Zeitraum 2016 — 2020 wurde 2017 offengelegt und enthalt
ebenfalls viele MaBnahmen mit Verkehrsbezug und Synergieeffekte zum VEP. Unter anderem zédhlen
hierzu Verbesserungen fir den Umweltverbund, ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement
(siehe auch MaRnahmenfeld 1.5), den Neubau von Bahnstationen (siehe auch 2.2), bessere Fahrgas-
tinformation (siehe auch 2.9), Forderung der Elektromobilitat bzw. von CarSharing (siehe auch 6.4.2)
sowie eine verstirkte Offentlichkeitsarbeit.

MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses (Ldrm- und Schadstoffminderung)

MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses verringern die Zahl und Intensitdt der Abbrems-
und Beschleunigungsvorgange der Kfz und damit die Lirm- und Schadstoffemissionen. MalRnahmen-
bereiche sind optimierte Lichtsignalsteuerungen sowie Kreisverkehre. Auch Tempo 30 auf Haupt-
verkehrsstralRen kann den Verkehrsfluss erhéhen und zu einer Verringerung der Verkehrsemissio-
nen beitragen (siehe MalRnahmen im Handlungsfeld 1, FlieRender, ruhender Kfz-Verkehr und Stra-
Rennetz).

Planersocietit




Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 — Ziele und integriertes Handlungskonzept (Entwurf, Stand: 24.05.2018) 223

6.4.1 Minderung der Lairm- und Schadstoffemissionen
(Abstimmung mit Fachpldnen)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

» Abhangigkeiten bestehen vor allem zu den zentralen Fachplanen und Planwerken (Larmaktions-

plan der Stufe Il sowie Luftqualitatsplan / Luftreinhalteplan)

= 1.2 Priifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen

= 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung

= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: neue Bahnhofe insb. in den Stadtteilen

= 2.9 Optimierung der Fahrgastinformation

* 6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und von neuen Antriebs- und Mobilitatsformen

regionsrelevant: <] ja [ ] nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Verkehrsbe-
[] mittel [ bis 2025 triebe
[ ] niedrig [ ] bis2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* jahrliche Kosten bezogen auf die Zusatzkosten des verstarkten Einsatzes von larmoptimiertem As-
phalt bei Stralenbaumalnahmen; weitere Kosten sind in den anderen MafRnahmenfeldern (siehe
oben) enthalten
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6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und von neuen m
Antriebs- und Mobilitatsformen

Abgesehen vom Kfz-Verkehr auf der StralRe und der Binnenschifffahrt ist ,Elektromobilitat” entwe-
der schon lange etabliert (Eisenbahn) bzw. kurzfristig innerhalb von wenigen Jahren etabliert wor-
den (Pedelecs). Mehr als 90 Prozent der Ziige in Koblenz fahren elektrisch, bald ist schon jedes zweite
Fahrrad elektrisch unterstitzt. Die Umstellung im Pkw- und Linienbusverkehr gestaltet sich langsa-
mer, beim Lkw- und Frachtschiffverkehr ist mit einer sehr langen Beibehaltung der lauten und schad-
stoffkritischen Dieselmotoren zu rechnen. Lediglich bei Lieferwagen und kleineren Schiffen stehen
—theoretisch zumindest — bereits praxistaugliche Neufahrzeuge zur Verfiigung.

Die Einflihrung von Elektromobilitat beim Kfz-Verkehr kann einen Beitrag zur Senkung der Ver-
kehrsemissionen leisten, da zumindest vor Ort der Schadstoff- sowie Larmausstof’ deutlich reduziert
wird. Eine Grundvoraussetzung fiir eine klimafreundliche Mobilitdt und Transporte ist jedoch, dass
der notwendige Strom weitgehend CO,-frei produziert wird. Dies wird wahrscheinlich in Deutsch-
land erst langfristig gegeben sein. Der intelligente Einsatz von Elektroantrieben — v.a. bei emissions-
intensiven Fahrzeugen (z.B. Busse, Innenstadtlogistik) — kann positive Effekten auf lokale Standort-
qualitdten haben. Verkehrsvermeidende oder straRenraumentlastende Wirkungen durch Pkw und
Lieferwagen mit alternativen Antrieben sind allerdings nicht zwangslaufig zu erwarten.

Im Bereich des Radverkehrs erlebt die Elektromobilitat bereits heute einen regelrechten Boom (,,Pe-
delec-Boom“). Pedelecs bieten die Chance, groRRere Reichweiten oder topografisch schwierige Dis-
tanzen mit vergleichsweise geringerem Aufwand zurilickzulegen und somit Hemmnisse fir die
Radnutzung abzubauen. Insbesondere fiir Pendler, dltere Personen und fiir Transportzwecke (z.B.
auch beim GroReinkauf, Kindertransport) bieten Pedelecs die Moglichkeit, das Fahrrad als alternati-
ves Verkehrsmittel zu etablieren.

Da die Elektromobilitat durch aktuelle Forderprogramme und die aktuelle Diskussion insb. zu den
bis 2015/2016 stark unterschatzten Emissionen von Dieselfahrzeugen immer mehr zum Thema wird,
ist flir die topographisch bewegte Stadt Koblenz eine Strategie notwendig, um friihzeitig fur die kom-
menden Herausforderungen gewappnet zu sein und dabei Fehlinvestitionen der 6ffentlichen Hand
zu vermeiden. Dies gilt jeweils flir Personen- und Giiterverkehre.

Bausteine

Strategie zur Elektromobilitit im Kfz-Verkehr®’

Elektrofahrzeuge werden nach aktuellen Erkenntnissen vor allem zu Hause oder an Zielen geladen,
an denen das Auto langer geparkt wird (bspw. bei Arbeitsstatten, in Parkhausern auf P&R-Parkplat-
zen, auf Supermarktparkplatzen). Es ist daher wichtig, gemeinsam mit Partnern aus der Wohnungs-
wirtschaft und den Unternehmern den Aufbau von Ladeinfrastrukturen auf privatem Eigentum zu
initiieren, organisatorisch zu fordern und auch im 6ffentlichen StraRenraum fiir ein Grundnetz von
Lademoglichkeiten zu sorgen. Letztere sind v.a. flir Bewohner in dichter besiedelten Stadtbereichen
relevant, wo vielen Wohnungen kein privater Pkw-Stellplatz zugeordnet ist und haufig auch kein
gemeinschaftlicher Hof, der eine Ladeinfrastruktur aufnehmen konnte.

Bisher gibt es in Koblenz lediglich eine Ladestation im 6ffentlichen Raum (GymnasialstralRe). Ein
Grund fir die geringe Anzahl von Ladestationen im 6ffentlichen Raum ist vor allem, dass eine Frei-
haltung der zugehorigen Stellplatze bislang straflenverkehrsrechtlich nicht moglich war. Mit dem
Elektromobilititsgesetz 2015 (und der anschlieRenden Anderung der StVO) steht jedoch ein Rahmen
zur Verfliigung. Die Stadt Koblenz hat schon direkt nach der Einfiihrung einige Parkstdnde bzw. Park-
platze zum kostenlosen Beparken mit E-Pkw freigegeben, um Anreize zur Ablésung der Verberen-
nungsmotorantriebe zu setzen. Andere Privilegierungsmoglichkeiten des Elektromobilitatsgesetztes
bzw. der Verwaltungsvorschriften (z.B. Zulassung auf Busspuren, Aufhebung von Durchfahrtsverbo-

47 http://wiki.iao.fraunhofer.de/images/studien/strategien-von-staedten-zur-eletromobilitaet.pdf
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6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und von neuen m
Antriebs- und Mobilitatsformen

ten, Befreiung und ErmaRigung von Parkgebiihren) bergen z. T. Risiken (z.B. Schaffung von Fehlan-
reizen, Behinderung des OPNV), weshalb sie in Koblenz zunéchst nicht oder allenfalls zuriickhaltend
und auf Widerruf eingefiihrt und bewertet werden sollten.

Aufbauend auf den Zielen des VEP und vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklungen im Elek-
tromobilitatsbereich sollte die Stadt Koblenz eine abgestimmte Strategie zur Elektromobilitat im Kfz-
Verkehr erarbeiten. Diese konnte z.B. in Form eines kommunalen Elektromobilitdtkonzeptes (diese
werden derzeit durch das BMVI mit bis zu 80% geftrdert) erarbeitet werden. Dieses kommunale
Konzept kdnnte MalRinahmen zur systematischen Integration der Elektromobilitdat im Kfz-Verkehr
bewerten und die technische Eignung, Wirtschaftlichkeit und Umweltnutzen von MalRnahmen un-
tersuchen. Weitere Aspekte sind z.B.:

= Einrichtung einer Kompetenzstelle fiir Elektromobilitat im Kfz-Verkehr, die als Initiator, Koor-
dinator und Schnittstelle zwischen den Akteuren fungiert

= Priifung von Moglichkeiten zur Elektrifizierung kommunaler und gewerblicher Kfz-Flotten, des
Ausbaus von elektrischen Fahranteilen im OPNV, des Aufbaus von elektrisch betriebenen Car-
Sharing-Systemen, die Umsetzung nachhaltiger City-Logistikkonzepte mit elektrisch betriebe-
nen Fahrzeugen (siehe auch 5.4).

= Begleitung der Entwicklung einer Kfz-Ladeinfrastruktur bei Privaten im Rahmen von betriebli-
chem Mobilitdtsmanagement (siehe 6.6.1; bspw. Arbeitgebern, Betreiber der Parkierungsanla-
gen) und Vernetzung der Akteure (Kommunen, Unternehmen, Private)

= |nformation und Antragshilfestellungen zur Erleichterung der Schaffung von Kfz-Ladeinfra-
strukturen in Mehrfamilienhausbauten und Unterstiitzung der Wohnungswirtschaft in Fragen
der Elektromobilitat

= Beratung von Unternehmen zur Umstellung der unternehmenseigenen Kfz-Flotte auf umwelt-
freundliche/elektrogetriebene Fahrzeuge, vorzugsweise integriert in ein CarSharing-System.

= Kooperation mit kommunalen Stromversorgern zur Schaffung einer Kfz-Lade-Grundinfrastruk-
tur im 6ffentlichen Raum, auch in Kombination mit Mobilstationen (siehe 6.5.3)

= Umsetzung eines Elektromobilitdtskonzeptes in einem Quartier (z. B. siidliche Vorstadt durch
Einbeziehung in den stadtebaulichen Wettbewerb Sudallee 2017/18) mit Anwendung von
Parkprivilegien fiir E-Pkw

= Weitere Parkprivilegien fur E-Pkw kdnnten vereinzelt an Verkehrsknotenpunkte und z.B. im
Umfeld von Mobilstationen (siehe 6.5.3) eingerichtet werden. Der Ausbau sollte schrittweise
erfolgen, um Praxiserfahrungen (v.a. hinsichtlich Bedarf, Akzeptanz, technischer Ausfiihrung)
zu sammeln.

Strategie zur Elektromobilitdt im Zweiradverkehr

Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr kommt der Kommune auch bei der Férderung der Elektromobilitit im
Radverkehr eine Vorbild- und Koordinierungsfunktion zu. Eine vermehrte Nutzung von Pedelecs, ggf.
auch von als ,Kfz“ zdhlenden E-Bikes oder E-Scootern, kann unter Bertlicksichtigung der indirekten
Effekte eine Verringerung des Pkw-Verkehrsaufkommens bewirken. Um deren Nutzung zu férdern,
ist es v.a. wichtig, eine fahrradfreundliche Infrastruktur auszubauen oder durch ordnende MaRnah-
men herzustellen. Vor allem die gesonderten Radverkehrsinfrastrukturen missen die tendenziell
héheren Geschwindigkeiten der Pedelecs beriicksichtigen. Fir Pedelecs und E-Bikes sind erhohte
Anforderungen an sichere Abstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum und im Wohnumfeld zu be-
riicksichtigen. Im Ubrigen ist auch mit einem Mehrbedarf an Kraftrad-Parkstinden zu rechnen, da
auch die Anzahl der E-Scooter (z.B. Motoroller) stark zunehmen wird. Eine 6ffentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur ist weiter auszubauen und auch fiir den Radtourismus férderlich. Private (Arbeit-
geber, Gastronomen, der Handel) sollten beim Aufbau einer Ladeinfrastruktur unterstiitzt werden
und es sollten Anreize geboten werden (bspw. durch Labels fiir Betriebe/ Gastronomen/Handler,
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6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und von neuen m
Antriebs- und Mobilitatsformen

die einen Service zum Aufladen von Elektrofahrradern bieten). Lademdoglichkeiten sollten an Mobil-
punkten, an Fahrradstationen, groRen B+R-Stationen sowie bei Umsetzung eines Fahrradparkhauses
am Koblenzer Hauptbahnhof (siehe 4.5.1) geschaffen werden. Moglichkeiten zur Forderung stadt-
grenzenuberschreitender Fahrrad-/Pedelecfahrten bieten sich auch durch Radkomfort-/-schnell-
wege (siehe 4.2). Auf Schnellwegen und generell auf AulRerortsrad- und Wirtschaftswegen mit feh-
lendem oder geringem FuRverkehrsaufkommen kénnen grundsatzlich auch E-Bikes (die als Mofa
eingestuft sind) zugelassen werden.

Elektromobilitit im OPNV
siehe 2.4.2

Strategie zur Forderung von CarSharing und neuen Mobilitdtsformen

CarSharing hat deutschlandweit in den letzten Jahren zugenommen. 2016 stieg die Anzahl der Car-
Sharing-Kunden um ca. 36 % auf insgesamt 1,7 Mio. Kunden. Im Jahr zuvor betrug die Steigerung
bereits 21 % gegeniiber dem Vorjahr. In Koblenz weist CarSharing mit bislang nur ca. 10 Pkw ein
erhebliches Entwicklungspotenzial auf. Im Klimaschutzkonzept der Stadt Koblenz stehen als Mal3-
nahmen die CarSharing-Nutzung in der Verwaltung (,,CarSharing geht vor Pkw-Kauf“), regelmaRige
Gesprache zwischen CarSharing-Anbietern und Stadt (zur Abfrage des Verbesserungsbedarfs) sowie
die Schaffung von Stellplatzen fiir CarSharing und die bessere Verzahnung mit dem Umweltverbund
(siehe 6.5 Multi- und Intermodalitat). Potenzial besteht vor allem in innenstadtnahen Gebieten so-
wie in Gebieten mit hohem Parkdruck, vor allem da ein CarSharing-Fahrzeug je nach ortlichen Be-
dingungen im Durchschnitt ca. 15 private Pkw ersetzen kann. Die zukiinftig durch das neue CarSha-
ring-Gesetz mogliche Einrichtung von CarSharing-Stellplatzen im &ffentlichen Raum bietet eine
Grundlage, um die Sichtbarkeit und Zuganglichkeit sowie den Komfort von CarSharing weiter zu ver-
bessern. Eine hierfiir notwendige Anderung der StVO steht aber noch aus.

Bei CarSharing-Systemen wird zwischen stationsgebundenen und , Free Floating-Systemen“® unter-

schieden. Letztere sind nicht stationsgebunden, das heif3t, die Nutzer konnen das Fahrzeug relativ
frei in einem definierten raumlichen Bereich abstellen. Augenblicklich werden allgemeinheitsbezo-
genen Nutzen von Free-Floating-Systemen diskutiert. Insbesondere gibt es Anhaltspunkte dafiir,
dass deren Nutzer nur in geringem MaR auf ein eigenes Auto verzichten und die OPNV-Nutzung auf
kurzen Wegen abnimmt.** Vor diesem Hintergrund sollte in Koblenz zunichst das stationsgebun-
dene System weitergefiihrt und ausgebaut werden, welches auch leichter umzusetzen ist (und ggf.
spater zu einem Free-Floating-System ausgebaut werden kann).

Malnahmen zur Férderung von CarSharing sind:

= Erarbeitung eines ,Aktionsplanes CarSharing” in Koblenz mit dem Ziel eines Ausbaus der Car-
Sharing-Stellpldtze in den nachsten Jahren (inkl. der Definition von Zielgruppen, der Ansprache
und Quartiere, die sich fiir CarSharing anbieten)

= ggf. Umsetzung eines CarSharing-Schwerpunktprojektes zunachst in einem verdichteten Quar-
tier, z.B. sudliche Vorstadt. In Relation zum derzeitigen Spitzenreiter in Sachen CarSharing
Karlsruhe® ist zundchst eine Anzahl von ca. 30 CarSharing-Fahrzeugen, bestenfalls kombiniert
mit Mobilpunkten, zu empfehlen. Dies kdnnte eine Anzahl von tber 300 6ffentlichen Stellplat-
zen (entsprechend 3.750 m?2) kompensieren.

= Stadtverwaltung mit Vorbildfunktion: CarSharing als Teilersatz des eigenen Fuhrparks (siehe
auch kommunales Mobilitdtsmanagement, 6.6.1)

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

48 7.B. die Systeme Car2Go von Mercedes und DriveNow von BMW

43 http://www.erneuerbar-mobil.de/projekte/wimobil

50 Stand 2015: 2,15 CarSharing-Fahrzeuge je 1.000 Einwohner von Karlsruhe (vgl. Website http://www.carsharing-
news.de/carsharing-karlsruhe)
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6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und von neuen

Antriebs- und Mobilitatsformen

= 2.4.2 Alternative Antriebstechnik (im OPNV)
» 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
= 4.5.1 Fahrradparkhaus Hbf

tatsstationen)

* 6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsmanagement

» 5.4 Innerstddtische Logistik mit innovativen und umweltfreundlichen Fahrzeugen — City-Logistik
* 6.5 Multi- und Intermodalitét (insbesondere 6.5.3 Schaffung intermodaler Schnittstellen/Mobili-

regionsrelevant: |:|ja |X| nein Zielkonflikte:
Prioritdit Umsetzungsfrist Akteure
] hoch bis 2020* Stadt Koblenz, Private
[] mittel bis 2025
[ ] niedrig bis 2030
Daueraufgabe

Kostenklasse

DX <100t € (strategie)
<] >100t-500t €*
[ ] >500t-2.5Mio. €

>2.5-10 Mio. €
> 10 Mio. €

keine direkten Kosten

oo ([UbodiX

[
X
[
[

sehr hoch
hoch
mittel

niedrig

Kosten-Wirkungs-Klasse

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

CarSharing-Projektes

* Umsetzung eines E-Mobilitdtskonzeptes in einem Quartier, z.B. stidliche Vorstadt sowie eines
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6.4.3 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung a

Eine verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung fiihrt zu einer deutlichen Verringerung der
Kfz-Verkehre, wenn viele Wege gar nicht erst mit dem eigenen Auto durchgefiihrt werden. Die Stadt
Koblenz kann und sollte dabei aktiv durch integrierte Gesamtplanung eingreifen.

Baustein

Stadt der kurzen Wege: Gebiete mit einer Mischung von Wohnnutzungen (mit unterschiedlichen
Wohnformen und sozialer Mischung), Arbeitsgelegenheiten, einer guten Ausstattung mit Bil-
dungs-, Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen, einem dichten Gehwegnetz und einem guten
Anschluss an Radrouten und HauptfuBwegachsen sind besonders verkehrseffizient: Sie ermogli-
chen einen hohen Anteil des Umweltverbundes bei der Verkehrsmittelwahl. Gleichzeitig werden
Wegelangen sowie Verkehrsaufkommen und entsprechende Belastungen reduziert. Entspre-
chende bestehende Gebiete sind daher durch stadtplanerische Rahmensetzungen in ihrem Be-
stand zu sichern und zu starken; geeignete Mischquartiere mit Defiziten in einzelnen Bereichen
mit stadtplanerischen und verkehrsplanerischen Mallnahmen weiterzuentwickeln.

* Die Lage von Wohn-Neubaugebieten sollte sich an den Einzugsbereichen des OPNV (Busverkehr,
Bahnanschluss) orientieren. Darliber hinaus ist bei Neubaugebieten auf eine integrierte Lage, d.h.
Nahe zu Bildungs-, Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen zu achten. Auf diese Weise, ggf. auch
kombiniert mit Richtlinien zur Pkw- und Fahrrad-Stellplatzanzahl von Neubauvorhaben (siehe
Stellplatzsatzung 1.8), lasst sich das Pkw-Verkehrsaufkommen reduzieren und die Nahmobilitat
(d.h. der FuRB- und Radverkehr) férdern.

= Verkehrsintensive Betriebe des Kfz-Wirtschaftsverkehrs sollten nicht in der Innenstadt sowie im
Bereich von Wohngebieten, sondern an weniger sensiblen Standorten geplant werden. Hier sind
neben einem guten StralRennetzanschluss moglichst ein Anschluss an das Schienennetz sowie gute
Bus- und Bahnverbindungen, auch Radverkehrsanbindungen, zu beriicksichtigen.

= Erforderlich sind fiir alle Gebietstypen eine enge Abstimmung mit der Flachennutzungsplanung
und die Integration der Bauleit- und Verkehrsplanung, d. h. die Verkehrsplanung sollte friihzeitig
bei 6ffentlichen und privaten Vorhaben hinzugezogen werden. Ein Beispiel ist die Fritsch-Kaserne
auf der Niederberger Hohe. Hier sollen frithzeitig die OPNV-ErschlieBung sowie ein CarSharing-
Angebot in die Planungen einflieBen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» Stadt- und Flachennutzungsplanung;

= 1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

= Handlungsfelder des FuR-, Radverkehrs und OPNV (Handlungsfelder 2-4)

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
D hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz
L] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] <100t€ [] >2.5-10Mio. € [] sehrhoch
[ ] >100t-500t € [] >10Mio. € D] hoch
[] >500t-2.5Mio. € X] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig
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6.4.4 Weitere ilibergreifende MaBnahmen:
Beriicksichtigung des Mikroklimas und von Starkregen- m
ereignissen

Weitere MaRBnahmen zur Verringerung der verkehrlichen Umweltfolgen zielen darauf ab, die nicht-
emissionsbezogenen Umweltfolgen des Verkehrs, insb. die Versiegelung von Flachen, zu mindern
und somit Uberhitzungen in der Stadt sowie Auswirkungen von Starkregenereignissen durch Vor-
sorge zu vermindern.

Bausteine

= Verstarkte StraRenraumbepflanzung

Die attraktive StraBenraumgestaltung durch BegriinungsmalRinahmen hat nicht nur stadtgestalte-
risch, sondern auch mikroklimatisch positive Auswirkungen. Begriinungsmalinahmen erhéhen die
Luftfeuchtigkeit, senken die Lufttemperaturen durch Verschattung, kénnen Feinstaub binden und
die Luftqualitat insgesamt verbessern. AuBerdem kénnen sie die oberflachliche Ableitung von Nie-
derschlage reduzieren (s.u.).

Ein positiver Faktor ist nicht nur das 6ffentliche StraRengriin, sondern auch privates Griin in den
Garten sowie an den Fassaden der Hauser. Auch Private kénnen somit einen Beitrag zur Verbes-
serung des Stadtklimas leisten. Méglich ist die Ubernahme von Patenschaften fiir straBenbeglei-
tendes Griin (bspw. die Bepflanzung/Betreuung von Baumscheiben, Griinbeeten durch Bewoh-
ner). Dies entlastet nicht nur die 6ffentliche Hand, sondern gibt den Anliegern die Maoglichkeit,
ihren StraBenraum individuell zu gestalten und erhoht die Identifikation mit dem Wohnumfeld.
Ubrigens verringern sich bei Absenkung der zulissigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h oder
weniger die seitlichen Bewegungs- und -sicherheitsraume fir den Kfz-Verkehr. Dies ermoglicht die
Verschmalerung der Fahrbahnen und ggf. auch der Seitenraumpufferzonen, was in einzelnen Fal-
len mit beengten Verhéltnissen Spielrdume zur Begriinung von Stralenrdume schafft oder vergro-
Rert.

= Verwendung heller Asphaltsorten gegen das Aufheizen von Strallenoberflachen
Dunkle Asphaltflaichen erwarmen sich durch Sonneneinstrahlung wesentlich mehr als helle. Als
eine Klimaanpassungsstrategie sollten fir die Planung von Strallenrdumen zukiinftig verstarkt hel-
lere Asphalt- sowie Pflastermaterialien verwendet werden, um ein Aufheizen der StraRenrdume
im Sommer zu verringern und das Stadtmikroklima zu verbessern.

Bericksichtigung von Starkregenereignissen bei der Planung und Unterhaltung von Straen
Wichtig ist, planerisch nicht nur die Mdglichkeiten zu nutzen, die Erderwarmung und den Klima-
wandel zu reduzieren, sondern auch die Folgen des Klimawandels in der Stadt- und Verkehrspla-
nung zu berlicksichtigen. Hierzu gehort unter anderem die Zunahme extremer Wetterereignisse
wie Starkregen. Die Entwasserung der StraRenrdaume sollte auf diese Ereignisse im Rahmen der
anstehenden Umbau- und Sanierungsarbeiten angepasst werden. Hierzu geh6éren neben der Ent-
siegelung von Flachen als Versickerungsflachen ausreichend dimensionierte Kanalisationen und
oberirdische Abflusssysteme und -rinnen entlang der StralRen, die eine schnelle, rickstaufreie Ab-
leitung des Regenwassers —auch an den Hanglagen - gewahrleisten. Dariiber hinaus ist die Mitbe-
nutzung von Strallen undPlatzen zur tempordren Zwischenspeicherung bzw. zum Transport von
Abflussspitzen abzuwagen.

Einen guten Uberblick iber die Herausforderungen und Handlungsméglichkeiten in diesem Bau-
stein bieten u.a. die ,,Hinweise fiir eine wassersensible Stralenraumgestaltung” der Behorde fir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg®*.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stralenraumgestaltung

51 http://www.hamburg.de/bwvi/innovativer-strassenbau/4458160/wassersensible-strassenraumgestaltung-text/
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ereignissen

6.4.4 Weitere ilibergreifende MaBnahmen:

Beriicksichtigung des Mikroklimas und von Starkregen-

= 3.8 Vitale Stadt(teil)platze

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis2025
[ ] niedrig [ ] bis2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
] <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [] hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.5 Multi- und Intermodalitat a

BE

Multimodale (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fir die Mobilitdt) und intermodale (Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg) Mobilitdat nimmt bei der Bevolkerung immer mehr
zu. Im Umkehrschluss gibt es immer weniger Menschen — insbesondere die jungen Bevdlkerungs-
gruppen —die allein ein Verkehrsmittel, insb. das Auto, nutzen. Durch eine intelligente Verkniipfung
verschiedener Verkehrsmittel kdnnen die Potenziale fiir eine stadtvertrdgliche Mobilitdt optimal
ausgeschopft werden.

Flr eine intermodale Nutzung missen attraktive Umsteigemoglichkeiten geschaffen werden, da
mindestens ein Umstieg innerhalb der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt. Dies ist z. B.
der Wechsel zwischen Zug/Bus einerseits und einem Fahrrad oder CarSharing-Fahrzeug anderer-
seits, welcher schnell und einfach ablaufen muss. Fiir die Nutzer sollte ein moglichst einheitliches
Angebot entwickelt und vorgehalten werden, das auch als solches vermarktet wird. Nutzer kénnen
sich so je nach Ziel, aktuellem Wegezweck fiir die jeweils gerade am besten passende Verkehrsmittel
entscheiden — oder eine entsprechende Verkehrsmittel-Kombination.

Bausteine
= 6.5.1 Park & Ride

= 6.5.2 Bike & Ride
= 6.5.3 Intermodale Schnittstellen/Mobilitatsstationen

= 6.5.4 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn
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6.5.1 Park & Ride e

Das Angebot an P+R-Anlagen an Bahnhofen und Haltepunkten des regionalen Schienenverkehrs ist
ein klassisches Beispiel fiir Intermodalitat. Die Kombination von Pkw und 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln auf einer Fahrt entspricht grundsatzlich den Zielen des VEP. Der Umstieg bei Fahrten vom Um-
land in die Stadt sollte moglichst friihzeitig, d.h. in der Region aulRerhalb der Koblenzer Stadtgrenzen
erfolgen und ist daher ein Gegenstand der regionalen Abstimmung und der Planungshoheit anderer
Gemeinden. Die Standortwahl fiir diese Einpendler P+R-Platze muss mit dem OPNV-Tarifsystem ab-
geglichen werden.

In Koblenz gibt es relativ wenige P&R-Standorte. Am Haltepunkt Liitzel (SPNV) gibt es lediglich 15
Stellplatze. Die weiteren Park&Ride-Standorte an der CMG-Arena (Oberwerth), Risternallee (Kart-
hause), Kurt-Schumacher-Briicke/Winninger StraRe (Metternich sowie auf der anderen Seite in Mo-
selweiB) bieten mehr Stellplatze und verfiigen jeweils Giber Busverbindungen ins bzw. aus dem Zent-
rum.

Bausteine

Ausbau der P+R-Standorte in der Region fiir Einpendler

P+R ist fiir Koblenz eher ein regionales Thema. Der Pkw-Verkehr sollte friihzeitig vor den Toren der
Stadt abgefangen und auf den OPNV verlagert werden. Innenstadtnah gelegene P+R-Stellplitze wer-
den von Autofahrern weniger angenommen, da die Bereitschaft und Motivation, nur wenige Minu-
ten vor Erreichen des Ziels noch in Bus oder Bahn zu steigen, gering ist. Eisenbahnstrecken haben
grundsatzlich eine hohere Attraktivitat und Nachfrage durch P+R-Nutzer als Buslinien. Im Gebiet des
VRM gibt es derzeit an 38 Bahnhaltepunkten und Bahnh&fen P+R-Anlagen mit insgesamt circa 3.200
Stellpldtzen, wovon die meisten kostenfrei sind. Attraktiv sind vor allem die Standorte in der Region,
die durch einen Regionalexpress an Koblenz angebunden sind. Hier sollten prioritar P+R-Mdglichkei-
ten geschaffen oder erhoht werden (viele Parkplatze haben weniger als 50 Stellplatze):

= Entlang der Linken Rheinstrecke: Remagen, Sinzig, Bad Breisig, Andernach, Urmitz, Boppard,
Oberwesel

= Rechte Rheinstecke: Linz (Rhein), Neuwied

=  Moselstrecke: Kobern-Gondorf, Treis-Karden, Cochem, Bullay

= Lahntalbahn: Bad Ems, Nassau, Diez, Limburg

Die Einrichtung von P&R-Parkplatzen im Umland erfordert ein hohes Mal} an regionaler Abstim-
mung. Insbesondere sind die Auswirkungen auf die Kommunen durch (neue) Quell- und Zielver-
kehre sowie Finanzierungsaspekte, ggf. eine Bewirtschaftung der Infrastruktur, zu kldren.>

Eine hohe Akzeptanz von P+R erfordert mehrere Grundvoraussetzungen:
- Eine dichte Fahrtenfolge des OPNV (Busse moglichst max. 10-min-Takt, Ziige max. 20 min-Takt)

- Attraktive OPNV-Anschliisse im Zielgebiet, wenn dort ein weiterer Umstieg notig wird
(Fahrplan, RaumerschlieBung, Tarife).

- Ein sehr knappes und/oder sehr teures oder kurzzeitbegrenztes Parkstands-/Stellplatzangebot in
Zielnahe.?®

All diese Bedingungen sind in Koblenz nicht wirklich erfillt, weshalb ein Alltags-P+R-System unter
den gegebenen Rahmenbedingungen nur eine kleine Nachfrage hat und haben wird.

P+R-Standorte innerhalb der Stadt Koblenz (v.a. fiir Auspendler)

52 In Remagen, Boppard, Cochem, Diez und Oberwesel sind die Parkplatze bereits bewirtschaftet. Die Kosten va-

riieren dabei etwa um 0,50 EUR und 2,50 EUR pro Tag, 5 EUR pro Woche, 10 EUR pro Monat sowie 60 bis 90
EUR pro Jahr.

53 Vgl. FGSV (Hrsg.): Hinweise zu P+R in Klein- und Mittelstadten. Kéln 1998
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6.5.1 Park & Ride e

Auch wenn Park & Ride im Allgemeinen im Hinblick auf die Einpendler aus der Region thematisiert
wird, gibt es natirlich auch Koblenzer Einwohner, die ins Umland pendeln oder in andere GroR-
stadte fahren. Gerade bei der letztgenannten Gruppe, die zwar mengenmaRig relativ klein ist, ist
ein besonders hoher Marktanteil fir P+R gegeben und grundsatzlich noch steigerbar. Dazu sollten
verstarkt entlang der Haltepunkte und Bahnhofe Platze zum Abstellen der Pkw geschaffen werden.
Besonders hoher Bedarf besteht beim Hauptbahnhof, wo auch die schnellen Fernziige nach Kéln,
Bonn, Mainz und Frankfurt abfahren. Hier besteht derzeit kaum noch freie Kapazitat in Parkgaragen,
und beim Uberwiegend noch kostenlosen Parken im Zuge der Beatusstralle (Goldgrube) ergeben
sich Konflikte mit anderen Parkraumnutzern (nicht zuletzt der Bewohnerschaft). Am Hauptbahnhof
sollte das Potenzial fiir eine zusatzliche 6ffentliche Parkgarage gepriift werden.

Beim Haltepunkt Stadtmitte befindet sich zwar eine groRRe Parkgarage mit ca. 1.350 Stellplatzen,
doch ist der Tarif des privaten Betreibers ,,Lohrcenter” auf das Kurzparken ausgerichtet (Langparken
Uiberproportional teuer); Ahnliches gilt fiir die sonstigen Parkméglichkeiten im Umfeld. Flichenpo-
tential fir Auspendler-P+R ist allenfalls auf dem privaten Brachflachenparkplatz ehemaliger Han-
delshof gegeben. Im Ubrigen verbleibt an der fiir Auspendler besonders interessanten linken Rhein-
strecke nur die Bahnstation Litzel als Schnittstelle zum Zug, wo es noch Flachenpotenziale fiir eine
P+R-Anlage gdbe (z.B. westlich der Gleisanlagen, was einen ,Durchstich” bzw. Neubau der Bahn-
steig-Personenunterfiihrung erfordert).

Mitfahrer-Parkpldtze mit Schnittstellen zu P&R

Mitfahrer-Parkplatze sind auf Pkw-Fahrgemeinschaften und somit auf die Autobahn-Anschlussstel-
len ausgerichtet, also vollig losgeldst vom OPNV- und Eisenbahnnetz. Das Land sieht solche Park-
platze als eigene Aufgabe an und hat bislang 140 errichtet. Auch die einzige Autobahnanschluss-
stelle im Stadtgebiet — ,Koblenz-Metternich” — hat einen Mitfahrer-Parkplatz. Er ist zwar in erster
Linie nicht fiir Einpendler nach Koblenz gedacht, sondern fiir Personen aus der Stadt bzw. dem Um-
land, die eine Fahrgemeinschaft zu einem weiter entfernten Ziel bilden mochten. Die Anlage kann
theoretisch aber auch von mehreren Autofahrern genutzt werden, die gemeinsam mit nur 1 Pkw
nach Koblenz fahren mdchten. Die Auslastung des Mitfahrerparkplatzes A61 ist derzeit gut, sodass
eine Erweiterung sowie eine Buslinienverbindung (z. B. durch RegioBus 380 und/oder Linienverlan-
gerung) zum Verwaltungszentrum Rauental zu empfehlen sind. Bei der Erweiterung des Giiterver-
kehrszentrums Ribenach sollte ein weiterer Mitfahrerparkplatz mit Buslinienbeschleunigung und
P&R-Option nach Koblenz-Zentrum vorgesehen werden.

Express-Buslinien zwischen P&R-Pldtzen und Schnittstellen

Die Park & Ride-Standorte ohne Schienenanbindung auf Koblenzer Stadtgebiet sind allesamt an das
Busnetz angeschlossen, jedoch besteht hier Attraktivierungspotenzial durch Express-Buslinien ohne
Unterwegs-Halte (siehe 2.1.3).

Flankieren von P&R durch eine Parkraumstrategie Innenstadt (siehe 1.7)

Mit der Einflihrung von P&R-Parkplatzen sollte das Angebot an Parkmoglichkeiten in der Innenstadt
angepasst werden. Es geht nicht darum, durch P&R neue und zusatzliche Parkmdglichkeiten zu
schaffen, sondern darum, den 6ffentlichen Raum in der Innenstadt vom Parken sowie Parksuchver-
kehr zu entlasten. P&R kann nur funktionieren, wenn ein attraktives OPNV-Angebot zum Umstieg
animiert (Pull-Faktor), gleichzeitig in der Innenstadt das Parkraumangebot schrittweise reduziert
wird (Push-Faktor).

Veranstaltungs-P&R

Diese nur temporar angebotene Variante des P&R hat in Koblenz bessere Chancen als Alltag-P&R
und eine lange Tradition und Bewahrung (siehe 6.2). Es handelt sich um ein eigenstandiges System
mit temporaren Parkplatzen und meist auch temporaren Shuttle-Bus-Linien.

Park+Bike (P&B)
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6.5.1 Park & Ride e

Weitere Moglichkeiten fur Einpendler gibt es durch die geplanten Radschnellwege und ihre Ver-
kntpfung mit Parkmaoglichkeiten auRerhalb der Innenstadt. Mittels eines ,,Park and Bike“-Ansatzes
(P&B) kénnen Autofahrer auRerhalb der Innenstadt abgefangen werden, auf ein eigenes Fahrrad
oder Fahrradverleihsystem umsteigen (siehe MalBnahmenfeld 4.8) und auf einem attraktiven Rad-
schnellweg oder Radkomfortweg (siehe 4.2) sicher, schnell und gesundheitsférdernd in die Innen-
stadt oder zu touristischen Zielorten gelangen. Die betreffenden Parkmoglichkeiten sollten grund-
satzlich unabhangig von Bahnstationen bereitgestellt werden, damit der dort meist sehr knappe
Raum fiir P+R-Nutzer verfligbar ist.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 1.7 Parkraumstrategie Innenstadt

= 2.1 Optimierung des Busnetzes

= 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

= 4.8 Fahrradverleihsystem

regionsrelevant: |Zja |:| nein Zielkonflikte: Alltags-P&R erzeugt in gewissem Rahmen
Konkurrenzen zum OPNV auf dem Land

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, VRM, SPNV-
|:| mittel |X| bis 2025 Unternehmen, Umlandkommu-
[] niedrig [ bis 2030 nen
[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] <100t€* [] >2.5-10Mio. € X] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [ ] hoch
[] >500t-2.5Mio.€* [_] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliche Beteiligung der Stadt Koblenz an den P&R-Parkplatzen im Umland
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6.5.2 Bike & Ride a

Neben der Verkniipfung von Auto und OPNV hat auch der Radverkehr eine wichtige Bedeutung fiir
intermodale Mobilitat. Bike & Ride wird in Koblenz vor allem an den Bahnstationen praktiziert, wo-
bei der Hauptbahnhof mit bislang circa 430 Abstellplatzen (inklusive der vollstandig vermieteten
Fahrradboxen) die groRte Bedeutung einnimmt.

Um die Attraktivitdt von B&R zu erhéhen, sollte ein Programm zur qualitativen Aufwertung der be-
stehenden Fahrrad-Abstellanlagen umgesetzt und auch neue Stationen geschaffen werden. Ein ein-
heitliches Design sowie homogene Qualitdtsstandards (z.B. Uberdachung, Beleuchtung, Abschliel3-
barkeit oder Bewachung, Lademéglichkeiten fir E-Bikes, ...) werten die Stationen insgesamt auf.

Bausteine

Erarbeitung eines Konzeptes fiir Verknipfungs-
punkte zwischen dem OPNV und Fahrrad: Die Sta-
tionen des Schienenverkehrs und wichtige Bus-
haltepunkte (vor allem End- und Umsteigepunkte
wie etwa Zentralplatz, Lohr-Center, Rhein-Mosel-
Halle) sollten lber Ausstattungsstandards verfi-
gen:

Abbildung 61: B&R an Bushaltestellen

= Abstellmoglichkeit in Sichtbeziehung zur
Haltestelle (idealerweise an der Haltestelle)

» ADFC-zertifizierte Bligel auf Rahmenhohe des — o

Fahrrads k e 7 “g:’_:

= Witterungsschutz
= AbschlieBbare Boxen fiir Pedelecs
= Beleuchtung, sofern Umgebungslicht nicht reicht

Fir weitere Bushaltestellen bieten sich je nach Flachenverfiigbarkeit auch Kompromisse an (z. B.
Verzicht auf Witterungsschutz, Fahrradbox). Weiterhin kann an den OPNV-Haltepunkten ein Fahr-
radverleihsystem integriert werden (siehe 4.8).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.1.4 Verbesserte Anbindung der Universitat an Haltepunkt Gils

= 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: neue Bahnhofe insb. auch in den Stadtteilen

= 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen (insb. 4.5.1 Fahrradpark
haus Hbf.)

» 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

D] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
[ ] mittel Xl bis 2025 men

[ ] niedrig [ ] bis 2030

[ ] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
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6.5.2 Bike & Ride

0a

X <100t€* L[] >2.5-10Mio. € L] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.5.3 Intermodale Schnittstellen/Mobilstationen a

P&R- und B&R-Standorte sind wichtige Basispunkte fir intermodale Wegeketten. Wahrend P&R e-
her ein Thema fiir die Region ist, bieten sich innerstadtisch viele B&R-Standorte an, sodass das Fahr-
rad als Zubringer zur Haltestelle genutzt werden kann. Mobilitatsstationen bzw. -punkte verknipfen
daruber hinaus weitere Verkehrsangebote in den Quartieren — zum Beispiel durch Radabstellanla-
gen sowie CarSharing-Stellpldtze an einer Bushaltestelle.

Bausteine
Abbildung 62: Bausteine fiir Mobilstationen

Mobilitatsstationen werden nach ¢ 5

einem Baukastensystem gebil- = . E E 3 -y
det. Zwar ist in der Regel der 6f- . £ E $ 2 3 EET
fentliche  Personennahverkehr . £5 85 5 £ %
das Riickgrat einer Mobilitatssta- = B8E =2 5 = 84
tion, es sind aber in Sonderfillen FemEses kel =

auch Kombinationen ohne Bahn  — nahverkehr E ®E ®E = =E =
und BMUS E1|OthLCht Atrt und Llitnfang E [&ffentliches) Fahrradverleihsystemn | W = <] <] -} |
von Mobilitatsstationen kénnen £

in vier Bereiche und mehreren '-E Leinilingin SE
Einzelbausteinen unterschieden = Mistwazen u

werden (siehe nebenstehende CarSharing E ®E ®E = =
Abbildung). Welche konkreten AR .
Ausstattungsmerkmale ein )

Standort hat, héngt von Zielgrup— §= Fahrradparkhaus (mit Personal) u [ ]

pen, Einzugsbereichen und auch E Radabstellanlagen E ®E ®E ®E =®E =
den verfiigbaren Flachen vor Ort £ R s = = = -
ab. SchlieRfscher = e

In einem ersten Schritt bieten W :

sich Standorte am Hauptbahnhof = 2 =k i .

und entlang der FuRgingerzone '-5 faileten . .

an. Wahrend beim Standort In- & Reparatur [ ] [ ]

nenstadt (Zentralplatz) die An- B e F e A s "

bindung der FuRgingerzone im & -

Mittelpunkt steht, ist es am . bersichtkarten/Stadtpiane - = = =

Hauptbahnhof die Verknipfung zwischen den Verkehrs-
mitteln (auch in Kombination mit einem Fahrradpark-
haus, siehe 4.5.1). Auf den Bahnhof Stadtmitte trifft so-
wohl die Verknlpfung zur Fullgdngerzone, als auch die
Verkniipfung mit dem Schienenpersonenverkehr zu.

Mobilitdatspunkte im Quartier

Auch innerhalb der dichtbesiedelten Quartiere oder
Stadtteile mit vielen Bewohnern und/oder Arbeitsplatzen
konnen kleinere Mobilitdtsstationen/Mobilitdtspunkte
die Verkehrsmittel verkniipfen. Dies kdnnen Radabstell-
anlagen in Kombination mit CarSharing-Fahrzeugen, E-
Ladesaulen, ggf. auch mit Bushaltestellen sowie Standor-
ten eines Fahrrad-Verleihsystems (siehe 4.8) sein. Mogli-
che Standorte und Bereiche waren z.B.

= Sidliche Vorstadt
= Litzel
= Rauental/Goldgrube
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6.5.3 Intermodale Schnittstellen/Mobilstationen e

= Karthause / Hochschule
=  Metternich / Uni

Abhdingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen (insb. 4.5.1 Fahrradpark-
haus Hbf)
= 4.7 Serviceangebote fiir den Radverkehr
» 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz
* 6.4.2 Forderung der E-Mobilitat und von neuen Antriebs- und Mobilitatsformen, auch CarSharing

regionsrelevant: [ ]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
oc bis 2020 tadt Koblenz, privater Car-
] hoch Stadt Kobl [ ¢
[ mittel [] bis 2025 Sharing-Anbieter
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [ ] sehr hoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [] mittel

[] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* jahrliches Budget zum Aufbau von Mobilitatsstationen/-punkten
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6.5.4 Forderung der Fahrradmitnahme in Bus und Bahn: a

Faltrdder

Neben der Nutzung von B&R-Standorten kann fiir Fahrgaste auch die Mitnahme des eigenen Fahr-
rads wichtig sein, weil z. B. keine geeignete Abstellmdglichkeit vorhanden ist oder das Fahrrad an
der Zielhaltestelle wieder benétigt wird. Hierzu ist grundsatzlich eine Mitnahme im Mehrzweckbe-
reich eines Busses vorgesehen. Diese Fldachen sind anders als im Schienenverkehr vergleichsweise
klein und stehen zunehmend in Konkurrenz zu anderen Geraten (wie z.B. Rollstiihlen/Rollato-
ren/Kinderwagen/Gepack). Eine Losung stellen platzsparsame Faltrdder dar.

Das Potenzial zur Fahrradmitnahme — auch solchen normaler Gréf3e und Bauart - in den Bussen ist
bezogen auf die Hohenstadtteile wegen der bisher sehr zuriickhaltenden Kommunikation, trotz zu-
meist gegebener Kostenfreiheit, bisher noch nicht ausgenutzt worden. Bergstreckenbezogen wird
es in Anbetracht der zunehmenden Pedelec- und E-Bike im Allgemeinen abnehmen (ggf. mit Aus-
nahme der Karthause). Gleichzeitig wachst aber die allgemeine Nachfrage nach intermodaler Mobi-
litdt in der Kombination von Rad und OV.

Bausteine

Die Verknipfung von Fahrrad und Bahn/Bus soll auch
weiterhin fiir Nutzer moglich sein, die am Zielort er-
neut ihr Fahrrad nutzen méchten. Dennoch soll der
Beforderungsvorrang anderer Fahrgaste erhalten blei-
ben.

Allgemein kdnnte seitens der Verkehrsunternehmen
mit einem privaten Anbieter ein neues Service- und
Mobilitatsangebot entwickelt werden, bei dem Fahr-
gasten zusatzlich zu einem Aboticket ein vergiinstigtes
Faltrad zur Verfugung gestellt wiirde (siehe 2.8). Die-
ses kann zusammengeklappt als Gepackstiick trans-
portiert werden. Entsprechend entfallen die Restrikti-
onen des Beférderungsvorrangs und auch eine Mitnahme wahrend der Berufsverkehrs ist moglich.
» Kombi-Angebot Jahresfahrkarte + vergiinstigtes Faltrad

Quelle: RMV: Zusammengeklappt ldsst sich das ADFC-
RMV-Faltrad auch mit einer Hand gut tragen.(© RMV)

= Kostenlose Nutzung der Serviceangebote eines Fahrradparkhauses, um z.B. kleine Reparaturen
durchfiihren zu lassen

» Gezielter Fahrradbuseinsatz
Bezogen auf die Hochschule und den Stadtteil Karthause konnten mit der Einfliihrung der vorge-
schlagenen Schnellbuslinie zum Hbf besonders fahrradfreundlich ausgestattete Gelenkbusse mit
groRzligigem Fahrrad-/Mehrzweckbereich zum Einsatz kommen (Vorschlag der Lokalen Agenda-
gruppe Verkehr bzw. des ortlichen ADFC). Entsprechendes ware — mit anderen Fahrzeugen — fiir
die vorgeschlagene neue Linie, die die Bahnstation Moselweilf mit der geplanten in Horchheim
via Karthause verbindet, zu priifen.

Die Mitnahme von Fahrriddern und die Nutzung des OPNVs durch Personen mit Gehhilfen, Rollstiih-
len, Kinderwagen etc. konkurrieren. Faltrader konnen diesen Konflikt mindern. Um grundsatzlich
Fahrrader in Bussen komfortabel mitnehmen zu kdnnen, miissen die Fahrzeuge und die Bus- und
Bahnsteige einfach zuganglich sein. Hierzu sind ggf. Rampen oder Aufzlige notwendig (siehe 2.5).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastruktur, Fahrzeuge und Kommunikation)
= 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

regionsrelevant: |:| ja |X| nein ‘ Zielkonflikte:
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6.5.4 Forderung der Fahrradmitnahme in Bus und Bahn: a
Faltrader
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|:| hoch |X| bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterneh-
[ mittel [ bis 2025 men
X niedrig [ ] bis 2030
[ ] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € [] hoch
[ ] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig
Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*jahrliche Kosten
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6.6 Mobilitatsmanagement und -kultur

Die MalRnahmen aus dem Bereich Mobilitditsmanagement und -kultur sind dazu konzipiert, das Mo-
bilitdtsverhalten nachhaltig ,,in den Képfen der Menschen” zu beeinflussen und tragen zu einer ef-
fizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Bauliche MalRnahmen stehen nicht im Fo-
kus. Die Verkehrsteilnehmer sollen durch eine bessere Koordination und Information zur dauerhaf-
ten Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. Es sollen insbesondere attraktive Al-
ternativen zum eigenen Auto aufgezeigt werden.

Besonders forderlich ist es, wenn ,,die Stadt” (Verwaltung, Kommunalpolitik) diesen Bewusstseins-
wandel aktiv unterstitzt und moglichst selbst praktiziert. Insbesondere Prominente kénnen einen
Vorbildcharakter Gbernehmen, weil sie erkannt und wahrgenommen werden.

Bausteine

= 6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilititsmanagement
» 6.6.2 Offentlichkeitsarbeit
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6.6.1 Kommunales, betriebliches und m
schulisches Mobilitatsmanagement BE

Mobilitatsmanagement lasst sich in die Haupthandlungsbereiche kommunales, betriebliches und
schulisches Mobilitatsmanagement unterscheiden. Hierbei geht es vor allem um die Sensibilisie-
rung und Beratung von Betrieben und Schulen sowie Mitarbeitern bzw. Lehrenden/Schiilern fir
die Nutzung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote des Umweltverbundes. Die Rolle der Stadt
Koblenz ist dabei vor allem initiierend, unterstiitzend und beratend, auch im Bereich von Pilot-
projekten.

Bausteine
Mobilitdtsmanagement in der Verwaltung

Hier sollten die MalRnahmen auf die Bedirfnisse der stadtischen Bediensteten angepasst und v. a.
in ihrer Vermarktung verstarkt werden. Insbesondere ein Jobticket, die Radverkehrsférderung
und die Bildung von Fahrgemeinschaften bieten grolRe ungenutzte Potenziale, die in der Koblen-
zer Stadtverwaltung erschlossen werden sollten. Weitere Mafnahmen sollten fortlaufend entwi-
ckelt und erganzt werden. Zur strategischen Koordination bietet sich die Blindelung in Form ei-
nes/r Mobilitditsmanagers/in oder einer amteribergreifenden Arbeitsgruppe an. Zuséatzlich zur di-
rekten Wirkung auf die Mobilitat der stadtischen Mitarbeiter geht vom kommunalen Mobilitats-
management eine Vorbildwirkung fiir andere Betriebe in der Stadt aus, weshalb die MaBnahmen
und Erfolge auch offensiv nach auRen kommuniziert werden sollten.

Betriebliches Mobilitditsmanagement

Im betrieblichen Mobilitadtsmanagement ist die Stadt bereits seit 2012 aktiv. Zweijahrlich wird das
,Oko-Verkehrs-Siegel“ mit fortlaufend aktualisierten Kriterien an mustergiiltige Arbeitsstitten
vergeben und lber entsprechende MaRnahmenansatze informiert. Fortan sollte die Stadt Kob-
lenz ihr Engagement zur aktiven Ansprache und Beratung von Betrieben koordiniert und zielge-
richtet erhéhen. Dazu ist es empfehlenswert, die Zustdndigkeiten und Kompetenzen zu biindeln
(z. B. in Form eines/r stadtischen Mobilitdtsmanagers/in). Die/der Mobilitdtsmanager/in erarbei-
tet Konzepte, ist offizieller Ansprechpartner in Sachen Mobilitat und halt Kontakt zu allen Akteu-
ren. Dies erleichtert die Kommunikation sowohl nach innen als auch nach aufRen.

Die Aufgaben der Stadt im betrieblichen Mobilitditsmanagement haben (iberwiegend informati-
ven und kommunikativen Charakter. Es sollten allerdings auch eigene (Pilot-)Projekte oder (Bera-
tungs-) Programme entwickelt und umgesetzt werden. Um maoglichst groRe Effekte zu erzielen,
koénnte ein standortbezogenes Mobilitdtsmanagement (z. B. fir grolRe Gewerbegebiete) entwi-
ckelt werden. Dazu sind die beteiligten Akteure seitens der Stadt und andere Akteure wie z.B. die
IHK und HWK aktiv anzusprechen, der Prozess anzustoRen und gemeinsame Konzepte sowie lang-
fristig selbstlaufende Organisationsstrukturen zu erarbeiten.

Schulisches Mobilitditsmanagement

Neben dem betrieblichen und kommunalen Mobilitditsmanagement stellt das schulische Mobili-
tatsmanagement einen weiteren wichtigen Ansatz dar. Insbesondere sollen attraktive Alternati-
ven zu den sogenannten Elterntaxis, also dem Bringen und Abholen der Kinder direkt von der
Schule, aufgezeigt werden. Hinzu kommt, dass im Rahmen einer entsprechenden Verkehrserzie-
hung den Kindern und Jugendlichen ein nachhaltiges, eigenstandiges und gesundheitsforderndes
Mobilitatsverhalten nahegebracht werden kann. Wichtig ist die Unterstiitzung von Seiten der
Schulen und Elternschaft. Dafiir ist kontinuierliche Motivations- und Informationsarbeit zu leisten.

Auch hier empfiehlt sich eine koordinierte Herangehensweise seitens der Stadt, z. B. in Form eines
Handlungsprogramms. Schulen und Kindergarten sollten gezielt kontaktiert, Potenziale aufge-
zeigt und gemeinsam passende MalRnahmen entwickelt werden. Die Verwaltung sollte in dieser
Hinsicht eine Initiatorenrolle einnehmen. Zum Beispiel sollte die Aktion ,Zu Ful® zur Schule” (Im-
puls des Fachverband FulRverkehr Deutschland FUSS e.V.) regelmaRig wiederholt werden. Aulier-
dem empfehlen sich Hol- und Bringzonen fiir ,Elterntaxis” (siehe auch 6.3.2) in gewisser Distanz
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6.6.1 Kommunales, betriebliches und m
schulisches Mobilitatsmanagement BE

zur Schule (etwa 200 m entfernt) und erganzende Halteverbote im Nahbereich der Schule sowie
begleitende Kommunikationsmalnahmen.

Synergieeffekte bestehen zur Verkehrssicherheit (siehe 6.3, insb. 6.3.2 Sicheres Schul- und Kita-
Umfeld), beispielsweise in Form von Schulwegplanen. Diese zeigen zum einen auf, welche Wege
fir die Kinder die sichersten und direktesten zur Schule sind. Sie kénnen auch Uberzeugungsarbeit
leisten und Eltern ermutigen, ihre Kinder selbststindig per Rad, zu FuR oder auch mit dem OPNV
zur Schule gehen zu lassen.

MalBnahmen kdnnen gemeinsam mit den Schiilern, Eltern und Lehrern im Rahmen von Projekt-
wochen entwickelt und somit Teil der Verkehrserziehung werden. Wichtig ist auch im schulischen
Mobilitatsmanagement die Kommunikation zwischen allen Akteuren, denn eine dauerhafte Mo-
tivation und Engagement seitens der Eltern und Lehrenden ist fiir einen Erfolg notwendig.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 6.3 Verkehrssicherheit und Sichere Mobilitat (insb. 6.3.2. Sicheres Schul- und Kita-Umfeld)

regionsrelevant: [ |ja [X] nein Zielkonflikte:
Akteure
Prioritét Umsetzungsfrist Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
|X| hoch |:| bis 2020 IHK, HWK, Vereine, Verkehrsver-
[ mi ) bande (Fahrlehrerverband,
mittel [ bis 2025 ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-
[] niedrig [ ] bis 2030 land-Pfalz, Bund (Dienststellen),
|Z Daueraufgabe Dienstleistungs-/ Wirtschaftsun-
ternehmen und andere Arbeitge-
ber u.a.
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
4 <100t€* [] >2.5-10Mio.€ [] sehr hoch
[ ] >100t—500t€ [ ] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio0.€ [_] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.6.2 Offentlichkeitsarbeit

Die Beeinflussung einer bestehenden Mobilitatskultur bzw. die Veranderung des Verkehrsverhal-
tens muss mit kontinuierlichen und aktiven Informationen und Anreizen verbunden sein. Gerade
Mobilitatsmanagement sollte als schwer vermittelbares Thema noch versierter und engagierter
kommuniziert und im Angebot weiter qualifiziert werden. Akteure und Zielgruppen sollten dazu
gezielt und aktiv angesprochen werden.

Neben den infrastrukturellen MaBnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsgeschehens und zur
Minderung der Verkehrsemissionen bedeutet vor allem die Verlagerung von Fahrten vom Kfz-
Verkehr auf den Umweltverbund einen Bewusstseinswechsel bei der Bevolkerung. Hierzu bein-
halten die Konzepte des FuR- und Radverkehrs sowie OPNVs &ffentlichkeitswirksame MaRnah-
menempfehlungen. Im Sinne einer umweltbewussten Ausrichtung der Mobilitat aller Bevolke-
rungsgruppen und Fortbewegungsarten sollten diese Kampagnen teilweise auch gebiindelt wer-
den und um weitere Kampagnenelemente erganzt werden.

Bausteine

= Aufbau einer wiedererkennbaren Dachmarke Mobilititsmanagement:
Blindelung aller Aktionen, Informationen, Dienstleistungsangebote unter einem Dach, qualifi-
zierte Anlauf- und Beratungsstelle fur interessierte Birger, Unternehmen und Akteure. Koor-
diniert durch die Stadt Koblenz.

= Ausbau eines Uibergreifenden, mobilitatsbezogenen Internetangebotes:
Qualifizierung des bisherigen Internetauftritts, Aufbau einer zentralen Homepage mit Biinde-
lung aller Informationen zum Thema Mobilitdt, Aufbau einer stadt-/regionsweiten Pendler-
und Mitfahrbérse, Weiterentwicklung von Mobilitdts-Apps fiir Koblenz, OPNV- und fahrradbe-
zogene Anreise-Hinweise.

= Gezielte und strategische Ansprache von Zielgruppen:
wie z. B. von Senioren und Neublrgern; Entwicklung einer strategischen Zielsetzung und Ab-
bau von Nutzungshemmnissen, speziell aufbereitetes Informationsangebot zur Mobilitat.

= |nitiilerung von Projektwochen und Wettbewerben:
z. B. an Schulen, in Betrieben, Teilnahme am ,,Stadtradeln, ,mit dem Rad zur Arbeit”, ,,zu FuR
zur Schule (und zum Kindergarten)”, , Europdische Woche der Mobilitat”, ,,PARK(ing) Day“ etc.

= Stadtweite Aktionen und Kampagnen:
z. B. autofreie Tage, Schnupperticket OV, ,Fahrzeugschein als Fahrschein” fiir einen bestimm-
ten Zeitraum, Ernennung von prominenten Nahmobilitdtsbotschaftern, Bewusstseinsbildung
& Imagekampagne

= Bewusstseinsbildung in der Bevolkerung Uber Zeitungsartikel, Broschiiren, Informationen auf
dem stadtischen Internetauftritt

= Durchfiihrung von Kampagnen, Aktionstagen und 6ffentlichen Veranstaltungen zum Thema
umweltbewusste Mobilitdt mit Integration aller Verkehrsarten/ Verkehrsmittel (z.B. angelehnt
an die nun frei verwendbare , Kopf an — Motor aus“-Kampagne des Umweltbundesamtes)

= |ntegration des Mobilitdtsthemas in Ubergreifende Kampagnen bspw. zum Klimaschutz, zur
Gesundheitsférderung oder zum Energiesparen (z.B. Klimakampagne Karlsruhe)

= Weitergehende Kampagnen und Aktionen, z. B. in Abstimmung mit den stadtischen Energie-
Versorgungsdienstleistern und Verkehrsunternehmen (Gratis OPNV-Monatskarte, kostenloses
Leih-Pedelec fiir einen Monat oder CarSharing-Guthaben bei Bezug eines ,griinen” Strom-
/ Gastarifes)

= Wettbewerbe mit Unternehmern, Handel und Gastronomen zum Themenfeld umweltbe-
wusste Mobilitdt und Auszeichnung von Betrieben/Gastronomen/Handlern, die ihre Wirt-
schaftsverkehre umweltfreundlich abwickeln
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6.6.2 Offentlichkeitsarbeit

= |nitiierung und Koordination von kommunalen und regionsweiten Netzwerken fir eine um-
weltfreundliche Mobilitat, bspw. auch zur Umsetzung einer Elektromobilitdtsstrategie

= Umbeschriftung der BegriiBungstafeln an den EinfallstraBen ,10.000 Parkplatze fur Sie” (Riick-
seite der Klappschilder zum temporéaren Veranstaltungs-P&R-System ,Roter Punkt”) im Sinne
einer stadt- und umweltvertraglichen Mobilitat.

Stadtweite Aktionen und Kampagnen sind eine weitere Moglichkeit, um mehr Aufmerksamkeit
fir ein Thema zu erreichen. Besonders bei Etablierung neuer Angebote haben kostenlose Test-
phasen eine hohe Bedeutung, da diese unverbindlich sind und damit die Hemmschwelle fiir eine
erstmalige Nutzung aufheben kdnnen. Eine gleichzeitig erfolgende aktive Information der Men-
schen vor Ort kann zu einem Umdenken fiihren und damit das Mobilitdtsverhalten nachhaltig
verandern. Hier bestehen Synergien zu zahlreichen anderen Handlungsfeldern des VEP.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Maf3inahmen
= Offentlichkeitsarbeit ist ebenso Bestandteil der Handlungsfelder OPNV/SPNV, FuRverkehr und
offentlicher Raum sowie Radverkehr; MalRnahmen sollten daher auch gebindelt werden

regionsrelevant: [ |ja [X nein Zielkonflikte:
Akteure
Prioritat Umsetzungsfrist Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
[ ] hoch [ ] bis 2020 HWK, IHK, Vereine, Verkehrsver-
X] mittel [] bis 2025 bande (Fahrlehrerverband,
o . ADAC, ADFC), Polizei, Land Rhein-
niedri 2 ’ ¢ !
L] & L] bis 2030 land-Pfalz, Bund (Dienststellen),
[X] Daueraufgabe Wirtschaft und andere Arbeitge-
ber u.a.
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X <100t€* [] >2.5-10Mio. € [ ] sehrhoch
[] >100t-500t€ [] >10Mio. € X hoch
[] >500t-2.5Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliches Budget fiir Offentlichkeitsarbeit
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7 Integriertes Handlungskonzept und Gesamtbewertung

Aufbauend auf der MalRnahmenentwicklung Abbildung 63: Prozessphasen des VEP bis zum integrierten

Handlungskonzept

und -bewertung wurde ein integriertes Hand-

lungskonzept zum VEP abgeleitet (siehe Abbil- Bestandsanalyse

dung 63). Das integrierte Handlungskonzept
basiert auf den Handlungsfeldern, die auf
Grundlage der detailliert durchgefiihrten Be-
standsanalyse, den Prognosen und Szenarien
Koblenz 2030 und des Zielkonzeptes des VEP

entwickelt wurden. Die MaRnahmen und Mal3-

Entscheidung +
Priorisierung

nahmenfelder wurden anschlieBend hinsicht-
lich ihrer Zielwirkungen sowie Wirkungs-Kos-

tenklasse bewertet (siehe hierzu die Bewertun- VEP Koblenz:
integriertes

gen in den einzelnen Steckbriefen). Auf dieser
Handlungskonzept

Grundlage und auch unter Beachtung von Ziel-
konflikten, Umsetzbarkeiten und Kosten der MaRRnahmenfelder wurde entschieden, welche in das
integrierte Handlungskonzept aufgenommen wurden sowie auch in welchem Umfang. Der Prozess
der Entwicklung der MaBnahmen von der Analyse bis hin zum integrierten Handlungskonzept
wurde fortlaufend mit der Offentlichkeit, Verbidnden und Institutionen und politischen Vertretern
rickgekoppelt (siehe Kapitel 2).

Nicht alle MaRRnahmen des integrierten Handlungskonzeptes kénnen zeitgleich umgesetzt werden.
Die MalRnahmen erfordern je nach Intensitat und finanzieller Wirkung einen unterschiedlichen pla-
nerischen Vorlauf und missen in politischen und oft auch 6ffentlichen Entscheidungsprozessen ab-
gestimmt werden. Als Orientierungsgrundlage beinhaltet das integrierte Handlungskonzept fiir je-
des MaRRnahmenfeld Empfehlungen zur Priorisierung sowie Einschatzungen zu Umsetzungshorizon-
ten (siehe Steckbriefe des Kapitels 6).

Das integrierte Handlungskonzept stellt den Umsetzungsplan fir den VEP dar, in dem diese Fakto-
ren berlicksichtigt werden. Hier wird die Realisierung der beschlossenen MalRinahmen in eine zeit-
liche Reihung gebracht. Es werden Prioritaten definiert und Planungsvorldaufe sowie zeitliche Ab-
hangigkeiten der Mallnahmen bericksichtigt. Vor dem Hintergrund der finanziellen Rahmenbedin-
gungen der Stadt Koblenz werden drei Finanzierungsszenarien — sogenannte Finanzierungspfade —
aufgezeigt (siehe Kapitel 0). Folgende Fragen stehen im Vordergrund:

- Mit welchen MaRnahmen werden die Ziele des VEP unter Beachtung der o.g. Faktoren er-
reicht?

- Welche zeitliche Reihenfolge ist aufgrund der Wirkungen der MaBnahmen sinnvoll?

- Welche MaRnahmen sind bei Reduzierung der finanziellen Mittel nicht oder nur teilweise

umsetzbar?
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7.1 Finanzielle Rahmenbedingungen fiir den VEP

Die fiir den Verkehrsbereich zweckgebundenen Mittel setzen sich nicht nur aus den Mitteln der
Stadt Koblenz, sondern auch aus den Foérdertépfen bzw. Zuweisungen von Seiten des Bundes und
des Landes zusammen. Darilber hinaus sind einzelne MaRnahmenbereiche, die das integrierte
Handlungskonzept betreffen, in der Zustandigkeit bzw. Baulast Dritter (Land, Bund, Umlandgemein-

den, Deutsche Bahn oder weitere Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen).

Zwar ist die Weiterfiihrung der Mittelbereitstellung aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) anvisiert (eine gesetzliche Grundlage hierfiir fehlt aber noch) und die Regionalisierungs-
mittel fir den SPNV an die Lander wurden zuletzt erhoht, es ist aber weder fiir diese GVFG-Mittel
noch fiir andere Fordertopfe (insb. das Entflechtungsgesetz) absehbar, in welcher Hohe die Stadt
Koblenz tatsachlich von Forderungen profitieren kann und wie sich die Mittelbereitstellung durch
Bund und Land insgesamt in den nadchsten 15 Jahre entwickeln wird. Auch die Haushaltslage der
Stadt unterliegt vielen internen sowie externen Einflissen und l&sst sich fur die nachsten 15 Jahre
nicht sicher prognostizieren.

Aufgrund der ungewissen Entwicklung der zukiinftigen fiir den Verkehrsbereich zweckgebundenen
Zuweisungen von Seiten des Bundes, des Landes sowie der unklaren Entwicklung des Haushaltes
der Stadt Koblenz sind drei unterschiedliche Finanzierungsszenarien entwickelt worden. Zudem ste-
hen die finanziellen Ressourcen fiir die ndchsten 15 Jahren nicht auf einmal zur Verfligung, sondern
bedingen sich durch die jahrlichen Vorgaben des Haushaltsplanes. Das heildt, dass die MaRnahmen
auch aus finanziellen Griinden zeitlich gestaffelt im integrierten Handlungskonzept berticksichtigt
werden missen.

Das finanzielle Budget fiir die Umsetzung der MalRnahmen des VEP unterliegt somit einer gewissen

Spannweite, die im Folgenden durch drei Finanzierungspfade berticksichtigt wird:

Der obere Finanzierungspfad geht davon aus, dass die finanziellen Voraussetzungen zur Umsetzung
aller Mallnahmen vorhanden sind. Dies bedeutet ein Kostenvolumen von ca. 86 Millionen Euro
(bzw. 5,7 Mio. €/Jahr) an stadtischen Eigenmitteln. Dies setzt eine positive Forderkulisse und einen
hohen Finanzetat der Stadt Koblenz fiir verkehrliche MalRnahmen voraus.

Der mittlere Finanzierungspfad geht davon aus, dass gewisse Fordermittel akquiriert werden kon-
nen und auch seitens der Stadt Koblenz weitere Haushaltsmittel zur Umsetzung der MaRnahmen
zur Verfligung gestellt werden kdnnen. Dennoch wird hier angenommen, dass nicht in alle MaR-
nahmen Férdermittel mit aufgenommen werden kénnen und die entstehenden Kosten nicht kom-
plett durch den Koblenzer Haushalt gedeckt werden kdnnen. Der mittlere Finanzierungspfad deckt
somit 60 % der Gesamtkosten aller MalRnahmen ab (ca. 54,6 Millionen Euro bzw. etwa 3.6 Millionen
Euro/Jahr bis 2030 an stadtischen Eigenmitteln). Das heil3t auch, dass einige MaRnahmen bzw.
MaBnahmenprogramme aufgrund des gegebenen finanziellen Spielraums nicht vollstandig beriick-
sichtigt werden, sondern nur zu einem gewissen Anteil, und wenige MaRnahmen nicht umsetzbar
sind.
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Der mittlere Finanzierungspfad wird fiir die folgenden Darstellungen als der wahrscheinlichste an-
genommen. Die entsprechenden Darstellungen fiir den unteren sowie oberen Finanzierungspfad
befinden sich im Anhang (siehe Anhang I: Ubersichten unterer sowie oberer Finanzierungspfad).

Der untere Finanzierungspfad geht davon abweichend von einer starker eingeschrankten Bundes-
und Landesforderung sowie geringeren Finanzspielrdumen der Stadt Koblenz aus (ca. 1.7 Mio.
€/Jahr bzw. 26 Mio. Euro bis 2030 an stddtischen Eigenmitteln). Dies hat zur Folge, dass vor allem
kostenintensive MaRnahmenfelder (z. B. GroBwabe Koblenz, Radschnellwege) sowie einige kleinere

Projekte nicht und viele Infrastrukturprogramme nur eingeschrankt umgesetzt werden kdnnen.

GroRprojekte im StraBennetz oder im OPNV sind ohne eine Férderung iiber GVFG (bzw. eine Nach-
folgereglung) oder Landestopfe, die sich aus SPNV-Regionalisierungsmitteln des Bundes speisen,
flir die Stadt Koblenz in vielen Fallen nicht realisierbar. Obwohl in den Finanzierungspfaden nur das
erforderliche Finanzbudget der Stadt bericksichtigt wurde, sind einige Projekte von einer externen
Bundes- oder Landesforderung abhangig bzw. liegen in der Zustandigkeit von anderen Projekttra-
gern. Das heilSt, unabhangig von der finanziellen Entwicklung des Koblenzer Haushaltes sind insb.
bei den groRRen Projekten die Finanzhilfen fiir die Realisierung von Bund und Land entscheidend
und beeinflussen somit auch, welche MaBnahmen in das integrierte Handlungskonzept aufgenom-
men sind.

Die Finanzierungspfade grenzen jeweils drei fiinf-Jahres-Zeitrdume ab, die im Folgenden als Periode
| (2018-2022), Periode Il (2023-2027) und Periode Il (2028-2032) bezeichnet werden. Die Jahre
2031 und 2032 gehen leicht Gber den Betrachtungszeitraum des VEP 2030 hinaus, da Malnahmen,
die Ende der 2020er-Jahre oder im Jahr 2030 umgesetzt werden, auch noch finanzielle Auswirkun-
gen auf die Folgejahre haben kénnen.

Abbildung 64: Finanzierungspfade und -perioden fir den VEP
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Quelle: Eigene Darstellung
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Finanzierungsbedarfe des integrierten Handlungskonzeptes und Verteilung auf die Finanzierungs-
perioden (mittlerer Finanzierungspfad)

Der Verkehrsentwicklungsplan versteht sich als integrierter Plan, das heiBt, dass auch im integrier-
ten Handlungskonzept die verschiedenen Handlungsfelder moglichst ausgewogen bericksichtigt
werden. Wahrend einige Handlungsfelder eher kostenglinstige, vor allem organisatorische MaR-
nahmen beinhalten (z.B. Verkehrssicherheit, Mobilititsmanagement und -kultur), erfordern andere
Handlungsfelder aufgrund einzelner, sehr teurer Infrastrukturprojekte ein deutlich héheres Budget
(z.B. das Handlungsfelder Kfz-Verkehr mit der Ortsumfahrung Bubenheim oder der Verlegung
K12/Riibenach sowie das Handlungsfeld OPNV/SPNV mit MaRnahmen zur GroRwabe oder neuen
OPNV-Verbindungen). Die nachfolgend dargestellte Budgetverteilung nach Handlungsfeldern ist
daher kein Abbild der Prioritdten der Einzelmalnahmen des integrierten Handlungskonzeptes.

Die folgenden Darstellungen beziehen sich auf den mittleren Finanzierungspfad, der als der wahr-
scheinlichste fiir die ndchsten 15 Jahre angenommen wird. Die Darstellungen fiir den unteren und
oberen Finanzierungspfad befinden sich im Anhang (siehe Anhang I: Ubersichten unterer sowie
oberer Finanzierungspfad).

Abbildung 65: Budgetverteilung des Integrierten Handlungskonzeptes (mittlerer Finanzierungspfad) nach Handlungs-

feldern
- 1% 1%
1%\‘
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FuBverkehr und offentlicher Raum m Radverkehr
® Wirtschaftsverkehr B Einkaufs-, Tourismus- und Freizeitverkehre
Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat m Verkehr und Umwelt
® Multi- und Intermodalitat ® Mobilitatsmanagement und -kultur

Quelle: Eigene Darstellung

Die Verteilung des erforderlichen Finanzbudgets des integrierten Handlungskonzeptes auf die drei
Finanzierungsperioden (siehe Abbildung 66) beruht insb. auf den Prioritdten der MaRnahmen sowie

der Abschatzung des Planungsaufwandes, der politischen und 6ffentlichen Abstimmungen sowie
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auch Abhangigkeiten der MalRnahmen untereinander. Diese Zuordnung zu den Finanzierungsperi-
oden spiegelt daher die aus heutiger Sicht wahrscheinlichen Umsetzungszeitpunkte wider. Diese
kénnen sich aber aufgrund der zukiinftigen Planungsprozesse ggf. anders darstellen und unterlie-
gen damit gewissen Unscharfen. Insgesamt zeigt sich, dass vor allem MalBnahmen im StralRenbau,
Radschnellwege sowie die groRen OPNV-MaRnahmen zu einer deutlichen Uberhéhung des Finanz-
budgets in der Periode Il fiihren. Das heif3t, dass es abweichend von der idealtypischen Verteilung
des Budgets auf die Finanzierungspfade (siehe Abbildung 64) teilweise notwendig wird, Finanzie-
rungsmittel fir einzelne Malnahmen gerade in den ersten 5-10 Jahren vorzuziehen oder dass ver-

schiedene MaRBnahmen auch erst spater umgesetzt werden konnen.

Abbildung 66: Verteilung des Budgets des integrierten Handlungskonzeptes (mittlerer Finanzierungpfad) auf die Finan-
zierungsperioden
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Quelle: Eigene Darstellung

Personalressourcen zur Umsetzung und Begleitung des Umsetzungsprozesses der MafiSnahmen
Der VEP stellt mit seinem MalRnahmenprogramm besondere Anforderungen an die Verwaltung.
Neben dem Mitteleinsatz fiir investive MaBnahmen des VEP oder die vielen weichen, flankierenden
MafRnahmen (z.B. Querschnittsthemen in Kapitel 6.6) ist eine Verankerung und Koordinierung des
Umsetzungsprozesses von MaRnahmen sowie der Evaluierung (siehe Kapitel 8) bedeutend. In ein-
zelnen MaBnahmenfeldern wurden bereits Ressourcen skizziert, die zur Koordination und Umset-
zung zu empfehlen sind. In Abstimmung mit der Stadtverwaltung sind vor allem folgende Aufga-
benbereiche identifiziert worden, die durch Personalressourcen abgedeckt werden miissen:

= Koordinierung, vorbereitende Umsetzung und Evaluation der MaRnahmen des VEP
(eine Vollzeitstelle, Amt fiir Stadtentwicklung und Bauordnung)
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=  Prifung, Planung und Umsetzung von MalRnahmen insb. im FuB- und Radverkehrsnetz
(zwei Vollzeitstellen, Tiefbauamt)
= Radverkehrsmarkierungen und —abstellanlagen
(eine Vollzeitstelle, Koblenz-Service
= Aufgabenbereich Verkehrssicherheit
(eine Vollzeitstelle, Tiefbauamt/StraRenverkehrsbehorde)
= Verkehrslenkung und Wegweisung fiir alle Verkehrsarten
(eine Vollzeitstelle, Tiefbauamt/StraRenverkehrsbehorde)

Least-Cost-Transportation-Planning (LCTP) bzw. Kostenvergleiche nach Verkehrsmitteln

Das Least Cost Transportation Planning-Verfahren (LCTP), das 2002 im Auftrag des Umweltbundes-
amt entwickelt wurde, betrachtet die Systemkosten des Verkehrs, das heilt alle Mobilitdtsdienst-
leistungen, die dazu dienen Aktivitaten an unterschiedlichen Orten erreichen zu kénnen. Es werden
alle mittelbaren und unmittelbaren Ausgaben und Einnahmen einbezogen, die von der 6ffentlichen
Hand (Kommune, Land, Bund, EU), von o6ffentlichen und privaten Verkehrsunternehmen, von pri-
vaten Verkehrsteilnehmern und Unternehmen getragen werden. Diese Kosten werden nach Ver-
kehrstragern zusammengestellt, um Kostentransparenz zu schaffen.

Inzwischen sind auch neuere Verfahren entwickelt worden, wie z.B. der NRVP-Kostenvergleich (Uni
Kassel 2015), der ebenfalls den Zuschussbedarf pro Weg/gm Flidche bzw. Verkehrsleistung sowie
zusammenfassend einen Kostenvergleich zwischen den Verkehrsmitteln erlaubt. Die Ergebnisse in
den drei Modellstadten Bremen, Kassel und Kiel zeigen, dass gerade der Radverkehr grundsatzlich
den geringsten stadtischen Zuschuss erhalt und auch die Zuschisse fir den FuRverkehr verhaltnis-
mafig gering sind, wenn sie z.B. mit der Bedeutung der Verkehrsmittel (z.B. Modal Split) in der
alltaglichen Mobilitat verglichen werden. Die héchsten Zuschiisse erhalt der Kfz-Verkehr - mehr als
die Halfte aller Zuschiisse gehen in diesen Bereich. Die Beispiele zeigen, dass gerade die Férderung
des OPNV, FuR- und Radverkehrs fiir die Kommune sehr kostengiinstig, effizient (Kostendeckungs-
grad) und gerecht im Hinblick auf die Verkehrsteilhabe und -wirksamkeit ist.

Des Weiteren existiert ein integrierter planerischer Ansatz ,LCTP“, der mitunter ganz verschiedene
Losungsvarianten zur Erfiillung einer Aufgabenstellung nebeneinanderstellt und eine integrierte
betriebs- bzw. volkswirtschaftliche Bewertung ermoglicht. So kann z.B. eine Ortsdurchfahrt mit ho-
hem Kfz-Aufkommen durch véllig unterschiedliche MaBnahmen entlastet werden (Bau einer Orts-
umfahrung, Durchfahrtsmengenbeschrankung durch Dosierungsampeln mit Busschleuse zur Verla-
gerung des Kfz-Verkehrs auf andere Routen, wirkungsvolle Verkehrsberuhigung mit Geschwindig-
keitssenkung und Uberwachung und Sperrung fiir durchfahrende Lkw, Entwicklung bzw. Aufwer-
tung schienengebundener Alternativen, usw.). Idealerweise werden dabei auch die indirekten Ef-
fekte mitbetrachtet, z.B. die Induzierung von zusatzlichen Fahrten und Fahrtenlangenzunahmen,

wenn eine schneller befahrbare Infrastruktur bereitgestellt wird.
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Im Rahmen des VEP Koblenz war kein eigener LCTP-Ansatz moglich, da dies eine grundsatzliche
Auseinandersetzung mit allen Ausgaben und Einnahmen im Haushalt sowie eine erhebliche Aus-
weitung des gutachterlichen Aufwandes erfordert hatte (was ggf. in spezifischen Folgeuntersuchun-
gen fiir bestimmte verkehrliche Sachverhalte bzw. Problemstellungen betrachtet werden kénnte).

7.2 Gesamtdarstellung und -bewertung des integrierten Handlungskon-

zeptes

Die Mallinahmen des integrierten Handlungskonzepts des VEP Koblenz 2030 lassen sich wie folgt

zusammenfassen und bewerten:

=  Durch die MaRnahmen des VEP kommt es zu einer Verlagerung von Wegen, die bisher mit dem
Kfz durchgefiihrt wurden, auf die Verkehrstrager des Umweltverbunds. Hierbei sind aufgrund
der ausgewahlten MaRnahmen hohe Zuwichse vor allem im Radverkehr, im regionalen OPNV
und im mittleren sowie oberen Finanzierungspfad auch im stadtischen OPNV (aufgrund der
GroRwabe und aufgrund von neuen und optimierten Verbindungen) zu erwarten.

= Die Erreichbarkeiten und die Reisegeschwindigkeit im Personen- und Wirtschaftsverkehr wer-
den durch die MaBnahmen nicht verschlechtert. Mittel- bis langfristig sind aufgrund der Ver-
kehrsverlagerungen zum Umweltverbund sogar Verbesserungen zu erwarten (weniger Kfz-Ver-
kehrsaufkommen auf den StralRen, weniger Stauungen).

= Bedingt durch die verbesserte Verkniipfung zwischen Schienenpersonenverkehr und stadti-
schem OPNV und neuen Haltepunkten und Linienfiihrungen kommt es auf vielen Relationen im
OPNV zu verbesserten Erreichbarkeiten.

= Koénnen alle MalRnahmen des VEP samt Push-MaRnahmen umgesetzt werden (oberer Finanzie-
rungspfad), ist davon auszugehen, dass die Ziele des VEP sowie die in den Szenarien angestreb-
ten Umverteilungen im Modal Split (siehe Kapitel 3 sowie 4.3) erreicht werden kénnen.

= Auch fiir den mittleren Finanzierungspfad kann erwartet werden, dass durch die Angebotsver-
besserungen im Umweltverbund deutliche Verkehrsverlagerungen auf den Ful3- und Radver-
kehr sowie den OPNV eintreten, aufgrund einiger reduzierter MaRnahmenprogramme aber in
geringerem Umfang.

® |m unteren Finanzierungspfad sind viele MalRnahmen nur reduziert beriicksichtigt, einige wich-
tige MaRnahmen sind sogar gar nicht enthalten (z.B. Radschnellwege, weitere FahrradstralRen,
GrolRwabe Koblenz, Express-Buslinien). Fiir den unteren Finanzierungspfad kann zwar erwartet
werden, dass MalRnahmen im Radverkehr und teils auch im FuBverkehr zu Erhéhungen insb.
des Radverkehrsanteils auf 10 % bis 12 % fiihren kénnen. Steigerungen im OPNV sind aber nur

in geringem Mald zu erwarten.

Um kontrare Effekte wie die Neuinduzierung von Kfz-Verkehren infolge der frei werdenden Stra-
Ren- und Parkraumkapazitdten zu vermeiden, ist zu empfehlen, MafRnahmen zur Aufwertung des
Umweltverbundes (,Pull-MaBnahmen®) nachfolgend von ,Restriktionen” fur den Kfz-Verkehr zu

begleiten (,,Push-MalRnahmen*”). Hierauf setzen auch die firr den VEP abgestimmten Szenarien auf:
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In einem ersten Schritt (Fortschritts-Szenario) geht es darum, den Umweltverbund zu starken und
als attraktive Alternative zum MIV auszubauen. Nachfolgend sollten auch Push-MaRnahmen dazu
beitragen, Verkehrsverlagerungen zum Umweltverbund zu férdern.

Bezug des Handlungskonzeptes zu den Oberzielen des VEP-Zielkonzeptes

Bei der Erarbeitung der Handlungs- und MaRnahmenfelder fand in den Steckbriefen jeweils eine
Rickkopplung mit den Oberzielen des VEP statt. AbschlieBend und in Kenntnis aller Handlungs- und
MafRnahmenfelder erfolgt eine zusammenfassende Darstellung der Zielwirkungen der Handlungs-
und MaRnahmenfelder zu den Oberzielen des VEP. Die nachfolgende Abbildung zeigt, welches
Handlungsfeld (als Zusammenfassung der Zielwirkungen der einzelnen MaRnahmenfelder) zu wel-
chen Oberzielen eine hohe, wahrnehmbare, geringe oder gar keine Zielwirkung hat.

Abbildung 67: Beitrage der Handlungsfelder zu den Oberzielen des Zielkonzeptes
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Qualitative Einordnung des integrierten Handlungskonzeptes

Abbildung 68 stellt in einer qualitativen Bewertung fiir das integrierte Handlungskonzept differen-
ziert nach den drei Finanzierungspfaden (siehe Kapitel 0) dar. Es wurden Uber die Oberziele hinaus-
gehende, auch qualitative Zielwirkungen, z. B. Steigerung der Lebensqualitat in Koblenz sowie Mo-
bilitatskultur, mit aufgenommen.

Auf einer Skala von 0 (niedriger Zielbeitrag) und 5 (hoher Zielbeitrag) wurde fir die verschiedenen
Ziele eine Bewertung vorgenommen. Hiermit konnen die Starken des integrierten Handlungskon-
zeptes hinsichtlich des Zielerreichungsgrades identifiziert werden und auch aufgezeigt werden, wel-
che Wirkungen Reduzierungen im Handlungskonzept haben kénnen (mittlerer und unterer Finan-
zierungspfad).

Abbildung 68: Qualitative Bewertung des Integrierten Handlungskonzeptes hinsichtlich wichtiger Ziele
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Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt ist festzustellen, dass die MaRnahmen zur Optimierung und Weiterentwicklung der Mo-
bilitat in Koblenz beitragen. Die MaRnahmenwirkung ist folgerichtig abhangig von der Intensitat der
Malnahmen, die sich aus dem Mitteleinsatz jeweils des unteren, mittleren und oberen Finanzie-

rungspfades ergibt.

Besonders positiv wirkt sich das integrierte Handlungskonzept auf die Verlagerung zu Gunsten des

Umweltverbundes sowie die Sicherung der Erreichbarkeit der Stadt Koblenz aus, indem durch mehr
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und bessere Verkehrsangebote im Rad-, FuBverkehr sowie OPNV die Wahiméglichkeiten der Bevél-
kerung in der Mobilitat verbessert werden. Auch tragen die MalRnahmen dazu bei, eine Bewusst-
seinsanderung im Mobilitdatsverhalten sowie auch in der Mobilitatsplanung anzustoRen.

Das Handlungskonzept tragt zur vertraglichen Abwicklung der Verkehre, insbesondere bezogen auf
die Ubergeordneten Ziele im Klimaschutz und zur CO2-Reduktion, bei. Hier ist aber festzustellen,
dass die MaBnahmen des Verkehrsentwicklungsplans ein erster groRer Schritt zur nachhaltigen Ent-
wicklung der Mobilitat sind, aber Gber 2030 hinaus weitere Anstrengungen notwendig sind. Insbe-
sondere geht es darum, auch verstarkt mit Pull- und Push-MalRnahmen zu arbeiten, das heif3t die
Schaffung guter Voraussetzungen und Erreichbarkeiten mit dem Umweltverbund als Vorausset-
zung, um auf der anderen Seite auch Kapazitdten im MIV fir mehr Aufenthaltsqualitdt, weniger

Emissionsbelastungen und mehr Raum fiir die anderen Verkehrsmittel abzubauen.

7.3 Zusammenfassende Darstellung des integrierten Handlungskonzep-

tes

In der folgenden Grafik sind zusammenfassend die MalRnahmen des integrierten Handlungskonzep-
tes fur den oberen sowie mittleren Finanzierungspfad dargestellt sowie wichtige SchliisselmaRnah-
men definiert. Sowohl das integrierte Handlungskonzept als auch die SchliisselmaRnahmen wurden
mit dem Arbeitskreis VEP diskutiert und Anregungen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer aufge-

nommen. SchliisselmaRnahmen sind mit einem Sternchen (%) versehen.

Die Darstellung des oberen Finanzierungpfades bezieht alle MaBnahmen mit ein. Fiir die des mitt-
leren Finanzierungspfades wurden entsprechend dem geringeren Finanzbudgets (siehe Kapitel 0)
nicht alle Mallhahmen mit aufgenommen bzw. einige Mallnahmenprogramme mussten gekiirzt
werden. Die Darstellung fiir den unteren Finanzierungspfad befindet sich im Anhang (siehe Anhang

II: Integriertes Handlungskonzept — unterer Finanzierungspfad).

Die wichtigen SchliisselmaRnahmen sowie Malinahmenfelder wurden auch fiir den mittleren Finan-
zierungspfad moglichst vollstandig in das integrierte Handlungskonzept Gbernommen. Aufgrund
des Finanzrahmens des mittleren Finanzierungspfades kdnnen aber nicht alle wichtigen MaRnah-
menfelder vollstandig umgesetzt werden. Bei einigen MalRnahmenfeldern ist daher nur ein Teil der
anvisierten MalBnahmen (ausgedriickt durch angegebenen %-Satz) in das integrierte Handlungs-
konzept aufgenommen worden. Einige MaBnahmenfelder mussten auch Kostengriinden auch her-

ausgenommen werden (graue Schrift).
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Abbildung 69: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 2030 — Oberer Finanzierungspfad (Seite 1)
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Abbildung 70: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 2030 — Oberer Fina nzierungspfad (Seite 2)
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Abbildung 72: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 2030 - mittlerer Finanzierungspfad (Seite 2)
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8 Evaluationskonzept zum VEP Koblenz 2030

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2030 hat die Stadt Koblenz ihre verkehrspolitischen Ziele fiir
die nidchsten 15 Jahre gesetzt. Mit dem Handlungskonzept werden MaBBnahmen empfohlen, welche
durch die Stadt Koblenz weiter gepriift und moglichst umgesetzt werden sollten, um die Ziele best-
moglich zu erreichen. Dazu wird ein Evaluationskonzept vorgeschlagen, das helfen soll, den Errei-
chungsgrad der gesetzten Ziele sowie die daraus abgeleiteten Handlungsstrategien und MaRnah-
men im Rahmen der Umsetzung messen bzw. Uberpriifen zu kdnnen. Der Verkehrsentwicklungs-
plan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich tberprift
und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden. Gleichzeitig kbnnen im Rahmen
der Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MaRnahmen

beurteilt werden.

Die Stadt Koblenz verfolgt in ihrer Verkehrsplanung eine ,,stadtvertragliche und nachhaltige Gestal-
tung und Entwicklung der Mobilitat und Verkehre” (Leitziel) mit insgesamt sieben Oberzielen (siehe
Tabelle 7). Zu den einzelnen Oberzielen sind jeweils Indikatoren fir die Wirkungsermittlung der
Oberziele abgeleitet worden, die als Empfehlungen fiir die Evaluation gelten. Das endgiiltige Evalu-
ationskonzept muss fir die Verwaltung handhabbar sein und sollte soweit moglich auf schon vor-
handenen Daten aufbauen. Ebenfalls sollten die Indikatoren mit einem Uberschaubaren Aufwand
und méglichst direkt erhoben werden kénnen, um durch eine regelmiRige Uberpriifung und Fort-
schreibung den Zielerreichungsgrad quantifizieren und verfolgen sowie Wirkungen beurteilen zu
kdnnen. Die Indikatoren/MessgréRen sind daher im weiteren Verlauf durch die Stadt Koblenz zu

prifen, mit bestehenden Daten abzugleichen und ggf. anzupassen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbarkeit von
Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. iber einen langeren Zeitraum gewahrleisten zu kénnen.
Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze konnen auch fiir einen regelmaRig
zu erstattenden Bericht (siehe Evaluationsberichte) genutzt werden. Diese Berichte sollten ca. alle
funf Jahre erarbeitet werden. Zuziglich der erforderlichen Zeit fiir Datenaufbereitung und Auswer-

tung kénnte dann 2022/23 der erste Evaluationsbericht fertig gestellt sein.
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Tabelle 7: Mégliche Indikatoren/MessgroRen zur Evaluation der Ziele des VEP

Oberziel Mégliche Indikatoren/MessgroRen
Gleichberechtigte e Anzahl umgesetzter MaRnahmen zur Barrierefreiheit und
Verkehrsteilhabe sichern Beurteilung durch den Behindertenbeirat

o FulRlaufige Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen (z. B.
Nahversorgung)
Verkehrsverlagerung zu o Stidtische Verkehrsmengen (Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und
Gunsten des FuBverkehr an Referenzpunkten)

Umweltverbundes e Auswertung Mobilitdtsbefragungen

(Modal-Split, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln,
Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen)

o OPNV: Fahrgastzahlungen, Kundenbarometer/
Fahrgastbefragungen, OV-Angebot (km-Leistung/ Plinktlichkeit)
in Abstimmung mit Verkehrsunternehmen

e Rad: Dauerzihlstellen, Anzahl/Belegung von Abstellanlagen,
Qualitat des Hauptroutennetzes, Verlustzeiten durch LSA

o FuBverkehr: Lange neu gestalteter Fulwege und Flanierrouten,
Flache aufgewerteter Platze, Dauerzahlstellen, fullaufige
Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen, Wartezeiten bei
StralRenquerungen (bei LSA differenziert in verkehrlich
notwendig bzw. nicht)

o Urbanitat und Vitalitat der Stadt: Bestimmung durch
Verweilzeit der FuBganger/innen im Stralenraum,
insbesondere der Kinder

Sicherung der Erreichbarkeit e Reisezeitvergleiche vorher/nachher im Individual- und
offentlichen Verkehr (quantitativ liber Verhaltnis Reisezeit zu
Entfernung bzw. Qualitdtsstufen, qualitativ Gber Befragungen)

o Verkehrsflussmessungen (inkl. Wartezeiten an signalisierten
und nicht-signalisierten Einmindungen)

e Anzahl/Belegung der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R)

e Stadt der kurzen Wege: Umwege zwischen Stadtteilen

Vertragliche Abwicklung des e Verkehrsbedingte CO,-Emissionen/
MIV Umweltberichterstattung (Larm, Luftschadstoffe) in
Abstimmung mit dem Umweltamt

e Lirmbetroffene nach Pegelklassen (LAP)

o Flachenbilanzierung bzw.
Flachenverbrauch, ver- und entsiegelte Flachen

e Anzahl zugelassener Kfz
(nach Schadstoffklassen sowie E-Fahrzeuge)

e Anteil des Parkens im offentlichen StraBenraum gegeniiber
dem Parken in Parkbauten
Vertrigliche Abwicklung des  ® Lkw-Routennetz: Anzahl sowie Anteil des Schwerverkehrs, der
Wirtschaftsverkehrs Uber das Lkw-Routennetz (liber Verkehrszahlungen)
e Lokales Frachtaufkommen auf der Bahn (z.B. Stadtwerke)
e Anzahl der motorisierten Lieferwagen (KEP-Dienste) in
Referenzstrallen
o Befragung der Akteure im Wirtschaftsverkehr
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Evaluation von Mafinahmen/Umsetzungsfortschritt

Neben den Oberzielen sollten im Rahmen der Evaluation zum VEP Koblenz 2030 Indikatoren und
MessgrofRen auch fiir die Beschreibung des Umsetzungsfortschrittes sowie fiir die Beurteilung von
Wirkungen durch umgesetzte EinzelmaRRnahmen, MalRnahmenbiindel oder Handlungsfelder einge-
setzt werden. Aus den Veranderungen (vorher €3 nachher) lassen sich Schliisse auf die jeweilige
Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwischen der Umsetzung einer MaBnahme und der
Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstreichen sollte (i.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem
Jahr), damit sich mogliche Verhaltensdanderungen einspielen und die (Aus-)Wirkungen zweifelsfrei
belegbar sind.

Tabelle 8: MessgroRen fur die Evaluation der Handlungsfelder des VEP Koblenz 2030

Handlungsfeld Mogliche Indikatoren/MessgroRen

StraRennetz, flieRender und ru-  ® Reisezeitmessungen zur Erfassung von Stauzeiten in sensib-
hender Kfz-Verkehr len und unsensiblen Stadtbereichen

¢ Verkehrszahlungen auf Haupt- und NebenstralRen
e Reduzierung von Schleichverkehren in Wohngebieten

e Umgestaltete Flachen zugunsten FuRR-/Radverkehr, Aufent-
halt und Begrinung in m?

e Erfassung und Auswertung der Belegung von Stellplatzen,
Parkhausern, Parkstanden, Falschparkern

e Nutzerbefragungen auf Parkplatzen

e Anteil gemeinschaftlich genutzter und privater Kfz
OPNV/SPNV e OPNV-Anteile bei Mobilititserhebungen

e Fahrgastzdhlungen

e Verkaufte Fahrkarten und Abonnements

e Kundenbarometer/Fahrgastbefragungen

e Plnktlichkeitswerte/Fahrzeitmessungen

e Anzahl barrierefreier Haltestellen und Fahrzeuge
FuRverkehr und 6ffentlicher ¢ FuBverkehrsanteile bei Mobilitdtserhebungen
Raum e FuBverkehrszahlungen

e Verhaltensbeobachtungen (Querungen; Verweildauer)

e Qualitatsmerkmale von Flanierrouten

¢ FuRBlaufige Erreichbarkeit von Infrastrukturen

e Anzahl der umgesetzten MalRnahmen zur Barrierefreiheit
Radverkehr e Radverkehrsanteile bei Mobilitatserhebungen

e Linge umgesetzter Strecken, SchlieBung von Netzliicken

e Linge der Radwegeinfrastruktur

e Radverkehrszdhlungen an Referenzpunkten

e Anzahl und Belegung von Radabstellanlagen
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Handlungsfeld Mogliche Indikatoren/Messgrofen

Wirtschaftsverkehr e Befragung von Akteuren im Wirtschaftsverkehr
e Anzahl und Belegung von Lieferzonen
e Anteil von emissionsarmen Wirtschaftsverkehren am Liefer-
verkehrsaufkommen Innenstadt

Einkaufs-, Tourismus- und Ver-  ® Modalsplit
anstaltungsverkehre e Nutzerbefragung (z.B. zur Einschatzung der Erreichbarkeit
und Attraktivitat von Koblenz)

e Befragung von Handlern und Akteuren im Tourismus

e Anzahl der Ubernachtungen/Jahr

e Anzahl/Lage von Reisebusstellplatzen
Verkehrssicherheit * Unfallstatistiken

e Auswertungen der Verkehrsiiberwachung

e Anzahl von Schulen mit Schulwegsicherungsplan
Verkehr und Umwelt e CO,-Emissionen im Verkehrsbereich

e Anteil der larmbelasteten Personen/Anteil der Personen, die
von der StraBenldarmsanierung profitieren

e NO,-Belastung

e Werte der Messstellen im Stadtgebiet und Anzahl der Tage
mit Grenzwertutberschreitungen/Jahr (Noxe, Feinststaube
etc.)

Multi- und Intermodalitit e Anzahl und Belegung der B+R-, P+R- sowie Park-and-Bike-
Anlagen

o Nutzerstatistik und -befragung zu CarSharing

e Nutzerbefragungen oder Sonderauswertung Mobilitdtserhe-

bung
Mobilititsmanagement und ¢ Bilanzierung der durchgefiihrten MaRnahmen
Mobilitatskultur (z. B. Resonanz/Nachfrage)

e Spezifische Evaluation zu Einzelkampagnen (wie z.B. Be-
kanntheit und Verstandlichkeit)

e Modalsplit der Einheimischen und der Einpendler (s.u.)

Eine Mobilitatserhebung mit der Befragung der Blirgerschaft zu ihrem Mobilitatsverhalten sollte
alle 8-10 Jahre durchgefiihrt werden, um zentrale GrofSen wie z.B. den Modal Split und Verkehrs-
mittelwahl zu erfassen. Ebenso sollte auch die Anzahl der Einpendler sowie deren Verkehrsmittel-
wahl durch Befragungen (bspw. liber die Arbeitgeber oder Befragungen von Touristen/Kunden) er-
fasst werden.

Evaluationsberichte
Auf Basis des oben beschriebenen Evaluationskonzepts sollte alle 5 Jahre (angefangen mit
2022/2023 und dann jeweils nach 4 bis max. 6 Jahren) ein Evaluationsbericht durchgefiihrt werden.

Dieser Evaluationsbericht dient dazu, die im Rahmen der Evaluation gewonnenen Informationen
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systematisch aufzubereiten, anhand bestimmter Regeln zu bewerten sowie diese dann zu kommu-

nizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich einerseits aufgrund der Einteilung der MaRnah-

men bezlglich der Umsetzung und Fristigkeit; andererseits sind manche Elemente der Evaluation

nur alle 5 Jahre durchfiihrbar bzw. mehrjahrige Datenreihen sind wesentlich aussagekraftiger.

In diesem Evaluationsbericht sollten auch die in dem Zeitraum umgesetzten MaRnahmen des VEP

dargestellt und ggfs. neue MalRnahmen, die sich aufgrund von neuen Rahmenbedingungen sowie

siedlungs- und verkehrspolitischen Zielen ergeben, mit aufgefiihrt werden. Zudem sollten die Hand-

lungsfelder des VEP Uberpriift werden und ggfs. neue Handlungsfelder bzw. Schwerpunktthemen

aufgefihrt werden.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspezifischen Rahmenbedingungen und
Trends mit Auswirkungen auf Mobilitdt und Verkehr in Koblenz (z. B. wirtschaftliche Ent-
wicklung, Bevolkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise); Interpretation von Ursachen, Wir-
kungen und Tendenzen

Darstellung der MessgrofRen fir die Evaluation und Interpretation der Entwicklung
Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen EinzelmaRnahmen und -pro-
jekte (mit den jeweils relevanten Daten fiir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariiber getroffen werden

welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im VEP
enthaltenen MaBnahmen fortgeschritten ist

warum welche Verdanderungen bzw. Verzogerungen eingetreten sind

welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

ob es (bei den MalRnahmen bzw. MaRnahmenfeldern) Abweichungen von den gewiinsch-
ten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine Nachsteuerung
ergibt (Anderung, Streichung und Ergdnzung von MaRnahmen; ggf. Fortschreibung des
VEP).
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9 Fazit

Der Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 zeigt neue und innovative Wege in der Verkehrsent-
wicklungsplanung fir die Stadt und auch stadtgrenzeniberschreitend auf. Er bildet damit einen
Rahmen fiir die zukiinftige Verkehrspolitik in Koblenz fiir die ndchsten 15 Jahre. Der VEP koordiniert
die zukiinftigen Aufgaben und gibt Einschdtzungen zur Prioritdtensetzung und Dringlichkeit der ca.
80 Malinahmenfelder mit ihren vielen weiteren EinzelmaBnahmen und MalRnahmenprogrammen,
die unter Mitwirkung der Offentlichkeit, des Arbeitskreises VEP, von Ortbeirdten und regionalen
Akteuren sowie von wichtigen Institutionen, Verbanden und Reprasentant/innen besonderer Be-
volkerungsgruppen (Kinder, Jugendliche, Menschen mit Handicap und Senioren) entstanden.

Das vorliegende integrierte Handlungskonzept wurde tiber mehrere Arbeitsphasen mit regelmaRi-
gen Beteiligungsrunden (Verwaltung, Politik, Institutionen und Verbande, Offentlichkeit) und in ei-
nem ausfihrlichen fachlichen Diskurs erarbeitet. Zusatzlich wurde der Erarbeitungsprozess durch

den Arbeitskreis VEP als qualitatssicherndes Gremium kontinuierlich begleitet und gesteuert.

Der VEP fullt auf dem Stadtrat einstimmig ohne Enthaltungen im September 2015 beschlossenen
verkehrspolitischen Zielkonzept. Alle Prozessphasen wurden mit dem Zielkonzept des VEP rilickge-
koppelt. Der Arbeitskreis VEP empfiehlt aullerdem, aus der Vielzahl der im VEP-Entwurf enthalte-
nen MaBnahmen erste MaBnahmen auch kurzfristig mit besonderem Augenmerk auf Schllssel-
mafRnahmen umzusetzen.

Entscheidend fiir den Erfolg des Verkehrsentwicklungsplans wird die Umsetzung, d.h. die Uberfiih-
rung der MalRnahmen und Konzepte in die kommunale Verkehrsplanung und -politik sein. Dabei
liegen einige MaBnahmen in der Zusténdigkeit Dritter (z.B. Land/Bund) oder miissen auch regional
abgestimmt werden, sodass auch diese Akteure in den Umsetzungsprozess einbezogen werden
miussen. Ein Arbeitskreis mit der Region kann hier einen wichtigen Beitrag zur MaBnahmenumset-

zung sein.

Von besonderer Wichtigkeit ist es, echte Alternativen zum motorisierten Invididualverkehr zu ent-
wickeln — in erster Linie ist dies der OPNV und des Weiteren der Radverkehr und diese gleichbe-
rechtigt in der Verkehrsplanung zu beriicksichtigen. Gekoppelt an einen schrittweisen, attraktiven
Ausbau dieser Verkehrssysteme sollten perspektivisch und behutsam aufbauend auch Push-Maf3-
nahmen im MIV einsetzen.

Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern
kontinuierlich tberprift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden. Zu einer
erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehort eine Wirksamkeitskontrolle. Dadurch kann der
Bedarf eventueller Uberarbeitungen oder Fortschreibungen identifiziert werden. Die periodisch zu
erstellenden Evaluationsberichte dienen dabei der Erfolgskontrolle. Auf dieser Grundlage wird die
Mobilitat in Koblenz sukzessive weiterentwickelt werden. Umsetzungsschritte und Meilensteine
sollten auch offentlichkeitswirksam kommuniziert werden und das Bewusstsein fiir eine nachhal-
tige Mobilitat gefordert werden.
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10 Ausblick: 2030 und ,,2030 Plus“

Der Verkehrsentwicklungsplan Koblenz hat das Zieljahr 2030 mit dem Oberziel einer stadtvertrdg-
lichen und nachhaltigen Gestaltung und Entwicklung der Mobilitét. Die nachhaltige und bedarfsge-
rechte Entwicklung des Mobilitdtsgeschehens ist ein andauernder Prozess, fiir den der VEP fiir die
nachsten 15 Jahre einen wichtigen Beitrag leistet. Er ist darauf ausgerichtet, auch tGber das Zieljahr
hinaus Wirkungen zu entfalten. Insbesondere die lbergeordneten Klimaschutzziele kdnnen nur
durch dauerhafte Anstrengungen erreicht werden. Dies erfordert einen Schulterschluss von Kom-
munalpolitik und Verwaltung und den Mut, auch MaRBnahmen, die anfanglich als unpopular emp-
funden werden, zum Wohle der Allgemeinheit einzuleiten und dauerhaft durchzusetzen.

Mobilitat stand immer im Spannungsfeld gesamtgesellschaftlicher und technologischer Entwicklun-
gen. Die Herausforderung des Verkehrsentwicklungsplans ist es auch, moglichst viele dieser Ent-
wicklungsrichtungen abzuschatzen und der Stadt Koblenz Handlungshinweise fiir den zukiinftigen
Weg in der Stadt- und Verkehrsplanung an die Hand zu geben. Viele externe Rahmenbedingungen
konnen jedoch nicht direkt durch die Stadt beeinflusst werden. Dies sind beispielsweise die demo-
grafische Entwicklung, die allgemeine Bevolkerungsentwicklung, Energiepreise oder auch aktuelle
Diskussionen hinsichtlich der Zukunft von Verbrennungsmotoren. Hiermit verbunden sind auch die
bundesweiten bzw. globalen Trends hinsichtlich der Elektromobilitat. Aktuelle Diskussionsthemen
sowie Zukunftsthemen wie die Elektromobilitdt oder autonomes Fahren werden im vorliegenden
Handlungskonzept beriicksichtigt. Es ist aber auch immer zu beachten, dass einzelne Themen in der

fachlichen und o6ffentlichen Diskussion genauso schnell Gewicht annehmen wie verlieren kénnen.

Der Verkehrsentwicklungsplan widmet sich mit dem auf dem Fortschrittsszenario aufbauenden
Nachhaltigkeitsszenario bewusst der Perspektive (iber das Jahr 2030 hinaus. Das Nachhaltig-
keitsszenario schreibt die durch den VEP angestolRene Verkehrswende konsequent fort mit Blick
auf eine weitere vertragliche Gestaltung und Entwicklung der Mobilitdat — es geht um die Erhaltung
und Starkung der Erreichbarkeiten mit gleichzeitig moglichst umweltschonenden Fortbewegungs-
arten mit Blick auf die Gbergeordneten Klimaschutzziele fiir das Jahr 2050.

Flr die weiteren MaBnahmen (iber das Jahr 2030 hinaus bedeutet dies — unter Beachtung der je-
weiligen gesellschaftlichen, politischen und globalen Trends — die weiter fortgefiihrte Starkung des
Umweltverbundes, um eine deutliche Verdanderung des Modal Splits hin zu umweltfreundlicher
Mobilitat zu erreichen. Dazu gehoren neben einem Paradigmenwechsel in den Képfen auch Infra-
strukturmalnahmen insbesondere auch in der regionalen OPNV-/SPNV-Anbindung. Wahrend der
VEP kurz- bis mittelfristig — spatestens bis 2030 — das Ziel hat, den Umweltverbund als attraktive
Alternative aufzubauen, ist auf dieser Grundlage ein effizienter und stringenter Mix aus Push- und

Pull-MalRinahmen notwendig.

Pull-MaBnahmen bedeuten eine weitere Angebotsplanung fiir den Umweltverbund. Gerade fiir die
stadtgrenzeniiberschreitende Gestaltung des Mobilitdtsgeschehens mit MaRnahmen im Schienen-

verkehr sowie Radschnellwegen ist hierfiir eine verstarkte regionale Abstimmung notwendig. Ziel
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muss sein, die Verkehrsangebote fiir Pendler weiter auszubauen, sodass vor allem der OPNV in den

Fahrzeiten mindestens mit dem Automobil gleichwertig konkurrieren kann.

Pull-MalRinahmen missen mittel- bis langfristig von Push-Mafinahmen flankiert werden. Push-Maf3-
nahmen bedeuten, dass Flachen des Kfz-Verkehrs aktiv flir andere Nutzungen (insb. Ful3- und Rad-
verkehr, OPNV, Aufenthalt/stadtebauliche Qualititen, ...) umverteilt werden. Der verbleibende
y,hotwendige” MIV muss sich besser in die Stadt integrieren — durch umweltfreundliche Antriebsar-
ten wie (nach derzeitigem Stand) die Elektromobilitat, die es durch gute Rahmenbedingungen in
der Stadt zu fordern gilt, sowie durch eine schrittweise Reduktion des Parkens im offentlichen
Raum®*. Dariiber hinaus sind verstarkte Verkehrsberuhigungen von sensiblen Hauptverkehrsstra-
Renabschnitten in den Stadtteilen und teilweise auch in der Innenstadt sowie insgesamt eine wei-
tergehende Verkehrsberuhigung fiir die Altstadt Themen, die von der Blirgerschaft in den ersten
beiden Beteiligungsphasen besonders stark eingefordert wurde, in der Zukunft diskutiert und mog-
lichst realisiert werden sollten.

Rahmenbedingungen fir Diskussionen, Planungen und Entwicklungen sind die gesetzlichen Vor-
schriften — sowohl was den Schutz der Umwelt und Bevolkerung angeht (vor Larm, Schadstoffen,
Unféllen etc.) als auch die entsprechenden Richtlinien und Gesetze zu Planung (v.a. Regelwerke der
FGSV) und Regelung der Verkehrswege (StVO, VWV-StVO, ...). Dabei ist auch zu beachten, dass sich
Gesetze und Regelwerke andern und —wie auch in den letzten Jahren —neue Handlungsspielrdume
eroffnen bzw. veranderte Planungen notwendig machen. Der zukunftsorientierte Blick ,Gber den
Tellerrand”, iber die jeweils aktuellen Gesetzgebungen und Richtlinien hinaus ist daher ein wichti-

ger Baustein einer strategischen und nachhaltigen Stadt- und Verkehrsplanung.

54 Bereits jetzt starten in einigen Stadten Vorhaben, das Parken im 6ffentlichen Raum schrittweise zu reduzieren,
zum Beispiel in KéIn im Severinsviertel.
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Anhang I: Ubersichten unterer sowie oberer Finanzierungspfad

Abbildung 73: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im oberen Finanzierungspfad
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H FlieRender, ruhender Kfz-Verkehr und StraRennetz m OPNV/SPNV
FuBverkehr und offentlicher Raum m Radverkehr
® Wirtschaftsverkehr B Einkaufs-, Tourismus- und Freizeitverkehre
Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat m Verkehr und Umwelt
B Multi- und Intermodalitat B Mobilitdtsmanagement und -kultur

Abbildung 74: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im unteren Finanzierungspfad
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Abbildung 75: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden (oberer Finanzierungspfad)
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Abbildung 76: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden (unterer Finanzierungspfad)
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Anhang lll: Ubersichten zu Handlungs-/MaRnahmenfeldern
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1 <100.000 €
2 >100.000 - 500.000 €
3 >500.000- 2.5 Mio. €
4 >2.5-10 Mio. €
5 >10 Mio. €
1. StraB z, flieBender und ruhender Verkehr
1.1 Weiterentwicklung des StraBennetzes
1.2 Priifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
1.3 Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung
1.3.1 |Aufwertung von Wohnstrafien
1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
1.5 Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung
1.6 Erhaltungsmanagement
1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fir die Innenstadt
1.7.1|Parkraummafinahmen in den Stadtteilen
1.7.2|Neues Leben auf Parkstinden
1.8 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung
2. OPNV / SPNV
2.1 Optimierung des Busnetzes
2.1.1|Umsetzung des Nahverkehrsplans, Prifung+méglichst Umsetzung von Maf des OPNV-K P
2.1.2 |Stdrkung der Tangential- und Durch linien
2.1.3 |Express-Buslinien
2.1.4|Verbesserte Anbindung der Universitit an Haltepunkt Giils
2.1.5|Neue haltepunkte, Netz- und Taktoptimierungen und Nachtverkehr
2.1.6 |Netzergdnzungen im regionalen Busverkehr:mehr und bessere Regionalbusverbindungen
2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs:neue Bahnhéfe insb. auch in Stadtteilen
23 Instandhaltungsmanamgent fiir Haltepunkte von Bus und Bahn
2.4 Sonderverkehrsmittel, Alternative Antriebstechnik und Autonomes Fahren
2.4.1|Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrsmittel
2.4.2|Alternative Antriebstechnik
2.4.3 |Autonomes Fahren
2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastruktur, Fahrzeuge und Kommunikation)
2.6 Zuverlassigkeit Busverkehrs (u.a. Beschleunigung)
2.7 Optimierung der Verkniipfung zwischen Bus und Bahn
2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystemsinsb. Kurzstreckentarif, darauf aufbauend GroBwabe Koblenz
29 Optimierung der Fahrgastinformationen
2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit
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<100.000 €
>100.000 - 500.000 €
>500.000- 2.5 Mio. €
>2.5-10Mio. € oo g
>10 Mio. €

u|b|w Nk

3. FuBverkehr und 6ffentlicher Raum

3.1 Optimierung des FuRverkehrsnetzes
32 Abbau von Zisuren (Uberwindung der Schienentrassen, Flisse, ...)
33 FuRgéngerfreundliche Knotenpunkte
3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fiir FuRganger
35 Barrierefreiheit im offentlichen Raum
3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglichkeiten
3.7 Attraktive FuRwegeachsen, Flanierrouten sowie Wanderwegenetz
3.8 Vitale Stadt(teil)platze
3.9 Abbau von Nutzungskonflikten
3.10 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtteilebene
3.11 Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung
4. Radverkehr
4.1 Weiterentwicklung des Radverkerkehrsnetzes (Zielnetz 2030)
4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
4.3.1|Fahrradstrafien
4.3.2|Priifung der weiteren Offnung von Einbahnstrafien
4.3.3 |Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreuzungen
4.3.4 |Radverkehrsachse Innenstadt - Riibenach
4.3.5 |Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim
4.3.6 |Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg
4.3.7 |Radverkehrsachse Innenstadt - Oberwerth
4.4 Weitere Elemente mehr fiir Verkehrssicherheit fur Radfahrer
4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen
4.5.1|Fahrradparkhaus Hbf
4.6 Mangelbehebung, Baustellenfiihrung, Reinigung und Winterdienst
4.7 Service und Komfort fir den Radverkehr
4.8 Fahrradverleihsystem
4.9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrategien
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5. Wirtschaftsverkehr - -
5.1 Integrierte Standortplanung v 1 3 |hoch 13 X
5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs v 1 3 |hoch X b3
5.3 Haltemoglichkeiten fiir Liefer- und Dienstleistungsverkehre v v 2 3 |hoch X b3
5.4 City-Logistik mit innovativen und umweltfreundlichen Fahrzeugen v 1 4 X X X
5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur v 1 2 hoch X X
6. Querschnittsthemen
6.1 Einkaufs- und Tourismusverkehr
6.1.1|Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung 2 3 Seh X X
6.1.2 |Stérkung des regionalen OV 1 2 e X X x
6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre 3 3 |mittel X X
6.3 Verkehrssicherheit und Sichere Mobilitat
6.3.1|Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit v 3 5 X X
6.3.2|Sicheres Schul- und Kita-Umfeld v 2 4 X X
6.3.3 |Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit v 2 3 e X X
6.4 Verkehr und Umwelt
6.4.1|Minderung der Lirm- und Schadstoffemissionen, insb. Abstimmung mit Fachpldnen (LAP+LRP) 2 3 |hoch X X
6.4.2 |Forderung der E-Mobilitdt und von neuen Antriebs- und Mobilititsformen, auch CarSharing 3 4 |hoch X b3
6.4.3|Verkehrseffiziente Fldchen- und Standortplanung 1 3 |hoch X X
6.4.4 | Weitere (ibergreifende MafSnahmen (Berticksichtigung von Mikroklima und Starkregenereignissen) 2 2 |mittel X X
6.5 Multi- und Intermodalitat
6.5.1|Park & Ride 2 5 X X
6.5.2|Bike & Ride 2 3 |hoch X X
6.5.3 |Schaffung intermodaler Schnittstellen/Mobilitdtsstationen 3 4 |hoch X X
6.5.4 |Fahrradmitnahme in Bus und Bahn 2 2 |mittel X X
6.6 Mobilitit und -kultur
6.6.1 |Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement v 3 4 |hoch X X
6.6.2 | Offentlichkeitsarbeit 2 3 |hoch X X
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Wirkungs- Prioritit Schliissel- Kosten der
Kosten- maBnahme GesamtmaR-
Klasse nahme bis
2032
ruhender und
11 i i des hoch hoch * 5.450.000 €
1.2 Tempo 30in ibl sehrhoch | hoch * 1.350.000 €
13 [Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung hoch hoch * 6.000.000 €
13.1 |Aufwertung von WohnstraBen mittel mittel 3.000.000€
14 L ung/Optimi von Ki mittel hoch 6.000.000 €
15 Op der Verkehrslenk und hoch hoch 2.010.000 €
16 | Erhaltungsmanagement hoch | mittel 80.000€
17 For i der rategie fur die hoch hoch * 1.860.000 €
1.7.1 |ParkraummaBnahmen in den Stadtteilen hoch mittel 150.000 €
1.7.2 |Neues Leben auf Parkstinden hoch niedrig 75.000€
18 einer hoch mittel - €
25.975.000€ |
BPNV/SPNV
21  |Optimierung des Busnetzes - €
211 L des Priifung+maglichst L von sehrhoch | hoch - €
des OPNV- Pfalz Nord
2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien hoch hoch - €
2.1.3  Express-Buslinien sehrhoch | hoch * 1.114.048 €
2.1.4 |Verbesserte i der Uni itatan Gls hoch mittel 100.000 €
2.15 Neue Netz- und T und Nachtverkehr hoch mittel 3.750.000 €
2.1.6 | Netzergdnzungen im regionalen Busverkehr: hoch hoch * - €
mehr und bessere i
22 Verbesserung des Schienenverkehrs: sehrhoch | hoch * - €
neue ofe insb. auch in
23 fir von Bus und Bahn mittel hoch 600.000 €
2.4 Sonderver ittel ive Antri ik und A Fahren
2.4.1 | Optimi und bessere Ei der Sonderverl ittel mittel | mittel 2.500.000 €
2.4.2 |Alternative Antriebstechnik mittel hoch 7.250.000 €
2.43 |Autonomes Fahren mittel | niedrig 4.250.000 €
25 Barri: iheitim OPNV (F uktur, Fahrzeuge und mittel hoch * 1.200.000 €
2.6 Zuverlassigkeit Busverkehrs (u.a. Beschleunigung) hoch mittel * 1.500.000 €
27  |Optimierung der Verkniipfung zwischen Bus und Bahn mittel | hoch 900.000 €
2.8  |Optimierung des Preis- und Tarifsystems hoch hoch * 5.631.045€
insb. Kur if, darauf Koblenz
29 Optimi der i hoch hoch 765.000 €
2.10 | Marketing und Offentlichkeitsarbeit hoch mittel 1.050.000 €
30.610.093 €

unterer Pfad

25%

50%

25%

50%

mittlerer Pfad

3
X

75%

75%

50%.

25%

75%

75%

oberer Pfad

Kosten im Umsetzungs-  Bemerkungen
mittleren periode
Finanzierungspfad kurzfristig (2020)
bis 2032 mittelfristig
(2025)
4.087.500€ = D: einzelne | | (insb. L Verlegung K12/Ri , Di
er Rauental+Verkehrsberuhigung Mosel
1.350.000€ = Daueraufgabe Priifung und wenn méglich Umsetzung von Tempo 30in sensiblen Bereichen im Haupt- und
iv auch "freiwillig Tempo 40/30"
3.000.000€ | D: zurintegrierten von a in Bereichen sowie von
Ortseil ituati in Baulast der Stadt Koblenz
- €| D zur verl i und a fr Aufwertung von bestehenden
WohnstraBen
3.000.000€ | D: 8! fiir Optimierung von einzelnen Knoten sowie Bau von Kreisverkehren; Kosten bezogen
auf il der Stadt Koblenz
1.005.000 € mittelfristig und Stre i auf b; und Kosten beziehen sich
auf einen K il der Stadt
80.000€ kurzfristig/
D Aufbau System "CAOS" fir ein i Er
1.395.000 € kurzfristig/ zur vertragli A des ruhenden Verkehrs und fiir weniger Parksuchverkehr, insb.
D: bessere Auslastung der Parkbauten, neues Parkleif sowie der ]
150.000€ = D: Optimi der auchinden weniger Konflikte, weniger Parksuchverkehr,
bedarfsgerechte Anzahl von Parkméglichkeiten
- €| Daueraufgabe
p L von im Sommer: 2.8. fiir
- € bis 2020 keine direkten Kosten, nur i einer mit €] tcksichti der
Lage, Vi i (OPNV+Radverkehr) der
14.067.500 €
- €
- € kurz- bis
mittelfristig | des OPNV- RLP-Nord mit diversen fiir das Busnetz
- € kurz- bis
mittelfristig er i ier und direkter in Koblenz
1.114.048€ kurz- bis
mittelfristig f: Express-Fahrten zu Uni Koblenz (mit Ver und Hy auf der Karthause
- €| mittelfristig
L der gung der zum Bahn-
2.812.500€ mittelfristig
15min-Takt auf ei Linien und Lini langerungen
- € kurz- bis Verbindung wichtiger Pendlerschwerpunkte der Region tiber Regionalbuslinien nach Koblenz (Kosten liegen
mittelfristig  |insb. bei der Region)
- € kurz-, mittel- und \neue in um den SPNV auch als innerstadtisches Verkehrsmittel zu
langfristig |etablieren; Kosten liegen bei der DB (bereits gestartete fensive der DB)
300.000€ | Daueraufgabe
zur insb. von
Daueraufgabe
0
625.000€ D Ver i (Scl Mittel fiir Priifung/Machbarkei ien und f fur
| und Unterhaltung von sowie Seilbahn
3.625.000€ = Daueraufgabe Schrittweise Aufbau einer umweltfreundlichen E-Busflotte inkl. Startinvestitionen fiir Infrastruktur und
5 Férderung von E-Taxis und Schaffung von E
- €| langfristig
he i (2.B.in fiir Touristen)
1.200.000 € mittelfristig
g zum barri Ausbau des OPNV
1.500.000€ = Daueraufgabe
zur i (z.B. Buskaps/ h
450.000 € mittelfristig
insb. Abstimmung der Abfahrtszeiten, bessere Information und
5.631.045€ mittelfristig i ie fur eine GroBwabe und Beriicksichtij eines fes, kurz- bis
mittelfristig Einfiihrung eines Kurzstrecken-Tarif
573.750 € mittelfristig
schrittweiser DFI-Ausbau an wichtigen +
787.500€ | Daueraufgabe
Kosten fir Online- und Offline-Marketing
18.618.843 €
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Wirkungs- Prioritit Schliissel- Kosten der

Kosten- maRnahme GesamtmaR-
Klasse nahme bis
2032

FuBverkehr und 6ffentlicher Raum *
3.1 Optimierung des FuBverkehrsnetzes mittel mittel 1.000.000 €
3.2 Abbau von Zasuren (Uberwindung der Schienentrassen, Fliisse, ...) hoch hoch * 1.500.000 €
33 FuBgangerfreundliche Knotenpunkte hoch hoch * 1.125.000€
3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fir FuRganger sehrhoch | hoch * 750.000 €
35 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum hoch hoch * 1.000.000 €
3.6 Mehr At a Sitz- und hoch mittel 750.000€
37 Attraktive FuBwegeachsen, Flanierrouten sowie Wanderwegenetz hoch mittel 650.000 €
3.8 Vitale Stadt(teil)platze mittel mittel 450.000 €
3.9 Abbau von Nutzungskonflikten sehrhoch | hoch * 300.000 €
3.10 Integrierte ilita auf Stadtteileb hoch mittel 583.333€
311 | Off i itsarbeit und Ak 6 ung hoch mittel 450.000 €
8.558.333€

Radverkehr

41 Weiterentwicklung des Radverkerkehrsnetzes (Zielnetz 2030) hoch mittel - €
4.2 Radkomfort- und Radschnellwege hoch hoch 2.100.000 €
43 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur hoch hoch * 2.812.500 €
4.3.1 |FahrradstraBen hoch hoch 800.000 €
4.3.2 |Prifung der weiteren Offnung von EinbahnstraBen hoch mittel 200.000 €
4.3.3  |Fahr iche und sichere | von K hoch hoch * 2.250.000 €
4.3.4 |Radverkehrsachse Innenstadt - Riibenach sehrhoch | hoch * 495.988 €
4.3.5 |Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim sehrhoch | hoch * 226.080€
4.3.6 Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg hoch mittel 167.563 €
4.3.7 |Radverkehrsachse Innenstadt - Oberwerth sehrhoch | hoch * 118.877€
4.4 Weitere Elemente mehr fir Verkehrssicherheit fir Radfahrer hoch hoch 300.000€
45 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen hoch hoch * 1.125.000€
4.5.1 Fahrradparkhaus Hbf hoch mittel 300.000 €
4.6 Ibeheb! iihrung, Reini; und mittel mittel 900.000 €
4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr mittel | niedrig 300.000 €
4.8 Fahrradverleihsystem hoch mittel 819.979€
49 Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrategien hoch mittel 450.000 €
13.365.987 €

unterer Pfad

50%.

25%

50%.

E E Kosten im Umsetzungs- Bemerkungen
o o |mittleren periode
% § Finanzierungspfad kurzfristig (2020)
E | S |bis2032 mittelfristig
£ (2025)
75% 750.000€ | D insb. Schli von | wo notwendig Wegeverbreiterung, teilweise neue Gehwege,
Wegweisung+Beschilderung
1.500.000€ | Daueraufgabe
insb. neue Unter- oder Uberfiihrungen (z.B. Rauental-Goldgrube), Verbreiterung von Briickenwegen
1.125.000€ | Daueraufgabe |insb. Verlangerung von Griin- und Raumzeiten, Trennung vom Radverkehr an Knotenpunkten, vorgezogene
i im Nebennetz, ...
750.000€ | Daueraufgabe
insb. Mittelinseln, FuBgéngeriiberwege, ...
1.000.000€ | Daueraufgabe
insh. Lei fiir Blinde, Ni gleichheit fir Gehbehinderte, ...
50% 375.000€ | D insb. ImaRige Sitz- und Spiel! die auch zu Sitz- und/oder Spielrouten verkniipft werden
konnen
- € kurz- bis insh. Ausbildung breiter, sicherer, attraktiver Flanierrouten fiir den Freizeit- und Alltagsverkehr;
mittelfristig Wanderwegenetz
- € mittelfristig
insh. Aufwertung von Stadtplétzen (Sit: Qualitét, soziale Sicherheit, ...)
300.000€ | Daueraufgabe
insb. Trennung von FuRgéngern und n, Abbau von mit parkenden Autos, ...
- €| Daueraufgabe
insh. schrittweise Umsetzung von ) fiir einzelne Stadtteile, z.B. alle 3 Jahre ein Stadtteil
450.000€ | Daueraufgabe
insh. ibilisierung von Autofahrern, aber auch Radfahrern auf Belange von FuRgangern
| 6.250.000€
- €| Daueraufgabe
(Weiter-)Entwicklung eines Radverkehrs-Zielnetzes als Planungsgrundlage, D be in der Verwaltung
50% 1.050.000 € mittel- bis 2.B. nach Andernach und Boppard, Kosten bezogen auf Abschnitte Koblenzer Stadtgebiet, 80 % Forderung
langfristig
2.812.500€ | D Programm zur von im Radver (Radwege, Schutz-/Radfahrstreifen,
Piktogrammketten etc.)
50% 400.000 € mittelfristig
Programm zur von Fahr auf i St itten
200.000 € kurzfristig
Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer in Gegenrichtung, wo méglich
2.250.000€ | Daueraufgabe |Programm fir sichere K fstellbereiche fiir , eigene direktes
Linkabbi: 1, Fahrradschl etc.
495.988 € kurz- bis
mittelfristig  Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Riickgrat
226.080€ kurzfristig,
Rheinrad
langfristig Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Rickgrat
167.563 € kurzfristig
Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Riickgrat
118.877€ kurzfristig
Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Riickgrat
50% 150.000€ | D einfache El fur mehr Verkehrssicherheit: Absenk von Trixie-Spiegel gegen den toten
Winkel an Ki etc.
1.125.000€ | D Schaffung ausrei der, komfortabler (insb. mehr wo sinnvoll auch
witterungsgeschiitzt)
300.000 € mittelfristig
Fahrradparkaus als Element des B+R und "Leuchtturmprojekt" am Hbf.
50% 450.000€ | D heb von Oberflacher In, sichere Wegefiihrung und i ungan 1 auf
wichtigen Routen etc.
50% 150.000€ | Daueraufgabe
insb. Informationen und Karten im Internet
- € kurz- bis Kosten iehen sich auf stadti usch darf fur ein Fahrradverleit (in K ion mit
mittelfristig Hochschulen)
450.000€ | Daueraufgabe

Marketing und Offentlichkeitsarbeit zur Etablierung einer Radverkehrskultur

| 10.346.008 €
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Wirtschaftsverkehr
5.1 Integrierte Standortplanung

5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs

53 F oglichkeiten fiir Liefer- und Di i verkehre
5.4 City-Logistik mit innovativen und umweltfreundlichen Fahrzeugen

5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur

Einkauf: i und

6.1.1 |Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung

6.1.2 Stirkung des regionalen OV

6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

it und sichere
6.3.1 |Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

6.3.2  Sicheres Schul- und Kita-Umfeld

6.3.3 |Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit

Verkehr und Umwelt

6.4.1 | Minderung der Larm- und Schadstoffemissi: insb. i g mit
Fachplanen (LAP+LRP)

6.4.2 |Férderung der E-Mobilitit und von neuen Antriebs- und Mobilitatsformen,
auch CarSharing

6.4.3 |Verkehrseffiziente Flichen- und Standortplanung

6.4.4 |Weitere iib i Rnah (Beriicksichtigung von Mi ima und

Starkregenereignissen)
Multi- und Intermodalitat
6.5.1 Park &Ride
6.5.2 |Bike & Ride
6.5.3 Schaffung intermodaler Schnittstellen/Mobilitdtsstationen

6.5.4 | Fahrradmitnahme in Bus und Bahn

Mobi smanagement und -kultur
6.6.1 Kommunales, betriebliches und

6.6.2  Offentlichkeitsarbeit

alle

Wirkungs- Prioritat Schliissel- Kosten der
maBnahme GesamtmaR-

Kosten-
Klasse

hoch

hoch

hoch

sehrhoch

hoch

hoch

hoch

mittel

sehrhoch

sehrhoch

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

sehrhoch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

mittel
mittel
hoch
hoch *

hoch

mittel
mittel

mittel

hoch
hoch

hoch

hoch *
hoch *
hoch

mittel

hoch *
hoch
hoch

niedrig

hoch *

mittel

nahme bis
2032

unterer Pfad
mittlerer Pfad
oberer Pfad

100.000 €

150.000 €

75.000 €

78.000 €

403.000 €

314.000 €

750.000 €

1.064.000 €

775.000 €

300.000 €

450.000 €

1.525.000 €

450.000 €

870.000 €

450.000 €

1.770.000 €

435.000 €

450.000 €

990.000 €

150.000 €

2.025.000 €

675.000€ | 50% | 75%
375.000€ | - | 50%

1.050.000 €

86.346.414 €

Kosten im
mittleren

Finanzierungspfad kurzfi

bis 2032

50.000 €

150.000 €

75.000€

78.000€

353.000 €

157.000 €

375.000 €

532.000€

775.000 €

300.000 €

450.000€

1.525.000 €

225.000€

435.000€

435.000€

450.000 €

495.000 €

150.000 €

1.530.000 €

506.250 €

187.500 €

693.750 €

54.576.101 €

Umsetzungs-
periode

g (2020)

mittelfristig
(2025)

Daueraufgabe
kurzfristig
kurzfristig

kurz- bis

mittelfristig
Daueraufgabe

kurzfristig
kurz- bis

mittelfristig
Daueraufgabe

Daueraufgabe
Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe
Daueraufgabe
Daueraufgabe

Daueraufgabe

mittelfristig
mittelfristig
Daueraufgabe

kurzfristig

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Bemerkungen

frihzeitige Verkniipfung von Bauleitplanung, Wirtschaftsforderung und Verkehrsplanung bei
Ansiedlungsvorhaben von Betrieben

einheitliche Beschilderung und Routenfiihrung zu Gewerbegebieten liber méglichst unsensible StraRen
Bauliche Herstellung+Beschilderung von ausreichender Anzahl von Ladezonen in Innenstadt/Stadtteilzentren

Initiierung, Abstimmung mit Unternehmen und Logistikern sowie Koordinierung eines umweltfreundlichen
City-Logistik-Konzeptes (z.B. mit E-Fahrzeugen, Lastenradern etc.)

bedarfsgerechte Instandhaltung der StraBen- und Schieneninfrastruktur, Erhalt von Umschlagterminals; Kosten

auch in den MaRnahmen fiir das StraRennetz/Kfz-Verkehr enthalten

Wegweisung zu Tourismuszielen und Parkpldtzen optimieren, Reisebusparkleitsystem
Komiticketangebote fiir Besucher, verbesserte OPNV-Anbindung von touristischen Zielen (im wesentlichen
bereits {iber das Handlungsfeld OPNV/SPNV abgedeckt)

2.B. temporare P+R Parkplatze bei GroBveranstaltungen, Kombitickets, verbesserte Wegweisung

Ausbildungskosten Sicherheitsauditor zur Verankerung des Themas Verkehrssicherheit in der Verwaltung,
iibergreifende Abstimmung mit Polizei, Schulen etc., Ausbau der stadtischen Verkehrstiberwachung

kontinuierliche Erstellung von Sct pa und Kir ), Umsetzung von MaBnahmen auf
Schulwegen
regelmaRige Schwerpunktkampagnen zur Verkehrssicherheit und fiir riicksich lles Mitei di

stetige Fortentwicklung und Umsetzung der Konzepte des Larm- und Luftreinhalteplans

Strategie fiir die E-Mobilitat im MIV, Radverkehr und OPNV, Pilotprojekt fiir E-Mobilitét in einem Quartier,
Schaffung eines Grundgeriistes an Lademéglichkeiten
enge Verzahnung der Flach mit der Verkehr
Vorhinein

Beriicksichtigung verkehrlicher Effekte im

verstarkte StraRenraumbepflanzung, Anpassung der Entwasser auf Starkreger

Beteiligung der Stadt Koblenz beim Bau sowie fiir InstandhaltungsmaRnahmen von P+R in der Region

witterungsgeschiitzte, sichere an OPNV-}
Machbarkeitsstudie und Umsetzung von Mobilpunkten und -stationen (Vernetzung Bus, CarSharing,
Radabstellanlagen, ...)

Forderung von Klapprad/OV-Ticket-Kombinationen

insb. organi: ische 1 und Ki
Holverkehre zu Schulen)

Marketing fir ein Mobilitdtsmanagment und Férderung der 6ffentlichen Bewusstseinsbildung fiir eine
umweltfreundliche Mobilitat

ion um MIV-Verkehre zu reduzieren (z.B. Bring- und

X
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Anhang IV: Teilnehmerkreis des AK VEP

ADAC

ADFC

AStA Uni und Hochschule Koblenz (zeitweise)
Behindertenbeauftragter der Stadt Koblenz
BUND (ab 2017)

evm Verkehrs GmbH

Fraktion AfD

Fraktion BIZ

Fraktion Blindnis 90 / Die Griinen

Fraktion CDU

Fraktion FBG

Fraktion FDP

Fraktion SPD

Handwerkskammer Koblenz (ab 2017)
Industrie- und Handelskammer Koblenz
Kinder- und Jugendrat der Stadt Koblenz
Lokale Agenda 21 AG Verkehr

Rhein-Mosel Bus RMV

Seniorenbeirat der Stadt Koblenz

Stadt Koblenz - Amt fiir Stadtentwicklung und Bauordnung
Stadt Koblenz - Tiefbauamt

Stadt Koblenz - Umweltamt

Stadtforum , Alle lieben Koblenz” / Koblenz Stadtmarketing
VCD

VDV Rheinland e.V.

Planersocietit
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