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ca. circa
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dienstl. dienstlich
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etc. et cetera
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E-Mobilitat Elektromobilitat
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h Stunde
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i.d.R. in der Regel
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z. T. zum Teil
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1 Einfihrung, Anlass und Gliederung deEN

Eine zentrale Aufgabe und Herausforderung der Stadtpg und -entwicklung ist die Erhéhung
der Lebensqualitat in Koblenz einerseits und diéesstellung der Mobilitat andererseits. In Kob-
lenz wie auch in vielen anderen Stadten ist ein geses Spannungsfeld zwischen den Zielen einer
nachhaltigen Stadtentwicklung sowie den Zielen 8aherung/Verbesserung der Kfz-Erreichbar-
keit festzustellen. Insbesondere die fir die Bewgilhg der motorisierten Stralenverkehre not-
wendige Infrastruktur sowie Belastungen durch digsgkehre (insb. Larm- und Schadstoffemissi-
onen, Flachenverbrauch) fiihren innerstéadtisch zu Koafiikt

In der Stadtentwicklung gibt es unterschiedlichakeptionelle sowie strategische Planwerke, die
sich mit der zukunftigen Entwicklung der Stadt l€obl befassen. Der Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) als Teil dessen definiert die Ziele und StrategierrecB der Mobilitat fir die nédchsten 10
]Je ii : ZE ~cs W <} o vl 7iii*reX ZE® W ul]g s Z°CE <} o vi E o0 |
Mobilitatsthemen und definiert Strategien und auch MaRmamnempfehlungen, um die Mobilitat
in Koblenz zukunftsgerichtet zu gestalten, Kordliktit weiteren Zielen der Stadtentwicklung zu
|6sen und die Lebensqualitat in Koblenz insgesamt weitertaihen.

1.1 Einfihrung und Anlass desE\PKoblenz 2030

Im Verkehrsentwicklungsplan werden, basierend anéeumfassenden Analyse der verkehrlichen
Situation (durch die Stadt Koblenz in Zusammenaréi der Planersocietat erarbeitet), die ver-
kehrlichen Ziele bis zum Jahr 2030 und die dafurréeidichen Veranderungen definiert. Er dient
damit zur Vorbereitung nachfolgender VerkehrsprégekPlanung zukinftiger Personal- und Fi-
nanzressourcen und ist ein wichtiger Orientieruradgnen fur die Mobilitdts- und Verkehrsent-
wicklung der Stadt. Die Erarbeitung des VEP erfolgte aufilshued verzahnt mit weiteren Planen
der Stadt Koblenz, insb. dem Klimaschutzkonzeph Radverkehrskonzept und dem Nahverkehrs-
plan (NVP).

Im VEP werden alle Verkehrsarten (Rad- und FuRverkaPNV und Kfz-Verkehr) detailliert be-
trachtet und es flieRen innovative sowie zukunftsveeide Themen der Verkehrsentwicklung ein.
Als integriertes Planungskonzept ist der Verkehrsentwigdplan verkehrsmitteltibergreifend an-
gelegt und deckt sowohl den Personen- als auch daer@erkehr sowie alle Verkehrszwecke ab
(Arbeit, Ausbildung, Freizeit und Tourismus, EinkaufeBegige etc.).

Die Analysen zeigen viele Notwendigkeiten und ein hohes Potediea/obilitéat in der Stadt Kob-
lenz zukunftsfahig und nachhaltig weiterzuentwickeln aod aktuelle bzw. zukiinftige Herausfor-
derungerf auszurichten. Ein Beispiel ist einerseits die gappagte Mobilitatskultur (im Binnenver-
kehr und v.a. bei den Pendlerverkehren), die in 8tadt teilweise zu hohen Umweltbelastungen

2 Klimawandel und Klimaschutzziele der EU, steigende Kraftstsi€, demografischer Wandel, Erhdhung der
s &l ZE++] Z EZ ]517s]*]}v Epoo”r s I ZEWS}S U v p D} ]Jo]S SSE v
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und Kfz-dominierten StralRenraumen fuhrt. Anderers@itgeben sich durch die kompakte Stadt-

struktur gute, bislang nicht ausgeschopfte Potemzidl den FulR- und Radverkehr. Ebenso zeigt
die Analyse der Verkehrssituation noch ein deutlic@ggimierungspotenzial fiir den OPNV auch

fur Pendler.

Mit dem VEP soll eine Grundlage fiir ein nachhaltigas heil3t langfristig tragbares Verkehrsange-
bot geschaffen werden. Ein neues Gleichgewichtcweis den Verkehrstragern kann helfen, Mo-
bilitatsbedirfnisse und Lebensqualitat besser irkking zu bringen - Mobilitt soll stadtvertragli-
cher gestaltet werden. Es bietet sich die Chanus,aner Gesamtstrategie heraus die Lebens- und
Aufenthaltsqualitédten in Koblenz zu steigern, diesiehbarkeiten innerhalb der Stadt durch ver-
schiedene MalRnahmen sicherzustellen sowie die Verketadieit zu erhdhen.

Fragen, die im Handlungskonzept des VEP behandelt werddrg.sXW ct] A GE v «] Z ] D vr
schen zukinftig in Koblenz bewegen? Welche Infrastrukdiémahmen sollen umgesetzt werden?
toZ WEJIE]S SV ]y Jus ElI ZEP® PDZwZu \ TplowisyMAX

1.2 Gliederung des ¥PKoblenz 2030 und des integrierten Handlungskon-
zeptes

Der Erarbeitungsprozess des Verkehrsentwicklungspiait seiner breit angelegten Offentlich-
keitsbeteiligung wird in Kapitel 2 dargestellt. Ersfehwerpunkt des Erarbeitungsprozesses sowie
der Offentlichkeitsbeteiligung war die Definition von ZielBer vorliegende Bericht zum integrier-
ten Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplaiidfz 2030 basiert auf denjenigen, die im
Zielkonzept (siehe Kapitel 0) dargestellt sind.

Ein wichtiger Bestandteil der Entwicklung des Diefleptes des VEP sowie zur Entwicklung zu-
kunftsfahiger und nachhaltiger Mal3nahmen waren die Posgn und Szenarien fiir Koblenz 2030,
die in Kapitel O dargestellt werden. Aus den Progdagen wurden Szenarien erstellt, welche die
zukinftige, nach derzeitigem Stand wahrscheinliehewvicklung fir Koblenz darstellt, sowie davon
abweichende Szenarielnterschieden wird dabei in strukturgesteuerte Sméen Basisszenario
2030, Wachstumsszenario 20Q3§owie Entwicklungsszenarigroftschritts-Szenario 2038ach-
haltigkeits-Szenario 2030

Die Handlungs- und MafRnahmenfelder basieren aufZiefen, Prognosen und der Verkehrsana-
lyse. Sie sind detailliert in Form von Steckbrieféndlle relevanten Verkehrsarten und Quer-
schnittsthemen in Kapitel 6 aufgefihrt. Die fur einigaahmerund Steckbriefe relevanten Kar-
ten sind in verkleinerter Form in das Kapitel eindpegtet worden und befinden sich im DINBA
Format im Kartenband des VEP Koblenz 2030.

Die entwickelten Handlungsfelder und MalRnahmen wurééer umfangreichen Bewertung und
Priorisierung unterzogen, um erfolgsversprechende wwhiger erfolgsversprechende MalRnah-
men fir die zuklnftige Entwicklung von Koblenz aniifizieren. Unter Anbetracht finanzieller
Rahmenbedingungen zeigt sich im integrierten Handlumggdpt, in dem die MalRhahmen zusam-
mengefuhrt werden (siehe Kapitel 7), dass einigdihMehmen mit den (zukiinftig voraussichtlich)
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vorhandenen finanziellen Mitteln nicht zu realisieren sitr sehr hohe Umsetzungshirden auf-
weisen. Durch die Bewertung und Priorisierung der Maf3nahwiesh es erleichtert, die vorhande-
nen zeitlichen, finanziellen sowie sonstigen Ressourtfetient einzusetzen.

Ein wichtiger Bestandteil wird zuknftig nicht nur die Utmseg des VEP bzw. seiner Malinahmen
sein, sondern auch ein fortlaufendes Monitoring zum Kiobde Verkehrsgeschehen bzw. eine Eva-
luation der MalRBnahmen des integrierten Handlungskoneepln Kapitel 8 wurde ein dementspre-
chend auf Koblenz angepasstes Evaluationskonzept eratrbeit

Planersocietét
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2 Verfahren zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplamsi
Beteiligungsprozess

Der gesamte Erarbeitungsprozess des VEP erfolgte in funfrPliadevurde durch einen breit an-
gelegten Planungsdialog begleitet. Im ersten HalbR15 wurden das Leitbild und die Ziele des
VEPs definiert, die in ein Zielkonzept (siehe Kapjtehiindeten. Die Bestandsaufnahme ab Mitte
2015 wurde durch die Stadt Koblenz, Amt fur Stadtentwiakiund Bauordnung, erstellt und bera-
tend durch die Planersocietat begleitet (gesonderter gatgband)

Die MaRRnahmenentwicklung baute auf den Zielen aid, als Zielkonzept auch im Stadtrat be-
schlossen wurden (17. September 2015). Sowohl in die Anadysenich die Malinahmenentwick-

lung wurden alle Verkehrsarten sowie verkehrsrelevanter®chnittsthemen einbezogen. Es wur-
den Handlungs- und MafRnahmenfelder entwickelt und jésveine MalRnahmenbewertung vorge-

nommen. Daraus wurde ein umsetzungsorientiertes,drigrtes Handlungskonzept abgeleitet, das
ein Malinahmenprogramm fir alle Verkehrsmittel ungde@schnittsthemen festlegt sowie Priorita-

ten und Handlungsschwerpunkte benenbtauch hinsichtlich der Finanzierbarkeit. Die absehli

Bende Dokumentation sowie die Vorstellung, Inforraati Diskussion und die notwendigen Be-
schliisse in den politischen Gremien erfolgen 2018.

Abbildung 1: Bausteine des VEP

Bausteine des VEP

EPM Leitbild- und Zieldefinition
'g p=8l Gutachter in Abstimmung mit der Stadtverwaltung \ / \
« ER———— rp— 30. Mai 2015:
| eyt p offenticher
5 estandsaufnahme fir alle Verkehrsarten un ;
- g Querschnittsthemen Zielworkshop
ISR Stadtverwaltung, gutachterlicher Input/Beratung
5 Szenarientwicklung und -auswahl
E P Diskussion und Festlegung von Zukunftsszenarien . .
S ISl fiir die Verkehrsentwicklung Teilraum-Bdrger-
B Gutachter in Abstimmung mit der Stadtverwaltung versammlungen,
£ : Akteursgesprache
=g MalRnahmenentwicklung, -bewertung gesp
— o .
&4 und integriertes Handlungskonzept Offenlage +
Gutachter in Abstimmung mit der Stadtverwaltung . g .
2 \ Biirgerbeteiligung _/
9 Dokumentation,
1321 Beschlussvorbereitung des VEP

Alle Phasen wurden eng mit der verwaltungsinternenéktsfeuerungsgruppe des Amts fir Stadt-
entwicklung und Bauordnung und einer &mteriibergreifemiéerwaltungsarbeitsgruppe (Arbeits-
kreis Verwaltung) sowie einedrbeitskreis Verkehrsentwicklungsplan (AK VE#y Expertengre-
mium abgestimmt. Hier wurden Zwischenergebnisse E®-Prozesses diskutiert sowie gemein-
sam Ziele und die Mal3nahmen erarbeitet.
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Da der VEP auch aufgrund der vielen Umlandverflechtudgeistadt Koblenz eine regionale Be-
deutung hat, wurden in einerArbeitskreis Region (AK Regiom)chtige und regionsrelevante The-
men vorgestellt und diskutiert. Auch diese Ergebnisse fiossdie Inhalte des VEP ein.

Breite Offentlichkeitsbeteiligung zum Verkehrsentwicklusgan
Der offentliche Planungsdialog zum Verkehrsentwicklulagsioblenz 2030 fand in mehreren un-
terschiedlichen Formaten statt.

Den Auftakt zum Burgerdialog und Beteiligungsproreashte derOffentliche Zielworkshopam
30. Mai 2015. Unter der Moderation des Oberburgeisters Prof. DrJoachim Hofmann-Gottig
und der Planersocietét diskutierten die circa 3driegimerinnen und Teilnehmer Uber die Ziele des
Verkehrsentwicklungsplans. In einem Workshop wurddrei Gruppen zu einem Themenbereich
Uber die speziell zu definierenden Ziele diskutiert:

Umweltverbund férdern, Erreichbarkeit sichern
f Ziel: Verkehrsverlagerung zu Gunsten des Umweltverbainde
f Ziel: Sicherung der Erreichbarkeit
Reduzierung negativer verkehrlicher Umweltwirkungen
f Ziel: Vertragliche Abwicklung des motorisierten Irairaiverkehrs
f Ziel: Vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
Sichere und finanzierbare Mobilitat
f Ziel: Verkehrssicherheit erhéhen
f Ziel: Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern
f Ziel: Bestandssicherung und Effizienzsteigerung irketiessystem

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten hierbei die Mibdgdeit, in allen drei Themengruppen
die jeweiligen Ziele zu diskutieren. Die umfangrerciRiickmeldungen wurden in das Zielsystem
und das letztendlich beschlossene Zielkonzept (sieh&df&8)p aufgenommen.

Abbildung 2: Offentlicher Zielworkshop

Quelle: Eigene Darstellung / Eigenes Foto
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Im Sommer 2017 wurden insgesamt fikkteursgesprachamit unterschiedlichen Verbanden, In-
stitutionen bzw. Gruppen gefuhrt. Die Akteursgruppend jeweiligen Personenkreise) sind fol-
gend aufgelistet:

Einzelhandel und Gastronomie”*$ $(}E&pu ¢ 00 0] Vv <} o vi*UwBeb vl *§
Hochschulen ( AStA und Studierende der Uni Koblenz $tvi€oblenz),

Kinder und Jugendliche (Kinder- und Jugendrat deit 8tablenz),

Senioren und Mobilitatseingeschrankte (Behinderteabftragter der Stadt Koblenz und

Vertreter, Blinden- und Sehbehindertenverein KolleBeniorenbeirat der Stadt Koblenz,
Gemeindeschwestern plus)

f Tourismus und Veranstaltungsverkehre (Koblenz-Tdurksbblenz Kongress)

~h ~h —~h —h

Die Akteursgesprache dienten zum einen dazu, Probldimsgen und Herausforderungen aus
Sicht der jeweiligen Akteursgruppen zu identifizierermzunderen wurden erste Maf3nahmen dis-
kutiert, die Mobilitét in Koblenz zukunftsfahig gastalten. Die Ergebnisse der Akteursgesprache
flossen sowohl in die Analysen als auch in die Mal3nahmerestaniy ein.

Abbildung 3: Akteursgesprach mit dem Kinder- und Jugendr

Anfang des Jahres 2017 fanden von Februar bis April insgeganiélraum-Burgerversammiun-
genstatt. Ziel der Veranstaltungen war es, allen Biirgeen und Birgern sowohl aus der Innen-
stadt als auch aus den Stadt- und Ortsteilen die IMBgeit zu geben, eigene Ideen und MalRnah-
men in den VEP-Prozess einzubringen sowie erste Ma3nahnsehiage des VEPSs zu diskutieren.
Die Versammlungen wurden daher an unterschiedlickensammlungsorten in den Stadtteilen
durchgefinhrt:

f Innen-und Altstadt, 15. Februar 2017 im Rathaus

f Co A] e Z v ZZ ]v p\Gdugeule)Karthause, Lay, Moselweil3, OberwertheRal,
Stolzenfels und Sudliche Vorstadt), 2. Marz 2017 irhaRat

f cZ ZS- » sZ(Argnberg, Arzheim, Asterstein, Ehrenbreitstein, Hioeim, Nieder-
berg und Pfaffendorf), 8. Marz 2017 in der Grundschtleenbreitstein

f c>]vle & BlbeoHeim, Guls, Kesselheim, Liitzel, MetternicheNeorf, Riibenach,
Wallersheim), 29. Méarz 2017 in der Hans-Zulliger-8dhitrel

Planersocietét
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Die vier Teilraum-Burgerversammlungen liefen grundgdithach der gleichen Vorgehensweise ab:
Sie gliederten sich in eine Information Uber diel&irahmengebende Planwerke sowie den aktu-
ellen Stand des Verkehrsentwicklungsplans mit demdtungs- sowie MaRRnahmenfeldern. Im
zweiten Teil der Teilraum-BlUrgerversammlungen wuragteainem Workshop die konkreten Mal3-
nahmenvorschlage des VEP diskutiert. Erste Ma3nahmenideeGutachter wurden als Input auf
Plakaten gezeigt und dienten als Diskussionsgrundlage i@jernen und Birger hatten die Ge-
legenheit, mit den Vertretern der Planersocietat sowder Stadtverwaltung die Malinahmen zu
diskutieren und eigene ldeen einzubringen. Diskutreurde in drei Mal 20 Minuten in drei Klein-
gruppen:

f FlieBender und ruhender Kfz-Verkehr und Wirtschaftsvarkeh

f Radverkehr und FuBverkehr

f OPNV/SPNV, Multi- und Intermodalitat
Die Ergebnisse der einzelnen Veranstaltungen waren in deseRfex MalRnahmenerarbeitung ein
wichtiger Baustein fur den VerkehrsentwicklungsplBie bereits als Entwurf erarbeiteten Mal3-
nahmen wurden in weiten Teilen von der Birgerschaft bagtéind es wurden viele weitere Mal3-
nahmenideen und Vorschlage in den Prozess eingeb(siehe hierzu die separate Dokumentation
der Teilraum-Bilrgerversammlungen).

Anfang des Jahres 2018 wurde der verwaltungsintemiesonit dem Arbeitskreis VEP (s.u.) abge-
stimmte Entwurf des VEP, in den die Anregungen ausvdeamgegangenen Beteiligungsschritten
Zielworkshop, Akteursgesprache sowie Teilraum-Birvearemlung eingearbeitet wurden, 0f-
fentlich zur Einsicht im Internet sowie beim Amt fur Stadigoklung ausgelegt. Insgesamt gingen
Uber 140 weitere Einzelhinweise, Anmerkungen uneideon Burgerinnen und Birgern sowie von
Ortsbeiraten, Inititiativen, Verbanden, Landesbdtea sowie Aufgabentrdgern mit Berihrungs-
punkten zum Sektor Verkehr ein.

Planersocietét
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Die Eingebungen wurden detailliert geprift und fuhrtemén meisten Féallen zu Erganzungen, An-
derungen oder erklarenden Hinweisen im vorliegen@amicht des VEP. Neben vielen Detailvor-
schlagen, zum Beispiel der Einbeziehung fehlendsclanittsweiser Gehwege an bestimmten Stra-
Ben, fehlenden Querunghilfen etc., Situationen WRrblemlagen in den Stadtteilen waren viele
Hiweise auch grundsétzlicher Natur. In den deutlibhrwiegenden Fallen wurden Férderungen fir
Bahn und Bus, Radverkehr und FuR3verkehr angereged@dal3inahmen zur Minderung der Ver-
kehrsemissionen.,] & ] ApE u ZE( Z vVvP & PSUJA]E I8 clE WAEC%}PIB
| 18+¢1 v @rjwisieren und/oder das Umdenken noch konsequeataugehen, um eine Ver-
kehrswende friihzeitig einzuleiten. In der Minderheér Stellungnahmen wurden Uberpriifungen
zur Verbesserung der Situation fur den Kfz-Verkaetgeregt, zum Beispiel die Parkraumverhalt-
nisse in der Innenstadt sowie in den Stadtteilenprirfen. Unter MaBhahmen zur Forderung des
Umweltverbundes durfe B. die Erreichbarkeit der Innenstadt nicht leiden.

Projektbegleitender Arbeitskreis VEP

Eine besondere Funktion hatte der Arbeitskreis VEP/@&K), der den gesamten Prozess des VEP
begleitete und sich aus ca. 25 Mitgliedern zusamsetzte. Dazu gehdrten neben den Vertretern
der Fraktionen des Stadtrats jene aus unterschibein verkehrsrelevanten Institutionen, Organi-
sationen und Verbénden (siehe Liste der Teilnehmer des AKAYEENg V). Der Arbeitskreis Ver-
kehrsentwicklungsplan traf sich ungefahr in zweirdts-Abstadnden und insgesamt in 12 Sitzungen
zwischen April 2014 und Juni 2017.

Der Arbeitskreis VEP hatte somit wahrend des gesaftenesses wichtige Funktionen: Zum einen
brachten die Akteure ihr jeweiliges Fachwissen sdntieressenslagen und Ziele mit ein. Zum an-
deren wurden fortlaufend die Zwischenergebnisse des \fedantwicklungsplans mit ihnen rick-
gekoppelt. Dariiber hinaus wurden Richtungsentschejgwmn sowie Meilensteine des VEP-
Prozesses besprochen, diskutiert und Meinungsbitdegeholt. Die fortlaufende Diskussion mit
den unterschiedlichen Akteuren war daher ein zentrales w@desndesEkement des Beteiligungs-
prozesses und diente dazu, den VEP méglichst paasgeif die Herausforderungen der Stadt Kob-
lenz abzustellen.
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Quelle: Eigene Fotos

In seiner abschlielBenden Sitzung am 22. Juni 2Qirdendas integrierte Handlungskonzept des
VEP final besprochen. In einem gemeinsamen Staterfentzwei Enthaltungen) hat der Arbeits-
kreis Verkehrsentwicklungsplan fir die nachfolgeBaschlussphase des VEP folgende Empfehlung
ausgesprochen:

®er Arbeitskreis VEP empfiehlt dem Stadtrat, den Enthaum VEP 2030 mit seinem integrierten
Handlungskonzept zu beschliel3en. Aus der Vielzahl von hditnen empfiehlt der Arbeitskreis,
ein besonderes Augenmerk den Schlisselmafinahmewizbmen. Zur Umsetzung der Maf3nah-
men sind auch zusétzliche finanzielle und personelle Rassen v}SA v [P X~
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3 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Durch den Verkehrsentwicklungsplan mit dem Ziellomi2030 werden strategische Weichenstel-
lungen fur den nicht-motorisierten und motorisierten Verk auf Straen und Schienen, zum Per-
sonen- und Gutertransport vorgenommen. Die Ziele ME® dienen zum einen als Orientierungs-
rahmen flr die Szenarien des VEP (siehe Kapitelwie slas integrierte Handlungskonzept (siehe
Kapitel § und zum anderen als Bewertungsmalf3stab fur die MaRmahriie sind auch Grundlage
fur die spatere Evaluation (siehe EvaluationskonzKppitel 8). Die Ziele des VEP sind somit die
zentralen Leitlinien, die den Rahmen fir den gesamten VERe$% festlegen.

Die Diskussion des Zielkonzeptes zum VEP erfolgte pdetizipativen Ansatz des VEP folgend -
auf mehreren Ebenen:
- mit den Vertretern der Amter und Fachbereiche der Stadt &bl
- mit den Vertretern und Akteuren des Arbeitskreises VEP im RBalder 1. Sitzung im
April 2015
- mit den Burgerinnen und Blrgern im Rahmen des Zielworksinopéai 2015
- mit den politischen Vertretern im Rahmen einer @iig des Fachbereichsausschusses IV im
Juli 2015
- mit den Vertretern und Akteuren des ArbeitskreisegiRe im Rahmen der 1. Sitzung im
Juni 2015

Dabei wurde ein breiter Diskurs Uber die Rollen undgalén von Mobilitat und Verkehr in der
Zukunft gefuhrt. Hierbei bettet sich das Zielsystendie bestehenden Planungs- sowie Fachkon-
zepte ein. Insbesondere ist das Klimaschutzkonaaptdem Jahr 2011 zu nennen, das aufbauend
auf den Klimaschutzzielen der EU (insb. Weil3budi 2ier EU zum Verkehr) und landespolitischen
Zielsetzungen in Rheinland-Pfamen Beitrag der Stadt Koblenz zum Klimaschutzagt. Im Rah-
men deses Konzeptes wurde der Klimaschutz als zentralst@iung fir den Verkehrsentwick-
lungsplan beschlossen.

Auf allen Diskussionsebenen fand das vorgeschlagetieodzept eine breite Zustimmung und
wurde mit den Hinweisen der Diskussionsteilnehmeiteveerganzt und konkretisiert. Der vorlie-
gende Bericht gibt das Ergebnis dieser Diskussiodeni®as Zielsystem wurde auf dieser Grund-
lage vom Rat der Stadt Koblenz am 17. September B84&hlossen. Es ist eine verbindliche pro-
grammatische Vorgabe fiir die Verwaltung sowie die Ausarbgities VEP.

Aufbau und Struktur des Zielsystems

Das Zielsystem setzt sich aus einem Leitziel sowie mah€@berzielen zusammen. Die Nummerie-
rung der Oberziele stellt keine Rangfolge dar, déestehen vielmehr gleichberechtigt nebenei-
nander. Die Oberziele werden durch eine Unterzielebengewdifferenziert und konkretisiert.

Im Folgenden wird das Zielsystem mit seinen Oberzielerl.umerzielen dargestellt:

3 Reduzierung der CO2-Emissionen bis ins Jahr 2050 m(B&sisjahr 1990), Entwicklung eines umwstic
sozialvertraglichen sowie barrierefreien Verkehrssystems, Starkesgstalengebundenen OV, Ausrichtung
auf ein fahrrad- und fuRgéngerfreundliches Bundesland, Schaffangverknipfungspunkten zwischen den
Verkehrsmitteln
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Leitziet

stadtvertragliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitat und Verk

A: gleichberechtigte
Verkehrsteilhabe sichern

B: Verkehrsverlagerung z
Gunsten des
Umweltverbundes

C: Sicherung der

Erreichbarkeit

D: vertragliche Abwicklung
des MIV

E: vertragliche Abwicklund
des Wirtschaftsverkehrs

F: Verkehrssicherheit
erhohen

fForderung der eigenstandigen Mobilitat fur alle
Bevolkerungsgruppen
fErhdhung der Barrierefreiheit

f Starkung des Radverkehrs

f Starkung des Ful3verkehrs

f Starkung des OV

f Etablierung und ggf. weiterer Ausbau alternativer
Verkehrsangebote (z.B. Seilbahn, Schifffahrt)

f stddtebauliche Funktionsmischung/Stadt der kurzen
Wege/dichtes Nahmobilitatsnetz

fForderung elektrisch betriebener Antriebsformen im
Radverkehr und OV

f Gewahrleistung &uf3ere Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmit

f Optimierung der Verkehrsablaufe

f Forderung der Erreichbarkeit der Innenstadt und der
Stadtteile

f Sicherung und Entwicklung des Wirtschaiise
Tourismusstandortes

f Stadtvertragliche Organisation des ruhenden Verkehrs

f Reduktion der Emissionsbelastungen

f Bundelung des Kfz-Verkehrs auf dem
Hauptverkehrsstra3ennetz

f Reduktion der Kfz-Durchgangsverkehre

f Flacheninanspruchnahme wo méglich reduzieren

f StralRenrdume attraktiv und vertraglich gestalten

f Forderung der Elektromobilitat

f Minimierung der negativen Auswirkungen des Guterverkeh
auf der StralRe, der Schiene und auf Wasserwegen

fSenkung der Larm- und Luftschadstoffbelastungen in
sensiblen Bereichen (Routenkonzept fiir den
Wirtschaftsverkehr)

f Schaffung/Sicherung giinstiger Rahmenbedingungen fiir ¢
Eisenbahn-und Schifffahrtsverkehr

f Kontinuierliche Reduktion der Unfallzahlen und -schwere,
csle]}v « E}"

f Reduktion von Konflikten und Unfallrisiken

f Etablierung eines Verkehrssicherheitskonzeptes

f Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir schwache
Verkehrsteilnehmer

f Starkere gegenseitige Ricksichtnahme durch Férderung e
nachhaltigen Mobilitatskultur
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G: Bestandssicherung unc
Effizienzsteigerung im
Verkehrssystem

fbedarfsgerechte und zukunftsfahige Erhaltung und
Entwicklung der Infrastruktur

fOptimale Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur (z.B.
Verkehrssystemmanagement)

f effiziente Vernetzung aller Verkehrsmittel

f Forderung der Inter- und Multimodalitat und innovativer
Mobilitatsdienstleistungen

f Information Gber Verkehrsangebote

Zwischen den einzelnen Oberzielen, die alle glandthtigt nebeneinander stehen, kdnnen sich
bei der spateren Entwicklung der MaRnahmen Zielkoeflddgeben. Diese mdglichen Zielkonflikte
werden in den Steckbriefen der Handlungs- und Mal3naheiédef (siehe Kapitel 6) dargestellt.
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4 Szenarien der Verkehrsentwicklung in Koblenz

Wie wird sich der Verkehr in Koblenz bis in das 2880 entwickeln? Vor dieser Fragestellung ist
es fur den VEP wichtig, Entwicklungshorizonte undglichkeiten abzuschatzen und hierauf-au
bauend die Mal3nahmen (siehe Kapitel 6) sowie letztendlashintegrierte Handlungskonzept des
VEP (siehe Kapitel 7) abzustimmen. Fir den Prdessgerkehrsentwicklungsplans ist es dabei von
Vorteil, dass ein schlie3lich ausgewéahltes Szerheid\usrichtung der verkehrlichen Entwicklung
vorgibt und sich Mal3nahmen und spatere Umsetzungediesem Szenario messen lassen kénnen.

Haupteinflussfaktoren fiir den zukinftigen Verkehr sind aieem
f die Entwicklung der Bevdlkerungsgrof3e und -struktur,
f die Veranderungen der Lebenssituation und der Haushalissiren sowie
f der zukinftige Kfz-Bestand und die Mobilitatsgewaditen in den nachsten ca. 15 Jahren.

Als Eingangsgrof3e gehen in die Szenarien externe&ddedingungen ein, die wenig beeinfluss-
bar sind (bspw. die demografische Entwicklung, diedBerungsentwicklung, steigende Energie-
preise). Zum anderen dienen Szenarien aber auch,ddiz Auswirkungen des zukinftigen Pla-
nungshandelns und der lokalen Verkehrspolitik iblEoz (bspw. Infrastrukturmaf3nahmen, eine
verstarkte Forderung des Umweltverbundes) darzustellbas jeweilige Szenario zeigt, was er-
reicht werden kann, wenn die Ziele konsequent in MaRhahnmgasetzt werden und dies in un-
terschiedlichen Intensitaten, d.h., wenn einersditin wesentlicher Wandel der Verkehrspolitik
erfolgt oder auch, wenn der Umweltverbund deutlich gefotdeird. Hierbei stehen die Szenarien
fur den VEP Koblenz in engem Zusammenhang mit dem Zietsggthe Kapitel 3) und dem tber-
geordneten LeitbildStadtvertragliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung duilNéit
und Verkehrelnsbesondere nimmt das Thema Klimaschutz in Katderen hohen Stellenwert ein:
Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans ful3t auineiBeschluss des Klimaschutzkonzepts
aus dem Jahr 2011

Da die Entwicklung externer Rahmenbedingungen Unsiciterhenterliegt und es aufbauend auf
dem Zielsystem und dem Ziel des Klimaschutzes mehrerkehrspolitische Entwicklungspfade
gibt, wurden zur Abbildung des zukinftigen Verkehes Szenarien entwickelt, die den Korridor
der moglichen zukinftigen Verkehrsentwicklung aufzeid@ies erlaubt einen Spielraum fur uner-
wartete und nicht sicher prognostizierbare zukinftigevidoklungen.

4.1 Einwohner- und Wirtschaftsentwicklung in Koblenz und allgemeine
verkehrliche Entwicklungstrends

Entwicklung der Einwohnerzahl und demografische Entwicklung

Fur die Einwohnerentwicklung in Koblenz ist zu eterg dass die positive Bevilkerungsentwick-

lung bis in das Jahr 2020 anhalt. Grinde hierfigreh vor allem im regionalen Bedeutungszuwachs
der Stadt (Oberzentrum mit hoher Arbeitsplatzdichsewie einem Reurbanisierungstrend in der

Region begriindet. Mittelfristig wird sich aber aunhKoblenz der demografische Wandel mit einer
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Alterung der Gesellschaft und einer hieraus folgenden tiatien Abnahme der Bevoélkerungszahl
widerspiegeln, sodass sich im Jahr 2030 eine Einaraahl &hnlich der heutigen prognostizieren
lasst (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Entwicklung der Bevélkerungszahl b020

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz; St&istilenz

FiUr das Umland sind teils starke Abnahmen der Bexdiigiszahl zu prognostizieren. Diese resul-
tieren zum einen aus der demografischen Entwicklomigeiner negativen Bevoélkerungsentwick-
lung va. kleiner Stadte und Dorfer. Zum anderen spiegelt sich eertianisierungsprozess wider.

Abbildung 5: Bevdlkerungsentwicklung in den Umlandgedei

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland Pfalz (Wertdadandgemeinden beziehen sich auf das Jahr 2035)
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Der demografische Wandel driickt sich nicht nur in der Ektumg der Bevdlkerungszahl, sondern
auch in der zukunftigen Altersstruktur der KoblenBerdlkerung aus (siehe Abbildung 6). Wahrend
der Bundestrend aber eine prozentuale Zunahme dgi@innen und Senioren bei gleichzeitiger
Abnahme der jungeren Bevolkerungsgruppen erwartest)amagen die Bevolkerungsprognosen fir
Koblenz flr die unter 20-jahrigen eher eine Stagmatoraus. Dies lasst sich durch die Reurbani-
sierung (bei gleichzeitiger Bevolkerungsabnahme im binlso.) mit einem Zuzug von jungen Fa-
milien erklaren. Deutliche Abnahmen sind jedoch ben @rwerbsfahigen Bevolkerungsgruppen
zwischen 20 und 65 Jahren zu erwarten.

Abbildung 6: Demografische Entwicklung 2015 vs. 2030

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz; Std€istilenz

Obwohl der Anteil der jungen Bevdlkerung in Kobleslzezu konstant bleibt, ist von einer insge-
samt leicht sinkenden Schilerzahl an den Koblenzer Schml@ahr 2030 auszugehen. Dies ist auf
die negative Bevolkerungsentwicklung im Umland zuziifikhren, dh. es gibt weniger einpen-
delnde Schiiler nach Koblenz. Entsprechend demmaéigeweiter anhaltenden Trend zum Studium
und den stetig wachsenden Studierendenzahlen ankiglolenzer Hochschulorten ist fuir das Ober-
zentrum Koblenz ein Bedeutungsgewinn fir Studierende g@t@inlich. Vor dem Hintergrund der
allgemein sinkenden Zahlen in diesen Alterskohorten istl&rigm eher von stagnierenden Studie-
rendenzahlen auszugehen. Wachsende Studierendeezainid daher eher abhéngig von Expansi-
onen der Hochschulen.

Siedlungsentwicklung und Entwicklung der Wirtschaft

Die zukunftige Koblenzer Siedlungsentwicklung wietiiger durch gro3e Neubauvorhaben in der
Peripherie als vielmehr durch Nachverdichtung und Iemawicklung bestimmt sein. Als grof3fla-
chiges integriertes Siedlungsprojekt ist dabei Br@wicklung der Fritsch-Kaserne als Beispiel fir
c E Z(o ZVE C o]JvPr Z EA}EIuz vX
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Parallel zum regionalen Bedeutungszuwachs von Koligrauch eine weiterhin positive Wirt-
schaftsentwicklung zu erwarten. Entwicklungsprogekind beispielsweise der Hafen oder die ge-
plante Neuausweisung von Gewerbeflachen im Raum Mdatth/Ribenach. Bereits jetzt ist die
wirtschaftliche Bedeutung der Stadt Koblenz fir tdbsland sehr hoch; sie wird in geringem Um-
fang noch wachsen. Fir die Anzahl der Arbeitspléaizeine weiter zunehmende Substituierung
von menschlichen Ressourcen durch computergestiBgtgtemeRoboter wahrscheinlich, sodass
hier trotz wirtschaftlichen Wachstums eine Stagoatierwartet werden kann. Die Gesamtanzahl
der Pendler (Ein- und Auspendler/innen) wird sich vosallich wenig andern, wobei es aber zu
leichten Verschiebungen (geringfligig mehr Einpefidieen, weniger Auspendler/innen) kommen
kann.

Das BUGA-Jahr 2011 hatte mit einer Zahl von 678.00bktigtungen den bislang hochsten Stand
der Ubernachtungszahlen. Auch vor 2011 zeigte sieh®ieigungstendenz, die auch nach der Bun-
desgartenschau anhéalt. Aufgrund anhaltender Trendsriaiz€it - und Touristiksektor ist auch fur
die kommenden Jahre von einem gewissen weiteren Agster Ubernachtungszahlen bzw. einem
Bedeutungsgewinn von Koblenz als touristisches Ziel gaben.

Entwicklung des Mobilitatsverhaltens der Bevdlkerung
Entscheidend fur die Verkehrsentwicklung von Kobkind das Mobilitéatsverhalten der Bevolke-
rung sowie Trends der Mobilitat, die sich teilweise schente erkennen lassen:

f Zunahme der Freizeitverkehre, insbesondere durch die zueeke Zahl &lterer Personen
(vgl. MID 2008)

f Seniorinnen werden haufiger tber einen Fihrerscharfigen und mehr Fahrten unter-
nehmen als deren heutige Generation

f Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten (spaterer Reeitetritt, Home-Office, Gleitzeit, Teil-
zeit-Modelle) hat ein Abflachen der (Berufs-)Verkehrggpitzur Folge

f Ebenfalls gibt es Verlagerungseffekte beim Versogguerkehr, wo sich bisher physisch
getatigte Einkaufe und Besorgungen teils zum E-Cemterverlagern. Dabei bleibt die Ver-
kehrsleistung insgesamt in etwa auf dem gleichen &liygedoch werden Fahrten vom Per-
sonen- auf den Giter- bzw. Lieferverkehr verlagert.

f Der sich schon jetzt abspielende Trend zum Radvenkelrsich weiter fortsetzen, insb.
gestltzt durch die Verbreitung von E-Bikieseflelecs. Diese erméglichen auch vermehrt
langere Fahrten Uber die Stadtgrenze hinaus im Freizéier, auch im Alltagsverkehr.

f Intermodale Wegeketten sowie multimodale Mobilithtaster werden weiter verstarkt
nachgefragt und an Bedeutung gewinnen.

f Fur den Pkw-Bestand ist bundesweit ungefahr im JaBe 2igr Allzeit-Hochststand zu er-
warten. Bis dahin erfolgt eine leichte Zunahme, alrl eine leichte Abnahme. Regionale
Abweichungen sind méglich in Regionen bzw. Stadttaiind StraRen mit anhaltendem
Bevolkerungswachstum.

f Demografische Effekte sowie ein insgesamt feststellbBegteutungsverlust des Pkw insb.
bei jungen Stadtern erzeugen die prognostizierten Alomaih des Pkw-Bestandes

f Der prognostizierte Anstieg des Guterverkehrsaufkomsneiird sich vor allem auf die
Transitverkehre zwischen den grofRen Agglomerationsgiuin Europa auswirken. Fur
Koblenz wird sich dies durch vermehrte Quell- urelvérkehre der gro3en Industriege-
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biete an den Autobahnen sowie steigende Fahrtenisertbahn- und Giterschifffahrtsver-
kehr widerspiegeln. Fir das innerstadtische Straigdenwerden die Auswirkungen sehr ge-
ring sein.

f Wirtschaftskrisen, relevante Verteuerungen im Trassgektor (z.B. durch die Energie-
preisentwicklung) oder Befahrbarkeitsbeschrankungemweltauflagen, z.B. Dieselfahr-
verbote) hatten Abnahmen beim Giitertransportvolumen zugEpkind aber aktuell nicht
kalkulierbar und daher auch kein Bemessungsmalistab.

4.2 Szenarien fur die Verkehrsentwicklung der Stadt Koblenz 3@

Die vorgenannten Prognosen bilden die Grundlage fur dass2asario 2030 fir den VEP Koblenz
(s.u.). Weitergehend wurden, um den mdglichen Korridor zukinftigen Verkehrsentwicklung ab-
zubilden, drei weitere Szenarien definiert und belreet. Dies sind zum einestrukturgesteuerte
Szenarien(d.h. veranderte Annahmen zur Bevolkerungs- und Wirtdskatwicklung) und zum an-
deren Entwicklungsszenarigndie Uber die Bevélkerungs- und Wirtschaftsentwiokl hinaus von
einer aktiven verkehrspolitischen und -planerischen Legkaumsgehen:

Strukturgesteuerte Szenarien: Entwicklungsszenarien:
f Basisszenario 2030 f Fortschritts-Szenario 2030
f Wachstumsszenario 2030 f Nachhaltigkeits-Szenario 2030

4.2.1 Strukturgesteuerte Szenarien (Basisad Bevolkerungs-Wachstums-Szenario)

Basisszenario 2030

Die in Kapitel 4.1 dargestellten Prognosen und Annahhilden fur die Entwicklung der Stadt Kob-
lenz dasBasisszenario 2030/erkehrspolitisch geht das Szenario von einer grigils unveran-
derten Prioritdtensetzung aus. Das Szenario stalftitieine Trendprognose bezogen auf das Jahr
2030 dar und beantwortet die Frage, was geschehen wirdenw@naktuell prognostizierten Be-
volkerungsentwicklungen eintreten, jedoch keine weedin verkehrlichen MaRnahmen auf3er den
bereits auf den Weg gebrachten realisiert wirden. Dasi€zenario dient als Referenzfall fur die
weiteren Verkehrsentwicklungsszenarien. Im Wesehdh beinhaltet das Basisszenario 2030 fol-
gende Entwicklunger?erspektiven:

f Gleichbleibende BevélkerungszaHlluzug durch Reurbanisierung und aus dem Ausland
(neue Siedlungsvorhaben: Innen- vor AufRenentwickluglgichzeitig Auswirkungen des
demografischen Wandels

f stagnierende, ggf. leicht positive Arbeitsplatzemikiing: positive Wirtschaftsentwicklung,
technischer Fortschritt kompensiert aber teilweise Arbpititze

f stagnierende Pendlerzahlen: Erweiterung des Arbeitgptandortes Koblenz, andererseits
Abnahme der regionalen Bevolkerungsz&dtleutungsverlust des Umlands sowie mehr

Planersocietét



18 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept

Heimarbeit bedeuten weniger Auspendler bei stagmeler, ggf. leicht positiver Entwick-
lung der Einpendlerzahlen
f Bedeutungsgewinn von Koblenz als touristisches Ziedtaigenden Ubernachtungszahlen
f leicht abnehmende Schilerzahlen, gleichbleibende ZahBtelierenden

Aufgrund der im Vergleich zu heute &hnlichen Schwekgsetzung der lokalen Verkehrspolitik und
der groRtenteils unveranderten Strukturdaten (inBlevolkerungs- und Arbeitsplatzanzahl) sind die
verkehrsbezogenen Verdnderungen im Basisszenarios 208@0

f Der sich fortsetzende Trend zum Radverkehr (sieh@ddapl) wird sich in der Verkehrs-
mittelwahl (Modal Split) und in mehr Radverkehrs-Wegviderspiegeln. Dies betrifft insb.
die kurzen Wege innerhalb der Stadt und teils alfciyere Wege. Ohne eine verstarkte
Angebotsplanung im Radverkehr sind die Auswirkungen abeirgkring.

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

f Insb. Bevolkerungsverluste des Umlandes und wenigeiil&rverkehre werden zu einem
leichten Bedeutungsverlust des OPNV fiihren.

Abbildung 7: Veranderung des Modal Split im Basisszt Abbildung 8: Veranderung der taglichen Wegezahl de

rio 203¢ Bevolkerung im Basisszenario 2030
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Bevdlkerungs-Wachstums-Szenario

DemBevolkerungs-Wachstums-Szenario 208yt gegeniiber dem Basisszenario die Annahme zu-
grunde, dass es durch eine verstarkte Zentralisigrauf den Standort Koblenz sowie mehr Zuwan-
derungen aus dem Ausland zu einer Erhéhung der KebieBevolkerung kommt (auf circa
118.000). Zudem wird von einer prosperierenden Vehtsft (mit steigenden Einpendlerzahlen) und
einer erhéhten Nachfrage nach Wohnraum ausgegangéndie Verkehrspolitik geht das Szenario
(wie das Basisszenario 2030) von einer unverandesthwerpunktsetzung im Vergleich zu heute
aus.

4 Die korrigierten und finalen Modal Split-Wert des Jahres 2Q67den MiD-Erhebungen wurden im September
2018 eingefugt. Aufgrund von Abweichungen zu den im EntwurfMaienthaltenen vorlaufigen Werten wur-
den die Zahlen fur das Jahr 2017 und der Modal Split der Seariati selben Verhéltnis angepasst. Fur das
Fortschritts-Szenario bedeutet dies eine nachtragliche Anpassung déalplits des FuBverkehrs aufda8
(+2 Prozentpunkte) und eine entsprechende Reduktion des MIV-Anteilswveiterhin die vom Stadtrat be-
schlossene Stabilisierung des FuRverkehrsanteils zu gewahrlerstéadhhaltigkeitsszenari2030wurde aus
dem selben Grund der MIV-Modal Split auP8&ngepasst (vormals 36).
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Ohne eine veranderte Verkehrspolitik sind wie im Basissi&enar geringe Veranderungen in der
Verkehrsmittelwahl der Bevoélkerung (Modal SplitfZestellen (siehe Abbildung 9). Als Folge einer
erhdhten Bevolkerungszahl erhéht sich in diesem &zZeraber die Wegeanzahl, die die Bevolke-
rung taglich unternimmt. Somit steigt, trotz sinkdam Modal-Split-Anteil, &. die Anzahl der Fahr-
tenim MIV in geringem Mal3. Diese geringe Zunahméte-Fahrten ware fir das Koblenzer Stra-
3ennetz unproblematisch.

Abbildung 9: Veranderung der Verkehrsmittelwah Abbildungl0: Veranderung der taglichen Wegezahl im Bev

im Bevdlkerungs-Wachstums-Szenario kerungs-Wachstums-Szenario
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4.2.2 Entwicklungsszenarien

Die beiderEntwicklungsszenariert & } E $+-ZIB] B} uv cE ZZIoB]|E1}Se ] E v
auf den Annahmen des Basisszenarios zur BevolkerungswWirtschaftsentwicklung. Sie greifen
jedoch die Anforderungen, die eine auf Nachhaltigkeit umdadchutz ausgerichtete Verkehrspla-

nung stellt, verstarkt auf. Grundlegend sind hierfiisbesondere die Herausforderungen fiur eine
ressourcen- und umweltschonende Mobilitét, die sshon auf EU-Ebene durch das WeilRbuch
2011 der EU zum Verkéhwerstarkte Anforderungen an die Reduzierung demkamd Schad-
stoffausstoRe$ sowie den Pariser Klimaschutzvertramd auf lokaler Ebene durch das Klima-
schutzkonzept Koblenz ergeben. Letzteres sieht &ir WEP bereits den Klimaschutz als zentrale
Aufgabe vor.

Daruber hinaus beinhalten beide Szenarien auch dendreiner sich weiter verstarkenden, veran-
derten Mobilitatsnachfrage. Kennzeichnend sind hierfiiten anderem die Ausrichtung der Mobi-

litatsgewohnheiten auf steigende Kraftstoffpreiserdh eine starkere Nutzung des Umweltverbun-
des (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV) sowie eine vor allermgein Bevolkerungsgruppen fest-

5§ oo & v Zu E HSUVP o c P ww]s $ailissymbael. El ZE

5 u.a.:im Verkehrssektor -20 % CO2-AusstoR bis 2030j&6Bagi808), 60% bis 2060 (Basisjahr 1990), Forderung

des OPNV und der Nahmobilitdt , o | EuvP € ¢« Zo & hv( oo8}do Jpeliiifiies]e]}v cEp
6 bspw. schon in den letzten Jahren durch Larmaktionspléweed_uftreinhalteplane
7 insh. langfristige Ziele, u.a.: Begrenzung der Erderwarmuhdealich unter 2 °C, mdglichst 1,5 °C im Ver-

gleich zu vorindustriellen Levels vorsieht, null Treibhaudgassionen ab etwa dem Jahr 2050
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Fortschritts-Szenario

DasFortschritts-Szenario 203Basiert auf der Bevolkerungs- und Wirtschaftsenkiing des Ba-
e]eel v E]}*U ]JvZ 0% 3 E v K EVIVPISPRRV @Mpoe Ju hur
weltverbund durch die Foérderung der Nahmobilitat uthels OPNV. Hierbei kann der Umweltver-
bund als gleichwertige Alternative zum MIV ausgebjldie Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl
erhoht und der Modal Split deutlich in Richtung désweltverbundes verandert werden. Als Folge
wird das Fahrtenaufkommen im MIV erheblich reduzigrd auch Larm- und Schadstoffemissionen
gesenkt. Voraussetzungen hierfur sind insb. einstégkte finanzielle Schwerpunktsetzung auf den
Umweltverbund sowie die Schaffung von Personalressoufir die zusatzlichen Aufgaben der
OPNV- und Nahmobilitatsplanung.

Abbildungl1: Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Abbildungl2: Veranderung der taglichen Wegezahl im

Fortschritts-Szenario Fortschritts-Szenario
10090 - gy -+ gy -+
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Die Schaffung einer attraktiven Radinfrastruktur fiihsbesondere im innerstadtischen Bereich zu
einer vermehrten Nutzung des Fahrrades als Alternative zum Pé&wnitrattraktiven FulRwegen in
der Innenstadt und in den Quartieren gelingt esn éereits hohen FuRwegeanteil zu halten. Durch
verbesserte innerstadtische Angebote im Busverkehd gimdem mehr Fahrten im OPNV realis-
tisch.

Fur den verbleibenden Kfz-Verkehr sieht das Szenario eitrégiche Abwicklung vor. Strategien

kdnnen bspw. abschnittsweise Tempo 30 im (Haupt)&nnetz, die Entwicklung guter Bedingun-
gen fur die E-Mobilitat sowie ein Verkehrsmanagem@it einer verbesserten Verkehrslenkung

sein.

Nachhaltigkeits-Szenario 2030

Das Nachhaltigkeits-Szenario sattelt auf dem FortistBzaario auf und beinhaltet eine konse-
guentere Ausrichtung auf eine vertragliche, nachig@tMobilitdt und auf den Klimaschutz. Im Mit-
telpunkt steht die mittel- bis langfristige Anndheu an die Ubergeordneten Klimaschutzziele
(WeilRbuch Verkehr 2011 der EU, Pariser Klimaschataggidurch eine deutliche Veranderung des
Mobilitatsgeschehens bzw. deutliche Verlagerungen indd&plit (siehe Abbilduntg3 und Abbil-

dungl4). Hieraus ergeben sich noch stéarkere Herausfonaigen flr die Entwicklung des Koblenzer

D} Jo]3 8¢P ¢« Z Z veU ] ul]d Jv R os lHE AEPAAN 08¢ Z}v vV VvV pHv 3
vertraglichen Verkehrsmitteln einhergehen. Hieraugeben sich grundsatzlich zwei parallel lau-

fende Maflinahmenstrategien:
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f Angebotsplanung im Umweltverbund (Pull-MalRnahmen): Degeutet eine klare Priori-
tatensetzung und Bevorzugung des Rad- und FuRverkehrs desi@PNV als innerstadti-
sche Verkehrsmittel mit einem entsprechend breigategten Ausbau der Infrastruktur so-
wie des OPNV-Bedienungsangebotes. Die verbleibendéfWdikehre sollten hierlbe
stadtvertraglich gefiihrt werden und durch eine aktisgdtische Foérderung der Elektro-
mobilitat umweltvertraglich abgewickelt werden. Da désblenzer Verkehrsgeschehen
nicht nur durch die Binnenverkehre, sondern starkotiudie Pendlerverkehre gepragt ist,
ist dariiber hinaus ein stadtgrenzen- und regionserehusbau der OPNV-Infrastruktur und
des Bedienungsangebotes notwendig, um moglichstWehdler zum Umstieg auf Bus und
Bahn zu bewegen.

f Restriktionenim MIV (Push-MalRRnahmen): Andererseiteltet die konsequente Ausrich-
tung auf die Klimaschutzziele auch, dass durchvdidagerungen zum Umweltverbund
c(E ]A & Verkehrsflachen vom MIV zum Umweltverbund aktiv urreitértverden.
Beispiele sind konsequente Fahrspurriickbauten, einelidbuterstérkte Parkraumbewirt-
schaftung und eine sukzessive Reduzierung des ParkrauremanfGrundbedar.

Abbildungl3: Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Abbildungl4: Veranderung der taglichen Wegezahl im
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Das Nachhaltigkeits-Szenario ist auf Basis der Ubedgete#n Klimaschutzziele folgerichtig, aber
ambitioniert und von Rahmenbedingungen abhangig,veeithe die Stadt Koblenz nur bedingt Ein-
fluss hat: Insbesondere zur Veranderung der stadtgrenzersichreitenden Mobilitat ist die Stadt
Koblenz auf die Kooperationsbereitschaft der Umtgardeinden und -kreise angewiesen. Nicht zu-
letzt ist ein Uber die Stadtgrenzen hinausgehendiesbau des OPNV sehr kostenintensiv und ohne
entsprechende Forderkulissen auf landes- und bupdisscher Ebene schwer umzusetzen. Dar-
Uber hinaus mussen auch in Koblenz zusatzliche Mittei Ausbau des Umweltverbundes bereit-
gestellt sowie Personalressourcen geschaffen wertaben den Herausforderungen der Finan-
zierung und regionsweiten Abstimmung sind auch gaféie Rahmenbedingungen zu beachten.
Derzeit ist nach der StVO eine allgemeine Redulkdt@mzulassigen Hochstgeschwindigkeiten der

8 Ansonsten drohen negative Auswirkungen, da freiwerdende Pkw-&te#ipheue Kfz-Fahrten anziehen und
erzeugen und somit der Nutzen der erreichten Verlagerungserfolge verpufft
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HauptverkehrsstraRen auf &n/h in der Regel noch nicht méglich, sondern an inesite Bedin-
gungen geknupft. Hierzu gehoren ein sensibles Un{tedgw. Schulen, Kitas), eine besondere Ge-
fahrenlage oder Abschnitte mit LArm- oder Feinstaubpnoige.

Das Nachhaltigkeits-Szenario ist zusammenfassend éttadie konsequente Fortsetzung der
Uibergeordneten Klimaschutzpolitik sowie der Beitd®y Stadt Koblenz zum Klimaschutz und zur
Minderung der Folgen des Klimawandels. Es bedealber auch eine ambitionierte Verkehrs-
wende, die nicht allein durch die Stadt Koblenz &ktgt werden kann und daher langfristig, teil-
weise mit Perspektive Uber das Jahr 2030 hinaus, ausgdiegt is

4.3 Szenario fur den Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030

Die im vorigen Kapitel genannten Szenarien variiénesichtlich ihrer Bedingungen und Auswir-
kungen verschiedener Faktoren (Verkehrsplanung potitik, Einwohnerzahl, Arbeitsplatze, Pend-
lerzahlen, Ubernachtungen, Schul- und Studienplatzeesdiwikehrsmittelwahl).

Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist, aufbauenfidem Koblenzer Klimaschutzkonzept, die
stadtvertragliche und nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der N&ihind VerkehreWich-
tige Bestandteile des Zielsystems sind hierbei

f  eine ausgewogene integrierte Verkehrsplanung, die Y¥erkehrsmittel beinhaltet, je-
doch den Trend zur umweltschonenden Mobilitat sgirkls bisher aufgreift (Oberziele
Verlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes, vertragliche AbvgakhsMIY),

f eine kosten- und ressourcenschonende sowie sichakilitat fir alle Bevdlkerungsgrup-
pen, auch vor dem Hintergrund steigender Mobilitatskost@merzielegleichberechtigte
Teilhabe sichern, Verkehrssicherheit erh6hen),

f  eine Verringerung der vorhandenen Probleme durch Lammd Schadstoffemissionen
durch den Wirtschaftsverkel{wertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs),

f die Sicherung der inneren sowie aul3eren Erreichéiauder Stadt Koblenz fir alle Ver-
kehrsmittel(OberzielSicherung der Erreichbarkeiwie

f  ein Instandhaltungsmanagement, punktuelle Optimiggan und eine bessere Lenkung
und Vernetzung der Verkehre und Verkehrsmititstandssicherung und Effizienzsteige-
rung im Verkehrssystem).

In der folgenden Abbildung sind die Szenarien auh@eage der Oberziele des Zielsystems einge-
ordnet und bewertet:
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Abbildungl5: Einordnung und Bewertung der Szenarien anhand der fidderdes VEP
Basisszenario Bevdlkerungs  Fortschritts- Nachhaltigkeits-
wachstums- Szenario Szenario

Szenario

Gleichberechtigte Verkehrsteilhalséchern + + ++ ++/+++
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 Szenariems{Bszenario 2030 sowie Bevdlkerungs-
Wachstums-Szenario 2030) aufzeigen, welche Schwagskueiten der Verkehrsentwicklung hin-
sichtlich der Strukturdaten méglich sind, gehen d@éden Entwicklungsszenarien dartiber hinaus
und beschreiben dem Zielsystem des VEP folgend eadévettragliche und nachhaltige Entwick-
lung der Mobilitét in Koblenz. Das Nachhaltigkeits-Szerist hierbei die konsequenteste Ausrich-
tung auf die Ubergeordneten Klimaschutzziele, ihiddas Jahr 2030 aber aufgrund der Abhangigkeit
von regionspolitischen sowie gesetzlichen Rahmenimrdigen und der besonderen finanziellen
Herausforderungen aufRerst ambitioniert. Demgegenibenibgltet das Fortschritts-Szenario Per-
spektiven und Mdglichkeiten, die bis ins Jahr 2086hakurz- und mittelfristig mit Initiative der
Stadt Koblenz zu leisten sind.

Die Szenarien wurden unter anderem im AK VEP diskutieriabgestimmt. Demnach wurde be-
schlossen,

x dasNachhaltigkeits-Szenariovar as Grundlage festzulegen, die aber wahrscheinlich erst
nach 2030 erreicht werden kann, und
x dasFortschritts-Szenarials 1. Schritt und Mindestprogramm bis 2030 anzusetze

Die Verwaltung und das betreffende Ratsgremium habieh dieser Empfehlung angeschlossen
(Erdrterung im Fachbereichsausschuss IV vom 8. Juni.2016)

Fur das Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsp@3® igt daher das Fortschritts-Szenario
der Mindeststandard und kurz- bis mittelfristig raengebend. Dartber hinaus werden, wenn mog-
lich mit Zeithorizont 2030, Chancen und Perspektxenlangfristigen Ausrichtung auf das Nach-
haltigkeits-Szenario einbezogen.
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5 Kurzfassung der Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse des Verkehrsentwicklungsplamsiwiginem gesonderten Bericht der Stadt
Koblenz behandelt. In diesem Kapitel und jeweil&\mtang der Handlungsfelder (siehe Kapitel 6)
folgt eine Kurzfassung der Bestandsanalyse.

Generell muss Koblenz hinsichtlich der Besonderheiteler Topgrafie betrachtet werden. So gibt
es durch die Flisse Rhein und Mosel und die Hangkantengeateinene Barrieren, die die Mobili-
tat und die Erreichbarkeiten beeinflussen. Zuderernldgyern sich in Koblenz die Anspriiche an die
Mobilitét durch die Stadtbevoélkerung mit jenen der vielenpeindelnden Berufstétigen sowie der
Freizeitpendler.

Pkw-Verkehr

Koblenz hat seine Starken durch die tberdurchstiohitgute Erreichbarkeit der Innenstadt mit
dem Pkw und eine insgesamt gute LeistungsfahigksiGielRennetzes, die nur punktuell und wah-
rend der Spitzenverkehrszeiten zu Leistungsfahigeitdemen an Knotenpunkten fuhreiit
der L52n befindet sich derzeit eine neue Trasse im Baaitene Ergéanzungen im Stra3ennetz sind
nur punktuell in den MalBhahmen zu diskutieren. Defibiestehen bei der Bestandserhaltung der
Stral3en- sowie Brickeninfrastruktur sowie bei dertkaglichkeit mit anderen Nutzungen (insbe-
sondere Wohnen, Aufenthalt, Flanieren, Einkaufen)

OPNV/SPNV

Der OPNV ist in Koblenz tiberdurchschnittlich teuer und vzeigliche und raumliche Angebotslii-

cken auf. Das Fehlen schneller und direkter BerufsverkehtsTangentiallinien sowie gute Ange-

bote in den Schwachverkehrszeiten sind v.a. darin begrijnizes der OPNV in Koblenz eigenwirt-
schattlich erbracht wird. Riickzugstendenzen beim megjen Busverkehr (durch u.a. abnehmende
Schilerzahlen) mindern das Angebot vor allem aus demand zudem. Beim Eisenbahnverkehr
erfolgen zwar Verbesserungen, die jedoch nur schwigrdem insgesamt guten Angebot zum Au-
tofahren konkurrieren kdnnen. Hier fehlt es vor all@n attraktiven Verknupfungsmaoglichkeiten

(Park & Ride) im Umland.

FuRverkehr und 6ffentlicher Raum

Der FulRverkehr leidet zum Teil unter der DominanzRimorisierung des Kfz-Verkehrs. Das Queren
der Stral3en ist vor allem an den Hauptverkehrsstrafd@ran wenigen und in grof3eren Abstéanden
gelegenen Punkten angenehm und sicher moglich. divinkturelle Barrieren wie die innerstadti-
schen BundesstralRen sowie die Flisse, die aufexirigiicken nur auf schmalen, gemeinsam mit
dem Radverkehr zu nutzenden Wegen Uberquert werdiamkn, stellen Barrieren dar. Zudem sind
auch in den letzten Jahrzehnten neue Barrieren Netzlicken entstanden, die das Gehen als Fort-
bewegungsart weiter einschranken (fortlaufende Adfgason direkten Fuldwegen, Treppen und
Fahren).

Radverkehr

Dem Koblenzer Radverkehr fehlt bislang ein zusammenhéegaxetz. Wie beim Ful3verkehr sind
auch beim Radverkehr infrastrukturelle und natliricBarrieren zu verzeichnen. Als besonderer
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Mangel fallt aber auch die auf vielen wichtigen Achsen noctehiefte Radverkehrsinfrastruktur
auf. Wahrend der Radverkehr im Nebennetz dank derc@®esdigkeitsbegrenzung i.d.R. ange-
nehm und sicher gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr aufréhhrbahn abgewickelt wird, fehlen vor
allem auf den Sammel- und Hauptverkehrsstral3en Radverkelagen. Eine Alternative einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h unterliegt basabchtlichen Hirden und ist auch immer
im Einzelfall zu prifen. Auch weitere Aspekte der Raalestorderung haben einen Verbesse-
rungsbedarf, zum Beispiel die Wegweisung oder auseichende Anzahl sicherer Radabstellmég-
0] ZI 13 vX epu u ( Zo§ ]*0 VP § ZcSAEEMIZERVPy \h.digmitwickd X
lung einer Fahrradkultur im taglichen Mobilitdtsgeschehe

Wirtschaftsverkehr

Beim Wirtschaftsverkehr sichert kommunales Engagemensdidt und Ihrer Stadtwerke weiter-
hin die lokale Trimodalitat durch Angebote fur den Binneifsckowie Eisenbahntransport fir das
Industriegebiet Rheinhafeiennoch ist, angesichts der seit Jahrzehnten sehstigen Transport-
kosten auf der StralRe, der Grol3teil der hiesigentdtthaftsbetriebe logistisch nur durch Lkw er-
schlossen. Diese einseitige Abhangigkeit ist unginissgesondere wenn es kiinftig zu Restriktio-
nen oder Verteuerungen beim Stralenguterverkehr kdmiokw-Verkehre fihren auf3erdem zu
Uiberdurchschnittlichen Beschadigungen von FahrbahmahBriicken, was erhéhte Ausgaben flr
Stadt, Land und Bund zur Folge hat.

Die Expansion bei den Kurier-, Express- und Paketdienstémreni meist noch dieselbetriebenen
Fahrzeugflotten verstarkt die kritische StickstoffdieRielastung in den Siedlungsbereichen, zumal
diese unabgestimmt und somit Uberlagernd verkehrBre Dienstleistungs- sowie Lieferverkehre
sind zudem in der Stadt auf Halte- und Parkmdglitbheangewiesen, die insbesondere in den
Stadtteilzentren noch fehlen.

Ein Larmproblem sind insbesondere die in einigen Stadtichen mit hoher Geschwindigkeit
durchfahrenden Giterziige (Rhein- und Moselkorridor).

Querschnittsthemen

Das Kfz-Verkehrsautfkommen auf den Straf3en flhrt zativesn Umweltbelastungen, insbeson-
dere sind in Koblenz Larm- und Luftschadstoffbelegtmnin einigen Stadtbereichen problema-
tisch. Beim innerdrtlichen Stral3enverkehr ergebearh dRisiken v.a. aus individuellem Fehlverhal-
ten, z.B. Falschparken mit Sichtbeeintrachtigungdiém Ful3- und Radverkehr und Fahren mit un-
angepasster Geschwindigkeit.

Jahrlich werden i.M. 600 Personen im Koblenzer StralRenvevieeletzt, i.M. etwa 3 getotet. Ent-
*% E Z v E p Z Ayu > v ZZ Jvovve &ES@¢n dahér schritwelsk weitere
Anstrengungen erfolgen, das Verkehrsnetz sicherer zialiers.

Hinsichtlich der Multi- und Intermodalitat sind Besbungen der Stadt zu verzeichnen, das Ver-
kehrssystem nachhaltiger zu gestalten. Ein Beiglaglir ist die Errichtung des Bahnhaltepunkts
Stadtmitte. Zeitlich damit einher ging jedoch keine Veyeirung, sondern eine Erhéhung der Pkw-

® E Z cs]e]}v » E}” *}oo v ] s fEtteZsEicheP gestaltettwerden, dass keine Verkehrstoten
und Schwerverletzten mehr auftreten. Ebenso wie andere Bundeslander atfofgt auch das Rheinland-Pfalz
dieses Ziel (vgl. Website MWVLW Rheinland-Pfalz)
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Parkflachen in der Innenstadt, vor allem auf privatemé@eé. Auch in anderen Stadtteilen erfol-
gen z.T. noch Ausweitungen bei der Anzahl der Pkw-Stellpiéshesondere im Verwaltungszent-
rum Rauental. Schnittstellen zwischen SPNV/Bus und /BBNI¢ind zwar zum Teil zu finden, je-
doch sind sie hinsichtlich der Nutzbarkeit, Ausgestaluumg)auch Anzahl (v.a. bezogen auf Radab-
stellanlagen, etwa am Hbf) noch ausbaufahig. Auch fir anBlereiche gilt, dass die Stadt Koblenz
zwar einige Themen bereits angeht (Mobilitditsmanagat und Verkehrssicherheitsarbeit), diese
Ansatze jedoch noch starker verfolgt werden mussen.
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6 Handlungs- und MalRnahmenfelder des integrierten HAnngs-
konzeptes

Aus dem Zielkonzept des Verkehrsentwicklungsplatenlsich die Handlungsfelder des VEP ab.
Sie gliedern die Themenbereiche des integrierten Handkmggeptes. Das integrierte Handlungs-
konzept zeigt die empfohlenen Strategien und Maf3nah auf, um die Ziele des Verkehrsentwick-
lungsplans zu erreichen.

Insgesamt wurden zehn Handlungsfelder definierg, idi der folgenden Abbildung6 dargestellt
sind. Dabei gehoren die in der rechten Spalte dardisteHandlungsfelder den Querschnittsthe-
men an, d.h., sie sind nicht einem bestimmten Varkgéger zuzuordnen, sondern spielen mehr
oder weniger fur alle Formen der Mobilitat eine RolDie Handlungsfelder werden nicht isoliert
betrachtet, sondern greifen ineinander: Einerseits gibtSynergieeffekte und Abhangigkeiten zwi-
schen den Handlungsfeldern. Andererseits gibt es @oeh einzelne Zielkonflikte, die zwischen
Einzelmalnahmen der Handlungsfelder auftreten kénnen.

Abbildungl6: Handlungsfelder des VEP Koblenz 2030 _
Querschnittsthemen:

Fur die einzelnen Handlungsfelder des Verkehrsetiwngsplans wurden MalRnahmenfelder mit
programmatischen Ansatzen sowie konkreten Einzelrahflren entwickelt, die nachfolgend in
Form von MaRRnahmensteckbriefen dargestellt werddahs Muster eines Steckbriefes in Abbil-
dung18). Auf den Maflnahmensteckbriefen sind detailliertegAben (u. a. Malinahmenbeschrei-
bung, Kosten-Wirkungs-Klasse, Umsetzungshorizagiivickungen und ggf. -konflikte) in Gber-
sichtlicher Form enthalten. Dabei wird dargestedlif welche Oberziele das jeweilige Malinahmen-
feld positiv wirkt. Hierzu befinden sich am oberechiten Rand der Steckbriefe K&stchen mit Ab-
kiirzungen (entsprechend der Oberziele), entweder® P pv <}u]s (positiva Widkdny
auf das Oberziel) oder grauv  *}u]3 c %ind §{ele besonderen Wirkungen auf das Oberziel):
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Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern

Verlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes

Sicherung der Erreichbarkeit

Vertragliche Abwicklung des MIV

(€]

S

M

Vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

1800686

Verkehrssicherheit erhéhen

Bestandssicherung und Effizienzsteigerung im Verkehrssyst BE

Die Kosten-Wirkungs-Klasse der Malinahmenfeldet sliellabgeschatzten Kosten der jeweiligen
MaRnahme(n) den Wirkungen der MaRnahmen in BezdgdemuZiele des Zielkonzeptes des VEP
(siehe Kapitel 0) gegenuber. Hierzu wurden sowohl diegiicas auch die (Ziel-)Wirkungen in funf
Klassen unterteilt und in eine Matrix eingeordngefe Abbildund 7). Die Kosten-Wirkungs-Klasse
ist sehr hoch, wenn bei niedrigem finanziellen Mginsatz hohe Zielwirkungen erreicht werden
kénnen. Niedrige Kosten-Wirkungs-Klassen ergebdn digenentsprechend, wenn Mafl3hahmen
hohe Kosten erzeugen, die Zielwirkungen aber niedrig sind

Abbildungl7: Bewertungsmatrix Kosten-Wirkungs-Klasse der MaZnahmeafeld
Wirkungsklasse (in Bezug auf die Ziele)

niedrig hoch
1 2 3 4 5

v S 5|niedrig niedrig niedrig mittel hoch
w8 — — -
8 < 4| niedrig niedrig mittel hoch hoch
< o 3|niedrig mittel mittel hoch sehr hoch
2 § 2|niedrig mittel hoch sehr hoch sehr hoch
g € 1| mittel hoch hoch sehr hoch sehr hoch

Unabhangig von Kosten erfolgt bei der Prioritateneinschigzeine gutachterliche Bewertung der
MaRRnahmen. Der Planungsprozess fir MalRnahmen mit hohelitBtisollte mit Nachdruck ange-
gangen werden.

] @& hue SipvPe(E]*3 AJE01TM]e 75HUE d+]@Mifiv «}PX c n E p(P
unterschieden. Die Umsetzungsfrist definiert hierben angestrebten Realisierungszeitpunkt, wo-
bei bei vielen MaRnahmen im Vorlauf ein mitunterrfalanger Planungs- und Abstimmungsprozess
zu fUhren sein wird. Unter "Daueraufgaben” werdenR.dprogrammatische Malinahmenansatze
verstanden und nicht immer zum jetzigen Zeitpunktdies konkret verortbare Projekte. Im Gegen-
satz dazu enthalten Ma3nahmenfelder mit einer Kanciznung aller Umsetzungshorizonte fid.
bis 2020, bis 2025 und bis 2030) mehrere (Unter-)eRtej die unterschiedlichen Umsetzungsho-
rizonten zuzuordnen sind. Bei den Daueraufgaberdbtires sich zudem meist um MalRnahmen,
die auch noch nach 2030 anstehen werden.
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Abbildungl8: Muster eines Maflinahmensteckbriefes

Symbol des Handlungsfeldes

Bezug zu Oberzielen (Abkirzungen s.o.

TG 2B ) B I e 21 (Hervorhebung bei positiver. Wirkung)

3.4 Mehr und sichere Querungshilfen

Erlauterung des MaRnahmenfeldes

(u. a. ProblemstellungBedeutung der Mal3nahmen)

Bausteine
Weitere Konkretisierung des MaRnahmenfeldes

(z.B. Einsatzbereich, Einzelmanahmen)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MaRhahme

Hinweis auf Abhangigkeitaimd Komplementaritaten

zu anderen MaRnahmenfeldern bzw. MaBnahmen

ggf. Darstellung von
regionsrelevant [lja [ nein Zielkonflikte Zielkonflikten

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [ ] bis 2020

|:| mittel |:| bis 2025 Empfohlener Umsetzungshorizon

basierend auf Bedeutung und

[ ] niedrig [ ] bis 2030 MafBnahmenaufwand

Bedeutung der MaRnahme/

des MaRnahmenfeldes

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G 118 7 [l >25tii D]}X ! [ ] sehrhoch
[] >100tt Aiig | [] E il D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Einschatzung anhand Gegenuberstellung von

Kostenklasse und Wirkung in Bezug auf die Oberziele

Eine Liste aller Mal3nahmen des integrierten Handtlingzeptes mit detaillierten Angaben zu Um-

setzungshorizonten, Prioritaten, Kosten-Wirkungssg&da etc. sowie eine Zusammenstellung aller
Mafinahmen (auch derjenigen, die nicht im integeertHandlungskonzept sind) befindet sich im

Anhang Ill: Ubersichten zu Handlungs-/MaRnahmenfeldem Folgenden werden die MaRnah-

mensteckbriefe jeweils getrennt nach den Handluetgidrn dargestellt. Karten sind zumeist in ver-
kleinerter Form in die Steckbriefe bzw. in das hpingearbeitet worden. Fir gré3ere Darstellun-

gen der relevanten Karten wird auf den Kartenband verwiesen.
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6.1 Handlungsfeld 1. Stral3ennetz, flieliender und ruhender Kfz-Verkehr

6.1.1 Handlungsbedarf flir das StraRennetz, den flieRendemd ruhenden Kfz-Ver-
kehr

Kurzfassung der Bestandsanalyse

Koblenz ist Arbeitsplatzschwerpunkt und Oberzentrarder Region, dies fuhrt zu einem deutlich
positiven Pendlersaldo und vielen taglich einpendeindéenschen. Der weitaus Uberwiegende
Teil dieser Fahrten wird aufgrund nicht ausreichemdliternativen im Zug- und Busverkehr mit dem
Auto unternommen, was auf den Hauptverkehrsachserehdérkehrsbelastungen und in den Spit-
zenzeiten auch punktuelle Stauerscheinungen zuyd=bht. Diese haben, verglichen mit anderen
deutschen GrofR3stadten, i.d.R. ein relativ geringes Vetum

Hinzu kommt das Kfz-Verkehrsaufkommen der KobleBeslkerung im Binnen- genauso wie im
Quellverkehr. Dabei zeigt sich, dass ungefahr jed@itewnit dem Kfz unternommene Weg der

Koblenzer kirzer ist alk, jede flinfte Fahrt sogar kirzer allsr@. Diese kurzen Wege bieten ein

hohes und noch nicht ausgeschdpftes Potenzial zdayerung auf den Radverkehr und auch auf
den FuRverkehr.

Das vorhandene StralRennetz ist sowohl innerértlich als auar-jibgional ausreichend dimensi-
oniert und besitzt eine gute Verbindungs- und Erschligwirkung.

Uberlegungen zur Erganzung des StraRennetzes bastetr besseren Anbindung des Verwal-
tungszentraums Rauental an die Kurt-Schumacheri@rsiowie zur Entlastung einzelner Stadtteile
durch kurze Neubauabschnitte, und zwar fur Teilbgreivon Riubenach (Verbindungsspange K12
tL98) und Bubenheim (Ortsumfahrung L127neu). Feregieht das Anliegen, zwei als Provisorium
eingerichtete Nebennetzstrecken (zwischen Asterstamd Wrzheim sowie zwischen der Otto-
Schdnhagen-Stral3e und Carl-Spaeter-Straf3e) in ifeehtlichen Status abzusichern und punktuell
baulich zu optimieren. An einzelnen Knotenpunktebt gis in der Abwicklung der Kfz-Verkehre
Méngel, die auch FuRganger und Radfahrer betreffen.

Daruber hinaus fuhrt das Kfz-Verkehrsaufkommen awcbesider bislang noch tblichen Verbren-
nungsmotoren zu Larm- und Luftschadstoffbelastund2as Volumen des flieRenden und ruhen-
den Kfz-Verkehrs bedingt umfangreiche Flachenversiegetunnd zerschneidet Landschafts- und
Siedlungsbereiche. Viele Hauptverkehrsstral3en indfabéind auf den Autoverkehr ausgerichtet,
z.B. mit mehreren Fahrspuren und/oder Pkw-Parkstreifgo3en Kurvenradien und z.T. zusatzli-
chen Rechtsabbiegestreifen neben Dreiecksinselrizégellen ist als Folge, dass auf vielen Haupt-
verkehrsachsen die Radinfrastruktur (siehe HandlteigdRadverkehr, 4) und teils auch die Ful3-
wege (siehe Handlungsfeld FuRverkehr, 3) nicht vatbarsind oder nicht den Anforderungen ent-
sprechen. Beeintrachtigungen der Verkehrssicherhed die Folge.

Vorgenannte Aspekte betreffen nicht nur die Innenstadt, gsndauch die Stadtteile mit oft beid-
seitig angebauten Ortsdurchfahrten bzw. sonstigen HaugelasstralRen (B. Ribenach, Buben-
heim, Metternich, Stolzenfels, Ehrenbreitstein, Megel3). Hier ist nach Mdglichkeiten zu suchen,
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den weiterhin notwendigen Kfz-Verkehr vertragliclaazuwickeln und sichere Verbindungen fur
den Ful3- und Radverkehr zu schaffen. Malinahmen wurden mitiseieise in Koblenz schon um-
gesetzt (gute Beispiele sind Umgestaltungen in kfoeon, auf der CasinostralRe oder der Clemens-
stral3e).

Insbesondere in der Innenstadt und in verdichteteéadBeilen erzeugt die Nachfrage nach Kifz-
Parkmaoglichkeiten Konflikte im 6ffentlichen Raunmzainen erfordert das Parken im 6ffentlichen
Raum viel Flache, zum anderen beeintrachtigt es das StraBenStadtbild und fuhrt auch zu Be-
hinderungen undt v.a. beim Falschparkehauch Geféahrdungen von anderen Verkehrsteilneh-
mern.

Eine grof3e Herausforderung stellen Unterhaltungsd 8anierungsnotwendigkeiten dar, die - vor
allem bei den Brucken - in den nachsten Jahren zu tempoBeeintréachtigungen fuhren werden
und umfangreiche Finanzmittel binden.

6.1.2 Grundsétze und Zielsetzung

An einem normalen Werktag werden in Koblenz etwa.d@0 Pkw-Fahrten durchgefiihrt. Davon
sind ca. 226.000 Fahrten Quell- und Zielverkehre, das medsts Stadtgebiet von aul3en ein- bzw.
aus dem Stadtgebiet herausstromende Fahrten, diealam durch Berufs- und Freizeitpendler
verursacht werden.

Prognosen und Szenarien gehen fur die Zukunft inga@land von einem leichten Anstieg des Pkw-
Bestandes bis ca. zum Jahr 2025 aus, der bis irada2Q30 wieder etwa auf das heutige Niveau
absinken wird. Uber 2030 hinaus werden stetig sinkeRéw-Bestande prognostiziéftDie Pkw-
Gesamtfahrleistungen in Deutschland werden bis zum @20 ansteigen und dann stetig zurtck-
gehen.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan wird fiir Kobleras &iel verfolgt, mehr Fahrten auf den Um-
weltverbund zu verlagern (siehe Kapitel 0). Dennoch widhawktinftig der Pkw-Verkehr eine be-

sondere Stellung im stadtischen Verkehrssystem dimen. Es gilt daher mit Blick auf das Jahr
2030 (Fortschritts-Szenario), auf die moéglichskifite, sichere, umwelt- und umfeldvertréagliche

Abwicklung der Kfz-Verkehre sowie des ruhenden Kfkelrs hinzuwirken und gleichzeitig die Kfz-
Erreichbarkeit von Koblenz sicherzustellen.

10 siehe hierzu B. Shell PKW-Szenarien bis 2040
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Fur eine integrierte, vertragliche StralRenraumgexbildung19: Prinzip der stidtebaulichen Bemessun
staltung ist das das Prinzip der stadtebaulichen

Bemessung (siehe Abbildudg) seit 1985 bzw.

1993 Stand der Technik bei den Regelwerken fir

die Verkehrs- und StraRenplanung in Deutsch-

land!* Dies soll auch Leitlinie fiir die Stadt Kob-

lenz sein: Hiernach sind innerortie StralRen-

raume vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein

Verhaltnis von 30 % je Seitenraum und 40 % flr

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

fahrstreifen des OPNV, Radverkehrsanlagen) zu

erzielen. Das heil3t, dass zunachst die Anspriiche

der Seitenraumverkehre (FuRganger, ggf. auch

Radfahrer) sowie Seitenraumaktivitaten (bspw.

Kinderspiel, Gastronomie, Begrinung) zu be-

trachten sind. Hieraus wird die erforderliche Sei-

tenraumbreite ermittelt, die gleichzeitig die stad-

tebaulich mdgliche Fahrbahnbreite definiert.Que”e: Figene Darstellung nach FGE
Letztere wird schlie3lich mit der verkehrlich notwendigehrbahnbreite abgewogen.

Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung von Stral¥eerdugollte auch Leitbild fur das beste-
hende StralRennetz sein, auch wenn hier der Idetdnas einer Flachenaufteilung von

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

nung der StrafRen sind die je nach Stralenraum wrttdhrsbelastung (Bedeutung fur den Kifz-
Verkehr, OPNV, FuB- und Radverkehr) unterschiedlisfichtten Aspekte der Verbindungsfunk-
tion (fir alle Verkehrsarten zu betrachten), des@hiel3ungsfunktion sowie der Aufenthaltsfunk-
tion zu betrachten.

Merkmale der attraktiven Strafen- und Platzgestaltung:

f Breite Gehwege, geringe Trennwirkung der Fahrbahn dausheichende bedarfs- und an-
gebotsorientierte Querungshilfen, Sitz- und Auferitsigachen sowie Bewegungs-/Spielfléa-
chen fur Kinder

f mdoglichst Trennung der FuBganger und Radfahreragilwerkskonform dimensionierten
Radverkehrsanlagen oder alternativen fahrradfreuridtic Malinahmen, um Konflikte zwi-
schen beiden zu vermeiden

f Verminderung der unerwiinschten Belastungen durch desMgfkehr (wenig Flachenver-
brauch fur Fahrbahn und parkende Kfz, méglichst keinedtomigbelastungen)

f Soziale Sicherheit

f Barrierefreiheit der Flachen

f 3 oou,Po] ZI ]38 v (°E & ZEE E WS pouvol Fahrradeijroentge-
genzuwirken

11 EAE 1985 fur ErschlieBungsstraen, EAHV 1993 fir Hauptvertabessteide abgeldst durch die RAST 06
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f Begrinung bspw. Baume, soweit die Uberkommene &medlimgestalt nicht dagegen-
spricht

f Eine Belebung des StrafRen- und Platzraumes durchriyaBgonomie, soweit dies mit der
Nutzungsstruktur der anliegenden Bebauung in Einkland.steh
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6.1.3 MalRnahmenfelder

Auf die Analyseergebnisse aufbauend wurden die Ziete\EP (siehe Kapitel 0) entwickelt. Auf-
bauend auf diesen Zielen und den Handlungsbedarferden die MaRnahmenfelder 1.1 bis 1.8
abgeleitet (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Handlungsfeld StralRennetz, flieRender uhémder Kfz-Verkehr - Malinahmenfelder
Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat Akteure

mittelfristig
langfristig

(o))
=
(2}
=
“—
N
=
)
2

1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes hoch  Daueraufgabe Koblenz, LBM
1.2 VertraghchqAbwmklung des Kfz-Verkehrs: Pr hoch  Daueraufgabe Koblenz, LBM
empfehlungen fir Tempo 3t sensiblen Bereichen
1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stral3enraumg hoch  Daueraufgabe Koblenz, LBM
staltung
1.3.1 Aufwertung von Wohnstral3en 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 fur die i Koblenz, Par
hoch X X X .
nenstadt hausbetreiber
1.7.1 Parkraummafnahmen in den Stadt- . Koblenz,
, mittel Daueraufgabe ggf. Parkhau
teilen :
betreiber
1.7.2 Neues Leben auf Parkstanden niedrig  Daueraufgabe Koblenz, Priva
1.8 Neueinfuhrung einer kommunalen Stellplatzse mittel X Koblenz

zung

Planersocietét



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept 35

@ 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes

[] [ VE BE

Die Stadt Koblenz ist bereits durch ein leistungsfahige&tmetz erschlossen - sowohl nahréay
lich als auch in der Uberregionalen Verbindungetgeben sich nur wenige und eher punktue
Prifungsbedarfe hinsichtlich Netzerganzungen oder -vezsénayen

Das Vorbehaltsnetz aus dem Jahr 1999 ist dartiber bimauBlick auf die aktuellen und zukinftig
Herausforderungen im Rahmen des VEP (weiter-)ekeMigvorden. Das Vorbehaltsnetz soll als ¢
tungsfahiger Teil des StralRennetzebestehend aus VorfahrtsstralBenden Kfz-Verkehr biindel
und das untergeordnete Stral3ennetz entlasten. Esime Abwagungsgrundlage fur die Prifung
Geschwindigkeitsregelungen im StraRennetz (nach St\simen-Geschwindigkeitsbeschranky
gen auf dem Vorbehaltsnetz und klassifizierten S#raausgeschlossen). Auch wenn auf dem
behaltsnetz die Verbindungsfunktion eine hervorgediod Rolle einnimmt, sind dort einzelfallsp
zifisch weitere Kriterien zur Abwéagung der zulassi@eschwindigkeit sowie der baulichen Ges
der StralBen heranzuziehen. Hierzu zahlen insbVeidkehrssicherheit, Larm- und Luftschadst
femissionen, die Fihrung des Radverkehrs sowie bei antgb&tralRenabschnitten die Wohnun
feld- und Aufenthaltsfunktion der Stral3en.
Das Vorbehaltsnetz als Teil der flichenhaften Verkghansing der Stadt dient der Unterstitzur
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung. EBgtworrangig der Sicherheit und Ordnung u
der praventiven Verkehrssicherheit Rechnung, auRerdestn. iden Bedurfnissen des OPNV und
Wirtschaftsverkehrs. Somit integriert das Vorbehadtiz alle Anforderungen und Belange mit Be:
auf die StralRenraume (Verkehrsfunktion fur alle Verkettesa stadtebauliche Aspekte) als Grun
lage zur langfristigen Entwicklung des StraRenrsetze 2030 und darliber hinaus. Durch seine Ig
fristige und stadtentwicklungsbezogene Perspektivéerstheidet es sich von einem Strafl3enn
zungsplan, der hauptséachlich die derzeitige Situmatarstellt, insbesondere die Klassifizierung
tberdrtlicher Stral3en, und administrative und finanziegsibezogene Aufgaben erflillt.
Bausteine

Definition des Vorbehaltsnetzes

Abbildung20 zeigt das im Rahmen des VEP weiterentwickelte VorbeletdtsDie StralRen des Vo
behaltsnetzes biindeln den Kfz-Verkehr und sind afstvon einer hohen Kfz-Verkehrsbelastu
gepragt. Insbesondere im Bereich sensibler Eirwingpen, in Nahversorgungsbereichen oder
Wohnumfeld ergeben sich im Vorbehaltsnetz abschnittsevdistwendigkeiten zur vertraglichere
Abwicklung dieser Kfz-Verkehre (siehe MaRnahmerffe2d und zur Minderung der Konflikte m
anderen Verkehrsteilnehmern. Diese besonders seamsiBlbschnitte des Vorbehaltsnetzes, in (
nen sich Anspriche stark tberlagern, sind in der BHusty besonders kenntlich gemacht (A
schnitte mit Neuordnungsbedarf zur stadtebaulichemviicklung). Hier geht es vor allem daru
die unterschiedlichen Funktionen der Stral3e besser indtigkzu bringen.

Prifung von Netzergdnzungen
Das Stral3ennetz von Koblenz ist als weitestgehenditgjstahig zu bezeichnen. Wenige Netzerd
zungen kommen im in Betracht, um sensible Stadtbereichentasten:

f Direktanbindung Kurt-Schumacher-Briucke - Verwaltmegsum Rauental und damit aug
Starkung der Verbindungd®-B9 (gleichzeitig Verkehrsberuhigung der Koblenzex%&n in
Moselweil3)

f Ortsumgehung Bubenheimil27: Ein Teilstiick der Ortsumgehung wurde bereitsg ge-
3 005 ~ e« Zv]33 c/u "' ES v EPN IAEFPZ w {Casp@s}Sirale/E
schlielBung Globus-Markt). Die weitere Trasse sollatsentlastung Bubenheim nordlig
von Bubenheim bis zurlR7 (Ostlich des Kleeweges) weitergefuhrt werden.

f Verlegung der K12 bei Rubenach: Die K12 mindet, aus nactiéstRichtung kommend, i
den dicht angebauten Siedlungsbereich Ribenachar{giralie). Die Kilianstral3e weist
nen engen Querschnitt auf und ein Konfliktpotenzial mit dafiegenden Wohnnutzunge
(Wohnumfeldqualitat, Aufenthaltsqualitat, Verkehrdsécheit).
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@ 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes

[] [ VE BE

Zur Entlastung der sensiblen Kilianstral3e sollte einkel@ng bzw. Weiterfuhrung derlR
bis zur Aachener Stral3e (Ortseingang RubenachtoStiiaul3pfad) geprift werden. Mit de
Entlastung der KilianstraRe kann diese abgestuftisoverkehrsberuhigt werden (B.
Tempo 30-Zone, Umbau von Kreuzungen, bauliche Verkehntsbeng).

f Prifung einer Querspange zwischen Sendnicher SwaBeAachener Stral3e mit Eignu
fur den Fahrradverkehr und Anbindung an den Wirtsisheég an der B8 (Verortung in
Abbildung22 beispielhaft)

f Absicherung des Stra3enrechts auf der Verbindung-Stthdnhagen-Strafl3eCarl-Spaeter
Stral3e

f Absicherung des Stral3enrechts auf den Verbindungesr#esin t Arzheim; ggfs. punktuell
bauliche Optimierungsmaf3nahmen

huP vP ul]8 ]Jv pl] ES v s El ZE vis o [E P E((MSoveSuVvF

Jv P« 313 «U e Z}v]v @& hue3dpERZ MW 945Z] cE}E vio
Neubaustrecke zwischen dem Knotenpunkt Winningeréislcher Straf3e in Metternich und d
ANSE T cv E Z,u EAJoo N c}o0oEiidX HSPBPoeS ojod A p s @
der B9 und der BI16 dar und soll @&. dazu beitragen, den Bubenheimer Weg in Mettdrnicd
Teilabschnitte der Trierer Stral3e zu entlasten.

f ] CE}YE v3o0 *3uvPAI>fAlv ]38 Jv A EvVEPAIAI-]u F/]
chen sensible Gebiete entlasten wird.

f Prognostiziertist andererseits aber auch, dassrsiciit erwiinschte Verkehrsverlagerung
nach Moselweil3 auf die Achse Koblenzer StraReiligenwegt Beatusstral3et In der Hohl
ergebent? Als KompensationsmafRnahme zur Minderung der NaeHigiIMoselweil sollte
bei Bedarf zum einen die Verbindung Uber di49EB9 sowie Simmerner Stral3e gesta
werden, zB. durch eine Verbesserung der Anbindung Verwaltzmgsum (Kreuzung
K2/Kurt-Schumacher-Bricke). Zum anderen ware in Moai@vauf eine vertragliche Ak
wicklung der Kfz-Verkehre hinzuwirken (ggf. Redwkter zul. Hochstgeschwindigkeite
siehe 1.2, sowie bauliche MalRnahmen zur Verkehrsbeunliy

f In Bubenheim sind Verkehrsverlagerungseffekte durch die ps@gnostiziert:® Diese kon-
nen durch die Fertigstellung der vorgenannten Ortsumgehiud@7 kompensiert werden

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
f 1.2 Prifempfehlungen fir Tempo 30 in sensiblen Bereichen

regionsrelevant < ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ ] mittel [ ] bis 2025

[ ] niedrig bis 2030

Daueraufgabe

Kostenklasse

]
X
[] oot ! [X] >25t10 D]} X*!
]
| X

Kosten-Wirkungs-Klasse

[ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! >10D]}X | X hoch
[] >50@ t2.5D]}X keine direkten Kosten* (] mittel

[ ] niedrig

12 VVertec-Studien i.A. der Stadt Koblenz sowie des LBM Rheinfalzd-P
13 ebenda
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@ 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes

Vi

E|| BE

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* bezogen auf die Definition/Weiterentwicklung des Vorbesiadtzes
** Kostensumme der Einzelmaf3nahmen bis 2030
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Abbildung20: Empfehlung fiir ein Vorbehaltsnetz 2030

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © OpeaB/ap-Mitwirkende
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@ 1.2 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs:
LI Prufempfehlungen fir Tempo 30 in sensiblen Beredoh VE

Mit der Bundelung des Kfz-Verkehrsaufkommens aunfi dorbehaltsnetz (siehe Malinahmenfe
1.1) wird auf der einen Seite das Ziel verfolgt, Walmd Nebennetzstral3en vom Verkehr zu entl
ten. Auf der anderen Seite weisen aber auch die ligriechen Hauptverkehrsstra3en des Vork
haltsnetzes, die teils beidseitig angebaut sindicthbaus auch sensible Bereiche auf. Zur vertré
cheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs sind Mdglichkefiie Tempo 30 abschnittsweise im Vorl
haltsnetz zu prifen, genauso wie im Nebenstral3ennetz.

Die Einsatzmdoglichkeiten von Tempo 30 auf Hauptvedsttafden sind 2016 erweitert worden, ih
Anordnung ist fir Kommunen nun in schutzbedirftigen Bermziglz.B. vor Schulen, Kitas, Krank
hausernund® v]}@E& vZ Ju ve }Zv v E ZA]e |WIESD])E wE' 4+ZZE
bestimmte Rechtsgtiter die Regel (Verkehrssicherhe@tnhg des Verkehrs, Erhaltung der ¢ffe
lichen Sicherheit, Schutz der Wohnbevélkerung vor Ldmoh Abgasen, Erholung, Arten- oder B
topschutzj*. Mit Perspektive auf 2030 kénnen sich, abhangig voriergghend mdglichen Ande
rungen in der StVO, weitere AnwendungsspielrdumeTé@mpo 30 (oder ggf. auch weniger)

Hauptverkehrsstralennetz ergeben - auch fur StraBeadhanitte, auf denen Geschwindigkeitsh
schrankungen heute noch an den rechtlichen Rahmenbedopgyuscheitern. Daher ist die Prufu
von Tempo 30 eine Daueraufgabe unter Beachtungadeeijigen rechtlichen Rahmenbedingunge

Bausteine

Prufempfehlungen von GeschwindigkeitsbegrenzungenHaufptverkehrsstraen in sensiblen E
reichen

Die gefahrene Geschwindigkeit der Kfz stellt einesentlichen Einflussfaktor auf die Verkehrs
cherheit sowie die Umfeldvertraglichkeit von StralRen dariéBasd auf der StVO und den Verw
tungsvorschriften sind Geschwindigkeitsreduzierungah30 km/h zur Verbesserung der Verkel
sicherheit sowie zur Minderung hoher Larmbelastungeliissig, je nach Hohe der Beeintrachtig
gen ggf. auch sogar erforderlich (Vorrang der Vierssicherheit vor der Flissigkeit des Verkel,
VwV-StVO zu 88 39-43 (Rn 5)).

Fir die Stadt Koblenz wurden fir das Hauptstra3enim Rahmen des VEP Prifempfehlung
identifiziert, indem Streckenabschnitte herausgefilteurden, auf denen Anhaltspunkte bestehe
dass die nachfolgenden Kriterien erfillt sind oder seimkeém:

f Kriterium Verkehrssicherheitsprobleme: insb. errghUnfallaufkommen mit Verungliic
ten und/oder Gefahrdungen des Ful3- und Radverkehrs

f Kiriterium schutzbedirftiges Umfeld: Sensible Stradkeschnitte mit sensiblen Nutzunge
z.B. Kindertagesstatten, Schulen, Seniorenheimankénhauser, Nahversorgungs-/Sta
teilzentren

f Kiriterium Larmbelastungen: Anhaltspunkte sind die Problaibbe und MalRnahmen ay
dem Larmaktionsplan

Anhand dieser Kriterien wurden Prifempfehlungen fur Tempal@feleitet, die in der nachfolger
den Abbildun@1 dargestellt sind. Die Anzahl der erfiillten Kriterjeistreckenabschnitt stellt dab
ein erstes Indiz fur die Notwendigkeit bzw. Zulassigkiner Geschwindigkeitsbeschrankung dar
kann bereits nur ein erfilltes Kriterium (z.B. \&rislarmbelastungen im gesundheitsbelasteten

reich) so gewichtig sein, dass eine Geschwindigfieichrankung angeordnet werden kann b:
muss. Die endgultige Prifung und Abwagung, bei deh aoch weitere Kriterien wie zum Beisp
die Fahrplaneinhaltung bzw. Beschleunigung der Linierbissshe MalRnahmensteckbrief 2.6) b
trachtet werden mussen, obliegt der StraRenverkehrsbebérd

14\/gl. § 45 StVO
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@ 1.2 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs:
LI Prufempfehlungen fir Tempo 30 in sensiblen Beredoh VE

Alternative: Freiwillig Tempo 30 oder 40
Auf Hauptverkehrsstral3en, auf denen eine Reduzierung déssigen Hochstgeschwindigkeit sir
voll, aber aufgrund straBenverkehrsrechtlicher Hurdemzfristig nicht umzusetzen ist, bietet si
C&E ]A]Joo]P d u%} iir} E PP(XdU Zvo& @ JAFPO]Pvd Bhg E
des Larmschutzes und der Radverkehrsforderung ispde3@ (mit Verkehrszeichen 274) aber au
hier mittel- bis langfristig vorzuziehen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes/Vorbehaltsnetz
f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stral3enraumgkstey
f 2.6 Zuverlassigkeit des Busverkehrs (Beschleunigung)

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: Fur einige der dargestellten Straf3eng
schnitte ist Tempo 30 erst perspektivisch durch rrobg
Anderungen in der StVO umsetzbar; Tempo 30 ist @it
Belangen des Linienbusverkehrs abzuwéagen

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ ] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
D] Goot |* [] >25tii D]}X | X sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ hoch
[] >500tt TXA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Saistige Bemerkungen und Hinweise

* Programm zur Priifung und ggf. Umsetzung von Tentpa 3. Kosten pro Jahr

C&E ]AJoo]P d u%} ii®” TAX c&E ]JAJoo]P d u%} di*W

Die Stadt Offenburg machte im Rahmen eines Modglites gute Erfahrungen mit freiwillige
Tempobeschrankungen auf Hauptverkehrsstral3en. Untezstlitrch Markierungen, Spruchband
und/oder Geschwindigkeitsdisplays konnten die durtinéitlichen Geschwindigkeiten der Kfz um

bis 8m/h gesenkt werden, die Larmbelastungen entsprechend vedert und die Verkehrssiche
heit erhdht werden.
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Abbildung21: Prifempfehlungen fir Tempo 30 im StralRennetz

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © Opea/ap-Mitwirkende
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@ 1.3 Stadtvertragliche und integrierte
Vi

.. StraRenraumgestaltung E

In Koblenz wurden auf einigen StraRenabschnitten berditaldive Umbauten vorgenommen, ur
die Konflikte zwischen dem Kfz-Verkehr, dem Fuld-Radverkehr sowie der Aufenthaltsfunktic
dieser Stral3en zu mindern. Hierzu gehoren bspwCligenensstral3e, die Casinostral3e auf Hohe
Zentralplatzes oder die Emser Straf3e in Horchh&ntsprechend integrierte StralRenraumgest
tungen, die neben dem Kfz-Verkehr auch die jewailignderen Funktionen flur die anderen V
kehrsarten sowie Aufenthaltsqualitéaten berticksichtigemd fur weitere StraRenabschnitte zu p
fen. Im Vordergrund stehen jene, die ein besonders hohedliKipotenzial aufweisen. Hierzu za
len ebenso Platzsituationen, die in den letzten 2ahnten zunehmend vom Kfz-Verkehr beeg
trachtigt wurden. Gestalterische Aufwertungen im Sinne stadtebaulicQealitédten sowie Begrd
nungsmafnahmen (positive Wirkung auf Aufenthaltsqgéaalind Mikroklima, siehe auch Maf3na
menfeld 6.4.4) sind hierbei zu integrieren.

Die Stralenraumaufwertung sollte nach Méglichkeibé@stehende stadtebauliche Planungen u
<}vli %3 JvE PE] ES A E VW eu%]ve V] «p$ Buu po]eZz <}vi
<u E3] E" ]aiwzpl and Bestrebungen zur Starkung der Wohnfonkitn Rauental verbun
den mit einer Aufwertung der Moselweil3er Stral3e.

Bausteine

Grundsatz der Planung: Attraktive, situationsangepasstf3gtrraumgestaltung mit ausreichend
Berucksichtigung der Belange der Ful3géanger, Raetfahd von Aufenthaltsanspriichen (auf Grur
lage des 30:40:30-Prinzigsstadtebauliche Bemessung) sowie der GrundsatzeBderierefreiheit
(siehe MalRnahmensteckbrief 3.5). Ein wichtiger Faktodii#l Integration der StraRenrdume ist Z
dem die gefahrene bzw. zulassige Hochstgeschwiailigh innerstadtischen StralR3en (siehe Mg
nahmensteckbrief 1.2)

Programm zur integrierten Umgestaltung von aktuellen uneénehligen Hauptverkehrsstral3en

Mittels eines programmatischen Ansatzes mit einestdelegten Jahresbudget sollte die integrie
StraRenraumgestaltung in Koblenz vorangetrieben wardie Umsetzung kdnnte optimalerwei
im Rahmen von Instandhaltungs- und BaumafRnahmenearStraen- und Leitungsinfrastrukt
(z.B. Deckensanierung, Kanalbau), aber bei einem hBheblemdruck auch eigensténdig erfolge
Abbildung22 auf Seitet4 bildet die StraRenraume ab, die derzeit den grofiten HargHidruck auf-
weisen (z.B. Trierer Stral3e als Hotspot der Larmkartiemuhg besonders hoher Betroffenheit).

Dies kdnnen zum eineftichenhafte Umgestaltungervon Nebennetz-, Hauptsammel- und Qu
tiersstral3en(-abschnitten) fir den gesamten Strafd@m auf einem langeren Abschnitt sein. [
sind Stral3en mit einem derzeit hohen Gestaltungsl/ader Funktionsdefizit bzw. besonderen N
zungskonflikten (B. Emser Stral3e in Pfaffendorf).

Hauptverkehrsstralen kénnen fur Ful3génger und Radfamit punktuellen, einfacheren bauli:
chen MalRnahmenz.B. Einbau von Mittelinseln (siehe Maflihahmensteckbrief, pdnktuelle Geh
wegverbreiterungen (siehe MaRnahmensteckbrief 349 Markierungsmalinahmen (Schutz- oc
Radfahrstreifen, siehe MalRBhahmensteckbrief 4.3fgawertet werden. Schutz- und Radfahrstr
fen verringern die Konflikte zwischen FuR3gangern und Ragtia deutlich und fihren zu einer ta
séchlichen sowie optischen Verschmélerung der Ftimhund wirken geschwindigkeitsmindern
Zudem erhthen Radfahrstreifen den Abstand zwischdmefaeden Autos und Fassaden (Lar
schutz). Punktuell sind in besonderen Bereichenemmiém hohen Ful3géngerquerungsbedarf al
bei hohen Verkehrsbelastungen Ausbildungen mit emeichen Separation @. mit niedrigen Bor
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@ 1.3 Stadtvertragliche und integrierte
Vi

.. StraRenraumgestaltung E

den oder Rinnen) mdglich. Gestaltungsempfehlunged technische Hinweise auch zur barrie
freien Gestaltung von Stral3en mit weicher Separation aupiarkehrsstral3en enthalten die Hir
weise der FGSV.

Gestaltung der Ortseingange

Auch fur die Ortseingange sollten, soweit nicht schon valkbapnMafnahmen geprift werden, d
auf ein angepasstes Geschwindigkeitsverhalten deofabter einwirken. Es bieten sich bspw. Ve
atze, Querungshilfen oder Einengungen der Fahrlzethiggf. in Kombination mit vertikalen Eleme
ten (zB. Baumtore). Ortseingange mit Gestaltungsbedarf zsiigildung22.

Umgestaltung und Optimierung von Knotenpunkten

Im Rahmen von StralRenraumumgestaltungen sind auvetKdbtenpunkte auf Optimierungsmo
lichkeiten zu prufen. Uber die dargestellten Strm&bschnitte hinaus sind MaRnahmen auch
weitere Knotenpunkte anzuraten. Abbildu@g enthalt bereits Empfehlungen zur Knotenpunktu
gestaltung, die im MalRnahmenfeld 1.4 aufgegriffen werde

Umsetzung bestehender Programme:

f Umsetzung des Masterplan Licht und Erweiterung um den Altexggehr
(Verbesserung der Verkehrs- und allgemeinen Sichesbgite Angstraumbeseitigung;
bislang v.a. auf touristische Aspekte ausgerichtet)

f Umsetzung des Masterplan Griin und des Masterplan Stadikanzept

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinhahmen
f 1.2 Prufempfehlungen fir Tempo 30 in sensiblen Bereichen
f 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
f 3.1 Optimierung des FuRverkehrsnetzes
f 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fiir Ful3ganger
f 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
f 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
f 6.4.4 Bertcksichtigung des Mikroklimas und von Starkreggggnissen

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
] >50a@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

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

15 FGSV 2014: Hinweise zu StraBenraumen mit besonderem Querungsheflaviendungsmaglichkeiten des

ch"zZ E medarkens
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Abbildung22: MafRnahmen im Straennetz und zur integrierten StralRenrawtadfeng bis 2030

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © Opea®/lap-Mitwirkende
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@ 1.3.1 Aufwertung von Wohnstral3en
Vi

[ ] [ ] E

Die Stral3en im Wohnumfeld sind der tagliche Lebensraum deolmer. Neben ihrer Funktion a
Verkehrsstral3e, hierbei ist gleichermalRen der Kizd3- und Radverkehr gemeint, tbernehm
WohnstralR3en in besonderem Mal} sozialisierende, komikative und integrierende Funktionet
Dies betrifft bspw. das Gesprach mit den Nachbasbésondere fur Kinder sind sie taglicher Erf
rungs- und Spielraum. Durch eine weitgehend monofiamigle Ausrichtung auf den Kfz-Verke
sind viele Wohnstraf3en in Koblenz sowohl optisch als audtiifunal unattraktiv.
Neben kostenintensiven Mdglichkeiten, die eher fiir Neubaunadihen oder ohnehin anstehend
Umbauarbeiten in Wohnstral3en in Frage kommen, gdatahlreiche einfache und flexible Maf3n
men flr Bestandsstral3en, die schneller umgesetaidere und im Problemfall wieder abgeande
oder ruckgangig gemacht werden kdénnen.
Die VwV-StVO definieren fur Verkehrsberuhigte Bereichiedam blauen Verkehrszeichen 325.
dass ihre Uberwiegende Aufenthaltsfunktion und dietédgeordnete Bedeutung des Kfz-Verke
HE Z }v E ' 5 o3uvP A Eul3j Bl Ain@Eer Regdeim nivéaugleiche
Ausbau der StralRe erforderlich. Dementsprechend eegedich fir Kommunen auch Mdglichkeit
ohne einen (vollstandigen) niveaugleichen Umbau. ielis aus dem Ausland (z.B. Begegnung
nen in der Schweiz, in Osterreich und Frankreichyies aus dem Inland B. Verkehrsberuhigte
BereicheinBerlinb} ]5U s I ZE+ &uZ]PS§ E ] 2o~ E V(Wi
Berlin, Freiburger Modell, s.u.) zeigen, dass vasati Regel abweichend auch unter (teilweis
Beibehaltung des Separationsprinzips Verkehrsberatigireiche umsetzbar sind.
Bausteine

Empfehlungen fur StralBenneubaumalnahmen
Bei Neubaumalinahmen (bspw. in Neubaugebieten) isiNdhnstral3en ein obligatorischer ve
kehrsberuhigter Ausbau zu empfehlen. In der Regdimsniveaugleicher Ausbau fiir Verkehrsk
ruhigte Bereiche (Mischprinzip), teils auch fur Tem@e&Z8nen sinnvalHierbei sollten Spielberei
che fir Kinder sowie Sitzgelegenheiten und eine Begrimiagriert werden.

Empfehlungen fir Mal3nahmen in bestehenden Wohnstral3en
Fir bestehende WohnstralRen ist ein nahezu volls@g@dUmbau aufgrund der hohen Investition
kosten schwierig umzusetzen und fir einige Stadttmdre mit ihrem stadtebaulich gewachsene
Erscheinungsbild auch nicht immer wiinschenswerthiBn sich punktuelle Malinahmen (Ver
atze, Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterungehatc um bestehende Tem@®-Zonen auf-
zuwerten.

Ein weitergehender Ansatz zur Herstellung Verkehndtigter Bereiche ist auf Basis eines flexi
an die jeweiligen Rahmenbedingungen angepasstarumentariums zu empfehlen. Beispiele sir
das Prinzip derBegegnungszonetsowie dasc& E | WEP & D} o00” ~¢] Z <}
und Hinweise). Diese Gestaltungsformen sind zwah mige VwV-StVO auRerhalb der R&€yend
noch Ausnahmeféalle, gewinnen aber sowohl im Aus- als aeid an Bedeutung.

Fur Koblenz ist die Entwicklung eines Gestaltuitfgstien fur die nachtragliche Einrichtung v
Verkehrsberuhigten Bereichen in bestehenden Wohafdén zu empfehlen (hierbei sind die M§
lichkeiten und Grenzen der StVO zu beachten), der flexisteumente beinhaltet, die je nach ort
licher Situation eingesetzt und kombiniert werden kénn Wie in Freiburg ist es sinnvoll, die A
lieger zur Mitwirkung im Planungsprozess zu motiviewad ihnen Mdglichkeiten zur Handlung
initiative zu geben. Dies fordert die Akzeptanz der Mal3nahmen.

In Koblenz sollte die Prioritat auf Wohnbereichegén, die kompakt und verdichtet bebaut sir
und ein Freiflachendefizit aufweisen (zum Beispiefler sidlichen Vorstadt oder Litzel), sow
Wohnstral3en mit Geschafts- oder Gastronomiebesatz umehe hohen Ful3gdngeraufkommen.

16 DieVwV2AEsK (Jv] E vW ¢ ] u]d « ] Z v iTAXi P | vvl [&V 3 wes®E "~ w@E ZEZE
besondere Gestaltung den Eindruck vermitteln, dass die Aufesthalttion Uberwiegt und der Fahrzeugver-
kehr eine untergeordnete Bedeutung hat. In der Regel wird ein nivemhgr Ausbau fur die ganze StralRen-
E 18 E(}JE& E&o] Z « JvX~
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@ 1.3.1 Aufwertung von Wohnstral3en
Vi

[ ] [ ] E

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
>4 mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] &oot! [] >25t10D]}X | [ ] sehr hoch
] >100ttfAiis 'Z2 [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@ t25D]}X ! [] keine direkten Kosten DA mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*programmatischer Ansatz, das heif3t Kosten pro Jahr

EinzelmalRnahmen zur Aufwertung von Wohnstral3en:
X Neuordnung des Parkengérsetztes Parken
X regelméalige Aufpflasterungen (max. Abstand)
x Einengungen, vorgezogene Seitenrdume und Gehwegnasen

Verkehrsberuhigte Bereiche nach dem Freiburger Modell:

Neben dem niveaugleichen Ausbau von verkehrsberuhigemichen in Neubaugebieten hat d
Stadt Freiburg fiir bestehende Straf3en ein flexiblad kostenglinstiges Instrumentarium entv
ckelt und setzt hierbei auf einfache bauliche Malnahmern ddlarkierungen:

Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch QuerstreiidrEinengungen

Piktogramme

Versetztes Parken und Einengungen

Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen (teils didehordnung undoder Wegfall
von Kfz-Parkstanden)

Zur Umgestaltung einer Stral3e setzt die Stadt aeifbdeite Zustimmung der Anlieger durch eir
Unterschriftenliste. Danach erfolgt das Planverfahren ireeddstimmung mit den Anliegern.

Verkehrsberuhig (E ] Bégégnungszonetin Frankfurt am Main

In Frankfurt am Main wurden im innerstadtisch vehdeten Wohnquartier Nordend verkehrsbert
higte Bereiche nach dem Gestaltungsprinzip von Begagszonen bzw. dem Freiburger Modell &
gelegt. Durch Markierungslosungen und punktuelle liche MaRnahmen (Gehwegnasen, Sch
(uvP P 3E vvd E p( v3Z o%. E ] Bl P-EJvPSw (G¥3v@ oo
unter Beteiligung der Bewohnerschaft attraktive ulethenswerte WohnstraRen geschaffen we

den. Die Umsetzung erfolgte hier mit nur geringen Parkstantisten.
Abbildung23: Frankfurt a.M. - Eingangssituationen Abbildung24: Frankfurt a.M. - Aufenthaltsbereiche

=h Th Th THh
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@ 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
VE

Die Kreuzungen in Koblenz sind so ausgebaut, dass sie uilexkund zukinftigen Kraftfahrzeu
mengen abwickeln kdnnen, Leistungsfahigkeitsproblémeten aktuell nur punktuell bzw. kurzzeit
auf. Einige Knotenpunkte sind jedoch fast aussclitiefir die Bedurfnisse des Kfz-Verkehrs ges
tet und nicht an die technischen Entwurfsregelwetked Anforderungen angepasst, die heute
die sichere und attraktive Flihrung des Ful3- und R&dbes gestellt werden - auch was die Belal
seh- und gehbehinderter Menschen angeht (wachseheahl). Dies betrifft vor allem Kreuzungg
die besonders flachenintensiv sind, z.B. mit Reditimmestreifen, und dementsprechend au
stadtebaulich schwer zu integrieren sind.

Das Malnahmenfeld beinhaltet nicht die Umgestaltungdneahmen, die ohnehin integraler B
standteil von MalRBnhahmen im StraRennetz vorgenanntef3ahmenfelder (siehe 1.3) sind. Spe
elle MaRnahmen an Kreuzungen fir FuRgénger sowifaReer werden in den entsprechende
MaRnahmenfeldern behandelt (3.3 Fuf3géngerfreundidknotenpunkte sowie 4.3.3 Fahrra
freundliche und sichere Gestaltung von Kreuzungen).

Bausteine
Programm zur Optimierung von Knotenpunkten
Die Knotenpunkte in Koblenz sollten laufend auf @mrungsmaoglichkeiten geprft werden. Hier
zahlen Uberprufungen der Leistungsfahigkeit mit prégshenden Anpassungsmalinahmen, we
dauerhaft erhebliche Stérungen im Verkehrsflusstratén und eine Pfértnerung (Dosierung Z
Entlastung nachfolgender Streckenabschnitte) nicht\sitin] « S X ¢ ] Pzs ] s CEI
00 E s ElI ZE+3 Jov Zu E E &o "AJ|EISIES Auss8S 3845 (Rn 5)). Dem
entsprechend sind fortlaufend Maflinahmen unter bederer Beachtung der Belange der besorsd
schutzbedurftigen Ful3- und Radverkehre zu prifenhAdie Verstetigung des Fahrzeugverke
kann ggf. sicherheitsférdernd sein (Vermeidung von Auffatédien).
Unter Berlcksichtigung der Verkehrsmengen und Ligstahigkeit sind ggf. MaZnahmen zu erg
fen, tberdimensionierte Knoten auch zuriickzubaugazu gehort die Uberpriifung der Notwend
keit von Rechtsabbiegestreifen neben Dreiecksingnden Querungsweg fur Fuganger verl
gern, zu zuséatzlichen Wartezeiten fuhren und weggmeller Befahrbarkeit sowie einseitiger Bli
lenkung der Fahrer Sicherheitsrisiken zur Folge haben.
Rechtsabbiegestreifen (neben Dreiecksinseln) soittaarorts nur Ausnahmefélle sein. Sind Rec
abbieger fur die Leistungsfahigkeit oder hinsichtliter fahrgeometrischen Ausbildung der Knol
notwendig, sollten FulRgangertiberwege (moéglichst mitatigpflasterungen) zur Durchsetzung u
Verdeutlichung des Ful3gangervorrangs zum Einsatmiemn{vgl. FGSV RASt 06 sowie EFA 2
Alternativ sind Lichtsignalanlagen fur FuRganger eioaten. Obligatorisch sind die Anforderung
der Barrierefreiheitzu beriicksichtigen (vgl. H BVA 204N 18040-3, siehe auch 3'5).

Knotenpunkte, die einer Uberprifung unterzogen werdertsollsind beispielsweise:

f Rubenacher StralRe/Trierer StralRe: Einengung der Ein- usfdiktiwestl. Trierer Stral3e i
Zuge einer Aufwertung der westlichen Trierer StraReifung von Mdglichkeiten einer n
veaugleichen Fuhrung und Knotenpunktquerung fur En@gr und Radfahrer nach Reeé
sierung der b2n

f Rubenacher StraRe/Metternicher Bahnhof: Uberpriifuteg Kreuzung nach Fertigstellu
der L52n (Leistungsfahigkeit, Verkehrssicherheit)

f EifelstraRe/Andernacher Stral3e: Optimierung/Umbau (Verssbherheit und Leistungsfi
higkeit)

f Kurt-Schumacher-Bricke/Koblenzer Stral3e: Direktanimgdies Verwaltungszentrums

17" Bestehende Lichtsignalanlagen kénnen meist nicht nachgenisteten. Bei Neuanlagen und grundlegenden

Erneuerungen werden i.d.R. die Anforderungen der Barrierfreieheit erfill, iatht im Einzelfall besondere
Rahmenbedingungen entgegenstehen.
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@ 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
VE

f Carl-Zeiss-StraRe/August-Horch-StraRe: Priifung deuffder Fahrbeziehungen von d
Carl-Zeiss-Stral3e in die nérdliche August-Horch-StraB&i(igr2017/18 durch den LBM)

f Kreisverkehrsplatz Saarplatz: Uberpriifung und ggfinlerung des Kreisverkehrsplatz
hinsichtlich Leistungsfahigkeit, Verkehrssicherkewie Minderung der Barrierewirkung fi
FuRganger sowie Radfahrer (einschliel3lich der agedbezogenen Wegweisung), Prufl
verkehrstechnischer MalRBnahmen zur betrieblichen @rung von vorgelagerten Ve
flechtungsbereichen im Kfz-Verkehr (Leistungsfahigkasit bnfallvermeidung, z.B. Mose
ring)

f Kreisverkehrsplatz Pfaffengasse/Rubenacher Straldurgyider Leistungsfahigkeit, b
eventuellem Umbau zum LSA-geregelten Knotenpunktertrigiiung der Verkehrsstrom
in Richtung Zentrum sinnvoll

f Winninger StralRe/Oberweiher: Prufung zur flachensaarsn Knotenpunktoptimierung un
ter Beachtung der Belange der Fuf3ganger und Radfahrer

f Andernacher Str./Wallersheimer Weg: Umgestaltung destéhpunktes im Rahmen eing
Aufwertung der Andernacher Stral3e in Litzel sowied@gdtebaulichen Entwicklungen
Litzel, als Teil dessen auch Prifung der Méglichkeitenrignd{reisverkehr

f Kreisel C&-Spaeter-/August-Horch-Stral3e: Verbesserung Ful3- uddeReehrsfihrung

f Balduinbriicke / Andernacher Str. / Gartenstr. / Brewdey: Rickbau der Unterfihrun
oberirdische FulRverkehrsfiihrung

f Cusanusstral’e/Waisenhausstral3e: Prifung von Mogliehkeur flachensparsamen Kn
tenoptimierung

f Balthasar-Neumann-StralRe/Karl-Friedrich-Goerdeleaf&tr Prifung von Madoglichkeite
zur flachensparsamen Knotenoptimierung

Programm flir mehr Kreisverkehre

APX clo Jv A <E ]*A EI ZE +BlsB05rh, aufperorteEGi<E6 m uRendurchmes
ermoglichen aulRerhalb der koordinierten Achsen i.d.Rerestetigeren Verkehrsfluss als vorfahr
oder LSA-geregelte Kreuzungeauch fiir die nicht-motorisierten Verkehre. Ubehglichkeit und
Verkehrssicherheit sind aufgrund der weniger krexden Verkehrsstrome oftmals héher und ¢
sind in vielen Fallen gegeniber LSA-geregelten Kngerustadtebaulich besser zu integrierg
Auch Minikreisverkehre sind - abhangig von der Veretlastung - eine Option. Sie sollten al
nicht markiert werden, sondern mit einer UberfahriearKreisinsel ausgestattet werden. Bei Kre
und Minikreisverkehren sind innerhalb bebauter Gébidie Knotenpunktarme mit Fahrbahnteile
mit Uberquerungsmaoglichkeiten fiir FuRganger (FGUBuodenindikatoren) auszugestalten (v
RASt 06).

Im Rahmen eines Programms ist der Umbau von geeigriéteten zu Kreisverkehren zu empfe
len. Dabei sollten B. folgende gepruft werden:

Neue K12-Verschwenkung/Aachener Stral3e (siehe auch Mafamdild 1.1)
Bubenheimer Weg/Eifelstral’e

BeatusstralRe/Heiligenweg

Berliner Ring/Zeisigstral3e sowie Berliner Ring/In der Hohl

Minikreisverkehre auf schwacher belasteten Stral®B. Kurfurst-Schonborn-Stral3e/F
schenpfuhl

Abhé&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes
f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Strallenraumgédstal
f 3.3 FulRgangerfreundliche Knotenpunkte
f 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
f 4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreyemu

~h ~h —h —h —H
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Ginkt)

1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten

VE

regionsrelevant [_]ja [X] nein

| Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ ] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X | [] sehr hoch
[ >100ttfiiig '2 [] >10D]}X ! [ hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten DA mittel
[ ] niedrig

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

Aktuelle Echtzeit-Verkehrsdaten dienen dazu, Problem¥erkehrsablauf und Kapazitatsprobler
frihzeitig zu erkennen. Diese Daten kénnen zur dyndreisd/erkehrsbeeinflussung verwend
werden. Einerseits, um die Verkehre effizienterlemken und andererseits auch, um L&rm- u
Schadstoffemissionen in sensiblen Bereichen soweit wiglistozu reduzieren.

Bausteine
Zu empfehlen sind folgende MalRnahmen:

f Optimierung der Wegweisung/Leitsysteme fiir den Kfz-Verkehr
Optimierung der Beschilderung und ggf. zusatzlieabrbahnmarkierungen (mit Hinweisen z
Richtung der Fahrspur) fur eine transparentere Verkelwsftig im Innenstadtbereich. Dies bg
trifft insbesondere die Bundesstral3enav.den Knotenpunkt&B 66 c* E&IE ]« o”U
moglichst friihzeitiges Einordnen zu erreichen. @siizlich soll zudem die Anzahl der Verkeh
zeichen auf das notwendige MaR beschrankt werdemdie Ubersichtlichkeit der Wegefiihrun
Ipu P AZEo ]*§v ~*"8] ZA}YES cZ pl3p "~ Z]Jo EA o -

f Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf der Bundess®aftavie dem umliegenden Autobahnne
insb. der A8 mit Wechselverkehrszeichen zur Geschwindigkeitsigamisierung, Fahrstreifen
signalisierung, Stauanzeige sowie Wegweisung.

f Ausweitung des Systems der Verkehrslageerfassung
Die Verkehrslage wird derzeit an etwa 20 Querschmittéttels Induktionsschleifen erfasst un
an einen Verkehrssteuerrechner tbermittelt. Die \&mislenkung erfolgt tber den Verkehr
steuerrechner flr zumeist koordinierte Achsen mit werschiedenen lastrichtungsabhéngig
Programmen.

Dartber hinaus sollten Méglichkeiten gepriift werddig Verkehrslageerfassung um GPS- De
aus Navigationsgeraten oder Smartphones zu erweitéemsuchsweise wurde dies wahrend d
BUGA 2011 durchgefiihrt. Die Lageerfassung war damaishabbk relativ ungenau, was vor a
lem auf die noch geringere Verbreitung von Smartgsauriickgefihrt werden kann. Heut
sind wesentlich verlasslichere Verkehrsdaten Uber @PS-Ortung zu gewinnen - bspw. ny
Google seit einiger Zeit diese Daten fur eine Darstellung déeteslage.

f Aufstellen von Webcams an neuralgischen Punkten
Mittels Webcams kénnen an verkehrsintensiven Punkten digaheslage, Stauungen und auc
Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern erfassi ausgewertet werden. Ein wesentlich
Vorteil liegt darin, dass tber die Aufzeichnungeahamachtraglich Problemlagen analysiert we
den kénnen. Den Anforderungen des Datenschutzes kaheingr geringen Videoauflosung de
Webcams entsprochen werden. In Koblenz gibt es bereita &solcher Anlagen, deren Bild
vom LBM zusammengefiihrt werden. Die Installation sal¥iebcams bzw. die Aufstellungsor
sollten fortlaufend an den Bedarf (Problembereiche) angspaerden.

f Uberprifung der LSA-Koordinierung und Pfortnerung uncketé Dynamisierung der Verkehr
steuerung
Uberpriifung und Anpassung der Parameter fiir die Pféring und LSA-Koordinierung auf d
Basis aktueller Verkehrsdaten (insb. bei Hinzuzigheon GPS-Daten): Die Verkehrssteuer
sollte Uberprift und ggf. optimiert werden, um zurieeiden, dass an Pfortneranlagen lange
Wartezeiten entstehen, als es erforderlich ware,hnénd die dahinterliegenden Streckena
schnitte ausreichend freie Kapazitaten aufweiseeroahdererseits, weil eine zu geringe Dos
rung mehr Verkehr in bereits Giberlastete Bereiche hirgsist.

f Prufung eines umweltorientierten Verkehrsmanagementsyst€UVM)
Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem zialr Beeinflussung des Verkehrsg
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@ 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung/-steuerung

schehens nicht nur die Daten der Verkehrslageerfaggim Wesentlichen Kfz-Verkehrsbelg
tung und Verkehrsfluss), sondern auch Umweltparameiezdn Hierzu gehéren vor allem Lui
schadstoffmesswerte und allgemeine meteorologisblagen. Ziel eines umweltorientierten Ve
kehrsmanagementsystems ist die Beeinflussung ddeties, um die Anzahl der Tage mit Gre
wertliberschreitungen der verkehrsbedingten Luftschaffkonzentrationen in hoch belasteter
Bereichen auf das rechtlich zuldssige Mal3 zu begrerum dauerhafte Einschrankungen zu v
meiden (Geschwindigkeitssenkungend -harmonisierungen, Umleitungen, teilrdumliche Fa
verbote; siehe auch Malinahmenfeld 6.4.1). Ein UMMaker auch Teil des Malinahmenko
zeptes des Luftreinhalteplans Koblenz.

Anwendung findet ein UVM zum Beispiel in Braunscwdena, Erfurt und Weimar. In Brau
schweig (Forschungsvorhaben mit dem Monitoring- Whaldellierungssystem IMMIS) zeige
erste Erfahrungen positive Effekte auf die Luftschafflconzentrationen, solange die Eingriff
nur selten erfolgen und bei den Autofahrern kein Gewdhnuffgkeauftritt. *®

Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement musste inl&ubmit den bestehenden Pfortnel
LSA sowie den weiteren koordinierten LSA im Stadtjegbammenarbeiten, auch misstie
Anzahl der Messstationen, ggf. auch mobile StatigriégnLuftschadstoffkonzentrationen (de
zeit 2) erhoéht werden. Wichtig ist ein laufendes mitoring, um negative Effekte, bspw. durg
verlagerte Verkehre, zu vermeiden. Zur Akzeptanzsteiggel(fir Wartezeiten oder Umleitun
gen) ist eine flankierende Offentlichkeitsarbeitrsioll (z.B. tiber Rundfunk und Presse so
Uber Displayanzeigen im StralBenraum). Ein UVM st eim kurz- bis mittelfristiger Ansatz, d
aktuellen Probleme der punktuellen Grenzwerttiberschiagen in den Griff zu bekommen, hi
aber wie andere MalRnahmen des VEP keine Auswirkungen aufrtiehve@mittelwahl bzw. die
Forderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel.

f Schnittstelle zur Verkehrslageerfassung des Landes
Die stadtischen Daten der Verkehrslageerfassung kdnneanbislicht automatisch mit den Sy
temen des LBM synchronisiert werden. Mit dem Landesdidher eine Schnittstelle fur eine
regelmafigen Datenaustausch eingerichtet werden, sedder LBM auch die stadtischen f
seine Verkehrslageerfassung beriicksichtigen kar. @uf dem Mobilitatsportal des Lande
Rheinland-Pfalz).

f Baustellenmanagement und -information
Baustellen sind eine der haufigsten Stérungsqueiheryerkehrsablauf und im Rahmen von |
haltungs- und Sanierungsmaf3nahmen unausweichlictB&istellenmanagement kann verweg
tungsintern zur optimierten Abstimmung und auch zdoimation der Verkehrsteilnehmer ge
nutzt werden, um die zeitlich befristeten negativen Auswirdgen von Baustellen zu reduziere
Far 1 P(( vSo] ZI 18 &(}oPS ] We3@®I0]8]Y(}EuU ]3]} u %o F
H3N ¢}A] uld Jv E % E 00 0 Vv WE e feneninforttatigneno
Ein verwaltungsinternes BaustellenmanagementsystemAmterabstimmung befindet sich in
Aufbau. Zu empfehlen ist ein GIS-gestltztes Systasinhatht nur Ort und Lage der Baustell
anzeigt, sondern auch mit Daten unterfittert werdkann (bspw. Dauer der Baustelle, Anz
betroffener Fahrspuren, Rad- und FulRverkehrsanlage etc.

f Abstimmung mit dem LBM
Der Landesbetrieb Mobilitdt plant in den nachstenki® 15 Jahren Sanierungen sowie temp
rare Sperrungen von Briicken, insb. auf der Stdbriieckdem sind auch MalRnahmen auf d
Autobahnen (Fahrspursanierungen etc.) denkbar. UsrAdiswirkungen auf dem Koblenzer St
Rennetz abschatzen und ggf. auch MaRnahmen zur teérpn Verkehrslenkung treffen zu kor
nen, muss eine frihzeitige Abstimmung mit dem LBidigen. Die Abstimmung muss auch da

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

dienen, die Malinahmen des LBM zeitlich so zu stgféiedss die Auswirkungen auf das Koblen
StralRennetz begrenzt werden kdnnen. Temporare Ausweuten sollten tber moglichst un
sensible Netzabschnitte mit friihzeitigen Hinweiseniibergeordneten StralRennetz erfolge
Sind flr das innerortliche Straf3ennetz von Koblenz Mehsb@tgen unausweichlich, sind tem
porare MaRnahmen zu prifen (z. B. veranderte Signalstegem an den LSA des klassifiziert
Netzes, veranderte Vorfahrtsregelungen an Knoten).

Abhéngigkeiten /Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 6.4.1 Minderung der L&rm- und Schadstoffemissionen

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
4 hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[] mittel X] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] G@oot! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
] >50a@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig
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@ 1.6 Erhaltungsmanagement

[ ] [ ] BE

Ein Erhaltungsmanagement fur Ingenieur- und Verkatiegyen ist eine Grunddaseinsvorsorge
Kommune und auch Aufgabe der Verkehrssicherungbpflic Koblenz herrscht diesbeztglich ¢
erheblicher Investitionsrickstau. Dieser spiegel @id. in der geschadigten Pfaffendorfer Briic
wider, die im Jahr 2018/2019 neu gebaut wird.

Bausteine

Grundsatz: Erhalt des Bestandes vor Erweiterung des Sinafes

Die begrenzten Finanzmittel fur die Planung, den @alidie Unterhaltung aller Verkehrswege s(
ten effizient eingesetzt werden. Besondere Erweiterunden Straf3ennetzes sind - abgesehen
kleineren ErschlieBungsstral3en bspw. in Neubaugebieten - derhailtin nur in geringem Malf3 z
empfehlen (siehe MalRnahmenfeld 1.1). Grundsétzliciesdaher eine Verbesserung, Ertlichtigu
und Sanierung des Stral3ennetzes sowie Ingenieurbedyvestandes Vorrang vor einer Erweiteru
des Stral3ennetzes haben.

Konsequente Fortsetzung des Erhaltungsmanagements
Die Stadt Koblen2 315 Ju Z Zu v ]Z@E « cD *8 (E%0 VSO[E2 ¢+ V&0 $
eines Erhaltungsmanagements der Ingenieurbauweriteruanderem ¢ "Ce+S u c”/ H
zur Datenerfassung und -verarbeitung ein. Im RahmenStelenerhaltung befindet sich derzg
& cD S %0 v "SE " EDVOLSS o c i Adfbau. Ziel ist es, langfristig €
strategisches Erhaltungsmanagement aufzubauenderit der Mittelbedarf des gesamten Strafl3e
erhaltungsprozesses zielgerichtet geplant werdenrkaDaraus kann abgeleitet werden, welclh
StralBenabschnitt wann und mit welcher Prioritat behanaettden muss. Das Budget fur die Erh
tungsmalnahmen kann darauf basierend zielgerichtet aag&fpwerden, um einen zukunftigen §
nierungsstau zu vermeiden.

Bei Sanierungsarbeiten sind Notwendigkeiten zur Lenkuny eeehre zu prifen (siehe 1.5).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRnahmen

f 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes
f 1.5 Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung

regionsrelevant < ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch D bis 2020* Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe**
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
Xl @oot i ] >25t10 D]} X+ ! [ ] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch*
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Zeitraumen und Kosten fir den Aufbau von EDV-gestitztaerSga

**) Zeitrahmen und jahrlicher Mittelbedarf fur die Ertahg von Stral’en und Ingenieurbauwerke
bereits im Haushalt der Stadt enthalten
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@ 1.7 Fortentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie
. " fiir die Innenstadt

Eine Parkraumstrategie zum Umgang mit dem Pkw-Parkiiatigie Basis fUr eine zielgerichtet
effiziente Planung des Parkraums und von EinzelmaRRnahfiee Strategie dient allen beteiligtg
Akteuren als zukuinftige Leitlinie. Wichtigster Besteildder Strategie sollte die Minderung d
Parkraumkonflikte im 6ffentlichen StralRenraum durch eifeglagerung des Parkdrucks in Parkb
ten oder ggf. auf periphere Parkplatze sein, umalizeitig die Aufenthaltsqualititen des offent
chen Raumes zu erhdhen. Hierbei sind die Anspriehanterschiedlichen Nachfragegruppen né
Kfz-Stellplatzen zu bertcksichtigen:

fBewohner sollen in Wohnungsnahe einen Parkstand im Strafdem ggf. in Parkierungsanlage
finden, soweit sie nicht Uber einen privaten Stellplatz aarhdsrundstiick verfiigen

fFur kurze Erledigungen/Besuche muss eine ausreicheatder@n Kurzzeitstellplatzen und Halt
maoglichkeiten im StralRenraum zur Verfligung stehen

Mittel- und Langzeitparker (Pendler, Touristen, Bésumaind Kunden) sollen in erster Linie die St
platze in Parkbauten oder ggf. auf P+R-Parkplatzen im Wdnnlatzen.

In den Malinahmensteckbriefen wird die Strategie fur dieehstadt (Malinahmenfeld 1.7) von d
Strategie fur die weiteren Stadtteile (1.7.1) auch aufgrder unterschiedlichen Rahmenbedingy
PVvpuvs e« Z] VvXCEpe> v p( WEDRPo] ZN]S o0&V ~lpv
Parkstande umzunutzen (siehe MalRBnahmenfeld 1.7.2).

Bausteine

a) Verbesserung des OPNVSs, des FuRR- und Radverkehrs (sidheisiielder 2, 3 und 4)
Wichtiges flankierendes Element einer Parkraumstrategjidie Forderung des Umweltverbunde
um mehr Wege auf den OPNV, Rad- und FuRverkehr zu verlagémbétracht des Ziels, die Ml
Berufspendlerverkehre zu reduzieren, sind Mobilitatssgementmalnahmen in Unternehmen
fordern (siehe Malinahmenfeld 6.6.1). Dies fuhrt meeVerringerung der Kfz-Fahrten und zu ei
Verringerung des Parkdrucks, wenn ein Wiederagifiidler frei werdenden Parkmdglichkeite
durch andere, B. neu induzierte Fahrten, mittels geeignete Malim&hn verhindert wird. Dies kan
zum Beispiel durch Umwidmung freiwerdender Flacfigrandere Nutzungen oder den Ful3- u
Radverkehr erfolgen.

b) Empfehlungen fir MalRnahmen flr Parkstande im StralRemrau

f Uberprifung des Bedarfs nach Kurzzeitstellplatzem Halteplatzen im StraRenraum Bz.
anhand von Parkraumerhebungen mit Kennzeichenerfassuténifield der Parkbauten)

f Verklrzung der zulassigen Park-Hochstdauern im Bisikon Parkbauten aufhlzur Len-
kung der Mittel- und Langzeitparker in die Parkbauten

f sukzessive Anpassung der Parkgebihren Innenstadt (Straepaaken sollte teurer seir
als das Parken in Parkbauten) und Absprache mit dem Parlkdtagiblern zur Vermeidung
einer Preisspirale

f Klare Kommunikation: Parken im Stral3enraum ist vayemel fur Kurzzeitparken, Mittel
und Langzeitparker parken in Parkbauten

f Erweiterung der Kontrollintensitaten in bewirtscketen Bereichen zur Verminderung de
Falschparkens und zur Bewusstseinsbildung der Autofahrer

f bedarfsgerechte Entwicklung der Behindertenstelipgdin Bezug zur Gesamtstellplatza
zahl der Innenstadt sowie der Stadtteilzentren (Quote mitfib, optimalerweise %)

¢) Empfehlungen fur MaRnahmen fir die Parkbauten

f Erneuerung des Parkleitsystems, das mittlerweile techréawsgefallen ist: Ersatz durch ¢
neues dynamisches Parkleitsystem mit Anschluss alléb®aten sowie eindeutiger un
intuitiver Benennung der Parkmoglichkeiten; Fihrueg &fz-Verkehrs tber moglichst u
sensible Routen mit entsprechenden Stralenraumbreitesham Nebennetz

Planersocietét



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept 55

1.7 Fortentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie
fur die Innenstadt

Empfehlungen fir allgemeine MalRhahmen:

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

Bereitstellung der Belegungszahlen mit Angabe fr8teflplatze im Internet sowie tiber m
bile Endgerate (B. zur Nutzung in eine App)

Die Parkgebuhren fur den StralRenraum sollten tGber @ebihren fur das Parken in Pa
bauten liegen: Dazu Einfrieren der Parkgebiihren fénvdin der WFE betriebenen Park
bauten. Fur die privat gefuihrten Parkhauser Abstimmungdeit privaten Parkhausbetre
bern zur Einfrierung der Parkgebihren - die stetigeAuslastung der Parkhduser durch e
Verlagerung von Mittel- und Langzeitparkern dient als tisétle Verhandlungsgrundlage
Verhandlungen mit Parkhausbetreibern zur verstarktesweisung von Bewohner-Daug
parkplatzen in Parkhdusern/auf Parkplatzen, die imrB&Radius Wohngebiete erschliel3e
mit vergunstigten Tarifen fir Bewohner. Offensive Bewerbdieser Parkplatze und Sch
fung eines leicht zuganglichen Internetportals zur Anomigtder Stellplétze

Aufwertung der baulichen/optischen Qualitat der Padikser sowie der Offnungszeiten ut
Tarifstrukturen (su.): Fur die privat betriebenen Anlagen in Abstimmuonigden Betreibern
Bewerbung der Parkbauten als komfortable, zenttadd preisglinstige Parkmdoglichkeit f{
Besucher von Koblenz; einfache Bezahlmdglichkeiten dushrigue Medien
Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge in Barkhausern (Parkhausbetreiber ¢
Betreiber der Ladeinfrastruktur) und Prifung von Mdglichd@itCarSharing zu integriere
(siehe 6.4.2)

Park+Ride insb. an den Umlandbahnhofen mit stadéisdimanzieller Beteiligung sowi
Bike+Ride innerstadtisch (siehe MalRnahmenfelder 6.5d16U5.2)

f
f

f
f

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen

f 1.7.1Parkraummalnahmen in den Stadtteilen

f 1.7.2Neues Leben auf Parkstanden

f 1.8 Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

f 2 Handlungsfeld OPNV

f 3 Handlungsfeld Fu3verkehr

f 4 Handlungsfeld Radverkehr

f 6.4.2F6rderung der E-Mohbilitat, neuer Antriebs- und Mobiktérmen, CarSharing
f 6.6.1Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsagement

f 6.5.1und 6.5.2Park & Ride sowie Bike & Ride

kontinuierliche Erfassung der Stellplatznachfragéffentlichen Raum sowie in Parkbaute
als Grundlage fir eine zielgerichtete Planung

auf Grundlage der Stellplatznachfrage im offenticiRaum sowie in Parkbauten Identi
zierung von Potenzialen, schrittweise die Zahl von Stelgiétn 6ffentlichen Raum zu re
duzieren, um die Flachen fur andere Verkehrsartdarals Aufenthaltsflachen umzuwic
men

Temporare Umwidmung von Parkstanden (siehe MaRnahmenfél@)1l

Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung, dem Parkdruck im o6ffentlicher
Raum zu senken (siehe 1.8)

19 Wirtschaftsférderungsgesellschaft
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@ 1.7 Fortentwicklung der Pkw-Parkraumstrategie

fur die Innenstadt

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: Eine frihzeitige Beteiligung der Anlieger

wie Geschaftstreibenden ist wichtig, um die Akzeptdar
Mafinahmen zu gewahrleisten

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch X] bis 2020* Stadt Koblenz, Betreiber der Pat
[] mittel [] bis 2025 hauser
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe**
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X | [ ] sehr hoch
[] >100ttfAiiis ! [] >10D]}X ! X hoch
Xl >50@ t2.5D]}%* ! [X] keine direkten Kosten* (] mittel
[ ] niedrig

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

** Umsetzung der MafRnahmen fur die Stadt KoblenzrdBrung Parkleitsystem sowie Kosten 1
Parkhausbetreiber herausgerechnet)

Qualitative MaRnahmen zur Aufwertung der Parkhéauser:
fAufwertung der Qualitat der baulichen/optischen Qualitat éarkbauten:

f Aufwertung der Offnungszeiten sowie der Tarifstrukturen

f Wegweisung von den Parkhdusern zu den relevantenrzigld ggf. auch zurtick zu den Pa
hausern, um ihre fu3laufige Einbindung zu verbessern

f Parkleitsystem im Parkhaus

f Anpassung der Stellplatzbreiten auf &yum einfachen Ein- und Aussteigen

f breite Fahrwege zum problemlosen Ein- und Ausparken

f angenehme Beleuchtung

f Wach- und Servicedienst

f Frauenparkplatze

f moglichst offene Gestaltung, auRenliegende Treppergana

f stadtebauliche Einbindung durch angepasste Fasggtaltung der Parkhauser bzw. Beg
nung von Parkplatzen

f Verlangerung der Parkhaus-Offnungszeiten bis 24 Uhr fizetiralen Parkhauser

f grundsatzliche 28-Ausfahrtmdglichkeit aus allen Parkh&usern mit debbém Hinweis fir
Nutzer

f minutengenaue Abrechnung der Parkzeit

f mehrsprachiges Kassiersystem mit Akzeptanz von bargeldezahlung

f Handyparken: Bargeldlose Zahlung der Parkgebiihren perltelefibn

f Shopping-Karten in Kooperation mit dem Handel, (therauch das Parken in/ auf Park|
rungsanlagen abgerechnet wird

f Kombination des Parktickets mit einem OPNV-FahraclisiAnreiz zur Nutzung der Parkb
ten
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@ 1.7.1 ParkraummafRnahmen in den Stadtteilen

Auch in den Stadtteilen kommt es teilweise zu Uberlageromgs Parkraumnachfrage und zu K
flikten zwischen dem ruhenden Verkehr und andergal@nraumanspriichen. Die verdichteten E
reiche weisen aufgrund der Nutzungstberlagerungernehes Konfliktpotenzial auf. Hierzu geh
zum Beispiel Lutzel. Auch in Pfaffendorf, Goldgrubety\Rauental und Oberwerth sowie im Umfe
der Universitat in Metternich sind teilweise Belastungenatiugquartiersfremde Parker - neben z
sehr intensivem Parken der Bewohner v.a. nacHestzustellen, die Uberprift und - falls erforde
lich - durch MalBnahmen gemindert werden sollteng&oin Stadtteilen mit hohem Potenzial f
Parkmoglichkeiten auf dem Grundstick, parken viele@mer die Pkw vorzugsweise im Strafl3¢
raum, was lokale Nutzungskonflikte auslésen kann (z.Bbarg).

Bausteine

Verbesserung des OPNVs, des ku@-Radverkehrs (siehe Handlungsfelder 2, 3 und 4)
Wichtiges flankierendes Element einer Parkraumstrategjidie Forderung des Umweltverbunde
um mehr Wege auf den OPNV, Rad- und FuRverkehr zu verlagelnsiAdanit dem Ziel, die MI\
Berufspendlerverkehre zu reduzieren, MobilitatsmanagatmalRnahmen in Unternehmen zu fo
dern (siehe Malinahmenfeld 6.6.1). Dies fuhrt zu eMerringerung der Kfz-Fahrten und zu eir
Verringerung des Parkdrucks, wenn ein Wiederauffidler frei werdenden ParkmdglichkeitenBz
aufgrund neu induzierter Fahrten, durch geeigneta®iahmen verhindert wird. Dies kann zum B
spiel durch die Umwidmung freiwerdender Flachendiidere Nutzungen oder den Ful3- und R
verkehr erfolgen.

Empfehlungen fir Stadtteilzentren/verdichtete Stadtbeiteiche mit Nutzungstiberlagerungen:

fdetaillierte Analyse der Parkraumsituation in den 8tittentren wo erforderlich, B. in den
Umfeldbereichen von Parkraumbewirtschaftungszonen, aedtifizierung von Konflikten

fkleinrdumige Konzepte fur den ruhenden Verkehr:vissurzzeitparken in den Geschéftslage
bedarfsgerechte Ausweisung von Bewohnerstellplatzadgezonen und Sonderstellplatzen sov
Motorradparken (ggf. Ubertragung/Anpassung der Reggdin aus der Innenstadt fiir kleinrad
mige Konzepte)

fAnpassung der Gebuhren fir StraBenraumparkstande gdasiParken auf Parkplatzen/in Pa
bauten zu férdern

f Intensivierte, regelmafige und flachendeckende Kaltgn des Ordnungsamtes zur Ahndung ¢
Falschparkens sowie zur Identifizierung von Problemen

fPrufung der Mdglichkeiten fur Quartiersgaragen, uem dParkdruck im StraRenraum zu senk
bzw. weiteren Gestaltungsspielraum im Stral3enraungenerieren (8. in der sudlichen Vor
stadt)

weitere Stadtteilbereiche:

fkleinrAumige Analyse der Parkraumsituatiorweiteren Bereichen der Stadtteile, wenn von d
Anliegern Probleme gemeldet werden, sich Unfallgefatagigen oder dem Ordnungsamt Prg
leme offenkundig werden

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen

f 1.7.2Neues Leben auf Parkstanden

f 1.8 Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

f 2 Handlungsfeld OPNV

f 3 Handlungsfeld FuR3verkehr

f 4 Handlungsfeld Radverkehr

f 6.4.2F6rderung der E-Mobilitat, neuer Antriebs- und Mobistarmen, CarSharing
f 6.6.1Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsagement

f 6.5.1und 6.5.2Park & Ride sowie Bike & Ride
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@ 1.7.1 Parkraummafnahmen in den Stadtteilen
[ ] [ ]
regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: Eine friihzeitige Beteiligung der Anlieger

wie Geschaftstreibenden ist wichtig, um die Akzeptdar
MaRnahmen zu gewahrleisten

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. Betreiber d
X mittel [] bis 2025 Parkbauten in den Stadtteilen

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X Goot i* [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100tt Aii§ | [] >10D]}X ! D4 hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz zur Umsetzung der Mal3hahmen Kabkten pro Jahr
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@ 1.7.2 Neues Leben auf Parkstanden

Eine Entlastung des offentlichen Raumes durch ®adagerung des Parkdrucks in Parkbau
schafft dauerhaft die Moglichkeit, Parkstéande fundeul3- und Radverkehr sowie fir Aufenthal
aktivitaten umzuwidmer?’ Dies tragt wesentlich zur Belebung und Attraktivittegggerung des 6f-
fentlichen Raumes bei. Vor dem Hintergrund, dass in den Sosmamaten weniger Auto gefahre
wird und somit auch weniger Parkstande bendtigt werden, siper auch temporare Nutzungsa
derungen von Parkstéanden sinnvoll. Diese Nutzungséanderusind mit einfachen Mitteln mdglic
und je nach Jahreszeit auch einfach aufzuheben bzw. alliestn. Vor allem fur die Gastronom
bieten sie ein hohes Potenzial fur die Auldengastronomie.

Durch positive Erfahrungen mit temporaren Umnutzungen Parkstdnden und die Beteiligung ¢
vo] P E o0+ c<%novaOEWeitvolle Uberzeugungsarbeit geleistet werden.

Bausteine

f Identifizierung von geeigneten StralRenrdumen fiir tenpbbildung25: Multifunktionale Elemente
porare Nutzungsanderungen/Sondernutzungs-erlaub-
nisse fur (einzelne) Parkstande: Sinnvoll ist dieStia-
3en mit anliegenden gastronomischen Betrieben,atlie
einer Nutzung der Flachen fur ihre Aul3engastronomie
interessiert sind, sowie in StraRen mit hoher Attraik
tat fir FuBganger und RadfahrerBz Geschéftsstralien,
lebendige WohnstralRen oder innerstadtisch nutzungs-
gemischte Stral3en). Geeignet waren in KobleBz zu-
nachst Bereiche in der InnenstadtBz.Schlossstrale,
Lohrstralie.
Bei der temporaren Umnutzung der Parkstdnde sind
mdogliche Konflikte abzuwdagen, insb. dem Radverkehr,
wenn vielgenutzte Radwege im Seitenraum gefiihrt
werden und dieser von Ful3gangern zwischen dem Geh-
weg und den temporér genutzten Parkflachen gequert
wird.
f Initierung und Abstimmung mit den Anliegern (insb.
Gastronomen, Einzelhandlern, Hoteliers) ber Mdglich
keiten von Umwidmungen und nach Mdglichkeit Uber-
nahme von Patenschaften fur aufgestelltes Mobiliar
f Moglichkeiten fur temporéare Umnutzungen:
x Nutzung der Flachen fur die Aul3engastronomie
X Aufstellung von Sitzgelegenheiten (Banke, Sitzwimnfeltifunktionale Elemente) una/der
Spielgeraten auf einzelnen Parkstéanden
x Aufstellung von optisch positiven Elementen, bspw.rBegng mit BaumenBlumen oder
kinstlerischen Installationen
X temporare Umnutzung von einzelnen Parkstanden zu Bstdfiflachen durch das Aufstelle
mobiler Radabstellanlagen

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

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fur die Innenstadt
f 1.7.1 Parkraummafinahmen in den Stadtteilen

regionsrelevant []ja [X] nein

Zielkonflikte: Zielkonflikten mit dem Kfz-Parken kann dur
frihzeitige Einbindung der Anlieger entgegengewiiet -
den

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Private (Gastron
[ mittel [] bis 2025 mie, Hoteliers, ...)
D4 niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X Goot i* [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50a t25D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz zur Umsetzung der Mal3nahmen Kbbten pro Jahr
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@ 1.8 Neueinfuihrung einer kommunalen Stellplatzsatzyn

Die Landesbauordnung ermdglicht mB& den Kommunen, durch Satzungen Vorschriften zur
zahl der notwendigen Stellplatze zu erlas&&88 LBauO Rheinland-Pfalz). In einigen Stadten (b
Mainz, Bremen, Bochum, Marburg, Wirzburg) sindleritteile Stellplatzsatzungen oder ahnlic
Konzepte in Kraft, die neben der reinen Regulatien$tellplatzzahl fur Gebaude anhand von N
arbeiter-/Besucherzahlen weitere Kriterien heramga (OPNV-ErschlieRung, Job- und Miete
ckets, CarSharing, notwendige Anzahl Fahrradstelglétaf diese Weise kann die bendtigte St
platzanzahl auf die nach Art, Lage und Verkehrsanbindusgébaudes notwendige Anzahl an
passt werden (nach oben oder untemsbesondere fiir integrierte Lagen mit einer guteRNY -
ErschlieBung kénnen so die benétigten Stellplatieraheduziert werden. Dies verringert nicht n
den Kfz-Verkehr und fordert den Umweltverbund, sonderrrispach Baukosten.

Empfohlene Bausteine einer Stellplatzsatzung zur Prgfdceitfaden aus NRW (2017) sowie E
*%] 0 ] Z ct ]88 & U EIlpvP:v pv ,JVA ] 2

f Definition von konkreten Stellplatzbaupflichten je nach Aat Nutzung in einer differen-
zierten Richtzahlentabelle

f Aufnahme einer Bagatellgrenze fir kleine Bau-/ Umbauvorhgben, um Nachverdich-
tungen im Bestand zu erleichtern)

f Vorgaben zu Qualitaten von Fahrradabstellanlagen (Anebbherdiger Zugang, Notwen
digkeit einer Uberdachung, ...)

f Aufnahme einer Kompensationsmdglichkeit der Herstellmy Kfz-Abstellplatzen durch
die Schaffung von Fahrradabstellplatzen (siehe auch éiguber Radverkehrsanbindung

f Erganzung der Stellplatzsatzung: Beriicksichtigungadgr ind der OPNV-ErschlieRung
(bspw. liber die Festlegung von Gebietszonen in der Stadijdibei guter OPNV-
ErschlieBung/ integrierter Lage prozentuale Abschlage @dipitz-Richtzahlen gelten)

f anteilige Aussetzung der Pflicht zur Herstellung von Siétirh bei besonderen Mal3nah-
men im Mobilitatsmanagement und vertragliche FestsetzuPay Sharing, Nachbarschaft
autos, Mietertickets, Jobtickets, Verzicht auf Nutzung &

f Lenkung des Parkverkehrs in verdichteten Neubaugebieten in &atedd Quartiersgara-
gen: wenn in zumutbarer Entfernung Parkh&user/ -platze/frodaragen zur Verfiigung
stehen, soll eine Mindestanzahl von Bewohnerstellplatzem aufgenommen werden
(siehe MalRnahmensteckbrief 1.7)

f Finanzierung von Quartiersgaragen u. a. Uber Stellplaigabekitrage

f Bertcksichtigung von ggf. notwendigen Stellplatzen fiitsghaftsverkehre bei Bliro- ode
Geschéftsbauten (siehe auch 5.3: Haltemdglichkeiteihigfier- und Dienstleistungsver-
kehre):

Beim Neubau insbesondere von Buro- und Geschaftsbauterr imaenstadt und in ver-
dichteten Quartieren ist Uber die Stellplatzsatzung unddgmehmigung sicherzustellen,
dass durch den Bauherrn ausreichend Stellplatze (AnzabReEftr die mit dem Betrieb
seines Gebaudes notwendigen Dienstleistungsverkehre gésolund vorgehalten wer-
den. Werden die Stellplatze in Tiefgaragen geschafferindarssbesondere ausreichendg
Durchfahrtshdohen sowie Stellplatzbreiten fir Transpoted kleine Lkw sicherzustellen.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen

f 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fur die Innenstadt
f 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstefjanla
f 5.3 Haltemdglichkeiten fur Liefer- und Dienstleistungsverkehr

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: keine
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@ 1.8 Neueinfuihrung einer kommunalen Stellplatzsatzyn

[ ] [ ]
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! > hoch
[] >50@t25D]}X ! X keine direkten Kosten* [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Beschluss einer Stellplatzsatzung

Leitfaden fir Kommunen zur Erstellung von StellplatzsatzumgédRW (2017), im Grundsatz tbertragh
auch auf andere Bundeslander:

"Kommunale Stellplatzsatzungen - Leitfaden zur MusterstellplatzsgtxRW"
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/leitfaden-kommunale-atplatzsatzungen

Beispiele fir Satzungen oder Konzepte:

Mainz

f Empirische Untersuchung zur Anzahl tatséchlich notwendiggipBtze unter Beriicksichtigung von NU
zungstypen und Lage im Siedlungsgefuge, Festsetzung passeipdmtSschliissel differenziert nach Ny
zungen

f Berticksichtigung des OPNV: Berechnung in drei Zonen:1Zoitesehr guter OPNV-ErschlieBung: Redu
rung der notwendigen Stellplatzanzahl um bis z&3@n Zone 2 um bis zu %) in Zone 3 um bis zu %)

f Fahrradabstellplatze im Geschosswohnungsbau: je 50 m?2 Wamnef ein Fahrradabstellplatz und Fests
zung von Qualitatskriterien (Lage, Erreichbarkeit und Attastg)

Cottbus

f Stellplatzpflicht anhand von Stellplatzsatzung: Berechnigigei Zonen (Zentrum, weitere Innenstadt, {
riges Stadtgebiet

f Zentrum: Vorgegebener Schlissel der Richtzahlentabelle dépl&tzdatzung wird halbiert und es durfe
nur die notwendigen Stellplatze hergestellt werden (Stellplatzglaze); zus. existiert eine Bagate
grenze, die aber nicht auf Wohnraum anwendbar ist

f erweiterte Innenstadt: 60 % der Vorgaben der Richtzahlentabelle

f Ubriges Stadtgebiet: 10% der Richtzahlentabelle; wenn Vorhaben aber in fuRlaufigéefung von 300
m zu einer Haltestelle (OPNV in Hauptzeit mit Taktfolge &@Min.): 80 % der Richtzahlentabelle

fje 30 m2 Wohnflache grundsétzlich ein Fahrradabstellplatz

f fur alle Gebietszonen kann notwendige Stellplatzzahl im Eifizeita2Begriindung angepasst werden

Marburg:
f Gebietszoneneinteilung: Innenstadt 80 % der Richtzahlentabedieistadt 90 %; keine Anwendung &

Fahrradabstellplatze
f Anzahl herzustellender Stellplatze kann zuséatzlich durch Mdbifihagement um 20 % bzw. 10 % vert
gert werden,; Stellplatzverpflichtung gilt fir den Zeitrauer #obilitdtsmanagementmalinahmen als ay
gesetzt
f fur jeden Stellplatz, der einem CarSharing Unternehmen zur Mer§jigestellt wird, kann die Anzahl he
zustellender Stellplatze um bis zu 3 verringert werden
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@ 1.8 Neueinfuihrung einer kommunalen Stellplatzsatzyn

f bei einer Anzahl von > 10 notwendigen Stellplatzen kann jeelante mit einer Lademdoglichkeit fir E-Fa
zeuge ausgestattet werden. In diesem Fall entfallen 5 % der notwen8igdiplatze (max. aber funf)

f hat ein Wohnbauvorhaben einen Bedarf von >10 Kfz-Stelgétsind alle diese in Tiefgaragen/ Stape
ragen herzustellen

Ravensburg:
f ¥2 der notwendigen Kfz-Stellplatze kann durch die vierfaczatran Fahrradabstellanlagen ergénzt w
den

Landesbauordnung Baden-Wiurttemberg
f durch Bau von mehr Fahrradstellplatzen kann auf einehdeeiKfz-Parkplatze verzichtet werden (4 R
platze = 1 Kfz-Parkplatz)

Dusseldorf

f Stellplatzrichtlinie beriicksichtigt OPNV-Lagegunst. Zuittiinng der OPNV-Lagegunst (sehr gut, gut, 1
tel) fur einzelne Grundstiicke hat die Stadt Dusseldorf eintekait OPNV-Einzugsbereichen erarbeitet,

f Auf Basis der OPNV-Einzugsbereiche, der Lagegunst sowie danWiéning wird die Verpflichtung zu
Stellplatzherstellung differenziert

f Dartiber hinaus sind abweichende Stellplatzregelungen innermaibstadtebaulichen Vertragen maoglic
bspw. bei Nutzung von CarSharing oder bei Nutzung von Midtetsic

f Die Richtzahlen der Bauordnung des Landes NRW werden vdfedealtung nur noch angewandt, wen
vom Bauherren kein Gutachten zur individuellen Stellplatztienung vorgelegt wird

Bremen:

f Beriicksichtigung der Lage: Verringerung der notwendigefipBitzanzahl entsprechend der OPNV
Erschlieung sowie der Integration in das Stadtgefiige (bsphunBilvon Gebietszonen, fir die prozen-
tuale Abschlage auf die notwendige Stellplatzanzahl defimiertlen ) -> Wohnbauvorhaben sind hiervon
ausgeschlossen

f anteilige Aussetzung der Pflicht zur Herstellung von Stedgsiébei Wohnbauvorhaben, wenn Mafinahm
des Mobilitattsmanagements (insb. Zeitkarten fur den OV, Cartghader der dauerhafter Verzicht auf d
KfzNutzung) erwarten lassen, dass sich die erforderliche Steipiaahl verringert. Auch bei Mobilitéts
managementmafinahmen sind mind. 20 % der notwendigen Stekpiaal herzustellen

Wiirzburg

f Vertrag zwischen Wohnungsbauunternehmen, Stadt Wirzburg urish@eng-Anbietern

f Festsetzung eines geringeren Stellplatzschliissels erfolgt UbanBHRI in einer Einzelfallentscheidung

f Vertrag regelt Art und Qualitdt der CarSharing-Angebota: missen Angebote auch Fremdnutzern
Verfigung stehen und Stellplatze missen ebenerdig sein

f In einem Neubaugebiet konnte die Zahl der regularen Stedipldm 7 je CarSharing-Platze reduziert wer(
(insg. entfielen 21 reguléare Stellplatze): Baukostenersparni©26r000 EUR (25.000/Stellplatz)

f Wohnungsbauunternehmen profitiert neben Baukostenersparnihialierch Uberschiisse aus den Einn
men des CarSharings

f Anwohner erhalten Sonderkonditionen

Weitere MalRhahmen unabhangig von Stellplatzsatzange

Bochum

fcD] 8§ &3] 1 8 ~lJv ]JE I8 D "v Zung) E 8 00% 0 Sl 3I

f Kooperation Wohnungsbauunternehmen mit Verkehrsunternehmen

fum 11,5 % verbilligtes Jahresticket fur Mieter

f Neumieter erhalten kostenloses Schnupperticket

f Wohnungsbauunternehmen garantiert Mindestabnahme fir Tisketd bekommt gleichzeitig Provision
vermitteltes Abo
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6.2 Handlungsfeld 2: OPNV und SPNV

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) sowie deieSehpersonennahverkehr (SPNV) er-
moglichen allen Menschen unabhangig von Alter, Eimkem und Fihrerscheinbesitz Mobilitat.
Mit 10 % am Modal Split der Koblenzer Bevélkerung tieg OPNV-Anteil in Koblenz unterdurch-
schnittlich im Vergleich mit vergleichbaren Stadtem Rheinland-Pfalz und deutlich unter dem
deutschlandweiten Durchschnittswert von 15 %. Der Hamgsbedarf in diesem Bereich ist somit
deutlich. Die Topographie der Stadt, die bisher aiggnden Studierendenzahlen sowie die hohe
Bedeutung der Stadt fur Einpendler verweisen aufinooerschlossene Potenziale fiir OPNV und
SPNV.

Neben den lokalen Faktoren gibt es zahlreiche Griidde offentlichen Verkehr zu férdern: Der
demografische Wandel fihrt zu immer mehr alterenridehen in der Gesellschaft, fir die das Auto
aus unterschiedlichsten Grunden keine Alternativelimearstellt und die daher auf Bus und Bahn
angewiesen sind. Zudem bedingt die Mobilitatssozatbs des Semestertickets bei Studierenden
eine wachsende Affinitat zum OPNV. Dem steht in deregil Generation aber auch eine zuneh-
mende Fuhrerscheinbesitzquote (v.a. bei Frauen) geber. Damit steigt insgesamt der Anteil der
wahlfreien Personen, welche sich bewusst fur odegegedffentliche Verkehrsmittel entscheiden
koénnen. Die Angebote inkl. Tarifen, Marketing unaimfation missen daher verstarkt auf diese
wabhlfreien Nutzer ausgerichtet sein, indem attraktived verlassliche Bus- und Bahnverbindungen
entwickelt werden, ein einfacheres Tarifsystem eiiidpet wird, Nutzungshemmnisse abgebaut
werden und das Image des OPNV insgesamt verbessert wird.

Vor allem bei jingeren Menschen sinken Stellenwert uedeBtung eines eigenen Pkw (siehe u.a.
Kuhnimhof; Wirtz; Manz, 2012). Viele junge Menschenalézh sich multimodal, nutzen Fahrrad,
Bus und Bahn oder aber CarSharing-Autos. In diessanZnenhang sind MalRnahmen fir den
Bus- und Zugverkehr gleichzeitig auch wichtige ergée®lalinahmen zur Starkung des Umwelt-
verbunds, indem alle umweltfreundlichen Mobilitatggebote als Alternative zum motorisierten
Individualverkehr verstanden werden.

Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans undidenit einhergehenden Maflihahmenpakete
im Bereich OPNV/SPNV erfolgt in Abstimmung mit weitdfachplanen. Der Verkehrsentwick-
lungsplan baut einerseits auf den vorhandenen KoteretNVP (Dezember 2015) sowie OPNV-
Konzept Rheinland-Pfalz Nord (2016) auf und entwicleataus eine langfristig orientierte OPNV-
Strategie. Wahrend sich das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalzduie der NVP weitestgehend an
heutigen Voraussetzungen (plus finf Jahre) orieatie geht der Verkehrsentwicklungsplan auf-
grund seines Zeithorizonts 2030+ auch in Teilen diege Mallnahmen hinaus. Seine Aufstellung
erfolgt zudem unter der Pramisse einer deutlich h@refinanziellen Zuwendung insbesondere fur
den OPNV. Das MalRnahmenkonzept formuliert eine Gesaategie fiir den OPNV und SPNV der
Zukunft und leitet daraus konkrete Mal3nahmen ab,clke in Detailkonzepten oder im fortzu-
schreibenden NVP weiter konkretisiert werden misaad dann schrittweise umgesetzt werden
konnen.
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Kurzfassung Bestandsanalyse

Koblenz liegt an mehreren Bahnstrecken des Fern- undfagerkehrs: an den bedeutsamen lin-
ken und rechten Rheinstrecken (Richtung Kéln unthkfs/iesbaden), der Moselstrecke (Richtung
Trier - Luxemburg) sowie der Lahntalbahn (Richtun@é&gie Auf Koblenzer Stadtgebiet befinden
sich insgesamt sechs Bahnhdfe und Haltepunkte (BIOKD-Stadtmitte, KO-Ehrenbreitstein, KO-
Lutzel, KO-Moselweil3 und KO-Glils).

Der regionale und stadtische Busverkehr besitzt el eine hohe Bedeutung, jedoch gibt es ei-
nige Verbesserungspotenziale. Die zahlreichen redggonBuslinien, die meist am Hauptbahnhof
beginnen und enden, fihren im Stadtgebiet ergdnzeach stadtischen Busverkehr zu Taktverdich-
tungen auf einigen Relationen. Die Stadtteile Bubémhé.ay, Kesselheim und Stolzenfels werden
ausschlief3lich durch Regionalbusse bedient.

Der Stadtbusverkehr wird zum gréf3ten Teil durchelien Verkehrs-GmbH erbracht. Alle Linien
werden in eigenwirtschatftlicher Verantwortung duggfihrt. Dies schliel3t auch die Stadtbuslinie
27 (KO Hbt Asterstein) eines privaten Busunternehmens sowid dige 356 (KO HhfHandwerks-
kammer) der Rhein-Mosel Verkehrsgesellschaft eas fadtische Netz besteht aus Radial- oder
Durchmesserliniert Tangentiallinien im klassischen Sinne gibt es nichtrivafie der Stadt gibt es
uberwiegend einen 30-Minuten-Takt, der sich aufigeém Relationen durch Uberlagerungen zu ei-
nem 15-Minuten-Takt verdichtet (etwa infaus Richtubbgtzel, Metternich, Rauental, Moselweil3
und Karthause). Andere Gebiete (Bubenheim sowiddiedlagen von Gils und Metternich) verfi-
gen nur Uber einen 60-Minuten-Takt. Dariiber hingist es noch schwéchere ErschlieBungen, so
wird der Stadtteil Lay am Wochenende nur in einem-MiQuten-Takt bedient. Generell gibt es
stadtubergreifend ErschlieBungsdefizite durch eingeiickte Betriebszeiten und Taktausdinnun-
gen in den Abendstunden und an Sonn- und Feiertagen. (NWjaienenden und vor bestimm-
ten Feiertagen gibt es ein Nachtbusangebot mit elielni (bis in die Region hinein), jedoch lediglich
eine Abfahrt um 01:00 Uhr pro Linie, z.T. sogar ohne Ruckfahrten

Die Stadt besteht aus sieben Tarifwaben. Stadtfahuenfassen daher z.T. drei Tarifzonen, was
ungewohnlich fir eine Stadt dieser GrofRenordnurtguied zu teuren Fahrpreisen innerhalb der

Stadt fuhrt (sowohl fur kurze als auch lange Fatetken). Ein Kurzstreckentarif existiert nicht.

Deutliche Verbesserungen fir Studierende wurden Hutas im Jahr 2016 eingefuhrte verbund-

weit gultige Semesterticket erreicht. Dadurch stiegen irekuZeit die Fahrgastzahlen auf den Re-
lationen zur Hochschule (Karthause) und zur Universitattévréch).

Daruber hinaus gibt es in Koblenz zahlreiche Sondesghiesknittel, wie Féahren, die Seilbahn oder
den Schragaufzug in Ehrenbreitstein. Der Schragaufauig siie Féahre Ehrenbreitstein sind in den
Verbundtarif integriert. Defizite gibt es allerdingsveils hinsichtlich der Informationen und Auf-
findbarkeit. Gleichzeitig haben diese Sonderverkatittel aufgrund ihrer Verbindungsfunktion so-
wie der touristischen Bedeutung Potenziale.

Wahrend die Busse des Stadtverkehrs zu 100 % befréesind, gibt es bei den Regionalbussen
teilweise noch erhebliche Defizite. Mit Blick au# 8is 2022 nach dem Personenbeférderungsge-
setz herzustellende Barrierefreiheit im OPNV gibfieslie Bushaltestellen, einige Bahnstationen
(Ehrenbreitstein, Guls, Lutzel, Moselweil3) und dierén noch erheblichen Nachholbedarf. Auch
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die Fahrgastinformation ist weiter zu verbesser®. ggibt es ein dynamisches Fahrgastinformati-
onssystem bislang nur am Hauptbahnhof (Dateneinspeisuhgtigir durch evm Verkehrs GmbH
und RMV).

6.2.1 Grundsatze und Zielsetzung

Die angestrebte Attraktivitats- und Effizienzsteigerudes OPNV- und SPNV-Angebotes filhrt zu
weiteren Fahrgastzahlzuwéchsen. Ziel des VEP isee€)BNV-Anteil am Modal Split von derzeit
10% weiter zu steigern. Eine wichtige Zielgruppedniltier die vielen MIV-Pendler. Auch sollen
die einzelnen Verkehrsmittel und Verkehrsangebdteganzheitliches Verkehrsangebot vernetzt
und wahrgenommen werden, was neben der Produkterareibg auch tarifliche Aufwertungen er-
fordert. Eine wichtige Herausforderung wird die 8lalbarkeit attraktiver Angebote im 6&ffentlichen
Personennahverkehr sein. Eine wesentliche Voraussetzaiiig gt ein verstarktes finanzielles En-
gagement der Stadt.

Das MaRnahmenspektrum im OPNV und SPNV umfasst nebenmierstadtischen und stadtiber-
greifenden Verkehr weitere Themen wie Barrierefeihneue Tarif- und Ticketmodelle sowie Ver-
besserungen bei der Information. Dies sind.zQuerschnittsthemen, welche auch in weiteren
Handlungsfeldern Relevanz haben.
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6.2.2 MalRnahmenfelder

MaRnahmenfelder

Prioritat

kurzfristig
mittelfristig
langfristig

2.1 Optimierung des Bus- und Bahnnetzes

2.1.1 Umsetzung des NVP, Priifung ul
moglichst Umsetzung von MalRnahmen de¢
OPNV-Konzeptes Rheinland-Pfalz Nord
2.1.2 Starkung der Tangential- und Durc
messerlinien

2.1.3 Express-Buslinien

2.1.4 Verbesserte Anbindung der Univers
tat an den Haltepunkt Gils

2.1.5 Neue Bushaltepunkte, Netz- und Ta
toptimierung und Nachtverkehr

2.1.6 Netzerganzungen im regionalen Bt
verkehr und bessere Regionalbusverbil
dungen

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

2.3 Instandhaltung und Weiterentwicklung de
Haltepunkte fur Bus und Bahn

2.4 Sonderverkehrsmittel, Alternative An

triebstechnik und Autonomes Fahren

2.4.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere E
dung der Sonderverkehrsmittel

2.4.2 Alternative Antriebstechnik

2.4.3 Autonomes Fahren

2.5 Barrierefreiheit im OPNV

2.6 Zuverlassigkeit und Beschleunigung d
Busverkehrs

2.7. Optimierung und Verknupfung zwische
Bus und Bahn

2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen

2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

hoch

hoch
hoch
mitte

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
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2.1 Optimierung des Bus- und Bahnnetzes
B

E

Die Stadt Koblenz ist Arbeitsplatzschwerpunkt fiégr Region und daher auf eine gute und umwve
freundliche Erreichbarkeit aus dem Umland angewiesamtzuletzt um diesen Standort weiter :
starken und gleichzeitig die Umweltauswirkungen M8Y zu mindern. Auch die beiden Koblen
Hochschulen verzeichnen derzeit jahrlich Wachstumspalmé haben kirzlich mit der Ausweitur
des Semestertickets den Grundstein fiir eine erhéhte OViMgtzgielegt. Nun gilt es, auf der Ang
botsseite diese Potenziale aufzugreifen insbesondar&fiidierende und Pendler.

In GroR3stadten setzt sich ein Angebot im 6ffentliciiersonennahverkehr aus mehreren Angeb
ebenen zusammen, da nicht jedes Verkehrsmittejdide Aufgabe geeignet ist. Hierzu gehért nek
Bus- auf der lokalen Ebene auch der Schienenverkehr zurdumgrder Region. In Koblenz kom
die Besonderheit hinzu, dass der SPNV neben eirggonalverbindenden Funktion auch fir d
stadtinterne Erschliel3ung eine Rolle tibernehmemkavelche noch unterentwickelt ist, aber dur
neue Haltepunkte in Zukunft weiter gestarkt werdeasnn. Dartber hinaus wird die Erreichbark
aus der Region durch ein attraktiv auszubauendes Regisslbtem gestarkt.

Ein dichtes Netz aus verschiedenen Bahn- und Busl{Riegionalziige, Regionalbusse, Stadtbu
bildet das Ruckgrat eines starken Umweltverbundgéierzu gehoért auch eine attraktive Verkn(
fung zwischen den einzelnen Bahn- und Busangebotenialié auf allen Relationen umsteigefre
Verbindungen mdglich sind.

Bausteine

Prifauftrage gemall NVP
Aus dem aktuell giltigen Nahverkehrsplan ergeben Bidifauftrage, die z. T. durch das OPI
Konzept Rheinland-Pfalz Nord (siehe Mafinahmenfeld Psbwie durch den VEP konkretisiert w
den:

f Anbindung Neubaugebiet Guls-Sud

f Anbindung Arenberg-Sud

f bessere Bedienung des Stadtteils Ribenach (insb. am \Wectie)

f Nord-Sud-Verbindung rechte Rheinseite zwischen HorchbeiEhrenbreitstein
f bessere Verbindung zwischen den Hochschul- und Univessti#ééidorten

f Taktverbesserung Lay (dartiber hinaus: permanente Anbipdies Stadtteils durch [heutige] L
nie 6)

Uber den NVP 2015 hinaus gibt es zahlreiche, autdern OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz N
(siehe 2.1.1) aufbauende und erganzende MaRRnahmgrientungen des Verkehrsentwicklung
plans, die in den folgenden Steckbriefen dargestellt werde

f 2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien

f 2.1.3 Express-Buslinien

f 2.1.4Verbesserte Anbindung der Universitat an den Haltepunkt Guls
f 2.1.5Weitere Prufauftrdge im Busverkehr

f 2.1.6Netzerganzungen im regionalen Busverkehr
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2.1.1 Umsetzung des NVP, MalRBnahmenprifung +
Umsetzung OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nor BE

Parallel zur Umsetzung und Fortschreibung des NVP ist aafiweitdes Landes Rheinland-Pfalz
wie regionaler Partner (SPNV-Nord und der Verkehrsvetblianter Beteiligung der Aufgabentr
ger das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord erarbettaten. Ziel ist ein optimiertes, hierarcl
sches Busnetz aus regionalen und lokalen BuslinieAnsichlissen an den Schienenpersonenr
verkehr. Unter Berlicksichtigung des aktuellen Bestandsalakller Verkehrsleistungen ist vorg
sehen, das bestehende Netz umzustrukturieren, zinaigren und zu erweitern (Verkehrsunterne
men-neutral). Einbezogen wird eine perspektivischéré Zuwendung fiir den OPNV seitens
Landes sowie der Stadt Koblenz, so dass ein gevgseiraum fir Verbesserungen entsteht. W
tere Pramissen dabei sind die dauerhafte Wirtscidfieit aller Verkehre auf den jeweiligen Hau
linien sowie ergédnzende und alternative Bedienungsformen.

Bausteine

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

f Symmetrischer Taktknoten am Zentralplatz

f Harmonisierung der Betriebszeitrdume

f Optimierung des Fahrzeugeinsatzes nach Linienasten fSelenkbusse)

f Vermeidung von Parallelverkehren zwischen Hauptbahnhof enttr&platz zugunsten von Ar
gebotsausweitungen anderswo

f Priafung der Einfihrung von flexiblen Bedienungsforrffeafangebote), insbesondere in nag
frageschwachen Raumen/Zeiten und als StadtteilverbindarigeNachtverkehr

f Abgestimmte Bedienung von Stadtverkehrs- und StadtaddiLinien in gemeinsamen Linig
korridoren

f Berlcksichtigung der Verknlpfung der Stadt-Umland-hiareder Haltestelle Mendelssohn

Weitere Koblenz-spezifischen Ziele:
f Schaffung von einheitlichen Netzstrukturen, LinienwegehRifamilien, Betriebszeiten tber all
Linien
f Zentraler Umsteigeknoten am Zentralplatz
f Starkung von Tangentialverbindungen mit dem Ziel der Retserkiirzung
f Fahrzeitabstimmung von Stadt- und RegionalbusliaigiLinienabschnitten mit paralleler B
dienung

Konzeptionell sind u.a. folgende tbergeordnete \Wehtwicklungsmalnahmen des Bushetzes
gesehen:
f 30-Minuten-Takt bis 22:30 Uhr im Stadtgebiet
f Friherer Betriebsbeginn am Samstag und Sonntag
f Verwaltungszentrum Rauentalinnenstadt: 8 Fahrten pro Stunde (Mo bis Fr)
f 15-Min.-Takt durch Abstimmung von Stadt- und Umlandiir{z.B. Bubenheim IKEA - Innenst
- Hbf.)
Neue Tangentialverbindung Nord: Vallenddubenheim/IKEA Metternich t Universitatt Ver-
waltungszentrum und KesselheitrBubenheim IKEA
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2.1.1 Umsetzung des NVP, MalRBnahmenprifung +
Umsetzung OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nor BE

Die folgende Abbildung mit dem Arbeitsstand (Jan@dr72 der Neukonzeptionierung des Koblen
Stadtbusnetzes (tagstiber) enthélt weitere Veranderunige.iniennetz:

Abbildung26: Tagnetz gemar OPNV-Konzept RLP Nord

Quelle: iGDB

Erganzend zum OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord wiend€algenden wichtige VEP-relevar
undausgewabhlte stadtbedeutsame Vorschlage aus demenggitwickelt und in den nachfolgende
Steckbriefen dargestellt.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

Dariiber hinaus sind allgemeinen Abhangigkeiten des GRMepts Rheinland-Pfalz Nord viell

tig:

f Wechsel von eigenwirtschaftlichen zu gemeinwirtschditiic Verkehren

f Starkere Einfihrung von flexiblen BedienungsvarianterHadanzung und Ersatz von besteh
den Linienverkehren im Zuge einer Neustrukturierupgyspektivisch ggf. im automatisierte
Betrieb.

Elementar fiir die Weiterverfolgung des KonzeptslistZusammenarbeit zwischen dem Land Rh
land-Pfalz, den lokalen Aufgabentragern fiir den OPNWesden Verkehrsverbiinden Region Tr
(VRT) und Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) sowie Zi@eckverband SPNV Rheinland-P
Nord
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2.1.1 Umsetzung des NVP, MalRBnahmenprifung +

Umsetzung OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nor BE
regionsrelevant [<]ja [] nein Zielkonflikte: keine
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz, weitere OPN
[] mittel [X] bis 2025 Aufgabentrager Land Rheinlan
oo _ Pfalz, SPNV Nord, Verkehrsy
[ ] niedrig [ ] bis 2030 ternehmen
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] &oot! [] >25t10D]}X | X sehr hoch
[] >100tt Aiig | [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@t25D]}X ! DX keine direkten Kosten* [ ] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord zielt auf eine deutlich effezidnteung der vorhandg
nen Ressourcen ab und legt zugrunde, dass finanzielle Aufwendiiing®mgebotserweiterungel
sich durch die zu erwartenden Mehreinnahmen (Erhéhung der Fatahkstaind Ticketverkéaufe
amortisieren.
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2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesser
linien

Durch eine Starkung der West-Ost-Verbindungen misteigefreien Relationen von der rechtg
Rheinseite in Richtung des Arbeitsplatz-Schwerpesierwaltungszentrum ist eine Erhéhung ¢
Fahrten in Richtung Universitat sowie entlang desa#ungszentrums von Bedeutung, um (
Gruppe der OPNV-Nutzer unter den Studierenden und Pendieathohen.

Darlber hinaus gibt es in Koblenz Bedarf, die Rantteteedauch untereinander durch Tangen
allinien, die nicht Uber die Innenstadt fiihren, zu verkniipfe

Bausteine
Umsetzung von Tangential- und Durchmesserlinien des OPhégtos Rheinland-Pfalz-Nord

Die bislang einzig@&/est-Ost-Durchmesserlinjedie ohne Umstieg das Verwaltungszentrum (ni
aber die Universitat) anbindet, ist die bestehende Linie 6:

Das OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz-Nord beinhaltet weiterschlage fur flussiiberschreitenc
Durchmesserlinien (z.B. Linien 3/13 und 5/15). InnRRarhdes VEPs wurden weitere Empfehlung
(siehe im Folgenden) entwickelt. Hier gilt es, iraidfen zu priufen, welche der bestehenden
nienaste miteinander verbunden werden: Wahrend zWestder Innenstadt und der Universit
von sehr hohen Fahrgastzahlen auszugehen ist undedsprechend auch der Fahrzeugbed
(Gelenkbusse) bemessen sein muss, sind die Asteeautdhten Rheinseite teils weniger stg
nachgefragt. Der erhéhten Nachfrage auf der Achse heisder Innenstadt, dem Verwaltung
zentrum und Universitat wird durch die Uberlagerunghrerer Linien (und auch Express-/Verst
kerbusse, siehe 2.1.3) und somit einem dichten TEaktder Relation begegnet, sodass bei (
Durchmesserlinien nicht zwingend Gelenkbusse eingesetzlen missen.

Durchmesserlinie Karthause/Sudbriicke/Horchheim

Hiermit wird empfohlen, eine sidliche West-Ost-Viedung umzusetzen, die vielerlei Vorte

brachte: Aktuell endet die Linie 1 an der Haltest®®&S/Beatusstrafl3e. Eine Weiterfihrung
] "SE& " c/v €& ,}Zo”™ Jv Z] ZSpwuk wikdg gleichermafiettder Bahnhalt

punkt Moselweil3 sowie die aktuell unterversorgtenr&éiehe im Stadtteil Karthause (Am Fly

feld/ZeppelinstraRe) besser an den stadtischen OPhbinden und eine Direktverbindung zw
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2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesser
linien

schen beiden Stadtteilen schaffen. Durch die Einbeziehaadidltepunktes Moselweil3 wird dg
Uber hinaus eine bessere Verknipfung mit den Regi@hnen auf der Moselstrecke erreick
Schnittstellen, die westlich des Hauptbahnhofs liegerkivaen die Gesamtfahrzeiten fur die b
treffenden Studierenden erheblich, insbesondere Siudierende der Hochschule. Beachtet w
den muss bei Einrichtung einer solchen neuen Liadss die StralRén der Hohlaufgrund ihrer
Steigung (21 %) fur die heute in Koblenz verkehrartadtbusse nicht optimal ist und es bei st
ken Wintereinbriichen zu Ausféllen kommen kann. Gegehbfalls missten kleinere Fahrzeu
eingesetzt werden.

Weiterhin ist eine Weiterfihrung der vorgeschlagengguen Linie Uber die Sudbriicke bis

Horchheimer Hohe zu empfehlen. Dabei soll auch dadtStmlands & v ° %o (U V P * %o U
0¢*}Zv™r VP pv VA E v ~i v Z &UDJE % E v Msheda\ZRs4tzlich

Potenziale gibt es durch den perspektivischen BahnhaltepKioklenz-Horchheim (siehe 2.2)

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage © Open8tap-Mitwirkende

Tangentiallinien Rechte Rheinseite

Auf der rechten Rheinseite besteht der Bedarf, ditiden Stadtteile untereinander zu verbinde
so dass die Verkehre, die Quelle und Ziel auf deinten Rheinseite haben, nicht Gber die Hal
stelle Rhein-Mosel-Halle abgewickelt werden missen.efdlg Verbindung ist zu empfehlen:
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2.1.2 Starkung der Tangential- und Durchmesser
linien

Quelle: Eigene Darstellung

Hier kdnnen durch Synergien mit anderen MaRnahmendam Verkehrsentwicklungsplan (Bal
haltepunkt Horchheim, bessere Fahranbindung Ehreitdtein t Altstadt, siehe 2.2 und 2.4.]
mehrere Verknipfungen erreicht werden. Ebenfaltsiigter Nutzung von Kleinbussen eine ne
parallelfihrende Tangentiallinie zwischen Ehrenistein Arenberg und Niederlahnstein atk)-
henverbindungzu empfehlen, um ErschlieRungsdefizite zwischen ldéhenstadtteilen zu behe
ben.

Tangentiallinie Linke Moselseite

Eine weitere Tangentiallinie kann zwischen Gilibenacht Bubenheimt Globust Kesselheim
die relevanten Siedlungsbereiche links der Mosektgihander verbinden. Auch eine Weiterfu
rung bis Bendorf ist dabei denkbar. Aufgrund der eher zu genden geringen Nachfrage ist di
als Rufbus-Modell zu empfehlen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen

f 2.1.3Express-Buslinien
f 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: neue Bahnhdfe indbirmden Stadtteilen
f 2.4.10ptimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehremitt

regionsrelevant []ja [X] nein Zielkonflikte: keine
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
] hoch <] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsu
[ mittel X bis 2025 ternehmen
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X @oot * [] >2.5t10 D]} X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50a@ t25D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

*jahrlicher Zuschussbedarf der Stadt
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2.1.3 Express-Buslinien

Das Koblenzer Stadtbusnetz verbindet wichtige und agitey Ziele (Hochschulstandorte und 4
beitsplatzschwerpunkt Rauental) durch mehrere Liniehdan Schnittstellen in der Innenstadt ur
am Hauptbahnhof. Zu StoRzeiten (VorlesungR®]vvU cW v o &I ]2« P E § v
jetzt an ihre Kapazitatsgrenze. Hier bieten sishvarstarkerbusse Express-Buslinien an, die ledi
die relevanten Ziele verbinden und die Unterwegs-¢lalislassen, um die Fahrgaste schnelle
ihren Zielen zu bringen und die Fahrt mit dem OPNV zu aitteakn.

Bausteine

Die beiden Koblenzer Hochschulstandorte sind jeweitamehreren Buslinien von der Innensta
sowie dem Hauptbahnhof aus zu erreichen. Durch das Wintersemester 2016 eingefihrte ve
bundweite Semesterticket sind die Nutzungsmaoglictdtedes offentlichen Verkehrs fiir Studi
rende gestiegen. Im Zuge von Ergéanzungen im Busliniegitiets nun, noch attraktive Angebote
zu schaffen, da die Auslastung der Linien zu den $t¢beistandorten deutlich gestiegen ist u
auch die Zahl der Studierenden in den kommendemelahoch steigen wird. Zudem bietet eil
damit einhergehende verbesserte OPNV-Anbindung des afemgszentrums Rauental groRe F
tenziale, weitere Fahrgaste (Berufspendler) fir den OPNyéwinnen. Dariiber sollten arbeitsze
bezogene Express-Buslinien in weitere Arbeitsplatz-Sgiumite gepriift werden (hier v.a. Indus
riegebiet Rheinhafen).

Express-Buslinie Hauptbahnhof - Universitat

Ein Express-Bus zwischen dem Hauptbahnhof, demhdal®tadtmitte, dem Verwaltungszentru
sowie der Universitat Metternich im 15-Minuten-Takir Hauptverkehrszeit kann gemeinsam 1
der reguldren Linie auf der Moselweil3er StralRe/Kolder&tral3ezu einem 7,5-Minutentakt zwi-
schen Innenstadt, dem Verwaltungszentrum und der Univdrgti@rlagert werden.

ExpresBuslinie Hochschule KarthaugeHauptbahnhof-West

Parallel dazu ist eine weitere Express-Busliniechsis der Hochschule auf der Karthause so
der westlichen Seite des Hauptbahnhofes zu empfehlen,dieibtadtbusse bislang einen Grol3
Umweg fahren und die Regionalbusse nicht so oft fahren:

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
fs o PuvP @& pH*Z 08 *3 00 c, (t 3¢ v ] ESIpd E (WP IX
stral3e)
f Bereitstellung eines Personenaufzugs am West-Zugang dgsidanhofs
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2.1.3

Express-Buslinien

regionsrelevant D ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[] mittel [X] bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! D4 sehr hoch
<] >100ttfiiig 'Z [] >10D]}X ' [] hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*jahrlicher Zuschussbedarf bei Betrieb zu Vorlesungmzei
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2.1.4 Verbesserte Anbindung der Universitat an
den Bahnhaltepunkt Guls

BE

Ein Grol3teil der Studierendemd Beschaftigten pendelt zu den Hochschulen. Der Kablddaupt-
bahnhof, der Haltepunkt Stadtmitte und der Bahnhdftzel bilden dabei Schnittstellen zwisch
dem Schienenverkehr und dem stadtischen Busverkegogafisch naher zur Universitat liegen (
Haltepunkte der Moselstrecke in Giilsd Moselweil3, durch eine stindlich verkehrende Regio
bahnlinie (je Richtung) angebunden. Der Haltepunkzdliiegt an der linken Rheinstrecke, w
aber auch von rechtsrheinischen Linien bedient (RBIridRB 27). Die Bahnstationen Litzel (
Moselweil3 erhalten durch MaRnahmenvorschlage aus @d#V-Konzept Rheinland-Pfalz Nord
wie dem Verkehrsentwicklungsplan eine direkte Biumadung an die beiden Hochschulstando
(2.1.3). Fur Guls ist ferner eine Tangential-Buslinie IMoselseite (Gul$ Kesselheim) zu empfel
len (siehe 2.1.2).

Bausteine

Unabhangig von der Einrichtung einer Tangentialimieschen Gils und Kesselheim sollte eine
her am Bahnhaltepunkt Glils gelegene Haltestelldiisse geprift werden. Dies kann durch Lin
spreizung (Fahrt in Richtung Bisholder tber diks@stral’e mit entsprechender zusatzlicher Ha
stelle) erfolgen. Ebenfalls kann durch die Etabligreines Fahrradverleihsystems mit Standorte
'°0e pv v E hv]A E-+]3 § D 33 Eo}la}]w "vP @V (UVP Z
(siehe auch 4.8).

Abhangigkeiten /Bezug zu anderen MalRhahmen

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

regionsrelevant D ja [] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
X mittel X] bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehr hoch
> >100ttAiis 'z [] >10D]}X | D4 hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*die Kosten beziehen sich zunéchst auf eine kustifie Machbarkeitsstudie sowie Mittel fir eir
spatere Umsetzung im insgesamt niedrigen sechsstelligezidBe
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2.1.5 Neue Bushaltepunkte, Netz-, und Takt-
B

optimierungen und Nachtverkehre E

Erganzend zu genannten Netz- und Bedienerweiterundaregizahlreiche kleinrdumige und grg
raumige Malnahmen innerhalb des Koblenzer Stadthiksdes, die als erganzende Maflinahm
gepruft und mit einbezogen werden sollten.

Bausteine

Prifauftrage neuer Bushaltepunkte in der Innenstadt geiR¥/P
Der NVP empfiehlt folgende innerstadtische Bus-Halé&pei

f Friedrich-Ebert-Ring/Viktoriastralie

f Viktoriastrale/SchlossstralRe

f BahnhofsstrafRe/Kreisverwaltung

Empfehlungen fir Linien- und Taktverdnderungen gemafl NVP:
f Verlangerung der bestehenden Linie 12 bis Kesselheim
f Verlangerung der Linie 6 ab Gllser Briicke tUiber LaseN#hre und Obermark (mit Wendg
moglichkeit Obermark)

f Neue Stadtbuslinie Niederberger Hohe (bislang Regiobus 460)
f Generell:15-Minuten-Takt auf nachfragestarken Asten

0 Linie 3/13 bis Bahnhof Giils (Aste mit 30-Min-Takt)

o0 Linie 6 (Ostast Horchheimer Hohe)

o Linie 9 nach Immendorf (ganztagig)

Weitere Empfehlungen des VEP:

f Das Schulzentrum auf dem Asterstein ist derzeit mit der Linie 2rieme30-Minuten-Taki

mit dem Tal und der linken Rheinseite sowie derfBfaforfer Hohe verbunden. Aufgrun

der Bedeutung des Schulzentrums fiir die Stadttgderechten Rheinseite sind auch w

tere Anbindungen zu empfehlen, beispielsweise nahd&m, Pfaffendorf, Vallendar un
Lahnstein.

f Prufung einer Fihrung der perspektivischen neuen LAbi¢Astersteint Pfaffendorf) tber
den Bahnhof Ehrenbreitstein zur besseren Verknipfungcheis Bus und Zug

f Prifung der Verlangerung der Linie 1 bis Parkhaus Saarmhtzis Angebot fir Touriste
um das Deutsche Eck vom Pkw-Verkehr zu entlasten

f Priufung der Inbetriebnahmemdglichkeit der stadteintigen HaltestelleBasteiauf der B
42 zur Beseitigung der ErschlieBungsliicke Asterghitwendigkeit von BegleitmalR3na
men zur sicheren An- und Ausfahrt)

f Nacht-AST (Anruf-Sammel-Taxi) zwischen den Stadttéil@ndas vorhandene Angebot
Schwachverkehrszeiten an Wochenenden und als Erggrezum Nachtbus-Angebot attra
tiver zu machen, sind zwischen den bestehenden Nash#ichsen Querverbindunge
durch Anruf-Sammel-Tezu empfehlen. Viele Wege zwischen den Stadtteilen sivehn
Uberhaupt - nur mit Umstiegen maoglich. Fahrgéaste sind dahérer Flexibilitéat durch de
bislang nur ein Mal pro Nacht verkehrenden Nachtbus stemgesschrankt.

f Ausweitung des Nachtbussystems mit verbesserter Verkmgpzum Zugverkehr: Bisla
(2017) fahren die Koblenzer Nachtbusse am Wochensndae vor bestimmten Feiertage
nur ein Mal pro Nacht. Die Erweiterung um mindesteireen weiteren Nachtbus-Umlauy
optimalerweise maoglichst stiindliche Fahrten nachis bereits in anderen Gro3stadten,
gemessen an der Koblenzer Einwohnerzahl sowie der Attrigiktilés Koblenzer Stadtzen
rums als abendliches Freizeitziel zu empfehlen. Darbilmaus sollten die Abfahrtzeiten d
Nachtbusse am Hauptbahnhof angepasst werden. Dienbike Nacht bestehendennd
nachgefragten Nahverkehrsverbindungen aus Richtung Wi@rBonn treffen (2017) plar
mafiig um x:31 am Koblenzer Hauptbahnhof ein undheaein Uber 30 Minuten lange
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2.1.5 Neue Bushaltepunkte, Netz-, und Takt-
B

optimierungen und Nachtverkehre E

Warten auf den verknupfenden Nachtbus notwendig. Biieeschiebung der Abfahrtsze
der Nachtbusse auf x:45 wirde die Wartezeiten minimieren.

In zukiuinftige Uberlegungen zu Ausweitungen der Besizeiten sollte eine Analyse der Betriebe
besonderen Arbeitszeiten bedacht werden. Hierzutz&m allem das Personal der Kliniken. In ei
im Rahmen des Nahverkehrsplans definierten Haupt-$eitvachverkehrszeit sollten diese Bed
nisse einflie3en. Ebenfalls sind hier die Moglichkeiiaesflexiblen Rufbus-Systems zu prifen.

regionsrelevant <] ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
Xl mittel X] bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X Goot i* X] >2.5t10 D]} X+ ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50a@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*ggf. anfallende Kosten flr extern vergebene Prifauftrage
** Durchfiihrung der MalBhahmen (Gesamtkosten)
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2.1.6 Netzerganzuren im regionalen Busverkehr

Koblenz ist mit dem Koblenzer Hauptbahnhof und ddaitepunkt Stadtmitte Drehscheibe de
Bahnverkehrs im Rhein-Mosel-Lahn-Gebiet und bietelreeche Direktverbindungen des Schiene
personennahverkehrs in die umliegenden Landkreisée @ul3erhalb dieses Schienennetzes s
auf leistungsstarke Regionalbuslinien angewiesen, diglichst umsteigefreie Direktverbindungg
in die Koblenzer Innenstadt bieten. Verbesserungsbigibt es flachendeckend, doch vorrangig
den Relationen, wo die Pkw-Fahrzeiten die Fahrzalemoffentlichen Verkehrsmittel deutlich ur
terbieten. Ziel ist, insbesondere mehr Pendlerverkeauf den OPNV zu verlagern und damit
Stadt Koblenz (sowie auch die umliegenden Kommunen) vovidkehr zu entlasten. Hierzu tra
auch eine Kombination mit Verbesserungen im Schienenheth& (siehe 2.2).

Die Zustandigkeit fur den regionalen Busverkehr |ggindséatzlich bei den Landkreisen. Der
der Stadt Koblenz kann hier grundsatzlich nur Annggn aussprechen, die sich als Beitrag ver
hen, den OPNV regionsweit zu stabilisieren und aufzuwerten

Bausteine

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

In Richtung Osten schliel3en mit dem Rhein-Lahn-Koeie dlem Westerwaldkreis zwei Kreise i
die zwar Uber SPNV-Anbindungen an die Stadt Koblefiryea, jedoch Bereiche aufweisen, die
durch Regionalbuslinien erreichbar sind und hinsichtliefzeitiger Taktung und Umsteigenotwe
digkeiten keine attraktive Alternative zum Pkw bieten

Schnellbus Richtung Westen (Landkreis Mayen-Koblenz)

Im Westen der Stadt existieren die SPNV-Strecken im Moseltaé zwischen Andernach und M
yen. Besonders an den entlang der Bundesautobahn 48 gelageérten ohne Bahnanschluss ste
die Erreichbarkeit der Koblenzer Innenstadt mit d&RNV in starker Konkurrenz zum Pkw. So
tragt die Reisezeit mit dem Bus aus Polch nach Koblenz stémdeeine Stunde (bei einer der we
gen Direktverbindungen), wahrend die Fahrt mit demvRleutlich unter einer halben Stunde :
schaffen ist. Hier ist der Einsatz eines Schnedimigzu prifen. Wahrend der Bus aul3erhalb
Stadtgrenzen entlang dieses Korridors die Orte PolatyekeLonnig, Ochtendung und Bassenhg
anfahrt, fahrt er ab der Koblenzer Stadtgrenze als Schugeittit nur wenigen Zwischenhalten. H
ware ein Halt an der Universitat sowie am Verwaltungszentmoglich, um Umwege fur Fahrgas
Uber den Hauptbahnhof bzw. die Innenstadt zu verreaidDartber hinaus ist die Fiihrung net
Schnellbus-Linien Uber die Autobahn(en) zu prufemiéstig ggf. auch eine Stadtbahnlinie mit F
rung durch die Ortszentren)

Richtung Suden (Hunsriick)

Beispielhaft fur Direktverbindungen in Richtung Stiden s ¥ierbindung nach Waldesch im La
kreis Mayen-Koblenz befindet sich ebenfalls in deeklahe einer Kfz-Schnellverbindung nach K
lenz (Bundesstral3e [B327]), ist jedoch ohne Schignieindung zur Stadt Koblenz und besitzt
weitere andere Orte in der Umgebung keine attrakfiterkehrsalternative zum Pkw. Eine schn
Busverbindung von und in Richtung Koblenz ist austzoi empfehlen, um das Pendleraufkomm
zu verlagern

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maf3naten
f 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs
regionsrelevant D ja [_] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

< hoch ] bis 2020 Stadt Koblenz, Land Rheinlar
(] mittel X bis 2025 Pfalz, SPNV Nord, Verkehrsunt
[] niedrig [] bis 2030 nehmen, VRM
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2.1.6 Netzerganzuren im regionalen Busverkehr

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! D4 hoch
[] >50@ t25D]}X ! [X] keine direkten Kosten* (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*eventuell anfallende Kosten fur extern vergebene Ruiffrége; Kosten zur Umsetzung liegen
den Landkreisen.
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2.1.7 Erweiterung der Fernbus-Kapazitaten

Wahrend bis ca. 2012 in Deutschland kaum, in Kobdgmzkein nationaler Fernreisebusverke
stattfand, hat sich dieses Verkehrsmittel inzwisclads preisgunstige Reisemaoglichkeit etabli¢
Teils werden kostengiinstige Parallelverbindungen Eisanbahnverkehr geboten, teils auch ray
liche und zeitliche Angebotsliicken der Eisenbahn gemindexdem werden auch westeuropéaisc
(Anschluss-)Relationen ausgebaut.

Durch die Uberlagerung mit den schon lange angetmte®steuropa-Linien meist auslandisct
Anbieter finden inzwischen ca. 40 Fahrten pro Tag,stvobei nicht alle taglich erfolgen (wechse
des Angebot im Wochenverlauf bei etwaig gleichbledsnFahrtenanzahl). Bei weiteren Zuwéa
sen kann es zu Kapazitatsproblemen kommen, zunitaldise Umsteigebeziehungen zwischen z
gleichzeitig anwesenden Bussen bestehen.

Heute werden mehr als 90 % der Fahrten auf drei BusstemgéeriNédhe des Hauptbahnhofs abg
wickelt, die anderen Fahrten halten an der Rein-MosédleHa

Bausteine

Zur besseren Verkniipfung der Offentlichen Verkelitteinist anzustreben, kiinftig alle Busse &
Hauptbahnhof halten zu lassen. Die dort fehlenden Fahngfeasitrukturen, insbesondere Sitzgel
genheiten und Witterungsschutz, sollten bereitgesteldrden. Zudem besteht erheblicher Verbg
serungsbedarf bei der 6értlichen Linien-, Tarif- und Fatezénformation. Die Ausgaben fir die B
reitstellung der vorgenannten Infrastrukturen kdnngnundsatzlich kostenneutral erfolgen, we
die Stadt von den Busunternehmen eine Stationsnuagebuhr verlangen wirde, die idealerwe
automatisch erhoben wird (was eine Abschrankung der Haltesrfordert). Mittelfristig kann oh-
nehin eine Sperrung der betreffenden Flache fir Busfahirte Touristik- und Gelegenheitsverke
und sonstige Kfz (v.a. pausierende Linienbusse)idiélaltestellen am ZOB bisher z.T. mitnutz
notwendig werden.

Abhé&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 2.7 Optimierung und Verknupfung zwischen Bus und Bahn

regionsrelevant <] ja [ ] nein Zielkonflikte: konkurrierende Flachenanspriiche des OP
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
> hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
[] mittel X] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklase Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehr hoch
[] >100ttAiig | [] >10D]1}X ! [ ] hoch
[] >50@ t25D]}X ! [X] keine direkten Kosten* (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

Zur Weiterentwicklung des Netzes im OPNV und SPNVtgeluh die bedarfsgerechte Erweiterur
der Stationen des Eisenbahnverkehrs. Koblenz ist|Bestddt und besitzt somit wichtige Funkti
nen fur das Koblenzer Umland. Neue Haltepunkte gsordallem mit Blick auf die Effizienz des V
kehrsnetzes von Bedeutung. Der Hauptbahnhof und ddtepunkt Stadtmitte mit angrenzender
Bus-Knoten Lohr-Center sind Umsteigepunkte vom BtisialBahn und umgekehrt. Da auch ¢
Schienenverkehr innerhalb der Stadt Koblenz Potenzialetbidtege innerhalb der Stadt zu bew.
tigen, ist die Errichtung weiterer Bahnhaltepunkt@érhalb des Stadtgebietes sowie in der Reg
fur die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs filie Koblenzer Bevolkerung sowie die Ein-
Auspendler von hoher Bedeutung.

Bausteine

Neue Bahnhaltepunkte

Koblenz verfugt bereits Uber sechs Bahnhtfe bzwteplahkte (Koblenz-Hauptbahnhof, K
Stadtmitte, KO-LUtzel, KO-Moselweil3, KO-Giils, Kénrkigitstein). Der Zweckverband Schieng
personennahverkehr Rheinland-Pfalz Nord bewertete rashperspektivische Haltepunkieit ho-
her Umsetzungswahrscheinlichkait Rahmen der gemeinsam mit der Deutschen Bahn Ad@rin
ten Stationsoffensive Rheinland-Pfaln Verkehrsentwicklungsplan werden diese Haltdgerals
1. Prioritdtibernommen.

f Goldgrube/Rauental Dieser Haltepunkt befindet sich unmittelbarer NahemzWerwal-
tungszentrum und Arbeitsplatz-Schwerpunkten in den §#ldn Goldgrube und Rauenta
Uber die Koblenzer/MoselweiRer StralRe ist diesesi@diereits heute durch Buslinien e
scHossen, jedoch muss jeweils der Hauptbahnhof oderldnenstadt als zentraler Star
bzw. Umsteigeort gewahlt werden. Aktuell liegt der-Biteil bei den rd. 10.000 Besch
tigten in diesem Bereich bei unter 5 %, was auchda unattraktive OPNV-Verbindur|
zurlckgefuhrt werden kann. Vor allem die Orte im Wweken Bereich des Landkreises
yen-Koblenz zeigen besonders starke Pendlerverflegemmmit Koblenz. Aus Richtur
Westen kommend bietet sich hier das Potenzial, daakrten zu diesem Arbeitsplat
Schwerpunkt nicht mehr Giber den Hauptbahnhof und die Intetggetatigt werden mus-
sen. Zuge entlang der Moselstrecke kdnnen diesdteplankt bedienen und das Verwa
tungszentrum sowie die angrenzenden Arbeitsstatten ersBih.

f Horchheim(HOhe Stral3entberfihrung Alte Heerstral3e, sudliatB827): Der geplante Ha
tepunkt in Horchheim liegt an der rechten Rheinske zwischen dem Bahnhof Niederlal
stein und der Horchheimer Eisenbahnbriicke. EinektérBahnverbindung von Horchhei
zum Hauptbahnhof sowie zum Haltepunkt Stadtmittaduerspektivisch zum Haltepun
Goldgrube/Rauental) wiirde die Rheinbriicken entlasteranderer Richtung entstehen ur
steigefreie Verbindungen nach Oberlahnstein, Friedselgen und Bad Ems.

Ferner gehdrt die Wiederherstellung einer Bahnstatiandié nordlich von Koblenz gelegene St
Bendorf zur 1. Prioitat der StationsoffensiveBendorf liegt an der rechten Rheinstrecke, verf
jedoch Uber keinen Anschluss an die Bahn mehr. Peadie Bendorf nutzen aktuell entweder d
A48/B9 (Auto) oder die B42/B49 (Auto, Bus; Uber Pfaffeieddricke), um ins Koblenzer Sta
zentrum zu gelangen. Ein Anschluss an die vorhan8eh@neninfrastruktur wirde diese berei
jetzt hoch-belasteten Verkehrswege entlasten und die liguBuslinie 8 ergéanzen.

Neben den vorgenanntenb zuséatzlichen HaltepunkteRrioritatgibt es mehrere zusatzliche Hall
punkte 2. Prioritat die entlang der vorhandenen Bahnstrecken lieged anfgrund ihrer Erschlie
Bungspotenziale von Bedeutungdi

f Industriegebiet/Rheinhafen(August-Horch-Stralie)

f Oberwerth
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2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

f Pfaffendorf
f Stolzenfels
Die vorhandenen Bahnstationen entfalten ihre Erschlie@umdcung nur zum Teil:

- Litzel: Die Personenunterfiihrung ist nur aus/nach Ogtegénglich; wer aus der westlichg
Halfte des Stadtteils zum Zug will, muss ca. 250380 m Umweg zurticklegen, weil ¢
Personenunterfiihrung keinen zweiten Ein-/Ausgang Batser sollte hergestellt werder
Eine durchgéngige Personenunterfihrung muss in neuer égphtet werden; sie ist auc
Voraussetzung fur den Einbau von Bahnsteig-Aufziigen (KidBizeti-Bahn-Bahn / Amt 6
von 2001).

- Moselweil3: Der Mittelbahnsteig ist nur im Sudwestamgebunden (Treppe zur Stral3e
Uberfuhrung Bahnhofsweg), was fir die Anbindung Blerufsschulen in der Beatusstra
mit Umwegen von 70 bis 300 m Lange verbunden ist. Als AbklrzungAosaezpunkt fir
die Herstellung eines barrierefreien Zugangs enmiffisich die Bereitstellung einer Bah
steiguberfuhrung im Nordosten in der Néhe der Schulzgiese kdnnte in einer ersten Au
baustufe als Treppenanlage eingerichtet und spater danrafziigen versehen werden,

Starkung des SPNV als innerstadtisches Verkehrsmittel

Durch die Errichtung der drei Haltepunkte erster Ridb kann mittelfristig der Schienenpersone
nahverkehr starker als innerstadtisches Verkehrsehétabliert werden. Langfristig entsteht ein e
ges Netz mit SPNV-Haltepunkten, welches das bestehRedp-Netz-Koblenz zu einem leistung
starken SPNV-Netz qualifiziert. In Kombination mgi&®albuslinien und Schnellbuslinien (sie
auch 2.1.6) entsteht ein leistungsfahiges OPNV-Vesketz zur Anbindung der Koblenzer Sta
teile sowie Umlandkommunen, das mehr Fahrten vom MI\daafOPNV verlagern wird.

Abbildung27: Schritt 1 - Einbindung der Haltepunkte erster Riéb
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2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

Abbildung28: Schritt 2 - Einbindung der Regio-Buslinien

Resultat ist das Zielnetz 2030, welches erganztrdhestehende und neu zu schaffende region
Busverbindungen eine gute Erreichbarkeit des Oberzentatnienz gewahrleistet und auch inne
halb der Stadt die Verbindungs- und ErschlieBungswirkienglich verbessert.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 2.1.6 Netzergéanzungen im regionalen Busverkehr

regionsrelevant <] ja [ ] nein Zielkonflikte: keine
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz, Land Rheinlar
[] mittel X bis 2025 Pfalz, SPNV Nord, DB AG
[ ] niedrig X] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! X sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50a t25D]}X ! X keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Kosten liegen fur die Umsetzung neuerZvZ oS %opvisS P u ™ @& c"S S]}ve
gend bei der Deutschen Bahn AG sowie dem Land RheiRfatd{moégliche Kosten fiir Zuwegu
und Umfeldgestaltung fur die Stadt)
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2.3 Instandhaltungsmanagement flr Haltepunkte
Vi

von Bus und Bahn E

Koblenz verfugt bereits heute Uber ein dichtes NetzBushaltestellen, Bahnhaltepunkten ur
Bahnhofen im Bus- und Schienenpersonennahverkekt.darch regelmafiige Wartung und Rei
gung wird den Fahrgasten eine gute Qualitat gebptia zur Zufriedenheit mit dem OPNV-Ange
beitragt. Dennoch sind Betriebsstérungen oder Schédigrch Vandalismus nicht vermeidbar. L
her sind ein schnelles Beseitigen von Stérungen und Schadém ain guter Informationsfluss zw
schen den zustdndigen Akteuren von entscheidender Bedeutung.

Mittelfristig sollen alle Stationen einen hoheren undigemalfen Standard erhalten. Insbesonde
ist hier die vollstandige Barrierefreiheit zu nenneie gemall PBefG bis 01.01.2022 erreicht ¢
soll. Die Bestandserhebung aller BushaltestelleStadtgebiet bildet die notwendige Basis fir na
folgende Schritte. Der Verkehrsentwicklungsplan gibtidar hinaus auch den Rahmen fir weite
Akteure vor, die fur die Instandhaltung und Weiterentwiclguder SPNV-Halte zustandig sind.

Bausteine

Instandhaltungsmanagement Bahnstationen

Insbesondere die Stadtteilbahnhofe Litzel, Guls, éesi? und Ehrenbreitstein entsprechen nic
den Anspriichen, die an die Barrierefreiheit gestelltaesr. Uber ein Instandhaltungsmanageme
mit festgelegten organisatorischen Strukturen (®eimten) sollen sowohl die Barrierefreiheit g
auch die Instandhaltung gewéhrleistet werden. Diesntidazu, die Handlungsbedarfe auf Koblg
zer Stadtgebiet an die jeweiligen tGbergeordneten Akteureararkunizieren.

Instandhaltungsmanagement Bushaltestellen

Das Instandhaltungsmanagement des stadtischen OPNV ist eigab&uder Stadt Koblenz und e
fordert die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmmit der Stadt. Unter das Instandhaltung
management fallen vor allem

f Soziale Sicherheit (v.a. Beleuchtung) an den Haltesteiidrden Zuwegen

f Ausstattung: Sitzgelegenheiten, Witterungsschutzribeefreie Zuganglichkeit und Ausste
tung

Uber Nahverkehrsplane (siehe 2.1) und Ausschreiburigdagen werden Standards fiir einen qu
litativ hochwertigen OPNV definiert. Der VEP als tistigfe Entwicklungsstrategie geht hierbei ik
den NVP hinaus, was im Themenfeld Barrierefreiheit (siehjetl2ematisiert wird.

Besondere Bedeutung kommt der Pflege der zentralambDshaltestellen zu, die wegen stark
Benutzung und Uberdurchschnittlicher Ausstattung dreters schmutzanfallig sind; erhéhte A
u Ele ul 13 *}Jood AX X u K , ( P o3V ESSVSE U cs]

Organisatorisch
Im ersten Schritt miissen zunéchst die Ausstatturagetdrds, Handlungsbedarfe und Zustandigk

ten geklart und festgelegt werden.
f Prioritdtensetzung (entsprechend spezifischer Lage Bawahl der Ein- und Aussteiger),

f Einrichtung einer Personalstelle fur verkehrsuntenrmeimsiibergreifendes Instandhaltung
management in der Stadt Koblenz

Aufbau eines Netzwerkes aus Ansprechpartnern und Pflege déak{daten
Evaluation von (Vandalismus-) Schaden, Reparaturzeitentistehenden Kosten
Koordination/Durchfiihrung von Reparaturmaflinahmen

regelmafige Treffen des Netzwerks mit Diskussionletieten Evaluationsergebnisse ul
anstehenden Inhalten und Vorgehensweisen (ca. 2-malgimg J

~h ~h —~h —n
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2.3 Instandhaltungsmanagement flr Haltepunkte
von Bus und Bahn VE

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f 2.1.1u.a. Umsetzung des NVP
f 2.5 Barrierefreiheit im OPNV

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
(] mittel [] bis 2025 men, DB AG
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] Goot i [] >25t10D]}X | [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, k. Ausgaben pro Jahr bezogen auf die stadtischen Haltestelle
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2.4 Sonderverkehrsmittel, Alternative Antriebstechnik
B!

und Autonomes Fahren E

Der offentliche Personennahverkehr ist stets gepragt vonuationen und passt sich idealerwei
an die neuen Bedurfnisse aktueller und zukinftiyeitzer an. Aufgrund der topografischen Lg
der Stadt Koblenz haben sich mit Fahren, Schragaufzug dewtaeilbahn Verkehrsmittel etablief
] Tue 8l0o] Z Tpu clo se¢]e Z v» PWES VE]| ] @(A JovvU 5 E|
verkehr integriert zu werden. Dartber hinaus sind miggive Antriebstechniken und die Mdglic
keiten des autonomen Fahrens Themen, die den zukiinftigédORP hohem MaRe betreffe

Bausteine
f 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkatied

f 2.4.2 Alternative Antriebstechnik

f 2.4.3 Autonomes Fahren
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24.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere
B

Einbindung der Sonderverkehrsmittel E

In Koblenz spielen Sonderverkehrsmittel aufgrund deografischen Gegebenheiten eine grg
Rolle. Sie Uberwinden Barrieren in Form topografischedetii{Schragaufzug) und der Flusse (R
ren) oder beides (Seilbahn) und sind somit durek Werbindende Funktion fir das Koblenzer (
samtnetz von hoher Bedeutung. Dennoch sind nichtdikser Angebote im Bewusstsein von E
heimischen und Gésten prasent. Insbesondere beifeiren und dem Schragaufzug gibt es N
zungshemmnisse, die sowohl die Nachfrage als auch den Venkgren limitieren.

Bausteine

Bessere Auffindbarkeit Fahranleger

Die Fulwege zwischen den zugeordneten BusstatiomeBhrenbreitstein auch des Bahnhofs,
den Fahranlagern missen besser beschildert werdech(@uumgekehrter Richtung). Dabei sollt
auch Hinweise auf die eingeschrénkten Betriebsmeitéegriert werden. Ebenso sollten die Fa
stellen in Buslinienplanen gekennzeichnet sein.

Bessere Auffindbarkeit Schragaufzug

Der Schragaufzug sichert die - sogar barriereftddrektanabindung der Festung an den OPN\
verkehrt ganzjahrig und von friih morgens bis spatienNacht und ist mit gultigen Bus- und Zu
ckets ohne weitere Zahlung benutzbar. Allerding®istiir Ortsunkundige nicht problemlos aufz
finden. Ab dem Fahranleger, dem Bahnhof Ehrenbditstowieab den dortigen Bushaltestelle
(sowie dorthin zuriick) sollte eine durchgangige Béderung erfolgen. Breitere Gehwege entla
der CharlottenstralRe und Obertal, ggf. auch alsiEtaoute ausgebaut (sieche MaRnahmenfelder
sowie 3.7), verstarken die Verknupfung zwischen Bah&hrenbreitsteirund Schragaufzug. Def
zite bei der Auffindbarkeit bestehen auch im Festargal (Zustéandigkeit des Landes Rheinlg
Pfalz; tageszeitlich und saisonal unterschiedliche Rdiitenngen erschweren die Nutzung).

Verstandlichkeit und Bedienbarkeit des Schragaufzuges

Neben der Auffindbarkeit ist die Nutzerfreundlichkegis Schréagaufzugs deutlich zu verbessern.
Fahrkartenkauf muss einfacher gestaltet werden sadusgelegt sein, dass weder fiir Nutzer, n
fur Betreiber Nachteile entstehen. Dafir ist einerklarstandliche Menufiihrung des Automate
mit nachvollziehbarer Abfolge der Auswahlschritte entsdéed.

Weiterbetrieb der Seilbahn
Die Seilbahn hat sich bewahrt und sollte daher dauerhaft,alibh Giber das Jahr 2026 hinaus, W
terbetrieben werden. Sie bietet umwelt- und stadtuggliche Mobilitat und fordert die Naherhc
lung und den Tourismus. Vor dem Hintergrund demiicklung des Geléandes der Fritsch-Kasern
dies auch perspektivisch von besonderer Bedeutung. Inbif@tion mit Fuf3- und Radverkehrsve
bindungen zwischen dem Entwicklungsgebiet und @db&hnstation sowie einem etwaigen aut
matisierten Shuttlebus-Betrieb kann eine Direktverhing in die Koblenzer Innenstadt erreic
werden. Die immer wieder ins Gesprach gebrachte OPatfintegration der Seilbahn wéare mit h
hen Kosten fur die Stadt und einer starken Verteuney fur die Vielfahrer verbunden (gunstig
Haustarif, teurer Verbundtarif). Es entstiinden sehr éadtusgaben fur die Tarifharmonisierung u
Anerkennung sowie die Ausweitung auf ganzjahrigemiddeund die Frih- und Abendbedienun
Ein verstarktes finanzielles Engagement der Stadtiéin kommunal bisher praktisch nicht bez
schussten OPNYV ist zwar zu begriiRen, sollte sich aber priait®Bereiche mit Nutzen fur die G
samtbevolkerung konzentrieren (z.B. Ausweitung des iehlousangebots und VRM
Tarifoptimierung).

Reaktivierung von Fadhren und Prifung eines Wasserbus-Sy/stem
Die Stadt Koblenz sollte unterstiitzend bewirken,sdasllgelegte Fahren wieder reaktiviert ur
durch Bewerbung, Wegweisung und Tarifintegratioremem Element des Koblenzer OPNV w
den. Es entsteht neben dem touristischen vor allem stadtverbindender Nutzen. Der Ful3- u
Radverkehr im Alltags- und Freizeitverkehr wirden dudie zT. erheblichen Abkirzungen sta
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24.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere
B

Einbindung der Sonderverkehrsmittel E

aufgewertet. Durch eine ganzjéhrige Bedienung (mindrktags zwischen 6 und 19 Uhr), ein
nachvollziehbaren Fahrplan und die Einbeziehungem\dRM-Tarif wird eine attraktive Ergénzy
im Koblenzer OPNV-Netz geschaffen. Wartungsarme Maggriahd moderne Technik moderen
Fahrboote ermdglichen einen kostenginstigen BetrielB. Elektro-, ggf. Solarantriebe mit Z
schenladung an den Stationen, automatische Absper-Anlegevorrichtungen sowie Zugangsk
trollsysteme, die einen Ein-Personen-Betrieb und peksivisch ggf. eine Vollautomatisierung ¢
maglichen). Alternativ kénnen Querungen tber Rheid Mosel durch ein Wasserbus-System
ganzt werden, in welches die aktiven und vormals estgllten Fahrverbindungen integriert we
den.

Abbildung29: Reaktivierungsmaoglichkeiten von Fahren sowie pergiekh Wasserbus-System

Bestand

Quelle: eigene Darstellungen, Kartengrundlage © Opee8iftap-Mitwirkende

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen
f 3.1Optimierung des FulRwegenetzes
f 3.7 Attraktive FuBwegeachsen, Flanierrouten sowie Wandernetze

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch X1 bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
X mittel X] bis 2025 men, Private

[ ] niedrig X bis 2030

Planersocietét



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept 91

24.1 Weiterbetrieb, Optimierung und bessere
Einbindung der Sonderverkehrsmittel BE
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
< @oot i [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
] >100ttfAiis 'Z2Z [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] 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

In Anbetracht der Klimaschutzziele, der Ziele des VEP undchunz 8ler Bevolkerung vor Emiss
nen, muss der OPNV der Zukunft ressourcenschoneddumweltfreundlich organisiert werder|
Aufgabe der Kommunen ist es, die technischen Waitevieklungen zu verfolgen. Besonders (
dies fir die Modernisierung der Fahrzeugflotte.

Bausteine

Erneuerung der Fahrzeugflotte

Bei der Erneuerung der Fahrzeugflotte sollten untineindliche Neufahrzeuge angeschafft we
den. Neben gasbetriebenen Fahrzeugen eignen sidtir&leind Elektro-Hybrid-betriebene Buss
Aktuell sind die Neuanschaffungen (auch im Zusammehspt der Errichtung der weiteren un
unterstitzenden technischen Infrastruktur) noch s&lostenintensiv, da die verfigbare Modella
zahl noch gering ist. Daher kann eine Umstellung aushschrittweise im Rahmen der ohneh
anstehenden turnusmafigen Neubeschaffungen von Fabgemeumgesetzt werden. Mit steigend
Fahrzeugverfiugbarkeit und weiterem technischem Fabmtist, insb. bei der Batterietechnologie
sind sinkende Anschaffungskosten zu erwarten.

Umstellung einer Linie auf testweisen Elektrobetrieb.

In vielen Stadten gibt es bereits Modellversuche mit elettrisngetriebenen Bussen. Vornehmi
sind dies innerstadtische Linien bzw. innerstadis&undlinien. In Koblenz bietet sich die Lini
an, die einen Durchlauf von 25 Minuten sowie eine distvon unter 8 Kilometer aufweist. Ei
Ladestation kdnnte nahe des Endpunkts Altstadt/Kornpfcafsér entstehen.

Forderung der Umstellung auf E-Taxis
Auch E-Taxis missen im Hinblick auf umweltschon@ailsonenférderung betrachtet werden, ¢
die Taxiflotte auch zu einem gewissen Teil zum innerséutin Emissionsausstol} beitragt. Zud
hatte eine umweltfreundliche Umstellung der TaxiseeVorbildfunktion flr weitere Branchen. $
hat beispielsweise die Stadt Minchen ein Férderpaogn flr Taxiunternehmen aufgelegt (20 Cé
je gefahrenem km mit E-Taxis + bis z@eA@er Anschaffungskosten fir ein E-Taxi) mit demkZiez-
bis mittelfristig zun&chst 170 Fahrzeuge auf den E-Antriebustellen.

Der sukzessive Aufbau einer E-Taxi-Flotte in Kobdstetlebenso wie Elektrobusse einen hoh
Beitrag zum Umweltschutz und somit zu den Zieles ideblenzer Verkehrsentwicklungsplans.
rastrukturelle Voraussetzung ist die Schaffung vdmsllladeséulen, um den Betrieb der Taxiunt
nehmen mdoglichst wenig zu beeinflussen. Taxibetrieba&irAnreize erhalten, in dem sie die €
ten Monate kostenlosen Strom beziehen kdnnen. Zudem kami@derprogramm in der Anfang
zeit einen Anschub leisten, um Taxiunternehmen von den \lemteines E-Taxis zu Uberzeugen

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen

f 6.4.1Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen
f 6.4.2F06rderung der E-Mobilitat und von neuen Antriebad Mobilitatsformen

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

0 hoch [ bis 2020 Stadt Kob_lenz, Verkehrsunterne
_ men, Taxiunternehmen

[] mittel [ ] bis 2025

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X Daueraufgabe
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2.4.2 Alternative Antriebstechnik
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
X] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten X mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*Kosten pro Jahr bezogen auf sukzessive Umstell@ndddsflotte auf klimaschonende Fahrzel
technologie (jahrliche Busanaschaffung, AnpassuimgeBetriebshof, Neuschaffung Ladeinfrastrt
tur, Wartung) sowie Férderung der Umstellung voni§auf E-Antriebe inkl. Schaffung von zunag
zwei Schnellladesdulen an Taxistanden.
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2.4.3 Autonomes Fahren

Das autonome Fahren nimmt eine zunehmende Rolle in der DiskudesidMobilitat ein. So starte
ten bereits einige Versuche sowohl von Privatunternehnfgoogle, tesla, etc.) als auch von V
kehrsunternehmen mit selbstfahrenden Pkw und Bus&eB. seitens der DB AGoder in einem
bayerischen Kurort auf einer Teststretje

Bausteine

Fir die Zukunft bieten autonom fahrende Fahrzeupar€en zur Beférderung von Fahrgéasten
Touristikverkehr sowie auch im taglichen Linienverké&otenziale bestehen zum Beispiel fur V
bindungen, die derzeit nicht wirtschaftlich realisierisamd, aber langfristig mit autonom fahrende¢
Fahrzeugen durch Einsparung von Personalkosten im Riglbgtefahren werden kénnen.
Dartber hinaus stellt die zu erwartend steigende Ahxah autonomen Pkw auf den Stral3en
wohl Risiken fiir den OPNV dar (Konkurrenz zum OPNV, viele Lesrfals auch Chancen: Wel
autonome Pkw, Ridesharingd autonome Taxen als Teil einer Gesamtstrategie eirieftes Ver-
kehrssystem integriert werden, kénnte die Mobilitéasgesamt bei geringeren Verkehrsleistung
und geringerem Flachenbedarf zum Pkw-Parken verbesserewerd

Fur die Stadt Koblenz gilt es, die EntwicklungeBémeich des autonomen Fahrens zu verfolgen
Potenziale zur Integration in den Koblenzer OPNV zu idésfiz Dabei sind Chancen und Risik
mit den zu erwartenden Kosten abzuwagen.

Madglichkeiten bieten sich im Rahmen einer Teststrecke ahtoss Stolzenfels fir die Beforderu
von Touristen, auf dem Festungsplateau Ehrenbreitsteim adeVerbindung zwischen der zuk
tigen Wohnbebauung Fritsch-Kaserne und Seilbah(aBnErganzung von zu schaffenden Weg
siehe auch 2.4.1). Mittel- bis langfristig, wenghaische, stralRenverkehrs- und personenbefor
rungsrechtliche Fragestellungen geklart sind, kinneitere Verbindungen auch im Linienbetri
geprift werden (zum Beispiel der Héhenstadtteile rechts Béeins Uber eine [Rufbus-]Linie).

Abhé&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 2.4.10ptimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehteimit

regionsrelevant D ja [_] nein ‘ Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[ ] mittel [ ] bis 2025 men
X niedrig X] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] Goot i* X] >25t10D]} X ! [ ] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*geschatzte Kosten fur zwei Modellversuche (z.B. Stéétesowie Fritsch-Kaserne/Seilbahn)

21 http://t3n.de/news/autonom-fahrende-busse-bahn-778181/
22 http://www.suedkurier.de/nachrichten/panorama/Deutschlands-erster-ausoner-Bus-rollt-durch-Bad-Birn-
bach;art409965,9235608
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2.5 Barrierefreiheitim OPNV (Haltestelleninfrasttur,
Fahrzeuge und Kommunikation)

Die Schaffung der Barrierefreiheit, insbesonderedRPNV, soll Menschen - unabhiangig der Be
trachtigung - das Teilhaben am taglichen Leben eritidgih und erleichtern (s. auch MalRnahme
feld 3.5). Ein barrierefreier OPNV ist in diesem #msanhang auch insgesamt als Alternative z
Auto zu verstehen. Hierbei ist zu beachten, das8diierefreiheit sich nicht nur auf die Fahrzeu
und die Haltestelle selbst bezieht, sondern auchdie Zuganglichkeit dorthin. So mussen z. B.
sehr breiten Stral3en und/oder Stral3en mit einem hoMerkehrsaufkommen sichere und barrie
freie Querungsmaglichkeiten (siehe Mallnahmenfeld)) 3:orhanden sein. Bei schmalen Strall
sind ggf. Gehwegverbreiterungen oder alternative Maldmen erforderlich (z.B. Mischflachen). E
Verknupfungspunkten muss sichergestellt sein, dag$ die Fullwege zwischen den Verkehrs
teln (z. B. von der Bushaltestelle zum Bahnsteiggluyiingig und ohne groRere Umwege barrie
frei sind.

Die barrierearme Nutzung umfasst auch die Fahrgastinfaomator, wahrend und nach der Fah
So ist eine akustische und optische Fahrgastinformd#evei-Sinne-Prinzip) nicht nur fir hér- og
sehgeschadigte Fahrgaste, sondern auch allgemeBdsucher der Stadt eine hilfreiche Unterst
zung

Bausteine

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass bei der bafmééen Infrastruktur im Schienenverkebnd
im Busnetz ein erheblicher Ausbaubedarf besteht. BriBlghnsteigen ist zudem neben einem b
rierefreien Zugang und taktilen Elementen auch eille@tliche Erhéhung der Bahnsteigoberkar
erforderlich, um einen stufenfreien Ein-/Ausstieg enmdéglichen. Auf die Bahnstationen hat ¢
Stadt Koblenz keinen unmittelbaren Einfluss, sallber die Notwendigkeiten zur Instandhaltu
und Barrierefreiheit (siehe MalRnahmenfeld 2.3) gadgjeer der DB AG immer wieder artikuliere
Der VEP dient hier als Grundlage.

Priméar barrierefrei auszubauende Bahnhofe/Haltepunkte
Insbesondere die Stadtteilbahnhofe Litzel, Guls, Mosi@wnd Ehrenbreitstein sind bislang in v
lerlei Hinsicht nicht barrierefrei und sollten prioritéaroierefrei optimiert werden.

Strategie fur den weiteren barrierefreien Ausbau im Busnetz

Die Stadt Koblenz arbeitet aktuell an einem Haltbstdkataster. Hierbei sollten neben dem Fa
gastaufkommen und der Bedeutung im Gesamtnetz auch dersibrichtungen im Einzugsberei
der Haltestellen (Seniorenheime, Krankenhduserukgdh ...) sowie ohnehin notwendige Mal3ng
men im Stral3enbereich berlcksichtigt werden. Zusataathe geprift werden, inwieweit sich de
barrierefreie Haltestellenausbau mit Malinahmen Busbeschleunigung kombinieren I&asst. Hier|
aufbauend ist eine Priorisierung fur die Haltestellen aietien.

f Prufung des Rickbaus von Buchten zu Kaps oder Fairdradhaltestellen (abhéngig von d
Verkehrsbelastung und der StralRenraumbreite; augtBusbeschleunigung [siehe Malinahm
feld 2.6, folgender Steckbrief])

f Haltestellenpositionen mdglichst vor dem Kreuzungelm, um e« o cWpol(°Zz
Kreuzung einfahren zu lassen

f Taktile Elemente und Abbau von Hindernissen/Kanten im Halkesbalreich und im Zugang

f Anlegen eines Hochbords im Ein- und Ausstiegsbereich zuudserB

f Beleuchtung und groRRe SchriftgréRe von Fahrplan-, TandfLiniennetzinformationen (erstere
ggf. auf Anforderung)

Anforderungen an Fahrzeuge

Die exakten Anforderungen an Fahrzeuge im Schieneaeketknd bei Buslinien kdnnen variiere
Bestimmte Ausstattungsmerkmale sollten allerdings urdadgiig vom Einsatzbereich gelten:
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2.5 Barrierefreiheitim OPNV (Haltestelleninfrasttur,
Fahrzeuge und Kommunikation)

f Niederflurfahrzeuge ohne Stufen im Tlrbereich, Fahgboden entspricht der Hohe der Bah
steigoberkante (bei Zigen im Regionetz)

f optische und akustische Haltestellenanzeige im &g, wobei die optische Anzeige um weity
Informationen ergdnzt werden kann (z. B. die nachsten Ifiaifestellen)

f Mehrzweckbereiche in Tlrnahe, die es ermdglichen, proZeaigrmindestens zwei Rollstuhlfa
rer zu befordern

f Schienenverkehr: optische und akustische Information auf @ahnsteig

f Busverkehr: optische (z.B. TFT-Bildschirme) undiakhe Information an den Bussteigen V
besserung der Schnittstellen zwischen Verkehrsur@emen (z. B. rechnergestitztes Betrie
leitsystem), Anschlusssicherung

Mehrere dieser Aspekte sind bereits heute in den Stadtbusselisiert (Niederflurfahrzeuge, opt
sche und akustische Haltestellenanzeigen in den Fahragugel in den Nahverkehrsplanen verg
kert, jedoch gibt es bei den Verkehrsunternehmem Begionalbuslinien Nachholbedarf. Notwe
dige Standards sollten bei kiinftigen Ausschreibungeigésetzt werden.

Empfohlene Vorgehensweise fiir die Stadt Koblenz:

f Schritt 1: Haltestellenerfassung/-kataster hinsichtligarrierefreiheit (bereits laufengpchritt 2:
Ermittlung der Fahrgastnachfrage und sensibleri€itungen im EinzugsbereicBchritt 3: Uber-
sicht der geplanten StraRenbaumalRnahmen (mit Péteiisetzung) Schritt 4: basierend au
Schritt 1-3 Prioritatensetzung und Umsetzung

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
f 2.3 Instandhaltungsmanagement fur Haltepunkte von Bus undhBah
f 2.6 Zuverlassigkeit des Busverkehrs (u.a. Beschleunigung)

f 3.4 Mehr und sichere Querungshilfen fir FuRganger
f 3.5 Barrierefreiheit im offentlichen Raum

regionsrelevant D ja [ ] nein Zielkonflikte: Priifung des Haltestellenumbaus zu Busk
unter Beachtung der Belange des weiteren Fahrzeug
kehrs, um unverhaltnismafiige Beeintrachtigungen zu

meiden

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[] mittel X bis 2025 men, DB AG, ggf. LBM
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
] >100ttfiiig 'Z [] >10D]}X ' [ hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten X mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) programmatischer Ansatz, k. Ausgaben pro Jahr; Kosten sind zum Teil auch itnde&andhal-
tung der stadtischen Haltestellen enthalten (siehe Mdf$nanfeld 2.3)
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2.6 Zuverlassigkeit und Beschleunigung des
Busverkehrs

Schnellere Durchlaufzeiten der Busse erhdhen digdtahtreue und fihren dadurch zu einer A
traktivierung des OPN\Busspuren, Vorrangschaltungen an Kreuzungen oderatie von Bushal
testellen sind ein wichtiger Baustein, Buslinien unalgfiger vom Verkehrsgeschehen zu flhren.
lassen sich auch Umsteigeverbindungen aufwerten,mgnsse zuverlassiger und damit punktlicl
verkehren. Hierfur sind ggf. Einschrdnkungen beim Vedkeimnfort fir den Kfz-Verkehr hinzune
men, fur den Verspatungen - objektiv betrachtenicht so gravierend sind. Anders beim OP
Verspatungen schon von weniger als 1 Minute kdnneAmrschlussverlusten und somit Fahrzeity
langerungen von 0,5 oder 1 Stunde, z.T. auch mehr fuhren.

Bausteine
f Steuerung von Lichtsignalanlagen/Vorrangschaltungen enzkingen

f Bessere Abstimmung von Grinphasen auf den Busverkehr

f Schaffung der technischen Voraussetzungen in den Falereligch alle in Koblenz fahre|
den Verkehrsunternehmen

f Busspuren dort, wo zeitliche Dynamisierung nicht ausreicht

f Rickbau von Busbuchten zu Buskaps im Zuge des arettarrierefreien Umbaus sowie Anleg
von Bushaltestellen moglichst vor den Kreuzungen,Busse als Pulkflhrer in Kreuzungen
fuhren (siehe MaRnahmenfeld 2.5)

f Fahrkartenautomaten an hdher frequentierten Buskatellen als indirekte Beschleunigung
mafnahme. Ebenso wie beim elektronischen Fahrk&eah entfallt der Fahrscheinverkal
durch den Fahrer und es werden Warte- und Standzeitenziedu

Eine Busbeschleunigung ist zum Beispiel am Wobérsbwie in der Pfuhlgasse erforderlich, fe
keine Malinahmen zur lokalen Reduzierung des flidBerKfz-Verkehrs im Stral3enzug umgesi
werden. Dort herrscht sowohl ein hohes Kfz- als auch ein$Blus-Aufkommen. Die Pfuhlgasse
fiir alle Verkehrsarten ein bedeutender Raum und erzeugthidie Uberlagerung der Verkehrsa
spruche Zielkonflikte. Vor dem Hintergrund der im VEP wofgagenen Starkung der Busachsel
und aus Richtung Westen wird der Druck zudem noch erholitass Mal3nahmen zur Zuverlass
keit und Beschleunigung des Busverkehrs notwendig sindralmpléne einzuhalten und die Ach
attraktiv fir den Busverkehr zu machen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maflihahmen
f 2.1.3Express-Buslinien
f 2.5 Barrierefreiheit im OPNV

regionsrelevant [_]ja [X nein Zielkonflikte: Busbeschleunigungsmalinahmen unter |
achtung der Anspriiche anderer Verkehrsteilnehmers-g
sonderfahrstreifen missen gemanR VwV-StVO entwdile
Fahrrader freigegeben werden oder um parallele Regisy
oder Radfahrstreifen erganzt seinoder die Bussur entfal

len.
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
Xl mittel [ ] bis 2025 men, ggf. LBM
[] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe
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Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
X] >100ttfiiis 'Z [] >10D]}X ! <] hoch
[] >50@ t2.5D]}X | [ keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, k. Ausgaben pro Jahr fir schrittweisen und punktuellen Ausbau
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2.7 Optimierung der Verknupfung zwischen Bus und
Bahn

Eisenbahn- und Buslinien ibernehmen verschiedenkéhesaufgaben. So sichern Bahnlinien du
wenige Zwischenhalte schnelle Reisezeiten auchdggonalen Verbindungen. Umgekehrt kdnn
Buslinien eine dichte raumliche ErschlieBung sicheas allerdings meist mit langeren Fahrzei
einhergeht. Entsprechend missen sich beide Netzérergn. Dies ist aber nur mdglich, wenn a
reichend viele Verknupfungspunkte im gesamten Staloigf existieren und diese maoglichst kot
pakt und nutzerfreundlich angelegt werden (kurze und eutdpgefihrte Umsteigewege).

Bausteine

Bessere Bedienung in Schwachverkehrszeiten/Verknipiodgigchkeiten im Nachtbusverkehr
Besonderer Anpassungsbedarf bei den Verkniupfungsohibgliten besteht in Koblenz im Nachtve
kehr. Auf dertinsbesondere in den Abendstunden am Wochenehdtark frequentierten Richtun
aus Koéln/Bonn/Andernach enden die Regionalzugverbingluraktuell um 0:31 Uhr, wéhrend d
Abfahrt der Nachtbusse utt00 Uhrerfolgt. Die Wartezeit von anndhernd 30 Minuten ist flrevi
potentiellen Fahrgéste der Nachtangebote unattrakiine Anpassung der Nachtbuszeiten@édb
Uhr (und perspektivisch zusatzlich auf 1:45 Uhr) veatindiese Wartezeit und fuhrt zu einer A
traktivierung des Angebots.

Synergien mit neuen OPNV/SPNV-Schnittstellen
Durch mehrere Malinahmen des Verkehrsentwicklungsplaerden die Bahnstationen in Mose
weild und Guls zu Schnittstellen mit dem innerstsehien Busverkehr (siehe Mal3nahmenfeld 2.
sowie 2.1.4). Kurz- bis mittelfristig ist nicht vanes Taktverdichtung des Regionalverkehrs an

sen Haltepunkten auszugehen. Daher ist es wichtigs damindest die Verknipfungen mit de
Busverkehr so gelegt werden, dass die Abfahrten des® mdglichst auf Ankunft und Abfahrt o
Zuge (in beide Richtungen) abgestimmt sind. Gleichegigitten Bahnhof Koblenz-Ehrenbreitste
der bereits jetzt durch mehrere stadtische und mgile Buslinien mit dem Schienenverkehr v
knlpft ist. Eine weitere zusatzliche Verbindung evédie Tangentiallinie rechte Rheinseite (sie
MaRnahmenfeld 2.1.2). Hier missen die ankommendad abfahrenden Busse so getaktet we
den, dass sie mit den verhaltnismaRig wenigen Zugankupfterbtunde kombinierbar sind.

Verkirzung und Beschilderung der Umsteigewege
Die Wegeverbindungen zwischen den BahnstatiomethBushaltestellen sind haufig sehr lang u
- vor allem in Gils, Moselweil3 und in Litzel, aber ai€ham Haltepunkt Stadtmitte - fir Ortsy
kundige nicht ohne weiteres zu finden. GleichmaBiewl die Bahnstationen nicht immer problemi
auffindbar, wenn Fremde mit dem Bus ankommen und umsteigollen. Hier sollten jeweils We
weiser in beiden Richtungen aufgestellt werden (nunb&ahnhof Stadtmitte / Léhr-Center sch
vorhanden) InEhrenbreitstein befinden sich zwar die Bahnstatiod die 4 zugeordneten Busstei
in Sichtweite, doch besteht ein Orientierungsbedaréil es z.B. 2 Bussteige gibt, die (jeweils ag)d
Abfahrten zur Innenstadt aufweisen (Charlotten- und Hafse¢).

Datber hinaus sollte in Gils eine Direktanbindung Hattepunkts mit Bussen, d.h. eine Verlegu
oder Neueinrichtung einer Buslinie geprift werden (sieta3ahmenfeld 2.1.4).

An den Schnittstellen sollten die Reisenden bereits inakr der Station tGber Abfahrtszeiten unc
orte der Busse informiert werden, sowie umgekehrt an derhBlisstellen bereits Uber die nach
ten Zuge. Prioritar sind DFI-Anzeigen am Hauptbah(Bafinhofshalleynd Bahnhof Stadtmitte
Loéhr-Center jeweils dynamische Anzeigetafeln notwel(sighe MalRnahmenfeld 2.9). Bei den ¢
deren Bahnstationen und den zugeordneten Bushaltesteiedies mittelfristig nachzuriisten.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maflinahmen
f 2.1.2Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien
f 2.1.3Express-Buslinien
f 2.1.4Verbesserte Anbindung der Universitat an den Haltepunkt Gils
f 2.9 Optimierung der Fahrgastinformation
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2.7 Optimierung der Verknupfung zwischen Bus und
Bahn
regionsrelevant [<]ja [ Jnein Zielkonflikte: keine
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[] mittel X bis 2025 men OPNV/SPNV
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X Goot i* [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten X] mittel
[ ] niedrig
Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, kl. Ausgaben pro Jahr
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2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

Tarifsysteme befinden sich immer im Spannungsfeliddven entglichst einfach(jede Fahrt zun
selben Preis),endglichst gerecht (Preise nach Entfernungen, Alter und Fahrtenhaufiykend
cu,Po] Z+3 AJESe Z (50] Z"~ ~<}e5fiw diel ym&rnehden, oE die*Verkehrsle
tungen erbringen). Hierdurch ist es unvermeidbar, dasgenechtes Tarifsystem immer auch ko
plex ist. Dies schreckt jedoch oftmals mogliche Nedkn ab. Verstarkt wird dieser Effekt dur
Fahrkartenautomaten, die nicht fur alle Menscherchgizu bedienen sind. Dies flhrt zu ungew
tem Schwarzfahren und ist ein weiteres grof3es Nugalreemmnis. Ein wichtiger Ansatzpunkt s
hier neue technische Mdéglichkeiten fir Fahrtberaghhgen sowie den Ticketerwerb, die in an
ren deutschen Stadten bereits genutzt werden.

In Koblenz wird der OPNV von der Bevolkerung als verhaltBigneuer und - vor allem fiir inne
stadtische Fahrten - durch das Bestehen mehrereifWaben als unattraktiv empfunderbas Ta-
rifsystem muss in Koblenz nicht zwingend glnstiger, afbedestens transparenter werden.

Bausteine

Kurzstreckentarif und GroRwabe

Fur Kurzstreckenfahrten sollte ein Kurzstreckemtirigefuihrt werden, v.a. um Uberlappende Fa
ten zwischen zwei Tarifwaben zu vergunstigen. Emgéthist die Prufung und Einflhrung ein
GroRwabe fir Koblenz zu empfehlen. Das Zusammemlegie mehreren Waben zu einer GroRwa
ist zwar mit Kosten zum Ausgleich der reduzierten Einrexh(v.a. in der Anfangszeit) verbunde
Eine Grolwabe verbessert im Gegenzug dazu jedoch die Vdiiskieit des Tarifsystems deutlic
und macht so den innerstadtischen OPNV langfridtigiktiver. Auf langere Sicht ist daher dav
auszugehen, dass eine GrolR3wabein Tarif fir Koblenz zu einer Erhéhung der Anzahl der Fa
gaste fuhrt, wodurch die Mehrkosten teilweise oder sogamggamortisier werden konnen.

Aufbau eines elektronischen AbrechnungssystéEEicket-Variante)

Ein elektronisches Abrechnungssystem ist computergestinz ermdglicht es jeder Person oht
Tarifkenntnisse Bahn- und Buslinien zu nutzen. Nach Endeathet erfolgt automatisch die Ermit
lung des spezifischen Fahrpreises. Dies kann alsitErung des bereits bestehenden Koblenze
Tickets erfolgen.

Ein elektronisches Abrechnungssystem basiert auf @gondsatz, dass sich Fahrgaste zu Be
und am Ende einer Fahrt mit Bahn und Bus mit einer Chipkdee ®martphone-gestutan- bzw.
abmelden. Durch eine Software vaen automatisch der Tarif sowie der beste Preis fur Henden
berechnet. Die Busse werden mit Terminals im Turbbrausgeristet, Uber welche die An- u
Abmeldung erfolgt. Ebenso sind Terminals in den dgsjaereichen von Bahnhdfen und Haltepur
ten einzurichtendamit innerstadtische Fahrten mit dem regionalen Schieeekehr moglich sind
Das neue Abrechnungssystem setzt sich aus zwei Nutzungsvarasi@mmen:
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2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

Luftlinienkilometer-Tarif

In Ergédnzung zum neuen Abrechnungssystem solltedasarifsystem neu strukturiert und darn
transparenter gestaltet werden. Hierfiir ist ein tlimienkilometer-basierter TarAt zu empfehlen
Grundlage ist die Luftlinienentfernung zwischen dertStard Endhaltestelle, welche mit einem |
lometerkostensatz verrechnet wird. Eine klare Zuordnawischen Fahrpreis und gefahrener Fé
strecke verbessert die Transparenz und baut Nutzusgshnisse ab, sodass der OPNV attrakti
wird und zusatzliche Fahrgéaste gewinnen kann.

Die Einfihrung eines solchen Abrechnungssystems égttksch das Fahrpersonal, da weniger b;
langfristig keine Fahrkarten mehr verkauft werden mussei. &folgt nur noch die Aufladung va
Prepaid-Karten durch das Fahrpersonal, sodass derteasive Fahrkartenverkauf mit Wechselge
entfallt. Daher kann das neue Abrechnungssystem den OPNVidasigen.

Sowohl die Einfuhrung des Kurzstreckentarifs, eineR@eabe, eines E-Tickets als auch eines L
nienkilometer-basierten Tarifes mussen in einer klaarkeitsstudie detailliert auf finanzielle Au
wirkungen (Mehrkosten, aber auch Einnahmen durch zush&Fahrgéste) geprift werden.

Aufwertung VRM-Jobticket

Bislang wird das kompliziert und nur bei groRer déistabnahme erhéltliche Job-Ticket im VRM
sehr gering nachgefragt. Zur OPNV-Forderung ist eintekeiwicklung (Flexibilisierung, Entbiir
kratisierung) dieses Angebots samt verstarkter Bewerbufarderlich.

Weitere Ticketangebote

Spezielle auf Zielgruppen zugeschnittene Tarife/Adyb$hen die Attraktivitat des OPNV und k¢
nen gerade fiir diese Zielgruppen einen Anreiz zustiiekten OPNV-Nutzung darstellen. Die in K
lenz bereits vorhandenen Angebote (z.B. fir Kindet dugendliche) sind daher weiterzuftinren u
auch auf weitere Zielgruppenpotenziale hin zu op¢iran. Senioren sind dabei eine sehr wichti
Zielgruppe: das 60-Plus-Ticket bietet dieser ZigipeLeinen attraktiven Preis, ist jedoch nur als J
res-Abonement erhéltlich, und sollte monatsweise efiighl sein und demnach nicht an ein Abor
ment geknupft, um die Einstiegs-Barriere niedrig zuhalten

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
<4 hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, SPNV Nord, VRN
[ ] mittel Xl bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
Xl @oot i X >25t10 D]} X+ ! [ ] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

28 Der Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) fiihrte diesen Tarif im JaheB0A7 & 'E UV % E ] SE& PS iUl
% @E} VP (VP v u >pu(8lJo}u 8 E A E v IVUTHE% BOPPLE S pv3 E u WE ]

malen Preisstufe d] | S« ~TUd1 | o] PSX
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2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

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

**) grob abgeschatzte Gesamtkosten fiir Kurzstreckentard GroRwabe mit Berticksichtigung o
jahrlichen Zuschussbedarfes, welcher in der Anfagighpch angesetzt ist und schrittweise mit
ner gleichzeitigen Fahrgasterhéhung amortisiert wird.
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2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen

Haltestellen mit besonders hohem Fahrgastaufkomnsemwie wesentliche Verknupfungspunk
sollten mit Dynamischen Fahrgastinformationssystemen @fsgestattet sein, um Fahrgéasten ¢
Umsteigen zu erleichtern bzw. die Auffindbarkeit @esses/der Bahn zu vereinfachen. Zudem
ben Sie an grofRen Bus-Umsteigepunkten wie am Haloihof die Information, welcher Bus :
welchem Ziel als nachstes fahrt und berechnen \&smen mit ein. Ein DFI gibt es in Koble
heute bislang nur am Hauptbahnhof. Das DFI sollte wesitevickelt und ausgebaut werden, soda
die Busabfahrten an den Verknipfungspunkten undteven stark frequentierten Haltestellen i
Echtzeit angezeigt werden konnen. Dartber hinaus erhjtfsich die Einbeziehung anderer V
kehrsmittel (z. B. Linien- und Ausflugsschiffe).

Bausteine

Weiterentwicklung Dynamische Fahrgastinformation (DirBashaltestellen
Sinnvoll sind Standorte an OV-Schnittpunkten, vemalhn SPNV/-OPNV- sowie Bus-Bus-Verk
fungspunkten, aber auch an Biindelungspunkten mehrewstiBien mit Gberdurchschnittlicher B¢
deutung fur die Stadt und das Umland sowie an béskemen 6ffentlichen Orten (z.B. Hochschulg
Zentralplatz, Lohr-Center, Deutsches Eck, Kliniken). Dalddiotggende Informationen notwendig

f Angabe der Ist-Abfahrtzeit und etwaige Verspatungen

f Fruhzeitige Angabe von Fahrausfallen (z.B. durcH3&wanziige, Demonstrationen, U
falle)

f Information Uber Alternativ-Reisemoglichkeiten bei erliefiien Verspatungen/Ausfallen

Verknipfung durch DFI
Am Hauptbahnhof sollten zudem nicht nur am Bushaltéq selber, sondern auch in der Bahnho
halle Informationen Uber die Busabfahrten angezeigtden. Umgekehrt sollte auch am ZOB so
an der Halte Hbf West tber die Abfahrtszeiten undsalegaben der Zige informiert werden. E
sprechendes gilt grundsétzlich auch fur die anderahrBtationen. Dartber hinaus ist eine Einb
dung der Sonderverkehrsmittel zu empfehlen (SchragaufBaipahn-Talstation, Fahrstellen sov
jeweils zugeordnete Bus- oder Bahnhalte),

Interaktiver Liniennetzplan im Internet, statischer Limetzplan vor Ort und in Fahrzeugen
Durch einen interaktiven (und auf Smartphones und Tablelmles) Liniennetzplan lassen sich
die Nutzer des OPNV die an den jeweiligen Haltestéerenden Linien und Linienverknuipfung
maglichkeiten anzeigen. Dartber hinaus sollte dibiBdung der Echtzeit-Abfahrtzeiten Bestandt
von interaktiven Fahrplanen, Linienplanen und Fahrpleskunftssystemen sein. Dies ersetzt a
nicht den Bedarf, Liniennetzplane grundsatzlichlienaFahrzeugen vorzusehen (sie fehlen in
meisten Bussen) sowie grundsétzlich alle Bushaltesteli¢sprechend auszuriisten.

Digitalisierung des OPNV

Durch die Nutzung von Smartphones ergeben sich berigitls Mdglichkeiten, digitale Informatio
Uber verschiedene Verkehrsangebote an eine gro3e Mutappen weiterzugeben. Damit ist nic
nur gemeint, die Angebote des OPNV in einer App dartieistesondern fiir eine intermodale We
gekette auch z.B. Angebote des CarSharing (siehedmafenfeld 6.4.2), von Leihfahrradern (sig
MaRnahmenfeld 4.8), Park & Ride (siehe MalRnahmer@didl) sowie Bike & Ride (siehe Mal3n
menfeld 6.5.2) einzubeziehen. Intermodale Schnittste(gehe MalRnahmenfeld 6.5.3) helfen hi
die Angebote raumlich miteinander zu vernetzen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f 4.8 Fahrradverleihsystem fir Koblenz
f 6.4.2F6rderung der E-Mobilitat und von neuen Antriebs- tvhobilitdtsformen, auch CarSharir
f 6.5Multi- und Intermodalitat
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2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[] mittel [X] bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X @oot i [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttfiiig ! [] >10D]}X <] hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

lichkeiten

*) programmatischer Ansatz, lo. Ausgaben pro Jahr und unter Beriicksichtigung voddfirog-
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2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Marketing und Offentlichkeitsarbeit leisten einerichtigen Beitrag, um Bus- und auch Bahnar|
bote bekannter, transparenter und frequentierter miachen. Hierzu gehoren ein positives Mar
ting fur Bus und Bahn sowie Informationskampagnen, zuispizizu Fahrplanangeboten und N
zungsmaoglichkeiten von bestimmten Tarifen. Auch lefliBrung eines Kurzstreckentarifes od
einer GroRwabe (siehe Malinahmenfeld 2.8) solltenmgiuen Méglichkeiten in einer breiten 6ffen
lichen Information dargestellt werden.

Bausteine

Die MaRnahmen beziehen sich nicht primar auf eirtibestes Angebot, sondern auf den OPI
sowie SPNV im Nahverkehr und regionsweit sowie aufldienveltverbund insgesamt; Bewus
seinsbildung fir Inter-/Multimodalitat und die finaiellen Vorteile der Kombination OV + Carsha
+ NMIV

ServicemalRnahmen
f Kundenzentren an den wichtigsten Verknupfungspunktentadt§ebiet

f mindestens eine Verkaufsagentur in den Nahversorgungsstéerjedes Stadtteils

f mobile Verkaufsstelle mit wechselnden Standorten auf Méoenarkten, Weihnachtsmarkt, Ki
mes usw. und fur Vor-Ort-Termine (z. B. Seniorenzentren)

f StandardméRige Ausstattung der Busse und ausgewalitdtestellen mit mobilem Interne
(Kundenbindung und Differenzierung gegentber dem Kfzelierkwo der Fahrer entsprecher
den Geréte nicht oder nur eingeschrankt nutzen kann)

Information
f Berichte in lokalen Medien sowie neuen Medien tiber Andeeurigei Linien, Angebote, usw.

f Stérungen und absehbare Sonderregelungen im BetaisbBestandteil der lokalen Verkeh
nachrichten

f Erweiterung der verkehrsmittelibergreifenden dynanhisc Fahrgastinformation (siehe Mal
nahmenfeld 2.9)
f Angabe alternativer Fahrtmoéglichkeiten bei Betriebsst@em

f Aufnahme von (touristischen) Zielen in Haltestellemea zur besseren Orientierung Ortsfre
der

f Darstellung der Informationen mdglichst auch mehrspracimd in Print-Form an allen releva
ten Vertriebsstellen der OV-Tickets

Kampagnen und Aufkldrungsarbeit
f Verlosung von Fahrkarten (z. B. Kombifahrkarte, Jabkess) in den lokalen Medien

f Pilotprojekte wie z.B. eine Monatskarte bei freiwilliggyrbolischer) Abgabe des Fuhrersche
fur einen bestimmten Zeitraum (z.B. 2 Wochen)
f Werbung in eigener Sache zur Aufklarung haufiger Missveisisse bei Bahn- und Busnutzu
f Festlegung eines Budgets (ggf. Prozentsatz), welalvesur Vermarktung von Malinhahmen d
nutzt wird
Abhé&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 2.80ptimierung des Preis- und Tarifsystems
f 2.90ptimierung der Fahrgastinformation
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2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit
regionsrelevant D ja [ ] nein Zielkonflikte: keine
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Akteure aus Tour
X mittel [] bis 2025 mus, Marketing und Privatwirt
. h
[] niedrig [] bis 2030 schaft
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] Goot i [] >25t10D]}X | [ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! > hoch
[] >50@ t25D]}X ! [] keine direkten Kosten [ mittel
[ ] niedrig
Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.3 Handlungsfeld 3: FuRverkehr und offentlicher Raum

Das Zu-FuR3-Gehen nimmt in der Mobilitat der Menschen wichtige Rolle ein. Alle Wege - auch

die Fahrt mit dem Auto oder dem Bus - beginnen undem zu Ful3. Eine Stadt lebt von guten
FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten. FuRgangegen zur Urbanitdt und Belebung einer

Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Diergttiag und Tourismus. Belebte und at-

traktiv gestaltete StralRenrdume tragen zum Wohlbeéén bei, erhéhen die Aufenthalts- und
Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiy die wirtschaftliche Aktivitat aus. Insofern

machen besondere FuRverkehrstAX E Zu} ]0]8 Secp 0]3 & VWESY dD EES 3§ peX

Zu Fuld zu gehen ist kostenlos, produziert
weder Schadstoffe noch LarrRul3ganger
benétigen von allen Verkehrsteilnehmern
den geringsten spezifischen Flachenbedarf.
Zudem sichert das Zu-FuB3-Gehen die
selbststandige Mobilitat v.a. flir bestimmte
Bevolkerungsgruppen, wie z.B. Kinder, Ju-
gendlichen, Senioren oder Mobilitatsbeein-
trachtigte. Letztendlich fordert die alltagli-
che Bewegung auch die Gesundheit und
das Wonhlbefinden. Voraussetzuag For-
derung des Gehens sind ausreichend
breite, sichere und mdglichst barrierefreie
Wege sowie geringe Restriktionen bei
Fahrbahnquerungen. Die Wege SO||'[4 Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage © Open8ttep-Mitwirkende |
maoglichst direkt, d.h. ohne Umweg gefiihrt werderlfen der Funktionsmischung ein wichtiger
Bausteiv (°E ] c”*3 § E | UlgkachtetRledden gibt parallel dazu meist elBedarf
an schonen, moglichst autofreien Alternativrouten mit Edmgis- und/oder Erlebniswert.

Die Koblenzer Innenstadt weist eine kompakte Struktur aefcke Potenziale fir den Ful3verkehr
bietet. Innerhalb eines Luftlinienradius von einenoikieter kénnen vor allem im Innenstadtbe-

reich fast alle markanten Ziele erreicht werdersdasondere im Nahbereich (unter 2 km Entfer-
nung bzw. ca. 15 Minuten Unterwegszeit) nimmt def¥erkehr eine dominante Position ein.

Heute werden in Koblenz bereits ca. 25 % aller Wege dedlgeuiig zu Ful’ zurickgelegt. Diesen
Anteil gilt es im Sinne einer ganzheitlichen Nahmobilitéts#tung zu starken und ggf. weiter aus-
zubauen.
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Kurzfassung Bestandsanalyse

In Koblenz wurden unter anderem im Zuge der BUGA 2011 seisige MalRnahmen zur Aufwer-

tung des offentlichen Raums und der Flussufer uraggsDie Neugestaltung des Zentralplatzes,
die Aufwertung des Rheinufers sowie eine Vielzahbesserter Wege in der Alt- und Innenstadt
haben die Aufenthaltsqualitat im Koblenzer Zentrum mafigkldrhoht.

Nachholbedarf gibt es in vielerlei Hinsicht sowohtlér Innenstadt als auch in den historisch ge-
wachsenen und ehemals selbststédndigen Ortskernésie\Hauptverkehrsstrafl3en sind von einer
niedrigen stadtebaulichen Qualitdt gepragt, habeneegeringe Aufenthaltsqualitat und fir Ful3-
ganger eine hohe Trennwirkung; d.h. fehlen sich@eerungsmaglichkeiten in ausreichender
Dichte. In den Stadtteilen und teilweise auch in tlerenstadt sind zudem viele Gehwege zu schmal
fur die Bedurfnisse von Zufu3gehenden.

Nicht nur punktuell, sondern von stadtweiter Bedeutusind Barrieren und Z&suren fur den Ful3-
verkehr durch die groRen Verkehrsachsen. Dies sindl@mn die Eisenbahnstrecken auf der linken
Rheinseite bzw. im Moseltal sowie die SchnellstraBsohnitte der Bundesstral3e 9. Dartber hin-
aus gibt es innerhalb der Stadt Koblenz mehrere Zasursm Addlgrenzungen, an denen die Durch-
lassigkeit zwar gegeben ist, jedoch dennoch eine Trelnwiy existiert. Diese kénnen betrieblich,
optisch, aber auch psychologisch oder eine Mischdagon sein. Hierbei kann beispielhaft der
Saarplatz genannt werden, welcher Rauental von der Istaei trennt: Tunnel, Rampen, Treppen
und Briicken fuihren zu Umwegen und Orientierungsproblermemal die Wegweisung/Beschilde-
rung noch optimierungsbedurftigt. Unterfihrungen, die insbesondere abends/nachts \gdre-
quentiert sind, werden zudem als Angstraum empfunden.

Verwirrende FulRwegefiihrungen mit Trennwirkungen und Aagsmnkomponenten entstehen z.B.
auch in den Bereichen Rhein-Moseloo ~/vv ve§ Se puv ¢, H%S ZvZ}¢ #}4S" ~'}o0 P
wie (ehemaliger) Langemarkplatz in Litzel.

Barrieren gibt es aber auch in topografischer Foetwa durch Berghéange (fehlende, schadhafte
oder unbeleuchtete Treppen und Wege), durch diesgélisowie Briickenstege, die derzeit zu
schmal sind (z.B. der gemeinsame Ful3- und Radweg derhdoman Briicke).

Dartber hinaus gibt es haufig Konfliktsituagonvon denen der Ful3verkehr vergleichsweise star-
ker als andere Verkehrsarten betroffen ist. Nebemfkkten mit dem flieRenden und ruhenden
motorisierten Verkehr (unmittelbare Konflikte uneils Verkehrssicherheitsgefahrdungen, aber
auch mittelbare Beeintrachtigungen durch Emissionerg dies auch jene mit Radfahrern, fur die
oft gleichermaf3en keine ausreichende Infrastruktur Verfiigung steht (siehe Handlungsfeld 4,
Radverkehr).

6.3.1 Grundsétze und Zielsetzung

Die Grundsatze der fuRgangerfreundlichen Verkehrapig sind rahmengebend fur die MalRnah-
menfelder des VEP zur Forderung des Ful3verkehitsaSlieren auf den Anspriichen der Ful3génger
und den allgemeinen Standards der FuRverkehrsplafzuiy die Regelwerke der FGSV wie die EFA
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und die RASt). Fir die direkte, attraktive und sich@ssstaltung des Ful3wegenetzes und der ein-
zelnen FulRwege sind die Grundséatze der FuRverketmspy bezogen auf das FulRwegenetz, Ful3-
wegebreiten und Nutzungskonflikte mit anderen Ventgaten/-mitteln in Tabelle 2 zusammenge-
fasst.

Mit ca. 28 % aller Wege der Stadtbevoilkerung liegt der At ZufuRgehens am Modal Split be-
reits auf einem durchaus hohen Niveau, wobei weit®imierungspotenzialéeszustellen sind
(z.B. durch eine Erhdhung der Verkehrssicherhditaktivere FuRwege, bessere Querungsmog-
lichkeiten von Hauptverkehrsstraf3en etc.). Das Zieldhgstarin, die Rahmenbedingungen des Zu-
fu3gehens zu verbessern, den Anteil des Ful3verkehrs am MddaSstabilisieren.

In der FuRverkehrsplanung spielt die ganzheitlicage®htung des Themas Barrierefreiheit eine
wichtige Rolle, denn Mobilitdtseinschrankungen kénnéa utzergruppen betreffen (z.B. dauer-
haft eingeschrankte Personen wie Rollstuhlfahrerraghbehinderte Menschen, aber auch Perso-
nen mit Kinderwagen, schweren Taschen0.d.). EsgWV ,(( v8o] Z v Z pu Ju ~]vv
*]Pve (°E o00 ~ ]v( Z puv e« o-wudderi@bar zu mpchen.us |

Tabelle 2: Empfehlungen fir die FuBverkehrsplanung raegelwerken

Empfehlungen Anmerkungen

Maschenweite 100 bis
150m

beidseitige Gehwege
Ausnahmen: auf3erorts ¢
der an StralRen mit nu
einseitiger Bebauung

H2,50m

FuRBwegenetz

Breite eigenstandig ge
fuhrter FuRwege

H ,00 m auf HauptfulBwegeachsen

AusnahmsweiseH itd auf Stral3en mi
geringer FulRgangerfrequenzBz.auler-
orts oder in Gewerbegebieten

zusétzliche Breitema
forderungen durch z.B
Aufenthalts- und Spiel
nutzungen an den Se
tenraum tinsb. fur Ge-
schaftsstrallen

Flachen fur Kinderspiel
Hm

Verweilflachen vor Schat
(veS E&O00kh i

ASIP o P vZ 13\
1,00 m

"o Z (S peo P v
1,50 m

QM
Bei mittleren und hoher
FuR- und Radverkehr:

Breite von gem. Full H
und Radwegen

Einsatz moglichst nur auf3erorts, insb.
der Innenstadt Trennung des FuR3- u
Radverkehrs

mengen Zusatzbreiten (bi
2,0 m oder mehr), zuder
i.d.R. Erweiterung seitli
che Sicherheitsspielraum

nur dort, wo Netz- und Aufenthaltsbe
deutung beider Verkehrsarten gering s
wie schutzbedirftige Personen selte
sind

maoglichst nicht auf Gefallstrecken > 3 ¢
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Empfehlungen ‘ Anmerkungen

Mittelinseln und
-streifen

Uberquerungsanlage fi

FuRganger: Breite =2

Anlage unter Berticksicht
gung der Breitenanforde
rungen von Radfahrer!
und Rollstuhlfahrern:
Breite

H2,50 m

Nur in Ausnahmeféllen Unterschreitur
der Breitenmalie (bspw. beengte Fal
bahn)

punktuell Mittelinseln an Stellen mit au
gepragtem Querungsbedarf oder sens
len Einrichtungen

Einsatz von Mittelstreifen an Hauptstr
Ben mit linearem FulRgéngerquerungst
darf oder dichte Abfolge von Mittelinsel

Einsatz vorgezogener Seitenraume
anliegenden Parkstanden

FuRgangeriberwege

Einsatz im Nebenstral3ei
netz insb. an schutzbe
durftigen  Stellen (z.B
Kitas, Schulen)

Einsatz an Kreisverkehre
ist Stand der Technik

Einzelfallprifung auf Grundlage Vw
StVO, R-FGU und RASt

innerorts nur an zweistreifigen Stral3e
mit zul. Hochstgeschwindigkeit von me
50km/h

je nach odrtlichen Verhaltnissen Kombir
tion mit vorgezogenen Seitenraume
und/ oder Mittelinseln/ -streifen

Klarstellung der ansonsten verwirrende
Vorrangregelung an Kreisverkehren

FuRganger-LSA

zyklische Beachtung de
FuRgangerfreigabezeit i
der Signalsteuerung

FuRganger-Wartezeit
max. 40 Sek.

bei vorhandenen Mittelin-

* oV Ypu EpVP c
op_P/\

Barrierefreie Gehwege

hindernisfreie, taktil und
visuell abgegrenzte Gel
wege und Ubergéange

Sitzgelegenheiten

50m bis max. 10th Ab-
stand auf bedeutender
FuRwegeachsen

Zielkonflikte zwischer
dem der FuRverkehrs
und der Kfz-Verkehrg
planung

Priorisierung des FuRve
kehrs in der Abwégung

Quelle: EFA sowie RASt der FGSV
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6.3.2 Handlungsbedarfe und Strategie der Ful3verkehrsplagu

Speziell mit der Lage an den Flussen Rhein und Masd{oblenz hohe Potenziale fiir attraktive
FuRwege nicht nur im Freizeit-, sondern auch Alltagsverk&m Deutschen Eck bis zur stdlichen
Vorstadt bestehen bereits zahlreiche Orte mit hoerfenthaltsqualitéat und touristischer Magnet-
funktion. Allerdings gibt es auf vielen Alltagswegenreédhe Verbesserungsbedarfe fur den Ful3-
verkehr, z.B.:

f zu schmale SeitenrAume (einzelne StralRen mit sétimalen/ohne Gehwege (sogar auch
bestehende und ehemalige Ortsdurchfahrten)

f Konflikte zwischen Fu3gangern und Radfahrern in Seitemeélbzw. auf Gehwegen

f nicht ausreichende Barrierefreiheit (auch wichtigehsen im Léngsverkehr sowie Que-
rungshilfen und Kreuzungen)

f geringe Aufenthaltsqualitédten entlang vieler HauptvérnigstraRen und im Zugang einiger
zentraler Ful3gangerbereiche

f hohe Trennwirkung der Hauptverkehrsstral3en

f untberwindbare Barrieren im FuRwegenetz (Schiengm StralRenachsen sowie Flisse),
die zu teils langen Umwegen fiihren

f Fehlverhalten v.a. von Autofahrern (insb. Falschparkemjndert und gefahrdet FuRgéan-
ger.

Die Strategie zur Forderung des Ful3verkehrs in Koblenz, @ielgmnden in Handlungs- und Maf3-
nahmenfeldern konkretisiert wird, umfasst somit

f die kontinuierliche Beseitigung von Engpéassen, Himidsen und Gefahrenstellen im Ful3-
wegenetz stadtweit - zunachst prioritar auf den lgHuf3wegeachsen und besonderen
c E vv% uvls vrU

f die Optimierung und Attraktivitatssteigerung besonsleful3verkehrsrelevanter Stadt-
raume innerhalb spezieller stadtischer Forderprogramme,

f die Bericksichtigung der Anspriche aller Zu-Ful3-Geheveldehrsmittellibergreifend in
allen Stadt- und Verkehrsplanungen, insb. gehdriemzin Mobilitatsbehinderte und -ein-
geschrankte, Senioren sowie Kindern und Jugendliche,

f 1v 1}v8]lvu] o] Z P(( vSo] ZI YvRR (]%CE o*vcRUEA &iIr-ZE pv Ip
derung der gegenseitigen Ricksichtnahme sowie

f die Verankerung einer kurz-, mittel- und langfristigénategie sowie von konkreten Mal3-
nahmenfeldern, Projekten und Zustandigkeiten amtexigyeifend in der Verwaltung der
Stadt Koblenz.
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6.3.3 MalRnahmenfelder

Prioritat

MaRnahmenfelder =) % o
2| @
TlE|%
S| E|S
_— . Dauerauf- Stadt Koblen
3.1 Optimierung des Ful3verkehrsnetzes Mittel gabe ggf. LBM
3.2 Abbau von Zasuren (Uberwindung der Sch hoch Dauerauf- Stadt Koblen
VVSE ¢ vU &0°%ee U Y- gabe LBM
. . Dauerauf- Stadt Koblen
3.3 FulRgangerfreundliche Knotenpunkte hoch gabe LBM
: " . Dauerauf- Stadt Koblen
3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fur Fu3gdng  hoch gabe LBM
Stadt Koblen
3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum Hoch Dauerauf- Sen!oren- un
gabe Behinderten-
verbande
3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglic . Dauerauf- Stadt Koblen
. mittel .
keiten gabe gof. Private
3.7 Attraktive FulBwegeachsen, Flanierrouten sow mittel < | x Stadt Koblenz
Wanderwegenetz
3.8 Vitale Stadt(teil)platze mittel X Stadt  Koblen
gof. Private
3.9 Abbau von Nutzungskonflikten hoch Dagu;t::uf- Stadt Koblenz
3.10 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtteil mittel Dauerauf- Stadt Koblenz
ebene gabe
3.11 Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung — mittel Dzu;gguf- Stadt Koblenz

Das Handlungsfeld FulRverkehr besitzt viele Beziige zremdHandlungsfeldern. Insbesondere
Aufwertungen der StraRenraume und Beschrankungen deHzidhstgeschwindigkeit in sensiblen
Bereichen (siehe MalRnahmenfelder 1.2.4) sowie eine getrennte Fiihrung vom Radverkeéhési

auch MalRnahmenfeld 4.3) erhéhen die Verkehrssicherlosiies die Wegequalitat fur Fu3ganger.
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3.1 Optimierung des Fulwegenetzes
VE

Neben den qualitativen Aspekten auf FuBwegen und im offeettidRaum ist die Verbindungs- u
ErschlieRungswirkung des FulBwegenetzes entscheiderfeli@iganger aufgrund ihrer geringen E
wegungsgeschwindigkeit und eigener korperlicher Aktivggltr umwegeempfindlich sind. Dies ¢
besonders fir Mobilitdtsbehinderte und -eingeschkém Ein engmaschiges FuRBwegenetz (I
schenweite im Siedlungsbereich von ca. 100 - 158td)e Grundlage fur kurze Wege. Ankerpun
des Fullverkehrs, Wohngebiete, Infrastrukturen undiz&it-/Tourismusziele sind daher Uber
rekte und attraktive Wege zu verbinden. Derzeitigeddimisse und Barrieren sind in Koblenz
wohl die Flisse als auch die gro3en Verkehrswege (Schalédiai Schienentrassen).

Bausteine

Bestandsanalyse des FuRwegenetzes

Um zielgerichtet das FuBwegenetz zu optimieren, muss hgh&me Arbeitsgrundlage geschaffe
werden, auf Basis derer Handlungsnotwendigkeitechateingliedrig ermittelt werden kdnnen
Hierzu ist grundsétzlich das existierende FulRwetyemdt seinen Eigenschaften (Wegebreiten, E
stellen, Netzlicken) zu erfassen (fir die Innenst2@d7 bereits erstellt). Prioritat haben hierb
zunachst die von Fufligangern hoher frequentierteneigdre (Koblenzer Innenstadt, Stadtteilze
tren, SZUO0A P U YeX & p( (JoP v <}oB&E (3P0 S&W AERVPPF] Zp

halb bebauter Bereiche erhoben und identifiziert werden.

Empfehlungen zur Verbesserung des Wegenetzes und Saitiefdn Netzlicken

Auf der Bestandsanalyse des FuBwegenetzes basierhta3nahmen zur Verbesserung der Fu
wege inner- und aufRerorts zu ergreifen. Wichtigeeirstadtische Wegeverbindungen mit eine
deutlichen Verbesserungsbedarf sind:

f Viktoriastral3e: In Abstimmung mit den weiteren Verkehrsarsollte eine Gehwegverbre
terung angestrebt werden (aul3erdem Bedarf regelkomfe Radverkehrsfihrung sowi
stadtebauliche Aspekte sprechen fir eine grundlegende Urajesg der Viktoriastrafie)

f Schaffung einer liickenlosen und barrierefreien Bewegungsmaoglichkeit auf der Stdse
der Stralle Am Wollershof zwischen Léhr- und HohenfeldaR&

f Lohr-, studliche Casino- und Rizzastral3e: Schaffueg Radverkehrsfihrung auf der Fah
bahn zur Vermeidung von Konflikten mit Ful3géngern

Vor allem in den Stadtteilen existieren Gehwege,rdat den Anspriichen von Ful3géngern ge
gen oder es fehlen Verbindungen, fur die MaBhahmen gépréfden sollen:

f StralRenbegleitender Gehweg entlang der Rhense38t(89): Prifung zur Verbreiterun
empfohlen

f Heiligenweg in Moselweil3: Verbreitung des Gehweges,in der Eisenbahnunterfihrun
empfohlen, damit die Durchlassigkeit zur und von Beatusstral3e verbessert wird (u.
Anbindung der Schulen)

f CharlottenstralRe in Obertal: Prifung der Mdoglichkeiizir Verbreiterung der&ehwege®
zwischen Rhein-Museum und Obertal (bisher nur danibreite Schrammbordggrfordert
Prufung der Moglichkeiten zur Verschmalerung der Fahrifabm Beispiel bei Tempo 30
siehe MalRnahmenfeld 1.2 - und Einengung auf 6r6Breite), Berticksichtigung der La
desstralRen-Klassifizierung, ggf. Abstufung der Stnefeendig

f Immendorfer StraRe: Empfehlung zur Schaffung aneelen FulRwegeverbindung zwischg
Arenberg und Immendorf (ggf. auch als gemeinsamdé-/Radweg, siehe auch Radve
kehrsinfrastruktur Mafinahmenfeld 4.3.6)

f Schaffung adaquater FulRwegeverbindung zwischen Astergtezheim und Arenberg

f Schaffung einer Ful3verbindung zwischen der Karthaosge der Sudlichen Vorstadt durg
Aufwertung des Hasenpfades (Notwendigkeit von BaumalZnahme

f FuRBwegeverbindung Kesselheim - St. Sebastian (verl&ngerfirst-Schonborn-Stral3e)
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3.1 Optimierung des Fulwegenetzes
VE

f gemeinsamer Ful3- und Radweges entlang d@6L(parallel zur A8 bis Unterfiihrung Ben
dorfer Briicke sowie zwischen Milheimer Weg und AugustiiiStralde)
f Verbreiterung, Befestigung, Beleuchtung und Pflege dew/€gés Sportplatz Horchheirm
Einkaufszentrum Lahnstein/In der Lag (sinnvoll: zus. Raxifegigabe)
f Gehweg parallel zur General-Allen-Stral3e (mit Ansshdin eine Fortsetzung in Urbar p
E oo 0 IpE }ESIPvc EV EP E NSE ~ "o
Bei MaBnahmen im Radwegenetz kdnnen durch die Anlaggemeinsamen Ful3-/Radwegen g
Berorts auch Verbesserungen fir Fuganger geschaffenawgsiche Radverkehrsachsen in Me
nahmenfeld 4.3).

Soziale Sicherheit

Angstraume sind neben Unterfuhrungen teilweise autéingelhaft beleuchtete Gehwege. Wa
E v KES ul$8 Z}Z u &u"P vP EA E4,ZE U~ ,08%65 STV K} (Wass
terplan Lichterfasst sind, sollte auch in weiteren StadtrAumeén sbziale Sicherheit, insbesonde
die Beleuchtung, Uberprift und ggf. verbessert werdBies betrifft insbesondere die Kurt-Sch
macher-Briicken-Rampe in Moselweuwege der Gulser Briicke sowie die Zuwegung Fe
weg/Dikasterialgebdude am nérdlichen Ortseingang Ehrstdtein.

Wegweisung und Beschilderung
Mit der Weiterentwicklung des FuBwegenetzes sallts Wegweisungssystem optimiert werde
Wahrend die Wegweisung zu wichtigen Alltagsorten sowterOmit touristischer Anziehungskra
weitestgehend durchgéangig ist, gibt es weitere Penktit Handlungsbedarf (siehe auch Maf3né
menfeld 6.1.1 bezogen auf touristische Wegweisung). ielsvsa. Bereiche mit irritierenden We
gefihrungen, wo Orientierungsbedarf besteht; z.Bndeanarckplatz Litzel, Saarplatz (hiea.
Wegweisung fur mobilitatseingeschrankte PersonenyisoKreuzung Friedrich-Ebert-Ring/Ne
stadt/Pfaffendorfer Briicke. Auch die Wegweisung zuistischen Zielen, z.B. von und ab Schr
aufzug (sowohl im Tal als auch in der Festung) oder ireBfelg, sollte verbessert werden.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 1.2Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stralenraumgestaltung
f 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
f 6.1.1Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung

regionsrelevant [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: Raumbedarf fir breitere/neue Gehweme
Abstimmung mit den anderen Raumanspriichen (Uberj
fung auf Konflikte mit dem Parkehggf. Neuordnung/Re
duktion der Parkstéande notwendig; Flachen fur devMhd
Radverkehr sowie Busspuren)

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. LBM
D mittel [] bis 2025
[] niedrig [ bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
DA G iii8whslnprosay [ ] >2.5ti1 D]}X ! [ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] Eii D]}X | [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig
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3.2 Abbau von Zasurefverkehrstrassen, Flisse, ...)

Die groRen Verkehrsachsen insb. in Form von SchnellstrafteSchienentrassen sowie die FlUs
Rhein und Mosel zerschneiden die Stadtstruktur uittrén fur die Verkehrsteilnehmer zu Umw
gen, was vor allem fiir FuRganger, des Weiteren fiir Radfadhemschteilig ist. Zur Uberwindun
von Schienentrassen und SchnellstraBen sind Unter-Ubwtfiihrungen notwendig. Zur Uberqug
rung der FlUsse ist die Ausstattung der Briickenaugreichend breiten Gehwegen von hoher E
deutung. Bei Unterfiihrungen missen die Aspekte deraten Sicherheit sowie Barrierefreiheit b
achtet werden. Grundsatzlich ist diese Bauform zumeden, da entsprechende Anlagen oft g
Angstraum wahrgenommen werden, weshalb seit 200@satele Unterfiihrungen aus den 1960
Jahren durch ebenerdige Alternativen erganzt oder ersetetien.

Bausteine

Abbau von gesamtstadtischen Barrieren Uber Verkehrswefjafmukturen
Gesamtstadtische Barrieren sind in Koblenz vor allem digegr Verkehrswege. Vor allem die By
desstral3e 9 sowie die Schienen- und Wasserwegerblithge Abschnitte, in denen die Durchlé
sigkeit fur FuRganger (und auch fur Radfahrer)tnietiglichist (hohe Trennwirkung). Hinsichtlic
einer besseren Durchlassigkeit sollten zahlreiche Zasalvygabaut bzw. gemindert werden:

Eisenbahn-Fernstrecke linke Rheinseite und die 8lstrmRenabschnitte der Bundestralle
Beide Verkehrswege trennen die Stadtteile Neuendtdllersheim/Kesselheim einerseiiad
Metternich/Bubenheim andererseits und halbieren Liiizzée bieten nur an wenigen Stelle
Maoglichkeiten zur Unter- oder Uberquerung.

Zwischen Bubenheim und der August-Horch-StraRedqidieder-)Herstellung einere® (und
Radweg)-Verbindung wiinschenswert.

Auch zwischen Gewerbe- und Technologiepark Bubenbkeiwmie dem Industriegebiet Rheinh
fen (Grinzug Bubenheimer Bach / Carl-Spaeter-Strgibees aktuell keine direkte Wegeve
bindung fir FuRganger (und Radfahrer). Mdglich veiine solche durch einen Briickenbau og
die Erweiterung oder Micmutzung der dortigen Eisenbahnbriicke; ggf. Aktualisigrder vor-
liegenden Machbarkeitsstudie von Kocks/208§&he auch MalRnahmenfeld 4.2).

Im Zuge der Neubeplanung des Areals rund um den Bahnhof LiRzpslenquartier) sollte ein
Brickenschlag zwischen Feste Franz und der AndernachBe $feartft werden. Noch wichti
ger ist es, einen West-Zugang zum Bahnhof Lutzeluktgllen. Bislang muss die Bewohner
nordlich und stdlich der Mariahilfstral3e weite Weryebzw. ab dem Bahnhof zurticklegen. H
sollte mittels eines Tunnels bzw. einer Unterfihguturch den Bahnhof eine Verbindung z
May v E "SE ~ P+ Z ((v A E v ~«] 21 EI&ZRtv]HVE ,]WAbil-
dung 31)

Goldgrube/Rauental:

Eine besonders gravierende Zasur findet sich zwischitgeibe und dem Nahversorgungsb
reich in Rauental, wo die Bahntrasse der Mosel&ieegine circa 1,5 Kilometer lange und Z
recht breite Barriere bildet. Hier bietet sich zuiiig die Chance, durch die Neuerrichtung ein
Bahnhaltepunktes Goldgrube/Rauental (siehe MaRnahmdr#e?) mittels einer Unterflihrung
durch den Haltepunkt eine Verbindung zu schaffealciwe gleichzeitig einen Haltepunkt-Z
gang von beiden Seiten bietet. Alternativ kann auchBlgérckenschlag als erste Realisierun
stufe der Bahnstation vorgezogen werden, falls die Stadt Bezuschussung erhélt.

Verringerung der Barrieren durch Wasserwege

Die Stadt Koblenz ist historisch bedingt entlang Fléisse Rhein und Mosel gewachsen. Dies f
dazu, dass zwischen einigen eigentlich nahe gelg8iediungsbereichen teils erhebliche Umwe
zuriickzulegen sind
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3.2 Abbau von Zasurefverkehrstrassen, Flisse, ...)

Die Anzahl der Flussquerungen fur den FulRverkehr hat in dennggrgan sieben Jahrzehnten a
genommen, obwohl eigentlich Bedarf bestiinde, wast€puerungen zur Forderung des Ful3-(y
Rad)verkehrs zu schaffen. Umso bedeutsamer sind dataftrieb der bestehenden Fahren un
die Reaktivierung der Linien bei Lay (Mosel) und Stolzéindélsstein (Rhein) (siehe Malihahme
feld 2.4.1). Eine relevante Verkehrswirksamkeitdén Alltagsverkehr kénnen sie aber nur da
entfalten, wenn die Betriebszeiten praktisch aukdganze Jahr ausgedehnt werden (wie z.B.
vielen Elbfahren in Dresden). Dartiber hinaus sind Umbauferderlich, um die Nutzung mit Rol
stuhl zu ermdglichen; bislang ist/war Barrierefreiheit bei der Fahre in Lay gegeben.

Ertichtigungen der Bricken-FulRverkehrsinfrastrukind bei folgenden Briicken erforderlich:

x Verbreiterung des Steges der Horchheimer Eisenbdlukie (Rhein) und v.a. der anschli
enden Bricke Uber die Bahnstrecke, auch mit Blick adaRal

x Verbreiterung des Stegs der Gulser Briicke (derzeit Komfii dem Denkmalschutz), Stud
zur ldentifizierung denkmalpflegerischer Spielraufiie eine zumindest abschnittsweise
Verbreiterung empfehlensert; perspektivisch alternatiiékenneubau fir Ful3-/Radfahrer

x Ertlichtigung der Staustufe Mosel (Verbindung RaalemtMetternich/Lutzel) zur barriere:
freien Nutzbarkeit (schon seit den 1990er Jahren geplant)

X Verbesserte Zuwegueg zur Pfaffendorfer Briicke (Westen: umwegfreie und t&erdliche
straBenparallele Geh- und Radwegefiihrung beid$éi@sten: [Wieder-]Direktanbindun
von Asterstein durch eine Briicke zur Teufelstreppsialsere Querungsmaoglichkeit tber d
B 42)

Verringerung der Barrieren durch Hafen
Die Durchlassigkeit der Flussufer fur Fu3- und Radkierird an mehreren Stellen durch Hafena
lagen unterbrochen; hier gilt es, neue Verbindungerer Beibehaltung der Betrieband Hafen-
funktionen zu schaffen:
x Rhein: entlang des Ufers am Rheinhafen in Kesselheim @isteMalRnahmenfeld 4.3.5)
X Mosel: entlang des Theodor-Heuss-Ufers in Litzel dizezufahrt des Sicherheitshafens u
die Helling (Werft) des Wassemnd Schifffahrtsamts des Bundes (siehe auch Masterdtztn
lenz).

Verhinderung von Angstraumen bei Unter-/Uberfiihrungen sowiPassagen
FuRwege zur Uberwindung der Verkehrstrassen siile 1Abbildung30: Lichtdesign in einer Unterfii
weise Unter- und Uberfiihrungen und somit oft auclysin "9

raum. Zu mehr sozialer Sicherheit verhilft eine bes&e-

leuchtung. Auch Lichtdesign an den Wanden/an der Decke

oder beleuchtete Werbeanzeigen kénnen dies unterstl

zen. Notwendigkeiten gibt es unter anderem am Verkehrs-

knoten Saarplatz sowie an der Rhein-Mosel-Halle/B49,

westlichen Ausgang des Hauptbahnhofasder Unterfih-

rung unter der Bahnstrecke zwischen Schitzenstnafie
Mainzer/HohenzollernstralRe, in der Unterfihrung Teie
StralBe/Rubenacher Stralle sowie am Langemarckplatz in

Lutzel.

Pramissen einer freundlichen Gestaltung von Unterflihrunged Passagen sind:
f moglichst Niveaugleichheit und Barrierefreiheit
f einsehbare und lbersichtlicH&in und Ausgange

24 Forderung vieler Burgerinnen und Birger wahrend der Offentlichkeiésiigring 2017
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3.2 Abbau von Zasurefverkehrstrassen, Flisse, ...)

f helle und freundliche Beleuchtung und Lichtgestal-
tung, ggf. auch durch beleuchtete Werbeflachen

f Wandbemalung/Kunstprojekte, g‘gf. mit 4ugendli- .
Z vl ~ Z° EvU pu Il %S vl pv c<uu & E" lp
erzeugen und Vandalismus vorzubeugen
f regelméaRige Sichtkontrollen und Reinigung

f turnusméalige Rundgange/Streifen der Polizei und
des Ordnungsamtes; ggf. VideoUberwachung

Innerstadtisch sind die Passagen unter der HohenfeldafR8twichtige Schnellverbindungsachs
zwischen und zden Bahn- und Bussteigen Bahnhof Stadtmitte / Lohr-Certer. us und zu der
Altstadt und sollten daher prioritéar ertlichtigt werdenigrspricht jeweils die Randbebauungser
schlieBung fiir eine Beibehaltung, wobei jeweils auch direkte oberirdische Wegeflhrung not-
wendig ist, welche bei der Fischelpassage fehlt. Den Bed#finf delegt eine hohe Anzahl von
Fahrbahniberschreitungen, die durch eine geordnete Qugsanlage abgesichert werden sollte
Die dritte innerstadtische Unterfuhrungt aufgrund der dortigen Topografie (Am Wolfstor) beiz
behalten. Nach Schaffung der ergdnzenden ebenerdigennaligen ist kein Zwang mehr gege-
ben, diese Unterfiihrungen barrierefrei auszugestalten.

Bezuglich des Saarplatzkreisels empfiehlt sich die Makéibsprifung von erganzenden Géh-
Radwegbricken, um eine barrierefreie und radverkehrsiabglDirektverbindung im Bereich
Saarplatz-Kreisel (Stadtteilverbindung) samt optimierfnbindung des Versorgungsamts Baed
cker Stral3e (zentrale Anlaufstelle fir Schwerbehindereychaffen.

Optimierung von Treppenwegen

Aufgrund der Koblenzer Topografie gibt es mehrere Treppgeymit deren Hilfe die Durchlassi
keit und ErschlieBung innerhalb der Stadtteile und Zvaeaden Stadtteilen gewahrleistet wird. Z
den bekanntesten zahlen u.a. das Posttreppchen iffd?idorf sowie die Teufelstreppe auf der,
Asterstein, die gleichermal3en méngelbehaftet sindspgmechendes gilt insbesondere fir die A
karthause, wo bereits Nutzungsbeschrankungen und Spegruagolgt sind. Zur Optimierung un
weiteren Nutzbarkeit dieser und anderer wichtigerrbiadungen sollte der Zustand dauerhaft
sichergestellt sein, dasse tageszeitlich und jahreszeitlich unabh&ngigl sicher begehbar sind
Dies schliel3t neben der baulichen Ertlichtigung emMénterdienst sowie eine Beleuchtung mit ei
Als erster Schritt sollte ein baulasttrageribergeaides Kataster der Koblenzer Treppenanlagen
gerichtet werden, in denen Zustand und Handlungstreeimit Prioritdten zusammengefasst we
den.

Neben den Optimierungen berstehender Wege isRilifung der Weiterfuhrung einer fu3laufige
Verbindung zwischen dem Asterstein und der Innenstadt;hesin friiheren Zeiten bestand, geb
ten. Hier ist ein Briickenneubau tber die B 42 zu prifen, ideng-ul3weg zur Stadt und zurtick U
insgesamt ca. 15 min verkirzen wirde.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs: Neue Bahnhsife auch in Stadtteilen
f 2.4.1Weiterbetrieb, Optimierung und bessere Einbindurey 8onderverkehrsmittel
f 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fir Fuldganger
f 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
f 4.3.5Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
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3.2 Abbau von Zasurefverkehrstrassen, Flisse, ...)
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ ] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030

X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] @oot i [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
[] >100tt Aii§ | [] >10D]}X ! 4 hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d. Kosten pro Jahr

Abbildung31: MaRnahmenempfehlungen zur Aufwertung des Umfeldes Bahhtizel

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage © Open8ttap-Mitwirkende
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3.3 FuRgangerfreundliche Knotenpunkte

Den Belangen von Ful3géangern kommt aufgrund ihrerdmbs@n Schutzbedurftigkeit und ihrer he
hen Umwegeempfindlichkeit bei der Gestaltung und Planungkmrtenpunkten sowie Lichtsigné
anlagen eine hohe Bedeutung zu. Zur Erhéhung dewetiessicherheit von Ful3gangern und zur R
derung des FuRRverkehrs sind lange Wartezeiten an Ampeppdbeartezeiten an Mehrfachfurten
Umwege sowie zu schmale und somit unsichere Mittelmgalvermeiden.

Bausteing(Die Maflnahmen sind je nach Situation auch in Kombinatiovsil):
f FuRgéngerfreundliche bauliche Umgestaltung von Knatietne Malinahmenfeld 1.4

f Lichtsignalanlagen Verldngerung von Grin- bzw. Rdumzeiten:
Eine Verlangerung von Griin-/bzw. Freigabezeitenesatit allem an Orten mit haufiger Freque
tierung von sensiblen Ful3gangergruppen (u. a. Schiilere sowie mobilitdtseingeschrank
Personen) und an Orten mit hohem Querungsaufkommen gepréiftien.
Daruber hinaus ist zu prifen, ob an neuralgischen feundtie Einrichtung von getrennten Grdr
zeiten zwischen Fu3géngern und rechtsabbiegenden Kfzaindstl

f Lichtsignalanlagert Verringerung der Wartezeiten
An innerértlichen Kreuzungen und Einmindungen solitbhangig von den verkehrlichen Ra
menbedingungen automatische bzw. zyklische Freigdberrul3ganger eingerichtet werder,
d.ZX ]Jv c&u"P vP &P @finforderdng g€Echaltet werden.

vDZE( Z(MLES V ]*3 u,P0] Z+3 UWHUBRY¥uVEUWRERE]V VY « Z ]
pelwartezeiten an mehreren hintereinander rot geatteten Ful3ganger-Signalen. Dies verr
gert die Gesamtwartezeiten und die Gefahr von Rutlierstof3en durch Ful3génger. In der |
nenstadt ist dies B. im Bereich HohenzollernstraRe/Markenbildchenweghrstralle/Rizza
stral3e oder Mainzer Stral3e/Am Mainzer Tor zu priifen

Puffer in der LichtsignalsteuerungBz.infolge einer ricklaufigen Kfz-Verkehrsbelastundtesol
abhangig von den verkehrlichen RahmenbedingungeVetuesserung fur den FulR3verkehr ut
den Radverkehr genutzt werden. Dies gilt sowohl kptiaaell als auch situativ: Intelligente An
pelsteuerungen kdnnen Uberdimensionierte Freigaliezrefir den Fahrzeugverkehr automs
tisch zugunsten des Ful3verkehrs abbrechen. Bedarf daielt z.B. bei der Ful3ganger-LSA
Bereich Neustadt/verlangerte Schlossstral3e, wo Ful3garigdighiange und oft zweimal (nan
lich an der Furt Uber die zweite Fahrbahn) warteiissen, auch wenn zu den meisten Zeiten ¢
Tages nur wenige Kfz dort fahren. Alternativ kénnen auflerther Spitzenstunden des Kfz-Ve
kehrs besonders kurze Umldli 13 v } @& }ESs 1}P Vv C }% % 0 vAIE
zweimaliges FulRganger-Grin pro Umlauf) eingesetzt werden

Daruber hinaus sollten FuRgénger-Bedarfs-Lichtsiglagan grundséatzlich Rickmeldung
die Beriicksichtigung der Anforderung geben, By © & ]Jv ~“]Pv o c¢'E°v |}ul

f Restrot- bzw. Restgriinanzeigen:
Zur Senkung der Rotlichtversto3e bei Ful3gangern ist dalation einer Restrot--griinanzeige
(dynamische Restdaueranzeige der verbleibenden Ware Grinzeit) an lichtsignalgeregelt
Kreuzungen mit Festzeitsteuerung und hoher FuRgangerérezisinnvoll (siehe Abbilduidg).
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3.3 FuRgangerfreundliche Knotenpunkte

f Vorgezogene Seitenrdume (Gehwegnasen): Abbildung32: Restrot-/grinanzeige

Mittels vorgezogener SeitenrAume wird an Kreuzungen
eine leichtere und sichere Querbarkeit der Fahrbahn
fur FuBganger erreicht (Verringerung Uberquerungsdi
tanz, Verbesserung Sichtbeziehungen, abbiegende- Fah
zeuge fahren langsamer). Zudem sind sie ein verkehrsb
ruhigendes Element bei der Einfahrt vom Ubergeorenet
Netz in Nebenstralen. Sie sollten langfristig mogtich
Uberall, kurz- und mittelfristig vorrangig an Orteimge-
setzt werden, an denen besondere Anforderungen beste-
hen (z. B. Schulwege, vidtvirStralRenraum-parken). Je
nach drtlicher Situation ist abzuwégen, ob und we d Abbildung33: vorgezogene Seitenraume
raumlichen Gegebenheiten Einschrénkungen fir abbie-
gende Fahrzeuge zulassoder nahelegen. MalRnahmen
zur Barrierefreiheit sind dabei als Standard praktisch
kostenneutral zu integrieren. Im Rahmen anstehender
Umbauarbeiten sollten vorgezogene Seitenrdume grund-
satzlich gepruft werden. (Nur) Temporéar kdnnen Markie
rungen in Verbindung mit Baken oder Kunststoffbarde
eingesetzt werden.

f Trennung von Ful3- und Radverkehr
Die Trennung des Ful3- und Radverkehrs ist zur ErlgatemiVegequalitat und zur Verbesseru
der Verkehrssicherheit fur Ful3ganger und Radfatueh an Knotenpunkten voranzutreiben. O
fahrradfreundliche Ausbau von Knoten (siehe 4.3.8},idsb. die Fiihrung des Radverkehrs
der Fahrbahn beinhaltet, ist gleichzeitig eine Férdernadidme des FulRverkehrs.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
f 4.3.3Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreuzunge

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte Prifung auf Zielkonflikte insb. in Bezug
Freigabe- und Raumzeiten: MIV, ggf. auch OPNV

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
(] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
K G iiig 7 [] >25tii D]}X ! [ sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] Eii D]}X | X hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, b. Kosten pro Jahr
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3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fur FuRganger

VE

Querungshilfen erleichtern FuRgéangern das Uberqueter Fahrbahn und tragen damit entsch
dend zu einer héheren Verkehrssicherheit und Annetitkéd bei. Besonders fur Kinder, Senior
und Mobilitdtsbehinderte/-eingeschraidk sind sie wichtige Bestandteile fir sichere Mobilitat.

Handlungsbedarf besteht in Koblenz im Verlauf deupiverkehrsstraRen, die fir den Ful3verke
haufig starke, ZI. uniiberwindbare Barrieren darstellen. Wichtig sintegSichtverhaltnisse.

Bausteine

Grundsatzlich sind folgende Arten von Querungshilfen roldglAbbildung34: Mittelinsel + Fahrbahnbe-
f Querungsanlagen ohne Vorrang fiir den FuRverkehr: ~ lagswechsel
Fahrbahnteiler (Mittelinsel/Mittelstreifen) ggf. miahrbahn-
Belagswechseln, ein- oder beidseitige Einengeng' ZA Pr
Vevr 0 AJEP I}P V E ~ ]85 VE Hu-e
f Querungsanlagen mit Vorrang fir den Ful3verkehr:
&U'P VP E° EA P ~ce & *3E ]( vreU >] Z5«]Pv 0 vo P
f zum Teil sind auch Kombinationen beider Arten demkba
z.B. Einengung mit FuRgangeriberweg

In Abhanglgkelt von anliegenden Nutzungen sowie des FUBAbbild-ung35; Mittelstreifen Clemensstralf:
Kfz-Aufkommens sollten Querungshilfen bedarfsgerechitterr

tet werden und vorrangig dort entstehen, wo hoher Querungs
bedarf oder ein besonders Schutzbedurfnis (z.B. Kiern,
Senioren oder Personen mit Wahrnehmungs-/Mobilitétse
schrankung) vorhanden ist. Fir beidseitig angebditi@i3en
mit erhdhtem Querungsbedarf (z.B. Geschaftslagem)enei-
nem Richtungsfahrstreifen ist abhéngig von der Kdak®hrsbe-
lastung sowie den zul. Hochstgeschwindigkeiten rapfehlen,
dass maximal 150-200 Meter zwischen Querungshiitgen.
Dabei sind gute Sichtvehdltnisse zu gewahrleisten.
DaQuerungshilfen ohne Ful3verkehrsvorrang gerade vemeiit
Menschen z.T. nicht richtig eingeschéatzt werdetfesdie ganz-
heitliche Verkehrssicherheitsarbeit auch hier azset und Auf-
klarungsarbeit leisten (Irrglauben der Bevorrechtigudes Ful3-
verkehrs z.B. an Mittelinseln ohne FGU).

Um Umwege zu vermeiden und die Verkehrssicherheit von Ful3-
gangern zu erhdhen, sollten bei angebauten Hauptverkefarsst
Ben in der Regel an allen Einmindungen anderef38traund
Wege Querungshilfen vorhanden sein; aul3erdem in Niéhe
von wichtigen Zielen bzw. Quellen des Fuldverkehrs (z.BaBush
testellen, Schulen).

Beispiele fiir Bereiche, an denen Querungshilfen zu prsifesh (ggf. auch FGU oder LSA):

f Berliner Ring und Simmerner Stral3e (Karthause)

f Arenberger StralRe (6stlich der Ellingstral3e)

f Hohenzollernstraf3e (insbesondere an nicht sigreatisn Knotenpunkten Jan-van-Werth-, Sa
sen-, Th.-Kdrner- und Anschiitzstral3e))

f Andernacher Straf3e (QuerstraRen- und Fulweg-Einmigetuim Ortskern Litzel sowie a
Knotenpunkt mit der EifelstraRe [FuBweganknupfung Amiebaxg])

f Neuendorfer Stral3e/Gartenstral3e

f B9 (Rhenser Strafie) in Stolzenfels

f B 49in Lay
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3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fur FuRganger

VE

f B 416 / Rubenacher StraRe (Metternich)

f CharlottenstralRe / Helfensteinstral3e (Ehrenbreitstein)
Abh&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nalen

f 1.3 stadtvertragliche und integrierte StralRenraumgestatiun

f 3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

<] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ mittel [] bis 2025

[] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] Goot i [] >25t10D]}X ! X sehr hoch

[] >100ttfiiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch

[] >50a t2.5MioX ! [] keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz,hl Kosten pro Jahr

Radverkehrsrelevante Querungsstellen mit Mittelinsellten mindestens 2,50 Tiefe und mdg
lichst eine Breite von 4,08 aufweisen (vgl. hierzu RASt).
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3.5 Barrierefreiheit im offentlichen Raum
VE

Im Rahmen von Um- und Neubauten sind einige Stral3enrauimher iStadt Koblenz bereits fir ge
und sehbehinderte Personen barrierefrei gestaltetrden. Hierzu zahlen auch Leitsysteme U
Platzanlagen und Gehwege fir Blinde und SehbehindertanBigixistiert noch kein programma
scher Ansatz zum barrierefreien Ausbau von Wegen und Plataassweiterhin ein grof3er Han
lungsbedarf besteht. Uber die Beriicksichtigung Betange Mobilititsbehinderter und -eing
schrénkter bei Neu- und Umbauplanungen hinaus sindiahtigen Punkten des FulRverkehrsne
bestandes sukzessive Mal3nahmen zur Barrierefreiheit rallereines programmatischen Ansatz
durchzufuhren. Hierzu gehdren insb. Knotenpunktage@ngshilfen, wichtige FuRgangerlangsal
sen sowie die Umfelder sensibler Einrichtungenrfkeah&user, Seniorenheime, Kirchen, Zuw
Ip, 08 «3 00 VU YeX

Bei einer barrierefreien Strallenraumgestaltung wdid Fortbewegung oft auch fur den nicht m
bilitatseingeschréankte Fuldganger komfortabler, zd@&ch mehr Bewegungsraum, ebene Wege
der das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufehstarken Steigungen. Bei der Anwendy
eines Mehr-SinneW Evi] % A]E Z E puzZAlu PE](Z e *]Pv (°(
Bausteine

f Weiterentwicklung von Standards der barrierefreieAbbildung3e: Prinzip der Doppelquerung
Gestaltung An Stral3enquerungen, Querungshilfen,
sonstigen Bordibergéngen ist die Weiterentwicklung
des bislang in Koblenz abgestimmten Systems zum
Prinzip der Doppelguerung zu empfehlen (differen-
zierte Bordhohe: Nebeneinander va@nem niveau- .
gleich abgesenkten Ubergang fiir Rollatornutzer-Rok-«.eveevseesevsessesnnnnnd 1
stuhlfahrer, und ggf. auch Radfahrer, und eim
Ubergang mit tastbarer Kante fir Sehbehin-
derte/Blinde)?®

f Programm zur Gewabhrleistung von barrierefreien/-armi#fentlichen Raumen (Bereitstellun
eines jahrlichen Etats fur Umbauten an bestehen&ralRen und Wegen, B. fur Installation
eines Blindenleitsystems, fur die Schaffung von Basdakungen und Wegeverbindungen f
gehbehinderte Personen a.)

f 1. Prioritat: Kreuzungen und Ubergénge mit einer diofruBgangerfrequenz, Bereiche mit
sonders schutzbedurftigen Personen (um Krankenhaudeznheime, Senioren- und Behindeg
teneinrichtungen) sowie Brucken/Unterfihrungen.

f obligatorische Bertcksichtigung der Anspriche allep@en der Mobilitéatseingeschréankten sc
wie -behinderten in Neuund Umplanungsprozessen mit Schnittstellen zum FuRverkalm
Beispiel auch bei der Haltestellengestaltung (siehe Maffreanfeld 2.5).

f Hinweise und Zusammenarbeit mit Privaten, um aucin thie Barrierefreiheit zu gewahrleiste
(z.B. Vermeidung von Behinderungen durch Aul3enbastighMarenauslagen, AuRenaufstellg

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen

f 1.3 stadtvertragliche und integrierte StralRenraumgestatiun

f 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten

f 2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastrukturhizeuge und Kommunikation)
f 3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fur Ful3ganger

f 4.3.3Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung von Kreuzaunge

% p(v Zu Jv ] ¢cA"8EE " v n $]Joe E "SvE RXOXINAIWEX ¢ EEUVP v Tii6"e Tp
empfehlen
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3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
VE
regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: Verbreiterung von Gehwegen ggf. nuiLas-
tern anderer Verkehrsflachen moglich
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Seniem und Be-
[ mittel [] bis 2025 hindertenverb&nde
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig 'z [] >25tii D]}X ! [ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] E il D]}X ! 4 hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jaludii barrierefreien Ausbau der Wege ung
héangig von ohnehin anstehenden Baumalnahmen

Zusammenstellung barrierefreier Netzelemente nach H B@ESY 2011):
f Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:
Bei der Gestaltung von Stral3enrdumen sollten immieidestens zwei von drei Sinnen angesp
chen werden (optisch, akustisch, taktil bzw. hagtis um Mobilitat fir moglichst viele Menschg
mit Behinderungen zu ermdéglichen.
f Oberflachengestaltung:
Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugemabzw. engfugig beschaffen sein. Zusatz
spielt die visuelle Kontrastbildung (hell-dunkelflektierend-reflexionsarm) fur sehbehindert
Personen eine entscheidende Rolle. Auf gro3flachigenPflaster oder Stein versehenen Pl
zen oder Raumen sollten zur besseren Orientierung taktitettesfen verlegt werden.
f Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen sollte i.d.R. zwisclehra und 3,00 betragen; Stadtmobilia
(Beleuchtung, Verkehrszeichen etc.) darf diesetBracht wesentlich einschrénken. Es ist m
destens eine nutzbare Gehbahnbreite von 1,80 m titeatten (Nebeneinandergehen oder B
gegnen von 2 Personen) und dies bei Freisitzanlagé@Gahwegen auch zu Gberwachen; S
dernutzungserlaubnisse sollten bei mehrfachem M#tswiderrufen werden. Die Langsneigu
sollte t wo die Topografie es zulassgrundsatzlich maximal%® betragen; bei Neigungen v(
3-6% sollten maoglichst allerd ebene Bereiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen von Rollst
bereitgestellt werden. Als Querneigung sind maxintdl @as Regelmal3, bei ausgesprochen ¢
ner Topographie (keine oder nur sehr geringe Langsmgjgjauch 2,50 Querneigung akzeptabg
f Leitsystem:
Fur blinde Menschen stellt die Leitlinie die wickteyOrientierung auf Gehwegen dar. Dies
i.d.R. die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gesbemyenzung, B. ein Gebaude ode
Jv. D puEX E v ] e« wPriozichkomnén die weiteren Anforderungen blinder ivi¢
schen mit einem einheitlichen Leitsystem abgedecktdea. Dabei erfillen verschiedene E
mente (z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschoba@! Funktionen (Warn-, Entscheidung
und Leitfunktion). Zur Kostensenkung und damit zur Erroldgtig einer weitgehend flachenha
ten Anwendung sollten auch die im Ausland gebraucticAusfihrungsvarianten, insbesonde
der oberflachliche Auftrag von Reliefmasse, in Betraehbgen werden.
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3.5 Barrierefreiheit im offentlichen Raum
VE

f Schieneniberguerungen:
An Schieneniiberquerungen mussen flur Blinde/Sehbehindznigeutige Hinweise durch taktil
Elemente erfolgen, die auf Beginn und Ende desl@efdereichs hinweisen und Wartebereic
kennzeichnen. Zudem sollen akustische Signale auf eigiemfdbergang bzw. alternativ auf ¢
nen geschlossenen Ubergang/sich nahernden Zug hieweiEir Gehbehinderte und Rollstul
fahrer missen Bordkanten abgesenkt werden und Semgllen mit Gummi ausgelegt werde
(regelmaliger Erneuerungsbedarf).
Lichtsignalanlagen:
Ergénzend zu den optischen Signalen sollte einstekine und/oder haptische Signalgebu
(Vibrationstaster) erganzt werden fir Sehbehindéinde. Wahrend friher nur Anlagen in ei
zelnen abgestimmten Routen ausgerustet wurden, ist kgiffedarf fir eine allgemeine Anwe
dung gegeben.

f Querungsstellen / Kanten:
An Querungsstellen sollte im HauptstraRen-/Hauptwegemgrundsatzlich immer, im Nebenstr
Ren-/Nebenwegenetz wenn immer mogligine getrennte Fihrung von Geh- und Sehbehing
ten erfolgen (differenzierte Bordhéhe/DoppelquerungdiBlindenleitsystem). Ist eine solcl
FUhrung nicht oder nur mit vergleichsweise groRem Aufivagalisierbar bzw. stadtebaulich i
tegrierbar, ist die ausnahmsweise Anwendung einempromissiosung moglich (Kantenhol
3cm bei Rundbord, bei Schwellen etc] § ¢+ Z & ( E&Mm)<Unabdiigbar ist eine korreki
Bauausfiihrung.

f Stadtmobiliar:
Stadtmobiliar (B. Schaukésten, Sitzbéanke) darf keine Barrieretelams und daher nicht au
cE ]v v/ s-EdhflaGBen angeordnet sein (d.h. innerhalb der neistens freizuhaltender
Gehbahnbreite von 1,80 m + ggf. erforderliche seitlicheeBiitsraume); ebenso sind ein vig
eller Kontrast und eine Ertastbarkeit mit Langstock sioletellen. Gleichzeitig muss die Errei
barkeit von Stadtmobiliar fir mobilitatseingeschranktemdchen gewahrleistet sein.
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3.6 Mehr Aufenthalts-, Sitz- und Spielméglichkeiten

Neben punktuellen Sitz- und Spielmdglichkeiten trageszighl eingerichtete Sitz- und Spielroute
malfdgeblich zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitédten im dfigmen Raum und dessen Inanspruc
nahme bei. Sie ermdglichen auRerhausliche Aktivitaten danth zum Ausruhen und Verweilen
~cD} ]Jo]s§8 8§ E p ZS Juu E p Z KES pEaumwzpn Kpsnduhrzigren, Be
wegen und Probieren. Dies fordert insb. in VerknupfunigSohulwegen ihre eigenstandige Mobi
tatund wirkt u ¢ oS EvS A]" vaHciHPMalRrahmeénfeld 6.6.1, schulisches Mobilitg
management). Fur mobilitdtseingeschrankte oder -bdbite Personen vergrof3ern sich die Akti-
onsradien durch die regelmaRig®erweilmdglichkeiten. Offentlich zugéngliche Toilatind ein
weiteres, besonders wichtiges Element selbstbestimmivtebilitat und Gesellschaftsteilhabe, aug
fir ansonsten uneingeschrankt mobile altere Menschen Badhilien mit kleinen Kindern. Sitmd
Spielrouten laden zum haufigeren Zufu3gehen ein, was wirrdeu lebendigen offentlichen Rau
men und einer lebenswerten Stadt Koblenz beitragt.

Bausteine

Mehr Sitz- und Spielm&glichkeiten

Sitzgelegenheiten (in verschiedenen Ausgestaltunged)Spielge-

rate sollen prioritar in hervorgehobenen Ful3géngerbereici der
Innenstadt sowie den zahlreichen Stadtteilzentrenahtet und ver-

dichtet werden. Neben den klassischen Sitzbankenn&d auch
multifunktionale Elemente zum Einsatz kommen, did sls Spiel-

und Sitzgelegenheit sowie ggf. auch als Hindernis myégdschpar-

ker (siehe MalRnahmenfeld 1.7) nutzen lassen. BeiHierichtung

*}ood v ,((v80] Z » *}A] % E]A $ R3S W PcWvs VP E
§ve Z (3 vVvr (°E + D}]Jo] & P s Zo}ee v AE vX
Wichtig ist bei der Auswahl der Elemente, dass dizdhg durch

mehrere Altersklassen mdglich ist. Bei der Beriickigichg der Be-

lange alterer Menschen ist beispielsweise die rghtsitzhéhe ent-
scheidend. Oft gentigen schon Anlehn-Elemente, umBsaKirfnis

von Senioren zum Ausruhen unterwegs zu erfillen.

Sitzrouten
Sitzrouten sollten publikumsintensive Bereiche von Kobiermer
Hinfuhrung und teilweise auch miteinander vernetzen, ssdiie
fur den FulRverkehr wichtigsten Achsen in der Innenstadt unéin d
Stadtteilen regelméaRige Verweilmdglichkeiten bietenngax. 100 m bis 150m-Abstanddm In-
nenstadtbereich sind dies neben der Altstadt siehe (Abbdgdif) vor allem folgende Achsen und
StralRen:
f die Uferbereiche des Rheins und der Mosel
f Schlof3stral3e
f Casinostral3e - Innenstadt
f LohrstraBet Innenstadt
f Entlang der empfohlenen Flanierrouten (siehe Mal3inahmidr3er)

Auch in den Stadtteilen besteht entsprechender BédamB. in Metternich, siehe Abbildurd),
etwa im Umfeld der weiteren Stadtteilzentren sowie auf ddatzbereichen einschlie3lich der ng
wenig als solche wahrgenommenen bzw. noch nichsgmichend umgestalteten Flachen (bsp
Schenkendorfplatz im Stadtteil Std). Sitzgelegeahaind Spielgelegenheiten sind auch obligg
risch bei anstehenden Umgestaltungen von Stral3engtuzu integrieren (siehe MalRnahmenfe
1.3).
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Spielrouten
Dort, wo Kinder haufig entlang gehen, kénnen Spiekik installiert werden, um so die Wege f

Kinder im 6ffentlichen Raum attraktiver zu gestal{erB. auf Schulwegen, auf Wegen zu Spiely
zen). Kitas, Grundschulen und Spielplatze kénneattsaktiv mit den umliegenden Wohngebiete
und Freizeiteinrichtungen vernetzt werden. Fur diadé¢tzung von Spielrouten in Koblenz wird e
offene Diskussion bzw. ein spielerischer Planunggssomit Kindern, Kindergarten, Schulen
Burgern empfohlen. Hierdurch kénnen geeignete Rawmmittelt und gemeinsam gestaltet we
den, was gleichzeitig zu einer hohen Akzeptanz beitragt.

Eine Spielroute bietet sich zum Beispiel auf den SchulwegeSchenkendorf(Grund-)schule an.
Die Sudallee stellt dabei eine schon jetzt fir die Nahmobiitéhtige Route dar. Entsprechende
MalRnahmen sollten bei der geplanten Umgestaltung dieteft@nzugs bericksichtigt werden; f
andere Stral3en der Vorstadt kénnte dies im Rahmen der Umsgtvon Flanierrouten erfolgen
(siehe 3.7).

Nette Toilette
Das Vorhandensein einer relativ hohen Toiletten-DicleditSir einen Teil der Bevdlkerung, vd
allem fur altere Menschen eine Voraussetzung dah sn offentlichen Raum selbststéandig zu K
wegen. Es ist nichtimmer zwangsweise eine Bestlitstg von (mehr) 6ffentlichen Toilettenanlage
ViISA v I]PX EP viv l,vwwv pE Z WEEH 13" KEIEESY dy]o]¥
uber einen Aufkleber die Nutzung ihrer Toilette anére(vgl. Website Nette Toilette). Hiervon pr
fitieren auch Familien mit kleineren Kindern.

Abhé&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stral3enraumgestadtun

f 3.1 Optimierung des Ful3verkehrsnetzes

f 3.7 Attraktive FuRBwegeachsen, Flanierrouten sowie Wanderwetzen
f 6.6.1kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsagement

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: Einbauten auf/neben Gehwegen diiri
nicht zu Verkehrshindernissen fur Ful3ganger, Radfa
oder andere Verkehrsteilnehmer werden.

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. Private
Xl mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X @oot * [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50a t25D]}X ! [ keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* MaRnahmenprogramm, das heif3t Kosten pro Jahr

Ein pragnantes ]*%c] 0 ]*S ] Cc *%] o & N pv cEsd]JuE DS, 1%
Spielobjekten werden bekannte und stark frequerntieKinderorte miteinander vernetzt. Ein T
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dieser Spielobjekte kann auch zum Ausruhen und Verweigmtzt werden. Zusatzlich wurden
weiteren 90 Standorten Objekte zum Kurzzeitsitzen itista(vgl. Webseite Stadt Griesheim).

Fir ein Sitzroutenkonzept kann exemplarisch das Framftdordend genannt werden (vgl. Wek
ite Frankfurt a. M.). Zur Vernetzung von Parks, Weheichen, Wegen und Stral3en wurde eine V
zahl von Banken, multifunktionalen Sitzméglichkeitenisd@enerationenbénken (unterschiedlicl
Sitzhdhen) aufgestellt.

Abbildung37: Bedarf nach Sitz- und Anlehnpunkten, Innenstadt

Konzept

—_—

Hauptwege

Nebenwege

[ ]
Magliche Sitz- und
Anlehnpunkte

Bedarf ohne Abgleich
mit dem vorhandenen
Bestand

Quelle: Stadt Koblenz
Abbildung38: Bedarf nach ii;z- und Anlehnmaéglichkeiten, Mettdmnic

Konzept

—_—

Hauptwege

Nebenwege

[ ]
Magliche Sitz- und
Anlehnpunkte

Bedarf ohne Abgleich
mit dem vorhandenen
Bestand

Quelle: Stadt Koblenz
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3.7 Attraktive FuBwegeachsen, Flanierrouten,
Wanderwegenetz

H( ] o &U A E| ZE+v 31 » ]+8]8us AZZ¥WP tP Zev o
§ VA Help VX ]+ }oo v *}A}Zd @@ o wum SBadiereng@hen attraktiv]
direkte und sichere Verbindungen herstellen. Dariibieaus ist sowohl fur die Freizeitwege der K
lenzer Bevdlkerung (Naherholung) als auch mit Blickiaufidlen Touristen ein attraktives Wande
wegenetz eine wichtige MalRnahme.

Bausteine

Wichtige FuRRverkehrsachsen/Flanierrouten
Flanierrouten sind zu empfehlen, um die jeweiligenhNquartiere der Kernstadt, wichtige Ziele

Umfeld (Kindergéarten, Schulen, Einzelhandelszentréedkdfe etc.) und touristische Hotspots m
einander vernetzen

Qualitatsmerkmale dieser Routen sind insbesondere buaiig konfliktfreie Wege und Stral3enqu
rungen, stadtebauliche Qualitaten wieBz.Begrinung und ein ansprechendes Fassadenbgé|-r
maRige und dicht aufeinanderfolgende Sitzmdglictareund Spielelemente (bspw. auch als S
und Spielrouten, siehe Malinahmenfeld 3.6) sowie lebgt wenig Einwirkungen durch Ve
kehrsemissionen.

Wichtige FulRverkehrsachsen sind zum Beispiel in denstaet
f Hauptbahnhoft Innenstadt (Uber die Lohrstra3e und ergdnzend udtierStudallee und Casin
strale)
f Bahnhof Stadtmittet Schlosst Konrad-Adenauer-Ufer
f Pfuhlgasset Clemensstralle

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage © Open8ttap-Mitwirkende

AulRerhalb der Innenstadt (Beispiele):
f geplanter Haltepunkt Rauental/Goldgrutie/erwaltungszentrum sowie zum Hbf.
f Ehrenbreitstein: Charlottenstral3e und Obertal hiszSchragaufzug, auch, um die Auffindbarl
des Schragaufzuges zu verbessern (siehe auch Malnahcth2rfel)
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f Arenberg: Pfarrer-Kraus-Straf3e und Arenberger StralRe zunduriy des Stadtteilzentrums
f Pfaffendorf: Emser Strafle, in Kombination mit eimenfassenden Straf3enraumaufwertur
(siehe auch MaRRnahmenfeld 1.3)

Wanderwegenetz

Die Stadtteile - zum Beispiel rechts des Rheingtemilandschaftlich und topografisch attrakti
Wege zum Wandern und fur lAngere Spaziergange im Grunder [8tadt sind auch kulturelle Ro
tenfihrungen maoglich, wie z.B. der in Vorbereitung kaffche Festungsparcours. Ein Wanderwe
netz fr Koblenz wird aktuell schrittweise weiteterckelt und markiert/beschildert. Dieses soll
zukunftig auch entsprechend vermarktet und beworbeerelen (mit Wanderwegeplanen, Wande
routenempfehlungen zu Sehenswirdigkeiten, ...). Miicsind die Komponenten des Natur- und K
turerlebnisses, die Wegequalitat und Aufenthaltsqual{f@ast- und Ruheplatze), ein gutes Wegy
sungs-/Beschilderungssystem und die Verfugbarkeit Ronteninformationen. Fir Wanderroute
bietet sich t unabhéangig vom Wegweisungssystem fiir Alltagswedee- separate Beschilderun
bzw. Farbgebung/Symbolisierung , zum Beispiel auch mitbemgder verbleibenden Wegedistanz
Minuten und von Einkehrmoglichkeiten. Die Wanderwsmel fortlaufend hinsichtlich Wegequalité
und Beschilderung zu prufen und ggf. zu optimieren (sieich &.1.1 in Bezug auf touristische We¢
weisungssysteme). Als Start- und Zielpunkte von Strec&der Rundtouren sollten grundsatzli
immer Bus- oder Bahnstationen gewahlt werden, ahesatzlich auch geeignete Pkw-Parkplatne
bezogen werden.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f 1.3 Stadtvertrdgliche und integrierte StralRenraumgestaltung

f 2.4.10ptimierung und bessere Einbindung der Sonderverkehrshmitt
f 3.1 Optimierung des FulB3verkehrsnetzes

f 3.5 Barrierefreiheit im offentlichen Raum

f 3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglichkeiten

f 6.1.1Verbesserung der Orientierung / Besucherlenkung

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X] bis 202Qnetzkonzeption)  Stadt Koblenz, Tourismusverbande
X mittel X] bis 2025 Umsetzung der
. . Wege)
[ niedrig [ bis 2030
[] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] Goot ! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
] >50@ t25D]} %X ! [ ] keine direkten Kosten [_] mittel

[] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Umsetzung von 4-5 Flanierrouten sowie inkl. jahrlichetd$ofir ein Wanderwegenetz
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Die Platze und Parkanlagen sind bei der kompakten iBefggsstruktur wichtige Riickzugs, Aufe
halts- und Ruheraume fiir die Bevdlkerung. Zugleioth isisb. die grof3en Stadtplatze und Grin
lagen (Am Plan, Clemensplatz, Jesuitenplatz, JoSéptes-Platz, Minzplatz, Schlossvorplatz,

zeler Volkspark, ... ) meist reprasentative Orteslafiir Touristen. Auch die kleineren, teils stadtte
und quartiersbezogenen Anlagen haben wichtige FunktioneAafenthalts- oder auch Spielort f
Kinder. Einige Platze sind u.a. durch die Uberprggles Kfz-Verkehrs bislang weniger wahrne
bar (zum Beispiel der Schenkendorfplatz in deristidh Vorstadt) und/oder unter dem eigentliche
Potential genutzt, etwa als Abstellflache fur Fahrzeuge @erspiel der Florinsmarkt und versch
dene ehemalige Dorfplatze in den anderen Stadtteilen).

Bei einigen Platzen und Grunanlagen bestehen Defigtiglich der Gestaltung, der subjektiv
Sicherheit und der Barrierefreiheit (siehe MaRnalmiedd 3.5). Letzteres spielt insbesondere
den stark fuRgangerfrequentierten Platzen in der @i eine groRe Rolle (s.u.). Sie sollten da
Schritt fur Schritt in einem Aufwertungsprogramm vesbert werden. Hierin sind auch die Pla
und Parkanlagen in den Stadtteilen einzubeziehen. Teiwsisierzu die Abstimmung mit den P
vateigentiimern (bspw. den Kirchengemeinden) zu suchen.

Bausteine

f Erfassung und Analyse der Platze und Parkanlagen stidivwd Bewertung nach Kriterien
bspw. Funktion der Anlage, Aufenthaltsqualitat, slezi@icherheit, Konflikte (bspw. zwischg
FuRgangernRadfahrern), Zuganglichkeit, Barrierefreiheit, G#anhgsqualitat, stadtebauliche
Einbindung bzw. stadtebauliches Umfeld, Larm- urth@stoffimmissionen, Einflisse des 1
henden Kfz-Verkehrs und Potenziale zur Verringerung dérdgatrarkstande)Y

f breite Einbindung der Bevélkerung bei der Weitereioklung der Platz- und Grinraume (Po
tivbeispiel Studallee 2017 ff).

f Kategorisierung der Stadtplatze nach Funktion, bspw.tft#de, zentrale Stadtquartiersplatze
Stadtteilplatze mit Treffpunktfunktion, griine Stagdértiersplatze mit Erholungsfunktion, Ne
anlage von Stadtquartiersplatzen

f Erstellung einer Prioritatenliste und zeitlichen Reihégéo

f Aufwertungskonzepte fur Platze, die heute noch stark durchKig-Verkehr Uberpragt sind, je¢
doch als Stadt- bzw. Ortsteilplatze wiederhergestelltdea sollen

f Ermittlung von Wechselwirkungen und Losungsmaoglichkédiie@ielkonflikte (B. Umgang mit
ruhenden Kfz-Verkehr bei ggf. entfallenen Stellplatzen)

f sukzessive Verbesserung der Platze und Parkanlagen, nadicthég Gewinnung der Anliege

0 c<%uu E E~*

f Soweit moglich, barrierefreie oder zumindest barrieraarGestaltung (siehe 3.5) der wichtige
Wege uber die Platze. Hierbei kann es zu Zielkeeniliknsb. auf den historisch gewachsen
Altstadtplatzen kommen, auf denernB.kontrastreiche taktile Leitelemente den iberkommea
Charakter der Platze beeintrachtigen kénnen. Auf §éaigen, mit Pflaster oder Stein verseh
nen Platzen oder Raumen sollten zur besseren Oernty taktile Leitstreifen verlegt werder
Auf historischen Platzen, auf denen kontrastreichéstreifen stadtebaulich stérend sind, sol
ten sie farblich an das Pflaster angepasst werden. In Ausrfaliere bspw. bei Flachen, die a
Denkmalschutzgriinden nicht umgestaltet werden konneollte das (Kopf-)Pflaster zuminde
entlang eines Streifens geglattet oder tiefergelegt werde

f Weitere wichtige Ausstattungsmerkmale, abhangig von déedaie der Platze: Sitzmaoglichke
ten (siehe 3.6), Beleuchtung (Nutzbarkeit, Erlebeigwsoziale Sicherheit), wo passend Griine
mente, Wegweisung/Ausschilderung der Platze, ggf.teaspendende Elemente, wo sinnvo
Einbindung von AufRengastronomie (Belebung der Platze)sinnvoll Spielelemente fur Kinde
(siehe 3.6)
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f Einbindung von Platzen und Parkanlagen in ein WegdireEreizeit und Tourismus (Flanierro
ten, Wanderwege, siehe 3.7) sowie in Spiel- und Sitzrofgiehe 3.6)

Erstellung von Konzepten zur Aufwertung spezifischazPlnd Freiraumsituationez.B. flr den
Florinsmarkt und das Peter-Altmeier-Ufer im Stadtteil Attsta

Entsprechende Mal3nahmen zur Verkehrsberuhigung sowleit moglich zur Entlastung der Al
stadt vom Kfz-Verkehr regten auch viele Biurgerinnen und Biwvgerend der Offentlichkeitsbetei
ligung an.

Da diese MalRnahmen einen erheblichen Eingriff in $®al3ennetz darstellen, sollten Varnd
Nachteile, negative und nicht vertragliche Verkehragperungseffekte sowie Auswirkungen auf
Anfahrbarkeit wichtiger Infrastrukturen, zum Beispiel Pgiuser, sowie ausreichende Halte-/Ku
park-/Lieferzonen fur Wirtschaftsverkehre, private Amidiag und Schwerbehinderte im Vorfe
sorgfaltig gepruft werden. Wichtig ist auch eine Dislarssnit Blirgerinnen und Blirgern sowie d¢
Geschaftsleuten.

Beispiel-Vision Florinsmarkt:

Fir den derzeit als Parkplatz genutzten Florinsmarkt irAttstadt ist eine Aufwertung zu empfel
len, die den Platz stadtebaulich aufwertet und seine Aufdighaalitaten erhoht (bzw. zuriick ge
winnt). Hierzu ist eine vollstandige oder mindestaretmdglichste Reduktion des Parkens aufd
Platz notwendig, Kompensation kann beispielsweise @iefgarage unter dem Platz bieten (na|
Maoglichkeit nur mit Anliegerstellplatzen, um den Parksucdkeder zu mindern).

Mittelfristig kann eine stadtebaulich orientierte Weitntwicklung der Pkw-Parkraumstrategie f
die Innenstadt (siehe 1.7) dazu beitragen, den éffenticRaum vom Parken und Parksuchverk
zu entlasten.

Flankierend sind weitere MaRnahmen zu prifen, den BerElorinsmarkt sowie insgesamt die A
stadt weiter aufzuwerten: Die Relation Burgstraf3elorinsmarktt Auf der Danne ist der letzte nog
recht stark vom Kfz-Verkehr befahrene StralRenzug in desrigshen Altstadt. Sie geht tber in d
Stral’e Am Alten Hospital, welche durch ein Wohngeaftihrt. Dieser Stral3enzug kdnnte zum B
spiel im Bereich Florinsmarkt fur den allgemeinén-Werkehr gesperrt werden. Denkbar sind &
senkbare Poller fur einen berechtigten Personenkreis Sjinme von Bewohnern, Gewerbetreibe
den, Grundstiicksbesitzern), so dass die AnfahrbideeiGrundsticke gewéhrleistet bleibt und d
Poller im Hochwasserfall abgesenkt werden konnememstadtkunden sollen vorrangig in den Pa
bauten parken (siehe Ma3nahmenfeld 1.7). Fir Lieferantessteia Lieferzonen (vor der Sperrut
gelegen) eingerichtet werden. Zur Prufung der Machbarkaite eine Begutachtung zur verkehr
technischen Vertraglichkeit der Umverlagerungen ife-Werkehr, zu rechtssicheren stral3enve
kehrsrechtlichen Regelungsmaglichkeiten und einer egaaiWwendemaglichkeit erfolgefi.

Beispiel-Vision Peter-Altmeier-Ufer:
Der Stral3enzug Peter-Altmeier-Ufer flhrt durch einedi@ Naherholung und den Tourismus se
wichtige Zone, hier sowie in der Fortfilhrung (Kalitee/Kastorpfaffenstraf3e) liegen auch vie
Wohnungen an. Die Kfz-Menge ist mit ca. 5.000 bis 8.000 Kfadtdg wobei die meisten Fahrbg
wegungen lediglich Durchfahrten darstellen, also arediel noch Quelle vor Ort haben. In imm
UuzZE "8 v A Eep ZS uvU ] h( CGIYSvS bp & E]F°% ( v ~1I
&opueereU Jv u SE vvawwanti§ erlegi werden (Bsp. Dusseldorf/Rheinufensiil)
bzw. durch Sperrung vom Kifz-Verkehr befreit werdesi,es dauerhaft (Bsp. Koblenz / Konr;

26 Ggf. ist es sinnvoll bzw. erforderlich, dem straRenrechtlicheraWiezfi ein Bebauungsplanverfahren voranzu-
stellen.
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3.8 Vitale Stadt(-teil)platze

Andenauer-Ufer) oder zumindest zeitweise (Bsp. Paris/Sdfes-. Moglicherweise kann der Str
Renzug Peter-Altmeier-Ufer perspektivisch samstagsnsand feiertags und ggf. auch werkta
aullerhalb der Hauptvekehrszeiten fur den Kfz-Verkehrereswerden kdonnte (Wechselverkehrs
zeichen). Auf Machbarkeit zu untersuchen wéaren u.a. dielfdpme in der Belastbarkeit der Alte
nativrouten, die Erreichbarkeit von relevanten Parkgarageth Raisebuszielen sowie die straf3e
verkehrsrechtliche Regelungsmaoglichkeit.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fur die Innenstadt
f 3.5 Barrierefreiheit im offentlichen Raum
f 3.6 Aufenthalts-, Sitz- und Spielmdglichkeiten
f 3.7 Attraktive FuRBwegeachsen/Flanierrouten, Wanderwegenetz
f 6.1.1Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: z.T. Zielkonflikte zwischen den Belangen
lebendiger Urbanitéat, Naherholung und Barrierefreihea-
nerseits und der iberkommenen Gestalt und Nutzumg- €
ger Stadtraume, Platze und Griinanlagen anderergigis
besondere Dominanz des Kfz-Verkehrs einschl. Parken
wagungsbedarf fur die Innenstadt, welche Ost-West-S
Benzlge besonders schutz- bzw. aufwertungsbeduirftigy

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. Private
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] @oot i [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50@ t25D]}X ! [] keine direkten Kosten DA mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaRnahmenprogramm, d.h. Ausgaben pro Jahr
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3.9 Abbau von Nutzungskonflikten

Neben der SchlieBung der Licken im Wegenetz, derffBogaweiterer Querungshilfen und de
baulichen Verbreiterung der Gehwege ist es wichtigizungskonflikte auf FuRwegen abzubau
Nutzungskonflikte entstehen in Koblenz insbesondiuech Radfahrer, die auf Gehwegen fahr
(mangels Radverkehrsanlagen oder MafRhahmen zur reicHeahrbahnbenutzung), durch (falsg
parkende Kfz, unorganisiertes Fahrradparken, Freistag@omie, Aufsteller und Auslagen von G
schaften sowie temporéarer Abfall-Abstellung. Dies egtdBehinderungen der Fu3ganger und
sonders von Rollstuhlfahrern.

Bausteine

f Uberprifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte irdilrch Aufsteller/Auslagen und iberm
Bige gastronomische Freisitz-Nutzung im Zuge turié@ger Rundgange des Ordnungsam
und Abstimmung mit den entsprechenden Anliegern auf einkehde Mindestbreiten der Geh
wege

f FuBgéngerfreundliche Aufstellung von Einbauten derk&t@s-und Versorgungsinfrastruktu
(Schilder, Stromkéasten etc.), insb. Beachtung dierdetbreiten und mit Sicherheitsabstandg
auf Gehwegen

f Trennung des FuRRverkehrs vom Radverkehr:
Malnahmen sind insbesondere die sukzessive Verbogitezu schmaler gemeinsamer Gehd
Radwege, Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahn@tentsprechenden Markierungen
der Kfz-Geschwindigkeitssenkungen; sukzessive Riicinder Freigabe von Seitenraum-Gg
wegen fur den Radverkehr (Bestandteil der Optimigrder Radverkehrsinfrastruktur, siehe 4.

f Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Fahrr&aBike/E-Scooter-/Kraftrad-Verkehr
Die punktuell schon starke Nachfrage zum Fahrradpametffentlichen Straldenraum wird z
nehmen, auch durch elektrisch-motorisierte Zweirddgie Abstellung sollte nicht auf Gehweg
erfolgen. Die verkehrsplanerisch gunstigste Losundiessmwandlung eines Pkw-Parkstanc
oder mehrerer - in Zweirad-Abstellanlagen (Nutzen siad stadtgestalterische Integration, m
dale Steuerung, Entlastung FulRverkehr, Forderung fléagaeender Verkehrsmittel, effektiver
Flachenausnutzung: statt einem Fahrzeughalter/-nutzefijieren viele). Bedarfsabhangig ko
nen natirlich auch andere Standorte in Betracht kommen.

f Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Kfz-Verkehr
Zum Abbau von Konflikten mit Pkw-Falschparkern aufv@gkn oder an FuRganger-Ubergang
sind die Kontrollen durch das Ordnungspersonahgensivieren und Anordnungen, die das &
schnittsweise Beparken des Gehwegs erlauben, aufzuhebigemein tragt eine aktive Umve
teilung des Parkdrucks vom Stral3enraum hin zu den Parkbaigde (dal3nahmenfeld 1.7) sc
wie auf Privatgrundstiicken dazu bei, die FuBwegetitaii zu erhéhen. Generell sollte versug
werden, den offentlichen Raum vom Pkw-Parkdruck zilast#n, was derzeit besonders dur
Forderung von CarSharing erreicht werden kann. AwehuBd Entladebereiche fir den Wi
schaftsverkehr helfen, Konflikte zu minimieren (siehe.5.3)

Um Bereiche, die von Pkw-Falschparkern genutzt weede baulich dagegen zu sichern, bie
sich neben Pollern multifunktionale Elemente an. Denkbat ziim Beispiel Sitzwurfel oder -ban
(siehe 3.6). Sie erhdhen gleichzeitig die Aufenthaldititen im 6ffentlichen Raum und kénnen
die Konzeption von Sitzgelegenheiten sowie Sitzroutemyiige werden. Darlber hinaus sind au
Fahrradblgel als Sperre gegen Falschparker zu empfeldée (dallnahmenfeld 4.5).

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f 1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fur die Innenstadt
f 3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglichkeiten
f 4.30ptimierung der Radverkehrsinfrastruktur
f 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstetfjanla
f 5.3 Haltemdglichkeiten fur Liefer- und Dienstleistungsverkehr
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3.9 Abbau von Nutzungskonflikten

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. Private
[] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] Goot i [] >25t10D]}X | X sehr hoch
[] >100ttAiis ! [J] >10D]}X ! [ hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Planersocietét




138 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept

3.10 Integrierte Nahmobilitatskonzepte auf Staditebene

Koblenz besteht aus zahlreichen ehemals eigenstandigeste@en, die in mehreren Phasen eing
meindet worden sind, jedoch bis heute eigene Fuwnkn fur ihre Bewohner tbernehmen. W4§
rend die Koblenzer Innenstadt hinsichtlich Aufenthaltdgét, Gehwegbreiten und Barrierefreine
in Teilriumen verbessert wurde, gibt es in den Stadtteilechraeutlichen Nachholbedarf und en
sprechende Erwartungen der Bevélkerung.

Sowohl in der Innenstadt mit ihren vielféltigen Einrichtengind Zielen fir FuRganger und Radf
rer, als auch in den Stadtteilen sind kurze undedtiive Ful3- und Radwege zur Nahversorgung w
tig (neben deren Fortbestand und Entwicklung selldst. stadtebauliche Funktionsmischung u
Wirtschaftsforderung). Verkehrlich sind die Stadéen diesem Zusammenhang in einem strg
gisch angelegten MalRnahmenprogramm sukzessive ingBa&uaf die Ful3ganger- und Radverkel
situation zu untersuchen und zu optimieren. Die Nahmobgkéhzepte sind hierbei in bestehenc
Planungen, FérdermafRnahmen und Konzepte (bspw. die adtulanungen in LutzeRosenquar-
tier /) zu integrieren, damit Synergieeffekte zwischen den Plagniagisgeschopft werden konner

Bausteine und Vorgehensweise

f Schrittweise Analyse der Stadtteile auf Ihre Bedimgum Chancen und Mangel in Bezug auf H
ganger, Aufenthaltsqualitaten, Barrierefreiheit uRhdverkehrstauglichkeit sowie (Ziel-) Kg
flikte (z.B. mit dem ruhenden Kfz-Verkehr)

f Abstimmung mit den Anliegern, insb. Geschéaftsleuten Gadtronomensowie Beteiligung der
Offentlichkeit

f schrittweise Umsetzung eines langfristigen Malinahmennogns flr die Stadtteile (bspw. bi
in das Jahr 2030 Entwicklung von vier bis funf Nahmobilitaislaten fir Stadtteile) unter Ein
bezug der Fuf3- und Radverkehrsplanung sowie auch von PagkkemZir die Stadtteile (siehg
MafRnahmenfeld 1.7.1), um Konflikte mit dem ruhenden ¢arkzu verringernzu vermeiden.

f Aufwertung von Straf3en in Stadtteil- und Nahversorgungseargowie von Hauptverkehrsstre
Ren und Ortsdurchfahrten (Gestaltung, Begriinung, Ubetomréeit, Larmminderung etc.).

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f Bezuge insb. zu allen verkehrstragerspezifischerdidagsfeldern (1 bis 5) aufgrund des v
kehrsmittellbergreifenden Ansatzes (integrierte Nahntigiiskonzepte)

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabealle 3-5 Jahre eir

Konzept)
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
] >100tt A1is po [ ] >10D]}X ! X hoch
Konzept inkl. Umsetzung [_] keine direkten Kosten [] mittel
[] >500tt2.5D]}X | [ ] niedrig
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3.11 Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung

Zur Forderung des Fulverkehrs in Koblenz sind natfeastrukturellen 6ffentlichkeitswirksame

HMZCcCA]ZA2AD v ZuvIipE Apeede Jve lo U PE Ev 84,04 EI
dig. MalRnahmenbereiche reichen von der Imagebildung Information (Karten und Plane) tb
das Neuburgermarketing bis hin zur friihzeitigen Mobilgg&tsehung an Schulen und Kitas.

E° E Z]v pe ¢]v *}A}Zo ] V(& wE@EpISuE do oAcg ZEv™ D
tegisch zu koordinieren und aufeinander sowie mit den aedddandlungsfeldern abzustimmen.

Bausteine

f Aktive Mobilitatsberatung: bspw. tber die bereits existimte Neublrgermappe, zuséatzlich
(barrierefreien) FuRverkehrs-Stadtpléanen; Beratung @zhul- und Hochschulstandorten bz
einer (WP vP E(E uv 0] Z vV PV EE] PUYE ] vitP P «5 08y

f Stadt-/Stadtteilplane fir FuRgénger (mit Kennzeiagtmpvon Abkirzungen, schénen Bereichg
aber auch Restriktionen) sowie Kinderstadtplane

f Image- und Informationsoffensive fir mehr Fuldverkehnbbildung 39: temporédre SpielstraRe
Entwicklung eines Slogans mit Berichten in derufigit Frankfurta.M.
und prominenten FuRverkehrsbotschaftern; Aktionen im
offentlichen Raum wie bspw. temporére Spielstral3en;
Aufzeigen der vielfach positiven Wirkungen des Ful3ver-
kehrs flr die Stadt- und Lebensqualitat und die Gesu
heit

f Imagekampagne fur mehr Sicherheit im FulBverkehr: Sen
sibilisierung der Autofahrer hinsichtlich der Gefamfér
FuRganger an Kreuzungen, Ubergangen und durch
Falschparken sowie Sensibilisierung der Ful3ganger f
ein richtiges Verhalten im Stral3enverkehr (Sichibezi
hungen, Vorrang bzw. Wartepflicht an Kreuzungen und
Einmindungen, sichere und vertragliche Fahrgeschwin-

[Pl 18 Y-

f Mobilitdtserziehung an Kitas und Schulen: Zusamnirew mit der Schulwegsicherung und d
Erstellung von Schulwegplanen sowie dem schulisthelilitdtsmanagement (siehe Maf3nal
menfeld 6.6.1) in Zusammenarbeit mit Kindern, Eitend Polizei. Hierbei geht es auch um
c Eo &Il 187 « rzyntefscRiedlhen Formaten und Unterrichtsformiednnen
dartber hinaus Kinder auf Gefahren im Stral3enverkefmarksam gemacht werden und ins
mit Blick auf eine verkehrssichere Teilnahme als Fu3gdyasshult werden. Da Kinder sich n
U o UWE ZA Pe cA EI ZE-++] Z E~ AVE Zrbss diePri@itavaley nidh
auf Verhaltensanderungen der Kinder gelegt werdmmdern auf Verhaltenséanderungen d
motorisierten Erwachsenen sowie auf unterstiitzende Maiinan der Stadt (fulRgangerfreunc
liche und sichere Stral3eninfrastruktur und Verkehrsneqg).

f Etablierung turnusmafiger Zu FuR-Begehungen miveewaltung zusammen mit interessierte
Birgern in wechselnden R&umen innerhalb der Stadiid6z: Diskussion und Aufnahme v
Ideen und Anregungen der Biirger zu Themen des Ful3verkehdaniider hinaus.

f Mobilitdtskonzepte fur Hochschulstandorte:
Initiierung und Begleitung von Mobilitdtsstrategien wkdnzepten der beiden Hochschulen z
Forderung des FuRverkehrs und des Umweltverbundgesant (Einrichtung von Mobilitatsbe
auftragen an den Hochschulen; Schaffung von Gruedidgten Gber Mobilittsbefragungen
Definition von Zielen fur die Mobilitatssituation delochschulstandorte; Umsetzung konkret
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3.11 Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung

D "v Zu vIWE}i);lI; MuRYerkehr bedeutet diesk, die Hochschulen mit dem Umfe
sicher und attraktiv zu vernetzen, das innere Fulfawegz auf dem Hochschulgelédnde zu o
mieren und barrierefrei zu gestalten. Fur Mobilitatsbeterte sollten entsprechende Informat
onen (Karten barrierefreier FuBwege) veroffentlicht warde

f Verkehrssicherheitskampagne (siehe 6.3)

Abhé&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 6.3.1Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit
f 6.3.2Sicheres Schul- und Kitaumfeld
f 6.3.3Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnenarbegrkehrssicherheit)
f 6.6.1Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsagement
f 6.6.20ffentlichkeitsarbeit (Mobilitaitsmanagement)

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] @oot i [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50a@ t25D]}X ! [] 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 Grundsétze und Zielsetzung

Radfahren liegt im Trend. Es ist eine emissioresfigieiswerte und nahraumliche zugleich auch
schnelle Fortbewegungsart, die im Stadtverkehr naincKfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren

kann und insbesondere bei Entfernungen blgr3innerorts den anderen Verkehrsmitteln beim
Wegezeitaufwand Uberlegen ist. Radfahren ist zablgiesund und tragt wesentlich zur Erhéhung

der Lebensqualitat in Stadten bei. Aufgrund des gering&hEhverbrauchs, der insbesondere im
stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen Verkalitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit

und der mittlerweile vielfaltigen FahrzeugvariantenB. Pedelecs/E-Bikes auch fiir Langstrecken

und Pendler, Lastenfahrrader, Kindertransportrdld) Y 3 008 @& Z A &Il ZE Ju 3§
feld auch im Alltagsverkehr eine komfortable und klivautrale Alternative zum Kfz-Verkehr dar

und kann somit zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Mit E-Bikes und Pedelecs sind auch gréRere Entfermumngdewaltigen, sodass das Fahrrad auch
fur den Stadt-Umland-Verkehr interessanter wirdd&mn erleichtern elektrisch unterstitzte Fahr-
rader das Radfahren in topografisch bewegten Stadtée in Koblenz. Die Verkaufszahlen von E-
Bikes und Pedelecs zeigen in den letzten Jahrennematuwachsraten; im Jahr 2016 waren in
Deutschland mindestens 3 Millionen unterwegs undaesden im selben Jahr 605.000 verkauft
(Verkaufsanteil 1%0)?’ In vielen Regionen liegt der Anteil der elektrisch betriemeRader an den
Fahrradern der Haushalte schon bei knap@d,0n einigen fahrradaffinen Regionen sogar schon
uber 2092 - mit steigender Tendenz. Pedelecs haben sichladseits als fester Bestandteil des
Verkehrssystems etabliert und erschlieRen neue Higlgen fir den Radverkehr wie Pendler und
Senioren. Es ergeben sich zudem neue Mdglichkéiretie Radverkehrsférderung in topografisch
bewegten Regionen, aber auch neue Anforderungen an die Raghrsinfrastruktur bezuglich Art
und Umfang (rdumliche Abdeckung, Anlagenbemessung bzwgehen

Da etwa 5P aller Wege der Koblenzer im Nahbereich stattfin@eskm), jedoch noch Uberwie-
gend mit dem Pkw unternommen werden, besteht ein enes Potenzial, den Radverkehrsanteil
am Modal Split von lediglich9® weiter anzuheben und die auch in Koblenz in d&atdn Jahren
zunehmende Nutzungszunahme des Fahrrades noch deatli verstarken. Das Ziel in Koblenz, den
Radverkehr zu starken und den Wegeanteil von de&éit bis 2030 auf mindested$-16% zu
verdoppeln, erfordert die Herstellung entsprechendRahmenbedingungen (dichtes Radwegenetz,
gute und sichere Radinfrastruktur, verstarkte Bevissisisbildung fir den Radverkehr, Schaffung
eines fahrradfreundlichen Klimas in der Offentlichkeitl (lanung).

27 https://lwww.pd-f.de/themenblaetter/die-fahrradweltin-zahlen
http://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/MarktdatéRK EB2017_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 Radverkehrsplagun

In Koblenz besteht gegenlber anderen Stadten eif®gr Nachholbedarf fir den Radverkehr. Kob-
lenz kann anders als andere Stadte nicht auf eangjihrige strategische Radverkehrsférderung
aufbauen. Hieraus resultiert eine haufig fragmerteeRadverkehrsinfrastruktur in vielen Haupt-
verkehrsstralRen, auf denen, teils auch abschnittseigkeine Radverkehrsanlagen vorhanden sind.
Der geringe Radverkehrsanteil ist eine Folge. Diderfige Topografie ist in den peripheren Stadt-
teilen ein Nutzungshemmnis, was jedoch durch dieeshamende Marktdurchdringung von Pede-
lecs/E-Bikes abgemildert wird. Die Leinpfade an Rhein und Mosgtzée ein hohes Radfahrerpo-
tenzial, auch Radschnellwege kdnnen weitere Potenziathkefen.

Die Zunahme der Pedelecs/E-Bikes kann bereits bestieh&onflikte zwischen Ful3gangernd
Fahrradern aufgrund ihrer héheren Geschwindigkeitstégken, wenn fir den Radverkehr keine
ausreichende Infrastruktur vorhanden ist und Radé&rauf Gehwegen fahren. Dementsprechend
mussen die Radverkehrsanlagen geprift und auf diemERA (Empfehlungen fur Radverkehrsan-
lagen, FGSV) empfohlenen Standards angepasst weBfmiiber hinaus ist noch ein intensiver
Lernprozess der Verkehrsteilnehmer notwendig, auch beikie-Fahrer/innen

Die Radverkehrsinfrastruktur in Koblenz wird laufend ergd&wbspw. zuletzt auf der Hans-Bock-
ler-Stral3e. Dennoch gibt es weiterhin viele Handlbegdsrfe im Ausbau der Radinfrastruktur, beim
Schlief3en von Netzliicken sowie in der BewusstseinsbildurtefiiRadverkehr:

f lickenhafte Radinfrastrukturen selbst auf den Hagbisen des Radverkehrs zwischen den
Stadtteilen und ins Zentrum sowie in Nachbarkommunen (mitkKlensequenzen, das we-
nig Fahrrad gefahren wird sowie Ful3ganger auf Gehwegeintbé&chtigt werden)

f teils sind vorhandene Radwege zu schmal oder anderwediggeibehaftet

f Kreuzungen und Einmindungen weisen meistens keine Rastinfktur auf

f unuberwindbare Barrieren im Stadtgebiet (Schienand Strallenachsen und die Flusse
Rhein und Mosel) fuhren fir FuRganger und fir Radfalhuréfmwegen

f auch noch nicht fir den Radverkehr freigegebene Hinbaallen bedingen Umwege und
verleiten zum Befahren der Gehwege und verursachen entiprete Konflikte

f nicht radfahrergerechte Briickenwege (bspw. GulséicBe, Horchheimer Eisenbahnbri-
cke fuhren fur FuRganger und Radfahrer zu Korj1$ vU § Joe p Z c' ]88 E&E
nicht ausreichender Zufahrtsmaoglichkeiten zu Radweg@h Balduinbriicke)

f Gefahrdungen durch Falschparker

f Nutzungskonflikte bei gemeinsamer Fuhrung mit Ful3gdnger

f an vielen wichtigen Quellen und Zielen der Radfalietfien sichere und komfortable
Radabstellanlagen, u.a. in Wohngebieten, in Staldgatren und in vielen Bereichen der
Innenstadt

f Radfahrer in Koblesind wenig prasent sowohl auf den Stral3en als galshFolgewirkung)
clv Vv <,%( vr® & s EI;dweigeheholes Eahlglk prominenter Vorbilder im
Alltagsradverkehr
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Die Strategie zur Forderung des Radverkehrs in Kpptéa im Folgenden in Malznahmenfeldern
konkretisiert wird, ist tGbergreifend angelegt uneldg daher Gber die Verbesserung der technischen
Infrastruktur hinaus. Ein deutlicher Qualitatsspguiir den Radverkehr bedeutet namlich nicht nur
mehr und bessere Radverkehrsinfrastruktureandern auch eine aktive Mobilitatskulturentwick-
lung mit dem Ziel eines ricksichtsvolleren Miteinandensis eine Imageforderung der nichtam
torisierten als gleichberechtigte VerkehrsteilnehmBre MalRnahmen im Radverkehr des VEP set-
zen auf dem Arbeitsstand des Radverkehrskonzeptesvei€hes parallel zum VEP vom Radver-
kehrsbeauftragten der Stadtverwaltung beim Amt fiiaddentwicklung und Bauordnung erstellt
wurde und wird, sodass die Bearbeitung folgendeatsgischer Malinhahmenansétze von Synergie-
effekten profitieren konnte, insb.

f das Erstellen eines dichten, sicheren, attraktivkomfortablen und mit hoher Durch-
schnittsgeschwindigkeit zu befahrenen Radverkehrsnetzes

f die Optimierung der Radwegeinfrastruktur auf Stralted an den Kreuzungen des Rad-
wegenetzes,

f die SchlielBung von Netzliicken,

f die Ausbildung von Radverkehrshauptachsen sowie Radktvmiten und -schnellwegen
als schnelle VerbindungeRlickgrat des Radverkehrs zwischen Stadtteilen udinland,

f die kontinuierliche Beseitigung von punktuellen Himdssen und Gefahrenstellen im Rad-
verkehrsnetz,

f wegweisende Beschilderung,

f der Ausbau der Radabstellanlagen stadtweit (samt Bike aie),R

f die Starkung des Radverkehrs durch mehr Komfort Sexvice sowie eine Bewusstseins-
bildung durch eine Marketing- und Offentlichkeitsats@wie

f die Prifung von Mdglichkeiten eines den OPNV ergareerhrradverleinsystems fur
Koblenz.

6.4.3 Grundsatze der radfahrerfreundlichen Verkehrsplanung

Eine radfahrerfreundliche Gestaltung von KoblenzhgidMalRnahmen in der Radinfrastruktur, ins-
besondere aber auch eine politisch getragene Stiiatdg vielen StralRenrdumen existieren heute
keine Radverkehrsanlagenund falls doch, werden die Radfahrer oft noch k&treich mit Ful3-
gangern im Seitenraum geftuhrt.

Die Fahrbahnfiihrung im Mischverkehr, auf Radfahr- @tdrutzstreifen stellt in vielen Fallen die
deutlich sichere Alternative fir Radfahrer dar undnsttlerweile Stand der Technik (siehe auch
Regelwerke der FGSV, insb. die Empfehlungen fiveRezhrsanlagen/ERA). Eine weitere, neue
Maglichkeit zur Fahrbahnfihrung sind rechtlich unverbiolee Fahrrad-Piktogrammketten auf der

Fahrbahn. Durch die Fahrbahnfiihrung sind Radfahrer bessBlickfeld von Autofahrern, was die

Gefahr des Ubersehens deutlich reduziert, und warden den langsamen FuRRgéngern getrennt
gefuhrt. Die Fuhrung auf der Fahrbahn kommt daher \derkehrssicherheit der Radfahrer und

FuRRgénger gleichermalRen zu Gute und macht das Rauifdozw. ZufulRgehen attraktiver und si-

cherer.
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Da in vielen StraRenrdaumen noch keine Radverkehrsamlagdnanden sind, bedeutet eine Rad-
verkehrsforderung aber auch, dass Flachen zu GurdgerRadverkehrs umverteilt werden mus-
sen. In vielen Fallen ist ein Radfahren im Mischvyerkew. auf Radfahr8chutzstreifen in Anbe-
tracht der Kfz-Verkehrsmengen in den Stral3enraurmtagrieren. In einigen Fallen bedeutet die
Anlage von Radverkehrsanlagen aber, dass einzelnEalkfapurenfAbbiegespuren bzw. Park-
streifen entfallen missen. Eine effektive und stgieh ausgerichtete Radverkehrsférderung be-
dingt hierbei, dass der Radverkehr in diesen Eialietf auch gegeniber dem Flachenbedarf des
Kfz-Verkehrs priorisiert wird. Hierzu ist ein politiscgegiimmter Konsens als Leitlinie notwendig.

Radfahrerfreundliche Stadte zeigen, dass die Veskehlagerung zum Radverkehr nicht nur fur

Radfahrer Vorteile schafft, sondern auch die Kfekelersmengen und somit Zeitverluste durch

Stauungen reduziert, den Bedarf nach éffentlichen undgten Parkflachen sowie die widerrecht-

liche Inanspruchnahme von Verkehrsflachen fir dageMba von Kfz deutlich mindert, die Um-
weltbelastungen verringert und insgesamt die finaflen Aufwendungen fir das Kfz-Stral3ennetz

senkt. Nicht zuletzt profitieren radfahrerfreundlieltadte auch durZ JZ@E cP E&°v ¢~ pv 0 VeA
tes Image.

Zum Grundsatz der radfahrerfreundlichen Verkehmsptay gehort, dass eine Radverkehrsférde-
rung finanzielle Ressourcen voraussetzt und didst miar fir die Infrastruktur, sondern auch fir
Personal undeveiche*MaRRnahmen (Offentlichkeitsarbeit, Marketing, Seimg und Personalauf-
stockung der Verwaltungy «ingesetzt werden muss. Der anvisierte Qualitatssgrim Radver-
kehr ist nur dann mdoglich, wenn entsprechende Mitta Haushalt bereitgestellt werden und die
mittlerweile umfangreichen Férdermoglichkeiten fiir demdRerkehr akquiriert werder® Der Na-
tionale Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) liefert zum Fedad fir die Radverkehrsforderung
grobe Orientierungswerte. Stadte und Gemeinden l@mgemal NRVP drei Entwicklungsstufen
zugeordnet werden (Einsteiger, Aufsteiger, Vorreit&®i der Betrachtung der Definition der Ent-
wicklungsstufen ist Koblenz & < § P}E] c¢ ]Jve3s ]P @atspiachpiid BMVES 2012):
c Jve3 ]P EW €Ye Z A EI| ZnErtevEJoEFYX o]l }EP v]e 3}E]e Z v "§
Ev E Z AEIZE(,E EuvP £€Yw] ZB4rsid@&svin AFdngern®orhan-

v XTabelle 3 zeigt den gemal NRVP erforderlichen Fiedarf fir die Aufgabenbereiche der
Radverkehrsforderung. Fir Koblenz wirde dies eiri@mi¢chen Etat von etwa-11.5D]}X | VvSr
sprechen.

Tabelle 3Finanzbedarf fur die Radverkehrsférderurgv | % &} t pyv : ZEV Yu oo W Ds ™ TiifeW
Entwicklungsstufe Infrastrukturt Abstellanlagen MBI Weiteres? Summe
MalRnahmen
Einsteiger 6,10 - 13,10, 1,10 - 2,50} 0,50 | 0,50 - 2,00} 8,00 -18Ui1 |

1) Um/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung 2) Fahresl@ihsysteme, Fahrradstationen

6.4.4 MaRnahmenfelder

Die nachfolgenden MalRnahmenfelder sind auf die Zage Radverkehrsforderung des VEPs zur
deutlichen Qualitatssteigerung fiir den Radverkehd aie Anhebung des Radverkehrs im Modal

29 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel
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Split, insbesondere die Verlagerung von Wegen kunrer mittlerer Distanz auf den Radverkehr,
abgestimmt.

Neben den vielen infrastrukturellen MaRnahmen beinhaltes #@nzept auch MaRnahmen zur Of-
fentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung. Dies istéaiteén wie Koblenz, in denen das Auto im
Mobilitatsbewusstsein sehr stark und wenig umsérttverankert ist, von grof3er Bedeutung. Die
Maflinahmenfelder zum Radverkehr besitzen besondeaskstpositive Beziige zum FulRverkehr
(insb. zu MalBnahmenfeld 3.9, Abbau von Nutzungskonflikten).

Tabelle 4: Handlungsfeld Radverkehr - MaRnahmenfelder

MaRRnahmenfelder

Prioritat

Umsetzung

kurzfristig
mittelfristig
langfristig

Akteure

4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes mittel Dauerauf- Stadt Koblenz
Radverkehrs-Zielnetz 2030 gabe
4.2 Radkomfort- und Radschnellwege hoch X X féalat Koblen
43  Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur ~ hoch Dauer-auf- | Stadt - Koblen
gabe LBM
4.3.1 FahrradstralRen hoch X Stadt Koblenz
4.-3.2 Prifung der weiteren Offnung von mittel « Stadt Koblenz
EinbahnstralRen
4.3.3 fahrradfreundliche und sichere hoch Dauer-auf- Stadt Koblenz
Gestaltung von Kreuzungen gabe
4.3.4 Radverkehrsachse Innenstadt - Rilbenach ~ hoch X E;ahc/Jlt Koblen,
4.3.5 Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheil  hoch X X  Stadt Koblenz
4.3.6 Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg mittel X fltgal\c/jlt Koblen
4.3.7 Radverkehrsachse Innenstadt - Oberwertk  hoch X Stadt Koblenz
4.4 Weitere Elemente flr mehr Dauer-auf-
Verkehrssicherheit fir Radfahrer hoch gabe Stadt Koblenz
4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltut : Dauer-auf- ~ Stadt  Koblen,
mittel .
der Radabstellanlagen gabe ggf. Private
4.5.1 Fahrradparkhaus Hauptbahnhof hoch X itgdt Koblenz, L
4.6 Mangelbehebung, Baustellenverkehrs- mittel Dauer-auf- Stadt Koblen
fuhrung, Reinigung und Winterdienst gabe LBM
Dauer-auf- Stadt Koblen
4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr niedrig abe ggf. weitere Al
9 teure
Stadt Koblen
4.8 Fahrradverleihsystem fuir Koblenz mittel X X ggf. weitere Al
teure
4.9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation / : Dauer-auf- Stadt  Koblen
. . mittel gof. weitere Al
Marketingstrategien gabe

teure
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4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
(Zielnetz 2030)

Ein sicheres und attraktives Radverkehrsnetz isGdiendvoraussetzung fur eine haufigere Nutzy
des Fahrrades als Verkehrsmittel und sollte deretsthiedlichen Ziel- und Altersgruppen (Kin
bis Senioren) sowie WegezweckerB(zAlltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen. |Emod
entstehen in Koblenz durch natirliche (Rhein/Mosel,dbppfie) sowie verkehrsbedingte Barrier
(Schienenstrecken, Hauptverkehrsstral3en). Das Kobl&embrerkehrs-Zielnetz wird von der Sta
verwaltung parallel im Radverkehrskonzept erarbeitet! als Grundlage in den Verkehrsentwi
lungsplan einbezogen.

Bausteine

Der bestehende Arbeitsstand des Radverkehrs-Zielnetzeslem Erarbeitungsprozess des Rad
kehrskonzeptes wurde in wechselseitiger Abstimmuritgilem Radverkehrsbeauftragten der Sta
Koblenz Uberprift und erganzt. Zudem wurden die Hierasthfen des Netzes abgestimmt.

Das Radverkehrs-Zielnetz 2030 ist die Grundlage fur die wétadverkehrsplanung sowie fur d
Radverkehrskonzept der Stadt Koblenz und enthalt durtteddetzhierarchisierung eine Orienti
rung zu Prioritéten in der Umsetzung der InfrastiukEs stellt auch Empfehlungen zu bedeutenc
neuen Routen dar (siehe gepunktete Linien in nageiotier Abbildun@O0), die wegen ihrer Bedeu
tung in das Zielnetz aufgenommen werden sollterghawenn sie teilweise kurz- bis mittelfrist
noch nicht zu entwickeln sind. In diesem Fall sind nacHibtdgeit (auch temporare) Ausweichrol
ten herzustellen.

Das Radverkehrs-Zielnetz 2030 stellt alle fir Radfdiedeutenden Routen dat unabhangig da-
von, ob bereits eine Radinfrastruktur bestehtBz.sind viele Routen des Nebennetzes Teil
Tempo 30-Zonend.h., dass Radfahrer hiediR. ohne weitere Mal3nahmen sicher gefiihrt werd
kénnen).

Fur die einzelnen Routen des Radverkehrs-ZielnsinelsNotwendigkeiten und Mdéglichkeiten zt
Herstellung einer sicheren und komfortablen Radinfnalgur zu prifen. In anstehende Arbeiten
StraRenrdumen (zum Beispiel auch in die empfohlenen Mafdea zur integrierten Stral3enraur
gestaltung, siehe 1.3) sind die Anforderungen desvBi&ethrs hierbei obligatorisch zu prifen, n
anderen Nutzungsanspruchen abzuwagen und nach Moglichkaittegrieren. Im Sinne der ang
strebten Radverkehrsférderung sollten die Belange des Rkelnes hierbei ein besonderes, hohe
res Gewicht erhalten. Die Netzkategorien sind sowohl i@iha3nahmenprioritat, als auch fir d
Qualitat der Infrastruktur maf3geblich:

f Erste Prioritat: Hauptrouten
Die Hauptrouten sind von gesamtstadtischer und skibtiterbindender Bedeutung, indem s
die Stadtteile untereinander und mit dem Stadtzentr verbinden. Des Weiteren stellen sie V¢
bindungen in die Umlandkommunen her. Sie sind haatigre, komfortable Hauptverbindun
gen, die eine schnelle, direkte, sichened t wenn moglicht topografisch wenig bewegte Be
fahrbarkeit ermdéglichen und ein groR3es Potenzial &ltivierung und Steigerung des Radv
kehrs aufweisen. An den Hauptrouten liegen wichtigeR. gesamtstadtisch bedeutende Zig
und Quellen des RadverkehrsBzBahnhofe, die Universitat und Einkaufsmaoglichkeitengrs-
ter Prioritat sollte neben Radkomfortrouten die dagéngige, zlgige und komfortable Befal
barkeit der Hauptrouten und der dazugehérigen Kmpienkte als Basis des Koblenzer Rad
kehrsnetzes erreicht werden. Hierzu sind aufRerhadb Tempo 30-Zonen in der Regel Radv
kehrsanlagen (Radwege, Schutz-/Radfahrstreifen) notigerickilweise kann der Radverkehr
ternativ auch auf HauptverkehrsstralRen im Mischverkghfiihrt werden, wenn die zuléssig
Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 reduziert werkiann (siehe MaRnahmenfeld 1.2, Tem
30 rechtlich z.Z. nur begrenzt méglich, u.a. adi8aon Larmproblemen, Gefahrenlagen, z
Schutz von empfindlichen Einrichtungergies ist zudem abhéngig von anderen Parametern
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4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
(Zielnetz 2030)

z.B. Verkehrsbelastung (siehe MalRnahmenfeld 4iB¢ Hisatzliche Absicherung und Akzepta
steigerung wird vom Einsatz des neuen Instrumentaguler Piktogrammketten (sieche Mal3na
menfeld 4.3) erwartet.

f Zweite Prioritéatt Nebenrouten:
Die Nebenrouten verdichten das Radwegenetz und machen esasupiger. Sie sind vor alle
auf Stadtteil- und Quartiersebene wichtig, wo sleeiwiegend eine ErschlieBungsfunktion i
Avv A}v c, p% 3+ uu oA E v pvP Webelr¢dterowendeDd.R. stadtteil-
bezogene wichtige Ziele und Wohngebiete angebun@émverbinden dartiber hinaus die Hauj
routen untereinander und bilden Querverbindungen getien den Stadtteilen. Die Radar
struktur ist auf ihnen in zweiter Prioritat zu verisesn. Eine Radinfrastrukturplanung kommt hi
in den nachsten Jahren vor allem dann in Betrachhm®anierungn und/oder Neugestaltun-
gen anstehen.

f Sonderkategorien: Radkomfort- und Radschnellwegéésie?).

Das Radverkehrsnetz ist kontinuierlich auf Verbinduangd-ErschlieRungswirkungen zu tberprif
und gegebenenfalls zu erganzen oder in den Hierarchiagstide Netzelemente zu optimieren.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f 1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen

f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stralenraumgestadtun
f 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

f 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

regionsrelevant [ ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X | [] sehr hoch
[] >100tt Aii§ | [] >10D]}X ! D4 hoch
[] >50@ t25D]}X ! [X] keine direkten Kosten* (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* bezogen auf die konzeptionelle Weiterentwickludgs Radverkeis-Zielnetzes im Planungshal
deln
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Abbildung40: Radverkehrs-Zielnetz 2030

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © Opea®/lap-Mitwirkende
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4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
VE

Radkomfortroutenund -schnellwege sind mdglichst direkt Kd.umwegfrei/-arm) gefuhrte Rac
wegeverbindungen in die Innenstadt sowie zwischerdSund Umland mit dem Ziel, komfortab
und sichere Verbindungen fur den Radverkehr auch sa8eren Entfernungen zu schaffen. Da
e]Jv. 1] Z] @ o¢cZ IJu(}ESE}IPS WOP]IZVV]IS]PZYXSXNZX & 3}y
wie Flanier-, Spaziesnd Wanderrouten des Ful3verkehrs und daher nicht so schnelhbedir wie

] Z] @ o0 cZ + Zv ooA P P | vwio]vZw % 1](de & cW Vv.betE
tere sind mehr auf den Alltagsverkehr (z.B. Pendigsparichtet und sollten i.d.R. keinen Mischv
kehr mit Ful3gdngern vorsehen.

Nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Verbreitung #bektrofahrradern gewinnen Radkomfo
routen sowie -schnellwege auch fur Radpendler anfdEnungen jenseits der m an Bedeutung
Sie leisten somit nicht nur fiir die Koblenzer Radfalind Radtouristen, sondern auch fiir langg
Strecken in die Umlandkommunen, zum Beispiel nacledraath, einen Beitrag zur Férderung ¢
Radverkehrs und zur Senkung des MIV-Fahrtenautfkommens.

Bausteine

f Radkomfortwege (Optimierung bestehender Reiseradwege)
Die Leinpfade entlang Rhein und Mosel sollen weitestadtgrenzeniberschreitende und inng
stadtische Radkomfortrouten fur den Alltags- und iEgi#radverkehr ausgebaut werden. W
moglich, sollten die Leinpfade verbreitert werden, Wanflikte zwischen Ful3gangern und R
fahrern zu vermindern. Zudem sollten Mdéglichkeitepgift werden, die Routenfiihrung zu opt
mieren. Hierzu zahlen Liickenschliisse (Uberwindusgmitustriehafens, des Sicherheitshafe
Lutzel sowie der Hafenmole in Pfaffendorf) sowie doassere Wegefiihrung &. bessere Anbin
dung Balduinbriicke, bspw. mittels einer Spindel derf Westseite der Briicke, siehe 4.3.5).
Bereich des Rheinradweges auf Hohe Wallersheim und Neuenekstieht ein hohes Konfliktpg
tenzial mit Ful3géngern. Ist eine Verbreiterung meht moglich, sollte in diesem Bereich ei
alternative, parallele Wegefuihrung (z.B. Uber schwactbilastete NebenstralRen) geprift we
den.
Bei Lickenschlissen, die die Einbeziehung nichtisther Grundstiicke erfordern, ist eine A
stimmung mit den betreffenden Eigentiimern bzw. Nutzenotwendig (Ankauf oder Nutzung
recht). Ein prominentes Beispiel ist das linke Mafsz im Bereich des Wasserstrafl3en- und Sc
fahrtsamtes Koblenz (Sicherheitshafen, Helling). \IEeeinbarkeit mit den Betriebserforderni
sen im Hafen- und Werksgelande ist zu prifen undjliobist herzustellen; ggf. sind kurzzeiti
Sperrungen der Wegefiihrung in Kauf zu nehmen, wadiage unvermeidbar sind und eine Al
eichroute beschildert ist.

f Radschnellwege (neue Schnellverbindungen)
Zusatzlich zu den Leinpfaden, die durch ihre bestehendesd exglang der Flisse einerseits te
weise Umwege erzeugen und andererseits durch die zagschen Fluss (Abflussprofil und
tentionsraum) und bestehenden Siedlungs- und Verkehrkgiren wenig Raum fiir Trassenvg
breiterungen bieten, kbnnen neue Radschnellwegetrassireimer noch direkteren Verbindun
der Stadtteile und der Umlandgemeinden weitere Raikghbrspotenziale erschlieReie Lein-
pfade sind auch Spazierwege und Aufenthaltsberettd® Ful3verkehrs und z.T. Kinderspiel
lande; daher miissen sie bestmdglich von schnellem RadEBite-Verkehr entlastet werdéh
Sie machen zudem jede Flussbiegung mit und sind deshallitdfinmvegen verbunden, die de
Zielstellung einer Schnellverbindung entgegen stehen.

Fir Radschnellwege werden besondere StandardsiéiRddinfrastruktur empfohlen (siehe u
S v c”"}ves]P kungen@nd Hinweis®. In AbbildunglO ist der Versuch unternommen, d

30 Auf einigen Koblenzer Leinpfad-Abschnitten ist wegen der FulRg&a@perad-Konflikte und hoher Dichten

bzw. schmaler Infrastruktur sogar die Verlagerung des Radverkehpagallele Routen zu prifen.
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4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
VE

Routenkl E E] }E E cW}3 vil] o SE Z3SuRPvZv ZZ|Wd A IE ]y
desbetriebs Mobilitat (Grontmij 2014) beispielhatt verorten, wobei die exakte Flihrung ng
weiterer Untersuchungen und Konkretisierungen bedarf:

f Rheintal Nord linksrheinisch von/nach Andernach
aufkommensstarkste Relation, Verortungsvorschlag fitadtgebiet Koblenz: weitgeher
eigene Neutrassierung entlang der Bahnstrecke. Hiswaul3erhalb des Stadtgebiets b
steht Bedarf zur Erhaltung und z.T. auch Aufwertung der Bgehan den Rheinbriicken
(A 48, B 256 und Eisenbahn).

f Rheintal Nord rechtsrheinisch (von/nach Neuwied)

Verortungsvorschlag furs Stadtgebiet Koblenz: Bdgy Beispiel durch Ummarkierung
stadteinwarts Busspurverbreiterung und -freigabe, staddtwarts Mehrzweckstreifen

f Rheintal Std linksrheinisch (von/nach Boppard)

Verortungsvorschlag furs Stadtgebiet Koblenz: Wéibgel auf bzw. direkt neben der B
dann weiter Gber die Schiitzen- und Frankenstral3e dizakt Hbf.

f Rheintal Std rechtsrheinisch mit Anbindung Lahntal (varfirBraubach bzw. Bad Ems)
Verortungsvorschlag firs Stadtgebiet Koblenz: EmseR&tra

f Moseltal: von/nach Kobern-Gondorf/Dieblich
Verortungsvorschlag fiirs Stadtgebiet Koblenz: Weitgdhzarallel zur B416

Fur die Radschnellverbindungen, die der Bund ab 20&8 bezuschusst, sind weitere Planung
notwendig. In die Kostenschatzungen sind zunachestdiden Schnellverbindungen Richtu
Andernach und Boppard eingeflossen.

f Anbindung der Radkomfort- und Radschnellwege

Wichtig ist nicht nur die Durchgéngigkeit, sondeucladie Anbindung der Radkomfounrd Rad-
schnellwege Uber gut befahrbare und wahrnehmbarechhssse an das weitere Radverkeh
netz. Hierzu kdnnen teils bestehende Verbindungemuget werden, teils ist die Notwendigke
neuer Verbindungen zu prfen

Darliber hinaus kénnen Radschnellwege sowie Radhaupiheemgen im Aul3enbereich m
cW &I " -Pharkplatzen kombiniert werden (siehe Handlungsteilil), die kombiniert mit
Stationen eines Fahrradverleihsystems (siehe 4.8 aitraktive, alternative Verbindung in di
Innenstadt (insb. fur Pendler und Tagesbesucher) darstelle

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinhahmen
f3.2 U A}V ¢« spyE v ~-m EA]v pvP » Z] v VEE e+ vU &0°es LU
f 4.8 Fahrradverleihsystem
f 6.5Multi- und Intermodalitét

regionsrelevant D ja [ ] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

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

[ ] niedrig X] bis 2030

[] Daueraufgabe
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4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
VE
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! D4 hoch
X] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten auf Koblenzer Stadtgebiet unter Beriicksichtigung &éelerung durch Bund/Land

Es kommen gemal den Empfehlungen aktueller Regelwerke folgendmEgtormen fiir Radschnellwege
Betracht, die im Routenverlauf auf ihre Machbarkeit gepwigtden miussen:

f separater bzw. selbstandig gefiuihrter Radweg im Zweirichtungslrefkhne FulRverkehr bzw. mit absei
geflhrtem FulRweg): Mindestbreite von 4,80
(bei eingeschrankter Flachenverfliigbarkeit/an Enggsteauf kurzen Abschnitten Breite von 2Bp

f separat/ selbstandig gefuhrter Radweg im Zweirichtungsverkelit FuRverkehr): Mindestbreite 6,50
zzgl. entsprechender Trennung zwischen Rad- und FuRverkBhniittels Markierung und/oder Puffer
streifen)
(bei eingeschrankter Flachenverfligbarkeit abschwigise auch Breite von 5,80ausreichend; bei seh
geringer FuBgéangerfrequenz gemeinsame Fuhrung aQfv fireitem Weg mdglich)

Daruber hinaus sollten die Radschnellwege uber weitere Qualitatsnaekverfigen:

f ebener, witterungsunabhéngiger Belag (Asphalt oder Beton)

f durchgéngige Beleuchtung (mindestens innerorts)

f regelmaRige Wartung (Reinigung und Winterdienst)

f Hotline und/oder App fir Schadensmeldungen und Schmutatigsieg (zB. Scherben)

f durchgéngige Zielwegweisung sowie Weisung zum innerortlichen Radreetz

f Vermeidung von Hindernissen wieBz.Umlaufsperren und scharfe Kurven/Knicke

f Maoglichst wenige Halte wegen vorfahrtberechtigter oder signatsietreuzender Straf3en; dies ist durg
die Trassenfihrung und ggf. durch niveau-unterschiedlickezngen zu I6sen

f Selbststandig geflihrte reine Radtrassen mit Trennung vomerkw

Qualitatsmerkmale zur Anbindungen an das Bestandsnetz:

f moglichst Giber niveaugleiche Verbindungen, ggf. als Rampenduisgi(Empfehlungen zur Rampenauy
bildung siehe FGSV 2010: 17)

f durchgéngige Wegweisung der Verbindungen zum weiteren Radveriathriber Wegweiser und gg
Markierungen mit Angabe markanter Zielpunkte

Die hier peP (°ZES v VvV(}E EuVvP v pv "§ v VB ev~]ve XE]V]Sv% Zv]u G
"e3 03uVP A}v Z ¢ Zv 00A E ]Jv pvP vé Z & &% E LB E/Eldhrawesen (FGS
sind als grober Rahmen zu betrachten. Diese sind im Zuggmgatzungsplanungen und ggf. weiteren Ma
barkeitsstudien auf Basis der aktuellsten Empfehlungenditiséhnellverbindungen zu konkretisieren. Ge
benenfalls werden fur Radschnellverbindungen in den nachsteedausatzliche, niedrigere und einfach
umsetzbare Empfehlungen fiur die Infrastrukturstandards verifight.
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4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
VE

Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequémigetzung des Radverkehrs-Zielnet
(siehe 4.1). Die Fuhrung auf der Fahrbahn (ansta&eitenraum) ist hierbei insgesamt betrachtet
sicherste Losung und sollte wenn mdglich umgesetaden. Der Radfahrer bleibt im Blickfeld @
Autofahrer und FuRganger werden nicht gefahrdet. Aalbéfahrenen StraRen sollten Radfahr- y
Schutzstreifen sowie auch die Radfahrerfreigabe Basspuren geprift werden. Alternativ, bsp
wenn Schutz- oder Radfahrstreifen kurzfristig nighitrealisieren sind, kdnnen auf Stra3en mit

Hochstgeschwindigkeit von &@h/h auch Mischverkehre mit Unterstitzung durch Pikssgmketten
zum Einsatz kommen. In Tempo 30-Zonen ist die Fuhrungsohiirkehr die Regel. Auf Stral3en

einer Tempo 30-Strecke (VZ 274) kdnnen bei BedatftSstreifen den Radverkehr zusatzlich siche
Auch FahrradstraRen kommen insbesondere auf wichtigehsen des NebenstralRennetzes in

tracht (siehe 4.3.1). Eine weitere MaRnahme zur Radvestérderung stellt dartiber hinaus die O
nung von Einbahnstraf3en dar (siehe 4.3.2).

Bausteine
MalRgebend fur die Umsetzungsprioritaten ist die BedeutuaigStrecken im Radverkehrs-Zielnet:

f Schaffung einer Radinfrastruktur entlang diauptrouten (einschlie3lich Knotenpunkte und A
schlisse)>hohe Prioritat

f Schaffung einer Radinfrastruktur entlang dégbenrouten(einschliel3lich Knotenpunkte und A
schlisse)>mittlere bis niedrige Prioritat,zundchst v.a. bei ohnehin anstehenden Planungen/{
baumalnahmen

Dariber hinaus ist der Radverkehr bei allen StraRenoad-UmbaumafRnahmen und bei Decken
neuerungen obligatorisch zu berticksichtigen.

Folgende Radverkehrsachsen besitzen eine besonders grafseNeutung:

f Innenstadt - Ribenach (siehe 4.3.4)
f Innenstadtt Kesselheim (siehe 4.3.5)
f Innenstadtt Arenberg (siehe 4.3.6)

f Innenstadtt Oberwerth (siehe 4.3.7)

Die nachfolgenden Steckbriefe 4.3.4 bis 4.3.7 stellerpladimfte Empfehlungen fur wichtige Routg
des Radverkehrs-Zielnetzes dar, die im Nachgang fiepeiden sollten. Die weiteren Abschnitte d
Radverkehrs-Zielnetzes sollten Schritt fur Schritt ebayeprift und umgesetzt werden. Die Prioril
sollte zunachst auf den Hauptrouten liegen.

Auf einigen Stral3en ergeben sich Zielkonflikte reindliel3enden und/oder ruhenden Kfz-Verke
In einer Abwagung sind die Belange des Radverkehrs im SinRadeerkehrsforderung und zur E
reichung der angestrebten Ziele gleichberechtigbeuiicksichtigen. Sind auf wichtigen Abschnit
MaRRnahmen zur Radverkehrsforderung nicht umzusetzed, Aiternativrouten auszubilden.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen

f 1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen

f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StralRenraumgestaitun
f3.2Abbauvone spE v ~m EA]v pvP » Z] v VEE e+ vU &0°¢s U Yo
f 4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes (Zielnetz 2030)

regionsrelevant [X]ja [] nein Zielkonflikte: Abschnittsweise Zielkonflikte mit dem r
henden und/oder dem flieRenden Kfz-Verkehr mogli
Im Sinne der Radverkehrsférderung sind die Belarge
Radverkehrs gleichwertig mit den Belangen des Kifz-
kehrs zu berucksichtigen.
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4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
VE
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
] hoch bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ mittel bis 2025
[] niedrig bis 2030
Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

OO0 | xigggn

[] @oot! >25t10D]}X | [] sehrhoch
[ >100tt fiiig !7 >10D]}X ! 1 hoch
[] >50@ t25D]}X ! keine direkten Kosten [] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaRnahmenprogramm, d.h. Kosten pro Jahr

Abhéangig von den ortlichen Gegebenheiten (u. a. zulassager@indigkeit, Fahrbahnbreite, FuRgangerf
quenz, Kfz-Verkehrsaufkommen, SV-Aufkommen) stellt Tabelié Best nachfolgenden Seite eine Ausws
moglicher Fiihrungsformen fur den Radverkehr dar.

Kostenrahmen fur Radverkehrsanlagen (Anhaltswerte):
x Fahrrad-Piktogramm (groRR) 200" § X
X U Jvez AP W illllug
X Schutzstreifen (Markierung) 1plo( X u
X Z (ZE*SE J(v ~D EI] EuvPeW i jlo( X u

Radverkehr in FuRgangerbereichen:

Der Radverkehr kann in FuRgéangerbereiche®, EuRgéngerzonen, Uiber Zusatzzeichen zugelassen werde
Vor- und Nachteile hat und jeweils im Einzelfall zu prigerBei zeitweise starken FuRgangerstromen, die
Konflikten zwischen Radfahrern und Fuf3gangern fiihren édrfwie z.B. in der LéhrstralRe), sind zeitliche
fristungen (zB. Freigabe einer Fu3géngerzone nur auRerhalb der GeschéftsfigitRadfahrer) sinnvoll. Al
Rerdem sollte eine sichere Umfahrungsroute fiir diejenigen Radfabxistieren, die den Bereich ledigli
durchfahren wollen. Beispielsweise empfiehlt es sich fiir Fultaagen, eine attraktive, parallele Hauptrou
fur Radfahrer zu entwickeln, von der Nebenrouten mit Radalastiagen zur Ful3gangerzone abzweigen.

In fir Radfahrer freigegebenen FuRgangerbereichen konneshdueiche MalRnahmen Konflikte zwischen F
gangern und Radfahrern gemindert werden, indem auch héeifdrern eine Fihrung skizziert wird. Moglig
keiten bieten eine zwischen Ful3ganger- und Radfahrerbereichemsghiedliche Oberflachengestaltung od
z.B. eingelassene Symbol-Pflastersteine und Leitelemente.

Abbildung41: Leitelemente fur Radfahrer in FulRgangert Abbildung42: Leitelemente fur Radfahrer in Fu3géangerk
reichen reichen
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Tabelle 5: Empfehlungen fur mogliche Fihrungsformerstédtstralen abhéangig von ortlichen Gegebenheiten

Eigene Darstellung, Quellen: s. gesonderte Hinweise
1) Breite der Fahrstreifen insgesamt ohne Parken umeddussonderfahrstreifen
2) Einstufung gerings 611 &I1XId P
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Hinweise zu Tabelle 5:

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je dgibhen Gegebenheiten mdglichen bzw. ge-
eigneten Fuhrungsformen des Radverkehr$ (in Anlehnung an die ERAan ein Gutachten der AGEKA?
sowie an ein Handbuch der ivm GnifHdie noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspfiidéat Be-
nutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailplanund fir den Fall, dass eine Zuordnung nicht még-
lich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zus#tirimizuziehen. Eine Anordnung einer zul. Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h unterliegt den gesetzlichen oegader StVO sowie VwV-StVO, siehe hierzu
MaRnahmensteckbrief 1.2.

] /ve$ oo 8]}v ]Jv € cZ,Z EA &E35]PBvRadfahij-vstdE Sch@EzstrSifed SeHXzstreifen
statt FUhrung im Mischverkehr) ist jederzeit mdglich; so lemibspw. auf einem Abschnitt mit einer breiten
Fahrbahn und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit véam80(VZ 274) auch Schutzstreifen markiert
werden, um eine bessere Gliederung und auch optische Verkehrsgangdes Straf3enraums zu erreichen.
Weiterhin ist eine mdglichst einheitliche Fihrungsform entlairges StralRenabschnittes anzustreberf).d.
ein steter Wechsel der FuhrungsformBEzzwischen Radfahr- und Schutzstreifen) ist wenn mdéglich zu ver-
meiden. Dies kann B. bedeuten, dass eine StralRe durchgangig mit einem Schutzetegigestattet wird,
obwohl abschnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifgchbar ware.

Die Aufbringung von Piktogrammketten (am rechten Fahnipahd) sollte insbesondere dann erfolgen, wenn
der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgriinden nicht imdgflicz.B. aufgrund von Konflikten mit dem
ruhenden Kfz-Verkehr, FuRgangerverkehr etc.). Insofern dalliéimsatz B. auch bei den in Tabelle 5 ange-
gebenen Einsatzbereichen mit Fihr (}Eu cD]s ZA EI| ZE" Bie B RCBtlidh @venbddli-
che Fahrradpiktogrammmarkierungen am rechten Fahrbahmrém gewissem Abstand wiederholt als sog.
CWI]IS}PE uul 33 " A E pnso] Z§ ]« » v pu &ve AERU A& WEdgal @ FahiE
bahnrand, aber mit Abstand zu parkenden Kfz), und b) derVKfkehr, dass Fahrrader dort fahren dirfen.
Koblenz nimmt 2017/18 als Modellstadt an einem Bundesfamsgsprojekt zu diesem Ansatz teil, und zwar
mit ohnehin bereits angedachten Fallen der praktischen Anwegdt

Es sind weitere flankierende MalZnahmen zur Erhéhung der Verkelesiseit sinnvoll, sei es bei der Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahm(ZAnbringen von Trixi-Spiegeln zur Vermeidung toter Wiinkel
Kreuzungen, insb. als Sichthilfe fir Lkw-Fahrer) oder irar8aiim (zB. Markierungen, Piktogramme).

Als Sonderform ist die Freigabe eines BussonderfahrstreiferdefuRadverkehr zu sehen. Diese Fihrungs-
form ist t unter Berticksichtigung der Taktabhangigkiaitine geeignete Alternative, wenn&.aufgrund be-
grenzter Flachenverfiigbarkeit eine gesonderte Radverkehrsfuhmusgtzlich zum Bussonderfahrstreifen)
nicht mdglich ist. Grundsatzlich sind Busspuren nur zglassinn der Radverkehr sicher gefuhrt wird (auf
der Bussonderfahrspur, auf einem Radweg oder Radfahrstrei@mg. Breite des freigegebenen Bussonder-
fahrstreifens zwischen 3,%0 und 4,75n ist zu vermeiden, da der Radfahrer ansonsten nicht mit deor-erf
derlichen Sicherheitsabstand tiberholt werden kann; schmaleséaBstreifen (kein Uberholen von Bus und
Rad) und breitere Busfahrstreifen (sicheres Uberholen von BdsRad) sind hingegen sinnvoll (vgl. ERA;
FGSV 2010: 29f.).

31 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

32 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttendevy

33 Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region FrahKiieinMain

34 Weitere Anwendungsfalle, die kein Modellvorhaben im Forschmogekt sind, werden vom LBM Rheinland-
Pfalz (Obere StralRenverkehrsbehdrde) vorerst abgelehnt (d.h. bissag Abschluss bzw. einer Einfiihrung
der Regelung in die StVO oder technische Regelwerke).
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Bei Radwegen ist zwischen Benutzungspflicht und Benutzungseahterscheiden. Eine Radwegebenut-
zungspflicht wird mit den Zeichen 237 (baulich angelegteM@gd oder Radfahrstreifen), 240 (gemeinsame
Geh-/Radwege) oder 241 (getrennte Geh-/Radwege) angezeigt.

Ein Radwegebenutzungsrecht (d.h. nicht benutzungspflichtigdwBg) wird tUber das Zusatzzeichen 1022-
ii ~cZz (ZE E (E |"&° &P }B]vZEXVP 0o PS§ Z AP }Zv + Z]d PEBVP ~c v (
gilt ein Benutzungsrecht.

Eine Radwegebenutzungspflicht darf laut einem Urteil des Bwedealtungsgerichtes nur noch angeordnet

werden, wenn die Voraussetzungen von § 45 Abs. 9 Satz 2 StWiGserfijd. ZX A vv ¢ u(PEpv E e}vr
deren oOrtlichen Verhéaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die bigenaeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrach-

S]PuvP E&Z o] Z ° d&-Bedrefuxdg des]Gefahrenpotenzials sind unterschiedlichekéeszu
bertcksichtigen, insbesondere: Unfallgeschehen (Unfélle aaifiaRrern mit Beteiligung von Kraftfahrzeu-

gen), Starke und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs.
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4.3.1 FahrradstralRen
VE

Fahrradstral3en kdnnen einen maf3geblichen BeitragRadverkehrsférderung leisten (steigen
Akzeptanz des Radverkehrs, ricksichtsvolles Miteinamdéschen Kfz-Fihrern und Radfahre
und sind mit vergleichsweise geringem Aufwand umsatzta i.d.R. Beschilderungen und Bod
markierungen ausreichen. Rechtliche Voraussetzahglass der Radverkehr die bereits vorhe
schende Verkehrsart ist oder dies fur die Zukuanfemvarten ist. Sie konnen also auch auf Streck
abschnitten, die zukinftig wichtige Radverkehrsverbindunbigsien sollen, eingerichtet werden.

Anderer Fahrzeugverkehr kann ausnahmsweise durchtzZaesehen freigegeben werdehin der
Praxis zeigt sich, dass viele Fahrradstral3en mit gmlassung des Kraftfahrzeugverkehrs vertrag
sind, zumal automatisch eine Geschwindigkeitsbegnegzauf 30 km/h gilt. Ggf. zugelassener K
Verkehr muss, wenn notig, seine Geschwindigkeiteveierringern. Als zweite besondere Verkeh
regel gibt es die Erlaubnis, dass zwei Radfahrer neberdsndahren dirfen.
Kurz- bis mittelfristig lassen sich Fahrradstral3engiie hohe Symbolwirkung der Radverkehrsi
derung besitzen, auch in Koblenz nutzen, um einen Qusdjpéiing im Radverkehr zu unterstitze

Bausteine _ ) )
Insbesondere die als Hauptrouten definierten Achs :!S;:‘ggz'b';ah”adsnage in Karlsruhe mit Ki

sowie Achsen von zukinftigen mdglichen Radschnelf—
und Komfortwegen, die durch das Nebenstrallennetz
verlaufen, oder durch das Nebennetz fihrende Aus-
weichrouten zu Hauptverkehrsstralen ohne derzeit
geeignete Radinfrastruktur, kommen fir die Einrich-
tung einer Fahrradstral3e in Frage. FahrradstraRen k
nen in Koblenz zum Beispiel auf folgenden Routen ge
pruft werden, die auch in den Steckbriefen 4.3.4, 4.3.5
sowie 4.3.7 dargestellt werden:

f Sludallee

f Casinostral3e (insb. Riickbau des seitenraumgefuhrteiriZintengsradweges notwendig)

f Oberwerth: Rheinau, Beethovenstral3e, Mozartstra3gcaals Element zur Starkung des
Rheinradweges)

f Lutzel: Brenderweg (hohe ErschlieBungsfunktion afiichden Schulerverkehr), alternativ
Neuendorfer Stral3e

f Metternich: Achse Weidtmanstral3e, Kemmertstral3e

Daruber hinaus sollten im Rahmen der MalRnahmenumsefen im Radverkehr weitere Ein-
satzbereiche gepruft werden (insb. Nebenrouten

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
f 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes
f 1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte StralRenraumgestaitun

regionsrelevant [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken
den Stral3en, ggf. Umstellung/Reduzierung des Pank&is
wendig; Uberpriifung auf Vertraglichkeit mit ander@uell-
, Ziel- und Durchgangsverkehren

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
[] mittel X] bis 2025+

[] niedrig [] bis 2030

X] Daueraufgabe**
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4.3.1 FahrradstralRen
VE

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
] >100tt fiiis*! [] >10D]}X ! D4 hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Prifung und Umsetzung der genannten Fahrradstrafl3en
** Programm zur Umsetzung weiterer Fahrradstral3en als Datfigadhe

Empfehlungen fir Fahrradstraen (nach FGSV 2010 sowie2BGE8V

xEignung insb. auf Hauptverbindungen des RadverkatesRouten mit einem (potenziell) hohe
Radverkehrsaufkommen; zur sicheren und attraktivehréfig des touristischen Radverkel
auch auf schwach belasteten Straf3en aul3erorts

xBeschilderung mit Zeichen 244.1 StVO, Ausnahmenegefufir anderen Fahrzeugverkehr n
Zusatzzeichen

xFreigabe fur denf&-Verkehr in beide oder auch nur in eine Richtung maglich

xggf. Unterstitzung der zul. Hochstgeschwindigkeit 80 km/h durch weitere (bauliche) Maf3na
men

xStandardbreite bei Zulassung von Kfz und zum sichesdieneinanderfahren/in Begegnungsf
len mit Kfz: 4,0én, zzgl. Sicherheitsabstdnden zu parkenden Kfz

xBevorrechtigung der Fahrradstral3e an Kreuzungen aliersswert, ggf. Verdeutlichung mit we
teren (baulichen) Maflinahmen/Markierungslosungen
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4.3.2 Prufung der weiteren Offnung von
EinbahnstraRen V2

Grundsatzlich soll der Radverkehr in Einbahnstrafféneiner zul. Hochstgeschwindigkeit v
30km/h beide Richtungen nutzen kénnen, sofern keinedmelere Gefahrenlage besteht, welc
die Beschrankung des Radverkehrs rechtfertigt. lnidfa sind bereits zahlreiche Einbahnstralie
Gegenrichtung fur Radfahrer freigegeben (Stand 2@drd 40). Fir einige wichtige Routen gilt d
noch nicht, sie erzeugen fiir Radfahrer aktuell haufig ldmgevege. Hier sollte die Freigabe weil
gepruft werden oder es sollten alternativ Umfahrumgausgeschildert bzw. markiert werden.
Untersuchungen zeigt sich, dass die Unfallgefabfenals durch eine Freigabe der Einbahnstral
in Gegenrichtung fiir Radfahrer eher sinken algyste?. Damit ist die EinbahnstraRenfreigabe au
ein Element, das die Verkehrssicherheit erhohen kann.

Bausteine

Bei Einbahnstralen, die fir den Radverkehr in Gedenr Abbildung44: Fahrradpforte einer in Geger
tung geoffnet sind, sollte an Knotenpunkten demfiadr- richtung freigegebenen Einbahnstrale
zeugverkehr der gegengerichtete Radverkehr verdetutlich

werden (Beschilderung, Fahrradpiktogramme mit Rich-

tungspfeilen auf der Fahrbahn, Fahrradpforten).

Wichtig ist die Prifung der Freigabe auf den dategjiten
Radverkehrsachsen z.B. auf der Handwerkerstral3be(sie
4.3.5). Weitere EinbahnstraRen, fir die eine Offpim Ge-
genrichtung mit ggf. zus. MaflRnahmen geprift werden
sollte, sind zum Beispiel:

f die KastorstralRe in der Altstadt
f Eltzerhofstral3e in der Altstadt
f Poststral3e in der Altstadt

f BahnhofstralRe in der sudl. Innenstadt (ggf. mit Mer
rung oder baulich separiert)

f Theodor-Korner-Stral3e in der sudlichen Vorstadt

f Johannes-Miiller-Straf3e in der stidlichen Vorstadt (Platieggbereits vor)
f Oberdorfstral3e in Metternich

f Trifter Weg in Metternich

f Alexanderstral3e auf der Karthause

Daruber hinaus sind alle Einbahnstral3en grundséattilicklie Radfahrerfreigabe in Gegenrichtu
zu prifen bzw. der Einsatz alternativer Ausfuhrungavaen (insbesondere Unechte Einbahnstrg
oder Radfahrstreifen fiir die Gegenrichtung).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen
f 4.3.4bis4.3.7 - Radverkehrsachsen

regionsrelevant []ja [X] nein Zielkonflikte: Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken
den Straf3en, ggf. Umstellung/ Reduzierung des Parket:
wendig; Prifung auf Machbarkeit/Verkehrssicherheit in
zug auf flieRenden Kfz-Verkehr

35 vgl. Alrutz, Stellmacher-Hein 1997: Sicherheit des RadverkehEssulflieRungsstraen; ERA der FGSV
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4.3.2 Prufung der weiteren Offnung von

EinbahnstraRen VE
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X bis 2020* Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030

[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
(] G iiig! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
] >100tt fiiig*! [] >10D]}X ! I hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

f
f

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Priifung der EinbahnstraRen in Koblenz und ggf. Offnungiahnstralen bei Positivpriifung
Gegenrichtung fur Radfahrer

Empfehlungen zur Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrightdoglichkeiten und Grenzen) b
inhalten die Regelwerke der FGSV (insb. FGSV 2040), u.

Iv Jv ZveSE " v u]ld Jv E lpoX ]SZhpP v EXNI]PUIZU ]
EinbahnstralRen auch im Einzelfall bei zul. Hochstgesdigkigiten von 50 km/h
Fahrgassen abr8 Breite bzw. 3,50 bei Linienbusverkehr oder starkerem Schwerverk
eignen sich bei ausreichenden Ausweichmdoglichkeiten fig Ereigabe in Gegenrichtung
EinbahnstraRen kénnen auch bei geringeren Breitedffget werden, soweit eine Bege
nungsmaglichkeit aufgrund der Lange der Einbahnstrafde &dafgrund von Ausweichmag
lichkeiten (zB. regelmafiige Liicken zwischen Parkstdnden odemnéfiédje Grundstiicks
zufahrten) gegeben ist oder sie geschaffen werden kann

In EinbahnstralRen mit Gber 400 Kfz/h sind Schutzstreifégegien der Einbahnrichtung b
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/kempfehlen. Hierzu sind von Fal
bahnbreiten von mind. 3,7% (d.h. mind. 1,2%n Schutzstreifen (nur im Ausnahmefa
2,5m Fahrbahn) notwendig (siehe ERA), alternativ deseErrvon Radfahrer-Piktogramr
ketten

Planersocietét



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept 161

4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung
von Kreuzungen =

Um ein sicheres, eindeutiges und moglichst umwegje§ Passieren und Queren von Knotenpu
ten zu ermdglichen, ist auch an vielen Kreuzungea Biadverkehrsinfrastruktur umzusetzen. In

Gestaltung muss fiir Radfahrer, aber auch fur andemé&hrsteilnehmende deutlich sein, welch
Raum von welchem Verkehrsteilnehmenden zu nutzen ist umdine erhohte Aufmerksamkeit e
forderlich ist. Dartiber hinaus sollte die Signatigig und Flhrung des Radverkehrs innerhalb
Stadt moglichst einheitlich geregelt sein, um Misst@ndnisse zu vermeiden und eine hohe V|
kehrssicherheit zu gewahrleisten.
Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten sollte siateir MaRhahmenprioritat an der Bedeutur
der jeweiligen Routen im Radverkehrs-Zielnetz (sieherdafenfeld 4.1) orientieren.

Bausteine

Fur die sichere und direkte Fiihrung der RadfahreKaoten kommen abhangig von den ortlich
Gegebenheiten unterschiedliche Moglichkeiten in Bettadte im Einzelfall zu prifen sind:

f Signalisierung des Radverkehrs an §828gelten Knotenpunkten:
Das Regelwerk (RILSA) sieht grundsatzlich drei Form&edeerkehrssignalisierung an Knote
punkten vor: die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfzetierkie gesonderte Signalisierur
des Radverkehrs sowie die gemeinsame Signalisigniingem FulRverkehr bei kombinierten
Sinnbild fur FulRganger und Radfahrer. Die Wahl der jg&ailFiihrungsform unterliegt der Eit
zelfallprifung der jeweiligen Knotenpunktsituation.
An LSA-geregelten Knotenpunkten mit eigenstandigelv&&ehrsfihrung oder Schutzstreife
sind eigene Radfahrer-LSA zu empfehlen, da sie clierBeit der Radfahrer erhtéhen kénne
Sie geben Radfahrern einen Zeitvorsprung beim Hiafain die Kreuzung und fordern ihr
Wahrnehmung durch die Kfz-Fuhrer. Eine Anpassung der @igaafzeiten an den Kreuzunge
ist zu prifen. Leistungsverluste der Kreuzungen kinvermieden werden, wenn die im Ve
gleich zum Kfz-Verkehr langsamen Radfahrer ein Vorlaufgchon in den letzten Sekunden d
Raumungsphase des Kfz-Verkehrs erhalten. Auch kenkrdigabe friher enden als die d¢
gleichgerichteten #&-Stroms.

Abbildung45: Geradeausverkehr bei Radverkehrsfiihru Abbildung46: Aufgeweitete Radaufstellstreifen
im Seitenraum mit vorgeschalteter Radfahrer-LSA

f Geradeausverkehr
Fur den geradeaus fahrenden Radverkehr im Zuge voweReehrsanlagen sind an (sowo
durch Verkehrszeichen vorfahrtsgeregelten als auch-g&egelten) Knotenpunkten Furte
sinnvoll, um den Vorrang gegenuber abbiegenden Falyen zu verdeutlichen. Dies schlie
auch die durchgehende Markierung von Radfurten querHauptrichtung Uber Knotenpunkt
hinweg ein. Nur wenn eine besondere Erkennbarkdiiogen ist (zB. Radverkehrsfurt linksseiti
von Rechtsabbiegestreifen fur Kfz-Verkehr), soliiese Furten rot eingefarbt werden. Wird de
Radverkehr vor einem Knotenpunkt im Seitenraum bzwm der Fahrbahn abgesetzt gefiih
(z.B. getrennter Geh-/Radweg), ist der Radweg in detdtrafahrt moglichst nah an die Fah
bahn heranzufiihren; so ist der Radverkehr besser im Blickés abbiegenden Kfz-Verkehrs.

f Vorgezogene Haltelinien/Aufgeweitete Radaufstellsnmeif
Durch eine vorgezogene zweite Haltelinie (Lage je mahverkehrsstarke 3,08,00m vor der
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4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung
von Kreuzungen =

f Direktes Linksabbiegen

f Indirektes Linksabbiegen:

f Radfaherschleuse:

Haltelinie des Kfz-Verkehrs) gelangt der Radverkebser im Blickfeld der Autofahrer. Bei a
geweiteten Radaufstellstreifen (siehe Abbildut®) wird die vorverlegte Haltelinie fir den Ra
verkehr Uber die gesamte Breite des Fahrstreifens gebildatauch links abbiegenden Radve
kehr zu sichern. Aufgeweitete Radaufstellstreifen&n auch in Kombination mit dem direkte
Linksabbiegen zum Einsatz kommen.

Hierbei handelt es sich um eine Fuhrungsform, bdcier sich der Radfahrer beim Linksabb
gen auf der Fahrbahn einordnet. Diese Fihrungsfammkniur zum Einsatz kommen, wenn d
Radverkehr in den Knotenpunktzufahrten auf der Fahrb(Mischverkehr oder Radfahr- od
Schutzstreifen) gefuhrt wird und die zulassige Htgbschwindigkeit maximal &n/h betragt.
Das direkte Linksabbiegen auf HauptverkehrsstraRenesoitiglichst durch besondere Infre
strukturen unterstitzt und gesichert werden, z.B. foldermal3en geregelt bzw. ausgestaltet:
f Separater Linksabbiegestreifen fir den Radverkehr (Anawglawischen dem Linksabbieg
streifen und dem Geradeausfahrstreifen des Kfz-gler&) mit einer Mindestbreite vor
1,50m

f Bei eingeschrénkter Flachenverfugbarkeit: Integratimes Schutzstreifens (Standardbrei
1,5m) in den Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs

Abbildung 47: indirektes Linksabbiegen mit Wartebereic Abbildung48: Linksabbiegen an Einmiindungen
und LSA fir Linksabbieger

Hierbei handelt es sich um eine Fihrungsform, belcher der Radfahrer den Knoten zunach
rechts neben dem geradeaus fahrenden Kfz-Verkehr ttegtqund erst anschlieend nach linl
abbiegt (dh. die Stral3e mit dem kreuzenden Verkehrsstrom quert). Dasektdi Abbiegen hat
den Vorteil, dass vor allem unsichere und ungeuladf&rer diese Moglichkeit gut nutzen ko
nen, da sie nicht im flieBenden Verkehr Fahrspugaaren missen. Allerdings bieten die Al
stellflachen nur in seltenen Fallen Platz fir mdbkrain bis zwei Fahrréder, weshalb bei gréRe
Radverkehrsmengen diese Losung Probleme mit sich bringem AafRerdem kann der Nachte
entstehen, dass Radfahrer zweimal halten und z.T. langgewmussen.

Die Radfahrerschleuse zur Sicherung des linksadbitgn Radverkehrs wird vor einem LS
geregelten Kreuzungsbereich durch ein Vorsignaldgm Kfz-Verkehr eingerichtet, in dess¢
Schutz der Radverkehr die Kfz-Fahrstreifen Uberquig Radfahrschleuse sollte insbesondg¢
dann zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr zum Linksablaege oder mehr Fahrstrei
fen Uberqueren muss und starke Fahrrad-Linksabbsg@me bei gleichzeitig hohen Kfz-Ve
kehrsstarken bestehen.
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4.3.3 Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung
von Kreuzungen =

Abbildung49: Radfahrerschleuse im Abbildung50: Radfahrerschleuse am Knotenpunkt
Vorfeld eines grolRen Knotens

f Kreisverkehre:
Fur eine sichere Fihrung des Radverkehrs in Kreidwerk&ommt es auf die Grol3e des Kre
verkehrs, die Verkehrsbelastung, die Fihrung dey&&dhrs in den zufilhrenden Stralen sow
die rdumliche Umfeldsituation an. Radfahr- und Sebtieifen kommen in Kreisverkehren na
einer Einschatzung der Forschungsgesellschafttfaf?én- und Verkehrswesen (FGSV) aus
cherheitsgriinden nicht in Betracht (Risiko des Gestenwerdens durch ausfahrende Kfz). Vi
mehr ist im Einzelfall eine Prifung vorzunehmen, eb Badverkehr auf der Fahrbahn od
(wenn vorhanden oder herstellbar) auf umlaufenderd®Ragen bzw. ggf. gemeinsamen Gg
und Radwegen zu fuhren ist. Das Mitfahren auf derséteihrbahn ist eine sichere Variant
wenn die Fahrrader in der gleichen Spur wie dief&tizen, also nicht rechts davon am Aul3e
rand. Um eine Gefahrdung von Radfahrern innerhalb des¥adiehrs im Mischverkehr zu ve
meiden (durch Uberholvorgange), ist der Innenring viéreisverkehr baulich anzulegen (nic
nur zu markieren). Dartber hinaus ist denkbar, dase Instrument der Piktogrammkette at
die Kreisfahrbahn zu markieréh.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten

f 3.3 fulgéngerfreundliche Knotenpunkte

f 4.1 Weiterentwicklung des Radverkehrs-Zielnetzes
regionsrelevant [ ]ja [ nein Zielkonflikte: Flachenumverteilungen an Knotenpunkig
notwendig, ggf. Konflikte mit anderen Verkehrsarten

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
(] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
(] G iiig! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
X >100tt Aiis*! [] >10D]}X ! > hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Programm zur Umsetzung von fahrradfreundlichen Knoteipen, dh. Kosten pro Jahr.

36 Am Saarplatz-Kreisel, einem sog. gro3en Kreisverkehrsplatz, wis@9tia 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 exengglawichtige Radverkehrsachsen in Kob-
lenz mit Empfehlungen zur Ausbildung einer attraktiven uokesen Radinfrastruktur dar. Insbe-
sondere haben diese Achsen wichtige stadtteilverbindendétimen in Nord-Siid- sowie Ost-
West-Richtung.

Die Ausbildung dieser Radverkehrsachsen bildet ein Riuckgr&adiverkehrsforderung, hat eine
besondere 6ffentliche Symbolwirkung und dient exempldrige eine schrittweise Optimierung
des gesamten Radverkehrs-Zielnetzes.
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434 Radverkehrsachse
Innenstadt t Ribenach VE

Eine Radverkehrsachse zwischen der Innenstadt und Rubéiraig#t mit Goldgrube, dem Verwg
tungszentrum Rauental, der Universitat in Metterniatem Bundeswehrkrankenhaus und de
Stadtteil Riibenach wichtige Ankerpunkte des RadverkehrBariiber hinaus sollte die Achse (il
die Stadtgrenze hinaus bis nach Bassenheim und Indostriepark A 61 weitergefuhrt werde
Praktischerweise ist ein Grof3teil der Route baudicion vorhanden, so dass es v.a. um Optimie
gen, Kennzeichnungen und allenfalls vereinzelt um kurzedder-Neubaumafl3nahmen geht.

Bausteine

Abbildung51 stellt eine mégliche Fuhrung der Radverkehrsachse msiieefEmpfehlungen zur Ra
verkehrsinfrastruktur dar, die im weiteren Planungsyigktzungsprozess detaillierter tberpri
werden muss. Dabei sind die Belange der Radfahrer nachsatmren und direkten Radverkeht
infrastruktur gleichberechtigt mit anderen zu bett#en und der besondere Nachholbedarf o
Radverkehrsférderung in Koblenz zu beriicksichtigen.

Falls eine Radverkehrsinfrastruktur auf Stral3enTainpo 50 (ggf. auf der Koblenzer Str./Moselv
Rer Str.) nicht beidseitig angelegt werden kanmmkaeen auch einseitige Schutzstreifen in Frage,
in Gegenrichtung durch Piktogrammketten erganzt veerdz.B. auch in der Hoevelstr./Barde|
benstr.).

Die Radverkehrsfuhrung im Mischverkehr bei Tempo 8@ kader Weidtman- und Kemmertstral,
optional auch durch eine FahrradstraRe verbessendsn, wenn die Achse durch Radfahrer
kunftig starker befahren wird. In Ribenach gibt es mehMiglichkeiten zur Filhrung des Radv
kehrs. Die Fuhrung Uber die Aachener Stral3e istmgggemit der grofdten ErschlieBungswirkur
eine Moglichkeit bieten hier Piktogrammketten. Uber das Netetz kann der Radverkehr tiber 0
KeltenstralRe/MuhlenstralRe/Am Maihlenteich/GrabenstrdaBendnicher Strafl’e gefuhrt werde
Eine in weiten Teilen autoarme Verbindung ist zudaie Achse parallel zur Keltenstraf3e: W
schaftsweg/Im Weickert/Balmes Mihle/Sendnicher Stral3e.

regionsrelevant <] ja [ ] nein Zielkonflikte: Uberprifung auf Konflikte mit dem Parke
insb. Koblenzer/MoselweilRer Straflggf. Neuordnung/Re
duktion der Parkstande notwendig.

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X1 bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
[ ] mittel X bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
(] G iiig! [] >25t10D]}X | X sehr hoch
X >100tt Aiis*! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt 7X@ D]}X [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* geschatzte Kosten fir die gesamte Strecke RizzaStadtgrenze Bassenheim inkl. Kreuzunge
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Abbildung51: Radverkehrsachse Innenstadt - Riibenach: MaRnahmenempfgtiu

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © Opea/ap-Mitwirkende
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4.3.5 Radverkehrsachse
Innenstadt t Kesselheim VE

Zur Anbindung der Innenstadt in die ndrdlichen Steititfehlt derzeit noch eine attraktive und ¢
chere Radverkehrsachse. Diese sollte die Innenstatdtitzel, Neuendorf, Wallersheim und Ké
selheim verbinden. Neben den Stadtteil- und Nahversoggbereichen erschliel3t diese Route wi
tige Quellen und Ziele fur RadfahrerBzBahnhof Lutzel, die Hans-Zulliger-Schule, die Goettie
schule, die Willi-Graf-Schule, das IndustriegeBie¢inhafen sowie die Verbindung nach Miilhe
Karlich und zu den Rheindérfern).

Bausteine

Abbildung52 zeigt eine mogliche Routenfihrung mit ersten Erhpfagen zur Radverkehrsinfri
struktur, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozegaitlierter Gberprift werden muss. Dabe
sind die Belange der Radfahrer nach einer sicherehdirekten Radverkehrsinfrastruktur gleichh
rechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nadmxérf der Radverkehrsforderung
Koblenz zu beriicksichtigen.

Auf der Pfuhlgasse sind Schutzstreifen zu empfelidenginer alternativen Fiihrung im Mischve
kehr bei Tempo 30 (siehe 1.2), alternativ auch Bildmmketten. Auf der Hohenfelder StralRe//
der Moselbriicke existieren bereits Schutzstreiféne Kreuzung Hohenfelder Strafl3e/Pfuhlga
sollte fur links abbiegende Radfahrer mit FahrbeziehurgeHfelder Strafl3et Pfuhlgasse optimier,
werden - zum Beispiel mit Markierungen zum indiegktinksabbiegen, einem Radaufstellstrei
oder einer Fahrradschleuse.

Ein Nadel6hr der Radverkehrsachse stellt die Baldigkie dar. Eine Verbreiterung der beidseitig
Radverkehrsanlagen wird selbst langfristig kaum umzusetei. Es sollte eine zusatzliche Radf
rer-Spindel auf der Westseite der Briicke gepruftadem,d] ]Jv u c' ]S G&( ZE& v |
seitigen Radweg entgegenwirkt und die Anbindung zum Réxhiveg verbessert.

Die Andernacher Stral3e und der Wallersheimer Weg sinditekte Verbindung nach Kesselhei
Hier sollten Schutz- und/oder Radfahrstreifen gepridérden. Die parallele Achse Uber den Br
derweg, die HandwerkerstraRe und den Bilngertswesgldiel3t die jeweiligen Ortsteilzentren ur|
mehrere Schulstandorte. Sie hat daher ebenfalle diasondere Verbindungs- und Erschlief3ur
funktion. Auf demBrenderweg koénnen bei einer Herabsetzung der zul.hdtigeschwindigkeiter
auf Tempo 30 (siehe 1.2) Radfahrer im Mischverkehr getiaarden. Alternativ sind Schutzstreife
zu empfehlen (diese erfordern aber eine Neuordnuag dihenden Kfz-Verkehrs). Fur den 6stlic
Abschnitt bis Neuendorf kommt aufgrund der Verbindungsd ErschlieBungsfunktion der Streg
optional auch eine FahrradstralRe in Betrathier waren aber wahrscheinlich weitere Ma3nahm
insb. die Neuordnung des ruhenden Verkehrs, erfdidier Eine Fahrradstral3e eignet sich alternz
auch auf der Neuendorfer Stral3e, die aber fur Radfahrer ggmmgere Netzbedeutung gegenib
dem Brenderweg besitzt.

Die fur Radfahrer nicht in Gegenrichtung freigegebetandwerkerstral3e in Richtung Wallershe
ist eine Barriere fur Radfahrer. Eine Offnung irg@wichtung sollte gepriift werden. Uber de
Rheinhafen ist langfristig ein Briickenschlag einglMbkeit, Umwege auch auf dem Rheinradw
zu vermeiden (siehe auch MalRnahmenfeld 4.2). Derrstiestehende Rheinradweg ist eine R
tenvariante fir Radfahrer, die viel Zeit haben und prakteatofrei und/oder landschaftsorientier
fahren wollen. Der Leinpfad am Rheinufer ist auch aiigitige Achse fur den FuBverkehr, wesh
Entwicklungsbedarf besteht, die Parallelroute finmdmeist schnelleren Alltagsradverkehr weit
aufzuwerten.

Im Bereich Rheindorferstralie ist eine Attraktivierwngd Anbindung der parallelen Wirtschafi
wege Engerser und Milheimer Weg an das FuR-/Radweganétmlustriegebiet Rheinhafen geb
ten (bauliche Verbindung zum Netz des Industriegsbiensbesondere Kreisel August-Hor
Stral3e/Zur Bergpflege); das nutzt auch dem Ful3verkehr.

Die Hauptrouten im Bereich sind in Richtung Norden (Landkeiggriangern.
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4.3.5 Radverkehrsachse
Innenstadt t Kesselheim VE

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f 1.2 Prifempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
f3.2 U A ¢« spE v ~m EA]V pvP A Z] v VEE ¢+ vU &0°%es |
f 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

regionsrelevant D ja [ ] nein Zielkonflikte: ggf. OPNV (bei Tempo 30 auf dem Breng
weg), ruhender Kfz-Verkehr (bei Fahrradstral3e Brender
mit ggf. Neuordnung des ruhenden Verkehrs)

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz
(] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig X] bis 203QLickenschiuss Rheinhafen
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
(1 G iiig ! [] >25tii D]}X ! X sehr hoch
] >100ttfiis 'Z [] E ii D]}X | [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* geschatzte Kosten fur die gesamte Strecke irkdalelrouten, Kosten fur Fahrradstral3en soy
Ausbau der Leinpfade bereits in den entsprechenden Hansfaltern enthalten
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Abbildung52: Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim: Infrastresktpfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © OpeaB/lap-Mitwirkende
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4.3.6 Radverkehrsachse
Innenstadt t Arenberg VE

Die hier empfohlene Anbindung nach Arenberg zeigtgiygisch Moglichkeiten auf, auch die H
henstadtteile im Radverkehrsnetz anzubinden. Die Gogiie ist derzeit ein Nutzungshemmnis, ¢
mit zunehmender Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes abBedeutung verliert, sodass auch
topografisch bewegten Bereichen mit steigenden Rhdfrzahlen zu rechnen istnicht zuletzt auch
aufgrund der touristischen Bedeutung von Ortslagel wma. Festung Ehrenbreitstein sowie ¢
Schragaufzuges. Daher sind auch rechts des RhedenzHohenstadtteilen sichere Radverkehrs
lagen notwendig.

Bausteine

Abbildung53 zeigt eine mogliche Routenfiihrung mit ersten Erhpfagen zur Radverkehrsinfri
struktur, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozegaitlierter Gberprift werden muss. Dabg
sind die Belange der Radfahrer nach einer sicharehdirekten Radverkehrsinfrastruktur gleichb
rechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nadarf der Radverkehrsférderung
Koblenz zu berlcksichtigen.

Die Radverkehrsfuhrung zwischen Pfaffendorfer BrickeRinzastralRe vor der Rhein-Mosel-Hq
sollte die Wegweisung betreffend optimiert werdesenn sie ist insbesondere fir Ortsunkundi
nicht intuitiv (dies betrifft auch FuRganger, siéh@). Moglichkeiten sind Wegweisungsschilder

Markierungen. Der Neubau der Pfaffendorfer Briicke at?649 bietet Mdglichkeiten zur Verbe
serung der Radverkehrsinfrastruktur sowie der Radvedféhrung t auch im weiteren Verlauf de
Achse Richtung Innenstadt (insbh. RizzastralRe) sawfidex rechten Rheinseite (vorzugsweise
rekte Flhrung im Zuge der B49).

Auf der rechten Rheinseite kann der Radverkehr Uber die Ertraé®eSund den Strallenzug Im T
chert gefiihrt werden. Von der Pfaffendorfer Brickarimend sind einseitige Schutzstreifen
empfehlen, im weiteren Verlauf der Emser Stral3e Piktogrkattan.

Auf der 1127 sind beidseitige Schutzstreifen zu prifen (eléoliche Fahrbahnbreite mind. 7).
Sind sie beidseitig nicht umsetzbar, sollten befgachutzstreifen und bergab Piktogrammkett
markiert werden.

Auf der Arenberger StralRe 6stlich der Friesenstraftgesauf der Pfarrer-Kraus-Stral3e konnen R
fahrer aufgrund der geringen Verkehrsbelastung insdfiverkehr gefiihrt werden, was dur
Tempo 30 (Prufempfehlung, zu siehe 1.2) unterstivetden kann. Zwischen Arenberg und Imm
dorf ist einseitig ein gemeinsamer Geh- und Rad(rgite mind. 2,5n) zu empfehlen, der som
auch FuRgangern zu Gute kommt (siehe Ful3verkehrsnejz, 3.1

Eine auch von Birgerinnen und Birgern oft genanntalféroute nach Arenberg fuhrt durch dg
Muhlental. Die Stral3en sind schwach befahren undegigsich gut zum Radfahren und sollten :
Oberflachenmangel untersucht und ggf. optimiert werden.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen
f 1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
f 3.1 Optimierung des FuRwegenetzes
f 3.2 Abbau von Zasuren

regionsrelevant [_]ja [X nein Zielkonflikte: ggf. Zielkonflikte mit ruhenden Verkehr b
Schutzstreifenmarkierung in angebauten StralRenramyr
ggf. Auswirkungen auf den OPNV sowie flieBenden MI\

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

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

[ ] niedrig [ ] bis 2030

[] Daueraufgabe
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4.3.6 Radverkehrsachse

VE

Innenstadt t Arenberg
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
(] G iiig! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
] >100tt Aiis*! [] >10D]}X ! 4 hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* geschatzte Kosten fir die gesamte Strecke inkl. Paaltein
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Abbildung53: Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg: MaRhahmenemypigkh

Quelle: Eigene Darstellung auf Kartendarstellung © Oper8/ap-Mitwirkende
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4.3.7 Radverkehrsachse
Innenstadt - Oberwerth VE

Die Radverkehrsachse zwischen der Innenstadt und Oberwesitzbein hohes Verbindungshad
ErschlieBungspotenzial. Sie verbindet nicht nurldeenstadt mit ihren vielfaltigen Zielen mit d
bevolkerungsreichen stidlichen Vorstadt, sondern fthanter anderem eine Anbindung an de
Hauptbahnhof, an mehrere Gymnasien, eine Kilinik, Ffa@fad Oberwerth sowie das Stadion u
die CMG Arena Oberwerth. Darlber verlauft die Achse ab deritétrzdde Richtung Suden aufd
Trasse des Rheinradweges und besitzt daher auch eine hohstigche Bedeutung.

Bausteine

Abbildung54 zeigt eine mogliche Routenfihrung mit ersten Erhpfagen zur Radverkehrsinfri
struktur, die im weiteren Planungs-/Umsetzungsprozegaitlierter Gberprift werden muss. Dabg
sind die Belange der Radfahrer nach einer sichanehdirekten Radverkehrsinfrastruktur gleichh
rechtigt mit anderen zu betrachten und der besondere Nadmérf der Radverkehrsforderung
Koblenz zu beachten.

Die Radverbindung zwischen Oberwerth und Innenstadtwuérin weiten Teilen durch Tempo 3
Zonen. Aufgrund des hohen Potenzials fur den Radveikehuf der Stidallee bereits seit einig
Jahren eine Fahrradstral3e in der Diskussion. Fur eine Eatraie eignet sich optional ebenso d
nordliche Teil der Route dies sollte geprift werden (siehe auch MalRnahmih#3.1). Auf der
Casinostral3e existiert derzeit im sudlichen Absteiit seitenraumgefihrter Radweg, der aufgru
seines Zweirichtungsverkehrs ein hohes Konfliktppi@nbesitzt. Auf der Casinostral3e sind dal
auch unabhangig von einer Fahrradstrale MalRhahmewaadig (Fihrung der in Richtung Slqg
fahrenden Radfahrer auf der Fahrbahn). Bei Einniotpteiner Fahrradstral3e ist der seitenraum
fuhrte Radweg zurtickzubauen. Eine Barriere stelizeit der Friedrich-Ebert-Ring datier sind
Madglichkeiten zu prifen, die Wartezeiten fur Ful3ganger Radfahrer zu verringern.

Die Routenabschnitte im Stadtteil Oberwerth habetdRaiale fir FahrradstrafZen und sind Teil ¢
Rheinradweges. Dariiber hinaus kann tber die Schiller-almtstral3e eine fahrradfreundliche A
bindung des Stadionder CMG Arena sowie der Horchheimer Rheinbrlicke htsifeserden.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 4.3.1Fahrradstral3en

regionsrelevant <] ja [ ] nein Zielkonflikte: bei Ausweisung von Fahrradstral3en ggf. N
ordnung des Parkens notwendig, ggf. Entfall von Painks
den; Uberpriifung der FahrradstraRen auf Vertraddah
mit Quell- und Zielverkehren sowie OPNV

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X bis 2020 Stadt Koblenz
[ ] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] G iiig! [] >25t10D]}X ! X sehr hoch
] >100tt Aiis*! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* geschéatzte Kosten fur die Radverkehrsachse, Mafdealfir Fahrradstralen sowie die Leinpfa
(Radschnell-/Komfortrouten) bereits in den anderen Steeifen beriicksichtigt.
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Abbildung54: Radverkehrsachse Innenstat©berwerth: Ma3hahmenempfehlungen

Quelle: eigene Darstellung auf Kartengrundlage @O peetBap-Mitwirkende
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4.4 Weitere Elemente fur mehr Verkehrssicherheit
fur Radfahrer VE

Der systematische Ausbau der Radinfrastruktur (sieheidd?4.3) leistet einen grof3en Beitrag z
Verkehrssicherheit der Radfahrer. Eine Mangelbehehweine systematische Reinigung sowie
Winterdienst helfen, die Sicherheit auf den Radwegeach witterungsunabhéngig zu gewébhrleisi
(siehe 4.6). OffentlichkeitsmalRnahmen und Kampagragen des Weiteren dazu bei, die Riicksi
imStraBevA El ZE P P ve E Z (ZE EV XpeUED BNV Zr [VZ 08 B &

OuUVvVS (°C uZE& s EI ZE-+] Z tBHer Kle(feE bZw. pudkibell& Malnahme
die i.d.R. mit einem begrenzten Aufwand realisierbiad, aber einen weiteren mafigeblichen B
trag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit sowie einen Kdgdwinn fir den Radverkehr leisten.

Bausteine
f Einbringen von Asphaltstreifen am Fahrbahnrand inf&namit Kopfsteinpflaster zur Verring
rung von Sturzgefahren und zur Komfortsteigerung
f Niveaugleicher Einbau von Kanaldeckeln und Einlaginash Verkehrsraum der Radfahrer z
Verringerung von Sturzgefahren und zur Komfortsteiggr{mZ. z.B. Simmerner Str. talwarts
f Absenkung von Borden, die Radfahrer tiberfahren migisgpw. beim Ubergang FahrbahSei-
tenraum) auf Nullniveau, alternativ Glattung eines fAaiéichs der Kante bspw. durch Bitume
keil
f Anbringen von ortsfesten Spiegelsystemen (sog. TYy%-] P o } & n Z c 0o | «9
Sicherung des toten Winkels an Kreuzungen (als @bgsiosung oder in Kombination mit we
teren MalRnahmen), wo Uberdurchschnittliche Gefahrdumgen Radfahrern durch abbiegent
Lkw existieren
f Verzicht auf Umlaufsperren und sonstige HindernféseRadfahrer wie Ketten oder Poller, E
satz nur in besonderen Ausnahmeféllen unter Einlmgtder Mindestbemalungen (siehe FG
2010/ERAt Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen)

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maflinahmen
f 4.2 Radkomfort und Radschnellwege
f 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
f 4.6 Mangelbehebung, Baustellenfiihrung, Reinigung und Wildast
f 4.9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstgien

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
[ ] mittel [ ] bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
Xl G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! > hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Programm fur mehr Verkehrssicherheit der Radfahrdr, Hosten pro Jahr
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4.4 Weitere Elemente fur mehr Verkehrssicherheit
fur Radfahrer VE

In Munster sind die sog. Trixi-Spiegel seit denr 2807 an unubersichtlichen Kreuzungen und
bekannten Unfallstellen im Einsatz. Insgesamt erweisénds& Spiegel als sinnvoll, weil die Unf
zahlen deutlich riicklaufig sind. Ahnliche Erfolgedein Spiegeln gibt es auch in Freiburg (ca.
insg.) oder Frankfurt am Main.
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4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung
der Radabstellanlagen

Ein ausreichendes und qualitatsvolles Angebot an Batdianlagen ist eine weitere wesentlick
Rahmenbedingung zur Attraktivitatssteigerung des Radves. Die Stadt Koblenz hat bereits ein
Anstrengungen insb. in der Innenstadt unternommeatiiber hinaus gibt es noch weitere Bedar
Perspektivisch sollte auch ein Fahrradparkhaus arsdanittstelle Hauptbahnhof die Attraktivité
des Radverkehrs erhéhen und die Bedeutung des Haihptofes als intermodale Schnittstelle sté
ken(cZ <$ §]giehtelbteckbrief 4.5.1).

Bausteine

f Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten: Abbildung 55: Uberdachte Abstellan-
In den letzten Jahren ist das Angelaot Radabstellanlagen lage
insb. in der Innenstadt ausgeweitet worden. Denndosh
steht an wichtigen Zielorten in der Innenstadt (insb. Hioi.,
Umfeld des der FuRgangerzone Lohrstral3e und degaent
platzes in der stidlichen Vorstadt), ein weiterer Handlungs-
bedarf; genauso in allen anderen Stadtbereichespinn
den Stadtteilzentren. Vor dem Hintergrund des angdsen
steigenden Radverkehrsanteils nimmt die Nachfrage zukinf-
tig zu, sodass frihzeitig die entsprechenden Ralbedim-
gungen geschaffen werden sollten. Der jeweilige dgjtmn APPildung56: Fahrradhauschen
tive Bedarf sollte anhand der EAR (Empfehlungen fla-An
gen des ruhenden Verkehrs) sowie eirerZopvP & cv}Er
u o pv cAlJor P +53 0053V &ZEE & Eul3s 08 A E vX
Neben dem klassischen Anlehnbiigel sotlje nach ortlicher
Gegebenheit t auch die Realisierung von Uberdachten
und/oder abschlieBbaren Einheiten sowie im Umfelds de
Deutschen Ecks und in der Altstadt die Installation Ge-
packsafes geprft werden.

f Radabstellanlagen an OPNV-Haltepunkten (B+R), siel2e

f Erweiterung des Angebots in Quartieren:
Vor allem in verdichteten Quartieren B. sudliche Vorstagdt
Lutzel) bietet sich die Installation von Fahrradideiragero-
der Fahrradhauschen an, um sichere Abstellmoglitbikei
und geordnete Bedingungen (Verringerung von Behinderun-
gen durch wild abgestellte Fahrrader) zu schafieies er-
folgt in Kooperation und oft in Eigenregie von Anweim
(s.u.).

6Agbildun957: Radhaus

f RadhauserFahrradboxen insb. an Bahnhaltepunkten
Vor allem am Hauptbahnhof sowie an den weiteren Bahnhofdteaanehr Fahrradboxen zun
sicheren Einschlielen von Radern geschaffen weBie & Ride, siehe auch 6.5.2). Dartit
Zlv pue l,vv v v A] ZE]P v ¢] 0% uvISsuvP {8 Elu we+3v cZ I
ganzt werden (u. a. Uberdachung, Beleuchtung, dieibare Einheiten, GepackschlieRfach
Luftpumpstation). Durch eine auffallige hochwertiges@ltung sind sie im Stadtbild gut sich
bar. Zielgruppen sind vor allem Personen, die ihrfaahwvéhrend eines l&angeren Zeitraums w
terungsgeschiitzt und sicher abstellen méchteB(£ahrradtouristen, Beschéftigte, Studente
Mogliche Standorte fir solche Radhauser sind: Bahhkitzel, Bahnhof Giils, Bahnhof Sta
mitte, Uferpromenade Rhein sowie der Bahnhof EhrenbreitstWichtig ist hierbei eine Bewe
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4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung
der Radabstellanlagen

bung der Stationen, um diese im Bewusstsein der Fahrragifator verankern, sowie eine einfe
che und intuitive Bedienung. Die Abrechnung konnteizlieh Gber ein verkehrsmitteliibergre
fendes & ZvpvPeeCeS u ~cD} Jol €Hdlgén.~«] Z 1TX0-

f Unterhaltung der Radabstellanlagen:
Die vorhandenen Radabstellanlagen sind fortlaufentdem Stand der Technik abzugleich
und ggf. anzupassen. Ebenso sind sie auf Méangel zu prifebeail Problemen zu erneuern.

f Mobile Radabstellanlagen:
Fir sporadische GroRRveranstaltungen bietet es sicidas Fahrradabstellangebot zeitweise
erweitern. So ist die Anschaffung von mobilen Raddlastiagen zu empfehlen (siehe auch 6
Optimierung der Veranstaltungsverkehre).

f Anpassung der Stellplatzrichtlinie:
Bei 6ffentlichen und privaten Neubauten sollten Stieltpnachweise flir Fahrrader integriert we
den, bspw. auch als Kompensationsmaéglichkeit furStd#iplatze, wenn eine gute Radverkeh
anbindung vorhanden ist (siehe auch 1.8).

f Lademoglichkeiten fur E-Bikd¥delecs
E-Bikes und Pedelecs werden erfahrungsgemal ehéfamse geladen. Dennoch sollten :
wichtigen Zielen der Radfahrer Lademdglichkeiten Aderfigung stehen, um dié
Versorgungssicherheit zu gewahrleisten. HierzdieskKooperation vor allem mit Einzelhandler,
Gastronomen, Hoteliers und Arbeitgebern zu suchen. Diesediiren KundenMitarbeitern
durch eine Lademadglichkeit einen Service bieten, alegh 6ffentlichkeitswirksam vermarkte
werden kann (bspw. Kommunikation tber ein Siedeig. Installation und der Betrieb erfolg
Uber die Privaten, wahrend die Stadt Koblenz die eRdlks Initiators und Koordinator
tbernimmt. Dariiber hinaus konnen Lademdglichkeiteih Abstellanlagen (z.B. in einem Ra
haus oder als abschlie3bare Akku-Facher) kombiniem@n t dies bietet sich vor allem mit Blig
auf Touristen an der Rheinuferpromenade an.

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 1.8 Neueinfiihrung eine kommunalen Stellplatzsatzung

f 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems - Mobilkarte
f 4.5.1Fahrradparkhaus Hbf

f 6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

f 6.5.2Bike & Ride

regionsrelevant [ ]ja [X] nein Zielkonflikte: Flachenverfugbarkeit, z.B. Eingriffe in den
henden Kfz-Verkehr ggf. notwendig

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. auch Priva
[] mittel [] bis 2025 Energieversorger
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig
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4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung
der Radabstellanlagen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz fur mehr Abstellanlagern.Kosten pro Jahr

Fahrradhauschen am Beispiel Dortmund:

f Ein Fahrradhaus (12 Fahrradabstellplatze) koste7 @00 Euro. Die Bezirksvertretungen zah
einmalig 5.500 Euro Zuschuss fir jedes Haus. Nach demlgjamfinanziellen Zuschuss entst
hen keine Folgekosten fir die Stadt oder die Bezirksvergga.

f Trager der Fahrradh&user ist ein Verein (der VOR}ser hilft, Anwohner- bzw. Nutzergrupps
(mind. 10) zu bilden und kiimmert sich um die Aufstellung s@dstaltung der Fahrradhéuser

f Initiator sind Anwohnergemeinschaften, die auch eikenkreten Standort vorschlagen. Die P
zierung wird von der Stadt bestimmt und im Gestattsvertrag mit dem VCD genehmigt. Es
folgen Einzelfallentscheidungen, ob ca. 2-3 Kfigiezen/ Haus entfallen kdnnen oder ersef
werden.

f Die Anwohnergruppen schlieBen einen Gesellschaftervertnagibernehmen vom VCD die V¢
antwortung fur das Fahrradhaus.

FPE Vv & ZEE 3 00%0 31 1 Zlwé ofP &0ZE®Ev 242 BEF Z v

~71 }* (°E s E-] 4 UWRpMmat.v pv
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45.1 Fahrradparkhaus (Radstation) Hauptbahnhof

Fahrradparkhauser eignen sich an zentralen ZiedsrRhdverkehrs bzw. groRen Bahnhofen. Sie
eingehaust und aufgrund geschlossener Raume komherFahrrader diebstahlsicher abgeste
werden. Deswegen sind sie in der Regel kostenpiicBtartiber hinaus werden weitere Servicele
tungen angeboten, bspw. eine Fahrradreparatur, esaEteilservice, das stationsgebundene A
leihenvonFahrr Ev } & & ZEE A « Z vo P vU A} p@ES¥ J¥XcZ

Bausteine

Einrichtung eines Fahrradparkhauses

Am Hauptbahnhof bietet sich aufgrund der besondeotidn Umstiegsbeziehungen ein Fahrri
parkhaus an. Neben den Vorziigen der UberdachungBewiachung sollten hier weitere Servig
leistungen angeboten werden. Ein Fahrradparkhaégttmalfgeblich dazu bei, B&®ide (siehe
MaRnahmenfeld 6.5.2) in Koblenz zu férdern.

Zur Kostensenkung kdnnen allgemeinniitzige Orgaoisa und/oder Bildungstrager als Trager (
wonnen werden (bspw. als Tatigkeitsbereich fur Mdren mit gesundheitlichergeistigen Ein
schrankungen).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen
f 6.5.2Bike & Ride

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: Flachenbedarf fir das Fahrradparkhaus, (
Eingriff in Flachenverteilung; stadtebauliche Aspekte

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. DB AG
X] mittel X bis 2025
[] niedrig [] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] G iiig! [] >25t10D]}X ! [ ] sehr hoch
X] >100ttfAiig!  [] >10D]}X ! X hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* bezogen auf den Kostenanteil der Stadt Koblenz
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4.6 Mangelbehebung, Baustellenverkehrsfuhrung,
Reinigung und Winterdienst U=

Eine Behebung von Méangeln auf Radwegen (SchlaglécherdBeimigen durch Baumwurzeln, a
P vusis D EI] EuvP vU YeU « @a@Sché&rbers und Adub Sbvedalschpark
die Beseitigung von Schnee und Eis sowie der Griiitsalf offentlichen und privaten Nebenfl&
chen sind eine wichtige Daueraufgabe, da sie die sicheretBmarkeit der Radverkehrsanlagen ¢
wabhrleistet. Damit bleibt das Rad auch im Winteitavitngsunabhéangig benutzband gefahrlichen
Alleinunfallen wird entgegengewirkt. In Koblenz sirchhialle Radverkehrsanlagen Bestandteil
Winterdienstes (B. Radwege im Seitenraum sowie solitér gefuhrte Radjvege

Bausteine

f Monitoring und Instandhaltungsmanagement der Stadivatung zur Radwegeinfrastruktur:
systematische Erfassung von Infrastrukturmangeln, Zsdieteiden von in den Radweg hin-
einragenden Vegetationen bzw. Beseitigung von Wurzeln(iet&ooperation mit dem LBM)

f Einrichtung eines dauerhaften Reinigungs- und Wiienstes fir Radkomfortrouten-
schnellwege sowie alle Hauptrouten, nach Méglichkeith fur wichtige Nebenrouten (insb.
auf Schulwegen), je nach Baulast ggf. in Absprache mit dem LBM

f Bawstellen, welche die Radverkehrsfiihrung beeintraaigsollten fur Radfahrer frih er-
kennbar sein, um Umwege oder Unfélle zu vermeideudidsem Fall sind friihzeitige Hinweis-
schilder mit Umfahrungshinweisen anzubringen odenporare MarkierungenRadverkehrs-
fihrungen im Bereich der Baustelle anzubringen.

f Uber eine Smartphone-App konnte zudem tiber Bauste(ufbauend auf www.koblenz-
baut.de) p v JVEE ZS]PuvP v e« Z A El Z®] v(PpEa]cE A
EApp)
Abh&ngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 4.7 Service und Komfort fir den Radverkehr
f 6.3Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM
X mittel bis 2025

[ ] niedrig bis 2030

Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

]
]
X
[] >25t10D]}X !
]
13x

Xl G iiig ! [ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! >10D]}X | [ ] hoch
[] >500ttTXfA D keine direkten Kosten X mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Daueraufgabe, ch. Kosten pro Jahr
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4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr

Service- und Dienstleistungen sind einfache MaRRnhahrdenNutzungshemmnisse des Radfahr
abbauen kdnnen und das Radfahren komfortabler ungemehmer gestalten. Die Kosten sind
ring, wenn Kooperationen mit Verbanden sowie Geschéitsiehergestellt werden.

Bausteine
f Internetprdsenz und Informationen:

f Weitere Serviceangebote:

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen
f 4.6 Mangelbehebung, Baustellenfiihrung, Reinigung und &vtiinenst
f 4.8 Fahrradverleihsystem fur Koblenz

Der existierende Fahrradstadtplan sollte die jeweils stikten und komfortabelsten Routen ir
Radverkehrsnetz aufzeigen und muss daher fortlautkidalisiert werden. Er sollte kostenlo
als Faltblatt und Download sowie ggf. Uber eine Appigbar gemacht werden. Neben Info
mationen Uber die Art der Radverkehrsinfrastruktumdternisse, Gefahrenstellen, Parallelro
ten, Steigungeniefallstrecken sollte auch Uber Radabstellanlagésriniert werden. Weitere
wichtige Inhalte sind bedeutende Ziele des Radverk@iersorgung, Dienstleistung, Sehensw
digkeit vU m @&v ZSuvPeu,Po] ZI ]§ vU ' «J&E}¥Buy W & Z4@& &U
Die Internetplattform sollte dartber hinaus Hinweise ztemngenannten Serviceangeboten s
wie zu weiteren relevanten Themen Baustellenumfaigen (siehe 4.6), fahrradfreundliche
Ubernachtungsmaglichkeiten, Fahrradleihmdglichkeitggf. Stationen eines Verleihsysten
siehe 4.8) sowie Fahrradhandlerm/erkstatten geben.

x Fortfihrung bzw. weitere Kooperation mit dem ADFC: hrieal-Selbsthilfe-
Reparaturwerkstatten, kostenlose Fahrradchecks, riealtompetenzkurse fur Erwachser
und speziell fur Migranten, Pedelec-Fahrtraining, Fatra@ning fur Kinder

x verstarkte Kooperation mit der Polizei zu Fahrradtraimfkmgieboten

X Angebot von Schlauchomaten und Lufttankstellen (&miting durch die Stadt Koblen
Installation und Betrieb durch Fahrradhandler)

X EP vipvP E- & %o 6 Walidltige Informationsangebote auch zum Radverke
& ZEE 3 3%o0 vU He3 00 vZ]vA JBXUir dDtze mit uHitfe GPY
gestutzter Fotoaufnahmen), GPS-Touren-Download, lifies sichere Radabstellanlagen
Iv(}s (°E Z S}uE]sv° E (ZEE Y@ IAMMFEE ZA hE§e §E 5%
menarbeit mit Navigationssoftware-Herstellern, ggf. anuhHochschulen

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

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. weitere A
[] mittel [] bis 2025 teure (Fahrradhandler, Polize
X niedrig [ ] bis 2030 ADFC, ...)
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
Xl G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten X mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Daueraufgabe, ch. Kosten pro Jahr

Planersocietét



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept 183

4.8 Fahrradverleihsystem fur Koblenz

Fahrradverleihsysteme (FVS) haben sich in den letidbnen in vielen Grof3- und Mittelstadten
Deutschlands etablieff. FVS stellen einen wichtigen Beitrag zur FérdedesyUmweltverbundes
und zur Senkung des MIV-Anteils dam weiteren Sinne damit zur Larm- und Luftschadsioftie-
rung. Hierbei bestehen auch Synergieeffekte zum ORNYIn ein FVS als Zubringer zu Haltes
len/Bahnhofen genutzt wird. Dartber hinaus ist die Nutzung vorflExiBel, altersunabhangig un
glinstig t damit tragen sie zu einer gleichberechtigten Véarsteilhabe fur alle Bevolkerungsgru
pen bei. Die Stadt kann insgesamt durch ein positives, inn@galtmage profitieren.
Erfolgsvoraussetzung ist ein Grundnetz aus sicheren urakat befahrbaren Radwegen zwisch
den wichtigen Zielen des Radverkehrs (siehe 4.3). Um daz&edrleihsystem moglichst breit un
einfach nutzbar zu machen und Nutzungshemmnisselahren, ist die Integration in eine tbergr¢
(v D} ]o]8 &¢I ES ~chuA o3A & py ]Jods JoXASIE simpvadl. 1
Ein Potenzial fur Koblenz besteht vor allen Dingerdanfeher kurzen Wegen bis zkrb, im Tou-
rismusverkehr sowie zur Anbindung der Universitat und dehbidwule®® Der Einsatz von Pedele
wurde das Potenzial raumlich vergréRern (Hohenstadttaile Beichweitenausdehnung).

Ein Anfang der 2000er Jahre gestartetes Fahrradfssistem erwies sich in Koblenz als nicht
folgreich, was auch auf die damals noch nicht ausgereittbriilke, die geringe Marktdurchdringun
solcher Verleihsysteme und fehlende Erfahrungen im Auflr@esd=VS zuriickgefuhrt werden kat
Seitens des Studierendenwerks gab es in den vergemgdahren Bemihungen fur einen Start eif
FVS, was aber wegen haushalts- und vergaberechtlicheeHl it

Bausteine

Machbarkeitsstudie fur ein FVS

f Analyse von Zielgruppen fur ein FVS in Koblenz:simu empfehlen, den Schwerpunkt zunéact
auf die Studierenden und die junge Bevdlkerung zerndgm Kooperation mit der Universitat un
der Hochschule)

f Ermittlung von wichtigen Quellen und Zielen eines FVS:&plwkte einer 1. Ausbaustufe sol
ten der Hauptbahnhof und die weiteren Bahnhofe, die Altstdee Hochschule und Universitd
die Wohnorte der Studierenden (insb. Studierendenwolinte, die sidliche Vorstadt und LU
zel, die Sehenswiirdigkeiten (Deutsches Eck, Fe&brenbreitstein, Stolzenfels) sowie bei E
bindung von Unternehmen das Gewerbegebiet Rheinhafen/Nard se

f Ermittlung von Nutzungspotenzialen (Abschatzung mdoglidlasleihzahlendahr)

f Einbindung von Akteuren: fir Koblenz vor allem die Verkehrghety Hochschule und Univers
tat, grof3e Unternehmen, Fahrradhéndler, ADFC, Tourismushean

f Festlegung eines FVS-Typs sowie von Standorterdatior&n an wichtigen Quell-/Zielorten: Au
grund des geringeren organisatorischen Betriebsaufies ist fir Koblenz bis auf weiteres €
stationdres System zu empfehlen, optimal ware ein teilfles System (s.u.) mdglich

f Ermittlung von Méglichkeiten, die Investitions- undtiiebskosten zu senken: Einbindung v
Unternehmen, Hochschule/Universitat, ggf. auch Hoteld @astronomie als Partner zur Fing
zierung t im Gegenzug erhalten diese bspw. Namensrechteifizetne Stationen oder Werbe
flachen; der SUPLA-Vertrag fur Stadte- und Gemeindewenainign den nachsten Jahren ne

37

38

Seit 2016/17 drangen chinesische Anbieter in die deutschen GiBsSie bieten an, ihre Systenie.T. sogar
solche mit Pedelecskomplett auf eigene Kosten zu installieren und zu betreitath negativen Erfahrungen
(unkontrolliertes Zuparken von Gehwegen und Fufl3gangerbereichédyw\Wdhs durch Parallelanbieter, min-
derwertige und z.T. geféahrliche Fahrrader etc.) und wegen datenseuhiticher Bedenken (Datensammlung
und ggf. -missbrauch) kann derzeit fiir diese Anbieter keine Empfgtdusgesprochen werden.

Ein Best-Practice-Beispiel ist die Ruhr-Universitat Boctigmunter anderem Uber ein FVS (metropolrad Ruhr)
an die Bochumer Innenstadth den Hauptbahnhof angeknipft ist. Da die Nutzung des BB &tudierende
deutlich Uber den Erwartungen lag, wurde und wird die Statiomisramer weiter ausgebaut http://www.ruhr-
uni-bochum.de/move/fahrrad/; http://vgdh.geographie.de/verkehr/images/Dokante/AkVer-
kehr2015/13 Kanne.pdf
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4.8 Fahrradverleihsystem fur Koblenz

verhandelt/ausgeschrieben Werbeflachen auf den Fahrradern/InfrastrukturersdeVS sollter
hier Beriicksichtigung finden

f Prufung der Integrationsmoglichkeiten von Pedelecfgfaund der hoheren Kosten ggf. auch el
nachtraglich)

Entscheidung auf Basis von Chancen und Risikendigendgliche Einfliihrung eines FVS und
maogliches Betreibermodell:

f EVS mit Betrieb durch die Stadt Koblenz

Auf Grundlage der Machbarkeitsstudie kdnnen Investitiostko sowie laufende Kosten fir ei
FVS in Koblenz abgeschéatzt werden. Eine grobesciiégige Ermittlung im Rahmen des V
anhand von Erfahrungswerten ergibt einen einmaligi@vestitionsbedarf fir den Bau von z
nachst 20 Stationen und den Kauf von 182 Radermékeéedelecs/E-Bikes einbezogen) von
440.000; pvin den ersten Betriebsjahren einen jahrlichen Zwssbedarf von ca. 173.000X
In die Investitionen sind mdgliche weitere KostespW. fir die Schaffung und Ausstattung v
entsprechenden Wartungswerkstéatten oder die Ansalmadfeines Kfz fir den Transport der Le
rader (ca. 50.000 Euro) nicht einbezogen. Mit zumehder Nutzung des FVS sind Senkungen
Betriebskosten zu erwarten - bspw. wird fur das Egtem MVG meinRad in Mainz von eing
hohen Kostendeckungsgrad in den nachsten Jahren ausgeg#s. u.). Sowohl die Investition
als auch die Betriebskosten kénnen durch Werbevedtépoperationen mit Dritten (Stations
patenschaften, Bezahlung von Mietpauschalen fiir die Ma#der) weiter gesenkt werden.

f EVS mit Vergabe an einen Betreiber
Neben dem eigenstandigen Aufbau und dem Betrieb eF¢S besteht die Mdglichkeit, eing
externen Betreiber fir das System bzw. einzelne Teilbanestai beauftragen:

Die Ausschreibung eines Fahrradverleihsystems kann datweder als festes Leistungspak
(Betreiber hat definierte Leistungen zu erbringerdurietet diese zu einem Kostenbeitrag a
oder mit einem festen Kostenwert erfolgen (Betreiber bieti einem in der Ausschreibung d
finierten Kostenwert ein Leistungspaket an).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen

f 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

f 4.30ptimierung der Radverkehrsinfrastruktur

f 6.5 Integration eines FVS im Sinne Park & Bike in Katndammit Radschnellwegen sowie Bi
& Ride

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
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4.8 Fahrradverleihsystem fur Koblenz
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch DX bis 2020(Machbarkeitsstu- Stadt Koblenz, ggf. weitere Akteu
X mittel die) (Universitat, Hochschulen, Tourismu
1 e SR g ooty
[ ] bis 2030 ’
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
X] >500tt XA DX ! [] keine direkten Kosten [ ] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten bezogen auf die Machbarkeitsstudie

** grob geschéatzte Kosten flr Investitionskosten ufidschussbedarf eines FVS bis 2030; je
System ggf. auch keine oder nur sehr geringe Kosten

Typen von Fahrradverleihsystemen:
X stationdre Systeme: Leihrader kdnnen nur an den festgete§tationen abgegeben werden
x flexible Systeme: Leihréader kdnnen an beliebigen Ramiibgegeben werden, die nur grob ¢
finiert sind (bspw. gréRere Kreuzungen; X Jv.  Eo]v ¢ 00 11
x teilflexible Systeme: Leihrader kdnnen in definier®ereichen, bspw. i um eine Verleihsta
tion abgegeben werden (vorteilhaft bspw., wenn Stationesgalastet sind)

Fahrradverleihsysteme in Stadten mit HGhenunterschieden:
x Einsatz von stufenlosen Schaltungen (entspricht ca. zehgebgiin Kassel
X Integration von Pedelecs in Stuttgart

zus. Finanzierungsmaoglichkeiten

x Werbung auf den Radern oder Vergabe von Namensrechten an alemaéiverleihsystem (B.
szbike Dresden, NorisBike Nurnberg)

x Teilfinanzierung Uber Semesterbeitrage: bspw. Madochum, Kassel ca.ii-} I*"Sp  vSI”
ter

x Teilfinanzierung in Kooperation mit Unternehmere diren Angestellten durch Zahlung ein
festen Betrageslahr die Nutzung ermdglichen

x Ubernahme von Patenschaften fiir Verleihstationen tiudnternehmen: Kostenpunkt je Statig

X TiXiii U hu v vvpvP pv s GEBu EISEVP U B 3 IES] JAuUpwsy

deutet Werbung und Imagegewinn fir Unternehmen (bspw. Fadwerleihsystem Hamburg)

x Kulturabgabe fir Ubernachtungsgéaste

Best Practicd&dspiel: Fahrradverleihsystem Mainz (MVG meinRad)

X /VA *3]8]}veepuu W 8 D]}X | ~ A}v iUd EIX uE zZ &, E E

x derzeitiger Kostendeckungsgrad ca%8nit steigender Tendenz (hdherer Kostendeckungs
als ublicherweise Buslinien aufweisen)

X Zuschussbedaf @1 18 X i D]}X !l: ZE Jve X (@t @ESAVP @ v~
stellen fur Wartung, ca. 104 peZ]Jo( v ]Jv cs ES ]Jo ES u-”

x Derzeit fast 500.000 Ausleihen/Jahr (22.000 Kunden) belvB&@adern und 107 Stationen

x Kostenneutralitat ab ca. 650.000 Leihdahr (derzeit noch nicht kostendeckend, Kostendegk
wird in den nachsten Jahren erwartet)

Planersocietét



186 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept

4.8 Fahrradverleihsystem fur Koblenz

x Kundenstamm: ca. 1/3 Studenten

x D] §1}«8 vW iUd1 !ID] SA}EP vP UJakEeskarn® ®,80]1D |PAVREEP vP
mit einer Jahreskarte fir « > ]Z( ZEE *C+3 u ~<}*3 v A}lv 600 3&D] &
vorgang, bis zu 30 Minuten kostenlose Nutzuvggtvorgang)

x Ermagigung auch fir Studierende, die Uber ein Semestettigkfliigen

x hoher Kunden-Zufriedenheitsgrad
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4.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit sowie
Organisation VE

Einer verstarkten Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkdedmmt in Koblenz eine groRRe Bedeutu
zu, um den Radverkehr starker in den Kopfen der &edteilnehmer zu verankern. Hierbei sind ¢
Vorteile des Radfahrens zu vermitteln und die Mddaiten, auch Strecken mit Steigungen zu Ul
winden, aufzuzeigen. Radfahren bedeutet Gesundfigdgerung, Starkung der lokalen Nahvers
gung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit verburdierReduktion von Luftschadstoffen, £(
Emissionen und Larm. Diese positiven Effekte sincBegil einer Offentlichkeits- und Marketing
arbeit ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren Spal? macht.

Dariiber hinaus sollte durch eine Offentlichkeitsattmie gegenseitige Riicksichtnahme der \
kehrsteilnehmer geférdert werden und Radfahrer ol iber die Bedeutung des Radfahrens
Mischverkehr auf der Fahrbahn, auf Schutz- und Ruaslfieeifen aufgeklart werden, um Konflikt
mit Ful3géngern im Seitenraum zu vermindern. Letziehdjeht es auch darum, eine tber die Ja
ZIVA P v8e3 v VvV C<HOSUE =+ }E 3 E EZE T IWM|EZ$5H
auch uber eine Offentlichkeitsarbeit abzubauen.

Fur eine effiziente Offentlichkeitsarbeit sollte einuBdgerist einer guten Radinfrastruktur vorha
den sein (siehe 4.3). Als Anstol3 kann sie auch mielbdén Radverkehrsprojekten (bspw. Herst
lung einer wichtigen Route fir den Radverkehr, Brdify einer FahrradstralRe) verknipft werde
Zur Koordination nicht nur der Offentlichkeitsaryaiondern der gesamten Radverkehrsplanung
der Radverkehr im Verwaltungshandeln weiter zu implenggati und strategisch zu entwickeln.

Bausteine
f Aktionen und Marketing
Aktionen und Marketing fir den Radverkehr sollten 6ffentleitdwirksam platziert werden un
Interesse wecken, ggf. durch Mitmach-Angebote. Hierzun&iriolgende Aktionen gehéren:
X Auszeichnung fahrradfreundlicher Gescha@alstronoment HotelierdArbeitgeber
x Radfahren bei schlechtem Wetter aufgreifen, bspwrath Verteilung von Sattelschiitzer
Regencapes in Kooperation mit Sponsoren
x Durchfihrung von Fahrradmessen, bspw. in Kooperation mii&reien
temporare Sperrung von StraBen am Wochenende und OffnsnBadverkehrsachse
x Imagekampagnen und Uberzeugungsarbeit bei ArbeitgebedBildungsstandorten (Mob
lititsmanagement, siehe 6.6.1)
x Verkehrssicherheitskampagnen fur den Radverkehr durokiSiésierung der Autofahrer fi
den auf der Fahrbahn gefuhrten Radverkehr sowie Gefalyeimlurch Falschparken
x Teilnahme der Stadt an Programmen und Aktionen wee lgiireits durchgefuhrte Aktior
c”§  §E * und Verstetigung der Kampagne

x

f Fbérderung von Pedelecs
In Koblenz, insb. in den topografisch bewegten taltieten rechts des Rheins und Karthau
bieten Pedelecs ein groRes Potenzial zur Steigereadradverkehrsanteils. Aktionstage, an
nen Pedelecs gemietet und auf einem Parcours getegéetien kénnen, kénnen Interesse w
cken und von den Vorteilen der Pedelecs UberzeugenhAdnnen dauerhaft durch die Sta
Koblenz in Zusammenarbeit mit Fahrradhéandlern &éstén angeboten werden (auch unter E
bezug von Lasten-Pedelecs, z.B. auch fur kleine Wirtschedftaehmen, siehe auch 5.4).

In Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben oder Energievemorggdonnen dartiber hinaus aud
finanzielle Anreize die Pedelec-Nutzung férdern. Mikeiten bestehen im kostenlosen, zeitg
bundenen Verleih eines Pedelecs bei Kauf einer OPNsalbjahreskart® oder durch

39 vgl. Website Stadtradeln
40 vgl. Website Mettingen
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4.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit sowie
Organisation VE

Preisnachlasse beim Kauf eines Pedelecs bei Bezeg) lmstimmten Stromtarifés oder eines
OPNV-Zeittickets.

f MobilitdtserziehungVerkehrspédagogik
Schon in den Kitas sollte der richtige Umgang im Verkehr dal®RuRganger als auch als R
fahrer erlernt werden. Neben der Verbesserung des Verstigsds fir die Gefahren im Verke
und damit einhergehend einer Erhéhung der Verkehrsstagieder Kinder werden sie friihzeit
daran gewohnt, sich eigenstandig im Verkehr zu bewegeriili@ahinaus kann durch einen Ei
bezug der Eltern Uberzeugungsarbeit geleistet wardet dem Ziel, dass die Kinder viele ih
Wege moglichst 0 ¢33 v [P pv v] Z8 ME]C OSEEV0O P v ~«] Z |
bilititsmanagement, 6.6.1¥.

Die vielen Steigungsstrecken v.a. rechts des Rheins und zoalkse sollten zum Anlass geno
men werden, das Fahren auf Strecken mit Hohenuctgeslen zu optimieren: zum Beispiel Fa
techniken und Schalten beim Bergauffahren, Sichigsheweise fir das bergab Fahren, H
weise auf die Bedeutung des Helmtragens, Ausgabekastenlosen Warnwesten oder Refle
torenbandern sowie die Bedeutung guter Bremsen &aleuchtungen bei hdheren Geschw
digkeiten. Solche Angebote kénnen in Schulen odeh&uVerbindung mit der Polizei geschafi
werden - auch fur Erwachsene.

f Vorbildfunktion/Schlisselpersonen
Der Kommune selbst kommt genauso wie bspw. Lehrethuahrerinnen an Schulen eine V
bildfunktion bei der Radverkehrsforderung zu. Sckdlgersonen, bspw. aus der Politik, sollt
fur das Radfahren werben und von Erfahrungen mit dawl berichtert z. B. innerhalb von The
menwochen in der Presse.

f Verwaltungsinterne Organisation der Radverkehrsplanung

Wichtig ist, dass eine Radverkehrsférderung perderiRéssourcen voraussetzt. Fir die Rad
kehrsplanung, die Koordination sowie Offentlichketmpagnen ist weiterhin mindestens ei
Stelle in der Verwaltung vorzusehen. Hierbei ist diaf Koordination mit anderen Themen d
Stadt- und Verkehrsplanung Wert zu legen, damiden Planungen auch friihzeitig und glei¢
wertig die Belange des Radverkehrs einbezogen werdach Mdglichkeit sollten turnusmar
verstarkt Verbindungen zum ADFC, VCD sowie zur Polizehgesuden und in Netzwerken S}
nergieeffekte genutzt werden.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen
f 4.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
f 5.4 Innerstadtische Logistik und Dienstleistungsverkehreémibvativen Fahrzeugtechnologie
f 6.5 Multi- und Intermodalitat
f 6.6.1kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsaggement

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, ggf. weitere A

X mittel bis 2025 teure (Fahrradhandler, Polize
. L] ) ADFC, Verkehrsbetriebe, ...)

[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe

41z.B. Website Tubingen
42 Wie bspw. bei der Stadt Frankfurt praktiziert

Planersocietét



Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept 189

Organisation

4.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit sowie

VE

Kostenklasse

X G iiig ! [] >25t10 D]}X !
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X !

[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse
sehr hoch

hoch

mittel

niedrig

O OXO

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Daueraufgabe, d. Kosten pro Jahr
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6.5 Handlungsfeld 5: Wirtschaftsverkehr

6.5.1 Grundsétze und Zielsetzung

Fur das Oberzentrum Koblenz als industrieller uedieyblicher Schwerpunkt der Region ist der
Wirtschaftsverkehr von gro3er Bedeutung. Zwar filhredieKoblenz zu einem hohen Lkw-Quell-
und Zielverkehrsaufkommen, jedoch sind durch dalstdiéutobahn- und Bundesstral3ennetz eine
gute Erreichbarkeit und nur wenig Lkw-Durchgangsvedeaitkommen in sensiblen Bereichen zu
verzeichnen.

In den letzten Jahren hat bundesweit insb. das bwefd&kehrsaufkommen durch die Paketdienst-
leister in den Stadten bedingt durch den rasant ansteigeng-Commerce zugenommen. Das stei-
gende Lieferverkehrsaufkommen fiihrt in den dichtbdsiten Quartieren (Stadtteilzentren, Innen-
stadt, sudliche Vorstadt, Litzel, ...) zu mehr Flakbakurrenzen. Hierbei geht es darum, in wich-
tigen Zielbereichen des Liefer- und Dienstleistungesters ausreichende und maoglichst konflikt-
freie Lieferbereiche vorzuhalten. Gerade in der Irstadt sowie in Stadtteilzentren von Koblenz
kommt es zum Beispiel durch das Liefern in zweigh&zu Behinderungen, auch wird teilweise
verbotswidrig auf Geh- oder Radverkehrsanlagen gehaliligemein sollten die notwendigen Ver-
kehre moglichst umweltvertraglich abgewickelt werddisher erfolgt dies in Koblenz praktisch
noch komplett mit Dieselfahrzeugen, die Feinstdube undk®&tide erzeugen.

Ein Kennzeichen des Wirtschaftsverkehrs sind viglélnteressenslagen unterschiedlichster am
Wirtschaftsverkehr beteiligter Akteure und teilweisenkplexe logistische Strukturen bedingt
durch Lieferketten. Die Einflussmoglichkeiten fur Stadt Koblenz sind aufgrund finanzieller sowie
personeller Ressourcen und insbesondere bezugkehRegelungskompetenz eingeschrankt. Die
vertragliche und effiziente Fortentwicklung und Gastng der Wirtschaftsverkehre kann daher nur
in engem Zusammenspiel mit allen Beteiligten (Wirtschafisande, Unternehmen, Amt fur Wirt-
schaftsférderung, Verkehrsplanung, StraRenverkehnébde ...) erfolgen. Der Kommune kommt
hierbei die Rolle als Initiator zu, indem Anreize gegebehRehmenbedingungen geschaffen wer-
den. Es geht weniger darum, durch Verbote einzdgnesondern vielmehr soll die Eigenmotivation
der Beteiligten gesteigert werden. Grundsatz undséieung fur die Weiterentwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs in Koblenz muss sein, die Erreigefian fir Wirtschaftsverkehre zu sichern und
gleichzeitig deren Vertraglichkeit zu erhéhen.

Daher ist es auch geboten, dass die Stadt gute Bedgen fur alternative Transportsysteme be-
reitstellt bzw. unterstitzt: Im Guterfernverkehr weir das die Eisenbahn und die Binnenschifffahrt,
bei der lokalen Zustellung und z.T. auch Abholung z.B. istdktretriebene Lieferwagen, Lasten-E-
Bikes, aber auch unmotorisierte Lastenrader und Handkeetc.
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6.5.2 MalRnahmenfelder

Auf die Analyseergebnisse aufbauend wurden die Ziele des €E® Zstlkonzept des VEP) entwi-
ckelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Handlungsbeadavteden die Malinahmenfelder 5.1
bis 5.5 abgeleitet (siehe Tabelle 1).

Tabelle 6: Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr

Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat Akteure

kurzfristig
mittelfristig
langfristig

Stadt Koblen.

. . Unternehmen,
5.1 Integrierte Standortplanung mittel  Daueraufgabe Wirtschaftsver-
bande
Stadt Koblen.
. . Unternehmen,
5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung mittel X Wirtschaftsver-
bande
5.3 Stellplatze fur Liefer- und Dienstleistungsve St?dt Koblenj
hoch X Wirtschaftsver-
kehre ..
bande
Stadt Koblen.
5.4 Innerstadtische City-Logistik mit umweltfreunc Unternehmen,
: hoch X X .
lichen Fahrzeugen Wirtschaftsver-
bande
5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastrul hoch Daueranfaahe Stadt Koblen
tur 9 LBM, DB, Bun
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5.1 Integrierte Standortplanung
=N

z

Eine frihzeitige Integration der Verkehrsplanung $&indortentwicklungsprozessen soll dazu k
tragen, effiziente und vertragliche Standorte fudlistrie und Gewerbe zu entwickeln. Ungeeign
Standorte sind problematisch: Schlechte Erreichbiek, Lkw-Verkehre in sensiblen Bereichen
der ein hohes MIV-Aufkommen aufgrund einer schlesHfPNV-Anbindung kénnen Folgen s
Darlber hinaus sind problematische Standortentwicglem aufgrund der langen Nutzungszeit
von Gewerbe- und Industriebetrieben allenfalls skimgfristig korrigierbar. Die Stadt Koblenz so
daher friihzeitig verkehrliche Fragestellungen in 8tandortplanung integrieren und je nach G
werbenutzungsart geeignete Potenzialflachen identifeaie Je mehr neue Gewerbeflachen es g
desto schwieriger sind im Allgemeinen Alternativen zur Pkw-likvd-ErschlieBungzu ermdogliche
e} e WZA EIZEO]Z 'E°v (P® @Bl gojv v viA] lo

VEA] IOPVP? «% E Z v ~IX X s}E® wP} (CE flEEheRCYEliNg heste
henden Gewerbe- und Industriegebieten).
Bausteine

f Fruhzeitige Verknupfung von Verkehrsplanung, Bauleitpig und Wirtschaftsforderung: Eta
lierung einer verwaltungsinternen Abstimmungsstraegiit dem Amt fir Wirtschaftsférderun
zur integrierten Einbindung der Verkehrsplanungféchenplanungen sowie Unternehmens
und Umsiedlungen; Grundanliegen sind insb. eine eledsparende Funktionsmischung bz
zumindest Nahe von Arbeiten und Wohnen

f Entwicklung eines Gewerbeentwicklungsplans mit Aussageverkehrsplanerischen Fragest
lungen: Klassifizierung von Potenzialflachen hinsathtihrer verkehrlichen Eignung fur b
stimmte Industrie-/Gewerbeansiedlungen (bspw. Aussagur Erreichbarkeit fir Lkw und g
Bahn, Auswirkungen auf sensible Stadtbereiche, ORNWie RadverkehrserschlieRung), {
nicht vertragliche verkehrliche Auswirkungen auf selesStadtbereiche und krisenanféllige e
seitige Abhangigkeiten von einem Verkehrstrager zu vermeiden

f Verkehrsintensive Ansiedlungsprozesse: friihzeitige Eiabeng der Verkehrsplanung bei kg
kreten Ansiedlungen von Unternehmen zur Klarung der verioblerh Erschlie3ung und ldentif
zierung von moglichen Konflikten, um ggf. frihzeitig Mafnen zur Einsparung bzw. vertrég
chen Abwicklung der Lkw-Verkehre einleiten zu kénnen

f Forderung dezentraler Standorte fur Dienstleistungen Kielngewerbe zur Nahversorgung:
Soziale Dienste @. Kranken- und Pflegedienste) sowie Kleingewerbe (bspusrikister- und
Handwerkerdienste) haben vielfach Beziige zu bestienn8tadtteilen oder Teilbereichen v
Koblenz. Durch die Forderung dezentraler Standeri®uartieren bzw. Stadtteilen kdnnen d
notwendigen Kfz-Verkehrsleistungen dieser Betrielerseits reduziert werden. Andererse
bieten kurze Wege das Potenzial, auch umweltfrewhali Verkehrsmittel zu nutzen g&. in
Kombination mit Lastenradern).

f Optional: Einleiten einer Regionalisierung der Gég#iichen- und Standortentwicklung (re(
onaler Ausgleich von Aufwendungen und Steuereinnahonah interkommunale Gremien a
Basis zur Entwicklung von verkehrs- und regionalpiacie optimierten Gewerbestandorter
Vorbild: Region Hannover); siehe weitere Bemerkungen/Hsaventen

regionsrelevant D ja [ ] nein Zielkonflikte: Es geht nicht darum, Flachenentwicklungen
unterbinden, sondern die mdglichen verkehrlichen Alsy
kungen von Unternehmens-Planungen frihzeitig zuser
sen und System- und Standortvarianten qualifiziedaté-
gen, um einerseits die Erreichbarkeit dieser Flacbpti-
mal, d.h. zukunftsfahig auszurichten (langfrist§fandort-
sicherung im Hinblick auf zukinftige wirtschaftéctver-
kehrliche und Okologische Szenarien) und anderersei-
erwinschte Nebeneffekte mdglichst zu vermeiden
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5.1 Integrierte Standortplanung

il oe
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Unternehmel
X mittel [] bis 2025 Wirtschaftsverbande
[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehr hoch
[] >100ttfiiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50@ t25D]}X ! X keine direkten Kostenagiche [ | mittel

Verwaltungsarbeit) |:| niedrig

Weitere Bemerkungen/Hinweise

Klimaschutzaktivitditen zum Guterverkehr (Vorbild Regiomidaar)

X

Auch der Giterverkehr, der voraussichtlich bis 2030 vemabeim Lkw noch weiter stark zunimmt (BVW
Prognose 2015), muss seinen Beitrag zum Klimaschutz leiseemédbirfach fir ihre konsequenten Klim
schutzinitiativen ausgezeichnete Region Hannover sieht die Veulagieron der Stral3e auf die Schiene
wichtigstes Handlungsfeld. Vorbildliche Bausteine sind insbegend

Untersuchung zu Verlagerungspotenzialen und CO2-Einsparpgeandurch Verlagerungen im G
terverkehr: Entsprechende Studien dienen als Grundlage fir veeikiivitaten und Entscheidungel
Erarbeitung ist grundsatzlich férderfahig (Beispiel Hanndd@f6 EFRE-Zuschuss).

WE}i I§ ¢c} Z]JvP (°E v ~ Z] v vP°s EA EI ZEW

Fur viele Unternehmen ist seit der Privatisierung im Schieitengerkehr die Bahn als Verkehrstr
ger in Vergessenheit geraten; parallel ging firmeneignes KiHow-verloren. Daher setzt die Regi
Hannover einen externen Coach zur Beratung, Schulung umetZeng ein. Er informiert und ve
mittelt zwischen Verladern, Speditions- und LogistikunternehnBahnunternehmen und Terming
betreibern. Ziele: a) Vorhandene Giterverkehre im konventienelladungsverkehr erhalten bzy
ausweiten und b) Verlader, die die Schiene noch nicht / megir nutzen motivieren, zur Nutzun
motivieren. Das Projekt ist auf zun&chst 2 Jahre Laufzeit {2019) angelegt und von der EU gef
dert (50 % EFRE-Zuschuss).

Grundung einer Erfahrungsaustauschgruppe fiir aktive GleisntERFA Gleisanschluss"): Die
gion Hannover hat eine solche Vernetzungsplattform nach deoigreichen Vorbild des Freistaa
Bayern eingefuhrt.
In der Region Koblenz kdnnten z.B. GleisanschlieRer im IndestieedRheinhafen mit anderen ir

Umland vernetzt werden.
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R- 5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung
O des Lkw-Wirtschaftsverkehrs BE

Zur Bundelung des Lkw-Quell- und Zielverkehrs ist einheitliche, konsistente und transparen
Wegweisung zu verkehrsaufkommensstarken Gewetlmet Industriestandorten notwendig. Di
Wegweisung tragt nicht nur zur Orientierung der feaitbei und vermeidet Umwegefahrten, so
dern entlastet auch sensible Netzabschnitte. Die gute Vedezbchliel3ung von Koblenz mit eine
Netz aus Autobahnen und Bundesstral3en erfordert discBilderung schon auf diesen tberor
chen Stral3en.

Bausteine

f Definition und Verbreitung einheitlicher Gebietsbetgungen (2. auch mit einem Buchst:
ben- oder Nummernsystem) auf Wegweisern und Verbreitungi@amsassigen Unternehme
sodass diese die Namen auf ihren Unterlagen und Anfahrtbibeidbungen verwenden

f Entsprechende Uberpriifung und Anpassung der Wegwgigiir den Regional- und Fernverke
im Ubergeordneten Stralennetz zusammen mit dem LBM

f Uberprufung und Anpassung der Wegweisung zu den utedden Industrie- und Gewerbeg
bieten innerhalb der Stadtgrenzen von Koblenz

f Uberprifung der Routenempfehlungen der gangigen Routingl Navigationssysteme und g
Korrekturmeldungen an die Anbieter

f Im Einzelfall sind Durchfahrtverbote von Lkw eine Qption sensible Bereiche von Lkw-Verk
ren zu entlasten, sofern Alternativstrecken fir Lkw zur \{grfig stehen.

f Mehrbelastungen von Ortslagen durch neue Gewerbegebsollte zuséatzlich zu verkehrsle
kenden MaRnahmen durch modal wirkende OPNV- und Logigtékare vorgebeugt werden

regionsrelevant [ ja [ ] nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, Unternehmel
X mittel [] bis 2025 Wirtschaftsverbénde, LBM
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X] Goot i [] >25t10D]}X | [ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! 4 hoch
[] >50a t2.5M]}X ! [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Weitere Bemerkungen/Hinweise

* Kosten beziehen sich allein auf punktuelle BeschildgomralRnahmen. Dartber hinaus sind z
Bestandsanalyse und konzeptionellen Planung personefi®oRecen notwendig
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5.3 Haltemdglichkeiten fur Liefersnd
5] N
Dienstleistungsverkehre VE|| BE

Lieferverkehre bendtigen Haltemdglichkeiten in mdugickurzer Entfernung zu den Anlieferung
zielen, die Park- bzw. Haltedauern sind dabei elemng. Dienstleistungsverkehre (Handwerk
etc.) haben demgegentiber oftmals langere Standre#ber auch sie profitieren aufgrunddz.von
Material- und Werkzeugtransporten von kurzen Wegen zerilatielen.

Fur Liefer- und Dienstleistungsverkehre sind in Kableabesondere an den aufkommensstark
Zielen in der Innenstadt sowie in den Stadtteilzentweitere Losungen zu erarbeiten, um einerse
die Zeitverluste insbesondere fiir die Liefer- undt®¢inaftsverkehre gering zu halten sowie ang
rerseits Behinderungen flir andere Verkehrsteilnelrmdarch ein Falschparken der Fahrzeuge
vermeiden (insbesondere auch Geh- und Radwege).

Bausteine

f Erhebung der Stellplatzbedarfe fur Liefer- und Diestungsverkehre in den Quartieramd
Abgleich mit den vorhandenen Lieferzonen, Prifung von weitessiaBen

f Grundsatzlicher Vorrang fur Wirtschaftsverkehre baas Kurzzeithalten von Wirtschaftsve
kehren vor dem Parken

f ggf. Ausweisung von weiteren Ladezonen fur Lieferveekeler eingeschrankte Halteverbo
im Zusammenspiel mit den MaRnahmen im Parkraum (siehe Bfaflanfelder 1.7-1.7.2)

f Berucksichtigung der notwendigen Stellplatze/Parkd&iRaltezonen fiir Dienstleistungsve
kehre in der Stellplatzsatzung und bei Baugenehmigungéden Privatgrundstiicken entspre
chender Nutzungen (siehe auch Maflinhahmenfeld 1.8)

f Abstimmung mit Wirtschaftsverbanden:

Da das Parken insbesondere im Innenstadtbereich emmpkexes und héaufig kontrovers disk
tiertes Thema ist, sollte eine regelmafige Abstimmunit dem Amt fir Wirtschaftsférderun
sowie den Wirtschaftsverbanden erfolgen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f 1.7 sowie 1.7.1Fortentwicklung der Parkraumstrategie Innenstadt soviéel®eile
f 1.8 Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte: ggf. Auswirkungen auf das bestehende An
bot 6ffentlicher Parkstédnde bei Ausweisung von Liefeeno

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, Unternehme
[] mittel [] bis 2025 Wirtschaftsverbénde
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch
] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig
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5.4 City-Logistik mit innovativen
o -
und umweltfreundlichen Fahrzeugen BE

Eine innerstadtische City-Logistik soll dazu be#tnaglie notwendigen Lieferverkehre durch ei
Bindelung der Guter- und Warenstrome zu reduzierenovative und umweltfreundlichere Fah
zeugtechnologien gewinnen immer mehr an Bedeutund stellen einen wichtigen Baustein dq
die verkehrsbedingten Emissionen und auch den Flaardrauch des Wirtschaftsverkehrs zu m
dern. Dabei geht es insb. um E-Antriebe von Fahrzeug¥erbindung mit dkologischer Strome
zeugung sowie um die Nutzung alternativer Verkehrsmittel.

Dass die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen im Waftrerkehr bereits von statten geht, ze
gen die aktuellen Entwicklungen bei der Deutschert,Rids mit dem elektrobetriebenen Stree
scooter sukzessive ihre Last-mile-LogistikflotteLemiveltfreundliche Antriebe umstellt und jahrlic
eine Produktion von ca. 10.000 Streetscootern ab 2017 ebstBis in das Jahr 2050 hat das Un
nehmen eine Null-Emissionen-Logistik beschlossen. Wditaternehmen folgen.

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischerstiogiermehrt eingesetzt. Einen Bg¢
trag zur Emissionsreduzierung und zur Flachenenuspgaleisten Lastenfahrrader, die in einig
Stadten auch in City-Logistik-Konzepte fir die éebdeile eingesetzt werden @. Mikrodepots ung
Cargobikes in Hambuty Velo-Lieferdienste in der Schw#jzZunehmend kommen, auch in Kg
lenz, (wieder) Handkarren zum Einsatz - in Kombinatiomimem Lieferwagen als temporarem Z
stellstitzpunkt.

Die Branche der Kurier-, Express- und Paketdienste reahietlietracht der weiterzunehmende
kleinteiligen Zustellfahrten damit, dass Stadte eine kamaie Abgabe auf Pakete oder ggf. Lief
platze einfiihren, um die Lieferwagen-Anzahl in dicht beba@eartieren zu begrenzen.

Bausteine

Fur die Stadt Koblenz wird bedeutend sein, kooetigmd und als neutraler Impulsgeber auf die C
Logistik einzuwirken. Fordernde Rahmenbedingungemufiiweltfreundliche Logistik sollten etal
liert und Uberzeugungsarbeit durch Anreize geleistet werdedass Unternehmen eigenmotivie
ihre Fahrzeugflotte nach und nach umstellen. Hietiet die Kooperation und Beratung mit Wi
schaftsverbanden eine hervorgehobene Bedeutung. Deat&rsollte auf Motivation und wenige
auf Verbote setzen.
f Machbarkeitsuntersuchung, Verfahrensbegleitung @ktsteuerung, Moderation etc.) und gg
Anschubfinanzierung fur ein Citylogistikonzept zurietrgibergreifenden Belieferung des E
zelhandels und sonstiger Warenempfanger mit stadréglicheren Fahrzeugen (E-Liefery
gen, E-Bikes, Lastenrader, Fahrradkurriere) samt Giterkzemtrum, Mikrodepots und Blinde
lung sowie Routenoptimierung

43 http://cargobike.jetzt/3sat-uebemrps-modellprojekt/
44 http://www.velolieferdienste.ch/index.php/de/
45 Bernhard Simon, Dachser-Geschaftsfiihrer, in: Birger Nicolai: Teure $emiewelt, 23.12.2017
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5.4 City-Logistik mit innovativen
o -
und umweltfreundlichen Fahrzeugen BE

f Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarfitinnovative Fahrzeuge:

gezielte Ansprache von Unternehmen; Initiierung vdorimationskampagnen oder -tagen z
sammen mit den Wirtschaftsverbanden und Fahrzeughersteltiffentlichkeitswirksame Wi,
digung von Unternehmen, die innovative Fahrzeugeetnren (z.B. durch gezielte Unterne
mensbesuche, Labels), Testmdglichkeit von stadtischeanfaktradern fir Unternehmen un
Bewerbung der Aktion

Bevorzugung vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrtg-Rarkregelungen:

Nutzung der neuen Mdglichkeiten der StVO zur Fondgruon Elektrofahrzeugen: z.B. ges
derte Stellplatze fur Elektrofahrzeuge

f Schaffung von Rahmenbedingungen fir umweltfreundlicheZeaige, insb. Lademdglichkeitg
(siehe 6.4.2)
f Einbindung von Elektrofahrzeugen in ein stadtverichms City-Logistikkonzept fir die letz
Meile: Zum Beispiel Nutzung von leerstehenden Ladahok oder von elektrobetriebene
<0 JVEE Ve%}ES EV 0° H*P VPe%ouVvIE W& AIv e} ES weYf
mit Cargo-Bikes und ggf. Handkarren (vorzugsweise anbltetegreifend).

Initiierung eines Modellversuches R.in einem Quartier wie der sudlichen Vorstadgammen
mit Wirtschaftsverbédnden, Logistikdienstleistern wggf. zunachst testweise branchenspezifis
(z.B. zunéachst fir die Bundelung der Warenverkehre voothfgken, Arzten, Krankenhause

etc.)

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen
f 6.4.2Fo6rderung der E-Mobilitat

[] Daueraufgabe

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

X] hoch X] bis 202Qcity-Logistik-Konzepty ~ Stadt  Koblenz, Unternehmel
[] mittel X1 bis 2025umsetzung) Wirtschaftsverbande

[ ] niedrig [ ] bis 2030

Kostenklasse

Kosten-Wirkungs-Klasse

Xl @oot! [] >25t10D]}X | X sehr hoch
[] >100tt/iis ! [] >10D]}X ! [ hoch
[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten (] mittel

[ ] niedrig
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5.5 Entwicklung und Instandhaltung der
o
Infrastruktur BE

Der Guterverkehr in Koblenz ist auf eine bedarfsgaee&trallen-, Schienen- und Wasserwege
rastruktur angewiesen. Hierbei kommt weniger der weaiung als vielmehr der Instandhaltung d
bestehenden Infrastruktur eine besondere Bedeutung Ein bundesweites Ziel ist in diesem

sammenhang die Erhaltung bzw. Entwicklung der Schiemastriiktur, um insbesondere die pro
nostizierten Zunahmen im Lkw-Fernverkehr starker vemStral3e auf die Schiene zu verlagern.

Eisenbahnguterverkehr wird seit Jahrzehnten zum GroBeg#its elektrisch angetrieben, wahrer
eine praxistaugliche Umristung beim Schwerverkehvg4idch lange nicht realisierbar sein wi
Bis auf weiteres verursachen Lkw Uberproportional vielebhigisgase, Feinstdube und Stickoxi
aullerdem uberproportionale Abnutzungen und Beschéligen der Straf3en- und Bruckeninft
strukturen.

Die Stadt Koblenz sollte eine vorausschauende unahesknittellibergreifende Vorsorgepolitik be
treiben, wobei die Umsetzung einzelner MaBnahmehR. von Ubergeordneten Planungen u
Zielsetzungen abhéangig ist. Daher geht es auch inm Rositionierung gegeniber Bund und L&
sowie die integrierte und zukunftsorientierte Ausrichtufidchenbezogener Abwagungsprozess

Bausteine

f Bedarfsgerechte Instandhaltung der StraReninfragimu zur Sicherung der Erreichbarkeit d
Wirtschaftsstandorte (siehe 1.1), insbesondere der Beiidsiehe 1.6%

f Bedarfsgerechte Instandhaltung der Schienenwegshaeondere Prifung und ggf. Erneuery
der Bruckenbauwerke

f Abhangig von der Entscheidung zum Reak#tvieles Schienenweges nach Bassenheim: Pr

der Méglichkeit, das interkommunale Gewerbegebie} A | e c'°8 EA E| za&ms

Autobahnkreuz A1/A48 anzubinden

Erhalt der Hafenbahn sowie Gleisanschlisse der Grickistam Rheinhafen

Erhalt des Umschlagspunktes am Rheinhafen (KLV-Terminal)

Modernisierung des schienengebundenen Verkehrs, um inkwenzfahiger zu machen: Hi

kénnten die Stadtwerke Koblenz mit ihrer Hafenbahwei entsprechender Finanzausstattu

und Beteiligung an Foérderprogrammen und -projektemorangehen: Einsatz selbstfahreng

und leiser Guterwagen, automatischer Kupplungen kirahloser Umschlagssysteme sowie

xiblerer/leistungsfahiger Zugsicherungssysteme

f Flachenerhalt/-vorsorge fur den (Wieder-)Aufbau vonddhagsstationen oder kleineren E
menten (zB. Ladegleis),B. am Bahnhof Ehrenbreitstein

~h ~h —h

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen
f 1.1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes
f 1.6Erhaltungsmanagement

regionsrelevant < ja [_] nein Zielkonflikte:

Prioritat 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 bighBegchlusslage zur Aufrechterhaltung
der Widmung der stillgelegten Bahnstrecke Koblenz-LitzBAssenheim (Reaktivierungsoption) wird 2018
Uberpruft und moglicherweise zuriickgenommen. Die dargestellten @eticind abhéangig von dieser Prifung.
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5.5 Entwicklung und Instandhaltung der

<
Infrastruktur BE

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
<] @00t ! (Machbarkeitsstu- [ | >2.5t10 D]} X ! [ ] sehr hoch
die)* ] >10D]}X ! X] hoch
[1 >100tt A1is | [] keine direkten Kosten [] mittel
Weitere Bemerkungen/Hinweise
* Kosten fur MaRnahmen im StraRennetz und Instandhalturdementsprechenden MalRnahme
feldern 1.1 sowie 1.6 enthalten
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6.6 Handlungsfelder 6: Querschnittsthemen

Die Querschnittsthemen des Verkehrsentwicklungsp{ablenz stehen im Handlungskonzept in
engem Zusammenspiel mit den vorher genannten Thegeidafn. Die Querschnittsthemen umfas-
sen neben planerisch-baulichen Aktivitdten insbesond¢aedlungsmdoglichkeiten aus den Berei-
chen Organisation, Koordination und Offentlichkeitsatrbgine Vielzahl dieser MalRnahmen (etwa
das Thema Verkehrssicherheit) geht somit Uber dasegplische Handeln der Stadt Koblenz hinaus
und erfordert intensiven Dialog mit anderen Akteuren weden Mitwirkung. Nachhaltige Erfolge
lassen sich vor allem dann erzielen, wenn die Stadt KnllenRolle des Impulsgebers und Koordi-
nators Ubernimmtt hierzu ist ggf. auch ein erhéhter Personaleinsatz notwgendi

Kurzfassung der Bestandsanalyse

Einkaufs- und Freizeitverkehr sowie Touristik

Tourismus, Geschaftsreisen sowie der Einzelhastden fur die Stadt Koblenz wichtige Wirt-
schaftszweige dar. Die Stadt kamra. von der wachsenden Bedeutung und Nachfrage #&dt&t
tourismus profitieren und verzeichnet seit der Busdartenschau im Jahr 2011 stetig steigende
Ubernachtungszahlen. Ein Schwerpunkt liegt auf 8am- und Wandertourismus, der auf den Rad-
fern- und Wanderwegen aufbaut (insb. der Rhein- und éltasiweg). Gelegen in einer attraktiven
Lage an den Flussen Rhein und Mosel ist KoblenzrzAdsgangspunkt fur Ausflige ins Umland
und daher auch fur die Region ein Anziehungspunkbdsondere die Radwanderwege kdnnen auf
dem Stadtgebiet von Koblenz aber noch weiter verbesserden (z.B. hinsichtlich Wegeflhrung,
Ausbauqualitat, siehe auch MaRnahmenfeld 4.2).

Besonderheiten auch mit Strahlkraft als touristischnziehungspunkte sind die Sonderverkehrs-
mittel (Schragaufzug, Seilbahn und Fahren). Defiglittes aber u.a. bei der der Wegweisung sowie
hinsichtlich des dauerhaften Weiterbetriebes. In dentktz10 Jahren wurden bereits Fahrverbin-
dungen - trotz gegebener Nachfrage - aus personellemd&riieingestellt (Rheinfahre Stolzenfels
- Lahnstein und Moselfahre Lay).

Im touristischen Reisebusverkehr gibt es Defizite in der @sgton des Busverkehrs, da die Stell-

platze unmittelbar an den attraktiven touristischétot-Spots liegen (beispielsweise entlang der
FuRwegeverbindung zwischen dem Schloss und KonradafideUfer und genereller Lage nahe

den Ufern). Zudem sind diese Stellplatze stark gafrhgt, sodass es zu Parksuchverkehr durch
Reisebusse mit entsprechenden Emissionsbelastungen komm

Das Fahrtenangebot an Linien- und Ausflugsschiffen vertdiliasif relativ viele Anbieter und vari-
iert haufig und z.T. auch kurzfristig (z.B. Fahrtenausfiatih Nutzung des Schiffes fur Chartergrup-
pen). Daher ware eine anbieteribergreifende, einlgig und Ubersichtliche Darstellung der ak-
tuellen Fahrten online und vor Ort (Dynamische Fahrgastinfd) \lfhschenswert.
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Als Oberzentrum erfillt Koblenz auR3erdem eine bedeuteiizelhandels- und Versorgungsfunk-
tion innerhalb der gesamten Region und zieht tdgéme grofRe Zahl an Menschen aus dem Um-
land zum Einkaufen und Bummeln insbesondere inmhenstadt. Dieser Verkehr erfolgt derzeit
noch vorwiegend mit dem Auto und trégt zu hohen Verkehrsbetagtn im Strallennetz bei.

Veranstaltungsverkehre

Die attraktive Stadtgestalt, die Bedeutung der Stamitie die verkehrsglnstige Lage fuhren dazu,
dass es zahlreiche publikumsstarke Veranstalturigekoblenz gibt, die teils von tberregionaler
Bedeutung sind. Herausforderungen bestehen in der mégflistbrungsfreien sowie vertraglichen
Abwicklung dieser sehr punktuell auftretenden Venlgspitzen sowie die Vermeidung von Beein-
trachtigungen der Bewohner durch parkende Gaste-Pkw.

Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit fur alle Verkegiinehmer ist eine der wichtigsten Aufgaben
der Verkehrsplanung. Unfallanalysen zeigen zwarekeimmer wiederkehrenden Unfall-Hotspots
mit schwer verletzten oder gettteten Personen, dechaerunglicken pro Jahr durchschnittlich 2-
3 Menschen todlich. Die hdchste Unfalldichte habentauptverkehrsstral3en. Fir Fuldgangerun-
falle zeigt sich in Koblenz als Auswertung der Jabine2009 bis 2013 im Stadtevergleich eine tber-
durchschnittliche Zahl der Verungliickten. Auch didfRhrerbeteiligung an Unféllen ist Gberdurch-
schnittlich, wenn sie der tatsachlich geringen Rhdérbeteiligung am Verkehrsgescheher49
Anteil am Modal Split) gegenuberstellt wird. Mit derelZdie Zahl der Getdteten und Schwerver-
letzten im Verkehr mittel- ] o VP (E]*3]P u( VMoo I « vISvZScs]2 ]| ] VEA U
terer dauerhafter Handlungsbedarf, die Wege fiir alleRéarsteilnehmer sicherer zu gestalten.

Die Stadt ist bereits heute im Handlungsfeld Verkehrssighetatig. Herausforderungen und Po-
tenziale gibt es in einer noch starkeren Vernetzung und &egspraventiv arbeitenden Verkehrs-
sicherheitsarbeit, die Uber den gesetzlich vorgeschriebesufgabenumfang hinausgeht. Letzte-
res erfordert eine personelle Verstarkung der Verwaltung

Multi- und Intermodalit&t

Die Multi- und Intermodalitat, ch. die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel durtie Ver-
kehrsteilnehmer in der Woche (Multimodalitéat) odauch auf einer Wegekette (Intermodalitét)
wird durch die Verbreiterung des Verkehrsangebaés durch Sharing-Modelle (CarSharing, Fahr-
radverleih etc.) bundesweit weiter an Bedeutung gewinnarKablenz ist das Angebot an CarSha-
ring-Fahrzeugen bzw. Anbietern noch Uberschaubaer aim Aufbau. Ein Fahrradverleihsystem
existiert bislang noch nicht (bzw. schon langehnioehr), auch wenn das Potenzial gegeben ist
(siehe auch MalRnahmenfeld 4.8).Wichtige Umsteigepunikig die Bahnhofe sowie Busumstiegs-
punkte in der Innenstadt, an denen die Verkniipfung der direreO\Linien bzw. -Verkehrsmittel
aber noch optimiert werden muss (siehe MaRnahmeahtl7). Einen starken Bedarf gibt es nach
Park & Ride sowie Bike & Ride, um mdglichst viele (Pendiegd\aumindest auf Teilen der Wege-
kette auf den Umweltverbund zu verlagern. Hierzu éehhoch ausreichende Schnittstellen zwi-
schen den Verkehrsmitteln sowie z.T. auch infragtrrelle Optimierungen im Zuge der fu3laufigen
Transferwege.
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Verkehr und Umwelt

Die Verkehrsemissionen des MIV- und Lkw-Verkehrsisifdrm von Schadstoffausstéf3en nicht
nur klimaschéadlich, sondern mindern die Lebensgatlit Stadten deutlich und verursachen Ge-
sundheitsschaden der Bevolkerung. Vom jahrlichen CO2aofudses Koblenzer Stadtgebietes sind
ca. ein Viertel durch den Verkehr bedingt und davachmal % allein durch den MIV. Weitere
Handlungsbedarfe ergeben sich bei Luftschadstoffsimien (Feinstaub, Stickoxide). Grenzwert-
Uiberschreitungen werden teilweise an den zwei M&sssnen in der Stadt (Hohenfelder Stral3e,
Friedrich-Ebert-Ring) gemessen. Bei den Stickoxisieder ortliche Kfz-Verkehr eindeutig der
Hauptverursacher.

Auch die Larmkartierung zeigt Probleme, vor allem exglder innerdrtlichen Hauptverkehrsstra-
3en sowie an den beiden Rheinstrecken bzw. der Moselsgtrdurch den bislang haufig noch sehr
lauten Schienenguterverkehr.

Grundlage zur Minderung der verkehrsbedingten Emissi sind sowohl die Emissionsminde-
rungsziele der EU als auch die bereits in Kobl@aszHossenen Malinahmen durch das Klima-
schutzprogramm sowie den Larmaktionsplan. An diesle Eniipft der VEP an. Auch wenn die Ent-
wicklung der Fahrzeugtechnik nicht durch die Stédblenz beeinflussbar ist (z.B. auch in Anbe-
tracht der Diskussionen um Dieselfahrzeuge) gilResymenbedingungen zu schaffen: Einerseits,
um mdglichst viele Menschen zu einem (zumindesivigden) Umstieg auf den Umweltverbund zu
bewegen. Andererseits, um die Verbreitung emissiomsst Fahrzeuge durch infrastrukturelle Rah-
menbedingungen in der Stadt weiter zu fordern sodie Larmimmissionen durch Stral3emd
Schienenverkehr flr die betroffene Bevdlkerungsenken.

Mobilititsmanagement und -kultur

Mobilititsmanagement dient im Gegensatz zu infrastrog&lien und baulichen Losungen dazu, die
(Personen-)Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beesdiusind zu einer effizienteren Nutzung der
vorhandenen Infrastruktur beizutragen. Die Mal3nahrbernuhen vor allem auf Information, Koor-
dination und Beratung und nicht auf baulichen MaRmeen. In Koblenz gibt es bereits vereinzelt
erfolgreiches betriebliches MobilitatsmanagemengsBebungen in diese Richtung werden jedoch
auch haufig dadurch erschwert, dass es gleichzeitig kpradaktive Planungen gibt (wie etwa die
Erweiterung des Pkw-Parkangebots an Arbeitsplatzsghwaten). Job-Tickets spielen noch eine
untergeordnete RolleAuch in den weiteren Bereichen eines Mobilitditsmamagets gibt es Nach-
holbedarf. Ein schulisches Mobilitdtsmanagement erfbiglang nicht koordiniert und die Verwal-
tung kdnnte durch ein verstarktes verwaltungsinterrdsbilititsmanagement eine Vorbildfunk-
tion Ubernehmen.
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6.6.1 MalRnahmenfelder

MaRRnahmenfelder Prioritat

kurzfristig
mittelfristig
langfristig

6.1 Einkaufs-, Tourismus- und Veranstaltungsverkehre

6.1.1 Verbesserung der Orientie Stadt Koblenz, LBM, Koblenz

rung/Besucherlenkung mittel X Stadf[m_arketing GmbH, Koblenz
Touristik GmbH
Stadt Koblenz, LBM, Koblenz
6.1.2 Starkung 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 Rh
land-Pfalz
Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
Vereine, Verkehrsverbande
6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld hoch  Daueraufgabe (Fahrlehrerverband Rheinland,
ADAC, ADFC), Polizei, Land Rh
land-Pfalz
Stadt Koblenz, Kitas, Schulen,
Vereine, Verkehrsverbande
hoch Daueraufgabe (Fahrlehrerverband Rheinland,
ADAC, ADFC), Polizei, Land Rh
land-Pfalz

6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheit
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

64.4

6.5

6.5.1

6.5.2
6.5.3

6.5.4
6.6

6.6.1

6.6.2

Minderung der Larmund Schad-
stoffemissionen, insb. Abstim-
mung mit Fachplanen (LAP+LRP)
Forderung der E-Mobilitat und vo
neuen antriebs- und Mobilitatsfor-
men, auch CarSharing
Verkehrseffiziente Flachen- un
Standortplanung

Weitere Ubergreifende MaRRnah
men (Berticksichtigung von Mikro
klima und Starkregenereignisse

Multi- und Intermodalitat

Park & Ride

Bike & Ride

Schaffung intermodaler Schniti
stellen/Mobilstationen

Fahrradmitnahme in Bus und Bat

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch
hoch

niedrig

Mobilitatsmanagement und -kultur

Kommunales, betriebliches un
schulisches Mobilitdtsmanage
ment

Offentlichkeitsarbeit

hoch

mittel

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

X
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, \
eine, Verkehrsverbande (Fahr-
lehrerverband, ADAC, ADFC), F
zei, Land Rheinland-Pfalz

Stadt Koblenz, Kitas, Schulen, \
eine, Verkehrsverbande (Fahr-
lehrerverband, ADAC, ADFC), F
zei, Land Rheinland-Pfalz
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6.1 Einkaufs-, Tourismusnd Freizeitverkehr

Um die Belastungen durch den Einkaufs- und Tourismusveikétoblenz zu reduzieren sowie G
Erreichbarkeit zu verbessern, muss eine attraktive flexible Mdglichkeit im Umweltverbund (ins
im OV) gegeben sein, um von der Region in die Inadhgu pendeln sowie um in der Stadt o
wichtigen Einkaufs- und Freizeitziele zu erreichen. Daasemisowohl im Angebot als auch im
gionalen Tarifsystem Optimierungen vorgenommen werdem den OV zu attraktivieren un
dadurch das Pkw-Verkehrsaufkommen zu reduzieren (siehdlttagsfeld 2, OPNV).

Weiterhin geht es darum, die Verkehre zielgerichtet, \é@mndtich und vertraglich zu lenken, um u
nétige Suchwege mit dem Auto - aber auch zu Bussialien oder mit dem Rad/zu Ful? - zu verm
den. Hierzu gehéren MalRnahmen der Orientierung bzw. Wespwe.

Eine Aufwertung und Ausweitung der InfrastrukturgzRad- und FuRwege, Abbau von Barrie
mehr Verkehrssicherheit), wie sie bereits in andgerandlungsfeldern verfolgt wird, wirkt sich au
auf die Erreichbarkeit und Mobilitat von TouristemduBesuchern in der Stadt positiv aus. Um eff
tiv auf die Verkehrsmittelwahl! der Besucher der Stadt Kab&nwirken zu kdnnen, sollten Mark
ting, Information und Serviceangebote intensiviertrden, da sich bereits durch relativ einfac
kommunikative Mal3hahmen Erfolge erzielen lassen. Diesbarivon gezielten Informationen a
Print- oder Digitalmedien bis hin zur Organisation wobilitatsmanagementm Tourismusund
Einkaufsverkehr. Zudem sollte die Zusammenarbeitvideschiedenen privaten und 6ffentliche
Tourismus-, Veranstaltungs- und Einzelhandelsaktausgebaut werden.

Bausteine

f6.1.1 Verbesserung der Orientierung und Besucherlegku
f6.1.2 Starkung des regionalen OV

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maflinahmen

f insb. Handlungsfelder 24 (OPNV; FuR- und Radverkehr)
f 1.7 Fortentwicklung der Parkstrategie fur die Innenstadt
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6.1.1 Verbesserung der Orientierung und
Besucherlenkung

Anzustreben ist ein einheitliches und einfach zasséndes touristisches Leitsystem, welches
unterschiedlichen Verkehrsmittel miteinander komigirt. Durch die einheitliche Gestaltung ka
] v P 3]A tJEIpvP « «}P v vv3 VAL Do EA & X ] « |\
eine klare Farbgebung fir verschiedene Adressafenkehrsteilnehmer unter Beibehaltung ein
Gesamtdesigns erfolgen.
Die bestehenden Leit- und Beschilderungssysteme sollita. auch intermodal aufeinander abg
stimmt werden. Auf Umsteigemaoglichkeiten wie z. B. PBRRR-Platze oder zukiinftigen Mobilst
tionen (siehe 6.5.3) kann so besser aufmerksam gemawhthue Nutzung erhéht werden.
Die Bedeutung fir ein einkaufsbezogenes P+R-System an dememnénsstarken Adventssamst
gen, wie es zwei Jahrzehnte lang ab ca. 1990 angehweurde, ist aktuell nicht mehr gegebe
Griunde dafir sind Verhaltensénderungen durch testime Innovationen (Dynamisches Parkleits
tem, spater auch Navigationsgeréte und Echtzeit-Raplner fir Pkw und schliel3lich E-Comme
mit der Folge einer Abnahme der innenstadtbezogenen Kaalfden).

Bausteine
Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung:
f Zielgruppenbezogene, touristische Leitsysteme fur adii&hrsarten

f Auffindbarkeit und Wegweisung wichtiger Ziele im Fufld Radwegenetz. Dazu gehoéren at
wichtige Ankntpfungspunkte (Pkw-Parkgaragen, Bahuosiati, zugeordnete Bushaltestelle
Fahren, Schragaufzug etc. und dazwischen, siehe 2.4.1)

fBeschilderung barrierefreier Wegealternativen zu dehe®swurdigkeiten

fAusbau des touristischen Pkw-Leitsystems im Stral3ennetz:
Eine klare FUhrung sollte zu den touristischen Slpdts bzw. zu den dafir empfohlenen P3
bzw. P+R-Platzen erfolgen. Entsprechende Informationdies@rgéanzt werden (z. B. Empfe
lung von Parkhausern zu den Sehenswirdigkeiten dBe$childerung und/oder vorab pg
Flyer/Internet)

fFruhzeitige Informationen und Kommunikation der altdiven Anfahrtsmaoglichkeiten:
Fur die touristischen Ziele sollte bereits bei &&iseplanung (z. B. im Internet, per App o
Reisefuhrer) auf die entsprechenden Anreisemaoglichkdiiagewiesen werden (unter Hervo
hebung des Umweltverbundg

fBeziehung von Hauptattraktionen zu Haltestellennamen (OV)
Besucher, die ein bestimmtes Ziel haben, wissemalt dadurch nicht automatisch den pe
senden Haltestellennahmen. Daher sollte an entschedga Schnittstellen (Hauptbahnho
Bahnhof Stadtmitte, Zentralplatz) die OV-Anfahrt woarkanten Ziele (Festung Ehrenbreitste|
Stolzenfels, CMG-Arena) in Haltestellennamen, inetungtzplan sowie beim Aufbau eineslil
dargestellt werden (siehe MaRnahmenfeld 2.9).

Evaluation und ggf. Anpassung des Reisebusleitsystems:

RegelmaRiger Abgleich von Angebot und Nachfrage der Reisellplaste; Kontrolle der Situatio
an den Ein-/Ausstiegshaltestellen, Anpassung der btéauHaltezeiten sowie Kapazitaten fir R
sebusse (z. B. am Peter-Altmeier-Ufer); ggf. Erganzunglicisét Ein-/Ausstiegshaltestellen; Op
mierung der Beschilderung und Routenfiihrung; Kommuitkahit den Busreiseveranstaltern.

Fur den Bereich Altstadt wird die Feinjustierung und kakommunikation des dreistufiges Rei
busmanagement vorgeschlagen:

fHalten: nur Ein- und Ausstieg an den touristischen Hotspots
(u.a. Peter-Altmeier-Ufer, Konrad-Adenauer-Ufer)
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6.1.1 Verbesserung der Orientierung und

Besucherlenkung

fKurzzeit-Parkenz. B. max. 2-8 Stunden fur Tagestouristen
(u.a. Weindorf, Konrad-Adenauer-Ufer, Stresemannstral3e

fLangzeit-Parken>1 Tag
((Wieder-)Bereitstellung eines innenstadtnahen Parggls fir das Langzeitparken von Rei
bussen)

Fir ein funktionierendes Reisebusmanagemerbbildung58: Exemplarische Darstellung Reisebusleits
sind neben der liickenlosen und internationalem Deutsches Eck

verstandlichen lokalen Beschilderung (hier bg 1
steht in Koblenz Optimierungspotenzial) auc Deutsches
Vorab-Informationen im Internet notwendig. Eck

Zudem sollte eine Infrastruktur fur Busfahrer a

den Langzeit-Parkmdoglichkeiten geschaffe
werden (beispielsweise sanitdre Anlagen odé 1 h Mose
Reinigungsmoglichkeiten fir die Reisebusse).

Zusatzlich dazu sollte es ein flexibles System
Reisebusverkehr fur Grol3veranstaltungen g
ben, welches mit temporaren Beschilderng

Wege zu weiteren (auch angemieteten) Stel
platzen weist (siehe MaRnahmenfeld 6.2 - Opt

mierung der Veranstaltungsverkehre).

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malnah- 24hBUS Rau

men o o enta
f 2.4.1 Optimierung und bessere Einbindung

der Sonderverkehrsmittel

f 2.9 Optimierung der Fahrgastinformationen BUS i

f 6.20ptimierung der Veranstaltungsverkehre 8h Wein

f 6.5.3 Schaffung intermodaler Schnittstel dorf
len/Mobilitatsstationen (L 1)

regionsrelevant MXja [ nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

[] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Koble
mittel bis 2025 Stadtmarketing GmbH, Koblel

— o U _ Touristik GmbH

[] niedrig [] bis 2030

[] Daueraufgabe

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[] @oot! [] >25t10D]}X ! [ ] sehrhoch

I >100ttfAiis 'Z [] >10D]}X ! X hoch

[] >50@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten* (] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*pezogen auf Konzeption und BeschilderungsmalRnahmesétzliche Personalressourcen fir [
standserfassung und Konzeption notwendig; BlindelungmitaMalnahmenfeld 5.2 sinnvoll
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6.1.2 Starkung des regionalen OV

Die Erreichbarkeit der Stadt sowie des Umlandsusthl eine Vielzahl von Regionalbahnlinien
geben, sodass auch hier ein hohes Potenzial zuay&ing heutiger MIV-Verkehre auf die Bahn
Freizeit- und Einkaufsverkehr besteht. Koblenz ailgiSmusstandort und Ausgangspunkt fir A
flige kann so weiter gestarkt werden. Unter anderem ddskaid die Umsteigemdglichkeiten ur
multimodalen Verkniipfungen am Hauptbahnhafn Haltepunkt Stadtmitte und am Bahnhof E
renbreitstein weiter auszubauen. Dadurch konnen zentkédibilititsstationen fur die gesamte R
gion geschaffen werden.

Fir Touristen und Besucher der Stadt kann der OV in Form \itereveund neuen Kombiticketar
geboten oder Besucherfahrkarten mit ErmaRigungen unchReb attraktiviert werden.

Bausteine

fAttraktive OV-Tarife und Kombiticketangebote fiir BesucleerStadt

] E ]38 A]*3] Ev c<}ovl E " AMQEAYE]T Y3V B S G
zelten Sehenswirdigkeiten fur einen verbilligtentiinnutzbar. Ahnliches gilt fur das VRN
Gasteticket fur den Verkehrsverbund Rhein-Moseld8d{ombitickets erlauben die eintagi
Fahrt im Stadtgebiet bzw. im kompletten VRM-Gebkgir eine Attraktivierung des Kombiang
bots sollten weitere Partner mit einbezogen werdem den Mehrwert der Karten zu erhdhe
und durch aktive Bewerbung die Tickets bekannter zu madB&iches gilt fur die recht attrakt
ven 1- und 3-Tageskarten flir Koblenz bzw. das VRbieGdie es sowohl fiir 1 Person als al
fur 2 bis 5 Personen gibt.

fWeitere Starkung des Hauptbahnhofs sowie der anderen Btditepunkte im Stadtgebiet:

Der Hauptbahnhof ist zentraler Ausstiegspunkt, nimlietzt fir Touristen, Einkaufsgéste aus
Region und Geschéftsreisende. Eine Erweiterunghdimtermodale Verknipfungsmaoglichkeite
schafft groRere Nutzungsanreize fur diese Zielgrapjseehe auch Malinahmenfeld 2.7). Eine A
weitung der Radabstellmdglichkeiten, das Anbieten simheren und bewachten Abstellanlag
sowie weiteren Serviceangebote rund um das Fahriadhin zu einem Verleihsystem (siehe M
nahmen im Radverkehr, Fahrradverleihsystem und Fapadthaus) erhdhen die intermodale
Verknupfungsmaglichkeiten des Hauptbahnhofs. Ahekichilt fir den direkt in der Innenstag
gelegenen Haltepunkt Stadtmitte und mit Abstricharch fir die anderen Bahnstationen. Fg
Uberall besteht Bedarf, auch die Verknlipfung zu @arshaltestellen und von dort zum Zug
verbessern (Wegweisung, Fahrplanauskunft / DFI, Fafpktimmung, Anschlusssicherung et

fStarkere OV-Anbindung touristischer Ziele im Umland umigirRegion:

Es sind nicht nur die Besucher von Koblenz, diegiedrzeugen, sondern auch Koblenzer Biir
die ins Umland fahren. Entlang der Fliisse RheinMaskel befinden sich zahlreiche Sehensw
digkeiten, die auch mit dem OV erreichbar sindeBtirkere Bewerbung der OV-Erreichbark
des Koblenzer Umlands zielt somit ebenfalls auf die Vemimgy (unnétiger) Kfz-Verkehre.

f Verbesserungen im Nachtbussystem:
(siehe OPNV/SPNV 2.1tBleue Bushaltepunkte, Netz- und Taktoptimierung und Nackére)

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 2.1.5Neue Bushaltepunkte, Netz- und Taktoptimierunged dNachtverkehr
f 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

f 2.7 Optimierung der Verkntpfung zwischen Bus und Bahn

f 2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

f 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Raadlbsiagen

f 4.5.1Fahrradparkhaus Hbf

f 4.8 Fahrradverleihsystem
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6.1.2 Starkung des regionalen OV
regionsrelevant >Xja [ nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch X bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Koblenz Sta
|X| mittel |X| bis 2025 Q;rlgatlng GmbH, Koblenz Touris
[ ] niedrig [ ] bis 2030

[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] &oot! [] >25t10D]}X | [ ] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X | > hoch
[] >50@t25D]}X ! X keine direkten Kosten* [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten sind in den MaRnahmenfeldern OPNV/SPNV beriicksichti
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6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

In Koblenz finden tGber das Jahr verteilt - mit Schwerpuméien Sommermonaten - zahlreiche V
anstaltungen statt. Dies sind grof3e Feste wie dastaltfest, Rhein in Flammen, SchangelMg
sowie Karneval, aber auch saisonale Schwerpunkt-Tageevieddentssamstage sowie verkaufs
fene Sonntage. Darliber hinaus gibt es mit der Festahrenbreitsteinder Rhein-Mosel-Hallend
der CMG-Arena Schwerpunkte grof3erer Veranstaltungerth Ful3ballspiele der TuS Koblenz
Stadion Oberwerth kdnnen hohe Zuschauerzahlen ene. Fir GrofRveranstaltungen sollten ;
sammen mit den Veranstaltern Verkehrsmanagementkpiz entwickelt werden, um das Pky
Aufkommen soweit moglich zu reduzieren. Die Malinahsahen flexibel einsetzbar und auf d
erwarteten Besuchermengen anpassbar sein.
Bausteine
Verkehrsmanagementkonzepte flir GroRveranstaltungexjifel einsetzbare MaRnahmen, z. B.
f Verbesserung der Orientierung:
Optimierung und Ausweitung von temporéren Beschilagigkonzepten fur Veranstaltunge
(Roter-Punkt-System), verbesserte Orientierung audhuad im Umfeld der Parkplatze durg
Wegweisung und ggf. Parkplatzlotsen
f Temporére Park & Ride-Parkplatze:
Erganzung des Systems der temporaren, Parkflachen um éiegielo Bereich B9 Nord und gg¢
rechte Rheinseite (ggf. Offnung/Anmietung privater Parzgla. B. nach 16 Uhr oder am Sai
tag), Einrichtung von Shuttle-Verkehren (Sonderbyssgerstarkte Kommunikation und Bewe
bung im Vorfeld
f Forderung der Anreise mit dem Umweltverbund (OV/Fahrrad):
z.B. Kombitickets fiir Kongresse/Veranstaltungen €fieks OPNV-FahrscheidmasTickets:
Gruppentickets mit Verzehrgutschein fir Weihnachaskt, Bewachte Fahrradparkplatze b
GroRveranstaltungen (Zusammenarbeit mit z.B. AD&@chaffung mobiler Radabstellanlag

Informationsangebote verbessern:
besondere Werbeangebote fir Veranstaltungen (£iBkaufsrabatt/\VVerzehrgutschein bei Nutzu
von P&R oder OV), OV-Anreise im Internet als erstes darststte

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen

f 2.1. Optimierung des Busnetzes

f 2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs

f 2.7 Optimierung der Verknipfung zwischen Bus und Bahn
f 2.8. Optimierung des Preis- und Tarifsystems

f 2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (OPNV/SPNV)

f 6.5.1 Park & Ride und 6.5.2 Bike & Ride

regionsrelevant Xja [ nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Koblenz Stadtm
1 7 s 225 iy o, ktln:. Tours
[ niedrig [] bis 2030 VRM, Verkehrsunternehmen, Ve
X Daueraufgabe anstalter
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iii%Fogamm) [ ] >2.5t10D]}X ! [] sehrhoch
] >100ttAiis | [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >50a@ t2.5D]}X ! [] keine direkten Kosten > mittel
[ ] niedrig
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6.3 Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

Die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehns¢einer der wichtigsten Bestandteile der Ve
kehrsplanung. Besonders im Fokus der Verkehrsgieltsarbeit sind die besonders schutzl
durftigen Gruppen wie Kinder, Senioren, Fu3ganger umifaReer.

Zukunftiger Ansatz sollte neben der klassischencsalen Verkehrssicherheitsarbeit ein gar
heitlicher sowie praventiver Ansatz sein, welcher rgndurch die Verwaltung koordiniert wirg
Als erster Schritt betrifft das die explizite Ingtibnalisierung des Themas sowie die Aktiviery
und Vernetzung der einzelnen Akteutgeweils Uber die bestehenden Pflichtaufgaben hinaus
hend

Wenngleich statistisch betrachtet das Unfallrisiiio Kinder beim Autotransfer zwischen Sch
und Wohnung gréR3er ist als beim Zuful3gehen, und die Fréiregehende und radelnde Kindg
gefahrlicher als der Schulweg sind: Sichere Wedhul- und Kitaeinrichtungen und die Gef&
dungsminderung rund um diese Einrichtungen sindridsslich (langsame Kfz-Fahrgeschwin
keiten, gute Sichtbeziehungen, Freihaltung von rulendfz-Verkehr). Letztlich miussen alle
nerortsstrallen auf eine sichere und komfortable Beaong durch Kinder, Jugendliche sov
Menschen mit eingeschrankter Beweglichkeit oder Wighmung ausgerichtet sein. Straf3
mussen so gestaltet und betrieben werden, dass deelfiiverhalten moglichst unblutig und ke
nesfalls todlich endet (Vision Zero).

Offentlichkeitsarbeit ist in diesem Zusammenhang ebiésfaon hoher Wichtigkeit
Bausteine
f6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

6.3.2 Sicheres Schul- und Kitamumfeld

6.3.3 Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagnerirb

Abhangigkeiten/ Bezug zu anderen Malinahmen

f Nach Mdglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestdan Netzwerken, bspw. im B
reich Mobilitdtsmanagement/-kulturWeitere Abhéngigkeiten und Beziige in den jewaili
Steckbriefen

regionsrelevant [_]ja [X nein Zielkonflikte: keine

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schule
[] mittel [ bis 2025 Vereine, Verkehrsverbande (z.
(] niedri i Fahrlehrerverband  Rheinlan
niedng L] bis 2030 ADAC, ADFC), Polizei, Land Rt
X] Daueraufgabe land-Pfalz
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
(] G iiig! [] >25tii D]}X ! X] sehr hoch
X] >100tt Aiist! [] E ii D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}> [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*Kosten sind jahrliche Kosten, summiert fiir diecRtwriefe 6.3.1 bis 6.3.3 (laufende Kosten
Aktionen/Offentlichkeitsarbeit etc., eine Stelle (odevei halbe) zur Koordinierung der Mal3na
men sowie Kosten fur weiteres Kontrollpersonal des Ordeanges).
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6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrssicherheitsarbeit benétigt einen ganzheitlichund integrierten Ansatz. Dies bedeutg
dass sich nicht auf einzelne Aktionen oder Themeglr@skt werden darf, sondern eine umfa
sende Auseinandersetzung mit allen Verkehrsartenfallkonstellationen und Verkehrssyst
men stattfinden muss. Neben den klassischen Konzrepige polizeiliche Unfallbearbeitung
Uberwachung und Praventionsarbeit sowie Verkehrsaurig und Fahrausbildung sind sam
che Aspekte des Unfall- und Verkehrsgeschehens uadekehrsverhaltens zu beriicksichtig
und in eine Strategie zu integrieren. Hierzu gehdérengielisweise die strategische Verkehrsp
nung der Stadt, die Erreichbarkeiten von Wohngelnetarbeitsplatzen sowie Bildungs-, E
kaufs-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen,raheh das Image und die Attraktivitat v
offentlichen und nichtmotorisierten Verkehrsmittelbie Stadtverwaltung Koblenz kann da
Initiatorin eines Netzwerks Verkehrssicherheit warddas inhaltlich und organisatorisch Gk
die vorgeschriebenen Unfallkommissionen und Verkstitauen hinausgeht. Mogliche Ziele u
Aspekte eines solchen Netzwerks sind:

f Vernetzung und Selbstverpflichtung aller relevanten Aktearder Stadt Koblenz zu ein
gemeinsamen Zielsetzung und Zusammenarbeit im Théenkehrssicherheit und siche
Mobilitat

f eine offentlichkeitswirksame Sitzung pro Jahr ggfamusen mit der Verkehrsunfallkon
mission, moéglichst mit Leitungsebene, um die Bedegtdes Themas zu betonen und
die einzelnen Institutionen zu transportieren

f Vereinbarung von konkreten Zielen und Kontrolle zur Zieieiung

f Bildung von Arbeitsgruppen zu einzelnen konkretengAbénstellungen mit befristete
Laufzeit und Reportagepflicht

Bausteine

fPersonelle Verankerung der Verkehrssicherheit in dert@&tadaltung:
Quialifizierung einer Vollzetdle fiir Verkehrssicherheit (angesiedelt im Tiefbautla Fortbil-
dung des / der Betreffenden zum / zur Verkehrssiblegsauditor/in (Inner- und Aul3erortsstre
Ben; ggf. in Kooperation mit dem Landesbetrieb Mtiiizur Ergénzung der dortigen Audit
ren).

f Verkehrssicherheits-Kommission (ggf. Erweiterung llestehenden Verkehrsunfallkommi
sion)
Aufgaben einer solchen Kommission: OrganisationNizwerks Verkehrssicherheit, Durg
fuhrung von Sicherheitsaudits (s.u.), Multiplikatar internen Fortbildung bzw. zum Wisser
transfer in die Verwaltung, Offentlichkeitsarbeitjtiilerung/Organisation von Kampagnend
Aktionen.

fDurchfiihrung von Sicherheitsaudits:
Durchfiihrung von internen Sicherheitsaudits (durch dieagerte Stelle) insbesondere bei d
Planung und Umsetzung von komplexen Vorhaben mit hatietzungsanspriichen aller Ve
kehrsarten. Dabei sind auch Bestandsinfrastrukturen zaraachen - vorrangig Bereiche od
Abschnitte mit Unfallauffalligkeit oder regelmaRig®terkehrskonflikten zwischen den Ve
kehrsteilnehmern.

fErstellung eines jhrlichen Verkehrssicherheitsbesicht
Jahrliche Erstellung eines standardisierten Vergsicherheitsberichts als Basis fiir die strg
gische Konzeption der Verkehrssicherheitsarbeitisals Bestandteil der Evaluation des \
(siehe Kapitel B

f Stadtische Verkehrstiberwachung
Auch die Arbeit des Ordnungsamts ist fur viele Aspektev/eekehrssicherheitsarbeit releva
(z.B. Freihaltung der Sichtbeziehungen an Querungsswsheie Ahndung des Falschparker
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6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Als Bestandteil der Verkehrssicherheitsarbeit ishe&taauch die stadtische Verkehrstiberw
chung weiter auszubauen (auch durch zuséatzliches Ktpgrabnal).

fVerstarktes Umsetzen von Falschparkern durch das@igsamt: Das Abschleppen von gr
verkehrswidrig bzw. verkehrsgefahrdend abgestelltahrEeugen stellt einen wichtigen Bal
stein bei der Uberwachung des ruhenden Verkehrs dar. Zonemeierden erkannte Gefahrer
situationen auch unmittelbar beseitigt. Zum andet®at das Umsetzen aber auch eine deu
che verkehrserzieherische Wirkung dahingehend, desises Fehlverhalten nicht toleriert wir
und fur den Autofahrer deutliche Konsequenzen zur Folge hat.

fAusbau der Geschwindigkeits- und Rotlichtiberwachung

Da uberhthte Geschwindigkeiten sowie Rotlichtverstdf3e relevalrsachen insbesondere b
Unfallen mit schwerwiegenden Folgen darstellenitsalie Geschwindigkeitsiberwachung u
Rotlichtiberwachung durch das Ordnungsamt bzw. die&oweiter ausgebaut werden. Dig
gilt insbesondere fir Unfallschwerpunkte sowie Behe, in denen abschnittsweise die z
Hochstgeschwindigkeit reduziert wirGegebenenfalls sind hierzu die Kapazitaten des
nungsamtes weiter zu erhdhen, zudem sollten weitstationare Uberwachungsanlagen/Bl
zer installiert werden.

fEinsatz von Geschwindigkeitsanzeigen
Stationare und mobile Geschwindigkeitsanzeiger ¢(iQiibplays fur den Fahrzeugverkehr)
ben nachweislich eine geschwindigkeitsdampfende Wirkumgfiihren zu einer besseren E
haltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Dies gilesondere, wenn ein korrektes Ve
halten der Verkehrsteilnehmer durch eine entsprectigoositive RiickmelduR ¢ 0} ZvSs
E° E Z]v p* o] (EvV ] u ]*8 v I PPZE]VOPPELESe Who E} pl
Daten zu Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten. Es ist @ameerstarkter Einsatz und eir
Zusatzanschaffung von Geschwindigkeitsanzeigernlieon auf sensiblen Streckenabschnitt
zu empfehlen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maflinahmen
f Abhangigkeiten zu allen Handlungsfeldern (ganzheitligr&ehrssicherheitsarbeit)

regionsrelevant [Jja [X nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
D] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schule
mittel bis 2025 Vereine, Verkehrsverband
= . U _ (Fahrlehrerverband Rheinlan
[ niedrig [] bis 2030 ADAC, ADFC), Polizei, Land RH
X] Daueraufgabe land-Pfalz
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
Xl G iiig ! [] >25t10D]}X ! X] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}> [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MalRBnahmenprogramm, d.h. Kosten pro Jahr
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6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld

Verkehrssicherheit im Umfeld von Schulen und Kindedatitten ist ein aktuell vieldiskutierte
Thema, da sowohl Schulen als auch Kindertagesstittden vergangenen Jahren erhebliche
gative Auswirkungen eines zunehmenden Bring- und Abholvesketzeichnen. Zu bestimmte
Zeiten fuhrt der Verkehr vor vielen Einrichtungen zu teibotischen Zustanden, woraus gefat
liche Situationen fur Kinder entstehen. Eltern, die dasfeld der Einrichtungen als zu gefahrl
empfinden, bringen ihre Kinder mit dem Auto und sgtzlie Spirale dieser Entwicklung fort. Me
rere Grundschulen in Koblenz erarbeiten bereits kooperathulwegpléne.

Bausteine

f Vernetzung der stadtischen Verkehrssicherheitsarisgthe 6.3.1) mit Schulen

f Forcierte Erstellung von Schulwegplanen und Weiterentuwickzu Kinderstadt(teil-)pléanen

f Planung und Errichtung etwaiger neuer Schulen und Kitawagrierten Lagen mit einer gu
ten FuR- und Radverkehrsanbindung sowie OPNV-Anbindung

f Priorisierung von Verbesserungen der Infrastruktur unck¥lersregelung auf typische We-
gebeziehungen von Kindern und Jugendlichen

f Durchfiihrung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitatssang:
Lerneinheiten an Kitas und Schulen, Projekttage, Einbezietier Eltern, Befragungen von
Kindern und Eltern, Kooperationen mit Verkehrsverbandds. @DAC, ADFC, VCD, Verke
wacht)

f Reduzierung und Organisation der Elternbringverkehre:
Ausweisung von Elternhaltestellen in einiger Entfernungezu®thulen (ca. 200 m) in Ver-
bindung mit einer konsequenten Freihaltung des unmitteimaSchulumfelds von Halnd
Bringverkehren; zum Beispiel Einrichtung von Elternhadtiest an der Grundschule Am L§
wentor (Karthause) auf den StralRen Am Spitzberg/Lowentofaated Finkenherd

f Initiierung von Anséatzen wie Walking Bus und CycleTrain
Forderung der eigenstandigen und sicheren Bewaltigundgsgbsiiwegs durch die Bildung
von Schulweggruppen in Begleitung durch Eltern oder akétschiler, Einrichtung ent-
*%E Z v E c, 05 S 00 VANIAdE ((%opvls

f Prifungen zur zeitlichen Flexibilisierung der Bring- urnttbkdeiten zur Verbesserung der
Vereinbarkeit von Arbeitszeiten und Schulzeiten der Kinaler Anreize zu schaffen, die Ki
der zu Ful3 oder mit dem Rad zur Schule zu begleiten

f Prifung von Anreizsystemen fiir das Gehen und Radfahren dierKinB. Ausgabe oder
Verlosung von kleinen Pramien, z.B. reflektierende Hademger), ggf. in Kooperation mit
Verbanden oder Sponsoren

Abbildung59: Elternhaltestelle Abbildung60: "Walking Bus"
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6.3.2 Sicheres Schul- und Kitaumfeld

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen

f Nach Mdglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestdan Netzwerken, bspw. im B
reich Mobilitdtsmanagement/- kultur

f 6.3.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

f 6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Matsititénagement

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schule
_ _ Kinder- und Jugendrat, Verein
L] mittel [ bis 2025 Verkehrsverbande (Fahrlehre
[] niedrig [ ] bis 2030 verband Rheinland, ADA
[XI Daueraufgabe ADFC), Polizei, Land Rheinla
Pfalz
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig ! [] >25t10D]}X | X sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* programmatischer Ansatz, d.h. Kosten pro Jahr
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6.3.3 Weitergehende Offentlichkeitaind

Kampagnenarbeit

Verkehrssicherheit kann nicht alleine durch bawdicind verkehrsregelnde Malinahmen sov
ordnungsrechtliche Verkehrsiberwachung erreicht vegrdBei den Verkehrsteilnehmern mu
ein starkeres Bewusstsein gepaart mit gegenseitigek§téhtnahme sowie Verantwortungsb
wusstsein erzeugt werden. Um eine Verhaltenséandgrzmbewirken, haben sich allgemeine
zielgruppenorientierte Offentlichkeits- und Kampagansatze bewahrt. Die entsprechend
Maflinahmen muissen dabei tUiber einen langeren Zeitramgelegt sein, um durch mehrfacl
Wiederholungen von Informationen, Aktionen etc. ein Aufbretikien Routinen und eine nacl
haltige Verhaltensanpassung bei den Verkehrsteilnehnbewirken zu kdnnen. Bisher liegt d
Schwerpunkt darauf, die Kinder an das gefahrliche SystenKiteVerkehrs anzupassen; effe
ver und logischer (im Sinne des Verursacherprinzgp®s, den Stral3enverkehr an die Belar
der Kinder anzupassen. Dies umfasst infrastruktenetid betriebliche MaRnahmen, aber au
eine auf die Autofahrer zielende Offentlichkeitsarbeit.

Bausteine

f Ubergreifende Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit:
Allgemeine Offentlichkeitsarbeit zur VerkehrssicleghDurchfiihrung von weiteren Verkehr,
sicherheitstagen; Durchfiihrung einer breitenwirksamemigagne fir mehr Ricksichtnahn
und Verantwortungsbewusstsein im Verkehr, z.B. Uakme der im Rahmen des National
Z A El ZE+%o0 v V3A] |-KampaRwZ® Iuy ZB} (]! §]}v ° &
hinaus.

f Zielgruppenspezifische Anséatze, bspw.

f Kinder und Jugendliche:
Besonderer Fokus auf FulRverkehr und Radverkehr, Weskend Mobilitatserziehung i
Kita und Schule, praktisches Training der unterschiezti®erkehrsarten (Radschule, B
schule etc.), Projekttage zur Verkehrssicherheig. (iegelmalige Kampagnen zur Schul
/ Bewusstseinsbildung fur Autofahrer im Stral3enraumteu Beteiligung von Kindern un
der Polizei)

f junge Erwachsene:
Fahrsicherheitstraining, Kampagnen zum Thema AIKGholE}P v <}A] ¢, v
phone am Steuer, Initiativen zur Einfuhrung von CoachimbRflichtkolloquien in den ers
ten Jahren des Fihrerscheinbesitzes nach dsterreichisafarbild

f Erwerbstéatige am Arbeitsort/Einpendler:
Offentlichkeitsarbeit in den Betrieben, Kombinationt betrieblichem Mobilititsmanage
ment, Zusammenarbeit mit Berufsgenossenschaften, knalkdkssen, betrieblichen Siche
Z 18« u(3E PS vU & X ~IX X /VF3ASRAUCc13]ZvEDRS ELU

132 u]l]8 EA ]8 EuvP pu *] Z EZ 18 *% 18 Ju zZ (2@

f Seniorinnen und Senioren:
Ubergreifende Kampagn A] ¢ 08 E D ve Z v ]Ju s-TRElIniAgEPabrraiina
ning, Pedelec-Fahrkurse, spezielle Pkw-Sicherheaisigs, Umtauschaktionen VRN
Jahreskarte(n) gegen Fihrerschein

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen

f Nach Mdglichkeit Nutzung von Synergieeffekten zu bestdbn Netzwerken, bspw. im B
reich Mobilitatsmanagement/-kultur

f Einbettung in alle weiteren OffentlichkeitsmafRnahmiasb. im FuRverkehr (siehe 3.11) so
im Radverkehr (siehe 4.9)

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte;
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6.3.3 Weitergehende Offentlichkeitaind

X] Daueraufgabe

Kampagnenarbeit
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Kitas, Schulg
[] mittel [] bis 2025 Vereine, Seniorenbeirat, Kinde
L . und Jugendrat, Verkehrsve
[] niedrig [] bis 2030

bande (z.B. Fahrlehrerverbar
Rheinland, ADAC, ADFC), Pol
Land Rheinland-Pfalz

Kostenklasse

X G iiig ! [] >25t10D]}X !
[] >100ttAiiis ! [] >10D]}X !
[] >500tt TXfi D]}> [] keine direkten Kosten

Kosten-Wirkungs-Klasse
[ ] sehr hoch

X] hoch

[] 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 Luftverschmutzund L&rm. Zudem trégt der Verkehrsh
reich erheblich zu den klimaschadlichen Treibhausgaseiesmm Flachenverbrauch bei. Eine u
welt- und ressourcenschonende Mobilitatsentwicklwngd Guterverkehrskonzeption sind fiir K
lenz wichtig, da die Stadt derzeit stark vom Kfzkeler geprégt ist und entsprechende negative U
weltauswirkungen (Larm im 6ffentlichen Raum, Schafftstlastungen, hoher Flachenverbrauch {
den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr) festzustelied.s

Wichtig ist es daher, einerseits vermeidbare Kfzreshauf den Umweltverbund bzw. die Bahn u
das Binnenschiff zu verlagern, und andererseits unegtbare Kfz-Fahrten vertraglich abzuwicke
Die MalRBnahmenvorschlage des VEP leisten hier berngig avichtigen Beitrag zur Senkung ¢
verkehrsbedingten Emissionen, beim Personenverkehr Baeiapiel durch die angestrebten Ver
gerungen auf den Umweltverbuné+R- sowie B+R-Schnittstellen (siehe 6.5), Molsifitihage-
mentmafnahmen (siehe 6.6) oder die Parkraumstratégienstadt (siehe 1.7); allgemein durch
Prifung von Geschwindigkeitsbeschrankungen fur sensbreiche (siehe 1.2), und im Gutery,
kehr insbesondere durch die Ermdéglichung und Fandgrvon alternativen Transportangebote
(siehe Malinahmenfeld 5.5). Zwischen den einzelnendiingsfeldern und dartber hinaus gibt
weitere Synergieeffekte und Méglichkeiten zur umvirelindlichen Entwicklung der Mobilitat un
Transporte in Koblenz.

Bausteine

f5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur (\&&ttaftsverkehr)

f6.4.1 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen, insb. mbsting mit Fachplanen
(LRP+LAP)

f6.4.2 Forderung der E-Mobilitdt und alternativer Antriebsd Mobilitdtsformen, auch CarShari

f6.4.3 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung

f6.4.4 Weitere Ubergreifende MaRnahmen (BeriicksichtigungMdaoklima und Starkregen-
ereignissen)
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6.4.1 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen
(Abstimmung mit Fachplanen)

Die zentralen Planwerke zur Minderung der Larm- und Schifielstissionen des Verkehrs sind a
tuell der Larmaktionsplan (LAP) der Stufe Il aus dem Jahr 20dé® der Luftqualitatsplan/Luft-
reinhalteplan Koblenz (2008-2016) und dessen Fortdohing (Fertigstellung voraussichtlich
2018). Die vorgeschlagenen MalRnahmen der Larmaktiowstuftreinhaltepléane sind verzahnt
mit dem Verkehrsentwicklungsplaam ihre Umsetzbarkeit zu prifen und in die bestehenden P
nungskonzepte einzubeziehen.

Bausteine

DerLarmaktionsplanfur die Stadt Koblenz wurde im Dezember 2016 beschlossebild®d somit
durch die parallele Erarbeitung zahlreiche Synergien emt ¥erkehrsentwicklungsplan:

Konzept fir stralBenraumliche MalRnahmen
Das Konzept fur strafRenraumliche Malinahmen setzt usatelerem auf die Verbesserung der E
dingungen fur Ful3ganger und Radfahrer, die Verbesseremng§tdallenraumqualitaten und Vergr
Rerungen des Fassadenabstandes zu den fahrenden Fahnzeuge

Priufempfehlung fir Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraf3en
Das Konzept Prufempfehlungen fir Tempo 30 auf HauptverkehRestranthalt Empfehlungen zu
Reduktion der zuldssigen HochstgeschwindigkeitdnHauwptsammel- und Hauptverkehrsstraf3e
darunter auch Abschnitte klassifizierter Stral3en. B&3nahmenempfehlungen des LAP sind
Prufempfehlungen ebenso in den VEP eingeflosseng$iiinahmenfeld 1.2 mit Prifempfehlu
gen zu Tempo 30).

Weitere MafRnahmen:

f Priufung von larmoptimierten LSA-Koordinierungen auf ein@sc@windigkeitsniveau unter 5
lulz ~1X X ¢'E°v t oo ] d u%} 8i7e

f Larmsanierungskonzept fiir die B9 inklusive der Uberpriitlengseschwindigkeitsregelunger
(im Stadtgebiet)

f Weiterer Einsatz von larmoptimiertem Asphalt auf Hauptverkstia3en bei Sanierungs-/Um
gestaltungsmaflnahmen, wenn Emissionsprobleme vorliegen

f Priufung des Pflasters und bei hohen GerduschemissioneAgsthusch (B. Peter-Altmeier-
Ufer)

f Prifung wirksamer Geschwindigkeitsminderung

DerLuftreinhalteplanfir die Stadt Koblenz wurde im Jahr 2009 vom Land (Landesatirfivelt-
schutz, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht) uriitarbeit der Stadt aufgestellt. Unter de
D"vZuv (Vv ve]ZIiZo®E]Z D v Zo A vitO°e®) }y & ED&
Entwurf fir den Luftreinhalteplan fir den Zeitrau®1® t 2020 wurde 2017 offengeleghd enthalt
ebenfalls viele MaRnahmen mit Verkehrsbezug und Syeeffekte zum VEP. Unter anderem zah
hierzu Verbesserungen fur den Umweltverbund, ein whevientiertes Verkehrsmanagemer
(siehe auch MaRnahmenfeld 1.5), den Neubau von Bakinsen (siehe auch 2.2), bessere Fahrg
tinformation (siehe auch 2.9), Férderung der Elektobilitat bzw. von CarSharing (siehe auch 6.
sowie eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit.

Mafinahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses (LaarSechadstoffminderung)
Mafinahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses \gerindie Zahl und Intensitat der Abbrem
und Beschleunigungsvorgange der Kfz und damit dia-Lidind Schadstoffemissionen. Malinahmge
bereiche sind optimierte Lichtsignalsteuerungen soWreisverkehre. Auch Tempo 30 auf Hal
verkehrsstral3en kann den Verkehrsfluss erhobad zu einer Verringerung der Verkehrsemiss
nen beitragen (siehe MaRnahmen im HandlungsfelBlieRender, ruhender Kfz-Verkehr und Si
Rennetz).
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6.4.1 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen
(Abstimmung mit Fachplanen)

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f Abhangigkeiten bestehen vor allem zu den zentralen Fachplénd Planwerken (Larmaktion
plan der Stufe Il sowie Luftqualitéatsplan / Luftreinhalteplan
f 1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
f 1.5Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung
f 2.2Verbesserung des Schienenverkehrs: neue Bahnhofe indbniStadtteilen
f 2.9 Optimierung der Fahrgastinformation
f 6.4.2 F6rderung der E-Mobilitdt und von neuen Antriebs- und Nitdtsformen

regionsrelevant <] ja [ ] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, LBM, Verkehrst
(] mittel [] bis 2025 triebe
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
Xl G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* jahrliche Kosten bezogen auf die Zusatzkosten des vétstdEinsatzes von larmoptimiertem A
phalt bei StraRenbaumalnahmen; weitere Kosten sinden anderen MafRnahmenfeldern (siel
oben) enthalten
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6.4.2 FOoOrderung der E-Mobilitat und von neuen
Antriebs- und Mobilitatsformen

Abgesehenvom Kfs- El ZE p( €& *"SE ~ pv ES vo VSEJu((]B B
der schon lange etabliert (Eisenbahn) bzw. kuttidrisinerhalb von wenigen Jahren etabliert wq
den (Pedelecs). Mehr als 90 Prozent der Zige in Kpfddren elektrisch, bald ist schon jedes zwg
Fahrrad elektrisch unterstutzt. Die Umstellung im Pkwd Linienbusverkehr gestaltet sich lang
mer, beim Lkw- und Frachtschiffverkehr ist mit eisehr langen Beibehaltung der lauten und sch
stoffkritischen Dieselmotoren zu rechnen. Lediglieh lieferwagen und kleineren Schiffen steh
t theoretisch zumindest bereits praxistaugliche Neufahrzeuge zur Verfligung.

Die Einfuhrung von Elektromobilitat beim Kfz-Verkkann einen Beitrag zur Senkung der V/
kehrsemissionen leisten, da zumindest vor Ort deefstoff- sowie Larmausstol? deutlich reduzi
wird. Eine Grundvoraussetzung fur eine klimafreumdiMobilitat und Transporte ist jedoch, dal
der notwendige Strom weitgehend @®ei produziert wird. Dies wird wahrscheinlich inubseh-
land erst langfristig gegeben sein. Der intelligentes&iz von Elektroantriebemv.a. bei emissions
intensiven Fahrzeugen (z.B. Busse, Innenstadtlopiskinn positive Effekten auf lokale Standg
gualitaten haben. Verkehrsvermeidende oder straRemmantlastende Wirkungen durch Pkw u
Lieferwagen mit alternativen Antrieben sind allerdingshbzwangslaufig zu erwarten.

Im Bereich des Radverkehrs erlebt die Elektromabitiereits heute einen regelrechten BoordPé-
delec-Boom). Pedelecs bieten die Chance, gréRere Reichweitien impografisch schwierige Di
tanzen mit vergleichsweise geringerem Aufwand zunilelgeen und somit Hemmnisse fir d
Radnutzung abzubauen. Insbesondere fur Pendlerréileersonen und fir Transportzwecke (z
auch beim Grol3einkauf, Kindertransport) bieten Pedetikeddglichkeit, das Fahrrad als alterng
ves Verkehrsmittel zu etablieren.

Da die Elektromobilitéat durch aktuelle Forderprograemnmd die aktuelle Diskussion insb. zu ¢
bis 2015/2016 stark unterschéatzten Emissionen vondlfedsrzeugen immer mehr zum Thema wi
ist fir die topographisch bewegte Stadt Koblenzeitrategie notwendig, um friihzeitig fur die ko
menden Herausforderungen gewappnet zu sein und dé&eéilinvestitionen der 6ffentlichen Har
zu vermeiden. Dies gilt jeweils flir Personen- und Guterveee

Bausteine

Strategie zur Elektromobilitat im Kfz-Verk&hr

Elektrofahrzeuge werden nach aktuellen Erkenntnisgamallem zu Hause oder an Zielen gelac
an denen das Auto langer geparkt wird (bspw. bei Arbeitisiatin Parkhdusern auf P&R-Parkpl
zen, auf Supermarktparkplatzen). Es ist daher wichtig.egesam mit Partnern aus der Wohnung
wirtschaft und den Unternehmern den Aufbau von Laffeistrukturen auf privatem Eigentum z
initiileren, organisatorisch zu fordern und auchdffentlichen StraRenraum fir ein Grundnetz v
Lademoglichkeiten zu sorgen. Letztere sind v.a. firdBeer in dichter besiedelten Stadtbereichg
relevant, wo vielen Wohnungen kein privater Pkw-Statiplzugeordnet ist und haufig auch ke
gemeinschatftlicher Hof, der eine Ladeinfrastruktur aufmehn kdnnte.

Bisher gibt es in Koblenz lediglich eine Ladestaitio 6ffentlichen Raum (Gymnasialstralie).

Grund fiur die geringe Anzahl von Ladestationen im dftdren Raum ist vor allem, dass eine F
haltung der zugehdrigen Stellplatze bislang straféekehrsrechtlich nicht méglich war. Mit de
Elektromobilitatsgesetz 2015 (und der anschlieRendladerung der StVO) steht jedoch ein Rahn
zur Verfiigung. Die Stadt Koblenz hat schon direkhriber Einflhrung einige Parkstande bzw. P
platze zum kostenlosen Beparken mit E-Pkw freigegebm Anreize zur Ablésung der Verbere
nungsmotorantriebe zu setzen. Andere Privilegierungginbikeiten des Elektromobilitdtsgesetzt
bzw. der Verwaltungsvorschriften (z.B. Zulassung awdfiwen, Aufhebung von Durchfahrtsverh

47 http:/iwiki.iao.fraunhofer.de/images/studien/strategien-von-stath-zur-eletromobilitaet. pdf
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6.4.2 FOoOrderung der E-Mobilitat und von neuen
Antriebs- und Mobilitatsformen

ten, Befreiung und ErmaRigung von Parkgebiihren) bemyd. Risiken (z.B. Schaffung von Fel
reizen, Behinderung des OPNV), weshalb sie in Koblenztmimicht oder allenfalls zuriickhalter
und auf Widerruf eingefuhrt und bewertet werden sollten.

Aufbauend auf den Zielen des VEP und vor dem Hintedgder aktuellen Entwicklungen im Elg
tromobilitatsbereich sollte die Stadt Koblenz ealsestimmte Strategie zur Elektromobilitét im K
Verkehr erarbeiten. Diese kénnte z.B. in Form eines komieari&ektromobilitatkonzeptes (dies
werden derzeit durch das BMVI mit bis zu 80% gefiiycerarbeitet werden. Dieses kommung
Konzept konnte Malinahmen zur systematischen Integnatier Elektromobilitdt im Kfz-Verke
bewerten und die technische Eignung, Wirtschafiiehund Umweltnutzen von MalRnahmen u
tersuchen. Weitere Aspekte sind z.B.:

f Einrichtung einer Kompetenzstelle fur Elektromadiilim Kfz-Verkehr, die als Initiator, Kog
dinator und Schnittstelle zwischen den Akteuren fungiert

f Prufung von Mdglichkeiten zur Elektrifizierung kommunalet gewerblicher Kfz-Flotten, de
Ausbaus von elektrischen Fahranteilen im OPNV, des Aufbausektriseh betriebenen Car
Sharing-Systemen, die Umsetzung nachhaltiger Citigtildgpnzepte mit elektrisch betriebg
nen Fahrzeugen (siehe auch 5.4).

f Begleitung der Entwicklung einer Kfz-Ladeinfrastrukiei Privaten im Rahmen von betrieb
chem Mobilitatsmanagement (siehe 6.6.1; bspw. Ardpelitern, Betreiber der Parkierungsan
gen) und Vernetzung der Akteure (Kommunen, Unternehmenate)

f Information und Antragshilfestellungen zur Erleiciiey der Schaffung von Kfz-Ladeinf
strukturen in Mehrfamilienhausbauten und Unterstitzudgr Wohnungswirtschatft in Frage
der Elektromobilitat

f Beratung von Unternehmen zur Umstellung der unternehmegeseen Kfz-Flotte auf umwel
freundliche/elektrogetriebene Fahrzeuge, vorzugswamegriert in ein CarSharing-System

f Kooperation mit kommunalen Stromversorgern zur Schafiingr Kfz-Lade-Grundinfrastru
tur im Offentlichen Raum, auch in Kombination mit Molitginen (siehe 6.5.3)

f Umsetzung eines Elektromobilitatskonzeptes in eir@oartier (z. B. sudliche Vorstadt dur
Einbeziehung in den stadtebaulichen Wettbewerb Hada2017/18) mit Anwendung vo
Parkprivilegien fur E-Pkw

f Weitere Parkprivilegien fur E-Pkw kdnnten vereinzeltVankehrsknotenpunkte und z.B. i
Umfeld von Mobilstationen (siehe 6.5.3) eingerichtatrden. Der Ausbau sollte schrittwei
erfolgen, um Praxiserfahrungen (v.a. hinsichtlickld@g Akzeptanz, technischer Ausfiihrur
zu sammeln.

Strategie zur Elektromobilitat im Zweiradverkehr
Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr kommt der Kommune auch beidteieFung der Elektromobilitat in
Radverkehr eine Vorbild- und KoordinierungsfunkianEine vermehrte Nutzung von Pedelecs,
W Z A}v o« c<(I”~EIBKes vdervE-Scootern, kann unter Beriicksichiiglem indirekten
Effekte eine Verringerung des Pkw-Verkehrsaufkommensrkem: Um deren Nutzung zu forder
ist es v.a. wichtig, eine fahrradfreundliche Infrastrulduiszubauen oder durch ordnende Maf3nz
men herzustellen. Vor allem die gesonderten Radvarsiafrastrukturen missen die tendenzie
hoheren Geschwindigkeiten der Pedelecs berlcksiehtig-tr Pedelecs und E-Bikes sind erhd
Anforderungen an sichere Abstellméglichkeiten im idtiechen Raum und im Wohnumfeld zu b
riicksichtigen. Im Ubrigen ist auch mit einem Melhtad an Kraftrad-Parkstanden zu rechnen,
auch die Anzahl der E-Scooter (z.B. Motoroller)ksemanehmen wird. Eine 6ffentlich zuganglig
Ladeinfrastruktur ist weiter auszubauen und auch fén dRadtourismus foérderlich. Private (Arbe
geber, Gastronomen, der Handel) sollten beim Aufbaner Ladeinfrastruktur unterstitzt werde
und es sollten Anreize geboten werden (bspw. durabels fur Betriebe/ Gastronomen/Handle
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die einen Service zum Aufladen von Elektrofahrradern bieteagemdoglichkeiten sollten an Mob
punkten, an Fahrradstationen, grof3en B+R-Stati@mvie bei Umsetzung eines Fahrradparkhay
am Koblenzer Hauptbahnhof (siehe 4.5.1) geschafferden. Moglichkeiten zur Forderung stac
grenzeniberschreitender Falagt/Pedelecfahrten bieten sich auch durch Radkomfostinell-
wege (siehe 4.2). Auf Schnellwegen und generell auérudrad- und Wirtschaftswegen mit fel
lendem oder geringem FuRverkehrsaufkommen kdnnemdsétzlich auch E-Bikes (die als M
eingestuft sind) zugelassen werden.

Elektromobilitat im OPNV
siehe 2.4.2

Strategie zur Férderung von CarSharing und neuen Mobflghen
CarSharing hat deutschlandweit in den letzten Jatmggenommen. 2016 stieg die Anzahl der (
Sharing-Kunden um ca. 36 % auf insgesamt 1,7 Miwdd€. Im Jahr zuvor betrug die Steigery
bereits 21 % gegenlber dem Vorjahr. In KoblenztwegsSharing mit bislang nur ca. 10 Pkw
erhebliches Entwicklungspotenzial auf. Im Klimastdtanzept der Stadt Koblenz stehen als M
nahmen die CarSharing-p$I1uvP Jv. E s EA o3uvP ~c @& "Z(®EWREPP
Gesprache zwischen CarSharing-Anbietern und StadAgfrage des Verbesserungsbedarfs) so
die Schaffung von Stellplatzen fir CarSharing und die e¥&erahnung mit dem Umweltverbur
(siehe 6.5 Multi- und Intermodalitéat). Potenzial befgt vor allem in innenstadtnahen Gebieten s
wie in Gebieten mit hohem Parkdruck, vor allem da@arSharing-Fahrzeug je nach oértlichen
dingungen im Durchschnitt ca. 15 private Pkw ersetzen kanrzURinftig durch das neue CarSk
ring-Gesetz mdgliche Einrichtung von CarSharingpiiizien im offentlichen Raum bietet ein
Grundlage, um die Sichtbarkeit und Zugéanglichkeitisamen Komfort von CarSharing weiter zu v
bessern. Eine hierfir notwendige Anderung der StVO stehtateh aus.

Bei CarSharing-C+3 u v AJE 1A]e Z v «8 §]}veP po} $]v@Qes ¢'Rudber-
schieden. Letztere sind nicht stationsgebunden, lu@it, die Nutzer kbnnen das Fahrzeug rel;
frei in einem definierten raumlichen Bereich abstall Augenblicklich werden allgemeinheitsbe;
genen Nutzen von Free-Floating-Systemen diskutiesbdsondere gibt es Anhaltspunkte daf
dass deren Nutzer nur in geringem Maf auf ein eigenes Augictéen und die OPNV-Nutzung &
kurzen Wegen abnimnff. Vor diesem Hintergrund sollte in Koblenz zunactast stationsgebun
dene System weitergefuhrt und ausgebaut werden, wedchuch leichter umzusetzen isin@ ggf.
spater zu einem Free-Floating-System ausgebaut werdem) kan

MaRnahmen zur Férderung von CarSharing sind:

f & E ]8uvP Jv » c I8]}ve%oo v « 1@}E GEiwR 0]V} ouy
Sharing-Stellplatze in den néchsten Jahren (inkl.Diefinition von Zielgruppen, der Ansprac
und Quartiere, die sich fur CarSharing anbieten)

f ggf. Umsetzung eines CarSharing-Schwerpunktprgettaadchst in einem verdichteten Qué
tier, z.B. sidliche Vorstadt. In Relation zum derzeitigpitz8nreiter in Sachen CarShari
Karlsruh&® ist zunéchst eine Anzahl von 88.CarSharing-Fahrzeugen, bestenfalls kombir
mit Mobilpunkten, zu empfehlen. Dies konnte eine Anzahl vorr 808 6ffentlichen Stellpta
zen (entsprechend 3.750 m2) kompensieren.

f Stadtverwaltung mit Vorbildfunktion: CarSharing aéslersatz des eigenen Fuhrparks (si
auch kommunales Mobilitatsmanagement, 6.6.1)

48 z.B. die Systeme Car2Go von Mercedes und DriveNow von BMW

49 http://www.erneuerbar-mobil.de/projekte/wimobil

50 Stand 2015: 2,15 CarSharing-Fahrzeuge je 1.000 Einwohné&mvisnuhe (vgl. Website http://www.carsharing-
news.de/carsharing-karlsruhe)

Planersocietét



224 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept

6.4.2 FoOrderung der E-Mobilitat und von neuen
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Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen MalRhahmen
f 2.4.2 Alternative Antriebstechnik (im OPNV)
f 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
f 4.5.1 Fahrradparkhaus Hbf
f 5.4 Innerstadtische Logistik mit innovativen und umweltfrdlichen FahrzeugenCity-Logistik
f 6.5 Multi- und Intermodalitéat (insbesondere 6.5.3 Séinad intermodaler Schnittstellen/Mobili
tatsstationen)
f 6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Matsilitanagement

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
DX hoch X bis 2020* Stadt Koblenz, Private
[ ] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
I G 11 Esthiege) [] >2.5tii D]}X ! [] sehr hoch
X1 >100ttfiiig*! [] E il D]}X ! X hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Umsetzung eines E-Mobilitatskonzeptes in einemr@era z.B. sudliche Vorstadt sowie ein
CarSharing-Projektes
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6.4.3 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplamgu
VW

Eine verkehrseffiziente Flachen- und Standortplantiitgt zu einer deutlichen Verringerung d

Kfz-Verkehre, wenn viele Wege gar nicht erst mit gggenen Auto durchgefiihrt werden. Die Stg

Koblenz kann und sollte dabei aktiv durch integrierte Gégamung eingreifen.

Baustein
Stadt der kurzen Wege: Gebiete mit einer Mischung vomidatzungen (mit unterschiedliche
Wohnformen und sozialer Mischung), Arbeitsgelegetaimei einer guten Ausstattung mit B
dungs-, Einkaufs- und Versorgungseinrichtungerereinlichten Gehwegnetz und einem gut
Anschluss an Radrouten und HauptfulRwegachsen siedrgers verkehrseffizient: Sie ermdg
chen einen hohen Anteil des Umweltverbundes bei derkghrsmittelwahl. Gleichzeitig werde
Wegeldangen sowie Verkehrsaufkommen und entsprecheBelastungen reduziert. Entspr
chende bestehende Gebiete sind daher durch stadgplessche Rahmensetzungen in ihrem £
stand zu sichern und zu starken; geeignete Mischigra mit Defiziten in einzelnen Bereichg
mit stadtplanerischen und verkehrsplanerischen Mal3nahnveiterzuentwickeln.

fDie Lage von Wohn-Neubaugebieten sollte sich an demidSbzreichen des OPNV (Busverke
Bahnanschluss) orientieren. Darlber hinaus ist bei Neub@etpn auf eine integrierte Lage, d.
Néahe zu Bildungs-, Einkaufs- und Versorgungseinricatung achten. Auf diese Weise, ggf. a
kombiniert mit Richtlinien zur Pkw- und Fahrrad-ptatzanzahl von Neubauvorhaben (sie
Sellplatzsatzung 1.8), lasst sich das Pkw-Verkehkeauhen reduzieren und die Nahmobilit
(d.h. der Ful3- und Radverkehr) fordern.

fVerkehrsintensive Betriebe des Kfz-Wirtschaftsverkeduilten nicht in der Innenstadt sowie i
Bereich von Wohngebieten, sondern an weniger sensiBlamdorten geplant werden. Hier sir
neben einem guten Straf3ennetzanschluss maéglichsfeschluss an das Schienennetz sowie
Bus- und Bahnverbindungen, auch Radverkehrsanbindumgdreriicksichtigen.

fErforderlich sind fir alle Gebietstypen eine engetiiraung mit der Flachennutzungsplanu
und die Integration der Bauleit- und Verkehrsplagud. h. die Verkehrsplanung sollte friihzei
bei 6ffentlichen und privaten Vorhaben hinzugezogen werdgn Beispiel ist die Fritsch-Kase
auf der Niederberger Hohe. Hier sollen friihzeitig @PNV-ErschlieBung sowie ein CarSha
Angebot in die Planungen einflieRen.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
f Stadt- und Flachennutzungsplanyng
f 1.8 Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung
f Handlungsfelder des Fuf3-, Radverkehrs und OPNV (Handldegsfé)

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
[ ] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030
X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
[] G iiig! [] >25t10D]}X ! [] sehrhoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! 4 hoch
[] >500tt XA D]}X [X] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig
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6.4.4 Weitere Uibergreifende MaRnahmen:
Bericksichtigung des Mikroklimas und von Starkregen
ereignissen

Weitere MalRnahmen zur Verringerung der verkehrlichen Untfalgen zielen darauf ab, die nich
emissionsbezogenen Umweltfolgen des Verkehrs, idebVersiegelung von Flachen, zu mind
und somit Uberhitzungen in der Stadt sowie Auswidem von Starkregenereignissen durch V
sorge zu vermindern.

Bausteine

fVerstéarkte StraRenraumbepflanzung
Die attraktive Stral3enraumgestaltung durch Begrinungsrabffren hat nicht nur stadtgestalte
risch, sondern auch mikroklimatisch positive Auswiden. Begriinungsmaflnahmen erhéhen
Luftfeuchtigkeit, senken die Lufttemperaturen durch Veettung, kdnnen Feinstaub binden ur
die Luftqualitat insgesamt verbessern. AuRerdem korsierdie oberflachliche Ableitung von N
derschlage reduzieren (s.u.).

Ein positiver Faktor ist nicht nur das offentlictea8engriin, sondern auch privates Griin in g
Garten sowie an den Fassaden der Hauser. Auch Pkigateen somit einen Beitrag zur Verbg
serung des Stadtklimas leisten. Mdglich ist die tdAbme von Patenschaften fiir straRenbeg!
tendes Grin (bspw. die Bepflanzulgtreuung von Baumscheiben, Grinbeeten duBewvoh-
ner). Dies entlastet nicht nur die 6ffentliche Harsthndern gibt den Anliegern die Méglichke
ihren StralRenraum individuell zu gestalten und erthéie Identifikation mit dem Wohnumfeld
Ubrigens verringern sich bei Absenkung der zulasditimhstgeschwindigkeit auf 30 km/h od
weniger die seitlichen Beweggs und-sicherheitsraume fur den Kfz-Verkehr. Dies ermigtice
Verschmalerung der Fahrbahnen und ggf. auch der Seitenpafierzonen, was in einzelnen F
len mit beengten Verhaltnissen Spielraume zur Begng von StralRenrdume schafft oder verg
RBert.

fVerwendung heller Asphaltsorten gegen das Aufheizen von&iad@rflachen
Dunkle Asphaltflachen erwérmen sich durch Sonneneihiitng wesentlich mehr als helle. A
eine Klimaanpassungsstrategie sollten fur die Plgruon StralRenraumen zukuinftig verstarkt h
lere Asphalt- sowie Pflastermaterialien verwendet waerdem ein Aufheizen der Stral3enraun
im Sommer zu verringern und das Stadtmikroklima zu verbesser

fBerlcksichtigung von Starkregenereignissen bei der Plamuthdnterhaltung von Stral3en
Wichtig ist, planerisch nicht nur die Mdéglichkeitem nutzen, die Erderwarmung und den Klin
wandel zu reduzieren, sondern auch die Folgen diesadiandels in der Stadt- und Verkehrsp
nung zu bertcksichtigen. Hierzu gehdrt unter anderdie Zunahme extremer Wetterereignis
wie Starkregen. Die Entwasserung der StraBenrdurtite sauf diese Ereignisse im Rahmen
anstehenden Umbau- und Sanierungsarbeiten angepasstemetdierzu gehdren neben der Er,
siegelung von Flachen als Versickerungsflachen imbemd dimensionierte Kanalisationemd
oberirdische Abflusssysteme und -rinnen entlang der StraBie eine schnelle, rickstaufreie A
leitung des Regenwassetsuch an den Hanglagen - gewéhrleisten. Dartber Birstalie Mitbe-
nutzung von StraRen undPlatzen zur temporaren Zwisgpeicherung bzw. zum Transport v
Abflussspitzen abzuwéagen.
Einen guten Uberblick iiber die Herausforderunged andlungsmdglichkeiten in diesem B
3 Jv ]38 v uxX X ] c,JvVA]e (°® WNS@E ™ w (E -puddesBerdpde fm
Wirtschatft, Verkehr und Innovation der Freien und Hareststamburg™.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
f 1.3 Stadtvertragliche und integrierte Stra3enraursigdétung
f 3.8 Vitale Stadt(teil)platze

51 http:/iwww.hamburg.de/bwvi/innovativer-strassenbau/4458160/wsersensible-strassenraumgestaltung-text/
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6.4.4 Weitere Ubergreifende Maflinahmen:

Bericksichtigung des Mikroklimas und von Starkregen

ereignissen
regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz
X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis 2030

X] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] 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 Intermodalitét
B

E

Multimodale (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel flie Mobilitat) und intermodale (Nutzun
unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einem Weg) Miéit nimmt bei der Bevdlkerung immer mel
zu. Im Umkehrschluss gibt es immer weniger Menscharsbesondere die jungen Bevolkerun
gruppen tdie allein ein Verkehrsmittel, insb. das Auto, natzBurch eine intelligente Verknupfur,
verschiedener Verkehrsmittel kénnen die Potenzialedine stadtvertragliche Mobilitdt optime
ausgeschopft werden.

Fur eine intermodale Nutzung muissen attraktive Ungamdglichkeiten geschaffen werden,
mindestens ein Umstieg innerhalb der Verbindungseiwen Start- und Zielort erfolgt. Dies ist z
der Wechsel zwischen Zug/Bus einerseits und einemr&@ oder CarSharing-Fahrzeug ande
seits, welcher schnell und einfach ablaufen muss.die Nutzer sollte ein mdglichst einheitlich
Angebot entwickelt und vorgehalten werden, das auch alfhssleermarktet wird. Nutzer kénne
sich so je nach Ziel, aktuellem Wegezweck flretieijs gerade am besten passende Verkehrsm
entscheident oder eine entsprechende Verkehrsmittel-Kombination.

Bausteine
f6.5.1Park & Ride

{6.5.2Bike & Ride
f6.5.3Intermodale Schnittstellen/Mobilitatsstationen

f6.5.4Fahrradmitnahme in Bus und Bahn
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6.5.1 Park & Ride

Das Angebot an P+R-Anlagen an Bahnhéfen und Haltepunksereglienalen Schienenverkehrs
ein klassisches Beispiel fur Intermodalitat. Die Kommnaton Pkwund 6ffentlichen Verkehrsmit
teln auf einer Fahrt entspricht grundsatzlich den Ziedes VEP. Der Umstieg bei Fahrten vom

land in die Stadt sa# moglichst friihzeitig, d.h. in der Region aul3ertddbKoblenzer Stadtgrenze
erfolgen und ist daher ein Gegenstand der regionalestimmung und der Planungshoheit ande
Gemeinden. Die Standortwahl fiir diese Einpendler P+R-Rtiitze mit dem OPNV-Tarifsystem

geglichen werden.

In Koblenz gibt es relativ wenige P&R-Standorte.Hattepunkt Litzel (SPNV) gibt es lediglich
Stellplatze. Die weiteren Park&Ride-Standorte an@®IG-Arena (Oberwerth), Risternallee (K
hause), Kurt-Schumacher-Briicke/Winninger Stral3e (Matth sowie auf der anderen Seite in M
selweil}) bieten mehr Stellplatze und verflugen jesvélber Busverbindungen ins bzw. aus dem Z
rum.

Bausteine

Ausbau der P+R-Standorte in der Region flir Einpendler
P+R ist fur Koblenz eher ein regionales Thema. Der Pkw-Vedkéifréihzeitig vor den Toren de
Stadt abgefangen und auf den OPNV verlagert werdeenistadtnah gelegene P+R-Stellplatze w
den von Autofahrern weniger angenommen, da die BereitschadtMotivation, nur wenige Minu
ten vor Erreichen des Ziels noch in Bus oder Balsteigen, gering ist. Eisenbahnstrecken ha
grundsatzlich eine hohere Attraktivitat und Nachfrafygech P+R-Nutzer als Buslinien. Im Gebiet
VRM gibt es derzeit an 38 Bahnhaltepunkten und Bafen P+R-Anlagen mit insgesamt circa 3.
Stellplatzen, wovon die meisten kostenfrei sind. &ttiv sind vor allem die Standorte in der Regi
die durch einen Regionalexpress an Koblenz angedusihd. Hier sollten prioritar P+R-Mdglichk
ten geschaffen oder erhoht werden (viele Parkplatze habeniger als 50 Stellplatze):

f Entlang der Linken Rheinstrecke: Remagen, Sinziddf@#sig, Andernach, Urmitz, Boppalr
Oberwesel

f Rechte Rheinstecke: Linz (Rhein), Neuwied

f Moselstrecke: Kobern-Gondorf, Treis-Karden, CochelitgyBu

f Lahntalbahn: Bad Ems, Nassau, Diez, Limburg

Die Einrichtung von P&R-Parkplatzen im Umland erforeier hohes Mald an regionaler Abstin
mung. Insbesondere sind die Auswirkungen auf die idoren durch (neue) Quell- und Zielve
kehre sowie Finanzierungsaspekte, ggf. eine Bewirtaahgier Infrastruktur, zu klarets.

Eine hohe Akzeptanz von P+R erfordert mehrere Grundvoraussgzu

- Eine dichte Fahrtenfolge des OPNV (Busse mdoglichstlGiaxn-Takt, Ziige max. 20 min-Takt)
- Attraktive OPNV-Anschliisse im Zielgebiet, wenn dort eitereeiUmstieg nétig wird
(Fahrplan, Raumerschlielung, Tarife).

- Ein sehr knappes und/oder sehr teures oder kurzzeitbegesrParkstands-/Stellplatzangebot i
Zielnahe?

All diese Bedingungen sind in Koblenz nicht wirléidtllt, weshalb ein Alltags-P+R-System un
den gegebenen Rahmenbedingungen nur eine kleine Nachfi@ged haben wird.

52 In Remagen, Boppard, Cochem, Diez und Oberwesel sindriti@@ze bereits bewirtschaftet. Die Kosten va-
riieren dabei etwa um 0,50 EUR und 2,50 EUR pro Tag, pieWRoche, 10 EUR pro Monat sowie 60 bis 90
EUR pro Jahr.

53Vgl. FGSV (Hrsg.): Hinweise zu P+Riim Kied Mittelstadten. Kéln 1998
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6.5.1 Park & Ride

P+R-Standorte innerhalb der Stadt Koblenz (v.a. fir Adégen
Auch wenn Park & Ride im Allgemeinen im Hinblick auEdipendler aus der Region thematisig
wird, gibt es natirlich auch Koblenzer Einwohnee, ids Umland pendeln oder in andere Grg
stadte fahren. Gerade bei der letztgenannten Grupgie zwar mengenmalig relativ klein ist,
ein besonders hoher Marktanteil fir P+R gegeben undidsétzlich noch steigerbar. Dazu sollt
verstarkt entlang der Haltepunkte und Bahnhofe Platze zumeNbstder Pkw geschaffen werde
Besonders hoher Bedarf besteht beim Hauptbahnhaf,auch die schnellen Fernziige nach K¢
Bonn, Mainz und Frankfurt abfahren. Hier bestehtzed kaum noch freie Kapazitat in Parkgarag
und beim Uberwiegend noch kostenlosen Parken im ZagyeBeatusstrale (Goldgrube) ergeb
sich Konflikte mit anderen Parkraumnutzern (nicht zuldeat Bewohnerschatft). Am Hauptbahnh
sollte das Potenzial fur eine zusatzliche 6ffentliche Paekpageprift werden.

Beim Haltepunkt Stadtmitte befindet sich zwar egr@Re Parkgarage mit ca. 1.350 Stellplatz
}Z 138 Ed E]( *» BE]A 3 v ESEU] Ee<uxEI%%E @BV u-P Q@
uberproportional teuer); Ahnliches gilt firr die stigen Parkmaglichkeiten im Umfeld. Flacheny
tential fur Auspendler-P+R ist allenfalls auf denvaien Brachflachenparkplatz ehemaliger He
delshof gegeben. Im Ubrigen verbleibt an der fur Aunsier besonders interessanten linken Rhe
strecke nur die Bahnstation Liitzel als Schnittstelle zumwags noch Flachenpotenziale flr ei
P+R-vo P P ~IX X A «30] Z (€ 'oVlecvip@® Z3F]AZ¢ JAX E p
steig-Personenunterfihrung erfordert).
Mitfahrer-Parkplatze mit Schnittstellen zu P&R
Mitfahrer-Parkplatze sind auf Pkw-Fahrgemeinschaften umditsauf die Autobahn-Anschlussste
len ausgerichtet, also vollig losgelost vom OPNV-Eiednbahnnetz. Das Land sieht solche P
platze als eigene Aufgabe an und hat bislang 14i@heat. Auch die einzige Autobahnanschlu
stelle im Stadtgebiet c<} o-BI §3§ & v]ha& ®irnten Mitfahrer-Parkplatz. Er ist zwar in ers
Linie nicht fur Einpendler nach Koblenz gedacht, sonderRérsonen aus der Stadt bzw. dem U
land, die eine Fahrgemeinschaft zu einem weiteffemiten Ziel bilden mdchten. Die Anlage ka
theoretisch aber auch von mehreren Autofahrern gehwuterden, die gemeinsam mit nur 1 Pk
nach Koblenz fahren mochten. Die Auslastung des Mitfahrkeptetizes /A1 ist derzeit gut, sodas
eine Erweiterung sowie eine Buslinienverbindun@ (zlurch RegioBus 380 und/oder Linienverl
gerung) zum Verwaltungszentrum Rauental zu empfekied. Bei der Erweiterung des Giitervg
kehrszentrums Rubenach sollte ein weiterer Mitfaiparkplatz mit Buslinienbeschleunigung ur
P&R-Option nach Koblenz-Zentrum vorgesehen werden.

Express-Buslinien zwischen P&R-Platzen und Schnittstellen
Die Park & Ride-Standorte ohne Schienenanbindung auf Kaslol&tadtgebiet sind allesamt an d
Busnetz angeschlossen, jetidzesteht hier Attraktivierungspotenzial durch Express-Bigsi ohne
Unterwegs-Halte (siehe 2.1.3).

Flankieren von P&R durch eine Parkraumstrategie Inneh&aghe 1.7)
Mit der Einfihrung von P&R-Parkplatzen sollte das Angebot ikmBglichkeiten in der Innenstac
angepasst werden. Es geht nicht darum, durch P&Re newd zusatzliche Parkmdglichkeiten
schaffen, sondern darum, den 6ffentlichen Raum in derstadt vom Parken sowie Parksuchyv
kehr zu entlasten. P&R kann nur funktionieren, wemm attraktives OPNV-Angebot zum Umst
animiert (Pull-Faktor), gleichzeitig in der Innemitdas Parkraumangebot schrittweise reduzi
wird (Push-Faktor).

Veranstaltungs-P&R
Diese nur temporar angebotene Variante des P&R h#ftoinlenz bessere Chancen als Alltag-F
und eine lange Tradition und Bewahrung (siehe 6.2). Es haside um ein eigenstandiges Syste
mit temporaren Parkplatzen und meist auch temporéren SatBilis-Linien.
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6.5.1 Park & Ride

Park+Bike (P&B)

Weitere Moglichkeiten fur Einpendler gibt es durdie geplanten Radschnellwege und ihre V
[vP% (LVP u]lS W Elu,Po] ZI ]§ v p~ EBD o Ev/vvcW JEAGSAARS
(P&B) kdnnen Autofahrer aul3erhalb der Innenstadt déagen werden, auf ein eigenes Fahrr
oder Fahrradverleihsystem umsteigen (siehe MalRnaheldnt.8) und auf einem attraktiven Ra
schnellweg oder Radkomfortweg (siehe 4.2) sichenell und gesundheitsfordernd in die Inne
stadt oder zu touristischen Zielorten gelangen. begeffenden Parkmdglichkeiten sollten grun
satzlich unabhangig von Bahnstationen bereitgestetitden, damit der dort meist sehr knapp
Raum fur P+R-Nutzer verfugbar ist.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Mafl3nahmen
f 1.7 Parkraumstrategie Innenstadt
f 2.1 Optimierung des Busnetzes
f 4.2 Radkomfort- und Radschnellwege
f 4.8 Fahrradverleihsystem

regionsrelevant [ ja [ ] nein Zielkonflikte: Alltags-P& erzeugt in gewissem Rahme
Konkurrenen zum OPNV auf dem Land

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
] hoch [ ] bis 2020 Stadt Koblenz, VRM, SPN
[] mittel X bis 2025 Unternehmen,  Umlandkommu
[ ] niedrig [ ] bis 2030 nen
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig ! [] >25t10D]}X ! D4 sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA DI}X [] keine direkten Kosten (] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliche Beteiligung der Stadt Koblenz an den P&R-Padqpiatn Umland
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6.5.2 Bike & Ride

Neben der Verknuipfung von Auto und OPNV hat auch der Radverkehwichtige Bedeutung fil
intermodale Mobilitat. Bike & Ride wird in Koblenz vor alemden Bahnstationen praktiziert, w
bei der Hauptbahnhof mit bislang circa 430 Abstati@n (inklusive der vollstdndig vermietetg
Fahrradboxen) die grof3te Bedeutung einnimmt.

Um die Attraktivitat von B&R zu erhdhen, sollte ein Programnymalitativen Aufwertung der be
stehenden Fahrrad-Abstellanlagen umgesetzt und auch Satonen geschaffen werden. Ein e
heitliches Design sowie homogene Qualitatsstandgzdd. Uberdachung, Beleuchtung, Abschl
barkeit oder Bewachung, Lademaoglichkeiten fur E-Bikgsyerten die Stationen insgesamt auf.
Bausteine
Erarbeitung eines Konzeptes fir Verknipfungspunkf@bildungél: B&R an Bushaltestellen
zwischen dem OPNV und Fahrrad: Die Stationen des
Schienenverkehrs und wichtige Bushaltepunkte (vor al-
lem End- und Umsigepunkte wie etwa Zentralplatz,
Loéhr-Center, Rhein-Mosel-Halle) sollten Gber Ausstat-
tungsstandards verfugen:

f Abstellmdglichkeit in Sichtbeziehung zur

Haltestelle (idealerweise an der Haltestelle)
f ADFGzertifizierte Bugel auf Rahmenhohe des
Fahrrads

f Witterungsschutz

f AbschlieBbare Boxen fur Pedelecs

f Beleuchtung, sofern Umgebungslicht nicht reicht
Fur weitere Bushaltestellen bieten sich je naclcigverfigbarkeit auch Kompromisse anB(z
Verzicht auf Witterungsschutz, Fahrradbox). Weiterkann an den OPNV-Haltepunkten ein Fg
radverleihsystem integriert werden (siehe 4.8).

Abhéngigkeiten/Bezug zu anderen Mal3nahmen
f 2.1.4Verbesserte Anbindung der Universitat an Haltepunkt Gils
f 2.2Verbesserung des Schienenverkehrs: neue Bahnhofe inglvimden Stadtteilen
f 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstafien (insb. 4.5.1 Fahrradpg

haus Hbf.)
f 4.8 Fahrradverleihsystem fir Koblenz
regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
X] hoch [] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[] mittel X bis 2025 men
[ ] niedrig [ ] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig ! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >500tt XA D]}X ! [ 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

P&R- und B&R-Standorte sind wichtige Basispunktenférmodale Wegeketten. Wahrend P&R
her ein Thema fir die Region ist, bieten sich isti#gtisch viele B&R-Standorte an, sodass das R
rad als Zubringer zur Haltestelle genutzt werdenrkaViobilitéatsstationen bzw. -punkte verkniipfe
daruber hinaus weitere Verkehrsangebote in den @eegn t zum Beispiel durch Radabstellan
gen sowie CarSharing-Stellplatze an einer Bushaltestelle

Bausteine

_— . Abbildung62: Bausteine fiir Mobilstationen
Mobilitdtsstationen werden nach

einem Baukastensystem gebil-
det. Zwar ist in der Regel der 6f-
fentliche  Personennahverkehr
das Ruckgrat einer Mobilitatssta-
tion, es sind aber in Sonderfallen
auch Kombinationen ohne Bahn
und Bus mdglich. Art und Umfang
von Mobilitdtsstationen kdnnen

in vier Bereiche und mehreren
Einzelbausteinen unterschieden
werden (siehe nebenstehende
Abbildung). Welche konkreten
Ausstattungsmerkmale ein
Standort hat, hangt von Zielgrup-
pen, Einzgdereichen und auch

den verfugbaren Flachen vor Ort
ab.

In einem ersten Schritt bieten

sich Standorte am Hauptbahnhof

und entlang der Ful3gangerzone

an. Wahrend beim Standort In-

nenstadt (Zentralplatz) die An-

bindung der Fulgéngerzone im

Mittelpunkt steht, ist es am

Hauptbahnhof die Verknupfung zwischen den Verkehrs-
mitteln (auch in Kombination mit einem Fahrradpark-
haus, siehe 4.5.1). Auf den Bahnhof Stadtmittet tsib-
wohl die Verknlpfung zur Fuldgadngerzone, als aueh di
VerknUpfung mit dem Schienenpersonenverkehr zu.

Mobilitdtspunkte im Quartier

Auch innerhalb der dichtbesiedelten Quartiere oder
Stadtteile mit vielen Bewohnern und/oder Arbeitsplatze
kénnen kleinere Mobilitdtsstationen/Mobilitatspundkt
die Verkehrsmittel verknipfen. Dies kbnnen 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.

f Sudliche Vorstadt
f Lutzel
f Rauental/Goldgrube
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6.5.3 Intermodale Schnittstellen/Mobilstationen

f Karthause / Hochschule
f Metternich / Uni

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f 4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabastatien (insb. 4.5.1 Fahrradpat
haus Hbf)
f 4.7 Serviceangebote fur den Radverkehr
f 4.8 Fahrradverleihsystem fiir Koblenz
f 6.4.2F6rderung der E-Mobilitat und von neuen Antriebs- thobilitdtsformen, auch CarSharir

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

X] hoch bis 2020 Stadt Koblenz, privater Ca
p

[] mittel bis 2025 Sharing-Anbieter

[ ] niedrig bis 2030

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

]
]
]
X Daueraufgabe
]
]
]

Xl G iii% ! >25tii D]}X ! [ sehrhoch
[] >100ttAiis ! >10D]}X | X hoch
[] >500tt XA D]}X ! keine direkten Kosten [ ] mittel

[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliches Budget zum Aufbau von Mobilitatsstationemjten
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6.5.4 Forderung der Fahrradmitnahme in Bus und Bah
Faltrader

Neben der Nutzung von B&R-Standorten kann fur Fahegasth die Mitnahme des eigenen Fa
rads wichtig sein, weit. B. keine geeignete Abstellmdéglichkeit vorhanderodr das Fahrrad a
der Zielhaltestelle wieder benétigt wird. Hierzo gsundsatzlich eine Mitnahme im Mehrzweckh
reich eines Busses vorgesehen. Diese Flachen sirmtsaals im Schienenverkehr vergleichswe
klein und stehen zunehmend in Konkurrenz zu andeBaraten (wie z.B. Rollstihlen/Rollat
ren/Kinderwagen/Gepack). Eine Losung stellen platzsparsattvaéder dar.

Das Potenzial zur Fahrradmitnahmeuch solchen normaler Grof3e und Bauart - in ders@&usst
bezogen auf die Hohenstadtteile wegen der bisher sehiiciiraltenden Kommunikation, trotz z\
meist gegebener Kostenfreiheit, bisher noch nichsgenutzt worden. Bergstreckenbezogen w
es in Anbetracht der zunehmenden Pedelec- und E-Bik&llgemeinen abnehmen (ggf. mit Al
nahme der Karthause). Gleichzeitig wachst aber dieraligiee Nachfrage nach intermodaler Mol
litat in der Kombination von Rad und OV.

Bausteine

Die Verknupfung von Fahrrad und Bahn/Bus soll auch
weiterhin fir Nutzer méglich sein, die am Zielort er
neut ihr Fahrrad nutzen moéchten. Dennoch soll der
Beférderungsvorrang anderer Fahrgaste erhalten blei-
ben.

Allgemein koénnte seitens der Verkehrsunternehmen

mit einem privaten Anbieter ein neues Service- und

Mobilitdtsangebot entwickelt werden, bei dem Fahr-

gasten zusatzlich zu einem Aboticket ein verglnsiigte

Faltrad zur Verfigung gestellt wirde (siehe 2.8¢- D

ses kann zusammengeklappt als GepéckstUck tre Quelle: RMV: Zusammengeklappt lasst sich das AC

portiert werden. Entsprechend entfallen die Restriki RMV-Faltrad auch mit einer Hand dragen.(© RMV)

onen des Beférderungsvorrangs und auch eine Mithahme erithder Berufsverkehrs ist méglic
f Kombi-Angebot Jahresfahrkarte + vergunstigtes Faltrad

f Kostenlose Nutzung der Serviceangebote eines Fahar&dpuses, um B. kleine Reparature
durchfiihren zu lassen

f Gezielter Fahrradbuseinsatz
Bezogen auf die Hochschule und den Stadtteil Karthauseds®mnit der Einfihrung der vorge
schlagenen Schnellbuslinie zum Hbf besonders fahrranfileah ausgestattete Gelenkbusse n
grofRzuigigem Fahrrad-/Mehrzweckbereich zum Einsatz komverschlag der Lokalen Agenc
gruppe Verkehr bzw. des o6rtlichen ADFC). Entsprechendes Wit anderen Fahrzeugenfir
die vorgeschlagene neue Linie, die die Bahnstatioseéeeil3 mit der geplanten in Horchhei
via Karthause verbindet, zu prufen.

Die Mitnahme von Fahrradern und die Nutzung des OPNVs duramBersiit Gehhilfen, Rollstiih
len, Kinderwagen etc. konkurrieren. Faltrader kémrdesen Konflikt mindern. Um grundsatzli
Fahrrader in Bussen komfortabel mitnehmen zu kénmefissen die Fahrzeuge und diesBund
Bahnsteige einfach zuganglich sein. Hierzu sind ggfp&aoder Aufziige notwendig (siehe 2.5)

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malinahmen
f 2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastrukfeahrzeuge und Kommunikation)
f 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 Bah
Faltrader
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[] hoch X] bis 2020 Stadt Koblenz, Verkehrsunterne
[] mittel [] bis 2025 men
X niedrig [] bis 2030
[] Daueraufgabe
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig! [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! [ ] hoch
[] >500tt XA D]}X [] keine direkten Kosten X] mittel
[ ] niedrig
Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*jahrliche Kosten
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6.6  Mobilititsmanagement und -kultur

Die MalRhahmen aus dem Bereich Mobilititsmanagenuet-kultur sind dazu konzipiert, das Mo-
]o]s 8«A EZ 08 v v ZZ 03]P c]v VvV <, %V(pE\WDpve EE@"PIy ip Jv E
fizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur .bBauliche MalRnahmen stehen nicht im Fo-
kus. Die Verkehrsteilnehmer sollen durch eine besgayordination und Information zur dauerhaf-
ten Verdnderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviererden. Es sollen insbesondere attraktive Al-
ternativen zum eigenen Auto aufgezeigt werden.

eJv &+ (LE Eo0] Z ]*3 U A vv c ]}UEHVS D % $digEekl BeSyussiseins:
wandel aktiv unterstiitzt und mdglichst selbst praieit. Insbesondere Prominente kdnnen einen
Vorbildcharakter tibernehmen, weil sie erkannt und wahigemen werden.

Bausteine

f6.6.1 Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilit@isagement
6.6.2 Offentlichkeitsarbeit
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6.6.1 Kommunales, betriebliches und
schulisches Mobilitatsmanagement BE

Mobilititsmanagement lasst sich in die Haupthandlungsiotie kommunales, betriebliches ur
schulisches Mobilitaitsmanagement unterscheiden.rbegeht es vor allem um die Sensibilis
rung und Beratung von Betrieben und Schulen sowiadeitern bzw. Lehrenden/Schilern f
die Nutzung unterschiedlicher Mobilitatsangebote ddmweltverbundes. Die Rolle der Stg
Koblenz ist dabei vor allem initiierend, unterstiiideund beratend, auch im Bereich von Pil
projekten.

Bausteine
Mobilititsmanagement in der Verwaltung

Hier sollten die MaRnahmen auf die Bedurfnissesdd@dtischen Bediensteten angepasst und \
in ihrer Vermarktung verstarkt werden. Insbesondetia Jobticket, die Radverkehrsforderu
und die Bildung von Fahrgemeinschaften bieten groflgenutzte Potenziale, die in der Kobleg
zer Stadtverwaltung erschlossen werden sollten. Weiteed8Wahmen sollten fortlaufend entw
ckelt und erganzt werden. Zur strategischen Koatilim bietet sich die Bindelung in Form

nes/r Mobilitatsmanagers/in oder einer amteribergegifden Arbeitsgruppe an. Zusatzlich zur
rekten Wirkung auf die Mobilitat der stadtischen Mitaiter geht vom kommunalen Mobilitats
management eine Vorbildwirkung fur andere Betriebe in 8&dt aus, weshalb die Mal3hahm
und Erfolge auch offensiv nach auRen kommuniziert werdéteso

Betriebliches Mobilititsmanagement

Im betrieblichen Mobilitatsmanagement ist die Stédtreits seit 2012 aktiv. Zweijahrlich wird d
cPtyerkehrs®#] P o™ u]s (}E&So p( v ISpu o]y uES G PLE&IFPE | ®
vergeben und Uber entsprechende MalRBnahmenansatzerimiert. Fortan sollte die Stadt Ko
lenz ihr Engagement zur aktiven Ansprache und Begatwam Betrieben koordiniert und zielg
richtet erhéhen. Dazu ist es empfehlenswert, die Zndigkeiten und Kompetenzen zu biinde
(z. B. in Form eines/r stadtischen Mobilitatsmanagers/irg/deir Mobilititsmanagerih erarbei-
tet Konzepte, ist offizieller Ansprechpartner in Sachen itébund hélt Kontakt zu allen Aktey
ren. Dies erleichtert die Kommunikation sowohl nach inneraach nach auf3en.

Die Aufgaben der Stadt im betrieblichen Mobilitdtsragament haben tberwiegend informat
ven und kommunikativen Charakter. Es sollten allerdingh aigene (Pilot-)Projekte oder (Ber
tungs-) Programme entwickelt und umgesetzt werdem khoglichst grol3e Effekte zu erzielg
kdnnte ein standortbezogenes Mobilitatsmanagement B. fir groRe Gewerbegebiete) enty
ckelt werden. Dazu sind die beteiligten Akteure seitens dmiltSind andere Akteure wie z.B. g
IHK und HWK aktiv anzusprechen, der Prozess anamstofll gemeinsame Konzepte sowie la
fristig selbstlaufende Organisationsstrukturen zu eegdn.

Schulisches Mobilititsmanagement

Neben dem betrieblichen und kommunalen Mobilititsragement stellt das schulische Mob
tatsmanagement einen weiteren wichtigen Ansatz dasbesondere sollen attraktive Alterna
ven zu den sogenannten Elterntaxis, also dem Bringeh Abholen der Kinder direkt von d
Schule, aufgezeigt werden. Hinzu kommt, dass im Raleimer entsprechenden Verkehrserz
hung den Kindern und Jugendlichen ein nachhaltiges, digretiges und gesundheitsforderndg
Mobilitdtsverhalten nahegebracht werden kann. Wighist die Unterstiitzung von Seiten d
Schulen und Elternschatt. Dafiir ist kontinuierlichetivations- und Informationsarbeit zu leiste

Auch hier empfiehlt sich eine koordinierte Herange$weise seitens der Stadt, z. B. in Form e
Handlungsprogramms. Schulen und Kindergarten solifezielt kontaktiert, Potenziale aufg
zeigt und gemeinsam passende Malinahmen entwickeitien. Die Verwaltung sollte in dies
Hinsicht eine Initiatagnrolle einnehmen.e yu~ ]* %] 0 *}o03 ] [S]}v cop &
puls des Fachverband Ful3verkehr Deutschland FUSS e.\frjaBgelviederholt werden. Aul3e
dem empfehlen sich Holpv ~ E]JvPIi}v v (°E ¢ 03 EvSE AP A} ZE |
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6.6.1 Kommunales, betriebliches und
schulisches Mobilitatsmanagement BE

zur Schule (etwa 200 m entfernt) und ergdnzende Maltgote im Nahbereich der Schule sov
begleitende Kommunikationsmafinahmen.

Synergieeffekte bestehen zur Verkehrssicherheihésie. 3, insb. 6.3.2 Sicheres Schul- und K
Umfeld), beispielsweise in Form von SchulwegplaBégse zeigen zum einen auf, welche W¢
fiir die Kinder die sichersten und direktesten zeim8e sind. Sie konnen auch Uberzeugungsar
leisten und Eltern ermutigen, ihre Kinder selbststandigRad, zu FuRR oder auch mit dem OF
zur Schule gehen zu lassen.

Maflinahmen kdnnen gemeinsam mit den Schulern, EltechLehrern im Rahmen von Proje
wochen entwickelt und somit Teil der Verkehrserzietp werden. Wichtig ist auch im schulisch
Mobilititsmanagement die Kommunikation zwischenralfkteuren, denn eine dauerhafte M
tivation und Engagement seitens der Eltern und Lehrendeiingifen Erfolg notwendig.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Maflinahmen
f 6.3Verkehrssicherheit und Sichere Mobilitéat (insb. 6.%2heres Schul- und Kita-Umfeld)

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
Akteure
Prioritat Umsetzungsfrist Stadt Koblenz, Kitas, Schule
X hoch [] bis 2020 IHK, HWK, Vereine, Verkehrsv
_ _ bande (Fahrlehrerverbang
L] mittel [] bis 2025 ADAC, ADFC), Polizei, Land RH
[] niedrig [] bis 2030 land-Pfalz, Bund (Dienststeller
[X] Daueraufgabe Dienstleistungs-/ Wirtschaftsur|
ternehmen und andere Arbeitge
ber u.a.
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiig 'z [] >25t10D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] >10D]}X ! X hoch
[] >500tt XA D]}> [] 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 bdie.VVerdnderung des Verkehrsverh
tens muss mit kontinuierlichen und aktiven Informationerdunreizen verbunden sein. Gera
Mobilititsmanagement sollte als schwer vermittelbar€hema noch versierter und engagier
kommuniziert und im Angebot weiter qualifiziert werdeAkteure und Zielgruppen sollten da
gezielt und aktiv angesprochen werden.

Neben den infrastrukturellen MaflRnahmen zur Beeirdlusgy des Verkehrsgeschehens und
Minderung der Verkehrsemissionen bedeutet vor alldim Verlagerung von Fahrten vom K
Verkehr auf den Umweltverbund einen Bewusstseinswetbei der Bevolkerung. Hierzu be
halten die Konzepte des FuR- und Radverkehrs soRN\&bffentlichkeitswirksame MaRnah
menempfehlungen. Im Sinne einer umweltbewussten Asung der Mobilitat aller Bevolke
rungsgruppen und Fortbewegungsarten sollten dieampagnen teilweise auch gebindelt we
den und um weitere Kampagnenelemente erganzt werden.

Bausteine

f Aufbau einer wiedererkennbaren Dachmarke MobilitAtsmamagyet:
Bindelung aller Aktionen, Informationen, Dienstleistunggbote unter einem Dach, qualif
zierte Anlauf- und Beratungsstelle fiir interessieBi#@rger, Unternehmen und Akteure. Kod
diniert durch die Stadt Koblenz.

f Ausbau eines ubergreifenden, mobilitdtsbezogenen Intemngebotes:
Qualifizierung des bisherigen Internetauftritts, Aufbanes zentralen Homepage mit Bundg
lung aller Informationen zum Thema Mobilitat, Aufbaimer stadt-/regionsweiten Pergl
und Mitfahrbérse, Weiterentwicklung von Mobilitats-pefiir Koblenz, OPNV- und fahrradk
zogene Anreise-Hinweise.

f Gezielte und strategische Ansprache von Zielgruppen:
wie z. B. von Senioren und Neuburgern; Entwicklungreitrategischen Zielsetzung und A
bau von Nutzungshemmnissen, speziell aufbereitetes Infoomsangebot zur Mobilitét.

f Initiierung von Projektwochen und Wettbewerben:
z. X v~A~ZpovU ]Jv SE] vU d ]Jov Zw]3u o*E SIEE o&E U
zur Schule (und zumKiInEP &S verU ¢ WE]}% [ Z t}cIN Z & Drieho |

f Stadtweite Aktionen und Kampagnen:
IX X uUS}(E ] d P U™ Zvu% % ES] los & sAEeCE&Z Z|EN (PRE 7
ten Zeitraum, Ernennung von prominenten Nahmobilit@tischaftern, Bewusstseinsbildun
& Imagekampagne

f Bewusstseinsbildung in der Bevélkerung tber Zeitarttgel, Broschiren, Informationen at
dem stadtischen Internetauftritt

f Durchfihrung von Kampagnen, Aktionstagen und Offerglicheranstaltungen zum Then
umweltbewusste Mobilitat mit Integration aller Veslkrsarten/ Verkehrsmittel (z.B. angeleh
an die nun frei verwendbare <} %o ( Dv} §} (E -Kampagne des Umweltbundesamtes)

f Integration des Mobilitatsthemas in Ubergreifendarkpagnen bspw. zum Klimaschutz,
Gesundheitsférderung oder zum Energiesparen (z.B. Kdimig&gne Karlsruhe)

f Weitergehende Kampagnen und Aktionen, z. B. in Abstingmit den stadtischen Energi
Versorgungsdienstleistern und Verkehrsunternehm@natis OPNV-Monatskarte, kostenlos
Leih-Pedelec fiir einen Monat oder CarSharipngsZ v ]  IuP Jv « cP@&
| Gastarifes)

f Wettbewerbe mit Unternehmern, Handel und Gastronameum Themenfeld umweltbe
wusste Mobilitat und Auszeichnung von Betrieben/Gastroen/Handlern, die ihre Wirt
schaftsverkehre umweltfreundlich abwickeln
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6.6.2 Offentlichkeitsarbeit

f Initierung und Koordination von kommunalen und aggweiten Netzwerken fir eine un
weltfreundliche Mobilitat, bspw. auch zur Umsetzung eiBéktromobilitdtsstrategie

f Umbeschriftung der BegriBungstafelnanv_ Jv( 00*SE ~ v ciiXiii W (Britho
seite der Klappschilder zum temporéren VeranstagghP&R* C S u cZ}S GEmMVBinnd
einer stadt- und umweltvertraglichen Mobilitat.

Stadtweite Aktionen und Kampagnen sind eine weitergghthkeit, um mehr Aufmerksamke
fur ein Thema zu erreichen. Besonders bei Etablignieuer Angebote haben kostenlose Te
phasen eine hohe Bedeutung, da diese unverbindlich sind andtdlie Hemmschwelle fiir ein
erstmalige Nutzung aufheben kénnen. Eine gleichigeitfolgende aktive Information der Mel
schen vor Ort kann zu einem Umdenken fuhren und dalas Mobilitatsverhalten nachhalti
verandern. Hier bestehen Synergien zu zahlreichen anderedittagsfeldern des VEP.

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen Malihahmen
f Offentlichkeitsarbeit ist ebenso Bestandteil demidhingsfelder OPNV/SPNV, FuRverkehr
offentlicher Raum sowie Radverkehr; Mal3nhahmen sollten dabeh gebundelt werden

regionsrelevant [_]ja [X] nein Zielkonflikte:
. _ Akteure
Prioritat Umsetzungsfrist Stadt Koblenz, Kitas, Schulg
[] hoch [ ] bis 2020 HWK, IHK, Vereine, Verkehrsv
X mittel [] bis 2025 bande (Fahrlehrerverbanc
L . ADAC, ADFC), Palizei, Land R
niedri ’ ’ ’
L] g [ bis 2030 land-Pfalz, Bund (Dienststeller
Xl Daueraufgabe Wirtschaft und andere Arbeitge
ber u.a.
Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
X G iiis |z [] >25tii D]}X ! [] sehr hoch
[] >100ttAiis ! [] E ii D]}X ! 1 hoch
[] >500tt TXfi D]}> [] keine direkten Kosten [] mittel
[ ] niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliches Budget fur Offentlichkeitsarbeit
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7 Integriertes Handlungskonzept und Gesamtbewertung

Aufbauend auf der MaBnahmenentwicklun@upbbildungs3: Prozessphasen des VEP bis zum integrie
und -bewertung wurde ein integriertes Hand-Handlungskonzept
lungskonzept zum VEP abgeleitet (siehe Abbi
dung 63). Das integrierte Handlungskonzept
basiert auf den Handlungsfeldern, die auf
Grundlage der detailliert durchgefiihrten Be- Handlungsfelde
standsanalyse, den Prognosen und Szenarien Mafnahmen
Koblenz 2030 und des Zielkonzeptes des VEP
entwickelt wurden. Die Mal3nahmen und Mal3-
nahmenfelder wurden anschlieBend hinsicht- Entscheidung +
Priorisierung
lich ihrer Zielwirkungen sowie Wirkungs-Kos-
tenklasse bewertet (siehe hierzu die Bewertun-
gen in den einzelnen Steckbriefen). Auf dieser
Grundlage und auch unter Beachtung von Ziel-
konflikten, Umsetzbarkeiten und Kosten der MaR3nahfe&ter wurde entschieden, welche in das
integrierte Handlungskonzept aufgenommen wurden soavieh in welchem Umfang. Der Prozess
der Entwicklung der MalRBnhahmen von der Analyse biszbim integrierten Handlungskonzept
wurde fortlaufend mit der Offentlichkeit, Verbandemd Institutionen und politischen Vertretern
rickgekoppelt (siehe Kapite).2

Bestandsanalyse

integriertes
Handlungskonzej

Nicht alle MaRnahmen des integrierten Handlungskonzegtesen zeitgleich umgesetzt werden.
Die MalRnahmen erfordern je nach Intensitat und finaher Wirkung einen unterschiedlichen pla-
nerischen Vorlauf und missen in politischen undaafth 6ffentlichen Entscheidungsprozessen ab-
gestimmt werden. Als Orientierungsgrundlage beinhadi@s integrierte Handlungskonzept fir je-
des MaRRnahmenfeld Empfehlungen zur Priorisierungs&inschatzungen zu Umsetzungshorizon-
ten (siehe Steckbriefe des Kapite)s 6

Das integrierte Handlungskonzept stellt den Umsetzungspladeii VEP dar, in dem diese Fakto-
ren berlcksichtigt werden. Hier wird die Realisigruer beschlossenen Malinahmen in eine zeit-
liche Reihung gebracht. Es werden Prioritaten deftnind Planungsvorlaufe sowie zeitliche Ab-
hangigkeiten der Malihahmen beriicksichtigt. Vor demetgrund der finanziellen Rahmenbedin-
gungen der Stadt Koblenz werden drei Finanzierungsseenasogenannte Finanzierungspfade
aufgezeigt (siehe Kapitel 0). Folgende Fragen stehemidexgrund:

- Mit welchen MaRRnhahmen werden die Ziele des VEP unter Beagliteino.g. Faktoren er-
reicht?

- Welche zeitliche Reihenfolge ist aufgrund der Wirkunder MaRnahmen sinnvoll?

- Welche MaRRnahmen sind bei Reduzierung der finaleridMittel nicht oder nur teilweise
umsetzbar?
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7.1 Finanzielle Rahmenbedingungen fir den VEP

Die fur den Verkehrsbereich zweckgebundenen Mitetzen sich nicht nur aus den Mitteln der
Stadt Koblenz, sondern auch aus den Fordertopfen Buweisungen von Seiten des Bundes und
des Landes zusammen. Darlber hinaus sind einzelfgndMenenbereiche, die das integrierte
Handlungskonzept betreffen, in der ZustandigkewbBaulast Dritter (Land, Bund, Umlandgemein-
den, Deutsche Bahn oder weitere Infrastruktur- und \éarkunternehmen).

Zwar ist die Weiterfuhrung der Mittelbereitstellurepus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) anvisiert (eine gesetzliche Grundlagiihfehlt aber nochund die Regionalisierungs-
mittel fir den SPNV an die Lander wurden zuletzt bthés ist aber weder fir diese GVFG-Mittel
noch fur andere Fordertdpfe (insb. das Entflechtsmesetz) absehbar, in welcher Hohe die Stadt
Koblenz tatsachlich von Forderungen profitieren kamd wie sich die Mittelbereitstellung durch
Bund und Land insgesamt in den n&chsten 15 Jahwgiekeln wird. Auch die Haushaltslage der
Stadt unterliegt vielen internen sowie externen HEisgen und lasst sich fir die nachsten 15 Jahre
nicht sicher prognostizieren.

Aufgrund der ungewissen Entwicklung der zukinftigen fur\derkehrsbereich zweckgebundenen

Zuweisungen von Seiten des Bundes, des Landes dewignklaren Entwicklung des Haushaltes
der Stadt Koblenz sind drei unterschiedliche Firenngsszenarien entwickelt worden. Zudem ste-
hen die finanziellen Ressourcen flir die nachsteddlen nicht auf einmal zur Verfligung, sondern
bedingen sich durch die jahrlichen Vorgaben des Hausketisp. Das heildt, dass die Malinahmen
auch aus finanziellen Grunden zeitlich gestaffeltmtegrierten Handlungskonzept bericksichtigt
werden mussen.

Das finanzielle Budget fur die Umsetzung der Ma3hahmen EBsWviterliegt somit einer gewissen
Spannweite, die im Folgenden durch drei Finanzierungsgbedicksichtigt wird:

Derobere Finanzierungspfageht davon ausjass die finanziellen Voraussetzungen zur Umsetzung
aller MaBnahmen vorhanden sind. Dies bedeutet eintééa®lumen von ca. 86 Millionen Euro

~ TAX AUO6 D] hXstddtiseEn Eigenmitteln. Dies setzt eine positive Fkintisse und einen
hohen Finanzetat der Stadt Koblenz fur verkehrliche Ma3msiworaus.

Dermittlere Finanzierungspfadyeht davon aus, dass gewisse Foérdermittel akquiriert wekds-
nen und auch seitens der Stadt Koblenz weitere Haltsmittel zur Umsetzung der Maf3nahmen
zur Verfugung gestellt werden kdnnen. Dennoch wiket langenommen, dass nicht in alle Maf3-
nahmen Foérdermittel mit aufgenommen werden kénnen und disseehenden Kosten nicht kom-
plett durch den Koblenzer Haushalt gedeckt werden konnennidtlere Finanzierungspfad deckt
somit 6% der Gesamtkosten aller MaRnahmen ab (ca. 54 )J®Reh Euro bzw. etwa 3.6 Millionen
Euro/Jahr bis 2030 an stadtischen Eigenmitteln). Dast lerich, dass einige Malihahmen bzw.
Maflinahmenprogramme aufgrund des gegebenen finaleri&pielraums nicht vollstandig bertck-
sichtigt werden, sondern nur zu einem gewissen Anteitl wenige Malinahmen nicht umsetzbar
sind.
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Der mittlere Finanzierungspfad wird fur die folgendearstellungen als der wahrscheinlichste an-
genommen. Die entsprechenden Darstellungen fir derexem sowie oberen Finanzierungspfad
befinden sich im Anhang (siehe Anhang I: Ubersichten unsensie oberer Finanzierungspfad

Deruntere Finanzierungspfageht davon abweichend von einer starker eingeschrankterd&:mn
und Landesforderung sowie geringeren Finanzspielgiumer Stadt Koblenz aus (ca. 1.7 Mio.
'l: ZE 2B6Mo. Euro bis 2030 an stadtischen Eigenmittelndsiat zur Folge, dass vor allem
kostenintensive MalRnahmenfelder Bz. GroRwabe Koblenz, Radschnellwege) sowie eilggpeke
Projekte nicht und viele Infrastrukturprogramme nur eindgesnkt umgesetzt werden kénnen.

GroRprojekte im StraRennetz oder im OPNV sind ohne eineefirg tiber GVFG (bzw. eine Nach-
folgereglung) oder LandestOpfe, die sich aus SPNbiigierungsmitteln des Bundes speisen,
fur die Stadt Koblenz in vielen Féllen nicht readizar. Obwohl in den Finanzierungspfaden nur das
erforderliche Finanzbudget der Stadt berucksichiwgtrde, sind einige Projekte von einer externen
Bundes- oder Landesforderung abhangig bzw. liegeeirZustandigkeit von anderen Projekttra-
gern. Das heil3t, unabhangig von der finanziellen Ektwig des Koblenzer Haushaltes sind insb.
bei den grol3en Projekten die Finanzhilfen fir dealiRierung von Bund und Land entscheidend
und beeinflussen somit auch, welche MaRnahmen in dasiieteg Handlungskonzept aufgenom-
men sind.

Die Finanzierungspfade grenzen jeweils drei finfelaBeitrdume ab, die im Folgenden als Periode
| (2018-2022), Periode Il (2023-2027) und Period@0i28-2032) bezeichnet werden. Die Jahre
2031 und 2032 gehen leicht Gber den Betrachtundsaem des VEP 2030 hinaus, da Mal3nahmen,
die Ende der 2020er-Jahre oder im Jahr 2030 umgesetzienweadich noch finanzielle Auswirkun-
gen auf die Folgejahre haben kénnen.

Abbildung64: Finanzierungspfade und -perioden fiir den VEP
86.300.000]

80.000.000;,
60.000.000; 54.600.000!
40.000.000;
26.000.000!
20.000.000! I I I I
, ulil «llR «ff

Periode | Periode Il Periode 1l Gesamt
2018-2022 2023-2027 2028-2032

m unterer Finanzierungspfad m mittlerer Finanzierungspfad m oberer Finanzierungspf:
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Finanzierungsbedarfe des integrierten Handlungskonzejatad Verteilung auf die Finanzierungs-

perioden (mittlerer Finanzierungspfad)

Der Verkehrsentwicklungsplan versteht sich als integridPtan, das heif3t, dass auch im integrier-
ten Handlungskonzept die verschiedenen Handlungsfetddglichst ausgewogen beriicksichtigt
werden. Wahrend einige Handlungsfelder eher kostersgige, vor allem organisatorische Mal3-
nahmen beinhalten (z.B. Verkehrssicherheit, Maiidinanagement und -kultur), erfordern andere
Handlungsfelder aufgrund einzelner, sehr teurerdafrukturprojekte ein deutlich hdheres Budget

(z.B. das Handlungsfelder Kfz-Verkehr mit der Ortstamfiag Bubenheim oder der Verlegung
K12/Riibenach sowie das Handlungsfeld OPNV/SPNV mitatia@n zur GroRwabe oder neuen

OPNV-Verbindungen). Die nachfolgend dargestellte 8wdgeilung nach Handlungsfeldern ist

daher kein Abbild der Prioritdten der Einzelmaflinahmen degjiigrten Handlungskonzeptes.

Die folgenden Darstellungen beziehen sich auf denendéti Finanzierungspfad, der als der wahr-
scheinlichste fur die ndchsten 15 Jahre angenommen wirdDBistellungen fir den unteren und
oberen Finanzierungspfad befinden sich im AnharghésiAnhang |I: Ubersichten unterer sowie
oberer Finanzierungspfad

Abbildung65: Budgetverteilung des Integrierten Handlungskonespmittlerer Finanzierungspfad) nach Handlun
feldern
1% 1%

1%
1%
3%

m FlieRBender, ruhender Kfz-Verkehr und StraRennetz m OPNV/SPNV

FuRverkehr und offentlicher Raum m Radverkehr

m Wirtschaftsverkehr m Einkaufs-, Tourismus- und Freizeitverk
Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat m Verkehr und Umwelt

m Multi- und Intermodalitat m Mobilititsmanagement und -kultur

Die Verteilung des erforderlichen Finanzbudgets des irgggn Handlungskonzeptes auf die drei
Finanzierungsperioden (siehe Abbild@&) beruht insb. auf den Prioritaten der Ma3nahmen sow
der Abschéatzung des Planungsaufwandes, der politiscinel 6ffentlichen Abstimmungen sowie
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auch Abhéangigkeiten der MalRBnahmen untereinander. Disgrdnung zu den Finanzierungsperi-
oden spiegelt daher die aus heutiger Sicht wahrsdlehen Umsetzungszeitpunkte wider. Diese
koénnen sich aber aufgrund der zukinftigen Planungagsse ggf. anders darstellen und unterlie-
gen damit gewissen Unschérfen. Insgesamt zeigt dags vor allem MalRnahmen im StralRenbau,
Radschnellwege sowie die groRen OPNV-MaRnahmen zu enticden Uberhéhung des Finanz-
budgets in der Periode Il fuhren. Das heil3t, dasesrhend von der idealtypischen Verteilung
des Budgets auf die Finanzierungspfade (siehe Abigl64) teilweise notwendig wird, Finanzie-

rungsmittel fir einzelne Mal3nahmen gerade in den erster®Ydhren vorzuziehen oder dass ver-
schiedene MalRnahmen auch erst spater umgesetzt werdendsn

Abbildung66: Verteilung des Budgets des integrierten Handlunggkptes (mittlerer Finanzierungpfad) auf die Fine
zierungsperioden
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FuRverkehr und 6ffentlicher Raum H Radverkehr

m Wirtschaftsverkehr m Einkaufs-, Tourismus- und Freizeitverkehre
Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat m Verkehr und Umwelt

® Multi- und Intermodalitat H Mobilititsmanagement und -kultur

Personalressourcen zur Umsetzung und Begleitung des Umsetpurggssses der Malihahmen
Der VEP stellt mit seinem Malinahmenprogramm besonder®rderungen an die Verwaltung.
Neben dem Mitteleinsatz flr investive Mal3hahmen deB @ler die vielen weichen, flankierenden
MaRRnahmen (z.B. Querschnittsthemen in Kapitel &6¢ine Verankerung und Koordinierung des
Umsetzungsprozesses von MalRnahmen sowie der Evalui¢sieiee Kapitel 8) bedeutend. In ein-
zelnen MalRnahmenfeldern wurden bereits Ressourderegert, die zur Koordination und Umset-
zung zu empfehlen sind. In Abstimmung mit der Stautedtung sind vor allem folgende Aufga-
benbereiche identifiziert worden, die durch Personalressen abgedeckt werden mussen:

f Koordinierung, vorbereitende Umsetzung und Evaluationvi@®nahmen des VEP
(eine Vollzeitstelle, Amt fur Stadtentwicklung und Bauaialy)

f Priufung, Planung und Umsetzung von MalRnahmen insb. im RdRadverkehrsnetz
(zwei Vollzeitstellen, Tiefbauamt)
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f Radverkehrsmarkierungen unbstellanlagen
(eine Vollzeitstelle, Koblenz-Service
f Aufgabenbereich Verkehrssicherheit
(eine Vollzeitstelle, Tiefbauamt/StralRenverkehrsbehdrde
f Verkehrslenkung und Wegweisung fir alle Verkehrsarten
(eine Vollzeitstelle, Tiefbauamt/StralRenverkehrsbehdrde

Least-Cost-Transportation-Planning (LCTP) bzw. Kostenvelgiaiach Verkehrsmitteln

Das Least Cost Transportation Planning-Verfahren (LCTRNGsN Auftrag des Umweltbundes-
amt entwickelt wurde, betrachtet die Systemkostersdéerkehrs, das heil3t alle Mobilitatsdienst-
leistungen, die dazu dienen Aktivitaten an unterschamen Orten erreichen zu kbnnen. Es werden
alle mittelbaren und unmittelbaren Ausgaben und Ehmen einbezogen, die von der 6ffentlichen
Hand (Kommune, Land, Bund, EU), von o6ffentlichenpuivéiten Verkehrsunternehmen, von pri-
vaten Verkehrsteilnehmern und Unternehmen getragegrden. Diese Kosten werden nach Ver-
kehrstragern zusammengestellt, um Kostentransparenzhaften.

Inzwischen sind auch neuere Verfahren entwickeltden, wie z.B. der NRVP-Kostenvergleich (Uni
Kassel 2015), der ebenfalls den Zuschussbedaf\fsg/gm Flache bzw. Verkehrsleistung sowie
zusammenfassend einen Kostenvergleich zwischen dekelismitteln erlaubt. Die Ergebnisse in
den drei Modellstadten Bremen, Kassel und Kiel zeiges, gex@de der Radverkehr grundsatzlich
den geringsten stadtischen Zuschuss erhalt und auch dehdsse fur den FulRverkehr verhaltnis-
malfiig gering sind, wenn sie z.B. mit der BedeutdegVerkehrsmittel (z.B. Modal Split) in der
alltaglichen Mobilitéat verglichen werden. Die hichstemschilsse erhalt der Kfz-Verkehr - mehr als
die Halfte aller Zuschiisse gehen in diesen Bereich. Bipi@eizeigen, dass gerade die Forderung
des OPNV, FuR- und Radverkehrs firr die Kommune sehngiststig, effizient (Kostendeckungs-
grad) und gerecht im Hinblick auf die Verkehrsteilhabe wwirksamkeit ist.

Des Weiteren exigt €3 ]v Jvd PE] ES E %0 v E]* Z & RvEIACEdEPUV E |
Lésungsvarianten zur Erfullung einer Aufgabensteliogigeneinanderstellt und eine integrierte

betriebs- bzw. volkswirtschaftliche Bewertung erméigl. So kann z.B. eine Ortsdurchfahrt mit ho-

hem Kfz-Aufkommen durch vdllig unterschiedliche Mafma entlastet werden (Bau einer Orts-

umfahrung, Durchfahrtsmengenbeschrankung durch Dasggampeln mit Busschleuse zur Verla-

gerung des Kfz-Verkehrs auf andere Routen, wirkumigesVerkehrsberuhigung mit Geschwindig-
keitssenkung und Uberwachung und Sperrung fiir diatuiende Lkw Entwicklung bzw. Aufwer-

tung schienengebundener Alternativen, usw.). Ideakise werden dabei auch die indirekten Ef-

fekte mitbetrachtet, z.B. die Induzierung von zugéken Fahrten und Fahrtenldangenzunahmen,

wenn eine schneller befahrbare Infrastruktur bereitgdisteird.

Im Rahmen des VEP Koblenz war kein eigener LCTR-Andglich, da dies eine grundsatzliche

Auseinandersetzung mit allen Ausgaben und EinnahmeHaushalt sowie eine erhebliche Aus-

weitung des gutachterlichen Aufwandes erfordert lgfivas ggf. in spezifischen Folgeuntersuchun-
gen fur bestimmte verkehrliche Sachverhalte bzw. Problelstgen betrachtet werden kénnte)
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7.2 Gesamtdarstellung und -bewertung des integrierten Handlungskon-
zeptes

Die MaRRnahmen des integrierten Handlungskonzepts\deB Koblenz 2030 lassen sich wie folgt
zusammenfassen und bewerten:

f Durch die Malinahmen des VEP kommt es zu einer Veudlaggon Wegen, die bisher mit dem
Kfz durchgefiihrt wurden, auf die Verkehrstrager deaweltverbunds. Hierbei sind aufgrund
der ausgewdhlten MaRnahmen hohe Zuwéchse vor allemaidvétkehr, im regionalen OPNV
und im mittleren sowie oberen Finanzierungspfad laim stadtischen OPNV (aufgrund der
Grol3wabe und aufgrund von neuen und optimierten Verbingumgu erwarten.

f Die Erreichbarkeiten und die Reisegeschwindigkeiarsonen- und Wirtschaftsverkehr wer-
den durch die MaBnahmen nicht verschlechtert. Mitbls langfristig sind aufgrund der Ver-
kehrsverlagerungen zum Umweltverbund sogar Verbesggrn zu erwarten (weniger Kfz-Ver-
kehrsaufkommen auf den Straf3en, weniger Stauungen).

f Bedingt durch die verbesserte Verknipfung zwischemeBenpersonenverkehr und stadti-
schem OPNV und neuen Haltepunkten und Linienfihrukgemmt es auf vielen Relationen im
OPNV zu verbesserten Erreichbarkeiten.

f Konnen alle Malinahmen des VEP samt Push-MalRnahmen uzigeseten ¢bererFinanzie-
rungspfad), ist davon auszugehen, dass die Ziel&B&ssowie die in den Szenarien angestreb-
ten Umverteilungen im Modal Split (siehe Kapitel 3 sow8g drreicht werden kénnen.

f Auch fur dermittleren Finanzierungspfad kann erwartet werden, dass durch dieBatgver-
besserungen im Umweltverbund deutliche Verkehrsvestaggen auf den Ful3- und Radver-
kehr sowie den OPNV eintreten, aufgrund einiger resite MalRnahmenprogramme aber in
geringerem Umfang.

f ImunterenFinanzierungspfad sind viele Malinahmen nur reduzietidesichtigt, einige wich-
tige MalRnahmen sind sogar gar nicht enthalten (z.B. ¢tadiwege, weitere Fahrradstral3en,
GrolRwabe Koblenz, Express-Buslinien). Fur den unteranZt@mungspfad kann zwar erwartet
werden, dass MalRnahmen im Radverkehr zu Erhéhungtn des Radverkehrsanteils auf®b0
bis 12 fuihren konnen. Steigerungen im OPNV sind aber nur inggenivafl zu erwarten.

Um kontrare Effekte wie die Neuinduzierung von Kfg®leren infolge der frei werdenden Stra-

Ben- und Parkraumkapazitaten zu vermeiden, ist zufehipn, MalBhahmen zur Aufwertung des

huA 0SA E pv -b “gWwowrs v Z(}oP v A}v cZ «3E{3NEkerz °E v
begleiten~cW-D* Zv Zu vAeX ,] & p( » 83l v p zZ 1 (°E v ¢IsVWE] R g0
In einem ersten Schritt (Fortschritts-Szenario) gehtdarum, den Umweltverbund zu starken und

als attraktive Alternative zum MIV auszubauen. Nachfalgsollten auch Push-MalRnahmen dazu
beitragen, Verkehrsverlagerungen zum Umweltverbund zdefir.
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Bezug des Handlungskonzeptes zu den Oberzielen des VIKBRZigbtes

Bei der Erarbeitung der Handlungs- und Maflnahmeefefand in den Steckbriefen jeweils eine
Ruckkopplung mit den Oberzielen des VEP statt. Ab8enld und in Kenntnis aller Handlungsd
Malinahmenfelder erfolgt eine zusammenfassende Ddtstglder Zielwirkungen der Handlungs-
und Malinahmenfelder zu den Oberzielen des VEP. &ibfolgende Abbildung zeigt, welches
Handlungsfeld (als Zusammenfassung der Zielwirkungeaineelnen MalRnahmenfelder) zu wel-
chen Oberzielen eine hohe, wahrnehmbare, geringe odekegiae Zielwirkung hat.

Abbildung67: Beitrdge der Handlungsfelder zu den OberzielenZiekkonzeptes

Bestandssicherung und Effizienzsteiger

im Verkehrssystem

Verkehrsverlagerung zu Gunsten des

Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe
Umweltverbundes

Sicherung der Erreichbarkeit

Verkehrssicherheit erhéhen

Handlungsfeld

1 - StralBennetz, flieRender und ruhender
Verkehr

2 - OPNV/SPNV

3 - FuBverkehr und offentlicher Raum

4 - Radverkehr

5 - Wirtschaftsverkehr

6 - Querschnittsthemen

6.1 - Einkaufs- und Tourismusverkehr
6.2 - Optimierung der Veranstaltungsverkehti
6.3 - Verkehrssicherheit und sichere Mobilit
6.4 - Verkehr und Umwelt

6.5 - Multi- und Intermodalitat

6.6 - Mobilitditsmanagement und -kultur

IIII Vertragliche Abwicklung des MIV

- deutliche Zielwirkungen

wahrnehmbare Zielwirkungen

-geringe Zielwirkungen

|:|sehr geringe/keine Zielwirkungen

Qualitative Einordnung des integrierten Handlungskonzeptes

Abbildung68 stellt in einer qualitativen Bewertung fur das integrieHandlungskonzept differen-
ziert nach den drei Finanzierungspfaden (siehet&dp)j dar. Es wurden tber die Oberziele hinaus-
gehende, auch qualitative ZielwirkungenBzSteigerung der Lebensqualitat in Koblenz sowie Mo-
bilitatskultur, mit aufgenommen.
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Auf einer Skala von 0 (niedriger Zielbeitrag) und 5 (hoharedliedg) wurde fiir die verschiedenen
Ziele eine Bewertung vorgenommen. Hiermit kénnen $igdrken des integrierten Handlungskon-
zeptes hinsichtlich des Zielerreichungsgrades ifleidrt werden und auch aufgezeigt werden, wel-
che Wirkungen Reduzierungen im Handlungskonzepeh&idnnen (mittlerer und unterer Finan-
zierungspfad).

Abbildung68: Qualitative Bewertung des Integrierten Handlungsteptes hinsichtlich wichtiger Ziele

Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe
sichern
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Vertragliche Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs

Effizienzsteigerung im Verkehrssicherheit erhhen
Verkehrssystem

=5=0oberer Finanzierungspfad  emwsmittlerer Finanzierungspfad  =emunterer Finanzierungspfad

Insgesamt ist festzustellen, dass die MaRnahmen zun@gting und Weiterentwicklung der Mo-
bilitdt in Koblenz beitragen. Die MaRnahmenwirkustgalgerichtig abhéngig von der Intensitat der
Malinahmen, die sich aus dem Mitteleinsatz jewe#és dnteren, mittleren und oberen Finanzie-
rungspfades ergibt.

Besonders positiv wirkt sich das integrierte Handlungséphauf die Verlagerung zu Gunsten des
Umweltverbundes sowie die Sicherung der Erreichliader Stadt Koblenz aus, indem durch mehr
und bessere Verkehrsangebote im Rad-, FuRverkehie0O®NV die Wahimoglichkeiten der Bevol-
kerung in der Mobilitat verbessert werden. Auch tragéie Malinahmen dazu bei, eine Bewusst-
seinsénderung im Mobilitatsverhalten sowie auch in der Mi@itsplanung anzustof3en.

Das Handlungskonzept tragt zur vertraglichen Abwickéleng/erkehre, insbesondere bezogen auf
die Ubergeordneten Ziele im Klimaschutz und zur ®®@@&uktion, bei. Hier ist aber festzustellen,
dass die MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplansrster grof3er Schritt zur nachhaltigen Ent-
wicklung der Mobilitat sind, aber Gber 2030 hinaus weitArestrengungen notwendig sind. Insbe-
sondere geht es darum, auch verstarkt mit Puild Push-MalRnahmen zu arbeiten, das heif3t die
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Schaffung guter Voraussetzungen und Erreichbamkeitt dem Umweltverbund als Vorausset-
zung, um auf der anderen Seite auch KapazitateMiwi fur mehr Aufenthaltsqualitéat, weniger
Emissionsbelastungen und mehr Raum fir die anderen Viesikdtel abzubauen.

7.3 Zusammenfassende Darstellung des integrierten Handlungskonzep-
tes

In der folgenden Grafik sind zusammenfassend diBmMdamen des integrierten Handlungskonzep-
tes fur denoberensowiemittleren Finanzierungspfad dargestellt sowie wichtige Schiiissénah-
men definiert. Sowohl das integrierte Handlungskeptzls auch die Schlisselmalinahmen wurden
mit dem Arbeitskreis VEP diskutiert und AnregungenTa@inehmerinnen und Teilnehmer aufge-
nommen. SchliisselmaRnahmen sind mit einem Sterncken ( ghams

Die Darstellung desberenFinanzierungpfades bezieht alle MalBhahmen mit €ilr.die desnitt-

leren Finanzierungspfades wurden entsprechend dem gerig Finanzbudgets (siehe Kapitgl O
nicht alle MaRnahmen mit aufgenommen bzw. einige@ahmenprogramme mussten gekuirzt
werden. Die Darstellung fiir demterenFinanzierungspfad befindet sich im Anhang (siehe Anhang
II: Integriertes Handlungskonzepunterer Finanzierungspfad

Die wichtigen Schlisselmaflinahmen sowie MalRnahmesféldrden auch fir demittleren Finan-
zierungspfad maoglichst vollstandig in das integedrtandlungskonzept dbernommen. Aufgrund
des Finanzrahmens des mittleren Finanzierungspf&desen aber nicht alle wichtigen Mal3nah-
menfelder vollstandig umgesetzt werden. Bei einigen Mafbnenfeldern ist daher nur ein Teil der
anvisierten Malinahmen (ausgedrickt durch angegebéfteBatz) in das integrierte Handlungs-
konzept aufgenommen worden. Einige MalRnahmenfelderstarsauch Kostengriinden auch her-
ausgenommen werden (graue Schrift).
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Abbildung69: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 208bererFinanzierungspfagseite 1)
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Abbildung70: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 208ererFinanzierungspfagseite 2)

Planersocietét



254 Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept

Abbildung71: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 20Bittlerer Finanzierungspfagbeite 1)
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Abbildung72: Integriertes Handlungskonzept VEP Koblenz 20Bittlerer Finanzierungspfageite 2)
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8 Evaluationskonzept zum VEP Koblenz 2030

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2030 hat die Stedblenz ihre verkehrspolitischen Ziele fur
die nachsten 15 Jahre gesetzt. Mit dem Handlunga&piwerden Malinahmen empfohlen, welche
durch die Stadt Koblenz weiter geprift und moglichst asayzt werden sollten, um die Ziele best-
moglich zu erreichen. Dazu wird ein Evaluationskonzepgeschlagen, das helfen soll, den Errei-
chungsgrad der gesetzten Ziele sowie die darauglaligten Handlungsstrategien und Maf3nah-
men im Rahmen der Umsetzung messen bzw. Uberpridekonnen. Der Verkehrsentwicklungs-
plan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betwetciverden, sondern kontinuierlich Uberprift
und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angspwerden. Gleichzeitig kbnnen im Rahmen
der Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrieben undkWigen der umgesetzten Maf3nahmen
beurteilt werden.

Die Stadt Koblenz verfolgt in ihrer Verkehrsplanuing estadtvertragliche und nachhaltige Gestal-
tung und Entwicklung der Mobilitat und VerkeHre~ > ] #lif insgesamt sieben Oberzielen (siehe
Tabelle 7. Zu den einzelnen Oberzielen sind jeweils Indilexidiir die Wirkungsermittlung der
Oberziele abgeleitet worden, die als Empfehlungen flurdialuation gelten. Das endguiltige Evalu-
ationskonzept muss fir die Verwaltung handhabban smd sollte soweit moglich auf schon vor-
handenen Daten aufbauen. Ebenfalls sollten die Indikea mit einem tberschaubaren Aufwand
und moglichst direkt erhoben werden kénnen, um dugine regelmaRige Uberpriifung und Fort-
schreibung den Zielerreichungsgrad quantifizierewl werfolgen sowie Wirkungen beurteilen zu
kénnen. Die Indikatoren/MessgrofRen sind daher im areih Verlauf durch die Stadt Koblenz zu
prufen, mit bestehenden Daten abzugleichen und ggf. anagras

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei dateDerhebung, um eine Vergleichbarkeit von

Datensétzen unterschiedlicher Jahre bzw. tber einen lamg@egtraum gewahrleisten zu kénnen.

Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren ubatensatze konnen auch fir einen regelmafig
zu erstattenden Bericht (sielevaluationsberichfegenutzt werden. Diese Berichte sollten ca. alle
funf Jahre erarbeitet werden. Zuzuglich der erfataden Zeit fur Datenaufbereitung und Auswer-
tung kdnnte dann 2022/23 der erste Evaluationsbericht fegigtellt sein.
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Tabelle 7: Mdgliche Indikatoren/Messgrof3en zur Evaduatier Ziele des VEP

Oberziel Mdogliche Indikatoren/Messgrofl3en
Gleichberechtigte xAnzahl umgesetzter MaBnahmen zur Barrierefreiheit und
Verkehrsteilhabe sichern Beurteilung durch den Behindertenbeirat

xFuRlaufige Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen (z.
Nahversorgung)
Verkehrsverlagerung zu xStadtische Verkehrsmengen (Kfz-Verkehr, OPNV,URad-
Gunsten des FuRverkehr an Referenzpunkten)
Umweltverbundes

xAuswertung Mobilitatsbefragungen
(Modal-Split, Nutzungshéaufigkeit von Verkehrsmitteln
Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen)

xOPNV: Fahrgastzahlungen, Kundenbarometer/
Fahrgastbefragungen, OV-Angebot (km-Leistung/ Piinktlich!
in Abstimmung mit Verkehrsunternehmen

xRad: Dauerzéhlstellen, Anzahl/Belegung von Abstellanlager
Qualitat des Hauptroutennetzes, Verlustzeiten durch LSA

xFulverkehr: Lange neu gestalteter FuBwege und Flanierrou
Flache aufgewerteter Platze, Dauerzéhlstellen, fu3laufige
Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen, Wartezeiten b
Stralenquerungen (bei LSA differenziert in verkehrlich
notwendig bzw. nicht)

xUrbanitat und Vitalitat der Stadt: Bestimmung durch
Verweilzeit der FuRganger/innen im Stral3enraum,
insbesondere der Kinder

Sicherung der Erreichbarkei xReisezeitvergleiche vorher/nachher im Individuadel
offentlichen Verkehr (quantitativ Gber Verhaltnis Reisezeit zi
Entfernung bzw. Qualitatsstufen, qualitativ tUber Befragunge

xVerkehrsflussmessungen (inkl. Wartezeiten an signalisierter
und nicht-signalisierten Einmindungen)

xAnzahl/Belegung der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R
xStadt der kurzen Wege: Umwege zwischen Stadtteilen

Vertragliche Abwicklung des xVerkehrsbedingte GEEmissionen/
MIV Umweltberichterstattung (Larm, Luftschadstoffe) in
Abstimmung mit dem Umweltamt

xLarmbetroffene nach Pegelklassen (LAP)

xFlachenbilanzierung bzw.
Flachenverbrauch, ver- und entsiegelte Flachen

xAnzahl zugelassener Kfz
(nach Schadstoffklassen sowie E-Fahrzeuge)

xAnteil des Parkens im offentlichen StralBenraum gegeni
dem Parken in Parkbauten
Vertragliche Abwicklung des XLkw-Routennetz: Anzahl sowie Anteil des Schwerverkehrs
Wirtschaftsverkehrs Uber das Lkw-Routennetz (Uber Verkehrszahlungen)
xLokales Frachtaufkommen auf der Bahn (z.B. Stadtwerke)
xAnzahl der motorisierten Lieferwagen (KEP-Dienste)
ReferenzstralRen
xBefragung der Akteure im Wirtschaftsverkehr
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Evaluation von MalRnahmen/Umsetzungsfortschritt

Neben den Oberzielen sollten im Rahmen der Evaloation VEP Koblenz 2030 Indikatoren und
MessgrofRen auch fiir die Beschreibung des Umsetzungsfdttestsowie flr die Beurteilung von
Wirkungen durch umgesetzte Einzelmallinahmen, MaRr&aibtindel oder Handlungsfelder einge-
setzt werden. Aus den Veranderungen (vorker nachher) lassen sich Schlisse auf die jeweilige
Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dasschven der Umsetzung einer Malnahme und de
Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstreichditese.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem
Jahr), damit sich mogliche Verhaltensdnderungespeien und die (Aus-)Wirkungen zweifelsfrei
belegbar sind.

Tabelle 8: Messgrofien fur die Evaluation der Handlehdsf des VEP Koblenz 2030

Handlungsfeld Maogliche Indikatoren/Messgrof3en

StraRennetz, flieRender und ru XReisezeitmessungen zur Erfassung von Stauzeiten in se
hender Kfz-Verkehr len und unsensiblen Stadtbereichen

xVerkehrszahlungen auf Hauptrd Nebenstral3en
xReduzierung von Schleichverkehren in Wohngebieten

xUmgestaltete Flachen zugunsten FuR-/Radverkehr, Aufe
halt und Begriinung in m?

xErfassung und Auswertung der Belegung von Stellplatzel
Parkhausern, Parkstanden, Falschparkern

xNutzerbefragungen auf Parkplatzen

xAnteil gemeinschaftlich genutzter und privater Kfz
OPNV/SPNV xOPNV-Anteile bei Mobilitatserhebungen

xFahrgastzahlungen

xVerkaufte Fahrkarten und Abonnements

xKundenbarometer/Fahrgastbefragungen

xPunktlichkeitswerte/Fahrzeitmessungen

xAnzahl barrierefreier Haltestellen und Fahrzeuge
FuRverkehr und 6ffentlicher xFuRverkehrsanteile bei Mobilitatserhebungen
Raum xFuRverkehrszahlungen

xVerhaltensbeobachtungen (Querungen; Verweildauer)

xQualitatsmerkmale von Flanierrouten

xFul3laufige Erreichbarkeit von Infrastrukturen

xAnzahl der umgesetzten Mal3hahmen zur Barrierefreiheit
Radverkehr xRadverkehrsanteile bei Mobilitatserhebungen

xLange umgesetzter Strecken, Schliel3ung von Netzliickel

xLange der Radwegeinfrastruktur

xRadverkehrsz&hlungen an Referenzpunkten

xAnzahl und Belegung von Radabstellanlagen
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Handlungsfeld Mdgliche Indikatoren/Messgrof3en

Wirtschaftsverkehr xBefragung von Akteuren im Wirtschaftsverkehr
xAnzahl und Belegung von Lieferzonen
xAnteil von emissionsarmen Wirtschaftsverkehren am Lief
verkehrsaufkommen Innenstadt

Einkaufs-, Tourismus- und Ver XModalsplit
anstaltungsverkehre xNutzerbefragung (z.B. zur Einschatzung der Erreichibarke
und Attraktivitdt von Koblenz)

xBefragung von Handlern und Akteuren im Tourismus

xAnzahl der Ubernachtungen/Jahr

xAnzahl/Lage von Reisebusstellpléatzen
Verkehrssicherheit xUnfallstatistiken

xAuswertungen der Verkehrstiberwachung

xAnzahl von Schulen mit Schulwegsicherungsplan
Verkehr und Umwelt xCQ-Emissionen im Verkehrsbereich

xAnteil der larmbelasteten Personen/Anteil der Personen,
von der StraRenlarmsanierung profitieren

XNQ,-Belastung

xWerte der Messstellen im Stadtgebiet und Anzahl der Ta
mit Grenzwertlberschreitungen/Jahr (Noxe, Feinststaube
etc.)

Multi- und Intermodalitat xAnzahl und Belegung der B+R-, P+R- sowie Park-and-Bi
Anlagen

xNutzerstatistik und -befragung zu CarSharing
xNutzerbefragungen oder Sonderauswertung Mobilitatsert

bung
Mobilitaitsmanagement und xBilanzierung der durchgefiihrten MalRnahmen
Mobilitatskultur (z. B. Resonanz/Nachfrage)

xSpezifische Evaluation zu Einzelkampagnen (wie z.B. Be
kanntheit und Verstandlichkeit)

xModalsplit der Einheimischen und der Einpendler (s.u.)

Eine Mobilitatserhebung mit der Befragung der Biisgbaft zu ihrem Mobilitatsverhalten sollte
alle 8-10 Jahre durchgefihrt werden, um zentraléZ&n wie z.B. den Modal Split und Verkehrs-
mittelwahl zu erfassen. Ebenso sollte auch die AhdahEinpendler sowie deren Verkehrsmittel-
wahl durch Befragungen (bspw. Uber die Arbeitgeber odéraBengen von Touristen/Kunden) er-
fasst werden.

Evaluationsberichte

Auf Basis des oben beschriebenen Evaluationskonzeptse alle 5 Jahre (angefangen mit
2022/2023 und dann jeweils nach 4 bis max. 6 JgheenEvaluationsbericht durchgefthrt werden.
Dieser Evaluationsbericht dient dazu, die im RahmamEValuation gewonnenen Informationen
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systematisch aufzubereiten, anhand bestimmter Regelnexvebten sowie diese dann zu kommu-
nizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich eineradiswad der Einteilung der Mal3nah-

men beziglich der Umsetzung und Fristigkeit; andiés sind manche Elemente der Evaluation
nur alle 5 Jahre durchfuhrbar bzw. mehrjahrige Datenreilieth wesentlich aussagekratftiger.

In diesem Evaluationsbericht sollten auch die imdéeitraum umgesetzten Maflihahmen des VEP
dargestellt und ggfs. neue MalRnahmen, die sich maufg von neuen Rahmenbedingungen sowie
siedlungs- und verkehrspolitischen Zielen ergebahanfgefihrt werden. Zudem sollten die Hand-

lungsfelder des VEP Uberprift werden und ggfs. ndaadlungsfelder bzw. Schwerpunktthemen

aufgefihrt werden.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

f Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspez#isdRahmenbedingungen und
Trends mit Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in Koblen B. wirtschaftliche Ent-
wicklung, Bevolkerungsentwicklung, Kraftstoffpreidaderpretation von Ursachen, Wir-
kungen und Tendenzen

f Darstellung der Messgrof3en fur die Evaluation und Interpietader Entwicklung

f Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindliciereEnalRnahmen und -pro-
jekte (mit den jeweils relevanten Daten flir den Evaluationsgsey

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen darUberfégirarerden

f welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwiewdegt Umsetzung der im VEP
enthaltenen Malinahmen fortgeschritten ist

f warum welche Verdnderungen bzw. Verzégerungen eingatrsind

f welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

f ob es (bei den MalBnahmen bzw. MaRnahmenfeldern) Abweiaturgn den gewiinsch-
ten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Béitaeine Nachsteuerung
ergibt (Anderung, Streichung und Erganzung von MaRnahngénEgrtschreibung des
VEP).
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9 Fazit

Der Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 zeigt newkinnovative Wege in der Verkehrsent-
wicklungsplanung fir die Stadt und auch stadtgreriteerschreitend auf. Er bildet damit einen
Rahmen fiir die zuktinftige Verkehrspolitik in Kobl&ir die nédchsten 15 Jahre. Der VEP koordiniert
die zukunftigen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Ritiensetzung und Dringlichkeit der ca.
80 Malinahmenfelder mit ihren vielen weiteren Einzelmafnah und Mal3nhahmenprogrammen
die unter Mitwirkung der Offentlichkeit, des Arbditeises VEP, von Ortbeirdaten und regionalen
Akteuren sowie von wichtigen Institutionen, Verbandemd Repréasentant/innen besonderer Be-
volkerungsgruppen (Kinder, Jugendliche, Menschen mitlldap und Senioren) entstanden.

Das vorliegende integrierte Handlungskonzept wurde tber nreh#ebeitsphasen mit regelmani-

gen Beteiligungsrunden (Verwaltung, Politik, Institnéin und Verbande, Offentlichkeit) und in ei-
nem ausfuhrlichen fachlichen Diskurs erarbeitet.8zigch wurde der Erarbeitungsprozess durch
den Arbeitskreis VEP als qualitatssicherndes Gremiunirkoetlich begleitet und gesteuert.

Der VEP fuf3t auf dem Stadtrat einstimmig ohne Enthgin im September 2015 beschlossenen
verkehrspolitischen Zielkonzept. Alle Prozessphasedevumit dem Zielkonzept des VEP riickge-
koppelt. Der Arbeitskreis VEP empfiehlt aulRerdem,dmrsVielzahl der im VEP-Entwurf enthalte-
nen Malinahmen erste Malinhahmen auch kurzfristig ibesonderem Augenmerk auf Schlissel-
maflinahmen umzusetzen.

Entscheidend fiir den Erfolg des Verkehrsentwicklungsplard die Umsetzung, d.h. die Uberfiih-

rung der Mal3nahmen und Konzepte in die kommunalgk®tersplanung und -politik sein. Dabei

liegen einige MalRnahmen in der Zustandigkeit Dritter (zaBd/Bund) oder miussen auch regional
abgestimmt werden, sodass auch diese Akteure in demsetzungsprozess einbezogen werden
mussen. Ein Arbeitskreis mit der Region kann hieerewichtigen Beitrag zur Malihahmenumset-
zung sein.

Von besonderer Wichtigkeit ist es, echte Alternativen zumamsierten Invididualverkehr zu ent-
wickeln t in erster Linie ist dies der OPNV und des WeitermmRadverkehr und diese gleichbe-
rechtigt in der Verkehrsplanung zu bertcksichtigeekd@ppelt an einen schrittweisen, attraktiven
Ausbau dieser Verkehrssysteme sollten perspektivischhehutsam aufbauend auch Push-Mal3-
nahmen im MIV einsetzen.

Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abblessenes Werk betrachtet werden, sondern
kontinuierlich Uberprift und an die jeweils bestehendefoEiternisse angepasst werden. Zu einer
erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung getgine Wirksamkeitskontrolle. Dadurch kann der
Bedarf eventueller Uberarbeitungen oder Fortschreibungiemiifiziert werden. Die periodisch zu
erstellenden Evaluationsberichte dienen dabei ddolgskontrolle. Auf dieser Grundlage wird die
Mobilitdt in Koblenz sukzessive weiterentwickelt den. Umsetzungsschritte und Meilensteine
sollten auch offentlichkeitswirksam kommuniziertnden und das Bewusstsein fur eine nachhal-
tige Mobilitat geférdert werden.
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10 Ausblick: 2030puv  ciiii Wopuen

Der Verkehrsentwicklungsplan Koblenz hat das ZieB@80 mit dem Oberziel einstadtvertrag-
lichen und nachhaltigen Gestaltung und Entwicklung der Mobilii#&t nachhaltige und bedarfsge-
rechte Entwicklung des Mobilitatsgeschehens ist eidaauernder Prozess, fir den der VEP fir die
nachsten 15 Jahre einen wichtigen Beitrag leidtetst darauf ausgerichtet, auch Gber das Zieljahr
hinaus Wirkungen zu entfalten. Insbesondere die rgberdneten Klimaschutzziele kénnen nur
durch dauerhafte Anstrengungen erreicht werden. Bagferdert einen Schulterschluss von Kom-
munalpolitik und Verwaltung und den Mut, auch Maf3madn, die anfanglich als unpopulér emp-
funden werden, zum Wohle der Allgemeinheit einzuleiten uadethaft durchzusetzen.

Mobilitdt stand immer im Spannungsfeld gesamtgaesélaftlicher und technologischer Entwicklun-
gen. Die Herausforderung des Verkehrsentwicklungspist es auch, mdglichst viele dieser Ent-
wicklungsrichtungen abzuschétzen und der Stadté&f@bHandlungshinweise fur den zukinftigen
Weg in der Stadtand Verkehrsplanung an die Hand zu geben. Viele externe Radedmgungen
kénnen jedoch nicht direkt durch die Stadt beeinflusst veerdDies sind beispielsweise die demo-
grafische Entwicklung, die allgemeine Bevolkeruntygieklung, Energiepreise oder auch aktuelle
Diskussionen hinsichtlich der Zukunft von Verbrennungeneot Hiermit verbunden sind auch die
bundesweiten bzw. globalen Trends hinsichtlich Blektromobilitat. Aktuelle Diskussionsthemen
sowie Zukunftsthemen wie die Elektromobilitat ogertonomes Fahren werden im vorliegenden
Handlungskonzept bertcksichtigt. Es ist aber amcher zu beachten, dass einzelne Themen in der
fachlichen und offentlichen Diskussion genauso schnelli€d¢annehmen wie verlieren kénnen.

Der Verkehrsentwicklungsplan widmet sich mit dem defm Fortschrittsszenario aufbauenden
Nachhaltigkeitsszenario bewusst der Perspektive Ulss dahr 2030 hinaus. Das Nachhaltig-
keitsszenario schreibt die durch den VEP angesw@R&rkehrswende konsequent fort mit Blick
auf eine weitere vertragliche Gestaltung und Entwicklunghebilitat t es geht um die Erhaltung
und Starkung der Erreichbarkeiten mit gleichzeitigglichst umweltschonenden Fortbewegungs-
arten mit Blick auf die tibergeordneten Klimaschutzzigtedfis Jahr 2050.

Fir die weiteren Malinahmen Uber das Jahr 2030 rarizadeutet diest unter Beachtung der je-
weiligen gesellschaftlichen, politischen und globalesnds t die weiter fortgefuihrte Starkung des
Umweltverbundes, um eine deutliche Veréanderung dezd® Splits hin zu umweltfreundlicher
Mobilitét zu erreichen. Dazu gehéren neben einemaB@menwechsel in den Kdpfen auch Infra-
strukturmafnahmen insbesondere auch in der regiendDPNV-/SPNV-Anbindung. Wahrend der
VEP kurz- bis mittelfristig spatestens bis 2030 das Ziel hat, den Umweltverbund als attraktive
Alternative aufzubauen, ist auf dieser Grundlage dizienter und stringenter Mix aus Pusimd
Pull-Malinahmen notwendig.

Pull-MalRnahmenbedeuten eine weitere Angebotsplanung fir den Untwerbund. Gerade fir die
stadtgrenzeniiberschreitende Gestaltung des Mobilgétschehens mit Mal3nahmen im Schienen-
verkehr sowie Radschnellwegen ist hierfiir eine vekd&regionale Abstimmung notwendig. Ziel
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muss sein, die Verkehrsangebote fiir Pendler weiteszabauen, sodass vor allem der OPNV in den
Fahrzeiten mindestens mit dem Automobil gleichwertighumieren kann.

Pull-Malinahmen missen mittel- bis langfristig Yursh-MalRnahmefflankiert werden. Push-Mal3-
nahmen bedeuten, dass Flachen des Kfz-Verkehrs aktiv férehtitzungen (insb. Ful3- und Rad-
verkehr, OPNV, Aufenthalt/stadtebauliche Qualitater), umverteilt werden. Der verbleibende
CV}SA v P A D/s upee ¢] Z e+ E ]]VE Jdutcl undwgkiteuRdEche Antriebsar-
ten wie (nach derzeitigem Stand) die Elektromddiidie es durch gute Rahmenbedingungen in
der Stadt zu fordern gilt, sowie durch eine sclwéise Reduktion des Parkens im offentlichen
Raum’. Dariuiber hinaus sind verstarkte Verkehrsberuhigungam sensiblen Hauptverkehrsstra-
Renabschnitten in den Stadtteilen und teilweise lauc der Innenstadt sowie insgesamt eine wei-
tergehende Verkehrsberuhigung fir die Altstadt Themeie von der Blrgerschatft in den ersten
beiden Beteiligungsphasen besonders stark eingefdngurde, in der Zukunft diskutiert und mog-
lichst realisiert werden sollten.

Rahmenbedingungen fur Diskussionen, Planungen undiéitingen sind die gesetzlichen Vor-
schriften t sowohl was den Schutz der Umwelt und Bevolkerurgehn(vor Larm, Schadstoffen,
Unfallen etc.) als auch die entsprechenden Ridetliund Gesetze zu Planung (v.a. Regelwerke der
FGSV) und Regelung der Verkehrswege (StVO, VwV-St\MIahei ist auch zu beachten, dass sich
Gesetze und Regelwerke andern undie auch in den letzten Jahrémeue Handlungsspielraume
erdffnen bzw. veranderte Planungem}3A v JP u Z vX (€ Iplpv(3.}E] vs] ES
doo EE v rU®° & ] iAlJoe I5u o002 ZEEMW VWZPvVURVeS Z E
ger Baustein einer strategischen und nachhaltigen Staui-Verkehrsplanung.

54 Bereits jetzt starten in einigen Stadten Vorhaben, das Parkéiffentlichen Raum schrittweise zu reduzieren,
zum Beispiel in Kéln im Severinsviertel.
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Anhang zum Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030
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Anhang I: Ubersichten unterer sowie oberer Finanzierungspfad

Abbildung73: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im obererafzierungspfad
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Abbildung74: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im untergrafzierungspfad
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Abbildung75: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden (oberer Finanzgspfad)
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Abbildung76: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden (unterer Finanagspfad)
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Anhang II: Integriertes Handlungskonzepunterer Finanzierungspfad
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Anhang llI: Ubersichten zu Handlungs-/MaRnahmenfeldern
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Koster
1 G fixiii |
2 E fiXiiir Al
3 E AliXiiir ix
1 E XA r il D)
5 E il D]}X

1. StraRennetz, flieRender und ruhender Verkehr

1.1 Weiterentwicklung des StrafRennetzes
1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen
13 Stadtvertragliche und integrierte StraRenraumgestaltung
1.3.1] Aufwertung von Wohnstra3en
1.4 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
15 Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung
16 Erhaltungsmanagement
1.7 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fur die Innenstadt
1.7.1) Parkraummafinahmen in den Stadtteilen
1.7.2| Neues Leben auf Parkstanden
1.8 Neueinfihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung
2. OPNV / SPNV.
2.1 Optimierung des Busnetzes
2.1.1|Umsetzung des Nahverkehrsplans, Priifung+méglichsetdorg von MaRnahmen des OPNV-Konze
2.1.2| Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien
2.1.3| Express-Buslinien
2.1.4] Verbesserte Anbindung der Universitat an HaltkpGiils
2.1.5| Neue Bushaltepunkte, Netz- und TaktoptimierungehNachtverkehr
2.1.6| Netzerganzungen im regionalen Busverkehr:metitbessere Regionalbusverbindungen
2.2 Verbesserung des Schienenverkehrs:neue Bahnhéfe insb.reStiditeilen
2.3 Instandhaltungsmanamgent fiir Haltepunkte von Bus uithB
2.4 Sonderverkehrsmittel, Alternative Antriebstechnik und Aotoes Fahren
2.4.1| Optimierung und bessere Einbindung der Sondestemittel
2.4.2| Alternative Antriebstechnik
2.4.3| Autonomes Fahren
2.5 Barrierefreiheit im OPNV (Haltestelleninfrastruktur, Faibge und Kommunikation)
2.6 Zuverlassigkeit Busverkehrs (u.a. Beschleunigung)
2.7 Optimierung der Verknuipfung zwischen Bus und Bahn
2.8 Optimierung des Preis- und Tarifsystemsinsb. Kurkstmeanif, darauf aufbauend GroRwabe Koblenz|
29 Optimierung der Fahrgastinformationen
2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit
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Kostenklassen

1 G Xl |
2 E f1iXiii r Al
3 E AlIXilir X
4 E iXf r {i D]
5 E il D]}X

Verkerhsteilhabe sichern
Verkehrsverlagerung zu Gunster|
des Umweltverbundes

gleichberechtigte

3. FuBverkehr und offentlicher Raum

vertragliche Abwicklung des M1V

Effizienzsteigerung im Verkehrssystem

3.1 Optimierung des FuBverkehrsnetzes
3.2 Abbau von Zasuren (Uberwindung der Schienentrasserserliig
3.3 FulRgangerfreundliche Knotenpunkte
3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fir FuBganger
3.5 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielmdglichkeiten
3.7 Attraktive FuBwegeachsen, 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) FahrradstraRen
4.3.2| Priifung der weiteren Offnung von EinbahnstraRen
4.3.3| Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung ven#mgen
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 fir Verkehrssicherheit fir Radfahrer
4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstaetien
4.5.1| Fahrradparkhaus Hbf
4.6 Méngelbehebung, Baustellenfiihrung, Reinigung und Wintestdlien
4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr
4.8 Fahrradverleihsystem
4.9 Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketinggégien
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5. Wirtschaftsverkehr - -
5.1 Integrierte Standortplanung 9 1 3 |hoch X X
5.2 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs 9 1 3 |hoch X X
5.3 Haltemdglichkeiten fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre 9 9 2 3 |hoch X X
5.4 City-Logistik mit innovativen und umweltfreundlicHeathrzeugen 9 1 4 X X X
5.5 Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur 9 1 2 |hoch X X
6. Querschnittsthemen
6.1 Einkaufs- und Tourismusverkehr
6.1.1{ Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung 2 3 |hoch X X
6.1.2| Starkung des regionalen OV 1 2 |hoch X x| x
6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre 3 3 |mittel X X
6.3 Verkehrssicherheit und Sichere Mobilitat
6.3.1] Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 9 3 5 X X
6.3.2| Sicheres Schul- und Kita-Umfeld 9 2 4 X %
6.3.3| Weitergehende Offentlichkeits- und Kampagneriarbe 9 2 3 |hoch X X
6.4 Verkehr und Umwelt
6.4.1] Minderung der Larm- und Schadstoffemissioneb, iisstimmung mit Fachplanen (LAP+LRP) 2 3 |hoch X X
6.4.2| Forderung der E-Mobilitat und von neuen Antrielsl Mobilitatsformen, auch CarSharing 3 4 hoch X X
6.4.3| Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung 1 3 |hoch X X
6.4.4] Weitere ubergreifende Maf3nahmen (Beriicksichtigeon Mikroklima und Starkregenereignissen) 2 2 |mittel X X
6.5 Multi- und Intermodalitéat
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/Mobiligittionen 3 4 lhoch X X
6.5.4] Fahrradmitnahme in Bus und Bahn 2 2 |mittel X X
6.6 Mobilitatsmanagement und -kultur
6.6.1f Kommunales, betriebliches und schulisches Mitbitianagement 9 3 4 lhoch X X
6.6.2| Offentlichkeitsarbeit 2 3 |hoch X X
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Wirkungs- Prioritat Schliissel- Kosten der ?g E E Kosten im Umsetzungs- Bemerkungen
Kosten- maRnahme Gesamtmai{ & | & & Imittleren periode
Klasse nahme bis E g § Finanzierungspfac kurzfristig (2020)
2032 = k= © |bis 2032 mittelfristig
E (2025)
F ruhender Kfz-Verkehr und
1.1 | Weiterentwicklung des StraBennetzes hoch hoch * AX3RTX])PB%| dX166Xfibal einzelne M anzungen (insb. Umgehung Bubenheineyteng K12/Riibenach, Direktanbindung
Verwaltungszentrum Rauental+Verkehrsberuhigung Mosdljvei
1.2 Prufempfehlungen Tempo 30 in sensiblen Bereichen hrsech, hoch * PXTATX1]150%| iXTfi1X1]i Daueraufgabe |Priifung und wenn moéglich Umsetzung von Tempo 30 iniskmsBereichen im Haupt- und
Nebenstraennetz, alternativ auch “freiwillig Tempo 40/30
13 und ir i StraRer Ing ctho| hoch * 0X111X1]B50%]| IX1X1i[ pa MaRr zurir 1 Umgestaltung von Straiemen in sensiblen Bereichen sowie vor
Ortseingangssituationen in Baulast der Stadt Koblenz
1.3.1 | Aufwertung von Wohnstraen mittel | mittel IXTTTXTIE - || Dat MaRr zur icheren und fu fdlichen Aufwertung von bestehenden
WohnstraRen
1.4 L Ing/Optimi von Ki mitte] hoch OXI111X1|128%) TXTTIXTi[ pau MaRr fiir Optimierung von einzelnen Knotemieau von Kreisverkehren; Kosten bezog
auf Baulastkostenanteil der Stadt Koblenz
1.5 | Optimierung der Verkehrslenkung und -steuerung hoch octh TXT11X11[15p% PIXTTAXT)T mi i isungs- und i lagenatobahnen und Bt 1; Kosten beziehen
auf einen Kostenanteil der Stadt
16 Erhaltungsmanagement hoch mittel 6iXiiil 61Xiii | kurzfristig/
Daueraufgabe /Aufbau System "CAOS" fiir ein i Erhaltur
17 Fortentwicklung der Parkraumstrategie fir die Innedsta hoch hoch * iXo60iXil iIXT6AXII1 kurzfristig/ | MaBnahmen zur vertraglichen Abwicklung des ruhenderk®hrs und fir weniger Parksuchverkehr, insb.
Daueraufgabe bessere Auslastung der Parkbauten, neues Parkleitsysosvie Entlastung der StraBenraume
1.7.1 | Parkrat 1men in den ilen hoch mittel PATX 111 $0% ifiX11i |Daueraufgabe Optimierung der P ituation auch in den i iger Konflikte, weniger Parksuchverkehr,
bedar Anzahl von P ogli iten
1.7.2 | Neues Leben auf Parkstanden hoch niedrig 6AXii - || Daueraufgabe
temporare Umnutzung von einzelnen Parkstanden im Sommerfiz.BuRengastronomie, Sitzméglichkeite
18 Neueinfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung hoch  tteini - - bis 2020 keine direkten Kosten, nur ischer Besc atzung mit verstarkter Berticksichtigung
Lage, Verkehrsanbindung (OPNV+Radverkehr) der Nygzun
TAXo66f i0Xio6Xdii |
OPNV/SPNV
2.1 |Optimierung des Busnetzes -
2.1.1 |Umsetzung des Nat 1s, Priifung+maglichst Umsgtzmn sehrhoch  hoch - kurz- bis
MaBnahmen des OPNV-Konzeptes Rheinland-Pfalz Nord mittelfristig | Umsetzung des OPNV-Konzeptes RLP-Nord mit diversen 8ssptimierungen fir das Busnetz
2.1.2 |Starkung der Tangential- und Durchmesserlinien hoch hoch - kurz- bis
i isti L i ier und direkter B incemin Koblenz
2.1.3 |Express-Buslinien sehrhoch  hoch * iXii8dX1806 |kurz- bis
mittelfristig | Zuschussbedarf: Express-Fahrten zu Uni Koblenz (miteitengszentrum) und Hochschule auf der Karthau
2.1.4 |Verbesserte Anbindung der Universitat an Haltepunkt Giils hoch mittel - 1| mittelfristig
Machbarkeitsstudie+Umsetzung der der b Bahn-+
2.1.5 |Neue Bushaltepunkte, Netz- und Taktoptimierungen und Neckehr hoch mittel TXOITX Al iittelfristig
15min-Takt auf einzelnen Linien und punktuelle Lingwerlangerungen
2.1.6 |Netzerganzungen im regionalen Busverkehr: hoch hoch * - kurz- bis Verbindung wichtiger Pendlerschwerpunkte der RegibariRegionalbuslinien nach Koblenz (Kosten liege
mehr und bessere Regionalbusverbindungen mittelfristig  |insb. bei der Region)
2.2 |Verbesserung des Schienenverkehrs: sehrhoch  hoch * - }|kurz-, mittel- undneue Bahnhaltepunkte in Koblenz(er Stadtteilen), um 82NV auch als innerstadtisches Verkehrsmittel :
neue Bahnhdfe insb. auch in Stadtteilen langfristig  etablieren; Kosten liegen bei der DB (bereits gestartéatihsoffensive der DB)
23 Instandhaltungsmanamgent fiir Haltepunkte von Bus und Bahn ttemi | hoch T11X1iii|} Daueraufgabe
MaRr zur ing insb. von Bushalt&fn
2.4 |Sonderverkehrsmittel, Alternative Antriebstechnik und Auimes Fahren Daueraufgabe
0
2.4.1 |Optimierung und bessere Einbindung der Sonderverkealitsl mittel mittel TXATIXT oTAXIlI Da isung (Schragaufzug), Mittel iifuRg/Mact idien und Zuscht far
Implementierung und Unterhaltung von FahrverbindungewisoSeilbahn
2.4.2 |Alternative Antriebstechnik mittel hoch OXTRAIX X 01T X ii1Daueraufgabe |Schrittweise Aufbau einer wdlichen E: J Startir 1 fur Infrastruktur und
Anpassung Betriebshof; Férderung von E-Taxis undf8ngason Schnellladesaulen
2.4.3 |Autonomes Fahren mittel | niedrig BXTATXiT -} - langfristig
Modellversuche autonomer fahrender Kleinbusse (nBtblzenfels fiir Touristen)
25 iheitim OPNV (t i iktur, Fafuge und mittel hoch * PIXTIXT] PIXTIEXTIT | mittelfristig
Kommunikation) MaRr zum 1 Ausbau des OPNV
2.6 | Zuverlassigkeit Busverkehrs (u.a. Beschleunigung) haocmittel * IXATIXT iIXAi1X1]1 Daueraufgabe
MaRnahmenprogramm zur Beschleunigung (z.B. BuskapspBten/Technische Anpassungen)
2.7 |Optimierung der Verkniipfung zwischen Bus und Bahn mittelhoch BIIXii BATXi11 | mittelfristig
insh. Abstimmung der Abfahrtszeiten, bessere Informatind Beschilderung
2.8 |Optimierung des Preis- und Tarifsystems hoch hoch * AXOTIX] AXOTIX18 AN i Mact idie fiir eine GroRwabe und Beriicksicimtigei adti 1 ZL kurz- bi
insh. Kurzstreckentarif, darauf aufbauend GroBwabkbl &z mittelfristig Einfiihrung eines Kurzstrecken-Tarif
2.9 |Optimierung der Fahrgastinformationen hoch hoch 60AXITi AGTX 6T mittelfristig
schrittweiser DFI-Ausbau an wichtigen Haltepunkten
2.10 Marketing und Offentlichkeitsarbeit hoch mittel IXTATX1 666X il Daueraufgabe
Kosten fiir Online- und Offline-Marketing
TiXoiiXi i6X0ioX00i |
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FuRverkehr und 6ffentlicher Raum
3.1  Optimierung des FuBverkehrsnetzes

32 Abbau von Zasuren (Uberwindung der Schienentradsiéisse, ...)
33 FuBRgangerfreundliche Knotenpunkte

3.4 Mehr und sichere Querungsstellen fir FuRganger

35 Barrierefreiheit im offentlichen Raum

3.6 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglichkeiten

37 Attraktive FuBwegeachsen, Flanierrouten sowie Wandgenetz
3.8 Vitale Stadt(teil)platze

3.9 | Abbauvon Nutzungskonflikten

3.10 | Integrierte Nahmobilita 1zepte auf i e

3.11 | Offentlichkeitsarbeit und Akzeptanzférderung

Radverkehr
4.1 | Weiterentwicklung des Radverkerkehrsnetzes (Ziel2@30)

4.2 Radkomfort- und Radschnellwege

43 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

4.3.1 | Fahrradstralen

4.3.2 | Priifung der weiteren Offnung von Einbahnstraen
4.3.3 | Fahrradfreundliche und sichere Gestaltung vaukungen
4.3.4 | Radverkehrsachse Innenstadt - Riibenach

4.35 | Radverkehrsachse Innenstadt - Kesselheim

4.3.6 | Radverkehrsachse Innenstadt - Arenberg

4.3.7 | Radverkehrsachse Innenstadt - Oberwerth

4.4 | Weitere Elemente mehr fiir Verkehrssicherheit fir Radér

4.5 Systematischer Ausbau und Unterhaltung von Radabstafjan
4.5.1 | Fahrradparkhaus Hbf

4.6 Méangelbehebung, Baustellenfiihrung, Reinigung\Winkerdienst
4.7 Service und Komfort fiir den Radverkehr

4.8 | Fahrradverleihsystem

4.9 | Offentlichkeitsarbeit und Organisation / Marketingstrgien

Wirkungs- Prioritat Schliissel-Kosten der | 8 B 8 | Kostenim Umsetzungs-
Kosten- mafRnahme Gesamtmaf{ % S % mittleren periode
Klasse nahme bis ;Q, g @ |Finanzierungspfac kurzfristig (2020)
2032 S| E € |bis 2032 mittelfristig
E (2025)
*
mittel | mittel IX1X11 6AIX111 |Daueraufgabe
hoch hoch * IXATIXT iIXAiiX1]1 Daueraufgabe
hoch hoch * PIXITAX1 iXiTAX1]1 Daueraufgabe
reebh| hoch * 6AIXI1 6f1X11] |Daueraufgabe
hoch hoch * IXTIXTif iIX11iX1ii Paueraufgabe
hhoc mittel 6RAIXIl T6fXiii |Daueraufgabe
hoch mittel ORIXIl - kurz- bis
mittelfristig
mittel | mittel dAIXIil - 1] mittelfristig
sehrhoch  hoch * XTI 11X 111} Daueraufgabe
moc| mittel AOTXTIf - || Daueraufgabe
hoch nlitte dAIXIT dAiX1ii |Daueraufgabe
6Xfifo OXTAIXITI |

hoch mittel

hoch hoch IX X

hoch hoch TXOITXA|
hoch hoch BIIXITT |-
ochh | mittel Tixiii

hoch hoch * TXTAIXI

sehr hoobch h *

selr hdeoch *

hoch mittel

sehr hoclochh: *

hoch hoch XA

hoch hoch * iIXiTAXi

hoch mittel X
mittel mittel GIIXIT
mittel | niedrig TIXii
hoch mittel 6i6Xd
hoch mittel 8AIXII

iiXiofiX

- || Daueraufgabe
iIXTATX1]1 | mittel- bis
langfristig

TX 617X fii i Daueraufgabe
B11X111 | mittelfristig
THXTi1]}  kurzfristig

TXTAIX1]1 Daueraufgabe

006fiX8060 kurz-bis
mittelfristig

110X1061 | kurzfristig,
Rheinrad

langfristig

06X A0T |kurzfristig
if6X060606 |kurzfristig
iAiX11i | Daueraufgabe
iIXiTAX1]1 Daueraufgabe
TIX111]} mittelfristig

8fA1X11] |Daueraufgabe

ifA1X111 | Daueraufgabe
- kurz- bis
mittelfristig

dAiXiii |Daueraufgabe

fiXi60Xii6 |

Bemerkungen

insb. SchlieBung von Netzliicken, wo notwendig Wedweéterung, teilweise neue Gehwege,
Wegweisung+Beschilderung

insb. neue Unter- oder Uberfiihrungen (z.B. Rauentdti@ube), Verbreiterung von Briickenwegen
insh. Verlangerung von Griin- und Réumzeiten, TrenwongRadverkehr an Knotenpunkten, vorgezogene

Seitenraume im Nebennetz, ...

insb. Mittelinseln, FuBgangeriiberwege, ...

insb. Lei ne fiir Blinde, Ni leichheit furliainderte, ..

insb. regelméaRige Sitz- und Spielmdglichkeiten, dié aucSitz- und/oder Spielrouten verkniipft werden
konnen

insh. Ausbildung breiter, sicherer, attraktiver Flandeiten fiir den Freizeit- und Alltagsverkehr;
Wanderwegenetz

insb. Aufwertung von Stadtplatzen (Sitzméglichkeiten, staatgiche Qualitat, soziale Sicherheit, ...)
insh. Trennung von FuBgéngern und Radfahrern, Abbauonflikten mit parkenden Autos, ...

insb. schrittweise Umsetzung von Konzepten fiir einz&8teltteile, z.B. alle 3 Jahre ein Stadtteil

insb. Sensibilisierung von Autofahrern, aber audtifétaern auf Belange von FuBgéangem

(Weiter-)Entwicklung eines Rad hrs-Zielnet: jsgrundlage, Daueraufgabe in der Verwaltun
z.B. nach Andernach und Boppard, Kosten bezogeAlsthnitte Koblenzer Stadtgebiet, 80 % Forderung
angenommen

Programm zur Umsetzung von MaRnahmen im Radverkehrsnadavgje, Schutz-/Radfahrstreifen,
Piktogrammketten etc.)

Programm zur Umsetzung von Fat auf i 1abschnitten

Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer in Gegtuity, wo méglich
Programm fiir sichere Knotenpunkte: Aufstellbereiche tilfhrer, eigene Radfahrerampeln, direktes
Linkabbiegen, Fahrradschleusen etc.

Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Riickgrat

Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Riickgrat
Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Ruickgrat

Umsetzung bedeutender Radverkehrsachsen als Riickgrat

einfache Elemente fir mehr Verkehrssicherheit: Absegkeon Bordsteinen, Trixie-Spiegel gegen den tot
Winkel an Kreuzungen etc.

Schaffung ausreichender, komfortabler Radabstellanig@esb. mehr Anlehnbiigel, wo sinnvoll auch
witterungsgeschlitzt)

Fahrradparkaus als Element des B+R und "LeuchtturmptaekHbf.
Behebung von Oberflachenmangeln, sichere WegefiihumpBeschilderung an Baustellen, Winterdienst
wichtigen Routen etc.

insb. Informationen und Karten im Internet
Kosten beziehen sich auf stadtischen ZuschussbedagfriifFahrradverleihsystem (in Kooperation mit

Hochschulen)

Marketing und Offentlichkeitsarbeit zur Etablierung eifadverkehrskultur
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Wirtschaftsverkehr
5.1 |Integrierte Standortplanung

5.2  Verkehrslenkung und Weg 1g des Wirtsct kehr
53 Haltemdglichkeiten fur Liefer- und Dienstleistungsvereeh
5.4  City-Logistik mitinnovativen und umweltfreundlichen Faligen

5.5  Entwicklung und Instandhaltung der Infrastruktur

Einkaufs-, Tourismus- und Freizeitverkehre
6.1.1 | Verbesserung der Orientierung/Besucherlenkung

6.1.2 | Starkung des regionalen OV

6.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat
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 Schadstoffemissionen, insistiftmung mit
Fachplanen (LAP+LRP)

6.4.2 |Forderung der E-Mobilitat und von neuen Antriebs- itabilitatsformen,
auch CarSharing

6.4.3 Verkehrseffiziente Flachen- und Standortplanung

6.4.4 Weitere tibergreifende MaBnahmen (Beriicksichtigung Mikroklima und
Starkregenereignissen)

Multi- und Intermodalitét

6.5.1 | Park & Ride

6.5.2 | Bike & Ride

6.5.3 | Schaffung intermodaler Schnittstellen/Mobilitatsstatem

6.5.4 | Fahrradmitnahme in Bus und Bahn

Mobilitatsmanagement und -kultur
6.6.1 A Kommunales, betriebliches und schulisches Molslitanagement

6.6.2 | Offentlichkeitsarbeit

G mme alle Handlt fer

Wirkungs- Prioritat Schliissel- Kosten der
Kosten- malnahme Gesamtmal
Klasse nahme bis
2032
*

hoch mittel -

hoch mittel fixiii
hoch hoch PAIXIT
sehrhoch  hoch * 6fAXii
hoch hoch 66 Xii
chho| mittel

hoch mittel

mittel mittel 6AIXii

iXioaxijii

sehr hodhoch 66X
sehrhoch  hoch HixXiii

hoch hoch

hoch hoch * oI Xl

hoch hoch * 66iXii
hoch  hhac -

mittel mittel oAIXii

iIX661Xijii

sehrhoch  hoch * OTAXII

hoch hoch oAIXii

hoch hoch 68iXii

mittel | niedrig PRTXIT

IXITAXI[ |
hoch hoch * 061 X11150%:
hoch mittel TORAXIIY =

PIXTATXTI

66X'|'5[3X16|'6 |

unterer Pfad

mittlerer Pfad

50%

oberer Pfaq

1

Kosten im Umsetzungs-
mittleren periode
Finanzierungspfac kurzfristig (2020)
bis 2032 mittelfristig
(2025)
- || Daueraufgabe
ATXi1i | kurzfristig

fATX111 | kurzfristig

OfAXii] | kurz- bis
mittelfristig
606Xii] |Daueraufgabe

TATXIH |
fA6XI1I | kurzfristig
-0 kurz- bis
mittelfristig
16fXiil |Daueraufgabe
ATTXTIT |

66fXiii Paueraufgabe
111X 111 | Daueraufgabe
dAIX11] |Daueraufgabe

IXATAXII |

T1A X111 | Daueraufgabe
8T X1l |Daueraufgabe
- || Daueraufgabe
- || Daueraufgabe

00iXiii |

dTAXIT] | mittelfristig
OfiXiil | mittelfristig
606fAXiii Paueraufgabe
fATX111 | kurzfristig

IXATIXTT |

AloXTAiT Paueraufgabe

i66XAli Paueraufgabe

Bemerkungen

friihzeitige Verkniipfung von Bauleitplanung, Wirtschigitderung und Verkehrsplanung bei
Ansiedlungsvorhaben von Betrieben

einheitliche Beschilderung und Routenfiihrung zu Géeggebieten tiber méglichst unsensible StraBen

Bauliche Herstellung+Beschilderung von ausreicheAdahl von Ladezonen in Innenstadt/Stadtteilzentre
Initiierung, Abstimmung mit Unternehmen und Logistikern sotoordinierung eines umweltfreundlichen
City-Logistik-Konzeptes (z.B. mit E-Fahrzeugen, Lastenrétie)

bedarfsgerechte Instandhaltung der Straen- und Schierfeastruktur, Erhalt von Umschlagterminals; Kos
auch in den MaRnahmen fiir das StraRennetz/Kfz-Verkeliralten

Wegweisung zu Tourismuszielen und Parkplatzen optimigReisebusparkleitsystem
Komiticketangebote fiir Besucher, verbesserte OPNV-Amibiggfon touristischen Zielen (im wesentlichen
bereits iiber das Handlungsfeld OPNV/SPNV abgedeckt)

z.B. temporare P+R Parkplatze bei GroRveranstaltur ver W isung

Ausbildungskosten Sicherheitsauditor zur Verankerurgythemas Verkehrssicherheit in der Verwaltung,
tibergreifende Abstimmung mit Polizei, Schulen etc., Austea stadtischen Verkehrsiiberwachung
kontinuierliche Erstellung von Schulwegpanen und Kisthdtteilplanen, Umsetzung von Manahmen auf
Schulwegen

regelmaRige Schwerpunktkampagnen zur Verkehrssicheunelifiir riicksichtsvolles Miteinander

stetige Fortentwicklung und Umsetzung der Konzepte des-lénd Luftreinhalteplans

Strategie fr die E-Mobilitat im MIV, Radverkehr und &PRilotprojekt fir E-Mobilitét in einem Quartier,
Schaffung eines Grundgeriistes an Lademdglichkeiten

enge Verzahnung der Flachenplanung mit der Verkeamspig, Beriicksichtigung verkehrlicher Effekte im
Vorhinein

verstarkte StraBenraumbepflanzung, Anpassung der Enemésgssysteme auf Starkregenereignisse

Beteiligung der Stadt Koblenz beim Bau sowie fiir IngtaltdngsmaRnahmen von P+R in der Region

witterungsgeschiitzte, sichere Radabstellanlagen an GRaI¢punkten
Machbarkeitsstudie und Umsetzung von Mobilpunkten urtdtisnen (Vernetzung Bus, CarSharing,
Radabstellanlagen, ...)

Férderung von Klapprad/OV-Ticket-Kombinationen

insb. organisatorische MaBnahmen und Kommunikation umWivkehre zu reduzieren (z.B. Bring- und
Holverkehre zu Schulen)

Marketing fir ein Mobilitatsmanagment und Férderung défeaitlichen Bewusstseinsbildung fiir eine
umweltfreundliche Mobilitat

11X
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Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 208diele und integriertes Handlungskonzept

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 Bundnis 90 / Die Grinen

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 fir Stadtentwicklung und Bauordnung
Stadt Koblenz - Tiefbauamt

Stadt Koblenz - Umweltamt

A" §(}EpMU ¢ 00 0] Vv <}ovirl<}ovl"g

VCD

VDV Rheinland e.V.

Su EIl §]vP

Planersocietét
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