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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Stadt Neuwied hat zuletzt 1995 einen Verkehrsentwicklungs-
plan aufgestellt.> Vor dem Hintergrund verschiedener aktueller Fra-
gestellungen in Bezug auf verkehrsplanerische Aspekte bzw. die
Stadtentwicklung wurden nunmehr erneute Untersuchungen fur ei-
nen neuen Verkehrsentwicklungsplan durchgefinhrt.

Im Wesentlichen haben sich die Betrachtungen auf den Bereich der
Innenstadt und den Stadtteil Heddesdorf beschrankt, ergénzt um
den Bereich des Heddesdorfer Bergs und das Rasselsteingeléande
(Bild 1). Wegen des hohen Stellenwerts des Radverkehrs in der 6f-
fentlichen Diskussion der letzten Jahre wurde die Radverkehrspla-
nung jedoch fiir das gesamte Stadtgebiet erstellt. Die Betrachtun-
gen zum FuBRgangerverkehr und zum ruhenden Kfz-Verkehr wurde
hingegen auf den Innenstadtbereich beschrankt (Bild 1).
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Bild 1:  Untersuchungsgebiete

1 Die ,Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt Neuwied“ aus
dem Jahr 1995 wurden von BSV durchgefihrt. Zudem hat BSV im Jahr 2010 das

.Parkraumkonzept Innenstadt Neuwied* erstellt.
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Betrachtet und behandelt wurden folgende Handlungsfelder:
= Kraftfahrzeugverkehr (MIV),

= Guterverkehr,

= §ffentlicher Personennahverkehr,

= Radverkehr,

= FuRRgangerverkehr,

» ruhender Kfz-Verkehr.

In Tabelle 1 sind die sechs genannten Handlungsfelder sowie deren
jeweiligen inhaltlichen Themen und zu betrachtende Bereiche (Un-
tersuchungsgebiet) zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 1:  Handlungsfelder, Themen und zu betrachtender Bereich
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Handlungsfeld Themen Untersuchungsgebiet
Innenstadt | Heddesdorf | Heddesdor- Ubriges
fer Berg, Stadtgebiet
Rasselstein-
gelénde
Kfz-Verkehr (MIV) Netzplanung X X X
Tempo-Zonen-Konzept X X X
Ausbauformen X X X
Guterverkehr Lieferzonenkonzept X X
offentlicher Perso- Netzplanung X X X
nennahverkehr Beschleunigungskonzept X X X
Radverkehr Netzplanung X X X X
Fuhrungsformen X X X X
FulRgangerverkehr Netzplanung X
ruhender Kfz-Verkehr | Parkraumbewirtschaftung X
Parkleitsystem X

Im Ergebnis wurden schwerpunktmaflig planerische Vorgaben fir
nachfolgende Planungen erarbeitet (Handlungskonzept mit MalR3-
nahmenkatalog). Dartber hinaus erfolgten einzelne Konkretisierun-
gen, u. a. durch Vorplanungen fir ausgewahlte Strecken und Kno-
tenpunkte im Hinblick auf den Kfz-Verkehr bzw. den Radverkehr.
Erganzend wurden fir die Erstellung eines Integrierten Klima-
schutzkonzepts (IKSK) fir die Stadt Neuwied die Bausteine Klimabi-
lanzierung des Verkehrssektors und Verstetigungsstrategie zur Ver-
ankerung des Themenfelds ,Nachhaltige Mobilitat“ in der Verwal-
tung erarbeitet.

2 Ausgangslage

Neuwied liegt im Norden des Landes Rheinland-Pfalz und ist als
grol3e kreisangehorige Stadt zugleich der Sitz der Kreisverwaltung
des Landkreises Neuwied. Mit rund 65.000 Einwohnern ist Neuwied
die siebtgrof3te Stadt in Rheinland-Pfalz und zugleich die grofdte
kreisangehorige Stadt des Landes. Neuwied ist gemal der Landes-
planung Rheinland-Pfalz als Mittelzentrum ausgewiesen.
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Die Stadt Neuwied besteht aus der Innenstadt sowie folgenden
zwolf Stadtteilen (in alphabetischer Reihenfolge): Altwied, Block,
Engers, Feldkirchen, Gladbach, Heimbach-Weis, Irlich, Niederbie-
ber, Oberbieber, Rodenbach, Segendorf und Torney. Heddesdorf
ist seit 1970 ein Teil der Innenstadt, wird aber statistisch, z. B. in der
Bevdlkerungsstatistik, weiterhin wie ein Stadtteil aufgefthrt.

Historisch bedingt liegt die Innenstadt am Rhein. Das Stadtgebiet
hat sich durch Eingemeindungen der heutigen Stadtteile in den
1970er-Jahren weiter ausgebreitet.

Die Stadt Neuwied ist eine Pendlerstadt. Die Stadtentwicklungsstra-
tegie 2030 der Zukunftsinitiative Neuwied (2017) benennt die Ein-
und Auspendler Uber die Stadtgrenzen der Stadt Neuwied zum
Stand 30.06.20142. Es gibt insgesamt 15.398 Einpendler, von de-
nen die meisten aus Koblenz (8 %) und Bendorf (7 %) kommen, ge-
folgt von Andernach, Weissenthurm, Melsbach, Rengsdorf und
Muhlheim-Karlich. Von den 11.696 Auspendler fahren die meisten
nach Koblenz (25 %) und Andernach (11 %), gefolgt von Bendorf,
Mihlheim-Karlich, Weissenthurm, Rengsdorf und Bonn. Diese
Stadte (abgesehen von Bonn) sind in maximal 12 km erreichbar und
es besteht somit ein Radverkehrspotenzial bei den Pendlerverflech-
tungen.

Aktuellere Daten zu den Pendlerverflechtungen der Stadt Neuwied
mit dem Umland lagen fiir die Projektbearbeitung nicht vor.
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Bild 2: Points of Interest im Stadtgebiet

2 Diese Aussagen basieren auf den Angaben des Statistischen Landesamts Rhein-
land-Pfalz aus dem Jahr 2016
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Neben dem beruflichen Pendlerverkehr erzeugen verschiedene
Einrichtungen, sogenannte Points of Interest (POI) weiteren Ver-
kehr, welcher mit den unterschiedlichsten Verkehrsmitteln erreicht
werden kann. In Bild 2 sind relevante Points of Interest (POI) im
Stadtgebiet dargestellt. Diese sind differenziert nach Bildungs-,
Freizeit-, medizinische und religidse Einrichtungen sowie Verwal-
tung und Verknupfungspunkte (Bahnhof).

3 Herangehensweise

Zunachst erfolgte die Analyse der bestehenden Situation mit einer
Grundlagenermittlung, um einen Uberblick tber die 6rtlichen infra-
strukturellen und verkehrlichen Gegebenheiten zu erlangen. Die
Bestandsaufnahme erganzt um eine Online-Beteiligung fur alle Ver-
kehrsarten stellte die Grundlage fiir die Méangelanalyse des Stra-
Ben- und Wegenetzes dar.

Einen besonderen Stellenwert hatte die Analyse des ruhenden Kfz-
Verkehrs mit Betrachtung des Parkraumangebots und der Park-
raumnachfrage. Des Weiteren wurden Querschnittsthemen wie Mo-
bilitditsmanagement und die Umweltsituation betrachtet sowie Er-
reichbarkeitsanalysen fir die verschiedenen Verkehrsarten.

AbschlieRend erfolgte eine Zusammenfassung der Ergebnisse der
Bestandsanalyse durch Benennung von identifizierten Starken und
Schwachen in Bezug auf die einzelnen Verkehrsarten respektive
Handlungsfelder.

Die Analyseergebnisse dienten zur Ableitung und Zusammenfiih-
rung eines Leitbilds fir den neu aufzustellenden Verkehrsentwick-
lungsplan. Dazu erfolgte die Definition von Oberzielen und Leitli-
nien.

Darauf aufbauend wurde ein auf die einzelnen Untersuchungsge-
biete bezogenes Planungskonzept als tibergeordnete Konzeption
erstellt. Dieses Planungskonzept bildet als Ubergeordnete Konzep-
tion die Grundlage fiir die im Weiteren zu vertiefenden Malinahmen-
planungen und das zu erstellende Handlungskonzept mit Maf3nah-
menkatalog.

Unter Berticksichtigung des aufgestellten Leitbilds mit seinen kon-
kreten Leitlinien erfolgte dann die konkrete Erarbeitung eines Mal3-
nahmenkatalogs. Dieser beinhaltet konkrete Maflinahmenvorschla-
gen zur Behebung bzw. Minderung der festgestellten Méangel fur alle
Verkehrsarten respektive Handlungsfelder.

In Bild 3 sind die Abhangigkeiten zwischen Analyse, Leitzielen und
Planungskonzept (und dem daraus letztendlich zu entwickelnden
Handlungskonzept mit MaRnahmenkatalog) im Zusammenhang
dargestellt.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied
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Bewertungsgrundlage fiir derzeitige Situation

A\ 4

Grundlagen

Auswertung vorliegender

Konzepte, Planungen usw.

Online-Beteiligung

qualitative Benennung von
Mangeln der vorhandenen
Infrastruktur

Bestandsaufnahme

quantitative Erfassung von
Merkmalen der vorhandenen
Infrastruktur

13

Analyse Bewertung der bestehenden Situation
\4 v A 4
Leitziele Planungskonzept

Festlegung konkreter Leitlinien als Kriterien ~ [™=P| Darstellung der grundsétzlichen konzeptionellen
flir Bewertung der bestehenden Situation Moglichkeiten als Gbergeordnete Konzeption
und Planungskonzept

Handlungskonzept mit MaBnahmenkatalog

Bild 3:  Abhangigkeiten zwischen Analyse, Leitzielen und Planungskonzept so-
wie Handlungskonzept mit Malinahmenkatalog

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied
Schlussbericht (Juli 2023) M’



Zudem wurde ein Monitoring-Konzept zur Uberpriifung des Umset-
zungsstands und der Zielerreichung erarbeitet. In diesem Zusam-
menhang wurden auch Empfehlungen fur ein kontinuierliches Qua-
litatsmanagement entwickelt.

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans war
ein umfassender Abstimmungs- und Beteiligungsprozess mit unter-
schiedlichen Formaten vorgesehen. Neben der Abstimmung mit der
Stadtverwaltung Neuwied als Auftraggeber war die Beteiligung ei-
nes begleitenden Gremiums vorgesehen. Zudem erfolgte eine Of-
fentlichkeitsbeteiligung. In der Analysephase erfolgte diese online,
nach Entwicklung des Leitbilds und des Planungskonzepts in Form
eines Workshops.

4 Bestandsanalyse

Zur zielgerichteten Ableitung von Handlungsempfehlungen war eine
Erfassung der heutigen Situation notwendig. Hierzu waren zunachst
die relevanten Stral3en- und Wegenetze fir die einzelnen Verkehrs-
arten abzuleiten und festzulegen.

Die Bestandsanalyse basiert auf zwei Grundlagen. Zum einen wur-
den vorliegende Daten und Informationen ausgewertet, zum ande-
ren wurden erganzende Daten und Informationen im Rahmen von
Bestandsaufnahmen aufgenommen. Diese Bestandsaufnahmen er-
folgten in zwei Schritten: In einem ersten Schritt wurden Karten- und
Luftbildanalysen mit Erfassung von relevanten Stral3enraumbreiten
(u. a. Bebauungsabstand, Fahrbahn- und Fahrstreifenbreite, Breite
von Parkstreifen) durchgefuhrt. Im zweiten Schritt erfolgte die Be-
standsaufnahme vor Ort. Fir die weiteren Bearbeitung wurden Fo-
tos zur Dokumentation der unterschiedlichen stralenraumlichen Si-
tuationen erstellt und im Geoinformationssystem (GIS) als Arbeits-
grundlage raumlich verortet.

Die Bestandsaufnahme der Infrastruktur vor Ort ergénzt die zuvor
erfolgte Aufnahme relevanter StralRenraumbreiten anhand von Kar-
ten und Luftbildern. Neben den aus Karten und Luftbildern nicht er-
fassbaren Aspekten (z. B. Barrierefreiheit) konnten vor Ort auch zu-
vor erfasste Mal3e plausibilisiert bzw. Gberprift werden. Zudem er-
folgte eine gesonderte Betrachtung der Knotenpunkte (u. a. Art,
Querungshilfen, Barrierefreiheit).

Die Bestandsaufnahme beinhaltet neben einer verkehrsmittelspezi-
fischen Betrachtung zum Kfz-Verkehr als MIV, zum OPNV, zum
Radverkehr und zum Fuf3gangerverkehr auch verkehrsmitteliber-
greifende Betrachtungen. Hierzu gehdrt zum einen die Verkehrssi-
cherheit und zum anderen die Themenfelder Elektromobilitat und
Mobiliatsmanagement.

Neben der Bestandsaufnahme gingen die Ergebnisse aus der On-
line-Beteiligung in die Analyse mit ein.

4.1 Burgersicht zur Verkehrssituation im Bestand

Um die Birgerinnen und Birger der Stadt Neuwied in die Untersu-
chungen zum Verkehrsentwicklungsplan einzubeziehen und Hin-
weise und ldeen aus der Burgerschaft zum Thema ,Mobilitat und
Verkehr zu sammeln, wurde eine interaktive, onlinegestitzte Betei-
ligung durchgefiihrt. Vom 9. Juni bis einschlie3lich zum 7. Juli 2021
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konnten die Neuwieder Burgerinnen und Birger Uber eine interak-
tive Karte online entweder eigene Mitteilungen tatigen (im weiteren
als ,Erstmitteilungen“® bezeichnet) oder bereits eingetragene ,Erst-
mitteilungen® bewerten (Zustimmung ,finde ich auch* bzw. Ableh-
nung ,finde ich nicht®). Die Eintragungen konnten danach noch bis
einschlief3lich zum 25. August 2021 eingesehen werden.

Neben 93 allgemeinen ,Erstmitteilungen® wurden insgesamt 565
auf der interaktiven Karte verortete ,Erstmitteilungen“ gesammelt
(insgesamt 658). Diese ,Erstmitteilungen® wurden zudem insge-
samt 1.365 mal bewertet, wobei den eingetragenen ,Erstmitteilun-
gen” grofdtenteils zugestimmt wurde (1.166 Zustimmungen, 199 Ab-
lehnungen).

Um auch die Burgerinnen und Burger mitzunehmen, die keine digi-
talen Medien nutzen (und damit auch nicht die online-Anwendung),
konnten im Teilnahmezeitraum Mitteilungen zum Thema Mobili-
tat/Verkehr auch telefonisch oder schriftlich getatigt werden. Davon
hat keine Person Gebrauch gemacht. Es sind lediglich drei Riickfra-
gen zur Systemanwendung eingegangen.

Ohne weitere Aufbereitung der Daten liegen somit 2.023 Mitteilun-
gen (,Erstmitteilungen® und deren Bewertungen) vor.

Uber die Freitexteingabe bzgl. der Konkretisierung der raumlichen
Verortung sowie bzgl. dem Aspekt ,sonstiges” haben die Blrgerin-
nen und Birger ihre ,Erstmitteilung® inhaltlich spezifiziert. Dadurch
konnte die von den Teilnehmenden durchgefiihrte Kategorienzuord-
nung Uberprift und punktuell angepasst werden. In den Freitexten
wurden aber auch weitere Aspekte benannt, wodurch sich der Be-
darf der Mitteilungsverortung (Verschiebung von allgemeinen ,Erst-
mitteilungen® zu den verorteten Mitteilungen) und der Mitteilungstei-
lung (Aufteilung der ,Erstmitteilung® auf mehrere Einzelmitteilungen
aufgrund von Nennungen mehrere Aspekte) ergab, um im weiteren
Verlauf die genannten Einzelaspekte auswerten zu kénnen. Nach
finaler Datenaufbereitung liegen insgesamt 837 ,Erstmitteilungen®
zur weiteren Auswertung vor (108 allgemeine ,Erstmitteilungen®,
729 verortete ,Erstmitteilungen®).

Die teilnehmenden Birgerinnen und Burger sollten zu Beginn einer
neuen verorteten ,Erstmitteilung® angeben, aus welcher Sicht sie
diese einstellen und welche Verkehrsart von den Mitteilungsinhalten
betroffen ist. Diese beiden Abfragen erfolgten bei den allgemeinen
~Erstmitteilungen® nicht. Die Verkehrsart lie3 sich aber nachtraglich
Uber die textlichen Ausfiihrungen zuordnen. Die Sichtweise jedoch
nicht.

41.1 Sichtweise

Die meisten verorteten ,Erstmitteilungen“ wurden aus Sicht einer
zufufRgehenden und/oder radfahrenden Person getétigt (431 Mittei-
lungen), wobei die Anzahl der rein radfahrenden Personen deutlich
Uberwiegt (277 Mitteilungen; Ful3ganger/-innen 74 Mitteilungen,
FuRganger/-innen und Radfahrer/-innen 80 Mitteilungen). Die zweit-
groldte Menge (132 Mitteilungen) ist den Autofahrer/-innen bzw.

3 Erstmitteilung” bezeichnet die Mitteilung, die von einem Teilnehmenden als ers-
tes in das Beteiligungssystem eingetragen wurde. Die Gesamtmenge an Mitteilun-
gen umfasst alle ,Erstmitteilungen” und deren Bewertungen.
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Motorradfahrer/-innen zuzuordnen, gefolgt von der Menge an Mit-
teilungen von Anwohnern/-innen (91 Mitteilungen). Die geringste
Anzahl an ,Erstmitteilungen“ erfolgte aus Sicht eines OPNV-Nut-
zenden (33 Mitteilungen). Bei 42 — ehemals allgemeine — ,Erstmit-
teilungen® konnte die Sichtweise aus den textlichen Angaben nicht
eindeutig zugeordnet werden.

41.2 Verkehrsart

Die meisten ,Erstmitteilungen® (allgemeine und verortete) beziehen
sich auf den Radverkehr (375 Mitteilungen), dabei hat der ruhende
Radverkehr nur eine sehr geringe Bedeutung (19 Mitteilungen). Die
zweitgroRte Menge (300 Mitteilungen) ist erneut dem Kfz-Verkehr
zuzuordnen, wobei auch hier der ruhende Kfz-Verkehr eine deutlich
untergeordnete Bedeutung hat (42 Mitteilungen). Es folgt der Ful3-
gangerverkehr (93 Mitteilungen). Die Menge der ,Erstmitteilungen®
zum OPNV ist mit 65 Mitteilung am geringsten. Vier — ehemals all-
gemeine — ,Erstmitteilungen® konnte keine eindeutige Verkehrsart
zugeordnet werden.

Verkehrsart
(n = 837 auswertbare "Erstmitteilungen”)

FulRgangerverkehr @ 93
Radverkehr @
Radverkehr (Parken) 19
OPNV (Bus/Bahn) 65
Kfz-Verkehr (Auto/mot. Zweirad) @
Kfz-Verkehr (Parken) 42

unbestimmt | 4

258

356

Bild 4: Ergebnis Online-Befragung: Verkehrsart

4.1.3 Burgerbewertungen der ,Erstmitteilungen®

Verortete ,Erstmitteilungen® konnten von den Teilnehmenden ein-
gesehen und bewertet (Zustimmung ,finde ich auch® bzw. Ableh-
nung ,finde ich nicht) werden. Die Bewertung bei einer Mitteilungs-
teilung wurde in Summe auf die geteilte Mitteilung (neue ,Erstmit-
teilung®) tbertragen.

Von den aufbereiteten 729 verorteten ,Erstmitteilungen® zur ver-
kehrlichen Situation wurden insgesamt 541 von den Teilnehmenden
bewertet (Bild 5). In Bezug auf die Bewertung zeigt sich, dass die
Burgerinnen und Burger den getatigten ,Erstmitteilungen® nicht
grundsatzlich zustimmen (383 reine Zustimmungen), sondern ,Erst-
mitteilungen® auch abgelehnt (51 reine Ablehnungen) oder kontro-
vers diskutiert werden (107 kontrovers diskutierte Mitteilungen).
Hinsichtlich der kontrovers diskutierten ,Erstmitteilungen® zeigt sich
ein eher zustimmendes Meinungsbild (60 mehrheitlich zustimmend,
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2 mehrheitlich ablehnend, 45 ausgewogen). Insgesamt Uberwiegt
bei allen Verkehrsarten die Zustimmung (Summe aus reiner Zustim-
mung und mehrheitlich zustimmend).

Bewertung der "Erstmitteilungen”
(n = 541 bewertete "Erstmitteilungen")

FuBgabgerverkehr [n = 71] @ h 13%
Radverkehr (inkl. Parken) [n = 253] @ l 9%
OPNV (Bus/Bahn) [n = 31] &g o |
Kfz-Verkehr (inkl. Parken) [n = 186] @ _ 11%
gesamt [n = 541] F 11%

m rein Ablehnung

m kontrovers - mehrheitlich ablehnend

kontrovers - ausgeglichen

kontrovers - mehrheitlich zustimmend

H reine Zustimmung

Bild 5:  Ergebnis Online-Befragung: Biirgerbewertung der ,Erstmitteilung”

4.1.4 Raumlicher Bezug

Im Teilnahmezeitraum konnten entweder allgemeine ,Erstmitteilun-
gen“ ohne rdumliche Verortung oder ,Erstmitteilungen® mit raumili-
cher Verortung getatigt werden.

Die ,Erstmitteilungen® ohne raumliche Verortung beziehen sich auf-
grund der allgemeinen Formulierungen uberwiegend auf die Ge-
samtstadt (52 Mitteilungen). Lediglich ein geringer Anteil beinhalten
Benennungen konkreter Stadtteile (9 Mitteilungen), wobei hier — bis
auf zwei Ausnahmen die Innenstadt gemeint ist. Dariiber hinaus be-
ziehen sich die allgemeinen ,Erstmitteilungen® auf Verkehrsverbin-
dungen (25 Mitteilungen) und weitere Einzelbereiche (22 Mitteilun-

gen).
Die raumlich verorteten ,Erstmitteilungen® konzentrieren sich auf
Streckenabschnitte (462 ,Erstmitteilungen®), Knotenpunkte (169

,Erstmitteilungen®) und weitere Einzelpunkte (88 ,Erstmitteilun-
gen®). Einen Bezug zu Verbindungen und Gebiete gibt es nur selten.

Tabelle 2:  Ergebnis Online-Befragung: Raumliche Verortung
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Allgemeine Mitteilungen 108 ,,Erstmitteilungen®
Gesamtstadt 52
Verbindungen 25
Einzelbereiche 22
Stadtteile 9
Verortete Mitteilungen 729 ,,Erstmitteilungen®
Streckenabschnitte 462
Knotenpunkte 169
Einzelpunkte 88
Verbindungen 8
Gebiete 2

In den nachfolgenden Tabellen sind die am haufigsten genannten
Streckenabschnitte, Knotenpunkte und Einzelpunkte der verorteten
~Erstmitteilungen® angegeben.

Tabelle 3:  Ergebnis Online-Befragung: am h&ufigsten genannten Streckenab-
schnitte der verorteten Mitteilungen

Streckenabschnitte 462 verortete
»Erstmitteilungen*

Andernacher Stral3e 23
Langendorfer Stral3e 22
Dierdorfer StralRe 20
Marktstralle 17
Summe 82
(18 %)

In Bezug auf die Andernacher StralRe beziehen sich die erfassten
verorteten ,Erstmitteilungen® vor allem auf die Verkehrsart Radver-
kehr (13 von 23 ,Erstmitteilungen®). Aus den Mitteilungen I&sst sich
eine Unsicherheit der Radfahrenden durch die vorhandene Radinf-
rastruktur und das Verhalten des Kfz-Verkehrs ablesen.

Auch bei der Langendorfer Strafl3e dominiert der Bezug zum Rad-
verkehr (16 von 22 ,Erstmitteilungen®) und die Kritik an der Radver-
kehrsinfrastruktur (unsichere Radverkehrsanlage sowie fehlende
Freigabe der Ful3gangerzone). Hier werden zusétzlich als Einzel-
nennungen fehlende bzw. unzureichende Fahrradabstellanlagen
und fehlende Ladeinfrastruktur fir den Radverkehr beméngelt.

In Bezug auf die Dierdorfer StralRe ist der Anteil der verorteten
,Erstmitteilungen” zum Kfz-Verkehr und zum Radverkehr ausgeqgli-
chen (je 8 von 20 ,Erstmitteilungen®). Auch hier fihlen sich die Rad-
fahrenden aufgrund fehlender Radverkehrsanlagen bei zu hohen
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Verkehrsbelastungen und zu hoher zulassiger Hochstgeschwindig-
keit unsicher und es werde vereinzelt fehlende Fahrradabstellanla-
gen bemaéngelt.

Hinsichtlich der Marktstraf3e Uberwiegt die Anzahl an ,Erstmittei-
lungen® zum Radverkehr leicht (10 von 17 ,Erstmitteilungen®). Wie
schon bei den anderen Streckenabschnitten fiihlen sich die Radfah-
renden hier unsicher. Neben einer zu hohen Verkehrsbelastung und
einer zu hohen zulassigen Hochstgeschwindigkeit bzw. einer Miss-
achtung der angeordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeit wer-
den vor allem fehlende Radverkehrsanlagen kritisiert.

Tabelle 4:  Ergebnis Online-Befragung: am haufigsten genannten Knotenpunkte
der verorteten Mitteilungen

Knotenpunkt 169 verortete
»Erstmitteilungen“
Am SchloRpark/B42 11
Andernacher Stral3e/B42 9
DeichstraRe/Schlof3strafie 9
Engerser Landstraf3e (L307)/ 7
Friedrich-Ebert-Stralle
Grabenstrae/Wilhelm-Schweizer-Stralle 6
Summe 42
(25 %)

In Bezug auf den Knotenpunkt Am SchloBpark/B42 ist der Anteil
der verorteten ,Erstmitteilungen® zum Kfz-Verkehr und zum Radver-
kehr nahezu ausgeglichen (6 ,Erstmitteilungen“ zum Radverkehr
und weitere 5 ,Erstmitteilungen“ zum Thema Kfz-Verkehr). Wéah-
rend die Kfz-Fahrenden eine fehlende/mangelhafte Koordinierung
der Lichtsignalanlagen anzeigen, bemangeln die Radfahrenden
eine zu hohe Verkehrsbelastung in Verbindung mit mangelhafter Si-
cherheit (eingeschrankte Sichtverhaltnisse durch Einbauten, feh-
lende/mangelhafte Wahrnehmung des Radverkehrs, zu schmale
Radverkehrsanlagen) und fehlendem Komfort (Bordabsenkung, Be-
leuchtung, Wegweisung). Hierbei ist zu beachten, dass aufgrund
der direkten Néahe zueinander punktuell sich die Mitteilungsinhalte
auf die angrenzende Eisenbahnunterfihrung Am Schlo3park (wei-
tere vier ,Erstmitteilungen®) beziehen. Hier wird ebenfalls die hohe
Verkehrsbelastung bemangelt sowie Konflikte zwischen Zuful3ge-
henden und Radfahrenden im Seitenraum.

Auch die ,Erstmitteilungen® in Bezug auf den Knotenpunkt Ander-
nacher Straf3e/B42 sind beziiglich der Verkehrsart nahezu ausge-
glichen (5 ,Erstmitteilungen® zum Radverkehr und weitere 5 ,Erst-
mitteilungen® zum Kfz-Verkehr). Hier wird die Knotenpunktgestal-
tung vom Kfz-Verkehr und die fehlende bzw. mangelhafte Radver-
kehrsfuhrung im Kreuzungsbereich vom Radverkehr beméangelt.

Beim Knotenpunkt Deichstrafl3e/Schlof3strafRe dominieren deutlich
die ,Erstmitteilungen” zum Radverkehr (8 von 9 ,Erstmitteilungen®).
Auch hier wird wieder von den Radfahrenden eine fehlende bzw.
mangelhafte Fuhrung im Kreuzungsbereich bemangelt, wodurch
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ein Geflhl der verkehrlichen Unsicherheit hervorgerufen wird. Zu-
satzlich wird die unebene Oberflache (Kopfsteinpflaster) kritisiert.

Hinsichtlich  des  Knotenpunkts  Engerser Landstralle
(L307))/Friedrich-Ebert-StralRe wird von Zufuligehenden und Rad-
fahrenden die notwendige Anforderung der Grinzeit fir Querende
beméngelt, da dadurch zu lange Wartezeiten entstehen.

Der Knotenpunkt GrabenstraRe/Wilhelm-Schweizer-StralRe wird
vor allem vom Kfz-Verkehr bemangelt (5 von 6 ,Erstmitteilungen®).
Hier werden Behinderungen an Ein- und Ausfahrten sowie durch
parkende Kfz angemerkt. Die eine ,Erstmitteilung® zum Radverkehr
bezieht sich auf eine fehlende/mangelhafte Sicht-/Wahrnehmbar-
keit des Radverkehrs.

Tabelle 5:  Ergebnis Online-Befragung: am hé&ufigsten genannten Einzelpunkte
der verorteten Mitteilungen

Einzelpunkte 88 verortete
»Erstmitteilungen®

Unterfuhrung BlucherstralRe 19
Bahnhof/zOB 8
Summe 27
(31 %)

In Bezug auf die Unterfihrung Bllcherstral3e wird von allen indi-
viduellen Verkehrsarten (Ful3ganger-, Rad- und Kfz-Verkehr) die
vorhandene Engstelle kritisiert und den damit entstehenden Proble-
men, wobei die Anzahl an ,Erstmitteilungen® bzgl. des Radverkehrs
dominieren (12 von 19 ,Erstmitteilungen®). ZufuRgehende und Rad-
fahrende kritisieren zudem die vorhandene Beleuchtung.

Im Hinblick auf den Bahnhof Neuwied wird vor allem der OPNV
kritisiert. Hier werden die Fahrplanabstimmung zwischen Bus und
Bahn und das vorhandene Fahrtangebot (Linienverbindungen und
Taktzeiten) bemdangelt. Radfahrende sind mit dem vorhandenen
Fahrradabstellangebot unzufrieden (keine abschlie3baren oder be-
wachten Fahrradabstellanlagen vorhanden, durch ,Fahrradleichen®
blockierte Abstellplatze).

415 Themenfelder der Verkehrsarten

In Bezug auf die verorteten ,Erstmitteilungen® wurde den Verkehrs-
arten spezifische Themenfelder zugeordnet. Hierbei lassen sich
Schwerpunkte erkennen. Beim Ful3géngerverkehr wird die Ful3gén-
gerfihrung an Querungsstellen sowie die Sicherheit bzw. Unsicher-
heit am starksten kritisiert, beim Radverkehr mit deutlichem Abstand
die Radverkehrsfuihrung auf der Strecke (Radverkehrsanlagen). Die
Anbindung und Erreichbarkeit werden beim OPNV (Bus/Bahn) am
starksten bemangelt und beim Kfz-Verkehr mit deutlichem Abstand
die Kfz-Fuhrung auf der Strecke.

Den Themenfeldern sind weitere Details (Aspekte) zugeordnet, die
den Mitteilungsgrund und damit in Bezug auf die verorteten Mittei-
lungen den konkreten Kritikpunkt widerspiegeln. Die Verteilung der
Nennungen sind nachfolgend fir die einzelnen Verkehrsarten auf-
gefuhrt. Zu beachten ist, dass hinsichtlich der Aspekte eine
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Mehrfachnennung (Nennung von mehreren Aspekten zu einer Mit-
teilung) maoglich war.
Kfz-Verkehr (flieBend und ruhend)

Die Auswertung der Online-Beteiligung zeigt, dass, nach Zuord-
nung der verorteten ,Erstmitteilungen® zu den Themenfeldern der
Verkehrsart Kfz-Verkehr (einschlie3lich Kfz-Parken), mit deutlichem
Abstand die Kfz-Fuhrung auf der Strecke beméangelt wird.

Kfz-Verkehr
(n = 271 verortete "Erstmitteilungen”) @

Kfz-Fuhrung auf der Strecke

Konflikte und Behinderungen

Kfz-F. an Kreuzungen/Kreisverkehren

Parkraumangebot

Beschilderung und Wegweisung

StraBenzustand

Parkraumbewirtschaftung

Wegweisung und Beschilderung

Ladeinfrastruktur

Bild 6:  Ergebnis der Online-Beteiligung zum Themenfelder Kfz-Verkehr

Hinsichtlich des meistgenannten Themenfeld des Kfz-Verkehrs
(Kfz-Fuhrung auf der Strecke) wird vor allem die Geschwindigkeit
(82 von 158 Nennungen), die hohe Kfz-Verkehrsbelastung (32 von
158 Nennungen) sowie die hohe Larmbelastung (15 von 158 Nen-
nungen) kritisiert.

Die Auswertung der Themenfeldern zum Kfz-Parken ist beim Kfz-
Verkehr (vgl. Bild 6) dargestellt. Hinsichtlich des meistgenannten
Themenfelds des Kfz-Parkens (Parkraumangebot) wird vor allem
kritisiert, dass entweder zu wenig oder gar keine Stellplatze vorhan-
den sind (12 von 23 Nennungen).

Die Verteilung der Nennungen fir den Kfz-Verkehr insgesamt (flie-
Rend und ruhend) ist tabellarisch im Anlagenband aufgefuhrt.
OPNV (Bus und Bahn)

Die Zuordnung der verorteten ,Erstmitteilungen® zu den Themenfel-
dern der Verkehrsart OPNV zeigt, dass die Anbindung und Erreich-
barkeit beim OPNV am starksten bemangelt werden.
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OPNV (Bus/Bahn)
(n = 40 verortete "Erstmitteilungen")
Anbindung und Erreichbarkeit 17
Haltestellen/-punkte 7
Fahrplanabstimmung 6
Sicherheit bzw. Unsicherheit 3
Konflikte und Behinderungen 3
Zustand der Haltestellen 3
Barrierefreiheit 1

Bild 7: Ergebnis Online-Befragung: Themenfelder OPNV

Hinsichtlich des meistgenannten Themenfeld des OPNV (Anbin-
dung und Erreichbarkeit) wird vor allem das zu geringe Fahrtenan-
gebot (11 von 30 Nennungen), keine Linienverbindung zu erforder-
lichen bzw. gewiinschten Zielen (10 von 30 Nennungen) sowie die
die fehlende Anbindung an Schnellverbindungen (Bus, Bahn) (5 von
30 Nennungen) kritisiert.

Die Verteilung der Nennungen fur den OPNV (Bus und Bahn) ins-
gesamt ist tabellarisch im Anlagenband aufgefiihrt.

Radverkehr (flieRend und ruhend)

Die Auswertung der Online-Beteiligung zeigt, dass, nach Zuord-
nung der verorteten ,Erstmitteilungen zu den Themenfeldern der
Verkehrsart Radverkehr (einschlie3lich Fahrradparken), mit deutli-
chem Abstand die Radverkehrsfuhrung auf der Strecke (Radver-
kehrsanlagen) kritisiert wird.

Radverkehr
(n = 333 verortete "Erstmitteilungen™)

Radverkehrsanlagen 129

Sicherheit bzw. Unsicherheit 46

Radverkehrsfuhrung an Querungsstellen 45

Zustand der Radverkehrsanlagen 45
Konflikte und Behinderungen 29

Beschilderung und Wegweisung 20
Radabstellanlagen (Parkraumangebot) 12
Barrierefreiheit 4

Ladeinfrastruktur 3

Bild 8: Ergebnis Online-Befragung: Themenfelder Radverkehr

Hinsichtlich des meistgenannten Themenfeld des Radverkehrs
(Radverkehrsanlage) werden vor allem fehlende Radverkehrsanla-
gen (77 von 143 Nennungen) unsichere Radverkehrsanlagen (21
von 143 Nennungen) sowie zu schmale Radverkehrsanlagen (18
von 143 Nennungen) Kritisiert.
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Die Auswertung der Themenfelder zum Fahrradparken ist beim
Radverkehr (vgl. Bild 8) dargestellt. Hinsichtlich des meistgenann-
ten Themenfeld des Fahrradparkens (Radabstellanlagen) wird vor
allem kritisiert, dass entweder zu wenig oder gar keine Fahrradab-
stellplatze vorhanden sind (7 von 17 Nennungen).

Die Verteilung der Nennungen fur den Radverkehr insgesamt (flie-
Bend und ruhend) ist tabellarisch im Anlagenband aufgefihrt.

FuRgangerverkehr

Die Zuordnung der verorteten ,Erstmitteilungen® zu den Themenfel-
dern der Verkehrsart Ful3gédngerverkehr zeigt, dass die Ful3ganger-
fuhrung an Querungsstellen sowie die Sicherheit bzw. Unsicherheit
am starksten kritisiert werden.

FuRgangerverkehr
(n = 85 verortete "Erstmitteilungen")

FuBgéngerfuhrung an Querungsstellen
Sicherheit bzw. Unsicherheit

Konflikte und Behinderungen
Gehwege

Aufenthaltsqualitat

Zustand der Gehwege

Beschilderung und Wegweisung

Barrierefreiheit

Bild 9: Ergebnis Online-Befragung: Themenfelder FuRgangerverkehr

Hinsichtlich des meistgenannten Themenfeld des Ful3gangerver-
kehrs (FuRgangerfihrung an Querungsstellen) werden vor allem
fehlende Querungshilfen (14 von 25 Nennungen) kritisiert.

Die Verteilung der Nennungen fiir den Ful3gangerverkehr insge-
samt ist tabellarisch im Anlagenband aufgefihrt.

4.2 Kraftfahrzeugverkehr (MIV)

In Bezug auf den MIV wird nur der flieRende Kfz-Verkehr betrachtet.
Der Giiterverkehr sowie der ruhende Kfz-Verkehr werden gesondert
betrachtet.

4.2.1 Festlegung des relevanten Stra3ennetzes

Zur Analyse des flieRenden Kfz-Verkehrs erfolgte zunachst die
Festlegung des relevanten Stral3ennetzes. Dieses besteht aus den
klassifizierten Straf3en mit ibergeordneter Bedeutung (Bundes- und
LandesstralRen) sowie denjenigen Gemeindestral3en des Hauptver-
kehrsstralRennetzes und weiteren StraRen mit hoher innerstadti-
scher Bedeutung, z. B. Stralen mit OPNV (Bild 10).
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Relevantes Stral’ennetz

Bundesstraien
~— Landesstralen
—— StraRen mit hoher innerstadtischen Bedeutung
[ Hauptuntersuchungsraum
7 Erganzungsgebiet

VEP Neuwied

Bild 10: Relevantes Stral3ennetz

4.2.2 Analyse des festgelegten Stral3ennetzes

Bei der Bestandsaufnahme des festgelegten StralRennetzes wurden
u. a. die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten, die Verkehrsfihrung
(EinbahnstraRen, Zufahrtsbeschrankungen, beispielsweise fur den
Schwerverkehr, Vorfahrtsregelungen sowie eventuelle Abbiegege-
bote bzw. -verbote an Knotenpunkten usw.), Fahrbahnbreiten, Kno-
tenpunkttypen und Verkehrsstarken erfasst. Nachfolgend sind fur
das betrachte Stral3ennetz die Anzahl der Fahrstreifen (Bild 11), die
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten (Bild 12) und die Knoten-
punkttypen (Bild 13) dargestellt.
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VEP Neuwied
Anzahl der Fahrstreifen

~— vier Fahrstreifen (2x pro Richtung)
—— zwei Fahrstreifen (1x pro Richtung)
~— EinbahnstraBe mit zwei Fahrstreifen
~— EinbahnstraBe

[ Hauptuntersuchungsraum

[~ Ergénzungsgebiet

[} Stadtgebiet

Bild 11: Fahrstreifenanzahl im betrachteten Straf3ennetz

VEP Neuwied
Kfz-Geschwindigkeiten
| =— <=30 km/h
i — <=50 km/h

<=70 km/h
—— <=100 km/h
- | ] Hauptuntersuchungsraum
T”7 Erganzungsgebiet
[ Stadtgebiet

Bild 12: Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im betrachteten StralBennetz

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied m

Schlussbericht (Juli 2023)



VEP Neuwied
Knotenpunktarten
8§ Lichtsignalanlage
V' Vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt
@ Kreisverkehr
@ FuBganger-LSA
[ Hauptuntersuchungsraum
™7 Erganzungsgebiet
{7} Stadtgebiet

Bild 13: Knotenpunktarten im betrachteten StralRennetz

4.3 Guterverkehr

Zur Analyse des Guterverkehrs erfolgt zunéchst die Festlegung des
fur diesen relevanten innergemeindlichen Stral3ennetzes. Das be-
trachtete Netz ist in Bild 14 dargestellt.
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VEP Neuwied
| Guterverkehr Untersuchungsnetz

BundesstraBen
~—— LandesstraBen
{1 Stadtgebiet

Bild 14: Netz fiur den Guterverkehr

Bei der Bestandsaufnahme des Glterverkehrsnetzes wurden u. a.
Fuhrung und Zufahrtsregelungen fir Lieferverkehre, erfasst (Bild
15).

[ R ]
£y l ~ §~¥
VEP Neuwied :
Glterverkehr Zufahrtsbeschrankungen |

Bundesstraien
| = Landesstraken
[0 Héhenbeschrankung
| £ zufahrtsbeschrénkung
| ] Hauptuntersuchungsraum
™3 Erganzungsgebiet
7] Stadtgebiet

Bild 15: Zufahrtsbeschrénkungen fir das Guterverkehrsnetz
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In der nutzungsintensiven Innenstadt entstehen immer wieder Kon-
flikte mit dem Liefer- und Ladeverkehr. Hier wurde beispielsweise
beobachtet, wie auf der Marktstral3e Lieferfahrzeuge auf dem rech-
ten Fahrstreifen zum Liefern und Laden standen (Bild 16).

“ty \ |

Bild 16: Liefern und Laden auf der MarktstralRe

Die FuRgangerzone ist werktags in den Morgenstunden fur den Lie-
ferverkehr freigegeben (Bild 17). Laut Auskunft der Stadtverwaltung
wird die beschilderte Zufahrtsbeschrankung der Ful3géngerzone
vom Lieferverkehr nicht konsequent eingehalten. Im Rahmen der
Bestandsaufnahme konnte dies nicht beobachtet werden.

Bild 17: Liefern und Laden in der FuRgangerzone

4.4 Offentlicher Personennahverkehr

Aufgabentrager des offentlichen Personenverkehrs (OV) ist der
Landkreis Neuwied. Damit liegt die Angebotsplanung nicht im
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Zustandigkeitsbereich der Stadt Neuwied. Sie kann aber im Rah-
men der Fortschreibung des Nahverkehrsplans (NVP), welcher vom
OV-Aufgabentrager erstellt wird, Anregungen zur Verbesserung
des OV-Angebots einbringen.

Im Nahverkehrsplan 2014 wurde eine Méngelanalyse bezuglich Er-
schlieungsqualitét, Bedienungsqualitat und Verbindungsqualitat
mit dem Umland durchgeftihrt. Die Bewertung der ErschlieBungs-
gualitat erfolgt Uber die Abdeckung der Haltestelleneinzugsberei-
che. Die Gliederung erfolgt nach Hauptverkehrszeit (HVZ), Normal-
verkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ). Die zeitliche
Einteilung lautet demnach:

= Hauptverkehrszeit (HVZ): an Schultagen Mo-Fr von 6 bis 9 Uhr
sowie von 12 bis 14 Uhr und an Ferientagen Mo-Fr von 6 bis
9 Uhr

= Nebenverkehrszeit (NVZ): Mo-Fr von 9 bis 19 Uhr auRerhalb der
HVZ, Sa von 9 bis 17 Uhr,

=  Schwachverkehrszeit (SVZ): Mo-Sa aul3erhalb der NVZ, So/Fei-
ertag ganztagig.

Bezogen auf das Untersuchungsgebiet Innenstadt sind im Nahver-
kehrsplan 2014 keine Defizite hinsichtlich der ErschlieRungsqualitat
und Bedienungsqualitdt benannt worden. Nach Aussage des NVP
verfugt die Stadt Neuwied lber eine angemessene Bedienqualitat.
Dies entspricht an der dort ausgewéhlten Referenzhaltestelle Neu-
wied Bahnhof einer Taktung von 30 Minuten sowie der Bedienung
mit 48 Fahrtenpaaren in der Nebenverkehrszeit. In der Schwach-
verkehrszeit (SVZ) wird die Haltestelle Neuwied Bahnhof durch 10
Fahrtenpaare bedient.

Im Hinblick auf den innerstadtischen OPNV werden u. a. Linienver-
lauf und -angebot sowie Lage, Einzugsbereiche, Barrierefreiheit
und Ausstattung von Haltestellen betrachtet. In Bild 18 ist das Bus-
liniennetz mit den Haltestellen dargestellt.
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VEP Neuwied
OPNV-Linien Bestand

—— Buslinien

® OPNV-Haltestellen

[] Hauptuntersuchungsraum
™7 Erganzungsgebiet

____ } Stadtgebiet

Bild 18: Busliniennetz mit Haltestellen

Als Ergebnisse der Analyse sind im Folgenden beispielhaft die An-
zahl der verkehrenden OPNV-Linien auf einem Streckenabschnitt
(Bild 19) sowie die Barrierefreiheit der OPNV-Haltestellen (Bild 20)
dargestellt.

Im Nahverkehrsplan 2014 wird auf die notwendige Umsetzung von
barrierefreien Haltestellen bis 2022 nach § 8 Abs. 3 Personenbeftr-
derungsgesetzes (PBefG) hingewiesen. Es wird darauf verwiesen,
dass die Realisierung bzw. Vervollstandigung eines barrierefrei zu-
ganglichen offentlichen Verkehrs schrittweise erfolgt. Die notwendi-
gen Eckpunkte wurden in Form von Prifauftragen (Festlegung 31
"Anforderungen an weitere Infrastruktureinrichtungen" und Festle-
gung 32 "Umsetzung der vollstandigen Barrierefreiheit") festgehal-
ten.
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VEP Neuwied
OPNV-Linien Haufigkeit
| = 1-3 Linien
~— 4-5 Linien
- 6-7 Linien
- 8-9 Linien
—— 10-11 Linien
® OPNV-Haltestellen
[J Hauptuntersuchungsraum
™7 Erganzungsgebiet
[} Stadtgebiet

VEP Neuwied
OPNV-Haltestellen
Barrierefreiheit

® Haltestelle barrierefrei
Haltestelle nicht barrierefrei
~—— Buslinien
[ Hauptuntersuchungsraum
7 Erganzungsgebiet
I Stadtgebiet

Bild 20: Barrierefreiheit an den Haltestellen im OPNV-Untersuchungsnetz
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4.5 Radverkehr

Eine vertiefende Betrachtung erfolgte bei der Mangelanalyse des
Netzes fur den Radverkehr. Diese stellte die Basis fir die Bewer-
tung der stralRenraumlichen Vertraglichkeit fir den Radverkehr an-
hand der Fuhrungsform und Breiten (unter Berlicksichtigung der
Kfz-Verkehrsbelastungen) dar.

4.5.1 Ableitung eines kommunalen Radverkehrsnetzes

Es liegt ein gesamtstadtisches Radverkehrsnetz aus dem Jahr 2008
vor, jedoch ist dessen Ableitung aufgrund fehlendem Kartenmaterial
nicht durchgéngig nachvollziehbar. Vor diesem Hintergrund wurde
nach der im Radverkehrskonzept (2008) dargestellten Methodik ein
Dreiecksnetz mit Luftlinienverbindungen aufgestellt (Bild 21). Diese
Luftlinienverbindungen verknipfen die Ortsteile mit der Innenstadt
bzw. die Ortsteile untereinander, wobei immer nur die Verbindung
zum nachsten benachbarten Ortsteil betrachtet wird.

VEP Neuwied
POI und Stadtteile

= Hauptverbindung
Nebenverbindung

| Stadtteile/Teilzentren

Points of Interest ‘ e =
—— Radrouten
7} Stadtgebiet

Bild 21: Dreiecksnetze der Luftlinienverbindungen

Beginn und Ende der Verbindungen liegen in den Ortteilzentren
bzw. in den Bereichen mit Konzentrationen von Points of Interest
(POI). Die Innenstadt wird dabei mit mehreren Teilzentren berick-
sichtigt.

Das in Bild 22 dargestellte Untersuchungsnetz fir den Radverkehr
verbindet die definierten Ortsteilzentren und benachbarte Kommu-
nen mit Hilfe des Hauptnetzes. Die weiteren Ortsbereiche aus dem
untergeordneten Wunschliniennetz werden tber das Nebennetz an
die entsprechend nachstgelegenen Ortsteilzentren angebunden.
Das entwickelte Untersuchungsnetz ist nahezu deckungsgleich mit
dem gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes aus dem Radverkehrs-
konzept 2008 (Bild 23). Lediglich die Erganzungsrouten wurden im
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Rahmen der VEP-Untersuchungen aufgrund der geringen Verbin-
dungsbedeutung nicht weiter berticksichtigt.

VEP Neuwied
Radverkehr
| Untersuchungsnetz |/
| — Hauptrouten
—— Nebenrouten
Freizeitrouten
1 Stadtgebiet
Bild 22: Untersuchungsnetz fiir den Radverkehr

T4

VEP Neuwied
Radnetz ‘7
(Radverkehrskonzept, 2008) e /%
= Routen grofRraumiges Radwegenetz »k
i Rheinland-Pfalz
—— Sammelrouten
Ergénzungsrouten
| Hauptrouten \ \ & 5
{77} Stadtgebiet N T — ‘ ‘a

Bild 23: Gesamtstadtisches Radverkehrsnetz aus dem Radverkehrskonzept 2008
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4.5.2 Analyse des abgeleiteten Radverkehrsnetzes

Fir das abgeleitete Radverkehrsnetz wurde eine Bestandsauf-
nahme der vorhandenen Radverkehrsfihrung durchgefuhrt. Die Be-
standsaufnahme vor Ort basierte zum einen aus der fur den Kfz-
Verkehr durchgefuhrten Video-Befahrung. Zum anderen wurden
alle weiteren, fir den Radverkehr relevanten Strecken erfasst. Der
Radverkehr wird Uberwiegend im Mischverkehr gefiihrt (Bild 24).

VEP Neuwied
Radverkehr Flihrungsformen

= Mischverkehr

— FahrradstralRe
Schutzstreifen

— Radfahrstreifen
Gehweg, Radfahrer frei
Gehweg, Radfahrer frei (Zweirichtungsverkehr)
gemeinsamer Geh-/Radweg
gemeinsamer Geh-/Radweg (Zweirichtungsverkehr)

— Radweg

-=== Radweg (Zweirichtungsverkehr)

“=== getrennter Geh-/Radweg (Zweirichtungsverkehr)
getrennter Geh-/Radweg

—— Land- und forstwirtschaftlicher Weg (Rad frei)

—— FuBgangerzone, keine Freigabe fur Radverkehr

— keine Durchfahrt

L B

Bild 24: Fuhrungsform des Radverkehrs im Untersuchungsnetz
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VEP Neuwied
Radverkehr Fuihrungsformen

= Mischverkehr
— FahrradstraBe
Schutzstreifen
— Radfahrstreifen
Gehweg, Radfahrer frei
Gehweg, Radfahrer frei (Zweirichtungsverkehr)
gemeinsamer Geh-/Radweg
gemeinsamer Geh-/Radweg (Zweirichtungsverkehr)
— Radweg
==== Radweg (Zweirichtungsverkehr)
==== getrennter Geh-/Radweg (Zweirichtungsverkehr)
getrennter Geh-/Radweg
—— Land- und forstwirtschaftlicher Weg (Rad frei)
—— FuBgangerzone, keine Freigabe fiir Radverkehr
— keine Durchfahrt

"} Stadtgebiet

Bild 25: Fuhrungsform des Radverkehrs in der Innenstadt

45.3 Ruhender Radverkehr

In Bezug auf den ruhenden Radverkehr werden u. a. Lage und An-
zahl von Fahrradabstellanlagen sowie Lage, Anzahl und Ausstat-
tung von Ladestationen fir E-Bikes erfasst. Auch hier bezieht sich
die Erfassung ausschlief3lich auf das Untersuchungsgebiet der In-

nenstadt.

Die Angaben zu den Radabstellanlagen im Bestand (Bild 26) und in
der Planung (Bild 27) wurden von der Stadt Neuwied Ulbernommen

und in Bild 28 und Bild 29 im Detail dargestellt.
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VEP Neuwied
Radabstellanlagen Bestand

| . Radabstellanlagen im Bestand
| 23 Gebiete mit Radabstellaniagen
[ Hauptuntersuchungsraum

Bild 26: Lage und Anzahl von Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt im Bestand

W 4

VEP Neuwied
Radabstellanlagen Planung|
@ Radabstellanlagen in Planung

‘ : [] Gebiete mit Radabstellanlagen
i 7 , N . [ Hauptuntersuchungsraum

Bild 27: Lage und Anzahl von Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt in der Planung
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VEP Neuwied
Radabstellanlagen Detailausschnitt

= Bestand
@ Riickbau
@® Planung

Bild 28: Lage und Anzahl von Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt im Detail

VEP Neuwied
Radabstellanlagen Detailausschnitt

< Bestand
® Riickbau
® Planung

Bild 29: Lage und Anzahl von Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt im Detail
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4.6 FuBgangerverkehr

FuRRgangerverkehr findet vor allem im Umfeld von Ansammlungen
publikumsintensiver Einrichtungen (z. B. Einkaufsstrafl3en), von
Schulen (Grundschulen und weiterfilhrende Schulen) sowie grof3en
Arbeitsstandorten statt. Erfasst werden u. a. Gehwegbreiten, Vor-
handensein, Art und Ausbildung von Querungshilfen (auch hinsicht-
lich Barrierefreiheit), Querungssituation und Aufenthaltsqualitat in
Bezug zu vorhandenen Nutzungen.

4.6.1 Gehwegbreiten

Die Erfassung der Gehwegbreiten bezieht sich ausschlie3lich auf
das Untersuchungsgebiet der Innenstadt. Hierbei erfolgt eine Zu-
ordnung zu einer von insgesamt acht Breitenklassen (von ,Breite
kleiner oder gleich 2,00 m“ bis ,Breite groRer 5,00 m* in Abstufun-
gen von 0,50 m). Anhand dieser Breiten erfolgt die Bewertung der
straBenraumlichen Vertraglichkeit flr den FuRgangerlangsverkehr.

Bild 30:

Gehwegbreiten in der Innenstadt
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Gehwegbreiten Bestand

— <=2,00m
2,00 bis <= 2,50m
2,50 bis <= 3,00m
3,00 bis <= 3,50m
—— 3,50 bis <= 4,00m
—— 4,00 bis <= 4,50m
— 4,50 bis <= 5,00m
—— >5,00m
= FGZ/ kein Kfz-Verkehr
—— keine Anlage
|:| Hauptuntersuchungsraum
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FiUr den FulRverkehr ist auf der einen Seite eine sichere und barrie-
refreie Fuhrung im Langsverkehr und auf der anderen Seite eine
sichere und barrierefreie Straf3enquerung von Bedeutung.

In den ,Richtlinien flr die Anlage von Stadtstralien (RASt 2006)
sind die rdumlichen Nutzeranspriche des Ful3verkehrs festgehal-
ten. In den ,Empfehlungen fur FulRgéngerverkehrsanlagen® (EFA
2002) sind die Anforderungen an die Ausstattung von Ful3géanger-
verkehrsanlagen beschrieben (Seitenraumbreiten sowie Querungs-
hilfen). Das Mindestmal} der Seitenraumbreite von 2,50 m (Regel-
fall) leitet sich dabei Giber den Platzbedarf von zwei nebeneinander
gehenden oder sich begegnenden FuRgangern (auch unter Beach-
tung der Benutzungspflicht bzw. -mdglichkeit des Gehwegs durch
radfahrende Kinder bis zum abgeschlossenen 8. bzw. 10. Lebens-
jahr gemaf § 2 StVO) und den erforderlichen Abstanden zur vor-
handenen Bebauung und zur Fahrbahn ab.

Bei Breiten unter 2,50 m ist das Begegnen von Ful3gangern nur un-
ter Inanspruchnahme der Sicherheitsraume oder Einschrankung
des Verkehrsraums mdglich.

Daher sind in Bild 31 alle Gehwege im Untersuchungsgebiet der In-
nenstadt rot und orange markiert, die eine Breite unterhalb der Min-
dest-Gehwegbreite von 2,50 m haben. Es zeigt sich, dass der tber-
wiegende Teil der Gehwege im Untersuchungsgebiet unter der Min-
dest-Gehwegbreite liegt und dort Handlungsbedarf besteht. Knapp
die Halfte dieser Gehwege ist deutlich unter 2,50 m (rot markierte
Abschnitte).

Bild 31: Gehwegbreiten in der Innenstadt mit Gehwegbreiten unter 2,50 m

Fur Geschéftsnutzung und grél3tenteils auch fir Mischnutzung ist
aufgrund des

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied

Schlussbericht (Juli 2023)

Bewertung

39

Seitenraumbreite 2,50 m | Fahrbahn

1
20 Nutzbare Gehwegbreite | 50
o [,
H
b

beil niedrigen Sicherheits-
riodungen onttallen abstand

MaBe in cm

VEP Neuwied
Gehwegbreiten Bestand

— unter 2,00m
2,00 bis 2,50m
- keine Anlage
[J Hauptuntersuchungsraum

erwartenden

ES



FuRgangerverkehrsaufkommens eine groRere Breite notwendig.
Hier ist eine Mindest-Gehwegbreiten von 3,50 m Breite erforderlich.

Fir eine Bewertung der Gehwegbreiten in Abhangigkeit der Erdge-
schossnutzung, wurden die Erdgeschossnutzung im Untersu-
chungsgebiet zunéachst aufgenommen und kartiert (Bild 32). Hier ist
beispielsweise die Marktstrae zu nennen, die aufgrund ihrer Nut-
zung und dem daraus resultierenden Fu3gdngeraufkommen beid-
seitig Gehwegbreiten von mindestens 3,50 m ausweisen sollte. Dies
ist im Bestand nicht gegeben.

Bild 32: Erdgeschossnutzungen in der Innenstadt

4.6.2 Querungshilfen

In Bezug auf Querungshilfen fir FuRganger (und auch Radfahrer)
werden Vorhandensein, Art und Ausbildung erfasst. Auch hier be-
zieht sich die Erfassung ausschlie3lich auf das Untersuchungsge-
biet der Innenstadt. Zudem erfolgt eine Betrachtung hinsichtlich der
Barrierefreiheit. In Bild 33 sind die Lage und Art der Querungshilfen
in der Innenstadt dargestellt.

Anhand von Vorhandensein, Art und Ausbildung von Querungshil-
fen erfolgt die Bewertung der straRenrdaumlichen Vertraglichkeit fur
den FuRgangerquerverkehr. Hierbei werden die Kfz-Verkehrsbelas-
tungen berlcksichtigt.
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4.6.3 Barrierefreiheit

In einem weiteren Schritt wurden die Uberquerungsstellen im Un-
tersuchungsnetz hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung unter-
sucht. Die Barrierefreiheit ist von besonderer Wichtigkeit, um fir alle
Personen der Gesellschaft und somit auch fur Seh- und Gehbehin-
derte sowie mobilitatseingeschrankte Personen eine selbststéndige
und selbstbestimmte Teilhabe am offentlichen Leben zu gewéhr-
leisten. Hierzu gehort u. a. auch eine selbststandige Mobilitat. Dabei
kommt eine barrierefreie Verkehrsinfrastruktur nicht nur Menschen
mit Behinderungen zugute, sondern ist auch fur die tbrige Bevolke-
rung hilfreich. So profitieren bspw. auch Personen mit voriiberge-
henden Einschrankungen des Bewegungsapparates (z. B. Kriicken,
Rollatoren etc.), Schwangere oder tibergewichtige Menschen sowie
Personen, die Gepack (z. B. Rollkoffer, Einkaufstrolleys, Fahrrad o.
a.) oder auch Kinderwagen mit sich fuhren, von einer barrierefreien
Stadtgestaltung. Hinzu kommt, dass in den kommenden Jahrzehn-
ten aufgrund des demographischen Wandels die Zahl der Behinder-
ten und mobilitdtseingeschrénkten Personen weiter zunehmen wird.

Hier wurde ausschlieflich die Barrierefreiheit an Querungsanlagen
erfasst. Das Thema Barrierefreiheit an Haltestellen ist bereits in Ab-
schnitt 4.4 behandelt. Um ein Gesamtbild der Mangel im Rahmen
der Barrierefreiheit zu erhalten, sind weitergehende Untersuchun-
gen notwendig.

Laut den Hinweisen fir barrierefreien Verkehrsanlagen (H BVA) ist
bei der Uberquerung von Fahrbahnen grundsatzlich darauf zu ach-
ten, dass zum einen die Bordsteine durch Absenkung berollbar sind,
und dass zum anderen blinde und sehbehinderte Menschen mit
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Hilfe taktiler, optischer und akustischer Elemente die Uberque-
rungsstellen sicher tiberqueren, auffinden und nutzen kénnen. Da
FuRganger und insbesondere mobilitatseingeschrankte Personen
sehr entfernungsempfindlich sind, ist auf eine umwegarme Stadtge-
staltung und somit auch eine ausreichende Anzahl an Uberque-
rungsstellen zu achten.

Da die verschiedenen Gruppen mobilitdtseingeschréankter Perso-
nen sehr unterschiedliche Bedarfe an eine barrierefreie Gestaltung
stellen, kommt es bei der Umsetzung dieser haufig zu Zielkonflikten.
So bendtigen blinde und sehbehinderte Menschen zur Orientierung
im StraBenraum deutliche Bodenindikatoren, die bspw. mit dem
Langstock ertastbar oder aufgrund deutlicher optischer Kontraste
noch erkennbar sind. Hierzu gehdren bspw. ausreichend hohe
Borde. Diese stehen wiederum im Konflikt mit den Anforderungen
von Rollstuhlfahrern oder Menschen mit Rollator, fir die méglichst
eine Nullabsenkung der Borde nétig ist, um Uberquerungsstellen
komfortabel zu befahren.

Als Kompromiss zwischen Ertastbarkeit und Berollbarkeit gilt eine
Bordhéhe von 3 cm. Das Bord sollte noch eine gewisse Rundung
aufweisen, um ein Uberfahren moglichst einfach zu gestalten, es
sollte jedoch nicht vollstéandig abgerundet sein, um eine Ertastbar-
keit mit dem Langstock zu gewéhrleisten.

Im Idealfall sollten Auffindestreifen Uber die gesamte Seitenraum-
breite auf Uberquerungsstellen hinweisen. Diese miinden in einem
Richtungsfeld, welches die Richtung der Querung durch Ausrich-
tung der Rippenstruktur anzeigt. Richtungsfelder sind auch ohne
Auffindestreifen sinnvoll, z. B. dort, wo zusétzlich auf eine Uberque-
rungsstelle mit einem 3 cm Bord aufmerksam gemacht werden soll,
um die Sicherheit weiter zu erhéhen, oder um auf die Gehrichtung
der Uberquerung hinzuweisen.

Eine Alternative zu Uberquerungsstellen mit 3 cm Bordhohe stellen
Uberquerungsstellen dar, die differenzierte Bordhohen aufweisen.
Hierbei gibt es einen Bereich fir Rollstuhlfahrer und Menschen mit
Rollator, der auf Fahrbahnniveau abgesenkt wird (,Nullabsen-
kung®). Um ein versehentliches Betreten der Fahrbahn durch blinde
und sehbehinderte Menschen zu verhindern, ist in diesen Bereichen
ein Sperrfeld anzulegen, welches Uber die gesamte Breite der Null-
absenkung anzuordnen ist. Neben dem Bereich der Nullabsenkung
erfolgt auf der kreuzungsabgewandten Seite die Ausbildung eines
erhoéhten Bordes mit einer Héhe von 6 cm. Auf dieses wird wiede-
rum Uber einen Auffindestreifen hingewiesen, der quer Uber den ge-
samten Gehweg auf das erh6hte Bord zufihrt. Dabei sollte der Ab-
stand der Nullabsenkung zum erhdhten Bord mindestens 50 cm be-
tragen.

Im Folgenden wurde die Barrierefreiheit an Querungshilfen fir Geh-
und Sehbehinderte (Bordhohen, Bild 34) und fur Sehbehinderte
(Vorhandensein von Leitelementen, Bild 35) aufgenommen.
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Bild 35: Barrierefreiheit an Querungshilfen in der Innenstadt — Bodenindikatoren
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4.7 Verkehrssicherheit

Im Hinblick auf die Bewertung der Verkehrssicherheit erfolgt eine
Auswertung der Unfalle, insbesondere solcher mit Radfahrer- und
FuRgangerbeteiligung, des letzten Drei-Jahres-Zeitraums (2018 bis
2020) auf Basis elektronischer Unfalldaten (Unfalllisten) und Unfall-
typenkarten der Polizei zur Bewertung der Verkehrssicherheit. Un-
fallauffallige Bereiche werden aufgenommen und bei der Mal3nah-
menentwicklung besonders beriicksichtigt.

Hierzu wurden die Unfalldaten fir den Dreijahreszeitraum (2018-
2020) vom Polizeiprasidium Koblenz bernommen und ausgewer-
tet.

Im betrachteten Zeitraum gab es insgesamt 8.107 Unfélle im Unter-
suchungsgebiet. Die Anzahl der Unfalle ist von 2018 bis 2020 um
knapp 15 % zurlick gegangen (Bild 36).

Unfalle 2018 bis 2020 (n=8.107)
3000
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m Unfélle mit Personenschaden m Unfalle mit Sachschaden

Bild 36: Verteilung der Unfélle nach Jahren

Insgesamt sind 785 Unfélle mit Personenschaden in dem Betrach-
tungszeitraum geschehen. Die Anzahl der Unfélle mit Personen-
schaden ist von 2018 bis 2020 um knapp 10 % zurtick gegangen
(Bild 37). Dies kann auch zum einen daran liegen, dass die Fahr-
zeuge immer sicherer werden und zum anderen daran, dass der
Polizei weniger Sachschadensunfélle gemeldet werden. Zuséatzlich
ist zu berlcksichtigen, dass im Jahr 2020 aufgrund der Lockdowns
wegen der Coronapandemie weniger Verkehr stattfand.

Die Unfélle mit Getoteten (Unfallkategorie 1) und Schwerverletzten
(Unfallkategorie 2) ist tUber den Betrachtungszeitraum relativ kon-
stant geblieben (Bild 37). Lediglich die Unfélle mit Leichtverletzten
(Unfallkategorie 3) ist im Jahr 2020 riicklaufig. Bei den 785 Unfallen
mit Personenschaden wurden insgesamt 1.012 Personen verletzt
(Bild 38). Die Anzahl der Verletzten ist Uber den Betrachtungszeit-
raum um gut 11 % zurtick gegangen.
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Unfélle mit Personenschaden 2018 bis 2020 (n=785)
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Bild 37: Verteilung der Unfélle mit Personenschaden nach Jahren

Verungliickte 2018 bis 2020 (n=1.012)
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Bild 38: Verteilung der Verungliickten nach Jahren

Die meisten der betrachteten 785 Unfalle mit Personenschaden
sind mit einem Anteil von im Mittel ca. 25 % dem Unfalltyp 3 (Ein-
biegen/Kreuzen-Unfall) und mit im Mittel gut 20 % dem Unfalltyp 6
(Unfall im Langsverkehr) zuzuordnen (Bild 39). Die Anteile der Un-
falltypen variieren innerhalb der Jahre jedoch deutlich (Bild 39).
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Unfélle mit Personenschaden 2018 bis 2020 (n=785)
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Bild 39: Verteilung Unfalle mit Personenschaden nach Unfalltypen*

Eine Analyse Uber die Verkehrsbeteiligung der 785 Unfalle mit Per-
sonenschaden (Bild 40) zeigt, dass die Halfte der Unfalle mit Geto-
teten mit Radfahrer- oder Ful3gangerbeteiligung war. Mehr als ein
Drittel aller Unfalle mit Schwerverletzten war mit Radfahrer- oder
FuRgangerbeteiligung und 30 % alle Unfalle mit Leichtverletzten ist
ebenfalls dieser Beteiligungsgruppe zuzuordnen.

Unfélle mit Personenschaden 2018 bis 2020 (n=785)
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Bild 40: Verteilung der Unfélle mit Personenschaden nach Beteiligungsart

Insgesamt sind 147 Unfélle mit Personenschaden und Radfahrer-
beteiligung in dem Betrachtungszeitraum geschehen, bei denen
insgesamt 145 Radfahrer verletzt wurden. Die Anzahl der Verletzten

4 Unfalltypen:

F — Fahrunfall

AB — Abbiegen-/Kreuzen-Unfall

EK — Einbiegen/Kreuzen-Unfall

US — Uberschreiten-Unfall

RV — Unfall durch ruhenden Verkehr
LV — Unfall im Langsverkehr

SO - Sonstiger Unfall
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Radfahrer hat insgesamt leicht um knapp 6 % abgenommen. Je-
doch hat sich dabei die Anzahl der Schwerverletzten einschlie3lich
der Getoteten mehr als verdoppelt (Bild 41).

Verungliickte Radfahrer 2018 bis 2020 (n=145)
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Bild 41: Verteilung der Verungliickten Radfahrer nach Jahren

Insgesamt sind 100 Unfélle mit Personenschaden und Fuf3génger-
beteiligung in dem Betrachtungszeitraum geschehen, bei denen
insgesamt 96 Ful3ganger verletzt wurden. Die Anzahl der Verletzten
FuRRganger hat insgesamt leicht um gut 21 % abgenommen. Die An-
zahl der Schwerverletzten einschlie3lich der Getoteten hat sich da-
bei halbiert (Bild 42).

Verungliickte FuRBganger 2018 bis 2020 (n=96)
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Bild 42: Verteilung der Verungliickten Ful3ganger nach Jahren

Fir das Jahr 2019 wurden fir die Stadt Neuwied auf Grundlage des
erfassten Unfallgeschehens elf unfallauffallige Bereiche in der 1-
Jahreskarte (1-JK) und der 3-Jahreskarte (3-JK) identifiziert. Diese
sind in Tabelle 6 aufgefuhrt und werden bei der Mal3nahmenfindung
bertcksichtigt.
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Tabelle 6;:  Unfallauffallige Bereiche

Nr. | Typenkarte | Lagebezeichnung
1 1-JK B 42 - NR Berggértenstralie - Bereich ARAL
2 |3-JK Andernacher- / Rasselsteiner Stral3e
3 |3-JK Neuwied N&he Stadtverwaltung
4 | 3-JK B 42/Dierdorferstral3e
5 |3-JK B 42 zwischen Irlich und Neuwied Stadt
6 |39 L 253 NR Richtung Anhausen (Alteck oberer
Bereich)
3-JK L 258, Alteck Bereich Haus am Pilz
3-JK Hohe Engers
3-JK L 307 - Engerser Landstral3e
10 | 3-JK B 256 zw. Neuwied und Torney
11 (3\;\‘/]|*ED) Alteck Wild-UHS

Die unfallauffalligen Bereiche werden von der Unfallkommission
identifiziert und diskutiert. Hierzu liegen der Stadtverwaltung sepa-
rate Niederschriften der Unfallkommission vor. Die Inhalte werden
an dieser Stelle nicht nochmals aufgegriffen.

4.8 Erreichbarkeit der Innenstadt

4.8.1 Allgemein

Eine Innenstadt lebt von ihrer Erreichbarkeit. Zur Bewertung werden
Erreichbarkeitsanalysen durchgefihrt, in denen die Distanz ermittelt
wird, die innerhalb eines bestimmten Zeitbudgets mit den verschie-
denen Verkehrsarten zuriickgelegt wird. Diese werden mit Zeit-1so-
chronen dargestellt. Fur die Innenstadt werden fur ausgewabhlte re-
levante ,Zielpunkte“ (ZOB MarktstraRe und Bahnhof) jeweils ver-
kehrsmittelspezifische Isochronen dargestelit.

Die Bestimmung dieser Isochronen erfolgt GIS-basiert. Da Open-
RouteService im Gegensatz zu einem Verkehrsmodell keine Kfz-
Belastungen und somit auch keine belastungsabhangigen Stre-
cken- und Knotenpunktwiderstande bericksichtigt, werden die Iso-
chronen mit den Zeitschritten 10, 20 und 30 Minuten fir ein unbe-
lastetes Stral3ennetz durchgefihrt.

4.8.2 Erreichbarkeit mit dem Kfz

Die in Bild 43 und Bild 44 dargestellten Ergebnisse zeigen, dass
sowohl der ZOB in der MarktstralRe als auch der Bahnhof innerhalb
von 20 Minuten aus nahezu dem gesamten Stadtgebiet erreicht
werden kénnen.
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Bild 43: Kfz-lsochronen vom ZOB MarktstralRe
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Bild 44: Kfz-Isochronen vom Bahnhof
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4.8.3 Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Fahrrad wurde ebenfalls
mit Isochronen untersucht. Die angesetzten Fahrgeschwindigkeiten
betragen hierfur tberwiegend 18 km/h, sind aber vom Oberflachen-
belag abhéangig.

Die in Bild 45 und Bild 46 dargestellten Ergebnisse zeigen, dass
sowohl der ZOB in der Marktstral3e als auch der Bahnhof innerhalb
von 30 Minuten aus nahezu dem gesamten Stadtgebiet mit dem
Fahrrad erreicht werden kdnnen.

Innenstadt

Bild 45: Fahrrad-Isochronen vom ZOB Marktstrae
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Feldkirchen

Bild 46: Fahrrad-Isochronen vom Bahnhof

Erganzend zum Fahrrad wurde auch die Erreichbarkeit der Innen-
stadt mit einem E-Bike ebenfalls mit Zeit-Isochronen fur 10, 20 und
30 Minuten untersucht. Die angesetzten Fahrgeschwindigkeiten be-
tragen Uberwiegend 21 km/h, sind aber auch vom Oberflachenbe-
lag abhangig. Aufgrund der etwas hoheren Geschwindigkeit breiten
sich die Isochronen rdumlich etwas weiter aus bzw. die Erreichbar-
keit vergrof3ert sich gegenuber den Fahrrad-Isochronen. Die Ergeb-
nisse sind in Bild 47 und Bild 48 dargestellt.
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Bild 47: E-Bike-Isochronen vom ZOB Marktstrae
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Bild 48: E-Bike-Isochronen vom Bahnhof
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48.4 Erreichbarkeit zu Fuld

Die Erreichbarkeit der Innenstadt fir den FuRgangerverkehr wurde
ebenfalls mit Isochronen Uberprift. Dabei wurde eine Gehge-
schwindigkeit von durchschnittlich 5 km/h angesetzt.

Anhand der Darstellung in Bild 49 ist zu erkennen, dass man von
dem zentralen ZOB in der MarktstrafRe innerhalb von 10 min zu Fuf3
weite Bereiche der Innenstadt und innerhalb von 20 min die kom-
plette Innenstadt erreichen kann. Innerhalb von 30 min ist das ge-
samte Untersuchungsgebiet erreichbar.

Auch der Bahnhof ist innerhalb von 10 min zu Ful3 aus weiten Be-
reichen der Innenstadt und innerhalb von 20 min aus der kompletten
Innenstadt zu erreichen (Bild 50). Innerhalb von 20 min ist der Bahn-
hof aus nahezu dem gesamte Untersuchungsgebiet zu Ful? erreich-
bar.

i AnaY . RS A N
Bild 49: Laufweg-Isochronen vom ZOB Marktstrae
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Innenstadt

Bild 50: Laufweg-Isochronen vom Bahnhof

4.9 Ruhender Kfz-Verkehr

Zum ruhenden Kfz-Verkehr erfolgt zum einen die Betrachtung des
Parkraumangebots, zum anderen die Erfassung der Parkraum-
nachfrage. Auf dieser Grundlage erfolgt dann eine Bilanzierung von
Angebot und Nachfrage.

4.9.1 Parkraumangebot

Im Hinblick auf das Parkraumangebot wurden das Angebot (Anzahl)
an Parkstéanden im o6ffentlichen StraRenraum sowie der Stellplatze
der Parkierungsanlagen (Parkplatze, Parkhduser) erfasst. Ebenso
erfasst wurde die jeweilige Bewirtschaftungsform (z. B. keine Be-
wirtschaftung, Parkscheibe, Verfugbarkeit oder Beschrankungen fur
Kundschatft). In Bild 51 ist das Parkraumangebot, differenziert nach
Bewirtschaftungsform, dargestellt.
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Bild 51: Parkraumangebot

Im westlichen Untersuchungsgebiet wird der Parkraum Uberwie-
gend im Mischungsprinzip folgendermaf3en bewirtschaftet:

= Parken nur mit Parkschein Mo. - Fr. zwischen 9 Uhr und 18 Uhr,
Sa. zwischen 9 Uhr und 14 Uhr

= maximale Parkdauer 4 h
= Parkgebihr 0,60 €/h
= Mindestgebuhr 0,10 €

= Bewohner mit Ausweis sind in weiten Teilbereichen von der
Parkhdchstdauer und der Entrichtung der Parkgebiihr befreit

= kleinere Abschnitte sind allein Bewohnern mit Parkausweis vor-
behalten.

= Innerhalb der gelben Zone ist die Weiternutzung eines noch nicht
abgelaufenen Parktickets auch an einem anderen Standort er-
laubt.

Zuséatzlich werden die Parkhauser Neuwied Galerie mit Kaufland,
City-Parkhaus, Schlosstheater und Schlick-Center mit insgesamt
1.232 Stellplatzen betrachtet (Bild 52).
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Bild 52: Parkraumangebot der Parkh&auser

4.9.2 Parkraumnachfrage

Im Hinblick auf den ruhenden Kfz-Verkehr erfolgte eine analoge
Vorgehensweise wie bei der Erarbeitung des Parkraumkonzepts
aus dem Jahr 2010. Es wurde die Belegung aller 6ffentlich zugang-
lichen Parkmdglichkeiten im Untersuchungsgebiet ,Ruhender Ver-
kehr* durch stiindliche Erfassung der Kennzeichen der parkenden
Kfz am 07.09.2021 zwischen 7 Uhr und 19 Uhr aufgenommen. Zur
Ermittlung der Fahrzeuge der Bewohner erfolgte zusatzlich eine
Kennzeichenerfassung nachts (um 5 Uhr). Alle dort angetroffenen
Fahrzeuge wurden in der weiteren Auswertung als Bewohnerfahr-
zeuge behandelt. Alle Fahrzeuge, die in mehr als drei aufeinander-
folgenden Rundgéngen an gleicher Stelle angetroffen wurden, wur-
den als Langzeitparker definiert. Als Kurzzeitparker wurden Fahr-
zeuge, die einmal angetroffen wurden, eingestuft. Zwei- oder drei-
mal notierte Fahrzeuge wurden als Fahrzeuge mit mittlerer Park-
dauer eingestuft. Fur die bewirtschafteten Parkplatze bzw. -h&user
wurden die geldsten Parkscheine bzw. -karten ausgewertet. Zu-
nachst erfolgt die Auswertung der Kennzeichenerfassung.
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Belegung Neuwied

Erhebung am 07.09.2021
(Kapazitat: 2561 Stellplatze)
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16:00 17:00 18:00 19:00

=== Stellplatzangebot

Bild 53: Belegung (ohne Parkhauser) nach Parkdauer differenziert

In Bild 53 ist die Anzahl der erfassten parkenden Fahrzeuge nach
der Parkdauer differenziert im Tagesgang dargestellt. Die mittlere
Auslastung tber den gesamten Tag liegt bei gut 68%. Spitzenaus-
lastung konnten um 10 Uhr mit 78% und um 11 Uhr mit 76% erfasst
werden. Damit ahneln die Ergebnisse der aktuellen Erhebung
grundséatzlich den Erkenntnissen aus 2010, trotz Unterschiede in
der Grof3e des Erhebungsgebiets.

Die nachtliche Auslastung durch Anwohner betragt ca. 49%. Tags-
Uber wird der Parkraum in Neuwied ab 10 Uhr minimal durch Lang-
zeitparker dominiert, deren Anteil zwischen 10 Uhr bis 17 Uhr zwi-
schen 27% bis 29% liegt und ab 17 Uhr deutlich abnimmt. Kurzzeit-
parker belegen den Parkraum tagstiber von 8 Uhr bis 17 Uhr mit ca.
13%. Die Auslastungen durch Parker mit mittlerer Dauer liegt vor-
mittags leicht und nachmittags ab 13 Uhr deutlich Uber den Auslas-
tungen der Kurzzeitparker.

Im Folgenden sind die Auslastungen des gesamten Untersuchungs-
gebiets fur ausgewdahlte Zeitschnitte (5 Uhr, 8 Uhr, 11 Uhr, 14 Uhr,
17 Uhr, 19 Uhr) in Bild 54 bis Bild 59 dargestellt.

Auslastungen tber 100% kénnen dann vorkommen, wenn in den
einzelnen Abschnitten viele illegale Parker (Falschparker) zu einem
Zeitschnitt angetroffen wurden und damit die Nachfrage tber dem
Angebot lag.
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Bild 55: Parkraumauslastung Zeitschnitt 8 Uhr
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Bild 56: Parkraumauslastung Zeitschnitt 11 Uhr
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Bild 57: Parkraumauslastung Zeitschnitt 14 Uhr
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Bild 59: Parkraumauslastung Zeitschnitt 19 Uhr
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Zusatzlich zum StraBenraum wurde die Parkraumnachfrage der
Parkh&auser in der Innenstadt analysiert.

Fur das Parkhaus Neuwied Galerie mit Kaufland lag eine Verkehrs-
erhebung aus der Verkehrsuntersuchung Neuwied-Innenstadt und
Stadtteil Heddesdorf vor mit ein- und ausfahrenden Kfz aus dem
Jahr 2018 von 6 bis 19 Uhr. Die daraus abgeleiteten Zufluss- und
Abflussganglinien (Bild 60 und Bild 61) bilden die Grundlage fir alle
Parkhauser, da fur die Gbrigen drei Parkhduser nur Tagesbelegun-
gen vorlagen.

Mit den Zu- und Abflussganglinien wurde die Parkraumauslastung
Uber den Tag ermittelt.

Fur das Parkhaus Neuwied Galerie mit Kaufland lasst sich aus der
Analyse der Parkraumauslastung (Bild 62) eine maximale tagliche
Auslastung von 87 % im Vormittag. Zu dieser Zeit waren noch 73
Stellplatze nicht belegt.
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Bild 60: Zuflussganglinie Parkhaus Neuwied Galerie mit Kaufland (2.376 Einfahrten)
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sind. Hier wurden die Dauerparker als Grundbelegung Uber den

Fur das Parkhaus Schlick-Center lagen die Angaben vor, dass 206
Kurzparker und 32 Dauerparker an einem Tag ein- und ausgefahren

Bild 62: Parkraumauslastung Parkhaus Neuwied Galerie mit Kaufland
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ganzen Tag angenommen. Dies bildet den ungunstigsten Fall ab.
Die Kurzparker wurden Uber die Zu- und Abflussganglinien des das
Parkhauses Galerie mit Kaufland verteilt (Bild 63). Die maximale
tagliche Auslastung von 28 % war im Vormittag. Zu dieser Zeit wa-
ren noch 192 Stellplatze frei.
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Bild 63: Parkraumauslastung Parkhaus Schlick-Center

In das City-Parkhaus sind 197 Kurzparker und 59 Dauerparker an
einem Tag ein- und ausgefahren. Auch hier wurden die Dauerparker
als Grundbelegung Uber den ganzen Tag angenommen und die
Kurzparker wurden Uber die Zu- und Abflussganglinien des Park-
hauses Galerie mit Kaufland verteilt (Bild 64). Die maximale tagliche
Auslastung lag vormittags bei 44 % und zu dieser Zeit waren noch
131 Stellplatze nicht belegt.

Auch fir das Parkhaus am Schlosstheater lagen die taglichen Ein-
und Ausfahrten fur den Erhebungstag vor. Es wurden 32 Kurzparker
und 53 Dauerparker erhoben. Mit den Dauerparkern als Grundbe-
legung und den Zu- und Abflussganglinien des Parkhauses Galerie
mit Kaufland ergibt sich die Auslastung aus Bild 65. Die maximale
tagliche Auslastung lag bei 30 % und es waren standig mindestens
135 Stellplatze noch frei.
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Bild 64: Parkraumauslastung City-Parkhaus
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Bild 65: Parkraumauslastung Parkhaus am Schlosstheater

Eine Betrachtung aller vier Parkhduser zusammen (Tabelle 7) zeigt,

dass insgesamt eine maximale Auslastung von 43 % erreicht wird

und somit weniger als die Halfte der Stellplatze belegt sind.

Es besteht somit ein ungenutztes Parkraumangebot in den Park-

hausern.

E&
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Tabelle 7:  Parkraumauslastung in den Parkh&usern

Parkhaus Maxilf\nugslas— Freie Stellplatze
Neuwied Galerie mit Kaufland 87 % 73
Schlick-Center 28 % 192
City-Parkhaus 44 % 131
Parkhaus am Schlosstheater 30 % 135
insgesamt 43 % 531

4.9.3 Vergleich mit dem Parkraumkonzept Innenstadt Neuwied
2010

Im Jahr 2010 wurde mit Bezug auf das Bahnhofsviertel ein wesent-
lich kleinerer Teil des Parkraums der Innenstadt in Neuwied erho-
ben. Mit dem Ziel eine Vergleichbarkeit der Erhebungsdaten zu ge-
wahrleisten, wird der Erhebungsraum im folgenden Abschnitt eben-
falls auf das, im Jahr 2010 definierte Bahnhofsviertel reduziert.

Ausgenommen der Parkplatze:

= Kreisverwaltung,

= Krankenhaus,

= Bundesagentur,

= Besucherparkplatz der Stadtverwaltung.

Der Umfang des Untersuchungsgebiet fir den Vergleich der Park-
raumnachfrage zwischen 2010 und 2021 wird in Bild 66 dargestellt.
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Bild 66: Untersuchungsgebiet fiir den Vergleich
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Im Jahr 2010 wurde eine Gesamtkapazitat von 851 offentlich zu-
ganglichen Stellplatzen erhoben. Im Jahr 2021 hat sich zwar die
Gesamtkapazitat um 21 Stellplatze minimal reduziert, liegt mit 830
Stellplatzen dennoch in der gleichen GréRenordnung.

Wie aus Bild 67 zu entnehmen, &ndern sich die Zahlen der erfassten
Fahrzeuge mittlerer Parkdauer mit 1.281 auf 1.220 lediglich mini-
mal. Demgegeniber stehen die erfassten Fahrzeuge der Anwoh-
ner, welche sich zwischen 2010 und 2021 um 6 % reduziert haben,
sowie die Fahrzeuge der Kurz- bzw. Langzeitparker, welche sich
um ca. 28 % bzw. 31 % reduziert haben (Bild 67).

Erfasste parkende Fahrzeuge im

4000 Bahnhofsviertel

3500

3000
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1931

1000 4
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[ ®m2010 ©2021 |
Bild 67: Anzahl erfasster parkender Fahrzeuge 2010 und 2021

Die Belegung der Bewohner hat wie auch im Jahr 2010 tber den
Tag leicht abgenommen. Im Vergleich zu der Erhebung aus dem
Jahr 2010 fallt zusatzlich auf, dass die Bewohner den Stellplatz ei-
nerseits spater verlassen, andererseits aber auch spater (nach 19
Uhr) wieder zurtickkehren (Bild 68).
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Bild 68: Belegung durch Bewohner 2010 und 2021

Die im Jahr 2010 erkennbare Doppelspitze der Kurzzeitparker um
10 Uhr und 16 Uhr, hat sich im Jahr 2021 zu einer einfachen Spitze
um 14 Uhr entwickelt. Grundsatzlich hat sich die Zahl der Kurzzeit-
parker in der aktuellen Erhebung zwischen 5 Uhr und 19 Uhr, mit
Ausnahme des Zeitschnitts um 19 Uhr reduziert (Bild 69).
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Parkraumbelegung Bahnhofsviertel
Kurzzeitparker
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Bild 69: Belegung der Kurzzeitparker 2010 und 2021

Die Belegung des Parkraums durch Parker mit mittlerer Parkdauer
hat Uber den Vormittag bis 12 Uhr deutlich abgenommen. Demge-
genlber steht jedoch eine deutliche Zunahme der Belegung mittle-
rer Parker ab 13 Uhr im Vergleich zu 2010 (Bild 70).

Parkraumbelegung Bahnhofsviertel
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Bild 70: Belegung der Parker mit mittlerer Parkdauer 2010 und 2021

Die Belegung durch Langzeitparker hat in den morgen Stunden so-
wie mittags bis 13 Uhr deutlich abgenommen. Am Nachmittag erge-
ben sich Verschiebungen in den Zeitschnitten von 14 Uhr bis 17 Uhr
gegenuber den Zeitschnitten von 178 Uhr bis 19 Uhr (Bild 71).
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Parkraumbelegung Bahnhofsviertel
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Bild 71: Anzahl Parkvorgange der Langzeitparker 2010 und 2021

Insgesamt ergeben sich im Vergleich zu 2010 fur Anwohner und
Parker mit mittlerer Dauer Veranderungen von geringerem Aus-
maf3. Deutliche Veranderung lassen sich hingegeben in der Ab-
nahme der Parkraumbelegung von Kurz- und Langzeitparkern er-
kennen. Die zeitliche Verteilung der Kurz- und Langzeitparkern so-
wie der Parker mit mittlerer Dauer hat sich ebenfalls verandert.
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4.10

Zusammenfassung

Es erfolgte eine qualitative Zusammenfassung der Ergebnisse der
Bestandsanalyse durch Benennung von identifizierten Starken und
Schwéchen in Bezug auf die einzelnen Verkehrsarten respektive
Handlungsfelder.

MIV (flieBend)

+

Anschluss an das Ubergeordnete klassifizierte Stral3ennetz
(A61,A48,A3)

GroRraumige Umfahrung der Innenstadt Uber Aul3enring
moglich (B 42 und B 256)

Bzgl. Kfz-Wegen ist ein Verlagerungspotenzial auf den Um-
weltverbund zu erkennen (48 % der Kfz-Wege kirzer als
5 km)

Potenzial zur Verdrangung des Kfz-Verkehrs im Bereich der
Innenstadt begrenzt (Quell-/Zielverkehr)

Uberlastung der Innenstadt zu den Hauptverkehrszeiten; in
diesem Zusammenhang wird von Blrgern die zu hohe Ge-
schwindigkeit beméangelt

Hohe Kfz-Dominanz (65 % aller Wege mit Kfz; Kfz-Nutzung
steigt mit Volljahrigkeit sprunghaft an und bleibt bis Ende 50
Jahre konstant)

Zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht flachendeckend ein-
heitlich nach der Verbindungsfunktion angeordnet (mehrere
Bereiche mit einem Sammelsurium aus verschiedenen Ge-
schwindigkeiten)

Probleme mit Bring- und Holverkehr in Bereich von Schulen
werden von den Birgern genannt

StralBenoberflachenzustand nicht flachendeckend gut

Neben Busverkehr auch Schienenpersonenverkehr (Bahn-
hof mit regionalem Angebot)

Busverkehr in der Innenstadt (ErschlieBung mit bis zu 10 Li-
nien. in Hauptverkehrszeit)

kostenfreier Park & Ride-Anlagen mit groRem Stellplatzan-
gebot am Bahnhof

Umbau einiger Haltestellen barrierefrei geplant

Birger beméangeln fehlende Linienverbindungen und zu ge-
ringes Fahrtenangebot

Fahrplanabstimmung zwischen Bus und Bahn wird von den
Birgern kritisiert

Viele Haltestellen noch nicht barrierefrei

Radverkehr

+

Radverkehrspotenzial bei Pendlerverflechtungen auf Grund-
lage der Entfernungen grof3 (alle bedeutenden Verflechtun-
gen von max. 12 km)
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Kommunales Radverkehrsnetz ist definiert (Radverkehrs-
konzept von 2008)

Unterdurchschnittlicher  Ausstattungsgrad an E-Bikes/
Pedelecs (4 % der Neuwieder Haushalte verfiigen Uber min-
destens ein E-Bike/Pedelec)

Radverkehrsanteil (6 %) heute noch mit geringer Bedeutung

Fuhrung des Radverkehrs Uberwiegend im Mischverkehr
(groRRer Teil der Radfahrer fuhlt sich unsicher oder beman-
gelt fehlende Radverkehrsanlage)

Fehlende oder mangelhafte Radverkehrsfiihrung im Knoten-
punktbereichen wird von Radfahrern kritisiert

Oberflachenzustand (Strafe, Radwege) nicht flachende-
ckend gut (wird auch von Radfahrern beméangelt)

Fehlende sichere und komfortable Fahrradabstellanlagen
(an Verknupfungspunkten und anderen bedeutenden Ziel-
punkten) wird von Burgern kritisiert

keine offentliche Ladeinfrastruktur fur E-Bikes/Pedelecs

FuRverkehr

+

+

+

Nahversorgung in der Innenstadt vorhanden
FuRgangerzonen ohne Kfz-Verkehr

Neu gestaltete Strallenraume berlicksichtigen die Erfullung
der Barrierefreiheit fur mobilitdtseingeschrénkte Personen

Verfugbare Seitenraumflachen sind beschrankt und erfillen
Uberwiegend nicht die heutigen Mindest- bzw. Regelmale
(Problem: gewachsene Verkehrsinfrastruktur mit unter-
schiedlichen Planungsstandards), Ful3génger fuhlen sich
unsicher und zu schmale Gehwege werden von einigen
FuRgangern kritisiert

Punktuell fehlen einem Teil der Birger Querungshilfen

Behinderung durch im Seitenraum fahrende Radfahrer und
durch Parken auf Gehwegen wird von Ful3gdngern beman-
gelt

MIV (ruhend)

+

+

Parkhauser (Innenstadt)

kostenfreie Parkierungsanlagen unter der Rheinbriicke mit
grolRem Stellplatzangebot (wird Gberwiegend von Pendlern
genutzt)

kostenfreie Park & Ride-Anlagen am Bahnhof mit grof3em
Stellplatzangebot

Parkraumbewirtschaftung im Innenstadtgebiet vorhanden,
tberwiegend im Mischungsprinzip (Bewohner und Besucher
teilen sich das Parkraumangebot)

Parkraumbewirtschaftung ist nicht flachendeckend, Birger
bemangeln fehlende Bewirtschaftung

Es besteht ein ungenutztes Parkraumangebot im Stral3en-
raum und in den Parkhausern

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied
Schlussbericht (Juli 2023)

70

ES



- Parkhauser in der nordlichen Innenstadt sind unattraktiv und
eng

5 Festlegung von Leitzielen

5.1 Hintergrund

Die Festlegung von Leitzielen fir die zukiinftige Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung in Neuwied ist die wesentliche Grundlage fir das
zu erarbeitende Planungskonzept. Dieses Planungskonzept soll —
durchaus fur Teilaspekte auch in Varianten — die grundsatzlichen
konzeptionellen Mdglichkeiten, u. a. zur Radverkehrsfiihrung im in-
nerstadtischen Bereich und der Erreichbarkeit und ErschlieBung der
Innenstadt fiir den Kfz-Verkehr aufzeigen. Es stellt die tibergeord-
nete Konzeption fur die zu vertiefenden MalRnahmenplanungen und
das zu erstellende Handlungskonzept mit MalRnahmenkatalog dar.

Die festgelegten Leitlinien, z. B. in Bezug auf die geforderte bzw.
angestrebte Breite von Radverkehrsanlagen, dienen zudem als Be-
wertungskriterien fir die Analyse. Sie sind somit wesentliche Vor-
aussetzung fur die abschlieBende Bewertung der derzeitigen Situa-
tion in Neuwied.

Bewertungsgrundlage fiir derzeitige Situation

\4
Grundlagen Online-Beteiligung Bestandsaufnahme
Auswertung vorliegender qualitative Benennung von quantitative Erfassung von
Konzepte, Planungen usw. Mangeln der vorhandenen Merkmalen der vorhandenen
Infrastruktur Infrastruktur
Analyse Bewertung der bestehenden Situation
v \ 4 A 4
Leitziele Planungskonzept
Festlegung konkreter Leitlinien als Kriterien === Darstellung der grundsatzlichen konzeptionellen
fur Bewertung der bestehenden Situation Mdglichkeiten als ibergeordnete Konzeption
und Planungskonzept

Handlungskonzept mit MaBnahmenkatalog

Bild 72: Abhé&ngigkeiten zwischen Analyse, Leitzielen und Planungskonzept so-
wie Handlungskonzept mit Malnahmenkatalog

In Bild 72 sind die Abh&angigkeiten zwischen Analyse, Leitzielen und
Planungskonzept (und dem daraus letztendlich zu entwickelnden
Handlungskonzept mit MaRnahmenkatalog) im Zusammenhang
dargestellt. Zunachst wurde ein Ubergeordnetes Leitbild fur den neu
aufzustellenden Verkehrsentwicklungsplan abgeleitet und festge-
legt. Dazu waren Oberziele zu definieren und jeweils zugehérige
Leitlinien abzuleiten und festzulegen.

Die Leitlinien werden konkretisiert, u. a. im Hinblick auf

= Fdhrung des Radverkehrs und Ausbaustandard von Radver-
kehrsanlagen (Fuhrung auf der Strecke und an Knotenpunkten,
Breite und Kontinuitat),
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= punktuelle und lineare Querungshilfen fur Ful3géanger (z. B. funk-
tionale und gestalterische Anforderungen),

= Querungshilfen fir Radfahrer (z. B. funktionale und gestalteri-
sche Anforderungen),

= Gehwegbreiten in Abhangigkeit der stadtebaulichen Randnut-
zungen (Einzelhandel, Gastronomie, ...),

= Parkflachen
= |jefer- und Ladeflachen,

gemalf den Vorgaben der VwV-StVO und des Regelwerks der For-
schungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen, vor allem die
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt) und die Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) sowie eventuellen Gestal-
tungsgrundséatzen der Stadt Neuwied.

Als Grundlage fiir die Festlegung der Leitziele wurden zunéachst die
Zieldefinitionen im Bereich ,Mobilitat und Verkehr* aus anderen vor-
liegenden Konzepten und politischen Beschlissen dargestellt. Da-
rauf und unter Berlicksichtigung der Erkenntnisse der durchgefthr-
ten Analysen — sowohl aus der ,objektiven Betrachtung® durch die
Bestandsaufnahmen vor Ort als auch aus der ,subjektiven Betrach-
tung“ seitens der Burgerinnen und Burger Uber die durchgefiihrte
Online-Beteiligung — aufbauend erfolgte ein Vorschlag fir ein Leit-
bild sowie zugehdriger Oberziele und Leitlinien, zusammengefasst
als ,Leitziele“ bezeichnet (Abschnitt 5.4).

5.2 Beteiligungs- und Abstimmungsprozess

Der Vorschlag zur Festlegung von Leitzielen wurde erstmalig in der
Sitzung der AG ,Verkehr“am 11. Oktober 2021 vor- und zur Diskus-
sion gestellt. In den Sitzungen der AG ,Verkehr‘ am 8. Dezember
2021 und 9. Februar 2022 wurden erganzend hierzu Grundlagen
und Beispiele fur die Malinahmenfindung fir den Radverkehr sowie
Schlussfolgerungen fir ein zukinftiges Parkraumkonzept und fur
eine neue InnenstadterschlieBung vor- und zur Diskussion gestellt.
Diese themenspezifischen Vertiefungen dienten dazu, die Bedeu-
tung der Leitlinien zu verdeutlichen.

Zu den vorgeschlagenen Leitzielen waren seitens der AG ,Verkehr*
bzw. einzelner Mitglieder oder Gruppen von Mitgliedern verschie-
dene Rickmeldungen und Stellungnahmen eingegangen. Neben
den Stellungnahmen von drei Einzelpersonen — Frau Sachsinger,
Herr Tironi (ADFC) und Herr Holstegge — erfolgte auch eine Rick-
meldung seitens der SPD-Fraktion sowie die Eingabe eines ge-
meinsam verfassten Schreibens der Fraktionen CDU, Bindnis
90/Die Grinen und FWG. Weitere Rickmeldungen sind nicht ein-
gegangen.

Die Stellungnahmen der zwei genannten Einzelpersonen und des
Vertreters des ADFC waren durchweg zustimmend und beinhalten
zudem Hinweise zu einzelnen Leitlinien bzw. Aspekten. Die SPD-
Fraktion sah keinen weiteren Anregungs- oder Anderungsbedarf,
und formuliert, dass der aktuelle Stand gerne in dieser Form weiter-
verfolgt werden darf, wahrend die Anmerkungen von CDU, Bindnis
90/Die Griinen und FWG sich auf die Ebenen Leitbild und Leitziele
bezogen.
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Die Leitziele wurden als Arbeitsgrundlage fir die weitere Projektbe-
arbeitung vom Ausschuss fur Klimaschutz, Umwelt und Mobilitat
und vom Planungsausschuss am 09.03.2022 als relevantes Teiler-
gebnis des VEP Neuwied beschlossen.

53 Bestehende Ziele zu ,,Mobilitat und Verkehr*

Nachfolgend sind die Zieldefinitionen im Bereich ,Mobilitat und Ver-
kehr* aus anderen vor liegenden Konzepten, teilweise auch mit an-
derem Fachbezug, aber auch politischen Beschlliissen, zusammen-
fassend — in chronologischer Reihenfolge der Konzepte (Zeitpunkt
des Abschlusses bzw. des Bearbeitungsstands) — wiedergegeben.
Diese Zusammenfassungen sind teilweise erganzend erlautert so-
wie teilweise nicht ohne gewisse Wertungen.

Im Verkehrsentwicklungsplan von 1995 wurden keine konkreten
Ziele definiert.® Im Zusammenhang mit der Entwicklung des zu-
grunde gelegten Szenarios wurden jedoch erwartete Effekte be-
schrieben, die ,andersherum formuliert* als Ziele interpretiert wer-
den konnen. Diese lauten u. a., dass das Klima fir den Umweltver-
bund durch MaRnahmen im OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr zu
verbessern ist und das Verkehrsmittelwahlverhalten durch ein ver-
bessertes Angebot im OPNV auf diesen zu verlagern ist.

Als Ziele der Innenstadterschliel3ung fir den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) werden eine ,,eindeutige Orientierung®, die ,Vermei-
dung von Durchgangsverkehren®, die ,Verbesserung der stral3en-
raumlichen und stéadtebaulichen Situation” sowie eine ,gute Erreich-
barkeit der Innenstadt“ definiert. In diesem Kontext wurde eine Ka-
tegorisierung des Netzes fir den MIV mit Hauptverkehrsstraf3en,
HauptsammelstraRen, SammelstraRen sowie AnliegerstralRen (und
-wegen) entwickelt, auf deren Grundlage auf3erhalb der Hauptver-
kehrsstralRen und Hauptsammelstral3en als dem ,Vorbehaltsnetz*
flachendeckend Tempo 30 eingefiihrt werden kann. Ziel dieses ,,Ge-
schwindigkeitssystems® ist eine jeweils angepasste Fahrweise im
definierten Vorbehaltsnetz und im Ubrigen ErschlieRungsstrallen-
netz. Fir letztgenanntes Netz wird als notwendige Voraussetzung
eine klare Erkennbarkeit der einzelnen Zonen (gemeint sind damit
die Tempo 30-Zonen) bzw. deren jeweiligen Eingange benannt.

Die definierten Ziele der Konzeption fiir den Radverkehr sind ,,mehr
Sicherheit fiir den Radverkehr” — hierbei werden auch beispielhaft
die ,Fiihrung im unmittelbaren Sichtfeld des Kfz-Verkehrs”und ,ge-
ringere Uberholgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs“ als Randbe-
dingungen genannt —, ein ,gré8tméglicher Fahrkomfort flir den Rad-
verkehr®und eine ,méglichst einheitliche Regelung®. Zudem wird die
auch unter Kostengesichtspunkten flichendeckend realisierbare
Lésung als Ziel benannt.

5 Die Ausfuihrungen zum Verkehrsentwicklungsplan basieren auf dem Schlussbe-
richt zu den ,Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt Neuwied*
von BSV von 1995.
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Diese Ziele werden im Hinblick auf die Fihrung des Radverkehrs
mit unterschiedlichen Sicherheits- und Komfortanforderungen an
einzelne Netzelemente des fir den MIV kategorisierten Straf3ennet-
zes konkretisiert:

= Separate bzw. eigenstindige Radwege und auch Radfahrstrei-
fen entlang innerdrtlicher Hauptverkehrsstral3en bzw. abseits
von Stral3en fur den Kfz-Verkehr,

» Fahrbahnseitenstreifen (gemeint sind Schutzstreifen) entlang
von Hauptverkehrsstraf3en und Hauptsammelstral3en,

= einseitige, gemeinsame Geh-/Radwege entlang von Hauptver-
kehrsstralRen im Auf3erortsbereich,

= FOhrung auf der Fahrbahn, gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr, in
Sammelstral3en sowie Anliegerstral3en.

Letzteres wird mit den verbesserten Sicherheitsbedingungen auf-
grund flachendeckender Umsetzung von Tempo 30-Zonen, die sich
aus der Netzkategorisierung fir den MIV ergibt, begriindet. Inner-
halb der Tempo 30-Zonen werden zudem die Freigabe von Ein-
bahnstralRen, die Durchlassigkeit von Netzunterbrechungen (ge-
meint sind Netzunterbrechungen fur den MIV) und Ausnahmen von
Abbiegeverboten als Mal3nahmen genannt. Hinsichtlich der Netz-
konzeption fir den Radverkehr wird als Ziel auch definiert, dass die-
ses enger vermascht sein muss als das Netz des motorisierten Ver-
kehrs, um attraktiver zu sein. Als Maflinahme wird die Netzergén-
zung uber eigene, Kfz-freie Wege genannt.

Fur die verschiedenen Fuhrungsformen — Radwege, Radfahrstrei-
fen und Schutzstreifen sowie Mischverkehr—werden zudem die Ein-
satzmaoglichkeiten bzw. -bedingungen benannt. Fir die eigenstan-
digen Radverkehrsanlagen (Radwege und Radfahrstreifen) werden
zudem die erforderlichen Breiten gemaf den damalig gultigen Re-
gelwerken bzw. planerischen Erkenntnissen genannt.

Im Radverkehrskonzept aus dem Jahre 2008 wird als Gibergeordne-
tes Ziel die Schaffung einer hinreichenden Infrastruktur fir den Rad-
verkehr definiert.® Als weitere Ziele werden (in ihrer Formulierung
eher indirekt) benannt, dass ,ein spezifisches Radverkehrsnetz zu
entwickeln [ist], durch das die wichtigsten mdglichen Wegebezie-
hungen des Radverkehrs abgedeckt sind“ und infolge dessen eine
maoglichst direkte Wegefiihrung im Alltagsradverkehr erfolgen soll.

Zudem wird festgelegt, dass ,festgelegte Radverkehrsrouten bei
stadtebaulichen oder sonstigen Planungen zu berticksichtigen®
sind. In diesem Kontext wird des Weiteren ausgefihrt, dass der
Netzplan mit den festgelegten Radverkehrsrouten eine &hnliche
Funktion wie der Flachennutzungsplan hat.

Weiterhin wird ausgefiihrt, dass das Radverkehrsnetz in verschie-
dene hierarchische Kategorien gegliedert wird, vor allem in Haupt-
und Sammelrouten. Diese Haupt- und Sammelrouten bilden zusam-
men ein Netz fur den Radverkehr, dass in erster Linie auf zielorien-
tierten Alltagsverkehr ausgerichtet ist.

6 Die Ausfihrungen zum Radverkehrskonzept basieren auf dem Erlauterungsbe-
richt ,Radverkehrs-/Netzplanung Stadt Neuwied“ des Stadtbauamts Neuwied von
Dezember 2007.
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Bei der Fortschreibung des Integrierten Handlungskonzepts ,Sozi-
ale Stadt Neuwied" fir die stdostliche Innenstadt von 2016 werden
im ,Handlungsfeld Verkehr* verschiedene Anregungen fir den wei-
teren Prozess genannt.” Neben eher allgemeinen Anregungen wer-
den auch konkrete ortliche Situationen benannt. Die allgemeinen
Anregungen betreffen die barrierefreie Gestaltung ,mindestens der
Hauptwegebeziehungen* (die hierflir noch entsprechend zu definie-
ren sind) und die Ausweisung ,moglichst vieler StralBen” mit ,Tempo
30“ (es wird in diesem Zusammenhang jedoch nicht dargelegt, ob
hiermit eine Erweiterung von Tempo 30-Zonen im ErschlieRungs-
stralBennetz und/oder eine streckenbezogene Beschrankung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf Hauptverkehrs-
stral3en gemeint ist). Eine zwar mit konkretem réaumlichem Bezug
genannte Anregung, die aber auch verallgemeinert werden kann, ist
eine verbesserte Lenkung von Lkw-Verkehren (auch von ,Lieferver-
kehren zu [...] Betrieben®) innerhalb von Wohngebieten. In Bezug
auf eine Ordnung des ruhenden Verkehrs, auch das Parken von
Lkw, dagegen wird wenig Handlungsbedarf gesehen.

In der ,Stadtentwicklungsstrategie 2030“ im Rahmen der Zukunfts-
initiative Neuwied aus dem Jahr 2017 wurde ein Leitbild der Stadt-
entwicklungsstrategie entwickelt und als eines von neun Hand-
lungsfeldern die ,Mobilitat und Nahversorgung® identifiziert.2 Als
Strategieziel mit verkehrlichem Bezug im engeren Sinne wird die
,Mobilitdt als verbindendes Element der polyzentrischen Struktur®
benannt.

Dazu wird weiter ausgefihrt, dass ,,sich die Qualitét der zahlreichen,
dezentral verorteten Wohnlagen an der Qualitat der Angebote des
offentlichen Nahverkehrs misst®. Deshalb soll das vorhandene
OPNV-Angebot weiter bedarfsgerecht ausgebaut werden und an
neue Anforderungen angepasst werden. Letztere ergeben sich z. B.
aus dem demografischen Wandel.

Am 24. Mai 2017 hat der Stadtrat einen Beschluss zur ,,Vorfahrt fur
das Fahrrad® gefasst. Zielsetzung dieses Beschlusses sind mittel-
fristige Losungen fir ausgewahlte StraRenabschnitte (auf Grundla-
ge des Radverkehrskonzepts von 2008) zur Verbesserung der Rad-
mobilitat, die Festlegung eines festen Schlussels zur Bereitstellung
von Haushaltsmitteln fir den Radwegeausbau (z. B. 10 % der in-
vestiven Haushaltsmittel und/oder 5 € pro Einwohner und Jahr) so-
wie die Uberpriifung der notwendigen personellen Ressourcen in
der Verwaltung.

Am 28. August 2019 hat der Stadtrat einen Beschluss mit MaRnah-
men zum Radverkehr, zu Sharing-Angeboten und E-Mobilitat sowie
zum OPNV gefasst. Konkret beinhaltet der Ratsbeschluss folgende
Forderungen:

= Konsequenter Ausbau des Radwegenetzes unter Einsatz eines
stadtischen Fahrradbeauftragten und das Abrufen der in 2017
eingestellten Haushaltsmittel zum Ausbau des Radwegenetzes,

7 Die Ausflihrungen zur Fortschreibung des Integrierten Handlungskonzepts ,Sozi-
ale Stadt Neuwied* basieren auf dem zugehdrigen Schlussbericht von NH Projekt-
stadt vom 12. Juli 2016.

8 Die Ausflihrungen zur Stadtentwicklungsstrategie 2030 basieren auf dem zuge-
hdrigen Bericht von Reschl Stadtentwicklung GmbH & Co. KG mit Bearbeitungs-
stand von Dezember 2017.
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= konsequenter Ausbau von Car- und Bike-Sharing mit Schaffung
einer weitreichenden Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat,

= konsequenter Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs mit
bedarfsgerechten Verbindungen in alle Stadtteile; dazu gehdrt
die Umstellung auf klimafreundliche Fahrzeuge sowie die Unter-
stutzung privater Initiativen, wie z. B. Burgerbusse,

= Entlastung der Innenstadt durch einen eng getakteten Ringver-
kehr mit klimafreundlichen Bussen.

Im Kontext der ,Mobilitatsstrategie 2030plus — Mitten am Rhein“ aus
dem Jahr 2020 wurde fir insgesamt elf Kommunen — neben Neu-
wied die Verbandsgemeinden Bad Breisig, Bad Honningen, Linz am
Rhein, Unkel, Vallendar und Weil3enthurm sowie die Stadte Ander-
nach, Bendorf, Remagen und Sinzig — eine ,innovative Vorgehens-
weise” entwickelt, um ,eine auf das Stéadtenetz ausgerichtetes, zu-
kunftsfahiges, verkehrstrageribergreifendes, ausgewogenes und
mit allen Akteuren abgestimmtes Mobilitatskonzept mit konkreten
Mafnahmenvorschlagen fir Projekte, Prozesse und Netzwerke zu
entwickeln“® Hierbei wurden vier strategische Leitziele erarbeitet,
die neben ihrer stadtelbergreifenden Bedeutung auch innerstadti-
sche Bedeutung haben.

Mit dem Leitziel ,Flexibel mobil am Rhein“ wird eine ,flexible Mobi-
litét rund um die Uhr fiir alle Bewohner und Besucher® angestrebt.
Mit dem Leitziel ,Wege am Rhein sinnvoll verkntpft* sollen ,inter-
modale Wege durch ein Netz modernster Mobilitédtsstationen® er-
mdoglicht werden (Verkniipfung der Mobilitdtsangebote). Das Leitziel
,Mitten am Rhein klimafreundlich mobil* soll innovative Antriebs-
technologien fordern (Verlagerung auf klimafreundliche Verkehrs-
mittel) und unnétige Wege vermeiden. Wahrend die drei zuvor ge-
nannten Ziele auch auf die innerstadtische Mobilitat und Verbindun-
gen heruntergebrochen bzw. Gbertragen werden kdnnen, zielt das
letzte Leitziel ,Der neue OPNV auf dem Rhein“ eher ausschlieRlich
auf interkommunale Verbindungen ab.

Im Rahmen des ,Einzelhandelskonzepts fir die Stadt Neuwied® von
2020 wurde ein Leitbild und Ziele der Einzelhandelsentwicklung de-
finiert.° Im Hinblick auf Mobilitat und Verkehr ist hieraus die erwar-
tete Bevdlkerungsentwicklung bis 2030 relevant; hier wird von einer
Abnahme um 2 % ausgegangen, d. h. einer leicht sinkende Bevdél-
kerungsanzahl.!! Ebenfalls relevant ist das raumliche Leitbild, nach
dem im Sinne einer r&umlich funktionalen Gliederung der Einzel-
handel in Abhangigkeit von Sortiments- und Grof3enstrukturen so-
wie den zukiinftigen 6konomischen Rahmenbedingungen in gegen-
seitiger funktionaler Ergdnzung auf bestimmte Standorte im Neu-
wieder Stadtgebiet konzentriert werden soll.

9 Die Ausfiihrungen zur Mobilitatsstrategie 2030plus fiir die elf genannten Kommu-
nen basieren auf dem Masterplan inklusive Machbarkeitsexposé vom Juli 2020,
erstellt von der von IGES Institut GmbH.

10 Die Ausflihrungen zur Fortschreibung des Einzelhandelskonzepts basieren auf
der Dokumentation der in diesem Zusammenhang stattgefundenen 2. Lenkungs-
kreissitzung vom 18. November 2020 durch Junker + Kruse.

11 Diese Aussage im Einzelhandelskonzept basiert auf den Angaben des Statisti-
schen Landesamts Rheinland-Pfalz aus dem Jahr 2019 (Fulnfte kleinrdumige Be-
volkerungsvorausberechnung fur verbandsfreie Gemeinden und Verbandsgemein-
den, Basisjahr 2017, Ergebnisse fiir den Landkreis Neuwied).
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Als gesamtstadtische Ziele mit besonderer Relevanz auf die zukuinf-
tige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung sind der ,Erhalt und [die]
Starkung der Einzelhandelszentralitdt sowie der Funktionsvielfalt
der Neuwieder Innenstadt als Hauptgeschaftsbereich der Stadt mit
regionaler Ausstrahlung und Versorgungsfunktion®, die ,zentrenver-
tragliche Weiterentwicklung von Erganzungsstandorten fiir (grof3fla-
chige) Einzelhandelsbetriebe mit regionaler Ausstrahlungskraft”
und die , Sicherung von Gewerbegebieten fiir Handwerk und produ-
Zierendes Gewerbe® zu nennen.

Als stadtebauliche Abgrenzungskriterien fur die zentralen Versor-
gungsbereiche wird u. a. die ,Gestaltung und Dimensionierung der
Verkehrsstruktur® genannt. Verkehrliches Anforderungskriterium fur
wohnortnahe Grundversorgungsstandorte auf3erhalb der zentralen
Versorgungsbereiche ist eine ,(auch) fulldufige Erreichbarkeit des
Standorts“ mit einer akzeptierten Distanz von etwa 5 bis 10 Minuten
FuRweg, d. h. in der Regel eine ,Isodistanz" von rund 600 m.

Durch die vom Netzwerk Innenstadt initiierte Arbeitsgruppe ,Mobili-
tat und Verkehr® wurden in den vergangenen Jahren verschiedene
konkrete MafRnahmenvorschléage erarbeitet bzw. hieraus konkrete
Projekte entwickelt.*? Die Ubergeordneten Ziele sind:

» _Férderung des Radverkehrs“ durch Ausbau des Radwegenet-
zes, wegweisende Beschilderung, Radabstellanlagen und La-
destationen, (begrenzte) Freigabe der Ful3gdngerzone fir den
Radverkehr, Aufbau eines Leihfahrradsystems und Forderung
der Anschaffung von Lastenradern (Stichwort: Cargo-Bike),

=, Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung“ mittels Lenkung des
MIV und Reduzierung des Durchgangsverkehrs, u.a. durch
Sperrung bzw. intelligente Drosselung von Verkehrsstromen,
Tempo 30, Einbauten im StralRenraum und grof3zligige Auswei-
sung von Radwegen und Radfahrstreifen,

» _ Klimavertréglicher Verkehr” durch Verbesserung des OPNV-An-
gebots (Stadtbusverkehr) mit besserem Bedienungsangebot,
dichterer Taktung, Umstellung von Radial- auf Durchmesser-
linien und sukzessiver Modernisierung des Fuhrparks, flankiert
durch erganzende MalBhahmen wie der Einflhrung eines Blir-
gerbusses und einer App mit dynamischer Fahrgastinformation,

= Verbesserungen im ruhenden Kfz-Verkehr durch Einfiihrung von
,Handyparken® mit einer Park-App sowie einem mobilen, optio-
nalen Parkleitsystem fur GrofR3veranstaltungen.

Zum dem Ziel einer besseren Verkehrslenkung und einer Verkehrs-
beruhigung sind auch konkrete verortete Ma3hahmen benannt.
54 Vorschlag von Leitbild, Leitzielen und Leitlinien

In verschiedenen vorliegenden Konzepten der letzten 25 Jahre wur-
den bereits Ziele im Bereich ,Mobilitat und Verkehr” definiert. Bei
diesen bestehen keine grundséatzlichen Widerspriiche. Allen

12 Die Ausflihrungen zu den Vorschlagen der Arbeitsgruppe ,Mobilitat und Verkehr*
des Netzwerks Innenstadt basieren auf den dokumentierten Projektsteckbriefen
aus dem Jahr 2018, dem Netzwerk-Newsletter von Dezember 2020 und der Uber-
sicht der Projektstdnde von Anfang des Jahres 2021 (die genannten Dokumente
sind nicht genauer datiert).
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gemein ist die Verbesserung der verkehrlichen Situation fir alle Ver-
kehrsteilnehmer bzw. Verkehrsmittel, wobei dies letztendlich vor al-
lem Verbesserungen im Umweltverbund — OPNV, Rad- und FuR-
gangerverkehr — bedeutet.

Vor diesem Hintergrund bezieht sich der insgesamt grof3te Teil der
bisher definierten Zielsetzungen auf den Radverkehr. Dies deckt
sich mit den Bedurfnissen und Winschen der Neuwieder Blrgerin-
nen und Birger, die sich aus der durchgeflihrten Onlinebeteiligung
ableiten lassen: Die Hélfte der insgesamt 565 verorteten Mitteilun-
gen zu Méangeln im Stadtgebiet beziehen sich auf den Radverkehr
(einschlielich Fahrradparken). Weitere 10 % beziehen sich auf die
Bedingungen fiir den FuBgangerverkehr und 7 % auf den OPNV
(Bus und Bahn). Rund ein Viertel der verorteten Mitteilungen (24 %)
bezieht sich auf den flieRenden Kfz-Verkehr, 8 % auf den ruhenden
Kfz-Verkehr, also die Parksituation. Somit zeigt sich, dass auch sei-
tens der Bilrgerinnen und Blrger das Thema ,Radfahren in Neu-
wied®“ — wie auch in den in Abschnitt 5.3 genannten politischen Be-
schlissen — einen hohen Stellenwert hat.

Aufféallig bei den bisherigen Zielsetzungen ist, dass diese — ausge-
nommen der Benennung konkreter Umsetzungsmafnahmen — zu-
meist eher allgemein formuliert sind. Konkrete Standards, die mit
diesen Zielsetzungen verknupft sind, werden nicht genannt, ausge-
nommen der erforderlichen Breiten fir Radverkehrsanlagen im Ver-
kehrsentwicklungsplan von 1995.

Die bisherigen Zielsetzungen thematisieren auch tUberwiegend in-
frastrukturelle Situationen bzw. Malinahmen. Ausgenommen hier-
von sind Aspekte in Bezug auf den OPNV, aber auch den ruhenden
Kfz-Verkehr, zu denen auch Ziele des Mobilititsmanagements ge-
nannt werden.

Das nachfolgend in Abschnitt 5.5 vorgeschlagene Ubergeordnete
Leitbild sowie die diesem Leitbild untergeordneten, in Abschnitt 5.6
dargestellten Leitziele basieren im Wesentlichen auf den bisherigen
Zielsetzungen, erganzen und erweitern sie aber in Teilen und be-
nennen jeweils zugehdrige Handlungsfelder. Die Leitlinien in Ab-
schnitt 5.7 konkretisieren die Handlungsfelder der Leitziele.

5.5 Leitbild

Als Ubergeordnetes Leitbild fur die Fortschreibung des Verkehrsent-
wicklungsplans wird

,Neuwieds mobile Zukunft — klimabewusst, vernetzt und sicher —
mehr Qualitat fir eine lebenswerte Stadt"

vorgeschlagen.

Mit diesem Leitbild wird ein hohes Ziel gesetzt. Vor dem Hintergrund
der globalen Klimasituation, aber auch den bisherigen Zielsetzun-
gen u. a. aus den vorliegenden Konzepten der letzten Jahre wird
eine Entwicklung angestrebt, die das Erreichen dieses Ziels Schritt
fur Schritt moglich macht. Zugleich wird aber auch ein wichtiges Sig-
nal gesetzt, sowohl nach innen als auch nach auf3en. Dabei wird
nicht nur eine quantitative Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
angestrebt, sondern im Fokus stehen insbesondere die bedarfsge-
rechte, intelligente und qualitative Ausgestaltung eben dieser mit
dem Ubergeordneten Ziel die Lebensqualitat in Neuwied weiter zu
verbessern.
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5.6 Leitziele

Dem Leitbild untergeordnet sind verschiedene Leitziele (im Sinne
von Oberzielen), die folgenden Aspekte beinhalten: Klimabewusste
Mobilitat fur eine sich nachhaltig entwickelnde Stadt (Abschnitt
5.6.1), vernetzte Mobilitat fur starke Verbindungen zwischen den
Stadtteilen und der Innenstadt (Abschnitt 5.6.2) sowie sichere und
barrierefreie Mobilitat fur mehr Wohn- und Lebensqualitéat (Abschnitt
5.6.3). Neben der Formulierung der jeweiligen Zielsetzung werden
zudem zugehdrige Handlungsfelder benannt.

5.6.1 Leitziel ,Klimabewusste Mobilitat fur eine sich nachhaltig
entwickelnde Stadt"

Ziel ist die Vermeidung unnotiger Verkehrsbelastung sowie die Ver-
lagerung von Wegen hin zum Umweltverbund, um die mit dem MIV
zurlickgelegten Wege und damit inshesondere den Ausstold von
verkehrsbedingten CO»-Emissionen zu reduzieren. Gleichzeitig sol-
len dadurch aber auch die Belastungen durch andere gesundheits-
schéadliche Stoffe wie beispielsweise NOx oder durch Larmimmissi-
onen minimiert werden.

Die zugehorigen Handlungsfelder sind:

= Forderung der Nahmobilitdt in der Innenstadt, innerhalb der
Stadtteile und innerhalb neuer Entwicklungsgebiete im Sinne ei-
ner Stadt der kurzen Wege,

= Schaffung von verkehrssparenden Strukturen bei der Verkehrs-
und Siedlungsentwicklung mit Fokus auf Férderung des Umwelt-
verbunds und dadurch Reduzierung des flieRenden und ruhen-
den Kfz-Verkehrs,

= Forderung alternativer Mobilitdtsformen zwischen den Stadttei-
len und der Innenstadt, zwischen den einzelnen Stadtteilen so-
wie zu Gewerbegebieten, Einzelhandel und wichtigen Zielen im
Stadtgebiet,

= Etablierung eines kommunalen Mobilitatsmanagementansatzes
im Hinblick auf Einsparungen von verkehrsbedingten Umweltbe-
lastungen.

5.6.2 Leitziel ,Vernetzte Mobilitat fur starke Verbindungen zwi-
schen den Stadtteilen und der Innenstadt”

Ziel ist die effiziente Verknlpfung einzelner Verkehrstrager zu bur-
ger- und kundenfreundlichen Mobilitdtsangeboten fur verschiedene
Wegezwecke. Mobilitéat soll in Neuwied dabei als verbindendes Ele-
ment verstanden werden — insbesondere zwischen den Stadtteilen
und der Innenstadt sowie zwischen den einzelnen Stadtteilen, aber
auch zu den Nachbarkommunen.
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Die zugehorigen Handlungsfelder sind:

= Verbesserung der von Erreichbarkeiten zwischen den Stadtteilen
und der Innenstadt, zwischen den einzelnen Stadtteilen und zu
den Nachbarkommunen,

= Vernetzung der Verkehrsmittel untereinander fur Anwohner und
Pendler,

= Schaffung von Mobilstationen an geeigneten Standorten zur Ver-
knupfung der verschiedenen Verkehrsmittel und Erméglichung
von intermodalen Wegeketten,

= FoOrderung alternativer Antriebe (Stichwort: E-Mobilitét).

5.6.3 Leitziel ,Sichere und barrierefreie Mobilitat flir mehr Wohn-
und Lebensqualitat”

Ziel ist die Erh6hung der der Wohn- und Lebensqualitat in Neuwied
durch die Schaffung eines Umfelds, in dem alle Menschen sich
selbstbestimmt und sicher im StralRenraum fortbewegen kdnnen,
unabhangig von maoglichen Mobilitdtseinschrankungen. Vision ist
dabei auch die Vermeidung von gettteten und schwerverletzten
Personen durch Verkehrsunfalle.

Die zugehorigen Handlungsfelder sind:
= Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
= Verbesserung der sozialen Sicherheit im Stra3enraum,

= barrierefreie Umgestaltung von Verkehrsrdumen zur stadtebau-
lichen Aufwertung und Erhdhung der Verkehrssicherheit,

= Herstellen von barrierefreien Zugangen zu allen Verkehrsmitteln,
» Reduzierung der Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr,
= Verbesserung der Verkehrssicherheit.

57 Leitlinien

Die nachfolgend vorgeschlagenen konkreten Leitlinien sollen so-
wohl als Kriterien flir Bewertung der bestehenden Situation als auch
als konzeptionelle Kriterien fir das tibergeordnete Planungskonzept
dienen. Letzteres ist die Grundlage fur das Handlungskonzept mit
MaRnahmenkatalog.

Zunachst werden verkehrsmittelspezifische Leitlinien (Abschnitt
5.7.1 bis Abschnitt 5.7.6), anschlieRend ergdnzende verkehrsmittel-
Ubergreifende Leitlinien zu Mobilitatmanagement (Abschnitt 5.7.7)
und alternativen Antrieben (Abschnitt 5.7.8) benannt. Die verkehrs-
mittelspezifischen Leitlinien selbst beinhalten aber ebenfalls teil-
weise schon das Mobilitatmanagement betreffende Aspekte, jedoch
auf das jeweilige Verkehrsmittel bezogen. AbschlieRend werden
noch Aspekte des Marketings und der Offentlichkeitsarbeit adres-
siert (Abschnitt 5.7.9).

5.7.1 Leitlinien fur den Ful3gangerverkehr

FuRgénger sind besonders schutzbedurftig und umwegempfindlich.
Deshalb ist ein dichtes FulRwegenetz wichtig, wenn der Ful3ganger-
verkehr als umweltfreundlichste Verkehrsart dauerhaft geférdert
werden soll. Insbesondere im Bereich von Hauptverkehrsstral3en
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sollte das FuBwegenetz mdglichst umwegfrei sein. Dabei missen
die Uberquerbarkeit der Fahrbahn auch den kleinraumigen Nut-
zungsansprichen gerecht werden und die Querungsstellen grund-
satzlich ausreichend gesichert werden. Je nach Bedeutung der
FuRwegebeziehung und der Hauptverkehrsstral3e sowie je nach
Starke des FuRRganger- und des Kfz-Verkehrs empfehlen sich un-
terschiedliche MaRnahmen, die eine sichere und komfortable Uber-
guerung der HauptverkehrsstralBen erméglichen. Neben Mittelin-
seln, die in jedem Fall zur Sicherung der Uberquerbarkeit konse-
guent angeboten werden sollten, sind auch Mafinahmen, mit denen
eine eindeutige Vorrangregelung hergestellt werden kann, je nach
Situation sinnvoll; dies sind vor allem Lichtsignalanlagen, aber — un-
ter bestimmten Bedingungen — auch Ful3géngeruberwege. Letztere
sollten nicht im Zuge von Schulwegen eingesetzt werden.

Da die Verbindungen zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt
sowie zwischen den einzelnen Stadtteilen die Ublichen FuRwegwei-
ten Uberschreiten, beziehen sich die Leitlinien fiir den FuRganger-
verkehr im Wesentlichen auf die Innenstadt sowie jeweiligen Stadt-
teilzentren. Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Leitlinien fir den
FuRRgangerverkehr, differenziert nach Netzgestaltung, Ausbaustan-
dard sowie Wegweisung und Information, aufgefihrt.

Netzgestaltung

LF 1 Das FulRwegenetz soll in der Innenstadt sowie auf Stadt-
teilebene so weiterentwickelt werden, dass es sowohl der
sicheren und bequemen ErschlieBung des unmittelbaren
stadtebaulichen Umfelds dient als auch attraktive, sichere
und umwegarme Verbindungen zwischen Wohnstandor-
ten, Schulen, Geschéften, Freizeit- und Erholungseinrich-
tungen und Haltestellen des OPNV schafft. Bereiche mit
Aufenthaltsfunktion sollen dabei besonders bericksichtigt
werden.

LF 2 Das Alltagsful3wegenetz soll durch attraktive Verbindun-
gen an das Freizeitwegenetz angeschlossen werden. Be-
sondere Bedeutung hat der Zugang zu Bereichen mit Nah-
erholungsfunktion.

Ausbaustandard

LF 3 Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach de-
ren Netzfunktion, den anliegenden Nutzungen und den An-
forderungen aus Aufenthalt und Kinderspiel. Gehwegbrei-
ten sollten die in den Richtlinien fir die Anlage von Stadt-
straRen (RASt) empfohlenen MindestmalRe nicht unter-
schreiten. Reine Freizeitwege sollen dem erwartbaren
FuRgangeraufkommen angepasst und entsprechend der
naturrdumlichen Lage gestaltet werden.

LF 4 Zur fuRgangergerechten Gestaltung des Wegenetzes ge-
horen neben abwechslungsreich gestalteten Straf3enrdu-
men vor allem auch Aufenthaltsflachen.

LF 5 Bei der Gestaltung aller FuBwege und Ful3gangeranlagen
sollen behindertengerechte Standards realisiert werden,
um die gesetzliche Anforderung der Barrierefreiheit (DIN
18040-3 ,Barrierefreies Bauen: Planungsgrundlagen®) an-
gemessen zu bertcksichtigen. Im Hinblick auf die Oberfla-
chengestaltung sind fuBgangerfreundliche Bodenbelage
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zu wahlen (z. B. gespaltenes oder gesagtes Naturstein-
pflaster statt ,unférmigem” Natursteinpflaster).

LF 6 Zur Sicherung der Uberquerbarkeit von Hauptverkehrs-
stralRen sollen Mittelinseln als Querungshilfen konsequent
angeboten werden.

LF 7 Lichtsignalanlagen sollen fuRgangerfreundliche Schaltun-
gen erhalten, um mdglichst geringe Wartezeiten zu ge-
wahrleisten.

Wegweisung und Information

LF 8 Eine fullwegbezogene Wegweisung (,FuBganger-Leitsys-
tem*) sowie Ubersichtsplane sind ein hilfreicher Bestandteil
des Netzangebotes, vor allem fir externe Besucher (Tou-
risten).

Im Hinblick auf Gehwegbreiten (LF 3) werden die in Tabelle 1 ge-
nannten Standards in Abhangigkeit der stadtebaulichen Randnut-
zung vorgeschlagen. Diese Breiten sind aus den empfohlenen Min-
destbreiten der Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraflen (RASt)
abgeleitet und sollten sowohl bei der Bewertung der bestehenden
Situation als auch im Planungskonzept bzw. dem darauf aufbauen-
den Handlungskonzept mit MaRnahmenkatalog bertcksichtigt wer-
den.

Tabelle 1: Gehwegbreiten in Abhangigkeit der stadtebaulichen Randnutzung

Nutzung der Randbebauung Breite

(Uberwiegend) Wohnnutzung, nur vereinzelt Geschafte 2,50 m
oder Gastronomie in den Erdgeschossen

Mischnutzung mit Uberwiegend Geschéaften oder Gastrono- | 3,50 m
mie in den Erdgeschossen

Mischnutzung mit durchgangigem Geschaftsbesatz 4,50 m
oder Gastronomie in den Erdgeschossen

Mischnutzung mit Buros, Verwaltungen und Wohnen, nur 2,50 m
vereinzelt Geschafte/Gastronomie in den Erdgeschossen

sonstige Nutzungen, beispielsweise (liberwiegend) ge- 2,50 m
werbliche Nutzungen
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Bild 73: Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen an zweistreifigen Stralen
mit Fahrbahnbreiten unter 8,50 m (Quelle: RASt, 2006)

Im Hinblick auf die Notwendigkeit sichernder Manahmen an Que-
rungsstellen (LF 7) — in Ergénzung zu den Mittelinseln (LF 6) — sollte
jeweils im Einzelfall eine Uberpriifung anhand der Einsatzbereiche
erfolgen (Bild 73). Im Zuge von Schulwegen soll unabhangig davon
stets die Anordnung von FuRRganger-Lichtsignalanlagen (festzeit-
oder bedarfsgesteuert) geprift und nach Moglichkeit keine Ful3gan-
geriiberwege angeordnet werden.

5.7.2 Leitlinien fir den Radverkehr

Die Leitlinien fur den Radverkehr stellen Gibergeordnete Grundsatze
fur die Radverkehrsplanung dar. Es gilt zu beachten, dass die Leit-
linien keine pauschale Allgemeingultigkeit haben, sondern die An-
wendbarkeit bzw. Umsetzbarkeit stets im Rahmen von ortsspezifi-
schen Entwurfs- und Detailplanungen zu prifen ist.

Ziel ist es, gesamtstadtisch ein sicheres und komfortables Radfah-
ren zu ermdglichen. Dazu mussen die Aspekte ,Verkehrssicherheit®
und ,Komfort® gleichermallen bericksichtigt werden. Hierzu wird
ein attraktives, leistungsfahiges und sicheres Radverkehrsnetz be-
notigt, welches geschlossen und dicht ist und eine moglichst konti-
nuierliche Fuhrungsform bericksichtigt. Des Weiteren sollen die
Nutzungsanspriche der unterschiedlichen Radfahrergruppen — die
der langsamen bzw. ungeibten Radfahrer sowie die der schnellen
Alltagsradfahrer — bertuicksichtigt werden. Von daher ist zusatzlich
eine Differenzierung des Radverkehrsnetzes sinnvoll.

Die Umsetzung der Malinahmen zur Herstellung eines gesamtstad-
tischen Radverkehrsnetzes erfordert aufgrund der in den stadti-
schen StraRenraumen in der Regel begrenzten Flachenverfiigbar-
keit und der — vor allem in der Innenstadt und den Stadtteilzentren
— zugleich vielfaltigen Nutzungsanspriiche oftmals Kompromisse.
Dabei ist zu beachten, dass die Umsetzung nicht auf Kosten der
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Flachen fur den FuRgangerverkehr und den OPNV gehen darf, aber
auch nicht zu Lasten von Flachen des Stadtgrtins. Hinsichtlich des
Kfz-Verkehrs muss die Erreichbarkeit im Netz weiterhin gewahrleis-
tet werden.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit muss die Radverkehrsfiih-
rung sowohl fir die Radfahrer selbst als auch fiir die anderen Ver-
kehrsteilnehmern eindeutig erkennbar sein. Zudem muss an Kno-
tenpunkten, an denen sich verschiedene Verkehrsstréme kreuzen,
ausreichend Sichtmoglichkeiten bestehen. Dies bezieht sich sowohl
auf ,Kreuzungen® von Stromen verschiedener Verkehrsarten (z. B.
Rad/Kfz, Rad/Fu3ganger) als auch auf ,monomodale Kreuzungen*
(in diesem Fall von Radverkehrsstrémen).

Die Befahrbarkeit des gesamten Radverkehrsnetzes muss durch
regelmafige Reinigung und Freihaltung von Hindernissen kontinu-
ierlich gewahrleistet werden. Im Falle von Baustellen, die als tem-
porare Hindernisse einzustufen sind, sind fir den Radverkehr ge-
eignete, moglichst kurze Umleitungen auszuarbeiten und auszu-
schildern. Auch parkende Kfz auf Radverkehrsanlagen stellen tem-
porare Hindernisse dar. In Bereichen mit Parkdruck sind die Kon-
flikte zwischen dem ruhenden Kfz-Verkehr und dem Radverkehr
durch intensivere KontrollmalRnahmen zu vermeiden. In den Winter-
monaten ist fir die Radhauptachsen analog zu den Hauptverkehrs-
straRen des Kfz-Verkehrs ein Winterdienst durchzufuhren.

Neben dem Alltagsradwegenetz gibt es bereits ein gesondertes
Freizeitradwegenetz. Es sind attraktive Verbindungen zur Gewahr-
leistung der Anschlusssicherheit zwischen diesen Netzen herzustel-
len.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Leitlinien fir den Radver-
kehr, differenziert nach Netzgestaltung, Fihrung an Hauptverkehrs-
stral3en (einschliel3lich Knotenpunkten) und Fihrung an Erschlie-
BungsstraBen, Fuhrung an Querungsstellen, Freigabe von Ein-
bahnstral3en fiur den Radverkehr, Ausbaustandard sowie Wegwei-
sung und Information, aufgefihrt.

Netzgestaltung

LR1 Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
Ziertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fir Radfah-
rer entwickelt werden. Dabei soll sowohl das Radfahren an
Hauptverkehrsstraf3en gesichert als auch das Radver-
kehrsnetz in verkehrsruhigen StraRen und auf Routen ab-
seits von Straf3en weiterentwickelt werden.

LR 2  Das Alltagsradverkehrsnetz ist in Haupt- und Nebenrouten
zu kategorisieren. Diese Routen kdnnen teilweise auch
Uber das bestehende Freizeitradwegenetz fuhren.

LR 3 Das Alltagsradverkehrsnetz soll durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitradwegenetz angeschlossen wer-
den.

LR 4 Die Routen des Schilerradverkehrs zu weiterfiihrenden
Schulen sollen neben den Routen zwischen der Innenstadt
und den Stadtteilen sowie der Routen zu den Stadteil- bzw.
anderen Nahversorgungszentren vorrangig behandelt wer-
den.
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Fuhrung an Hauptverkehrsstraf3en einschlie3lich Knotenpunkten

LR 5

LR 6

LR 7

LR 8

LR 9

LR 10

LR 11

Eine fahrbahnnahe Fihrung des Radverkehrs auf Radfahr-
streifen wird bevorzugt. Ist diese nicht mdglich, z. B. auf-
grund der verfiigbaren StraRenraumbreiten, soll eine fahr-
bahnnahe Fihrung auf Schutzstreifen erfolgen, sofern die
Kfz-Verkehrsbelastung dies zuléasst. Andernfalls ist eine fa-
kultative Losung zu prifen: Fihrung des Mischverkehrs auf
der Fahrbahn, gegebenenfalls unterstitzt durch einen
Schutzstreifen oder alternativ Piktogramme, und gleichzei-
tige Freigabe des Gehwegs. Gemeinsame Geh- und Rad-
wege sollen nur bei schwachen Ful3génger- und Radver-
kehrsstarken realisiert werden, wenn eine getrennte Fih-
rung ausgeschlossen werden muss.

Situationsabhéangig ist zu prufen, ob bei Fihrung des Rad-
verkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn — mit und ohne
Schutzstreifen — zuséatzlich eine Freigabe des Gehwegs fur
den Radverkehr erfolgen kann.

An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten von Hauptver-
kehrsstralRen werden die nicht abgesetzte Radfahrerfurt
und das direkte Linksabbiegen bevorzugt. In untergeord-
neten Zufahrten dieser Knotenpunkte sollen vorgezogene
und nach Mdglichkeit aufgeweitete Aufstellbereiche fir
Radfahrer angelegt werden. Bei Stral3en mit mehr als zwei
Fahrstreifen kann die Anordnung von aufgeweiteten Auf-
stellbereichen dann gepruft werden, wenn die Fahrstreifen
zeitgleich fur die Fahrstréme signaltechnisch freigegeben
werden.

Grundsatzlich ist eine getrennte Signalisierung von Rad-
und Kfz-Verkehr vorteilhaft, da durch eigene Radverkehrs-
signale bedingt vertragliche Stréme vermieden werden
kénnen. Deshalb ist eine getrennte Signalisierung nach
Moglichkeit anzustreben. Hier ist in der Regel eine Abwa-
gung zwischen Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit
erforderlich.

Zur Sicherung des geradeausfahrenden Radverkehrs ist
an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage im Zuge der be-
vorrechtigten Stral3e die Anlage eines gemeinsamen (ent-
sprechend schmalen) Fahrsteifens fir rechtsabbiegende
Kfz und geradeausfahrende Radfahrer zu prifen.

An mit Verkehrszeichen vorfahrtgeregelten Knotenpunkten
kénnen in wartepflichtigen Zufahrten neben vorhandenen
FuRgangeriberwegen parallele Radfahrfurten angelegt
werden. Dies wird beispielsweise in der Regel an Kreisver-
kehren gemacht, wenn der Radverkehr auf Radwegen au-
Rerhalb der Kreisfahrbahn gefiihrt wird. Die Furten sollten
rot eingefarbt werden.

An innerortlichen Kreisverkehren ist der Radverkehr ge-
meinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Kreisfahrbahn zu
fuhren. Die Ubergange von der Fuhrung auf der Strecke
vor und hinter dem Kreisverkehr sind entsprechend der
Vorgaben bzw. Empfehlungen der technischen Regelwer-
ke auszufihren.
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Fuhrung im ErschlieBungsstraf3ennetz

LR 12

LR 13

ErschlieBungsstralRen sind — bzw. sollten sein — in der Re-
gel Bestandteil von Tempo 30-Zonen, in denen keine be-
sonderen Radverkehrsfiihrungen erforderlich bzw. zulas-
sig sind. In besonderen Fallen (z. B. Hauptrouten in der In-
nenstadt, in denen der Radverkehr dominiert), d. h. nicht
flachendeckend, sondern zielgerichtet, sollte die Einrich-
tung von Fahrradstraf3en geprift werden.

Sackgassen sollen fur den Radverkehr (und den Fuf3gén-
gerverkehr) durchlassig gehalten werden.

Fuhrung an Querungsstellen

LR 14

LR 15

LR 16

In Hinblick auf eine regelkonforme Nutzung und ein zugi-
ges Vorankommen sollte als Querungshilfe auf der Strecke
fur den Radverkehr im Idealfall eine Mittelinsel angeordnet
werden. Auch wenn die Querenden hier keine Bevorrech-
tigung gegenuber dem flieBenden Kfz-Verkehr haben, ent-
stehen in der Regel — bei Riicksichtnahme bzw. einem ver-
traglichen Miteinander — keine bzw. kurze Wartezeiten (die
gewunschte Rucksichtnahme und das vertragliche Mitei-
nander kénnen durch eine entsprechende Offentlichkeits-
arbeit gefordert werden). Kann eine Mittelinsel nicht ange-
ordnet werden, ist die Anordnung einer Ful3ganger-Licht-
signalanlage zu prufen. Der Betrieb erfolgt in der Regel als
Anforderungssignalanlage, da eine Regelung der Kfz-Ver-
kehrsstréme nicht erforderlich ist. Hier sind in jedem Fall
fur den Ful3génger- und Radverkehr kurze Anforderungs-
zeiten vorzusehen, sodass kurze Wartezeiten gewahrleis-
tet werden kdnnen.

In Knotenpunkten kdnnen an wartepflichtigen Zufahrten
neben FuRgangeriberwegen parallele Radfahrfurten an-
gelegt werden. Dies wird beispielsweise in der Regel an
Kreisverkehren gemacht, wenn der Radverkehr auf Rad-
wegen aul3erhalb der Kreisfahrbahn gefihrt wird.

Aus Verkehrssicherheitsgriinden sind fir Radfahrer an
Knotenpunkten keine Lichtsignalanlagen mit Anforderung
vorzusehen. Die langen Wartezeiten steigern die Gefahr
von Rotfahrern.

Freigabe von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr

LR 17

LR 18

Sofern keine Sicherheitsgriinde dagegensprechen, sollten
EinbahnstralRen im Haupt- und Nebenroutennetz zur Ver-
meidung von Umwegen fur den Radverkehr in beide Rich-
tungen nutzbar sein. Hierzu reicht in der Regel die Aufstel-
lung des Zusatzzeichens 1000-32 StVO (,Radfahrer kreu-
zen von rechts und links*) zu Zeichen 220 StVO (,Einbahn-
stral’en“) und des Zusatzzeichens 1022-10 StVO (,Rad-
fahrer frei) zu Zeichen 267 StVO (,Verbot der Einfahrt®)
aus.

Bei Einbahnstrafien, die mit der heutigen Gestaltung keine
ausreichende Begegnungsbreiten aufweisen, aber Be-
standteil des Haupt- und Nebenroutennetzes sind, sind zu-
nachst die Mdglichkeiten zur Umgestaltung ohne Umbau
zu Uberprifen (z. B. Entfernung von Parkstdnden auf der
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LR 19

LR 20

Fahrbahn, Einrichtung einer Fahrradstraf3e). Sprechen
trotz dieser MaRnahmen weiterhin Sicherheitsgriinde ge-
gen eine Freigabe der Einbahnstrale fir den Radverkehr
in Gegenrichtung, ist ein Umbau des Stral3enraums zu pri-
fen.

Auch die Neuausweisung von Einbahnstral3en sollte im
Kontext mit der InnenstadterschlieRung in Betracht gezo-
gen werden.

Die flachendeckende Umsetzung des ,Einbahnstralen-
konzepts® sollte zur besseren Wahrnehmung und Akzep-
tanz mit einer 6ffentlichen Informationskampagne durchge-
fuhrt werden (z. B. Pressemitteilung, Informationsplakat,
Informationsflyer).

Ausbaustandard

LR 21

LR 22

LR 23

LR 24

LR 25

LR 26

Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und funk-
tionsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite, Ober-
flache, Linienfiihrung und Kontinuitat ausgefihrt werden.
Mindestbreiten sollten bei Radverkehrsanlagen vermieden
werden.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und den Komfort
beim Radfahren bedarf es ausreichender Flhrungsbreiten.
Dabei sind sowohl die aktuellen rechtlichen als auch pla-
nerischen Regelwerke zu beachten. Breiten werden durch
die VwWV-StVO und das zugrunde liegende Regelwerk wie
die Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt) und
die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) vorge-
geben.

Fahrbahnmarkierungen sind gemafll StVO Verkehrs-
zeichen, weshalb hier zwingend die rechtlichen Vorgaben
einzuhalten sind. Eine flachige Einfarbung von Radver-
kehrsanlagen als besondere Kennzeichnung gehort nicht
dazu. Die aktuellen Regelwerke empfehlen jedoch aus
Verkehrssicherheitsgriinden eine Rot-Einfarbung von Rad-
verkehrsanlagen in Konfliktbereichen (z. B. im Zuge von
Vorfahrtsstraf3en und an Knotenpunkten).

Zur Verdeutlichung des in sich geschlossenen Radver-
kehrsnetzes, sowohl fur Radfahrer als auch fur andere Ver-
kehrsteilnehmer, sollte ein Farbkonzept erstellt werden.
Dieses muss fur alle Radverkehrsfiihrungsformen anwend-
bar sein. Damit wird der Wiedererkennungswert und den
Netzzusammenhang von Radverkehrsanlagen gestarkt.

Eine flachige Farbkennzeichnung soll dabei ausschliel3lich
in Konfliktbereichen erfolgen, die eine erhdhte Aufmerk-
samkeit aller Verkehrsteilnehmer, insbesondere jedoch der
Kfz-Fahrer auf den Radverkehr, erfordern, z. B. an Knoten-
punkten.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und den Komfort
beim Radfahren bedarf es ebener Oberflachen mit zugleich
einer hohen Griffigkeit und einem geringen Rollwiderstand.
Des Weiteren ist eine ausreichende Festigkeit des Unter-
baus erforderlich, da die Radverkehrsanlagen im Hinblick
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LR 27

auf die Instandhaltung und Reinigung temporar auch von
Fahrzeugen des Bauhofs befahren werden missen

Eine funktionierende und vollstdndige Beleuchtung am
Fahrrad ist Pflicht und wird tber die Beleuchtungsvorschrif-
ten fur Fahrrader in 8 67 StVZO (Einzelnorm, Lichttechni-
sche Einrichtungen an Fahrradern) geregelt. Auch die Stra-
Benbeleuchtung innerhalb der geschlossenen Ortslage ist
in Deutschland gesetzlich geregelt. AuRerhalb geschlosse-
ner Ortslage besteht dagegen keine Beleuchtungspflicht
der Verkehrswege. In den Empfehlungen fur Radverkehrs-
anlagen (ERA) wird eine ortsfeste Beleuchtung dann fir
sinnvoll erachtet, wenn die Verkehrssicherheit bei einge-
schrankten Lichtverhaltnissen beeintrachtigt ist.

Wegweisung und Information

LR 28

LR 29

Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung sowie
Ubersichtsplane stellen einen hilfreichen Bestandteil des
Netzangebots dar.

Die auszuweisende Zielanzahl sollte auf ein notwendiges
Minimum beschrankt werden. In jedem Fall sollten neben
der Innenstadt die einzelnen Stadtteile und wichtige Einzel-
zielen sowie die Nachbarkommunen ausgewiesen werden,
aber auch die Verknupfungspunkte zum OPNV (z. B.
Bahnhof).

Fahrradparken

LR 30

LR 31

LR 32

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet (Bahnhof, weitere be-
deutende OPNV-Haltestellen, Innenstadt, offentliche Ein-
richtungen, Freizeitanlagen usw.) sollen diebstahlsichere,
mdoglichst witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen er-
richtet werden. Um die Belange mobilitatseingeschrankter
Personen zu beriicksichtigen, muss insbesondere in Ful3-
gangerbereichen die DIN 18040-3 (,Barrierefreies Bauen:
Planungsgrundlagen) beachtet werden. Der Bedarf an
Fahrradabstellanlagen ist anhand der abgestellten Fahrra-
der regelméaRig zu Uberprifen und gegebenenfalls durch
Erganzung der Anlagen fortzuschreiben.

Auch in Bereichen mit Einzelhandel auR3erhalb des Kern-
bereichs der Innenstadt sollen entsprechende Fahrradab-
stellanlagen errichtet werden.

Um das Stadtbild und die Fahrradabstellanlagen von nicht
mehr funktionstiichtigen Fahrradern (,Fahrradleichen®) frei
zu halten, soll in regelmé&Rigen Zeitabstdnden eine Markie-
rung der aufgefallenen Fahrréader durchgefiihrt werden
(z. B. Anbringen von orangefarbenen Informationsklebe-
zetteln am Fahrradrahmen durch das Ordnungsamt). Wird
das markierte Fahrrad nicht innerhalb von vier Wochen
vom Besitzer instandgesetzt oder eigenhandig entsorgt,
sammelt die Stadt das Fahrrad ein. Diese Fahrrader kon-
nen je nach Zustand wiederinstandgesetzt werden und als
Gebrauchtfahrrader verkauft werden (z. B. bei einem regel-
mafig durchgefiuihrten Fahrradmarkt) oder missen von der
Stadt entsorgt werden.
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LR 33 In Bezug auf die Art der Fahrradabstellanlagen werden An-

lehnhalter bevorzugt, da sie die vielféltigen Grundanforde-
rungen an Fahrradhalter am besten erfillen. In Bezug auf
die Abstande der einzelnen Fahrradstellplatze sollen Las-
tenfahrrader und Fahrradanh&nger Berlcksichtigung fin-
den.

LR 34 Bei Neubauten, aber auch im Bestand sollten Hausbesitzer

Uber die Notwendigkeit von ausreichenden und geeigneten
Fahrradabstellanlagen im bzw. am Haus informiert werden
(dies kann beispielsweise mit Hilfe von entsprechender Of-
fentlichkeitsarbeit, z. B. Aktion ,Fahrrad-Parken am Haus",
angeregt werden). Im Innenstadtbereich soll die Méglich-
keit von kleineren dezentralen Quartiersgaragen als Sam-
melanlagen mitgedacht werden.

Im Hinblick auf die Filhrung an HauptverkehrsstralRen (LR 5) ergibt
sich, auch unter Beriicksichtigung der Ausfiihrungen der VwV-StVO
zur StVO-Novellierung von 2020, folgende Prifungsreihenfolge:

Zuerst wird die Anordnung eines Radfahrstreifens geprift. Dabei
sind Eingriffe in die Flachen des Kfz-Verkehrs moglich, solange
diese als vertraglich — vor allem fiir den OPNV (Busverkehr) —
einzustufen sind. Die Entscheidung Uber die Vertraglichkeit ist
dabei stets im Einzelfall zu bewerten. Eingriffe in die Flachen des
FuRgangerverkehrs sind dagegen zwingend zu vermeiden. Dies
gilt auch fiir Losungen im Seitenraum, die nicht unmittelbar am
Fahrbahnrand liegen, sondern hinter parkenden Kfz oder Baum-
reihen, hier ist die Verkehrssicherheit durch eingeschrankte
Sichtbeziehungen und Konflikten an Einmindungen sowie Ein-
und Ausfahrten beeintrachtigt.

Ist die Anlage eines Radfahrstreifens nicht mdglich, ist die An-
ordnung eines Schutzstreifens zu prifen, erneut unter Bertick-
sichtigung von moglichen, aber vertraglichen Eingriffen in die
Flachen des Kfz-Verkehrs, aber auch unter Beachtung ihrer Ein-
satzbereiche in Abhangigkeit der Kfz-Verkehrsbelastungen und
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit (Bild 74).

Ist die Anordnung eines Schutzstreifens nicht méglich, ist die ge-
meinsame Fuhrung von Fuf3génger- und Radverkehr zu prifen.
Um hier aber dem Radverkehr die Wahlfreiheit zwischen Fahren
im Mischverkehr oder im Seitenraum zu lassen, ist konkret eine
Freigabe des Gehwegs zur Mitbenutzung durch den Radverkehr
(Gehweg, Radfahrer frei) zu prifen.

Lasst sich keine dieser zuvor gepriften Moglichkeiten umsetzen,
sind die Mdglichkeiten einer Reduzierung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit in Betracht zu ziehen. Andernfalls sollte eine Al-
ternativroute gefunden werden.

Die allgemeinen planerischen Grundlagen zu den verschiedenen
Radverkehrsfiihrungsformen sind den geltenden rechtlichen und
planerischen Regelwerken zu entnehmen. Zusétzlich sind die Leit-
linien bezuglich des Ausbaustandards zu beachten.
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zweistreifige Stralken

Abschnitt

Randbedingungen fiir den Wechsel des
Belastungsbereiches nach oben oder unten

— bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf der Fahr-
bahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,,Gehweg" mit
dem Zusatz ,Radfahrer frei“ erganzt werden

— bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei héheren
Verkehrsstérken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein

— bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll

— bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken lber 3 %
Langsneigung, Ubersichtlicher Linienfihrung und geeig-
neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fuh-
rung im Mischverkehr zweckméBig sein

— bei starkem Schwerverkehr, untibersichtliche Linien-
fuhrung und unguinstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
zungspflichtige Radwege in Betracht

— bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr
und Ubersichtlicher Linienflihrung kann auch ein
Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
»Gehweg/Radfahrer frei“ eingesetzt werden

[KfZ/h] A Belas- i ii
2400 tungs- Filihrungsformen fiir
T bereich den Radverkehr
2200 —+— - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1
- auf der Fahrbahn
2000 —+— \ (Eenutzungspﬂlichtige Radwege
1 sind auszuschlieBen)
1800 ——
1600 - Schutzstreifen 3.2
T - Kombination Mischverkehr auf 3.1
1400 —+ IV der Fahrbahn und ,Gehweg* mit und 3.6
—+ Zusatz ,Radfahrer frei“
1200 —+— — Kombination Mischverkehr auf 3.1
£ der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4
Il Benutzungspflicht
1000 —- I I I I I - Kombination Schutzstreifen und 3.2
T »Gehweg“ mit Zusatz und 3.
Gehweg"“ mit Zi d 3.6
800 +— e ,Radfahrer frei*
-+ — Kombination Schutzstreifen 3.2
- und vorhandener Radweg ohne und 3.4
600 d vorhand Rad h
| I | Benutzungspflicht
400 +— - Radfahrstreifen 3.3
€ v - Radwgg 3.4
200 + — gemeinsamer Geh- und Radweg 3.6
0 f f t f t >
30 40 50 60 70 [km/h]
Bild 74:

Zur Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstralen (LR 12) ist
nochmals hervorzuheben, dass in Tempo 30-Zonen keine beson-
deren Radverkehrsfilhrungen erforderlich bzw. zulassig sind. Mit
der StVO-Novellierung von 2020 besteht nun die Mdoglichkeit der
Anordnung von Fahrradzonen, in denen — bei Zulassung des allge-
meinen Kfz-Verkehrs durch ein Zusatzzeichen (z. B. ,Kfz frei“) — der
Kfz-Verkehr den Radverkehr weder gefadhrden noch behindern darf.
Wenn notig, muss der Kfz-Verkehr seine Geschwindigkeit weiter
verringern. Die Aspekte Gefahrdung, Behinderung und Geschwin-
digkeitsanpassung sollten aber im Allgemeinen auch in Tempo 30-
Zonen vom Kfz-Verkehr berticksichtigt werden, sodass gegeniber
der heutigen Tempo 30-Zonen kein mafligebender Mehrwert ent-
steht und damit eine flichendeckende Umwidmung der bestehen-
den Tempo 30-Zonen in Fahrradzonen — auch aus finanzieller Sicht
— nicht zielfihrend ist. Vielmehr ist zu prifen, ob es im Stadtgebiet
punktuell flachige Gebiete innerhalb von bestehenden Tempo 30-
Zonen mit bedeutendem Radverkehrsaufkommen gibt. Hier kann
eine Umwidmung zur Betonung des Radverkehrsaufkommens ge-
gebenenfalls die Wahrnehmung unterstitzen.

In besonderen Fallen — vor allem im Zuge von Hauptrouten im Er-
schlieBungsstralennetz — sollte zielgerichtet die Einrichtung von
Fahrradstral3en gepruft werden. Hier kann durch die Aufhebung der
Vorfahrt-Regelung ,rechts vor links“ die Verbindung im Zuge der
Fahrradstral3e bevorrechtigt und damit der Radverkehr beschleu-
nigt werden. Analog zu den Fahrradzonen kdnnen andere Verkehrs-
teilnehmer in FahrradstraBen zugelassen werden; auch hier ist eine
entsprechende Ausweisung durch ein Zusatzzeichen (z. B. ,Kfz
frei“) erforderlich.
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Bild 75: Querschnitte flir Fahrradstral3en (Quelle: Fahrradstraen — Leitfaden fir die Praxis 2021)

Zur Freigabe von Einbahnstrafl3en fiur den Radverkehr (LR 17 und
LR 18) ist zu erganzen, dass im Rahmen der StVO-Novellierung
von 2020 auch erganzend eine Uberarbeitung der zugehdorigen Ver-
waltungsvorschrift (VwV-StVO) erfolgte. Hinsichtlich der Offnung
von Einbahnstral3en in Gegenrichtung fir den Radverkehr wurde in
diesem Zuge eine verstarkte Prufung durch die StralBenverkehrsbe-
horden verankert, mit dem Ziel, hierdurch die Zahl der in Gegenrich-
tung freigegebenen EinbahnstralRen zu vergréRern. Eine Anderung
der bisherigen Mindestbegegnungsbreite erfolgte jedoch nicht.

Hinsichtlich der Breiten von Radverkehrsanlagen (LR 22) sind fol-
gende Mal3e einzuhalten:

= Radfahrstreifen ohne bauliche Sicherung: 2,00 m (als das neue
Regelmalf in den zukinftigen Entwurfsregelwerken), mindestens
aber 1,85 m (bisheriges Regelmalf),

= Schutzstreifen: mindestens 1,50 m (Regelmalf3),

= gemeinsame Fihrung mit dem Ful3gangerverkehr: 2,50 m bei
geringer Nutzungsintensitét, ansonsten mindestens 3,00 m.

Bei der Anordnung von beidseitigen Schutzstreifen sollte die Kern-
fahrbahn eine konstante Breite von 4,50 m aufweisen. Mdgliche
Mehrbreiten zwischen den Borden sind (in der Regel zu gleichen
Teilen) den Schutzstreifen zuzuschlagen.

Die zuvor angegebenen Mal3e gelten jeweils fahrtrichtungsbezogen
sowie zuzuglich eines seitlichen Sicherheitstrennstreifens zur Fahr-
bahn bzw. zu parkenden Kfz. Die MalRangabe fur diesen ist aus den
aktuellen planerischen Regelwerken zu entnehmen und soll nicht
nur bei haufigem Parkwechsel, sondern immer angesetzt werden.
In jedem Fall sind beziiglich der Stralenraumaufteilung fiir die ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmer aus Verkehrssicherheitsgrinden
die Kombination von Mindestbreiten zu vermeiden.

Aufgrund der erforderlichen Breiten fur Radverkehrsfiihrungen auf
Fahrbahnniveau von 2,00 m fir Radfahrstreifen und 1,50 m fir
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Schutzstreifen — beides sind die Regelmalde, die mindestens einzu-
halten sind —, bei Anordnung neben Langsparkstadnden zuziglich
eines 0,50 m breiten Sicherheitstrennstreifens ergibt sich in beste-
henden StralRenraumen durchaus auch die Erfordernis, auf vorhan-
dene Parkstreifen bzw. Multifunktionsstreifen, in denen neben Park-
standen fur den Kfz-Verkehr auch Abstellplatze fir Fahrrader, Be-
pflanzungen (Baume), vorgezogene Seitenrdaume fur Stadtmdoblie-
rung (z. B. Banke) sowie flr Geschaftsauslagen und Au3engastro-
nomie untergebracht werden konnen, ein- oder gegebenenfalls
auch beidseitig verzichten zu miissen.

In Bild 76 sind Muster-Querschnitte mit 2,00 m breiten Radfahrstrei-
fen und einer Fahrbahnbreite von 6,50 m (diese ist flr uneinge-
schrankte Bus/Bus-Begegnungen erforderlich) dargestellt. In Bild
77 sind entsprechende Muster-Querschnitte mit 1,50 m breiten,
beidseitigen Schutzstreifen bei einer Kernfahrbahnbreite von
4,50 m dargestellt.

Aus Bild 76 und Bild 77 wird ersichtlich, welche StraRenraumbreiten
fur die jeweiligen Querschnittsaufteilungen mindestens erforderlich
sind. Im konkreten Planungsfall ist immer situationsabhangig zwi-
schen den Anforderungen der verschiedenen Nutzungsanspriiche
an den StraBenraum — u. a. Aufenthalt, Fu3gangerlangsverkehr
und -querverkehr, Radverkehr, OPNV sowie flieRender und ruhen-
der Kfz-Verkehr — abzuwdagen. Ist unter Abwégung der verschiede-
nen Anspriche keine geeignete Radverkehrsfihrung realisierbar,
ist eine Fuhrung des Radverkehrs auf Alternativrouten vorzuneh-
men (Beispiel: Dierdorfer Stral3e).

Zu den Oberflachen von Radverkehrsanlagen (LR 26) ist zu ergéan-
zen, dass die allgemeinen bautechnischen Grundlagen den gelten-
den Regelwerken zu entnehmen sind. Hinsichtlich des Oberflachen-
materials ist zwischen der Lage innerorts und aul3erorts zu differen-
zieren. Innerorts sind Radverkehrsanlagen auf3erhalb von Griinan-
lagen in gebundener Bauweise herzustellen. Dies gilt vorzugsweise
auch fur strallenbegleitende Radverkehrsanlagen auf3erorts. Bei
Anlagen in naturnahen AufRenbereichen — sowohl innerorts als auch
auBlerorts — ist im Regelfall eine wassergebundene Bauweise auf-
grund der Belange des Landschafts- und Umweltschutzes und der
allgemeinen Aufenthaltsqualitéat herzustellen. In Einzelfallen — bei
hoher Verbindungsbedeutung fur den Alltagsradverkehr — ist eine
Abwagung zwischen den Belangen des Landschafts- und Umwelt-
schutzes und denen des Radverkehrs notwendig.
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Bild 76:

Muster-Querschnitte mit Radfahrstreifen (Fahrbahn: 6,50 m)
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Bild 77: Muster-Querschnitte mit Schutzstreifen (Kernfahrbahn: 4,50 m)

Hinsichtlich der Beleuchtung von Radverkehrsanlagen (LR 27) ist
zu ergénzen, dass zwischen inner- und aul3erortlicher Lage zu dif-
ferenzieren ist. Innerorts erfolgt die Beleuchtung von fahrbahnna-
hen Radverkehrsfihrungen tber die fur den Kfz-Verkehr (und auch
FuBgangerverkehr)  vorgesehene  StralRenbeleuchtung.  Zur
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Gewabhrleistung der sozialen Sicherheit sind auch Radverkehrsfih-
rungen abseits des Kfz-Verkehrs innerorts vorzugsweise durchge-
hend zu beleuchten, mindestens aber in Bereichen mit besonderer
Gefahrenlage. Letzteres gilt ebenfalls fir stralenbegleitende Rad-
verkehrsanlagen auf3erorts. Auch bei Anlagen in naturnahen Au-
Renbereichen, sowohl innerorts als auch auf3erorts, sind mindes-
tens die Bereiche mit besonderer Gefahrenlage zu beleuchten. In
Einzelfallen — vor allem bei hoher Verbindungsbedeutung fir den
Alltagsradverkehr — ist eine Abwagung zwischen den Belangen des
Landschafts- und Umweltschutzes und denen des Radverkehrs not-
wendig.

Zum Fahrradparken (LR 33) ist zu ergénzen, dass die Grundanfor-
derung an Fahrradabstellanlagen neben einer bequemen und ein-
fachen Nutzbarkeit der Diebstahlschutz ist. Dazu mussen die Fahr-
radabstellanlagen zum einen stabil sein und zum anderen missen
sie einen ausreichenden Abstand untereinander aufweisen, damit
Fahrrader, aber auch Lastenfahrrader und Fahrrader mit Anhanger
ohne Probleme angeschlossen werden kénnen.

In Bezug auf die Art der Fahrradabstellanlagen wird zunachst ein-
mal zwischen Abstellanlagen mit und ohne Witterungsschutz diffe-
renziert. Der Bedarf Iasst sich aus den zu erwartenden durchschnitt-
lichen Standzeiten der Fahrrader ableiten. Ein Witterungsschutz
und ein héherer Schutz vor Vandalismus ist bei langeren Standzei-
ten erforderlich, die sich an Verknupfungspunkten des OPNV oder
aber bei Quartiersgaragen fir Bewohner als Sammelparkanlagen
ergeben. Hier sind zudem nach Mdoglichkeit weitere Angebote wie
Reparatur- und Lademdoglichkeiten sowie an Verknipfungspunkten
des OPNV auch Angebote zur Gepackaufbewahrung vorzusehen.

Als Systeme sind zu empfehlen sind:

= baulich verankerte Anlehnbigel (diese erfiillen die Grundanfor-
derungen an Fahrradhalter am besten), vor allem in stadtebau-
lich sensiblen Bereichen,

*= mobile Fahrradbuigel mit kombinierten Vorderradhaltern (flexibel
einsetzbar, aber mit zunehmender Auslastung der gesamten Ab-
stellanlage schwieriger nutzbar, da die Abstéande zwischen den
einzelnen Fahrradabstellplatzen nicht sehr grof3 sind), z. B. in
stadtebaulich weniger sensiblen Bereichen

» (berdachte ,Doppelstock-Parker” (grofle Kapazitat auf kleinem
Raum: z. B. 32 Fahrrader auf einer Flache von drei Pkw-Stell-
platzen) in der Innenstadt, in Bereichen mit einer hohen Wohn-
dichte sowie in Bereichen einem hohen Aufkommen im Zielver-
kehr.

Lastenrdder und Fahrrader mit Anhanger benétigen grof3ere Ab-
stellplatze. Es besteht jedoch die Gefahr, dass diese Abstellplatze
trotz einer Beschilderung mit dem neuen Sinnbild ,Lastenfahrrad*
von anderen Zweirddern (auch ,normalen” Fahrradern) widerrecht-
lich genutzt werden. Wé&hrend bei motorisierten Zweiradern der Be-
sitzer Uber die Zulassungsstellen ermittelt werden kann, ist dies bei
Fahrradern nicht moéglich. Es besteht zudem keine rechtliche Hand-
lungsmadglichkeit ordnungswidrig abgestellte Fahrréader durch die
Stadtverwaltung entfernen zu lassen. Die widerrechtliche Nutzung
der fur die Lastenfahrrader reservierten Abstellplatze kann daher le-
diglich durch begleitende Offentlichkeitsarbeit eingedammt werden.
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Gegebenenfalls sind hier zunachst mit Pilotbereichen fir Lasten-
fahrrader die Auswirkungen der gerade beschriebenen Problematik
bzw. die Akzeptanz zu prifen.

5.7.3 Leitlinien fur den OPNV

Die Stadt Neuwied ist nicht Aufgabentrager des OPNV und hat da-
mit nur eingeschrankte Handlungsmdoglichkeiten. Deshalb ist der
aktuelle Nahverkehrsplan (NVP) des Landkreises Neuwied hier
mafgebend.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Leitlinien fir den OPNV, dif-
ferenziert nach Angebotsplanung und -standards, Intermodalitat,
Busbeschleunigung, Haltestellen und Abstimmung mit den Aufga-
bentragern, aufgefuhrt.

Angebotsplanung und -standards

LO1 Das Linien- und Fahrtenangebot des OPNV ist nicht an der
bestehenden, sondern vielmehr an der potenziellen Nach-
frage zu orientieren und erfolgsorientiert zu vermarkten.
Dabei sollen die verschiedenen Angebote (Bahn und Bus)
zeitlich und raumlich optimal aufeinander abgestimmt wer-
den.

LO 2 Neue Wohn- und Gewerbegebiete sollen méglichst zeitnah
vom OPNV erschlossen werden, um moglichst frihzeitig
eine Alternative zum Pkw zu bieten.

LO3 Die im NVP definierten ErschlieBungsstandards sollen
grundsatzlich sichergestellt sein. Fur ,fulRwegsensible®
Einrichtungen (z B. Altenheim) sollte ein Abgleich mit der
tatséchlichen Ful3wegweite erfolgen, damit hier bei grof3en
Abweichungen nachgesteuert werden kann.

LO4 Im Hinblick auf die Verbindungsqualitat sind die im NVP
festgelegten Bedienungsstandards (u. a. Fahrtenangebot
bzw. Takt) sicher zu stellen. Ein koordinierter Taktverkehr
ist erforderlich, um das ,schlanke Umsteigen® zu garantie-
ren.

Intermodalitat

LO5  Zur Forderung der Intermodalitat im Zusammenhang mit
dem OPNV sollen am Bahnhof sowie an bedeutenden Bus-
haltestellen ausreichend sichere und witterungsgeschiitzte
Fahrradabstellanlagen angeordnet werden (Bike & Ride-
Anlagen). Der Bedarf richtet sich nach der zu erwartenden
Nachfrage. Die Auslastung des vorhandenen Angebots ist
regelmaRig zu prifen und bei Mehrbedarf entsprechend
anzupassen.

LO6  Analog sollen am Bahnhof sowie an den im Randbereich
liegenden Verknipfungshaltestellen im Busverkehr geeig-
nete Park & Ride-Anlagen angelegt werden. Auch hier rich-
tet sind der Stellplatzbedarf nach der zu erwartenden
Nachfrage. Die Auslastung des vorhandenen Angebots ist
regelmafig zu prifen und bei Mehrbedarf entsprechend
anzupassen.

LO 7  Aufgrund der zu erwartenden langeren Standzeiten sind
sowohl bei Bike & Ride- als auch bei Park & Ride-Anlagen
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entsprechende Ladeinfrastrukturen zur Forderung der
Elektromobilitat vorzusehen.

Busbeschleunigung

LO 8

LO9

Der OPNV (Busverkehr) soll im StraRenraum prasent sein.
Wo sich Buslinien die Verkehrsflachen mit dem MIV teilen,
ist der Vorrang des offentlichen Verkehrs — soweit mdglich
— durchzusetzen, vor allem bei hohen Kfz-Verkehrsbelas-
tungen. Dies sichert die Plunktlichkeit im Buslinienverkehr.

Dazu gehort auch eine den Anforderungen der Barrierefrei-
heit entsprechende Gestaltung und Ausstattung der Halte-
stellen, die in der Regel am Fahrbahnrand ausgebildet wer-
den sollen (Fahrbahnrandhaltestelle oder Buskap). Somit
wird das Einfadeln in den flieRenden Kfz-Verkehr be-
schleunigt.

Haltestellen

LO 10
LO 11

LO 12

Haltestellen missen gut sichtbar bzw. auffindbar sein.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung (u. a.
Sitzmoglichkeiten, Uberdachung, Beleuchtung) miissen
als Mindeststandard erfiillt sein. Da Sitzmdglichkeiten,
aber vor allem auch die Barrierefreiheit, vor allem fir &ltere
und mobilitdtseingeschréankte Personen eine hohe Bedeu-
tung haben, sind die Anforderungen an die Barrierefreiheit
und nach Mdoglichkeit auch der Bedarf an Sitzgelegenhei-
ten flachendeckend zu erfillen. Hierdurch werden Zugang-
lichkeit bzw. Nutzbarkeit des OPNYV fiir alle gewahrleistet.

Darlber hinaus sind Haltestellen ansprechend zu gestal-
ten, d. h. sie sollen sauber, ohne Beschadigungen und
nach Mdglichkeit modern sein. Die Einhaltung erfordert
eine regelméRige Kontrolle, Pflege und Instandhaltung.

Abstimmung mit den Aufgabentragern

LO 13

LO 14

LO 15

Zur moglichst zeitnahen ErschlieRung neuer Wohn- und
Gewerbegebiete mit dem OPNV, missen die Planungen
frihzeitig mit dem Landkreis Neuwied als Aufgabentrager
abgestimmt werden.

In die Fortschreibungen des NVP, die in der Verantwortung
Landkreis Neuwied als Aufgabentréager liegen, werden auf
Grundlage der Bewertung des bestehenden Angebots der
Handlungsbedarf identifiziert und Verbesserungsmafnah-
men erarbeitet. Die Stadt Neuwied soll sich hier aktiv be-
teiligen und eigene Winsche und Anregungen mit in den
Fortschreibungsprozess einbringen.

Daruber hinaus kann die Stadt Neuwied die Initilerung von
neuen Projekten in Abstimmung mit den Aufgabentrégern
anregen (z. B. Einrichtung einer Mobilitdtszentrale, Einfuh-
rung einer Mobilitats-App).

5.7.4 Leitlinien fur den allgemeinen Kfz-Verkehr (MIV)

Grundlage fur den allgemeinen Kfz-Verkehr (MIV) ist das beste-
hende, bereits im Verkehrsentwicklungsplan von 1995 kategori-
sierte StraBennetz. Diese Kategorisierung ist zu prifen und gege-
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benenfalls an aktuelle Erfordernisse anzupassen. Grundsatzlich hat
dabei die Verkehrssicherheit gegentber der Schnelligkeit und Flis-
sigkeit des Kfz-Verkehrs absoluten Vorrang. Eine umfassende Ver-
kehrssicherheitsarbeit soll zum Schutz des Menschen (unabhangig
von der Verkehrsmittelwahl), von Natur und Umwelt und zur Besei-
tigung der Hauptunfallursachen beitragen. Zur Verringerung der
Umweltbelastungen und Erhéhung der Verkehrssicherheit ist ein
stetiger Verkehrsablauf auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau an-
zustreben und durch flankierende MalRhahmen und konsequente
Uberwachung zu unterstiitzen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Leitlinien fir den M1V, diffe-
renziert nach Netzgestaltung und Ausbaustandard, aufgefuhrt.

Netzgestaltung

LK 1 Das StralRennetz fir den MIV ist neu zu kategorisieren, zu-
gleich aber weiterhin die Erreichbarkeit wichtiger Ziele in
angemessenem Mal} sicherzustellen. Die bestehende Dif-
ferenzierung von Hauptverkehrsstraf3en mit einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 m/h und einem Er-
schlieBungsstraf3ennetz mit Tempo 30-Zonen ist zu Uber-
prufen und gegebenenfalls anzupassen. Hierbei ist auch
eine Differenzierung von HauptverkehrsstraRen mit einer
weiterhin zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit von 50 m/h
und solchen mit einer zuléssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h in Betracht zu ziehen. In Tempo 30-Zonen ist
durch die Anordnung von FahrradstralRen ebenfalls eine
weitergehende Differenzierung zu erwarten.

LK 2 Die Verkehrssicherheit soll gegentber der Schnelligkeit
und Fliussigkeit im MIV den absoluten Vorrang haben. Eine
umfassende Verkehrssicherheitsarbeit soll zum Schutz
des Menschen (unabhangig von der Verkehrsmittelwahl),
von Natur und Umwelt und zur Beseitigung der Hauptun-
fallursachen beitragen.

LK 3 Beim Neu- oder Umbau von Knotenpunkten an Hauptver-
kehrsstraRen ist die Wahl der Knotenpunktart unter Be-
ricksichtigung des Kontinuitatskriteriums und der anzu-
strebenden Funktion zu wahlen.

Ausbaustandard

LK 4 Der Ausbaustandard und die Gestaltung von Hauptver-
kehrs- und ErschlieBungsstral3en orientieren sich an der
Vertraglichkeit der Nutzungsanspriiche untereinander und
mit den (stadtebaulichen) Umfeldnutzungen. Der Aus-
baustandard und die Gestaltung sollen nach den in den
Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraf3en (RASt) empfoh-
lenen RegelmalRen ausgebaut werden, Mindestmal3e sol-
len eine Ausnahme darstellen und sind zu begriinden.

5.7.5 Leitlinien fur den ruhenden Kfz-Verkehr

Ein gesamtstadtisches Parkraummanagement ist ein wesentlicher
Ansatz zur Verkehrsvermeidung (Reduzierung des Parksuchver-
kehrs) und Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund. Es bein-
haltet die Bewirtschaftung des Parkraumangebots in zentralen
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Innenstadtbereichen mit hoher Parkraumnachfrage sowie die Steu-
erung des Parksuchverkehrs tber ein Parkleitsystem.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Leitlinien fir den ruhenden
Kfz-Verkehr (im Wesentlichen bezogen auf den Pkw-Verkehr), dif-
ferenziert nach Parkraummanagement und Parkleitsystem, aufge-

fuhrt.

Parkraummanagement

LP1

LP 2

LP 3

LP 4

Ein gesamtstadtisches Parkraummanagement ist wesent-
liche zur Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung
auf den Umweltverbund. Das bestehende Parkraumkon-
zept in der Innenstadt ist zu Uberprifen und gegebenen-
falls anzupassen. Dabei soll eine Reduzierung und zu-
gleich starke Bewirtschaftung der Parkmdglichkeiten im 6f-
fentlichen StraRenraum angestrebt werden und der ru-
hende Pkw-Verkehr von Besuchern und Beschaftigten der
Innenstadt in bestehenden Parkierungsanlagen (Park-
platze, Parkhauser) gebiindelt werden. Damit soll die Er-
reichbarkeit der Innenstadt sichergestellt werden.

Zudem ist eine Erweiterung des bisher im Wesentlichen in-
nenstadtbezogenen Parkraumkonzepts auf die Gesamt-
stadt oder zumindest auf relevante Stadtteile bzw. die dor-
tigen Stadtteilzentren bzw. Nahversorgungszentren zu pru-
fen.

Erfolge mit dem Parkraummanagement kénnen nur dann
erzielt werden, wenn ein begleitendes Uberwachungskon-
zept konsequent umgesetzt wird.

Im Hinblick auf ein innovatives Parkraummanagement sind
technische Systeme zur automatischen Auslastungserfas-
sung der Parkstdnde im offentlichen StralRenraum in Be-
tracht zu beziehen. Diese erméglichen auch eine gezielte
Uberwachung, das Parkdaueriiberschreitungen online de-
tektiert und an das Ordnungsamt weitergeleitet werden
kénnen.

Parkleitsystem

LP 5

LP 6

LP 7

LP 8

Der Parkraum in der Innenstadt soll vertraglich erschlossen
werden. Hierzu sind ,Parkrouten” zu definieren und auszu-
schildern (statisches Parkleitsystem). Die ausgewiesenen
Parkleitrouten dirfen nicht mit den Radhauptrouten kon-
kurrieren.

Das innenstadtbezogene Parkleitsystem muss leicht be-
greifbar sein und an den Einfahrten zur Innenstadt begin-
nen. Bei Ausweitung des Parkraumkonzepts auf die Ge-
samtstadt oder auf weitere Stadtteile bzw. die dortigen
Zentren ist auch das Parkleitsystem anzupassen.

Die Parkierungsanlagen (Parkplatze, Parkh&user) sind in
ein, die statische Parkleitbeschilderung erganzendes dy-
namisches Parkleitsystem einzubinden, mit dem eine ge-
zielte Fuhrung zu Anlagen mit freien Kapazitaten erfolgen
kann.

Bei einer automatischen Auslastungserfassung der Park-
stédnde im offentlichen Stralenraum kénnen auch diese,
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z. B. ,zonenweise” (diese Parkzonen missten daflir noch
definiert werden) in das dynamische Parkleitsystem einge-
bunden werden.

Grundlage fir eine Anpassung des bisherigen Parkraummanage-
ments ist die Analyse der derzeitigen Auslastung des Parkrauman-
gebots in der Innenstadt. Die Ergebnisse zeigen, dass eine Redu-
Zierung und zugleich starkere Bewirtschaftung der Parkmdglichkei-
ten im 6ffentlichen StralRenraum sowie die Biindelung des ruhenden
Pkw-Verkehrs von Besuchern und Beschaftigten der Innenstadt in
den bestehenden Parkierungsanlagen (LP 1) als realisierbar anzu-
sehen ist.

Voraussetzung fur die Entwicklung eines innenstadtbezogenen sta-
tischen Parkleitsystems (LP 5), erganzend um ein dynamisches
Parkleitsystem (LP 7) ist eine Neuordnung und Neuregelung des
gesamten Parkraums in der Innenstadt.

5.7.6 Leitlinien fur den Wirtschaftsverkehr

Die Planungsleitlinien fir den Wirtschaftsverkehr entsprechen de-
nen des flieRenden Kfz-Verkehrs (vgl. Abschnitt 5.7.4). Hinzu kom-
men noch die nachfolgend vorgeschlagenen Leitlinien, differenziert
nach Netzgestaltung sowie Liefer- und Ladezonen.

Netzgestaltung

LW 1 Fdr den Wirtschaftsverkehr (Guter- und Lieferverkehr, ein-
schlie3lich Kurier-, Express- und Paketdiensten) ist ein ei-
genstandiges Netz innerhalb des Netzes fur den allgemei-
nen Kfz-Verkehr zu entwickeln.

LW 2  Fir dieses Netz sollte eine begreifbare und leicht verstand-
liche, aber zugleich auch auffallige Wegweisung erfolgen
(Beschilderung im Stral3enraum). Zudem sind die Informa-
tionen zu diesem Netz an Navigationsanbieter, aber auch
an die betroffenen Betriebe, Einzelhandler usw., weiterzu-
geben.

LW 3 In besonders sensiblen Bereichen sollten neben rein ver-
kehrsrechtlichen Ver- und Geboten auch technische Sys-
teme fur Zufahrtbeschrankungen in Betracht gezogen wer-
den (z. B. versenkbare Poller), die nur fur Nutzungsberech-
tigte ,lberwindbar” sind.

Liefer- und Ladezonen

LW 4  Liefer- und Ladezonen sollten nicht nur gezielt ausgewie-
sen werden, sondern auch Uberwacht werden. Auch hier
ist der Einsatz technischer Systeme zur automatischen
Auslastungserfassung in Betracht zu ziehen.

Voraussetzung fur die Entwicklung eines eigenstandigen Netzes fur
den Wirtschaftsverkehr (LW 1) ist eine Neuordnung und Neurege-
lung des gesamten Parkraums in der Innenstadt. Dies gilt auch fir
die gezielte Ausweisung von Liefer- und Ladezonen (LW 4).

5.7.7 Leitlinien zum Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement wird als Querschnittsaufgabe verstanden.
Deshalb werden hierzu keine Leitlinien zur planerischen Umset-
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zung, sondern Ubergeordnete Leitlinien zur Initiierung von Projekten
formuliert.

Die Schaffung von attraktiven Angeboten im Umweltverbund bildet
die allgemeine Grundlage zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl.
Dies wird durch die Planungsleitlinien zum Fu3ganger-, Radverkehr
und zum OPNV aufgegriffen.

Die Zusammenarbeit mit relevanten ortsansassigen Akteuren tragt
dazu bei, dass neue Projektideen entwickelt und initilert werden.
Der fachliche Austausch kann dazu in Form eines Netzwerkes bzw.
einer Arbeitsgruppe erfolgen.

Grundsatzlich stellt die Stadtverwaltung als Arbeitgeber einen 6f-
fentlichen Betrieb dar, der im Hinblick auf die Umsetzung von Mal3-
nahmen zur Forderung des Umweltverbunds, aber auch des Einsat-
zes von alternativen Antrieben (siehe hierzu Abschnitt 5.7.8) eine
wichtige Vorbildfunktion hat. Dies gilt u. a. in Bezug auf Mal3nahmen
des Dbetrieblichen Mobilititsmanagements. Die Stadtverwaltung,
aber auch andere 6ffentliche Betriebe, sollen diese Vorbildfunktion
wahrnehmen, sodass auf Grundlage der gewonnenen Erfahrungs-
werte auch praxisnahe Uberzeugungsarbeit durchgefiihrt werden
kann. Nur so kdnnen auch private Betriebe Uberzeugt werden, ein
betriebliches Mobilitatsmanagement einzufihren.

Auch sollten Werbe- und ServicemaRnahmen der OPNV-Betreiber
fur ihre Kunden im Stadtgebiet von kommunaler Seite gezielt ange-
regt und unterstitzt werden. Dazu zahlt auch die organisatorische
Unterstltzung von Angeboten zur Mobilitdtsberatung.

Zur Reduzierung des MIV-Aufkommens soll kontinuierlich die Ein-
fuhrung von alternativen Mobilitatsangeboten gepruft werden. Zu
nennen ist hier z. B. Car-Sharing als Alternative zum eigenen Zweit-
wagen oder in Erganzung zum OPNV-Angebot.

5.7.8 Leitlinien zu alternativen Antrieben

Im Hinblick auf die alternativen Antriebe werden ebenfalls keine
Leitlinien zur planerischen Umsetzung, sondern ebenfalls nur tber-
geordnete Leitlinien zur Initiierung von Projekten formuliert.

Auch hier gilt, dass die Zusammenarbeit mit relevanten ortsansas-
sigen Akteuren dazu beitragt, dass neue Projektideen entwickelt
und initiiert werden. Der fachliche Austausch kann dazu in Form ei-
nes Netzwerkes bzw. einer Arbeitsgruppe erfolgen.

Die Stadtverwaltung sollte neu initilerte Projekte im Rahmen ihrer
Moglichkeiten unterstutzen (z. B. Uber die Bereitstellung von ge-
eigneten Flachen).

Grundsatzlich stellt die Stadtverwaltung als Arbeitgeber einen 6f-
fentlichen Betrieb dar, der im Hinblick auf den Einsatz von alternati-
ven Antrieben eine Vorbildfunktion hat. Dies gilt beispielsweise fur
die Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf alternative Antriebe
(z. B. Elektroautos). Die Stadtverwaltung, aber auch andere dffent-
liche Betriebe, sollen diese Vorbildfunktion wahrnehmen, sodass
auf Grundlage der gewonnenen Erfahrungswerte auch praxisnahe
Uberzeugungsarbeit durchgefiihrt werden kann. Nur so kénnen
auch private Betriebe Uberzeugt werden, ihren Fuhrpark auf alter-
native Antriebe umzustellen.
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5.7.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Fir die Umsetzung der jeweiligen verkehrsmittelspezifischen Kon-
zepte, aber auch von MalRnahmen aus dem Bereich des Mobilitats-
managements, sollten zur besseren Wahrnehmung und Akzeptanz
jeweils offentliche Informationskampagnen durchgefiihrt werden
(Pressemitteilungen, Informationsplakate, Informationsflyer, On-
line-Informationen auf der stadtischen Homepage, Informationen
Uber soziale Medien wir Facebook, Instagram usw.). Die Stadtver-
waltung muss hier ihre informierende, motivierende und koordinie-
rende Rolle zum Auf- und Ausbau der Offentlichkeitsarbeit wahr-
nehmen.

5.8 Offentlichkeitbeteiligung

Am 16. Mai 2022 fand zu den Leitlinien ein Burgerworkshop statt,
an dem die Leitlinien vorgestellt wurden. Anschlieend konnten die
Birger eine Bewertung abgeben, ob die Leitziele und ihre Hand-
lungsfelder (Tabelle 8) bzw. die Leitlinien und ihre Mal3nah-
menideen (Tabelle 9) in die richtige oder falsche Richtung gehen.
Die Bewertungen waren Uberwiegend positiv.

Tabelle 8:  Bewertung der Leitziele

Leitziel ,Klimabewusste Mobilitat flr eine sich nachhaltig entwickelnde Stadt®

Die Leitziele und seine Handlungsfelder gehen in die
< . 09
falsche o =
: richtige
Richtung RiChtL?ﬂg

Leitziel ,Vernetzte Mobilitat fir starke Verbindungen zwischen den Stadtteilen und der
Innenstadt”

Die Leitziele und seine Handlungsfelder gehen in die ..

———o e B e

falsche 3 richtige

Richtung Richtung

Leitziel ,Sichere und barrierefreie Mobilitat fir mehr Wohn- und Lebensqualitat”

Die Leitziele und seine Handlungsfelder gehen in die ..

® o®
G e - W ichtige
falsche e g

Richtung

Tabelle 9:  Bewertung der Leitlinien

Station ,OPNV*
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Station ,Fuldigéngerverkehr®

Station ,Radverkehr*

Station ,Kfz-Verkehr (flieRend)*

Station ,Kfz-Verkehr (ruhend)®

Station ,ErschlieRung der Innenstadt*

Station ,Mobilititsmanagement*
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6 Planungs- und Handlungskonzept

Aufbauend auf der zuvor durchgefiihrten Analyse und dem Leitbild
wird ein auf die jeweiligen Untersuchungsgebiete bezogenes Pla-
nungs- und Handlungskonzepts erarbeitet. An den relevanten Text-
stellen mit konkreten Handlungsempfehlungen wird auf die zugeho-
rigen MalRhahmensteckbriefe im Anlagenband verwiesen.

6.1 FuRgangerverkehr

Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach deren Netz-
funktion, den anliegenden Nutzungen und den Anforderungen aus
Aufenthalt und Kinderspiel.

Historisch bedingt sind in Innenstadten insbesondere unter Bertick-
sichtigung der Randnutzung meist flachendeckend zu schmale
Gehwegbreiten vorhanden. Die Analyse hat diesen flachendecken-
den Handlungsbedarf bestatigt.

In Bezug auf das formulierte Ziel, die Gehwegbreiten auf das Min-
destmalfd von 2,50 m zu vergrof3ern, sind Dimensionierungsanpas-
sungen sukzessive im Rahmen von Umgestaltungsmalnahmen
umzusetzen (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mal3nahmen-
steckbrief F1).

Bei der Gestaltung der Gehwege und Ful3gadngeranlagen sollen be-
hindertengerechte Standards realisiert werden, um die gesetzliche
Anforderung der Barrierefreiheit angemessen zu beriicksichtigen
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief F2).

Zur Erstellung eines FuRBwegekonzepts flr die Innenstadt Neuwied
lassen sich mehrere Zielorte identifizieren, deren Erreichbarkeit von
hoher Bedeutung sind. Die Ful3géngerzone und der Bahnhof sowie
der Rhein und einige wesentliche Ziele (z. B. Krankenhaus, Gym-
nasium) sind dabei besonders wichtig.

Die bei dem FulRwegezielnetz (Bild 78) identifizierten bzw. definier-
ten Wege unterteilen sich neben der FuRgangerzone in

= Hauptrouten
(Wegeverbindungen mit hoher Bedeutung: Hochwertige, komfor-
table Hauptverbindungen; Qualifizierung und Weiterentwicklung
von hoher Prioritat) und

= Nebenrouten
(sonstige wichtige Wegeverbindungen: Wege von den Parkie-
rungseinrichtungen in die Innenstadt, Netzergdnzungen bzw.
Querverbindungen; Qualifizierung und Weiterentwicklung von
mittlerer Prioritat).

Die FulRgangerzone und beide Wegekategorien bilden ein Netz zwi-
schen den Eingdngen in die Innenstadt sowie den bedeutenden Zie-
len der Neuwieder Innenstadt und sollten besondere Gestaltungs-
anspruche erfullen:

= im Streckenverlauf moglichst barrierefrei ausgebildet sein (siehe
Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief F2),

= flur moglichst viele Nutzergruppen attraktiv gestaltet sein, z. B.
durch Ausstattung mit Sitz- und Spielgelegenheiten (siehe Ab-
schnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief F3),
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= zur Orientierung konkrete Wegweisungselemente vorweisen
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mafl3nahmensteckbrief F4)
und

= hohe Anspriche an die Be-/Ausleuchtung sowie auch Sauberkeit
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mafl3nahmensteckbrief F5)
erfillen.

Auf langere Sicht sollten alle Wege in der Neuwieder Innenstadt zu-
mindest Uber eine eingeschrankte Barrierefreiheit verfigen. Aktuell
gibt es eine Vielzahl an Wegen, die als nicht ausreichend barriere-
frei bezeichnet werden kénnen. Der haufigste Grund hierfir sind zu
schmale Gehwege.

VEP Neuwied
Wegeverbindungen

mmmm FulRgangerzone
Hauptrouten
B 7 Nebenrouten
NG — sonstige Wegebeziehungen

N 2SN

Bild 78: Fulwegezielnetz fur die Innenstadt

6.2 Radverkehr

6.2.1 Radverkehrsnetz

Die allgemeinen planerischen Grundlagen zu den verschiedenen
Radverkehrsfiihrungsformen sind den geltenden rechtlichen und
planerischen Regelwerken zu entnehmen (Bild 74).

Fur die Bewertung der Radverkehrsfihrung (Bild 79) wurden neben
der Art der Radverkehrsfuhrung die zulassige Hochstgeschwindig-
keit und die Verkehrsstarke in der Spitzenstunde hinzugezogen.

Eine eigenstandige Radverkehrsanlage ist notwendig, wenn die
Einsatzbereiche nach Bild 74 nicht erfillt sind. In StraRen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von < 30 km/h kann der Radver-
kehr im Mischverkehr oder auf Schutzstreifen gefiihrt werden. Bei
Geschwindigkeiten von 50 km/h kann der Radverkehr bis 400 Kfz/h
im Mischverkehr und bis 1.000 Kfz/h auf Schutzstreifen gefihrt
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werden. Bei Verkehrsstarken tber 1.000 Kfz/h sollte der Radver-
kehr auf eigenstéandigen Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen oder
im Seitenraum) gefuhrt werden.

N

VEP Neuwied
Bewertung Radverkehrsfiihrung

—— Handlungsbedarf

~— kein Handlungsbedarf

— keine Aussage maglich (Kfz-Belastung unbekannt)
{ "} Stadtgebiet

S

Bild 79: Bewertung der Radverkehrsfiihrung im Untersuchungsnetz
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VEP Neuwied
Bewertung Radverkehrsfiihrung

—— Handlungsbedarf
kein Handlungsbedarf
— keine Aussage madglich (Kfz-Belastung unbekannt)

Bild 80: Bewertung der Radverkehrsfiihrung in der Innenstadt, Heddesdorf, Heddesdorfer Berg und Rasselstein-
gelande

Vor allem im Innenstadtbereich zeigt sich Handlungsbedarf, da hier
die zulassige Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h liegt und die vor-
handene Verkehrsstarke eine eigenstandige Radverkehrsanlage
fordert (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MaRnahmensteckbrief
R1 sowie Bild 47).

Es ist zu beachten, dass nicht fiir alle Streckenabschnitte des neu-
definierten Radverkehrsnetzes die Information zu Verkehrsstarke
und die zulassige Hochstgeschwindigkeit vorlagen.

Das aus den Verbindungspotenzialen abgeleitete und vorgeschla-
gene Alltagsradverkehrsnetz mit Haupt- und Nebenrouten (LR 1
und LR 2) ist in Bild 81 dargestellt. Arbeitssténde einer parallel lau-
fenden Machbarkeitsstudie zur Entwicklung von Pendler-Radrouten
zwischen Koblenz und der Landesgrenze NRW (im Auftrag des
Stadtenetzwerks ,Mitten am Rhein®) sind grundsatzlich bei der Fest-
legung der Hauptrouten bericksichtigt. Im vorgeschlagenen All-
tagsradverkehrsnetz sind mehrere Hauptrouten als Fahrradstralle
(also innerhalb von Tempo 30-Zonen) vorgesehen (siehe Abschnitt
8 bzw. Anlagenband Maflinahmensteckbrief R2).
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Neuwied VEP
Radzielnetz
=== Fahrradstralle
= Hauptroute
=== Hauptroute in Prifung
"7} Stadtgebiet

AN
Neuwied VEP
Radzielnetz

w== Fahrradstralen
= Hauptrouten
=== Hauptrouten in Prifung 2
~ Nebenrouten
| Stadtgebiet

Der Innenstadtbereich steht in engem Zusammenhang mir den Kon-
zepten zum Kfz-Verkehr, hier insbesondere mit dem Ge-
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schwindigkeitskonzept, dass eine flachendeckende Reduzierung
der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h vorsieht (siehe
Abschnitt 6.4.1 sowie Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mafl3nahmen-
steckbrief K1).

Nachfolgend sind die rdumlichen Handlungsmaoglichkeiten an aus-
gewahlten Querschnittsbeispielen dargestellt.

Beispiel Engerser LandstralRe / Reckstrale

Die Engerser Landstral3e ist im Zielnetz nicht mehr enthalten. Die
vorhandene Verkehrsbelastung von 12.300 Kfz/24h erfordert die
Fuhrung des Radverkehrs auf einem Radfahrstreifen. Fir die An-
lage von beidseitigen Radfahrstreifen und ausreichend breiten Geh-
wegen ist eine StralRenraumbreite von 15,50 m erforderlich.

Bild 83: Querschnitt Engerser LandstralBe Bild 84: Querschnitt Radfahrstreifen beidseitig

Diese Gesamtbreite Ubersteigt die vorhandene Stralenraumbreite
von ca. 15,00 m und ist somit nicht realisierbar. Aus diesem Grund
wird die Fihrung des Radverkehrs auf einer parallelen Fahr-
radstral3e in der Reckstraf3e mit Weiterfihrung Gber die Seminar-
stral3e bis zum Rheintalweg vorgeschlagen.

Beispiel Dierdorfer Straflie / Ringstral3e

Der geplante Umbau der Dierdorfer Stral3e lasst aufgrund der ge-
gebenen StralRenraumbreiten kein separates Angebot fir den Rad-
verkehr zu. Daher wird der Radverkehr im Zielnetz parallel Gber den
Raiffeisenring und die Ringstrafl3e gefuihrt werden. Auf dem Raiffei-
senring soll der Radfahrer im Mischverkehr (Tempo 30-Zone) ge-
fuhrt werden. Auf der Ringstrae mit einer Verkehrsbelastung von
6.500 bis 7.400 Kfz/24h ist die Fihrung des Radverkehrs auf
Schutzstreifen theoretisch mdglich, aber bei einer StraRenraum-
breite von ca. 14,30 m nicht umsetzbar. Daher soll der Radfahrer
hier auf einer Fahrradstraf3e mit Linienbusverkehr und Anlieger frei
gefuhrt werden.
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I|
30 7,50
15,00
Bild 85: Querschnitt Ringstrale Bild 86: Querschnitt Schutzstreifen beidseitig

6.2.2  Fahrradparken

In Bezug auf den Radverkehr ist neben der Netzgestaltung zur Fih-
rung des Radverkehrs auch das Fahrradparken an den
Quell-/Zielorten von Bedeutung. Es sollte ein ausreichendes und
nutzergerechtes Stellplatzangebot vorhanden sein. Je langer die
Abstelldauern, desto wichtiger ist das Fahrradabstellangebot und
diesbeztiglich vor allem die Funktionen Diebstahl- und Witterungs-
schutz. Die konkreten Anforderungen sind in der Leitlinie zum Fahr-
radparken (LR 33) festgehalten.

Im Bestand sind fuir den Innenstadtbereich rund 150 Fahrradabstell-
platze erfasst worden. Darauf aufbauend plant die Stadt Neuwied in
den kommenden Jahren rund 100 weitere Fahrradabstellplatze ein-
zurichten, sodass dann ein Bestand von 250 Abstellplatzen vorhan-
den ist.

Um den unterschiedlichen Ansprichen an das Fahrradparken —
Kurzzeitparker versus Langzeitparker sowie Nutzer mit einfachen
versus Nutzer mit hochwertigen Fahrradern — gerecht zu werden,
wird empfohlen, bei der Ausbauplanung unterschiedliche Anlagen-
formen zu berticksichtigen.

Der Bahnhof Neuwied ist der einzige Zugang zum regionalen Schie-
nenpersonenverkehr. Vor diesem Hintergrund sind hier im Zusam-
menhang mit den erwartbaren langeren Standzeiten sichere Fahr-
radabstellanlagen notwendig. Zum heutigen Zeitpunkt gibt es ledig-
lich ein kostenfreies Fahrradabstellangebot im direkten Umfeld des
Bahnhofs. Es wird empfohlen, ein Fahrradparkhaus oder eine gesi-
cherte Sammelanlage (z. B. System DeinRadschloss der Firma
Kienzler Stadtmobiliar GmbH mit Fahrradboxen und einer gesicher-
ten Doppelstockparkanlage) zu errichten. Diesbezuglich lassen sich
auch weiteren Servicedienstleistungen (z. B. Gepéackschlie3facher,
Ladeinfrastruktur, Fahrradverleih, Fahrradreparatur) integrieren.
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief R3)
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An den neuralgischen Punkten, wie beispielsweise an den Eingén-
gen zur Ful3géngerzone (Knotenpunkte MittelstralRe/Hermann-
stral3e und Marktstral3e/Langendorfer Stral3e), fur die eine hohe An-
zahl an Fahrradabstellplatzen vorgesehen sind, sind zur Einspa-
rung von Flachen Doppelstockparker sinnvoll, die auch mit einer
Uberdachung als Witterungsschutz aufgestellt werden kénnen. Zu-
dem kdnnen hier weitere Serviceelemente mit Bezug zum Radver-
kehr angeordnet werden (z. B. Luftpumpstationen, Schliel3facher
mit Akku-Lademoglichkeiten, Reparaturstation mit gesichertem
Werkzeug und Materialautomat). (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagen-
band MaRRhahmensteckbrief R4)

Um das Angebot kontinuierlich an dem Bedarf auszurichten, ist in
regelmafliigen Zeitabstanden (z. B. alle zwei Jahre) die Parkraum-
nachfrage im Radverkehr zu erheben. Hierzu ist nicht nur die Aus-
lastung der vorhandenen Radabstellanlagen zu erheben, sondern
vor allem auch die Anzahl an frei abgestellten Fahrradern (ungesi-
cherte Fahrrader) sowie die am Stadtmobiliar gesicherten Fahrra-
der. Um mdoglichst kurzfristig auf einen identifizierten Mehrbedarf re-
agieren zu konnen, sollten kleinere mobile Abstellanlagen einge-
setzt werden. Diese kdnnen auch dazu verwendet werden, neue
Standorte von Fahrradabstellanlagen zu testen, ob diese ausrei-
chend angenommen werden.

6.3 OPNV

Unter Beriicksichtigung der Aufgabentragerschaft wurde kein Ein-
zelkonzept fir den OPNV ausgearbeitet. Es wird empfohlen, ge-
meinsam mit dem Landkreis Neuwied die Moglichkeiten fur Opti-
mierungsmaRnahmen im OPNV zu priifen, zu entwickeln und um-
zusetzen.

6.3.1  Beschleunigungskonzept

Im eigenen Verantwortungsbereich der Stadt Neuwied liegt die Pla-
nung und Umsetzung von Mafnahmen zur Beschleunigung des
stral’engebundenen OPNV (Linienbusverkehr).

In Bereichen, in denen der stralRengebundene OPNV gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr gefuhrt wird, sind die Fahrtzeiten im Linienbus-
verkehr vom allgemeinen Kfz-Verkehrsaufkommen bzw. Kfz-Ver-
kehrsfluss abhangig. Dadurch kénnen in den Hauptverkehrszeiten
ungewollte Verzogerungen an Knotenpunkten sowie Probleme
beim Einordnen in den flieBenden Kfz-Verkehr entstehen.

Die Fahrzeit im Linienbusverkehr beeinflusst die Attraktivitdt des
Angebots. Im Hinblick auf die Konkurrenzfahigkeit missen diese
maglichst schnell und vor allem auch zuverlassig sein. Um dies trotz
der Abhangigkeit zum flieBenden Kfz-Verkehr gewéhrleisten zu
konnen, ist der Linienbusverkehr gegeniiber dem allgemeinen Kfz-
Verkehr zu priorisieren. Dies kann durch organisatorische Maf3nah-
men (Vorfahrtsberechtigung entlang der Linienwegen) und durch
ordnende MalRnahmen (Beseitigung von Storfaktoren, Verhinde-
rung von verbotswidrigem Parken am Fahrbahnrand) erzielt wer-
den. Die Art des Zeitverlusts (Knotenpunktart oder Hindernis) kann
durch eine Fahrzeitanalyse bestimmt werden.

Im Vorgriff auf eine detaillierte Fahrzeitanalyse zeigt eine Uberlage-
rung des OPNV-Liniennetzes und der Knotenpunktarten im Bestand
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auf (Bild 87), dass eine Vorfahrtsberechtigung entlang der Linien-
wegen an Lichtsignalanlagen nur punktuell moglich ist:

= Andernacher Stral3e (zwischen Im Weidchen und Berggéarten-
stralRe) — insgesamt sechs Lichtsignalanlagen,

= Elfriede-Seppi-Strafl3e/Kirchstral3e (zwischen Luisenstraf3e und
Schlo3stralie) — insgesamt zwei Signalanlagen,

» Friedrichstra3e (zwischen Langendorfer Strale und Hermann-
stralRe) — insgesamt zwei Lichtsginalanlagen,

= Brickenstral3e/Engerser Landstral3e (zwischen Hermannstralie
und Seminarstral3e) — insgesamt drei Signalanlagen.

Es ist zu prifen, ob es in diesen Bereichen zu Zeitverlusten kommt.
Ist dies der Fall ist im Weiteren eine Umsetzung einer Busbevor-
rechtigung an den Lichtsignalanlagen im Detail zu prufen. (siehe
Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MaRnahmensteckbrief O3)

Bild 87: OPNV-Liniennetz und Knotenpunktarten im betrachteten StraRennetz der Innenstadt, Heddesdorf, Hed-
desdorfer Berg und Rasselsteingelande
6.3.2  Haltestellenausstattung

Auch die Haltestellen liegen im Verantwortungsbereich der Stadt
Neuwied.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung (u. a. Sitzmdg-
lichkeit, Uberdachung, Beleuchtung) missen als Mindeststandard
erfullt sein. Da Sitzmoglichkeiten, aber vor allem auch die Barriere-
freiheit, vor allem fiir altere und mobilitdtseingeschréankte Personen
eine hohe Bedeutung haben, sind die Anforderungen an die Barrie-
refreiheit und nach Moglichkeit auch der Bedarf an
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Sitzgelegenheiten flachendeckend zu erflllen. Dies gewahrleistet
die Zuganglichkeit bzw. Nutzbarkeit des OPNV fir alle. (siehe Ab-
schnitt 8 bzw. Anlagenband MaRnahmensteckbrief O2)

DarlUber hinaus sind Haltestellen ansprechend zu gestalten, d. h.
sie sollen sauber, ohne Beschadigungen und nach Moglichkeit mo-
dern sein. Die Einhaltung erfordert eine regelmafige Kontrolle,
Pflege und Instandhaltung. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband
MaRnahmensteckbrief O2)

i PN (L)
\ : (]
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Bild 88: OPNV-Haltestellen Barrierefreiheit Konzept fir die Innenstadt, Heddesdorf, Heddesdorfer Berg und Ras-

selsteingelande

6.3.3  Anbindung der Stadtteile am Stadtrand

Die Analyse der Burgermitteilungen hat vor allem ein Defizit in Be-
zug auf die OPNV-Anbindungen der um die Innenstadt liegenden
Ortsteile im Randbereich aufgezeigt. Hier sind in Zusammenarbeit
mit dem Kreis Mdglichkeiten fiir eine verbesserte Anbindung zu pri-
fen. Dabei sollten die neuen technischen Mdglichkeiten infolge der
Digitalisierung bertcksichtigt werden (z. B. On-Demand-verkehre).
Dies kann auch unter Berticksichtigung von Kleinbussen erfolgen.
Ergeben sich aus der Zusammenarbeit keine Handlungsmaglichkei-
ten ist auch der Ansatz von Burgerbussen zu analysieren. Hierbei
ist zu beachten, dass dieser ein ehrenamtliches Engagement erfor-
dert und hier entsprechend Blrger gefunden werden mussen, die
diese Amter bekleiden. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Maf3-
nahmensteckbrief O1)
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6.4 Kfz-Verkehr

6.4.1  Kfz-ErschlieBung

Bei einer Neukategorisierung des StraRennetzes (LK 1) ergibt sich
bei Ansatz einer hierarchisch-funktionalen Gliederung fir das Vor-
behaltsnetz die in Bild 89 dargestellte mogliche Geschwindigkeits-
konzeption mit zulassigen Hochstgeschwindigkeiten von 100 km/h
auf auRerdrtlichen Strecken (punktuell, z. B. im Bereich von Kno-
tenpunkten, mit Reduzierung auf 70 km/h) sowie innerorts von
50 km/h und 30 km/h. Auf den Bundesstral3en (,Ring”“ aus B 42 und
B 256) bleibt danach die derzeitige Beschrankung auf 100 km/h be-
stehen, auf ausgewahlten innerértlichen Hauptverkehrsstrallen
(beispielsweise Rasselsteiner Stral3e, Andernacher Straf3e und En-
gerser Landstralie) eine Beibehaltung der derzeit nach StVO allge-
mein gultigen Beschrankung auf 50 km/h und auf den Ubrigen in-
nerortlichen Hauptverkehrsstral3en im Untersuchungsbereich eine
Beschrankung auf 30 km/h, ohne die Regelung ,rechts vor links® an
den Knotenpunkten. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Maf3nah-
mensteckbrief K1)

Bild 89: Geschwindigkeitskonzeption fir das Vorbehaltsnetz (Vorschlag) der Innenstadt, Heddesdorf, Heddes-

dorfer Berg und Rasselsteingeléande

In ErschlieBungsstrallen sollte generell maximal 30 km/h gelten,
grundsatzlich ausgewiesen als Tempo 30-Zonen mit der Regelung
.rechts vor links* innerhalb der Zonen. Von der Knotenpunktrege-
lung ,rechts vor links“ ausgenommen werden sollten zum einen
FahrradstraRen und zum anderen Straf3en mit wichtigen bzw. vielen
Verbindungen im Linienbusverkehr.
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Voraussetzung fur die Entwicklung eines neuen ErschlieBungskon-
zepts fur die Innenstadt ist eine Neuordnung und Neuregelung des
gesamten Parkraums in der Innenstadt. (siehe Abschnitt 6.4.4)

6.4.2  Betrachtung ausgewahlter Knotenpunkte

Folgende Knotenpunkte wurden auf Grundlage vorliegender Unter-
lagen (Verkehrsuntersuchungen mit Verkehrszahlungen und Leis-
tungsnachweisen) naher betrachtet:

» Langendorfer Stral3e/Friedrichstralle,

= Friedrichstraf3e/Hermannstral3e/Bahnhofstralie,

» Elfriede-Seppi-Strafl3e/Luisenstralie und

= Elfriede-Seppi-Stralle/SchlossstralRe/Kirchstralle.

Zur Einmindung Langendorfer Straf3e/Friedrichstral3e liegt kein
Verkehrsqualitdtsnachweis vor, aber zu den beiden benachbarten
Knotenpunkten: Die Einmindung Friedrichstrale/Hermannstraf3e/
Bahnhofstraf3e mit Lichtsignalanlage und der Kreisverkehr Langen-
dorfer StraRe/Sandkauler Weg/Wilhelmstral3e. Diese weisen in den
betrachteten Planféllen mindestens die QSV D (Einmindung Fried-
richstralRe/HermannstralRe/Bahnhofstral3e) bzw. die QSV B (Kreis-
verkehr Langendorfer StralRe/Sandkauler Weg/WilhelmstralRe)
auf.®® Es ist somit davon auszugehen, dass auch die Einmindung
Langendorfer StraRe/Friedrichstral3e leistungsfahig ist, also min-
destens die QSV E aufweist.

Es wird eine detaillierte Uberpriifung und gegebenenfalls Anpas-
sung der Lichtsignalsteuerung, gemeinsam und in Abstimmung mit
derjenigen der benachbarten Einmindung Friedrichstrale/
HermannstraRe/Bahnhofstral3e, empfohlen. Hierbei sind insbeson-
dere Aspekte und Anforderungen der Beschleunigung fir den
OPNV (Linienbusverkehr) zu beriicksichtigen. Dabei sollte auch ge-
pruft werden, inwieweit die Anzahl der Fahr- bzw. Abbiegestreifen
fur den Kfz-Verkehr reduziert werden kann. Auch Uberbreite Fahr-
streifen anstelle zwei markierter Fahrstreifen sind dabei in Erwa-
gung zu ziehen. Dies ermdglicht die Anlage von fahrbahnnahen
Radverkehrsfiuhrungen. Die Situation fur querende Fu3ganger kann
hierdurch auch verbessert werden (Verkiirzung der Uberquerungs-
langen).

Der Umbau zu einem Kreisverkehr ware nur mit erheblichen Ver-
schwenkungen der Stral3enachsen aller Knotenpunktarme fir die
geometrische Einpassung in den Straf3enraum mdglich, da die Ach-
sen der angebundenen Stral3en aus Verkehrssicherheitsgriinden
auf den Kreismittelpunkt ausgerichtet sein mussen. Dies betrifft vor
allem die beiden Arme der Langendorfer Stral3e.

Die Einmindung FriedrichstralRe/HermannstrafRe/Bahnhof-
stral3e weist in den betrachteten Planfallen mindestens die QSV D
auf.4

13 Verkehrsuntersuchung Innenstadt und Stadtteil Heddesdorf in Neuwied, Ver-
merk zu Leistungsfahigkeitsbetrachtungen, VERTEC Ingenieurbiiro fur Verkehrs-
planung und -technik, Koblenz, 16. Mai 2019.
14 Verkehrsuntersuchung Innenstadt und Stadtteil Heddesdorf in Neuwied, Ver-
merk zu Leistungsfahigkeitsbetrachtungen, VERTEC Ingenieurbiiro fur Verkehrs-
planung und -technik, Koblenz, 16. Mai 2019.
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Dennoch wird eine detaillierte Uberpriifung und gegebenenfalls An-
passung der Lichtsignalsteuerung, gemeinsam und in Abstimmung
mit derjenigen der benachbarten Einmundung Langendorfer
Stral3e/FriedrichstraRe, empfohlen. Die zur Einmindung Langen-
dorfer Stral3e/Friedrichstral3e genannten Aspekte gelten auch hier.

Fir die Einmindung Elfriede-Seppi-StraRe/Luisenstral3e liegt
kein aktueller Verkehrsqualitatsnachweis vor. Der Verkehrsquali-
tatsnachweis aus dem Jahr 2012 beriicksichtigt einen Umbau zu
einem Kreisverkehr.®> Danach ware eine QSV B erreichbar, jedoch
lediglich mit einer geringen Reserve gegentber einem instabilen
Verkehrsfluss. Ursachlich hierfur ist die ungleiche Zufahrtsbelas-
tung in den drei Armen des Kreisverkehrs.

Hinsichtlich der Einmindung Elfriede-Seppi-Stral3e/Luisenstralie
sollte beachtet werden, dass diese im vorgeschlagenen Erschlie-
Bungskonzept fir die Innenstadt (vgl. Ziffer 7) eine wesentliche Be-
deutung Ubernimmt, da hiertiber die Parkierungsanlagen in der
nordlichen Innenstadt, konkret die Parkhauser Schlick-Center und
City-Parkhaus (indirekt auch das Parkhaus am Schlosstheater) so-
wie die Parkplatze an der Luisenstral3e, angebunden werden sollen.
Vor diesem Hintergrund wird eine detaillierte Uberpriifung und ge-
gebenenfalls Anpassung der Lichtsignalsteuerung, gemeinsam und
in Abstimmung mit derjenigen der benachbarten Kreuzung Elfriede-
Seppi-StralRe/SchlossstralRe/Kirchstralle, empfohlen. Hierbei sind
insbesondere Aspekte und Anforderungen der Beschleunigung fir
den OPNV (Linienbusverkehr) zu beriicksichtigen. Dabei sollte
auch gepruft werden, inwieweit die Anzahl der Fahr- bzw. Abbiege-
streifen fur den Kfz-Verkehr — auch im Kontext mit dem Erschlie-
Bungskonzept fur die Innenstadt — reduziert werden kann. Ziel sollte
dabei sein, die Situation fur den Umweltverbund zu verbessern (Be-
schleunigung des OPNV, geeignete und ausreichend breite Fiih-
rung des Radverkehrs, Verkirzung der Uberquerungslangen fiir
den Ful3géngerverkehr).

Ergeben sich keine Mdoglichkeiten der Beschleunigung fir den
OPNV, sollten der Verkehrsqualitatsnachweis bei Umbau zu einem
Kreisverkehr auf Basis aktueller Verkehrszahldaten und unter Be-
ricksichtigung der ErschlieBungsbedeutung neu erstellt werden.

Fur die Kreuzung Elfriede-Seppi-StralRe/Schlossstrale/Kirch-
stralRe liegt ebenfalls kein aktueller Verkehrsqualitatsnachweis vor.
Die vorliegenden Untersuchungen unter Beriicksichtigung verschie-
dener Varianten (Bestandssituation mit Lichtsignalsteuerung, Um-
gestaltung des Knotenpunkts mit Fahrstreifenreduzierung im Stre-
ckenzug Elfriede-Seppi-Stral3e und Kirchstra3e mit Lichtsignalan-
lage und ohne Lichtsignalanlage) stammen erneut aus dem Jahr
2012.18 Danach ergibt sich im Bestand eine QSV B. Auch bei einer
Fahrstreifenreduzierung im Zuge der Elfriede-Seppi-Stralle und
KirchstraRe wird noch eine QSV D erreicht.

Hinsichtlich der Kreuzung Elfriede-Seppi-Strale/Schlossstralie/
KirchstralRe wird in der jingsten Planung zur Schlossstral3e Uber-
legt, nur noch Anliegerverkehr zuzulassen. Vor diesem Hintergrund

15 Neuordnung der Verkehrsflachen in Elfriede-Seppi-StraBe und KirchstraRe,
VERTEC Ingenieurbiiro fur Verkehrsplanung und -technik, Koblenz, 2012.
16 Neuordnung der Verkehrsflachen in Elfriede-Seppi-StraBe und KirchstraRe,
VERTEC Ingenieurbiro fir Verkehrsplanung und -technik, Koblenz, 2012.
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und der inzwischen veralteten Datengrundlage der vorliegenden
Verkehrsnachweise wird empfohlen, die Verkehrsqualitatsnach-
weise unter Berlcksichtigung der geplanten Zufahrtsbeschrankung
auf Basis aktueller Verkehrszahldaten neu zu erstellen. Dabei sind
auch die Mdglichkeiten zur Beschleunigung des OPNV mit einzube-
ziehen.

6.4.3 Detailbetrachtung Heddesdorfer Berg und Rasselsteinge-
lande

Der Bereich Heddesdorfer Berg und Rasselsteingeléande wird im
Folgenden detaillierter betrachtet. Die vorgeschlagene Geschwin-
digkeitskonzeption sieht fir die meisten Stral3en eine Geschwindig-
keit von 30 km/h vor (Bild 90).

Die vorhandenen Verkehrsstarken, die Fahrbahnquerschnitte und
die Typischen Entwurfssituationen nach RASt 06 sind fir die be-
trachteten StralRenabschnitte in Tabelle 10 aufgefihrt.

Tabelle 10: Merkmale der betrachteten StraRenabschnitte
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Typische Entwurfssituation nach RASt

StraBenabschnitt Kfz/h'” | Fahrbahnquerschnitt und zugehorige Verkehrsstarken
Ludwig-Erhard-Stral3e 140 2 Fahrstreifen markiert (S4a£nll?2|7:%[igsesoo Kfz/h)
Beverwijker Ring (West) 350 2 Fahrstreifen markiert a%%rﬁsﬁtlg?f i 000 Kfz/h)
Beverwijker Ring (Ost) 250 2 Fahrstreifen markiert 8{%%”?(6;55]1?58? 000 Kiz/h)
Erich-Kastner-Stralle 170 6,20 m Fahrbahnbreite (84%rgr2?2|7:zfigse8oo Kfz/h)
Richterswiler Stral3e 300 2 Fahrstreifen markiert grz)%azi;rzﬁlebsiérg%%o Kfz/h)

Nach den RASt 06 kénnen Sammelstral3en Verkehrsstarken von
400 Kfz/h bis 800 Kfz/h vertraglich abwickeln. Damit bestehen so-
wohl fur die Ludwig-Erhard-StraRe wie auch fur die Erich-Kastner-
Stral3e noch deutliche Kapazitaten.

Quatrtiersstrallen kénnen nach RASt 06 Verkehrsstarken von 400
Kfz/h bis 1.000 Kfz/h vertraglich aufnehmen. Auch fir den Bever-
wijker Ring bestehen somit noch ausreichend Kapazitaten, um wei-
teren Verkehr aufzunehmen.

Somit sind noch Erweiterungsmadglichkeiten fur dieses Gebiet vor-
handen.

17 Abgeleitet aus Erganzung zur verkehrsplanerischen Begleituntersuchung — Ent-
wicklungsvorhaben Heddesdorfer Berg, VERTEC Ingenieurbiro fur Verkehrspla-
nung und -technik, Koblenz, 2016.
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Bild 90: Geschwindigkeitskonzeption fiir das Vorbehaltsnetz (Vorschlag) Heddesdorter Berg und Rasselsteinge-

lande

6.4.4 Ruhender Kfz-Verkehr

Um eine Verlagerung der Parkraumnachfrage mit langeren Park-
dauern in die Parkierungsanlagen und damit eine Verbesserung der
Erreichbarkeit des bewirtschafteten Gebietes durch Erhéhung der
Parkchancen der Nachfragegruppen Kunden/Besucher, Bewohner,
Wirtschaftsverkehr zu bewirken, sollte der Parkraum in grol3en Tei-
len des Ostlichen Untersuchungsraums ebenfalls bewirtschaftet
werden. Dies bewirkt zudem eine Reduzierung der verkehrsbeding-
ten Belastungen (Verkehrssicherheit, Larm, Luft) durch Verringe-
rung des Parksuchverkehrs und eine Verbesserung der Wohnat-
traktivitat und Wohnumfeldqualitat. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anla-
genband MaRnahmensteckbrief K2)

Die Parkraumbewirtschaftung fir das Untersuchungsgebiet sollte
ebenfalls nach dem Bewirtschaftungsprinzip ,Mischung® erfolgen.
Dies bedeutet die raumlich-zeitliche Mischung von Bewohnerpar-
ken, Kurzzeitparken, Parken mittlerer Dauer und Langzeitparken.
Es sollte somit analog dem angrenzenden Gebiet gebuhrenpflichti-
ges Kurz-, Mittel- und Langzeitparken an Parkscheinautomaten mit
Bewohnerparkregelung im StralRenraum angeordnet werden.

Zunéchst werden die Stral3en, deren Parkraum zu mindestens vier
Zeitschnitten zu tGber 80 % ausgelastet war, betrachtet (Bild 91) und
hinsichtlich Nutzung, Nutzergruppen und Parkraumangebot abge-
glichen und eine Bewirtschaftungsform zugeordnet.

Die hier vorliegenden Ergebnisse aus der Parkraumerhebung ha-
ben die Ergebnisse aus der Parkraumkonzept aus dem Jahr 2010
bestétigt. Es gibt Bereiche wie beispielsweise die Augustastralle,
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der westliche Abschnitt der Eduard-Verhilsdonk-Strafe oder Ab-
schnitte der Friedrich-Ebert-StraRe, ScharnhorststraRe und Willi-
Briickner-Stral3e, deren Parkraum tagsuber stark ausgelastet ist.

Analog diesen Ergebnissen sollte die Parkraumbewirtschaftungszo-
nen 8 nach Norden erweitert werden (vgl. Bild 92). Zusatzlich sollte
eine weitere Zone 9 nach Osten errichtet werden (vgl. Bild 92).

Die Parkraumbewirtschaftungszonen sind bewusst groRer gewahlt
als in der Innenstadt bereits vorhanden, da hier die Konkurrenz der
Bewohner um einen Parkstand geringer ist und somit dem Bewoh-
ner ermdglicht wird auch ,um die Ecke” zu parken, falls er in unmit-
telbarer Néhe seiner Wohnung keinen freien Parkstand mehr findet.
Eine weitlaufige Verlagerung der Bewohner ist hier nicht zu erwar-
ten.

Neuwied VEP

Parkraumanalyse Innenstadt

a Bewohnerparkzonen
In 4 und mehr Zeitschnitten (iber 80% Belegung

Bild 91: Erster Ansatz — StralRenabschnitte mit haufiger Parkraumbelegung von tber 80 %
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Parkraumkonzeption Innenstadt

Bild 92: Konzept — Gebuhrenpflichtige Bewirtschaftungszonen und Bewohnerparkzonen

In den Bewirtschaftungszonen 1 bis 8 besteht derzeit ein Parkrau-
mangebot von 1.692 Parkstanden, die um 1.595 Parkstande aul3er-
halb der Zonen ergénzt werden. Die Zusammenfassung der Park-
raumauslastung nach den Bewirtschaftungszonen zeigt Tabelle 11.
Insgesamt betrachtet sind weniger als zwei Drittel der Parkstande
belegt. Es besteht somit insgesamt ein Uberangebot an Parkmog-
lichkeiten im StraRenraum.

Daher wird neben der Erweiterung der Parkraumbewirtschaftungs-
zonen eine Reduzierung der Anzahl an Parkstanden zur Verbesse-
rung der stralRenraumlichen Situation fur den Umweltverbund (Ful3-
gangerverkehr, Radverkehr, OPNV) vorgeschlagen. (siehe Ab-
schnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief K3)

Tabelle 11: Parkraumauslastung in den Bewirtschaftungszonen

Zone Parkraum- Auslastung
angebot
(Stellpléatze) 5 Uhr 7 Uhr 8 Uhr 9Uhr | 10Uhr | 11 Uhr | 12Uhr | 13Uhr | 14 Uhr | 15Uhr | 16 Uhr | 17 Uhr | 18 Uhr | 19 Uhr
1 96 25% 20% 60% 71% 74% 64% 74% 69% 69% 75% 70% 74% 78% 70%
2 271 29% 20% 35% 48% 84% 74% 67% 68% 69% 79% 78% 81% 70% 64%
3 187 45% 51% 57% 80% 89% 94% 93% 75% 87% 91% 89% 88% 81% 83%
4 129 56% 53% 65% 76% 79% 76% 71% 67% 59% 69% 58% 51% 26% 50%
5 251 38% 34% 27% 24% 25% 24% 24% 29% 31% 30% 44% 42% 34% 36%
6 200 65% 54% 45% 53% 61% 58% 54% 46% 48% 59% 70% 72% 74% 76%
7 312 44% 41% 51% 60% 62% 65% 61% 55% 60% 64% 67% 69% 75% 74%
8 246 24% 22% 30% 37% 38% 39% 36% 29% 48% 43% 41% 37% 33% 39%
8 erweitert 241 31% 29% 31% 35% 35% 34% 31% 28% 66% 60% 61% 54% 55% 57%
9 655 42% 45% 53% 67% 71% 69% 65% 67% 65% 64% 54% 48% 40% 39%
{ibriges Gebiet 698 42% 41% 61% 69% 70% 69% 70% 67% 65% 62% 59% 56% 49% 41%
Summe 3.286 40% 39% 48% 58% 63% 62% 60% 57% 61% 62% 61% 58% 53% 52%
freie Stellplatze [ 1.963 I 2.020 | 1.702 | 1.387 l 1.209 | 1.264 I 1.330 [ 1.429 [ 1.277 [ 1.243 | 1.291 | 1.373 | 1.551 [ 1.577 |
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Eine Betrachtung der vier Parkhauser in der Analyse zeigt, dass
insgesamt eine maximale Auslastung von 43 % erreicht wird und
somit weniger als die Halfte der Stellplatze belegt sind. Es besteht
somit ein ungenutztes Parkraumangebot in den Parkhausern.

Bei Betrachtung des Einzugsbereichs der Parkhduser (5-Minuten-
FuRweg) wird deutlich, dass grol3e Teile der Innenstadt abgedeckt
werden (Bild 93). Insbesondere die Parkstande in den Zonen 1 bis
3 und 7 liegen innerhalb der Einzugsbereiche der drei Parkhauser
Schlick-Center, City-Parkhaus und Parkhaus am Schlosstheater.

In diesen vier Zonen werden insgesamt 866 Parkstande im Stra-
Benraum angeboten. Hiervon werden rund 200 Parkstdnde nicht
nachgefragt (Auslastung von maximal 76 % Uber alle vier Zonen).
Bis zu 660 Parkstdnde werden zeitgleich im StralRenraum in diesen
Zonen nachgefragt und 530 Stellplatze sind zu dieser Zeit in den
drei Parkhausern noch nicht belegt. Dies zeigt, dass im Strafl3en-
raum eigentlich nur etwa 130 Stellplatze erforderlich sind.

7\

Bild 93: Isochronen fiir 5-Minuten-FuBweg von den Parkhausern aus

In den Parkraumbewirtschaftungszonen 1 bis 3 ist eine Konzentra-
tion eines ,allgemeinen” Parkraumangebots an Luisenstralle und
Langendorfer Stral3e ausreichend (Bild 95). Dort werden derzeit ins-
gesamt mehr als 300 Parkstande angeboten.

In der Zone 7 ist eine Ausweitung des ausschlie3lichen Bewohner-
parkens auf der Deichstral3e usw. denkbar (Bild 95). Aber auch hier
kann die Anzahl an Parkst&nde reduziert werden.

Insgesamt sieht das Parkraumkonzept (Bild 94) folgende Punkte
gestuft vor:
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1. Reduzierung des Parkraums im StraRenraum insbesondere in
der Innenstadt (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MaR3nah-
mensteckbrief K3),

2. Einrichtung eines Parkleitsystems zu den Parkhausern (siehe
Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Malinahmensteckbrief K4) unter
Beibehaltung der Bewirtschaftungsform mit Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftungszonen (siehe Abschnitt 8 bzw. Anla-
genband MaRnahmensteckbrief K2),

3. Zusatzlich gestaffelte Parkgebihren: hdéhere Parkgebihren in
den Parkraumbewirtschaftungszonen um die Parkhduser, so
dass ein Parken in den Parkhausern gunstiger ist als ein Parken
im StralRenraum (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mal3nah-
mensteckbrief K2),

4. Zusatzliche Reduzierung der Hochstparkdauer im Stral3enraum
der Parkraumbewirtschaftungszonen um die Parkhéauser (siehe
Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mafinahmensteckbrief K2).

-
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Bild 94: Parkraumkonzeption

Durch eine solche Konzentration des ,allgemeinen” Parkraumange-
bots ergeben sich Umgestaltungspotenziale fir mehrere andere
StrafBen im Kernbereich der Innenstadt (u. a. SchloRstral3e, Markt-
stralle, Pfarrstrale, KirchstraBe, Engerser Strale und Her-
mann-=stralRe) zugunsten des Umweltverbunds (Fugangerverkehr,
Radverkehr, OPNV) bei gleichzeitiger Beibehaltung eines ,Grund-
angebots® vor allem fur den Wirtschaftsverkehr (Liefer- und Lade-
zonen) (Bild 95).
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Bild 95: Konzentration des Parkraums fir die Zonen 1 bis 3 und 7 (pink) und Um-
gestaltungspotenziale (blau)

Die Betrachtung bezieht sich auf die Parkraumnachfrage eines Nor-
malwerktags. Im Falle einer innerstadtischen Sonderveranstaltung
mit einer erhéhten Parkraumnachfrage, die in der Regel abends
oder am Wochenende durchgefihrt wird, kann zusétzlich auf das
vorhandene Parkraumangebot des Parkplatzes unter der Rheinbri-
cke zurlckgegriffen werden. Die Erhebung hat gezeigt, dass dies
maoglich ist, da der Parkplatz Uberwiegend werktags tber Tag von
Pendlerinnen und Pendlern genutzt wird.

6.5 Wirtschaftsverkehr

6.5.1  Lkw-Fihrungskonzept

Kommunen, die hohe Lkw-Belastungen aufweisen, nicht nur im
Hauptverkehrsstral3ennetz, sondern auch in sensiblen Bereichen,
haben die Mdglichkeit, in Erganzung zu einem Vorbehaltsnetz ein
Lkw-FUhrungskonzept zu erarbeiten. Ziel solch eines Lkw-
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Fuhrungskonzeptes ist eine stadtvertragliche Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs und einer Reduzierung dessen Umweltbelastun-
gen. Der Lkw-Verkehr soll mit Hilfe von Geschwindigkeitsreduzie-
rungen, Zufahrtsbeschrankungen und Leitsystemen im Hauptver-
kehrsstra3ennetz geblndelt und ,Schleichverkehre® weitestgehend
unterbunden werden.

Unter Abschnitt 6.4.1 wurde bereits eine Geschwindigkeitskonzep-
tion fur das Vorbehaltsnetz vorgestellt. Um den sensiblen Innen-
stadtbereich weitestgehend von nicht notwendigem Lkw-Verkehr
freizuhalten, ist fur diesen eine flachendeckende Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h vorgesehen. Der Innenstadtbereich soll
moglichst zugig Uber das hoher klassifizierte Strallennetz — dem
»Ring“ aus B 42 und B 256 — umfahren werden.

Zum jetzigen Zeitpunkt wird die Definition des Kfz-Vorbehaltsnetzes
im Zusammenhang mit der vorgeschlagenen Geschwindigkeitskon-
zeption als ausreichend erachtet. Eine Detailpriifung kann mit Hilfe
des stadtischen Verkehrsmodells erfolgen (siehe Abschnitt 8 bzw.
Anlagenband MalRnahmensteckbrief W1). Zeigen sich in der Simu-
lation weiterhin attraktive ,Schleichverbindungen®, die zu unvertrag-
lichen Lkw-Verkehrsbelastungen fihren, sind punktuell verkehrs-
rechtlich angeordnete Zufahrtsbeschrankungen vorzusehen, die je-
doch Ausnahmeregelungen fur die innerstadtischen Versorgungs-
verkehre vorsehen.

6.5.2  City-Logistik

Das Aufkommen der Kurier-Express-Paket-Dienstleister (KEP-
Dienstleister) hat die den vergangenen Jahren — vor allem in der
Zeit der Corona-Pandemie — infolge des steigenden Aufkommens
im Online-Handel an Bedeutung gewonnen. Die KEP-Dienstleister
sind im alltéaglichen Kfz-Verkehr unterwegs und demnach von den
innerstadtischen Verkehrsproblemen betroffen (v. a. Zeitverluste
durch zahflieRenden Verkehr, Haltschwierigkeiten). Um diese zu
umgehen, setzen Logistikdienstleister zunehmend auf alternative
Zustellprozesse und hier insbesondere auf innerstadtische Zwi-
schenlager, einem sogenannten Mikro-Depot, und die Feinvertei-
lung mit Kleinstfahrzeugen (z. B. mit einem E-Lastenfahrrad). Die
Form des Zwischenlagers ist dabei vielfaltig (Gebaude, Container,
Lieferwagen). Das Zwischenlager stellt den Ausgangspunkt der in-
nerstadtischen Zustellrouten per E-Lastenfahrrad dar. Aufgrund der
kleineren Ladekapazitat des E-Lastenfahrrads teilt sich die tagliche
Zustellung auf vier bis funf Routen auf, die jeweils eine Ruckkehr
zum Mikro-Depot erfordern, um das Zustellvolumen fiir die nachste
Route aufzunehmen. (Wechsel-)Akkus kénnen dber Nacht in der
Unternehmenszentrale wieder aufgeladen.

Mit Hilfe des Mikro-Depot-Ansatzes und der Feinverteilung per E-
Lastenrad kann die Haltproblematik sowie die Luft- und Larmemis-
sionen der KEP-Dienstleister vollstdndig kompensiert werden. Die
Zeitverluste reduzieren sich in der Regel zwar nicht, da u. a. Ruck-
wege zum Zwischenlager erforderlich sind, erhéhen sich aber auch
nicht.

Auch die groRen deutschlandweit tatigen KEP-Dienstleister wenden
zum Teil schon den Mikro-Depot-Ansatz an (z. B. UPS in Hamburg
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und in Aachen). Wissenschaftliche Raumanalysen® haben aufge-
zeigt, dass die Potenziale des Ansatzes nicht von der Stadtgré3e
an sich, sondern vielmehr von der Siedlungsdichte abhangig sind.
Innenstadte zeichnen sich durch Mischflachen aus, in denen eine
hohe Kundendichte vorzufinden ist, aber zeitgleich auch hohe Kfz-
Verkehrsbelastungen und wenig Parkflachen bzw. Haltmoglichkei-
ten im offentlichen StraBenraum. Im Gegensatz dazu weisen Wohn-
, Gewerbe oder Industriegebiete geringere Kundendichten sowie
moderate Kfz-Verkehrsbelastungen auf und bieten in der Regel
ausreichend Parkflachen bzw. Haltmoglichkeiten im 6ffentlichen
StralRenraum.

Aufgrund der Entwicklung des KEP-Sendungsvolumens in den ver-
gangenen Jahren und der prognostizierten anhaltenden Steigerung
ist auch mit einer Zunahme im Aufkommen der innerstadtischen
KEP-Verkehre zu rechnen. In Bezug auf die Stadt Neuwied zeichnet
sich vor allem der Innenstadtbereich als Gebiet mit Potenzial fir den
Mikro-Depot-Ansatz aus. Da die Stadtverwaltung nicht fur die KEP-
Dienstleistung zustandig ist, sind die vor Ort tatigen KEP-Dienstleis-
ter fur die Umsetzung der MafRnahme zu gewinnen und einzubin-
den. Die Stadtverwaltung kann dazu erste Gesprache initiieren, um
gemeinsam die Mdéglichkeiten fur den Einsatz von Mikro-Depots zu
eruiert. Daruber hinaus kann sie innerstadtische Flachen oder Ge-
baude zur Verwendung als Zwischenlager zur Verfligung stellen.
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief W2)

6.6 Mobilitatsmanagement

Mobilititsmanagement meint eine zielorientierte und zielgruppen-
spezifische Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens mit koordinie-
renden, informatorischen, organisatorischen und beratenden Mal3-
nahmen unter Einbeziehung aller relevanten Akteure. Das Maobili-
tatsmanagement zahlt damit zu den ,weiche* Mallnahmen und setzt
sich aus drei Handlungsfeldern zusammen:

= kommunales Mobilitdtsmanagement,
= betriebliches Mobilititsmanagement und

= Mobilitatsmanagement fur spezielle Zielgruppen, Fahrtzwecke
und Standorte.

18 Universitat Frankfurt a. M. (2017): Wirtschaftsverkehr 2.0
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Kommunales Mobilitatsmanagement

(Organisation, Koordination)

u.a. » Politische und organisatorische Verankerung

des MM

» Erstellung eines ,Mobilitats-Leitbildes”

» Initiilerung der anderen Handlungsfelder

» Schaffung neuer Angebote, wie z.B. CarSharing,

Lieferdienste, Radstationen, neue OV-Tickets...

Kommunales
Mobilitditsmanagement
(Beratung)

Betriebliches
Mobilititsmanagement

Mobilitditsmanagement fiir
spezielle Zielgruppen und
Standorte

+ intermodale Information und Beratung

+ Ticketvertrieb und Reservierung aus
einer Hand

+ Abwicklung neuer Mobilitatsangebote
+ Durchfiihrung von Kampagnen

« telefonische, elektronische und
persénliche Kundenansprache tber
CallCenter/Hotline, Mobilitatsportale

« Arbeits- und Wegeorganisation flr
Arbeitnehmer

» Motivation der Arbeitnehmer fir eine
nachhaltige Mobilitat, auch durch
Vorbildwirkungen

« verkehrliche MaBBnahmen im Berufs-,
Dienstreise- und Giterverkehr, u.a.
Fahrgemeinschaften, JobTickets,
Parkraumbewirtschaftung,

+ MM an Schulen

+ MM fir Kinder und Jugendliche
+ MM an Wohnstandorten

+ MM an Krankenhausern

+ MM an Grofeinrichtungen fr Freizeit
und Einkauf

« MM fiir Touristen

im Internet, Auskunftg,terminals,
Kundenzentren des OV/
Mobilitatszentralen etc.

Informationsbereitstellung, neue .
Angebote, Fuhrparkmanagement etc.

Bild 96: Bausteine des Mobilititsmanagements (in Anlehnung an Mobilitdtsma-

nagement-Handbuch 2003)

Bild 96 gibt die Inhalte der ,Empfehlungen zur Anwendung von Mo-
bilitatsmanagement” (EAM 2018) wieder.

Das kommunale Mobilitatsmanagement meint auf der einen
Seite die Strategieentwicklung fir eine nachhaltige Mobilitatsent-
wicklung und auf der anderen Seite die thematische Verankerung
in der Verwaltungsstruktur. Die Strategieentwicklung erfolgt mit Er-
arbeitung der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan und
den dort verankerten Leitzielen (Leitbild, Leitzielen, Leitlinien). Die
thematische Verankerung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
in der Verwaltungsstruktur wird in einem eigenen Kapitel beleuchtet
(siehe Abschnitt 10.1). (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mal3-
nahmensteckbrief M1)

Betriebliches Mobilitatsmanagement?!® soll betriebliche Verande-
rungsprozesse fir eine nachhaltige Abwicklung der Betriebsver-
kehre — sowohl die der Belegschaft als auch die der Kunden und
der Waren — anstof3en. Da ein Betrieb auch einen Standort hat,
kann das betriebliche Mobilititsmanagement in gewisser Weise
auch dem standortbezogenen Mobilitatsmanagement zugeordnet
werden. Auch die Stadtverwaltung selbst bildet einen Betrieb. Auf-
grund ihrer offentlichen Funktion hat sie zusammen mit anderen 06f-
fentlichen Betrieben eine Vorbildfunktion und sollte daher bzgl. der
Einfihrung eines betrieblichen Mobilititsmanagement vorangehen.
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief M2)

19 Analog zum betrieblichen Mobilititsmanagement wird oftmals auch das schuli-
sche Mobilititsmanagement separat aufgefiihrt. Es ist hier dem zielgruppenspezi-
fischen Mobilitdtsmanagement zugeordnet.
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Der Ansatz des zielgruppenspezifischen Mobilitdtsmanagement
fokussiert sich auf die Mobilitdt einzelner Personengruppen (z. B.
Kinder, é&ltere Personen, mobilitdtseingeschrankte Personen),
Fahrtzwecke (z. B. Schul-, Arbeitswege) und Standorte (z. B. land-
licher Raum, Schule). Die Aufzahlung verdeutlicht, dass eine detail-
lierte inhaltliche Abgrenzung des zielgruppenspezifischen Mobili-
tatsmanagements zum betrieblichen oder schulischen Mobilitats-
management nicht immer maglich ist. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anla-
genband Mal3nahmensteckbrief M3)

6.6.1  Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die Stadtverwaltung Neuwied als 6ffentlicher Betrieb umfasst der-
zeit 626 Mitarbeitende (Stand Mai 2022), die sich auf die beiden
Hauptstandorte Engerser Landstral3e 17 (Hauptgebaude) und Hed-
desdorfer Stral’e 33-35 (Sozialamt / Jugendamt / VHS u. &.) sowie
weitere verschiedene Nebenstandorte verteilen.

Grundsatzlich ist sich die Stadtverwaltung ihrer Vorbildfunktion be-
wusst, hat aber bisher kein strukturiertes betriebliches Mobilitatsma-
nagement eingefiihrt. Es bestehen lediglich erste Ansatze hinsicht-
lich eines Fuhrparkmanagements (u. a. Forderung von alternativen
Antrieben im kommunalen Fuhrpark). Vor diesem Hintergrund wird
die Einflhrung eines strukturierten betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments als Vorzeigeprojekt zur Sammlung von Erfahrungswerten
und zur Motivation anderer Betriebe empfohlen (siehe Abschnitt 8
bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief M2). Auf Basis einer Ana-
lyse der Mitarbeitermobilitat auf Arbeits- und Dienstwegen sol-
len gezielt geeignete MafRnahmenansatze ausgewahlt werden
(z. B. Bike-Leasing-Angebot, Zertifizierung ,fahrradfreundlicher Ar-
beitgeber, Nutzungshinweise zum stadtischen Fuhrpark, Einfih-
rung eines Jobtickets in Kombination mit einer Parkraumbewirt-
schaftung).

In Bezug auf die Kunden- und Besucherverkehre der Stadtver-
waltung sind derzeit keine spezifischen Anreiseinformationen auf
der stadtischen Internetseite eingestellt. Es wird empfohlen hier auf
die vorhandenen OPNV-Verbindungen zur Stadtverwaltung und auf
die vorhandenen Mdoglichkeiten zur sicheren Abstellung von Fahr-
radern hinzuweisen.

Neben der Stadtverwaltung gibt es weitere Betriebe in der Stadt
Neuwied, die durch die Mitarbeitenden sowie Kunden- und Besu-
cherverkehre Anteil am Verkehrsaufkommen haben. Die GroR3e der
Unternehmen ist dabei nicht entscheidend, die Einflihrung lohnt sich
in allen BetriebsgroRRen. Es ist zu prifen, welche Betriebe hier Inte-
resse an einer Beratung hinsichtlich der Méglichkeiten fir die Ein-
fuhrung eines betrieblichen Mobilititsmanagement haben. Neben
Einzelbetrieben eignen sich auch Betriebsansammlungen wie bei-
spielsweise in einem Gewerbegebiet. Zur Erdrterung der spezifi-
schen Rahmenbedingungen und Mdglichkeiten sind stets Standort-
analysen als Arbeitsgrundlage notwendig.

Die allgemeine Forderung des betrieblichen Mobilititsmanage-
ments in der Stadt Neuwied wurde bisher noch nicht thematisch ver-
ankert. Vor diesem Hintergrund sind zun&chst Gesprache mit rele-
vanten Akteuren (v. a. Landkreis Neuwied, IHK) zu fiihren, um die
Zustandigkeit festzulegen. Hier kann die Stadt Neuwied als Ge-
sprachsinitiator fungieren. Im Hinblick auf die unterschiedlichen
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Verwaltungsbereiche erscheint aber eine Verankerung der Forde-
rung des betrieblichen Mobilititsmanagements zum jetzigen Zeit-
punkt auf Landkreisebene oder bei der IHK sinnvoll zu sein. In einer
gemeinsamen Arbeitsgruppe koénnen anschlieBend gemeinsam
erste Pilotprojekte wie beispielsweise fur die kommunalen Verwal-
tungen (Landkreis und Stadt Neuwied), ein Gewerbegebiet, ein
Krankenhaus oder ein anderes GrofRunternehmen identifiziert und
vorstrukturiert werden. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Maf3-
nahmensteckbrief M2)

6.6.2  Zielgruppenspezifisches Mobilitaitsmanagement

Wie bereits in der Kapiteleinleitung dargestellt wurde, lassen sich
die Aktivitaten zum zielgruppenspezifischen Mobilitatsmanagement
nach unterschiedlichen Ansatzen untergliedern.

Landlicher Raum:

Hier steht eine bezahlbare Mobilitat auch ohne Auto im Vorder-
grund. Dazu mussen die entsprechenden Rahmenbedingungen fir
den Umweltverbund geschaffen, die vorhandenen Mobilitatsange-
bote bekannt gemacht und ggf. auch birgerschaftliche Angebote
gefordert werden.

Die Stadt Neuwied weist zwar Bereiche mit einer geringeren Ein-
wohnerdichte auf, aber gesamtstadtisch betrachtet auch ein gutes
OPNV-Angebot. Damit ist ein direkter Vergleich mit den Problemen
in 1andlichen Raumen nicht gegeben. Dennoch gibt es Bereiche im
Stadtgebiet, in denen das OPNV-Angebot im Vergleich zum Stadt-
zentrum eine deutlich geringere Qualitét hat. Dies trifft vor allem auf
die Stadtrandbereiche zu. Aufgrund der Zusténdigkeit des Landkrei-
ses sind hier gemeinsam die Méglichkeiten flr Optimierungsmal3-
nahmen zu prifen, entwickeln und umzusetzen. (siehe Abschnitt 8
bzw. Anlagenband MaRnahmensteckbrief O1 und MaRnahmen-
steckbrief M3)

Neubdrger:

Hier steht die Beeinflussung der Schaffung von neuen Mobilitats-
mustern zugunsten des Umweltverbunds im Vordergrund. Dazu
mussen die Neuburger frihzeitig Gber die Angebote des Umwelt-
verbunds informiert werden. Im Idealfall erhalten sie tber attraktive
Schnupperangebote die Mdglichkeiten Erfahrungen zu sammelin.

Zum jetzigen Zeitpunkt gibt es fir Neubirgerinnen und Neubdrger
keine Neublrgerbroschire mit Informationen rund um die Stadt. Vor
diesem Hintergrund wird die Einfilhrung einer Neuburgerbroschire
mit einer Integration von Informationen zu den vorhandenen Mobili-
tatsangeboten empfohlen. Um den Neubirgerinnen und Neubr-
gern den Zugang zu den Mobilitditsangebote des Umweltverbunds
zu erleichtern konnen Schnupper-Tickets (z. B. zum OPNV) der
Broschire beigelegt werden. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband
Mafinahmensteckbrief M3)

Schulen und Kinder:

Hier steht die eigene und mdglichst nachhaltige Mobilitat der Kinder
und Jugendlichen im Vordergrund. Dazu mussen die Rahmenbe-
dingungen fur den Umweltverbund geschaffen sowie rund um das
Thema Mobilitat informiert, aufgeklart, motiviert und getibt werden.
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Derzeit gibt es an Grundschulen im Stadtgebiet keine gesondert
ausgewiesenen Hol-/Bringzonen. Es besteht aber aktuell ein allge-
meiner Prufauftrag zur Ordnung der Hol- und Bring-Verkehre an
Grundschulen und Kitas/Kindergarten. Die Bearbeitung ist noch lau-
fend. Voraussichtlich ergeben sich aus dem Prifauftrag die weitere
Planung von gesondert ausgewiesenen Hol-/Bringzonen an einzel-
nen Grundschulen. In Bezug auf die weiteren Planungen fir ein-
zelne Schulstandorte wird die Einbindung aller relevanten Akteure
(Schultrager, Polizei, Lehrpersonal, Eltern, Schilerschaft, Landes-
verkehrswacht Rheinland-Pfalz) sowie die Durchfihrung von Auf-
klarungs- und Motivationsarbeit und Begleitaktionen empfohlen.
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief M3)

Altere und mobilitatseingeschrankte Personen:

Hier steht die Aufrechterhaltung der Mobilitat durch barrierefreie und
leicht zugéngliche Mobilitatsangebote im Vordergrund. Neben den
erforderlichen Rahmenbedingungen fur den Umweltverbund kon-
nen Ubungen die Aufrechterhaltung der Mobilitat fordern.

Neben der Barrierefreiheit spielt fur altere und mobilitatseinge-
schrankte Personen ausreichend Ruhe-/Erholungspunkte in Form
von Sitzmadglichkeiten eine grof3e Rolle zur Aufrechterhaltung der
eigenen Mobilitat. Es wird empfohlen auf Ebene der Stadt-/Ortsteile
eine entsprechende Erfassung durchzufiihren, um dann gezielt un-
ter Bertcksichtigung der relevanten Zielpunkte das vorhandene An-
gebot zu prifen und ggf. auszuweiten. Dies kann auch im Rahmen
der Durchfiihrung eines sogenannten Ful3verkehrs-Checks erfol-
gen, einem inzwischen etablierten Planungsprozess, bei dem die
Bevolkerung aktiv mit eingebunden wird (u. a. gemeinsame Bege-
hungen zur Begutachtung der Bestandssituationen). (siehe Ab-
schnitt 8 bzw. Anlagenband MafRRnahmensteckbrief F3 und MalZnah-
mensteckbrief M3)

Die Stadtverwaltung ist selbst fiir die Durchfiihrung der Schulun-
gen/Ubungen zur Aufrechterhaltung der Mobilitat nicht zustandig.
Sie konnte aber entsprechend Informationen zu vorhandenen An-
geboten auf der stadtischen Internetseite auffiihren (z. B. des Ver-
kehrsverbunds, des Krankenhauses oder anderer Akteure). (siehe
Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MaflRnahmensteckbrief M3)

6.7 Elektromobilitat

In Bezug auf die alternativen Antriebe spielen vor allem die batte-
rieelektrische sowie die wasserstoffbasierte Antriebstechnik (Brenn-
stoffzellentechnik) eine bedeutende Rolle, wobei die Bundesregie-
rung lediglich hinsichtlich der Elektromobilitét konkrete Ziele formu-
liert:

= 7-10 Mio. zugelassene Elektrofahrzeuge bis 2030 sowie
= 1 Mio. offentlich-zug&ngliche Ladepunkte.

Auf Grundlage des heutigen Fahrzeugbestands und unter Beibehal-
tung der Pkw-Dichte wiirde dies fir die Stadt Neuwied bis zum Jahr
2030 folgendes bedeuten:
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* 5,900 bis 8.400 Elektrofahrzeuge® sowie
* 120 bis 650 6ffentlich-zugangliche Ladepunkte?!.

Hinsichtlich der anzustrebenden Anzahl an 6ffentlich-zuganglichen
Ladepunkten ist zunachst der Minimalwert als Zielwert fur das Jahr
2030 anzusetzen. Zeigt sich eine héhere Entwicklung des Bestands
an Elektrofahrzeugen sollte der Zielwert in Richtung des Maximal-
werts angepasst werden. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband
Mafinahmensteckbrief E2)

Zur Erreichung der Zielsetzung bzw. zur Forderung alternativer An-
triebe, sind sowohl auf Bundes- wie auch auf Landesebene finanzi-
elle Anreize und Forderungen eingefiihrt worden wie

= Kaufpramie ,Umweltbonus® bis Ende 2025 (bis zu 6.000 € fur
Elektro- oder Brennstoffzellenautos, bis zu 4.500 € fur Plug-In-
Hybrid-Autos),

= Steueranreize fur Elektroautos seit Anfang 2020 (Anschaffung
und Nutzung von Elektro-Dienst- und Lieferfahrzeugen, steuer-
freies Laden beim Arbeitgeber),

» Finanzielle Forderung fur Ladeinfrastruktur (privat, Kundenpark-
platze),

= Reform der Kfz-Steuer fur Autos (Orientierung an CO,-Ausstold),
die ab 2021 neu zugelassen werden (Elektroautos weiterhin
steuerfrei).

6.7.1 Infrastruktur

Die Stadtwerke Neuwied GmbH (SWN) ergédnzen die staatlichen
Pramien mit einem eigenen Kundenprogramm (Forderung des
Kaufs eines Elektroautos, einer Wallbox, des Kaufs oder der Pach-
tung einer Photovoltaikanlage sowie der Erlebbarkeit von Elektro-
mobilitdt durch elektrische Sharing-Angebote). Dariiber hinaus
kiimmern sie sich auch um den weiteren Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur in Neuwied. Aktuell verfigt die Stadt Neuwied Uber 28 Lade-
punkte an 10 Standorten. Dieser Bestand soll weiter ausgebaut wer-
den. ,/Im Zuge der Bauarbeiten bekommt der Weiherplatz in Irlich
eine Ladestation. Fix sind fur 2022 auch die Standorte am Markt-
platz in der City und auf dem Besucherparkplatz in der Hafenstraf3e.
Bis 2023, so der Plan, sollen in Feldkirchen, Rodenbach, Nieder-
und Oberbieber, Torney, Gladbach und Heimbach-Weis Stromer la-
den kénnen.?? Mit insgesamt 50 Ladesaulen mochte die SWN die
Stadt Neuwied dabei unterstitzen, auch in Zukunft Vorreiter in Sa-
chen Ladeinfrastruktur in der Region zu bleiben. (siehe Abschnitt 8
bzw. Anlagenband Maflinahmensteckbrief E2)

In Bezug auf das Thema Elektromobilitét ist eine regionale Zusam-
menarbeit von Bedeutung. Dies wurde erkannt, weshalb die Stadt,

20 Die aufgezeigte Bandbreite resultiert aus der bundesweiten Bandbreite von 7 bis
10 Mio. Elektrofahrzeugen.

21 Die Prognose basiert auf einer mittleren Prognose des E-Pkw-Bestands (7.200
Elektrofahrzeuge) und zweier Szenarien der Arbeitsgruppe 5 der Nationalen Platt-
form Zukunft der Mobilitat (NPM) (Maximalwert resultiert aus dem Szenario ,40 %
offentliches Laden, 90 % AC-Ladepunkte®, Minimalwert resultiert aus dem Szena-
rio ,15 % offentliches Laden, 67 % AC-Ladepunkte®)

22 Pressemitteilung der SWN vom 10. Mai 2022
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der Landkreis, SWN, Servicebetriebe Neuwied AGR (SBN) und Ge-
meindliche Siedlungsgesellschaft Neuwied mbH (GSG) in
2017/2018 ein gemeinsames Elektromobilitdtskonzept fiir eine stér-
kere Nutzung und Férderung von E-Mobilitat in den kommunalen
Betrieben erstellt haben. Das Konzept zeigt die technische Eignung,
Wirtschaftlichkeit und den Umweltnutzen der Elektromobilitat im
kommunalen Bereich fur alle Beteiligten auf.

Informationen zu einem weiteren gemeinsamen Vorgehen liegen
noch nicht vor. Im Hinblick auf eine moglichst flachendeckende Inf-
rastrukturnutzung fir die Birgerinnen und Burger ist eine Zusam-
menarbeit auf Landkreisebene zu empfehlen. Hier kann die Stadt
Neuwied als Gesprachsinitiator fungieren. (siehe Abschnitt 8 bzw.
Anlagenband Mafinahmensteckbrief E2)

6.7.2  Kommunaler Fuhrpark

Die Stadtverwaltung ist selbst nur fir den eigenen kommunalen
Fuhrpark zustandig, in dem sowohl Pkw als auch Nutzfahrzeuge
vorhanden sind.

In Bezug auf die Pkw wurden in den vergangenen Jahren zum einen
Ersatzbeschaffungen (Anschaffung von Elektrofahrzeugen als Er-
satz fur altere Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor) und zum ande-
ren Neuanschaffungen zur Reduzierung der Dienstfahrten mit pri-
vatem Pkw durchgefuhrt.

Zum jetzigen Zeitpunkt verfugt die Stadtverwaltung Giber insgesamt
funf vollelektrische Fahrzeuge und zwei Plug-in-Hybride. Grund-
satzlich wird in der Dienstanweisung auf die Nutzung der kommu-
nalen Fahrzeugflotte hingewiesen. In Bezug auf die Fahrzeugbe-
schaffung (Neuanschaffung und Ersatzbeschaffung) mussen die
Klimabeschliisse des Rates beriicksichtigt werden.

Es wird empfohlen, den Austausch der Nutzfahrzeuge als zweite
Stufe der Fuhrparkumstellung zeithah anzugehen. Im Hinblick auf
die Leistungsfahigkeit kbnnen neben batterieelektrischen Fahrzeu-
gen auch wasserstoffbetriebene Fahrzeuge einbezogen werden.
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief E3)

6.7.3  Sharing-Angebote

Die SWN bietet neben der Ladeinfrastruktur auch Sharing-Ange-
bote mit elektrischem Antrieb zur Erlebbarkeit und zum Ausprobie-
ren von Elektromobilitdt an. Neben E-Pkw stehen auch Elektroroller
zur Verfuigung.

Es wird empfohlen, die Nachfrage zu analysieren, um darauf auf-
bauend die Sharing-Angebote gezielt ausweiten zu kénnen. Dar-
Uber hinaus wird eine aktive Bewerbung von Schnupperangeboten
in Bezug auf das Sharing fur sinnvoll erachtet (z. B. auch im Rah-
men von Neuburgerpaketen, siehe Abschnitt 6.6.2). (siehe Ab-
schnitt 8 bzw. Anlagenband Maflinahmensteckbrief E4 und Mal3-
nahmensteckbrief M3)

Ein offentliches Bike-Sharing-Angebot gibt es in der Stadt Neuwied
nicht. Trotz fehlendem Bike-Sharing-Angebot setzen aber derzeit
viele Stadte auf eine aktive Forderung von E-Lastenfahrradern. Ne-
ben einer finanziellen Unterstitzung bei der Anschaffung eines E-
Lastenfahrrad stellen Kommunen eine geringe Anzahl an ange-
schafften E-Lastenfahrradern kostenlos interessierten Blirgerinnen
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und Birgern zum Ausprobieren und Nutzen zur Verfigung (z. B.
Stadt Kleve, Stadt Wuppertal). Die Stadt Neuwied verfligt noch nicht
Uber solch ein Angebot. Vor diesem Hintergrund wird die Anschaf-
fung von E-Lastenfahrradern zur zeitlich befristeten Ausgabe an in-
teressierte Burgerinnen und Birger empfohlen. Die notwendige An-
zahl an E-Lastenfahrradern ist abhangig von der Gro3e der Kom-
mune. In Bezug auf die Stadt Neuwied wird fir den Start eine An-
zahl von zwei bis drei E-Lastenfahrradern fir ausreichend erachtet.
Sie kann auf Grundlage der analysierten Nachfrage aus der Start-
phase prinzipiell aufgestockt werden. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anla-
genband MaRnahmensteckbrief E5)

Seit Inkrafttreten der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)
im Juni 2019 werden auch Elektrokleinstfahrzeuge mit Lenk- oder
Haltestange (ohne Sitz) — im allgemeinen Sprachgebrauch als ,E-
Scooter” bezeichnet und im Weiteren auch als Begriff verwendet —
als Sharing-Fahrzeuge in vielen Innenstadten angeboten. Es han-
delt sich hierbei bisher um sogenannte ,free-floating“-Systeme
(keine fest installierten Stationen, Abstellung innerhalb eines fest-
gelegten Gebiets). Probleme ergeben sich infolge des wahllosen
Abstellens der Fahrzeuge im Seitenraum, da hier oftmals die Geh-
wege oder aber auch die Bushaltestellen blockiert werden. Erste
Evaluationen in verschiedenen deutschen Stadten haben aufge-
zeigt, dass die Nutzung vor allem mit dem Umweltverbund konkur-
riert und hier insbesondere mit dem zu Ful3 gehen. Vor diesem Hin-
tergrund wird kein Beitrag zur Verkehrs- und Umweltentlastung er-
wartet.

Grundsatzlich kénnen sich Kommunen gegen eine Einfihrung von
E-Scooter durch einen Mobilitatsdienstleister nicht wehren, da diese
im offentlichen Raum abgestellt werden. Es wird aber empfohlen,
dass die Kommunen mit den interessierten Anbietern sowohl das
Nutzungsgebiet (ggf. auch mit ausgewiesenen Abstellflachen) als
auch die Regeln fur den Betrieb sowie die Abwicklung (Kooperati-
onsvertrag) einvernehmlich abzustimmen, damit es im Betrieb
selbst zu keinen Problemen kommt. Dies wirde nur zu einer Unzu-
friedenheit der Kunden fitlhren und damit die Akzeptanz des ergéan-
zenden Mobilitatsangebots mindern. Zum jetzigen Zeitpunkt wird
beispielsweise der vorhandene Parkplatz unter der Rheinbriicke als
potenzieller Standort fiir E-Scooter erachtet. (siehe Abschnitt 8 bzw.
Anlagenband Mafinahmensteckbrief E6)

6.8  Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Die Zielsetzung, den Anteil des Umweltverbunds am Verkehrsauf-
kommen zu steigern, hangt von der Mitwirkung der Offentlichkeit als
Verkehrsteilnehmer ab. Sie soll durch Umsetzung der empfohlenen
Maflinahmen das Mobilitdtsverhalten zu Gunsten des Umweltver-
bunds andern. Eine grundlegende Voraussetzung hierfur stellt die
Akzeptanz des Verkehrsentwicklungsplans als Handlungsfahrplan
der Verkehrsplanung fir die nachsten Jahre dar. Zur Férderung der
Akzeptanz erfolgte bereits im Rahmen der Konzepterstellung eine
frihzeitige und breite Akteursbeteiligung (Verwaltung, Arbeitskreis,
Politik, allgemeine Offentlichkeit). In Bezug auf die Umsetzung des
Planungs- und Handlungskonzepts gilt es nun diese Beteiligung in
Form von Kommunikation weiter fortzusetzen, um die abgeschétz-
ten Wirkungspotenziale optimal ausschopfen zu konnen. Dabei
Ubernimmt die Stadt die informatorische Rolle.
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Die hier dargestellte Kommunikationsstrategie fasst die MalRnah-
men der strategischen Presse- und Offentlichkeitsarbeit zur AuRen-
darstellung zusammen. Die MalRnahmen sollen die 6ffentliche
Wahrnehmung der Inhalte des Verkehrsentwicklungsplans und de-
ren Umsetzung fordern. Dabei soll ein Zusammenspiel aus sachli-
cher Wissensvermittlung (u. a. Umsetzungsstand, weitere Planun-
gen, Angebotsbestand, Verkehrsregeln) und emotionaler Uberzeu-
gung (u. a. Aufklarung, Kampagnen, Wettbewerbe) verfolgt werden.
(siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband MalRnahmensteckbrief M4)

Insbesondere bei begrenzten personellen und finanziellen Ressour-
cen sind die Kommunikationsinhalte sowie die einzusetzenden Me-
dienkandale genau zu planen und kontinuierlich anzupassen. Im All-
gemeinen ist auf eine barrierefreie Kommunikation zu achten. Dies
gilt nicht nur fur gedruckte Medien, sondern vor allem auch fur die
stadtische Internetseite. Aspekte wie einfache Sprache oder Ska-
lierbarkeit der angebotenen Inhalte sind hier zu bertcksichtigen.

6.8.1  Sachliche Wissensvermittlung

Die Birgerinnen und Burger sollen sachlich tGber Projektinhalte und
-ergebnisse sowie Uber den Umsetzungsstand und weitere ver-
kehrsrelevante Themen (z. B. weitere Planungen, vorhandene Mo-
bilitdtsangebote, geltende Verkehrsregeln) informiert werden. Dies
fordert das Verstandnis hinsichtlich der Komplexitat der Verkehrs-
planung sowie des Handlungsbedarfes und der — zum Teil einge-
schrankten — Handlungsmaoglichkeiten. Dartber hinaus kann so der
Arbeitsfortschritt prasentiert und evtl. Verzégerungen kdnnen bei
der Umsetzung frihzeitig erklart werden.

Die sachliche Wissensvermittlung beschrankt sich aber nicht nur auf
die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans, sondern bezieht
sich auch auf die im Stadtgebiet vorhandenen Mobilitatsmadglichkei-
ten. Nur wenn diese bekannt sind, kdnnen sie auch genutzt werden.

Im Rahmen der online-Blirgerbeteiligung wurde haufiger das Mitei-
nander im StralRenverkehr beméangelt — vor allem die Missachtung
von Verkehrsregeln, wodurch andere Verkehrsteilnehmende in Be-
drangnis kommen (kdénnen). Auf der Ebene der sachlichen Wis-
sensvermittlung bietet es sich daher an, nochmals die grundlegen-
den bzw. wichtigsten Verkehrs- und Verhaltensregeln den Burgerin-
nen und Blrgern ins Bewusstsein zu rufen.

Fur die sachliche Wissensvermittlung mussen alle relevanten Daten
und Informationen (u. a. zu den Projektinhalten, dem Projektsach-
stand, den Mobilitdtsangeboten, den Verkehrsregeln) als Grundlage
zusammengetragen werden. Die Projektinhalte und der Projekt-
sachstand sollen kontinuierlich im Rahmen des Monitorings erfasst
werden, fur dessen Durchflhrung die Stelle des Mobilitatsmanagers
verantwortlich sein soll (vgl. Abschnitt 10.1).

Die Berichterstattung zum Verkehrsentwicklungsplan sollte sowohl
im politischen Rahmen als auch — ggf. in komprimierter Art und
Weise — offentlich Uber die stadtische Internetseite und die von der
Stadt genutzten sozialen Medienkandle erfolgen. Dies gewéhrleis-
tet die Erreichung einer Vielzahl an Interessierten. Hierbei ist die
Pressestelle der Stadtverwaltung unterstiitzend einzusetzen. In Be-
zug auf die Verwendung der sozialen Medienkanéle muss beachtet
werden, dass bei Zulassung einer Kommentierung von eingestellten
Beitragen die Mitteilungseingange kontinuierlich analysiert und ggf.
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auch darauf reagiert werden muss (Moderation des Kommunikati-
onsprozesses).

Uber die stadtische Internetseite sollte auch die Ubersicht tiber die
vorhandenen Mobilitdtsangebote abrufbar sein. Dies ist vor allem
fur Neubirgerinnen und -birger sowie fiir ortsunkundige Besu-
chende der Stadt Neuwied von Bedeutung. Derzeit sind diese Infor-
mationen nicht in die stadtische Internetseite eingebunden. Auf der
Startseite befinden sich derzeit vier Rubriken:

= Burger | Rat | Verwaltung,

= Freizeit | Kultur | Tourismus,

= Wirtschaft | Standort | Entwicklung,
= Karriere.

Es wird empfohlen, die Auffindbarkeit der Informationen zu den vor-
handenen Mobilitdtsangeboten Uber die ersten drei Rubriken zu er-
mdoglichen, da diese fir die Burgerschaft, fur Ortsfremde als auch
fur die Wirtschaft von Interesse sind.

Die Vermittlung der grundlegenden bzw. wichtigsten Verkehrs- und
Verhaltensregeln liegt an der Schnittstelle zur emotionalen Uber-
zeugungsarbeit. Es werden sachliche Informationen dargestellt. Da
diese aber im Allgemeinen bekannt sein sollten, geht es vielmehr
um eine Bewusstseinsschaffung tber die Konsequenzen der Miss-
achtung (u. a. Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit oder der
Wohnbevolkerung). Dies wird oftmals mit Hilfe von emotionalen
Kampagnen bewirkt (siehe Abschnitt 6.8.2).

6.8.2  Emotionale Uberzeugungsarbeit

Neben der Faktendarstellung sollte emotional Gber Verhaltenswir-
kungen aufgeklart und zur Nutzung umweltfreundlicher Mobilitéts-
angebote motiviert werden. Letzteres knipft an die MaRnahmen-
empfehlungen zum Mobilitdtsmanagement an (vgl. Abschnitt 6.6).

Die Zielsetzung des Verkehrsentwicklungsplans, die Verkehrsmit-
telwahl zu Gunsten des Umweltverbunds zu &ndern, hat nur dann
Erfolg, wenn die Verkehrsteilnehmenden das Verkehrsverhalten an-
dern. Dabei gilt zu beachten, dass Verhaltensénderungen stets mit
erheblichen Anstrengungen verbunden sind. Verhaltensroutinen
mussen aufgebrochen werden, aber auch die Symbolisierung des
Autos als einzige individuelle Freiheit im Stra3enverkehr. ,Fir die
Verkehrswende bedeutet das: [neben dem Ausbau der Angebote
des Umweltverbunds als Grundlage, missen] auch die Alternativen
zur Automobilitat [...] professionell vermarktet werden. Dafiir sind
neue Bilder, Vorstellungen und Geschichten notwendig, da Wandel
schnell auch als Bedrohung oder Verlust verstanden wird.“?® (Agora
Verkehrswende 2019, S. 3). Vor diesem Hintergrund reicht eine
sachliche Wissensvermittlung der objektiven Vorteile allein nicht
aus. Vielmehr muss mit Hilfe von emotionaler Uberzeugungsarbeit
die nachhaltigen Mobilitatsangebote als attraktive Alternative wahr-
genommen werden.

23 Agora Verkehrswende (2019): Neue Wege in die Verkehrswende. Impulse fur
Kommunikationskampagnen zum Behaviour Change. Berlin 2019
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Wie bereits unter Abschnitt 6.8.1 dargestellt wurde, stellt die Ver-
mittlung der grundlegenden bzw. wichtigsten Verkehrs- und Verhal-
tensregeln eine sachliche Informationsvermittlung dar, die aber oft-
mals Uber emotionale Botschaften ins Bewusstsein gerufen wer-
den mussen, da sie im Grunde bekannt sind bzw. sein sollten (z. B.
Bild 97).

tipp
tipp
tot

RUNTER .| ’ RUNTER
foncas == o e VOM GAS

Bild 97: Plakatkampagnen ,Finger weg vom Handy* und ,Runter vom Gas“?*

Diese Verkniupfung von rationalen Botschaften mit emotionalen Bil-
dern ist auch fur den innerstadtischen Verkehr anwendbar. Durch
Sichtbarkeit, Identifikation und Beteiligung wird eine neue Wertori-
entierung erzeugt. Im Gegensatz zu den beispielhaften Plakatkam-
pagnen kénnen auch humorvolle und coole Bilder vermittelt werden
(Bild 98 und Bild 99).

24 https://www.runtervomgas.de/aktionsmaterial/autobahnplakate.html; abgerufen
am 13.06.2022
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Mein Haus, mein
Boot,... mein Rad!

Rad fahren bewegt.

Bild 98: Kampagne ,Pro Fahrrad — Rad fahren be- Bild 99: Plakta ,iImmer auf den letzten Druicker? Fur
wegt” des Zweirad Industrie Verbands (ZIV) mehr Sicherheit: Gib der gesengten Sau in Dir
keine Chance", Stadt Aachen

Dabei kénnen auch die Verkehrsteilnehmenden aktiv mit eingebun-
den werden. Kampagnen kdnnen tber eine Identifikation dazu auf-
rufen eigene Erfahrungen, Geschichten oder Bilder einzureichen,
um diese zu teilen. Die Vermittlung von emotionalen Botschaften
kann konventionell (Plakate), aber auch tber die diversen digitalen
und sozialen Medien erfolgen. Auch temporére Bodenmarkierungen
und Videoclips (z. B. Uber die digitalen Werbeanzeigen oder ggf.
Uber Informationsmonitore im Bus) gehoren zur Ublichen Praxis
dazu (Bild 100).
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Schanz

S ASEAG I ——

Bodenbotschaft, Stadt Aachen25 Videoclip Uber den Informationsmonitor im Bus,

Stadt Aachen
Bild 100: Beispiele zur Verbreitung von Botschaften

25 Foto: Andreas Herrmann, Quelle: Aachener Nachrichten
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Die Informationsbereitstellung fir Neublrgerinnen und Neublrger
(vgl. Abschnitt 6.6.2) gehoért zum Dialogmarketing und hat sich be-
reits in vielen deutschen Stadten etabliert. ,Das Besondere an die-
ser Form der Kommunikation: Neuzugezogene werden nicht nur per
Anruf kontaktiert (bei dem sie alle fiir sie relevanten Informationen
erfragen kénnen), sondern erhalten auch eine attraktive Informati-
onsmappe, die neben Netzplanen Schnuppertickets fir den OPNV
enthélt.” (Agora Verkehrswende 2019, S. 30). Damit beschrankt
sich das Neuburgermarketing nicht auf die reine Informationsver-
mittlung, sondern baut mit den Schnupperangeboten auch ,Nut-
zungshirden® ab (Schaffung von Anreizen, Befahigung).

Ahnlich zu den Schnupperangeboten schaffen auch Wettbewerbe
Anreize den Umweltverbund zu nutzen. Nachfolgend sind hierzu
Beispiele aufgefiihrt, die als Anregung dienen sollen:

= Motorisierter Individualverkehr:
Familie verzichtet flr einen Monat auf das eigene Auto und be-
richtet 6ffentlich Uber die Erfahrungen und erhalten dafir ein Pe-
delec und/oder eine OPNV-Familienkarte; Senioren melden Auto
oder geben Fiihrerschein ab und bekommen dafiir ein OPNV-
Jahresticket

= Offentlicher Personennahverkehr:
schonste Bus-/Bahn-Geschichte mit Verlosung (ggf. im Wechsel
mit Radverkehr)

» Radverkehr:
Aktion ,Stadtradeln” und/oder ,Aktion mit dem Rad zur Arbeit";
Ausarbeitung einer Sommerradroute mit offentlicher Eroffnungs-
tour und Verlosung (z. B. alle ein bis zwei Jahre); schiénste Rad-
fahrgeschichte mit Verlosung (ggf. im Wechsel mit OPNV)

= FulRverkehr:
schonster Walking-Bus von Kindergarten- und/oder Schulkin-
dern

In sogenannten Reallaboren kénnen Rahmenbedingungen test-
weise verandert werden, um die Wirkungen in Vorher-Nachher-Un-
tersuchungen zu identifizieren. Dabei werden die Verkehrsteilneh-
menden aktiv mit eingebunden — entweder nur als Nutzende (z. B.
in Bezug auf Pop-up Radweg) oder auch als Gestaltende (z. B. in
Bezug auf Flachenumnutzung). Hier werden die Losungsansatze
nicht ,von oben“ angeordnet, sondern vielmehr ,von unten heraus
entwickelt.

Die emotionale Uberzeugungsarbeit ist kein typisches Arbeitsfeld
der konventionellen Verkehrsplanung. Es bietet sich an, mit exter-
nen Fachexperten und unter Einbeziehung des (Stadt-)Marketings
sowie ggf. weiteren Akteuren (z. B. Landkreis Neuwied oder ADFC)
das Themenfeld zu bespielen. Durch ein zuvor festgelegtes Design,
ggf. in Kombination mit einer Dachmarke und/oder einem Logo,
ergibt sich zudem ein Wiedererkennungswert.

7 Innenstadtkonzept

Fur die Erschlieliung der Innenstadt ist die Betrachtung aller Ver-
kehrsarten notwendig. An den relevanten Textstellen mit konkreten
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Handlungsempfehlungen wird auf die zugehdrigen MalRhahmen-
steckbriefe im Anlagenband verwiesen.

Aufbauend auf dem Geschwindigkeitskonzept (vgl. Abschnitt 6.4.1)
soll in der Innenstadt auf nahezu allen Stral3en mit Ausnahme des
Abschnitts der Langendorfer Straf3e nordlich des Kreisverkehrs, der
Andernacher StralRe und der Engerser Landstral3e eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung auf 30 km/h angeordnet werden. (siehe Ab-
schnitt 8 bzw. Anlagenband MalRhahmensteckbrief K1)

Die Fuhrung des Kfz-Verkehrs zu den Parkh&usern soll gebundelt
zur Verkehrsvermeidung (Reduzierung des Parksuchverkehrs) tber
den Innenstadtring (Hermannstral3e, Kirchstraf3e) erfolgen. Zusatz-
lich soll der Parksuchverkehr tber ein Parkleitsystem gesteuert wer-
den. (siehe Abschnitt 8 bzw. Anlagenband Mafinahmensteckbrief
K4)

Hierzu wird differenziert zwischen den Parkmdéglichkeiten Innen-
stadt-Sud, welche die Parkplatze unter der Rheinbriicke beinhalten,
und den Parkmdglichkeiten Innenstadt-Nord, die die Parkhauser
und die Parkplatze in der LuisenstralRe betreffen und mit dynami-
schen Wegweisern ausgeschildert werden sollten. Verschiedene
Routen fur das Parkleitsystem Innenstadt-Nord sind in Bild 101 und
Bild 102 dargestellt.

! NS

Schlick-Center R

Schlosstheater

City-Parkhaus

2—Parkplatze L : Re

Neuwied, 2
3, T, = :
< : Q2 . - -

.| VEP Neuwied

R | ErschlieBung der Innenstadt
Vorschlag Parkrouten Innenstadt-Nord

/ atze unte
der Rheinbrﬁgk

Variante 1

)
\ O\ N
s

| ===P ErschlieRung Parkmdglichkeiten
= = s Alternative ErschlieBung Parkmoglichkeiten

—

Bild 101: ErschlieBung Innenstadt - Parkrouten Innenstadt-Nord — Variante 1
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.| == sp Alternative ErschlieRung Parkméglichkeiten

Bild 102: ErschlieBung Innenstadt - Parkrouten Innenstadt-Nord — Variante 2

Auch das Zielkonzept fur den Radverkehr findet Beriicksichtigung.
Beispielsweise wird der Radfahrer parallel zur Kirchstral3e, die dem
motorisierten Verkehr als Teil des Innenstadtrings zur Verfigung
steht, auf der Engerser Stral3e auf einer Fahrradstral3e gefuhrt (Bild
103).
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Bild 103: ErschlieBung Innenstadt - Radnetz
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Der ErschlieRung der Innenstadt mit dem OPNV bleibt zum jetzigen
Planungsstand unverandert erhalten (Bild 104).
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Bild 104: ErschlieBung Innenstadt - OPNV

Um den motorisierten Verkehr méglichst auf dem Innenstadtring zu
fuhren, werden die KirchstrafRe und die Hermannstral3e in ihnrem ge-
samten Verlauf im Einrichtungsverkehr betrieben (Bild 105).
Ebenso werden die Schlof3stralRe und die MarktstralRe durchgangig
als EinbahnstralRen ausgewiesen. Die Pfarrstrae und die Fried-
richstralRe werden abschnittsweise als — zum Teil gegenlaufige —
EinbahnstralRe ausgewiesen, damit hier kein Durchgangsverkehr
(auf Schleichwegen) vom Innenstadtring abweichend fahren kann.

Damit auch das Rheinquartier von Durchgangsverkehr freigehalten
wird, werden Durchfahrtssperren und Einrichtungsverkehr — wie in
Bild 106 dargestellt — angeordnet bzw. beibehalten. (siehe Abschnitt
8 bzw. Anlagenband MaRnahmensteckbrief K5)
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Aufgrund des Parkraumkonzepts, aber auch in Verbindung mit dem
Innenstadtkonzept, ergeben sich Umgestaltungspotenziale fir meh-
rere StrafRen im Kernbereich der Innenstadt zugunsten des Umwelt-
verbunds (FuBgangerverkehr, Radverkehr, OPNV) bei gleichzeiti-
ger Beibehaltung eines ,Grundangebots® vor allem fir den Wirt-
schaftsverkehr (Liefer- und Ladezonen).

Eine Umgestaltung der BahnhofstralRe hinsichtlich einer Radver-
kehrsfuhrung auf Schutzstreifen mit Reduzierung (etwa Halbierung)
der Parkstande wird vorgeschlagen.

Bei einer vorhandenen Verkehrsbelastung von 5.100 bis
6.600 Kfz/24h ist die Fihrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen
ausreichend. Der Parkraum ist zu maximal 65 % ausgelastet. Auch
in den Nebenstral3en sind noch freie Kapazitdten zum Parken vor-
handen. Bei einer vorhandenen StralRenraumbreite von 15,00 m ist
somit die Anlage von 2,50 m breiten Gehwegen und 1,50 m breiten
Schutzstreifen beidseitig moglich. Zuséatzlich bleibt eine Flache von
2,00 m Ubrig, die abschnittsweise als einseitiger Multifunktionsstrei-
fen zum Parken oder als Griinflaiche genutzt werden kann. An not-
wendigen Querungsstellen kann dieser zugunsten einer Mittelinseln
als Querungshilfen entfallen. Somit kann eine Radverkehrsfiihrung
auf Schutzstreifen mit Reduzierung (etwa Halbierung) der Park-
stande realisiert werden (Bild 107).

15,00

15,00

Bild 107: Konzept fur die Bahnhofstraflie

Fur die MarktstralRe wird eine Sperrung des Durchgangsverkehrs
empfohlen. Die MarktstraRe darf dann nur noch im Einrichtungsver-
kehr vom OPNV und Anliegern befahren werden. Hierdurch kann
der Querschnitt auf einen Fahrstreifen reduziert werden. Zusétzlich
konnen die Parkstéande stark reduziert werden. Diese zusatzlichen
Flachen soll dem FulRverkehr (breitere Gehwege und Aufenthalts-
flachen) unter Berlcksichtigung des Wirtschaftsverkehrs (Liefer-
und Ladezonen) zugutekommen. Das Parkangebot in der Langen-
dorfer Stral3e zwischen MarktstraRe und Pfarrstrafe kann dann nur
noch Uber die Pfarrstral3e und die stidliche Langendorfer Stral3e er-
reicht werden. Die Markstral3e ist nicht Bestandteil des Zielnetzes
Radverkehr. Durch die erwartbare Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens (Sperrung fur den allgemeinen Kfz- Verkehrs) kann der
Radfahrer im Mischverkehr gefiihrt werden.
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Die Pfarrstraf3e sollte zukinftig im Einrichtungsverkehr befahren
werden. Hierdurch kann der Querschnitt auf einen Fahrstreifen re-
duziert werden. Zusatzlich konnen die Parkstande auf einer Seite
entfallen. Diese zuséatzlichen Flachen soll dem FulRverkehr (breitere
Gehwege und Aufenthaltsflachen) und dem Wirtschaftsverkehr
(Liefer- und Ladezonen) zugutekommen.

Die SchloRstraf3e wird aktuell von der Stadtverwaltung umgeplant.

8 Malnahmenkatalog

Der MalBnahmenkatalog fasst die im Planungs- und Handlungskon-
zept sowie die im Innenstadtkonzept aufgefiihrten Handlungsemp-
fehlungen in Form von Maflinahmensteckbriefen zusammen.

Im Ergebnis liegen insgesamt 38 MalRnahmensteckbriefe vor, die
zur Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung sowie zur umwelt-
und umfeldvertraglichen Steuerung des verbleibenden Kfz-Ver-
kehrs beitragen und damit die Grundlage fiir eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung bilden.

Die MalRnhahmenempfehlungen sind den Handlungsfeldern zuge-
ordnet, nach denen bereits das Planungs- und Handlungskonzept
differenziert wurde. Nachfolgend ist eine Ubersicht zu den aufge-
stellten Handlungsempfehlungen dargestellt (Tabelle 12). Die de-
taillierten MaflRnahmensteckbriefe befinden sich im Anlagenband.

Tabelle 12:  Ubersicht zu den aufgestellten MaRnahmenempfehlungen
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Zuordnung Maflnahmentitel (Handlungsansatz)
% F1 Verbreiterung von Gehwegen im Zuge von Um-/Neubau
g F2 Barrierefreiheit im FuRgangerverkehr
g F3 Erweiterung des Angebots an Sitz- und Spielgelegenheiten
g F4 | Wegweisende Beschilderung in der Innenstadt
& F5 Soziale Sicherheit (Beleuchtung, Sauberkeit)
T F6 Pflege und Instandhaltung der Fu3gangerverkehrsinfrastruktur

Zuordnung MaRRnahmentitel (Handlungsansatz)

R1 FUhrung im Radverkehrsnetz

R2 Fahrradstral3en auf ausgewdahlten Hauptrouten

R3 | Fahrradabstellanlagen am Bahnhof

R4 | Fahrradabstellanlagen an neuralgischen Punkten

R5 Fahrradabstellanlagen an Schulen

R6 Barrierefreiheit im Radverkehr

Radverkehr

R7 EinbahnstralRen mit Radverkehr in Gegenrichtung

R8 | Sicherung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen

R9 | Wegweisende Beschilderung (Hauptnetz)

R10 | Pflege und Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur
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Zuordnung MaRnahmentitel (Handlungsansatz)
- % _ O1 | Verbesserung der OPNV-Anbindung der d&uReren Stadtteile an die Innenstadt
i g % 02 | Pflege und Instandhaltung von Haltestellen
@ %zg’ O3 | OPNV-Beschleunigung auf der Strecke und an Knotenpunkten
Zuordnung Maflnahmentitel (Handlungsansatz)
K1 Geschwindigkeitskonzept
% K2 Erweiterung und Anpassung der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
% K3 Reduzierung des Parkraumangebots im 6ffentlichen Stral3enraum in der Innenstadt
i K4 Einrichtung eines Parkleitsystems fir die Innenstadt
< K5 Einrichtung eines EinbahnstraBensystems fir die Innenstadt
K6 Intensivierung von Parkraum- und Geschwindigkeitskontrolle
Zuordnung Maflnahmentitel (Handlungsansatz)
= (WL Detailpriifung der Verkehrsstréme des Wirtschaftsverkehr
=R
= é E W2 | Mikro-Depots mit Einsatz von Elektronutzfahrzeugen
Zuordnung Maflnahmentitel (Handlungsansatz)
E1 | Ausweitung des Einsatzes von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben im OPNV
fE E2 Bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfrastruktur
l_g = g’ E3 Einsatz von alternativen Antrieben bei den kommunalen Nutzfahrzeugen
g S 5__? E4 Prifung der Ausweitungsmoglichkeiten des vorhandenen Sharing-Angebots der
E ) SWN
uij E5 Kostenlose Bereitstellung von E-Lastenfahrrddern zum Ausprobieren und Nutzen
E6 Kontrollierte Einfihrung von E-Scootern als neues Sharing-Angebot
Zuordnung MaRnahmentitel (Handlungsansatz)
5 & | M1 | Personalstelle Mobilitatsmanagement
jE & | M2 | Betriebliches Mobilitatsmanagement
fg g M3 | Zielgruppenspezifisches Mobilitatsmanagement
= g M4 | Umsetzung der Kommunikationsstrategie
9 Klimabilanzierung des Verkehrssektors

Parallel zu den Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan
Neuwied hat die Stadt Neuwied eine Aktualisierung des vorliegen-
den Integrierten Klimaschutzkonzepts (IKSK) beauftragt. Es handelt
sich hierbei um ein Energiekonzept mit dem Ziel, den CO,-Ausstol}
bzw. die Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) und Energie-
verbrauch zu reduzieren. Als Arbeitsgrundlage zur Aufstellung ei-
nes MalRnahmenkatalogs wird der kommunale Energiebedarf ermit-
telt. Dabei wird neben den Sektoren Wirtschaft, Haushalte und kom-
munale Liegenschaften auch der Sektor Verkehr differenziert be-
trachtet, wodurch sich eine Schnittstelle zu den Untersuchungen
zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied ergibt. Um diese Syner-
gien effektiv zu nutzen, erfolgt im Rahmen der Untersuchungen zum
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Verkehrsentwicklungsplan ergéanzend eine Klimabilanzierung des
Verkehrssektors, sodass die Arbeitsinhalte in Summe mit den Inhal-
ten eines Klimaschutzteilkonzepts Mobilitéat vergleichbar sind.

9.1 Vorgehensweise

Das Land Rheinland-Pfalz unterstiitzt seine Kommunen als Akteure
des Klimaschutzes durch eine kostenlose Bereitstellung eines Bi-
lanzierungstools. Seit Sommer 2019 ist dies das internetbasierte Bi-
lanzierungstool Klimaschutz-Planer, das von den drei Projektpart-
nern Klima-Bundnis e. V., ifeu — Institut fur Energie und Umweltfor-
schung Heidelberg und Institut dezentrale Energietechnologien
(IdE) mit einer Férderung vom Bundesministerium fir Umwelt, Na-
turschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) entwickelt wurde.
Durch die Bereitstellung des Bilanzierungstools wird eine einheitli-
che Vorgehensweise bei der Bilanzierung (Bilanzierungs-Systema-
tik Kommunal — kurz BISKO) sichergestellt, sodass die Bilanzie-
rungsergebnisse der Kommunen untereinander vergleichbar sind.

Fur den Verkehrssektor sieht der BISKO-Standard ,.ein endenergie-
basiertes Territorialprinzip vor, d. h. die Bilanzierung umfasst die
Emissionen des motorisierten Verkehrs innerhalb der Gemeinde-
grenzen.“ (ifeu 2017, S. 1).%6 Die Verkehrsaktivitat wird dabei tUber
die verkehrsmittelspezifische Fahrleistung erfasst, die anschlieRend
mit verkehrsmittelspezifischen Emissionsfaktoren gekoppelt wird.

Im Klimaschutz-Planer sind gemeindefein aufbereitete Verkehrsda-
ten als Bilanzierungsgrundlage hinterlegt, die von den kommunalen
Nutzern durch eigene gemeindespezifische Verkehrsdaten ersetzt
werden konnen. Aufgrund fehlender eigener Daten erfolgt dies in
der Regel ausschlieBlich fir den 6ffentlichen Linienbusverkehr und
den kommunalen Fuhrpark.

9.2 Ubergeordnete Klimaziele

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung wird nicht allein von
der Stadt Neuwied auf Kommunalebene angestrebt, sondern auch
auf den der Stadt Gibergeordneten verkehrspolitischen Handlungs-
ebenen.

Die Européaische Union (EU) strebt eine Minderung der verkehrs-
bedingten Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) um 60 %
bis 2050 gegeniiber dem Referenzjahr 1990 an.

Analog zur EU verfolgt auch die Bundesregierung in Bezug auf die
Verkehrspolitik derzeit das Ziel, die verkehrsbedingten THG-Emis-
sionen gegenuber dem Referenzjahr 1990 zur Erreichung der Kili-
maziele zu senken: ,7990 betrug der Treibhausgas-Ausstold des
Verkehrssektors 164 Millionen Tonnen CO,. 2020 waren es laut
Klimabilanz des Umweltbundesamtes 146 Millionen Tonnen CO..
Die Emissionen des Sektors sollen [laut der Novelle des Klima-
schutzgesetzes] bis 2030 weiter auf hochstens 85 Millionen Tonnen
CO:; reduziert werden.*?’” Daraus lasst sich als Zielsetzung eine

26 Eine andere Mdglichkeit der Bilanzierung stellt beispielsweise das Verursacher-
prinzip dar. Hier werden ausschlieRlich die Emissionen der Einwohnenden beriick-
sichtigt. Die Bilanzierungsergebnisse fallen oftmals geringer aus als bei der Bilan-
zierung nach dem Territorialprinzip, da die Auswirkungen des Durchgangsverkehrs
unberilcksichtigt bleiben.

27 Quelle: www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/
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Minderung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen um na-
hezu 50 % bis 2030 gegenuber 1990 ableiten. Daruber hinaus
wurde bereits im Rahmen des Energiekonzepts 2010 der Bundes-
regierung eine Reduzierung des Endenergieverbrauchs im Ver-
kehrssektor bis 2020 um 10 % und bis 2050 um rund 40 % gegen-
Uber 2005 angestrebt.

Das Land Rheinland-Pfalz hat bereits 2014 ein eigenes Klima-
schutzgesetz (Landesklimaschutzgesetz — LKSG) aufgestellt. Hier
wird ein Zielwert fur die Minderung der THG-Emissionen festgehal-
ten?8, jedoch keine sektorspezifischen Minderungsziele. Aufgrund
der fortgeschrittenen Zeit hat die Landesregierung 2020 ein neues
Strategiepapier zum Klimaschutz aufgestellt. Hier wird auf veran-
derte Rahmenbedingungen hingewiesen, die sich teilweise auf die
Grundannahmen der THG-Minderungsszenarien auswirken. Vor
diesem Hintergrund plant die Landesregierung eine Fortschreibung
der THG-Minderungsszenarien. Da jedoch aktuell die Entwicklun-
gen infolge der anhaltenden Corona-Pandemie und des Ukraine-
Kriegs nicht konkret absehbar sind, erfolgt die Fortschreibung zu
einem spéteren Zeitpunkt.

9.3 Bilanzierungsjahr 2019 (Analyse)

Auf Grundlage der im Klimaschutzplaner hinterlegten Datengrund-
lage (Datenstand 2019) erfolgt eine Bilanzierung der Analyse fir
das Jahr 2019.

Dem Bilanzierungsjahr ist die Verkehrsmittelwahl der Stadt Neu-
wied aus dem Erhebungsjahr 2017 (Mobilitat in Deutschland) hin-
terlegt (Bild 108).

Verkehrsmittelwahl (Modal Split)
(Mobilitatsbefragung 2017)

20%

= zu Fuld

= Fahrrad

= OPNV

= MIV (Fahrer)
MIV (Mitfahrer

Bild 108: Modal Split der Stadt Neuwied fiir die Analyse (2019) [Datenquelle: MiD
2017]

Auf Grundlage der im Klimaschutz-Planer fir die Stadt Neuwied hin-
terlegten Daten ergibt sich fir den Verkehrssektor fur das Bilanzie-
rungsjahr 2019 ein Endenergiebedarf in Hohe von 464.539 MWh
und darauf aufbauend THG-Emissionen in Ho6he von

28 Die Summe der THG-Emissionen in Rheinland-Pfalz sollen bis 2020 um mindes-
tens 40 % und bis 2050 mindestens um 90 % gegenuber 1990 gemindert werden.
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148.390 tcozsq?°. Die Differenzierung nach den Energietragern zeigt
die untergeordnete Bedeutung der alternativen ,Kraftstoffe* auf.
Benzin und Diesel dominieren. (Bild 109, zugehdrige Wertetabelle
im Anlagenband dargestellt)

Endenergieverbrauch und THG-Emissionen
Verkehrssektor
Analyse 2019, Stadt Neuwied
(differenziert nach Energietrager)

500.000 464.539
450.000
400.000
350.000
300.000
250.000
200.000
150.000
100.000
50.000
0

148.390

Endenergieverbrauch [MWh/a] THG-Emissionen [tCO2&q]

m Strom H Benzin m Diesel ®mErdgas m Biogase
m Flussiggas Biodiesel Biobenzin

Bild 109: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors der
Stadt Neuwied fur die Analyse (2019)

Die Bilanzierungswerte der Stadt Neuwied der beiden von der Bun-
desregierung betrachteten Referenzjahre (1990 bei THG-Emissio-
nen und 2005 bei Endenergieverbrauch) sind Uber ein Rickrech-
nungstool des Klimaschutzplaners ermittelt worden und in der nach-
folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 13: Gegentuberstellung der kommunalen Bilanzierungswerte der Analyse

(2019) mit der Zielsetzung des Bundes

Zielset- | Referenz- | Referenz- Analyse
zung jahr jahr 2019
Bund 1990 2005
THG-Emissionen bis 110.844 A 148.390
[tcozaq] 2030 (+34 % ggu.
-50 % 1990)
gegen-
tber
1990
Endenergieverbrauch bis A 420.230 464.539
[MWh] 2020 (+11 % ggd.
-10 % 2005)
und bis
2050
um
rund
-40 %

2% Neben CO:2 gibt es weitere THG-Gase. Um die Wirkungen verschiedener THG-
Gase vergleichbar zu machen, werden sie in CO2-Aquivalente umgerechnet und
zusammengefasst. Die Umrechnung erfolgt standardisiert im Klimaschutzplaner.
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gegen-
uber
2005

Die Gegenuberstellung verdeutlicht, dass sich die verkehrsbeding-
ten THG-Emissionen und der verkehrsbedingte Endenergiever-
brauch der Stadt Neuwied bis heute gegeniiber den Bilanzierungs-
werten der Referenzjahre*® nicht gemindert haben, sondern weiter
gestiegen sind. Die bundesweiten Zielsetzungen sind damit nicht
erfullt. Dies verdeutlicht nochmals die Dringlichkeit einer nachhalti-
gen Verkehrsentwicklung.

9.4 Prognose 2030 und 2040

Neben der Betrachtung des heutigen Energiebedarfs im Verkehrs-
sektor der Stadt Neuwied wird gepruft, wie sich der dargestellte
Energiebedarf zukiinftig entwickeln wird. Hierbei werden zwei Sze-
narien differenziert, die auf den erwarteten Entwicklungen — den
Makro-Trends — aufsetzen. (Bild 110)

ohne aktives Handeln Referepz—
szenario
c
©
© ) i «
2 erwartete Entwicklungen: Makro-Trends | > ,Grundrauschen
U) H
o
. . Klimaschutz-
mit aktivem Handeln .
DO
moderat / ambitioniert
} }
2021 Zukunft

Bild 110: Szenarien der Mobilitat

94.1 Makro-Trends

Nachfolgend sind die recherchierten Makro-Trends kompakt zu-
sammengefasst dargestellt.

= Gegenuber 2021 wird die Bevolkerungszahl und damit verbun-
den auch der Pkw-Bestand in Neuwied bis 2040 sinken (siehe
Anlagenband).

= Zeitgleich steigt die Anzahl an Elektro-Pkw durch die Férdermal3-
nahmen der Bundesregierung deutlich an (siehe Anlagenband).

* Im Hinblick auf die Verbrennungsmotoren sind weitere Effizienz-
verbesserungen zu erwarten, die keinerlei Einfluss auf die Ver-
kehrsleistung haben, aber zu einem  geringeren

30 Die anzusetzenden Referenzjahre wurden von der Bundesregierung festgelegt
und sind in den Zielsetzungen verankert. Fir die THG-Emissionen wird das Refe-
renzjahr 1990 und fur den Endenergieverbrauch das Referenzjahr 2005 betrachtet.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied
Schlussbericht (Juli 2023)

147

ES



Kraftstoffverbrauch und niedrigeren Ausstol3 an THG-Emissio-
nen je Kilometer fihren (z. B. Minimierung der Fahrwiderstande,
Verbesserung der Aerodynamik, Leichtbau, Verringerung der
Rollwiderstande, Steigerung der Motoreffizienz).

= Bereits heute wird mehr als jeder dritte Weg der Neuwieder Be-
volkerung mit dem Umweltverbund zurtickgelegt, aber infolge
der Pandemie wird eine veranderte Verkehrsmittelwahl zu Guns-
ten des MIV und zu Lasten des OPNV erwartet (siehe Anlagen-
band).

= |nfolge der Pandemie hat sich Homeoffice starker etabliert (siehe
Anlagenband).

» Infolge der Pandemie ist aber auch Online-Handel gestiegen
(siehe Anlagenband).

= Der Sharing-Trend steigt deutschlandweit an, aber fur die Stadt
Neuwied wird trotz einer geringen erwartbaren Nachfrage keine
wirtschaftliche Nachfrage erwartet (siehe Anlagenband).

» |nnovative Mobilitaitsangebote (autonomes Fahren, Flugtaxis, ro-
botergestitzter Warentransport) werden weltweit entwickelt und
erprobt, aber in Bezug auf das Verkehrsautfkommen im Stadtge-
biet Neuwied wird keine maf3gebliche Auswirkung erwartet.

Auch die aktuelle Lage bezlglich des Ukraine-Kriegs hat derzeit
Auswirkungen, die sich zum Teil auch auf das Mobilitdtsverhalten
auswirken bzw. auswirken koénnen (z. B. hohe Spritpreise). Auf-
grund der Aktualitat und der nicht Gberschaubaren Situationsdauer
liegen hierzu keine detaillierten Wirkungsanalysen vor, sodass
diese Effekte im Weiteren unberiicksichtigt bleiben.

Die beschriebenen relevanten Makro-Trends lassen sich grafisch
wie folgt zusammenfassen:

,Grundrauschen*
Bevdlkerung
Anteil Homeoffice
Pkw
E-Pkw

AuI VI

Bestand

E-Ladepunkte
Bild 111: Relevante Entwicklungen der Makro-Trends

9472 Referenzszenario

Im Referenzszenario werden feststehende bzw. prognostizierte
(infra-)strukturelle Entwicklungen berticksichtigt, aber kein weiteres
Handeln der Stadt Neuwied im Hinblick auf eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung. In diesem Szenario wird der Stadt Neuwied eine
passive Haltung in Bezug auf neue MalRnahmen zur Foérderung des
Umweltverbunds und zur Optimierung des Verkehrsflusses unter-
stellt. Lediglich allgemeine wirtschaftliche, gesellschaftliche und
technische Trends sowie ein energie- und klimapolitisches Handeln
auf den Ubergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land) werden ange-
setzt, da hier die Stadt Neuwied keine direkte Mdglichkeit der Ein-
flussnahme hat. Dieses Szenario dient lediglich zur Darstellung
.Was passiert, wenn aktiv keine nachhaltige Verkehrsentwicklung
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angestrebt wird?“ und stellt damit kein anzustrebendes Szenario,
sondern ausschlieBlich ein Vergleichsszenario dar.

Infolge der beschriebenen Makro-Trends (vgl. Abschnitt 9.4.1) wer-
den die Mobilitatsrate (Wegeanzahl pro Person und Tag) und der
Modal Split prognostiziert und unter Berticksichtigung der prognos-
tizierten Bevdlkerungsentwicklung das tagliche Wegeaufkommen
der Neuwieder Bevolkerung berechnet.

Infolge der gesunkenen Bevélkerungszahl und Mobilitatsrate redu-
ziert sich das tagliche Wegeaufkommen. Obwohl der MIV-Anteil um
2 % steigt, Ubertragt sich dieser Trend auch auf die Wegeanzahl im
MIV. (Tabelle 14)
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Tabelle 14: Prognostiziertes Wegeaufkommen der Bevolkerung der Stadt Neuwied im Gesamtverkehr im Referenzszenario

Analyse Referenzszenario
2019 2030 2040
Einwohner 64.860 61.700 59.800
Wege pro Person und 3,2 3,0 3,0
Tag
Wege pro Tag, gesamt 207.552 187.876 179.007
Modal | Wege pro Modal | Wege pro | Modal Split | Wege pro
Aufteilung nach Ver- Split Tag Split Tag [%] Tag
kehrsmittelwahl [%0] [abs.] [%0] [abs.] [abs.]
Ful 22 % 45.661 22 % 41.333 22 % 39.381
Rad 6 % 12.453 7% 13.536 7% 12.897
OPNV 7% 14.529 4% 7.548 4% 7.192
MIV 65 % 134.909 67 % 125.459 67 % 119.536

Die Prognose des Endenergieverbrauchs und der THG-Emissionen
wurden nicht mit dem Klimaschutzplaner durchgefiihrt, sondern se-
parat eigenstandig bilanziert. Aufbauend auf der Bilanzierung der
Analyse und der prognostizierten Modal Split-Entwicklung im Refe-
renzszenario wurden die Effekte der zunehmenden Durchdringung
von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben im Fahrzeugbestand so-
wie die Effizienzsteigerung der Fahrzeuge abgeschéatzt. Der Ver-
brauch an fossilen Brennstoffen sinkt. Des Weiteren werden prog-
nostizierte Emissionsfaktoren angesetzt, die zu einer Verringerung
der THG-Emissionen je Fahrleistung fuihren.

Im Referenzszenario ergibt sich fur das Jahr 2030 ein Endenergie-
bedarf in Hohe von 372.954 MWh (2040: 347.151 MWh) und darauf
aufbauend THG-Emissionen in Hohe von 121.846 tcorsq (2040:
114.021 tcozaq). Die alternativen ,Kraftstoffe haben etwas an Be-
deutung gewonnen, Benzin und Diesel dominieren weiterhin. (Bild
112)
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Endenergieverbrauch und THG-Emissionen
Verkehrssektor
Referenzszenario 2030, Stadt Neuwied
(differenziert nach Energietrager)

Endenergieverbrauch und THG-Emissionen
Verkehrssektor
Referenzszenario 2040, Stadt Neuwied
(differenziert nach Energietrager)

500.000 500.000
450.000 450.000
400.000 372.954 400.000

350.000 ] 350.000
300.000 300.000
250.000 250.000
200.000 200.000
150.000 121.846 150.000
100.000 100.000
50.000 50.000
0 0

Endenergieverbrauch [MWh/a] THG-Emissionen [tCO2&q]

= Flussiggas Biodiesel Biobenzin

= Strom = Benzin m Diesel = Erdgas = Biogase m Strom = Benzin
= Flussiggas Biodiesel

114.021

Endenergieverbrauch [MWh/a]

m Diesel
Biobenzin

THG-Emissionen [tCO2aq]

= Biogase

Bild 112: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors der Stadt Neuwied im Referenzszenario fir die

Jahre 2030 und 2040

Der Abgleich mit den bundesweiten Klimazielen verdeutlicht, dass
die Trendprognose, die flr das Referenzszenario angesetzt wurde,
fur die Erreichung der bundesweiten Ziele nicht ausreichend ist.
Dies verdeutlicht, dass ein aktives Handeln der Stadt Neuwied zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung notwendig ist.

Tabelle 15: Gegenuberstellung der kommunalen Bilanzierungswerte im Referenzszenario mit der Zielsetzung

des Bundes
Zielsetzung | Referenzjahr | Referenzjahr Referenz- Referenz-
Bund 1990 2005 szenario szenario
2030 2040
THG-Emissionen bis 2030 110.844 A 121.846 114.021
[tcozaq] -50 % ge- (+10 % ggd. (+3 % ggd.
geniuber 1990) 1990)
1990
Endenergieverbrauch | bis 2020 J. 420.230 372.954 347.151
[MWh] -10 % und (-11 % ggdi. (-17 % ggu.
bis 2050 2005) 2005)
um rund
-40 % ge-
genluber
2005

9.4.3 Klimaschutzszenario

Das Klimaschutzszenario setzt auf dem Referenzszenario auf, d. h.
auch hier werden die Bevolkerungsprognose sowie die zu erwarten-
den Ubergeordnete Trends angesetzt. Zusatzlich wird aber der
Stadt Neuwied eine aktive Forderung des Umweltverbunds unter-
stellt, die sich in den formulierten Leitzielen (siehe Abschnitt 5) und
dem zugehdrigen Handlungskonzept (siehe Abschnitt 6) wiederfin-
det. Fur die Abschéatzung der Auswirkungen einer nachhaltigen For-
derung des Umweltverbunds auf das Verkehrsverhalten wird auf
vorliegende Abschatzungen von Verlagerungspotenzialen zurick-
gegriffen, die in einem Sachstandsbericht des Umweltbundesamts
(UBA)®® im Rahmen einer Potenzialabschatzung  der

31 UBA (2010): CO2-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland, 2010
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klimarelevanten Auswirkungen von MaRnahmen im Verkehrssektor
angesetzt wurden. In Bezug auf den OPNV geht das Umweltbun-
desamt davon aus, dass innerhalb von 20 Jahren bis zu 10 % der
Pkw-Fahrten innerorts auf den OPNV verlagert werden kénnen. In
Bezug auf den Rad- und FulRverkehr ist lediglich ein gemeinsames
Verlagerungspotenzial angegeben. Hier halt das UBA es fur realis-
tisch, dass innerhalb von 20 Jahren 50 % der innerortlichen Pkw-
Fahrten, die kirzer als 5 km sind, auf den Rad- bzw. auf den Ful3-
verkehr verlagert werden kénnen. 2

Im ambitionierten Klimaschutzszenario wird davon ausgegangen,
dass die vom UBA prognostizierten innerortlichen Verlagerungspo-
tenziale in den nachsten 20 Jahren — also bis 2040 — voll ausge-
schopft werden. Hierfir ist eine stringente Umsetzung aller Hand-
lungsempfehlungen erforderlich. Im moderaten Klimaschutzszena-
rio wird eine 50 %-Ausschopfung der innerortlichen Verlagerungs-
potenziale angesetzt. Hier ist ebenfalls eine stringente Umsetzung
aller Handlungsempfehlungen erforderlich. Es wird aber zusatzlich
bertcksichtigt, dass die Stadt Neuwied in Bezug auf eine nachhal-
tige Verkehrsentwicklung noch am Anfang steht und die Bevdlke-
rung als maf3gebliche Verursacher erst dazu animiert werden muss,
das Mobilitatsverhalten zu Gunsten des Umweltverbunds zu &an-
dern.

Das Wegeaufkommen im Klimaschutzszenario — sowohl im mode-
raten als auch im ambitionierten Fall — entspricht dem Wegeaufkom-
men des Referenzszenarios, da die Prognose der Bevolkerungs-
zahl und der Mobilitatsrate unverandert tbernommen werden.

Infolge der nachhaltigen Verkehrsentwicklungspolitik der Stadt Neu-
wied veréandert sich aber die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des
Umweltverbunds, sodass das Aufkommen im motorisierten Verkehr
gegenlber dem Referenzszenario deutlich reduziert werden kann.
Im Prognosejahr 2030 umfasst der MIV-Anteil im moderaten Sze-
nario 63 % und im ambitionierten Szenario 59 %. (Tabelle 16)
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Tabelle 16: Prognostiziertes Wegeaufkommen der Bevélkerung der Stadt Neuwied im Gesamtverkehr im Klimaschutzsze-

nario

32 Hinweis: Die Betrachtung des Modal Splits bezieht sich auf den Gesamtverkehr,
d. h. die prozentuale Veranderung des Modal Splits entspricht nicht den ausgewie-
senen innerortlichen Verlagerungspotenzialen. Sie fallen aufgrund der Betrachtung
des Gesamtverkehrs kleiner aus.
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Analyse Klimaschutzszenario
2019 2030 2040
Einwohner 64.860 61.700 59.800
Wege pro Person und 3,2 3,0 3,0
Tag
Wege pro Tag, gesamt 207.552 187.876 179.007
moderates Szenario
Modal Wege pro Modal | Wege pro | Modal Split | Wege pro
Aufteilung nach Ver-| Split Tag Split Tag [%] Tag
kehrsmittelwahl [%0] [abs.] [%0] [abs.] [abs.]
Fuid 22 % 45.661 23 % 42.327 23 % 41.370
Rad 6 % 12.453 9% 17.514 12 % 20.853
OPNV 7% 14.529 5% 9.624 6 % 11.343
MIV 65 % 134.909 63 % 118.411 59 % 105.440
ambitioniertes Szenario
Modal Wege pro Modal | Wege pro | Modal Split | Wege pro
Aufteilung nach Ver-| Split Tag Split Tag [%0] Tag
kehrsmittelwahl [%0] [abs.] [%0] [abs.] [abs.]
Fuld 22 % 45.661 23 % 43.420 24 % 43.360
Rad 6 % 12.453 12 % 21.886 16 % 28.809
OPNV 7% 14.529 6 % 11.905 9% 15.494
MIV 65 % 134.909 59 % 110.664 51 % 91.344

Im moderaten Klimaschutzszenario ergibt sich fuir das Jahr 2030 ein
Endenergiebedarf in Hohe von 328.365 MWh (2040: 316.606 MWh)
und darauf aufbauend THG-Emissionen in Hohe von 103.909 tcozaq
(2040: 92.385 tcozag). Im ambitionierten Klimaschutzszenario kon-
nen diese Werte weiter reduziert werden: 321.076 MWh (2040:
314.160 MWh) und 101.695 tcozaq (2040: 89.833 tcozag). (Bild 113)
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Endenergieverbrauch und THG-Emissionen Endenergieverbrauch und THG-Emissionen
Verkehrssektor Verkehrssektor
Klimaschutzszenario 2030 "moderat", Stadt Neuwied Klimaschutzszenario 2040 "moderat"”, Stadt Neuwied
(differenziert nach Energietrager) (differenziert nach Energietrager)
500.000 500.000
450.000 450.000
400.000 400.000
350.000 328.365 350.000 316.606
300.000 | 300.000
250.000 250.000
200.000 200.000
150.000 103.909 150.000 02385
100.000 100.000
o0 w0000 h
0 0
Endenergieverbrauch [MWh/a] THG-Emissionen [tCO2&q] Endenergieverbrauch [MWh/a] THG-Emissionen [tCO2&q]
m Strom = Benzin u Diesel = Erdgas = Biogase u Strom m Benzin m Diesel = Erdgas = Biogase
= Flussiggas Biodiesel = Biobenzin = Flissiggas Biodiesel = Biobenzin
Endenergieverbrauch und THG-Emissionen Endenergieverbrauch und THG-Emissionen
Verkehrssektor, Verkehrssektor,
Klimaschutzszenario 2030 "ambitioniert”, Stadt Neuwied Klimaschutzszenario 2040 "ambitioniert”, Stadt Neuwied
(differenziert nach Energietréger) (differenziert nach Energietrager)
500.000 500.000
450.000 450.000
400.000 400.000
350.000 321.076 350.000 314.160
300.000 300.000
250.000 250.000
200.000 200.000
150.000 150.000
100.000 101.695 100.000 89.833
50.000 50.000
0 0
Endenergieverbrauch [MWh/a] THG-Emissionen [tCO2&q] Endenergieverbrauch [MWh/a] THG-Emissionen [tCO2&q]
H Strom HBenzin u Diesel H Erdgas H Biogase H Strom HBenzin u Diesel H Erdgas H Biogase
u Flissiggas Biodiesel = Biobenzin u Flussiggas Biodiesel = Biobenzin

Bild 113: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors der Stadt Neuwied im Klimaschutzszenario (mo-
derat, ambitioniert) fur die Jahre 2030 und 2040

Der Abgleich mit den bundesweiten Klimazielen verdeutlicht, dass
sowohl im moderaten als auch im ambitionierten Klimaschutzsze-
nario die bundesweiten Zielsetzungen nicht erreicht werden. Vor
diesem Hintergrund ist zu empfehlen, dass die Stadt Neuwied
grundsatzlich die bundesweiten Klimaschutzziele unterstitzt, sie
aber eigene Zielwerte formuliert, die die stadtspezifischen Moglich-
keiten bertcksichtigen.

Tabelle 17: Gegenuberstellung der kommunalen Bilanzierungswerte des Klimaschutzszenarios (moderat) mit
den bundesweiten Zielwerten

Zielsetzung | Referenz- | Referenz- | Klimaschutz-sze- | Klimaschutz-sze-
Bund jahr jahr nario nario
1990 2005 2030, moderat 2040, moderat
THG-Emissionen bis 2030 110.844 J. 103.909 92.385
[tcozaq] -50 % ge- (-6 % ggl. 1990) | (-17 % ggu. 1990)
genuber
1990
Endenergieverbrauch | bis 2020 A 420.230 328.365 316.606
[MWh] -10 % und (-22 % ggu. 2005) | (-25 % ggu. 2005)
bis 2050
um rund
-40 % ge-
genuber
2005
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Tabelle 18: Gegentberstellung der kommunalen Bilanzierungswerte des Klimaschutzszenarios (ambitioniert)
mit den bundesweiten Zielwerten
Zielsetzung | Referenz- | Referenz- | Klimaschutz-szena- Klimaschutz-
Bund jahr jahr rio szenario
1990 2005 2030, 2040,
ambitioniert ambitioniert
THG-Emissionen bis 2030 110.709 A 101.695 89.833
[tcozaq] -50 % ge- (-8 % ggu. 1990) (-19 % ggi.
genuber 1990)
1990
Endenergieverbrauch | bis 2020 A 419.404 321.076 314.160
[MWh] -10 % und (-24 % ggu. 2005) (-25 % ggu.
bis 2050 2005)
um rund
-40 % ge-
genuber
2005

10 Erarbeitung einer Verstetigungs- und Monitoring-
Strategie

Die Umsetzung des erarbeiteten Handlungskonzepts fir eine nach-
haltige Verkehrsentwicklung (vgl. Abschnitt 6) gehort zusammen mit
dem zugehorigen Monitoring (Uberpriifung des Umsetzungsstands
und der Zielerreichung) zu den Managementaufgaben einer Kom-
mune.

10.1

Damit die Ziele des entwickelten Handlungskonzepts (siehe Ab-
schnitt 6) kontinuierlich umgesetzt werden kdnnen, wird innerhalb
der kommunalen Verwaltung eine entsprechende Organisations-
und Koordinationsstruktur, aber auch ein strukturierter und kontinu-
ierlicher fachbereichstibergreifender Abstimmungs- und Entschei-
dungsprozess bendtigt. Dies dient der thematischen Verankerung
einer nachhaltigen Mobilitats-/Verkehrsentwicklung als Quer-
schnittsthema und gewabhrleistet eine kontinuierliche Beriicksichti-
gung.

Aufbauend auf der heutigen Verankerung der Themenfelder Ver-
kehr, Mobilitat und Umwelt werden Optimierungsvorschlage fur ein
kommunales Mobilitatsmanagement abgeleitet. Hierbei ist es sinn-
voll, dass es eine zentrale Gesamtkoordination zur Verankerung
und Umsetzung des kommunalen Mobilitatsmanagements gibt,
d. h. eine Personalstelle, der das Aufgabenfeld Mobilitatsmanage-
ment zugeordnet wird. Dies kann entweder Uber eine Zustandig-
keitserweiterung einer bestehenden Personalstelle oder aber Uber
eine Einrichtung einer neuen Personalstelle erfolgen. Die mit der
Aufgabe des Mobilitdtsmanagements betraute Person Ubernimmt
die Aufgabe des Schnittstellenmanagements, d. h. der fachiiber-
greifenden Kommunikation mit:

Verstetigungsstrategie

= der Koordinierung der verwaltungsinternen Prozesse,
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= der Organisation der internen und externen Projektkommunika-
tion sowie

= der Ideensammlung und Initiierung von Mobilitatsmanagement-
vorhaben.

Die inhaltliche Federfuhrung bleibt selbstverstéandlich bei den jewei-
ligen Fachabteilungen.

10.1.1 Verwaltungsstruktur

Die Verwaltung der Stadt Neuwied setzt sich aus dem Oberburger-
meister, dem Burgermeister, den Beigeordneten sowie den ver-
schiedenen Amtern und Abteilungen zusammen. Die Themenfelder
Verkehr, Mobilitat und Umwelt, die bei den Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan Neuwied berthrt werden, werden in der
Verwaltung hauptsachlich im Dezernat | und Ill mit den Bereichen

= Stabsstellen ,Wirtschaftsforderung / Citymanagement® und ,KIi-
maschutzmanagement® (Teilbereich von 01 Biro des Oberbur-
germeisters),

= Stadtbauamt (Amt 60),

= Amt flr Recht und Liegenschaften (Amt 30),
= ,Ordnungsamt‘ (Amt 32)

behandelt.

Im Hinblick auf die Férderung einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung ist eine enge Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen
Abteilungen notwendig. Hierfur sind entsprechende Organisations-
und Arbeitsstrukturen erforderlich.

10.1.2 Organisations- und Arbeitsstruktur

Das Planen und Handeln der fur Mobilitat und Verkehr relevanten
Fachstellen der Kommunalverwaltung erfordert einen strukturierten
und kontinuierlichen fachbereichsiibergreifenden Abstimmungs-
und Entscheidungsprozess.

Verschiedene Fachstellen innerhalb der Verwaltung sind fir den
strukturierten und kontinuierlichen fachbereichstbergreifenden Ab-
stimmungs- und Entscheidungsprozess notwendig. Aber auch die
Politik und weitere Beteiligte aul3erhalb der Verwaltung sind einzu-
beziehen.

Nachfolgend werden die vorhandenen Organisations- und Arbeits-
strukturen vorgestelit.

Projektbegleitende Arbeitsgruppe ,,Verkehr

Die inhaltliche Ausarbeitung der Untersuchungen zum Verkehrsent-
wicklungsplan wurden von einer Arbeitsgruppe bestehend aus Ver-
treterinnen und Vertreter der relevanten Fachamter der Verwaltung,
der politischen Ratsfraktionen sowie weitere verkehrsrelevante Ak-
teure (u. a ADFC, ADAC, Burgervertretung) begleitet. Unter der Lei-
tung des Oberbilrgermeisters der Stadt Neuwied fungierte diese Ar-
beitsgruppe als Steuerungsgruppe, d. h. innerhalb der Arbeits-
gruppe wurden Zwischenergebnisse vorgestellt und inhaltlich disku-
tiert. Darliber hinaus waren die Teilnehmenden der politischen
Ratsfraktionen dazu angehalten, die gewonnenen Informationen in
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ihre Fraktionen als inhaltliche Vorbereitung des relevanten politi-
schen Ausschusses hineinzutragen (Multiplikatorfunktion).

Weitere externe Unterstiitzung

Die Stadt Neuwied ist bereits im Jahr 2021 dem Klima-Bundnis
beigetreten und verpflichtet sich dadurch zu klimagerechtem Han-
deln. Aus diesem Anspruch heraus lasst die Stadt Neuwied aktuell
parallel zu den Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan
das integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Neuwied erarbeiten.
Das Klima-Biindnis bietet seinen Mitgliedern verschiedene Unter-
stiitzungsangebote an: u. a. Beratung zur lokalen Klimaschutzstra-
tegie, Erfahrungsaustausch und Wissenserweiterung durch Veran-
staltungen und Publikationen sowie Bereitstellung des Monitoring-
Tools ,Benchmark Kommunaler Klimaschutz“ (Climate Cities
Benchmark)®3,

Darlber hinaus hat die Stadt Neuwied die grundséatzliche Bereit-
schaft erklart, Mitglied in einer Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundlicher Kommunen Rheinland-Pfalz zu werden, die sich in
Griundung befindet.

10.1.3 Handlungsempfehlungen

Das kommunale Mobilitdtsmanagement zielt darauf ab, eine nach-
haltige Mobilitatsentwicklung dauerhaft in der Verwaltungsstruktur
zu verankern und mit der Umsetzung des Verkehrsentwicklungs-
plans nachhaltige Verkehrsangebote und verkehrssparende Raum-
strukturen zu schaffen.

Bisher gibt es in der Neuwieder Verwaltung keine zentrale Gesamt-
koordination zur Verankerung und Umsetzung des kommunalen
Mobilitatsmanagements. Vor diesem Hintergrund wird die Schaf-
fung einer Personalstelle ,Mobilitdtsmanagement* — entweder als
neue Personalstelle oder als Erweiterung des Aufgabenbereichs ei-
ner bestehenden Personalstelle — empfohlen. Dieser Personalstelle
soll zum einen das Controlling zur Umsetzung des Verkehrsentwick-
lungsplans und zum anderen die Optimierung der Kommunikation
zwischen den Fachabteilungen zugeteilt werden. Die Person fir das
Mobilitatsmanagement tUbernimmt damit die Aufgabe des Schnitt-
stellenmanagements, d. h. der fachibergreifenden Kommunikation
mit:

= der Koordinierung der verwaltungsinternen Prozesse,

= der Organisation der internen und externen Projektkommunika-
tion,

= der Ideensammlung und Initiierung von Mobilitatsmanagement-
vorhaben sowie

= der Fordermittelakquise und

33 Benchmark Kommunaler Klimaschutz* ist ein neues Instrument fiir Stadte und
Gemeinden, das die systematische Erfassung und Darstellung der eigenen Aktivi-
taten und Ergebnisse im Klimaschutz unterstiitzt. Durch die vergleichende Préasen-
tation mit nationalen Durchschnittswerten und den Ergebnissen anderer Kommu-
nen werden Prioritdten fir das zukinftige Handeln aufgezeigt, fir abgebildete
Schwachstellen werden konkrete Maf3nahmen unterbreitet.“ (Klima-Biindnis e. V.
(0. J.): Benchmark Kommunaler Klimaschutz. Flyer.
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= Kontrolle des Umsetzungsstands der Malihahmen.

Die inhaltliche Federfuhrung bleibt selbstverstandlich bei den jewei-
ligen Fachabteilungen.

Das Planen und Handeln der fur Mobilitdt und Verkehr relevanten
Fachstellen der Kommunalverwaltung erfordert einen strukturierten
und kontinuierlichen fachbereichsibergreifenden Abstimmungs-
und Entscheidungsprozess. Verschiedene Fachstellen innerhalb
der Verwaltung sind dafiur notwendig. Das Zusammenspiel der ein-
zelnen Fachstellen mit der Politik und weiteren Beteiligten aul3er-

halb der Verwaltung wird in Bild 114 dargestellt.

Leitung

Verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ,,Verkehr*
(Lenkungskreis innerhalb der Verwaltung)
[Austausch und Abstimmung von Mobilitatsthemen]

Temporare themenspezifische Arbeitsteams

% Koordination (Kleingruppe aus der verwaltungsinternen Arbeitsgruppe ,Verkehr*)

GE) [intensive Bearbeitung und Vorberatung zu Einzelthemen mit Verkehrsbezug]

D~

8 E Projektbegleitender Arbeitskreis ,,Verkehr

g S| Leitung (Unterstitzung bei der Erstellung und Umsetzung des VEP)

j:§ % [Austausch und Abstimmung zum weiteren Vorgehen]

S €

s % Interkommunale Arbeitsgruppen des Landkreises Neuwied

2 = | Teilnahme (Vertretende des Kreises und der kreisangehdrigen Kommunen)

fl»‘,j ;o: [Austausch und Abstimmung von grenziiberschreitenden Verkehrsthemen]

CCU =

32 Monitoring

SL_’ Durchfiihrung (Arbeitsstanderfassung, Zielerreichungsbewertung, Berichtswesen)
[Austausch und Abstimmung zum weiteren Vorgehen]

Kommunikation
Koordination (Wissensvermittlung, Motivation)

[Bearbeitung und Vorberatung der Inhalte]

Bild 114: Organisations- und Arbeitsstruktur hinsichtlich der Verankerung von Verkehr und Mobilitat

Die dargestellte Arbeits- und Organisationsstruktur, die zur Umset-
zung des kommunalen Mobilitdtsmanagement sinnvoll ist, liegt in
grofRen Teilen noch nicht vor und muss daher noch aufgebaut wer-
den. Notwendige Elemente zur Etablierung von Mobilitdtsmanage-
ment in die Ablaufe der Verwaltung werden dadurch in bereits be-
stehende Strukturen eingebettet. Dopplungen und Parallelstruktu-
ren werden so vermieden.

Die verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ,,Verkehr* soll in einem
zwei oder vier Wochen Rhythmus zusammenkommen (Termin-
dauer max. 2 Stunden) und aktuelle Themen aus dem Verkehrssek-
tor besprechen. Dies kdnnen Stellungnahmen zu politischen Antré-
gen, Bereiche mit Auffalligkeiten im Unfallgeschehen oder neue
Sachstande zu Planungen und laufenden MalRhahmen sein. Erge-
ben sich aus der verwaltungsinternen Arbeitsgruppe ,Verkehr® be-
sondere Themenstellungen, kénnen diese in temporaren themen-
spezifischen Arbeitsteams vorbereitet werden. Die Bildung und
Einberufung dieser Kleingruppen erfolgt stets nach Bedarf.
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Der im Zuge der Bearbeitung der Untersuchungen zum Verkehrs-
entwicklungsplan Neuwied initiierter projektbegleitender Arbeits-
kreis ,,Verkehr* soll auch die Umsetzung des Verkehrsentwick-
lungsplans mit begleiten. Hierzu soll der Arbeitskreis ein bis zweimal
im Jahr tGber den Sachstand der Umsetzung informiert werden, so-
dass gemeinsam der Anpassungs- und Fortschreibungsbedarf dis-
kutiert werden kann. Hierbei ware es von Vorteil, wenn die perso-
nelle Besetzung moglichst gleichbleibend ist. Findet ein Personal-
wechsel statt, sollten der neuen Person der Schlussbericht zum
Verkehrsentwicklungsplan sowie die weiteren Protokolle zu den bis-
her durchgefiihrten Arbeitsgruppentreffen als Einarbeitungsgrund-
lage zur Verfligung gestellt werden.

Die interkommunale Arbeitsgruppe des Landkreises Neuwied
dient dem Austausch und der Abstimmung mit den Nachbarkommu-
nen, vor allem zu grenziiberschreitenden Themenfelder.

10.2 Monitoring-Strategie

Fur eine erfolgreiche Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans
ist eine stetige Uberprufung und Anpassung notwendig. Hierzu ist
in regelmafigen Zeitabstanden der Arbeitsstand zu erfassen und
der Zielerreichungsgrad zu bewerten. Beides sind Aufgaben des
Controllings.

10.2.1 Erfassung des Arbeitsstands

Zur Erfassung des Arbeitsstands ist ein Wissensaustausch mit den
fur die MalBnhahmen benannten Zustandigkeiten erforderlich. Da es
sich um eine wiederkehrende Aufgabe handelt — Durchfiihrung fir
jede EinzelmalRnahme und wiederholt in regelmaftigen Zeitabstan-
den — sollte der Wissensaustausch zur Minimierung des Arbeitsauf-
wands moglichst standardisiert durchgefiihrt werden. Es wird daher
der Einsatz eines strukturierten Erfassungsbogens empfohlen.

In diesem Erfassungsbogen sollten folgende Informationen abge-
fragt werden, sodass eine differenzierte Erfassung des aktuellen Ar-
beitsstands erfolgen kann:

= Grundlegende Projektinformationen (Worum geht es?): werden
von der Personalstelle Mobilitatsmanagement vorausgefullt
(u. a. Projekttitel, -inhalte, -ziele, geplanter Zeithorizont); diese
kénnen im Wesentlichen aus den Projektsteckbriefen des Hand-
lungskonzepts entnommen werden

= Projektstatus ,Zeit* (Wo steht das Projekt zeitlich?): noch nicht
gestartet/ in Vorbereitung/ lauft/ abgeschlossen/ Stillstand

» Projektstatus ,Inhalt” (Wo steht das Projekt inhaltlich?): in Be-
zug auf den Projektstatus ,Zeit" bei ,in Vorbereitung“ und ,lauft"
abfragen, was inhaltlich schon gemacht wurde, aktuell bearbeitet
wird und als nachstes folgt; in Bezug auf ,Stillstand“ nach den
Griunden fragen

= Schwierigkeiten (Was muss entschieden werden?): Falls es
Schwierigkeiten in Bezug auf das Projekt gibt/gab, welche sind
das und wodurch ergeben/ergaben sich diese? Werden Ent-
scheidungen bendétigt, um die Schwierigkeiten zu beheben? (Er-
fahrungen sammeln, um dies beim néchsten Mal besser machen
zu kdnnen)

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neuwied
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Bezlglich des zeitlichen Rhythmus ist diese Erfassung des Arbeits-
stands ca. alle zwei bis drei Jahre durchzufiuihren, sodass sich die
Jahre 2024, 2027 sowie 2030 anbieten wiirde.

Die Ergebnisse der Erfassung des Arbeitsstands sind in einem
Kurzbericht schriftlich zusammenzufassen und fir Interessierte aus
der Verwaltung und der Bevolkerung zu veréffentlichen.

10.2.2 Bewertung des Zielerreichungsgrads

Die Erfolgskontrolle erfolgt nicht fir einzelne Malinahmen, sondern
fur den Verkehrsentwicklungsplan als Gesamtpaket.

In Zusammenarbeit mit der Verwaltung wurde im Erarbeitungspro-
zess des Verkehrsentwicklungsplans Leitziele formuliert (vgl. Ab-
schnitt 5), denen nun Bewertungsindikatoren zugeordnet werden
mussen. Sie lassen sich aus der Zielsetzung der Leitziele und den
zugehorigen Handlungsfeldern ableiten.

Tabelle 19: Bewertungsindikatoren
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Leitziel Handlungsfeld

Bewertungsindikator

Klimabewusste Mobilitat fiir eine
sich nachhaltig entwickelnde Stadt

Forderung der Nahmobilitat

Modal Split-Anteil des Umweltver-
bunds

Schaffung von verkehrssparenden
Strukturen

Verkehrsleistung Gesamtstadt (An-
zahl Wege, Anzahl Wege-Kilome-
ter)

Forderung alternativer Mobilitats-
formen

Anzahl alternativer Mobilitdtsange-
bote

Anzahl Nutzende

Anzahl Wege mit alternativen Mo-
bilitatsformen

Etablierung eines kommunalen
Mobilititsmanagementansatzes

verkehrsbedingte THG-Emissionen
verkehrsbedingter Endenergiever-
brauch

Vernetzte Mobilitat fur starke Ver-
bindungen zwischen den Stadttei-
len und der Innenstadt

Verbesserung der Erreichbarkeiten

Anteil Binnenverkehr
Verkehrsmittelspezifische Reise-
zeitvergleiche fur ausgewahlte Ver-
bindungen

Vernetzung der Verkehrsmittel

Anteil intermodaler Wege

Schaffung von Mobilstationen

Anzahl Mobilstationen im Stadtge-
biet

Forderung alternativer Antriebe

Anteil alternativer Antriebsformen
am Pkw-Bestand

Sichere und barrierefreie Mobilitat
fir mehr Wohn- und Lebensquali-
tat

Verbesserung der Aufenthaltsqua-
litat

Meinungsbild der Birgerinnen und
Burger (gesamtstadtisch und/oder
ortsspezifisch)

Verbesserung der sozialen Sicher-
heit

Meinungsbild der Birgerinnen und
Birger (gesamtstadtisch und/oder
ortsspezifisch)

Barrierefreie Umgestaltung von
Verkehrsrdaumen

Anzahl umgestalteter Knoten-
punkte

Herstellung von barrierefreien Zu-
gangen zu allen Verkehrsmitteln

Meinungsbild der Burgerinnen und
Burger (gesamtstadtisch und/oder
ortsspezifisch)

Reduzierung der Geschwindigkei-
ten im Kfz-Verkehr

Vsgs an ausgewahlten Querschnit-
ten im StraRennetz der Stadt Neu-
wied

Verbesserung der Verkehrssicher-
heit

Anzahl Unfélle mit Verungliickten
im Stadtgebiet Neuwied
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Zur Quantifizierung der ausgewahlten Indikatoren ist eine Datener-
hebung erforderlich. Diese Datenerhebung umfasst verschiedene
Bereiche.

Zum einen betrifft das die Bevoélkerung, deren Mobilitatsverhalten
durch eine Haushaltsbefragung erfasst werden kann. Die letzte
Haushaltsbefragung wurde im Zuge der deutschlandweiten Erhe-
bung ,Mobilitat in Deutschland® (kurz MiD) im Jahr 2017 durchge-
fuhrt. Der Betrachtungshorizont des Verkehrsentwicklungsplans ist
auf 10 Jahre ausgerichtet. Vor diesem Hintergrund wird eine er-
neute Analyse des Mobilitatsverhaltens zur Halbzeit der Prognose-
zeit (2025) sowie zum Ende der Prognosezeit (2030) durchzufih-
ren. Auch danach ist es ratsam, alle fiinf Jahre (spatestens alle 10
Jahre) eine Haushaltsbefragung durchzufiihren, um die Entwick-
lung des Modal Splits kontinuierlich zu beobachten. Ist dieser zeitli-
che Rhythmus nicht mdglich ist auch eine erneute Kopplung an die
deutschlandweite MID-Erhebung mdglich (Kosten: ca. 35.000 €% je
Durchfiihrung inkl. Auswertung).

Zum anderen ist eine Datenerhebung im Bereich Klima von Bedeu-
tung. Eine erste Klimabilanzierung (Analyse 2019) wurde im Rah-
men der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan durchge-
fuhrt. Diese kann kontinuierlich alle zwei Jahre (spatestens alle drei
Jahre) von der Personalstelle Klimaschutzmanagement fortge-
schrieben werden (Kosten: Klimaschutz-Planer wird zur Bilanzie-
rung kostenlos zur Verfligung gestellt).

AuBerdem gilt es verschiedene Verkehrserhebungen (Zahlungen,
Geschwindigkeitsmessungen, Blrgerbefragungen) sowie Unfallda-
tenanalysen durchzufihren.

10.2.3 Akteursbeteiligung

Fir eine erfolgreiche Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans
ist die Miteinbeziehung verschiedener Akteure von grofRer Bedeu-
tung. Diese Akteursbeteiligung fand bereits wahrend der Erarbei-
tung des Verkehrsentwicklungsplans statt und sollte nun auch nach
Fertigstellung der Untersuchungen fortgesetzt werden.

Es ist zu empfehlen, dass die Sitzungen des projektbegleitenden
Arbeitskreises fortgesetzt werden, da so garantiert werden kann,
dass aktuelle Themen und Problemstellungen im Bereich Mobilitat
besprochen und diskutiert werden konnen und die Ergebnisse in die
politischen Fraktionen hineingetragen werden. In diesem Rahmen
kann auch tber den erfassten Arbeitsstand berichtet werden. Au-
Rerdem werden so die Veranderungen gegeniiber dem Vorbericht
sowie aufgefallene Schwierigkeiten angesprochen. MaRgebende
Entscheidungen (z. B. Uiber neue Projekte) sind — wie bisher auch —
in den entsprechenden politischen Gremien vorzubereiten bzw. zu
treffen.

Neben dem Arbeitskreis wird auch eine weitere Einbindung der Buir-
gerschatt fur sinnvoll erachtet. Dies erfolgt unter anderem durch die
empfohlenen MalRnahmen zu ,Marketing und Offentlichkeitsarbeit*
(vgl. Abschnitt 6.8) und die wiederholte Durchfiihrung der Mobilitats-
befragung der Einwohnenden der Stadt Neuwied (zuletzt 2017,
Wiederholungsempfehlung fir 2025). Dariber hinaus wird

34 Kostenstand, 2017
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vorgeschlagen in einem Finf-Jahres-Rhythmus (Halbzeit 2025 und
Zielhorizont 2030) eine Buirgerinformationsveranstaltung zum
Thema Mobilitat abzuhalten.

10.2.4 Handlungsempfehlungen

Das Monitoring bendétigt die Einbindung aller relevanten Fachabtei-
lungen, die sich mit der Umsetzung der Handlungsempfehlungen
beschaftigen. Es handelt sich demnach um eine fachibergreifende
Kommunikation. Es wird empfohlen, die Durchfiihrung des Monito-
rings als Aufgabenfeld in den Verantwortungsbereich der empfoh-
lenen Stelle ,Mobilitatsmanagement® zu integrieren, die innerhalb
der Bauverwaltung zu etablieren ist.
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11 Fazit und Ausblick

Die Stadt Neuwied méchte die Bundes- und Landesregierung bei
der Erreichung der formulierten Klimaschutzziele unterstiitzen und
dabei Synergien fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung schaf-
fen.

Die Ergebnisse der Klimabilanzierung zeigen auf, dass die bundes-
weite Zielsetzung bzgl. des Endenergieverbrauchs und der THG-
Emissionen im Verkehrssektor fir die Stadt Neuwied problematisch
sind.

Unter Berlcksichtigung des anvisierten Modal Split-Zielwertes im
ambitionierten Szenario (bis 2030: 41 % Umweltverbund-Anteil,
+6 %-Punkte ggu. der Ausgangssituation; bis 2040: 49 % Umwelt-
verbund-Anteil, +14 %-Punkte ggl. der Ausgangssituation) reduzie-
ren sich die THG-Emissionen in den nachsten 10 Jahren (2030) ge-
geniber dem Referenzjahr 1990 voraussichtlich um 8 % (Zielwert
Bund: -50 % bis 2030 ggu. 1990). Im Hinblick auf den Klimaschutz
sind daher weitere Anstrengungen im Hinblick auf die Umsetzung
einer Verkehrswende zu unternehmen. Dem ist sich die Stadt Neu-
wied auch bewusst und versteht den anvisierten Modal Split-Ziel-
wert nicht als Ober- sondern vielmehr als Untergrenze (minimales
Ziel).

Die Verhaltensanderung soll durch eine verbesserte Infrastruktur fiir
den Umweltverbund, ergdnzenden umweltvertraglichen Mobilitats-
angeboten sowie durch weiche Maflinhahmen (Information, Kommu-
nikation, Aufklarung) erfolgen.

Die Berechnung der Klimabilanz mit einem ambitionierterem Modal
Split (bis 2030: 41 % Umweltverbund-Anteil, +6 %-Punkte ggl. der
Ausgangssituation; bis 2040: 49 % Umweltverbund-Anteil, +14 %-
Punkte ggi. der Ausgangssituation) macht aber auch deutlich, dass
eine Anderung der Verkehrsmittelwahl allein nicht ausreichen wird.
Zusatzlich muss der Emissionsausstol der Fahrzeuge im Allgemei-
nen reduziert werden (Férderung der alternativen Antriebe).

Die Umsetzung der im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Neu-
wied aufgeftihrten Handlungsempfehlungen zur Férderung des Um-
weltverbunds erfordert ein entsprechendes Haushaltsbudget. Der
Schwerpunkt wird dabei beim Radverkehr angesetzt, da hier der
groflite Nachholbedarf gesehen wird. Die finanziellen Mittel missen
dazu adaquat abgeschéatzt und im Zuge der nachsten Haushaltsauf-
stellung(en) bertcksichtigt werden. Eine erste Orientierung bieten
dabei die vom Bund im Nationalen Radverkehrsplan 2020 formulier-
ten Finanzbedarfe. Dazu erfolgt zunachst eine Unterteilung der
Handlungsnotwendigkeit auf Grundlage des bisherigen Radver-
kehrsanteil des Modal Splits:

= Einsteiger: Radverkehrsanteil < 10 %
(organisatorische Radverkehrsforderung ist in Anfangen vorhan-
den oder existiert nicht)

= Aufsteiger: 10%< Radverkehrsanteil < 25 %
(es existiert eine Dynamik in der Radverkehrsférderung)

= Vorreiter: Radverkehrsanteil > 25 %
(die Radverkehrsférderung stellt eine Selbstverstandlichkeit dar)
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Die Stadt Neuwied zahlt derzeit mit einem Radverkehrsanteil von
6 % (Mobilitatsbefragung 2017) zu den Einsteigern. Fir sie setzt
sich der im Nationalen Radverkehrsplan 2020 aufgefihrte jahrliche
Finanzbedarf wie folgt zusammen:

= Infrastruktur: 6,10-13,10 € pro Einwohner (5,00-12,00 € far Um-
bau, Neubau und Erhaltung sowie 1,10 € fir betriebliche Unter-
haltung),

= Abstellanlagen: 1,10-2,50 € pro Einwohner,

= weitere MalRnahmen: 0,50 -2,00 € pro Einwohner,

= nicht-intensive MaRnahmen: 0,50 € pro Einwohner.

Das macht in Summe 8,20 bis 18,10 € pro Einwohner. Bei Anwen-
dung dieses Orientierungswertes ergibt sich auf Grundlage der heu-
tigen Einwohnerzahl (ca. 65.000 Einwohnern) ein jahrlicher Finanz-
bedarf fir den Radverkehr von 533.000 bis 1,2 Mio. €.

Da der Radverkehr nicht das einzige Handlungsfeld darstellt, kdme
noch der jahrliche Finanzbedarf der anderen Handlungsfelder
hinzu. Diese vereinfachte Rechnung zeigt auf, dass ein Umdenken
in Bezug auf die Aufteilung der finanziellen Mittel erforderlich ist,
aber auch die Akquirierung von Fordermitteln.
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Glossar

MIV motorisierter Individualverkehr

OPNV offentlicher Personennahverkehr

ov offentlicher Verkehr

SPNV schienengebundener Personennahverkehr
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