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MaRnahmenkonzept — Konkretisierung

Sofern fiir ein besseres Verstandnis notwendig, werden die im Teil B ,,MalRnahmenkonzept — Steck-
briefe” dargestellten Malnahmen im hier vorliegenden Berichtsteil im Folgenden mittels Arbeits-
bausteinen, kartographischer Ausarbeitungen, tabellarischen Zusammenstellungen, Abbildungen
und Grafiken vertiefend und detailliert erldutert. Teilweise werden MaRnahmen nur mittels grafi-
scher, kartografischer oder tabellarischer Erlauterungen konkretisiert. Neben den vertiefenden Er-
l[duterungen sind den MaBnahmen charakteristische Merkmale (Prioritat, Kosten, Umsetzungshori-
zont, Zielbezug, zentrale Akteure, typ der MaBnahme) zugeordnet, so dass schnell ersichtlich wird,
wie diese MaRnahmen hinsichtlich dieser Aspekte einzuordnen sind. Die charakteristischen Merk-
male und deren Auspragung wurden detailliert im Teilbericht B ,MaRnahmenkonzept — Steck-
briefe” erlautert.
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A | FuBverkehr

Al FuBverkehrsstrategie 2035 ,,Der Wuppertaler Weg“

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

YY) e o ' i
Zentrale Stadt Wuppertal, FuRverkehrsinitiativen, Inklusionsbiiro, Beirat der Menschen
Akteure mit Behinderung
Typ Strategie

Identifizierung der Riume und Achsen

Wichtige Achsen fir den FuRverkehr werden durch die Wuppertrails (vgl. A2) definiert. Diese Ach-
sen ziehen sich durch das gesamte Stadtgebiet und verbinden Ortsteilzentren, wichtige Einrichtun-
gen sowie Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs miteinander. Auch wenn die Distanzen auf-
grund der StadtgrofRe Wuppertals in der Regel zu grol8 fiir den FuBBverkehr sind, so blindeln diese
Achsen und stellen eine Sammelfunktion dar, sodass einzelne Abschnitte von Alltagswegen auf die-

sen zuriickgelegt werden konnen.

Tabelle 1: Potenzial von Einrichtungen flr den FulRverkehr

Radius
Einrichtung (m) Punktwert
Haltestellen
SPNV 500 4
Schwebebahn 300 4
Bus > 18 Halte/h (HVZ) 200 3
Bus < 18 Halte/h (HVZ) 200 1
Bildung
Grundschule 200 2
Sekundarstufe 300 4
Schulzentren 300 5
Universitat 400 5
Sport und Freizeit
Sportanlagen, Bader 200
Museen, touristische Orte 200
Wohnen
Altenheime 500 1
Wohnheime 200
Dienstleistung
Nahversorgungszentrum 300 3
Offentliche Gebiude 300 3 In Anlehnung an EFA Tabelle 4,
Krankenhauser 200 2 EAO und VDV Schrift 4 (2019)
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Eine Charakteristik des Fullverkehrs ist die flichendeckende ErschlieBung und die hohe Empfind-
lichkeit fuir Umwege (keine direkte Fiihrung). Daher tritt der FuBverkehr im Vergleich zum Rad-
oder Kfz-Verkehr weniger stark geblindelt auf. In der Folge ist daher neben der linienhaften Be-
trachtung durch die Achsen ein flachenhafter Ansatz zur Identifizierung von Potenzialrdumen not-
wendig. Das Potenzial fiir den FuBverkehr ergibt sich dabei primar durch die Umfeldnutzung. So
sind in den Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) der FGSV Einrichtungen mit charak-
teristischen Einflussbereichen definiert. Hierzu zéhlen unter anderem Haltestellen, Bildungseinrich-
tungen, Sport- und Freizeitstatten, Wohnen sowie Dienstleistungen (siehe Tabelle 1). Durch die
Dichte dieser Einrichtungen lasst sich die Rolle des FuBverkehrs in den umliegenden StralRenrdu-
men in der Flache ableiten. Die vorliegenden georeferenzierten Einrichtungen wurden mit dem Ra-
dius und dem Potenzialwert (1 = niedriges Potential, 5 = hohes Potential) entsprechend Tabelle 1
belegt und die entstehenden Puffer miteinander verschnitten. Hieraus wurden in sich homogene

Zonen gebildet:

» HauptfuBverkehrsbereiche: Die StraBenrdume weisen ein hohes FulRverkehrspotenzial auf und
sind daher auf entsprechend hohe FuBverkehrsstarken hin zu dimensionieren. Hohe Qualitats-
standards und eine umfassende Barrierefreiheit haben hier einen besonders hohen Nutzen.

» NebenfuBverkehrsbereiche: Die StraRenrdume weisen ein moderates FulRverkehrspotenzial
auf. Sie sollten aufgrund durchschnittlicher FuBverkehrsstarken entsprechend dimensioniert
und gestaltet werden.

» Basisnetz: Die StraRenrdume weisen ein unterdurchschnittliches FuRverkehrspotenzial auf. Sie
missen die Grundfunktionen im Sinne der Verkehrssicherheit erfiillen, eine Dimensionierung
Uber die Mindest- bzw. Regelmale hinaus kann anlassbezogen dennoch erforderlich sein.

Einen besonderen Raum stellen Wohnquartiere dar, diese werden gesondert betrachtet. Der FuR-
verkehr ist in Wohnquartieren nicht nur Fortbewegungsart, sondern nimmt im hohen Mal3e eine
Aufenthaltsfunktion wahr. Im MalRnahmenbaustein A4 werden diese Bereiche identifiziert und ana-

lysiert.
Barrierefreiheit

Einen weiteren charakteristischen Raum stellt ein Prioritatennetz Barrierefrei dar. Im Grundsatz ist
eine vollstandige Barrierefreiheit im gesamten Straflenraum entsprechend den Anforderungen der
DIN 18040-3 zu gewahrleisten. Zum einen erfordert der hohe planerische und finanzielle Aufwand
zur Herstellung der Barrierefreiheit jedoch eine entsprechende Priorisierung als Arbeitsgrundlage.
So ist die Herstellung barrierefreier Verbindungen mit hoher Nutzerfrequenz effektiver als isolierte
Malnahmen, da eine Verbindung erst dann durch mobilitatseingeschrankte Verkehrsteilnehmer:in-
nen genutzt werden kann, wenn alle Abschnitte umgestaltet sind. Zum anderen sind nicht Gberall
die Anforderungen an barrierefreie Verkehrsanlagen technisch umsetzbar (zum Beispiel Treppen),
so dass hier alternative Wegeverbindungen zum FuBhauptnetz gebildet werden miissen. Gemein-
sam mit den Betroffenenverbanden ist daher ein Prioritdtennetz zu entwickeln, innerhalb dessen
die Herstellung barrierefreier Wegeverbindungen forciert wird. Grundlage hierfiir konnen das be-
reits innerhalb der Verwaltung vorhandene Arbeitspapier und das durch die Abstimmungsgespra-

che Barrierefreiheit entstandene Netz bilden.
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Grundlage barrierefreier StraRenraumgestaltung ist das Zwei-Sinne-Prinzip: Alle Informationen

mussen die Nutzer:innen mit mindestens zwei der drei Sinne Hoéren, Fihlen oder Sehen wahrneh-

men kénnen. Im StraBenraum kann so die Einstiegsposition an Bushaltestellen tiber die Sinne Se-

hen (Haltestellenschild und weilRe Flache) und Fiihlen (Noppenplatten) gefunden werden oder die

Grunphase an Signalanlagen lber die Sinne Sehen (griines Lichtzeichen), Horen (Freigabeton) und

Flhlen (Vibrationstaster) erkannt werden.

Die Realisierung der Barrierefreiheit im Stralenraum umfasst insbesondere die folgenden Aspekte:

>

Bordsteinhdhen: Bordsteine separieren den Strallenraum und schiitzen den FuRverkehr vor
dem flieRenden Verkehr. An Querungsstellen stellen sie jedoch ein Hindernis dar. Mit dem Roll-
stuhl sind je nach Ausrundung Bordhdhen ab 3 cm nicht mehr zu Gberwinden. Doch auch fir
Rollatoren, Kinderwagen und Reisekoffer stellen nicht abgesenkte Bordsteine ein Hindernis
dar. Auf der anderen Seite sind Bordsteinkanten notwendige taktil erfassbare Abgrenzungen
zur Fahrbahn. Die HBVA und die DIN 18040-3 haben daher als Kompromiss eine Bordsteinhdhe
von 3 cm festgelegt. Dort, wo ausreichend Flache zur Verfligung steht, sollte durch eine diffe-
renzierte Bordhohe sowohl eine hohe Tastkante als auch eine durch Blindenleitsysteme abgesi-
cherte Nullabsenkung realisiert werden.

Taktile Leitelemente: Zur Orientierung im StralRenraum sind fiir blinde Menschen taktil wahr-
nehmbare Leitelemente erforderlich. Diese garantieren eine Orientierung in Langsrichtung so-
wie eine Abgrenzung zum flieBenden Rad- und Kfz-Verkehr sowie zu Einbauten. Grundsatzlich
ist in Fullgangerbereichen eine durchgangige innere Leitlinie als Abgrenzung des fahrbahnfer-
nen Bereiches und eine duRere Leitlinie als Abgrenzung zur Fahrbahn vorzusehen. Diese kann
durch diverse vorhandene, taktil wahrnehmbare Strukturen gebildet werden (Bordsteine,
Wande, Zaune, Pflasterreihen etc.). Wo keine Strukturen vorhanden sind, konnen taktile Ele-
mente (Rippen- und Noppenplatten) verwendet werden.

Barrierefreie Signaltechnik: Freigabe und Sperrzeit an Signalanlagen sind die elementarsten In-
formationen im Verkehrsablauf. Daher muss fiir diese im besonderen MalRe eine Erkennbarkeit
mit mehreren Sinnen sichergestellt werden. In der Regel erfolgt dies durch eine Kombination
aus Blindenakustik und Vibrationstaster. Neben der Information der Freigabe ist jedoch auch
die Erkennbarkeit der Signalregelung elementar (z. B. durch Leitsystem oder Lockton).

Freigabe- und Raumzeiten: Aus Einschrankungen in der Mobilitat folgt in der Regel auch eine
langsamere Geschwindigkeit beim Queren der StraRe. Durch kurze Freigabezeiten (,,Griinzeit”)
und Rdumzeiten (Zeit, um die Fahrbahn zu verlassen) wird das Queren fir bestimmte Perso-
nengruppen schwieriger und ggf. werden diese sogar bei mehreren Fahrstreifen durch anfah-
rende Fahrzeuge gefahrdet.

Kontraste im StraBenraum: Neben den vollstdndig Erblindeten ist ein weit groRerer Anteil der
Bevolkerung stark seheingeschrankt. Diese Personengruppe bewegt sich in der Regel ohne
Langstock fort, taktile Leitelemente werden also nicht genutzt. Wichtiger sind hier Kontraste
zur Abgrenzung von Verkehrsraumen sowie —in Wuppertal besonders bei den Treppen — zur
Warnung vor Kanten und anderen Gefahrenstellen.

Nutzbarkeit: Blirger:innen, die zur Fortbewegung auf Hilfsmittel wie Rollstuhl und Rollator an-
gewiesen sind, bendtigen mehr Flache im Querschnitt, sodass Verengungen unter 0,90 cm die
Passierbarkeit unmdoglich machen. In der Gestaltung des StraBRenraumes betrifft dies neben der
nutzbaren Gehwegbreite und Einschrankungen durch parkende Fahrzeuge auch das Abstellen
von Milltonnen und Sperrmdill sowie Einbauten wie Lichtmaste, Verkehrszeichen, Verteilerkas-
ten und AuRengastronomie.

Informationen: Auch Informationen (z. B. Wegweisung, Abfahrten und Linien an OV-Haltestel-
len) im Verkehrsraum missen mit mindestens zwei Sinnen erfahrbar sein. Bei Wegweisungen
kann dies in Brailleschrift erfolgen, bei Abfahrtsmonitoren durch Ansagen. Auch digitale Infor-
mationen wie z. B. zu Verspatungen sollten barrierefrei zur Verfiigung stehen. Des Weiteren
muss auf die Nutzung von ,,einfacher Sprache” geachtet werden.
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» Sichtbarkeit: Zur Barrierefreiheit zahlt auch, dass die Verkehrsteilnehmenden unabhangig von
ihrer der GroRRe Konfliktstrome rechtzeitig erkennen kénnen und rechtzeitig erkannt werden.
Die erforderlichen Sichtfelder sind elementar fiir die Verkehrssicherheit; die freizuhaltenden
Bereiche miissen auch die Sicht von und auf Menschen mit geringer KérpergroRe, Rollstuhlfah-
rer:innen und Kinder garantieren.

Standards und Anforderungen

Eine fur die Gesamtstadt geltende FulRverkehrsstrategie muss sich an den Erfordernissen und Be-
dirfnissen ihrer Bewohner:innen ausrichten. Als Grundlage baut die FuBverkehrsstrategie dabei auf
den vorhandenen Richtlinien, Regelwerken, aber auch Empfehlungen und Wissensdokumenten auf.
Hierin sind Standards fiir die notwendige Breite der Gehwege, die Einsatzbereiche von Querungshil-
fen, die Anforderungen der Barrierefreiheit sowie weitere notwendige Elemente entsprechend des
aktuellen Stands der Technik festgelegt. Zu beachten sind hierbei insbesondere:

Richtlinie flr die Anlage von StadtstraRen (RASt)

Empfehlungen flr die Anlagen des FuBverkehrs (EFA)

Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (HBVA)

Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen — Teil S9 (HBS)

DIN 18040-3 (Barrierefreiheit baulicher Anlagen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum)
Aufgrund der dynamischen Entwicklung der Standards konnen in einem Mobilitatskonzept keine

YV V V V V

langfristigen Standards im Sinne von konkreten Werten definiert werden. Stattdessen werden in
Bezug auf die technischen Standards Qualitatskriterien definiert, die die Anspriiche des FulRver-
kehrs bedarfsgerecht formulieren. Diese Qualitatskriterien werden dabei ortlich mit den Kriterien
der anderen Verkehrstrager konkurrieren und es wird in engen StraBenrdumen zu Zielkonflikten
kommen. Zur Auflosung dieser Zielkonflikte dient die Abwagungsstrategie des Handlungsfeldes H
StralRenraumgestaltung. Tabelle 2: Qualitatskriterien im FuBBverkehr fiihrt die abgestuften Raume

und Achsen mit den gebildeten Qualitatskriterien zusammen.

Nachfolgend sollen die Begriffe Regelmal, Mindestmald und Engstelle entsprechend der aktuell giil-
tigen technischen Regelwerke definiert werden:

» Regelmali: Das RegelmaR betragt derzeit entsprechend EFA, Bild 4, 2,50 m. Dieses Mal bertick-
sichtigt das Begegnen zweier FuBgdnger:innen mit Rollstuhl oder Kinderwagen inklusive Bewe-
gungs- und Sicherheitsraume.

» MindestmaR: Das MindestmaR betragt derzeit entsprechend EFA, Abschnitt 3.2.1, 2,10 m. Eine
Begegnung von zwei FulRganger:innen ist dabei nur unter Inanspruchnahme von Bewegungs-
und Sicherheitsraumen moglich.

» Engstelle: Sofern aus baulichen Gegebenheiten auch das MindestmaR nicht realisiert werden
kann, ist auf kurzen Abschnitten eine Unterschreitung bis zu 1,30 m (in Ausnahmefallen 1,00 m
bei sehr kurzen Abschnitten) moglich. Diese Werte orientieren sich an der fir Arbeitsstellen
gultigen RSA 21 (Teil B 2.4.2) und garantieren das Passieren fiir eine Person im Rollstuhl oder
mit Kinderwagen. Weitere Einschrankungen (z. B. durch Schildermaste, Verteilerkasten, Mll-
tonnen, Bewuchs) sind in diesem Fall auszuschlieRen. Die DIN 18040-3 begrenzt die Lange die-
ser Engstellen auf maximal 18 m. Gemal EFA, Abschnitt 3.2.4, sind vorher andere MaRnahmen,
wie der Verzicht auf Anlagen des ruhenden Verkehrs und Radverkehrs, Fahrstreifenreduzierung
und verminderte Fahrstreifenbreiten durch Geschwindigkeitsreduzierung zu prifen.
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Tabelle 2: Qualitatskriterien im FulRverkehr

HauptfuBverkehrsbereiche

NebenfuBverkehrsbereiche

Basisnetz

Die Anlagen sollten das Regel-
maf} (derzeit 2,50 m) nur in
Ausnahmefallen (< 10 % der
Wegeldnge) unterschreiten.

Alle Anlagen sollten dem Min-
destmaR (derzeit 2,10 m) ent-
sprechen.

In der Regel sind breitere FuR-

wege zu planen, da von einer

erhohten Frequenz ausgegan-
gen wird.

Die Anlagen sollten im GroR-
teil (> 70 %) dem Regelmal’
entsprechen.

Das Mindestmal} sollte nur in
Ausnahmefallen (< 10 %) un-
terschritten werden. Die Eng-
stellen sollten eine Lange von
25 m nicht Gberschreiten.

Die erforderlichen Zuschlage
bei Randnutzung sind zu be-
achten.

Das Regelmal ist grundsatzlich an-
zustreben.

Das Mindestmal sollte grundsatz-
lich nicht unterschritten werden.
Wo dies aufgrund konkurrierender
Anspriche notwendig ist, darf die
Engstelle eine Ldnge von 50 m nicht
Uberschreiten.

Querungshilfen sind linienhaft
in regelmaflligen Abstanden
notwendig.

Bevorrechtigte Querungsmog-
lichkeiten (z. B. FGU, Gehweg-
Uberfahrten) sind bevorzugt
einzusetzen, insbesondere
entlang der Hauptgehrichtun-
gen.

Querungshilfen sind linien-
haft in regelmaRigen Abstan-
den notwendig.

Querungshilfen sind nach Bedarf
einzurichten, mindestens jedoch im
Bereich von Haltestellen, Einm{in-
dungen und vor wichtigen Einrich-
tungen.

Bei Arbeitsstellen sollte im-
mer ein Notweg eingerichtet
werden.

Bei langeren Arbeitsstellen (>
50m) sollte das Mindestmaf}
fir den Begegnungsfall ge-
wahrleistet werden.

Bei Arbeitsstellen ist die Ein-

richtung eines Notweges an-

rustreben. Ist dies nicht mog-
lich, ist eine barrierefreie
Querungshilfe notwendig.

Sofern an Arbeitsstellen kein Not-
weg eingerichtet wird, sind barrie-
refreie Querungshilfen einzurich-
ten.
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A2 Wuppertrails — 10 Premiumrouten fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

co | ses oo SO
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Konzept

Da die Realisierung dieser Anspriiche in vielen Stralenrdumen nur mit groReren Flachenumvertei-
lungen moglich ist, kann im Rahmen des Mobilitatskonzeptes keine Definition von konkreten Stra-
Ren erfolgen. Daher erfolgt zunachst nur die Definition von Planungskorridoren. Die Umlegung auf
konkrete StraBen muss intensiv mit anderen Belangen abgestimmt und biirgerschaftlich erarbeitet
werden. Die Planungskorridore der Wuppertrails richten sich entsprechend der wichtigen stadtwei-
ten Verbindungen. Dazu zahlen primar die Ortsteilzentren (blau dargestellt in Abbildung 1). Dar-
Gber hinaus werden wichtige Freizeitziele (griin) und Alltagsziele (braun) einbezogen. AbschlieRend
werden alle bereits die in der FuBverkehrsstrategie definierten fuBverkehrsrelevanten Ziele (vgl.
Tabelle 1: Potenzial von Einrichtungen fiir den FuRverkehr) betrachtet. Hierbei werden insbeson-
dere die im Stadtentwicklungskonzept benannten zentralen Versorgungsbereiche und Nahversor-

gungszentren betrachtet.

Im nachsten Schritt werden aus den zu verbindenden Zielen Achsen abgeleitet. Dabei werden die
vorhandenen und geplanten Trassen beriicksichtigt, da diese bereits den Anforderungen entspre-
chen und somit bereits als vorhandene bzw. geplante Wuppertrails betrachtet werden kéonnen. Als
zentrale Achse zeichnet sich aufgrund der Stadtstruktur und Topografie das Tal der Wupper ab. Ne-
ben den im Talbereich konzentrierten Zielen bietet insbesondere die Wupper ein hohes Potenzial
fiir eine Premiumroute. Zum einen als namengebendes und identifizierendes Element der Stadt,
zum anderen, da Fllsse ein hohes Potenzial fiir die Aufenthaltsqualitat der angrenzenden Raume
bieten. Zwischen Sonnborn und Vohwinkel weicht die Achse vom Flussverlauf ab, um zum einen
den Ortskern von Vohwinkel und damit auch die Nordbahntrasse zu erschlieflen, zum anderen, weil

im anschlieRenden Engtal der Wupper keine weitere Besiedelung vorhanden ist.

Planersocietit



Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil C: MaBnahmenkonzept — Konkretisierung Seite 15 von 104

Abbildung 1: PremiumfuRwege "Wuppertrails"
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Durch diesen Wupperweg und die Trassen besteht bereits ein Grundgerist von PremiumfuRwegen.
Vor allem quer zum Tal in Nord-Stid-Richtung sind zur ErschlieBung der wichtigen Ziele weitere Pla-
nungskorridore notwendig. Diese sind von West nach Ost:

» West: Durch die Verbindung der beiden Freizeitziele Zoo und Liintenbeck wird die Samba-
trasse mit dem Wupperweg und der Nordbahntrasse verknipft sowie das Ortszentrum von
Sonnborn erreicht.

» Mitte: Vom Donberg Giber das Nahversorgungszentrum Rottgen und das alternative Veran-
staltungszentrum Utopiastadt wird das Zentrum von Elberfeld von Norden angebunden. Im
Suden schlieBt sich die Anbindung der Campi Grifflenberg und Freudenberg der Bergischen
Universitit sowie das Nahversorgungszentrum Hahnerberg an. Uber diese besteht auch
die Verbindung des Ortszentrums Cronenberg an das Netz der Wuppertrails.

» Ost: Die nordlich gelegenen Wohngebiete Barmens und Oberbarmens werden Uber eine
Schleife tiber den Nordpark an den Wupperweg angebunden. Im Stiden schlie3t sich einer-
seits Uber die Parks Barmer Anlagen und Scharpenacken das Ortsteilzentrum Ronsdorf an,
andererseits die Ortsteilzentren von Heckinghausen und Langerfeld.

Das Netz der PremiumfuBwege ist in der ersten Phase sparsam entwickelt worden, da die Einrich-
tung bereits dieses Grundnetzes eine planerische und finanzielle Herausforderung darstellt. Wei-
tere Anbindungen, zum Beispiel der Siedlungsgebiete Katernberg oder Beyenburg, sind daher wiin-
schenswert, in dieser ersten Phase jedoch gegeniiber den grofReren Zielen fiir eine realistische Um-

setzungsperspektive zundchst zuriickgestellt worden.
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A3 Programm 50 Querungen fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
ces  soe | o
Zentrale Stadt Wuppertal, Stralen.NRW
Akteure
Typ Programm

Im Rahmen der Bestandsanalyse sowie der Beteiligungsverfahren wurden gemeinsam mit der zu-
standigen Fachverwaltung eine Akutliste erarbeitet und StralRen identifiziert, an denen ein besonde-
rer Handlungsbedarf vorliegt. Hierfir wurden die Meldungen der zweiten Onlinebeteiligung bezlg-
lich Verbesserungen an Querungen zunachst nach Knoten und Strecken im HauptverkehrsstraBen-
netz ausdifferenziert. Dabei wurde jede Riickmeldung einem Knotenpunkt, einem Ast zwischen den
Knotenpunkten oder dem WohnstraRennetz zugeordnet. AnschlieRend wurden die haufig genann-
ten Problembereiche mit weiteren Riickmeldungen (z. B. Facharbeitskreis), den FuBverkehrsunféllen
sowie weiteren Analysen der Bestandsaufnahme verschnitten. Hieraus ergibt sich die in Abbildung 2
dargestellte Akutliste als erste Arbeitsgrundlage. Diese sollte jedoch nicht als fixierte Handlungsliste
fiir die nachsten Jahre verstanden werden, sondern regelméaRig aktualisiert und den Rahmenbedin-

gungen angepasst werden.

Abbildung 2: Handlungsbedarfe Querungen im FulRverkehr

\ ‘s 3 *

Querungen
| == | inearer Bedarf
# Knotenpunkte
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A4 Zu Ful3 durch Wuppertal: Lebenswerte Quartiere — Entwicklung von
Nahmobilitatskonzepten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, Biirgervereine, Stadtgesellschaft
Akteure

Typ Konzept

In vielen Quartieren existieren bereits zentrale Platze als Mittelpunkt des Quartierslebens, die ent-
sprechend gestaltet und genutzt werden (z. B. Schusterplatz am Olberg, Platz der Republik im Os-
tersbaum und Bergisches Plateau in Oberbarmen). In anderen Quartieren sind diese Platze verbes-
serungswirdig (z. B. Goetheplatz im Dichterviertel) oder es sind keine zentralen Pldtze vorhanden
(z. B. Heckinghausen oder Wichlinghausen). Diese Platze und Flachen kdnnen durch eine entspre-
chende Verkehrsfiihrung in der Wirkung und nahmobilitatsfreundlichen Erreichbarkeit geschaffen
bzw. verbessert werden. 2017 fuhrte die Stadt Barcelona sogenannte Superblocks ein, in denen ge-
schlossene Wohnquartiere als Block durch verkehrslenkende und kleinere bauliche MaRnahmen voll-
standig verkehrsberuhigt werden. Hierbei entstehen haufig zentrale Platze als Ort der Begegnung.
Das Beispiel aus Barcelona ist nicht direkt auf die Stadt Wuppertal aufgrund unterschiedlicher Stadt-
grundrisse, grofRziigigen Strallenquerschnitte sowie weiteren Voraussetzungen vergleichbar. Es steht
jedoch exemplarisch fiir Ideen und Ansatze fiir die Umsetzung von MaRnahmen zur Schaffung von
lebenswerten Quartieren, die auch fiir Wuppertal geprift werden kénnen. In Deutschland wurde
dies z. B. in Hamburg (Ottensen macht Platz) und Darmstadt (Heinerblocks, alternativ auch Hei-
ner*blocks geschrieben, vgl. Abbildung 3: Heinerblocks in Darmstadt als Best-Pratice-Beispiel

(Quelle: M. Keiner) geplant und nach dem Vorbild aus Barcelona umgesetzt.
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Abbildung 3: Heinerblocks in Darmstadt als Best-Pratice-Beispiel (Q

uelle: M. Keiner)

Hauptstra3en
= = « Wohn-EinbahnstraBen
[ Bereiche FuBverkehr
® @ Steckpfosten

Innerhalb der quartiersbezogenen Nahmobilitatskonzepte kdnnen aufgrund des konkreten Raum-

bezugs umsetzungsreife Losungen zur Erreichung einer nachhaltigen Mobilitdt im Quartier sowie

der Schaffung eines attraktiven Wohnumfeldes erreicht werden. Dabei konnen die Bewohner:innen

aktiv in den Prozess einbezogen werden und das Quartier mitgestalten. Folgende Aspekte sollten

dabei betrachtet werden:

>
>

\4

>
>

Verbesserung der Rahmenbedingungen des FuRverkehrs

Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den Radverkehr, insbesondere auch bzgl. des Ab-
stellens

Optimierung des ruhenden Verkehrs zur Erreichung eines zielgerichteten Parkraumangebotes
ohne Einschrankungen anderer Verkehrsteilnehmer:innen

Schaffung bzw. Attraktivierung von Platzen im Quartier zum Begegnen und Verweilen
Gestaltung der QuartiersstralRen mit dem Fokus auf die Nutzung als Aufenthaltsraum

Verstarkte Begriinung und Verschattung zur Vermeidung von Hitzeinseln (Klimafolgenanpas-
sung)

Geeignet sind hierfur Quartiere in Wuppertal, die eine zusammenhangende quartiersbildende

Struktur besitzen sowie stark durch die Nutzungskonflikte gekennzeichnet sind. In der Be-

standsanalyse und den Beteiligungsformaten zeigten sich die in Abbildung 30 dargestellten Quar-

tiere.
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Abbildung 4: Ausgewdhlte Quartiere in Wuppertal
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Abbildung 5: Proportionen der StraBenraumverteilung (oben Bestand, unten Planungs-Variante)

1,60 m/ 2,00 m

210m/ 2,90m
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A5 Offentliche Aufenthaltsriaume

A5.1 Freie Gehwege fiir alle — Entwicklung einer Aufenthaltsraum-App

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
(Y Y3 ® ® c m
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Programm

Mangel auf den Gehwegen. Zu nennen sind z. B.

> Verwahrloster oder vermiillter 6ffentlicher Raum

» Ortsbezogene Verkehrssicherheitsprobleme mit dem ruhenden Verkehr, z. B. durch Falsch-
parkende

» Verengung des Seitenraums durch Laternen, Werbeschilder, AuRengastronomie etc.,
wodurch bspw. die Barrierefreiheit eingeschrankt wird

» Defekte, verunreinigte oder beschadigte Infrastrukturen (z. B. Toiletten, Aufzlige, offene
StralRen etc.)

» Fehlender Pflanzenschnitt (z. B. Hecken, die in die Stralle reinragen)

Daruber hinaus zu nennen sind infrastrukturelle Mangel besonders in der begleitenden Infrastruk-

tur, z. B.

» Fehlende Begriinung und Verschattung des StraRenraums

» Fehlende Sitzgelegenheiten, Entsorgungsmaoglichkeiten oder Spielgerate,
» Fehlende oder irrefiihrende Wegefiihrung
>

Raumliche Barrieren und andere Mangel flr die Barrierefreiheit

Diese Mangel finden sich meist tGberall in der Stadt, sind kaum vollumfassend tagesaktuell zu erhe-
ben und doch bedeutend fir die Qualitaten der Nahmobilitat in der Stadt. Erschwerend kommt
hinzu, dass verschiedene Fachabteilungen fiir die Beseitigung dieser Mangel zustandig sind. Aktuell
existiert mit dem Mangelmelder der Stadt Wuppertal bereits ein Website-Tool, auf dem Mangel in
Bezug auf Heckenschnitt, StraReninfrastrukturen, StraBenreinigung oder Winterdienst gemeldet
werden kdnnen (vgl. Abbildung 7: Mangelmelder der Stadt Wuppertal). Dieser stellt eine gute
Grundlage dar, die weiter in Bezug auf Nutzerfreundlichkeit und Transparenz ausgebaut werden

konnte.
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Abbildung 7: Mangelmelder der Stadt Wuppertal

Mangelmelder
o u

Mangelauswahl

Auswahl

O Heckenschnitt/Wildwuchs

O Lichtzeichenanlage (Ampel): Defekt

O Parkleitschilder: Defekt

O Parkscheinautomat: Stérung

O StraBenausstattung: Defekt

O Stralenbeleuchtung: Defekt

O StraBenkontrolle: StraBen- und Gehwegschiden

O StraBenreinigung (nicht gereinigte StraRen, stadtische Gehwege und FuBgangerzonen)
O Tonnen/Mllbehélter (nicht reingeholt)

O Wilde Kippe

O Winterdienst (nicht gerdumte StraBen, stadtische Gehwege und FuBgangerzonen)

Hinweis
Fotos der Schiaden, Defekte etc. konnen direkt in diesen Mangelmelder hochgeladen und online eingereicht werden.

Bei Heckenschnitt/Wildwuchs ist es zwingend erforderlich, ein Foto hochzuladen.

* Es handelt sich um eine Pflichtangabe.

= Weiter

Vorzuschlagen ist die Einrichtung einer die Fachabteilungen ibergreifenden Aufenthaltsraum-App
(die den stadteigenen Mangelmelder beinhalten konnte), die (iber die Talbeteiligung geschaltet
werden kdnnte. Diese App soll den Birger:innen die Moglichkeit geben, verschiedene Hinweise
und Vorschlage zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums zu geben. Die Stadt verpflichtet sich, diese
Vorschlage zu prifen und diese intern weiterzuleiten. Der Umgang mit den Hinweisen wird doku-

mentiert.

Neben der Funktion als Mdngelmelder sollte die Aufenthaltsraum-App zukinftig auch weitere Mog-
lichkeiten bieten. Vorschlage fir Sitzmdoglichkeiten, Begriinung von StraRenrdumen sowie weiteres
Stadtmobiliar kdnnten zukinftig Gber die Aufenthaltsraum-App erfolgen, genauso wie stadtseitige
Aktionen (z. B. Baumpflanzaktionen (siehe auch Verzahnung mit H2), 50 Quartiersbanke fur Wup-
pertal etc.). Zu lebenswerten Stadtraumen gehort stets eine Ausstattung durch Stadtgriin bzw. Be-
pflanzung. Stadtgriin sorgt fiir Schatten und Abkiihlung im Sommer, fiir ein allgemein hoheres
Wohlbefinden und verbessert das sich verandernde Klima inmitten der Stadt. Gerade angesichts
des Klimawandels mit vermehrten Trockenphasen im Sommer wird die Bedeutung der Baume fir
Wuppertal weiter zunehmen. Hierfir sind jedoch zusatzliche Mittel bereitzustellen, die auch ver-

waltet werden missen.
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Hier gibt es zudem Korrelationen mit der Meldeplattform RADar!, die im Rahmen von STADTRA-
DELN der Stadt Wuppertal zur Verfligung gestellt wird. Die Meldeplattform RADar! ist ein onlineba-
siertes Blrgerbeteiligungs- und Planungsinstrument. RADar! bietet Kommunalverwaltungen sowie
Blrger:innen optimale Moglichkeiten, gemeinsam den Fahrradverkehr in ihrer Kommune zu ver-
bessern. Radelnde machen die Kommunalverwaltungen tber die STADTRADELN-App oder via Inter-
net auf stérende und gefahrliche Stellen im Radwegeverlauf mit einem digitalen Pinn inkl. dem
Grund der Meldung auf der StraRenkarte aufmerksam. Daraufhin wird die Kommune informiert
und kann weitere MalRnahmen einleiten. Kommunen wiederum haben die Maoglichkeit, Radelnde
offentlich Gber Verbesserungen zu informieren. Hierbei besteht die Moglichkeit, die Systematiken
fiir die Aufenthaltsraum-App zusammenzufiihren, um die Informationen zu biindeln und den Nut-

zen daraus zu ziehen.

Abbildung 8: Stadtbaumkampagne Berlin (li) und Baumpflanzung aus dem Stadtbaumkonzept
Disseldorf

Baumpflanzstandort 0114H154

Wiclefstrae 7. 10551 Berlin

Baumart (lat.): Acer platanoides "Apollo"
Baumart (dt.): Spitzahorn

Gespendet

— | —————

£

]

wic'efS&aée

Quelle: Links Stadt Berlin, Rechts Stadt Diisseldorf
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A5.2 MaBnahmenprogramm zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums von Platzen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

o | oo s -
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Programm

Abbildung 9: Mogliche MalRnahmen zur Aufwertung von Platzen, Parks und Griinanlagen

Barrierefreiheit

Die barrierefreie Gestaltung
ermoglicht die Nutzbarkeit fir alle
Bevolkerungsgruppen.

%
$

/ ;
Sitzgelegenheiten

& Beleuchtung

Vielfaltige Sitzmaglichkeiten (in
Teilen auch Uberdacht) tragen zur
multifunktionalen Nutzbarkeit des
Raums bei.

Beleuchtung fiir die Sicherheit
oder das subjektive Sicherheits-
empfinden notwendig.

Begriinung erhoht die
Aufenthaltsqualitat, dient der
Regenwasserspeicherung, wirkt
sich positiv auf das Mikroklima aus
und bietet Schutz vor Hochwasser.

Spielelemente

Unterschiedliche Spielelemente
laden verschiedene Altersgruppen
zum Verweilen ein.

C

Zugang zu Wasser steigert die
Aufenthalts- und Spielqualitat und
bietet Mensch und Tier die
Moglichkeit zur Erfrischung.

Offentliche
Toiletten

Offentlich zugéngliche Toiletten
erhohen die Aufenthaltsqualitat
fir alle Altersgruppen.
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i Fahrradabstellanlagen

Paketstation @

Sharing -
Angebote
@
Eine Paketstation kann umliegende Sharing-Angebote machen Gute Radabstellanlagen
WohnstraRen vom Lieferverkehr alternative Verkehrsarten erlebbar | verbessern Ordnung und
entlasten. und senken Nutzungsbarrieren. Erreichbarkeit des Platzes.
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B | Kfz- und Wirtschaftsverkehr

B1 Entwicklung eines Perspektivnetz StralRe

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

e | o 00 206
Zentrale Stadt Wuppertal, Bezirksregierung Disseldorf, Stralen.NRW
Akteure
Typ Strategie

Insgesamt ist es das Ziel, den Umweltverbunde starker im StraRenraum zu beriicksichtigen. Dies ist
auf Strallen, die zum untergeordneten Netz zdhlen, einfacher umzusetzen. Kernfragestellungen lau-

ten daher:

= Welche StraRen sind Teil des libergeordneten Netzes, erfiillen jedoch keine gesamtstad-
tisch Gibergeordnete Funktion und kdnnen daher abgestuft und in das untergeordnete Netz

kategorisiert werden?

= Welche StraRRen erfiillen momentan eine gesamtstadtische Funktion, sind aber Teil einer

MehrfacherschlieRung (parallellaufende weitere HauptverkehrsstralRen vorhanden)?

= Welche StraRen erfiillen eine zentrale Funktion fiir die Aufenthaltsqualitdten in den inner-
stadtischen Lagen und sollten daher vorrangig fiir andere Verkehrsmittel gestaltet wer-
den?

Die aus dem Ubergeordneten Netz abgestuften StralRen sollen im Hinblick auf Querschnitte und Fla-
chenneuverteilungen fir den Umweltverbund oder Verbesserung der Aufenthaltsqualitdten umge-
staltet werden. Vorher ist eine Prifung der Verlagerungseffekte im StraRennetz verkehrsmittel-
Ubergreifend und gesamtstadtisch zu prifen. Zu beriicksichtigen ist hierbei, dass eine Stralle zwar
aus dem Ubergeordneten Netz abgestuft werden kann, jedoch die Belange des OPNV es erfordern
koénnen, gewisse StraRenraumbreiten und weitere Anforderungen etc. weiter vorzuhalten. Auch ist
nicht unbertcksichtigt zu lassen, dass Strallen zwar aktuell keine gesamtstadtische Funktion besit-

zen, jedoch perspektivisch als vertraglichere Ausweichrouten andere StralRen entlasten kénnen.
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Tabelle 3: Verbindungstypen und Anspriiche im Kfz-Perspektivnetz

Netztyp

Verbindungsfunktion /
Beschreibung

Anspriiche
(missen mit weiteren verkehrlichen und
nutzungsbedingten Anspriichen abgewo-

gen werden)

Uberortliche Verbindungen

e Schnelle, Uberortliche und teils

(inter-)nationale Verbindungen

¢ weitgehend anbaufreie Gestal-

tung

¢ Vorrang an Knotenpunkten,
kurze Wartezeiten

e eigene Trasse: bauliche Tren-

nung von anderen Verkehrsarten

Gesamtstddtische Verbin-
dungen

¢ Vorrangig ortliche Verbin-
dungsfunktion; StralRe wird vor-
rangig als Zubringer zu iberortli-
chen Verbindungen oder weite-
ren Wegen zwischen Stadtteilen
Wuppertals genutzt

e Trennung von anderen Ver-

kehrsarten

e Kurze Wartezeiten an Knoten-

punkten

¢ mindestens Tempo 50

Ortliche Verbindungen

e Vorrangig kleinrdumige Ver-
bindungen, teils auch zwischen

nahegelegenen Stadtteilen

e Gemeinsame Fihrung mit

Radverkehr moglich

¢ |angere Wartezeiten zuguns-
ten des Umweltverbunds sind
moglich

¢ In der Regel Tempo 30, maxi-
mal Tempo 50; in anbaufreien
Bereichen auch hohere Ge-
schwindigkeiten moglich

Weitere Verbindungen

¢ Hauptsammel- und Erschlie-
RBungsstralen (vorrangig Verbin-
dung von Grundstiicken zu Gber-
geordneten Stral3en).

Eine weitere Ausdifferenzierung
dieser StralRen kann bspw. im
Rahmen von Quartierskonzepten

erfolgen.

e gemeinsame Fihrung mit an-

deren Verkehrsarten moglich

¢ kein besonderer Vorrang an
Knotenpunkten

e Tempo 30 oder weniger

Eigene Darstellung, in Anlehnung an die Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (FGSV RIN 2008)
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Tabelle 4: Prifauftrage fir die mogliche Abstufung von StraRen aus dem (ibergeordneten Netz
(Straken in den grau hinterlegte Felder sind in der aktuellen parallel erarbeiteten StraRenhierarchie bereits nicht mehr als

Hauptverkehrsstrake definiert)

Stralle(n) — Biindel zur ge- | Von Bis Potenzielle Begriindung
meinsamen Abwagung

1. Wartburgstraf3e/Farb- Loher Strafie Hofkamp/ niedrige gesamtstddtisch
miihle/ Haspeler iibergeordnete Funktion;
Hiinefeldstrafse/Hardtufer StrafSe

Radachse

2. Wettinerstrale, Lon-
stralle, Schubertstralle,
Morikestrale, Freiliggrath-

stralle

Obere Lichtenplatz-

stralle

Untere Lichten-

platzstralRe

MehrfacherschlieBung
durch Obere/Untere Lich-
tenplatzer StralRe und

Scholgenallee;

Raum fiir alternative Nut-
zung, Erhéhung Wohn-
qualitat

3. WittensteinstrafSe

Friedrich-Engels-Al-
lee

Kurt-Drees-
Strafle/Hans-
Dietrich-Gen-

scher-Platz

Parallel- bzw. Mehrfa-
cherschliefSung durch
Friedrich-Engels-Allee;

Radachse;

Raum fiir alternative Nut-

zung, Erh6hung Wohn-

qualitdt
4. GroRe FlurstraRe bzw. BachstralRe/ West- Steinweg Parallel- bzw. Mehrfa-
Paul-Humburg- kotter StralRe cherschliefung durch
StraRe/Mihlenweg bzw. Hoéhne;
Parlamentstralle Radachse;
Raum fir alternative Nut-
zung, vorhandene Nut-
zungsmischung, Que-
rungsbedarf zu Ful’ ge-
hende
5. AugustastrafSe Jagerhofstrafse/Am | Blankstrafse MehrfacherschliefSung
Waldschléf3chen/ durch Oberer Grifflenberg;
bt Raum fiir alternative Nut-
Grifflenberg

zung, Erh6hung Wohn-
qualitdt
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6. Gewerbeschulstrafe

Untere Lichtenplatz-
strafSe

Fischertal

MebhrfacherschliefSung
durch Am Clef;

Raum fiir alternative Nut-
zung, Erhéhung Wohn-
qualitdt

7. KohlstrafSe

Hans-Béckler-Strafse

Uellendahler
Strafle

MebhrfacherschliefSung
durch VogelsangstrafSe;

Raum fiir alternative Nut-
zung, Erhéhung Wohn-
qualitdt

8. Kaiserstralle

Haeselerstralle

Gréfrather
StraRe/Bahn-
stralRe/Vohwin-

keler StralSe

Zentrale stadtische Funk-

tion;

Raum fir alternative Nut-
zung, vorhandene Nut-
zungsmischung, Que-
rungsbedarf zu Ful} ge-

hende

9. Hofkamp/Neumarkt/
Neumarktstrafe/Kasino-

strafSe

Hofkamp/
Morianstrafe/
Gathe

Bundesallee

Zentrale stddtische Funk-
tion;

Raum fiir alternative Nut-
zung, vorhandene Nut-
zungsmischung, Que-
rungsbedarf zu Fuf$ ge-
hende

10. Island-
ufer/Wall/Schlof$bleiche/
Mduerchen

KasinostrafSe

Bundesallee

Zentrale stddtische Funk-

tion;

Raum fiir alternative Nut-
zung, vorhandene Nut-
zungsmischung, Que-
rungsbedarf zu Fuf$ ge-
hende

11. GausstrafSe

Max-Horkheimer-
Strafle

Oberer Grifflen-
berg

Raum fiir alternative Nut-
zung, vorhandene Nut-
zungsmischung, Que-
rungsbedarf zu Fuf3 ge-
hende

Die in Tabelle 4: Prufauftrage fir die mogliche Abstufung von Strallen aus dem libergeordneten

Netz bilden die Grundlage fiir die mogliche Abstufung von StraRen aus dem lbergeordneten Netz
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(vgl. auch Abbildung 10: Prufauftrage fur die mogliche Abstufung von StraRen aus dem Ubergeord-
neten Netz). Diese Liste bzw. Karte ist gegebenenfalls auf Basis der oben genannten Kriterien wei-
ter zu ergénzen. AnschlieRend sind die einzelnen Prifauftréage nach einer Priorisierung abzuarbei-
ten. Aufgrund der raumlichen Zusammenhénge bietet es sich dabei an, die Prifauftrage raumlich
zu clustern und beispielsweise die Verkehrssituation in Barmen oder Elberfeld als Gesamtes zu ana-
lysieren. Bei der Untersuchung der StraRen sind die Belange aller Verkehrstrager abzuwagen und
gegeniberzustellen. Fir alle StralRen, die anschlieRend per Ratsbeschluss aus dem Vorbehaltsnetz
abgestuft werden, sind MaRnahmen in Bezug auf Verkehrsberuhigung, Geschwindigkeiten oder
StraBenraumverteilungen jeweils im Einzelfall zu prifen. Hierzu zadhlt aus Sicht der Stadt Wuppertal
ausdricklich auch die Prufung fiir die Einfilhrung von Tempo 30 (siehe MaRnahme B2), wobei die
Stadt Wuppertal grundsatzlich Tempo 50 auf Hauptverkehrsachsen anstrebt.

Aufbauend auf den Netzkonzeptionen der verschiedenen Verkehrsarten werden im Handlungsfeld
StralRenraumgestaltung Ansatze aufgezeigt, wie die unterschiedlichen Anspriiche an den StralRen-
raum durch eine integrierte Straenraumgestaltung besser aufeinander abgestimmt werden kon-

nen.

Abbildung 10: Priufauftrage fiir die mogliche Abstufung von Straflen aus dem ibergeordneten Netz

Legende
Prifauftrage

—— HaupterschlieBungsstrae

—— Hauptgeschaftsstrale

—— HauptverkehrsstralRe

N

A @ Planersocietat

© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA Mobiitat. Stadt. Dialog

0 1 2 3 km

—— Bundesautobahn
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B2 Geschwindigkeitsreduzierung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

coe | o . HOEEE
Zentrale Stadt Wuppertal, Bezirksregierung Diisseldorf, StralRen.NRW (richtet sich nach
Akteure der Zustandigkeit/Baulast)
Typ Konzept

Wo Strallen vor allem durch Wohnen, Einzelhandel, Gastronomie und Fuverkehr und dadurch re-
sultierend von einem erhohten Querungsbedarf gepragt sind, sollten weitere Temporeduzierungen
gepruft werden. Hier gilt es, die Bedingungen fiir den FuRBverkehr, insbesondere die Querungssitua-
tion zu verbessern und die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen. Der Seitenraum sollte mehr Platz fir
Aullengastronomie, Warenauslagen und Aufenthaltsmoglichkeiten bieten. Auch der (flieRende und
ruhende) Radverkehr ist angemessen zu beriicksichtigen. Mégliche Losungsansatze sind die Einrich-
tungen eines Verkehrsberuhigten Bereichs im Sinne eines ,Shared Space” oder ein Verkehrsberu-

higter Geschaftsbereich mit Tempo 20.

Abbildung 11: Korrelation Aufprallgeschwindigkeit und Risiko fiir zu FuB Gehende, schwerverletzt

Schwerverletzt
Getiotet

oder getdtet zu werden
100 % l l

75%

0%

25%

20 40 60 B0
Aufprallgeschwindighkeit (km/h)

Eine weitere Besonderheit in Wuppertal ist, dass auf fiinf HauptverkehrsstralRen, die allesamt Stei-
gungsstrecken von der Wuppertaler Talachse Richtung BAB 46 sind, die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit auf 40 km/h reduziert ist. Dies dient dazu, die Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid (NO2) einzu-

halten.
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Des Weiteren soll die Stadt Wuppertal ihr Engagement auf nationaler Ebene (Stadtetag, Stadteiniti-
ative) zur Starkung der Kommunen beziglich der Geschwindigkeitsregelungen fortfiihren. Hierbei
ist es wichtig, dass die die Verwaltung bereits Uberlegungen bzw. Vorschlige erarbeitet, die bei ei-
ner Anderung der StVO mit mehr Anwendungsspielrdumen fiir T30 im HauptverkehrsstraRennetz
sinnvoll umzusetzen waren. In den Wohngebieten und den Nebenstrallen sind nahezu flachende-
ckend im kompletten Wuppertaler Stadtgebiet Tempo-30-Zonen oder Tempo-30-Streckenab-
schnitte eingerichtet, vereinzelt sind auch verkehrsberuhigte Bereiche bzw. SpielstralRen angelegt,
so dass es in diesen Bereichen keine Handlungserfordernisse gibt. Die Stadt kann sich also auf das
Hauptverkehrsstrallennetz bzw. auf die abzustufenden Strallen konzentrieren. Dennoch miissen
hierbei stets die Belange des straBengebundenen OPNV beachtet werden. Temporeduzierungen
missen mit dem OPNV-Aufgabentriger besprochen und abgewogen werden, damit diese keine ne-

gativen Auswirkungen auf die Fahrplane und Umsteigebeziehungen sowie Betriebskosten haben.
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B4 Autoreduzierte Quartiere

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, Bezirksvertretungen

Akteure

Typ Konzept

S block f h Gebdudeblocks, in- . . .
uperblocks umfassen mehrere Hebaudeblocks, in Abbildung 12: Schematische Umsetzung ei-

nerhalb derer die zugelassene Hochstgeschwindig- nes Superblocks

keit 10 km/h betrdgt. Mit dem Auto wird man an

Schleifen gebunden, was es auch fiir externe Park-
platzsuchende deutlich unbequemer macht (vgl. Ab-
bildung 12: Schematische Umsetzung eines Super-
blocks). Hier ergeben sich deutliche Synergien mit
dem Handlungsfeld F Parken und der kontinuierli-
chen Aufwertung der Stralenrdume. Aufgrund der
Topografie und der engen und dichten Bebauung und
daraus resultierenden StralRenziigen existieren be-
reits viele EinbahnstraRenregelungen im Wupperta-
ler Stadtgebiet, so das bereits viele superblock-ahnli-

che Zustande in Quartieren vorherrschen.

Neben Befiirworter:innen fiir Ansitze, die den Innenstddten bzw. Quartieren mit ihren Uberlegun-
gen neue Impulse geben wollen, gibt es auch Gegenpositionen, wie bspw. Kfz-orientierte Anwoh-
nende, die eine Verschlechterung der Erreichbarkeit ihrer Wohnungen befiirchten oder mobilitats-
eingeschrankte Personen, die auf das Kfz angewiesen ist. Auf die Bedirfnisse und Befiirchtungen
muss seitens der Planung eingegangen und missen quartierspezifische Losungen geschaffen wer-
den. Ebenso gibt es Gegenpositionen, die mit weit(er)gehenden Einschrankungen fiir den Kfz-Ver-
kehr eine Verschlechterung der Situation des Einzelhandels verbinden. Zahlreiche Studien haben
die genannten Zusammenhdnge untersucht und zeigen Ubereinstimmend auf, dass Aufenthaltsqua-
litat in Bereichen, die dem Handel und der Gastronomie dienen, einen starken positiven Zusam-

menhang mit Umsatzen und der Prosperitat erkennbar macht.

1 ,Mit dem Rad zum Einkauf in die Innenstadt” — Fachhochschule Erfurt, Measuring the Local Economic Impacts of Replacing
On-Street Parking With Bike Lanes University of Toronto, Local Business Perception vs. Mobility Behavior of Shoppers: A Sur-
vey from Berlin, Weniger ist Mehrwert — Exnovation und die urbane Verkehrswende — Wuppertal Institut
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Auch wenn entsprechende Ergebnisse nicht immer zu
Abbildung 13: Eroffnung FulRgangerzone

100 % auf jede Stadt oder Kommune Ubertragbar sind, :
Laurentiusplatz

sollte vor dem Hintergrund der Aufenthalts- und Le-

bensqualitat in Wuppertal, der klimatischen Herausfor-

derungen sowie dem Zielkonzept (insbesondere mit

den Unterzielen Platze & StraBenrdume als Aufent- VERKEHRSVERSUCH STARTET

haltsraume entwickeln, StraRenridume, Knoten & Quar- o i

tiere zugunsten der Nahmobilitdt umgestalten und
Wuppertal als Reallabor fiir innovative Mobilitdt) dem
Diskurs Giber gewisse Restriktionen fiir den Kfz-Verkehr

in Wuppertal Raum gegeben werden.

Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund des positi-
ven Verlaufs des Verkehrsversuchs auf der Friedrich-
Ebert- StraRe, wo ein Teil der Friedrich-Ebert-Stral3e fir

den motorisierten Verkehr fiir mehrere Monate ge-

Quelle: Stadt Wuppertal

sperrt worden ist. Der Verkehrsversuch wurde mit ei-

ner umfassenden Blirgerbeteiligung begleitet. Sowohl Nutzende als auch Gewerbetreibende vor
Ort, die vor Beginn sehr skeptisch und zurtickhaltend waren, haben den Verkehrsversuch als positiv
empfunden und dies auch innerhalb von mehreren Befragungen angegeben, so dass die FulRgan-

gerzone auch nach Beendigung des Verkehrsversuchs bestehen bleibt?.

2 wer denkt was GmbH (2022): Stadt Wuppertal — Umfragen zum autofreien Laurentiusplatz. https://www.wuppertal.de/micro-
site/buergerbeteiligung/buergerbeteiligung/abgeschlossene-projekte/beteiligung-laurentiusplatz.php.media/449296/2022-
08-12-Stadt-Wuppertal-Laurentiusplatz-Ergebnisbericht-Version-2.pdf
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B6 Digitalisierung des Verkehrsnetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

e e o BE M
Zentrale Stadt Wuppertal, private Dienstleister

Akteure

Typ Konzept

Die Umsetzung von Car2X-Technologien sollen seitens der Stadt Wuppertal unterstiitzt und voran-
getrieben werden. Car 2X steht allgemein fir , Vehicle-to-Everything“, also die Kommunikation des
Fahrzeugs mit allen jeweils umgebenden oder interagierenden Verkehrsteilnehmern und Struktu-

ren. Dazu gehoren Anwendungsfélle wie:
e V2V (Fahrzeug-zu-Fahrzeug, engl. Vehicle),
e V2| (Fahrzeug-zu-Infrastruktur),
e V2N (Fahrzeug-zu-Netzwerk),
e V2P (Fahrzeug zu FulRganger, engl. "Pedestrian") und

e V2H (Fahrzeug-zu-Heimnetzwerk, engl. "Home").

Abbildung 14: Car2X-Technologie
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Quelle: Planersocietat nach Vector Automotive Electronics
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Bei der direkten V2X-Kommunikation (in Europa wird auch von Car2x-Kommunikation gesprochen),
tauschen Fahrzeuge untereinander und mit der Infrastruktur Informationen per Funk aus. Die Fahr-
zeuge senden standardisierte Nachrichten, die Informationen wie z. B. Geschwindigkeit, Position
und weitere Zustandsinformationen enthalten, an ihre Umgebung. Somit konnen empfangende
Fahrzeuge und Infrastruktur diese Informationen verwenden, um das bereits vorhandene Abbild

des Umfelds zu erweitern und zu scharfen.

Die Infrastruktur sendet ihrerseits Informationen an die Fahrzeuge (12V: Infrastructure to Vehicle).
Eine Lichtsignalanlage (LSA) beispielsweise sendet ihre Topologie und Signalinformation der Spu-
ren. Diese Daten enthalten im Vergleich zu den Daten, die ein Kamerasensor dem Fahrzeug liefert,
wesentlich mehr spezifische Details und sind zudem wetterunabhingig?.

Durch die Car2X-Technologie kommunizieren Fahrzeuge mit ihrer Umgebung und kénnen sich so
dynamischer harmonisieren lassen. So kénnen bspw. Kfz-Verkehre je nach Auslastung des StraRen-
netzes eine andere Routenfiihrung und Schaltung an Lichtsignalanlagen (LSA) erhalten kénnen. Die
LSA entlang der HauptstralRen, entsprechend des strategischen Hauptnetzes, werden wo sinnvoll
und unter Berticksichtigung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes abschnittsweise flir den Kfz-
Verkehr optimiert, z. B. durch die Umsetzung einer (dynamischen) "griinen Welle". Fahrzeuge, die
wiederum zu schnell unterwegs sind (z. B. an Ortseingdngen) werden durch smarte LSA gezielt ge-
steuert. Nicht nur die Kfz selbst werden zunehmend digital (Sensorik, GPS, Car-to-Car-/Car-to-Infra-
structure-Kommunikation), auch die in der Regel mitgefihrten Smartphones liefern Daten zur Be-

wegung und somit zum Verkehr.

3 Vector Informatik GmbH (0.J.): Car2x-/V2X-Kommunikation. https://www.vector.com/de/de/know-how/v2x/

Planersocietit


https://www.vector.com/de/de/know-how/v2x/

Seite 38 von 104

Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil C: MaBnahmenkonzept — Konkretisierung

B7 Wirtschaftsverkehr: Leistungsfahiges, vertragliches

Schwerverkehrsnetz
Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

o | o o B Of
Zentrale Stadt Wuppertal, mobil.nrw (SEVAS-Netzwerk), Gewerbeunternehmen, IHK
Akteure
Typ Strategie/Konzept

Fur die kiinftige Routenwahl der Schwerlastverkehre erfasst die Stadt Wuppertal wie jede Mit-

gliedskommune neben dem Lkw-Fiihrungsnetz in ihrem Zustandigkeitsbereich als Mindestanforde-

rungen folgende Restriktionen: Gewichts-, Hohen-, Langen und Breitenbegrenzung sowie Lkw-

Durchfahrtsverbote. Zudem kénnen Umwelt- und Tempozonen im System digitalisiert werden, um

navigationsrelevante Attribute zonenweise zu hinterlegen. Weitere Restriktionen lassen sich prob-

lemlos integrieren. Die zu erfassenden Daten werden von den kommunalen Partnern in das SEVAS-

System eingepflegt, um ein effizientes und stadtvertragliches Lkw-Routing gewahrleisten zu kén-

nen. Hierflr soll auch das Positivnetz fiir Gefahrguttransporte hinsichtlich einer Ausweitung gepriift

und in das System integriert werden. Damit dies auch wirklich von den Lkw genutzt wird, bedarf es

einer regelmaRigen Abstimmung mit den Gewerbeunternehmen. Ein regelmaRiger Austausch in

Form eines ,runden Tisches Wirtschaftsverkehr” konnte die Akzeptanz und die Bekanntheit der

Lkw-Routen steigern; Probleme hinsichtlich des Lkw-Routings kénnten schneller behoben werden.

Abbildung 15: Vermeidbare Problematiken: Schwerverkehr in konflikttrachtigen Bereichen
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B8 Wirtschaftsverkehr: Urban, digital & effizient —

ein Zukunftsprogramm fiir die urbane Logistik in Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

oo | oo 00 -
Zentrale Stadt Wuppertal, Gewerbeunternehmen, IHK, Handwerkskammer, Bergische
Akteure Universitat
Typ Konzept/Programm

Dass die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits vonstattengeht, zei-
gen bspw. die aktuellen Entwicklungen bei der Deutschen Post, die mit elektrobetriebenen Liefer-
fahrzeugen sukzessive ihre Last-Mile-Logistikflotte auf umweltfreundliche Antriebe umstellt. Der
Branchenriese Amazon bestellte im Jahr 2019 insgesamt 100.000 Elektro-Lieferwagen bis zum Jahr
2030 beim US-Hersteller Rivian und investierte zeitgleich in das Unternehmen. Die ersten 300 Fahr-
zeuge fiur den deutschen Markt wurden im Sommer 2023 in Betrieb genommen, Tausende weitere

sollen folgen.

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstddtischen Logistik vermehrt eingesetzt. Einen Bei-
trag zur Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten Lastenfahrrader, die in einigen
Stadten auch in City-Logistik-Konzepten fir die letzte Meile eingesetzt werden (z. B. Mikrodepots
und Cargobikes* in Hamburg, Velo-Lieferdienste in der Schweiz®, die Initiative CargoBike der IHK
und der Wirtschaftsforderung Dortmund). Zunehmend kommen auch (wieder) Handkarren zum
Einsatz - in Kombination mit einem Lieferwagen als temporarer Zustellstlitzpunkt. Auf die Wahl der
Antriebsart bzw. generell der Lieferfahrzeuge hat die Stadt Wuppertal keinen Einfluss, sie kann je-
doch Anreize zur Nutzung nachhaltigere Antriebsformen setzen. Mit Hilfe der neuen Moglichkeiten
der StVO zur Foérderung von Elektrofahrzeugen kdnnen vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrts-
und Parkregelungen bevorzugt werden, was bereits eine Malnahme im City-Logistik Konzept der
Stadt Wuppertal war. So kdnnen bspw. gesonderte Stellplatze fur Elektrofahrzeuge und spezielle
Ladezonen fir Lieferfahrzeuge ausgewiesen oder vorgeschriebene Lieferzeitraume in den Fuligan-
gerzonen fur E-Fahrzeuge/Lastenrader erweitert werden. Ebenso kénnen weitere Rahmenbedin-
gungen in Form von Lademadglichkeiten (insbesondere Schnellladesaulen) geschaffen werden. Die
Stadt Wuppertal hat die MaBnahme aus dem City-Logistik Konzept umgesetzt und ermdoglicht es

bereits den KEP-Dienstleistern, Antrage fiir Ausnahmegenehmigungen zu stellen.

4 cargobike.jetzt GmbH (2015): Fahrrad statt LKW: 3sat-Bericht Giber UPS Modellprojekt. http://cargobike.jetzt/3sat-ueber-ups-

modellprojekt/

5 VLD (2021): Velo-Hauslieferdienste. http://www.velolieferdienste.ch/index.php/de/
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So wird die Einfahrt in die FuRgangerzonen mit Lastenrddern (mit oder ohne Elektroantrieb) einzel-
nen Dienstleistern per Ausnahmegenehmigung bis 14:00 Uhr auf Antrag erlaubt, es gibt per Antrag
ein verlangertes Zeitfenster zur Befahrung der FulRgangerzonen fir E-Lieferfahrzeugen und ausge-
wahlte Liefer- und Ladezonen in attraktiver Innenstadtlage werden bei Bedarf fur gewerbliche
Elektro-Lieferfahrzeuge exklusiv ausgewiesen®. Die Privilegierungen waren zunichst im Rahmen ei-

nes Pilot-Projekts auf zwei Jahre befristet und wurden nun bis zum Jahr 2030 verlangert’.

Des Weiteren ist die Einrichtung von Logistikhubs bzw. Mikrodepots stadtweit zu prifen. Ein sol-

cher Logistik-Hub kann von KEP-Dienstleistern als Umschlagsort genutzt werden, um Warenliefe-
rungen im innerstadtischen Bereich auf ,der letzten Meile” mit alternativen Antrieben oder mittels
(elektrischen) Lastenrddern durchzufiihren. Eine enge Abstimmung mit den groRen KEP- und Logis-
tikunternehmen ist zu empfehlen. Dariber hinaus ist die Einrichtung von weiteren Lieferzonen zu
prifen. Dabei werden Stellplatze dem Lieferverkehr vorbehalten. Hierdurch werden Verkehrsbe-

hinderungen durch das Parken in der zweiten Reihe vermieden.

¢ V0/0526/20
7 V0/1347/22
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Abbildung 17: Konfliktreduzierte markierte Ladezone innerhalb einer FahrradstralRe

SR A g R IERIT o T 2} s

Der am starksten kooperativ angelegte Ansatz des Mikro-Hubs ist die Verknipfung mit einer White-
Label-Belieferung (z. B. Velocarrier, seit 2017 in mehreren Stadten aktiv), bei der eine gebilindelte
Zustellung vom Mikro-Hub auf der letzten Meile durch einen neutralen Transportdienstleister er-
folgt. Hoher Konkurrenzdruck in der KEP-Branche mit jeweils eigenen optimierten Logistiksystemen
erschwert jedoch oftmals die Zusammenarbeit und die Bereitschaft, Infrastrukturen gemeinsam zu
nutzen. Mit dem Ziel einer minimalen Verkehrsbelastung im Quartier kann eine solche Biindelung
aus Sicht der Stadt Wuppertal jedoch duBerst wiinschenswert sein, so dass die Stadt hier koordinie-

rend und als Impulsgeber zusammen mit der IHK einwirken kann.
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Abbildung 18: Kombination: White-Label Belieferung an einem Mikro-Hub in Dortmund
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Weiterfiihrend sollten in diesem Sinne auch Paketstationen bzw. White-Label-Paketstationen mit-
gedacht werden. Paketstationen sind moderne, softwaregesteuerte Paket- und Warenschliel3fach-
systeme fiir verschiedene Sendungen; sie kdnnen auf 6ffentlichem oder privatem Grund errichtet
werden. White-Label bedeutet, dass die Paketstationen anbieterunabhangig sind und von allen ge-
nutzt werden kénnen. Wenn sie an Verkehrsknoten (zum Beispiel an einer Mobilstation) aufgestellt
werden, kénnen verschiedene Mobilitdtsangebote und verwandte Dienstleistungen im Sinne einer
synergetischen Flachennutzung an einem Ort gebiindelt werden. So wird der Prozess der Sen-
dungsaufgabe/-abholung in die Mobilitatskette der Endkunden integriert. In Zusammenarbeit mit
KEP-Dienstleistern und weiteren Akteuren sollte ein Pilot-Projekt zur Integration von White-Label-
Paketstationen initiiert werden. So kdnnte bspw. eine White-Label Paketstation an der neu eréffne-
ten Quartiers-Mobilstation Olberg getestet werden, die von der Bergischen Universitit wissen-
schaftlich begleitet wird. Die Bergische Universitat mit ihrem Lehrstuhl fir Giterverkehrsplanung
und Transportlogistik hat u. a. einen Forschungsschwerpunkt zur Steuerung von Prozessen in einem
Paket-Hub. Der Gutachter empfiehlt eine Intensivierung der Zusammenarbeit, so dass die Stadt
Wuppertal als Stadt der Forschung und Innovation bspw. in Zusammenarbeit mit den wissenschaft-
lichen Einrichtungen als Reallabor zur Optimierung der Logistikprozesse genutzt werden kann. Die
gesammelten Erkenntnisse des Pilot-Projekts konnen zur Optimierung des Angebots genutzt wer-

den, so dass ein spateres Roll-out auf das gesamte Stadtgebiet durchgefiihrt werden kann.
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Fiir die Stadt Wuppertal wird bedeutend sein, koordinierend und als Impulsgeber in enger Koope-
ration mit der IHK und der Handwerkskammer und weiteren Akteuren auf die urbane Logistik ein-
zuwirken. Fordernde Rahmenbedingungen fur umweltfreundliche Logistik sollten etabliert und
Uberzeugungsarbeit durch Anreize geleistet werden, so dass Unternehmen eigenmotiviert ihre
Fahrzeugflotte stufenweise umstellen. Hierbei haben die Kooperation und Beratung mit Wirt-
schaftsverbanden eine hervorgehobene Bedeutung. Der Ansatz sollte auf Motivation und Kommu-
nikation gesetzt werden. Auch hier ist ein regelmaRiger Austausch in Form eines ,runden Tisches

Wirtschaftsverkehr” hilfreich (vgl. B7).

Abbildung 19: Uberblick unterschiedlicher Ansitze der urbanen Logistik
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C | Radverkehr
C1 Radverkehrsnetz/Radverkehrskonzept

C1.1 Anpassungsbedarfe fiir die kiinftige Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o o o0 O&E
Zentrale Stadt Wuppertal, StraRen.NRW, Radverkehrsinitativen
Akteure
Typ Programm

Anbindung der Bergischen Universitat Wuppertal
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Aufstufung der Anbindung des Ortsteils Cronenberg

&

Abbildung 21: Anderungsbedarf im Radverkehrsnetz im Bereich Cronenberg
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Abbildung 22: Verlauf der Veloroute zwischen

Disseldorf und Wuppertal
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C1.2 Aktualisierung der Qualitdtsstandards

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
TR o -

Zentrale Stadt Wuppertal, Radverkehrsinitativen

Akteure

Typ Strategie

Tabelle 5: Fiihrungsformen in Abhangigkeit der Netzbedeutung (in Anlehnung an RVK, ERA und

H RSV)
Regelmald Grundnetz Regelmal’ Radvor- Freizeitradweg
rangroute (RVR)
i.0. a.o. i.0. a.o. i.0. a.o.
Radweg 2,00 m 2,00 m 3,00 m 3,00 m 2,00 m 2,00 m

Radfahrstreifen

2,10 m 2,10 m 3,25m 2,10 m 2,10 m

Schutzstreifen

1,50 m

Gem. Geh-/Radweg

Zweirichtungsradweg

2,40 m 4,00 m

FahrradstraRe

Busspur RF frei

Mischverkehr T50

Mischverkehr T30

4,70 m

Regell6sung In Ausnahmefallen _

8 GemaR aktuellem Stand der Uberarbeitung der ERA
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C2 Radvorrangrouten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

S R el
Zentrale Stadt Wuppertal, Nachbarkommunen, StraBen.NRW, Radverkehrsinitativen
Akteure
Typ Konzept

Die Definition der Radvorrangrouten erfolgt im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes zunachst als Po-

tenzialverbindungen. So kdnnen aktuelle Planungen nach Fertigstellung des Konzeptes flexibel in

die Potenzialkorridore integriert werden und die notwendige planerische Flexibilitat bleibt gewahr-

leistet. Die Auswahl und Anzahl der Verbindungen erfolgt im Zielkonflikt zwischen einem Anschluss

moglichst vieler Ortsteile und der notwendigen Fokussierung auf wenige Achsen, um eine Umsetz-

barkeit bis 2030+ realistisch erreichen zu kénnen. Die Potenziale wurden dabei auf Grundlage des

Radverkehrskonzeptes sowie soziodemografischer Merkmale (Einwohnerdichte, Arbeitsplatzstan-

dorte usw.) bestimmt.

Abbildung 23: Radvorrangrouten innerhalb von Radnetzen (Quelle: H RSV, Bild 3)
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Im Ergebnis zeigen sich die folgenden acht Korridore als geeignet fir die Realisierung von Radvor-

rangrouten im Stadtgebiet von Wuppertal (vgl. Abbildung 24):

e RVR Tal (Anschluss West - Vohwinkel - Hbf - Barmen -Oberbarmen - Anschluss Schwelm)
e RVR West (Anschluss Nord - Vohwinkel - Anschluss Solingen)

e RVR Nord (Anschluss Nord - Katernberg - Uellendahl - Dénberg)

e RVR Katernberg (Elberfeld — Brill - Katernberg)

e RVR Uellendahl (Hbf — Nordstadt — Uellendahl -Hatzfeld - Barmen)

e RVR Cronenberg (Hbf - Uni - Kiillenhahn — Cronenberg — Anschluss Remscheid)

e RVR Ronsdorf (Hbf - Lichtscheid - Ronsdorf - Anschluss Remscheid)

e RVR Siud (Barmen — Lichtscheid — Kiillenhahn — Sambatrasse/Sonnborn)

Abbildung 24: Potenzialkorridore (lila) fiir Radvorrangrouten
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C3 Aktionsprogramm ,,Liickenschluss”

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
S R al,’
Zentrale Stadt Wuppertal, StraRen.NRW, Radverkehrsinitativen
Akteure
Typ Programm

In Abbildung 25 sind die identifizierten Netzlliicken im Netz der Hauptstrecken dargestellt. Dabei

wurden folgende Liicken identifiziert:

Yale-Allee: In der Verbindung zwischen Nordbahn- und Korkenziehertrasse

Wieden: Ungesicherte Fiihrung im Ortskern auf der Verbindung von Vohwinkel nach
Waiilfrath

Briicke Sonnborner Ufer: Fehlende Sicherung in der Verbindung Vohwinkel-Sonnborn
Anschluss Sambatrasse: Verknilipfung des Trassenendes mit der Talachse

Kreuzung Briller StraBe: Fehlende Integration der FahrradstraBe Luisenstralle in die Kreu-
zung

Donberg: Fehlende Sicherung auf der Verbindung der Nordhdhen

Ronsdorfer StraRe: Ungesicherte Uberleitung am nérdlichen Ende der Ronsdorfer StraRe
Bushaltestelle Lichtscheid: Flihrung in Richtung Barmen endet an der Bushaltestelle
Berliner StraRe: Fehlende Verkniipfung innerhalb der Talachse zwischen Berliner Platz und
dem Schutzstreifen Hofen

Jessinghauser StraRe: Fehlende Verknipfung innerhalb der Talachse zwischen Schutzstrei-
fen Dahler Stralle und Radweg Jessinghauser StralRe

Bockmiihle: Ungesicherte Fiihrung in Richtung Stiden ab Auf der Bleiche bis zum Radweg
Lenneper StralRe
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Abbildung 25: Netzlicken (orange) im Hauptstreckennetz

AT
PEAL
lessinghauser Str.

Planersocietit



Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil C: MaBnahmenkonzept — Konkretisierung Seite 51 von 104

C4 Aktionsprogramm , FahrradstraRen”

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
R R ol
Zentrale Stadt Wuppertal, Radverkehrsinitiativen
Akteure
Typ Programm

Bei den folgenden Streckenabschnitten sollte die Einrichtung von FahrradstralRen gepriift werden

(vgl.

Abbildung 26):

YV VYV V VYV VYV VY VY VYV VYV VY VYVYYVY

Ludgerweg

Bricke Herder Strale
Rutenbecker Weg
Am Thurn

Schwarzer Weg

Junkerweg/Erbslohweg/Kohlweg/Zeppelinallee/Jung-Stilling-Weg

Am Friedenshain
HarzstraRe

Dorner Weg/An der Blutfinke

Ascheweg
Eschensiepen/Laaken
Spitzenstralle
Langobardenstralle
Luhnstral3e

Bredde

Grol3e FlurstralRe
Winchenbachstralle
Buchenstralle
Hinefeldstrale/Hardtufer
Luisenstrale
PlatzhoffstraRe
Funckstrale
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Abbildung 26: Vorschlage fir neue FahrradstralRen

Elementar fir die Sicherheit und Funktionsfahigkeit von FahrradstraBen ist neben der wiederer-
kennbaren Gestaltung, eine breite Kommunikations- bzw. Offentlichkeitsarbeit, da die Regelungen
einem GroRteil der Verkehrsteilnehmenden noch nicht ausreichend bekannt sind. Der sich in Erar-
beitung befindliche Standard fiir Fahrradstrafen durch das Ressort Strallen und Verkehr sollte da-
her zur Vereinheitlichung der Gestaltung fortgefiihrt und folgend konsequent angewendet werden.
Nach Maoglichkeit sind dabei die Vorgaben des Leitfadens der AGFS® sowie die Gestaltungsgrund-
satze des Landes und der Nachbarkommunen zu integrieren, um eine regionale und landesweite

Wiedererkennung zu erreichen.

9 AGFS (2023): Leitfaden FahrradstraRBen — Planungshinweise fiir die Praxis. https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Media-
thek/AGFS-Broschueren/Loseblattsammlung Fahrradstrassen RZ Einzel 01.pdf

Planersocietit


https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Mediathek/AGFS-Broschueren/Loseblattsammlung_Fahrradstrassen_RZ_Einzel_01.pdf
https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Mediathek/AGFS-Broschueren/Loseblattsammlung_Fahrradstrassen_RZ_Einzel_01.pdf

Seite 53 von 104

Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil C: MaBnahmenkonzept — Konkretisierung

Abbildung 27: FahrradstraRe Neue FriedrichstraRe
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D | OPNV

D1 Steigerung der OPNV-Attraktivitat

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
(YY) ° ® W
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Strategie

Eine Beschleunigung des innerstadtischen OPNV ist (iber verschiedene Wege méglich. Bevorrechti-
gungen kdnnen beispielsweise in Form von Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen (LSA) oder
durch die Einrichtung von separaten Spuren erreicht werden (Bussonderfahrstreifen/Busschleu-
sen). Dabei sind die Belange der anderen Verkehrstrager zu berlicksichtigen und gegeneinander ab-
zuwagen. Laut NVP wird folgende Priorisierung von entsprechenden Malinahmen genannt: Infra-
struktur, Verkehrsfluss wie Ampelschaltungen, Innerbetrieblich. Auf den definierten Achsen im
Wuppertaler Stadtgebiet sind die Belange des OPNV maRgeblich zu beriicksichtigen und diesem

nach Moglichkeit Vorrang einzurdumen:

e bei Stralenraumumgestaltungen und der Weiterentwicklung des Wuppertaler Strallennet-
zes gilt es, die Belange des OPNV priorisiert zu beriicksichtigen. Durch z. B. Busspuren und
anderweitige Bevorrechtigungen des Busverkehrs soll langfristig sichergestellt werden, dass
schnelle Reisezeiten erméglicht werden und der OPNV konkurrenzfihig zum Kfz-Verkehr ist

e Priifung der Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren bzw. Busschleusen an fiir den OPNV
entscheidenden Knotenpunkten und auf den Taktachsen des Busverkehrs

e Nutzungskontrolle der eingerichteten Busspuren zur Vermeidung von Konflikten mit z. B.

ruhendem Kfz-Verkehr (in Wiesbaden z. B. erfolgt dies Giber Fotobeweise)'©

e Fortfithrung des Ausbaus der OPNV-Bevorrechtigung an Ampeln als wichtiges Schliisselele-
ment fiir die OPNV-Attraktivitat

Identifizierung der Achsen

Die OPNV-Achsen auf Wuppertaler Stadtgebiet ergeben sich aus dem bestehenden Angebot und
Linienverlaufen sowie den Planungen des Nahverkehrsplans und sind in Abbildung 28 dargestellt.

GemaR der Netzhierarchisierung ergeben sich dabei im Wesentlichen drei Kategorien:

10 Bock, Oliver (2023): Kameras gegen Falscparker — Busfahrer jagen bald Verkehrssiinder. Frankfurter Allgemeine Zeitung
GmbH. https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/wiesbaden-geht-gegen-falschparker-auf-busspuren-vor-
18871836.html

Planersocietit


https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/wiesbaden-geht-gegen-falschparker-auf-busspuren-vor-18871836.html
https://www.faz.net/aktuell/rhein-main/region-und-hessen/wiesbaden-geht-gegen-falschparker-auf-busspuren-vor-18871836.html

Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil C: MaBnahmenkonzept — Konkretisierung Seite 55 von 104

e Talachse: schnelle und direkte Verbindung in Ost-West-Richtung bedient durch Schwebe-
bahn und SPNV; unabhangig von der weiteren StraBenraumgestaltung und ohne Flachen-
konkurrenz aber mit hoher Bedeutung fiir den OPNV in Wuppertal

e Anbindung an Talachse: insbesondere Verbindungen mit nord-stidlicher Ausrichtung, die
die Siedlungsbereiche mit der Talachse verbinden, aber auch parallel zur Talachse verlau-
fende Busverbindungen mit FeinerschlieBungscharakter (letztere auch mit Bedeutung fur
SEV der Schwebebahn)

e Tangentiale Verbindungen: Verbindungen zwischen benachbarten Stadtteilen, insbeson-
dere auf den Héhen und abseits der Talachse; keine direkte Verbindung mit den Oberzen-

tren Elberfeld und Barmen

Auf den StralRen, Uber die weitere Busverbindungen fiihren, muss dieser ebenfalls bertcksichtigt

werden, es ergibt sich aber ein nachgeordneter Anspruch.

Abbildung 28: OPNV-Achsen gemiR Netzhierarchie des Nahverkehrsplans
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&
© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA; Land NRW, Kadastes, Esri, HERE, Garmin, Foursquare, GeaTechnologies, Inc, METI/NASA, USGS

D4 Attraktive Gestaltung der Haltestellen(-umfelder)

Prioritat ‘ Kosten ‘ Umsetzungshorizont ‘ Zielbezug
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Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, WSW
Akteure
Typ Programm

Mit einer FuBwegeintegration, dessen Charakteristika nachfolgend erldutert werden, verfligt der

OPNV (ber attraktive letzte Meter zwischen Bahnstation bzw. Haltestelle und dem Zielort.

Charakteristik der FuBwegintegration

e Wegweisung zwischen Bahnstation bzw. Haltestelle und Ziel

e Ebene Oberflachen

e Taktiles Leitsystem

e Beleuchtung

e Vermeidung umwegiger bzw. verschlungener Wegefiihrungen
e Geringe Anzahl an StraRenquerungen mit Wartezeiten

e Prufung grolRerer Gehwegbreite

e Sitzbanke als Pausenort

e Barrierefreie StraBenquerungen

Der Bedarf an hochwertigen FuRwegen zur Vernetzung mit dem OPNV orientiert sich daher an der
Bereitschaft zu Fulk zu gehen. Diese liegt in der Stadt Wuppertal bei Giber 80 % bei Wegen bis maxi-

mal einem Kilometer.

Qualifizierung von hochwertigen FuBwegen mit OPNV-Bezug

e Barmen Bf. — Alter Markt

e Hauptbahnhof — Universitat

e Zoo/Stadion und Zoologischer Garten Bf. — Zoo und Stadion
e Vohwinkel Schwebebahn —Vohwinkel Bf.

e Botanischer Garten — Landgericht Schwebebahn
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E | Mobilitat der Zukunft

E3 Bikesharing in Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, Dienstleister

Akteure

Typ Strategie

Neben fest installierten Bikesharing-Stationen kann eine mogliche Losung auch virtuelle Bikesharing-
Stationen sein, wie es z. B. bei der Regionalverkehr KéIn Gmbh (RVK) praktiziert wird. An den virtu-
ellen Stationen steht keine Verleihstation mit Bedienterminal und physischen Entleih- bzw. Riick-
gabestandern. Die Orte sind lediglich in der App des Betreibers (z. B. nextbike) per Markierung ge-

kennzeichnet und werden durch ein Hinweisschild im 6ffentlichen Raum sichtbar.

Damit das Angebot stark nachgefragt wird, miissen die Fahrrader einwandfrei genutzt werden kon-
nen, so dass eine regelmalkige Wartung, Reinigung, bei Bedarf Instandsetzung und technischer Kun-

denservice eine Grundvoraussetzung fur das Leihradsystem in Wuppertal ist.

Abbildung 29: Beispiel fir ein E-Bikesharing Angebote

R ]

Bausteine

Folgende Bausteine werden fiir die Etablierung eines Bikesharing-Systems empfohlen:

e Integration des Sharing-Angebots in das Mobilitdts- und Tarifsystem; Sharing-Angebot als

Baustein von Mobilstationen

e Sharing-Angebot in die kommunale Stellplatzsatzung einbinden: als MaRnahme, um die An-

zahl notwendiger Stellplatze bei (groReren) Vorhaben des Wohnungsbaus zu senken

e Beteiligung der Birgerinnen und Blirger: Zur Suche geeigneter Standorte ist die Beteiligung
der Bevolkerung zu empfehlen, da bereits erste Werbung fir das Projekt gemacht und von

einer gewissen Nachfrage ausgegangen werden kann.
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e Einbindung lokaler Unternehmen: Es sollte gepriift werden, ob sich lokale Betriebe finden,
die als Ankermieter der Lastenrdader auftreten und diese in ihre Dienstleistungen bzw. ihr
Geschaftsmodell integrieren. AulRerhalb der Nutzungszeiten durch die Betriebe stehen die
Lastenrader zur freien Verfliigung. Zusatzlich bietet es sich an, lokale Unternehmen als

Sponsoren zu gewinnen, die ihre Werbung auf die Lastenrader anbringen.

e Bewerbung des Angebots durch Informationen und aktive Preisgestaltung seitens der Stadt
Wuppertal. Als Beispiel fungiert hier die Stadt GielRen: die Einwohner:innen GieRRens kénnen
die Leihrader die ersten 20 Minuten lang kostenfrei nutzen. Danach gilt der Standardtarif
von 1 € pro 15 Minuten und 15 € pro Tag. Der Sondertarif gilt nur in GieRen und nur fir 1
Rad pro Ausleihe. Mit Hilfe solcher Aktionen ermdoglicht die Stadt den Biirger:innen einen
moglichst hindernisfreien Zugang zu dieser Mobilitdtsoption, was die Nachfrage nach den
Leihrddern erhéhen wird, da diese sowohl unkompliziert in das alltagliche Mobilitdtsverhal-
ten integriert als auch spontan genutzt werden kénnen. Solche Aktionen kénnen von der

Stadt Wuppertal zur Bewerbung des Bikesharing-Systems adaptiert werden.
e Elektronisches Informationsangebot und Buchung per App sowie Webseite zur Buchung

e Evaluation und Auswertung des Ausleihverhaltens
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E4 Forderung & Ausbau des Carsharing Angebotes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, Dienstleister, Anbieter

Akteure

Typ Strategie

In Wuppertal ist ein , free-floating” Carsharing-Anbieter mit einer Flotte von 120 Fahrzeugen
(Stand: Marz 2024) aktiv. , Free-Floating” bedeutet, dass die Fahrzeuge nicht stationsbasiert auf
festen Stellplatzen, sondern sind an unterschiedlichen Orten im Stadtgebiet verfligbar sind. Die
Nutzenden kdnnen auf 6ffentlichen und bewirtschafteten Parkplatzen kostenfrei parken. Die Park-
gebihr wird durch eine Pauschale abgegolten. Zusatzlich ist ein weiterer stationsbasierter Anbieter
seit 2010 im Wuppertaler Stadtgebiet mit 30 Stationen und rund 80 Fahrzeugen auf dem Markt. Im
Gegensatz zu ,Free-Floating” System, nutzt der Anbieter Stationen, an denen die Autos abgeholt
und anschlieRend wieder abgestellt werden. Die Standorte sind so gewahlt, dass sie von Kunden im
Quartier gut erreicht werden kénnen oder andere Verkehrsangebote - also zum Beispiel Bus oder
Bahn —anbinden. Die Stationen befinden sich groRtenteils entlang der Talachse, eine flachende-
ckende Ausweitung auf das Stadtgebiet und insbesondere auf Standorten in den Hohen sollte ange-
strebt werden.

—~

Abbildung 30: Carsharing-Station in Wuppertal

Zur Weiterentwicklung und Attraktivierung des Angebots werden folgende MaRnahmenschritte
empfohlen.

Bausteine

e Prufung der Moglichkeit zur Kooperation mit den Nachbarstadten und den dortigen Carsha-
ring-Anbietern, um den engen Verkehrsbeziehungen zwischen den Stadten noch besser

Rechnung tragen zu kénnen.

e Einbezug privater Akteur:innen bei der Bereitstellung von Fahrzeugen fiir das Carsharing;

auch in Kooperation mit den Nachbarstadten moglich
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e Einbezug von Mobilstationen bei der Suche nach geeigneten Carsharing-Standorten im
Stadtgebiet; auch z. B. in Wohnortndhe wie in der Innenstadt aber auch in den solitar lie-
genden Stadtteilen

e Integration von Carsharing in die kommunale Stellplatzsatzung, Abstimmung mit Investoren
und Wohnungsbauunternehmen, bei groBen Wohnungsbauvorhaben und ggf. auch in be-
stehenden, verdichteten Wohnbereichen ein Carsharing-Angebot zu integrieren (das ggf.

auch offentlich nutzbar gemacht werden kann)
e Carsharing als Teil des betrieblichen/kommunalen Mobilitaitsmanagements prifen

e Betriebe als Ankermieter: Moglichst Integration des (E-) Carsharing-Angebots in den Fuhr-
park lokaler Unternehmen, im Rahmen des betrieblichen Mobilitdatsmanagements

e Initiierung von Abstimmungen mit Umlandkommunen zur Etablierung eines regionsweit

buchbaren Carsharing-Angebots

e Bewerbung und laufendes Marketing von (neuen) Carsharing-Angeboten, Vergiinstigungen
fiir Nutzergruppen wie bspw. Bewohner:innen, Studierende, WSW-Kund:innen (,,AboOho!-
Bonus), etc. sowie Schnupperangebote fir die Allgemeinheit (20 € Startguthaben , WUPP-
WUPP“)

e Langfristig: stadtweite Etablierung von Carsharing-Angeboten

® Um Carsharing fiir die Anbieter attraktiver zu machen, kdnnen bestimmte Sonderrechte
und Zugestandnisse seitens der Stadt Wuppertal im ruhenden Verkehr getroffen werden:
Auf den vorhandenen o6ffentlichen Parkplatzen oder Park & Ride-Anlagen kénnen gemaf}
der Novellierung des Carsharinggesetzes (CsgG) entsprechende Carsharing-Stellpldtze be-
reitgestellt werden. Kommunen kdnnen dadurch relativ unkompliziert stationsbasierte
Stellplatze als Sondernutzung auf StraRen in ihrer Baulast ausweisen und somit das Ver-

kehrsmittelangebot erweitern. Dies wird in Wuppertal bereits grofStenteils so gehandhabt.
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E6 Mobilstationen fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
e0o YY) ° &Pl
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund,
Akteure Dienstleister/Privatwirtschaft
Typ Programm

Abbildung 31: Schematische Darstellung einer Mobilstation mit OPNV-Anschluss
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Quelle: eigene Darstellung

Bausteine

Fiir die Umsetzung der Mobilstationen mit OPNV-Anschluss werden folgende Bausteine empfohlen:

e Uberpriifung der Empfehlungen des VRR-Gutachtens ,Verbundweites Konzept fiir die Ein-
richtung von Mobilstationen” hinsichtlich der Aktualitat

e Schrittweise Umsetzung der empfohlenen Mobilstationen gemal VRR-Gutachten; Ausge-
staltung der Mobilstationen im Corporate Design von mobil.nrw

e Aufwertung von zwei Haltestellen pro Jahr; dadurch kann ein Beitrag zum Aufbau von kon-
kurrenzfahigen Alternativen zum Auto sowie zur Vermeidung von Kfz-Fahrten geleistet

werden.
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Fir ein funktionierendes System der intermodalen Wegeketten miissen langfristig auch die Wohn-
quartiere an das Mobilstation-Netz angeschlossen werden. Hierbei handelt es sich dann um Mobil-
stationen, die nicht zwingend tiber OPNV-Anschluss verfiigen. An diesen Standorten kommen ins-
besondere Sharing-Angebote zum Tragen, die die erste und letzte Meile sowie Wege im Quartier
sicherstellen. Mit Carsharing-Angeboten konnen dariber hinaus auch Wege und Zwecke abgedeckt
werden, fir die ein Pkw erforderlich ist. Fiir Quartiersmobilstationen werden folgende Bausteine

empfohlen:
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tungsbedarfs

Identifikation von geeigneten Standorten in den Quartieren mit hohem Potenzial und Prio-

Einordnung der moglichen Standorte in Kategorien und Zuordnung der Ausstattungen

Bestandsaufnahme vorhandener Ausstattungen und Ermittlung des weiteren Ausstat-

Abbildung 34 zeigt die basierend auf Einwohnerdichte, Nutzung und OPNV-Anbindung abgeleiteten

Potenziale auf Quartiersebene fiir Mobilstationen. Die Einteilung in Umsetzungsstufen kommt ei-

ner Priorisierung gleich und liefert einen Anhaltspunkt fiir die weitere Umsetzung.

Folgende Umsetzungsstufen werden unterschieden und entsprechende Kriterien empfohlen:

Tabelle 6: Umsetzungsstufen Mobilstationen

Stufe Beschreibung Empfohlene Ausstattung Quartiere
1+ Stark verdichtete Quar- Fahrradgarage, Carsharing, | Nordstadt, Osters-
tiere, Anbindung an OPNV- | Bikesharing, (iberdachte baum, Vohwinkel-
Achse und SPNV-Halte- Abstellmoglichkeit fur Mitte, Barmen Mitte,
punkt, viele Quell- und Fahr- & Lastenrader, Repa- | Oberbarmen-
Zielorte, ggf. Feinkonzept raturStation, 6ffentliche E- | Schwarzbach
bereits vorhanden Ladesdule, erganzende An-
gebote wie z. B. Paketsta-
tion
1 (Stark) verdichtete Quar- Fahrradgarage, Carsharing, | Tesche, Slidstadt,
tiere, Anbindung an OPNV- | Bikesharing, iiberdachte Grifflenberg (Bereich
Achse, einige Quell- und Abstellmoglichkeit fir Universitat), Rott, Fr.-
Zielorte, Potenzial ergibt Fahr- & Lastenrader, 6f- Engels-Allee, Hecking-
sich u. a. aus moglicher fentliche E-Ladesaule hausen, Heidt,
Funktion als Zu- und Ab- Langerfeld-Mitte, Hil-
bringer zum OPNV in der gershohe, Ronsdorf
Talachse Mitte, Cronenberg
Mitte
2 Siedlungsschwerpunkte Fahrradgarage, Carsharing, | Blombach-Lohsiepen,
V. a. abseits der Talachse, Bikesharing, Giberdachte Schenkstr., Hahner-
gef. Anbindung an OPNV- Abstellmoglichkeit fir berg, Grifflenberg
Achse, Fokus starker auf Fahr- & Lastenrader (sudlicher Teil), Brill,
Mobilitat im Quartier als Nutzenberg, Hohe,
als Zubringer zum OPNV Eckbusch, Nevigeser
Str., Uellendahl-West,
Donberg, Nachste-
breck-West, Beyen-
burg-Mitte
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3 Siedlungsschwerpunkte Fahrradgarage, Carsharing, | Hatzfeld, Beyenburg-
v. a. abseits der Talachse, Bikesharing, Giberdachte Mitte, Lichtenplatz,
geringes OPNV-Angebot, Abstellmoglichkeit fur Berghausen, Sudberg,
Fokus auf Mobilitat im Fahr- & Lastenrdder Varresbeck
Quartier

Abbildung 34: Umsetzungsstufen Mobilstation
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In Abhangigkeit der Grof3e des Quartiers werden unterschiedlich viele Mobilstationen mit unter-
schiedlicher Ausstattung bendétigt. Die genaue Anzahl, Standorte und Ausgestaltung ist in Feinkon-
zepten zu ermitteln. Ein Umbau der dargestellten Haltestellen der OPNV-Achsen zu Mobilstationen

wird ebenfalls empfohlen.
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F | Parken

F1 Parken in Wuppertal

F1.1  Urbanes Fahrradparken

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

ces | o o G0
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund,
Akteure Dienstleister/Privatwirtschaft
Typ Strategie

Anhand der unterschiedlichen Nutzungszwecke und Zielorte (Verkniipfung OV, Einkaufen, Bildungs-
und Freizeiteinrichtungen) werden verschiedene Qualitatsstandards fiir die Ausstattung von Radab-
stellanlagen empfohlen. Gemessen an ihrer Bedeutung reichen die Ausstattungsmerkmale von ein-
fachen Radbugeln Gber verschlieBbare und iberdachte Radabstellanlagen bis hin zu Serviceangebo-
ten wie SchlieRfacher, Luftpumpenstation und E-Bike-Ladestation. Unterschieden wird dabei zwi-
schen einem Grundbedarf und moglichen ergédnzenden Elementen (vgl. Abbildung 35: Empfohlene
Qualitatsstandards fiir Radabstellanlagen). In der Flache ist das Grundelement der Anlehnbligel,
der bereits im Radverkehrskonzept und auch in dem Entwurf zur kommunalen Stellplatzsatzung der
Stadt Wuppertal benannt wird. Zudem definiert der Entwurf, dass Fahrradabstellanlagen von der
offentlichen Verkehrsflache aus ebenerdig oder iber Rampen/Aufzlige verkehrssicher und leicht
erreichbar sein sowie einzeln leicht zugédnglich sein sollen und eine Fliche von mindestens 1,5 m?
pro Fahrrad zuziiglich der jeweils notwendigen Verkehrsflache haben.
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Abbildung 35: Empfohlene Qualitdtsstandards fiir Radabstellanlagen
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Wie Eingangs bereits dargestellt sind Abstellanlagen fiir den Radverkehr durch Anlehnbiigel an eini-
gen wichtigen Quellen und Zielen in Wuppertal vorhanden, jedoch nicht flachendeckend. Mit Blick
auf den angestrebten steigenden Radverkehrsanteil und die wachsenden Nutzungsanspriiche von
Lastenradern und Pedelecs ist jedoch im Sinne einer Angebotsplanung die Einrichtung zusatzlicher

Anlagen erforderlich.

Das bereits bestehende Programm zum Ausbau der Radabstellanlagen sollte somit kontinuierlich
fortgefiihrt und angepasst werden. An wichtigen Umsteigemdglichkeiten auf den OPNV ist eine Er-
weiterung grundsatzlich wiinschenswert. Bei multi-modalen Wegeketten ist von langeren Standzei-
ten der Fahrzeuge auszugehen. Neben der Erhéhung der Gesamtzahl an Fahrradabstellanlagen hat
die Einrichtung sicherer und witterungsgeschiitzter Abstellanlagen hier Vorrang. Der Ausbau der
Fahrradboxen und Sammelabstellanlagen unter der Dachmarke ,DeinRadschloss” ist somit weiter
fortzufihren und zu optimieren. An allen potenziellen Mobilstationen sollte daher die Inbetrieb-

nahme von ,DeinRadschloss“-Anlagen geprift werden.

Abbildung 36: DeinRadschloss-Angebot am Bahnhof Vohwinkel

Quelle: DeinRadschloss

In den Quartieren besteht in der Flache weiterer Bedarf an Abstellanlagen. Auch die Anzahl der An-
lehnbiigel ist ausbaufahig. Im Bereich der Zentren bzw. von dicht bebauten Quartieren sollen zent-
rale Sammelanlagen auch auRerhalb des 6ffentlichen Raumes entstehen, da der Platzbedarf von

potenziellen Radabstellanlagen nicht vom 6ffentlichen Raum gedeckt werden kann. Hier gilt es L6-

sungen in Form von privaten Sammelanlagen zu prifen.
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Innerhalb der Innenstadt kénnen als erweitertes (temporares) Angebot fir das Fahrradparken auch
leerstehende Ladengeschafte in Frage kommen, die umgenutzt werden. Dazu eignet sich vorziiglich
der Bereich rund um die FuRgangerzonen, fir die im Rahmen der Bestandsanalyse ein Mangel an
Radabstellplatzen festgestellt worden ist. Erfolgreiche Anwendungsbeispiele sind z. B. in Kamen
und Braunschweig zu finden. Die Stadt Bocholt hat einen solchen Ansatz im Rahmen eines Realla-
bors an drei Standorten in der Bocholter Innenstadt erprobt und kostenlose, bewachte Fahrradab-
stellmoéglichkeiten angeboten, um gepaart mit einer Umfrage den Bedarf bei der Bevélkerung zu
ermitteln. Die Standorte betrafen leere Ladenlokale und Parkplatzflichen®!. Eine Ubertragung eines

solchen Pilotprojekts ist auch fiir Wuppertal denkbar.

Im Sinne der Angebotsplanung und um eine maximal flexible Nutzung zu erreichen, gilt es, das
Fahrradparken in der Flache auszuweiten und zusatzlich weitere potenzielle Standorte fiir Radab-
stellanlagen auch an Points of Interest zu priifen. Ziel sollte sein, immer in Sichtweite, spatestens
alle 200 m, 6ffentliche Abstellmdglichkeiten bereitzustellen. Als Faustregel fiir die innenstadtnahen
Stadtquartiere bietet sich der jeweils ndchstgelegene Knotenpunkt an. Innerhalb dieses Abstands
sollten immer Abstellmoglichkeiten vorhanden sein. Gerade Knotenpunktbereiche eignen sich oft-
mals gut fur die Anlage weiterer Anlehnbligel, da hier vorgezogene Seitenrdume oder knotenpunkt-
nahe Parkstande, die Sichtbehinderungen bedeuten, genutzt werden kénnen. So kann zudem ef-
fektiv Falschparken in Knotenpunktbereichen unterbunden werden. Anlehnbiigel mit Rahmenan-
schlieBmoglichkeit stellen das Basisangebot fiir das Fahrradparken dar und sollen im gesamten
Stadtgebiet vorhanden sein — bestehende Vorderradbiigel sind sukzessive durch Anlehnbigel zu

ersetzen.

11 Stadt Bocholt (2021): Fahrradparken in Bocholt? — Aber sicher!. https://zukunftsstadt-bocholt.de/fahrradparken-in-bocholt-
aber-sicher/
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Abbildung 37: Angebot von Anlehnbiigel und im Hintergrund Angebot einer Fahrradgarage an der
Mobilstation Schusterplatz
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Bei der Umsetzung bzw. Schaffung neuer Radabstellanlagen sind ferner Freiflachen fiir Leihfahrra-
der und Leih-Scooter mitzudenken, um diese bei Bedarf zu biindeln und so negative Auswirkungen
durch das Wildparken zu minimieren. Dies kann vor allem im Einklang mit dem Angebot von Mobil-
stationen erfolgen. Ebenfalls sind die MaRRe von Fahrrad-Sonderformen wie Lastenrdder, Handbikes

und Fahrradanhinger hinsichtlich ihres Platzbedarfs zu berticksichtigen®2.
Exkurs: Férderung privater Abstellméglichkeiten: Initiative , Réder raus aus dem Keller”

Fehlende oder unzureichende Fahrrad-Abstellpldtze in der bestehenden Wohnbebauung sind
vielerorts ein Problem; hier besteht der gréRte Nachholbedarf in der Radverkehrsférderung. Dieser
Mangel hemmt die alltdgliche Fahrradnutzung immens. Hier kommen vor allem MaRnahmen zur
Initiierung und Forderung von privaten Fahrrad-Abstellpldtzen in Betracht, die besonders dort in
Frage kommen, wo eine dichte, mehrgeschossige Bebauung besteht — also in den innerstadtischen
Bereichen sowie den Ortsteilzentren. Die Stadt Wuppertal soll in Kooperation mit Wohnungseigen-
timern kleinere MalRnahmen umsetzen, um die Moglichkeiten des Fahrradparkens am oder im Ge-
baude zu verbessern, z. B. der Einbau von Schiebehilfen an Kellertreppen, der Bau von (diebstahl-
und/oder witterungsgeschitzten) Abstellanlagen auf dem Grundstiick etc. Die Rolle der Stadt Wup-
pertal belduft sich dabei auf die Ansprache von Eigentiimern und Wohnungsgesellschaften sowie
die Beratung und Initiierung von MaRnahmen. Ebenso sollten im Rahmen der Initiative potenzielle
Standorte von Fahrradhdusern im Quartier in Zusammenarbeit mit den Akteuren und den Biir-
ger:innen geprift werden. Hierbei sollte bspw. auch die Umnutzung von 6ffentlichen Kfz-Parkplat-
zen fir ein Fahrradhaus untersucht werden. Die Verwaltung selbst Gbernimmt dabei haufig die
Freigabe von moglichen Standorten durch die Erteilung einer Sondernutzungserlaubnis. Die
Organisation kann dabei z. B. durch Initiativen in Zusammenarbeit mit Privatpersonen erfolgen

(z. B. den Unternehmer/innen Nordstadt e.V)

12 Zur Ausgestaltung von Radabstellanlagen fiir Lastenrdder siehe z.B. die ,,Planungshilfe firr Abstellanlagen von Lastenfahrra-
dern im 6ffentlichen Raum” (Institut Verkehr und Raum Fachhochschule Erfurt 2022)
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Abbildung 39: Umgenutzter Parkplatz fiir ein Fahrradhaus in der Mozartstralle im Corporate Design
von mobil.nrw inkl. Carsharing-Angebot

Neben der Schaffung neuer Radabstellanlagen ist auch die Unterhaltung bestehender Anlagen ein
wichtiger Bestandteil fir ein dichtes und attraktives Netz aus Radabstellanlagen. Die bestehenden
Anlagen sollten regelmaRig geprift und bei Bedarf modernisiert bzw. an die zu entwickelnden Kri-
terien angepasst werden.

Der mehrfach erwdhnte Aspekt der weichen MalRnahmen wie Kommunikation und Informationen
hat in diesem Themenfeld eine groRe Bedeutung. Im Rahmen der Offentlichkeitskampagne zur Fér-
derung des Umweltverbunds sollte liber neue und auch bestehende Radabstellanlagen informiert
werden. Probierwochen oder -monate fiir eine kostenreduzierte Nutzung der Fahrradboxen kon-
nen seitens der Stadt Wuppertal initiiert werden. Ebenso kénnten analoge Stadtpldane mit Veror-
tung, Anzahl und Art der Radabstellanlage bereitgestellt werden, da diese bereits digital im Geo-
portal vorzufinden sind, so dass es ein dhnliches Angebot wie beim ruhenden Kfz-Verkehr gibt. Wei-
tere MaRnahmen im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit sollten zur allgemeine Nutzungshaufigkeit

von Radabstellanlagen ausgeschopft werden.
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F1.2 Urbanes Parken Kfz — Entwicklung einer Parkraummanagementstrategie

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 o ®
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttréger, Dienstleister/Privatwirtschaft
Akteure
Typ Strategie

Bestandteile einer Parkraummanagementstrategie sind:
e die Verlagerung des ruhenden Verkehrs in Parkbauten,
e MalRknahmen beim Stralenraumparken,
O Uu.a.Anpassung der (zeitlichen Bewirtschaftung),
o Modernisierung/Ausweitung des statischen und digitalen Parkleitsystems,
o Anpassungen/Ausweitung des Bewohnerparkens,
o Prufung des Potenzials zur Nutzung von Quartiersgaragen,

o effiziente Flachennutzung (Fehlnutzung Garagen, Nacht/Wochenendnutzung von
Parkflachen Supermarkt, Schulen etc.)

e die Umsetzung der erarbeiteten, aber noch nicht beschlossenen kommunalen Stellplatzsat-

zung fir Stellplatze auf privaten Flachen bzw. die Nutzung der Minderungsmalnahmen.

Abbildung 40: Einflussebenen der Stadt Wuppertal im System des Parkraummanagements

— Angebotssteuerung
Bausteine:

* Anzahl der StraRenparkplatze

« Forderung von Sammelgaragen

* Mehrfachnutzung von Parkflachen
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Des Weiteren sollte vor dem Hintergrund des demographischen Wandels die Norm zur Schaffung
einer ausreichenden Zahl von Behindertenstellpldtzen eingehalten werden. Die Ordnung des ru-
henden Verkehrs in den zentralen Bereichen und v. a. auch in den Griinderzeitvierteln dient insbe-
sondere auch der Freihaltung ausreichender Gehwegbreiten und Rettungswege, der Verkehrssi-
cherheit und bspw. auch der Gewahrleistung des reibungslosen Busverkehrs. Fiir den jeweiligen

Einzelfall sind Markierungen und bauliche Gestaltungen abzuwagen.
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F2 Parken in den Quartieren — Entwicklung von Parkraumkonzepten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
coe | oo ° x| o [fi6
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Dienstleister/Privatwirtschaft
Akteure
Typ Konzept

Die Untersuchungen ermoglichen zudem Bedarfsprognosen und dienen bspw. auch als Grundlage
fiir die Entscheidung Uber die Einrichtung von Bewohnerparkzonen zur Sicherung eines Angebots
fur Bewohnende (Erhebung als Grundlage zur Einflihrung unabdingbar). GemaR den Ausfliihrungen
zu § 45 in der VwV-StVO ist der Nachweis eines erheblichen allgemeinen Parkdrucks die rechtliche
Grundlage jeder Anordnung einer Bewohnerparkzone. Eine Bewohnerparkzone ist auf maximal
1.000 m im Durchmesser beschrédnkt. Zudem sollte eine Bewohnerparkzone zwecks Ubersichtlich-
keit nicht durch mehrere Parkgebiihrenzonen getrennt werden und innerhalb eines Bereiches mit
Bewohnerparkvorrechten diirfen werktags von 9.00 bis 18.00 Uhr nicht mehr als 50 %, in der Ubri-
gen Zeit nicht mehr als 75 % der zur Verfligung stehenden Parkflache fir die Bewohner reserviert

werden.

Abbildung 41: Feierabendparken bei der Lidl-Filiale in der Aachener StralRe in Disseldorf
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Aktuell hat das Kabinett Anderung des StraBenverkehrsgesetzes beschlossen, der Gesetzesentwurf

soll den Kommunen mehr Spielrdume geben.
Hierzu soll auch das Bewohnerparken zahlen.
Den Behorden wird vor Ort mehr Flexibilitat bei
der Anordnung von Bewohnerparken einge-
raumt. Bisher

gingen die Behorden davon aus, dass hierfir im
Vorfeld erheblicher Parkdruck nachgewiesen
werden muss. Kiinftig wird ausdricklich klarge-
stellt, dass bereits prognostische Daten bei der
stadtebaulichen Planung fur diese Zwecke aus-
reichen. Das heilt: Sie milssen nicht erst die Ent-
wicklung der tatsachlichen Parksituation bwar-
ten?3, Inwieweit die Gesetzesanderung die An-
wendung von Bewohnerparken beeinflussen
wird, wird die Zukunft zeigen, ein wichtiger, ers-
ter Schritt weg von den strengen Regulierungen
zur Einfiihrung des Bewohnerparkens wurde
aber getan. Das Thema muss dauerhaft beo-
bachtet und bei den MaRnahmen fiir die Zu-

kunft mitgedacht werden.

In den Wohnquartieren gilt es, das Parken ver-
starkt im privaten Raum abzuwickeln und im 6f-
fentlichen Raum zu reduzieren. Dies tragt ge-
rade in den stark verdichteten Wohnquartieren
in der Kernstadt zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit und der Aufenthaltsqualitat bei. Sollte
sich ein geeignetes Grundstilick und ein Betrei-
ber finden, kann daher auch der Bau einer Quar-
tiersgarage in Betracht gezogen werden, um den
offentlichen StraBenraum zu entlasten und den
Bewohnenden weiterhin ein geeignetes Angebot
zu sichern. Die Garage sollte nach Mdoglichkeit
modular aufgebaut werden, so dass sie zukinf-
tig — bei sinkender Nachfrage — auch anderweitig

umgenutzt werden kann.

Exkurs: Faires Parken Karlsruhe

Die Stadt Karlsruhe hatte in der Vergangenheit
Probleme mit dem ruhenden Verkehr: Die Barrie-
refreiheit auf Gehwegen war eingeschrankt, Ret-
tungsfahrzeuge konnten nicht passieren und es
kam haufiger zu Beschwerden aufgrund von
falschparkenden Fahrzeugen auf Gehwegen.
Durch das Konzept , Faires Parken“ sollte das Park-
raumangebot gesteuert, ParkverstoBen entgegen-
gewirkt und die Gehwege durchgéngig und barrie-
refrei gestaltet werden. Die Stadt Karlsruhe hat
zusammen mit den Birgervertretungen StraRen-
abschnitte identifiziert, in denen das Gehwegpar-
ken moglich ist. Das Parken auf Gehwegen wird
nur genehmigt, wenn ein hoher Parkdruck vor-
herrscht, die Gehwegbreite mindestens 2,10 m
betragt und die Durchfahrt fir Rettungsfahrzeuge
(mindestens 3,10 m) gewahrt wird. Durch das
Gehwegparken (zwei Reifen auf dem Blrgersteig,
markiert) muss fiir den FuRRverkehr eine Restbreite
von mindestens 1,60 m erhalten bleiben. Der
Parksuchverkehr wird durch Markierungen und
Beschilderung auf die moglichen Parkstdande auf-
merksam gemacht. Falschparkende, die entgegen
den Vorschriften die Gehwege zuparken, miissen
mit BuBgeldern rechnen oder werden in beson-

ders riicksichtslosen Fallen direkt abgeschleppt.

Abbildung 42: Gehwegparken

Nutzbarer Gehweg  Gehwegparken Fahrbahn

13 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2023): Kabinett beschlieRt Anderung des StraBenverkehrsgesetzes.
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2023/059-wissing-aenderung-stassenverkehrsgesetz.html
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Zur vertraglichen Organisation des Parkens werden folgende MaRnahmenansatze empfohlen, die

im Rahmen von Quartierskonzepten fir die verschiedenen Quartiere Wuppertals ausgearbeitet

und umgesetzt werden sollen:

Umgang mit Gehwegparken

Bestandsaufnahme illegales Gehwegparken

Parkraummanagement: Einflihrung Verkehrszeichen ,,Parken” (VZ 314) in Kombination mit
Zusatzzeichen ,Parken nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt” (VZ 1053-30) oder ,,Par-
ken auf Gehwegen (VZ 315)

Kennzeichnung von Parkstanden auf Gehwegen ist insbesondere bei einem erhohten Be-
darf an Parkstanden im 6ffentlichen Raum durch Anlieger:innen zu empfehlen. Dies zeigt
sich gerade bei fehlenden oder nicht ausreichend vorhandenen Parkmaglichkeiten im pri-
vaten Raum, damit zusatzlich zum Verkehrszeichen dariber informiert wird, dass hier legal

geparkt werden darf. Zusatzlich haben die Markierungen einen ordnenden Charakter.
Durch die markierten Parkflachen sind ausreichend breite Gehwege

o Minimum 1,6 m nach RASt, zuséatzlich empfiehlt die RASt einen Mindestschutz-
raum zur Hauserwand von 20 Zentimetern, auRerdem liegt die Mindestbreite fiir

Menschen mit Sehbehinderungen weitere 20 Zentimeter hoher,
o und Fahrbahnen mind. 3,1 m flr Rettungsfahrzeuge

o ebenso zu gewdhrleisten wie die Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einm{in-

dungen; erganzend sollte mit Grenzmarkierungen gearbeitet werden.

Begleitende Offentlichkeitsarbeit: Zielt auf die Aufkldrung der geltenden Regelungen zum
Parken ab und vermittelt sowohl den Mehrwert als auch die Dringlichkeit der Malnahmen

fiir alle Betroffenen.
Konsequente Ahndung von GehwegparkverstofRen

Ausweitung von Bewohnerparken auf Grundlage von Untersuchungen

Abbildung 43: Verkehrszeichen 315 und legales Gehwegparken auf markierten Parkflachen in
Karlsruhe

I
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Quelle: Leitfaden Faires Parken
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Abbildung 44: Konflikte durch rechtswidrigem Gehwegparken

—

Uber das allgemein zugingliche Parkraumangebot hinaus ist besonders im Hinblick auf den demo-
grafischen Wandel eine ausreichende Anzahl von Parkmoglichkeiten fiir Menschen mit Behinde-
rung zu berucksichtigen. Allgemein wird ein Anteil von mindestens 3 % im 6ffentlichen StraRRen-
raum empfohlen®. Anhand von Parkraumuntersuchungen kann der derzeitige Bestand fiir das je-
weilige Quartier untersucht und gepruft werden, ob gemals der Norm ausreichend Behinderten-
stellpldtze vorhanden sind oder ob ein Defizit vorliegt und die Anzahl erhéht werden muss. Bei der
Neuanordnung von Behindertenstellplatzen soll darauf geachtet werden, dass diese moglichst nahe
an den entsprechenden Zielen (POls, in der Ndhe des Marktplatzes, an der Senioren-Tagesstatte,
arztliche Versorgung, etc.) angeordnet werden.

1 DIN Norm 18040-3
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F3 Neues Leben auf Parkplatzen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
TR : -
Zentrale Stadt Wuppertal, Zukunftsnetz Mobilitat NRW
Akteure
Typ Programm

Bei Riicknahme von Parken sind weitere Aspekte zu beachten, z. B.

Aufweitung von Gehwegen (gesamtes MalBnahmenfeld FulRverkehr),
Einhaltung von Fahrbahnbreiten fiir Einsatzfahrzeuge und OPNV,
Ergdanzung von Begriinung zur Klimaanpassung

Realisierung von Radwegen

Einrichtung von Radabstellanlagen

Einflhrung eines Carsharing-Angebots (It. VwV StVO kdnne bis zu 5 % der 6ffentlichen
Parkmoglichkeiten innerhalb eines Bewohnerparkbereichs fiir Carsharing Fahrzeuge vorge-

halten werden),
Ladezonen,

Spiel-/Sitzmoglichkeiten, etc.

Punkte fir eine begleitende Informations- und Kommunikationskampagne:

Sensibilisierung fuir das Thema (Aufzeigen von Fakten und Daten, Entkrdften von typischen
Gegenargumenten, Aufzeigen von Nutzungskonflikten und insbesondere von Verkehrssi-
cherheitsproblemen, die vor allem schwachere Verkehrsteilnehmende — Kinder, Senioren,
Mobilitatseingeschrankte — treffen)

Vermittlung des Wertes des 6ffentlichen Raums

sachlicher Austausch tber Verdanderungen des Parkraumangebots (Erhebung als Grundlage

schaffen, Blirgerbeteiligung)

Parken im Zusammenspiel mit weiteren (Nahmobilitdts-)MaBnahmen verkehrsmitteliiber-

greifend sehen

Kommunikation/Hinweise zur effizienten Nutzung (auf Fehlnutzung von Garagen hinwei-

sen, multifunktionale Nutzungen etc.)

Parkraummanagement aktiv statt reaktiv kommunizieren: Blrger:innen missen lber die
Wirkungen von Fehlverhalten beim Parken aufgeklart werden. Grundsatz dabei: erst Kom-
munikation, dann Ahndung: Das kann helfen, z. B. jahrzehntelange Duldung von regelwidri-

gem Parken (z. B. Gehwegparken) anzugehen
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= Teilnahme der Stadt am internationalen Parking-Day bzw. weiteren Aktionstagen, Nutzung

von Parklets

Abbildung 45: Anlehnbligel anstatt eines Parkplatzes in Wuppertal

o o
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F4 Parkgebiihren

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o0 O o0 @ :

Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Malnahme

Das Gebuhrenverhaltnis ist wie folgt zu gestalten, um die gewlinschte Verlagerung zu erreichen:
StralRenparken muss deutlich teurer sein als das Parken in Parkhdusern. Erhebungen haben erge-
ben, dass selbst zu den Spitzenstunden (d.h. in der Stunde mit der héchsten Parkraumauslastung)
ausreichend Parkplatze in den Parkbauten vorhanden sind. Die Gebuhren fir das Parken im offent-
lichen StraRenraum sollen angepasst und erhoht werden, um das Ungleichgewicht zwischen dem
dortigen Parken und dem Parken in Parkhdusern anzugehen (Gebihrenerhdhung Strallenparken
und enge Abstimmung mit Parkhausbetreibern — wenn nicht in stadteigener Hand— notwendig). Je
nach Zentralitat konnen wie aktuell bereits in einigen Teilen in Elberfeld und Barmen unterschiedli-

che Gebiihrenzonen fir die StraRen definiert werden.

Des Weiteren sollen die Hochstparkdauern fiir das Parken im 6ffentlichen StraRenraum angepasst
werden. Hier sollte insbesondere darauf geachtet werden, dass Uber die Hochstparkdauer die Effi-
zienz der einzelnen Stellplatze erhoht wird. Geringe Hochstparkdauern (von einer bis maximal zwei
Stunden) ermoglichen einen hoheren Umschlag auf den Stellpldtzen, verringern dadurch Parksuch-
verkehr und verdrangen Langzeitparkende aus dem StralRenraum in Richtung der Parkbauten, was
dem stationaren Einzelhandel zugutekommt, da durch den héheren Umschlag theoretisch mehr
Kund:innen das Parkraumangebot nutzen konnen. Dementsprechend sollten vor allem Abschnitte
gepruft werden, die aktuell eine hohere Hochstparkdauer bzw. gar keine Hochstparkdauer vorwei-
sen. Zudem sollte eine Ausweitung des Bewirtschaftungszeitraums gepriift und ggf. an den Off-
nungszeiten des Einzelhandels gekoppelt werden (auch samstags). Aktuell werden die Parkplatze
groRtenteils montags bis freitags von 10 bis 18 Uhr und samstags von 10 bis 14 Uhr bewirtschaftet,
obwohl die Geschifte des Einzelhandels ihre Offnungszeiten ausgeweitet haben und i. d. R. auch
Samstag erst um 20 Uhr schliefen. Zusatzlich soll eine Ausweitung der Bewirtschaftung in zentralen
Bereichen bzw. konfliktbehafteten Gebieten auf Sonn- und Feiertage gepruft werden.

Neben den normalen Gebihren fur den 6ffentlichen StraRenraum sollte ebenso die Erhéhung der
Bewohnerparkgebiihren geprift werden. Hierbei sollen mehrere Maoglichkeiten zu Erhéhung der
Geblhren in Betracht gezogen werden. Die Gebihr belduft sich aktuell auf 30 Euro pro Jahr und die
Eintragung von bis zu drei Kennzeichen je Bewohnerparkausweis ist moglich. In der Bewohnerpark-
zone darf aber nur jeweils ein Fahrzeug parken. Durch die Novellierung des StVG ist die Deckelung
der Kosten fiir das Bewohnerparken von max. 30,70€ im Jahr entfallen, Kommunen kénnen nun ho-
here Kostensatze festlegen. Einige Kommunen haben nun generell die Kosten fir das Bewohner-
parken erhéht, andere Kommunen koppeln die Kosten an die jeweilige GroRe oder das Gewicht des

Fahrzeuges, so dass Besitzende von grolRen oder schweren Fahrzeugen mehr zahlen missen.
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Das Bundesverwaltungsgericht hat jiingst im Urteil zur Bewohnerparkgebiihrensatzungen der Stadt
Freiburg ausgefiihrt, dass die Hohe der Gebihren generell nicht in Zweifel zu ziehen ist (in Freiburg
bis zu 360 Euro bzw. 480 Euro fiir GbergroRRe Fahrzeuge). Angesichts des erheblichen Wertes eines
wohnungsnahen Parkplatzes steht sie weder in einem groben Missverhaltnis zum Gebulhrenzweck
des Ausgleichs der mit dem Parkausweis verbundenen Vorteile noch ist sie vollstéandig von den zu
deckenden Kosten der Ausweisausstellung abgekoppelt. Flir eine ErmaRigung aus sozialen Griinden
fehlt die Rechtsgrundlage, die Gebuhrenspriinge fur unterschiedlich lange Fahrzeuge wurden als
unzulassig eingestuft. Hier ist nun das Bundesministerium fir Digitalisierung und Verkehr gefordert,
eine sichere Rechtsgrundlage dafir zu erarbeiten, damit die Kommunen Handlungssicherheit ha-
ben.
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G | Mobilitatsmanagement/Informationen

G1 Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

000 L 1 J o *’ié}\

Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Strategie

Bausteine einer Offentlichkeitskampagne

Konzeption einer Dachmarke fiir die Mobilitatswende in Wuppertal (z. B. angelehnt an das
Zielsystem des Wuppertaler Mobilitatskonzepts) als Basis einer guten Kommunikationsstra-

tegie

Handlungsleitfaden zur 6ffentlichen Pressearbeit, einheitliche Designs sowie professionell
aufbereitete Informationen zu Aktivitdten und Neuigkeiten wie auch Informationen zur Nut-
zung von Angeboten und Dienstleistungen auf allen Medienkanéalen (Zusammenarbeit mit

der Koordinierungsstelle Klimaschutz)

Offentlichkeitswirksame Positionierung von Verwaltungs- und Stadtspitze zur Mobilitits-

wende in Wuppertal

Entwicklung einer Marketingkampagne beispielsweise mit persénlichen Statements politi-
scher Entscheidungstrager:innen und stadtbekannter Personlichkeiten

Schaffung/Initiierung/Bewerbung/Teilnahme von (zielgruppen)spezifischen Angeboten und
Aktionen:

o  WeiterfUhrung Bergische Mobilitatskampagne

e Durchflihrung autofreier Aktionstage

e Wiederholte Teilnahme der Stadt an der Europaischen Mobilitdtswoche, am
internationalen Parking-Day etc.

e Nutzung Stadt-Terrassen vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

e Bewerbung beim FuBverkehrscheck NRW

e Aufbau eines Neubirger:innen-Marketings, das Informationen zur Mobilitat
und zu Wuppertaler Mobilitdtsangeboten beinhaltet

e |Initiierung geeigneter Kampagnen zur Steigerung der Regelkenntnis (z. B. Re-
gelquiz, Verkehrsregel der Woche)

e Verteilung von Give-Aways (z. B. Reflektoren)

o Neubiirgermarketing

e Fahrsicherheitstrainings wie z. B. E-Bike-Schulungen fiir Senior:innen in Zusam-

menarbeit mit Polizei, Stadt und Verkehrswacht
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Aktive Bewerbung von neuen Angeboten (z. B. ,Hol mich! App“) und Infrastruk-
turprojekten (z. B. neue Radwegeverbindung), auch in den neuen Medien, ggf.
Aufzeigen der Praxistauglichkeit der Mobilitatsangebote (z. B. durch kostenlose
Testangebote)

RegelmaRige Durchfiihrung von Offentlichkeitsbeteiligungen

Etc.

e Abstimmung bzw. Koordinierung beim Baustellenmanagement, Zusammenarbeit zwischen

den StralRenbaulasttragern, der Stadt Wuppertal und der WSW, um Baustellen und kurz-

fristige Sperrungen dynamisch und tagesaktuell zu sammeln und an die Blirger:innen wei-

terzuleiten, Veroffentlichung genereller Informationen tber Baustellen

Weiterentwicklung des aktuellen Baustellenmanagements der Stadt Wuppertal
unter Einbezug aller fiir Wuppertal relevanten Baustellen, Integration von Mel-
dungen tber Verkehrsprobleme/Staus

Verstarkte Kommunikation und Betroffenenansprache bei Baumalnahmen im
StraRennetz der Stadt Wuppertal, insbesondere friihzeitige Information be-
troffener Handler:innen und Unternehmen und offensive Kommunikation ei-
ner stadtischen Ansprechstelle fiir Fragen zur Verkehrsabwicklung
Grundsatzliche Beriicksichtigung der Belange von zu Full Gehenden, Mobilitats-
behinderten und Radfahrenden bei der Ausweisung von Baustellen mit ent-
sprechend beschilderten Alternativwegen. Ggf. Information und Abstimmung

mit betroffenen Multiplikator:innen, wie zum Beispiel mit dem ADFC
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Abbildung 46: Bausteine einer Offentlichkeitskampagne
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G2 Ausbau und Stirkung des betrieblichen Mobilititsmanagements in

der Verwaltung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

S P e
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Strategie

Bausteine eines betrieblichen Mobilitatsmanagement in der Verwaltung

Weiterfihrung regelmaRiger Erhebung (z. B. alle 5 Jahre) aller relevanten Zahlen, Daten
und Fakten zur Mobilitat der stadtischen Mitarbeiter:innen inkl. der Tochterunternehmen
Uber eine Mobilitatsbefragung, um darauf aufbauend in Form von Beratungen Alternativen
anzubieten, damit das stadtische Personal schnell, kostenglinstig und klimagerecht den Ar-
beitsplatz erreichen kann.

Forderung und Unterstiitzung von Homeoffice-Modellen

Umsetzung von baulichen MaBnahmen fiir eine nachhaltige betriebliche Mobilitdt an Ver-
waltungsgebauden (z. B. Fahrradgaragen fiir stadtische Angestellte)

Aufbau eines intranetbasierten Mitfahrportals zur Férderung von Fahrgemeinschaften mit
der Option zur spateren Offnung fiir weitere Unternehmen, Betriebe und Gewerbetrei-
bende; alternativ: aktive Bewerbung und Integration liber die bestehenden Website Pend-
lerportal.de

Offentlichkeitswirksame CO,-Kompensation fiir unvermeidbare Dienstreisen
Erarbeitung einer nachhaltigen Beschaffungsrichtlinie fir kommunale Fahrzeuge

Prifung der Moglichkeit, die Fuhrparke der Kommune und ihrer Tochterunternehmen tber
ein modernes Flottenmanagement mit Fahrzeugpooling zu reduzieren.

Ausbau der Alternativen zum dienstlich nutzbaren Pkw (z. B. weitere Dienstpedelecs inkl.
Abstellmoglichkeiten)

Etablierung von Mobilstationen/Mobilitatspunkten an den Standorten der Kommune und
ihrer Tochterunternehmen

Weitere Durchfiihrung von Mobilitdtsaktionen wie Mobilitdtstage/Klimaschutztage zur Be-
werbung alternativer Mobilitatsmoglichkeiten in der Verwaltung

Begleitende Evaluation der eingefiihrten MaBnahmen

Etc.
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G3 Betriebliche Mobilitatsmanagementstrategie fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

o o oo -
Zentrale Stadt Wuppertal, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund, IHK,
Akteure Handelskammer, Dienstleister/Privatwirtschaft, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
Typ Strategie

Folgende Ansatze kénnen zur Prifung, Diskussion, Weiterentwicklung und Anpassung in einen

"runden Tisch Mobilitdtsmanagement" mit Akteuren aus der Stadtverwaltung, ,,BMM Hoch Drei“
bzw. , Zukunftskreis Nachhaltigkeit Hoch 3“ der Industrie- und Handelskammer (IHK), der Hand-
werkskammer (HWK), der WSW etc. eingebracht werden:

Initiierung eines Netzwerks flr betriebliches Mobilitatsmanagement auf Grundlage ,,Zu-
kunftskreis Nachhaltigkeit Hoch 3“ durch die Stadt Wuppertal

Regelmalige Netzwerktreffen zum Austausch und zur Information mit Vorstellung potenzi-
eller sowie ggf. bereits erprobter Mobilitatsmanagementmalnahmen

Erhebung relevanter Daten (z. B. Mobilitdtsbefragung, Fuhrparkdaten usw.)
Bewerbung von Mitfahrportalen, ggf. Erstellung eines eigenes Mitfahrportals

Sukzessive Umristung von Dienstwagen- bzw. der Betriebsfahrzeugflotten auf emissions-
freie Antriebsformen

Erstellung von standortbezogenen Mobilitatskonzepten (z. B. fiir Uni/Campus, Gewerbe-
/Technologiequartiere, Clusterstandorte)

Einflihrung von Fahrzeugpooling, auch unternehmensibergreifend (z. B. in Gewerbegebie-
ten und Clusterstandorten)

Installation von E-Lademoglichkeiten (Kfz und Fahrrad)
Bewirtschaftung der Parkmoglichkeiten auf firmeneigenem Gelande
Uberarbeitung von unternehmenseigenen Dienstwagenregelungen

Verbesserung der Voraussetzungen zur Nutzung von Pkw-Alternativen auf dem Weg zur
Arbeit (z. B. Infrastruktur wie Duschen/Radabstellmoglichkeiten/Reparaturmdoglichkeiten,
Forderungen von E-Bike-, Pedelec-, und Lastenradleasing fiir Mitarbeitende/Jobtickets,
usw.).

Erweiterung/Umstellung von Dienstfahrzeugen auf z. B. Pedelecs, E-Tretroller, E-Roller,
usw.

Etablierung von Mobilstationen/Mobilitdtspunkten an groBeren Standorten
Durchfiihrung von bzw. Teilnahme an Aktionstagen und Wettbewerben

Interne und externe Kommunikation zu eingerichteten und umgesetzten MaRRnahmen
Begleitende Evaluation der eingefiihrten MaBnahmen

Etc.
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G4 Mobilitatsmanagement in Schulen und Kitas

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

coe | o ° ] o [fi6
Zentrale Stadt Wuppertal, Schulen, Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz Mobilitat NRW,
Akteure Verkehrssicherheitsteams "Achtung Kinder”
Typ Strategie/Programm

Zur strategischen Ausrichtung ist es von Bedeutung, die wichtigen Akteure vonseiten der Schulen

und der Elternschaft anzusprechen, sie zusammenzubringen, fiir das Thema und eigenstandige Ak-

tionen zu gewinnen und so von vornherein auf eine langfristige Verstetigung des Programms zur

Verbesserung der Schulwegmobilitat zu setzen. Daher wird zusatzlich vorgeschlagen, den Kreis der

Akteure beim Verkehrssicherheitsteam auszuweiten und Vertretende von Schulen (nicht nur Schul-

leiter, ggf. extra daflir ausgebildetes Lehrpersonal) und Elternschaft zu integrieren. Folgende Bau-

steine sind fur das Mobilitatsmanagement in Schulen und Kitas relevant:

Weiterfihrung des Verkehrssicherheitsteam , Achtung Kinder®, Ausweitung der Akteure,

der Kompetenzen und der Aktivitdten

Beibehalten der verpflichtenden Erarbeitung von Schulwegplanen fiir alle Schulen in Zu-
sammenarbeit mit dem Verkehrssicherheitsteam, Ausweitung der Erarbeitung von Schul-

wegplanen auch fur weiterfiihrende Schulen (da insb. der Fokus auf 5. Bis 7. Klasse)

Integration von Mobilitdtsmanagement in Schulen und Kitas in die Offentlichkeitskam-
pagne zur Forderung des Umweltverbundes, Initiierung von sog. ,,Schulradeln” (dquivalent

zum Stadtradeln an Schulen)

Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung, Durchfiihrung von Programmen zur Verkehrser-
ziehung bspw. ,Verkehrszahmer”

Prifung von elterlichen Hol- und Bringzonen inkl. Monitoring und Evaluation

Prifung der temporaren Vollsperrung von StraRen zu Schulanfangs- und -endzeiten fiir den

flieRenden Kfz-Verkehr als Pilotprojekte (sog. SchulstralRen)
Teilnahme an oder Durchfithrung von Mobilitdtsaktionen, Mobilititstagen o. A.

Ausweitung bzw. Einfihrung von Programmen zur Schulwegmobilitat (z. B. Walking Bus,

Cycle Trains, Verkehrspat:innen, OPNV-Trainings)
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Abbildung 47: Beispiel fiir eine Schulwegkarte der Stadt Wuppertal
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Abbildung 49: Pilotprojekt einer temporaren Vollsperrung zu Schulanfangs- und -endzeiten fiir den
flieRenden Kfz-Verkehr in KdIn
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G6 Freizeitmobilitat

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont
o o0 000
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund,
Akteure Dienstleister/Privatwirtschaft
Typ Konzept

Mit dem integrierten Mobilitdtskonzept werden in Wuppertal die Weichen fir eine Verkehrswende
gestellt. Das Konzept verfolgt einen integrierten, strategischen Ansatz und betrachtet die Gesamt-

heit des Verkehrs. Der Fokus liegt dabei primar auf dem Alltagsverkehr. Dabei hat auch der Freizeit-
verkehr eine hohe Bedeutung am Verkehrsgeschehen: Uber ein Viertel der im Jahr 2020 erhobenen

Wege wurden zu Freizeitzwecken zuriickgelegt.

Das Umland von Wuppertal zeichnet sich durch seine landliche und griine Landschaft aus, die viele
Moglichkeiten fiir aktive Mobilitat bietet. Selbst innerhalb des Wuppertaler Stadtgebiets gibt es
griinen Oasen, wie das Gelpetal, das Murmelbachtal oder das Felderbachtal. Einige dieser griinen
Zonen, wie beispielsweise das Murmelbachtal oder die Kénigshohe, ziehen sich bis in die stadtisch
bebauten Gebiete hinein, was zweifellos eine wertvolle Qualitat darstellt und eine natirliche Ver-
bindung zwischen Stadt und Natur herstellt.

Leider sind die Zugange zu diesen Freizeit- und Naherholungsstandorten aktuell oft primar auf die
Nutzung des Autos ausgerichtet, was fiir umweltfreundlichere Fortbewegungsmaoglichkeiten prob-
lematisch ist. Wanderparkplatze sind weit verbreitet und spiegeln diese Ausrichtung wider. Es wére
winschenswert, die Infrastruktur zu verbessern und auch fiir zu Full Gehende, Radfahrer:innen und

andere umweltfreundliche Verkehrsmittel attraktive Zugangswege zu schaffen.

Um eine umfassende Verkehrswende und eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat in der Stadt
Wuppertal zu erreichen, ist es wichtig, auch den Freizeitverkehr in den Blick zu nehmen und ent-
sprechende MaRnahmen zu entwickeln. Folgende Bausteine werden daher als MaBnahme empfoh-

len:

Implementierung/Optimierung eines Parkraummanagements an gréReren Freizeitanlagen

in Wuppertal (z. B. Zoo, Stadion)

e Gestaltung einer fahrrad- und fuRgangerfreundlichen Infrastruktur (z. B. Ausbau von Rad-

wegen und FulRgangerzonen, Schaffung von attraktiven Freizeitwegen in der Natur)
e Bereitstellung von Sharing-Angeboten an Zugangspunkten von Freizeitorten

e Angebot des OPNV auch zu ,Freizeit-Zeiten“: Hierbei ist es wichtig, dass das Angebot an
Wochenenden und in den Abendstunden ausreichend ist und relevante Freizeitziele wie

Parks, Sportstatten oder Kulturangebote gut erreichbar sind.
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e Erarbeitung eines Freizeitmobilitdtskonzepts zur Ausarbeitung konkreter MaRnahmen fiir
die verbesserte Anbindung/Erreichbarkeit von Freizeitzielen in Wuppertal fir alle Ver-
kehrstrager

e Informationskampagnen und gezielte Kommunikation, um das Bewusstsein fiir nachhaltige
Mobilitat im Freizeitverkehr zu starken. Hier konnen Anreize geschaffen werden, um

umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen und Verhaltensdanderungen zu fordern
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H | StraRenraumgestaltung

H1 Abwagung von Nutzungsanspriichen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Y o o M
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Strategie

Anspriiche der Verkehrstrager und Netze

Der StraRenraum als 6ffentlicher Raum muss grundsatzlich viele verschiedene Nutzungsanspriiche
bedienen. Maligeblich gepragt wird er durch die Flachen des flieBenden Verkehrs, die der Fortbe-
wegung dienen. Bedingt durch jahrzehntelange autogerechte Planung sind heute immer noch viele
StralRenrdaume in ihrem Querschnitt durch den Kfz-Verkehr dominiert. Um nun langfristig auch den
Anspriichen der weiteren Verkehrstrager gerecht zu werden und insbesondere den Umweltver-
bund zu fordern, sichtbarer und damit akzeptierte zu machen, missen Stralenrdume umgestaltet

und Anspriiche dabei neu priorisiert werden.

Fir ein einheitliches Verstandnis der zukiinftigen Stralenraumgestaltung in Wuppertal wurde dazu
in den einzelnen Handlungsfeldern je klassischem Verkehrstrager ein Netz entwickelt, welches die
Anspriiche dessen jeweils grundlegend definiert (siehe nachfolgende Abbildungen®?). In Tabelle 7
sind diese Anspriiche sowie Netzabstufungen zusammengefasst und abgeleitet, was im Strallen-
raum und an Knotenpunkten bei einer Umgestaltung zu bericksichtigen ist. Die maRgebliche Pra-
misse ist dabei die Erfullung der beschlossenen Ziele und damit die Aufwertung von Stralenrdumen

zugunsten des Umweltverbundes.

Fiir den Planungsprozess einer StraBenraumgestaltung sind neben den Anspriichen des flieRenden
Verkehrs auch weitere Nutzungsanspriiche wie ruhender Verkehr, Haltestellen oder auch Aufent-

haltsqualitat und StraRengriin zu beriicksichtigen.

15 siehe auch Kartenband
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Abbildung 50: Anspruchsbereiche des FuBverkehrs
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Abbildung 51: Anspruchsnetz des Radverkehrs
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Abbildung 52: Anspruchsnetz des OPNV
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Tabelle 7: Anspriiche der Verkehrstrager und Netze

Verkehrstrager: Fu3

Bezug und Grundlage:

MoKo, MaBnahme A1,
EFA, E Klima

Anspruch

StraRenraum

Knotenpunkt

Netzabstufung:

FuBverkehr ist auf kurzen Wegen das ressourcenoptimalste Verkehrsmittel. Es zeichnet sich durch stiandige Verfiigbarkeit und unmittelbare
Zuganglichkeit aus. FuBverkehr ist fiir jede Wegekette als Zubringer relevant. Als schwachste Verkehrsteilnehmer sind fiir den FuBverkehr vor

allem die Sicherheit und das Umfeld entscheidend. FuBganger:innen sind stark umwegeempfindlich.

HauptfuBverkehrsbereiche:

Zentralen Bereichen im direkten Umfeld zu ei-
ner hohen Anzahl fuRverkehrsrelevanter Ein-

richtungen.

NebenfuBverkehrsbereiche:

Moderates FuRverkehrspotenzial mit einigen
fuBverkehrsrelevanten Einrichtungen im Nah-

bereich.

Basisnetz:

Restliches Netz, welches die Grundfunktionen
im Sinne der Verkehrssicherheit und Nutzbar-

keit erftllen muss.

Dimensionierung fur hohe FuBverkehrsstar-
ken. Hohe Qualitdtsstandards sind notwendig.
Ein hoher Querungsbedarf ist zu beriicksichti-

gen.

Grundsatzliche Dimensionierung entspreche
des Regelmalles. Hohe Qualitét ist anzustre-
ben. Erhdhter Querungsbedarf.

Das RegelmaR ist anzustreben, die Mindest-
male sollten nicht unterschritten werden.
Querungsanlagen sind anlassbezogen vorzuse-

hen.

Gehwegliberfahrten entlang von Hauptver-
kehrsstraBen, Querungsmaoglichkeiten sollten
moglichst bevorrechtigt / mit geringen Warte-
zeiten (QSV < B) verbunden sein. Umwegefreie

und gradlinige Flihrungen.

Bevorrechtigte Querungsanlagen und Gehwe-
glberfahrten sind anzustreben. Lange Warte-
zeiten und umwegehafte Flihrungen sind zu
vermeiden (QSV < C).

Querungsanlagen mit ausreichenden Sichtbe-
ziehungen. Wartezeiten tber 70s sind zu ver-
meiden (QSV < D).
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Verkehrstrager: Rad Netzabstufung:

Bezug und Grundlage: Der Radverkehr ist neben dem OPNV das Riickgrat im Umweltverbund fiir die Mobilitit in Wuppertal. Um die Konkurrenzfihigkeit zum Kfz zu

Radverkehrskonzept, starken sind sichere und intuitiv nutzbare Radverkehrsanlagen, die ziigig befahren werden kénnen, notwendig. Auch an Knotenpunkten sind

Moko MaBnahme C1, C2, Reisezeitverluste moglichst zu reduzieren.
ERA, E Klima

Anspruch Radvorrangrouten:

Hochwertige schnelle Radverkehrsachsen zur

Verbindung innerstadtischer Zentren.

Grundnetz:

Grundnetz aus dem aktuellem Radverkehrs-
konzept (Hauptstrecken, Erganzungsstrecken,

Buga-Radweg).

Basisnetz:

Keine Verbindungsfunktion, nur ErschlieRung.

StraBenraum Getrennte Fihrung < 2,00 m oder Fahrradstra- | RegelmaRe gemalR den Empfehlungen fir Rad- | Sichere Flihrung gemall den Empfehlungen fir
Ren. verkehrsanlagen, gemeinsame Fiihrung mit Radverkehrsanlagen.
dem Kfz-Verkehr bei T50 sowie mit dem FuR-
verkehr sind auszuschlielRen.
Knotenpunkt Moglichst bevorrechtigt, direkte Fiihrungen, Bevorrechtigung ist anzustreben, direkte Fih- Wartezeiten tber 70s sind zu vermeiden (QSV

Wartezeiten an LSA unter 50s (QSV < C).

rungen, Wartezeiten an LSA moglichst unter
50s (QSV £ C).

< D), alle Wegebeziehungen sind zu beriick-

sichtigen.
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Verkehrstrager: OPNV

Bezug und Grundlage:
NVP, Moko MaRnahme D1,
EAQ, E Klima

Anspruch:

StraRenraum

Knotenpunkt

Netzabstufung:

Der OPNV wird insbesondere durch schnelle Reisezeiten attraktiv und wird als Alternative zum eigenen Pkw wahrgenommen. Im StraRenraum

ist daher die Voraussetzung zu schaffen, dass Fahrpldne eingehalten werden konnen und Verspatungen durch hohes Verkehrsaufkommen mi-

nimiert werden. Dort, wo kein OPNV gefiihrt wird, ergeben sich auch keine Anspriiche im StraRenraum.

Talachse:

schnelle und direkte Verbindung
in Ost-West-Richtung bedient
durch Schwebebahn und SPNV;
unabhdngig von der weiteren
StraRenraumgestaltung und ohne
Flachenkonkurrenz aber mit ho-
her Bedeutung fiir den OPNV in
Wuppertal

Anbindung an Talachse:

insbesondere Verbindungen mit
nord-stdlicher Ausrichtung, die
die Siedlungsbereiche mit der
Talachse verbinden, aber auch pa-
rallel zur Talachse verlaufende
Busverbindungen mit Feiner-
schlieBungscharakter (letztere
auch mit Bedeutung fiir SEV der
Schwebebahn)

Tangentiale Verbindungen:

Verbindungen zwischen benach-
barten Stadtteilen, insbesondere
auf den Héhen und abseits der
Talachse; keine direkte Verbin-
dung mit den Oberzentren Elber-

feld und Barmen

Weitere Busverbindungen:

StraRen, Gber die aktuell Buslinien
gefihrt werden, ohne Teil des

NVP-Achsennetzes zu sein

Kein Anspruch, da straRenunab-
hangig

Flihrung moglichst unabhéngig
vom Kfz-Verkehr, um Verlustzei-
ten durch hohes Verkehrsaufkom-

men zu minimieren

Flihrung moglichst unabhéngig
vom Kfz-Verkehr, um Verlustzei-
ten durch hohes Verkehrsaufkom-

men zu minimieren

Keine gesonderten Anlagen erfor-
derlich; Sicherstellung des Durch-

kommens durch z. B. Uberpriifung
in beengten StraRenrdaumen von

Parkregeln

Bevorrechtigung; QSV nach HBS A,
B

Bevorrechtigung; QSV nach HBS
mind. C

Vorfahrt fr Busverkehr; QSV nach
HBS mind. D
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Verkehrstrager: Kfz-Verkehr

Bezug und Grundlage:
MoKo, MalRnahme B1, RIN, E
Klima

Anspruch:

StraRenraum

Knotenpunkt

Weitere Nutzungsanspriiche

Netzabstufung:

Das Netz des Kfz-Verkehrs zielt zum einen darauf ab, die langfristige Kfz-Erreichbarkeit iiberregional zwischen Kommunen und von Innenstadt-

bereichen oder von Gewerbestandorten zu sichern. Zum anderen sollen Kfz-Verkehre auf weniger sensible StraBenabschnitte gelenkt werden

umso Flachenkapazititen fiir den Umweltverbund auf anderen StraBenabschnitten zu schaffen sowie die Qualitdten des Wohnumfelds und des

Aufenthalts zu erhohen. Je nach Verbindungstyp der StraRe, resultieren unterschiedliche Anspriiche im Kfz-Perspektivnetz.

Uberértliche Verbindungen:

Schnelle, tiberortliche und teils

(inter-)nationale Verbindungen

Gesamtstadtische Verbindungen:
Vorrangig 6rtliche Verbindungs-
funktion; StraRe wird vorrangig als
Zubringer zu Uberortlichen Ver-
bindungen oder weiteren Wegen
zwischen Stadtteilen Wuppertals

genutzt

Ortliche Verbindungen:

Vorrangig kleinrdumige Verbin-
dungen, teils auch zwischen nahe-

gelegenen Stadtteilen

Weitere Verbindungen:

Hauptsammel- und ErschlieRungs-
straRen (vorrangig Verbindung
von Grundstlicken zu ibergeord-
neten StralRen). Eine weitere Aus-
differenzierung dieser Strallen
kann bspw. im Rahmen von Quar-

tierskonzepten erfolgen.

weitgehend anbaufreie Gestal-
tung; eigene Trasse: bauliche
Trennung von anderen Verkehrs-

arten

Trennung von anderen Verkehrs-
arten; in der Regel Tempo 50,
Tempo 30 moglich

In der Regel gemeinsame Fiihrung
mit Radverkehr; in der Regel
Tempo 30, maximal Tempo 50 in

angebauten Bereichen

Gemeinsame Fiihrung mit dem
Rad- und FuBverkehr méglich,

Tempo 30 oder weniger

Weitestgehend planfreie Knoten-

punkte

In der Regel QSV < D, langere
Wartezeiten zugunsten des Um-
weltverbunds sind moglich, in der

Regel bevorrechtigt

GroRtenteils nicht signalisiert,
wenn signalisiert, dann QSV < D,
langere Wartezeiten zugunsten
des Umweltverbunds moglich, in

der Regel nicht bevorrechtigt

nicht signalisiert

Neben den klassischen Verkehrstragern, die maRRgeblich den flieBenden Verkehr im StraBenraum bestimmen, gibt es weitere Nutzungsansprii-

che, die bei der Gestaltung von StraRenrdumen beachtet werden miissen. Dazu zihlen der ruhende Verkehr, Haltemoglichkeiten fiir den OPNV,

aber auch Aspekte der Aufenthaltsqualitdt, Stadtmaoblierung, StraBengriin sowie verschiedene Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen.
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Das Vorgehen zur Ermittlung von etwaigen Nutzungsanspriichen im StraRenraum ist in Abbildung
54 dargestellt.

Abbildung 54: Ermittlung der Nutzungsanspriiche im StraRenraum

Identifikation der Nutzungsanspruche im StralRenraum

* u.a. Verkehrliche Bedeutung des StraRenabschnitts

* Umliegende Nutzung

* Anspruche der Verkehrstrager und Netze gemald Mobilitatskonzept

* Weitere Nutzungsanspriiche im Bereich Verkehr (u.a. ruhender
Verkehr, Haltestellen)

* Weitere Nutzungsanspriiche (StraRengrin, Aufenthaltsqualitat,
Stadtmoblierung etc.)

Bestandscheck

» Aktuelle Flachenverteilungim StraRenraum, Vorliegende
Netzkonzeptionen, Verkehrsstarken etc.

» Abgleich von Ansprichen und Bestand und Ableitung von
Handlungsbedarf

Prufung von moglichen Anspruchskonflikten

* Prifung der Erfullung der Anspriche an die einzelnen
Verkehrstrager

» Sind alle Anspriche im StraRenraum zu erfullen?

» Ergeben sich konkurrierende Anspriche, muss Abwagung unter
Beachtung der Vorgaben des Mobilitatskonzeptes erfolgen

Abwagung bei konkurrierenden Anspruchen

Abwadgung bei konkurrierenden Anspriichen

Fiihrt der Abgleich der Anspriiche mit der zur Verfliigung stehende Strallenraumbreite zu dem Er-
gebnis, dass nicht alle Anspriiche adaquat bertcksichtigt werden kdnnen, muss eine individuelle
Abwagung der Anspriiche erfolgen. Hierbei sind jeweils die ortlichen Verhaltnisse zu betrachten
und die Bedeutung des Abschnittes fiir die Anspruchsgruppen zu konkretisieren. Konkurrierende
Nutzungsanspriiche kénnen dabei tiber folgende Wege abgewogen und bestmoglich aufgelost wer-

den:
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Erstens kann gepriift werden, ob in einer Anspruchsgruppe eine abschnittsweise Herabstufung
moglich ist: Die Anspriiche werden aufgrund der vorher differenzierten Netze gebildet. Diese be-
trachten vordergriindig die Bedeutung des entsprechenden Abschnittes im Verkehrsnetz des Ver-
kehrstragers. In bestimmten Fallen ist die ein reduzierter Standard im Sinne des Netzcharakters
hinnehmbar. Hierbei missen das Umfeld und die benachbarten Abschnitte des entsprechenden
Verkehrstragers in die Planung einbezogen und bewertet werden.

Zweitens kann die Entzerrung der Anspriiche im Planungsabschnitt untersucht werden: Wenn sich
in einem StraBenabschnitt hohe Anspriiche aufgrund einer wichtigen Netzfunktion Gberlagern, so
ist zu prifen, ob fur einzelne Verkehrstrager auch parallele Strecken geeignet sind. Haufig sind in
den Teilnetzen historische Verkehrsachsen sowohl durch den M1V, den OPNV und den Radverkehr
mit einer hohen Netzbedeutung versehen. Zum Teil kdnnen hier durch Anpassungen der Netze at-
traktive Radverkehrsfiihrungen im NebenstraRennetz geschaffen oder redundante Hauptverkehrs-
strallen gebiindelt werden. Im Bereich von Knotenpunkten kénnen insbesondere die fiir die Leis-
tungsfahigkeit herausfordernden Linksabbiegebeziehungen gegebenenfalls verlagert werden, so-
dass die Wegebeziehung liber benachbarte Knotenpunkte oder dreimaliges Rechtsabbiegen abge-

wickelt werden. Fiir den Radverkehr bietet indirektes Linksabbiegen eine mogliche Alternative.

Fiihren die vorhergehenden Methoden nicht zu einer befriedigenden Losung, so muss eine Abwa-
gung der Anspruchsaspekte untereinander erfolgen: Hierbei sind die einzelnen Anspriiche gegen-
Uberzustellen und mogliche Abstriche gegeneinander abzuwagen. Bei der Abwagung sollte auf der
einen Seite der Beitrag zur Erreichung einer realisierbaren StraRenraumgestaltung, auf der anderen
Seite die durch die die Reduzierung einhergehenden Konsequenzen fiir den jeweiligen Verkehrstra-
ger bericksichtigt werden. Hierbei kann auch die Bildung von Varianten, welche dann erneut vor
dem Hintergrund der Anspriiche bewertet werden, hilfreich sein. In jedem Fall ist die Reduzierung
der geforderten Anspriiche transparent darzustellen. Die entsprechenden Regelwerke der FGSV
zum Entwurf von StraBenverkehrsanlagen, insbesondere die RASt, sind dabei in Bezug auf die not-
wendigen Dimensionierungen und die stadtebauliche Bemessung zu beachten (vgl. Abschnitt 3
RASt 06).

Vor dem Hintergrund des beschlossenen Zielkonzeptes, kommunaler sowie bundesdeutscher Ziel-
stellungen des Klimaschutzes und den Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von
FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima) sind
dabei die Anspriiche des Umweltverbundes in der Regel h6her zu gewichten als die des motori-
sierten Individualverkehres. So sind gemal der Anlage zur E Klima in Bezug auf die HBS (Anlage E
Klima, S. 6) Qualitatsstufen von E und F unter bestimmten Bedingungen fiir den MIV zu akzeptie-
ren, wihrend fir den OPNV mindestens die Stufe B bzw. fiir den FuB- und Radverkehr mindestens
die Stufe C erreicht werden sollte. Die Qualitatsstufen sind im Handbuch zur Bemessung von Stra-
RBenverkehrsanlagen (HBS) definiert und geben diese z. B. an Knotenpunkten in Abhangigkeit der

mittleren bzw. maximalen Wartezeit an.

In jedem Fall ist auszuschlieRen, dass durch die Abwagung die Mindestanforderungen der techni-
schen Regelwerke, insbesondere der FGSV und DIN-Normen, unterschritten werden und es hier-
durch zu sicherheitsrelevanten Defiziten durch, z. B. fehlende Sicherheitsraume zwischen Parken

und Radverkehrsfiihrung, kommt.
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H3 Klimaangepasste StraRenraumgestaltung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 00 [
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Programm
Bausteine

e Eine der Hauptauswirkungen des Klimawandels sind steigende Temperaturen, die in stadti-
schen Gebieten zu Hitzeinseln fiihren. Klimaangepasste StraRenraumgestaltung beinhaltet
u. a. die Verwendung von kiihlen Oberflaichenmaterialien, Begriinung und Schattenstruktu-

ren, um die Temperaturen in stadtischen StraBenrdaumen zu senken.

e Durch den Klimawandel wird es in Zukunft hdufiger zu intensiveren Niederschlagen
(Starkregenereignisse) kommen. Daher sollten StraBenrdume tber wirksame Entwasse-

rungssysteme verfiigen, um Uberschwemmungen zu minimieren.

e Klimaangepasste StraRenraumgestaltung kann auch die Integration von energieeffizienten
StralRenbeleuchtungssystemen und die Férderung der Elektromobilitdt umfassen, um den

Energieverbrauch und die Treibhausgasemissionen zu reduzieren.

e Die Schaffung von Griinflichen entlang von StraRen kann nicht nur die Asthetik verbessern,
sondern auch zur Erhéhung der Biodiversitat und zur Reduzierung der Luftverschmutzung
beitragen. Durch einen geringeren Versiegelungsgrad und Bebauungsdichte kann die Durch-

[uftungssituation verbessert werden.

e  Gestalterisch und mit Blick auf die Minderung von Hitzeentwicklung im Sommer kénnen
Haltestellendacher begriint werden.

Abbildung 55: Begriinter Unterstand in Bornheim (links); StraBengriin in Bretten (rechts)
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