KRP-0164

ErschlielBung, Anlageformen und Ausstattungs-

merkmale der zukinftigen Nahmobilitats-Infrastruktu r
neu

- Fachgutachten Kerpen-Manheim -

09. Juni 2010

I S Planerbliro Sldstadt:
| Biiro Hir urbane Mobilitat



ErschlieBung, Anlageformen und Ausstattungs-
merkmale der zuklnftigen Nahmobilitats-
Infrastruktur - Fachgutachten Kerpen-Manheim "™ -

09.06.2010

Auftraggeber

Stadt Kerpen

- Planungsamt 16.2 -
Jahnplatz 1

50171 Kerpen

Bearbeitung

Planerbiuro Sudstadt
Antwerpener StralRe 6-12
50672 Koln

Tel. 0221-20894-0

Fax 0221-20894-44
www.planerbuero-suedstadt.de

Dipl.-Ing. Franz P. Linder

Stud.-Geogr. Leszek Karmaat

Seite 2 von 23



Fachgutachten Kerpen-Manheim™"

Erschliel3ung, Anlageformen und Ausstattungsmerkmale der
zukUnftigen Nahmobilitats-Infrastruktur

Teil A - Status Quo

1.Vorbemerkungen und Aufgabenstellung

Fur die Neuansiedlung des Stadtteils Kerpen-Manheim™ liegen Plan-
grundlagen vor, die sowohl das stadtebauliche Rahmenkonzept, als
auch die innere und aulRRere Erschlieung der Neuansiedlung darstellen.
Wahrend die Uberlegungen zur Integration in das regionale StraRennetz
weitestgehend abgeschlossen sind, steht noch die Klarung der Frage-
stellungen im Raum, die sich im Zusammenhang mit der ,Nahmobilitat*
(FuRR- und Radverkehrssystem) ergeben. Im Vordergrund der gutachter-
lichen Bearbeitung stehen dabei 3 Punkte:

= Die Begrindung, Fuhrung und Ausgestaltung einer zentralen Wege-
verbindung zwischen Manheim™ und Kerpen im Sinne einer Velo-
Route.

= Die VerknUpfung und Anbindung des neuen Stadtteils mit dem regi-
onalen Radverkehrsnetz im umliegenden Raum.

= Schlie3lich sind Aussagen zu den Qualitats- und Sicherheitsanspri-
chen der Nahmobilitat im neuen ErschlieBungssystem zu treffen.

Ziel ist, ein fur alle Planungsbeteiligten tragfahiges Nahmobilitatskonzept
zu entwickeln, dessen Infrastruktur gleichermalRen heutigen und zukinf-
tigen Mobilitatserfordernissen gerecht wird, dabei Kostenaspekte be-
riicksichtigt und sich Gber die gesetzlichen Anforderungen hinaus an den
heutigen Lebens- und Mobilitdtsbedingungen in Manheim orientiert.

2. Ortsbesichtigung und Kurzbewertung der verkehrlichen Infrastruktur

Die Rahmendaten und Kennziffern der verkehrlichen Infrastruktur sind in
den Untersuchungsberichten von RWE Power ,Anforderungen zur Pri-
fung der Sozialvertraglichkeit fir die Umsiedlung Manheim*“ und ,,Um-
siedlung Kerpen-Manheim — Planungs- und Entwicklungsziele® (Heinz
Jahnen Pfliger, 2009) ausfuhrlich dokumentiert.

Kennzeichnend fur das heutige Manheim ist das klassische Separati-
onsprinzip in der Aufteilung des Stralienraums: Blrgersteig, Parkstrei-
fen, Fahrbahn etc.. Aufféllig ist dabei die Dominanz des ruhenden
Verkehrs. Sofern nicht in separierten Parkbuchten oder auf der Fahr-
bahn geparkt wird, stehen auffallig viele PKWs auf Birgersteigen und
mindern stellenweise den Gehkomfort zu Fuld gehender Verkehrsteil-
nehmer. Die Flachenanteile fir Verkehrsrdume liegen mit 13,26% tber
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dem Durchschnitt stadtebaulicher Kennwerte (~ 12%) und sind vorran-
gig mit der Fulle an baulichen Parkbuchten zu erklaren.

Das durchgangig gewahlte und flachenintensive ,Separationsprinzip*
Burgersteig — Parkstreifen — Fahrbahn resultiert aus dem damaligen
Planungsverstandnis der Entstehungszeit (Anlagel).

3. Soziale und wirtschaftliche Infrastruktur heute und die Erreichbarkeit

Die soziale und wirtschaftliche Infrastruktur heute besteht aus:
o Zweigruppiger Kindergarten

o Einzigige Gemeinschaftsgrundschule
o Mehrzweckhalle

o Hallenbad

o Sportplatz

o Bolzplatz

o drei offentliche Spielplatze

o Jugendzentrum

o Gemeindehaus

o Schitzenhalle

o Feuerwehrhaus

o kath. Pfarrzentrum mit Pfarrbucherei
o Bankfiliale

o Béckerei

o Kiosk

Von zentraler Bedeutung fiir die Vergleichbarkeit der Mobilitatsbedin-
gungen in Manheim (alt) und Manheim™" ist die Fragestellung, inwieweit
diese Zielpunkte insbesondere fur den Rad- und FuBverkehr adaquat
erreichbar sind. Eine Entfernungskarte (Anlage 2) macht deutlich, dass
alle Wohnlagen und Zielpunkte in Entfernungsbereichen liegen, die sehr
gut fulaufig oder bequem mit dem Fahrrad erreichbar sind. Die Vorteile,
die sich heute mit der Nahmobilitat verbinden, lassen sich wie folgt be-
schreiben:

= Die kompakte Stadtlage Manheims, die sehr gute Erreichbarkeit der
Wohnlagen einerseits und der Zielpunkte andererseits (Schule,
Sport, Versorgung, Sozialeinrichtungen etc.), bilden hervorragende
Voraussetzungen dafir, viele Wege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
abzuwickeln.
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= Die in der Flache relativ schwachen Kfz-Verkehrsbelastungen ge-
wahrleisten eine sehr gute Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehren
und Ful3gangern/ Radfahrern, so dass von einem hohen Mal3 an
Verkehrssicherheit auch fur schutzbedurftige Verkehrsteilnehmer-
gruppen (Kinder, Altere) gesprochen werden kann.

= Die sehr gute Erreichbarkeit insbesondere der genannten Schul-/
Sport- und Versorgungseinrichtungen, die vertraglichen Verkehrsbe-
lastungen und das Uber Jahrzehnte gewachsene soziale Miteinander
bieten insgesamt betrachtet hervorragende Bedingungen fir ein
Hochstmal? an Nahmobilitéat und Verkehrssicherheit und damit relati-
ver Unabh&ngigkeit vom Auto. Die heutigen Bedingungen entlasten
insbesondere Eltern vom Zwang, ihre Kinder aus Entfernungs- und
Sicherheitsgrinden per Auto zur Schule bringen zu missen. Die
Maoglichkeit fur Kinder, frihzeitig eine eigene Mobilitat zu Fuld und
mit dem Fahrrad zu entwickeln, ist bekanntlich von unschatzbarem
Wert fur die weitere kérperliche und geistige Entwicklung. Viele der
heute bekannten kinderspezifischen Probleme (Ubergewicht, gerin-
ges Konzentrationsvermogen, mangelnde kérperliche Flexibilitat
etc.) stehen im Zusammenhang mit Bewegungsarmut.

= Die heutigen stadtebaulichen Bedingungen, das Vorhandensein
wichtiger Standorte fir Bildung, Versorgung und Freizeit im Nahbe-
reich und damit die Mdglichkeit der kurzen Wege und Unabhangig-
keit vom Auto, bieten hervorragende Méglichkeiten viele
Verkehrszwecke zu Fuld oder mit dem Fahrrad zu absolvieren. Hinzu
kommt: Die kurzen Wege in Verbindung mit relativ schwach ausge-
pragten Kfz-Belastungen sind ebenfalls eine gute Grundlage fir ein
HochstmalR an Verkehrssicherheit.

Die Verkehrssicherheit kommt insbesondere zwei potenziell gefahrdeten
Verkehrsteilnehmergruppen zugute: den (Schul-) Kindern und Jugendli-
chen sowie den Senioren(innen). Hinzu kommt das Kostenargument,
dass gerade im Kurzstreckenbereich das Auto Uberproportional hohe
Mobilitatskosten verursacht. Insofern sind die Kriterien Versorgung, Er-
reichbarkeit, Verkehrssicherheit und Mobilitatskosten zentrale Parame-
ter, auch fur die Bewertung der Nahmobilitat am neuen Standort

neu

Manheim™".

4. Nahmobilitat im Lebensraum Stadt — Kurzbeschreibung des Leitbildes

Das Thema ,Wohnen und Leben in der Stadt‘ bekommt vor dem Hinter-
grund der demografischen Entwicklung einen neuen Stellenwert. Die
Stadt als Lebens-, Aktions- und Bewegungsraum ist der Schlussel fir
die Zukunfts- und Wettbewerbsfahigkeit der Stadte. Urbanitat ist zum
Leitbild und Wettbewerbsfaktor einer nachhaltigen Stadtentwicklung
geworden.
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Die Leitidee ,Stadt als Lebensraum* (Anlage 3) bedingt einen Paradig-
menwechsel in der StralRenplanung. StraRen sind neben der Architektur
wichtiger und pragender Bestandteil der Stadt und mehr als nur funktio-
naler Verkehrsraum. Sie sind Raum fur Aufenthalt, Treffen, Kommunika-
tion und Spiel. Strallenrdume pragen durch ihre Gestaltung und
Lebendigkeit die Qualitat eines Wohnviertels und damit das Erschei-
nungsbild einer Stadt, bzw. eines Stadtteils. Stralen und Pléatze identifi-
zieren Stadte und sind damit gleichsam ,Visitenkarten“. Hinzu kommt:
die sich wandelnden Mobilitdtsbeduirfnisse einer deutlich alter werden-
den Gesellschaft, die bis heute vernachlassigten Sicherheitsanspriiche
von Kindern und Jugendlichen und schliellich ein ver&ndertes Freizeit-
verhalten und ein neues Gesundheitsbewusstsein zeigen auf, dass in
Zukunft ,Nahmobilitat — Nahversorgung — Naherholung” die entschei-
denden Planungsparameter fur die Ausgestaltung von Stadtvierteln bzw.
Stral3en bilden.

Mit dem neuen Versténdnis von ,Urbanitat* bekommt das Leitbild ,Stadt
als Lebensraum® auch auf Dauer eine dringliche Aktualitat. Nach einer
langen Phase starker verkehrstechnischer, primar funktionaler Auspra-
gung der ,Verkehrsraume" ist heute die Stral3e entsprechend ihrer so-
zialen Gebrauchsfahigkeit als Multifunktionsraum, als sozialer
Lebensraum zu gestalten.

5. Zur Definition und Verstandnis von Nahmobilitat

Unter Nahmobilitét ist individuelle Mobilitat im raumlichen Nahbereich
(0,1 bis 5 km) vorzugsweise zu Fuf3, mit dem Fahrrad, aber auch mit
anderen Verkehrsmitteln (Inliner, Kickboards, Skateboards u. a.) zu ver-
stehen.

Die Nutzer von Nahmobilitat stehen fur aktive, wirklich ,automobile” und
muskelbasierte Fortbewegung. Sie sind die eigentlichen ,Individualver-
kehre" und erflllen in fast idealtypischer Weise die Anspriiche moder-
ner, zukunftsfahiger Mobilitat: nachhaltig, stadtvertraglich, ressourcen-
sowie energieschonend. CO?frei und gesund.

Neben dem FulRganger — er stellt mengenmalig den groliten Anteil —
kommt im Rahmen der Nahmobilitat dem Radfahrer ein besonderer Stel-
lenwert zu. Er kann auch groRRere Distanzen aus eigener Kraft schnell
zuriicklegen und nahezu jedes Ziel individuell anfahren. Zwar ist der
FuRgangerverkehr mit rd. 20 bis 35% dem Radverkehr mit rd. 10 bis
25% deutlich Gberlegen. Dennoch, strategisch betrachtet bleibt der Rad-
verkehr der wichtigste Aktivposten, wenn es um die Veranderung des
Modal-Splits geht. Das Fahrrad hat im Rahmen der Nahmobilitat den
weitesten Aktionsradius und das grofdte Substitutionspotenzial, wenn es
um die Verlagerung von Kfz-Fahrten geht. AuRerdem liegt die Starke
des Fahrrads in seiner flexiblen Einsatzweise im Kurzstreckenverkehr
mit deutlichem Zeitvorteil gegeniiber dem MiV und dem OPNV.
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Die Vorteile, die sich mit dem Leitbild ,Stadt als Lebensraum” und insbe-
sondere einer akzentuierten Férderung der Nahmobilitat verbinden, las-
sen sich fast auch idealtypisch auf das stadtebaulich-verkehrliche
Konzept des neuen Stadtteils Manheim™" tibertragen. Zumindest, was
die Binnenmobilitat betrifft (Anlage 4). Die Lage des neuen Siedlungs-
standorts, das verkehrliche Konzept zur ErschlielBungsplanung und ins-
besondere die Anlage einer zentralen Velo-Route bieten gute
Voraussetzungen, um im Interesse der Umsiedler die Potenziale der
Nahmobilitat, Nahversorgung und Naherholung zu aktivieren und die
Nachteile, die sich mit den gréRer werdenden Distanzen ergeben (z.B.
Erreichbarkeit der Schulen), zu mindern.

Teil B - Manheim "™

1. Manheim™" — Planungs- und Entwicklungsziele

Mal3stab fiir die Beurteilung und Bewertung der Verkehrserschliel3ung
fur Manheim™" sind die Planungs- und Entwicklungsziele, die im Rah-
men der Birgermitwirkung konsensual entwickelt wurden (siehe ,Um-
siedlung Kerpen-Manheim — Planungs- und Entwicklungsziele* Heinz,
Jahnen, Pflliger, 2009).

Hervorzuheben sind folgende mobilitatsrelevante Aussagen:

ErschlieBung: ,Grol3ziigiges ErschlieBungssystem unter Beachtung
der dorflichen Struktur mit guter Anbindung an das ortli-
che Verkehrsnetz*

Umgebung: ,Ort mit intensiver Verzahnung mit der umgebenden
Landschaft”

Uber den gemeinsam mit den Biirgern erarbeiteten einzelnen Zielformu-
lierungen steht der Grundsatz, ausgehend vom Status Quo, in
Manhein™" _gleiche Lebens- und Mobilitatsverhaltnisse zu scha f-

fen".

Die seinerzeit formulierten Leitregeln und Grundsatze sind demzufolge
Malf3stab fir die im Weiteren dargelegten Aussagen zur Nahmobilitat.

2. ErschlieRung und Verkehrshierarchie Manheim™"

Es war der vorrangige Wunsch der Blrgerschaft, das heutige Separati-
onsprinzip weitgehend beizubehalten. Dem wurde in der HIP-Planung
(Anlage 5) Rechnung getragen. Die hier erfolgten planerischen Festle-
gungen werden deshalb nicht weiter kommentiert. Die prognostizierte
Kfz-Belastung des neuen Stadtteils wird mit rund 3.000 Kfz-Fahrten pro
Tag abgeschatzt (siehe ,Verkehrsuntersuchung zur Umsiedlung von
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Manheim an den Standort Kerpen-Dichbusch®, Runge + Kiichler, Mai
2009). Die daraus resultierenden Stral3enbelastungen — auch der
Haupterschliel3ung — liegen damit in einer Grol3enordnung, die separier-
te Anlagen fir den Radverkehr nicht erforderlich macht, mit Ausnahme
der baulichen Velo-Route Manheim™" — Kerpen. Es kann also von einer
guten Vertraglichkeit zwischen MiV und Radverkehr ausgegangen wer-
den. Aus Griunden der Verkehrssicherheit und der Vertraglichkeit wird
eine flachenhafte — auf den Gesamtstadtteil bezogene — 30 km/h-
Regelung empfohlen.

3. Ausgangsbedingungen fir Nahmobilitat in Manheim"™"

Der neue Stadtteil ist im Vergleich zur alten Wohnlage insgesamt kom-
pakter in der Bebauung. Fast 90% des Wohnraums liegt in einem Ent-
fernungsbereich von R = 800 m (siehe Anlage 4). Damit kann ein hoher
Anteil des Binnenverkehrs primar zu Fuf3 und/ oder mit dem Fahrrad
abgewickelt werden. Bedenkt man, dass in der Regel ca. 50% aller Kfz-
Fahrten in Deutschland motorisierte Kurzstreckenfahrten sind, so wird
hier das Potenzial einer relativ autofreien Nahmobilitat in Manheim™
deutlich. Insofern kann die ,Binnenmobilitat* in Manheim™" iberwiegend
ohne Auto erfolgen, aber auch ohne OPNV. Zumindest was die Schul-
busse anbetrifft.

Mit der Neuansiedlung andert sich sehr wesentlich die soziale und wirt-
schaftliche Infrastruktur. Wahrend die 6ffentlichen Einrichtungen — Kir-
che, Gemeindehaus, Kindergarten — auch im neuen Stadtteil das ,Herz"
und die rAumliche Mitte bilden, entféllt zuklnftig z. B. die Grundschule
und damit auch der Schulbus. (Anmerkung: Die Entfernung zwischen
Manheim™" und dem Schulstandort in Kerpen liegt unterhalb der Werte,
die den Betrieb eines Schulbusses begriinden.) Mit dem Wegfall der
Schule und anderer zentral6rtlicher Einrichtungen verandert sich in Zu-
kunft sehr wesentlich eine Uberaus positive Dominante der Erschlie3ung
heute: Die gute Erreichbarkeit zentral6rtlicher Einrichtungen zu Fufd und/
oder mit dem Fahrrad.

Gemessen am Grundsatz ,,Gleiche Lebens- und Mobilitdtsbedingungen*®
stellt sich natdrlich die Frage, inwieweit es moglich ist, die deutlich ver-
anderten Distanzen zwischen dem neuen Stadtteil und den zentralortli-
chen Einrichtungen in Kerpen — insbesondere fir Radfahrer — zu
kompensieren. Oder mit anderen Worten: Unter welchen verkehrsinfra-
strukturellen Bedingungen, bzw. mit welcher Anlageform kann man eine
Qualitat in der Erreichbarkeit erzielen, die anndhernd den heutigen Be-
dingungen entspricht und eine ,Zwangsmobilitat‘ mit dem Auto weitest-
gehend vermeidet?
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4. Begriindung fur eine Velo-Route zwischen Manheim™" und Kerpen

Die Notwendigkeit einer direkten, schnellen, verkehrssicheren und kom-
fortabel zu befahrenden Radverkehrsverbindung zwischen Manheim"™"
und Kerpen lasst sich alleine schon mit der Verlagerung des Schul-
standortes nach Kerpen begriinden. Aber auch die ,Nahversorgung®,
also die Erreichbarkeit anderer Versorgungseinrichtungen und die aus-
gepragte Pendlerbeziehung (Arbeitsplétze in der Kernstadt) zwischen
Manheim™" und Kerpen sind Anlasse genug, fur eine Velo-Route zu
pladieren. Eine dementsprechende Empfehlung ist auch Gegenstand
der Leitplanung und des Lastenheftes (siehe Heinz, Jahnen, Pfliger).

»Zur Sicherung einer guten Erreichbarkeit eines mdg lichen neuen
Grundschulstandortes und der im Stadtteil Kerpen vo rhandenen
weiterfihrenden Schulen, ist ein schulweggerechter Ausbau der
Querung der Humboldt-StralRe, sowie der alten Bahntr  asse unab-
dingbar. Diese Wegeverbindung dient hierliber hinaus der sicheren
Erreichbarkeit der Einkaufsmoglichkeiten an der Sti ftstrale, als
auch der Infrastrukturangebote im Ortskern fir Radf ahrer und Ful3-
ganger.”

Um den Kriterien Direktheit, Schnelligkeit, Verkehrssicherheit und Fahr-
bzw. Bewegungskomfort gerecht zu werden, bietet sich als Anlageform
eine ,VELO-ROUTE" an. Zur definitorischen Klarung: Velo-Routen sind
schnelle, vorfahrtsberechtigte und vorzugsweise baulich separierte
Radwege in einer nutzbaren Fahrbahn von = 4,0 m Breite und zeichnen
sich durch hohen Fahrkomfort aus.

Warum eine Velo-Route, zumal auch eine konventionelle Radverkehrs-
fihrung innerhalb von Manheim™" entlang der HaupterschlieBung mog-
lich ist?

Runge und Kichler haben in ihrer Knotenpunktuntersuchung

(Dez. 2009) unterschiedliche Varianten der Fahrraderschlie3ung hin-
sichtlich der Entfernungen zwischen den Wohngebieten in Manheim"™"
und den Versorgungszielen in Kerpen untersucht (Anlage 6). Ergebnis:
Die Velo-Route bietet in allen Planfallen die kiirzeste Verbindung, je
nach Lage der Wohngebiete und Zielorte sind das bis zu 250 m (18,1 %)
(Anlage 7).

Die Entfernung ist jedoch nur ein Kriterium fur die Wahl des Verkehrs-
mittels. Der entscheidende Nachteil einer konventionellen Radverkehrs-
fuhrung ist die Summe und das Zusammenwirken von baulichen/
verkehrstechnischen Widerstanden, Fahrkomforteinbuf3en und Ver-
kehrssicherheitsdefiziten, die in der Summe das Radfahren letztlich un-
attraktiv machen. Eine vergleichende qualitative Bewertung zwischen
konventioneller Fihrung und Velo-Route, die unterschiedliche Parame-
ter abbildet, macht den Unterschied deutlich. (Anlage 8) Das Ergebnis:
Nur eine Velo-Route kann — gemessen am vereinbarten Planungs-
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grundsatz ,gleiche Lebens- und Mobilitatsverhaltnisse* annéherungs-
weise das kompensieren, was heute Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit
und Qualitat an ,kurzen Wegen* ohne Auto in Manheim mdglich ist.

Neben der ,kompensatorischen Funktion® offeriert die Anlage einer Velo-
Route eine weitere Option. Durch die relative Nahe des neuen Standorts
zur Kernstadt Kerpen ist die Chance gegeben, auch ,Neuverkehre* auf
das Fahrrad zu bringen. So lassen sich Uber die Schulverkehre hinaus
auch Anteile der Versorgungs-, Berufs- und Freizeitverkehre mit dem
Fahrrad absolvieren, wenn zentrale Rahmenbedingungen erfiillt sind.
Das ist zum einen die Fuhrung und Qualitat der Anlageform und zum
anderen die Ausbildung der Querungsstellen.

5. Anlageform und Dimensionierung

Bei Velo-Routen handelt es sich um durchgehende, bevorrechtigte,
adaquat dimensionierte (= 4,0 m) zentrale Radwege. Sie ermoglichen —
insbesondere massenhaftem Radverkehr — schnell, sicher und komfor-
tabel auch groRRere Entfernungen zuriickzulegen. Um jedoch zukunftsfa-
hig zu sein, missen sie die Leistungs- und Komfortanspriiche
langsamer, wie auch schneller Radfahrer und E-Bikes erfullen.

Fir die Manheimer Velo-Route wird eine nutzbare Breite von 5,0 m vor-
geschlagen, die sich wie folgt begriindet: Nach niederlandischen Erfah-
rungen konnten Velo-Routen in einer Breite von 4,0 m bislang als
ausreichend angesehen werden, wenn es darum ging, grof3ere Mengen
an Radverkehr sicher und komfortabel transportieren zu kénnen. Aul3er-
dem boten sie genigend Raum, langsame Radfahrer zu tiberholen. Mit
dem Beginn der Elektro-Mobilitat stellen sich jedoch weitergehende An-
spriche, so dass in Zukunft von 3 unterschiedlichen Nutzergruppen
auszugehen ist:

« Langsame Radfahrer (Kinder, Altere, etc...)
* Schnelle, sportliche Radfahrer (Pendler, Freizeit, etc....)

* E-Bikes, Pedelecs (Pendler, Mobilitdtseingeschréankte, Versorgung,
etc...)

Der Zweirad-Industrieverband rechnet fir dieses Jahr mit dem Verkauf
von rd. 140.000 E-Bikes/ Pedelecs (Vergleich 2005: 25.000 Stck.). Es ist
also zukinftig von einem ,erweiterten“ Raumbedarf auszugehen, um
auch den Fahr- und Sicherheitsbedingungen sehr schneller E-Bikes ge-
recht zu werden. Aul3erdem empfiehlt sich in der Velo-Route eine Zu-
kunftsoption flr ein elektrisch betriebenes (kleines) Transportmittel,
insbesondere fir altere und mobilitdtseingeschrénkte Personen zu se-
hen. Von diesen Uberlegungen geleitet, wird eine Trassenbreite von

5,0 m empfohlen.

Seite 10 von 23



6. Planfreie Querung Velo-Route/ K17

Eine komfortable Breite von 5,0 m alleine ist jedoch nur bedingt ent-
scheidend fur die Annahme und Nutzung der Velo-Route. Entscheidend
ist vielmehr die Summe der Widerstéande und Konflikte, die das Radfah-
ren auch auf langen Wegen beguinstigt oder auch erschwert. Dies sind
insbesondere folgende Parameter:

« Dimensionierung

» Direktheit

e Fuhrungskontinuitat

e Bevorrechtigung — Knotenpunkte

e Topografie

* Geschwindigkeit

» Konflikte und Flachenkonkurrenz mit Autos/ Fuldgangern
* Verkehrssicherheit

Eine zentrale Rolle fur die avisierte Qualitat der Nahmobilitat und letzt-
lich das ,Funktionieren” der Velo-Route ist, Uber ihre Lagegunst hinaus,
die Ausgestaltung der Querungsstelle K 17. Die favorisierte planfreie
LAsung entspricht nicht nur elementar den in den Birgerprozessen kon-
sensual formulierten Leit- und Entwicklungszielen, sondern begriindet
sich auch wie folgt:

1. Eines der Hauptmerkmale von Velo-Routen ist ihre Bevorrechtigung
im Hinblick auf den MiV und die Mdglichkeit ,schnell* und sicher von
A nach B zu kommen. Eine signalgeregelte, wartepflichtige Que-
rungsregelung widerspricht dem Grundgedanken der Velo-Route
und ist ein entscheidendes Hemmnis.

2. Eine denkbare bevorrechtigte Signalregelung lost nicht den Wider-
spruch in der kognitiven Dissonanz zwischen objektiver und subjekti-
ver empfundener Verkehrssicherheit. Aulierdem wéren bei dieser
Ldsung auf Dauer relativ hohe Folge- und Wartungskosten fir Siche-
rung und Signalisierung zu bertcksichtigen.

3. Eine Signalregelung auf der freien Strecke ist, als ein ,nicht fehler-
verzeihendes System*, hinsichtlich der Verkehrssicherheit insbeson-
dere fiir schulpflichtige Kinder und deren Eltern nicht vermittelbar.
Eine Signalanlage erflillt nur suboptimal die besonderen Anspriiche
bei Schutzbediirftigen wie Kindern und Alteren.

4. Im vorliegenden Planungsfall addieren sich des weiteren zwei gra-
vierende Geféahrdungspotenziale:
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= Unfallrisiko ,Landstraf3e“

Auf Landstral3en ist die Zahl der tddlich verungliickten Ver-
kehrsteilnehmer am grof3ten (60,9 %).
(ADAC, Verkehrsunfalle in Deutschland, 2009)

= Altersgesellschaft

In Deutschland liegt der Getétetenanteil der Senioren mit et-
wa 23 % Uber ihrem Bevdlkerungsanteil und es wird erwartet,
dass sich der Seniorenanteil der Verkehrstoten in der EU-27
von heute knapp einem Finftel auf ein Drittel erh6hen wird.
(Allianz-Studie, J. Kusitzki/ T. Janitzek — Sicherheit und Mobi-
litat alterer Verkehrsteilnehmer, 2009)

Bereits 2007 war jeder zweite todlich verungliickte Radfahrer
und FulRgénger 65 Jahre und alter!
(ADAC, Verkehrsunfalle in Deutschland, 2008)

Fazit: Eine signalgeregelte Regelung im Querungsbereich der K 17 kon-
terkariert die Nutzervorteile der Velo-Route. Sie bietet insbesondere
schutzbediirftigen Personengruppen (Kinder, Altere) keine ausreichende
Verkehrssicherheit um eine eigenstandige Mobilitat zu gewahrleisten. Im
Gegenteil: Es ist damit zu rechnen, dass Kindermobilitat wieder vorran-
gig zur Elternmobilitat wird.

7. Gestaltungsform der planfreien Querung Velo-Route/ K 17

Die IPL-Consult hat mehrere Untersuchungsvarianten einer planfreien

Losung vorgelegt. Eine gesamtheitliche Darstellung und Abwéagung un-
ter Einbeziehung der baulichen Aspekte, des Immissionsschutzes, der

Kosten und anderer Parameter ist an anderer Stelle vorzunehmen. Die
nachfolgende Bewertung erfolgt ausschliel3lich aus der Sicht der Nah-

mobilitat.

Es sind vornehmlich die ,weichen® Faktoren, die flr eine ebenerdige
Fuhrung der Velo-Trasse sprechen:

1. Verdnderte Mobilitatsanspriiche der Altersgesellschaft. Momentan
sind in Deutschland gut 30 % der Menschen éalter als 50 Jahre; be-
reits 2020 wird die Zahl laut Statistischem Bundesamt schon auf
40 % steigen.

2. Die zunehmende Anzahl mobilitatseingeschrankter Personen. Ne-
ben der groRer werdenden Zahl alterer Menschen, gilt zu bedenken,
dass bereits heute rund 30 % aller Fu3gdnger mobilitatseinge-
schrankt sind. Nur eine sichere und komfortable Nahmobilitat ermég-
licht einem stetig wachsenden Personenkreis auch in Zukunft
Mobilitat und Teilnahme am sozialen Leben.
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3. Ein ebenfalls wichtiger Aspekt fur die Nutzung und Akzeptanz der
Querungsstelle ist die soziale Sicherheit. Es ist zu beflrchten, dass
im Gegensatz zu belebten urbanen Quartieren, in der ,freien Land-
schaft" eine soziale Kontrolle fehlt und somit ,Angst-Raume* entste-
hen.

Gemessen am Status Quo ist sicherlich die planfreie, ebenerdige Fih-
rung der Velo-Trasse mit Unterfihrung der Stral3e das Optimum. Fur
den Fall, dass es gravierende bauliche, entwasserungstechnische und
kostenmalRige Einwande fir die Gestaltungsform gibt, sind folgende
Planungsfaktoren bei der Ausgestaltung von Uber- und Unterfiihrungen
fur den Radverkehr zu beachten:

Wahrend die ERA 95 bei Rampen von Unter- und Uberfiihrungen von
einer Langsneigungen zwischen 3 und 5 % ausgeht, geht die neue ERA
(Vorabzug Stand: 01.04.2010) voraussichtlich einen Schritt weiter und
spricht davon, dass Neigungswerte von 3 bis 4 % nach Mdglichkeit nicht
Uberschritten werden sollten. Ist eine starkere Neigung als 4 % erforder-
lich, so soll die Rampe zunachst auf eine L&dnge von maximal 20 m mit
ca. 6 %, auf dem Rest der Strecke dann mit deutlich geringer werdender
Neigung ansteigen (ERA, Vorabzug Stand: 01.04.2010).

Es ist davon auszugehen, dass die neue ERA ebenfalls empfehlen wird,
die Entwurfsparameter von der Netzkategorie, also von der Bedeutung
der Radroute abhéngig zu machen. Vor dem Hintergrund der neuen
ERA (Vorabzug: Stand 01.04.2010), den veranderten Mobilitdtsanspri-
chen der Altersgesellschaft, der hohen Bedeutsamkeit der Route (Kate-
gorie 1) und der ihr zugedachten Funktion wird flir einen Neigungswert
von maximal 3 % pladiert.

Zum Schluss bleibt noch einmal darauf hinzuweisen, dass mit der Verla-
gerung des Standortes Manheim, wertvolle bestehende Nahmobilitats-
Qualitaten (kurze, sichere Wege zur Schule und zu Versorgungseinrich-
tungen) nunmehr mit signifikant Iangeren Wegen ,erkauft* werden mis-
sen. Insofern gilt es, bei der neuen ErschlieBung die Defizite und
Widerstande weitestgehend zu minimieren um die Akzeptanz zu sichern.
Mit anderen Worten: Eine mit Abstrichen vergleichbare Attraktivitdt zum
Status Quo kann ohnehin nur dann erzielt werden, wenn die Velo-Route
hinsichtlich Fihrung, Dimensionierung und Ausgestaltung der Que-
rungsstellen optimiert wird.

8. AbschlieRende Anmerkungen

Die im vorliegenden Fachgutachten dargelegten Empfehlungen zur
Ausgestaltung der zukiinftigen Nahmobilitats-Infrastruktur basieren auf
einer vergleichenden Bewertung zwischen den Mobilitdtsbedingungen
im Status Quo und im zukunftigen Standort. Die Empfehlungen bemes-
sen sich somit an dem mit allen Akteuren konsensual vereinbarten
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Grundsatz in Manheim™" gleiche Lebens- und Mobilitatsverhaltnis-
se zu schaffen” .

Die kompakte Stadtlage Manheims, die sehr gute Erreichbarkeit der
Wohnquartiere einerseits und wichtiger Zielpunkte andererseits (Schule,
Sport, Versorgung, Sozialeinrichtungen, etc.) bilden heute nahezu ideal-
typische Voraussetzungen, um viele Wege zu Ful’ oder mit dem Fahrrad
abzuwickeln. Relativ schwache Kfz-Verkehrsbelastungen gewahrleisten
eine gute und sichere Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehren und Ful3-
gangern/ Radfahrern. Das heif3t: Versorgung, Erreichbarkeit, kurze We-
gedistanzen, soziale Sicherheit, Verkehrssicherheit und
Verkehrsinfrastruktur bilden in der Summe nahezu optimale Mobilitats-

neu

bedingungen fiir die Nahmobilitdt und sind ,Messlatte” fir Manheim™".

Entscheidende Unterschiede fir die Nahmobilitat heute und morgen
ergeben sich durch die Verlagerung zentral6rtlicher Versorgungseinrich-
tungen (z.B. Schulen), dem Wegfall des Schulbusses als heutigem
Transportmittel zu weiterfiihrenden Schulen und den signifikant langeren
Wegedistanzen, die sich zwischen den Wohnquartieren und den Zielor-
ten in Kerpen ergeben. Dies betrifft FuRganger und Radfahrer gleicher-
mafen. FUr FuRganger liegen zuklnftig wichtige Zielorte auRerhalb
fuBBlaufig adaquater Aktionsradien; fiir Radfahrer ergeben sich aufgrund
der grofR3en Distanzen ,Antrittswiderstéande*. Betroffen sind vor allem
Kinder (Schulwegverkehr) und Altere (Versorgung, Freizeit, etc.). Die
logische Konsequenz dieser graduellen Veranderung ist, dass zumin-
dest im Bereich der Nahmobilitat ,gleiche Lebens- und Mobilitatsverhalt-
nisse“ nicht erreicht werden kénnen. Deshalb ist der Leitgedanke dieses
Gutachtens, fur eine optimale, nahmobilitdtsférdernde Infrastruktur zu
pladieren. Die Empfehlungen beziehen sich im Wesentlichen auf Kern-
punkte der Infrastruktur:

1) Die Verkehrsnetzhierarchie
Es war der vordringliche Wunsch der Birger, das heutige Separati-
onsprinzip auch in Manheim™" zu realisieren. Damit ist leider eine
Chance vergeben, eine akzentuiert nahmobilitatsfreundliche und
gleichzeitig weniger flachenintensive Querschnittsaufteilung, nach
dem Mischprinzip zu realisieren — zumindest aufR3erhalb der Haupter-
schlieBung. Es bleibt die Empfehlung einer flachenhaften 30 km/h-
Regelung, und fir die Ortsmitte bietet sich als integrative, stadtebau-
lich-verkehrliche Ldsung, eine StraRenraumgestaltung im Sinne von
~Shared-Space” an.

2) Die Velo-Route
Generelle Erfahrung ist: Das entscheidende Hindernis flr eine ver-
starkte Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel ist in der Summe
der Widerstande und Defizite zu sehen, die das Radfahren subjektiv
und objektiv erschweren. Das ist inshesondere die Addition und das
Zusammenwirken von baulichen/ verkehrstechnischen Einschran-
kungen, die Wartezeiten an Knotenpunkten, die mangelnde Fih-
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3)

rungskontinuitat, der beengte Raum, die fehlende Ausgestaltung, um
schnell und sportlich zu fahren und nicht zuletzt das subjektive Ge-
fahrdungsgefiihl im Zusammenwirken mit dem Kfz-Verkehr. Vor die-
sem Hintergrund lautet die Empfehlung, dass nur eine adaquat
dimensionierte bevorzugte Velo-Route (5,0 m-Breite) die Nachteile in
der Erreichbarkeit kompensieren kann — wenn auch nur anndhe-
rungsweise.

Eine attraktive und sichere Radverkehrsbeziehung zwischen Man-
heim™" und Kerpen ist von elementarer Bedeutung, insbesondere
fur die Schulverkehre und Senioren aufgrund ihrer besonderen
Schutzbeddrftigkeit. Dies war auch Gegenstand diverser Zielverein-
barungen zwischen den Akteuren.

Querung Velo-Route / K 17

Entscheidend fir die Nutzung und Akzeptanz der Velo-Route ist
letztlich die Ausgestaltung der Querungsstelle mit der K 17. Sicher-
lich ist eine signaltechnische, plangleiche und ein das Fahrrad be-
vorrechtigende Regelung denkbar. Es bleibt jedoch der Widerspruch
zwischen ,objektiver Sicherheit” und ,subjektiv empfundenem Si-
cherheitsgefihl”, besonders bei schutzbedurftigen Verkehrsteilneh-
mern. Zu bedenken ist auRerdem das besondere
Geféahrdungspotenzial der ,freien Strecke” und nicht zuletzt auch die
hohen Unterhaltungs- und Wartungskosten der Begleit- und Signal-
sicherungstechnik.

Gemessen am Grundsatz ,gleiche Lebens- und Mobilitatsverhaltnis-
se" empfiehlt sich eine planfreie Losung mit ebenerdiger Fihrung
des Radverkehrs. Sie minimiert die Widerstande — auch fur mittlere
Entfernungen — das Fahrrad zu nutzen und kommt dem Status Quo
am nachsten.

Die planfreie Gestaltung der Querungsstelle mit der K17 hat deshalb
strategischen Stellenwert fir die Annahme und Nutzung des Ver-
kehrsmittels Fahrrad, weil sich hier elementare Fragen der Ver-
kehrssicherheit (Kinder, Altere), der sozialen Kontakte — sehen und
gesehen werden, des Fahrkomforts (Altersgesellschaft), der Ge-
sundheit — Bewegung als Heilkraft, der Mobilitatskosten (gesell-
schaftlich, privat) und letztlich des Umweltschutzes (Energie,
Ressourcenschonung, Klima etc.) stellen. Bei ganzheitlicher Be-
trachtung und Bertcksichtigung aller genannten Aspekte erflillt die
favorisierte planfreie Losung den Grundanspruch, den eine Ver-
kehrsplanung heute unbedingt einlésen muss: Zukunftsfahigkeit.

Kdln, den 09.06.2010

Dipl. Ing. Franz P. Linder
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Anlagen:

Anlage 1:

Kerpen-Manheim®" — StraRenraume
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Anlage 2:

Kerpen-Manheim®"

— Entfernung / Erreichbarkeit

Angabe in Meter
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Anlage 3:

Stadt als Lebens- und Bewegungsraum

-3+ Wohnen und Leben in
einem gesunden Umfeld

-3 hochwertige,
wohnungsbezogene
Naherholung

- grofziigig dimensionierte
barrierefreie Aufenthalts-
und Bewegungsflachen
mit hoher Gestaltqualitat

-3 akzentuierte
kinder-, familien- und
seniorenfreundliche
Bedingungen
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Anlage 4:

Kerpen-Manheim™" — Entfernung / Erreichbarkeit

Angabe in Meter
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Anlage 5:

Quelle: Heinz Jahnen Pfluger

KRP-0164
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Anlage 6:

Knotenpunktuntersuchungen Manheim in Kerpen

KRP-0164

RadverkehrserschlieBung Variante 2

Mafistab 1:5000

FahrraderschiieBung Variante 2

1-5 Wohnquartiere

Quelle:

Runge + Kuchler Ingenieure fir Verkehrsplanung
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Anlage 7:

Knotenpunktuntersuchungen Manheim in Kerpen

Gegeni lung der kinzestan Rucd rhind |

Varlants 1 Varimnts 2
= 2V Routen 1 Ve Rowle Differanz
WOk gt 1 1.230 m 1.350.m 1M m +* AN
Wokngebiat 2 1.388 m 1630 m 250 m 81 %
[Wobngmbiet 3 1810 m 1850 m A0 m . 22%
[Wesngebiet 4 1600 m 1680 m om 0o %
[Wiokngertist & 1370 m 137 m am 0o %

=7 R T

Vartants 1 Varlsts 2
Clualis 2Vl Routan 1 Vel Rowis Differsnz.
Wekngebiet 1 1830 m 2050 m 120 m . B2W
[Wetingebist 2 2080 m 230 m #0m 120 %
[Weonngetist 3 2810 m 2550 m wom * 18 %
[Wioh ngerbiet 4 230 m 2330 m Om B0 %
[Wohngateet 5 2010 m 2070 m om B0 %

3 Entfarnung zum Schultentium Karpan

Variante 1 Variante 2
[Ciusalies 2 Veio-Routen 1 Vels-Rowis Diftoranz
[Wonngebiet 1 20 m 2850'm 120 m A%
ek ngebiet 2 2850 m 31 m 250 m . &7 %
[¥esngebet 3 AN0m A3s0m A0 m * 13%
Wik ngestiet £ 3180'm 190 m om 00 %
Wokingebist 5 2870 m 2870 m om 0o %

Quelle: Runge + Kuchler Ingenieure fur Verkehrsplanung
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Anlage 8:

Vergleichende qualitative Bewertung der Rad-Routen

Geometrie

Qualitit

Sicherheit

Mobilitat

Parameter kkonventionelle Flihrung Velo-Route
Wegelange + K
Umwegigkeit + i
Erreichharkeit + T
Fahrdynamik -
Fahrkomfort o
Fahrzeit o RIS
Erlebnisgualitat + —+
Konfliktpunkte mit kKfz ++
Potenzielle Werkehrssicherheit + bk
Suhbjektive Verkehrssicherheit T
Soziale Verkehrssicherheit ++ 4
Schubverkehre 0 Tat
Seniorenverkehre o} et
Yersorgung + T
Freizeit/Sport + e
thodal-Split + e
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