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1. EinfGhrung
Der folgende Bericht enthalt die Darstellung zu den Empfehlungen des EnStadt:Pfaff Konsortium zum
BPlan-Verfahren fir das Pfaff-Areal. Er stellt den Bericht zum Milestone M1 und M2 des AP 1.1.3
Mobilitatskonzept 2029 dar. Da die Erstellung des Bebauungsplanes parallel zu den
Forschungsarbeiten im EnStadt: Pfaff-Projekt lauft, sind die dargestellten Berichte, Ergebnisse eines
Kommunikationsprozesses zwischen der AG-Mobilitit und der Stadt Kaiserslautern®. Zu beachten ist,
dass die angehangten Dokumente den Sachstand zum jeweils angegebenen Zeitpunkt darstellen. Im
Laufe des Prozesses sind Zahlen, Richtwerte und Erkenntnisse bereits teilweise weitergedacht oder
Uberarbeitet worden. Eine Anpassung der Ergebnisse, insbesondere hinsichtlich der
Stellplatzrichtwerte und der im Quartier zur Verfligung stehenden Stellplatzanzahl, erfolgt sobald ein
Beschluss des Stadtrates zum Bebauungsplan sowie der Stellplatzsatzung vorliegt. Dieses Dokument
stellt eine Sammlung der im bisherigen Prozess angefertigten Dokumente dar. Sie stellen auch darum

Erste Empfehlungen fiir das B-Plan-Verfahren (vgl. M1), sowie Handlungsempfehlungen (vgl.M2) dar.

Der Prozess zur Erstellung des Bebauungsplanes ist bei der Fertigstellung dieses Berichtes noch nicht
abgeschlossen. Eine Evaluation, welche Empfehlungen wie Gibernommen worden sind, kann erst nach
Beschluss des Bebauungsplans erfolgen. Da der Rahmenplan den BPlan vorbereiten soll, werden auch
die Dokumente mitaufgenommen, welche Empfehlungen oder Anmerkungen zu den Rahmenpldnen

haben.

Zunachst werden Kurzzusammenfassungen der Projektbeitrage mit ihrer zeitlichen Einordnung in den
Prozess gegeben. Im Anhang werden die versendeten Dokumente und die Zusammenfassungen

der verschiedenen Abstimmungen dargestellt.

! Die Abstimmung erfolgte hauptsichlich mit dem Referat 61 Stadtentwicklung
1
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2. Einordnung und Kurzzusammenfassung der Dokumente

Tabelle 1 zeigt die zeitliche Einordnung der gegebenen Empfehlungen sowie deren
Bezugsdokument. Um die Darstellung des Abstimmungsprozesses weiter zu differenzieren,
wurden die Dokumente in drei Kategorien unterteilt: ,Dokument stellt die
Zusammenfassung der Abstimmungsprozesse dar”,

,Dokument wurde direkt an die Stadt KL versendet”, und ,,Dokument wurde direkt an die

zustdndigen Akteure gesendet”.

Erstellungs Ereignis/Dokument bezieht sich auf Dokumenttyp
[EYO Dokument/ mit
Arbeitsstand vom

Begriindung fiir einen Aktuell Dokument stellt die
erhdhten angewendete Zusammenfassung der
Fahrradstellplatzschlissel "Hinweise zur Abstimmungsprozesse dar

Bericksichtigung

von

Fahrradabstellplatze

nim

Baugenehmigungsver

fahren"
Empfehlung zur Errichtung  stadtebaulicher Dokument stellt die
der Mobilitatsstationen, Rahmenplan 02/17 Zusammenfassung der
Lage, Bestlickung und Abstimmungsprozesse dar
AusmaR der Stationen
Rickmeldung zum 1.Fortschreibung Dokument wurde direkt an
Rahmenplan 02/18, bzw. zur  stadtebaulicher StadtKL (Ref. 61) gesendet
weiteren Planung im Pfaff Rahmenplan
Areal 02/18
Empfehlung fir die 2.Fortschreibung Dokument wurde direkt an
Ermittlung der stadtebaulicher StadtKL (Ref. 61) gesendet
Stellplatzschlissel Rahmenplan
flr 11/2018
sonstige Nutzung
Begriindung zur Minimierung 1.Fortschreibung Dokument wurde direkt an
der offentlichen PKW- stadtebaulicher StadtKL (Ref. 61) gesendet
Stellplatze im Pfaff-Areal Rahmenplan 02/18
Bewertung des 1.Fortschreibung Dokument wurde direkt an
Rahmenplans 02/18: stadtebaulicher StadtKL (Ref. 61) gesendet
1. Vorschlage flr Rahmenplan 02/18
den Bebauungsplan
2. Prognostizierte
gefahrene Kilometer im
Quartier sowie verursachte
Emissionen
(HSKL)
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nachhaltige Mobilitat”

Abstimmung/Input
zur
ErschlieBungsplanung

Beschreibung ,,Bauen fir Stellplatzsatzu

ngim Entwurf
Pfaff-Areal

1.Fortschreibung
stadtebaulicher
Rahmenplan 02/18

Tabelle 1: Ubersicht iiber Empfehlungen im Prozess:

Dokument stellt die
Zusammenfassung der

Abstimmungsprozesse dar.

Stand: 08/18

Wurde direkt an die
zustandigen Akteure
(Stadt/PEG) gesendet
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2.1 Begrindung fur einen erhdhten Fahrradstellplatzschlissel

Ein Ziel des Mobilitatskonzeptes ist die Forderung des Fahrradverkehrs. Um die Nutzung des Fahrrads
zu fordern und Nutzungsanreize zu setzen, ist eine gut ausgebaute Fahrradinfrastruktur notwendig.
Dieses Dokument begriindet einen erhohten Fahrradstellplatzschlissel fiir das Pfaff-Areal im Vergleich
zu den momentan angewendeten , Hinweise(n) zur Beriicksichtigung von Fahrradabstellplédtzen im
Baugenehmigungsverfahren“. Dafur werden die Stellplatzschlissel anderer Stddte verglichen und

durch die Einordnung in Kaiserslautern konkrete Werte vorgeschlagen.

2.2 Empfehlungen zur Errichtung der Mobilitatsstationen, Lage, Bestlickung und Ausmald der
Stationen

Ein weiteres Ziel des Mobilitatskonzeptes ist die Forderung der Multi- und Intermodalitat. Hierfir
bietet sich die Errichtung von Mobilitatsstationen an. Im Dokument wird die Notwendigkeit der
Mobilitatsstationen hergeleitet. Zudem wird eine Verortung der Stationen mit den Kriterien Anschluss
an das Fahrradwegenetz der Stadt, Anschluss an die VerkehrserschlieBung, Einbezug potenzieller
Quartiersgaragen und sehr gute Erreichbarkeit der Stationen vorgenommen. Auf Grundlage von
Literatur, best-Practice Beispielen, potenziellen Privat-PKW Einsparungen und Bikesharing-Angeboten
wurde ein hierarchisches System von Stationen (grof}, mittel, klein) inklusive Bestlickung
vorgeschlagen. Aus dem Flachenbedarf der einzelnen Elemente wurde eine Mindestflache fiir die

Stationen erarbeitet, welche die planungsrechtliche Sicherung dieser Flachen vereinfachen soll.

2.3 Kommentar zum Rahmenplan 02/18
Dieses Dokument enthalt die Anmerkungen der AG-Mobilitdt zum Rahmenplan 02/18 in Bezug auf die

Ziele des Mobilitatskonzeptes, welche an das Referat 61 versendet wurden.

2.4 Begrindung zur Senkung des PKW-Stellplatzschlissels

Ein weiteres Ziel des Mobilitdatskonzeptes ist die Reduzierung des PKW-Aufkommens und die Schaffung
eines autoarmen Quartiers. Hierbei wird der Reduzierung des PKW-Stellplatzschliissels eine zentrale
Rolle beigemessen. Das Dokument begriindet die Reduzierung des Stellplatzschlissels fiir die sonstigen
Nutzungen und orientiert sich dabei auf eine intern besprochene und vorgeschlagene Reduzierung des
Stellplatzschlissels bei der Wohnnutzung auf Grundlage eines gemessenen Status Quo und einer
Literaturrecherche (vgl. Bewertung des Rahmenplans 02/18 :Vorschlige fiir den Bebauungsplan). Ziel
der Begriindung ist die Senkung der Stellplatze im Quartier auf ein MaR, welches ein drittes Parkhaus

im Quartier obsolet werden lasst (maximal 2000 PKW-Stellplatze).

2.5 Begrindung zur Minimierung der 6ffentlichen PKW-Stellplatze im Quartier
Die Erreichung des Ziels autoarmes Quartier beinhaltet auch eine Minimierung der 6ffentlichen
Stellplatze. Hier steht die Wahrnehmung autofreier bzw. autoarmer Flachen und die Reduzierung des

3
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Parkplatzsuchverkehrs im Vordergrund. Durch die Formulierung von Restriktionsflachen vor
historischen Gebauden, in FuBgangerbereichen und an Mobilitdtsstationen, sowie der Vorgabe, das
nur einseitiges Parken erlaubt ist, wird eine maximale 6ffentliche PKW-Stellplatzanzahl von 30

ermittelt.

2.6 Bewertung des Rahmenplans 02/18

Im ersten Teil dieses Dokumentes (Empfehlungen fiir den Bebauungsplan) wird die verkehrliche
Situation des Rahmenplans (Stand 02/2018) im Hinblick auf das Ziel autoarmes Quartier bewertet.
Zudem werden drei Alternativvorschldage dargestellt und derselben Bewertung unterzogen. Kern des
Dokumentes ist die Betrachtung von Verkehrsauslésungen, welche durch die Lage des Medizinischen
Versorgungszentrums und die Lage der Parkhauser in Relation zur ErschlieBung des Gebiets entstehen.
Die Alternativvorschldge treffen Aussagen Uber die mogliche Lage von Parkhdusern und
ErschlieBungen. Die Verkehrsauslosungen entstammen der Verkehrsstudie Revitalisierung Pfaff-Areal
vom Ingenieurbiiro R+T (Stand 10/ 2017). Das Dokument gliedert sich in die Herleitung des Begriffes
autoarm, inklusive der Herleitung von messbaren Indikatoren zur Uberpriifung. Im Zweiten Teil des
Kapitels werden der Rahmenplan 02/18 und die aufgefiihrten Alternativen anhand dieser Kriterien

dargestellt und im Sinne des Ziels autoarmes Quartier bewertet.

Im zweiten Teil des Dokumentes (Prognostizierte gefahrene Kilometer im Quartier sowie verursachte
Emissionen) wird die ErschlieRung im Rahmenplan 02/18 von der Hochschule Kaiserslautern auf ihr
Auswirkungen hin bewertet. Zudem stellt der Bericht Alternativen vor, welche diese Auswirkungen

minimieren.

2.7 Tool ,,Bauen fir nachhaltige Mobilitat”

Zur Erreichung der Ziele Férderung der Multi- und Intermodalitat, des Fahrradverkehrs und
alternativer Verkehrsmittel, sind bestimmte Infrastrukturen notwendig. Das Tool ,Bauen fir
nachhaltige Mobilitat” schafft finanzielle Anreize fiir Investoren fiir den Bau von nachhaltiger
Mobilitatsinfrastruktur. Auf Grundlage von Kostenkalkulationen fiir den Bau von PKW-Stellplatzkosten
im Quartier und Kosten der EinzelmalRnahmen fiir nachhaltige Mobilitatsinfrastruktur, wurde eine
Verrechnungstabelle entwickelt. Weist der Investor im Zuge des Bauantrages bestimmte MalRnahmen
aus dem Bereich nachhaltige Mobilitdt nach (bspw. erhéhte Fahrradstellplatzanzahl, Installation von
Ladepunkten fiur Elektromobilitat, ...), kann eine bestimmte Anzahl der PKW-Stellplatze eingespart
werden. Die Anzahl der eingesparten PKW-Stellplatze ist so gewahlt, dass sich hierdurch Einsparungen

fiir die Investoren ergeben.

4
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2.8 Input zur Erschliefungsplanung

Fiir die ErschlieBungsplanung im Pfaff-Quartier wurden die zentralen Ergebnisse der bisher
aufgefihrten Dokumente textlich und graphisch aufbereitet. Hierbei wurde sich auf die Elemente
beschrankt, welche fiir diesen Arbeitsschritt Relevanz besitzen. Die Unterlagen als auch der Input
wurden zudem in zwei Treffen miindlich besprochen und konkretisiert. Zudem erfolgte eine

schriftliche Konkretisierung der Begrifflichkeiten.
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Begriindung fir einen erhdhten
FahrradstellplatzschlUssel

1. Hinweise zur Beriicksichtigung von Fahrradabstellplatzen im

Baugenehmigungsverfahren (Stand 2015)

2. Bedarf eines erhohten Stellplatzschlissels als Moglichkeit zur Verringerung des

PKW-Stellplatzschlissels
3. Vergleich des Stellplatzschllssels mit anderen Stadten
4. Empfehlung und Begriindung des Fahrradstellplatzschlissels fiir das Pfaff-Areal

a. Qualitative Anforderungen

1. Hinweise zur Beriicksichtigung von Fahrradabstellpldtzen im

Baugenehmigungsverfahren (Stand 2015)
Um der Erhéhung des Fahrradaufkommens in Kaiserslautern gerecht zu werden (Steigerung von 2008
2,5% zu 2013 7,5%*), hat die Stadt, bzw. der Stadtrat im Jahre 2015 eine Stellplatzverordnung fiir die
Beriicksichtigung von Fahrradabstellpldatzen in Baugenehmigungsverfahren beschlossen. In dieser
Verordnung werden die nach §47 Abs.1 Landesbauordnung geforderten Fahrradstellplatze nach
Nutzungsarten der Gebdude konkretisiert. Hierzu zdhlen die Anzahl der Fahrradstellplatze (vgl. Tab.1)

sowie grundlegende gestalterische Vorgaben wie die bendétigte Flache und Art der Stellplatze.

! Bezieht sich auf den Modal Split. Anzahl der zuriickgelegten Wege. Quelle: Mobilitatsplan 2030
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Richtzahlenliste fiir die Ermittlung des Bedarfs an Fahrradabstellplatzen

Nr. Bauvorhaben Richtwert

1: Wohnheime

1.1 Einfamilienh&user -

12 Mehrfamilienhauser (> 3 WE) 1St/ 1WE
1.3 Gebaude mit Altenwohnungen 18t /710 WE

14 Wochenend- und Ferienhauser

15 Kinder- und Jugendwohnheime

1 8t/ 2 Betten

1.6 Wohnheime far Studierende

1 St./ 2 Betten

1.7 Schwesternwohnheime

1 5t./ 3 Betten

1.8 Arbeiterwohnheime

1 St/ 3 Betten

19 Altenwohnheime, Altenheime

1 St / 10 Betten

2: Gebaude mit Biiro-, Verwaltungs- und Praxisrdaumen

2.1 Buro- und Verwaltungsraume allgemein

1St/ 100 m* NF

Biro- und Verwaltungsraume mit
22 erheblichem Besucherverkehr
(z. B. Arzipraxen)

18t /75 m* NF

3: Verkaufsstatten

31 Léaden, Geschéftshauser
) (< 700 m? Verkaufsflache)

15t /100 m* VK

Geschaftshauser mit geringem
32
Besucherverkehr

1St/ 150 m* VK

GrofRflachige Einzelhandelsbetriebe

33 (> 700 m* Verkaufsflache)

1St /150 m* VK

4: Versammlungsstéatten

Versammlungsstatten von tiberortlicher
41
Bedeutung

1 St/ 50 Sitzplatze

42 Sonstige Versammlungsstatten

1 St/ 25 Sitzplatze

43 Gemeindekirchen

1 St/ 25 Sitzplatze

22.02.2018
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Tabelle 1: Fahrradstellplatzschliissel Kaiserslautern Stand 2015

5: Sportstatten

51: Sporiplatze ohne Besucherplatze 1 5t./ 500 m* Sportflache
5.2: | Sporplatze / Stadien mit Besucherplatzen 1 St./ 50 Besucherplatze
53 Sporthallen ohne Besucherplatze 1 5t/ 100 m* Hallenflache
54: | Sporthallen mit Besucherpldtzen 1 5t./ 50 Besucherplatze
5.8. | Freibader 1 St.J 250 m* GF
5.7 Hallenbader 1 5t./ 20 Kleiderablagen
5.9 | Tennisplatze 1 5t/ Spielfeld
5.10: | Minigolfplatze 5 5t/ Anlage
5.11: | Kegel- und Bowlingbahnen 1 St./ Bahn

Fitness- und Sportstudios 1 5t./ 10 Kleiderablagen

6: Gaststitten und Beherbergungsbetriebe

Gaststatten, .
6.1 Freisitzplatze 1 5t./ 25 m* HNF
6.2 Tanzlokale, Diskotheken 1 5t./ 25 m* HNF
Hotels, Pensionen und andere
6.3 Beherbergungsbetriebe 15t./30 Betten
6.4 Jugendherbergen 1 5t. /10 Betten
7: Krankenanstalten
;g‘r Krankenhduser und Altenpflegeheime 1 5t/ 30 Betten
8: Schulen und andere Bildungseinrichtungen
8.1 Grundschulen 1 5t./ 15 Schiler
82 Allgemeinbildende Schulen 1 5t. /10 Schiller
Berufsschulen, Berufsfachschulen, _
8.2 Sonderschulen 1 St./ 20 Schiler
84 Fachhochschulen, Hochschulen 1 5t /15 Stud.
8.5 Kindergarten, -tagesstatien 1 5t./ 20 Kinder

9: Gewerbliche Anlagen
Handwerks-, Gewerbe- und

91 Industriebetriebe, Arbeitsstatten 1 St.710 Besch.
g.2: Lagerplatze, Ausstellungsraume -

10: Sonstiges

10.1: | Kleingartenanlagen 1 5t/ 5 Kleingarten
10.2: | Friedhafe 1 5t./2.000 m* GF

WE: Wohneinheit

MNF: Nutzflache

HNF: Hauptnutzflache
VK Verkaufsflache
GF: Grundsticksflache

Tabelle 1 zeigt die Stellplatzanforderungen an verschiedene Nutzungsformen. Ebenso wird in der
beschlossenen Satzung der Flichenbedarf mit 1,5m? (exklusive Zuwege) angegeben. Dabei geht die
Stadt Kaiserslautern von einem etwas geraumigeren Ansatz als der ADFC (2010; mit 1,25m?) aus. Auch
Gestaltungshinweise wie die fest verankerte Einstell- und Anlehnvorrichtung mit der Moglichkeit des
Rahmenanschliefens sind vorgegeben. Die Lage der Stellpldtze muss von der o6ffentlichen
Verkehrsflache ebenerdig oder Giber Rampen leicht und verkehrssicher erreichbar und gut zuganglich

sein. Zudem sollen die Abstellanlagen mehrheitlich Gber einen Wetterschutz verfiigen.

2. Bedarf eines erhdhten StellplatzschlUssels als Moglichkeit zur Verringerung des PKW-
Stellplatzschlissels

Ziel des Mobilitatskonzeptes des Forschungsprojekte EnStadt Pfaff ist die Erreichung eines

,Systemischen, smarten und Multimodalen eco- und electromobility Standort(s)” sowie Schaffung

einer Entscheidungsgrundlage ,hinsichtlich llickenloser emissionsfreier Mobilitatsketten”

(Vorhabenbeschreibung EnStadt Pfaff: 28). Dabei geht es grundlegend auch um das Ziel eines
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verkehrsarmen Quartiers, insbesondere beziiglich des fossilen MIV. Zur Erreichung dieses Ziels wird
die Verringerung der privaten und offentlichen PKW-Stellpldtze und die Erhéhung der
Fahrradstellplatze als ein geeignetes Mittel angesehen. Der Zusammenhang dieser beiden Bereiche
wird auch im Planungsrecht deutlich; eine erhéhte Anzahl an ausgewiesenen Fahrradstellplatzen kann
als Grund fiir eine Verringerung der PKW-Stellplatze angegeben werden. Aus diesem Grund wird fir
das Pfaff-Areal ein hoherer Stellplatzschliissel als in der 2015 formulierten Vorgabe vorgeschlagen (vgl.

Abs.4).

3. Vergleich des Stellplatzschlissels mit anderen Stadten
Zur Einordnung und Orientierung wird im Folgenden auf die Stellplatzschlissel der Stadte
Kaiserslautern, KéIn und Minster eingegangen. Die Gegenlberstellung ist nicht als Vergleich oder gar
Bewertung zu sehen. Hierflir sind die Voraussetzungen der Stadte und auch das aktuelle
Mobilitatsverhalten zu unterschiedlich. Vielmehr soll Tabelle 2 zeigen, welche Werte in der Praxis,

wenn sinnvoll, umsetzbar sind.

Kaiserslautern Miinster Koln
Mehrfamilienhduser |1 Stpl. je 1 Stpl. je
und sonst. Gebdude |Wohnung (im |30m2 1 Stpl. je 40m?
mit Wohnungen Schnitt 85m?2) | Wohnfliche | Wohnfliche
Bliro- und 1 Stpl. je
Verwaltungsgebiude |1 Stpl.je 100m? | 40m? 1 Stpl. je 30-
allgemein Nutzflache Nutzflache 40m? Nutzflache

Die Vergleichskategorien Mehrfamilienhauser und sonstige Gebaude mit Wohnnutzung und Biiro- und
Verwaltungsgebdude allgemein wurden exemplarisch gewahlt, da sie die hauptsachliche
Gebaudenutzung des Pfaff-Geldndes wiederspiegelt. Der Stellplatznachweis ist in K&In und Minster
um ein vielfaches hoher als in Kaiserslautern (vgl. Tab.2). Kaiserslautern ist im Vergleich zwar auch
Grofstadt, jedoch kleiner und auch das Umfeld der Stadt ist hier viel landlicher gepragt, sodass bspw.
fiir Pendler, aufgrund weniger ausgebautem OPNV, das Automobil eine groRere Rolle spielen kann.
2013 betrug der Anteil des Fahrradverkehrs am Binnenverkehr in Kaiserslautern 9% (TU Dresden
2013:4) und in Minster 39% (Stadt Miinster 2018). Diese Unterschiede im Mobilitatsverhalten sollen
bei den veranschlagten Werten einflieRen. Zwar stellen die Erhéhung der Fahrradstellpldtze eine
MalRnahme fiir die Erh6hung des Fahrradverkehrs dar, dennoch sollte die zu errichtende Anzahl das
regionale Mobilititsverhalten miteinbeziehen®. Die Absichten der Stadt Kaiserslautern im Bereich des

nachhaltigen Verkehrs sind ambitioniert. So will Kaiserslautern bis 2030 den Ausstol’ an Treibhaugasen
2 Durchschnittliche WohnungsgréRe in Kaiserslautern, nach Zensus 2011

3 Dies ist Ergebnis der Diskussion innerhalb der AG Mobilitdt des EnStadt Pfaff-Projektes, der auch die Stadt
Kaiserslautern angehort
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um 50% im Vergleich zu 1990 senken und laut der Vision 2050 soll Mobilitdt ,lokal zu 95%
emissionsfrei” sein (Masterplan Klimaschutz 2050). Zudem kommt der gewollte Leuchtturmcharakter
des Pfaff-Forschungsvorhabens fiir ein Null-Emissions-Quartier. Um die Ziele zu erreichen ist es wichtig
durch ambitionierte MalRnahmen Strukturen zu schaffen, welche Anreize auf der einen Seite, aber auch

die zwangslaufig erforderliche Infrastruktur anderseits, schaffen.

4. Festsetzung und Begriindung des Fahrradstellplatzschlissels flr das Pfaff-Areal
Wie bisher dargelegt ist es sinnvoll einen Stellplatzschlissel zu wahlen, der den ambitionierten Zielen
Rechnung tragt und anderseits auch eine regionale Angemessenheit abbildet. Aus diesem Grund liegen
die in Tabelle 3 darstellten Werte deutlich tiber den Werten von Kaiserslautern, jedoch aber unter den
Werten von Koln und Miinster. Zur ersten Orientierung wurden 2 Stellplatzschlissel-Varianten mit den
Angaben des Rahmenplans gerechnet. Diese ergaben nach dem aktuellen Stellplatzschliissel
Kaiserslautern 1661 Fahrradstellplatze und aktueller nach dem Miinsterer Stellplatzschliissel 4445.
Wichtige Erkenntnisse gibt die durchschnittliche Fahrradanzahl von 1 Fahrrad pro Haushalt in
Kaiserslautern (TU Dresden 2013:2). Diese entspricht auch dem erforderlichen aktuellen
Stellplatzangebot von 1 Stellplatz/Haushalt in KL. Das Ziel fur das Pfaff-Areal in Kaiserlautern ist eine
Verdopplung der Fahrradnutzung im Vergleich zur momentanen Situation. Daher wurde grundsatzlich
der Faktor 2 fiir den Stellplatzbedarf des Pfaff-Gebiets zu Grunde gelegt. Der Stellplatznachweis fir
Wohnnutzung ist nach momentaner Sicht in Kaiserslautern dreimal geringer als in Minster?, sodass
eine Verdopplung des Kaiserslauterer Wertes immer noch im Verhaltnis zur Gesamtsituation steht. Die
Verdopplung im Bereich Biiro/Verwaltung/Dienstleistung wiirde durch den hohen Nutzungsanteil im
Quartier sowie des von vorneherein héheren Ausgangswert zu einem im Vergleich zur Wohnnutzung
starken Anstieg der Fahrradstellpldtze fihren. Aus diesem Grund wurde in dieser Kategorie anstelle
der 100% Zuwachs mit 60% Zuwachs gerechnet. Bei ungeraden Zahlen wurde aufgerundet. Tabelle 3

zeigt die empfohlenen Fahrradstellplatzschliissel fur das Pfaff-Areal.

Wohngebaude

Mehrfamilienhduser und sonst. Gebaude

mit Wohnungen 2 Stpl. je Wohnung
Gebdude mit Altenwohnungen 2 Stpl. je 10 Wohnungen
Wochenend- und Ferienhduser

Kinder- und Jugendwohnheime 1 Stpl. je 1 Bett
Wohnheime fir Studierende 1 Stpl. je 1 Bett
Schwesternwohnheime 2 Stpl. je 3 Betten
Wohnheime fiir Arbeitnehmerinnen und

Arbeitnehmer 2 Stpl. je 3 Betten

4 Einheit in KL ist Wohneinheit. Diese hat im Schnitt 84,6 (Zensus 2011). Ein Fahrradstellplatz pro Wohnung
entspricht demnach ca. 1 Stellplatz/90m? und ist somit 3-Mal geringer als der Wert der Stadt Miinster.
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Altenwohnheime, Altenheime 2 Stpl. je 10 Betten

Gebdude mit Biiro-, Verwaltungs- und
Praxisraumen

Biliro- und Verwaltungsgebaude allgemein 1 Stpl. je 60m? Nutzflache

Rdaume mit erheblichen Besuchsverkehr
(Schalter-, Abfertigungs- oder
Beratungsraume, Arztpraxen u. dergleichen) | 1 Stpl. je 45m? Nutzflache

Verkaufsstatten

Laden, Geschaftshauser 1 Stpl. je 50m? Verkaufsflache
Geschaftshauser mit geringem

Besuchsverkehr 1 Stpl. je 75m? Verkaufsflache
GroRflachige Einzelhandelsbetriebe 1 Stpl. je 75m? Verkaufsflache

Versammlungsstatten (ohne Sportstitten)

Versammlungsstatte von liberdrtlicher
Bedeutung (z.B. Theater, Konzerthauser,
Mehrzweckhallen) 1 Stpl. je 25 Sitzplatze

Sonstige Versammlungsstatten (z.B.
Lichtspieltheater, Schulaulen, Vortragssale) | 1 Stpl. je 13 Sitzplatze

Gemeindekirchen 1 Stpl. je 13 Sitzplatze
Sportstitten

Sportstatten ohne Platze fiir Besucherinnen

und Besucher (z.B. Trainingsplatze) 1 Stpl. je 250m? Sportflache
Sportplatze und Sportstadien mit Platzen

flr Besucherinnen und Besucher 1 Stpl. je 25 Besucherplatze
Sporthallen ohne Platze flir Besucherinnen

und Besucher 1 Stpl. je 50m? Hallenflache
Sporthallen mit Platzen fir Besucherinnen

und Besucher, Fitnesscenter 1 Stpl. je 25 Besucherplatze
Freibader und Freiluftbader 1 Stpl. je 125m? Grundstticksflache
Hallenbdder ohne Platze fiir Besucherinnen

und Besucher 1 Stpl. je 10 Kleiderablagen
Tennisplatze ohne Platze fiir Besucherinnen

und Besucher 2 Stpl. je Spielfeld
Tennisplatze mit Platzen fiir Besucherinnen

und Besucher 2 Stpl. je Spielfeld, zusatzlich 2 Stpl. je 25 Besucherplatze
Minigolfplatze 10 Stpl. je Anlage

Kegel-, Bowlingbahnen 2 Stpl. je Bahn

Gaststatten und Beherbergungsbetriebe

Gaststatten 1 Stpl. je 13m? Gastraumflache
Tanzlokale, Diskotheken 1 Stpl. je 13m? Gastraumflache
Hotels, Pensionen, Kurheime und andere

Beherbergungsbetriebe 1 Stpl. je 15 Betten
Jugendherbergen 1 Stpl. je 5 Betten

Krankenhduser von Uberdrtlicher
Bedeutung (z.B.
Schwerpunktkrankenhauser), Privatkliniken | 1 Stpl. je 15 Betten

Altenpflegeheime 1 Stpl. je 15 Betten
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Grundschulen 1 Stpl. je 8 Schiiler
Sonstige allgemeinbildende Schulen 1 Stpl. je 5 Schiiler
Berufsschulen, Berufsfachschulen 1 Stpl. je 10 Schiler
Sonderschulen fir Behinderte 1 Stpl. je 10 Schiler
Fachhochschulen, Hochschulen 1 Stpl. je 8 Studierende
Kindergarten, Kindertagesstatten und

dergleichen 1 Stpl. je 10 Kinder

Gewerbliche Anlagen

Handwerks- und Industriebetriebe 1 Stpl. je 5 Beschaftigte

Verschiedenes

Kleingartenanlagen 1 Stpl. je 2 Kleingarten

Friedhofe 1 Stpl. je 1.000m? Grundstuicksflache

Anhand der in Tabelle 3 aufgefiihrten Werte kdnnen fir das Pfaff-Areal und den einzelnen Baufeldern

(Stand Rahmenplan 02_2018) folgender Gesamtfahrradstellplatzbedarf ermittelt werden (vgl. Tab. 4).

Stellplatzbedarf-Fahrrad
Stellpldtze | Grundlage Rahmenplan
02_18
Baufeld 1 729
Baufeld 2 197
Baufeld 3 139
Baufeld 4 252
Baufeld 5 671
Baufeld 6 65
Baufeld 7 425
Baufeld 8 480
Baufeld 9 12

5. Qualitative Anforderungen an Fahrradstellplatze
Um die Qualitdat der Fahrradstellpldtze sicherzustellen und damit mogliche Nutzungsbarrieren
abzubauen, wird zudem empfohlen die Gestaltungshinweise des ADFC , Hinweise fiir die Planung von
Fahrrad-Abstellanlagen” als qualitative Anforderung mit in die Fahrradstellplatzsatzung
miteinzubeziehen. Dies bietet den beteiligten Parteien zudem Erleichterungen bzgl. der Auswahl an

Abstellsystemen, sowie bei der spateren Bauabnahme.
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3. Anhdnge

3.1 Empfehlung zur Errichtung der Mobilitatsstationen. Lage, Bestlickung und
Ausmals der Stationen
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Empfehlung fir die Errichtung von Mobilitatsstationen. Lage, Bestickung
und Ausmal$ der Stationen

Die Verortung der Mobilitatsstationen geschieht unter Einbeziehung folgender Kriterien:
e Einbindung in bestehende Verkehrswege
e Gute Erreichbarkeit der Stationen
e Wahrnehmung als neue Mobilitatsinfrastruktur/Kultur

e Lage im offentlichen Raum

Die Mobilitatsstationen dienen der Forderung der Inter- und Multimodalitat. Aus diesem Grund ist die

Einbindung in bestehende Verkehrswege des Umweltverbundes sowie des MIV zwingend notwendig.

Die geplanten Ausbaukorridore des Fahrradwegenetzes in Kaiserslautern fiir den Ausschnitt des Pfaff-
Quartiers ist in Abbildung 1 zu sehen. Um eine Anbindung an das Fahrradnetz Gesamtstadt zu
erreichen, missen die Mobilitdtsstationen an dieses Netz angeschlossen werden. Da die
Mobilitatsstationen neben den Fahrradbestiickungen ebenso E- Carsharingstellplatze enthalten, ist
eine direkte Anbindung an das StraRennetz (vgl. Abb.2) ebenso zwingend notwendig. Zudem wird
dadurch vermieden, dass Carsharing-PKW's lange Wege Uber privaten Grund oder Uber nicht primar

fir Verkehr vorgesehene Flachen zuriicklegen missen.

Radroutennetz Zielnetz
Ausschnitt Pfaff-Quartier
(Mobilitatsplan Klima + 2030
5.1b, leicht verdndert)

/

Abbildung 1: Fahrradwegenetzt Geplant in KL; Quelle: Mobilitdtsplan 2030+; modifiziert
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FORTSCHREIBUNG

ERSCHLIESSUNG MOTORISERTER VERKEHR

RingerschlieBung

\ % Nebenanschluss KénigstraBe

Hauptanschluss KonigstraBe

“ Anschluss Pforte nur fiir PNV

Abbildung 2: ErschlieSung Motorisierter Verkehr; Quelle Rahmenplan Pfaff Areal 02/2018

Zudem wurden die Standorte der Mobilitatsstationen auf Grundlage vonangemessenen
Bedienungsradien von Bushaltestellen festgelegt. Diese liegen normalerweise bei

300 Metern (Bernhardsgriitter, Koller, Regli, 2016). Fiir mobil eingeschrankte Personen gilt ein Radius
von 100 Metern als angemessen (Verkéiersverbond Luxembourg, 0.).). Da die Mobilitdtsstationen im
Pfaff-Quartier auch als wahrnehmbare Form neuartiger Mobilitdt zu verstehen sind, sollen sie im
Strallenraum haufig vorzufinden und damit prasent sein. Um diesen Punkt zu bedienen und ebenso
das Ziel Mobilitat fiir Alle zu erreichen, wird ein Entfernungsradius von 100 Metern angestrebt. Diese
dichtere Bestlickung tragt ebenfalls dazu bei, dass alle Baufelder im Quartier einen unmittelbaren

Zugang zur Mobilitatsstationen besitzen (Abb.3).
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i > | @ Standort
; Mabilitétsstation

: Umkreis (r=100 m)
Rahmenplan (08/18)
0 StraBen

[ Gebiude

Abbildung 3: Bedienungsradien der Mobilitdtsstationen Stand 09/2018; Quelle Eigene Darstellung, Datengrundlage
Rahmenplan 08/2018

Zur Erreichung des Ziels Autoarmes Quartier ist die Wahrnehmung von PKW im StraBenraum wichtig.
Diese ist so gering wie moglich zu halten. Daher sollen die groen Mobilitatsstationen an die geplanten
groRen Parkhauser angegliedert werden. Hier kann die Unterbringung der E-Carsharing- Stellplatze im

Parkhaus und die sonstigen Mobilitdtsarten aulRerhalb des Parkhauses realisiert werden.

Bis auf die Ausnahme der E-Carsharing-Stellpldtze an den groBen Mobilitdtsstationen sollen
die Stationen auf offentlicher Flache liegen. Dies erleichtert die Sicherung dieser Flachen
im Planungsprozess sowie die spatere Zuganglichkeit der Stationen. Zudem zeigt die 6ffentliche Hand

mit der Flachenreservierung die Priorisierung flir nachhaltige Mobilitatsformen.

Abbildung 4 zeigt die aus den beschriebenen Kriterien resultierenden Standorte
der Mobilitatsstationen aufgeteilt in groRRe, mittlere und kleine Mobilitdtsstationen. Die folgende
Abbildung der Standorte ist das Ergebnis des Abstimmungsprozesses zwischen der AG Mobilitdt und

der Stadt Kaiserslautern (Referat 61).
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Mobilitdtsstation
Mittlere
MobilitAtstation

C Grofte MobS
_— am/im Parkhaus

Abbildung 4: Standorte Mobilitdtsstationen Pfaff-Quartier mit 100 m Radien. Eigene Darstellung (2018), Kartengrundlage
Rahmenplan 08/2018.

Argumentation Abmessungen Mobilitatsstationen

Die im Pfaff-Quartier vorzufindenden Mobilitatsstationen gliedern sich in drei verschiedene Arten:
Klein, mittel und groR!. Der Flichenbedarf der verschiedenen Mobilitdtsstationen wurden auf
Grundlage der Bestlickung der einzelnen Stationen und den in der Literatur und bei Best-Practice
Beispielen gefundenen Abmessungen ermittelt. Das Ergebnis des Abstimmungsprozesses mit
dem Referat 61 sieht insgesamt vier kleine, zwei mittlere und zwei groRe Mobilitatsstationen vor.

Die Bestlickung der Stationen kann in Tabelle 1 eingesehen werden. Die daraus resultierenden

Flachenverbauche und mégliche Anordnungen sind in Anhang 1 zu sehen. (vgl. Anhang 1).

1 Die ausfiihrliche Herleitung der Bestiickung und der Hierarchisierung wird im Mobilitdtskonzept einsehbar sein
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Fahrrad Stellplatze

Carsharing Stellplatze

Fahrradboxen

Leihfahrrader

Lastenrader

Sitzplatze

Unterstellmoglichkeit

Infopoint, etc.

Tabelle 1: Bestiickung der Mobilitétsstationen; Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang 1 — Flachenbedarf und mogliche Anordnungen der

Mobilitatsstationen

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 26 | 109



Kleine Mobilitatsstationen (4 Stlick)

Kleine Mobilitatsstation: mogliche
Anordnung = 104,13 m?
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Mittlere Mobilitatsstationen I
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Mittlere Mobilitatsstationen II

Mittlere Mobilitatsstation Standort Iangst = 201,5 m? (N6rdlich Reallabor,
Ostliches BF2)
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GroBe Mobilitatsstationen

GroRRe Mobilitatsstation 141,75 m?
(auBerhalb des Parkhauses)

Parkhaus (inkl. 8CS-Platze)
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3. Anhdnge

3.3 Rickmeldung zum Rahmenplan 02/18, bzw. zur weiteren Planung im Pfaff-
Areal
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Riickmeldung zum Rahmenplan bzw. zur weiteren Planung aus dem Bereich Mobilitat

Hintergrund

Durch den gewiinschten verkehrsarmen, effizienten und nachhaltigen Charakter des Pfaff-Areals und
den Zielen der Null-Emission und dem hohen Anteil an Elektromobilitdt entstehen eine Reihe von
Anforderungen an die Gestaltung der verkehrlichen Infrastruktur im Gebiet. Hierzu zdhlen neben
MaRknahmen zur Verkehrsberuhigung und Verminderung auch die Schaffung von
Mobilitatsalternativen fir die Bewohner und Arbeiter im Gebiet.

Parkhduser und RingerschlieBung NW Baufeld (BF) 8

e Durch Priorisierung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes kdnnten die Bedarfe soweit
gesenkt werden, dass zwei Parkh&user als ausreichend angesehen werden kénnen (BF 4 und
BF6).

e Dieim Rahmenplan eingezeichneten Flachen aulRerhalb des Quartiers kdnnten als
,Reserveflachen” fiir ein weiteres Parkhaus dienen. Zudem besitzen die Flachen einen guten
FuR- und Radweganschluss ins Quartier.

e Die fur das Parkhaus angedachte RingerschlieRung (BF 8) konnte somit zuriickgenommen
werden. Diese ErschlieBung wiirde voraussichtlich mehr Verkehr an allen Knotenpunkten und
auf der Pfaffachse produzieren.

e Im Rahmenplan wurden 3 der 4 moéglichen im Konsortium besprochenen Optionen fir ein
Parkhaus auBerhalb des Quartiers festgehalten. Um mehr Flexibilitdt zu erméglichen kénnte
die 4. Option mit aufgenommen werden.

Innere ErschlieBung / Verkehrsfithrung Baufeld 3 und 4

e Das Parkhaus auf Baufeld 4 wiirde durch die Stichstralle eine Dopplung aus Ziel und
Quellverkehr erzeugen und damit die Verkehrsbelastung an dieser Stelle verdoppeln. (500
Autos Verkehrsaufkommen/Tag werden durch Ruickfiihrung zu 1000):

e Eine ergdnzende Moglichkeit wire eine Einfahrt Gber die Kénigstr. Stidlich/stidwestlich des
Seeberger Gebaudes.

Offentliche Flichen

e Eine Minimierung von PKW-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum kdonnte die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes starken.

e Um eine barrierefreie Nutzung des Quartiers zu ermoglichen sollten die Parkplatze fiir mobil
eingeschrdankte Menschen als ebenerdige PKW-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum ausgewiesen
sein.

e Bericksichtigung 6ffentliche Flachen fiir die Mobilitdtstationen sowie anderer
verkehrsrelevanter Installationen wie bspw. der Flachen fiir die Installation des Solarcarports

Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer

e Im aktuellen Rahmenplan bieten die FuRgingerwege/-zonen oftmals keinen Anschluss an
den Rest der Stadt. Eine erhdohte Durchlassigkeit des Quartiers hin zur KénigstraBe und auch
den benachbarten Schulen im Norden des Quartiers waren wiinschenswert.

OPNV
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e Ein OPNV Anschluss innerhalb des Quartiers ist nicht angedacht. Der Rahmenplan weist
jedoch den unteren Teil des Pfaffachse und die Pforte als Anschluss fiir den OPNV aus.

RingerschlieRung
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STAND JANUAR 2018 SRS
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3. Anhdnge

3.4 Empfehlungen fir die Ermittlung der StellplatzschlUssel flr sonstige
Nutzung
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Ermittlung der Stellplatzschliissel flir Sonstige Nutzungen im Pfaff-Areal

Ziel: Reduzierung der PKW-Stellplatznachweise im Umfang, dass ein Parkhaus auf BF 4 nicht
mehr benétigt wird.

Hinweis zur Handhabung: Die hier aufgefiihrten Werte sind die Inhalte der momentanen Abstimmung
zwischen der Stadtverwaltung in Form des Referates 61 und der AG-Mobilitat des EnStadt- Pfaff
Projektes. Die Werte spiegeln also einen momentanen Diskussionsstand wider und keine rechtskraftige
Aussage. Es besteht die Moglichkeit der weiteren Verdnderung der Werte bis zur Verabschiedung der

Satzung durch den Stadtrat gegen voraussichtlich Ende des Jahres.
Ausgangslage, Ausgangswerte:

Die Reduzierung der Stellplatze erfolgt im Pfaff-Areal Hand in Hand mit der Schaffung von
flichendeckender Versorgung mit alternativen Mobilitdtsformen wie Carsharing und weiteren
Konzepten. Der Ausbau dieser Mobilitatsformen lasst die Nachfrage nach konventionellen Stellplatzen
schrumpfen. Somit wird eine grundlegende Voraussetzung zur Stellplatzreduzierung geschaffen. Um
die wirtschaftliche Nutzung der Alternativangebote zu gewadhrleisten, ist jedoch auch eine
Mindestreduzierung der PKW-Stellplatze erforderlich. Eine auf den MIV fokussierte Versorgung mit
PKW-Stellplatzen wiirde die Alternativangebote als auch die angestrebte Verhaltensdnderung stark
konterkarieren. Diese beiden Komponenten werden als zentrale Elemente fiir das autoarme innovative
Quartier gesehen. Zudem muss der Tatsache Rechnung getragen werden, dass sich zukinftige
Anspriiche von Nutzern in Bezug auf den MIV, gerade in einem Quartier mit den Anspriichen und
Eigenschaften des Pfaff-Quartiers, deutlich von heutigen unterscheiden werden. Daher sollten die
Ambitionen zukunftsweisend sein, und auch im Jahre 2029 noch Innovationscharakter besitzen. Die
Stellplatzsatzung wird zwar vor 2029 rechtskréftig sein, die Wirkung wird sich aber erst im Endausbau
ab dem Jahre 2029 zeigen. Mit der Stellplatzsatzung sollte also ein innovatives und ambitioniertes
Konzept fir Nutzer in einem modernen stadtischen, bestens durch Alternativangebote versorgten,

Quartier ab dem Jahre 2029 geschaffen werden.

Fir die Wohnnutzung wird bei momentanen internen Abstimmungen ein Stellplatzschlissel von
0,7 Stpl./WE angedacht. Die Griinde hierfiir sind die Abschdtzung (Zdhlung bzw. Erhebung) des
aktuellen Stellplatzbedarfes von 0,9 PKW/WE. In der Literatur- und Best-Practice-Analyse hat
sich ein Stellplatzschlissel von 0,2-0,7 Stellplatze pro Wohneinheit als zielfliihrend herausgestellt. Da
der Wertvon 0,9 den Status Quo beschreibt, ist angedacht den Schliissel in Bezug auf die Ergebnisse

auf das MindestmaR von 0,7 Stpl./WE herabzusetzen.
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Der Stellplatzschlissel fir die hauptsachlichen sonstigen Nutzungen im Gebiet (vor allem Biro-
und Dienstleistungsgewerbe) kann nach der Verwaltungsvorschrift des Ministeriums flr Finanzen
zu Zahl, GréRe und Beschaffenheit von Stellpldtze fir Kraftfahrzeuge zwischen 1 Stlpl./30m? und
1/40m? festgesetzt werden. In Anlehnung an den Mittelwert legt die Stadt Kaiserslautern hier der Wert
von 1/352 fest. Dieser soll im Pfaff-Quartier durch das Ansetzen des OPNV-Abschlages (fiir gute
OPNV Anbindung (3 Bushaltestellen + eine DB bzw. S-Bahnstation in direkter Nihe)) von 20% auf
1Stlpl./44m? gesenkt werden. Werden die beiden oben beschriebenen Stellplatzschlissel auf
das Pfaff-Areal angewendet, besteht ein Stellplatznachweis von 2817 Stellpldtzen im Quartier.

Dieser Wert reicht nicht aus, um das Parkhaus auf Baufeld 10 zu vermeiden.
Anzahl der potenziellen Parkpladtze in TG und PH

Die Summe der potenziellen Parkplatze im Gebiet, lokalisiert in den im Rahmenplan angegebenen

Tiefgaragen, als auch der Parkh&user auf Baufeld 4 und Baufeld 6 sind in Tabelle 1 zu sehen.

Tabelle 1: Stellpldtze in Tiefgaragen und Parkhdusern

Stellplatze Tiefgarage (Rahmenplan 02 _17) Fliche realisierbare
gesamt Gebiude! Stellpliitze
BF4 3220 129
BF5 8570 343
BF2 3965 159
BF1 8329 333
Stellplatz in m? 25

Summe Stellpliitze in TG im Quartier 963
Stellplédtze Parkhéiuser laut Rahmenplan

BF6 (5gesch.) 570
BF4.1 (6 gesch.) 360
BF4.2 (6 gesch.) 540
Summe Stellpliitze Parkhaus 1470
Summe Stellpliitze Quartier 2433
Maximale Stellplatzanzahl fiir Verzicht auf PH 4 2000

Da zum jetzigen Zeitpunkt die Bauweise der Parkhduser noch nicht final geklart ist, ist die Einbeziehung
eines Puffers sinnvoll. Ebenso werden erst Untersuchungen im Zuge der Baugenehmigungen ergeben,
welches Grundstiick sich definitiv fir die Installation einer Tiefgarage eignet; die im Rahmenplan
ermittelte Anzahl kénnte also geringer ausfallen. Um diesen Variablen zu begegnen, wird die zu

erreichende Stellplatzanzahl, welche das Parkhaus 4.1 obsolet werden ldsst, mit dem Héchstwert 2000

! (Die Flachen der Gebdude wurden aus Flidchenbilanz Pfaff entnommen und betreffen nur die Neubauten in den
Bereichen in denen laut Rahmenplan 02/17 Tiefgaragen moglich sind)
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festgesetzt (vgl. Tabelle 1). Die Wirkung des Bauens fir Nachhaltige Mobilitat wird in einem

gesonderten Abschnitt bewertet.

Ergebnis 1: Die momentan angedachte Stellplatzsatzung verfehlt das Ziel der Parkhausreduzierung

deutlich.

Begriindungen von weiteren Reduzierungen: Ermittlung von geeigneten Werten zur Erreichung des

Ziels

Die folgende Tabelle zeigt die Verringerungsquoten welche bei der Wohnnutzung angesetzt worden

sind.

Tabelle 2: Reduzierungen im Bereich Wohnen

Nr. | Reduzierung von: Werte Reduzierung (%)
1 urspriinglichem (stadtweiten) Wert auf Status Quo Bedarf | 1,5auf0,9 40,00%
2 Status-Quo Bedarf auf aktuellen Wert 0,9 auf0,7 22,22%
3 Reduzierung Summe 1,5auf 0,7 53,33%

Die Reduzierung im Bereich des Wohnens ist wesentlich hoher als die Reduzierung der sonstigen
Nutzungen. Dies hat gerade durch den hohen Anteil der Biro- und Dienstleistungsnutzung im Quartier
starken Einfluss auf die Stellplatzanzahl. Darum wird empfohlen, die Reduzierungen auch bei den
sonstigen Nutzungen auszuweiten. Die groRe Anzahl der Alternativangebote, der Leuchtturmcharakter
und die Vision des zukunftsfahigen Quartiers sind als Begriindungen denkbar. Zudem werden im
Bereich ,sonstige Nutzung” die MaBnahmen des betrieblichen Mobilitaitsmanagements zum Tragen
kommen. Die MIV-vermeidende Wirkung wird hier aufgrund von innerbetrieblichen
Kosteneinsparungen und Imagegewinn als hoch eingeschatzt. Es besteht aullerdem die Vermutung,
dass die Uberdimensionierung der Verwaltungsvorschrift die im Bereich des Wohnens stattgefunden

hat, zumindest in gewissem Umfang auch im Bereich der sonstigen Nutzungen zu finden ist.

Im Folgenden werden die verschiedenen Reduzierungen der Wohnnutzung auf die Werte der sonstigen

Nutzung Ubertragen und mit der Anzahl der nachzuweisenden Stellplatze im Quartier
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gegenibergestellt. Es folgt eine Empfehlung fir einen Mindeststellplatzschlissel zur Erreichung der

definierten Ziele.

Tabelle 3: Ubertragung der Reduzierungen auf sonstige Nutzungen

Nutzungsart Einheit 1. Standardwert KL nach 2. Werte erster 3. Analoge Reduzierung bei | 4. Analoge Reduzierung sonstige Nutzung
Vvs Vorschlag (12_06_2018) Sonstiger Nutzung: Status "Summe" (analog 1,5 auf 0,7);
Standartwert + OPNV Quo Bedarf auf aktuellen Ausgangswert "Standardwert KL nach
Abschlag Wert (analog 0,9 auf 0,7); vvs"
Ausgangswert:" Standardwert
KL nach VVS + OPNV-
Abschlag"
Wohnen x Stpl. Je WE 1.5 0.7 0.7 0.7
Biiro/DL 1 Stlpl. pro xm? NF 35.0 42 54 75
Arztliche¥inrichtung 1 Stlpl. pro xm? NF 25.0 30 39 54
Forschung/ 1 Stlpl. pro xm? NF 60.0 72 93 129
Techn.
Kreativ- 1 Stlpl. pro xm? NF 60.0 72 93 129
gewerbe
Gastro /(Sitzplatze) 1 Stlpl. pro xm? NF 8.5 10 13 18
Summe Stellpléitze Pfaff-Quartier 3908 2694 2186.78 1647.50
Differenz zu maximalen Stellplatzanzahl (2000) _ 352

Die Werte aus Tabelle 3 zeigen den noch notwendigen Anpassungsbedarf des Stellplatzschlissels. Wird

der momentan diskutierte Wert (Standard + OPNV-Abschlag) von 1Stpl. / 42m? auf den Wert 1Stpl.

/54m? reduziert (-22.2%) wird der bendtigte Wert noch nicht erreicht. Die Reduzierung um 53,3%

(analog 1,5 auf 0,7) tberschreitet den Wert deutlich. Da die sonstigen Nutzungen teilweise anderen

Mobilitatseinflissen unterliegen, bspw. Kunden- und Lieferverkehr, kann die Reduzierung etwas

geringer ausfallen als bei der Wohnnutzung. Daher wird empfohlen einen Stellplatzschliissel zu

wahlen, welcher zwischen den letztgenannten Alternativen liegt. Der Mindeststellplatzschliissel fiir die

Erreichung der 2000 Stellplatze im Areal ist in Tabelle 5 zu sehen.

Ergebnis 2: Die Reduzierung des aktuell angedachten Stellplatzschliissels fiir sonstige Nutzung sollte

zwischen mindestens auf die in Tabelle 4 aufgefiihrten Werte ausgeweitet werden.

Tabelle 4: Mindeststellplatzschliissel

Nutzungsart Einheit Stellplatzschliissel fiir
Zielwert 2000 Stpl. im
Quartier
Wohnen x Stpl. Je WE 0,7
Biiro/DL 1 Stlpl. pro x> NF 60
Arztliche 1 Stlpl. pro x> NF 43
Einrichtung
Forschung/ 1 Stlpl. pro x*> NF 103
Techn.
Kreativ- 1 Stlpl. pro x*> NF 103
gewerbe
Gastro /(Sitzplitze) 1 Stlpl. pro x> NF 18
1999
Summe Stellplitze Pfaff-Quartier
Differenz zu maximalen Stellplatzanzahl (2000) 1
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Wirkung des ,,Bauen fiir nachhaltige Mobilitat"

Uber die Tabellen des Bauens fiir Nachhaltige Mobilitat (BNM), welche der Stellplatzsatzung angehingt
werden soll, kdbnnen im Einzelfall weitere 40% der Stellplatze eingespart werden. Das BNM fordert
nachhaltige Mobilitatsinfrastruktur durch die Reduktion der PKW-Stellplatze in Verbindung mit
Kosteneinsparungen fir die Investoren/Bauherren. Die Teilnahme an den MaRnahmen ist freiwillig.
Daher wird es als nicht sinnvoll erachtet, potenzielle Einsparungen durch die Tabellen in die
Gesamtstellplatzrechnung miteinzubeziehen. Wiirde bspw. die mittlere Reduzierungsrate des BNM
Uber das gesamte Quartier in die Gesamtrechnung miteinbezogen, ware bei unerwarteter
Nichtteilnahme aller Investoren? eine Situation geschaffen, in der der Stellplatznachweis im Quartier
nicht mehr erbracht werden kénnte. Daher wird empfohlen das BNM als On-Top Instrument zu sehen,
welche den autoarmen Charakter weiter positiv beeinflussen kann. Wird die reale Stellplatzanzahl
spater durch das BNM tatsachlich reduziert werden, gabe es die Moglichkeit stadtebaulich durch
Anpassung des modularen Holzparkhauses darauf zu reagieren. Hier kdnnten dann bspw. nur zwei der

drei Kubatoren als Parkhaus und die dritte als hoherwertige Nutzungsart realisiert werden.

Tabelle 5 zeigt die moglichen Auswirkungen des Bauens flir nachhaltige Mobilitat:

Tabelle 5: Wirkung Bauen j Saiaesfellfiiizee PiafbQitudatir BNM10% Reduzierug BNM20% Reduziuerng BNM40% Reduzierung
1. Standardwerte Stadt KL nach
\AR
2. Standardwert KL nach VVS +
OPNV-Abschlag (12_06_2018) 2694 2425 2155 1616

3908 3517 3126 2345

3. Analoge Reduzierung bei
Sonstiger Nutzung: Status Quo
Bedarf auf aktuellen
angedachten Wert
Wohnnutzung (analog 0,9 auf
0,7); Ausgangswert
"Standardwert KL nach VVS +
OPNV-Abschlag"

4. Analoge Reduzierung
sonstige Nutzung "Summe"
(analog 1,5 auf 0,7);
Ausgangswert "Standardwert
KL nach VVS + OPNV-
Abschlag"
Stellplatzschliissel fiir Zielwert

2000 Stpl. im Quartier 1999 1799 1599 1199

2187 1968 1749 1312

1489 1340 1191 893

2 Das BNM schafft Investoren und Bauherren finanzielle Anreize durch die Reduzierung von PKW-Stellplatzen.
Bestimmte Investitionen in nachhaltige Mobilitatsinfrastruktur reduzieren dabei den PKW-Stellplatzschlissel in
bestimmtem Umfang. Die Investitionskosten sind dabei immer geringer als die Bau- und Unterhaltungskosten
der Stellplatze. Trotz finanzieller Vorteile kdnnten jedoch Hemmnisse wie Ablehnung durch erhohten
Biirokratieaufwand oder Vorbehalte bei der Vermarktung autoarmer Wohnungen auftreten.
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3. Anhdnge

3.5 Begrtindung zur Minimierung der o6ffentlichen PKW-Stellplatze im Pfaff-
Areal
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Begriindung zur Minimierung der 6ffentliche PKW-Stellplitze
im Pfaff-Areal

Das Ziel autoarmes Quartier soll bei der Planung des Pfaff-Areals weiterverfolgt werden. Zu

den negativen Auswirkungen der MIV-Priorisierung gehoren auch der erhdhte Flachenverbrauch

im offentlichen Raum, sowie die damit verbundene Wahrnehmung des rein fiir MIV freigehaltenen

dffentlichen Raumes. Offentliches Parken am StraRenrand verhindert die autoarme Wahrnehmung

eines Quartiers. Aus diesem Grund soll das 6ffentliche Parken im Pfaff- Areal eingeschrankt werden.

Im Folgenden werden zuerst Flachen definiert, an denen kein 6ffentliches Parken ermoglicht werden

soll (vor historischen Gebauden, verkehrsberuhigten Abschnitten und an Mobilitdtsstationen). Im

zweiten Schritt wird vom verbleibenden Stralenraum ein Anteil angegeben, an dem o&ffentliches

Parken ermoglicht werden soll (fir mobil eingeschrénkte und ggf. Kurzparker).
Weitere Annahmen sind:

Das Parken wird jeweils nur auf einer Seite des StraRenraumes ermaoglicht. Beidseitiges Parken

wird als zu flachenintensiv und in der Wirkung auf das autoarme Quartier als sehr hemmend

angesehen.

Die Parkplatze im offentlichen Raum konnen als Langsaufsteller oder Senkrechtaufsteller
gestaltet werden. Hier gilt es die Vor- und Nachteile abzuwagen. Beide Aufstellungsarten
dienen im gleichen MalRe der Minimierung der aufgebrachten Flache fiir Parkstande. Eine
Senkrechtaufstellung konzentriert die Flache jedoch besser. Aulerdem ist es moglich das
Einparken von beiden Fahrbahnen vorzunehmen und erspart somit unnétigen Wendeverkehr
wie es bei der Langsaufstellung der Fall ware. Dies kann aber auch als Nachteil ausgelegt
werden, da fir Ein- und Ausparkvorgange u. U. beide Fahrbahnen benutzt werden miissen. Die
Langsaufstellung ermdglicht zwar ein einfaches und unproblematisches Ausparken, das den
flieRenden Verkehr kaum beeintrachtigt, birgt jedoch Gefahren fiir Radfahrer beim Einparken
sowie beim Ein- und Ausstieg, da Verkehrsflichen anderer Verkehrsteilnehmer genutzt
werden.

Die Gestaltung des offentlichen Parkens soll nach den Kriterien Reduzierung der Flache sowie
der stadtebaulichen, bzw. verkehrlichen Integration entworfen werden.

Eine finale Entscheidung liber die Ausgestaltung der Aufstellungsarten im Einzelfall wird dem
ErschlieBungsplaner liberlassen.

Um dem moglichen Szenario des groBtmoglichen Flachenverbrauchs durch das 6ffentliche

Parken gerecht zu werden, wird die Berechnung der maximalen Anzahl an 6ffentlichen
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Stellplatzen mit dem maximalen Flachenverbrauch von 6,70m fir frontal-Langstparker

(Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen 2005:28) kalkuliert.

Mit dem in den Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs der Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen (2005:28) angegeben Wert fir Langsparken lasst sich der Wert der

Stellplatze im 6ffentlichen Raum fiir das Pfaff-Areal berechnen (siehe Zeile 27).
Ergebnisse:

Die Bereiche, welche durch historische Gebadude 6ffentliches Parken ausschlieRen besitzen eine Lange
von 375m (11) (siehe Abbildung 1). Die Verkehrsberuhigte Pfaff-Achse hat eine Ldnge von 300m
(18+13) (siehe Abbildung 2). Die Mobilitatsstationen besitzen eine Lange von 170,8m (2-10) (siehe
Abbildung 3). Bei einer Parkquote im Offentlichen Raum (beparkbare Flache/an
Gesamtpotenzialfliche) von 20% und der Lange von 6,70m (Forschungsgesellschaft fir StraRen- und

Verkehrswesen 2005:28) ergeben sich aufgerundet 30 Parkplatze im Quartier (25).

STAND JANUAR 2018 o T AN

=N = Total: 375 m

b L:\..Q_ﬁ ) 7 ¢

Abbildung 1: Ldngen der Bestandsgebdude im Pfaff-Quartier (Eigene Darstellung auf Grundalge des Rahmenplans 02/18).

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 16| 109



Abbildung 2: Lénge der Pfaff-Achse im Pfaff-Quartier (Eigene Darstellung auf Grundalge des Rahmenplans 02/18).

STAND JANUAR 2018 SN S

Abbildung 3: Ldnge der Mobilitdtsstationen im ehemaligen Stellplatzbereich (Eigene Darstellung auf Grundalge des
Rahmenplans 02/18).
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Damit nehmen fiir Mobilitdt in Anspruch genommene 6ffentliche Flachen im Quartier (6ffentliches
Parken und Mobilitdtsstationen) einen Anteil von rund 24% des Strallenraumes ein (28). Dieser Wert

wird als noch tolerierbar flr das autoarme Quartier angesehen.

Das Parkmanagementsystem (IKT) sollte diesen Punkt mitaufgreifen. Besucher des Quartiers sollten
frihzeitig wissen, wo oOffentliche oder halb 6ffentliche Stellplatze (Parkhaus/Tiefgarage) frei sind um
Parkplatzsuchverkehr zu vermeiden. Zudem wird der Modal-Split der Pfaff-Bewohner/Besucher vom

heutigen abweichen, sodass generell eine verringerte Anzahl an Stellplatzen ermdglicht wird.

Fir die offentlichen Stellplatze soll eine Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt werden, die das
Abstellen des Pkw kostenpflichtig macht. Die Kosten sollen so gewahlt werden, dass ein deutlicher
Anreiz entsteht auf ein alternatives Fortbewegungsmittel umzusteigen. Um die Parkplatze fir
Kurzzeitparker und zum Be- und Entladen sicherzustellen, ist eine maximale Parkdauer von 2h

festzusetzen.

Die smarten Lichtmasten aus dem AP 2.1.7 (Datenerfassung und Sensorik an smarten Lichtmasten im
Quartier) des EnStadt-Pfaff-Projektes sollten in Bereiche des 6ffentlichen Parkens realisiert werden, da

nur hier eine Nutzung der Ladeinfrastruktur, sowie der weiteren Lichtmastmodule sinnvoll ist.
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Lénge StraRenraum gesamt 1660
Lange kleinen Mobilitdtsstationen 26,7
Anzahl an kleinen Mobilitatstationen im ehem. Stellplatzbereich 4
Lange kleine MobS gesamt 106,8
Lange der mittleren Mobilitatsstationen 32,5
Anzahl an mittleren Mobilitatstationen im ehem. Stellplatzbereich 1
Lange mittlere MobS gesamt 32,5
Lange der groRen Mobilitdtsstationen 31,5
Anzahl an groRen Mobilitdtsstationen im ehem. Stellplatzbereich 1
Lange grolRe MobS gesamt 31,5
Historische Geb&dude (Ldnge an StraRRe)

Altes Kesselhaus Reallabor 80
Neues Verwaltungsgebdude 90
Speisesaal 100
Hansagebaude 30
Altes Verwaltungsgebaude 75
Sonstiges

Pfaffachse (zw. Knotenpunkt 3 und 4) 120
Summe Bereichen an denen nicht geparkt werden soll 665,8
verbliebene StraBenrdaume in m 994,2
Anteil der Bereiche, an denen 6ffentlich geparkt werden darf 20%
Abmessung Parkplatz Langsparken (Empfehlungen fir Anlagen des

ruhenden Verkehrs, Forschungsgesellschaft fir Stralen- und

Verkehrswesen (FGSV) (2005: 28)) 6,7
Anzahl moglicher Stellplatze 30
Lange der beparkten Straflen 198,84
Lange des fiir Verkehr belegten StraRenraum(Mobilitdtsstationen und

Parken) 369,64
Anteil der Bereiche die im 6ff Raum fiir Verkehr vorbehalten sind

(gesamt) 22,27%
Anteil der Bereiche die im 6ff Raum fiir Verkehr vorbehalten sind

(abziiglich historische Gebdude) 27,18%

Abbildung 4: Berechnung der éffentlichen Stellpldtze (Eigene Darstellung)
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3. Anhdnge

3.6 Bewertung des Rahmenplans 02/18 Vorschldge fir den Bebauungsplan.
Bewertung des Pfaff-Quartier-Rahmenplans beztglich der Zielsetzung
autoarmes Quartier und Bereitstellung von Varianten
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EnStadt:Pfaff AGMobilitat
VorschlagefirdenBebauungsplan

Bewertungdes Pfaff-Quartier RahmenplansbezlglichderZielsetzungautoarmes Quartierund
BereitstellungvonVarianten

Erstelldatum: 10. Mai 2018
Autoren: Martin Kohl (IfaS), Gerhard Stryi-Hipp (Fraunhofer ISE)

1 EinfUhrung und Zielsetzungen fir das Pfaff-Quartier im Bereich Mobilitat

Das Pfaff-Areal ist ein Quartier mit besonderen Zielsetzungen. Durch das EnStadt Pfaff-
Forschungsprojekt soll ein innovatives Null-Emissions-Quartier mit Leuchtturmcharakter entstehen. Mit
dem im Februar 2017 verabschiedeten Rahmenplan werden eine Reihe von Zielen verfolgt. Neben der
Nachhaltigen Quartiersentwicklung in den Bereichen Energie, Mobilitdt und Altlasten, ist auch die
Entwicklung eines verkehrsarmen Gebietes ein Ziel der Planung (Rahmenplan 02/17:4). Diesen Punkt
greift auch die Vorhabenbeschreibung des EnStadt:Pfaff-Projektes auf, welche zur Erreichung des Null-
Emissions-Ziels einen autoarmen Charakter des Gebietes nennt (EnStadt Pfaff Vorhabenbeschreibung:
28). Da der Begriff verkehrsarm auch FulRganger- und Fahrradverkehr miteinbezieht, und somit unscharf
ist, wird im vorliegenden Bericht der Begriff autoarm verwendet.

Das Pfaff-Areal weist besondere Herausforderungen im Bereich Mobilitat bzw. der inneren Erschlieung
auf. Wegen topographischen Hindernissen im Norden und der Bahntrasse im Westen ist eine
Erschlielung nur Gber die Konigstralle und die Albert-Schweizer-StraRe moglich (Sidosten und Osten).
Zudem bringt die Bahntrasse Gerduschimmissionen ins Quartier. Auch zum Schallschutz sind hierflr
Hochpunkte wie z.B. die Parkhduser vorgesehen. Die westliche Lage der Parkhduser und deren grole
Entfernung zur GebietserschlieBung jedoch bringt, wie die folgende Ausarbeitung zeigen wird,
Zielkonflikte mit der verkehrlichen Zielsetzung des Quartiers hervor.

Der vorliegende Bericht bewertet die Fortschreibung des Rahmenplans von 02/2018 hinsichtlich des
Ziels verkehrsarmes, bzw. autoarmes Quartier und macht unter Bertcksichtigung zentraler KenngréfRen
dieses Begriffes Optimierungsvorschlage.

Eine zentrale KenngrolRe ist die Verkehrsbelastung im Quartier. Diese wird auf Grundlage der Werte der
Verkehrsstudie von R+T (10/2017) berechnet. Die genannte R+T Studie berechnet auf Grundlage der
Auslésungen, welcher Verkehr jede Nutzungsart in den Baufeldern generiert sowie die Auslastungen an
den QuartierserschlieRungen und Knotenpunkten der naheren Umgebung. Auf Grundlage der
Auslésungen je Baufeld errechnet der vorliegende Bericht die Verkehrsbelastung der Knotenpunkte und
der StralRen innerhalb des Gebietes. Die ermittelten Zahlen der R+T Studie sind auf Grundlage des
Rahmenplans von 02/2017 berechnet worden. Durch die Anderungen in der Rahmenplan-
Fortschreibung vom 02/2018 wird von einer bis zu 20% erhthten Verkehrsauslosung ausgegangen. Eine
Aktualisierung des R+T Gutachtens, die derzeit erarbeitet wird, liegt noch nicht vor. Die
Verkehrsauslastungen welche sich daraus ergeben werden, werden demnach die hier verwendeten
Daten noch Ubersteigen. Dies sollte bei der Bewertung miteinbezogen werden.

In diesem Bericht werden Kriterien definiert, die zur Bewertung der Planung entsprechend dem
vorliegenden Rahmenplan von 02/2018 sowie der vorgeschlagenen Verdnderungen dienen.
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2 Inhalte des Konzeptes autoarmes Quartier, sowie messbare Kriterien zur
Bewertung

2.1 Herleitung des Begriffs ,autoarmes Quartier”

Der Begriff autoarm ist bisher nicht einheitlich definiert. Die wissenschaftliche Literatur besteht
hauptsdchlich aus den Begleitvorhaben friher Anwendungsbeispiele seit den 1990er Jahren (bspw.
Christ/Loose 2001; BAIER/GRUNOW/PETER-DOSCH 2004, REBMANN/ZAHN 2007), sowie einer Reihe von
Abschluss- und Studienarbeiten. Dartberhinausgehend findet der Begriff in der wissenschaftlichen
Literatur wenig Beachtung. Des Weiteren definieren verschiedene Organisationen, welche im
Themenbereich Mobilitat auftreten, diesen Begriff. Es werden dabei Unterschiede in der Intensitat
deutlich. Eine Gemeinsamkeit der Definitionen ist die Fokussierung auf die Wohnnutzung. So definieren
CHRIST UND LOOSE (2000:10-11) den Begriff ,autoarmes Wohnen” wie folgt:

,Es gibt keine formale Verpflichtung der Wohneigentiimer und Mieter zum Verzicht auf ein
eigenes Auto. Jedoch werden Anreize geschaffen, auf ein Auto zu verzichten. Wer ein Auto
besitzt, muss einen Stellplatz nachweisen und dafiir die Kosten aufbringen. Wer kein Auto besitzt,
braucht keinen Stellplatz nachzuweisen und kann dadurch Kosten sparen. (Tiibingen- Stidstadrt,
Freiburg-Vauban).”

Noch weniger regulativ stellt sich die Definition von BAIER/GRUNOW/PETER-DOSCH (2004: 7) dar:

,Normale Stellplatzanzahl, Zufahrt mit dem Pkw in das Quartier (ber wenige
Erschliefsungsschleifen mit geringem Stellplatzangebot méglich, lberwiegende ErschliefSung
iber Wohnwege ohne Stellplatzangebote — Zufahrt zum Be- und entladen mdéglich,
Stellplatzanlagen befinden sich tberwiegend am Quartiersrand (Baier/Grunow/Peter-Dosch
2004).”

Busch (1998:8) hingegen verweist deutlich auf die Einschrankungen fir MIV durch das Konzept des
autoarmen Gebietes:

,Die ErschlieSungsstruktur eines autoarmen Gebietes ist mit der des verkehrsberuhigten
Quartiers vergleichbar. Durchgehender Pkw-Verkehr ist ausgeschlossen. Das Gebiet ist zwar mit
dem Auto erreichbar, jedoch kann der Pkw nicht (berall benutzt werden. Die Parkpldtze der
Anwohner liegen im Idealfall in Randbereichen, so dafs im Inneren des Gebietes ein Bereich
entsteht, der nur flir Fufsgénger, Radfahrer, Notdienste und eventuell fiir Lieferdienste zur
Verfligung steht. Fiir Fufsgénger und Radfahrer gibt es ein feinmaschiges Wegenetz.“

Auch bei den Definitionen der Organisationen steht der Unterschied zu ,herkémmlichen Gebieten” im
Bereich des MIV im starker im Vordergrund.

Als Definition fuhrt die Schweizer Organisation Wohnbau Mobilitat (2016) beispielsweise folgende im
Vergleich sehr konkrete Aufzahlung auf:

Verminderte Parkplatzanzahl (0,21-0,5 Autos je Wohneinheit), Motorréder und Motorfahrrdder
werden in der Regel dem zuldssigen Kontingent an Autos zugerechnet. Das Halten von
Motorfahrzeugen ist nicht der Regelfall und wird individuell geregelt (siehe auch

«autofrei»). Zufahrt und Anordnung der Parkpldtze wird analog gehandhabt wie in
«autofreien» Siedlungen.
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Die Hinweise auf die ,,autofreien Siedlungen” beziehen sich auf Vereinbarungen zum PKW-Besitz welche
bspw. mit dem Mietvertrag abgeschlossen werden, sowie den Parkplatzstandorten, welche gesammelt
am Siedlungsrand angebracht werden um den autoarmen Charakter zu erhalten. Diesen Inhalten
schliel8t sich der Fachverband FuRverkehr Schweiz 2011 an und definiert autoarm durch Wohnsiedlung
mit 0,2-0,5 PKW-Parkpldtzen pro Wohneinheit, mit keinem bis wenigen Autoverkehr innerhalb der
Siedlung sowie der generellen Moglichkeit (wenn auch stark verringert) des Autobesitzes der
Bewohner.

Die Schweizer Interessengemeinschaft Autofrei Leben weicht etwas vom Stellplatzschlissel ab und
formuliert zudem noch weitere Kriterien. Demnach ist eine ,autoreduzierte Gebietstypologie” anhand
folgender Kriterien zu definieren (Autofrei Leben 2018):

e Stellplatzschlissel von 0,3 — 0,7 Parkplatzen/Wohnung mit bevorzugten Lage am Gebietsrand

e, Weniger” privaten Autoverkehr im Quartier

e Diverse MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung. bspw. Geschwindigkeitsbegrenzungen

e Anreize zur privaten Autoreduzierung aber keine rechtliche Bindung zur Autofreiheit

e auller dem unumgdnglichen Zugang fur Blaulichtfahrzeuge (Rettungsdienste, Feuerwehr,
Polizei, siehe § 35 StVO) und berechtigte Ausnahmefalle keinen weiteren Kfz-Verkehr

Eine wichtige Erwdhnung liegt hier in der Ausnahmeregelung fur Blaulichtfahrzeugen und
weiteren berechtigten Ausnahmen, ohne die keine ErschlieRung eines Quartiers moglich ware.

Die aufgeflihrten Definitionen haben eine Reihe von gemeinsamen Elementen, welche fiir die Definition
im Sinne des Forschungsprojektes von Bedeutung sind. Diese stellen gleichzeitig die Grundlage der
Kriterien zur Bewertung der Alternativen dar:

ErschlieBung des Gebietes/Verkehrsfihrung: Die ErschlieBung im Gebiet sind auf FuRgénger und
Fahrradfahrer optimiert und bieten durch die Sperrung fir PKW in Teilen Areals klare Bereiche fir
alternative  Mobilitdtsformen. Die ErschlieRung im Gebiet hat groen Einfluss auf die
Verkehrsbelastung an Knotenpunkten und StraRen.

Regulierung von PKW-Stellplatzen: Bis auf den Beitrag von (BAIER/GRUNOW/PETER-DOSCH 2004) gehen
alle Autoren auf die Bedeutung der Regulierung von PKW-Stellplatzen aus. Die Bandbreite des
Stellplatzschlissels geht von 0,2-0,7 Stellplatze pro Wohneinheit.

Lage der Stellplatze/Parkh&user: Diese sind vornehmlich am Siedlungsrand unterzubringen und im
Sinne der Verkehrsberuhigung sollte Parken im o6ffentlichen Raum bis auf Ausnahmeregelungen fur
mobil eingeschrankte Personen und andere begriindete Aufnahmen eingeschrdankt werden.

Malnahmen zur Verkehrsberuhigung: Tempolimit zur Verringerung von Gerauschemissionen und
Verringerung des Gefahrenpotenzials.

Anreize zum Privaten Autoverzicht: Eine gute Infrastruktur mit alternativen Verkehrsmitteln (Fahrrad,

OPNV, Carsharing) férdert deren Nutzung. Zudem bieten finanzielle Anreize (Job- und Mieterticket,
Carsharing-Verglinstigungen, etc.), beispielsweise teilweise bezahlt durch die Einsparungen bei den
PKW-Stellpldtzen, weitere Nutzungssteigerungen. Von einer vertraglichen Erklarung zum Autoverzicht
wird abgesehen.

Erreichbarkeit und Zugang fir Blaulichtfahrzeuge: Muss in vollen Umfang gewahrleistet sein. Auch fir
Abfallentsorgungsinfrastruktur mussen tragfahige Konzepte vorliegen.
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Besonderheit Gewerbe und sonstige Nutzung

Ein von der Literatur vernachldssigtes Thema ist das autoarme Gewerbe- bzw. autoarme
Dienstleistungsbetriebe. Ebenso finden sich hierzu keine gut dokumentierten Praxisbeispiele. Dies ist
sehr wahrscheinlich darauf zuriickzufihren, dass Gewerbenutzung im Vergleich zur Wohnnutzung
andere, wahrscheinlich erhdhte Mobilitatsbedarfe aufgrund von Kunden- und Anlieferungsverkehr
aufweist und je nach Branche sehr unterschiedliche Bedarfe und Moglichkeiten zur Umsetzung eines
autoarmen Ansatzes aufweisen. Wenn im Folgenden vom autoarmen Quartier gesprochen wird,
bezieht sich dies sowohl auf Wohnnutzung als auch auf sonstige Nutzungen. Die vom Konsortium
ausgearbeiteten MalBnahmen im spéateren Mobilitatskonzept sind diesbeziglich immer in
Abhéangigkeit der Nutzung formuliert und tragen somit dem Unterschied der Nutzungsarten Rechnung.
Beispiele fir diese MaRknahmen sind Forderungen des Fahrradverkehrs durch verbesserte
Infrastruktur wie Duschen und Trockenraume, die Forderung von Job-Tickets oder betriebliches Car-
Sharing.

2.2 Kriterien zur Bewertung autoarmer Quartiere

Im Folgenden werden die Kriterien definiert, anhand derer bewertet wird, inwieweit der Rahmenplan
und die vorgestellten Varianten den Zielen flir das Quartier entsprechen. Die Kriterien beziehen sich auf
die in Kapitel 2.1 hergeleitete Definition des Begriffes autoarm. Ergdnzt werden diese um die Entfernung
der Baufelder zur nachstgelegenen Parkmoglichkeit.

2.2.1  ErschlieBung des Gebietes

Die ErschlieBung des Gebietes wird in km Wegstrecke fir PKW gemessen. Je grolier das Wegenetz desto
hoher die Zahl der zuriickgelegten Kilometer sowie die Emission. Ein weiterer zentraler Punkt ist die
entstehende Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten (Kreuzungen), sowie auf den einzelnen
StralRenabschnitten. Hieraus resultiert direkt, ob Nutzer des Quartiers dies als autoarm wahrnehmen
oder nicht. Zudem finden hier Orte Beriicksichtigung, an denen besondere negative Effekte des PKW-
Verkehrs erwartet werden.

Hierfir werden in der Darstellung folgende Kennwerte verwendet:

a) Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten im Quartier [Kfz/24h; Kfz/min]:
a. Knotenpunkt 1: Anschlussstelle Kdnigstralie
b. Knotenpunkt 2: norddstlicher Knotenpunkt im Quartier
c. Knotenpunkt 3: Knotenpunkt Kesselhaus
d. Knotenpunkt 4: stdliche Pfaff-Achse
b) Verkehrsbelastung der einzelnen StraRenabschnitte im Quartier
c) Gesamt-Wegstrecke aller PKW pro Jahr innerhalb der Quartiersgrenze [km/Jahr]
d) Diesich daraus ergebenden CO,-Aqv.- Emissionen

2.2.2  Bereitstellung von PKW-Stellplatzen

Die Regulierung der Stellplatze kann Uber den angewendeten Stellplatzschlissel gemessen werden.
Hierbei werden Werte flr die jeweilige Nutzung festgesetzt. Um das AusmaR der MaRnahmen zu
bewerten ist ein Vergleich mit dem sonstig angewendeten Stellplatzschlissel sinnvoll. Die Stadt
Kaiserslautern richtet sich in ihrer Gesamtstadtischen Stellplatzsatzung nach dem Mittelwert der
Verwaltungsvorschrift Rheinland-Pfalz. Dieser betragt fir das Wohnen 1,5 Stpl./WE und fir
Buro/Dienstleistungsnutzung 1 Stpl./35m?2. Eine Untersuchung im Zuge des Pfaff-Projektes ermittelte
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jedoch einen realen Bedarf bei Wohnnutzung in der Innenstadt von Kaiserslautern von ca. 0,9 Stpl./WE.
Aktuelle Vorhaben sehen demnach vor, den Schlissel, gerade im Bereich Wohnen dem realen
Bedarf anzupassen, bzw. weiter zu senken. Im Forschungsprojekt EnStadt:Pfaff wird ein Fokus auf der
Etablierung von alternativen Mobilitdtsangeboten wie Carsharing, Elektroradern und Leihrdadern
als auch der Elektromobilitdt gelegt. Dieses im Vergleich zur Gesamtstadt stark verbesserte
Alternativangebot ist die Grundvoraussetzung flr die Reduzierung von PKW-Stellplatzen. Es ist
angedacht, das Parken im Quartier auf die Parkhduser, als auch auf die Tiefgaragen im Quartier zu
beschranken. Die Parkhduser in Randlage (nahe der ErschlieRung) haben den Vorteil, dass sie den
Verkehr nicht in den Rest des Quartiers fihren, die Tiefgaragen hingegen haben Einfluss auf die
Wahrnehmung des autoarmen 6ffentlichen und privaten Raum im Quartier.

Die Stellplatzschlissel fur die jeweilige Nutzungsform sind noch in Bearbeitung und muissen vom
Stadtrat beschlossen werden. Aus diesem Grund werden diese im Folgenden nicht im Detail aufgefihrt.

2.23  Lage der PKW-Stellplatze

Die Lage der Stellplatze ist ein zentraler Punkt flir die Verkehrsauslésung im Quartier. Eine
Quartiersrandnahe Lage von Stellpldtzen, vornehmlich konzentriert in Parkhausern, soll den Verkehr
innerhalb des Quartiers minimieren. Ein wichtiger Kennwert ist die Wegstrecke von den
ErschlieBungspunkten des Quartiers bis zum ndchstgelegenen Parkhaus. Die zuriickzulegende Strecke
kann mit der Anzahl der prognostizierten PKW auf eine Tages- und Jahreskilometeranzahl
hochgerechnet werden. Fir die Erreichung des bilanziellen Null-Emissions-Ziels ist zudem die
Treibhausgasemission der zurlickgelegten Wegstrecke zu beachten.

2.24  Entfernung der Baufelder zur nachstgelegenen Parkmoglichkeit

Um die Erreichbarkeit der Wohnungen sowie der weiteren Gebdude zu bewerten, ist die Entfernung
zwischen Baufeld (angenommen wird der Mittelpunkt des Baufeldes) und néachstgelegener
Parkmoglichkeit (Tiefgarage oder Parkhaus) zu betrachten. Im Folgenden werden die Werte fiir die
jeweils betroffenen Baufelder ohne eigene TG im Text genannt. Im Anhang 2 befindet sich eine
detaillierte Darstellung aller Wege von den Baufeldern zu allen relevanten Stellplatzen im m, sowie die
Wegedauer per FuR und Shuttlebus.

2.25  Malknahmen zur Verkehrsberuhigung

Die Verkehrsberuhigung misst sich durch die festgesetzte Geschwindigkeitsbeschrankung dem AusmafR
der verkehrsberuhigten und autofreien Bereiche. Die vorgeschlagene Geschwindigkeit der R+T Studie
flr das Pfaff-Quartier betragt 20 km/h.

Kennwerte:
a) StraRenlange verkehrsberuhigter Bereich (Schritttempo) [m]

b) Stralenldange FuRgédngerzone (autofreie Bereiche) [m]

226 Anreize zum privaten Autoverzicht

Anreize sind in erster Linie durch das geschaffene Alternativangebot zu messen. Hierbei ist jedoch nicht
nur die Anzahl alternativer Moglichkeiten zu beachten, sondern auch deren Qualitat. Der Carsharing-
Stellplatz in 300 m Entfernung wird im Alltag keine Alternative zum vor dem Haus
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geparkten Privat-PKW darstellen. Aus diesem Grund wird auch die raumliche Einbindung der Privat-
PKW, als auch der Alternativ-Angebote bewertet.

2.2.7  Erreichbarkeit und Zugang fir Blaulichtfahrzeuge

Diese muss ohne Ausnahme gegeben sein.

3 Bewertung des Rahmenplans in Bezug auf das Ziel autoarmes Quartier

Die Bewertung des Rahmenplans erfolgt anhand der in Kapitel 2.2 hergeleiteten Kriterien. Hierbei ist zu
erwdhnen, dass der Rahmenplan Aussagen (ber dulBere und innere ErschlieBung, Lage der Parkh&user
und Nutzungen der einzelnen Baufelder macht. Hier hat der Rahmenplan direkten Einfluss auf die
Wegstrecke in km im Quartier, sowie die daraus entstehenden Emissionen, die verkehrliche Belastung
an Knotenpunkten und StraRen, den Wegedistanzen zu den Parkhausern, sowie die Orte mit besonderen
Belastungen. Diese Gegebenheiten kdnnen direkt anhand der Kriterien bemessen und in Bezug auf das
Ziel ,autoarmes Quartier” bewertet werden.

3.1 Betrachtete Szenarien fur das Verkehrsaufkommen

Der Rahmenplan trifft keine Aussagen Uber die Regulierung der PKW-Stellplatze, die MalRnahmen zur
Verkehrsberuhigung, sowie den Anreizen zum privaten Autoverzicht. Im Rahmen von EnStadt:Pfaff
werden von der AG Mobilitdt mogliche Malknahmen zur Verkehrsreduzierung entwickelt. Die
Ausgestaltung und Dimensionierung dieser MaRnahmen sind zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht
abgeschlossen und deren Wirkungen auf die Verkehrsbelastung noch nicht konkret untersucht. Als
grobe Abschatzung flir deren Einfluss werden folgende 3 Szenarien der Verkehrsbelastung abgeschatzt:

e Szenario 1: Basisszenario (keine verkehrsberuhigende MaRRnahmen): Verkehrsaufkommen
basierend auf der R+T Verkehrsstudie 2017, korrigiert durch Daten zur erhdhten
Mehrauslésung durch das Gesundheitszentrum auf BF3 auf Basis von Vergleichswerten aus
einem anderen Gesundheitszentrum.

e Szenario 2: GemaRigte MalRnahmen: Annahme, dass die Umsetzung von gemaRigten
MaRnahmen (z.B. moderate Stellplatzschlisselanpassung, moderate Realisierung von
Carsharing-Angeboten im Gewerblichen Bereich ) zu einer Verkehrsminderung von 15%
fihren.

e Szenario 3: Ambitionierte MaRnahmen: Annahme, dass die Umsetzung von ambitionierten
MaRnahmen (z.B. starke Stellplatzschlisselreduzierung, hohe Anzahl von Car-Sharing
Angeboten, Realisierung von Job- und Mietertickets) zu einer Verkehrsminderung von 30%
fihren.

Fir jede der vorgeschlagenen Mobilitdtsvarianten (Kapitel 4-7) werden die Werte fir die drei
Szenarien 1-3 berechnet.
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3.2 Bewertung der Einzelkriterien

3.2.1  ErschlieRung des Gebietes
Lange der PKW-Verkehrswege im Quartier

Der Aktuelle Rahmenplan sieht durch die RingerschlieRung mit insgesamt 1660 m StralRenlange im
Quartier (ohne Konigstralle) eine PKW-gerechte Erschliefung vor.

FORTSCHREIBUNG

ERSCHLIESSUNG MOTORISERTER VERKEHR

RingerschlieBung

Hauptanschluss KénigstraBe

" Anschluss Plorte nur fiir OPNV

Abbildung 1: Verkehrliche ErschliefSung im Pfaff-Quartier Quelle: Rahmenplan 02/18: 12, modifiziert.

Die Pfaff-Achse, welche als verkehrsberuhigter Bereich (in Nord-Stid-Richtung) angedacht ist, wird an 2
Punkten geschnitten (vgl. Knotenpunkt 3 und 4). Der Bereich Pfaff-Pforte bis Knotenpunkt 4 soll autofrei
sein.

Belastung der Kotenpunkte im Quartier

In Abbildung 2 sind die PKW-Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten dargestellt’: Die Darstellung
erfolgt einmal mit dem Betrachtungszeitraum 24h. Dieser Wert beschreibt die Anzahl der Kfz welche
den jeweiligen Knotenpunkt in 24h passieren, die Werte Kfz-Bewegungen/Stunde und Kfz-
Bewegungen/Minute geben die Anzahl in den jeweiligen Zeiteinheiten unter der Annahme an, dass der
Verkehr gleichmaRig Uber die 24 Stunden des Tages verteilt ist. Die Einheiten mit Sternchen, beziehen
sich auf die Annahme, dass 80% des Verkehrsaufkommens in den Hauptgeschéaftszeiten von 08:00-18:00
stattfindet. Diese Werte geben die durchschnittliche Belastung in diesem Zeitraum an.

1*= Annahme 80% der Verkehrsausldsung innerhalb der Hauptgeschiftszeiten 08:00-18:00
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Tabelle 1 Verkehrsbelastung der Knotenpunkte im Quartier auf Grundlage des Rahmenplans Stand 02/18 (Eigene Berechnung).

Rahmenplan 02/18
Knoten 1 _ Knoten 3 | Knoten 4

Kfz-Bewegungen/24h 11292,20 6350,50 1588,00 4550,00
Kfz-Bew/Stunde* 903,38 508,04 127,04 364,00
Szenario "keine MaRnahmen" Kfz-Bew/min* 15,06 8,47 2,12 6,07
Kfz-Bew/Stunde (24h) 470,51 264,60 66,17 189,58
Kfz-Bew/min (24h) 7,84 4,41 1,10 3,16
KFz-Bewegungen/24h 9598,37 5397,93  1349,80  3867,50
L ) Kfz-Bew/Stunde* 767,87 431,83 10798 309,40
Szenario guemafélgte MaRnahmen Kfz-Bew/min* 12,80 7,20 1.80 516
(15% Verringerung) Kfz-Bew/Stunde (24h) 399,93 224,91 56,24 161,15
Kfz-Bew/min (24h) 6,67 3,75 0,94 2,69
Kfz-Bewegungen/24h 7904,54 4445,35 1111,60 3185,00
L | Kfz-Bew/Stunde* 632,36 355,63 88,93 254,80
Szenario (2’;‘;'32:‘:;r;§r“j::)”ahme” Kfz-Bew/min* 10,54 593 1,48 4,25
Kfz-Bew/Stunde (24h) 329,36 185,22 46,32 132,71
Kfz- Bew/min (24h) 5,49 3,09 0,77 2,21

Die hohe Belastung der Knotenpunkte wird in allen drei Szenarien deutlich. Die Wahrnehmung der
Verkehrsbelastung lasst sich gut mit der Einheit PKW/min darstellen. Werden die PKW-Zahlen pro
Minute gleichmaRig auf 24h betrachtet liegt der Wert an den Knotenpunkten 1, 2 und 4 nie unter 2,2
und erreicht einen Hochstwert von rund 8 Kfz-Bew/Min. Der Knotenpunkt 3 ist zwar etwas geringer
belastet, wenn man jedoch seine zentrale Lage am Reallabor und der FuRgéngerachse in Betracht zieht,
wird das erhdhte Storpotenzial hier deutlich.

Da davon auszugehen ist, dass das Hauptverkehrsaufkommen (Annahme: 80%) jedoch in den
Geschéftszeiten zwischen 8 und 18 Uhr stattfindet, sollten die Werte fur die Kfz-Bew/Min* zur
Bewertung herangezogen werden. Diese liegen an den Knotenpunkten 1,2 und 4 deutlich héher und
erreichen einen Wert von bis zu 15 Kfz-Bew/Min. Auch die Werte im Szenario 3 ,ambitionierte
MaRnahmen“ entsprechen damit keinesfalls der Vorstellung eines autoarmen Quartiers

Belastung der Strafen im Quartier

Durch die Betrachtung der StralRenbelastung lassen sich Vergleiche zu StraRen aus dem Stadtgebiet
ziehen. Abbildung 3 zeigt die PKW-Belastung der StraRen/24h. Da die Pfaff-Achse verkehrsberuhigt sein
soll, werden hier 0 Bewegungen angenommen. StraRe E, welche zum Gesundheitszentrum verlduft
weist mit 8388 PKW/24h eine dhnliche Belastung wie die innenstadtisch gelegene EisenbahnstraRe auf.
In Abbildung 4 sind die berechneten StralRenbelastungen aufgelistet.
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UBERSICHT 2 GNP
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Abbildung 2: Verkehrsbelastung der Strafsen (PKW/24h) im Quartier auf Grundlage des Rahmenplans Stand 02/2018 (Eigene
Darstellung).

Tabelle 2 PKW-Belastung der Strafsen im Quartier / 24h auf Grundlage des Rahmenplans Stand 11/2017 (Eigene Berechnung).

Rahmenplan 02/18

StraRe C StraRe E
Kfz-Bewegungen/24h 4826,30 1588,00 0,00 8388,00
Kfz-Bew/Stunde* 386,10 127,04 0,00 671,04
Kfz-Bew/min* 6,44 2,12 0,00 11,18
Kfz-Bew/Stunde (24h) ! 201,10 - 66,17 0,00 [ 349,50
Szenario "keine MaRRnahmen" Kfz-Bew/min (24h) 3,35 1,10 0,00 5,83
Kfz-Bewegungen/24h 4102,36 1349,80 0,00 7129,80
Kfz-Bew/Stunde* 328,19 107,98 0,00 570,38
Kfz-Bew/min* 5,47 1,80 0,00 9,51
Szenario "gemaRigte MaRnahmen" Kfz-Bew/Stunde (24h) 170,93 56,24 0,00 297,08
(15% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 2,85 217 0% 0,00 4,95
Kfz-Bewegungen/24h 3378,41 - 1111,60 0,00 5871,60
Kfz-Bew/Stunde* 270,27 88,93 0,00 469,73
Kfz-Bew/min* 4,50 1,48 0,00 7,83
Szenario "ambitionierte MaRnahmen" | Kfz-Bew/Stunde (24h) 140,77 46,32 0,00 244,65
(30% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 2,35 0,77 0,00 4,08

Ausstol’ von Emissionen

In Tabelle 3 sind die durch den Verkehr im Quartier ausgestoRenen Emissionen ersichtlich. Diese
basieren auf den Verkehrsbelastungen der einzelnen StraRen im Quartier und den zurlckzulegenden
Wegelangen. Diese werden auf die gefahrenen Kilometer im Jahr hochgerechnet um dann in CO,-
Aquivalente umgerechnet.
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Tabelle 3 Gefahrene Kilometer und Emission Rahmenplan 02/18 (Eigene Berechnung)

Rahmenplan 02/18

_ Anzahl Kfz |gefahrende km am Tag | gefahrene km im Jahr | CO2-Aqv. In t/ Tag| CO2-Aqv. in t/ Jahr
StralRe A 4826 840 209944 0,16795524 41,98881
StraRe B 3684 1013 253261 0,202609 50,65225
StraRe C 1588 730 182620 0,146096 36,524
Strae D 0 0 0 Q d
StralRe E 8388 2651 662652 0,5301216 132,5304

Summe 5234 1308477 1,04678184 261,69546

Fir das Basisszenario 1 ergeben sich in der Summe rund 262 Tonnen CO,-Aquivalente pro Jahr die durch
den Verkehr im Quartier ausgestoRen werden.

Veranderungen der Knotenpunkte und StralSenbelastungen bei Verdanderungen der Parkhaduser

Das Gutachten von R+T berechnet die Verkehrsauslosung auf Grundlage der im Quartier angesiedelten
Nutzungen. Diese sind den einzelnen Baufeldern zugeordnet. Aus diesem Grund gibt es bei der
Berechnung der Verdanderungen durch Parkhausverschiebungen folgende Gegebenheiten zu
bertcksichtigen. Wird eine PKW-Bewegung von einer Nutzung in Baufeld 5 ausgeldst, ist es folgerichtig
Baufeld 5 zugeordnet. Parkt dieser PKW jedoch nicht in der Tiefgarage, sondern im Parkhaus BF6 wird
er immer noch dem Baufeld 5 zugeordnet. Auslosung des Verkehrs und tatsachliche PKW-Fahrten
missen also raumlich nicht zwangslaufig Ubereinstimmen. Dieser Effekt spielt eine wichtige Rolle im
Pfaff-Quartier, da nicht in jedem Baufeld Tiefgaragen moglich sind und das offentliche Parken stark
reduziert werden soll. Somit wird ein groRRer Teil des Verkehrs die Baufelder mit Parkhauser zum Ziel
haben. Die Parkhauser sind in der R+T Studie zwar auch als PKW- Ausléser angesehen, aber nicht
baufeldibergreifend als Parkmoglichkeit fir andere Nutzung berlcksichtigt. Dies beeinflusst das
Ergebnis in folgender Weise: In den aufgefiihrten Planvarianten werden die Auslésungen der Parkhauser
in Baufelder auRerhalb des Quartiers gelegt. Dadurch ergibt sich eine vergleichsweise geringe
Veranderung der Verkehrsbelastung. In Realitat ist diese jedoch als sehr viel groRer anzunehmen, da
zwar immer noch die Nutzungen im Quartier den Verkehr auslésen, die Nutzer, aber nicht direkt zum
auslosenden Baufeld, sondern zur Parkmdglichkeit des Baufelds fahren werden (welches nicht mehr
zwangslaufig im Quartier liegen muss). Da der Anteil welcher gar nicht erst zum auslésenden Baufeld
fahren wird, nicht bekannt ist, wird auf diesen in der Darstellung der Tabelle verzichtet. Der Effekt wird
jedoch an den entscheidenden Stellen beschrieben.

Hochfrequentierte Ziele im Quartier

Im Seeberger-Gebdude auf Baufeld 3 ist ein medizinisches Versorgungszentrum geplant, das
bringt zusatzlich zwei verkehrstechnisch unglnstige Situationen hervor.

Erstens erfolgt die ErschlieBung lber eine Stichstralle mit dem Ziel der Ein- und Ausfahrt des Parkhauses
an deren Ende sowie die Anlieferungen von Patienten und Gltern (Medikamente,...) an das
Gesundheitszentrum. Somit muss jeder PKW die Stralse zweimal passieren. Dies flhrt zu einer relativ
hohen Verkehrsbelastung am Knotenpunk 4 an der angedacht verkehrsberuhigten Pfaff-Achse. Der
StraBenquerschnitt misste dieser Belastung angepasst werden, was wiederum negativen Einfluss
auf Fahrrad- und FulRgangerwege in diesem Bereich haben wird.

Zweitens weist die StraRRe einen Versatz in Knotenpunkt 4 auf. Durch die Anpassung der ZufahrtsstraRe
an das Hansa-Gebaude lduft diese auf die Ecke des Seeberger-Gebiudes zu, so dass der Rahmenplan
hier eine Kurve zur Umfahrung vorsieht. Insbesondere aufgrund der hohen Belastung dieses
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Knotenpunktes stellt dieser Versatz im Knotenpunkt 4 eine Gefahrenquelle dar und verursacht
Rickstaugefahr.

3.2.2  Bereitstellung von PKW-Stellplatzen

Die Regulierung von PKW-Stellplatzen als Malknahme zur Verkehrsreduzierung ist nicht im Rahmenplan
geregelt, sondern ist Aufgabe des B-Plans, bzw. der angehdngten Stellplatzsatzung. Der Umfang der
Malnahme ist noch in Abstimmung. |hr Beitrag zum Ziel Autoarmes Quartier wird als essenziell
betrachtet sowohl fir das private als auch das 6ffentliche Parken. Durch eine Reduzierung der Stellplatze
kann MIV-Verkehr aus dem Quartier herausgehalten werden, insoweit die Fahrer die Erfahrung gemacht
haben, dass sie keinen Parkplatz finden. Das reduzierte 6ffentliche Parkplatzangebot beeinflusst auch
die autoarme Wahrnehmung des 6ffentlichen Raumes (Parkraum vs. Lebens- Aufenthaltsraum). Um die
Wirkung dieser MalBnahmen zu berlcksichtigen wurden in Kapitel 2 die 3 Szenarien entwickelt. Die
ermittelte Stellplatzkapazitat des Rahmenplans ist in Tabelle 4 dargestellt. Die Spanne beim Parkhaus
BF4 bezieht sich auf den Unterschied der Nutzfliche im Rahmenplan (475) oder der angedachten
Holzparkhausbauweise wie von der Hochschule KL vorgesehen (180 Stpl. pro Ebene). Der
Stellplatzbedarf hangt stark vom Stellplatzschlissel ab. Da der Rahmenplan die angedachten
Reduzierungen nicht umfanglich berlcksichtigen konnte, stellen die 2200 Stellplatze tendenziell ein
Uberangebot dar.

Tabelle 4 Verfigbare Stellpldtze im Quartier nach dem Rahmenplan Stand 11/2017 (Eigene Berechnung).

Verflgbare Stellpldtze laut Rahmenplan
Tiefgaragenstellplatze 1.249
Parkhaus Baufeld 10, 5-geschossig 476
Parkhaus Baufeld 6, 5-geschossig 476
Parkhaus Baufeld 4, 5-geschossig 475-900
Summe Stellplatze 2.676 -3.101

3.23  Lage der Stellplatze

Einen grofRen Einfluss auf das autoarme Quartier hat die Lage der zentralen Stellpldtze im Quartier.
Im Rahmenplan erfillt nur eins der drei Parkhauser die Kriterien eines autoarmen Quartiers. Das
Parkhaus auf Baufeld 6 befindet sich am Quartiersrand und liegt zumindest in raumlicher Ndhe zur
Quartierseinfahrt (280m Zufahrt von der Albert-Schweizer-StrafRe, Passierung von 1 Knotenpunkt; 265m
von der Konigstralle, Passierung von 2 Knotenpunkten). Die Parkhduser auf BF4 (280m; 2 Knotenpunkte)
und BF8 (725m; 2 Knotenpunkte) hingegen ziehen den Verkehr von Ost nach West durch das Quartier
und haben beide groRen Einfluss auf die Belastung der Knotenpunkte der verkehrsarm angedachten
Pfaff-Achse. Des Weiteren ziehen Parkhauser, die weiter weg vom Quartiersanschluss liegen,
zwangslaufig Parkplatzsuchverkehr durch das Gebiet. Dies wird den negativen Effekt auf den autoarmen
Charakter des Gebiets weiter verstdrken.

Der Rahmenplan sieht in der graphischen Darstellung auch flaichendeckendes offentliches Parken im
Quartier vor. Dies stellt eine Priorisierung des MIV dar.
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3.24  Entfernung der Baufelder zur nachstgelegenen Parkmaoglichkeit

Um die Erreichbarkeit der Wohnung sowie der weiteren Nutzung grundlegend zu gewahrleisten, ist ein
Vergleich der Entfernung zwischen Baufeld (angenommen wird der Mittelpunkt des Baufeldes) zur
nachstmoglichen Parkmoglichkeit (Tiefgarage oder Parkhaus) als Kriterium mitaufgenommen. Zuséatzlich
dazu wird die Dauer zu FulR und mit einem moglichen Shuttlebus angegeben. Im FlieRtext werden
hierbei die logisch ndchsten Gelegenheiten genannt. Im Anhang befindet sich eine ausfihrliche Tabelle
mit allen relevanten Parkgelegenheiten aller Baufelder (PH BF6, PHBF3, die beiden externen Parkhduser
PHX und PHY, sowie die grolRe TG in BF 5).

Tabelle 5 Rahmenplan 02/18: Entfernungen Nutzung zur Parkmdglichkeit in m (Eigene Darstellung)

Rahmenplan 02/18: Entfernungen Nutzung zur
Parkmoglichkeit in m
von bis m
Gesundheitszentrum PH BF3 0
Baufeld 8 PH BF3 250
TG BF5 230
Baufeld 10 PH BF3 270
TG BF5 250
Baufeld 7 PH BF3 330
TGBF5 120

Das Parkhaus auf Baufeld 3 liegt in unmittelbarer Nahe zum Gesundheitszentrum. Die Distanz der beiden
Wohnbaufelder ohne eigene Tiefgarage 8 und 10 zum Parkhaus auf BF 3 betragt 250m bzw. 270m. Die
Distanz von Baufeld 7 betragt 330m. Hier besteht allerdings auch die Moglichkeit in der anliegenden
Tiefgarage gegentiber auf Baufeld 5 zu parken. Wahrscheinlicher ist jedoch die Nutzung der Tiefgaragen
in BF5 welche eine geringere Distanz von 230m (BF8), 250m (BF 10), sowie 120m (BF7) aufweist.

3.2.5  Malnahmen zur Verkehrsberuhigung

Laut Rahmenplan ist die Pfaff-Achse zwischen Knotenpunkt 3 und 4 als verkehrsberuhigter Bereich
angedacht. Der Rahmenplan sieht keine Sperrung der Pfaff-Achse fir PKW vor, sodass ein hohes
Verkehrsaufkommen im Gesamtquartier zu einer erhdhten Belastung der zentralen FulRgdangerachse
flhren kann. Der Bereich von der Pfaff-Pforte bis zum Knotenpunkt 4 soll autofrei sein (80m). Die in der
R+T Studie vorgeschlagene Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h. Es ist anzunehmen, dass die Pfaff-
Achse aufgrund der hohen Belastungen der Knotenpunkte und moglicherweise PKW-Verkehr, falls diese
nicht ganz fir den Verkehr gesperrt wird, nicht als verkehrsarm wahrgenommen wird (vgl. Kap. 3.1)

3.2.6  Anreize zum privaten Autoverzicht

Durch die PKW-gerechte ErschlieRung im Rahmenplan sind keine Anreize zum privaten Autoverzicht
gegeben. Das EnStadt:Pfaff Konsortium wird ein MaBnahmenblndel erarbeiten, um diesen im Rahmen
des B-Plans und dariber hinaus zu stimulieren. Die Wirkung dieser Maknahmen wurde in den Szenarien
2 und 3 pauschal berlcksichtigt.
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3.3 Zusammenfassende Bewertung des Rahmenplans bezlglich der Zielsetzung autoarmes
Quartier

Das Ziel, das Pfaff-Quartier als autoarmes Quartier zu gestalten, um eine hohe Wohn- und
Aufenthaltsqualitat zu erreichen, wurde auf Basis der vorliegenden Verkehrsdaten entsprechend der
Planung im Rahmenplan 02/2018 Uberprift. Im Folgenden werden dabei die Daten des Szenarios 2
,GemaRigte MaRnahmen” herangezogen, die von zusatzlichen Malnahmen zur Verkehrsberuhigung
ausgehen.

Da es keine eindeutige Definition des Begriffs ,,autoarmes Quartier” gibt (siehe Kapitel 2), kann die
Erreichung dieses Ziels nicht eindeutig festgestellt werden. Dabei ist auch festzuhalten, dass es vor allem
um den subjektiven Eindruck der Bewohner, Nutzer und Besucher des Quartiers geht, die sich im
Quartier durch die Autoarmut wohl fihlen sollen. Allerdings gibt es unter Bericksichtigung der in Kapitel
3.2 betrachteten Einzelkriterien berechtigte Zweifel, ob das Ziel eines autoarmen Quartiers auf Basis der
aktuellen Rahmenplanung erreicht wird. Diese sind wie folgt.

1. Relativ hohe Verkehrsbelastung widerspricht verkehrs-/autoarmer Zielsetzung

An den Knotenpunkten treten im Szenario 2 zwischen 108 und 768 PKW-Bewegungen pro Stunde auf
(im Folgenden wird immer der Wert angegeben fir 80% des Tagesverkehrsaufkommens zwischen 8 und
18 Uhr, wobei der Wert sich auf diesen Zeitraum bezieht). Das dazugehérige Verkehrsaufkommen auf
den Hauptachsen des Quartiers betragt zwischen 108 und 570 PKW-Bew pro Stunde, wobei der hdchste
Wert auf Zufahrtsstrale zum MVZ entsteht. Diese ist mit 8388 PKW-Bew pro Tag ahnlich stark
frequentiert wie die innerstddtische Eisenbahnstralie mit 8600 PKW-Bew.
=» Es ist davon auszugehen, dass zumindest in den Knotenpunkten und auf den StraRen mit den
héheren Verkehrswerten das Quartier nicht als verkehrsarm/autoarm empfunden wird.

2. Relativ stark frequentierte Querungen des verkehrsberuhigten Bereichs (Pfaff-Achse)
verhindern die Wahrnehmung als verkehrs-/autoarmem Boulevard

Die Pfaff-Achse als zentraler verkehrsberuhigter Bereich im Quartier wird zweimal vom MIV
geschnitten. Besonders stdrend ist die Querung an Knotenpunkt 4 zwischen dem verkehrsberuhigten
Eingangsbereich an der Pforte und dem Reallabor-Zentrum, die mit der ZufahrtsstraRe zum MIV den
hochsten Wert fir das Verkehrsaufkommen aufweist.

=>» Esist davon auszugehen, dass die stark durch Zufahrtsverkehr frequentierte Querung der Pfaff-Achse
im Knotenpunkt 4 den Charakter der Achse stark verdndert. Der Autoverkehr kann zwar durch
Fahrverbote von der Pfaff-Achse ferngehalten werden, er ist jedoch von jedem Punkt der Achse
kontinuierlich sichtbar.

Die besonderen Herausforderungen der ErschliefRung durch Zufahrten nur von Osten und Siidosten und
dem stark frequentierten MVZ sowie den Parkhdusern am westlichen Rand des Quartiers haben zum
vorliegenden Vorschlag gefihrt, der verkehrstechnisch gut entwickelt ist. Allerdings wird mit dem
Rahmenplan das Ziel der verkehrs-/autoarmut nicht erreicht, weshalb empfohlen wird, diesen
Fortzuschreiben und im Bebauungsplan entsprechende Anderungen vorzunehmen.
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3.3.1  Ursachen und Optimierungsmoglichkeiten
Ursachen flr die Nichterreichung der Zielsetzung autoarmes Quartier und Ansatze fir eine Lésung sind:

e Die hohe Besucherfrequenzim MVZ flihrt zu einem starken Verkehr bis zum Parkhaus in Baufeld
3 (Seeberger Gebaude), der die Pfaff-Achse quert. Da der Verkehr nicht zu vermeiden ist, ist zu
prifen, ob das Parkhaus verlegt werden kann.

e Die Lage der Parkhduser an den Gleisen hat den Vorteil des Schallschutzes fir das Quartier (falls
in ausreichender Hohe realisiert). Allerdings liegen diese damit am weitesten entfernt von den
Anschlussstellen KonigstralRe und Albert-Schweizer-StralRe, weshalb der Verkehr durch den
groRten Teil des Gebietes gelenkt werden muss. Es ist zu priifen, ob die Parkhauser ndher an
die Anschlussstellen verlegt werden oder vermieden werden kénnen, um Verkehr zu
vermeiden.

e Der autofreie Bereich weist eine Linge von 80 m (Pfaff-Pforte bis Knotenpunkt 4), der
verkehrsberuhigte Bereich (Pfaff-Achse zwischen Knotenpunkten 3 und 4) von 105 m auf. Den
verkehrsberuhigten Bereich konnen PKW’s auch passieren. Mit einem Anteil von 6,3%
verkehrsberuhigtem und 4,8% autofreiem Bereich, zusammen 11,1% an der
GesamterschlieBung, sind diese Bereiche zu gering, um dem Kriterium autoarmes Quartier
gerecht zu werden. Als Losung bietet sich an, den verkehrsberuhigten Bereich zwischen den
Knotenpunkten 3 und 4 auch als autofreien Bereich zu gestalten und dabei einen Platzcharakter
zu starken.

4 Alternative Varianten

Die im Folgenden aufgefihrten Varianten begegnen den aufgeflhrten Schwachstellen. Sie sehen im
Wesentlichen die (Teil)-Verlegung der Parkhauser vor, um die MI-Verkehrsstrome im Gebiet zu
reduzieren. Besonderen Bedarfen, wie denen von mobil eingeschrankten Patienten und Zulieferungen
des Gesundheitszentrums werden durch weitere MalRnahmen Rechnung getragen. Die aufgefiihrten
Varianten wurden alle mit Bedacht auf die Erreichbarkeit aller Baufelder durch Mobilitdtsangebote des
Umweltverbundes als auch in vertraglichem MaRe mit MIV angefertigt. Zudem wird die Zahl der
Stellplatze stark reduziert, sodass die Gesamtzahl an PKW- im Quartier gesenkt wird.

4.1 Variante 1a: Externes Parkhaus stidlich der Pirmasenser StralSe (PHX) mit Parkflache am
MVZ

In Variante 1a wird das Parkhaus auf Baufeld 3 durch ein Parkhaus aufRerhalb des Quartiers sldlich der
Pirmasenser Stralle und nérdlich der Bahngleise ersetzt, um Park- und Suchverkehr aus dem Quartier
herauszuhalten. Bei einer BGF von 900 m? bei 5 Stockwerken stehen 384 Parkplatze auRerhalb des
Quartiers zur Verfligung. Die Laufdistanz vom Parkhaus bis zum Gesundheitszentrum betragt ca.
230 m. Die Ein- und Ausfahrt erfolgt Uber die Pirmasenser StralRe. Neben diesem externen Parkhaus
werden auf der Flache des bisherigen Parkhauses auf BF 3 ebenerdige Stellplatzen mit 180 Stellpldtzen
fir die mobil eingeschriankten Patienten des Gesundheitszentrums eingerichtet>. Die weiteren
Geschosse des Gebadudes stehen somit fir eine héherwertigere Nutzung zur Verfligung. Zuséatzlich wird
in diesem Szenario auf Basis eines reduzierten Stellplatzschlissels auf das Parkhaus auf BF
10 verzichtet.

2 Gem. dem Entwurf fiir die Gestaltung des Parkhauses der Hochschule Kaiserslautern.
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Die Stellpldtzen sollen in den Tiefgaragen in BF 5 und den 3 Parkh&usern nachgewiesen
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Abbildung 3: Alternativszenario 1; Eigene Darstellung auf Grundlage des Rahmenplans 02/18

411  ErschlieBung des Gebietes

Aufgrund der bestehenbleibenden Stellplatze auf BF 4 bleibt die ErschlielRung des MVZ unverdndert
bestehen beireduziertem Verkehrsaufkommen. Auf dem 460 m PKW-StraRenraum in Baufeld 10 kdnnte
dem Fulganger- und Fahrradverkehr Prioritdt eingerdumt werden, da das Parkhaus entfallt. Dies
entspricht einer Reduzierung des PKW-StraRenraumes um 27,7%.

Die Knotenpunktbelastung in Variante 1a ergibt sich wie folgt:

Tabelle 6 Verkehrsbelastung der Knotenpunkte fiir Variante 1a (Eigene Berechnung).

Kfz-Bewegungen/24h 10572,20 6134,50 3830,00
Kfz-Bew/Stunde* 845,78 490,76
Kfz-Bew/min* 14,10 8,18
Kfz-Bew/Stunde (24h) 440,51 255,60
Szenario "keine Mafinahmen" Kfz-Bew/min (24h) 7,34 4,26
Kfz-Bewegungen/24h 8986,37 5214,33 3255,50
Kfz-Bew/Stunde* 718,91 417,15 260,44
Kfz-Bew/min* 11,98 6,95
Szenario "gemiBigte MaBnahmen" |_Kfz-Bew/Stunde (24h) 374,43 217,26
(15% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 6,24 3,62
Kfz-Bewegungen/24h 7400,54 4294,15 2681,00
Kfz-Bew/Stunde* 592,04 343,53 214,48
Kfz-Bew/min* 9,87 5,73
Szenario "ambitionierte Kfz-Bew/Stunde (24h) 308,36 178,92 - 111,71
MaBnahmen" (30% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 5,14 2,98 1,86
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Im Vergleich zum Rahmenplan kann eine Reduzierung von 768 auf 719 Kfz-Bew/Std am Knotenpunkt 1
(-6,4%) und von 309 auf 260 Kfz-Bew/Std am Knotenpunkt 4 (-15,8%) erreicht werden (alle Daten fur
Szenario ,,gemaRigte Malknahmen®). AuRerdem sinkt die Auslastung an Knotenpunkt 2 um 3,2%. Der

Knotenpunkt 3 hingegen wird vollstandig entlastet und schafft einen Raum mit deutlich mehr

Aufenthaltsqualitat direkt beim zentral gelegenen Reallabor. Die in der Tabelle kalkulierten Zahlen

beziehen sich wie oben beschrieben nur auf die Direktauslosung durch das Parkhaus. Es muss davon

ausgegangen werden, dass die Gesamtauslésung im Quartier starker sinkt, da viele PKW die

Quartiersgarage auRerhalb nutzen werden und somit nicht ins Quartier fahren.

Die Verkehrsbelastung der StraRRen ist in Abbildung 4 dargestellt.

UBERSICHT

Einfahrt zu den Gebauden

Einfahrt zum Quartier o ) 1

Abbildung 4: PKW-Belastung der Strafsen im Quartier / 24h Variante 1 (Eigene Darstellung).

Die StraRenbelastung ist in Tabelle 7 aufgelistet. Durch die Verlegung des Parkhauses
Reduzierung zwischen 2% (A) und 9% (E)erreicht werden.

Tabelle 7 PKW-Belastung der Strafsen im Quartier Variante 1a (Eigene Berechnung).

Strafle A
Kfz-Bewegungen/24h 4718,30 3683,80
Kfz-Bew/Stunde* 377,46 294,70
Kfz-Bew/min* 6,29 491
Kfz-Bew/Stunde (24h) =~ 196,60 153,49
Szenario "keine Mafinahmen" Kfz-Bew/min (24h) 3,28 2,56
Kfz-Bewegungen/24h 4010,56 3131,23
Kfz-Bew/Stunde* 320,84 250,50
Kfz-Bew/min* 5,35 4,17
Szenario "gemiBigte MaBnahmen" Kfz-Bew/Stunde (24h) 167,11 130,47
(15% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 2,79 2,17
Kfz-Bewegungen/24h 3302,81 2578,66
Kfz-Bew/Stunde* 264,22 206,29
Kfz-Bew/min* 4,40 3,44
Szenario "ambitionierte Kfz-Bew/Stunde (24h) 137,62 107,44
Malnahmen" (30% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 2,29 1,79

Stralle C

kann eine

Strafie E
0,00 7668,00
0,00 613,44
0,00 10,22
0,00 319,50
0,00 533
0,00 6517,80
0,00 521,42
0,00 8,69
0,00 271,58
0,00 4,53
0,00 5367,60
0,00 429,41
0,00 7,16
0,00 223,65
0,00 373

Hochschule Trier, IfaS

Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff

16 | 109



EnStadt:Pfaff AG Mobilitat: Vorschldge fir den Bebauungsplan Seite 17124

Tabelle 8 listet die durch den Verkehr ausgestoRenen Emissionen auf.

Tabelle 8 Gefahrene Kilometer und Emissionen Variante 1a (Eigene Berechnung)

_I Anzahl Kfz [gefahrende km am Tag | gefahrene km im Jahr | CO2-Aqv. In t/ Tag | CO2-Aqv. in t/ Jahr
Stralle A 4718 821 205233 0,1641864 41,0464
StralRe B 3684 1013 253261 0,202609 50,65225
StraRe C 0 0 0 0 q
StralRe D 0 0 0 0 q
Stralle E 7668 2423 605772 0,4846176 121,1544

Summe 4257 1064266 0,851413 213

Im Vergleich zum Rahmenplan kann im Jahresvergleich eine Reduzierung von 49 Tonnen CO,-
Aquivalenten und 244.000 km pro Jahr erreicht werden. In der Realitidt diirften die Einsparungen
noch deutlich groRer sein, da viele PKW, welche die Quartiersgarage auRerhalb nutzen, nicht ins
Quartier fahren.

412  Bereitstellung von PKW-Stellplatzen

Die verflgbaren Parkplatze in Parkhdusern sind in Tabelle 9 gelistet. Durch die Kombination mit
Tiefgaragen und dem reduzierten Stellplatzschlissel, ist eine ausreichende Versorgung mit Parkplatzen
jederzeit gegeben.

Tabelle 9 Verfugbare [Steliplatze vVariante 1a (Eigene Berech| ung)
Verflgbare Stellplatze Rahmenplan Variante 1a
Tiefgaragenstellplatze 1.249 1.249
Parkhaus Baufeld 10, 5-geschossig 476 -
Parkhaus Baufeld 6, 5-geschossig 476 476
Parkhaus Baufeld 4, 5-geschossig 475 -900 -
Parkebene Baufeld 4 Erdgeschoss - 180
Parkhaus PHX extern, 5-geschossig - 348
Summe Stellplatze 2.676-3.101 2253

413  Lage der Stellplatze

Durch die Verlegung der grofRten Stellplatzanteile aus dem Parkhaus BF 4 wird ein Teil des Verkehrs aus
dem Quartier herausgehalten. Die Vielzahl an Mobilitatsalternativen sichert die vollstandige
Erreichbarkeit des gesamten Quartiers. Der Fullweg vom Parkhaus ins Quartier betrdgt lediglich
230 m. Fr mobil eingeschrankte Personen ist das EG des Parkhauses am alten Standort eingerichtet.
Damit erfillt die Lage des neuen Parkhauses das Kriterium des autoarmen Quartiers.

414  Entfernung der Baufelder zu nachstgelegenen Stellpldtzen

Durch den Wegfall des Parkhauses in BF 4 ergibt sich ein Weg von 230 m zum externen Parkhaus PHX
in der Pirmasenser StraRe, wobei mobilitdtseingeschrdankte Besucher weiterhin das ebenerdige
Parkdeck in BF 4 gegenlber dem MVZ-Eingang nutzen kdnnen. Durch den Wegfall des Parkhauses in BF
10 mussen dessen Nutzer z.B. die Tiefgarage in BF 5 mit nutzen, die 250 m entfernt ist. Damit ist
eine akzeptable Distanz zu den PKW-Stellplatzen gegeben.
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415 MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Durch die Verringerung der Belastung an Knotenpunkt 4 wird die Pfaff-Achse viel starker als verkehrsarm
wahrgenommen und damit aufgewertet. Zudem ist durch die Sperrung von Knotenpunkt 3 eine
VergrolRerung des Fullgangerbereiches maglich.

4.1.6  Anreize zum privaten Autoverzicht

Durch die Ricknahme von StraRenraum fir PKW und eine Auslagerung von Stellplatzen wird von einer
kleinen Wirkung auf den privaten Autoverzicht ausgegangen. Dabei spielen die zuséatzlich erarbeiteten
Mobilitatsangebote eine maligebliche Rolle.

41.7  Bewertung Variante 1a bezlglich der Zielerreichung autoarmes Quartier
Variante 1a verbessert die Bilanz zur Zielerreichung autoarmes Quartier etwas:

e Die Belastung der Knotenpunkte 1,2 sinkt um 6% und 3%, der Knotenpunkt 3 wird ganz
autofrei

e Die 180 ebenerdigen Stellplatze neben dem MVZ in BF 4 16sen immer noch signifikanten
Verkehr aus und reduzieren die Belastung am Knotenpunkt 4 nur um 16%

e Die StralRenbelastung sinkt zwischen 2% und 9%, der Verkehr im Baufeld 10 entfallt ganz

e Die Pfaff-Achse wird nur relativ wenig entlastet

o 460 m PKW-StralRenraum kénnen in Baufeld 10 in verkehrsberuhigte Bereiche umgewandelt
werden, was den autoarmen Charakter des Quartiers deutlich verbessert

e Das neu entstehende Parkhaus aullerhalb des Quartiers an der Pirmasenser Strafie weist ein
attraktives Geschaftsmodell auf, da es hochwertige Flachen im Quartier freimacht und
gleichzeitig eine sichere Mindestauslastung durch das Quartier aufweist.

e Der Nachteil der Lésung ist die Notwendigkeit zur Uberquerung der Kreuzung auf der
Konigstralke um vom Parkhaus PHX ins Quartier zu kommen. Diese muss flr den
FuRgdngerverkehr als auch fir einen ggf. zu etablierenden Shuttleservice funktionabel und
attraktiv gestaltet werden. Hier konnte z.B. auch Uber eine FuRgéngerbricke nachgedacht
werden.

4.2 Variante 1b: Externes Parkhaus Pirmasenser Straf3e (PHX) ohne Parkflicheam MVZ

Variante 1b unterscheidet sich von Variante 1a durch den Verzicht auf die 180 ebenerdigen Parkplatze
in BF 4 und die vollstandige Auslagerung der Stellplatze in das Parkhaus in der Pirmasenser Stralle, was
eine signifikante Reduzierung von innerquartierlichem Park- und Suchverkehr herbeifiihrt. Zur
Optimierung des Weges flr mobil eingeschrdnkte Besucher wird in dieser Alternative vermehrt auf
Shuttlebusse zur Anlieferung an das Krankenhaus, wie bereits in vielen anderen Kliniken erprobt,
gesetzt. Zudem ist die Anlieferung mit Blaulichtfahrzeugen als auch Anlieferung von medizinischem
Bedarf, jederzeit Gber die Shuttlebusspur der Pfaff-Pforte gewdahrleistet. Neben der Haltestelle des
Parkhauses Pirmasenser StrafRe sind weitere Park+Ride Moglichkeiten in der Umgebung in der Prufung.
Ebenso ist die Moglichkeit einer Kooperation mit  oOrtlichen  Taxiunternehmen fir die
Anlieferung an das Gesundheitszentrum eine in der Praxis durchgefiihrte Moglichkeit.

421  ErschlieRung des Gebietes

Durch die Verlegung der groften Stellplatzanteile aus dem Parkhaus BF 4 wird ein Teil des Verkehrs
direkt aus dem Quartier herausgehalten. Die Vielzahl an Mobilitatsalternativen sichert die vollstandige
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Erreichbarkeit des gesamten Quartiers. Der FuBweg vom Parkhaus ins Quartier ist mit 230 m akzeptabel.

UBERSICHT N2 R A

Einfahrt zu den Gebauden /
Parkhaus

Einfahrt zum Quar‘tigr\ "‘*T":,-,___ ‘.? ;.

S~/

L

Abbildung 5: PKW-Belastung der Knotenpunkt/24h im Quartier Variante 1b (Eigene Darstellung)

Durch den Wegfall des Parkhauses auf BF 4, ergibt sich die Moglichkeit den Knotenpunkt 4 fir
konventionellen PKW-Verkehr zu sperren, was die Pfaff-Achse von der Pforte bis zum Knotenpunkt 3
autofrei macht und damit deutlich aufwertet. Eine Passierung des Knotenpunktes ist fir
Blaulichtfahrzeuge als auch fir die Anlieferung von medizinischem Bedarf jederzeit moglich. Zudem wird
vor dem Gesundheitszentrum neben der Shuttle-Bus-Haltestelle ein Taxistand, und eine
Kurzhaltemoglichkeit fir die Anlieferung von (angekindigten) mobil eingeschrankte Personen lokalisiert
sein, welche den Knotenpunkt ebenfalls passieren dirfen. Hier wird eine Schranke mit Sprechfunktion,
sowie die Einbindung ins Termin- und Buchungssystem des Gesundheitszentrums mittels der
IKT-Plattform vorgesehen. Dies ermoglicht den reibungslosen Betrieb des Gesundheitszentrums
als auch eine starke Verkehrsreduzierung.

Insgesamt wirkt sich Variante 1b deutlich starker verkehrsberuhigend aus als Variante 1a, was auch
Tabelle 10 zu entnehmen ist.
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Tabelle 10 Verkehrsbelastung der Knotenpunkte Variante 1b (Eigene Berechnung).

Knoten 3
Kfz-Bewegungen/24h 10572,20 6134,50
Kfz-Bew/Stunde* 845,78 490,76
Kfz-Bew/min* 14,10 8,18
Kfz-Bew/Stunde (24h) = 440,51 255,60
Szenario "keine Maflnahmen" Kfz-Bew/min (24h) 7,34 426

Kfz-Bewegungen/24h 8986,37 5214,33

Kfz-Bew/Stunde* 718,91 417,15
Kfz-Bew/min* 11,98 6,95

Szenario "gemﬁﬁigte MaBnahmen" Kfz-Bew/Stunde (24h) 374,43 217,26
(15% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 6,24 3,62

Kfz-Bewegungen/24h 7400,54 429415

Kfz-Bew/Stunde* 592,04 343,53
Kfz-Bew/min* 9,87 5,73

Szenario "ambitionierte MaBnahmen" Kfz-Bew/Stunde (24h) 308,36 178,92
(30% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 5,14 2,98

Durch den weitgehenden Wegfall des Besucherverkehrs zum MVZ wird auch die ZufahrtsstralRe
deutlich entlastet (-54%), wie es der Tabelle 11 zu entnehmen ist.

UBERSICHT N L

Einfahrt zu den Gebduden /
Parkhaus

i

Abbildung 6 Belastung der StrafSen Variante 1b (Eigene Darstellung) .
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Tabelle 11 PKW-Belastung der Strafien im Quartier Variante 1b (Eigene Berechnung).

Szenario 1b
m- Strafle C Strale D  Strafie E
Kfz-Bewegungen/24h 4718,30 3683,80 0,00 0,00 3838,00
Kfz-Bew/Stunde* 377,46 294,70 0,00 0,00 307,04
Kfz-Bew/min* 6,29 491 0,00 0,00 5,12
Kfz-Bew/Stunde (24h) |~ 196,60 ~ 15349 000 000 [ 15992
Szenario "keine MaBBnahmen" Kfz-Bew/min (24h) 3,28 2,56 0,00 0,00 2,67
Kfz-Bewegungen/24h 4010,56 3131,23 0,00 0,00 3262,30
Kfz-Bew/Stunde* 320,84 250,50 0,00 0,00 260,98
Kfz-Bew/min* 5,35 4,17 0,00 0,00 4,35
Szenario "geméBigte MaBnahmen" Kfz-Bew/Stunde (24h) 167,11 130,47 0,00 0,00 135,93
(15% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 2,79 2,17 0,00 0,00 2,27
Kfz-Bewegungen/24h 3302,81 2578,66 0,00 0,00 2686,60
Kfz-Bew/Stunde* 264,22 206,29 0,00 0,00 214,93
Kfz-Bew/min* 4,40 3,44 0,00 0,00 3,58
Szenario "ambitionierte MaBnahmen" | Kfz-Bew/Stunde (24h) 137,62 107,44 0,00 0,00 111,94
(30% Verringerung) Kfz-Bew/min (24h) 2,29 1,79 0,00 0,00 1,87

Der Ausstol} an Emissionen ist Tabelle 12 zu entnehmen.

Tabelle 12 Gefahrene Kilometer und Emissionen Variante 1b (Eigene Berechnung)

_I Anzahl Kfz |gefahrende km am Tag | gefahrene km im Jahr | CO2-Aqv. In t/ Tag | CO2-Aqv. in t/ Jahr
Strale A 4718 821 205246 0,16419684 41,04921
Stralle B 3684 1013 253261 0,202609 50,65225
StralRe C 0 0 0 Q d
Strale D 0 0 0 0 d
StraRRe E 3838 1213 303202 0,2425616 60,6404

Summe 3047 761709 0,60936744 152,34184

In Variante 1b reduziert sich der AusstoR von CO»-Aquivalenten im Quartier um 110 Tonnen pro Jahr,
was einer Reduktion von rund 547.000 km entspricht. In der Realitét liegt dieser Wert sogar noch hoher,
da viele PKW die Quartiersgarage auBerhalb nutzen und somit nicht ins Quartier fahren werden.

4.2.2  Bereitstellung von PKW-Stellplatzen

Die Gesamtstellplatzzahl fir PKW wird im Quartier um 180 verringert. Dies kann entweder durch eine
grolRere Dimensionierung des Parkhauses an der Pirmasenser Stralle oder durch Mitnutzung von
Tiefgaragen und einem reduzierten Stellplatzschlissel ausgeglichen werden.

4.23  Bewertung Variante 1b bezlglich der Zielerreichung autoarmen Quartiers

Variante 1b verbessert die Bilanz zur Zielerreichung autoarmes Quartier gegeniber Variante 1la
deutlich:

e Der Knotenpunkt 3 wird bis auf zwingend notwendigen Verkehr (z.B. Krankenwagen etc.)
autofrei, was die Pfaff-Achse als autoarme oder autofreie Achse deutlich aufwertet

e Der Verkehr auf der Zufahrtstralle MVZ wird um 54% auf ein autoarmes Niveau reduziert

e Dieverkehrsbedingten Emissionen sinken um 42%

e Die Verlagerung der Parkflache von BF 4 in die Pirmasenser StralRe macht hochwertige Flachen
im Quartier frei
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4.3 Variante 2a: Parkhaus stdlich des Bahndamms / westlich der Konigstrae (PHY) mit
ebenerdiger Parkflache am MVZ

Variante 2a unterscheidet sich von Variante 1a dadurch, dass das externe Parkhaus sddlich des
Bahndamms / westlich der KonigstraRe auf dem Geldnde der SWK realisiert wird. Dort befindet sich
bereits eine ebenerdige Parkfldche. Der Ausbau dieser Parkflache zu einem flinf-stdckigen Parkhaus mit
einer Grundfldche von 1.690 m? und einer BGF von 8.450 m? stellt 338 Parkplétze zur Verfligung. Die
Laufdistanz zum MVZ betrdgt 280 m. Die Ein- und Ausfahrt zum Parkhaus erfolgt Giber die Brandenburger
StraRe. Neben diesem externen Parkhaus werden auf dem BF 4 ebenerdig 180 Stellplatze eingerichtet?,
die vor allem den mobil eingeschrénkten Patienten zur Verfliigung gestellt werden. Wie in Variante 1a
wird auf das Parkhaus auf BF 10 verzichtet.

Abbildung 7 Lage externes Parkhaus Variante 2a (Eigene Darstellung, Grundlage: Rahmenplan 02/18)

Die Effekte und Kennwerte von Variante 2a sind innerhalb des Quartiers identisch mit denen von
Variante 1a, da sie sich nur durch die Lage des externen Parkhauses unterscheiden (siehe Kapitel 4.1).
431 Bewertung Variante 2a bezlglich der Zielerreichung autoarmes Quartier

Variante 2a verbessert die Bilanz zur Zielerreichung autoarmes Quartier wie Variante 1a nur etwas.

Die Lage des externen Parkhauses stdlich des Bahndammes verldngert den FuRweg zum MVZ um
50 m von 230 m auf 280 m (+22%). Allerdings hat die Lage den Vorteil, dass die KonigstralRe und auch

3 GemaR dem Entwurf fiir die Gestaltung des Parkhauses der Hochschule Kaiserslautern
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keine andere StraRe gekreuzt werden muss, um vom Parkhaus zum MVZ zu gelangen, was den Weg
vereinfacht und beschleunigt.

4.4 Variante 2b: Parkhaus stdlich des Bahndamms / westlich der KénigstraRe (PHY) ohne
Parkflache am MVZ

Variante 2b entspricht Variante 2a, wobei die ebenerdigen Stellpldtze am MVZ entfallen (siehe
Abbildung 8). Damit ist die Variante 2b innerhalb des Quartiers identisch mit der Variante 1b und
unterscheidet sich von dieser nur durch die Lage des externen Parkhauses (siehe Kapitel 4.2).

Abbildung 8: Lage externes Parkhaus in Variante 2b

441  Bewertung Variante 2b beziglich der Zielerreichung autoarmes Quartier

Variante 2b verbessert die Bilanz zur Zielerreichung autoarmes Quartier wie Variante 1b deutlich
gegenlber den Varianten 2a und 1a (siehe Kapitel 4.2.3).

Wie in Variante 2a fihrt die Lage des externen Parkhauses sidlich des Bahndammes zu einer
Verldngerung des FuRwegs zum MVZ um 50 m, wobei allerdings die KonigstralRe und auch keine andere
Strale gekreuzt werden muss.

4.5 Variante 3: Zufahrt MVZ durch Einbahnstral3e

Das Verkehrsaufkommen zur Zufahrt zum MVZ kann deutlich reduziert werden (maximal halbieren),
wenn die Zufahrt zwischen Tor und Bahndamm als EinbahnstraRe erfolgt (siehe Abbildung 9), da der
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lange Weg von der Anschlussstelle KonigstraBe zum MVZ durch das kurze Stlck EinbahnstraRRe
neben dem MVZ ersetzt wird. Dies hatte auch den Vorteil, dass der Bringdienst (Taxi etc.) die
Besucher des MVZ (Patienten) schon auf der richtigen Seite (rechts) aussteigen lassen. Die Einfahrt in
die EinbahnstralRe kann vermutlich nur fir Fahrzeuge auf der KonigstraRe von Norden kommend
erlaubt werden.

| Ausfahrt
(Zweibahn)

Zufahrt
b (Einbahn)

Abbildung 9: Zufahrt MVZ in Variante 3
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3. Anhdnge

3.6 Bewertung des Rahmenplans 02/18: Prognostizierte gefahrene Kilometer
im Quartier sowie verursachte Emissionen (HSKL)
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Prognostizierte gefahrene Kilometer im Quartier
sowie verursachte Emissionen
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Wegelange

MIV Erschliessung
Vergleich Wegeldnge zu Parkgaragen anhand der
zu erwartenden Patientenbewegungen des Gesundheitszentrums

Quelle: https://www.co2online.de/klima-schuetzen/mobilitaet/auto-co2-ausstoss/

Die Verringerung der Distanzen durch das Verlegen
der Zufahrt ergibt in Summe eine Einsparung der
Verkehrswege von mehreren hunderttausend Kilome-
tern im Jahr (Reduktion der Fahrzeugbewegungen
und Emissionen im Quartier)

Siehe folgende Abbildungen.

Durchschnittsemissionen eines PKWs - CO; in kg pro 100 km (Kraftstoffverbrauch in Liter)

Mittelklasse 25(8,7)

Mittelklasse 21 (6,8)
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http://www.co2online.de/klima-schuetzen/mobilitaet/auto-co2-ausstoss/

Streckenlénge 1 316m
Erschliessung Gesundheitszentrum laut
Rahmenplan Astoc/Mess

Streckenlénge 2 228m
Erschliessung Gesundheitszentrum laut
Vorschlag HS KL

Streckenldnge 3 115m
Erschliessung Option zentrale Sockelgarage laut
Vorschlag HS KL

Patientenbewegungen am Tag  4500*
Arbeitstage im Jahr 250
CO; in kg pro 1km 0,2

*Anteil MIV 65%
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Einsparung Strecke am
Tag

Einsparung Emissionen
am Tag

Einsparung Strecke im
Jahr

Einsparung
Emissionen im Jahr

= Streckeneinsparung *
Patientenbewegung

= Einsparung Strecke * CO2 in
kg pro 1km

= Einsparung Strecke *
Arbeitstage im Jahr

= Einsparung Strecke *
CO2 in kg pro 1km

Szenario 1 88 m Einsparung

Strecke 1 wird durch Strecke 2 ersetzt

Szenario 2 201 m

Strecke 1 wird durch Strecke 3 ersetzt

396 km/Tag

79,2 kg CO2/Tag

99000 km/a

19800 kg CO2/a

904,5 km/Tag

180,9 kg CO2/Tag

226125 km/a

45225 kg CO2/a

Emissionen

Klassifizierung der Baufelder nach Intensitat der Verkehrsfrequenz.
Fahrzeugbewegungen pro Tag (Ampelprinzip)

~ 4500 Bewegungen pro Tag
~ 300 Bewegungen pro Tag
~ 100 Bewegungen pro Tag

Durch das Ampelprinzip wird hier die Frequentierung

der unterschiedlichen Baukorper und damit auch

Baufelder deutlich gemacht.

Problematisch sind hier vor allem das Parkhaus im
Nordosten, welches in erster Linie dem Kerngebiet

mit Dienstleistungsfunktionen sowie dem Westpfalzkli-

nikum dient, sowie das an das Gesundheitszentrum

angegliederte Parkhaus.
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Bewertung des Rahmeplans Pfaff-Areal
/Grundlage
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Bewertung des Rahmeplans Pfaff-Areal

Grundlage der Bewertung ist der stadtebauliche Rahmenplan 19.01.2018 ASTOC/MESS
welchen wir in Folge auf eine wesentliche Darstellung reduziert haben.

- Bestandsgebaude

- Neubau

- Pfaffachse

Retentionsflachen

offentliche Erschliessung

private Erschliessung
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Bewertung des Rahmenplans
b /Erschliessung des Gebietes MIV

Problematik |
Problematik I
Problematik Il
Problematik IV
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Problematik |

Erschliessung des Gebietes MIV
Anbindung an die KénigsstrafSe

= Teilgebiet ist bereits erschlossen
Bewegungsrichtung

== Gebietsgrenze

Die Lage der Zufahrt ins Pfaffareal Giber die Konig-
stralRe ist auBermittig angeordnet, durch diese
periphere Lage entstehen lange Wege im Gebiet.
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Problematik Il

Erschliessung des Gebietes MIV
Versatz in Knotenpunkt 4

= Teilgebiet ist bereits erschlossen
=== Bewegungsrichtung

== Gebietsgrenze

Parallele StralRe zur Konigstralde weist in der
Pfaffachse einen Versatz auf (Knotenpunkt 4),
dieser ist bedingt durch das Aufnehmen der
Achsen des Hansagebaudes.
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Problematik Ill

Erschliessung des Gebietes MIV
Unklare Platzsituation +
schwierige Eingangsituation Seeberger

== Strassenflucht Seeberger
=== Sichtachsen

=== Platzgrenzen

Die im Rahmenplan abgebildete Konfiguration zeigt Detailausschnitt Gegenverkehrsystem
eine enge StraBenflucht zwischen Seeberger und Bei einem Gegenverkehrsystem musste der

dem gegeniiberliegenden Parkhaus, hierdurch Hol- & Bringverkehr vor dem Anfahren zuerst
entsteht eine logistisch schwer lberschaubare wenden um Fussgangerquerungen zu vermeiden.
Situation mit querenden Besuchern auf einer Haupt-
zufahrt.

Parkhaus

Zudem ist durch die Setzung der Baukdrper die Sicht-

2.75 275

Seeberger

barkeit des Reallaborzentrums stark eingeschrankt.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Rahmenplanes
waren die Daten zu Verkehrsfrequenz sowie die
Eingangssituation des Gesundheitszentrums noch

nicht endgultig erfasst. Detailausschnitt EinbahnstrafSensystem
Durch den Einrichtungsverkehr verbessert sich die
Vorfahrtssituation vor dem Seeberger deutlich.

Parkhaus

{

Seeberger
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Problematik IV

Erschliessung des Gebietes MIV

Parkhauspositionen

Die im Rahmenplan am Gebietsrand angeordneten
Parkhauser ziehen den Verkehr durch das gesamte
Gebiet. Es entstehen hierdurch sehr lange Wege.

Durch die drei Parkhduser die im Rahmenplan vorge-
schlagen worden sind, kdnnen zwischen 944,5 STPL
und 1180,5 STPL Berticksichtigung finden.

Parkhaus 1
2002,1m?: 25 = 80,1

bei 4 Ebenen = 320,3 STPL
bei 5 Ebenen = 400,2 STPL
Parkhaus 2

2133,4m?: 25 =85,3

bei 4 Ebenen = 341,3 STPL
bei 5 Ebenen = 426,6 STPL
Parkhaus 3

1768,7m?: 25 =70,7

bei 4 Ebenen
bei 5 Ebenen

= 282,9 STPL
= 353,7 STPL

Gesamt Stellplatzzahl im Gebiet
bei 4 Ebenen = 944,5 STPL
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Szenario 3 HS KL
/ Grafische Darstellung sowie Beschreibung der
Mallnahmen
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Szenario 3 HS KL
a /Regulierung von PKW Stellplatzen

Uber das dem Bebaungsplan zugehérige Gestal-
tungshandbuch kénnen Fragestellungen des 6ffentli-
chen Raumes geklart und vorskizziert werden.
Beachtenswert ist in erster Linie die Gestalt der unter-
schiedlichen 6ffentlichen Raume. Uber die Anmutung
der Strassen, definiert sich die Wahrnehmung des
Nutzer.

Wir schlagen vor kein doppelseitiges Langsparken
vorzusehen, stattdessen sollte falls 6ffentliches Parken
nicht komplett vermieden werden kann punktuell eine
90 Grad Aufstellung mit Erweiterung des Bewegungs-
raumes flir Fussganger angedacht werden.

Grundsatzlich empfiehlt es sich den Stralenquer-
schnitt zu verringern und den Raum fiir FulRganger zu
vergollern.
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Szenario 3 HS KL
b /Erschliessung des Gebietes MIV

Lésungsansatz Problematik |
Losungsansatz Problematik I
Lésungsansatz Problematik Il
Losungsansatz Problematik IV
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Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff

71109



Losungsansatz Problematik |

Erschliessung des Gebietes MIV
Anbindung an die KénigsstrafSe

= Teilgebiet ist bereits erschlossen
Bewegungsrichtung

= Gebietsgrenze

Zur Reduktion des MIV auf dem Geldande eignet sich
die Einfahrt aus dem Bebauungsplan in der Fassung
der frithzeitigen Offentlichkeits- und Behérdenbetei-
ligung 19.06.2017 - 21.07.2017 gemald Beschluss
des Stadtrats vom 15.05.2017.

Durch die Verschiebung der Zufahrt an eine zentra-
lere Position im Gebiet werden Wegefiihrungen im
Areal verkirzt (vgl. Emissionsrechnung).

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 11109



Losungsansatz Problematik Il

Erschliessung des Gebietes MIV
Versatz in Knotenpunkt 4

= Teilgebiet ist bereits erschlossen
Bewegungsrichtung

= Gebietsgrenze

In der Konsequenz der Verlagerung der Erschlies-
sungsachse KonigstraRe/Gebiet kann die Wegefiih-
rung in Richtung des Gesundheitszentrums losgeldst
von der Position des Hansagebaudes betrachtet
werden.

Hierdurch entsteht eine geradlinige Wegeflihrung
zum Parkhaus, welches in unserem Vorschlag neu
konfiguriert wurde (vgl. 1V).

Das Gesundheitszentrum erhdlt eine klar definierte
Anfahrt fir den notwendigen Hol-Bringverkehr sowie
Krankentransporte. Eine verkehrlich eindeutige Que-
rung der Pfaff-Achse ist ohne Verschwenken der Ver-
kehrsfiihrung moglich, gleichzeitig verbessert sich die
Orientierung der Fussganger bei Querung der Achse.
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Losungsansatz Problematik Il

Erschliessung des Gebietes MIV
Versatz in Knotenpunkt 4

Vor dem Gesundheitszentrum selbst, findet der
Hol — und Bringverkehr statt, welcher durch zwei
Varianten gelost werden kann.

Gegenverkehr

Wendemoglichkeit am Gesundheitszentrum.
Bewegungen vor dem Seeberger Gebdude
werden durch die Zweispurigkeit verdoppelt
(Zu- und Abfahrender Verkehr)

Das Aussteigen bei Einfahrt in das Gebiet
auf der gegeniberliegenenden Seite des
Haupteinganges ist moglich, bedingt aber
die Querung der Fussganger.

Erst nach dem Wenden ist man auf der
Fassadenseite des Gesundheitszentrums,
ein direktes Abladen an dieser Stelle ware
hier sinnvoll.

Einspurig, Einbahnrichtung

EinbahnstraBe als Querung der Pfaffachse
in Richtung Haupteingang des Gesundheits-
zentrums. Vorteilhaft ware hierbei, dass
man eine einfache Fahrtrichtungsbewegung
hat und man beidseitig sicher aussteigen
kann. Nachteilig ist die Verlangerung der
Strecke Uber die Tiefe des Parkhauses.

Die Verbindung der beiden Hauptachsen
kann sowohl innerhalb des Parkhauses
sowie Uiber eine aullenliegende Erschlies-
sungsstraRe ermoglicht werden.
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Losungsansatz Problematik Il

Erschliessung des Gebietes MIV
Unklare Platzsituation +
schwierige Eingangsituation Seeberger

= Strassenflucht Seeberger
=== Sichtachsen

=== Platzgrenzen > P

In unserem Vorschlag wird der neue Haupteingang

des Gesundheitszentrums an eine vergrofRerte Platz-
situation angebunden. Dabei ist das verlegte neue
Parkhaus als modulares System entlang der Bahn
angeordnet, es dient nebenbei als solare Ertragsfla- ;
che sowie als Larmschutz (H6he fiir Gutachten noch l
zu Priifen).

Die Sichtbarkeit des Reallabors (Kesselhaus) soll
durch den Riickbau der barackendhnlichen Anbauten
gesteigert werden. Der Wiederkennungswert des
Reallabors als aussagekraftiger Baukorper konnte mit
einem neuen Erweiterungsbau in Richtung Konigstra-
Re noch gesteigert werden. Dieser sollte als Demons-
trant der Technologie ausgestaltet und somit auch

in der Fernwirkung wirksam werden. Ein moéglicher
Entfall des Schornsteins konnte hiermit kompensiert,
bei Erhalt sogar verstarkt werden.

Die Platzsituation ist durch einen Pavillion erganzt
und teilweise begriint darstellbar. Dieses sorgt fiir
eine bessere Aufenthaltsqualitdt, Stauhitze von
grolRen versiegelten Oberflachen kann vermieden
werden. Bereiche dieses Gebietes sind auch als
Erweiterung der Retentionsflache im urbanen Kontext
denkbar.
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Losungsansatz Problematik 1V

Erschliessung des Gebietes MIV
Parkhauspositionen

Das neue Parkhaus als modulares System entlang der
Bahn angeordnet, sowie die neue zentrale Sockelga-
rage mit Retentionsflachen und parkahnlicher Begri-
nung ersetzen die zuvor am Gebietsrand angeordne-
ten Parkhauser. Sie ermoglichen hierduch eine gute
Erreichbarkeit und kurze Wege.

Durch die neuen Parkhduser kbnnen zwischen
810,4 STPL und 1229,6 STPL Beriicksichtigung
finden.

Parkhaus 1
3955,7m?: 25 = 158,2

bei 4 Ebenen 632,9 STPL
bei 5 Ebenen = 791,1 STPL

Parkhaus 2a
Sockelgarage unter der Griinflache
neben der Retentionsflache

4437,7m?:25=177,5

bei 1 Ebene = 177,5 STPL

Parkhaus 2b

Sockelgarage unter der Griinflache

neben und partiell Gber der Retentionsflache
(2085,4m? + 4437,6m?) : 25 = 438,5

bei 1,5 Ebenen = 438,5 STPL

Gesamt Stellplatzzahl im Gebiet
bei 4 Ebenen +2a = 810,4 STPL
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Szenario 3 HS KL

Zusammenenfassung der Loésungsansatze
Input zur Optimierung des Bebauungsplanes

Y|
la Verlegug der Zufahrt an der KdnigstraRe nach Stidwesten, Stirnseite Speisesaal
1b StraRRe im aktuellen Rahmenplan entfillt, lediglich Fulwege ( = Leitungstrasse) zur KénigstralRe

1c|d Optionen ErschlieRung Baufeld 1

2a Achse auf Anforderungen Gesundheitszentrum verlegen | Vorfahrt + Zufahrt Garage
2b Modulares Parksystem prifen

2c Notwendigkeit prifen | Integration in 2b Gberpriifen

3a Freistellen | neuer Eingang Gesundheitszentrum

3b Sichtbarkeit Reallabor erhéhen

3c Grinflache (eventuell Retention) fir die Verbesserung des Platzklimas

3d Option Pavillon

3e Demonstrator Reallabor : neue, sichtbare Stadttechnologie

- glaserner Speicher, glaserner Trafo

- Bewegung verdoppelt + Bewegung einfach
- falsche Seite Ausstieg + richtige Seite Ausstieg
- unlogische Parkingroute + logische Parkingroute

Gegenverkehr EinbahnstralRe 3e | Skizze Demonstrator
Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 51109




Szenario 3 HS KL

Ergebniscollage & Darstellung in reduzierter Form

- Bestandsgebaude

- Neubau

- Pfaffachse

Retentionsflachen

offentliche Erschliessung

private Erschliessung

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 6 109



3. Anhange

3.7 Beschreibung "Bauen fir nachhaltige Mobilitat"
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02/18-08/18

Beschreibung ,,Bauen fur nachhaltige Mobilitat”

Zielsetzung: Schaffung von Anreizen fir Investoren und Bauherren zur Investition in Infrastruktur
welche Umwelt- und gesundheitsforderndes Mobilitatsverhalten fordert bei gleichzeitiger

Reduzierung der privaten PKW-Stellplatze.

Erfillt der Investor/ die Bauherrin eine oder mehrere der geforderten Kriterien (vgl. Tabelle 1,2),
ermoglicht dies eine Reduzierung der nachzuweisenden PKW-Stellplatze. Die MaRnahmen miissen im
Bauantrag nachgewiesen werden. Die maximale Reduzierung soll bei 40% der nachzuweisenden
Stellplatze liegen. Die reduzierbare Anzahl an PKW-Stellpldatzen ist mit dem Bauantrag nur fiir das

jeweilige Gebaude giiltig.
Wirkungsweise:

Grundlage der Reduzierungen sind die Kosten der MalBnahmen. Die Reduzierungsraten sind so
gewahlt, dass der Investor/ die Bauherrin durch die ausgel6ste Stellplatzreduzierung, trotz Investition
in die MaRnahme, in Summe Geld einspart. Daher besitzen kostenintensive MalRnahmen hoéhere
Einsparpotenziale. Daher besteht ein finanzieller Anreiz in die Infrastruktur zu investieren. Die Tabellen

sollen als Anhang an die Stellplatzsatzung rechtskraftig werden.
Die MaRnahmen sind in (4) Hauptbereiche gegliedert:

Anzahl der Fahrradstellplatze
Qualitative Anforderungen an Fahrradstellplatze

Ladeinfrastruktur fir PKW

Eal A o

Pfaff-Mobilitatsbudget

Im Folgenden finden sich die Tabellen fiir die Wohnnutzungen und sonstigen Nutzungen.
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02/18-08/18

Wohngebaude
1. Anzahl der Fahrradstellplitze
Anforderungsniveau

Pkt in % an Beschreibung

Gesamt-

stellpliatzen
20 8 3 Fahrradstellplatze je WE
0 0 Fahrradstellplatzschliissel entspricht dem geforderten Mindestschliissel

fiir Pfaff-Areal (2 Fahrradabstellpldtze je WE)

2. Qualitative Anforderungen an Fahrradstellplitze
Anforderungsniveau (Mehrfachnennung méglich)

Pkt Beschreibung

5 2 Mafinahmen zum Diebstahlschutz sind in ausreichender Zahl getroffen:
Fiir min. 10% der Fahrradabstellpldtze sind entweder im Gebaude
integrierte Losungen oder bei Aufienabstellanlagen abschlief3bare
Fahrradboxen vorhanden.

5 2 Fahrradraume: Es ist fiir Radfahrer am oder im Gebaude eine
wettergeschiitzte, gut ausgeleuchtete und mit dem Fahrrad gut
erreichbare Flache einschliefdlich Ausstattung (Luftpumpe, Werkzeug,
Radhalter 0.4.) fiir kurzfristig notwendige Wartungsarbeiten vorhanden.

5 2 Lademéglichkeiten fiir Elektro- Zweirdder sind fiir min. 10% der
Fahrradstellplatze vorhanden.

3. Ladeinfrastruktur PKW

Anforderungsniveau
Pkt Beschreibung
15 6 Lademadglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 10 % der Pkw-Stellplatze

vorhanden. 90% der iibrigen PKW-Stellplatze verfiigen iiber eine
Vorverkabelung zur nachtréaglichen Installation

20 8 Lademadglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 20 % der Pkw-Stellplatze

vorhanden. 80% der iibrigen PKW-Stellplatze verfiigen iiber eine
Vorverkabelung zur nachtraglichen Installation

25 10 Lademadglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 30 % der Pkw-Stellplatze

vorhanden. 70% der iibrigen PKW-Stellplatze verfiigen iiber eine
Vorverkabelung zur nachtraglichen Installation

4. Pfaff- Mobilititsbudget

Pkt Beschreibung

40 16 Bauherr/Investor verpflichtet sich zur Teilnahme an - Mobilitatsbudget-
Abgabe". Der liber die Parkplatzreduzierung eingesparte Betrag wird zu
60% in die Mobilitdtsbudget- Abgabe eingezahlt.
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02/18-08/18

Dienstleistung (sonstige Nutzung*)
1. Anzahl der Fahradstellplitze
Anforderungsniveau
Pkt in% an Beschreibung
Gesamt-
stellplitzen
20 8 Fahrradstellplatzschliissel um den Faktor 2 erhoht (Beispiel: Biiro &
Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je 30m?NF)
10 4 Fahrradstellplatzschliissel um den Faktor 1,5 erhoht
(Beispiel: Biiro & Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je 40m*NF)
5 2 Fahrradstellplatzschliissel um den Faktor 1,2 erhoht (Beispiel: Biiro &
Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je 50m?NF)
0 0 Fahrradstellplatzschliissel entspricht dem geforderten Mindestschliissel
fiir Pfaff-Areal (Beispiel: Biiro & Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je
60m? NF)

2. Qualitative Anforderungen an Fahrradstellplitze
Anforderungsniveau (Mehrfachnennung moglich)

Pkt Beschreibung

5 2 Maf3nahmen zum Diebstahlschutz sind in ausreichender Zahl getroffen:
Fiir min. 10% der Fahrradabstellpldtze sind entweder im Gebdude
integrierte Losungen oder bei Aufienabstellanlagen abschlief3bare
Fahrradboxen vorhanden.

10 4 Fahrradraume: Es ist fiir Radfahrer am oder im Gebaude eine
wettergeschiitzte, gut ausgeleuchtete und mit dem Fahrrad gut
erreichbare Flache einschliefdlich Ausstattung (Luftpumpe, Werkzeug,
Radhalter 0.4.) fiir kurzfristig notwendigeWartungsarbeiten vorhanden.

Es gibt Duschen und Umkleiden fiir die Nutzer, die die Anfahrt mit dem
Fahrrad zuriicklegen (mind. je 1 pro Geschlecht).

Es gibt Trocknungsmoglichkeiten fiir die Fahrradkleidung der Nutzer.

5 2 Lademadglichkeiten fiir Elektro- Zweirdder sind fiir min. 20% der
Fahrradstellplatze vorhanden.

3. Ladeinfrastruktur PKW

Anforderungsniveau
Pkt Beschreibung
10 4 Lademoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 10 % der Pkw-Stellplatze

vorhanden. 40% der iibrigen PKW-Stellpldtze verfiigen iiber Leerrohre
zur nachtraglichen Installation

15 6 Lademéglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 20 % der Pkw-Stellplatze

vorhanden. 30% der iibrigen PKW-Stellpldtze verfiigen iiber Leerrohre
zur nachtréglichen Installation

20 8 Lademadglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 30 % der Pkw-Stellplatze

vorhanden. 20% der tibrigen PKW-Stellplatze verfiigen tiber Leerrohre
zur nachtraglichen Installation

4. Pfaff- Mobilititsbudget
Pkt Beschreibung

40 16 Bauherr/Investor verpflichtet sich zur Teilnahme an - "Mobilitatsbudget-
Abgabe". Der tliber die Parkplatzreduzierung eingesparte Betrag wird zu
60% in die Mobilitdtsbudget- Abgabe eingezahlt.

*Im Pfaff-Quartier sind die sonstigen Nutzungen hauptséchlich Biiro und Dienstleistung, Gewerbe, Gastronomie. Da sich die Fahrradstellplatznachweise aus Punkt 1 der Tabelle bei den

verschiedenen Nutzungen unterscheidet wurde hier mit den angegebenen Faktoren gearbeitet.
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3. Anhdnge

3.8 Abstimmung/Input zur ErschlieBungplanung
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Abstimmung/Input AG-Mobilita t fur die

ErschliefSungsplanung
1. Gebietscharakter

e Das Pfaff Gebiet soll als autoarmes Quartier entwickelt werden. Die Priorisierung im
StraRenraum soll klar auf FuRganger- und dem Fahrradverkehr liegen.

e Im Gebiet soll eine Geschwindigkeitsbeschrankung fiir PKW von 20 km/h gelten.

e Weitere bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung sind ausdriicklich gewiinscht.

e Malnahmen zur Erhéhung der Prioritat und auch der (subjektiven) Sicherheit von Fahrrad-

und FuBgangerverkehr sind ausdriicklich gewlinscht.

2. Offentliches Parken im Quartier

Die PKW-Stellplatze werden in den beiden Parkhdusern und in den realisierbaren Tiefgaragen
nachzuweisen sein. Das Parken im offentlichen Raum ist bis auf 5% der Stellplatze fir mobil-
eingeschrankte (max. 100) sowie den eingezeichneten Mobilitdtsstationen nicht angedacht. Die 5%

offentliches Parken sollten daher in guter Lage zum Eingang der Gebaude lokalisiert sein.

3. Angebote fiir nachhaltige Mobilitat

In der angehadngten Karte sind die Mobilitdtsstationen bzw. die bendtigten Flachen zu sehen. Die
ermittelte Anordnung der einzelnen Elemente in den Mobilitatstationen ist ein Vorschlag, welcher sich
bei konkreter Planung andern kann. Die Bestlickung der Mobilitatsstationen jedoch ist fest, sodass
auch die uberschlagene Mindestfliche bendtigt wird. Hierbei werden zwischen drei GréRen

unterschieden (siehe Anhang):

e GroRRe Mobilitdtstationen befinden sich an den Parkhdusern. Die Mobilitdtsangebote
Fahrrad/Leihrader/Lastenrdder und Infrastruktur befindet sich dabei auBerhalb (iberdacht)
am Parkhaus (6ffentliche Flache). Die Carsharing-Autos befinden sich im Parkhaus.

e Mittlere Mobilitatstationen befinden sich auf offentlichen Flachen. Die Lage ist im Plan
verzeichnet.

e Kleine Mobilitatstationen befinden sich auf offentlichen Flachen. Die Lage ist im Plan

verzeichnet

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 12 | 109



4. Solarcarport

Die Flache fur das Solarcarport von maximal 80m? ist im Anhang eingezeichnet. Sie befindet

sich nordlich des Reallabors.
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Verteilung Mobilitétss_tationen

Al e e i ey [

Kleine

D Mobilitatsstation

Mittlere
‘Mobilitatstation

Grolde MobS



C am/im
Parkhaus
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Anmerkungen zur Verortung der Mobilitdtsstationen

e Die Standorte der Mobilitatsstationen sollen im 6ffentlichen Raum realisiert werden.

e Die Bestlickung der Mobilitatsstationen wurde kalkuliert und ist somit fest. Somit ergibt sich
auch ein Mindestbedarf an Flache. Die Anordnung innerhalb der Felder ist ein Vorschlag und
somit variabel, sodass diese beliebig (wenn Anschluss und Funktion gewahrleistet werden
kann) verandert werden kann. Dies erhéht ggf. die Auswahl an moglichen Standorten.

e Die kleinen und zwei der mittleren Mobilitdtsstationen sind auf den Fldchen, welche der
Rahmenplan als 6ffentliches Parken ausgewiesen hat, lokalisiert. Diese Flachen stehen zur
Verfligung, da das offentliche Parken bis auf 5% Ausnahme fir mobil eingeschrankte,
ausgeschlossen sein wird

e Die Abmessungen der Mobilitatstationen weisen Car-Sharing-Stellpldtze nach barrierefreien
Kriterien aus. Die Lage zur Stralle, sowie deren Erreichbarkeit muss bei der Standortwahl

berlicksichtigt werden.
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Kleine Mobilitatsstation: mogliche
Anordnung = 104,13 m?

Fahrrader (12) Leihfahrrader (5)

Carsharing (1) Carsharing (1)

Lastenfahrrad
Fahrradboxen (1)

L 2
L 2
L

¢
*
4
*

6m 6m 1,5m 7,2m 5m im

4
¢

26,7m
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Mittlere Mobilitdtsstation Standort langst = 201,5 m? (Nérdlich Reallabor, Ostliches BF2)
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GroRe Mobilitatsstation 141,75 m?
(auBerhalb des Parkhauses)

Parkhaus (inkl. 8CS-Platze)
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L 4
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4
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31,5m
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>

Variante V- 80 m2 PV

N\
N

SolarCarport

80 m? PV-Flache

2 PKW-Stellplatze, jeweils inkl.
DC-Ladepunkt

+ Auch im Winter noch

Mobilitatsstation \ Einstrahlung gegen Mittag
3 Carsharing E-Autos ‘ ' Ab Nachmittag mit

1 Lastenfahrrad Verschattung durch

8 Leihrader Fio? Neubau zu rechnen

T
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26.09.2018

Input AG-Mobilitat

Erganzung zum Input zur ErschlieBungsplanung vom 10.08.2018

Die aus unserer Sicht noch zu konkretisierenden Zielsetzungen der Input-Unterlagen der AG-Mobilitat
fur die ErschlieRungsplanung sind die Formulierungen zu Beginn des Positionspapiers (per Mail
gesendet am 10.08.2018) zur ,Priorisierung des Fuliganger- und Radverkehrs“ sowie die ,subjektive
Sicherheit” selbiger, welche zur Beschreibung des Gebietscharakters dienen sollen. Die ebenfalls dort
benannten baulichen Malnahmen zur Verkehrsberuhigung dienen der Gewahrleistung des
Grundsatzes einer Einheit von Bau und Betrieb. Darunter fallen MaRnahmen um untenstehendes zu
erreichen -> keine Dominanz des MIV, keine Barrierewirkung, Geschwindigkeitseinhaltung durch MIV,
trotzdem keine Hinderung des Radverkehrs.

Was bedeutet Priorisierung des Radverkehrs?

e StralRengestaltung in der Form, dass Autofahrer angehalten werden tatsachlich nur 20km/h zu
fahren, sodass ein vertraglicher Mischverkehr zwischen Auto und Fahrrad zustande kommt

o Haltebereiche / Aufstellstreifen vor Lichtsignalanlagen, welche Fahrradfahrer das Vorfahren in
die ,erste Reihe” ermdglicht

Was bedeutet Priorisierung des FuBgéngerverkehrs?

e Ausreichend breite Gehwege

e Stetige und sichere Uberquerbarkeit der Straken, insbesondere an den Stellen, wo eine
Durchwegung der Baustrukturen vorgesehen ist (6ffentliches Wegenetz)

e FuRganger sollten mdglichst auf direktem Wege vorankommen kénnen, durch die
VerkehrserschlieRung soll keine Barriere entstehen

¢ In Anlehnung an den Entwurf des Gestaltungshandbuchs sollten im StraRenraum durch
Niveaugleichheit bzw. einheitliche Hohe und Gestaltung die Gleichberechtigung der
Verkehrsteilnehmer deutlich werden

Was bedeutet Steigerung der subjektiven Sicherheit?

¢ Keine unubersichtlichen Ecken, die schlecht einsehbar sind bzw. die Sicht behindern und so
Unsicherheit in der Fortbewegung hervorrufen

e Gute Beleuchtung bei Dunkelheit

o Das Aufstellen in erster Reihe (vgl. oben) erhdht die Sichtbarkeit der Fahrradfahrerinnen und
erhdht somit die Sicherheit (speziell bei Abbiegevorgangen)
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