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1 Einleitung

1.1 Anlass und Gbergeordnete Zielstellung des Enstadt:Pfaff-Projektes

,Das lUbergeordnete Ziel des EnStadt:Pfaff-Projektes ist es, einen Beitrag zur Energiewende und
Erreichung der Klimaschutzziele der Bundesregierung zu leisten, indem Konzepte fiir eine
zielgerichtete Entwicklung des Pfaff-Quartiers bis zum klimaneutralen Endausbau im Jahr 2029

erforscht und entwickelt werden” (Enstadt:Pfaff Vorhabenbeschreibung: 5).

Hierzu soll auf dem ehemaligen Werksgelande der Nahmaschinenfabrik Pfaff in Kaiserslautern ein
klimafreundliches Wohn-, Gewerbe- und Technologiequartier entwickelt werden. Als Reallabor
konzipiert, werden im ersten Schritt des Vorhabens fiir das gesamte Pfaff-Quartier Energie-,
Mobilitats- und IKT-Konzepte fir den Endausbau im Jahr 2029 erarbeitet. Diese sollen aufzeigen wie
die Klimaneutralitdt in einem urbanen Wohngebiet und Technologiecampus mit hoher Lebens- und

Aufenthaltsqualitat realisiert werden kann.

AuRerdem soll erforscht werden, wie sich die Nutzungsbedarfe angesichts neuer Technologien,
insbesondere der Digitalisierung, dem demographischem Wandel und dem Wandel in den Arbeits- und

Lebenswelten der Nutzer*innen und Bewohner*innen des Quartiers langfristig verandern

Im Rahmen des Konzeptes soll zudem identifiziert werden, inwiefern aktuelle Rechtsvorschriften (u.a.
BauGB, LBauO) es zulassen, den innovativen Zielen der Quartiersentwicklung im Bereich der Mobilitat
Rechnung zu tragen bzw. wo Verdnderungsprozesse/L&sungsvarianten gefunden werden missen

(Prozess vs. Innovation).

1.2 Ziele des Mobilitdtskonzeptes

Ziel des Mobilitdtskonzeptes 2029 ist die Schaffung eines systemischen, smarten und multimodalen
eco- und electromobility Quartiers. Um die Lebensqualitdt im Quartier zu steigern und die Mobilitat
im Quartier so klimafreundlich wie moglich zu gestalten, soll das Pfaff-Areal als autoarmes Quartier
konzipiert werden. Hierfir werden im vorliegenden Konzept unter Berlicksichtigung der ortlichen
Gegebenheiten und Potenziale, Handlungsempfehlungen und MaBnahmen erarbeitet. Eine
Besonderheit dieses Konzeptes liegt in der Tatsache, dass das Mobilitdtskonzept kein bestehendes
Verkehrssystem optimieren soll, sondern wahrend der Rahmenplanung und Bebauungsplanung
erstellt, auch eine mitgestalterische Funktion innehatte. So sind einige der im Konzept erarbeiteten

Malnahmen bereits in den laufenden Planungsprozess miteingeflossen. Diese sind an den

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 8170



entsprechenden Stellen markiert. Da viele der MalRnahmen im Zuge von EnStadt:Pfaff in der
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Arbeitsgruppe Mobilitdt und innerhalb des Konsortiums (die Stadt Kaiserslautern ist Teil des
Konsortiums) diskutiert und angepasst wurden, stellen GroRteile der MalRnahmen das Ergebnis eines
intensiven Austausches zwischen dem Forschungsvorhaben und der Stadtplanung dar. Nachfolgend
wird das Leitbild, das die inhaltliche Fokussierung der Konzepterstellung fiir den Bereich enthalt,

vorgestellt sowie ndher auf die Ziele ,, autoarmes” sowie , klimafreundliches Quartier” eingegangen.

Leitbild

Das Forschungskonsortium des EnStadt:Pfaff-Projektes hat ein gemeinsames Leitbild fir das
EnStadt:Pfaff-Projekt erarbeitet. Dieses Leitbild enthalt Aussagen zur Gesamtstrategie des Projektes
aber auch Leitbilder fiir die Bereiche: Lebens- und Arbeitsraum Pfaff-Quartier, Gebéude, Energie,
Digitalisierung, Beteiligung und Bildung, Klimaneutralitit und Eigenversorgung, Digitalisierung, sowie

fir den Bereich Nachhaltige Mobilitdt.

Das Leitbild fiir den Bereich Mobilitdt beinhaltet auch die konkreten Ziele des Konzeptes und ist aus

diesem Grund im Folgenden aufgefiihrt:

e Alle Mobilitatsbedirfnisse werden klimafreundlich erfiillt. Dies wird durch ein umfassendes
Mobilitatsangebot moglich, das neben 6ffentlichem Nahverkehr und dem bekannten Car- und
Bike-Sharing auch neuartige Sharing-Angebote z.B. von E-Lastenrddern umfasst und
klimafreundliche Fortbewegungsarten, wie z.B. Radfahren priorisiert.

e Die Menschen im Quartier werden dabei unterstitzt, auf klimafreundliche Mobilitat
umzusteigen. Dazu werden unter anderem Anreize zum Ausprobieren entsprechender
Fortbewegungsarten geschaffen.

e Der Flachenbedarf fur die Mobilitdt ist gering. Dies wird unter anderem erlebbar durch
groRRziigige offentliche Raume mit hoher Aufenthaltsqualitat fiir die Menschen und einem
geringen Flachenanteil fiir Stellplatze und Fahrbahnen.

e Die Wege zur Erfillung taglicher Bedarfe sind kurz und Moéglichkeiten zur Vermeidung von
Fahrten sind gegeben. Daflir werden eine entsprechende Infrastruktur, z.B. in Form von
Packstationen und Co-Working Spaces sowie digitale Angebote und Konzepte, z.B. Mitfahr-
Apps, zur Verfligung gestellt.

e Die negativen Eigenschaften des motorisierten Individualverkehrs werden minimiert. Dies
wird erreicht durch eine konsequente Nutzung von ldarm- und emissionsarmen
Antriebstechnologien, insbesondere der Elektromobilitdit, und der Bereitstellung
entsprechender  Infrastruktur.  Geschwindigkeitsbegrenzungen  sorgen  flir  ein

gleichberechtigtes und sicheres Miteinander aller Verkehrsteilnehmer*innen.
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e Die Mobilitat im Quartier ist dem Ressourcenschutz verpflichtet. Ressourcen werden geschont
durch das Prinzip ,teilen statt besitzen” und durch die Nutzung effizienter

Antriebstechnologien wie der Elektromobilitat.
Autoarmes Quartier

Aufgrund der Zielstellung des Mobilitatskonzepts wird im Nachfolgenden das Konzept des autoarmen
Quartiers naher definiert werden. Dies soll dazu dienen, eine Bewertung des aktuellen
Planungsstandes des Pfaff-Quartiers im Bereich der Mobilitdt vorzunehmen und geeignete

Malnahmenempfehlungen zur Erreichung dieses Status zu formulieren.

Wie die weiteren Ausfiihrungen zeigen werden, gibt es keine einheitliche Definition eines autoarmen
Quartiers. Daher wurde mit Hilfe bestehender Ansatze sowie der Analyse von vergleichbaren Projekten

versucht, eine Anndherung an den Begriff zu ermoglichen.

Ein autoarmes Quartier soll nicht nur die Symptome des erhéhten Verkehrsaufkommens wie bspw.
eine hohe Luftverschmutzung, volle Stralen und ein hoher Ausstol$ von CO,, bekdmpfen, sondern

vielmehr auch Alternativen zum Autobesitz aufzeigen.?

Ein autoarmes Quartier kann anhand der drei Kriterien ,,Hohe des Stellplatznachweises sowie mogliche
vertragsrechtliche Bindung auf Autoverzicht”, ,Lage der Stellplatze” und , Autoverkehr ins Quartier

sowie ErschlieRung des Quartiers” definiert werden:
Hohe des Stellplatznachweises sowie mégliche vertragsrechtliche Bindung

Flr die Hohe des Stellplatznachweises lassen sich in der Literatur unterschiedliche Definition finden.
GemaR Rebmann & Zahn gilt ein Stellplatznachweis von 0,3 bis 0,7 Stellplatzen pro Wohneinheit als
autoarm?, wohingegen Butz sowie Hischier & Bomio von 0,2 bis 0,5 Stellplatzen pro Wohnung
ausgehen®. Dem entgegen sprechen Baier et al. lediglich von einem nicht spezifizierten geringen
Angebot von Stellpldatzen und von einer normalen Stellplatzanzahl, welche ca. 0,8 bis 1,5 Stellplatze
pro Wohneinheit darstellt.* Hier ldsst sich also eine gréBere Diskrepanz zwischen den einzelnen

Definitionen feststellen.

Vertragsrechtlich gebunden an den Nichtbesitz eines eigenen Autos sind die Bewohner*innen des

Quartiers nicht.” Vielmehr werden Anreize geschaffen, auf ein eigenes Auto zu verzichten.® Ein Beispiel

L vgl. Nobis, 2006, S. 32.

2ygl. Rebmann & Zahn, 2007, S. 5.

3 vgl. Butz, 2011, S. 4; Hischier & Bomio, 2012, S. 9.
4 vgl. Baier et al., 2004, S. 7.
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5vgl. Butz, 2011, S. 4; Baier et al., 2004, S. 7.
6 vgl. Baier et al., 2004, S. 8.
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ist das Hunziker Areal in Zirich-Leutschenbach. In diesem 1.200 Bewohner*innen umfassenden
Quartier wird ein autoreduziertes Wohnen durch Tiefgaragen am Siedlungseingang, reduzierte
Stellplatze im Quartier, Tempo-20-Zonen und eine Autoverzichtserklarung (Ausnahme bei beruflichen
oder gesundheitlichen Griinden) erreicht. Darliber hinaus werden zahlreiche Alternativen zum
Autobesitz geboten. Darunter eine Mobilitatsstation in der Mitte des Quartiers, verglinstigte
Konditionen fiir das Ausleihen eines Carsharing-Autos, eine gute Anbindung an den OPNV, neunmal

mehr Fahrrad- als Auto-Parkplitze und Repaircafés.’
Lage der Stellpldtze

Die Stellplatze der Bewohner*innen liegen im Idealfall in den Randbereichen des Quartiers.® Die
Stellplatze sollten in dem Fall an einem Standort konzentriert sein.® Alternativ kénnen Stellplatze auch
in Tiefgaragen innerhalb des Quartiers oder Quartiersgaragen auflerhalb des Quartiers, sofern diese
sich ,,auf einem in zumutbarer Entfernung liegenden anderen Grundstlick” befinden, angeboten
werden.'® Eine geringe Anzahl an Stellpldtzen kann sich auch (iber eine geringe Anzahl an 6ffentlichen

Parkstanden innerhalb des Quartiers widerspiegeln.
Autoverkehr ins Quartier sowie ErschlieBung des Quartiers

Die Zufahrt ins Quartier erfolgt mittels Personenkraftwagen (PKW) (ber einzelne
ErschlieBungsstraRen, jedoch sind bestimmt Bereiche dem Pkw-Verkehr vorenthalten.!! Die Zufahrt zu
den Wohnungen ist nur in Ausnahmefallen zum Be- und Entladen erlaubt, eine Ausnahme besteht auch
nach wie vor fiir Einsatzwagen und den Lieferverkehr.? Durchgangsverkehr ist nicht méglich und wird
normalerweise auch durch bauliche Anpassung der StraRBen verhindert.!®> Wie oben bereits erwihnt
wird versucht, Anreize zu schaffen, den motorisierten Individualverkehr (MIV) auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu verlagern sowie die Nutzung des eigenen Pkw zu erschweren.!* Eine

ErschlieBung des Quartiers fur FuRganger*innen und Radfahrer*innen ist garantiert.”

Wie oben beschrieben, ist die Schaffung eines autoarmen Quartiers ein Ziel des vorliegenden
Mobilitatskonzeptes und bildet damit eine der Grundlagen auf der das vorliegende Konzept erarbeitet
wurde. Alle in diesem Konzept empfohlenen MalRnahmen arbeiten darauf hin. Zur Erreichung dieses

Status existieren zahlreiche Handlungsbereiche, die bearbeitet werden kénnen, bspw. das Angebot

7Verkehrsclub Deutschland e.V., o. J.

8 vgl. Busch, 1999, S. 9; Zweibriicken, 2002, S. 313.

% vgl. Baier et al., 2004, S. 7; Rebmann & Zahn, 2007, S. 5.

10 ygl. Zweibriicken, 2002, S. 313; §47 Abs. 3 LBauO Rheinland-Pfalz.
1 ygl. Busch, 1999, S. 9; Baier et al., 2004, S. 7.

12 ygl. Baier et al., 2004, S. 7.

13 ygl. Rebmann & Zahn, 2007, S. 5.
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4 vgl. Busch, 1999, S. 9.
15 vgl. Busch, 1999, S. 10
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von Alternativangeboten, Reduzierung der Zahl der Stellplatze, MaRnahmen in privaten Bereichen,
Offentlichkeitsarbeit und Bildung. Daneben existieren jedoch auch Bereiche, in denen das vorliegende
Konzept keine Handlungsspielrdume besitzt. Hier anzufiihren sind z.B. die bereits grundlegend
festgelegte VerkehrserschlieBung, die Lage des Medizinischen Versorgungszentrum und der

angrenzenden Parkhauser.

1.3 Rahmenbedingungen

Als erste Grundlage fiir das vorliegende Mobilitatskonzept diente der stadtebauliche Rahmenplan Pfaff
vom 20.02.2017, welcher mit Beschlussfassung am 26.02.2018 zum ersten und mit Beschlussfassung
am 12.11.2018 zum zweiten Mal fortgeschrieben wurde. In diese Fortschreibungen sind auch durch
den Kommunikationsprozess zwischen der Stadt und dem Enstadt:Pfaff Projekt mobilitatsrelevante
Anderungen eingeflossen. Durch die Fortschreibung der Plane kam es im Gegenzug auch wieder zu
Veranderungen von MaRnahmenkonzeptionierungen, da sich bspw. Flachenanteile verschiedener
Nutzungen anderten. Zudem wurden bestimmte MalRnahmen im Prozess als nicht umsetzbar
eingestuft und daher nicht weiterverfolgt. Die intensive Abstimmung hat auch dazu gefiihrt, dass bei
der Erstellung des Bebauungsplanentwurfes sowie der Stellplatzsatzung breite Teile der erarbeiteten
Ergebnisse einflieRen konnten. Ergebnisse aus der Erstellung des Konzeptes wurden zudem auch an
die Erschliefungsplanung weitergegeben. Durch die parallellaufenden Prozesse der Quartiersplanung
und der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes konnten viele, gerade flichenrelevante MaRRnahmen in der
Planerarbeitung mitgedacht werden. Durch die Festlegung bestimmter Nutzungen und Verkehrswege
im Gebiet vor der Erstellung des Konzeptes sind aber auch Gestaltungspielraume eingeschrankt

worden.
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2 Struktur des Mobilitatskonzeptes

2.1 Vorgehensweise und Methodik

Ein nachhaltiges urbanes Quartier stellt besondere Anforderungen an das Mobilitatssystem. Neben
der Forderung neuer Technologien sind es vor allem Nutzungsveranderungen, welche ein
zukunftsfahiges Quartier lebenswerter machen. Um ein im Vergleich zum heutigen System
nachhaltiges Verkehrssystem zu erreichen, gibt es drei Haupthandlungskategorien, in die alle

beschriebenen Vorhaben einordbar sind:

Vermeidung: Beschreibt MaRnahmen, welche es durch die Schaffung von Infrastruktur (bspw.

Packstationen oder Coworking-Spaces) ermdglichen (teilweise) vermeidbare Wege einzusparen.

Verlagerung: Beschreibt die Verlagerung von Fahrten des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf

Verkehrsarten des Umweltverbundes (zu FuR, Fahrrad, Pedelec, OPNV...)

Effizienzsteigerung: Beschreibt MalRnahmen, welche eine effizientere Auslastung von Fahrzeugen oder

effizientere Nutzung von Kraftstoffen fordern.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die drei Handlungskategorien.
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Abbildung 2-1: Handlungskategorien fiir eine klimafreundliche Mobilitdt (In Anlehnung an Greenmobility 2017).

Neben der Schaffung eines klimafreundlichen Quartiers ist die Steigerung der Lebensqualitdt des
urbanen Gebietes eine zentrale Aufgabe dieses Konzeptes. Daher wird bei der Formulierung der
Malnahmen immer darauf geachtet, die Lebensqualitat der Menschen im Quartier zu erhéhen und

die negativen Effekte des Verkehrssystems zu minimieren.
Hierflr werden im Konzept folgende Handlungsfelder bearbeitet:

e Verkehrssystem und ErschlieBung
o StralRenraumgestaltung und raumliche Planung
o Private Infrastruktur fir nachhaltige Mobilitat
e Mobilitatsarten
o Ubergreifende Mobilitat / Inter- und Multimodalitat
o OPNV
o Fulverkehr

o Radverkehr
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o Motorisierter Individualverkehr
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o  Wirtschaftsverkehr und Logistik
o Betriebliches Mobilitatsmanagement
o Logistik / Wirtschaftsverkehr

e Offentlichkeitsarbeit und Bildung

2.2 Inhaltlicher Aufbau
Zu Beginn wird die Gesamtstadt Kaiserslautern hinsichtlich ihrer verkehrlichen Situation analysiert, um
den Untersuchungsraum, das Pfaff-Quartier im weiteren Verlauf in Vergleich zur Gesamtstadt setzen

zu kénnen.

Im ndchsten Schritt werden das Pfaff-Quartier selbst sowie das unmittelbare Umfeld beschrieben.
Darauffolgend, werden die verschiedenen Handlungsfelder aus Kapitel 2.1 hinsichtlich ihres Status
Quo, den Zielvorstellungen fiir das Quartier sowie den Handlungsempfehlungen bearbeitet. Als
Grundlage dient dabei die 2. Fortschreibung des Rahmenplans. Innerhalb der Beschreibung des Status
Quo werden, soweit moglich, dessen Starken und Schwachen ausgearbeitet und teilweise auch auf die
Gesamtstadt angewandt. Die Starken und Schwachen werden in den Handlungsfeldern berticksichtigt
und weitestgehend verbessert bzw. ausgebaut. Abbildung 2-2 gibt einen Uberblick iber die
bearbeiteten Handlungsfelder. Die Lange der griinen Malinahmenbalken zeigt deren Einwirken auf die
Ziele Vermeidung, Verlagerung und Effizienzsteigerung. Die Reihenfolge der Ziele von links nach rechts

ist dabei lediglich zur besseren Darstellung gewahilt.

Mobilitatskonzept Pfaff-Areal

e

Ziele

- istruktur ausbauen
= Fahrradinfrastruktur férdem

Ubergreifende Mobilitat/ Inter- und Mulimodale Angebote - Mobilititstationen zur Férderung von Inter- und
Multimodalitat

+ E-Carsharing

+ (E-Bike — Sharing)

+  OPNV-Verkn(pfung

Empfehlunaen fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Finanzierungskonzept

hkeiten Corporate Carsharing + (potenzielles Geschéftsfeld Mob-Gesellschaft)
. rad + Bikesharing-Anreize
- Kampagnen und Schulungen

m'

Abbildung 2-2: Betrachtete Handlungsfelder im Mobilitéitskonzept (Eigene Darstellung).
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Das Mobilitdatskonzept soll als Entscheidungsgrundlage fir die zukiinftige Ausrichtung im Pfaff-Areal
dienen. Zur Fokussierung auf die Ergebnisse wird das Konzept als Handlungsleitfaden formuliert und
verzichtet an den betreffenden Stellen auf die ausfiihrliche Herleitung der Methodiken und Ergebnisse.

Diese Vertiefungen sind an den gekennzeichneten Stellen im Anhang zu finden.
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3 Die StadtKaiserslautern

Die im Stiden von Rheinland-Pfalz liegende Stadt Kaiserslautern hat 102.236 EW (Stand 2017). Die Stadt
liegt in der Kaiserslauterer Senke und befindet sich zwischen der Metropolregion Rhein-Neckar im
Osten und dem Saarland im Westen. Im Norden befindet sich das Nordpfalzer Bergland und im Siiden

und Osten der Pfalzer Wald.

Die Stadt besteht aus 10 Ortsteilen und besitzt eine rdumliche Ausdehnung von 140 km2.'® Diese
erstreckt sich tber rund 18km in Ost-West und rund 15km in Nord-Sid Richtung. Durch die
Eingemeindung in den 60 Jahren zahlen dicht besiedelte Gebiete wie die Innenstadt sowie landlich

gepragte Regionen in den auRenliegenden Ortsbezirken zur Stadt.

Kaiserslautern besitzt die Funktion des Oberzentrums der Westpfalz und somit eine Reihe wichtiger
regionaler Versorgungsfunktionen wie zahlreiche weiterfiihrende Schulen, das Westpfalzklinikum, die
Technische Hochschule, die Hochschule Kaiserslautern, das Pfalztheater und die Pfalzbibliothek.
Zudem bestehen starke Verflechtungen zu den Umlandgemeinden (Arbeiten, Einkaufen, Freizeit,

etc.).t’

Kaiserslautern besitzt zudem die Funktion als Standort des US-Militars. Die Military Community bildet
mit rund 52.000 Militdrangehdrigen und Zivilist*innen den grofRten US-Militarstlitzpunkt auRerhalb
der USA.®®

Die Stadt Kaiserslautern hat im Rahmen der Erarbeitung des Masterplans 100% Klimaschutz ein
Teilkonzept Mobilitat ,Mobilitatsplan Klima + 2030“ erstellen lassen. Das Mobilitatskonzept von
EnStadt:Pfaff fiir das Pfaff-Areal greift die Ziele und Ergebnisse des gesamtstadtischen Konzeptes auf
und versucht, wo méglich, daran anzukniipfen.!® Die Stadt Kaiserslautern hat im Jahr 2007, 2013 und
2018% an der Verkehrserhebung , Mobilitit in Stadten (SrV)“ der Technischen Universitit Dresden
teilgenommen. Das reprdsentative Design der Studie ermoglicht prazise Aussagen Uber das
Mobilitdatsverhalten in der Stadt Kaiserslautern und lasst somit auch Riickschliisse auf die Bedurfnisse
des Mobilitatssystems im Pfaff-Areal zu. Die zentralen Erkenntnisse der Studie aus 2013 mit Relevanz
zum vorliegenden Konzept werden nun zusammengefasst dargestellt. Zusatzlich werden auf

Grundlage der Daten des Pendleratlas Rheinland-Pfalz die Pendelverflechtungen von Kaiserslautern

16 Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 4.

17 Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 4.

18 Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 6.

1% Die Ziele finden sich im Mobilitatsplan 2030+ und beziehen sich auf die (ibergeordneten Ziele auf S. 1 sowie
die auf das Kfz bezogenen Ziele auf S. 85.
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20 Dje Ergebnisse der Studie von 2018 waren bei der Erstellung des vorliegenden Konzeptes noch nicht
veroffentlicht.
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und dem Umland betrachtet. Flr eine ausfiihrliche Beschreibung der Stadt Kaiserslautern in Bezug auf

Mobilitat wird auf Kapitel 2 und 3 des Mobilitatsplans Klima + 2030 verwiesen.

3.1 Wegeaufkommen und Verkehrsmittelwahl
Abbildung 3-1 zeigt den Modal Split?* (Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr) nach spezifischem
Verkehrsaufkommen sowie die Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung unterteilt in Binnenwege

in Kaiserslautern und alle Wege.

NSRS R R Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsleistung

Verkehrsaufkommen
29 20,6
4 3.5 _
m
[e)] = | F=3TA
i o 5 2 0%
o 3 - 5
2 Fahrrad 5 16 1
3 b
5 2 m OV g 12
e e
g 1 = MIV-Mitfahrer = 8
m et
[4)]
o m MIV-Fahrer e 47
= bzw. MIV &
0 A Q-
Binnenverkehr: Alle Wege Alle Wege

83 % aller Wege

Abbildung 3-1: Modal Split in Kaiserslautern (Quelle: TU Dresden, 2013, S. 4).

Im Schnitt legen Personen in Kaiserslautern taglich 3,5 Wege mit einer durchschnittlichen Distanz von
20,6 km zuriick. Betrachtet man alle Wege, werden 48% der Wege mit dem PKW, 33% zu Ful3, 12% mit
dem OPNV und 7% mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Tabelle 3-1 zeigt den Vergleich dieser Werte mit

Rheinland-Pfalz und Deutschland.

Tabelle 3-1: Vergleich Modal Split Verkehrsmittelwahl alle Wege (Quelle: BMVI, 2019a, S. 13).

Verkehrsmittel Kaiserslautern Rheinland-Pfalz Deutschland
Zu FuB 33% 21% 22%
Fahrrad 7% 8% 11%
ov 12% 8% 10%
MIV Mitfahrer - 16% 14%
MIV Fahrer 48% 47% 43%

21 Der ,Modal Split” beschreibt den Anteil verschiedener Verkehrsmittel am Gesamtverkehr (vgl. Nuhn & Hesse,
2006, S. 18). Hierbei wird zwischen dem ,,Modal Split des Verkehrsaufkommens” sowie dem ,Modal Split der
Verkehrsleistung” unterschieden. Der ,Modal Split des Verkehrsaufkommens® beschreibt den Anteil ,der
Verkehrsmittel an allen durchgefiihrten Wegen” (Eisenmann et al., 2018, S. 41), wohingegen der ,,Modal Split
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der Verkehrsleistung” die , Aufteilung der Verkehrsleistung auf die verschiedenen Verkehrsmittel“ beschreibt
(Eisenmann et al., 2018, S. 43).
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Der hohe Anteil an Wegen, welche in Kaiserslautern zu Full zuriickgelegt werden, ldsst sich durch die
im Schnitt kiirzeren Wege in der Stadt als im Vergleichsraum RLP oder Deutschland erkliren??. Gleiches
gilt fir die hohere Dichte an OPNV Angeboten in der Stadt. Auffillig ist jedoch der geringe
Fahrradanteil in der Stadt Kaiserslautern, welcher im Vergleich zu RLP oder Deutschland geringer ist.
Der Durchschnittsanteil des Fahrradverkehrs beim Modal Split liegt in der Raumkategorie Stadtregion-
Regiopole bei 14% und ist somit doppelt so hoch als in Kaiserslautern.?® Die hohe Bedeutung des am
haufigsten genutzten Verkehrsmittels, dem PKW, wird deutlich wenn die Verkehrsleistung der

Verkehrsmittel verglichen wird. 77% der zurlickgelegten Strecke werden per PKW zurlickgelegt.

Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen
100%

é 80% Zu Fuld

% 50% Fahrrad

g 40% — .OV

& 20% = MIV-Mitfahrer

3
14 %
0% -

ObisuTkm  Tbisu3km  3bsu5km  Sbisu 10km 10kmundmenr ™ MIV-Fahrer

) bzw. MIV
Weganteil Entfernung 32 % 29 % 15 % 14 % 11 %

Abbildung 3-2: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen (Quelle: TU Dresden, 2013, S. 4).

Um die Angebote bedarfsgerecht aufstellen zu konnen ist die Verteilung des Modal Splits auf
verschiedene Entfernungsklassen hilfreich. Bei Wegen bis zu 1 km haben die FuBwege noch einen
Anteil von 76%. Bereits bei Wegen bis 3 km wird schon fast jeder zweite Weg mit dem Auto
zurlickgelegt. In der Entfernung 3-5 km sind es bereits 69% PKW. Entfernungen bis 5 Kilometer sind
gut geeignet fiir das Fahrradfahren und zeigen somit das hohe Potenzial dieses Themenfeldes in Bezug
auf das vorliegende Konzept (vgl. Kapitel 6.4). Fir Wege bis 10 km kann zudem ein E-Bike genutzt
werden, was den Anteil der PKW weiterhin reduzieren kann. Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es, den
Anteil des Umweltverbundes (Fahrrad- zu FuR und OPNV) am Modal Split im Pfaff-Areal im Vergleich

zur Gesamtstadt stark zu erhéhen.

3.2 Binnenverkehr sowie Quell- und Zielverkehr

Wie Abbildung 3-1 zeigt, werden die meisten Wege (83%) im Binnenverkehr ausgelost. Dieser zeigt das
Mobilitatsverhalten im Untersuchungsraum Stadt Kaiserslautern. Um jedoch ein vollstéandiges Bild
Uiber das Mobilitatsverhalten, und somit auch tGber die Mobilitatsbedarfe, ableiten zu kdnnen, ist die

Miteinbeziehung von Ziel-, Quell, als auch dem Durchgangsverkehr notwendig. Da insgesamt 37% der

22 Der hohe Anteil der lindlichen Riume an den Vergleichsrdumen, mit ihren langeren durchschnittlichen
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Wegdistanzen fihren hierzu.
2 BMVI, 20194, S. 13.
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Wege zum Arbeitsplatz, zur Schule oder zum Ausbildungsort fiihren, ist die Berlicksichtigung des
(Uberregionalen) Pendelverkehrs wichtig fiir eine entsprechende MaRnahmenentwicklung.?* Andere
wichtige Wegzwecke die einen Einfluss auf den Ziel- und Quellverkehr haben kdnnen sind Einkaufen

und Dienstleistungen (29%) sowie Freizeit (28%). Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht diesen

Tatbestand.
Verkehrsmittelwahl und Weglange nach Wegzweck*
100 %
3
o 80 %
g " B Zu FuR
P 60 % -+
= m Fahrrad
c 40 % -
[2+]
2 20% m OV
<
B ’ ' m MIV-Mitfahrer
Eigener Einkauf/ Freizeit Kita/Schule/ Anderer Zweck
Arbeitsplatz Dienstleistung Ausbildung
Wi teil 2 k 20 % 29 % 28 % 17 % 6 % m MIV-Fahrer
egantell Lwec o o ‘o (o]
bzw. MIV
Mittlere Weglange 11.2 km 3.5 km 4.4 km 43 km 10,0 km

*Hinweis: VWegen zur eigenen Wohnung wurde der Zweck der vorangegangenen AkTivitdt zugeordner.

Abbildung 3-3: Verkehrsmittelwahl und Wegelinge nach Wegezweck in Kaiserslautern (Quelle: TU Dresden, 2013, S. 4).

Die Stadt Kaiserslautern weist einen positiven Pendlersaldo? von rund 17.500 Personen auf. Von den
gemeldeten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort Kaiserslautern sind 58,1%
Einpendler*innen. Die Mehrheit der Einpendler*innen stammt aus dem Landkreis Kaiserslautern, dem
Landkreis Kusel sowie den Landkreisen Stidwestpfalz und Donnersbergkreis. Auspendler hingegen
haben ihre Arbeitsorte am haufigsten im Landkreis Kaiserslautern und dem Donnersbergkreis sowie in

den Stadten Mannheim und Ludwigshafen.

24 TU Dresden, 2013, S. 4.
25 Der Pendlersaldo beschreibt das Verhiltnis von Auspendlern zu Einpendlern in einer Kommune. Ein positiver
Pendlersaldo bedeutet, dass mehr sozialversicherungspflichtig Beschéftige in die Kommune einpendeln. Ein
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negativer Pendlersaldo hingegen bedeutet, dass mehr sozialversicherungspflichtig Beschaftige aus der Kommune
auspendeln (Bertelsmann Stiftung, 2019).
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Abbildung 3-4: Pendlerbewegungen Stadt Kaiserslautern (Quelle Bundesagentur fiir Arbeit, 2018).

Der Zentralitatskennziffer?® von 175,5 im Jahr 2019 zeigt die besondere Stellung des Kaiserslauterer

Einzelhandels fiir die Region. Dieser Wert macht auch die bedeutende Rolle des Einzelhandels fiir den

Zielverkehr in die Stadt Kaiserslautern deutlich.?’

Durch den Vergleich des PKW-Anteils am Modal Split im Binnenverkehr (31%) und dem PKW Anteil

aller Wege (48%) wird deutlich, dass eine Vielzahl der Wege in die Stadt und aus der Stadt heraus mit

dem PKW zuriickgelegt werden.

Hochschule Trier, IfaS

Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff

29 | 170



26 Messzahl fir den Kaufkraftzufluss bzw. -abfluss innerhalb einer Region oder Gemeinde.
27 |HK Pfalz, 2019.
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4 Das Pfaff-Quartier

4.1 Gebietsbeschreibung

Das Pfaff-Areal befindet sich auf dem ehemaligen Firmengeldande des Nahmaschinenherstellers Pfaff
westlich der Innenstadt. Das Gebiet liegt ca. 1,5 km von der Stadtmitte entfernt und kann somit zum
erweiterten Innenstadtbereich gezahlt werden. Die Flache welche im Projekt EnStadt:Pfaff bearbeitet
wird umfasst 18ha. Das Gebiet liegt zwischen der Herzog-von-Weimar-Strale im Norden und der
KonigstraRe im Stiden. Im Westen des Gebietes bilden die Bahngleise und im Osten die Pfaffstralle die
Gebietsabgrenzung. Das Areal liegt inmitten der ,,Forschungsachse” zwischen Hochschule, dem PRE-

Uni-Park und der Technischen Universitat. Der genaue Standort kann der nachfolgenden Abbildung

entnommen werden.

Abbildung 4-1: Lage des Pfaff-Areals in Kaiserslautern (Quelle: Stadt Kaiserslautern, 2017b, S. 8).

Die 2. Fortschreibung des stadtebaulichen Rahmenplans Pfaff sieht ein urbanes Mischgebiet mit ca.
30% Flachenanteil fir Wohnnutzung, 60% fur Bliro/Dienstleistung/Forschung und 10% Gewerbe mit
einer Gesamtbruttogeschossflache (ohne Parkhiuser) von 218.300m? vor. Im Gebiet sollen ca. 1.400
Einwohner*innen leben und 3.200 Arbeitspldatze geschaffen sein. Diese Werte spielen fiir die
Konzeption des Mobilitdtssystems im Areal eine entscheidende Rolle, da verschiedene Bedarfe und
Nutzungsprofile mit den Nutzungen einhergehen. Sie dienen als Grundlage fiir die Ermittlung von

Mobilitatsbedarfen und somit der Dimensionierung und Ausgestaltung von MaRnahmen. Fiir eine
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bessere Handhabung der verschiedenen Bereiche und Standorte im Quartier sind in der nachfolgenden

Abbildung die einzelnen Baufelder innerhalb des Quartiers gekennzeichnet.

Abbildung 4-2: Einteilung der Baufelder im Pfaff-Quartier (Stadt Kaiserslautern, 2018).

Ein weiterer wichtiger Faktor flir die Mobilitdtsbedarfe ist das Umfeld des Quartiers. Im Stidwesten des
Quartiers befinden sich direkt an der Koénigstralle vielfaltige Moglichkeiten zur Deckung des taglichen
Bedarfs. Die medizinische Infrastruktur ist mit dem nahen Westpfalzklinikum, dem angrenzenden
Pfalzklinikum, sowie mehrerer Facharzt*innen im nahen Umfeld sichergestellt. Zudem befinden sich
im Norden des Quartiers zwei weiterbildende Schulen sowie ein Kindergarten. Die nachfolgende

Abbildung gibt einen Uberblick iiber die das Pfaff-Quartier umgebenden Nutzungen.
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Kaiserslauter - Pfaff Areal und Umgebung Mai 2019

R

Legende ® Sport- & Freizeitangebote .
® Cafe/Restaurant 0 Supermarkt .

@ Dienstleistung ® Tankstelle

@ Kita/Schulen < Sonstiges

@ Med/Pflegerische Einrichtung O Bushaltestelle

Abbildung 4-3: Ubersicht der umgebenden Nutzungen. (Quelle: Eigene Darstellung).
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5 Verkehrssystem und ErschlieSung

5.1 Handlungsfeld StraBenraumgestaltung und rdumliche Planung

5.1.1 EinfUhrung

Die stadtebauliche Konzeption der verkehrlichen ErschlieRung fiir die einzelnen Verkehrsarten hat
einen entscheidenden Einfluss auf die Funktion eines Quartiers. Hier werden grundlegende
infrastrukturelle Entscheidungen mit hohen Pfadabhangigkeiten getroffen, welche die zukiinftige
Ausrichtung des Mobilitatsverhaltens im Quartier mitpragen. Aus diesem Grund beginnt das Konzept
mit der Bewertung der ErschlieBung des Quartiers. Diese wird zunachst dargestellt und eingeordnet
und im weiteren Schritt auf den Beitrag zur Erreichung der Ziele bewertet. Als Grundlage dient das
ErschlieBungssystem der 2. Fortschreibung des stadtebaulichen Rahmenplans Pfaff, da dieses System
auch in die (spater rechtsverbindliche) Bebauungsplanung Glbernommen wird. Diese hat sich, wie in
Kapitel 0 angedeutet, im Laufe der Fortschreibungen verdndert, stellt aber zum Zeitpunkt der
Erstellung des Konzeptes den aktuellsten Stand dar und bildet dahingehend auch eine inhaltliche

Grundlage fir die Beauftragung der Erschliefungsplanung.

5.1.2 Beschreibung Status Quo

Auf Grundlage der historischen Arealstruktur und der Anbindung an die Gesamtstadt wurde im
Rahmenplan eine RingerschlieBung mit der Hauptzufahrt im Stidosten von der KonigstraRe und eine
untergeordnete Zufahrt im Osten von der Albert-Schweitzer-StralSe konzipiert. Der Anschluss der Pfaff-
Pforte ist nur fullaufig oder mit dem Fahrrad passierbar. Die Pfaff-Achse (westlicher Teil des inneren
ErschlieBungsrings) ist als FuRBgdngerzone® konzipiert und wird im Siiden und Norden von den
jeweiligen Planstralien geschnitten. Der zweite ErschlieSungsring im Nordwesten des Gebietes ist als
verkehrsberuhigter Bereich geplant. Im Westen des Gebietes ist eine bauliche Ertlichtigung der
bestehenden Bahnunterfiihrung als auch ein direkter und barrierefreier Zugang des Bahnhaltepunktes
Pfaffwerk in das Quartier fiir den FuRR- und Radverkehr, vorgesehen. Der Griinstreifen 6stlich der Pforte
soll fiir FuRganger*innen durchldssig werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die beschriebene

ErschlieBung des Quartiers.
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2% |m Bebauungsplan im Entwurf (Stand 30.04.2019) als Verkehrsfliche mit besonderer Zweckbestimmung
,FuBgdngerzone” ausgewiesen.
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Abbildung 5-1: Verkehrliche ErschliefSung des Pfaff-Quartiers (In Anlehnung an Stadt Kaiserslautern, 2018, S. 1).

ErschlieBung MIV

Das Quartier ist durch die beiden genannten Zufahrten erschlossen. Die quasi Ringerschliefung
ermoglicht es dem MIV das Quartier nahezu komplett zu befahren. Die Hochstgeschwindigkeit im
Quartier soll auf 20 km/h festgelegt werden®. Im Rahmenplan (2. Fortschreibung) sind insgesamt drei
Parkhauser vorgesehen. Zwei im Slidwesten und eins im Nordosten. Eine Nutzung, welche eine hohe
Verkehrsauslosung besitzen wird und schon zu Forschungsprojektbeginn feststand, ist das
Medizinische Versorgungszentrum (MVZ) westlich der Pfaff-Pforte. Die Lage des MVZ und der
westlichen Parkhduser ist weit von den PKW-Anschlussstellen des Quartiers entfernt und fihrt den
durch das MVZ ausgel6ésten Verkehr durch das Quartier und lGber den zentralen Bereich der Pfaff-

Achse.

Die Verkehrsauslosung durch die Revitalisierung des Pfaff-Areals wurde vom Verkehrsplanungsbiiro
R+T (nachfolgend R+T) berechnet. Hieraus wurde die Verkehrsbelastung der Straen und Kreuzungen
innerhalb des Areals pro 24 Stunden und unter der Annahme, dass 80% des Verkehrsaufkommens
wahrend der Hauptgeschaftszeiten (08:00 bis 18:00), erzeugt wird, ermittelt. Um eine bessere
Abbildung der Belastungen zu erlangen wurden zunachst die Knotenpunkte sowie StraBen im Quartier

mit Ziffern sowie mit Buchstaben benannt. Diese Benennung ist in Abbildung 5-2 zu sehen. Im nachsten
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2 Dje ErschlieBungsplanung ist zum Zeitpunkt der Konzepterstellung noch nicht abgeschlossen. Die wesentlichen
Erkenntnisse und Ergebnisse des Konzeptes wurden jedoch an die ErschlieBungsplaner weitergereicht.
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Schritt wurden die konkreten Belastungen pro Stralle und Knotenpunkt ermittelt. Diese sind in

Abbildung 5-3 zu sehen.

@ Knotenpunkt ] N e . k. i
A StraRe SN : '- : I -

Abbildung 5-2: Benennung der StrafSen und Knotenpunkte im Pfaff-Quartier (In Anlehnung an Stadt Kaiserslautern, 2018, S.
1).
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Abbildung 5-3: PKW-Belastung der StrafSen und Knotenpunkte im Pfaff-Quartier (In Anlehnung an Stadt Kaiserslautern, 2018,
S. 1).

Besonders Kreuzung 1 (8.643 Bewegungen) und StraRe E (5.440 Bewegungen), die zum MVZ fiihrt, sind
von einer hohen verkehrlichen Belastung betroffen. Um eine bessere Einschatzung des 24-Stunden-
Wertes zu erhalten, wurde dieser auf eine Belastung pro Minute heruntergerechnet. Dadurch stellen

sich die Belastungen folgendermalien dar:

e Kreuzung 1: 12 Bewegungen pro Minute

e StraRe E: 6 Bewegungen pro Minute
Eine vollstandige Abbildung der Belastungen der StraRen und Kreuzungen ist Anhang 1 zu entnehmen.

Die Pfaff-Achse als zentraler verkehrsberuhigter Bereich im Quartier wird zweimal vom MIV
geschnitten. Die 2.162 PKW/24h an Knotenpunkt 4 entsprechen 2,88 PKW/Minute (bei 10h
Offnungszeiten und 80% Verkehrsaufkommen in dieser Zeit) und 1,5 PKW/min bei linearem Verlauf
Uber 24h. Diese Zahlen erscheinen zunachst niedrig, hier ist jedoch anzumerken, dass die R+T Studie
fir das MVZ von einem MIV-Anteil der Beschaftigten und Patienten von 40% bzw. 55% ausgegangen
ist. Vergleichbare Berechnungen in Studien zu anderen Gesundheitszentren gehen von einem MIV-

Anteil von jeweils ca. 60% aus. So rechnet bspw. Runge (2011) fiir das Arzte- und Gesundheitszentrum
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am Bahnhof Telgte mit einem MIV-Anteil der Beschaftigen von 50% und einem MIV-Anteil der
Patienten von 60%.3° Fiir das neue Stadtquartier ,Moerser StraRe West” in der Stadt Kamp-Lintfort
wurde ein gemeinsamer MIV-Anteil von 65% angenommen.3! Ein weiteres Gutachten fiir ein neues
Wohngebiet mit Gesundheitszentrum in der Gemeinde Petershausen geht von einem MIV-Anteil der
Beschaftigten und Patienten von bis zu 60% aus.?* Aus diesem Grund wird davon ausgegangen, dass
die Werte am relevanten Knotenpunkt im Vergleich zu den aktuellen Zahlen tberschritten werden
kénnten. An Knotenpunkt 3 sind es 2,7 bzw. 1,41 PKW/Minute. Die durch diese Auslastung ausgel6ste
Wahrnehmung im Quartier entspricht nicht dem erwiinschten Charakter autoarm. Stralle E parallel
zur K6nigstraRe ist mit 5.400 PKW/24h dhnlich stark frequentiert wie die innerstadtische, am Stadtpark
gelegene Roonstralle (5.600). Dieser hohe Wert, aber auch die Werte der nebenliegenden Strallen von
ca. 4.000 PKW/24h oder 5-6PKW/min in den Geschaftszeiten (mit Ausnahme von StraRe C) liegen
deutlich Gber dem was als autoarm wahrgenommen wird. Dariiber hinaus ist zu hinterfragen, ob der
in der R+T Studie angenommene reduzierte MIV-Anteil fir Wohnnutzungen sowie den
Beschaftigtenverkehr als realistisch einzustufen ist. Als Grund zum Zweifel soll die SrV-Studie der TU
Dresden zum Mobilitatsprofil von Kaiserslautern aus dem Jahr 2013 angefihrt werden. Hier zeigt der
Modal Split der Verkehrsleistung einen 77%igen MIV-Anteil. Auch fir den Wegezweck ,Eigener

Arbeitsplatz”“ machte der MIV immer noch 55% aus.

Die ErschlieBung im Gebiet zieht einen groRen Teil des Verkehrs quer durch das Gebiet zum Parkhaus

Baufeld 3 und tragt somit maRgeblich zur Gesamtbelastung des Gebiets bei.

Der Rahmenplan sieht vor zwei der drei Parkhduser (maximal) weit von der Anschlussstelle Konigstralle
und Albert-Schweizer-StraRRe zu legen. Dies hat zur Folge, dass der Verkehr durch den gréRten Teil des

Gebietes gelenkt wird.

Das Gesundheitszentrum auf Baufeld 3 ist der Hauptverkehrsausloser im Gebiet. Die Lage hat daher
groRen Einfluss auf den Verkehr im Gesamtgebiet. Zur Erreichung des Gesundheitszentrums, bzw. dem
nebenliegenden Parkhaus missen grofle Teile des Quartiers durchquert werden. Somit steigt die

Verkehrsbelastung im Gesamtquartier an.

Der autofreie Teil der Pfaff-Achse hat eine Lange von 105m, wobei diese Teilstrecke in Notfillen
passierbar sein muss. Dies ergibt einen Anteil von lediglich 6,4% autofreier Bereiche an der

Gesamterschlieung und wird so den Kriterien eines autoarmen Quartiers nicht gerecht.

ErschlieBung Fahrradverkehr

30 Runge, 2011, Tabelle 3.
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31 stadt Kamp-Lintfort, 2004, S. 11.
32 Dragomir Stadtplanung GmbH, 2018, S. 14.
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Die Pfaff-Pforte ist mit dem Fahrrad passierbar und im Norden sind Uber den Pfaff-Park weitere
Zufahrten vorhanden. Auch der nordwestliche ErschlieBungsring ist flr Fahrrader ohne Beschrankung
passierbar. Der Bahnhaltepunkt Pfaffwerk wird laut aktuellen Planungen fiir den Radverkehr
zugéanglich sein. Die Hochstgeschwindigkeit von 20km/h und die ,abgestimmte durchgehende
Gestaltung®*“ des StraRenraumes ohne groRe Niveauunterschiede erméglicht eine gemeinsame
Nutzung des Straflenraumes durch PKW und Fahrrader. Eine detaillierte Auseinandersetzung mit den

MalBnahmen zum Fahrradverkehr befindet sich in Kapitel 6.4.4.

ErschlieBung FuBganger

Auch fur FuBganger*innen sind die Pfaff-Pforte, die drei Zuwege im Norden sowie der nordwestliche
ErschlieBungsring ohne Beschrankung nutzbar. Zudem sollen laut Rahmenplan Wege zwischen den
Gebduden im Siden Richtung Konigstralle die FuBwege in die Quartiersumgebung verkirzen.
Weiterhin sieht die Planung vor, den Bahnhaltepunkt Pfaffwerk barrierefrei fiir den FuRverkehr zu
gestalten. AuBerdem ist die zentral gelegene Pfaff-Achse als praktisch autofreie FulRgdngerzone
konzipiert (105 m). Die Léange der verkehrsberuhigten Bereiche im Quartier entspricht somit 603m fiir
FuRganger*innen und Fahrradfahrer*innen durch den Pfaff-Park vorgesehen. Eine detaillierte

Auseinandersetzung mit den MaBnahmen zum FulRverkehr befindet sich in Kapitel 6.3.4.

Starken des ErschlieBungssystems:

e Das PKW-Parken im Pfaff-Areal soll in Parkhausern als auch in Tiefgaragen stattfinden. Dies flihrt
zu einer Verringerung von sichtbaren PKW im Areal und férdert die Wahrnehmung als autoarmes
Quartier.

e Das Vorhandensein von FuRganger*innenbereichen3* im oberen Bereich der Pfaff-Achse schafft
eine zentrale Achse mit hoher Aufenthaltsqualitat.

o Durch den Anschluss des Bahnhaltepunktes , Pfaff-Werk“ ins Quartier entsteht durch kurze Wege
ein Nutzungsanreiz.

e Im Norden und Stiden sind Durchwegungen fir Fulganger*innen mitbedacht. Dies ermaoglicht
kurze Wege in die angrenzenden Quartiere.

e Die Pfaff-Pforte ist fiir FukRganger*innen und Fahrradfahrer*innen gedffnet und bildet somit einen
direkten Zugang zur Pfaff-Achse. Zudem wird so ein direkter Anschluss an die Forschungsachse

hergestellt.

Schwiachen des ErschlieBungssystems:
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33 Vergleich Gestaltungshandbuch.
34 Der Bereich FuBverkehr wird in Kapitel 6.3 ausfiihrlich behandelt.
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e Die Lage der westlichen Parkhaduser zieht den PKW-Verkehr durch das gesamte Quartier und
zudem Uber den sensiblen Bereich der Pfaff-Achse. Hier sind negative Auswirkungen auf die
Aufenthaltsqualitat der Pfaff-Achse als auch der stidlichen PlanstraRe zu erwarten.

e Das Medizinische Versorgungszentrum ist laut R+T Gutachten3® der gréRte Verkehrsausléser im
Quartier. Die weit entfernte Lage zu der ErschlieBung fuhrt dazu, dass dieser Verkehr weite
Strecken im Gebiet zurticklegen muss und zudem die Pfaffachse zerschneidet.

e Die angedachten Parkstande/Parkgaragen im Erd- oder Untergeschoss auf den Baufeldern 10 und
4, fuhren zu PKW-Verkehr, welcher die nordliche Pfaff-Achse, direkt beim Reallabor Zentrum

schneidet.

5.1.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes StraRenraumgestaltung und raumliche Planung
Die Priorisierung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes ist der Leitgedanke des
ErschlieBungssystems. Durch moglichst direkte FuBwege im Quartier ist ZufuRgehen im Quartier die
schnellste Fortbewegungsart. Das Quartier weist groRflachige FuBgdnger*innenzonen auf und der
StraRenraum kann wieder als Lebens- und Begegnungsraum verstanden werden. Aufgrund der
auBerhalb bzw. am Rande des Quartiers liegenden Parkhduser wird der PKW-Verkehr aus dem Quartier
ferngehalten. Verkehrssensible Nutzungen mit hohen Verkehrsauslosungen oder der Notwendigkeit
von Patient*innenanlieferungen befinden sich nahe der Hauptzufahrten und verfiigen Uber
Shuttlebusse. Dauerhaft parkende PKW sind aus dem offentlichen StraBenraum verschwunden. Die
Verkehrssicherheit ist durch die wenigen PKW gestiegen und durch den daraus entstehenden
ausreichenden Platz ist ein sicheres nebeneinander von Ful3- und Radverkehr moglich. Die PKW,

welche im Quartier fahren, bewegen sich mit Schrittgeschwindigkeit.

5.1.4 Handlungsempfehlungen

e  Prifung der im Rahmenplan vorgeschlagenen Flachen fiir externe Parkhauser.

Zur Forderung des autoarmen Quartiers sollten die externen Parkhausflachen der 2.Fortscheibung des
Rahmenplans geprift werden. Es sollte versucht werden, den PKW-Verkehr, den das Medizinische
Versorgungszentrum ausldst, wo moglich, aus dem Quartier zu halten. In einer ersten Uberpriifung der
AG-Mobilitat hat sich gezeigt, dass die fuBldufige Erreichbarkeit der beiden Flachen (siehe Anhang 9)
gegeben ist. Die Liegendanlieferung, Taxi- und Shuttleanlieferung kdnnte die jetzige Zufahrtsstralle
nutzen und direkt an das MVZ heranfahren. Durch diese Malnahme kdnnte der gesamte Verkehr im
Gebiet deutlich reduziert werden. Eine Abbildung der Verkehrsauslosungen auf Grundlage einer

vollstandigen Verlagerung des Parkhauses auf Baufeld 4 ist in Anhang 9 zu finden. Zudem wurde die

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 441170




35 R+T, 2018.
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Variante erstellt, dass lediglich das Erdgeschoss des Parkhauses als Parkraum genutzt werden kann.

Dieses ware dann flir mobil eingeschrankte Personen oder Mitarbeiter*innen reservierbar.
e Ausweiten der verkehrsberuhigten Flachen

Die angedachten Garagengeschosse auf dem Baufeld 8 fiihren zu PKW-Uberquerungen von
Knotenpunkt 3. Durch die Nutzung des externen Parkhauses (oder je nach Alternative des Parkhauses
auf Baufeld 4) koénnte eine Ausweitung der autofreien Bereiche und eine Erhoéhung der
Aufenthaltsqualitat auf Baufeld 8 erreicht werden. Somit wiirden die autofreien Bereiche im Quartier
auf eine Lange von 432 m vergroRert. Die Veranderung der PKW-Ausldsungen dieser Alternative sind

in Anhang 9 zu finden.
e 20 km/h Hochstgeschwindigkeit

Fir die Reduzierung der negativen Effekte des MIV im StraBenverkehr wird eine
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h empfohlen. Diese fiihrt auch zu einer vertraglichen Mischnutzung
des StraBenraumes mit den Fahrradfahrer*innen (vgl. Kapitel 6.4.3). Dieser Wert wurde bereits in den

Prozess der ErschlieBungsplanung eingespeist.

5.2 Handlungsfeld Private Infrastruktur fir Nachhaltige Mobilitat

5.2.1 Einfihrung

Ein groRer Teil der taglichen Mobilitat spielt sich in privaten Rdumen ab. Die Unterbringung des
Fahrrads im Fahrradkeller, das Laden des Elektro-PKW an der hauseigenen Wallbox, das Abstellen und
gef. Laden des Pedelec am Arbeitsplatz. Fiir eine Nachhaltige Mobilitat braucht es die passende
Infrastruktur im privaten Bereich. Hier sind die Handlungsmoglichkeiten fiir die 6ffentliche Hand
jedoch vergleichsweise beschrankt. Zwar konnen lber die Stellplatzsatzung Vorgaben fiir die Anzahl
und Qualitat von Fahrradstellplatzen formuliert werden, jedoch bendtigt eine nachhaltige Mobilitat

mehr Infrastruktur, um wirkliche Anreize zur Nutzung schaffen zu kénnen.

Flr ein nachhaltiges Mobilitdtssystem missen Wege gefunden werden die bendtigte Infrastruktur im
privaten Bereich zu fordern und Anreize fur deren Aufbau zu setzen. Fir die Investitionsobjekte bieten

sich hierbei vor allem finanzielle Anreize an.

Hierbei wird ein Ansatz vorgeschlagen, der eine Reduzierung der PKW-Stellplatze und die Férderung

privater Infrastruktur fir nachhaltige Mobilitat verknipft.

5.2.2 Beschreibung Status Quo
In der Stellplatzsatzung flir das Pfaff-Areal ist eine Reduzierung der erforderlichen PKW-Stellplatze

angedacht. AuRerdem behandelt die Satzung den Bereich Fahrradvekehr. Hier wird eine Erh6hung der
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Anzahl von Fahrradstellpldtzen sowie einen qualitativen Mindeststandard formuliert. Im Pfaff Areal
werden die Stellplatze fur PKW (bis auf wenige Ausnahmen im Nordwesten des Quartiers)
ausschlieBlich in Tiefgaragen und Parkhdusern nachzuweisen sein. Dies stellt eine enorme finanzielle
Belastung fir Investoren dar. Auf Grundlage des Baukostenindex und der Verteilung der Stellplatze
laut Rahmenplan kostet ein Stellplatz im Quartier im Schnitt 18.775€3¢. Eine Reduzierung von

Stellpldtzen bietet somit einen hohen finanziellen Anreiz flir Investor*innen.

5.2.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes Private Infrastruktur fir Nachhaltige Mobilitat

Es gibt finanzielle Anreize fur Investoren in nachhaltige Mobilitatsinfrastruktur zu investieren. Dadurch
ist die Quote an Ladepunkten flir PKW und Pedelec im privaten Bereich und die Verfligbarkeit von
fahrradfreundlicher Infrastruktur, wie bspw. Umkleideraume und Duschkabinen, Gberdurchschnittlich

gut ausgebaut.

5.2.4 Handlungsempfehlungen und Finanzierung

e Schaffung eines verbindlichen Instrumentes, welches die Errichtung von nachhaltiger

Verkehrsinfrastruktur im privaten Bereich mit dem Einsparen von PKW-Stellplatzen belohnt.

Hierfiir wurde ein Verrechnungsschlissel in Tabellenform erarbeitet. Wichtig ist hierbei, dass die
Investition in nachhaltige Infrastruktur giinstiger ist als die hierfiir eingesparten PKW-Stellplatze. Nur
so entstehen ein finanzieller Nutzen und Anreiz fiir die Investor*innen. Grundlage fiir die folgende
Darstellung ist eine Gegeniiberstellung von Baukosten fiir die einzelnen MalRnahmen und der
Herstellungskosten fiir PKW-Stellplatze im Pfaff-Areal. Der genaue Mechanismus wird im nachfolgend
dargestellt. Eine ausfiihrliche Beschreibung des Instruments, die zugrundeliegende Stellplatzsatzung

fir das Pfaff-Quartier sowie eine Beispielrechnung befindet sich in Anhang 8.
Bauen fiir nachhaltige Mobilitat

Zielsetzung: Schaffung von Anreizen fiir Investor*innen und Bauherr*innen zur Investition in
Infrastruktur welche umweltschonendes und gesundheitsforderndes Mobilitdtsverhalten fordert bei

gleichzeitiger Reduzierung der privaten PKW-Stellplatze.

Erfillen die Investor*innen/die Bauherr*innen eine oder mehrere der geforderten Kriterien (vgl.
Anhang 8), ermoglicht dies eine Reduzierung der nachzuweisenden PKW-Stellpldtze. Jede MalRnahme
besitzt eine Reduzierungsquote, welche zu einer Gesamtreduzierung summiert wird. Dabei ist es

moglich, die nachzuweisenden Stellplatze, um bis zu 25% zu reduzieren. Um die Durchfiihrung der

36 Als Grundlage hierfiir dienen die Durchschnittskosten des Baukostenindex von 2017, sowie die Anzahl der

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 471170




moglichen Stellplatze in Tiefgaragen und Parkhausern laut der 2.Fortschreibung des Rahmenplans. Hier wurde
der gewichtete Mittelwert herangezogen.
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Malnahmen sicherzustellen, sollen diese im Bauantrag nachgewiesen werden. Die reduzierbare
Anzahl an PKW-Stellplatzen ist mit dem Bauantrag nur fiir das jeweilige Gebadude giltig. Eine

Beispielrechnung fiir das Gebdude 5 in Baufeld 5 befindet sich in Anhang 8.
Wirkungsweise:

Grundlage der Reduzierungen sind die Kosten der MalRnahmen. Die Reduzierungsraten sind so
gewahlt, dass die Investor*innen/die Bauherr*innen durch die ausgeloste Stellplatzreduzierung, trotz
Investition in die MaRnahme, in Summe Kosten einsparen. Daher besitzen kostenintensive
Malnahmen hohere Einsparpotenziale. Es besteht ein finanzieller Anreiz in die Infrastruktur zu

investieren. Die Tabellen sollen als Anhang an die Stellplatzsatzung rechtskraftig werden.

Die MaBnahmen sind in die drei Hauptbereiche ,Anzahl der Fahrradstellplatze”, ,Qualitative
Anforderungen an Fahrradstellplatze” und ,Ladeinfrastruktur fir PKW“ gegliedert. Um die
verschiedenen Anforderungen der Nutzungsarten zu bertcksichtigen, werden fiir die Wohnnutzung
und die sonstigen Nutzungen eigene Tabellen angefertigt. Die Tabelle fiir die Wohnnutzung sowie die

Tabelle fiir die sonstigen Nutzungen befinden sich in Anhang 8.
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6 Mobilitatsarten

6.1 Handlungsfeld Ubergreifende Mobilitat / Inter- und multimodale Angebote

6.1.1 EinfUhrung

Multimodalitat beschreibt die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel Uber einen betrachteten
Zeitraum. Im Gegenteil dazu handelt beschreibt die Monomodalitat die Nutzung eines Verkehrsmittels
Uber einen betrachteten Zeitraum, bspw. das Auto. Die Intermodalitat kann im weiteren Sinne als
Sonderform der Multimodalitat gesehen werden und beschreibt die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel

auf einem Weg. Abbildung 6-1 veranschaulicht die Unterschiede zwischen Inter- und Multimodalitat.

Multimodales Sonderform der
Verkehrsverhalten Multimodalitat:
Intermaodales

Verkehrsverhalten
Montag 'Q'

— @ AR>S
S =

Abbildung 6-1: Unterschied zwischen Inter- und Multimodalitéit (In Anlehnung an Von der Ruhren et al., 2003, zitiert nach
Forschungsinformationssystem Mobilitdt und Verkehr, 2011).

Bei der Konzeptionierung geeigneter MaRBnahmenbiindel zur Forderung dieses Verhaltens ist es
wichtig, die Parameter zur Einwirkung auf ein multimodales Verkehrsverhalten zu identifizieren. Diese

sind:

e Vorhandenes Mobilitatsangebot
e Raumstruktur

o Pkw-Verfligbarkeit
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e Einkommen
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e Alter, Demografie, Kohorteneffekt
e Haushaltskontext

o  Wertesystem der Gesellschaft

Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts kann jedoch nur auf die Parameter ,Vorhandenes
Mobilitatsangebot”, ,,Raumstruktur” und Pkw-Verfigbarkeit” Einfluss genommen werden. Beispiele
fir MaRnahmenbiindel, die diese effektiv bearbeiten kénnen, sind die Bereitstellung eines attraktiven
und bedarfsgerechten OPNV-Angebots, die Férderung des Fahrradverkehrs und die Optimierung der

intermodalen Verknlipfung einzelner Verkehrstrager.

6.1.2 Beschreibung Status Quo

Die Stadt Kaiserslautern verfligt im Stadtgebiet bereits iber Car- sowie Bikesharing-Anbieter. Im
Bereich Carsharing sind zum einen Stadtmobil Rhein-Neckar, mit flinf Stationen und zwolf Fahrzeugen,
sowie Drive-Carsharing in Kooperation mit der DB-Carsharing und insgesamt zwei Fahrzeugen
vertreten®’. Das Bikesharing wird durch den Anbieter VRNnextbike bereitgestellt und verfiigt bereits
Uber zahlreiche Fahrradleihstationen. Derzeit werden etwa 120 Fahrrader im Stadtgebiet bei
steigender Nutzungstendenz angeboten. Laut VRN wurden im Jahr 2018 insgesamt 49.000 Fahrten
zurilickgelegt. Im September 2019 wurden bereits iber 40.000 Fahrten registriert. Die Menge der
Fahrrader und Stationen soll in Zukunft weiter ausgebaut werden.

Beide Angebote sind jeweils an zentralen Punkten im Stadtgebiet, wie bspw. Bahnhofen, Haltestellen
oder 6ffentlichen Platzen nutzbar. Eine Bereitstellung beider Angebote an einem Standort ist mit

Ausnahme des Hauptbahnhofes noch nicht erfolgt.

Starken:
o Einzelne Sharingangebote sind bereits an zentralen Punkten im Stadtgebiet verfligbar

(Haltestellen, 6ffentliche Platze, Bahnhof)

e Hohe Anzahl an Bikesharing-Stationen im Stadtgebiet

Schwichen:
e Keine Kumulation mehrerer Sharingangebote an einem Standort
® Sharingangebote beschranken sich derzeit nur auf Fahrrader und PKW

e Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge noch relativ gering
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37 |m September 2019 haben die Stadtwerke Kaiserslautern zudem den Elektro-PKW Carsharingdienst ,,Emil“ mit
vier Standorten in Kaiserslautern gestartet.
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6.1.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes bergreifende Mobilitat / Inter- und multimodale
Angebote
Die Mobilitat im Quartier ist durch einen einfachen und schnellen Wechsel der Fortbewegungsmittel
gekennzeichnet. An den acht gleichmaRig im Quartier verteilten Mobilitdtsstationen haben
Bewohner*innen wie Arbeitnehmer*innen die Moglichkeit aus verschiedenen Fortbewegungsmitteln
zu wahlen. Die beiden Hauptverkehrsangebote, um langere Wege zuriickzulegen sind Fahrrader sowie
E-Carsharing-Fahrzeuge. Daneben gibt es ausreichend Moglichkeiten das eigene Fahrrad sicher und
wettergeschiitzt abzustellen und umfangreiche Informationstafeln (vgl. Kapitel 6.4.4). Die
Fahrradabstellanlagen weisen die qualitativen Mindestanforderungen des ADFC auf. Die
Informationstafeln geben u. a. Informationen zu Busfahrplanen, Preisinformationen fir die
angebotenen Dienste und stattfindenden Veranstaltungen zum Thema Mobilitat im Quartier. Daneben
sollen die Mobilitatsstationen ein Treffpunkt fiir den Pendelverkehr darstellen. Durch die Ansiedlung
der Stationen in den Bereichen des Quartiers in raumlicher Nahe zu zahlreichen Bushaltestellen, ist

auch ein Wechsel von OPNV auf alternative Fortbewegungsmittel gewihrleistet.

6.1.4 Handlungsempfehlungen

e Bauvon Mobilitdtsstationen

Mobilitatsstationen stellen eine Einheit im StraBenraum dar, die verschiedene Verkehrstrager
raumlich miteinander verkniipft und eine Konzentration verschiedener Mobilitdtsangebote anbietet.
AulRerdem Ubernehmen sie die Aufgaben Kommunikation und Marketing, Information und Service,
sowie Treffpunkt und Aufenthaltsbereich. Je nach Ausgestaltung und zu erreichendem Ziel, kann eine
Mobilitatsstation auch als Demonstrationsplattform fiir neue innovative Ansdtze wie bspw. der
Elektromobilitit oder dem autonomen Fahren genutzt werden. Als Hauptaufgabe einer
Mobilititsstation gilt die Verbindung der verschiedenen Verkehrstriger miteinander.3®

Der Bau von Mobilitatsstationen sollte die grundlegende Saule zur Forderung eines multimodalen
Verhaltens darstellen. Durch eine intelligente Verteilung der Mobilitatsstationen an zentralen
Standorten im Quartier wird es moglich jederzeit auf alternative Verkehrstrager umzusteigen. Die
Mobilitatsstationen selbst sollten je nach GréRe liber genligend Stellplatze fir Carsharing-Fahrzeuge,
mindestens eine Bikesharing-Station inklusive Lastenfahrrader, gentigend Fahrradstellplatze sowie
mobilitatsrelevante Informationsmaterialien verfiigen. Eine Empfehlung zu den Standorten der
Mobilitatsstationen kann Abbildung 6-2 entnommen werden. Tabelle 6-1 zeigt die genaue Anzahl der
angebotenen Verkehrstrager an den Mobilitatsstationen. Die Anordnung der Verkehrstrager pro

Mobilitatsstation befindet sich in Anhang 4.
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38 vgl. Steinberg et al., 2015, S. 8.
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® Standort
Mobilitaitsstation

] Umkreis (r=100 m)

Rahmenplan (08/18)

B Stragen

[ Gebaude

Kleine Mittlere GroRe

Mobilitatsstationen Mobilitatsstationen Mobilitatsstationen
Fahrrad Stellplitze 12 48 60
Carsharing Stellplatze 2 4 8
Fahrradboxen 0 0 6
Leihfahrrader 5 5 15
Lastenrader 1 2 3
Sitzplatze 0 5 10
Unterstellmoglichkeit 0 0 1
Infopoint, etc. 1 1 1
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Bushaltestellen und Mobilitatsstationen gewahrleistet werden. Eine Schnittstelle zwischen beiden

kann tber die Einrichtung einer Beratungsstelle fiir Mobilitat erzeugt werden.
e Durchfiihrung von Veranstaltungen zum Thema Mobilitat

Durch regelmaRig stattfindende Veranstaltungen und Aktionstage zum Thema Mobilitdt erhoht sich
die Aufmerksamkeit fiir die Burger*innen fiir das Thema. Mogliche Inhalte fiir die Veranstaltungen und
Aktionstage konnen Fahrradworkshops, Beratungstage oder die Teilnahme am Stadtradeln sein. Im
Fokus der Veranstaltungen sollte die Moglichkeit stehen verschiedene neuartige und innovative

Verkehrstrager, wie bspw. E-Bikes, zu testen und zu erleben.
e Ansprechpartner fiir Mobilitatsfragen

Durch die Einrichtung einer Beratungsstelle fir Mobilitdt innerhalb des Pfaff-Quartiers ist
gewahrleistet, dass zu bestimmten Zeiten ein Ansprechpartner zum Thema Mobilitat erreichbar ist.
Dieser Ansprechpartner sollte u. a. iber die einzelnen Services wie Car- und Bikesharing informieren,
Vertrage mit neuen Kunden abschlieRen und Hinweise zur Férderung der Multi- und Intermodalitat,
auch Uber die Quartiersgrenzen hinaus, geben. AulRerdem sollte es moglich sein in der Beratungsstelle
Tickets kaufen zu kdnnen. An dieser Stelle sei auch auf die sozialwissenschaftlichen Arbeitspakete

hingewiesen, die ein Konzept zum Quartiersmanagement entwickelt.
e Abbau von Bezahlbarrieren

Um die Nutzung der einzelnen Mobilitatsangebote moglichst einfach zu gestalten und die Barrieren zu
einem multimodalen Verkehrsverhalten zu verringern, sollte das Bezahlsystem mittels einer
einmaligen Registrierung erfolgen bei der sich die Kunden entscheiden kdnnen, welche Angebote sie
nutzen mochten. Die Bezahlung sollte Giber einen zentralen Anbieter erfolgen und nicht tiber mehrere
Anbieter bspw. mit Hilfe einer zentralen mobilen App (Mdgliche Umsetzungsmodelle wie bspw. eine
Pfaff-Mobilitatsgesellschaft, die ein solches Management ibernehmen kdnnte, werden in AP 2.3.2
Innovative Mobilitdtsangebote im Quartier im EnStadt:Pfaff-Projekt erarbeitet). Die Preisgestaltung
sollte dabei so gewahlt werden, dass unterschiedliche Nutzergruppen unterschiedliche Preise zahlen.
Denkbar ware ein reduzierter Preis fiir Bewohner und Gewerbetreibende im Quartier und ein erhdhter

Preis fiir externe Nutzer.
o Willkommensgeschenk fiir neue Pfaff-Bewohner

Zur Forderung der Nutzung und der Akzeptanz von Car- und Bikesharing-Angeboten im Pfaff-Quartier
kénnen allen neu eingezogenen Bewohnern des Quartiers Freiminuten oder Freistunden zur Nutzung

des Angebots eingeraumt werden. Dadurch wiirden die Vorteile und die Einfachheit des Car- und




Bikesharing-Angebots kostenfrei erlebbar und Nutzungsbarrieren kénnen abgebaut werden.
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6.2 Handlungsfeld OPNV

6.2.1 Einfihrung
Der OPNV-Infrastruktur kommt bei der Erreichung der Ziele eine groRe Rolle zu. Durch eine erhéhte
Nutzung des OPNV werden Beitrdge zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen,

Verringerung des MIV, sowie Senkung der Belastung durch ruhenden und fahrenden Verkehr erreicht.

6.2.2 Beschreibung Status Quo
Das Pfaff-Quartier kann in Bezug auf OPNV im stidtischen Kontext als gut erschlossen angesehen

werden. Rund um das Pfaff-Areal sind mehrere Bushaltestellen sowie der Bahnhaltepunkt Pfaffwerk

vorhanden. Dies wird in der nachfolgenden Abbildung veranschaulicht.

Legende

Haltestellen 100 m Radius 250 0 250 500 750 1000 n
O Bushaltestelle 300 m Radius [ . — ES—

@ Bahnhaltestelle

Abbildung 6-3: Standorte der Bus- und Bahnhaltestellen im Umfeld des Quartiers inkl. Einzugsradien (Eigene Darstellung).

Stirken OPNV-ErschlieRung:

® Bushaltestellen im Norden und Siiden des Quartiers

® Anbindung an die Stadtmitte durch Linie 104 (im Norden mit 15-Minuten-Takt) und im Siiden durch
103 und 111 sehr gut

e Verbindungen groRtenteils auch aulRerhalb von StoRRzeiten gegeben (speziell 104) und auch spate
Bedienung bis 23:00 sind gegeben.

e Anschluss des Bahnhaltepunktes Pfaffwerk




Schwichen OPNV-ErschlieBung:

® Keine Haltestelle direkt im Quartier. Weitere Fulwege sind zurlickzulegen. (vgl. Abbildung 6-3)

® Anbindungsunterschied im Norden und Siiden. Wahrend die Stadtmitte von beiden Seiten des
Quartiers gut zu erreichen ist, ist die direkte Anbindung an den Bahnhof (via Uberlandbus) nur um
Stden maoglich.

e Verbindungsangebot zum Bahnhof schlecht: zwar grundsatzliche Anbindung an Uberland-Busse
(Haltestellen im Siiden) und dadurch an den Bahnhof (30-Minuten-Takt, werktags). Dies stellt
dennoch keine ausreichend leistungsfahige Verbindung fiir potenzielle Bahn-Pendler mit
Umstiegsort Kaiserslautern Hauptbahnhof dar. Die Taktung am Wochenende ist mit 1x/h zu gering

® Bedienung Bahnhaltepunkt Pfaffwerk zum Bahnhof KL weniger als 1x/h.

e Stadtbus-Linien zum Bahnhof (106, 115 nur tber Carl-Euler-StraRe erreichbar. Hier ist ein langerer

FuRweg oder ein Umstieg notwendig.

6.2.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes OPNV

Das Pfaff-Areal verfiigt Gber regelmafige Anbindungen zur Stadtmitte und zum Bahnhof. Ein
bedeutender Anteil der beruflichen Einpendler reist via Bus und Bahn an. Die Wege zu den Haltestellen
sind kurz. Digitale Anzeigen an den Haltestellen zeigen libersichtlich Abfahrtszeiten und Zielorte. Die
Bushaltestellen und die Bahnhaltestelle bieten durch geeignete Mallnahmen (Fahrradstellplatze, Bike-

Sharing, etc.) Anreize zur Multi- und intermodalen Mobilitdt ohne eigenen PKW.

6.2.4 Handlungsempfehlungen

e Anderung der Linienfiihrung Busverkehr

Der Verlauf der Linie 115 sollte verlegt werden. Die Variante 1.2 des R+T Verkehrsgutachtens® wird
praferiert. Diese schafft eine direkte Verbindung des Pfaff-Areals zum Hauptbahnhof. Zudem wird
hier eine direkte Verbindung der Forschungsachse geschaffen. (Pfaff, Uni PRE-Park und der

Technischen Universitit).*° Die genaue Abbildung der Variante 1.2 befindet sich in Anhang 5.

e Verlegung Bushaltestelle Pfaffwerk

Die Haltestelle sollte naher zur Pfaff-Pforte gelegt werden. Dies erleichtert die fuRRlaufige Erreichung
des zentralen FuRgangerbereiches im Quartier, der Pfaff-Achse. Zudem kann somit die Distanz zur
Mobilitatsstation auf der Pfaff-Achse verringert und deren Einbeziehung mittels Hinweisschilder
erreicht werden. Die Verlegung leistet somit auch einen Beitrag zur Erh6hung der Multi- und

Intermodalitat.
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40 y/g|. R+T, 2017, S. 7.
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e Erneute Uberpriifung méglicher Haltestellen im Quartier

Zur Verkiirzung der FuBwege zu den Haltestellen sollte die Etablierung eines OPNV-Haltepunktes im
Quartier erneut Uberprift werden. Dieser sollte raumlich an eine der Mobilitatsstationen
angegliedert sein. Um kurze Wege von allem Baufeldern zu ermdglichen, sollte diese moglichst

zentral im Quartier platziert sein.

e Entfernung zu Haltestellen durch Anpassung verringern

Durch eine Verlegung der Route der Linie 104 in die Herzog-von-Weimar-StraRe konnte die
Bedienung mit dem OPNV in dem Gebiet aus gleichméaRiger verteilt werden. Zudem ergébe sich ein

verkirzter Weg aus dem Pfaff-Areal heraus.

e Angebot von Mietfahrradern und -lastenfahrriddern an Haltestellen des OPNV

Ein multimodales Angebot an den Haltstellen des OPNV bestehend aus Mietfahrradern und -
lastenfahrradern wiirde den Umstieg auf weitere Verkehrsmittel zur Erreichung des Ziels vereinfachen
und beschleunigen. Die unmittelbare Moglichkeit zum Umstieg fordert die Nutzung des Angebots. Mit
dieser MaBnahme konnte den weiten FuRwegen von innerhalb des Quartiers zu den Haltestellen

auBerhalb des Quartiers entgegengewirkt werden.

e Durchwegungim Quartier sicherstellen

Um die FuBwege zu den umliegenden OPNV-Haltestellen gering zu halten, sollte auf eine Durchwegung
aller Baufelder geachtet werden. Zudem sollte das Quartier so gestaltet sein, dass ein fuRlaufiges Ein-
und Austreten moglichst flaichendeckend moglich ist. Kurze und direkte Wege zu den Haltestellen

fordern die Nutzung.

o Taktfrequenzen erhéhen, um kurze Wartezeiten zu erhalten

Die hauptsachlichen Ziele Hauptbahnhof und Stadtmitte sollten in StoRzeiten mindestens alle 15
Minuten ohne Umstiege zu erreichen sein. Speziell der Weg vom und zum Bahnhof besitzt fiir Pendler
eine hohe Bedeutung. Diese Verbindung wird als wichtiger Pfeiler fiir die emissionsarme Anreise der
zuklnftigen Arbeiter im Pfaff-Areal angesehen. Nach den StoRzeiten sollte die Taktung ein 30 Minuten-

Intervall nicht tGberschreiten.

e Aufwertung als S-Bahnhaltepunkte sollte fokussiert werden

Die Wichtigkeit einer gut angebundenen S-Bahnhaltstelle fiir das Pfaff-Areal kann als hoch
eingeschatzt werden. Hierzu missen der Bahnhaltepunkte eine Aufwertung als S-Bahnhaltepunkt

aufgewertet werden.
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Zurzeit wird die Bahnhaltestelle lediglich von einer Linie bedient, (KL — Lauterecken), welche dartiber
hinaus keine ausreichend hohe Bedienung erfahrt.

Der Bahnhaltepunkt kann in Zukunft ein zentrales Element fiir die klimaschonende Mobilitat innerhalb
der Forschungsachse Kaiserslautern sein. Mit entsprechender Anbindung an die Stadtbusse kann

dieser positive Effekt radumlich noch ausgedehnt werden.

e Anbringung von dynamischen Fahrplanen

Zur nutzerfreundlichen Gestaltung der Haltestellen sollten digitale Fahrgastinformationstafeln
angebracht werden. Diese sollten Echtzeitinformationen tber die folgenden Busse/Ziige haben:
Ankunftszeit in Minuten und Zieldestination. Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel eines

solchen dynamischen Fahrplans.

Abbildung 6-4: Beispiel eines dynamischen Fahrplans (Quelle: Digital Signage Marketing, 2017).

e Zukunftsszenario/Vision autonomes Shuttle im Quartier

Fir das Pfaff-Quartier stellt die Zukunftstechnologie autonomer Shuttle ein Potenzial dar (weitere

Informationen kdnnen Anhang 6 entnommen werden).
e Angebot von Job- und Mietertickets

Hierbei handelt es sich im Rahmen eines wohnungsbezogenen Verkehrsangebots um preisreduzierte,
nicht zwingend verbindliche, Abonnements fir den 6ffentlichen Personennahverkehr. Bereitgestellt
werden diese von den Wohnungsunternehmen, bei denen die Mieter eine Wohnung mieten. Eine

Kombination bzw. Erweiterung iiber die urspriingliche OPNV-Nutzung hinaus mit weiteren 6ffentlichen
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Mobilitatsangeboten wie bspw. Carsharing oder Bikesharing ist dabei méglich.*! In abgeschlossenen
Siedlungen, wie dem Pfaff-Quartier, besteht auch die Moglichkeit spezielle Siedlungstickets mit
obligatorischem Charakter anzubieten.* Ein klassisches Jobticket beinhaltet die Férderung von OPNV-
Tickets. Das Jobticket kann aber auch in neuer Form als Mietrad- und Carsharingticket verstanden
werden. Hier lassen sich mit Anbietern Gemeinschaftsvertrage aushandeln, welche nach dem

Solidarititssystem, analog zum OPNV-Jobticket, vergiinstigte Preise fiir Arbeitnehmer*innen anbieten.

6.3  Handlungsfeld Fullverkehr

6.3.1 Einfihrung

Der FuBverkehr hat flir die Mobilitdit und die Stadte der Zukunft eine grolRe Bedeutung. Das
ZufulRgehen ist wohl die ,gesiindeste, preiswerteste und umweltfreundlichste Art der
Fortbewegung“®. Die Erhéhung der Wegeanteile beim FuBverkehr ist also ein Mittel die Emissionen
des Verkehrssektors zu senken. Zudem kdnnen attraktive Bedingungen flir Fuganger*innen lebendige
Innenstadte und Wohnquartiere schaffen und erhéhen dabei die Aufenthaltsqualitdt von Orten und
ermoglichen Kommunikation und Begegnung.** Dies leistet einen Beitrag zu einer lebenswerten Stadt

und eines lebenswerten Pfaff-Quartiers.

Auch im Mobilitatsplan Klima + 2030 wird dem Fullverkehr eine wichtige Rolle zugemessen: , Das
ZufulRgehen stellt fur viele Bevolkerungsgruppen eine Chance dar, sich selbststandig mobil in der Stadt
zu bewegen. [...]. Fast jede Wegekette beginnt und endet zu Full — der Weg zum Parkplatz, zur
Haltestelle oder zum Supermarkt.“*®> Daher kommen MaBnahmen fir den FuBverkehr auch den
Nutzern aller anderen Verkehrsmittel zu Gute. Das Begriffsverstandnis von FuRverkehr umfasst auch

den FuRRverkehr unter Einsatz von Hilfsmitteln wie Gehstdcke, Rollatoren, Rollstlihle und Kinderwagen.

Um die Ziele zu erreichen und von den positiven Effekten profitieren zu kénnen, ist daher eine

konsequente Férderung des Fulverkehrs notwendig.

6.3.2 Beschreibung Status Quo
Deutschlandweit wird jeder fiinfte Weg zu FuR zuriickgelegt.*® In Kaiserslautern lag der Wert der zu

FuR zurlckgelegten Wege 2013 gar bei 33%.%

41 vgl. Lambrecht & Sommer, 2016, S. 1351.

42 vgl. Gogol, 2007, S. 47.

43 UBA, 2018, S. 16.

4 vgl. ebd.

4 Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 31.
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Starken:

e Das Pfaff-Areal soll im Bereich der Pfaff-Achse Uber Verkehrsflichen besonderer
Zweckbestimmung ,,FulRgangerbereich” verfiigen. Die Schleife West, sowie der Bereich der Pforte
soll als ,verkehrsberuhigter Geschaftsbereich” ausgewiesen werden.

e Im nordlichen Bereich sollen sich drei FuRgangerauswege aus dem Quartier in Richtung Herzog-
von-Weimar-StraBe befinden. Dies wiirde auch die fuBlaufige Anbindung an das
Hohenstaufengymnasium, die Integrierte Gesamtschule Goetheschule, die Kindertagesstatte
Stadtindianer sowie den Kindergarten La Casita im Norden des Quartiers ermoglichen.

e Die HAchstgeschwindigkeit soll auf 20km/h festgelegt werden. Dies erhoht die Verkehrssicherheit

flr FuRganger und begrenzt negative Einfllisse wie Larm- und Schadstoffemissionen.

Schwichen:

e Die FuBwege sollen sich an den Hauptverkehrsachsen fiir PKW im Quartier orientieren. Direkte
FuRgangerwege wurden nicht angedacht. FuRgangerwege waren nicht der Leitgedanke bei der
Erstellung der inneren ErschlieBung.

e Die Wegerechte durch die Baufelder im Stidosten und Osten sind nicht klar. Hier konnte Potenzial

flr direkte FuBgangerwege in das Umland verloren gehen.

6.3.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes FuRverkehr

Die Wege im Pfaff-Quartier sind kurz. Das Quartier zeichnet sich durch direkte und barrierefreie Wege
aus. Durch die Zurilickdrangung des MIV sind grofSe Flachen und Platze fir den FuBverkehr vorhanden.
Die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssicherheit im Quartier sind hoch. FuBgédnger*innen sind ein
fester Bestandteil im Stralenbild des Pfaff-Areals. Die Verknipfung vom FuBverkehr zu anderen

nachhaltigen Mobilitatsformen ist durch hohe Verfligbarkeit und kurze Wege gegeben.

Die Wege in die Umgebung des Quartieres sind kurz. Durch die Moglichkeit FuBwege auch zwischen
Gebduden nutzen zu kénnen, entstehen direkte Verbindungen in umliegende Quartiere und zur

angrenzenden Nahversorgung.

6.3.4 Handlungsempfehlungen

e Erhohung der Durchlassigkeit fiir den FuRverkehr

Die Durchlassigkeit des Quartiers, besonders hin zur KénigstraRe sollte erhoht werden. Hier lassen
sich fuBlaufig tagliche Bedarfe der Bewohner und Arbeiter im Quartier decken. Nur bei kurzen und

moglichst direkten Wegen werden die Wege bspw. zu Ful8 oder mit dem Rad zuriickgelegt.

e Reaktivierung der Bahndammunterfiihrung
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Die Bahndammunterfiihrung Richtung Brandenburger StraRe sollte in Betrieb genommen und
aufgewertet werden. Es sollte darauf geachtet werden, dass die momentan schlecht einsehbare
Situation so aufgewertet wird, dass durch Beleuchtung und Gestaltung, die Entstehung eines

Angstraumes vermieden wird.

6.4 Handlungsfeld Radverkehr

6.4.1 EinfUhrung

Dem Fahrrad kommt im Zuge der zukiinftigen Mobilitat, gerade im Stadtverkehr eine besondere Rolle
zu. ,In einem Entfernungsbereich bis etwas 5km stellt das Fahrrad das ideale innerortliche
Verkehrsmittel dar und eignet sich fir alle Wegzwecke gleichermallen — Alltagsverkehr und

Freizeitverkehr“42,

Um das Potenzial ausschopfen zu konnen ist eine radférdernde Infrastruktur wichtig. Auch hierzu trifft
der Mobilitatsplan Klima+ 2030 Aussagen: , Attraktive und gut ausgebaute Radverkehrsverbindungen
tragen im hohen Malle zur Verbesserung des Fahrradklimas und zu einer Imageverbesserung des

Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel bei.”*

6.4.2 Beschreibung Status Quo
Mit dem Mobilitatsplan Klima+ 2030 verfolgt die Stadt Kaiserslautern das Ziel den Fahrradverkehr als

Alternative zum motorisierten Individualverkehr zu fordern.

Im Zuge der Studie ,,Mobilitat in Stadten 2013“ kénnen fir Kaiserslautern detaillierte Aussagen lber
den Fahrradverkehr und Fahrradbesitz getatigt werden. So zeigt sich durch den zeitlichen Vergleich
der Jahre 2008 und 2013% in Bezug auf Wegeaufkommen und Verkehrsmittelwahl eine deutliche
Zunahme des Fahrradverkehrs von 2,5% auf 7,5%. Im Vergleich zu 2008 wurden also 2013 dreimal so

viele Wege der Kaiserslauterer Bevolkerung mit dem Fahrrad zurlickgelegt.

48 Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 18.
49 Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 21.
502008 und 2013 sind die Studien Mobilitit in Deutschland des Instituts fiir Verkehrsplanung und StraBenverkehr
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der TU Dresden erschienen. Im Moment der Ausarbeitung des Mobilitdtskonzeptes arbeitet das Institut an der
Studie Mobilitdt in Stadten 2018, die zum Zeitpunkt der Fertigstellung jedoch noch nicht erschienen ist.
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Abbildung 6-5: Vergleich Modal Split aus SRV Kaiserslautern (Quelle: TU Dresden, 2013, S. 4).

Deutlicher wird dieses Bild bei der Betrachtung der Verkehrsmittel nach Entfernungsklassen. Hier zeigt
sich bei kurzen Strecken bis 3 km eine vergleichsweise hohe Fahrradnutzung (im Kontext der Stadt
Kaiserslautern). Ab bereits 5 km ist das Fahrradfahren momentan keine wirkliche Alternative mehr.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht diesen Sachverhalt.
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Abbildung 6-6: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen (Quelle: Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018; TU Dresden,
2013, S. 4).

Werden die Radverbindungen vom Pfaff-Areal zu wichtigen ausgewahlten Standorten wie bspw. dem
Hauptbahnhof oder der Universitdten betrachtet, zeigt sich, dass diese Ziele innerhalb von 1 bis 5 km
erreicht werden koénnen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Distanzen zu ausgewahlten

Anzugspunkten in Kaiserslautern.
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Abbildung 6-7: Aktuelle Fahrraddistanzen zu Anzugspunkten in Kaiserslautern im Vergleich zu den kiirzesten Wege (Eigene
Darstellung).
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Die abnehmende Bereitschaft auf langeren Distanzen das Fahrrad zu nutzen, kann zum Teil durch die
Topographie der Stadt begriindet sein (vgl. Abbildung 6-8). Nichtdestotrotz liegen auch im Bereich bis

3 bzw. bis 5 Kilometern weitere Potenziale zur Steigerung der Fahrradnutzung.

Abbildung 6-8: Topographische Lage Stadt Kaiserslautern (Quelle: Topographic Map, 2019).

Ein weiterer Grund fiur die relativ geringe Fahrradnutzung in der Stadt Kaiserslautern kann das
Vorhandensein von Fahrradern in den Haushalten sein. So hatten 2013 nur 63% der ménnlichen und
53% der weiblichen Kaiserslauter*innen Zugang zu einem funktionstiichtigen Fahrrad. Dieser Wert ist
sogar niedriger als der Zugang zu einem PKW (68%/77%) und liegt auch weit hinter dem
Bundesdurchschnitt (2013) von 78%.°!

Zur Forderung des Radverkehrs wurde im Mobilitatsplan Klima+ 2030 ein Radroutennetz entwickelt
(vgl. Abbildung 6-9), welches die gesamtstddtische Bestandsaufnahme mit den Zielen in Einklang
bringen soll. Hier werden auch Aussagen lber den Anschluss des Pfaff-Areals getatigt. Die Routen im
Zielnetz schlieBen das Quartier von Seiten der Innenstadt Uber die Herzog-von-Weimar-StraRe, die
PlanstraBe im Quartier und auch lber die KonigstraRe (iber Nebenrouten. Die Anbindung an den
Hauptbahnhof soll gréBtenteils ber Hauptrouten erreichbar sein. Da besonders beim Fahrradverkehr
die Nutzungsanreize im Pfaff-Areal mit den Anschlissen an das gesamtstadtische Netz
zusammenhangt, werden im folgenden die Starken und Schwachen des Fahrradverkehrs in Bezug auf

das Areal als auch auf die Gesamtstadt dargestellt.
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51BMVI, 2019, S. 11.
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Abbildung 6-9: Radroutennetz (Zielnetz) Kaiserslautern. Ausschnitt Pfaff-Areal (In Anlehnung an Stadtverwaltung
Kaiserslautern, 2018, Anhang 5.1a).

Starken des Radverkehrs

Stadt:

o Im Mobilitatsplan Klima+ 2030 wurde eine ausfiihrliche Bestandsaufnahme des Radverkehrs
durchgefihrt. In die daraus resultierenden MalRnahmenvorschlage kdnnen die MalRnahmen fiir
das Pfaff-Areal integriert werden.

e Die Fahrradnutzung ist in gewissem Male auf kurzen Strecken (bis 3km) gegeben.

e Die raumliche Ausdehnung der Stadt (West-Ost ab Bahnhaltepunkt Vogelweh bis PRE-Park: 6km,
Sud-Nord: 3,6km) ist fiir die Fahrradnutzung gut geeignet.

e Ein Bikesharing-System mit guter rdaumlicher Abdeckung ist im Stadtgebiet vorhanden (siehe

Abbildung 6-12).

Pfaff-Areal:

o Das Pfaff-Areal liegt auf demselben Niveau wie die Innenstadt und nur geringfiigig tiefer als der
Bahnhof. Zudem sind alle Einrichtungen des taglichen Bedarfs in unmittelbarer Nahe erfillbar.
Dies kann postive Effekte auf die Radnutzung haben.

e Anschlusse an/in das Pfaff-Areal sind im Zielnetz des Mobilitatsplans Klima+ 2030 vorgesehen




e Die Pfaff-Pforte im Stidwesten des Quartiers ist nur fiir den FuB- und Radverkehr passierbar
e Im gesamten Quartier ist eine gemeinsame Nutzung des Strallenraums durch alle

Verkehrsteilnehmer*innen vorgesehen
Schwachen des Radverkehrs

Stadt:

o Vergleichsweise wenig Haushalte besitzen ein Fahrrad

e Die PKW-Nutzung dominiert und das Fahrrad wird oft nicht als Mobilitatsalternative
wahrgenommen

e Viele Alltags- und Freizeitverkehrsrouten weisen kein durchgangiges Angebot an
Radverkehrsinfrastruktur auf. Oftmals werden darum Fahrradverkehre im Mischverkehr auf
vielbefahrenen StraRen gefiihrt>?

e Die Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen ist teilweise durch Hindernisse, Schaden etc.

eingeschrankt>

Pfaff-Areal:
e Oftmals ungeniligende Abstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum in der Umgebung des Pfaff-
Areals (qualitative und quantitative Anforderungen)

e Punktuelle Mangel im bereits bestehenden Anschluss des Pfaff-Areals, insbesondere in Bezug auf

die Querung Kénigstrake und Eintritt in das Pfaff-Areal®*
e Anzahl aufgefihrter Mangel auf der Strecke Pfaff Areal-Bahnhof: 2>

e Anzahl aufgefiihrter Mangel auf der Strecke Pfaff Areal-Innenstadt: 2°°

6.4.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes Radverkehr

Das Pfaff-Areal ist in das gut ausgebaute Fahrradwegenetz der Stadt Kaiserslautern eingebunden.
Durch die hohe Nutzung von Fahrradern ist der Verkehr im Quartier emissionsarm, sicher und leise.
Fiir die Menschen des Quartiers ist die Nutzung des Fahrrads selbstverstandlich. Eine
fahrradfreundliche private und 6ffentliche Infrastruktur, sowie die gute Anbindung an den OPNV
fordert dies. Neuartige Mobilitatsformen wie das Elektrofahrrad oder das Lastenfahrrad decken

Nutzerbedirfnisse ab, welche vorher maligeblich durch den MIV befriedigt werden konnten.

Der Anteil des Fahrrades an der Verkehrsmittelwahl ist signifikant gestiegen.

52 Vgl. Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, S. 30.
53 vgl. ebd.
54 Vgl. Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2018, Anhang 3.1b
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55 vgl. ebd.
56 vgl. ebd.
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6.4.4 Handlungsempfehlungen

e Anbindung und Beschilderung der Hauptfahrradrouten

Zur guten Erreichbarkeit des Pfaff-Areals aus allen Teilen der Stadt ist eine Anbindung an die
bestehenden und geplanten Radwege notwendig. Dies ist vor allem fiir die taglichen Wege Richtung
Stadtmitte (Einkaufen und Arbeiten) oder Richtung Bahnhof (Arbeiten und Freizeit) erforderlich. Fir

eine schnelle Erreichbarkeit sollte der direkteste Fahrradweg zu den Hauptzielen ausgeschildert sein.
e Malnahmen zur gleichberechtigten Integration von Fahrradern in den StraBenverkehr

Gleichstellung des Fahrradverkehrs mit dem PKW-Verkehr durch Schaffung eines gemeinsam
genutzten StraBenraumes mit einer Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 20 km/h. Zur
Reduzierung von lokalen Gefahrenstellen durch Anfahren, sollte auf den Einsatz von Bordsteinen
verzichtet werden.

Um Gefahren beim Ein- und Ausparken, sowie beim Tlroffnen zu vermeiden, sollte die 6ffentliche
PKW-Stellplatzanzahl stark reduziert (30, vgl. Kapitel 6.5.4) und eine Fahrradfiihrung direkt an

parkenden Autos vermieden werden.
e Anschlussstellen ins Quartier fur das Fahrradfahren attraktiv gestalten

Die Wege ins Quartier sollten fir Fahrradfahrer*innen attraktiver gestaltet werden. Die
Lichtsignalanlagen in der Umgebung des Pfaff-Areals als auch die Hauptwege zum Bahnhof, der
Forschungsachse und zur Innenstadt sollten mit aufgeweiteten Radaufstellstreifen ausgestattet
werden. Das Sammeln erhoht zum einen die Sichtbarkeit und damit die Sicherheit der
Fahrradfahrer*innen und zum anderen stellt das ziigigere Vorankommen mit dem Fahrrad einen
Vorteil dar und kann somit die Nutzungsraten erhohen. Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel

dieser Aufstellstreifen.
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Abbildung 6-10: Beispiel eines aufgeweiteten Radaufstellstreifen (Quelle: Abendzeitung Miinchen, o. J.).

e Etablierung von MaRBnahmen zur Férderung der privaten Fahrradinfrastruktur

Zur Schaffung von Fahrradinfrastruktur im privaten Bereich sollte eine verpflichtende
Fahrradstellplatzsatzung fiir das Pfaff-Areal verabschiedet werden (vgl. Anhang 2). Hierin sollten neben
einer Anzahl in Abhdngigkeit der Nutzflache auch Aussagen iiber qualitative Ausstattungen dieser
Stellplatze getroffen werden. Hinweise hierzu geben die Richtlinien des ADFC, welche auch bereits in
die Stellplatzsatzung im Entwurf (Stand 01/2019) eingeflossen sind. Die Begriindung und konkret
vorgeschlagenen Werte befinden sich in Anhang 2.

Die Errichtung von fahrradfreundlicher Infrastruktur in Gebiuden sollte geférdert werden®’. Hierzu
eignet sich eine planungsrechtlich gesicherte Verrechnung von installierter Fahrradinfrastruktur mit

einer Reduzierung herzustellender PKW (vgl. Kapitel 5.2.4).

e Schaffung von 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl und GréRe, sinnvolle

Verteilung im Gebiet sowie gehobene Qualitdtsstandards
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57 Hierzu zdhlen bspw. eine erhéhte Anzahl an qualitativ hochwertigen Fahrradstellplitzen, Lademdglichkeiten
fir E-Bike/Pedelec oder Duschrdume im gewerblichen Bereich fur Fahrradpendler*innen.
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Um die Nutzung des Fahrrades moglichst bequem und mit kurzen Wegen zu ermoglichen sollten
offentliche Stellplatze in ausreichender Zahl und an geeigneten Standorten etabliert werden (vgl.
Kapitel 6.1.4). Die GréRe der Stellplitze sollte mindestens 1,25 m? betragen.>® Abbildung 6-11 zeigt
zudem die Mindestabstande zwischen Fahrradabstellanlagen bei Reihenanlagen. Neben der Anzahl
und GréRe sollten auch gewisse Qualitatsstandards vorausgesetzt werden. Diese erhohen den
Diebstahlschutz und steigern den Komfort dieser Mobilitatsart. An dieser Stelle sei auf die Technische
Richtlinie , TR 6102“ des ADFC fir empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen hingewiesen, die
Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit definiert und welche als Mindeststandard

gesehen werden sollten®® € (vgl. Abbildung 6-11).
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Abbildung 6-11: Mindestabstdnde zwischen Fahrradabstellanlagen (Reihenanlagen) (Quelle: ADFC, 2018, S. 3).

e Bauvon ausreichend groBen Radwegen auf den Strallen auRerhalb des Quartiers

Die zum Pfaff-Quartier flihrenden StraRen sollten tiber ausreichend grolRe Radverkehrswege verfiigen,
um einen komfortablen Ubergang ins Quartier zu gewéhrleisten. Die Regelbreite gem. der
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FSGV) von 1,85 m (inkl. Markierung) zzgl.
Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden (0,75m) sollte dabei nicht unterschritten werden. Bei hoher
Radverkehrsstarke sollte die Breite mindestens 2,00 m betragen.

Bei Zweirichtungsradwegen sollte die Regelbreite von 3,00 m nicht unterschritten werden. Im Falle
von gemeinsamen Geh- und Radwegen sollte eine Breite von 2,50 m nicht unterschritten werden (bei
groRerem Aufkommen besser 3,00 oder 4,00 m). Alternativ kbnnen auch Bussonderfahrstreifen fiir

den Radverkehr freigegeben werden.®*

e Etablierung eines Bikesharing-Angebotes im Pfaff-Areal

58 vgl. ADFC Bayern, 2018, S. 5.
59 vgl. ADCF, o. .
%0 Eine Ubersicht der vom ADFC gepriiften Modelle findet sich unter https://www.adfc.de/artikel/adfc-
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http://www.adfc.de/artikel/adfc-

empfohlene-abstellanlagen-gepruefte-modelle/.
51 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, 2010.
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Zur Gewahrleistung der Fahrradmobilitat fir alle Zielgruppen ist eine Integration von Bikesharing in
das Mobilitatssystem im Pfaff-Quartier wichtig. Mit einer sinnvollen Platzierung von Stationen im
Quartier und auch der Installation von Korrespondenzstationen an wichtigen Stellen im Stadtgebiet
kann das Bikesharing seine volle Wirkung entfalten. Der Aufbau von Bikesharing-Stationen im Quartier
ist an den in Kapitel 6.1.4 beschriebenen Mobilitatsstationen am sinnvollsten. Abbildung 6-12 zeigt die
Standorte des Anbieters VRNnextbike in der Stadt Kaiserslautern. Wichtige Korrespondenzstationen
sind der Bahnhof (Bestand vorhanden), die Stadtmitte (Bestand vorhanden), die Universitdt und
Hochschule (Bestand vorhanden), die Fraunhofer-Institute (Bestand vorhanden), die Park+Ride
Parkplatze zur Forderung von Intermodalitat und Fahrgemeinschaften (Bestand nicht vorhanden), in
den Gewerbegebieten (Bestand am PRE-Park vorhanden), bei innenstadtnahen Wohngebieten
(Bestand teilweise vorhanden) sowie weiteren Attraktionen wie bspw. dem Wildpark Betzenberg und
dem FuBballstadion. Durch das flachendeckende Netz konnen Wege in der Stadt kostenglinstig ohne
PKW zuriickgelegt werden. Dies spricht neben Einpendler*innen auch die Bevdlkerung der Stadt
Kaiserslautern an. Um eine einfache Nutzung zu gewahrleisten ist die Integration des Pfaff-Quartiers

in das bestehende Bike-Sharing-System sinnvoll.
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Abbildung 6-12: Bikesharing-Standorte in Kaiserslautern (Quelle: VRNnextbike, o. J.).
e Erweiterung des stadtischen Bikesharing-Angebotes um Pedelecs
Um der Topographie in den Randgebieten der Stadt gerecht zu werden und auch um alle Zielgruppen

anzusprechen ist eine Erweiterung des Bikesharing mit E-Bikes bzw. Pedelecs sinnvoll. Besonders vor

dem Hintergrund der schnelleren Reisezeit des Pedelecs gegeniiber dem Pkw bis zu zehn Kilometern
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Entfernung im stadtischen Verkehr ist dieses Angebot zielfiihrend.®? Die Erweiterung um E-Bikes bzw.

Pedelecs hat dariber hinaus jedoch noch weitere Vorteile:

o Sietragt erweiterten Komfortanspriichen der Nutzer*innen Rechnung

o Durch die reduzierte korperliche Anstrengung und deren Auswirkung steigt die Akzeptanz als
Mobilitatsart zum Pendeln

o Erhoht die subjektive Reichweite der Nutzer*innen
e Etablierung von Lastenfahrradern in das taglich genutzte Mobilitdtsangebot

Das Transportieren von Lasten, wie beispielsweise Einkdufen oder handwerklicher Bedarfe scheint
oftmals ein unumgénglicher Grund fir die Nutzung des (eigenen) PKW zu sein. Hier hat sich jedoch in
jingerer Vergangenheit die Mobilitdt mit elektrisch unterstiitzten Elektro-Lastenfahrradern als
Alternative aufgezeigt. Ein Lastenfahrrad ist je nach Modell ein 2-3-radiges Fahrrad, welches liber eine
Ladefldche und/oder Box verfligt. Die maximal zuldssige Ladekapazitat betragt oftmals bis zu 100 kg,
in Ausnahmefallen auch bis zu 200kg. Durch den in der Regel elektrisch unterstiitzten Antrieb lassen
sich diese Lasten komfortabel und klimafreundlich befordern. Die Reichweite einer Akkuladung wird
im Schnitt mit 50-60 km angegeben und hangt im Wesentlichen von der Zuladung und dem
Streckenprofil ab. Eine Untersuchung im Zuge des Projekts CycleLogistics hat das Potenzial von
Fahrradern als Lastentransport im Bereich Supermdarkte und Baumarkte untersucht. Von den
untersuchten 6000 Einkdufen hatten 80% mit dem Fahrrad, 14% mit zusatzlichem Hanger oder dem
Lastenrad erledigt werden kdénnen. Nur in 6% der untersuchten Falle ware ein PKW notwendig
gewesen.®® Eine weitere wichtige Eigenschaft ist der Transport von Personen, im Speziellen Kindern,
mit dem Lastenfahrrad. Hier bieten viele Herstellersysteme die verkehrssichere Mitnahme von bis zu
3 Kindern an. Dies ermoglicht auch eine Nutzung im Bereich von Kindertagesstatten und Schulen. Fir
die Erfullung taglicher Bedarfe z.B. den Transport groRerer Einkdufe oder Kinder sollten
Lastenfahrrader ein fester Bestandteil des Bikesharing werden. Die Verortung und Anzahl der Rader ist
im Kapitel Mobilitatsstationen (vgl. Kap. 6.1) einzusehen. Zur Vereinfachung der Nutzung, sollten die
Lastenrader auch in das Korrespondenznetz des bisherigen Bikesharing in Kaiserlautern integriert

werden.
e \Verbesserung des Bike+Ride Angebotes

Um die Intermodalitat zu férdern, sollte das Themenfeld Bike+Ride auf alle OPNV-Haltestellen in der
Nahe des Pfaff-Quartiers erweitert werden. Dies meint im speziellen die Moglichkeit der sicheren

Fahrradabstellméglichkeit in der Ndhe der Haltestellen. Somit kann der Weg zur OPNV-Haltestelle

Hochschule Trier, IfaS Meilensteinbericht EnStadt:Pfaff 831170




62 UBA, 2014, S. 8.
63 Bike Citizens Germany GmbH, 2016.
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schnell und bequem zuriickgelegt und das Fahrrad diebstahlsicher untergebracht werden. Ein langer

FuRBweg zur Bushaltestelle hingegen kann das eigentliche Hemmnis der Nutzung sein.

e [ntermodalitdtim PKW-Pendelverkehr starken

Um die Verkehrsauslosung durch Pendler zu verringern, sollten die stadtischen Park+Ride Parkplatze
mit Fahrradabstellanlagen in geeigneter GréRe und Qualitat (Diebstahlschutz) versehen werden. Diese
liegen vom Pfaff-Quartier in mit dem Fahrrad erreichbarer Entfernung, werden aber zurzeit fast
ausschlieBlich mit PKW angefahren (eigene Erhebung). Bspw. am PRE-Park in KL-Ost befinden sich
zurzeit keine Fahrradabstellplatze. Diese MaRnahme erhoéht den Anteil des Fahrradverkehrs am

Pendelverkehr.
o Offentlichkeitsarbeit

Das tagliche Mobilitatsverhalten ist stark geprdagt von Gewohnheiten. Zur Erzielung von
Nutzungsdnderungen braucht es daher oftmals Input von auRen. Das Themenfeld Offentlichkeitsarbeit
enthdlt MaRnahmen, welche darauf abzielen, die Birger*innen fiir eine Nutzung alternativer

Verkehrsmittel zu sensibilisieren und Anreize fiir die Nutzung zu schaffen. Dazu gehoren:
o Stadtische/quartiersbezogene Fahrrad (Informationstage)

Zur Forderung der Aufmerksamkeit sowohl der Quartiersbewohner als auch der Bewohner*innen der
Gesamtstadt hinsichtlich einer klimafreundlichen Mobilitdt durch den Umstieg auf das Fahrrad bzw.
Pedelec sollten regelmaRige Veranstaltungen bzw. Aktionstage zum Thema etabliert werden. Mogliche
Inhalte eines solchen Aktionstages konnen bspw. Fahrrad-Repair-Workshops, Informationsstande
verschiedener Mobilitatsanbieter, Versuchsstationen fir E-Bikes, Lastenrdader und E-PKW und
geleitete Fahrradtouren durch die Region sein. Alternativ konnen solche Angebote auch auf bereits
existierenden und regelmalig stattfindenden Veranstaltungen innerhalb der Stadt oder des
Landkreises verankert werden. Durch die Durchfiihrung solcher Veranstaltungen, unabhangig ob
integriert in bereits existierende Veranstaltungen oder nicht, wird die Bevolkerung der Region fiir das
Thema klimafreundliche Mobilitat durch Radverkehr sensibilisiert und moglicherweise vorhandene

Hemmnisse kdnnen abgebaut werden.
o Fahrradzahler aufstellen

Durch das Aufstellen von Fahrradzahlern kann der Einfluss des Fahrrads auf den Gesamtverkehr
festgestellt werden. Es dient vor allem der Stadtverwaltung bei der Erhebung von Daten bzgl. der
Nutzung verschiedener StraBen durch Fahrrader. Daraufhin kdnnen gezielt MaRnahmen in die
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur an solchen Hotspots geplant und durchgefiihrt werden.

Zudem Fordern die Zahler den Fahrradverkehr, durch die Anreize mittels Gamification.
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o Etablierung von Anreizsystemen fir die Fahrradnutzung

Als Beispiel fir diese MaBnahme kdnnen das Stadtradeln oder verschiedene Apps zur Steigerung des
Anreizes zur Fahrradnutzung angefiihrt werden. Besonders letztere versuchen mit finanziellen
Anreizen oder Gewinnspielen die Nutzung zu steigern. Diese haben den Vorteil, dass sie das
Handlungsfeld Starkung der regionalen Wirtschaft einbinden. Beispiele fir solche Apps sind

»,Radbonus” und ,,Bike Citizens“. Beim Stadtradeln geht es ebenfalls in erster Linie darum, die Nutzung
des Fahrrads zu erhohen. Bei dieser auRenwirksamen MalRnahme spielt jedoch der
Gemeinschaftsgedanke eine wichtigere Rolle. Die Stadt Kaiserslautern hat bereits in den Jahren 2018
und 2019 an dieser Aktion teilgenommen und damit gute Erfahrungen gemacht. Die Teilnahme sollte

auch in den Folgejahren erfolgen.
o Schaffung einer Stelle fur eine/n Fahrradbeauftragte/n

Die Schaffung einer eigenstandigen Stelle fir eine Fahrradbeauftragte in der Stadtverwaltung
ermoglicht es, die Interessen der Fahrradfahrer*innen in der Stadt zu vertreten. AuRerdem kann er im
Rahmen von Workshops oder Informationsveranstaltungen Uber verschiedene Themen wie bspw.
Forderprogramme zur Finanzierung von Pedelecs oder Lastenrader informieren oder die Bemiihungen

der Stadt im Bereich des Radverkehrs weiter vorantreiben.

6.5 Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr

6.5.1 Einfihrung

Das momentane Verkehrssystem in Kaiserslautern ist stark geprdagt vom konventionell betriebenen
motorisierten Individualverkehr (MIV) (vgl. Modal Split Kapitel 3.1). Wie bereits in Kapitel 5
beschrieben, werden in Kaiserslautern in der Kategorie Wegelange zwischen 1-3 km bereits fiir 48%

der Wege der PKW genutzt, bei 3-5km sind es bereits 69%.

Ein Hauptziel des EnStadt:Pfaff-Projektes und auch des vorliegenden Mobilitdtskonzeptes sind die
Schaffung eines autoarmen Quartiers und eine Reduzierung der negativen Effekte durch den MIV. Da
viele Mallnahmen des Konzeptes die Abhadngigkeit des PKW reduzieren und die Nutzung anderer
Mobilitatsarten fordern sollen, haben viele weitere Themenbereiche Einfluss auf dieses Themenfeld.
In diesem Handlungsfeld liegt der Fokus auf der Reduzierung der negativen Auswirkungen des MIV auf
Mensch und Umwelt. Darunter fallen die allgemeine Reduzierung der PKW im Quartier, die
Zurickdrangung von PKW aus dem offentlichen Raum zur Schaffung von qualitativen Frei- und
Aufenthaltsflachen. Fiir Wege, welche weiterhin mit dem MIV zuriickgelegt werden (mussen), soll eine

Forderung der Elektromobilitat die negativen Umweltauswirkungen verringern.
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6.5.2 Beschreibung Status Quo

In dem Rahmenplan fiir das Pfaff-Areal wurde grundlegend versucht, die negativen Effekte des MIV zu
reduzieren. Hierzu zdhlen die Schaffung von FuBgédnger*innenbereichen, sowie die Konzentrierung von
Parkmoglichkeiten in Parkhdusern. Fiir die konkrete Planung von bspw. 6ffentlichen Parkplatzen ist
jedoch primar die ErschlieRungsplanung zustandig. Ergebnisse dieses Konzeptes wurden bereits an die
wahrend der Verfassung des Konzeptes laufende ErschlieBungsplanung weitergeleitet. Diese werden
im Text kenntlich gemacht. Um den Bereich MIV umfassend abdecken zu kénnen, sind auch
Malnahmen notwendig, welche Veranderungen im privaten Bereich und Verhaltensdanderung erzielen
kénnen. Eine Befragung von Wissenschaftsakteur*innen im Umfeld des Pfaff-Quartiers zu ihren
Mobilitatsbedirfnissen hat festgestellt, dass zweckilbergreifend der private PKW in Kaiserslautern die
groflite Rolle spielt und von einem GroRteil der befragten Personen das Fortbewegungsmittel der
ersten Wabhl ist, jedoch dicht gefolgt vom FuBverkehr. Alternative Mobilitdtsangebote wie Carsharing
oder Bikesharing haben keine groRe Bedeutung. Die detaillierten Ergebnisse der Befragung kénnen
dem Anhang entnommen werden. Die Beschreibung der fiir die MIV relevanten Infrastruktur befindet
sich in Kapitel 5. Das Pfaff-Areal soll sich in Bezug auf den MIV von der Gesamtstadt dahingehend
unterscheiden, dass die Bedeutung des MIV und die Auswirkungen des MIV deutlich gesenkt werden.

Daher wird im Folgenden ein kurzer Uberblick (iber den MIV der Gesamtstadt gegeben.

Die PKW-Quote in Kaiserslautern ist mit 0,9 verfligbaren PKW pro Haushalt (Privat- und Dienst PKW)
im Vergleich zu Deutschland (1,14)% und Rheinland-Pfalz (1,29)% gering. Auch im Vergleich zu Stadten,
die den gleichen Raumtyp (Oberzentrum bis unter 500.000 Einwohner; hiigelig) aufweisen, liegt
Kaiserslautern noch unterhalb des Durchschnitts von 1,00 PKW pro Haushalt.®® Der Besetzungsgrad
pro PKW pro Fahrt betrdgt 1,2. ¥ Die Planungspraxis in Kaiserslautern sieht derzeit gemaR einer
Verwaltungsvorschrift des Landes, einen Stellplatzschliissel von 1,5 Stellplatzen pro Wohneinheit

(Mehrfamilienh3user) und 1 Stellplatz pro 35m? Nutzfliche fur Biro- und Dienstleistungsnutzung vor.

Als alternative Angebote im Bereich MIV sind in Kaiserslautern die Carsharing-PKW von Stadt Mobil,

|ll

Drive-Carsharing und, seit September 2019, auch ,Emil“ der Stadtwerke Kaiserslautern zu nennen.
Deren Nutzungsrate war jedoch mit 3% (Stand 2013) der reprasentativ Befragten gering.®® Allerdings
kann hier davon ausgegangen werden, dass die Nutzungsrate im kontinuierlich wachsenden Segment
des Carsharing seit 2013 gestiegen ist. Genauere Ergebnisse sind hier bei der Fortschreibung der SrV

Studie 2019 zu erwarten. Carsharing verringert jedoch nicht die Anzahl der mit dem PKW

64 vgl. Féderal Erneuerbar 2017a.
85 vgl. Féderal Erneuerbar 2017b.
66 Vgl. TU Dresden, 2015, S. 32.
7 vgl. TU Dresden, 2013, S. 2.
68 Vgl. TU Dresden, 2013, S. 6.
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zuriickgelegten Wege, sondern vor allem die negativen Effekte des Platz- und Ressourcenverbrauches,

welche durch die Einsparung von Privat-PKW sowie der dazu benétigen Flache entstehen.

Die Durchdringung der alternativen Antriebe ist in der Stadt KL und im Landkreis KL gering. Im Jahr
2018 waren in der Stadt Kaiserslautern 90 und im Landkreis Kaiserslautern 83 Elektromobile
zugelassen.®® Dies entspricht einem Anteil von 0,19% bzw. 0,12%.7° Der Anteil fir die Stadt
)71

Kaiserslautern ist damit im Vergleich zum Anteil der Elektromobilitdit am gesamtdeutschen (0,12%

und am rheinland-pfilzischen (0,14%)’? PKW-Bestand als ebenfalls vernachlassigbar einzuschatzen.

Starken Quartier:

e Nicht alle Bereiche im Quartier sind mit dem MIV direkt zu erreichen, bzw. es gibt Bereiche die
prioritar fir andere Mobilitatsarten angelegt sind (FuRganger*innenzonen und verkehrsberuhigte
Bereiche).

e Mit der Errichtung von Quartiersgaragen und der Nutzung von Tiefgaragen wurde versucht, die

Dominanz des MIV im o6ffentlichen bzw. sichtbaren Raum zu reduzieren.

Schwachen Quartier:

e Die Lage der Parkhduser ist schlecht gewahlt, da sie einen GrofRteil des Verkehrs in Ost-West-
Richtung durch groRRe Teile des Quartiers leiten.

e Die Lage des Medizinischen Versorgungszentrums ist aus verkehrlicher Sicht schlecht, da auch hier
ein GroRteil des Verkehrs in Ost-West-Richtung durch groRe Teile des Quartiers geleitet wird.

e Durch die Lage der Parkhauser und des MVZ wird die stdliche Pfaff-Achse geschnitten.

e Durch die Parkméglichkeiten in Garagengeschossen” welche im Nordwesten (Baufeld 8)

angedacht sind, wird die Pfaff-Achse auch im nérdlichen Teil geschnitten.

Starken Stadt:

e Mit Stadtmobil Rhein Neckar und Drive-Carsharing sind bereits Carsharing-Anbieter in KL
vorhanden.

e Die kurzen Wege innerhalb der Stadt bieten ein hohes Potenzial fiir die Reduzierung des M1V, da

viele Wege zu FuR oder mit dem Fahrrad zuricklegbar sind.

Schwachen Stadt:

9 Vgl. Energieagentur Rheinland-Pfalz, 2018.
70 Eigene Berechnung auf Grundlage von Energieagentur Rheinland-Pfalz, 2018 und Statistisches Landesamt
Rheinland-Pfalz, 2018.
"1 vgl. Kraftfahrtbundesamt, 2018.
72 Eigene Berechnung auf Grundlage von Energieagentur Rheinland-Pfalz, 2018 und Statistisches Landesamt
Rheinland-Pfalz, 2018.
73 Siehe Bebauungsplanentwurf ,KénigstraBe — Albert-Schweitzer-StraRe — PfaffstraRe” Stand Juli 2019.
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e Die Nutzungsrate des Carsharing-Angebotes ist gering.”* Dies wird auch durch die Ergebnisse der
bei den Forschungseinrichtungen in KL durchgefiihrten Befragung durch das EnStadt:Pfaff Projekt
deutlich. Die Nutzungsrate und auch die Bekanntheit des Angebotes in der Stadt KL waren hierbei
sehr gering”.

e Der MIV besitzt eine groRe Bedeutung. Das zeigt sich an den hohen Nutzungswerten auch in

Strecken unter 3 bzw. 5 Kilometern (48% bzw. 69% MIV-Anteil an den zuriickgelegten Wegen).

6.5.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes Motorisierter Individualverkehr

Die PKW-Quote pro Haushalt ist im Pfaff-Areal deutlich geringer als im Rest der Stadt. Viele Wege
werden mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes oder zu Ful? zuriickgelegt. Viele autofreie Bereiche
steigern die Lebensqualitat im Quartier. Durch die stark eingeschrankte Zahl und kurze Verweildauer
des offentlichen Parkens, ist der 6ffentliche Raum wieder zum Aufenthaltsraum fir Menschen
geworden. Gerdusch- und Schadstoffemissionen sind minimiert. Durch die geringe
Hochstgeschwindigkeit und geringe PKW-Anzahl im Quartier ist die Verkehrssicherheit hoch. Bei den
verbliebenen PKW ist der Anteil der Elektromobilitdt hoch. Dies wird durch eine tGberdurchschnittlich
gute Infrastruktur von privaten und 6ffentlichen Ladesaulen unterstiitzt. Das Ein- und Ausladen vor der
Haustlr ist nur in daflir ausgewiesenen Sonderzonen erlaubt. Anlieferungen von Waren fir
Gewerbetreibende sind nur zu bestimmten Zeiten maoglich, auf der Pfaff-Achse sogar lediglich mit dem

Lastenfahrrad moglich. Krankentransporte sind uneingeschrankt erlaubt.

6.5.4 Handlungsempfehlungen

e Reduzierung PKW im 6ffentlichen Raum

Zur Minimierung der negativen Effekte durch PKW im Quartier ist eine Reduzierung der 6ffentlichen
Stellplatze sowie die Festlegung einer kurzen maximalen Parkdauer sinnvoll. Hierdurch werden
offentliche Flachen weniger belastet und stehen anderen Nutzungen bspw. als Aufenthaltsflache oder
zur Begriinung offen. In Kombination mit einem Parkraummanagementsystem mittels digitaler
Anzeigen nimmt der Parkplatzsuchverkehr ab. Dies erhoht die Lebensqualitat im Quartier stark. Es wird
empfohlen die Anzahl der 6ffentlichen Stellpldtze im Quartier auf maximal 30 festzusetzen. Die Lage
der Stellplatze sollte zudem nicht an Griinflaichen und Aufenthaltsflachen sowie vor historischen und
charakteristischen Gebauden platziert sein. Die Herleitung der Anzahl und Lage der Parkflachen,

welche auch in den Prozess der ErschlieBungsplanung eingespeist wurde, findet sich in Anhang 10.

e Zeitliche Beschrankung von Anlieferungen fiir Gewerbe sowie Zufahrtsbeschrankung Pfaff-Achse

74 Vgl. TU Dresden, 2013, S. 6.
7> Die Befragung wurde durchgefiihrt von der AG-Sozialwissenschaftliche Forschung und richtetet sich an die
potenzielle Zielgruppe Forschung.
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Die Anlieferung von Waren fiir Gewerbetreibende sollte nur in einem limitierten Zeitfenster moglich
sein. Dieses Zeitfenster sollte moglichst am spaten Vormittag, wenn sich die Bewohner des Quartiers
auf der Arbeit befinden, liegen. Anlieferungen auf der Pfaff-Achse sollten nur von kleinen
Verkehrstragern wie bspw. einem Lastenfahrrad o. 4. Konzepten erméglicht werden. Dies dient der

Gewahrleistung des autofreien Charakters der Pfaff-Achse.
e Sonderzonen zum Ein- und Ausladen

Das Ein- und Ausladen von groReren Gegenstanden sollte nur auf daflir ausgewiesenen Flachen erlaubt

sein, um das Parken auf der StraBe oder in zweiter Reihe zu verhindern.
e Schaffung von Mobilitatsalternativen

Die Schaffung von Mobilitatsalternativen hat fir die Reduzierung des MIV eine sehr hohe Prioritat.
Dafiir sollte im Quartier ein konsequenter Ausbau einer Fahrrad-, Leihfahrrad-, OPNV- und Carsharing-
Infrastruktur erfolgen. Diese sollte flachendeckend leicht erreichbare Mobilitatsalternativen im
Quartier anbieten. Hierfiir wurde die Installation von Mobilitatsstationen zur Forderung der Inter- und
Multimodalitat erarbeitet. Die Ergebnisse, welche bereits in das Bebauungsplanverfahren und in den

Prozess der ErschlieBungsplanung eingespeist wurden, befinden sich in Kapitel 5.1.
e Formulierung einer auf die Ziele angepassten Stellplatzsatzung

Durch eine Stellplatzsatzung fiir das Pfaff-Areal, besteht die Moglichkeit die Dominanz des PKW-
Verkehrs zu reduzieren. Durch eine Absenkung des Stellplatzschliissels der verschiedenen Nutzungen,
wird die Verfligbarkeit von wohn- und arbeitsplatznahen Parken reduziert. Dies in Kombination mit
einer Forderung von alternativen Mobilitatsformen flhrt zu einer Verdnderung des
Mobilitatsverhaltens fir Bewohner*innen und Nutzer*innen des Quartiers. In der fir das Pfaff-Areal
erarbeiteten Stellplatzsatzung werden neben der Reduzierung von Stellplatzen, ebenso eine Erh6hung
der Fahrradstellplatze sowie eine Finanzierung der Infrastruktur flr alternative Mobilitatsformen im
offentlichen und privaten Bereich geliefert. Durch die Satzung konnten die nachzuweisenden
Stellplatze von 3908 auf 2127 gesenkt werden. Die Herleitung der Satzung inklusive der Beschreibung

befindet sich in Anhang 3.
e Raumliche Konzentration der Parkmaoglichkeiten und Steuerung des Parkraumsuchverkehrs

Raumlich geblindelte Parkplatze bieten im Vergleich zu dezentral im Quartier verteiltem Parkraum,
wegen der Einsparung vermehrter Zufahrten und Wege eine Flacheneinsparung an. Zudem helfen Sie
die PKW in bestimmten Bereichen im Quartier fernzuhalten. Daher ist eine wie im Rahmenplan
vorgeschlagene Nutzung von Quartiersgaragen sinnvoll. Zudem ist eine Herstellungspflicht der

Stellplatze in Tiefgaragen oder den eben genannten Quartiersparkhausern sinnvoll, um die PKW im
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sichtbaren Bereich der privaten oder 6ffentlichen Flachen zu reduzieren. Diese beiden MalRnahmen

sollten zwangslaufig mit einem Parkleitsystem verknlpft werden, welches hilft, den

Parkraumsuchverkehr zu reduzieren.
e Verzicht auf Parkhaus auf Baufeld 4

Auf die Errichtung des Parkhauses 3 auf Baufeld 4 sollte verzichtet werden. Um alternative
Mobilitatsformen zu fordern, sollte die Anzahl der PKW-Stellplatze im Quartier nicht unnotig erhéht
werden. Die Anzahl der verfligbaren Stellpldtze im Quartier sollte sich nach dem in der Satzung
kalkulierten Bedarf richten. In der Stellplatzsatzung wird der Stellplatzbedarf mit 2.127 PKW-
Stellpldtzen benannt. Durch den Anhang des ,Bauen fir nachhaltige Mobilitdt“ kann dieser Wert
theoretisch auf 1.595 Parkplatze sinken. Das Parkplatzpotenzial der Tiefgaragen im Quartier betragt
1.248 Parkplatze.”® Mit den Parkhiusern auf BF 477 und 6 kénnen somit die nachgefragten Stellplatze

nachgewiesen werden’® (vgl. Kapitel 5.1).
o Umnutzung der Parkhauser auf Baufeld 3 und 6

Die Parkhauser auf Baufeld 3 und Baufeld 6 sollten so konzipiert sein, dass eine Umnutzung fir
anderweitige Zwecke in Zukunft leicht zu realisieren ist. Ein Beispiel fur eine solche Umnutzung stellt
das 1964 erbaute Parkhaus in der Stubengasse in Minster dar. Ausgezeichnet mit dem Bauherrenpreis
2012 wurde dieses Parkhaus im Jahr 2010 als Wohn- und Geschaftshaus umgebaut. Die nachfolgende

Abbildung zeigt den aktuellen Stand des Gebaudes.

76 Kalkuliert sind die im Rahmenplan ausgewiesen méglichen Flichen fiir Tiefgaragen bei einer Nutzungsfliche
von 25 m? pro Stellplatz.

77 Es wird in Anhang 9 ein Stellplatzschliissel empfohlen, eins der zwei Parkhduser auf BF 4 obsolet werden |3sst.
Dieser Verzicht ist eine zentrale Aussage des Mobilitdtskonzeptes.

78 Die im Rahmenplan konzipierten Parkhiuser bieten folgendes Potenzial (auf Grundlage von 25 m?): BF 6: 570
Stellplatze, BF 4 Parkhaus direkt am MVZ: 480 Stellpldtze, BF 4 klein: 360 Stellplatze.
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Abbildung 6-13: Ehemaliges Parkhaus in Miinster (Quelle: Baukunst-NRW, o. J.)

Es wird davon ausgegangen, dass die Nutzung des privaten PKWs in Zukunft geringer wird. Gleichzeitig
wird der Bedarf an innerstadtischen Stellplatzen sinken. Die bis dahin fiir das Parken genutzten Flachen
sollten somit im Laufe der Zeit, die moglich einfach umzusetzende Option erhalten, fir eine

anderweitige Nutzung umgewidmet, umgebaut und genutzt werden zu konnen.
e Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit im Quartier auf 20 km/h

Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit im Quartier auf 20 km/h ermdoglicht eine gemeinsame,
far alle Verkehrsteilnehmer risikoarme Nutzung des StraBenraumes. Hierdurch kann eine hohe
Aufenthaltsqualitat fiir die Menschen im Quartier erreicht werden. Diese MaRnahme sollte in
Kombination mit einer Ausgestaltung der Verkehrsflaiche als Stadtraum kombiniert werden, die
Qualitat und Erlebbarkeit sowie eine hohe fuBldufige Qualitat sicherstellt. Zur Erreichung dessen
sollten Niveauunterschiede vermieden und damit eine durchgangig ausgestaltete Flache von Wand zu

Wand gewihrleistet sein.”

e Malnahmen zur Erh6hung der Elektromobilitat

72 Vgl. Gestaltungshandbuch Pfaff Stand Oktober 2018, S. 68.
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Integration von offentlichen Ladesadulen: Fiir die Marktdurchdringung der Elektromobilitat ist das

Vorhandensein von Ladepunkten im éffentlichen und im privaten Bereich unverzichtbar. & Hierzu

werden fiir beide Bereiche unterschiedliche Strategien benotigt:

1)

2)

3)

Ladeinfrastruktur im 6ffentlicher Raum: Zwar sind die offentlichen Stellplatze im Quartier stark
begrenzt (30, vgl. Anhang 10), zur Férderung der Elektromobilitat sollten dennoch 6ffentliche
Ladesdulen installiert werden. Um auf der einen Seite dem innovativen Charakter des Quartiers
gerecht zu werden, und zudem die sichtbare Infrastruktur des MIV zu verringern, kdnnten die
Ladesdulen in Form von smarten Lichtmasten integriert werden. Hierzu folgen im Zuge des
EnStadt:Pfaff-Projektes Ergebnisse des AP-Ladeinfrastruktur im Gebiet. Fir die Lokalisierung der
Ladepunkte sind die Ergebnisse der ErschlieBungsplanung (Lage der offentlichen Stellplatze)

ausschlaggebend.

Ladeinfrastruktur im privaten Bereich: Der (iberwiegende Teil der taglichen Wege beginnt und
endet zuhause. Zudem spielt die Verweildauer am Arbeitsort eine wichtige Rolle. Daher sollten
Wege gefunden werden, wie die Ladeinfrastruktur in diesen privaten Bereichen geférdert werden
kann. Fir die ambitionierten Ziele des Quartiers sollten zusatzliche Wege zu den staatlichen
Forderungen (siehe Anhang 7) gefunden werden. Dass in die Stellplatzsatzung integrierte Tool
,Bauen fir nachhaltige Mobilitat” erflllt genau diesen Zweck. Durch eine Verrechnung der Kosten
fir MaBnahmen fir eine klimafreundliche Mobilitat mit zu errichtenden Stellplatzen werden
finanzielle Anreize unter anderem zum Ausbau privater Ladeinfrastruktur gesetzt. Mit diesem
Instrument sind finanzielle Anreize bis zu einer Ladeinfrastrukturquote von bis zu 30% aller
Stellplatze moglich. Die Tabellen und Beschreibungen zum Bauen fiir nachhaltige Mobilitat
befinden sich in Anhang 8.

Technologiedurchdringung an Mobilitdtsstationen: Die Férderung der Elektromobilitat sollte auch
den Bereich des Carsharing einschliefen. Daher sind alle Carsharing-Angebote im Quartier als
Elektro-Carsharing konzipiert sein (vgl. Kapitel 6.1.4). Dies ermoglicht zum einen auch dem Bereich
der Sharing-Economy die positiven Effekte der Elektromobilitat zu nutzen, und zum anderen hilft
eine niederschwellige Nutzung eines Elektroautos im Zuge von Carsharing der

Technologiedurchdringung und dem Abbau von Vorbehalten gegeniiber der Technologie.

80 Nationale Plattform Elektromobilitit, 2018, S. 27.
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7  Wirtschaftsverkehr und Logistik

7.1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

7.1.1 EinfUhrung

Betriebliches Mobilitatsmanagement bietet vor allem ein Tool die aktuelle Mobilitatssituation im
Unternehmen zu analysieren und zu evaluieren um aufbauend auf diesen Ergebnissen
Verbesserungspotenziale zu erarbeiten. Diese wiederum bilden die Grundlage fiir die Erarbeitung von
Malnahmen zu deren Ausschopfung. Die Bereiche, die im betrieblichen Mobilititsmanagement

analysiert werden, sind der Verkehr, die Infrastruktur, der Service und die Kommunikation.8!

Konkrete MalkRnahmen im Rahmen des betr. Mobilititsmanagements sind die Einflihrung von
Elektromobilitdit und der bendtigten Ladeinfrastruktur, die Verbesserung der Infrastruktur fir
FuBgidnger*innen, die Verkehrsverlagerung auf den OPNV, Optimierung und Elektrifizierung des
Unternehmensfuhrparks, die Einflihrung von Mobilitdtsbeauftragt*innen als Ansprechpartner*innen
und Mobilitdtsberater*innen fiir neue Mitarbeiter*innen, die Einfiilhrung von Fahrgemeinschaften

sowie Férderung der Fahrradnutzung.®?

Die umfassende Implementierung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements bietet also die
Moglichkeit, neben der Erzielung finanzieller Vorteile, auch die Férderung der Gesundheit und
Motivation der Mitarbeiter*innen durch bspw. die Nutzung des Fahrrads fiir den Arbeitsweg. Daneben
unterstitzt es aber auch 6kologisches Handeln bspw. durch die Elektrifizierung des Fuhrparks oder die
Verkehrsverlagerung auf den OPNV. Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iber die Vorteile

des betrieblichen Mobilitdtsmanagements.

81 vgl. Mittelstandsinitiative Energiewende und Klimaschutz, 2017, S. 5.
82 vgl. ebd.
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Tabelle 7-1: Vorteile des betrieblichen Mobilitdtsmanagements (Quelle: Stiewe, Reutter & Freudenau 2012, S. 261).

Vorteile des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Umwelt &
Gesellschaft

Betriebe Beschiiftigte

Entspannung der Reduktion der Weniger
Stellplatzsituation Wegekosten Flachenverbrauch
Kostenreduktion bei Eedulktion von Weniger Lanm
Parkemnrichtungen Unfillen Gernngere

Genngerer Ertholungs- statt Schadstoffemissionen
Krankenstand Stressfakior Weniger Staus
Weniger Steigerung von Geringere externe
Wegeunfalle Gesundheit und Kosten

Imagegewinn Fitness

7.1.2 Beschreibung Status Quo

Aktivitdten zum betrieblichen Mobilitatsmanagement werden von Unternehmen eingeleitet oder
durchgefiihrt, welche sich im Quartier niederlassen werden. Da sich das Quartier noch in einem sehr
frGthen Planungsstadium befindet, konnen zu Aktivititen rund um das Betriebliche
Mobilitatsmanagement keine Aussagen gemacht werden. Um die bendtigte Infrastruktur zu
gewdhrleisten, wurden im Konzept zielfihrende MaRnahmen (Fahrradstellplatzschlissel, Bauen fur

nachhaltige Mobilitat und Stellplatzsatzung) formuliert.

7.1.3 Zielvorstellungen des Handlungsfeldes Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Innerhalb des Areals soll ein umfangreiches betriebliches Mobilitatsmanagement der Unternehmen
und Gewerbetreibenden etabliert werden. Dies gelingt durch ein fest institutionalisiertes Beratungs-
und Dienstleistungsangebot bspw. durch ein Quartiersmanagement oder eine stadtische Stelle. Im
Zusammenspiel mit dem Tool ,Bauen fiir nachhaltige Mobilitat” (siehe Kapitel 5.2.4) haben
Arbeitgeber*innen und Investor*innen durch die Forderung bendtigter Infrastruktur weiterhin die
Moglichkeit, die flr Pkw-Stellplatze bendtigten Investitionen zu reduzieren und dadurch Kosten zu
sparen. Die Summe, der durch betriebliches Mobilitdtsmanagement getatigten MaRnahmen, senken

die Abhangigkeit von Privat-PKW im Bereich Gewerbe, Handeln und Dienstleistung.

7.1.4 Handlungsempfehlungen

e EinfUhrung eines Job-Tickets fiir die Arbeitnehmer*innen
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Das Jobticket stellt eine gute Moglichkeit dar den Anteil an Arbeitnehmer*innen die mit dem Auto zur
Arbeitsstatte pendeln zu reduzieren. Durch die preislich attraktivere Gestaltung des Jobtickets
gegeniiber einem reguldren Ticket entsteht ein Anreiz zur Nutzung des OPNV. Gerade fir
Arbeitnehmer*innen, die in der Stadt oder in einem der umliegenden Orte wohnen ist dieses Angebot
interessant. Neben der preislichen Entlastung der Arbeitnehmer*innen durch reduziertere
Treibstoffkosten oder gar der Moglichkeit ganzlich auf ein eigenes Fahrzeug zu verzichten, ermaoglicht
das Jobticket und allgemein die Nutzung des OPNV eine Entlastung der StraRen sowie eine Férderung
der Gesundheit der Arbeitnehmer*innen. Die konkrete preisliche Gestaltung des Jobtickets erfolgt

durch die Verhandlung zwischen Arbeitgeber*in und dem jeweiligen Nahverkehrsverbund.
e Einrichtung von Duschen in den Unternehmensgebauden

Mit der Einrichtung von Duschen in den Unternehmensgebduden vereinfachen Arbeitgeber*innen
ihren Arbeitnehmer*innen das Fahrrad zum Pendeln zwischen Wohnort und Arbeitsplatz zu nutzen.
Hiermit wird die Moglichkeit geboten nach Zuriicklegen des Arbeitswegs, besonders im Sommer, vor
dem Beginn der Arbeit zu duschen. Dies erhoht die Bereitschaft das Fahrrad als Fortbewegungsmittel

zu nutzen.
e Angebot eines Jobrads

Neben dem Angebot eines Jobtickets ermdglicht weiterhin das Angebot eines Jobrads eine teilweise
Verlagerung des Pendlerverkehrs sowie eine Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen. Neben
diesem Effekt erhoht die MaRnahme auch die Gesundheit sowie die Motivation der Mitarbeiter*innen.
Fur diese MaRnahme kénnen Arbeitgeber*innen Fahrrader oder Pedelecs bei einem/r kooperierenden
Fahrradhandler*in fiir seine Arbeitnehmer*in leasen. Die Leasingraten werden automatisch vom
Monatsgehalt des/der Arbeitnehmer*in abgezogen. In diesem Szenario betragt der Steuersatz fir
den/die Arbeitnehmer*in 0,5% des Bruttolistenpreises des Fahrrads. Alternativ kénnen
Arbeitgeber*innen das Fahrrad/Pedelec den Arbeitnehmer*innen kostenfrei zur Verfugung stellen

und damit die Arbeitnehmer*innen ganz von der Steuer entlasten.
e Bereitstellung von Fahrradabstellanlagen

Um den Arbeitnehmer*innen eine sichere und (iberdachte Maoglichkeit bereitzustellen sollten
qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen in unmittelbarer Nahe zu den Unternehmensgebauden
angeboten werden. Deren Ausgestaltung sollte sich an den Richtlinien des ADFC fir qualitativ
hochwertige Fahrradabstellanlagen orientieren. Die genauen baulichen Anforderungen der

Abstellanlagen sind in der Stellplatzsatzung geregelt.

e  Elektrifizierung der Unternehmensflotte
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Durch die Elektrifizierung der Unternehmensfahrzeuge kann das Unternehmen zum einen seine
klimaschadlichen Emissionen reduzieren und zum anderen Kosten fiir den Fuhrpark einsparen. In einer
Vollkostenberechnung des Allgemeinen Deutschen Autoclubs (ADAC) waren die Elektrofahrzeuge bei
vier der acht Vergleichsfahrzeuge deutlich glinstiger, bei einem mindestens vergleichbar und nur in
drei Fillen leicht teurer.® Die genauen Einsparungen missten jedoch im Einzelfall berechnet werden.
Mogliche Einsparungen sollten dennoch an die zukiinftigen Stakeholder*innen im Quartier

kommuniziert werden.
e Einfluhrung eines Carsharing

Im Bereich des Carsharings haben Unternehmen mehrere Mdglichkeiten ihre Fahrzeugflotte
umzustellen. Die wohl einfachste Variante ist die Nutzung von 6ffentlichem Carsharing. Hierbei kdnnen
Arbeitnehmer*innen, nach Abschluss eines Rahmenvertrags zwischen Unternehmen und Carsharing-
Anbieter, auf ein dezentrales Netz an oOffentlichen Carsharing-Fahrzeugen zuriickgreifen. Je nach
Anbieter*in und Ausgestaltung des Vertrags kann eine stadt- oder bundesweite Nutzbarkeit der
Fahrzeuge gewahrleistet werden. Der Zugang zu den Fahrzeugen erfolgt Uber eine Chip-Karte oder
Handy-App. Die Nutzung dieser Variante ist dann von Vorteil, wenn die Fahrzeuge des
unternehmenseigenen Fuhrparks nicht durchgangig ausgelastet sind. In diesen Fallen kénnen die
Mietkosten des Carsharing niedriger als die Fixkosten der Unternehmensflotte sein. Gerade in
Unternehmen, die in der Innenstadt angesiedelt sind, kann die Nutzung von 6ffentlichem Carsharing
von Vorteil sein, da keine Stellplatze angemietet werden missen. Um Sicherzustellen, dass genligend
Fahrzeuge Uber den Tag fiur das Unternehmen zur Verfliigung stehen, konnen Blockbuchungen
durchgefiihrt werden. Hierbei werden Fahrzeuge zu vordefinierten Zeiten fiir das Unternehmen
reserviert.

Die zweite Variante ist das Corporate Carsharing. Hierbei werden die Fahrzeuge eines Carsharing-
Anbieters exklusiv fiir das Unternehmen bereitgestellt. Dies kann in Form einer Miete oder eines
Leasings stattfinden. Zur Buchung der Fahrzeuge wird auf die Software des Anbieters zurickgegriffen,
wodurch Reservierungs-, Dispositions-, sowie Abrechnungsprozesse entfallen. AuBerdem sorgt die
Software fiir eine transparente Darstellung der Kosten, Fahrzeugbestande und freien Kapazitaten. Hier
kann sich die Software jedoch von Anbieter zu Anbieter unterscheiden und sollte im Individualfall
gepruft werden. Je nach Nutzungsprofil des Unternehmens kann eine Reduzierung der
Fuhrparkfahrzeuge von 20 bis 30% erreicht werden.®*

Die dritte Moglichkeit ist das Poolcar-Sharing. Hierbei konnen die im Eigentum des Unternehmens

befindlichen Fahrzeuge als Carsharing-Fahrzeuge fiir die Mitarbeiter*innen angeboten werden und so

83 ADAC, 2018.
84 Bundesverband Carsharing, 2019.
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eine zusatzliche Einnahmequelle darstellen. Das bedeutet, dass die Mitarbeiter*innen die Fahrzeuge

auch nach der Arbeitszeit fiir private Zwecke nutzen kdnnen. Insgesamt geht mit dieser Variante eine

hohe Flexibilisierung des Fuhrparks einher.

e Aktive FoOrderung des Betrieblichen Mobilitaitsmanagements durch institutionalisierte

Beratungsangebote.

Im Zuge der Grundstiicksvergabe und des Besiedelns des Quartiers durch Unternehmen, sollte ein fest
institutionalisierter Beratungsprozess zu den Besonderheiten des Quartiers verankert werden (vgl.
Kapitel 9). Hierbei sollte der Fokus auf das Themenfeld Mobilitat gelegt werden. Viele der potenziell
moglichen MaRnahmen werden nicht durchgefiihrt, weil es den zustdandigen Akteur*innen schlicht am
Wissen Uber diese MaRnahme fehlt. Daher sollten Informationen, Méglichkeiten und positive Effekte
des betrieblichen Mobilitdtsmanagements verstandlich aufbereitet sein, sodass eine Beratung aller
Akteur*innen moglich ist. Ziel sollte es sein, dass jede/r Akteur*in, welche/r ein Grundstiick kauft,
Geschaftsraume beziehen, bzw. einen Bauantrag stellen mochte, mindestens die aufbereiteten
Informationen erhalt; im besten Falle sogar ein Beratungsgesprach mit einem/r Akteur*in des noch zu
etablierenden Quartiersmanagements fiihrt. Inhalte dieses Gespraches sollten die Moglichkeiten des
betrieblichen Mobilitatsmanagements und deren positiven Einfliisse auf das Unternehmen aber auch
auf das Quartier und die Umwelt sein. Zudem sollen die Akteur*innen hier auf die konkreten Angebote

hingewiesen und bei der Initiierung unterstiitzt werden.

7.2 Handlungsfeld Logistik / Wirtschaftsverkehr

7.2.1 EinfUhrung

Der Wirtschaftsverkehr ist mit rund 60% der Neuzulassungen eine relevante GroRe im
Verkehrssektor.®®> Insgesamt macht der Wirtschaftsverkehr rund ein Drittel des StraBenverkehrs in
Deutschland aus.®® Dementsprechend liegt hier ein groBes Potenzial zur Einsparung von CO,-

Emissionen

85 \/gl. NOW, 2018, S. 3.
8 \/gl. BMVI, 2012, S. 15 ff.
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Abbildung 7-1: Anteil des Wirtschaftsverkehrs an den Fahrten und der Fahrleistung in Deutschland (Quelle: DLR, 2012, S. 6 auf
Basis von BMVI, 2012, S. 15 ff.).

Im Bereich des Guterverkehrs betrug die Transportleistung im Jahr 2010 insgesamt, fir alle
Verkehrstrager, bei rund 607 Mrd. Tonnenkilometer (tkm). 72% davon sind dem StraRengliterverkehr
zuzuordnen. Bis zum Jahr 2030 wird die Gesamtleistung voraussichtlich um 38% auf rund 838 Mrd. tkm
ansteigen. Der Anteil des StraBenglterverkehrs wird voraussichtlich um 39% auf insgesamt 607 tkm

ansteigen und erreicht damit die Verkehrsleistung der Verkehrstrager insgesamt aus dem Jahr 2010.8’

Auch im Bereich Logistik ist mit einem Anstieg des Sendungsvolumens und damit einhergehend einem
Anstieg der Fahrleistung zu rechnen. Laut der KEP-Studie des Bundesverband Paket & Express Logistik
BIEK aus dem Jahr 2018 stieg das Sendungsvolumen im Jahr 2017 um 6,1% im Vergleich zum Jahr 2016
an, auf nunmehr rund 3,35 Mrd. Sendungen. Seit dem Jahr 2000 ist ein kontinuierlicher Anstieg zu
beobachten. Die Prognose bis zum Jahr 2022 zeigt einen weiteren Anstieg auf rund insgesamt 4,3 Mrd.
Sendungen im Jahr 2022. Besonders rasant steigen voraussichtlich die internationalen sowie
Paketsendungen mit 7,1% bzw. 5,5% pro Jahr bis 2022. Innerhalb der Marktsegmente ist seit 2009 der
Anteil an Business to Customer (B2C) Sendungen auf 61% gestiegen, von vormals 45%. Diese

Entwicklung ist besonders auf den Anstieg des Online-Handels in den letzten Jahren zuriickzufiihren

87 vgl. BMVI, 2014, S. 8.
88 vgl. Bundesverband Paket & Expresslogistik, 2018, S. 11-13.
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Abbildung 7-2: Anstieg der Online-Bestellungen seit dem Jahr 2000 (Quelle: Bundesverband Paket & Expresslogistik, 2018, S.
11).

Diese Entwicklung stellt die Stadte vor einige Probleme und Herausforderungen. Eine Uberlastete
Infrastruktur, Umweltprobleme, ein erhohtes Unfallrisiko, eine hohe Larmbelastigung und
Flachenkonkurrenz sind nur einige Beispiele. In diesem Zusammenhang ist 20 bis 30% des
StraRenverkehrs auf den Lieferverkehr zuriickzufiihren und 80% des innenstadtischen Staus in
StoRzeiten wird durch eben diesen ausgeldst.®® Dies wird weiterhin dadurch erschwert, dass
Haustdirlieferungen bevorzugt werden, die Kunden sich aber hdufig zum Zeitpunkt der Lieferung nicht
zu Hause befinden.?® Abbildung 7-3 zeigt beispielhaft die stiadtische Logistik vor den Zeiten des Online-

Handels im Vergleich zur stadtischen Logistik inkl. Online-Handel.

8 vgl. PWC, 2017, S. 11 nach Institut fir Klimaschutz, Energie und Mobilitit e. V., 2017.
%0 vgl. Rumscheidt, 2019, S. 47.
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Stadtische Logistik vor der Zeit des Onlinehandels

Abbildung 7-3: Stddtische Logistik heute im Vergleich zu der Zeit vor dem Onlinehandel (Quelle: ifo Institut, 2018, S. 48).

Flr das Pfaff-Quartier und die Stadt Kaiserslautern wird ein deutlich h6herer Handlungsspielraum fir

die Paketlogistik gesehen, weshalb der Glterverkehr hier vernachlassigt wird.
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7.2.2 Beschreibung Status Quo

Aktivitaten zum Wirtschaftsverkehr werden von Unternehmen eingeleitet oder durchgefiihrt, welche
sich bereits jetzt in der Gesamtstadt befinden. Da sich das Quartier noch in einem sehr frithen

Planungsstadium befindet, kdnnen zu Aktivitaten rund um den Wirtschaftsverkehr keine Aussagen

gemacht werden.

7.2.3  Zielvorstellungen des Handlungsfeldes Logistik / Wirtschaftsverkehr

Im Pfaff-Quartier soll den oben genannten Herausforderungen in der Paketlogistik durch eine
intelligente und innovative Herangehensweise begegnet werden. Eine zuverladssige und erfolgreiche
Paketzustellung im ersten Versuch soll durch ein breites Spektrum der Moglichkeiten zur Lieferung
emissionsfrei und klimafreundlich gewahrleistet werden. Dafiir sollen sowohl Angebote zur Lagerung

der Pakete sowie auf das Quartier angepasste Zulieferungskonzepte integriert werden.

7.2.4 Handlungsempfehlungen

e Nutzung von Micro-Hubs auf der letzten Meile

Das Quartier selbst bietet zunachst einmal eine gute Ausgangslage fiir die Umsetzung von Micro-Hubs,
da es sich um ein Mischgebiet handelt, in dem sowohl Lieferungen fiir Privatpersonen als auch
Unternehmen erwartet werden. Eine weitere Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist ein
intelligentes Netzwerk an Micro-Hubs, um Leerfahrten zu vermeiden. Jede Leerfahrt ist fur das
Paketunternehmen teuer und ineffizient. Um ein solches Netzwerk im Umfeld des Pfaff-Quartiers
einzurichten wird empfohlen Micro-Hubs und Packstationen als Synergie zu verstehen. Bspw. kann
eine Packstation als Lager fiir Pakete dienen und damit als Micro-Hub fiir eine spatere Zulieferung
fungieren. Darauf aufbauend kdonnten die Rickwande der Bus- und Bahnhaltestellen rund um das
Pfaff-Quartier als Packstationen gestaltet werden. Dadurch muss nicht zwangslaufig ein neues
Netzwerk an Micro-Hubs geschaffen werden. Vielmehr kénnen bestehende Standorte, wie bspw.
Parkhauser, Tiefgaragen oder kommunale Flachen, um eine Funktion erweitert werden. Dies ist
besonders im Sinne des Pfaff-Quartiers zu empfehlen, da hier bereits ein gutes Netz an OPNV-
Haltestellen besteht. So bietet es auch fir Bewohner*innen und Beschéftigte des Quartiers die
Moglichkeit ihre Pakete direkt auf dem Weg nach Hause an der Packstation abzuholen. Eine gute
Kooperation und ein reger Austausch zwischen der Kommune und den Unternehmen ist eine wichtige
Voraussetzung zur erfolgreichen Einfliihrung von Micro-Hubs. Die nachfolgende Abbildung zeigt die

Funktionsweise und Integration von Micro-Hubs ins Gesamtsystem.
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Abbildung 7-5: Beispiel einer Packstation (Quelle: DHL, o. J.).

e Nutzung von E-Cargobikes fiir die letzte Meile

E-Cargobikes bieten eine Moglichkeit zur klimafreundlichen Zulieferung auf der letzten Meile. Gerade
in vollen Innenstadten bieten sie eine schnelle und wendige Alternative zum Lieferfahrzeug dar. Einer
aktuellen Studie im Auftrag der EU zufolge konnte die Halfte aller motorisierten Fahrten des
Gltertransports in Stadten auch durch Lastenfahrrdder substituiert werden.®! Besonders effektiv und
wirtschaftlich betrieben werden kann der Einsatz von Lastenrddern in dicht bebauten Stadtbereichen.
Um den Schwachen des Lastenrades wie bspw. der begrenzten Reichweite sowie Transportkapazitat
entgegenzuwirken ist der Einsatz von Lastenrdadern in Kombination mit Micro-Hubs sinnvoll (vgl. Micro-
Hubs in diesem Kapitel). Durch diese, in der Stadt verteilten, Micro-Hubs kann ein schnelles Nachladen
des Lastenrads gewahrleistet werden. Ein kurzfristiges Halten oder Parken in zweiter Reihe zum
Ausladen der Pakete wird dadurch verhindert, dass Lastenrader die Moéglichkeit bieten in Bereiche zu
gelangen, die fiir reguldre Kfz und besonders Lieferfahrzeuge nur schwer oder gar nicht zuganglich
sind. Hierzu zdhlen Parks, FuRganger*innenzonen oder oOffentliche Platze. Zur Férderung von
Fahrradern im Wirtschafts- und Giterverkehr konnen Kommunen bspw. Benutzervorteile beim
Lieferparken, Moglichkeiten zur Stauumfahrung und finanzielle Anreize zur Beschaffung von
Fahrradern und Lastenrdadern schaffen. Auerdem sollte auf eine ausreichende Breite bei Radwegen
geachtet werden. Eine gute Vernetzung zwischen der Kommune und den Unternehmen ist eine
wichtige Voraussetzung zur erfolgreichen Einflihrung von Lastenrddern. Die nachfolgende Abbildung

zeigt ein Beispiel fiir ein E-Cargo-Bike.

91 vgl. Bike Citizens Germany GmbH, 2016.
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Abbildung 7-6: Beispiel eines E-Cargo-Bikes (Quelle: Tretbox GmbH, o. J.).

e Bereitstellung von Paketkasten an den Gebduden

Das Anbieten von Paketkasten an den Gebauden als Erganzung zu den Packstationen erhoht weiterhin
die Wahrscheinlichkeit, dass die Pakete beim ersten Zulieferversuch erfolgreich zugestellt werden
konnen und damit Wege gespart werden. Die Arten der Paketkasten sind vielfaltig. Verfligbar sind frei
aufstellbare Paketkasten, GroRraumbriefkdasten, Paketboxen wund Pakettaschen. Je nach
Eigentumssituation des Gebaudes sind unterschiedliche Arten sinnvoll. Fir Besitzer*innen von
Eigenheimen eignen sich freistehende, im Boden montierte, Paketkdsten oder solche, die an der
Hauswand befestigt werden konnen. Fir Mehrfamilienhduser eignen sich mobile Arten wie die
Paketbox oder die Pakettasche, da sie flexibler montiert werden kdonnen und dadurch keine Schaden
an der Mietsache verursachen. Diese Varianten werden meist im Innenbereich des Hauses oder an der

Wohnungstiir montiert.

Die Offnungs- und SchlieRsysteme sind ebenfalls unterschiedlicher Art. Dabei handelt es sich um
Schloss-, Code- oder Chipsysteme. Bei Schlosssystemen sind die Paketkasten zunachst offen. Nach
Lieferung des Pakets kann der Paketzusteller den Paketkasten lber eine Mehrpunktverriegelung

schlieBen. Danach ist ein Offnen nur noch durch die Besitzer*innen des Schliissels moglich.
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Bei Code- und Chipsystemen kénnen die Paketkasten durch einen Code oder einen Schliisselchip
geoffnet werden. Hierbei besitzen sowohl der/die Besitzer*in als auch der/die Paketzusteller*in den
Code bzw. den Schlisselchip. Je nach SchlieRsystem kénnen demnach unterschiedlich viele Pakete am

Tag geliefert werden.

Bei der Auswahl des Paketkastens sollte darauf geachtet werden, dass dieser fiir jeden KEP-
Dienstleister zuganglich ist. Das Sicherheitsrisiko ist bei allen Varianten sehr gering. Die nachfolgende

Abbildung zeigt ein Beispiel eines Paketkastens.

Abbildung 7-7: Beispiel eines Paketkastens mit Codesystem (Quelle: HEIBI-Metall Birmann GmbH, o. J.).

e Einrichtung eines Parcel-Cafés

Ein Parcel-Café erfiillt die Aufgabe des Annehmens von Packchen und Paketen zur Abholung durch die
Endkund*innen. Neben diesem Service soll das Café aber auch als Treffpunkt zum sozialen Austausch
dienen. Eine ausfiihrlichere Beschreibung findet sich im ebenfalls durch das EnStadt:Pfaff- Projekt

erstellte IKT-Konzept.
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8 Finanzierung

Die alternativen Mobilitatsangebote und die Infrastruktur im Quartier bendtigen zur Realisierung
tragfahige Finanzierungskonzepte. Die konventionelle Finanzierung der Infrastruktur |duft in der Regel
Uber die Stadt und der Investor*innen im Zuge der ErschlieBungsmaRnahmen (bspw. StralRe, Gehwege,
offentliche PKW-Stellplatze, offentliche Fahrradstellplatze) sowie im Zuge der verpflichteten

Stellplatzerstellung Gber die Investor*innen.

Fir eine flaichendeckende Infrastruktur fir nachhaltige Mobilitdt ist eine von der géngigen Praxis
abweichende Finanzierung notwendig, da diese Zusatzangebote grundsatzlich erst einmal Mehrkosten

verursachen.

Das vorliegende Finanzierungskonzept unterscheidet dabei in zwei Bereiche: Die Finanzierung von
Infrastruktur (bspw. Ladesdulen, Fahrradstellplatze, Einhausungen der Stationen) sowie die

Finanzierung der Angebote (bspw. Carsharing, Bikesharing, Betrieb der Ladesaulen).

Das Ziel des Finanzierungskonzeptes ist ein auf Reduzierung und Umverteilung der in der aktuellen
Planungspraxis hohen PKW-Stellplatzkosten ausgerichteter Mechanismus. Wichtig ist hierbei, dass den
Investor*innen im Vergleich zur aktuellen Planungspraxis keine Mehrkosten, sondern Einsparungen
entstehen. Das Finanzierungskonzept zeigt somit auch, wie eine Kostenreduzierung fir Investor*innen
mit nachhaltiger Mobilitat in urbanen Quartieren vereinbart werden kann. Das Konzept berihrt dabei
die Bereiche Infrastruktur im 6ffentlichen Raum (bspw. Mobilitatsstationen, Bahn-Haltepunkt) und die

Infrastruktur im privaten Bereich (bspw. Fahrradstellpldtze, Ladeinfrastruktur fur Privatstellplatze).

Dieser Mechanismus soll, nachdem er im Pfaff-Areal erstmals Anwendung finden soll, auf die Planung

neuer Quartiere lbertragbar sein.

Die Stellplatze im Pfaff-Areal missen in Tiefgaragen oder in Parkhdusern nachgewiesen werden®, Dies
erhoht die durchschnittlichen Baukosten laut Baukosteninformationszentrum (BKI) 19.636 € von
3.000¢ fir einen ebenerdigen Stellplatz auf 20.500€ fiir einen Stellplatz im Parkhaus sowie 18.620€ fir
einen Tiefgaragenstellplatz.”® °* Die hohen Kosten fiir die Stellplitze bieten ein hohes Potenzial fiir
Kosteneinsparung. In Tabelle 8-1 sind die Stellplatzkosten im Quartier mit den durchschnittlichen
Baukosten® im Pfaff-Areal fiir die aktuelle Planungspraxis sowie fiir die in der Stellplatzsatzung

vorgeschriebenen Stellplatzbedarfe dargestellt.

92 vgl. Bebauungsplanentwurf ,Kénigstrale — Albert-Schweitzer-StraRe — PfaffstraRe’ Stand Juli 2019.
% Dargestellt sind Mittelwerte.
9 BKI, 2017, S: 738-747.
% Gewichtetes Mittel aus der Anzahl Tiefgaragenstellpldtze und Parkhausstellplitzen
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Betrachtet wird hier der Gesamtbetrag fiir die Errichtung aller benoétigten Stellplatze.

Tabelle 8-1: Stellplatzkosten im Quartier auf Grundlage der durchschnittlichen Baukosten (Datengrundlage: BKI 2017, S. 738-
747) und der Fléchenbilanzierung des stddtebaulichen Rahmenplans Pfaff (Stadt Kaiserslautern, 2018).

Anzahl Stellplatze Stellplatzkosten nach BKI
Aktuelle Planungspraxis 3.841 75.423.424 €
Stellplatzsatzung Pfaff-Areal:
tatsachlich herzustellende 2.183 42.866.468 €
Stellplatze
Differenz 32.557.156 €

Der hohe eingesparte Betrag von 32.557.156€ zeigt nochmal deutlich, inwieweit hohe
Stellplatzanforderungen die Baukosten beeinflussen und so die Investor*innen und letztlich auch die
Bewohner*innen/Nutzer*innen finanziell belasten. Im Enstadt:Pfaff-Projekt wurde ein rechtsicheres
Mittel gesucht, mit welchem ein Teil der eingesparten Summe zur Finanzierung der im 6ffentlichen
Raum angebotenen Infrastruktur fir nachhaltige Mobilitat genutzt werden kann. Als geeignetes Mittel
wurde hierzu die verpflichtende Stellplatzablose durch Einschrankung ausgemacht, infolgedessen die

Stadt diese Infrastrukturen herstellen kann.
Finanzierung der Infrastruktur im 6ffentlichen Bereich mithilfe der Stellplatzablose

Die in der Satzung formulierten notwendigen Stellplatze wurden aufgrund der geplanten Angebote zu
alternativen Mobilitatsformen auf 60% eingeschrankt. GemaR § 47 Abs.4 LBauO kann ein Ablésebetrag
verlangt werden, wenn die Herstellung ,aufgrund einer Satzung nach § 88 Abs. 3 untersagt oder
eingeschrankt” ist. Eine Einschrdankung in diesem Sinne stellt die Stellplatzsatzung mit den Zielen des
Mobilitatskonzeptes dar. Laut der Stellplatzablésesatzung von Kaiserslautern liegt das Pfaff-Areal in
Zone 2, was einem Stellplatzabldsesatz von 7.200€ pro Stellplatz entspricht. Hiermit ergibt sich durch

die Ablésesumme aller abzulésenden Stellplitze ein Betrag von 5.875.200€%,
Verwendung der Mittel
GemaR §47 Abs.5 LBauO muss der Geldbetrag fiir folgende Zwecke verwendet werden:

e  Zur Herstellung, Instandhaltung und Modernisierung von Parkeinrichtungen
e Firinvestive MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV oder des Fahrradverkehrs

e  Fir sonstige MaBnahmen die den Bedarf an Parkeinrichtungen verringern

% Eine ausfiihrliche Darstellung des Mechanismus befindet sich in Anhang 3 (Anhinge der Stellplatzsatzung).
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Der Ablosebetrag soll im Pfaff-Quartier die Bereitstellung der Infrastruktur fiir die alternativen

Mobilitatsformen (bspw. Mobilitatsstationen, Ertlichtigung des Bahnhaltepunktes, o6ffentliche

Fahrradstellplatze) sicherstellen.

Die kostenintensivste MalRnahme im Pfaff-Areal ist die Errichtung der 6ffentlichen Mobilitatsstationen.
Eine Kostenkalkulation auf Grundlage der in Kapitel 6.1.4 hergeleiteten Stationen inklusive der

Infrastruktur und 50kW Schnelladesaulen befindet sich in der nachfolgenden Tabelle.

Tabelle 8-2: Kostenkalkulation fiir die Mobilititsstationen (Eigene Darstellung).

Preis Mobilitatsstationen: Infrastruktur + Einhausungen + Schnellladepunkte fiir CS 50 kW CS

Anzahl Preis einzel brutto |Anzahl Stationen Preis gesamt

ebenerdige Stellplatze 2 3.000,00 € 24.000,00 €
Ladepunkte 2 27.000,00 € 216.000,00 €
Fahrradstellplatze 12 700,00 € 33.600,00 €

klein Lastenradstellplatz 1 700,00 € 4 2.800,00 €
Mietfahrradsysteme 5 700,00 € 14.000,00 €

Bauliche Elemente 1 17.255,00€ 69.020,00 €
Infosystem 1 5.950,00 € 23.800,00 €
ebenerdige Stellplatze 4 3.000,00 € 24.000,00 €
Ladepunkte 4 20.250,00 € 162.000,00 €
Fahrradstellplatze 48 700,00 € 67.200,00 €

mittel Mietfahrradsystem 5 700,00 € 2 7.000,00 €

Lastenradstellplatz 2 700,00 € 2.800,00 €

Bauliche Elemente 1 28.917,00€ 57.834,00 €
Infosystem 1 5.950,00 € 11.900,00€
TG Stellplatze 8 19.636,40€ 314.182,40€
Fahrradstellplatze 60 700,00 € 84.000,00 €

Lastenradstellplatz 3 700,00 € 4.200,00 €
grof} Ladepunkte 8 16.875,00 € 2 270.000,00 €
Mietfahrradystem 15 700,00 € 21.000,00 €
Infosystem 1 5.950,00 € 11.900,00€

Bauliche Elemente 1 5.355,00 € 10.710,00 €

Summe 1.431.946,40

Hierflr wurde auf Grundlage von Best-Practice-Beispielen und Erfahrungswerten Gesamtkosten fir
alle Stationen von 1.431.946€%” ermittelt. Somit erméglicht die Finanzierung tiber das Instrument der
Stellplatzablose die Finanzierung der Mobilitatsstationen, sowie Bezuschussung der als wichtig
angesehenen Malnahme Barrierefreier Ausbau des Bahnhaltepunktes, sowie das Potenzial im

stadtischen Bereich auRerhalb des Quartiers die Infrastruktur zu verbessern

Finanzierung der Infrastruktur im privaten Bereich

97 Die Kosten beinhalten Planung und Bau der MaBnahmen. Nicht enthalten sind Kosten fiir die Erstellung einer
Marke bzw. eines Corporate Design.
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Da die Steuerungsmoglichkeiten fliir den Ausbau nachhaltiger Mobilitatsinfrastruktur im privaten
Bereich begrenzt sind, wurde mit dem Bauen fiir nachhaltige Mobilitit eine Methode entwickelt,
welche finanzielle Anreize zum privaten Ausbau bendtigter Infrastruktur (Ladepunkte an Stellplatzen,
eine erhohte Anzahl an Fahrradstellplatzen, Dusch- und Trockenraume) schafft. Der finanzielle Anreiz
besteht hierbei aus der Einsparung von PKW-Stellplatzen (bis maximal weitere 25% Einsparung auf die
tatsachlich herzustellenden Stellpldtze). Die MaRnahme ist so kalkuliert, dass die fiir die Einsparung zu
realisierende MalRnahme giinstiger ist als die eingesparten Stellplatze. Die Differenz, also die
Einsparung, ist der Anreiz der Investor*innen. Eine ausfiihrliche Beschreibung des Tools ,Bauen fir
nachhaltige Mobilitdt” befindet sich in Kapitel 5.2.4. Die Stellplatzsatzung inklusive dem Tool und

dessen Beschreibung befindet sich in Anhang 8
Finanzierung der Mobilitatsangebote im Quartier

Der oben beschriebene Mechanismus der Stellplatzablése ldsst sich zurzeit nur auf bauliche
Malnahmen anwenden. Eine Initiierung oder Bezuschussung eines Betriebes der Mobilitatsstation,
etwa durch eine eigens gegriindete stadtische Gesellschaft mit Startkapital ist damit nicht moglich.
Durch die hohe Dichte an alternativen Mobilitdtsformen ist eine auf das Quartier bezogene
Gesamtstrategie zwingend notwendig. Daflir wird zurzeit im EnStadt:Pfaff Projekt (Arbeitspaket
Innovative Mobilitdtsangebote im Quartier) eine Strategie fiir ein Zusammenspiel von Investor*innen,
der Wohnungswirtschaft, den Nutzer*innen und den Anbieter*innen alternativer Mobilitatsangebote

gearbeitet.

Da zum jetzigen Zeitpunkt keine Aussagen Uber die zukiinftigen Investor*innen oder die konkrete
Nutzung in den Gebduden getdtigt werden konnen, ist die Ausformulierung dieses Teils des
Finanzierungskonzeptes noch nicht sinnvoll. Dieses wird im weiteren Projektverlauf von EnStadt:Pfaff
erarbeitet. Eine bisherige Recherche und Interviewphase mit Mobilitdtsdienstleister*innen und
Vertreter*innen der Immobilienwirtschaft ergab mehrere potenzielle Umsetzungsmoglichkeiten. Fir
das Pfaff-Areal wdren eine Entwicklung einer Mobilitatsmarke zur Wiedererkennung und ein
Corporate Design fiir die Stationen sinnvoll. Zudem ist eine Abstimmung auf bisherige im Stadtgebiet

bestehende Anbieter zwecks Nutzung von Korrespondenzstationen sinnvoll.
Quartiers-Mobilitdtsgesellschaft als Mobilitatsdienstleister

Die Schaffung eines/r neuen Akteur*in fiir das Themenfeld nachhaltige Mobilitat auf Quartiersebene
stellt einen wichtigen Schritt fur die Professionalisierung und Verstetigung der Angebotsbereitstellung
dar. Die zentrale Aufgabe dieser Akteur*in ist die Organisation und Gestaltung des neuen
Mobilitatssystems auf Quartiersebene. Ein Zusammenschluss von mobilitdtsrelevanten Akteur*innen

(bspw. Stadt, Stadtwerke, Mobilitatsanbieter, Investoren) kann als Mobilitdtsdienstleister im Quartier
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agieren®. Dieser Anbieter kann Carsharing, Bikesharing und weitere Mobilititsarten unter einer
Dachmarke vereinen und ein integriertes Preissystem anbieten. Dieses kann von Flatratemodellen bis

hin zu Wenignutzer*innenmodellen variieren. Dabei kénnen Dienstleistungen und Mobilitdtsangebote

auch an Dritte vergeben werden.
Mobilitat als Mietleistung

In Form einer Nebenkostenpauschale wird den Mieter*innen einer Wohnung eine vergiinstigte oder
kostenfreie Nutzung der alternativen Mobilitdtsangebote zugesichert. Dieser Ansatz kann auf eine
oder mehrere Immobilien (bspw. Mehrfamilienhaus oder Blrogebdude) bis hin zum ganzen Quartier
ausgeweitet werden. Mit den festen Einnahmen aus den Nebenkosten kdnnen Anreize fir

Anbieter*innen gesetzt werden das Angebot zu schaffen.
Kooperation von Wohnungswirtschaft und Carsharing-Unternehmen

Mieter*innen der kooperierenden Wohnungsunternehmen erhalten durch Rahmenvertriage der
Partner*innen verglinstigte Konditionen fiir das Carsharing. Im Gegenzug stellt das

Wohnungsunternehmen die Stellplatze fir die PKW des Carsharing-Anbieters.
Carsharing im Unternehmen

Im Pfaff-Areal ansassige Unternehmen konnen ihren Fuhrpark von Carsharinganbietern beziehen.
Diese kdnnen nach den Geschéftszeiten auch fir die 6ffentliche Nutzung bereitstehen (vgl. Kapitel

7.1.4).

%8 Ein Beispiel fiir eine solche Mobilititsgesellschaft stellt die Franklin Mobil Gesellschaft in Mannheim dar:
https://www.franklin-mobil.de/.
83


http://www.umwelt-campus.de/
http://www.franklin-mobil.de/

t’ PACHHAEHSERULE TRIEN I f S Institut furangz-w:mcms
EnStadt:Pfaff — Mobilitatskonzept 2029 Umweit-Campus Birkenfeld a R —
9 Offentlichkeitsarbeit

Die Stadt Kaiserslautern verfiigt bereits mit dem Mobilitatsplan Klima+ 2030 Uber eine grundlegende
Strategie zur Ausgestaltung der Mobilitat in der Stadt bis zum Jahr 2030 und mochte sich auch
weiterhin in diesem Bereich engagieren. Im Kontext des Mobilitatskonzeptes fiir das Pfaff-Quartier
bildet vor allem die intelligente Kombination der in diesem Konzept vorgeschlagenen
EinzelmaRnahmen eine wichtige Grundlage zur Erreichung der im Projekt EnStadt:Pfaff ausgerufenen
Zielstellungen fiir den Bereich Mobilitat (vgl. Kapitel 1.2) und dariiber hinaus fiir die Zielstellungen des

Gesamtprojekts.

Eine erfolgreiche Umsetzung von MalRnahmen fiir eine klimafreundliche Mobilitdat im Quartier bedarf
einer individuell angepassten Offentlichkeitsarbeit. Eine vollstindige PotenzialerschlieBung kann nur
unter Einbindung der lokalen Akteur*innen erreicht werden. Dies ergibt sich vor allem aus der
Tatsache heraus, dass ein Teil der dargestellten Potenziale im Einflussbereich privater Akteur*innen
(Blrger*innen, Unternehmen usw.) liegen. Daher ist es wichtig, dass die Stadt die jeweiligen
Akteur*innen friihzeitig in den Umsetzungsprozess integriert und Giber mégliche Chancen und Hiirden

informiert.

Hierbei ist der Einsatz flankierender Malinahmen zur Beratung und Bildung unvermeidbar, um die

identifizierten Akteur*innen zu

e informieren,

e sensibilisieren,

e motivieren und

e aktivieren.
Auf diese Weise lassen sich langfristig zielflihrende MobilitdtsmaBnahmen (z. B. Elektromobilitat,
Malnahmen fiir die letzte Meile, ,,Bauen fiir nachhaltige Mobilitdt“) vorantreiben und bestehende

Hirden bei der Implementierung Giberwinden.

Damit einhergehend wurden bereits lokale Akteur*innen durch Gesprdache und Workshops in die
Planungsprozesse integriert. Hierdurch soll eine Berlicksichtigung spezifischer Interessen und

Wiinsche bei der MaRnahmenimplementierung/PotenzialerschlieRung gewahrleistet werden.

Auch vor dem Hintergrund eines kiinftigen Umsetzungsprozesses ist die konsistente Kommunikation
mit lokalen Akteur*innen essenziell. Diesbezliglich verfligt die Stadt Uber etablierte
Kommunikationsstrukturen und nutzt bereits unterschiedliche Medien zur 6ffentlichkeitswirksamen

Kommunikation.
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In diesem Zusammenhang sollte die Stadt die bisher erarbeiteten Aktivitaten im Bereich Mobilitat

starker bewerben und vermarkten. Auch die Nutzung von sozialen Medien, wie z. B. Facebook, kann

zur starkeren Vermarktung der Klimaschutzaktivitaten beitragen.

Um auch inhaltliche Aspekte zu transportieren, sollten themenfokussierte Kampagnen initiiert
werden. Diese sollen konkrete Themen oder konkrete Zielgruppen adressieren und einen
Aktionscharakter haben. Hier kénnen die alternativen Mobilitatsarten oder deren Verkniipfung an den
Mobilitatsstationen einen moglichen Inhalt darstellen. Beispiele hierfiir finden sich beispielsweise in
den Kapiteln 6.4 (Handlungsfeld Radverkehr) und 7.1 (Betriebliches Mobilitdtsmanagement). Ziel der
Kampagnen ist es Informationsdefizite zu minimieren und die Akteure zum Ausprobieren und zur
Nutzung zu motivieren. Durch eine aktive Offentlichkeitsarbeit und v.a. eine eigene
Quartiershomepage, werden die Vorteile und Angebote des Quartiers der breiten Offentlichkeit
sichtbar gemacht, sowie interessierten Akteuren die Mdglichkeit gegeben, an den MaRnahmen zu
partizipieren. Um eine hohe Reichweite der genannten Aktivitaten zu gewahrleisten sollte eine Vielzahl
von Kandlen wahrend allen beschrieben Arbeitspaketen bedient werden (Print-, Online,

Rundfunkmedien sowie Teilnahme an Veranstaltungen).

Ferner sollten, Uber Informationen zum Ausbau der Mobilitatsinfrastruktur hinaus, auch Meilensteine
in der Zielerreichung sowie errungene Erfolge aktiv publiziert werden. Hierdurch werden Akteur*innen
fortwdhrend informiert und die Stadt ihrer Vorbildfunktion gerecht, sodass Multiplikatoreffekte

eintreten kdnnen.

Eine zentrale Gruppe fiir die Offentlichkeitsarbeit und Informationskampagnen stellen die
Investor*innen dar. Hier missen mogliche Vorbehalte gegeniber den Konzeptthemen abgebaut
werden. Die nachhaltige Mobilitat im Pfaff-Quartier bietet fur die Investoren eine Reihe Vorteile.
Neben der Attraktivierung der Immobilien durch ein exzellentes nachhaltiges verkehrliches Angebot
im Quartier sind hier speziell die finanziellen Aspekte®® zu kommunizieren. Idealerweise wird durch die
Projektentwicklungsgesellschaft ein verpflichtendes Informationsgesprach im Zuge des
Grundstiickserwerbs mit den Investor*innen vereinbart. Hier kénnen die Ziele und Besonderheiten des
Quartiers (Bauen fiir Nachhaltige Mobilitat, Mobilitatsstationen, Stellplatzschliissel) kommuniziert und
die Vorteile aufgezeigt werden. Die Informationen zu den gewilinschten MaBnahmen kdnnten in einer
Infomappe fir Investor*innen aufbereitet werden. Zudem kdnnen bei einer Konzeptvergabe fir die
Grundsticke die Elemente der nachhaltigen Mobilitat als Bewertungskriterien mitaufgefiihrt werden.

Dies betrifft besonders das Tool ,Bauen fiir eine nachhaltige Mobilitdt”. Mittels

% Hier sind vor allem die durch die Stellplatzreduzierung eingesparten Kosten fiir die Investoren zu nennen.
Insgesamt lasst sich das Nachhaltige Verkehrssystem in Kaiserslautern mit weniger Investor*innenbelastung
realisieren wie ein vergleichbares konventionelles Gebiet (vgl. Kapitel 8).
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Informationsveranstaltungen und Workshop sollte dieses Tool den Akteur*innen nahergebracht, die

EnStadt:Pfaff — Mobilitatskonzept 2029

Vorteile herausgestellt und erlautert werden.

Das Reallaborzentrum im Pfaff-Quartier sollte als Anzugspunkt besonders fiir externe Besucher*innen
gestaltet werden, in dem die im Quartier angewandten Technologien, darunter die Elektromobilitat,
erfahr- und erlebbar gemacht werden. Dies erhoht die Aufmerksamkeit flir das Quartier weit tber die

Stadtgrenzen hinaus und zieht Tourist*innen und Investor*innen an.
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10 Fazit

Im vorliegenden Konzept werden weitreichende Handlungsméglichkeiten fir die Gestaltung eines
nachhaltigen Mobilitdtssystems mit modernen und multimodalen Perspektiven im Pfaff-Quartier
aufgezeigt. Fur die umfassende Betrachtung wurden zentrale Handlungsbereiche identifiziert und
MaRknahmen abgeleitet. Zur Erreichung eines autoarmen Quartiers ist der Hauptbestanteil des
Themenfeldes Ruhender PKW-Verkehr eine Reduzierung des Stellplatzschliissels gegeniliber der
aktuellen Planungspraxis. Hierbei wurde im Konzept eine Mindestreduzierung entwickelt, welche
jedoch bereits ausreicht, um weitere MalRnahmen alternativer Mobilitdt zu finanzieren. Anstelle des
PKW soll im Quartier die Rad- und FuRverkehr geférdert werden. Dies wird durch eine Erhéhung und
qualitative Mindestanforderung der Fahrradabstellpldtze sowie Forderung der Infrastruktur fur
Fahrrader und FuBgdnger*innen geschaffen. Um einen Wechsel zwischen den klimafreundlichen
Verkehrsarten zu schaffen und Wegeketten zu schlieRen wurden Standorte, Bestlickungen und
Flachenbedarfe von Mobilitatsstationen im Quartier entwickelt. Hierfir wurde eine wachsende
Angebotsplanung gewahlt, welche durch das permanente Monitoring eine flexible Ausgestaltung der
Malnahme im weiteren Bauverlauf des Quartiers ermoglicht. Neben der Infrastruktur im 6ffentlichen
Bereich, auf den die Stadt direkten Einfluss ausiiben kann, wurde mit dem Mechanismus Bauen fiir
Nachhaltige Mobilitit ein Instrument vorgestellt, welche auch im privaten Bereich Anreize fiir den
Ausbau der bendtigten Infrastruktur setzt. MalRnahmen und Vorschldge zur Aufbereitung der
Kommunikationsstrategie des betrieblichen Mobilitatsmanagements stellen sicher, dass auch im
Bereich Gewerbe MalRnahmen etabliert werden kdénnen, welche die Ziele des Quartierausbaus
erfillen. Die Finanzierung der vorgeschlagenen MaRnahme, speziell dem Bau und des Betriebes der
Mobilitatsstationen, geschieht auf Grundlage von eingesparten Kosten der Stellplatzreduzierung. Ziel
des Konzepts ist die Schaffung eines nachhaltigen Mobilitdtssystems, welches den finanzierenden
Akteur*innen im Vergleich zum konventionellen Quartier Kosten einspart. Diese Mechanismen sind
bei allen investiven MaBnahmen beschrieben und im Finanzierungskonzept zusammengefasst. Um die
Vorteile des Mobilitdtssystems mit modernen und multimodalen Perspektiven im Pfaff-Quartier zu
kommunizieren und Akzeptanz zu schaffen, schlieBt der Bericht mit einem Konzept zur

Offentlichkeitsarbeit.
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Quartier (Rahmenplan 08/2018)
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Verkehrsbelastungen an den StraRen und Knotenpunkten im

Rahmenplan 08/18
Knoten 1 _ Knoten 3 Knoten 4
Kfz-Bewegungen/24h 8642,80 6069,80 2026,00 2162,00
Kfz-Bew/Stunde* 691,42 485,58 162,08 172,96
Kfz-Bew/min* 11,52 8,09 2,70 2,88
Kfz-Bew/Stunde (24h) 360,12 252,91 84,42 90,08
Kfz-Bew/min (24h) 6,00 4,22 1,41 1,50
Abbildung Anhang 1-1: Verkehrsbelastung der Knotenpunkte im Pfaff-Quartier.
Rahmenplan 08/18
StraRe A StralRe C StraRe D StraRe E
Kfz-Bewegungen/24h 4546,20 4374,40 2026,00 0,00 5440,00
Kfz-Bew/Stunde* 363,70 349,95 162,08 0,00 435,20
Kfz-Bew/min* 6,06 5,83 2,70 0,00 7,25
Kfz-Bew/Stunde (24h) 189,43 182,27 84,42 0,00 226,67
Kfz-Bew/min (24h) 3,16 3,04 1,41 0,00 3,78

Abbildung Anhang 1-2: Verkehrsbelastung der StrafSen im Pfaff-Quartier.
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Anhang2  Argumentation fur eine Erhohung des Fahrradstellplatzschlussels
Pfaff-Areal in KL
Hinweise zur Beriicksichtigung von Fahrradabstellplatze im Baugenehmigungsverfahren der Stadt

Kaiserslautern (Stand 2015)

Um der Erhohung des Fahrradaufkommens in Kaiserslautern gerecht zu werden hat der Bauausschuss
der Stadt Kaiserslautern im Jahre 2015 Hinweise zur Beriicksichtigung von Fahrradabstellpldtzen in
Baugenehmigungsverfahren zur Anwendung in der Praxis beschlossen. In diesen werden die nach §47
Abs.1 Landesbauordnung geforderten Fahrradstellplatze nach Nutzungsarten der Gebdude
konkretisiert. Hierzu zahlen die Anzahl der Fahrradstellplatze (vgl. Tabelle Anhang 2-1) sowie
grundlegende gestalterische und qualitative Vorgaben wie die benétigte Flache und Art und Zugang

der Stellplatze.
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Tabelle Anhang 2-1: Fahrradstellplatzschliissel Kaiserslautern 2015 (Quelle: Stadt Kaiserslautern, 2015, S. 3-4).

Institut filr angewandtes
Stoffstrommanagement

Richtzahlenliste fir die Ermittlung des Bedarfs an Fahrradabstellplatzen

Nr. Bauvorhaben Richtwert

1: Wohnheime

11 Einfamilienhauser -

1.2 Mehrfamilienhauser (> 3 WE) 15t /7 1WE
1.3 Gebaude mit Altenwohnungen 15t /10 WE
1.4 Wochenend- und Ferienhduser -

15 Kinder- und Jugendwohnheime 1 5t. /2 Betten
16 Wohnheime fur Studierende 1 5t/ 2 Betten
1.7 Schwesternwohnheime 1 5t./ 3 Betten
1.8 Arbeiterwohnheime 1 5t/ 3 Betten
1.9 Altenwohnheime, Altenheime 1 5t/ 10 Betten

2: Gebiude mit Blro-, Verwaltungs- und Praxisraumen

(z.B. Arztpraxen)

2.1 Buro- und Verwaltungsraume allgemein 15t /100 m* NF
Buro- und Verwaltungsraume mit
22 erheblichem Besucherverkehr 15t /75 m* NF

3: Verkaufsstétten

Laden, Geschaftshauser

(= 700 m? Verkaufsflache)

oy i 2
31 (< 700 m? Verkaufsflache) 1 St./100 m* VK
3.2 Geschéftshauser mit geringem 1St 7150 m2 VK
Besucherverkehr
33 Grolflachige Einzelhandelsbetriebe 1St /150 m? VK

4: Versammlungsstéitten

Versammlungsstatten von Uberdrtlicher

" S
41 Bedeutung 1 5t/ 50 Sitzplatze
42 Sonstige Versammlungsstatten 1 5t/ 25 Sitzplatze
43 Gemeindekirchen 1 5t/ 25 Sitzplatze
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5: Sportstatien

5.1: Sporipldtze ohne Besucherplatze 1 5t/ 500 m* Sportflache
5.2 Sporpldtze / Stadien mit Besucherplatzen 1 5t/ 50 Besucherpldtze
5.3 Sporthallen ohne Besucherplatze 1 5t/ 100 m® Hallenflache
5.4 Sporthallen mit Besucherpldizen 1 5t/ 50 Besucherpldtze
55. | Freibader 1 5t/ 250 m* GF
5.7 Hallenbader 1 5t 7 20 Kleiderablagen
5.5 Tennisplatze 1 5t/ Spielfeld
510 | Minigolfplatze 5 5t/ Anlage
5.11: | Kegel- und Bowlinghahnen 1 5t/ Bahn

Fitness- und Sportstudios 1 5t/ 10 Kleiderablagen

6: Gaststatten und Beherbergungsbetriebe

Gaststatten, -
6.1 Freisitzplatze 15t /25 m® HNF
6.2 Tanzlokale, Diskotheken 15t/ 25 m® HNF
Hotels, Pensionen und andere
6.3 Beherbergungsbetriebe 15t /30 Betten
6.4 Jugendherbergen 1 5t/ 10 Betten
7: Krankenanstalten
;E‘r Krankenhduser und Altenpilegeheime 1 5t/ 30 Betten

8: Schulen und andere Bildungseinrichtungen

-

St /15 Schiler
St/ 10 Schiler

8.1 Grundschulen
8.2 Allgemeinbildende Schulen

ey

Berufsschulen, Berufsfachschulen, _
8.2 Sonderschulen 1 5t/ 20 Schiiler
8.4 Fachhochschulen, Hochschulen 1 5t/ 15 Stud.

-

85 Kindergarten, -tagesstatien St/ 20 Kinder

49: Gewerbliche Anlagen

Handwerks-, Gewerbe- und
Indusiniebetriebe, Arbeitsstatien

G 2 Lagempldize, Ausstellungsraume -

9.1: 1 5t/ 10 Besch.

10: Sonstiges

10.1: | Kleingartenanlagen 1 5t/ 5 Kleingarten
10.2: | Friedhdfe 1 5t/ 2.000 m® GF

WWE: Wohneinheit

MF: Muizflache

HKNF: Hauptnutzflache
YV Verkaufsflache
GF: Grundsticksflache

Da dem Fahrradverkehr bei der Erreichung eines klimafreundlichen und verkehrsarmen Quartiers eine
wichtige Rolle zukommt, wird flir das Pfaff-Areal ein hoherer Stellplatzschliissel als in der 2015

formulierten Vorgabe vorgeschlagen.

Vergleich des Stellplatzschliissels mit anderen Stadten
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Tabelle Anhang 2-2: Vergleich des Stellplatzschliissel mit anderen Stddten.

Kaiserslautern Miinster Koln
Mehrfamilienhduser und . . .
. : 1 Stpl. je 1 Stpl. je 30m? 1 Stpl. je 40m?
sonst. Gebaude mit . .
Wohnung Wohnflache Wohnflache
Wohnungen
Biro- und . . .
. 1Stpl.je 100m? | 1Stpl.je 40m? |1 Stpl.je 30-40m?
Verwaltungsgebadude . . R
. Nutzflache Nutzflache Nutzflache
allgemein

Zur Einordnung und Orientierung wird im Folgenden auf die Stellplatzschlissel der Stadte

Kaiserslautern, KéIn und Miinster eingegangen.

Tabelle Anhang 2-2 vergleicht die Richtwerte fiir die Nutzungsarten!®® Mehrfamilienhduser und Biiro
und Verwaltungsgebaude der drei Stadte Kaiserslautern, Miinster und Koln. Der Stellplatznachweis ist
in K6In und Miinster um ein Vielfaches héher als in Kaiserslautern. Kaiserslautern ist im Vergleich zwar
auch GroRstadt, jedoch kleiner und auch das Umland der Stadt ist hier viel landlicher gepragt, sodass
bspw. fiir Pendler*innen, aufgrund weniger gut ausgebautem OPNV, das Automobil eine gréRere Rolle
spielen kann. 2013 betrug der Anteil des Fahrradverkehrs am Binnenverkehr in Kaiserslautern 9%
und in Minster fast 40%'%2. Diese Unterschiede im Mobilitatsverhalten sollen bei den veranschlagten
Werten einflieBen. Zwar stellen die Erhhung der Fahrradstellplatze eine MaRnahme fiir die Erh6hung
des Fahrradverkehrs dar, dennoch sollte die zu errichtende Anzahl das regionale Mobilitatsverhalten

miteinbeziehen!®,
Festsetzung und Begriindung des Fahrradstellplatzschliissels fur das Pfaff-Areal

Wie bisher dargelegt ist es sinnvoll einen Stellplatzschliissel zu wahlen, der den ambitionierten Zielen
Rechnung tragt und anderseits auch eine regionale Angemessenheit abbildet. Aus diesem Grund liegen
die in Tabelle Anhang 2-2 dargestellten Werte deutlich tGber den Werten von Kaiserslautern, jedoch
aber unter den Werten von Koln und Minster. Wichtige Erkenntnisse gibt die durchschnittliche

Fahrradanzahl von 1 Fahrrad pro Haushalt in Kaiserslautern.’®* Diese entspricht auch dem

100 pje Vergleichsarten Mehrfamilienhduser und sonstige Gebidude mit Wohnnutzung und Biiro- und
Verwaltungsgebaude allgemein wurden exemplarisch gewahlt, da sie die hauptsachliche Gebaudenutzung des
Pfaff-Gelandes wiederspiegelt

101 Ty Dresden, 2013, S. 4.

102 ygl. Stadt Miinster, o. J.

103 Djes ist Ergebnis der Diskussion innerhalb der AG Mobilitit des EnStadt Pfaff-Projektes, der auch die Stadt
Kaiserslautern angehort

104 TU Dresden, 2013, S. 2.
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erforderlichen aktuellen Stellplatzangebot von 1 Stellplatz/Haushalt in Kaiserslautern. Das Ziel fiir das
Pfaff-Areal in Kaiserlautern ist eine Verdopplung der Fahrradnutzung im Vergleich zur momentanen
Situation. Daher wurde grundsatzlich der Faktor 2 flir den Stellplatzbedarf des Pfaff-Gebiets zu Grunde
gelegt. Durch den von vorneherein hoheren Ausgangswert im Bereich Blro und Dienstleistung wurde
in dieser Kategorie mit 100% statt 60% Zuwachs kalkuliert. Tabelle Anhang 2-3 zeigt die empfohlenen

Fahrradstellplatzschlissel fiir das Pfaff-Areal.

Tabelle Anhang 2-3: Empfohlener Stellplatzschliissel fiir das Pfaff-Quartier.

Wohngebaude

Mehrfamilienhduser und sonst. Gebaude

mit Wohnungen 2 Stpl. je Wohnung

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

Kinder- und Jugendwohnheime 1 Stpl. je 1 Bett
Wohnheime fiir Studierende 1 Stpl. je 1 Bett
Schwesternwohnheime 1 Stpl. je 1 Bett
Woh.nhelme flir Arbeitnehmerinnen und 15tpl. je 1 Bett
Arbeitnehmer

Altenwohnheime, Altenheime 1 Stpl. je 5 Betten

Gebaude mit Biiro-, Verwaltungs- und
Praxisraumen

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

Raume mit erheblichen Besuchsverkehr

(Schalter-, Abfertigungs- oder 1 Stpl. je 45m? Nutzflache
Beratungsraume, Arztpraxen u. dergleichen)

Verkaufsstatten

Laden, Geschaftshauser 1 Stpl. je 60m? Verkaufsflache
Geschaftshauser mit geringem 1 Stpl. je 90m? Verkaufsfléiche
Besuchsverkehr

GrofRflachige Einzelhandelsbetriebe 1 Stpl. je 90m? Verkaufsflache

Versammlungsstatten (ohne Sportstatten)

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

Sonstige Versammlungsstatten (z.B.

Lichtspieltheater, Schulaulen, Vortragssale) 15tpl.je 13 Sitzpldtze

Gemeindekirchen 1 Stpl. je 13 Sitzplatze

Sportstatten

Sportstatten ohne Platze fir Besucherinnen

1 Stpl. je 250m? Sportfldch
und Besucher (z.B. Trainingsplatze) pl. j& 25Um* Sportilache

Sportplatze und Sportstadien mit Platzen

fur Besucherinnen und Besucher 15tpl. je 25 Besucherplatze

Sporthallen ohne Platze fiir Besucherinnen

H 2 .
und Besucher 1 Stpl. je 50m? Hallenflache
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1 Stpl. je 25 Besucherplatze

Freibader und Freiluftbader

1 Stpl. je 125m? Grundsticksflache

Hallenbdder ohne Platze fiir Besucherinnen
und Besucher

1 Stpl. je 10 Kleiderablagen

Tennisplatze ohne Platze fir Besucherinnen
und Besucher

2 Stpl. je Spielfeld

Tennisplatze mit Platzen fir 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

Krankenhauser von tberortlicher
Bedeutung (z.B.
Schwerpunktkrankenhduser), Privatkliniken

1 Stpl. je 15 Betten

Altenpflegeheime

1 Stpl. je 15 Betten

Grundschulen

1 Stpl. je 8 Schiiler

Sonstige allgemeinbildende Schulen

1 Stpl. je 5 Schiler

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 Beschéftigte

Verschiedenes

Kleingartenanlagen

1 Stpl. je 2 Kleingarten

Friedhofe

1 Stpl. je 1.000m? Grundstiicksflache

Qualitative Anforderungen an Fahrradstellplatze

Um die Qualitdat der Fahrradstellpldatze 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 spdteren Bauabnahme. Demnach sollte bei einer einseitigen
Anordnung der Stellpldtze min. 190 cm Tiefe eingeplant werden. Dieser Wert orientiert sich an der

durchschnittlichen Lange von Fahrradern von 190 cm. Bei einer doppelseitigen Anordnung kann
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wiederum 70 cm eingespart werden gem. dem Fall die Vorderrader Gberlappen zu 100%. Dadurch wird
die Tiefe auf 150 cm reduziert und damit 20% der Flache eingespart bei gleichzeitiger Beibehaltung des
Nutzungskomforts. Die Breite des Stellplatzes sollte min. 70 cm betragen, welche sich aus der Breite

des Lenkers ergibt. Die Fliche eines Stellplatzes sollte insgesamt 1,25 m? nicht unterschreiten.1%

105 ADFC, 2018, S. 4-5.
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Anhang 3 Ermittlung der Stellplatzschlissel fiir die Stellplatzsatzung Pfaff-Areal

Zur Erreichung des Ziels ,autoarmes Pfaff-Quartier” ist die Reduzierung von PKW-Stellplatzen
zwingend erforderlich. Alle MaRnahmen im Mobilitatskonzept sind darauf ausgelegt, die Abhangigkeit
des MIV zu verringern und stellen somit zugleich die Berechtigung fiir eine Reduzierung der PKW-
Stellplatze dar. Eine geringe Anzahl an Stellpldtzen in Kombination mit einer flachendeckend
ausgebauten Infrastruktur an alternativen Mobilitdtsangeboten stellen das Kernelement des
vorliegenden Mobilitatskonzeptes dar. Um die wirtschaftliche Nutzung der Alternativangebote zu
gewahrleisten, ist jedoch auch eine Mindestreduzierung der PKW-Stellplatze erforderlich. Zudem muss
der Tatsache Rechnung getragen werden, dass sich zukiinftige Anspriiche von Nutzer*innen 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
rechtskraftig sein, die Wirkung wird sich aber erst im Endausbau ab dem Jahre 2029 zeigen. Mit der
Stellplatzsatzung sollte also ein innovatives und ambitioniertes Konzept fiir Nutzer*innen in einem
modernen stadtischen, bestens durch Alternativangebote versorgten, Quartier ab dem Jahre 2029

geschaffen werden.

Dabei sollten die PKW-Stellpldtze im Quartier mindestens so weit reduziert werden, dass eines der drei
Parkhauser, in diesem Falle das PH auf BF4 (vgl. Abbildung Anhang 3-1: Lokalisierung des Baufeld 4 im
Pfaff-Quartier (In Anlehnung an Stadt Kaiserslautern, 2018)Abbildung Anhang 3-1) im Rahmenplan
obsolet wird. Das maximale Stellplatzpotenzial im Pfaff-Areal liegt bei 2658 Stellpldtzen. Hierfiir sind
alle im Rahmenplan vorgesehenen Tiefgaragenflichen sowie die drei Parkhiuser'®® miteingerechnet.
Daher ist eine Reduzierung schon alleine aufgrund des Potenziales unumganglich. In Kombination mit
dem Ziel das Parkhaus auf BF 4 obsolet werden zu lassen (Stellplatze 360) ist eine maximale Anzahl von

2298 notwendig.

106 | aut 2. Fortschreibung Rahmenplan Pfaff-Areal 5-Stéckig.
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Abbildung Anhang 3-1: Lokalisierung des Baufeld 4 im Pfaff-Quartier (In Anlehnung an Stadt Kaiserslautern, 2018).

In der aktuellen Baugenehmigungspraxis der Stadt Kaiserslautern wird gemaR den Angaben der
Verwaltungsvorschrift zu Zahl, GroRe und Beschaffenheit von Stellplatzen des Landes Rheinland-Pfalz
vom 24. Juli 2000 (VwV Stellplatze) sowie einem Beschluss des Bauausschusses Kaiserslautern vom
31.10.1995, beim Bau von Mehrfamilienhdusern die Herstellung von 1,5 Stellpldtzen je Wohneinheit
gefordert. Bei den sonstigen Nutzungen sind als Richtwert die Mittelwerte der in der VwV Stellplatze
angegebenen Spannen anzuwenden. Mit der Anwendung dieser Werte waren auf dem Pfaff-Areal auf
Grundlage der 2. Fortschreibung des Rahmenplans 3.841 Stellplatze notwendig. Hierbei wiirden 917
Stellplatze der Wohnnutzung zufallen, 2.257 Stellpldtze der Biiro- und Dienstleistungsnutzung und 667
Stellplatze den sonstigen Nutzungen. Diese hohe Anzahl an Stellplatzen ist nicht mit dem Charakter
eines autoarmen Quartiers vereinbar. Stellplatzsatzungen autoarmer oder autofreier Quartiere in

Europa verwenden Stellplatzwerte von 0,2 Stellplatze bis 0,9 Stellplatze je Wohneinheit.

Um den Zielwert von 2298 Stellplatzen zu erreichen, ist eine Mindestreduzierung von 40%

notwendig.

Auf Grundlage einer Erhebung in der Stadt Kaiserslautern und der SrV-Studie wurde ein
Stellplatzbedarf fir Wohneinheiten von 0,9 Stellpldtze/WE ermittelt. Zudem wurden anhand des

Zielwertes, sowie rechtlicher Moglichkeiten im Baugesetzbuch, bspw. reduzierter Stellplatznachweis
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durch die Sicherstellung guter OPNV-Anschliisse oder Alternativangebote, neue Richtwerte fiir die

Stellplatzsatzung im Pfaff-Areal definiert. Diese sind in der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrt.

Tabelle Anhang 3-1: Richtwerte fiir die Stellplatzsatzung im Pfaff-Quartier.

Stellplatzschlissel
Nach Stellplatzsatzung Stand Planungspraxis Stadt
Nutzungsart 2019 Kaiserslautern
Wohnen 0,6 Stpl je WE 1,5 Stpl je WE
Buro/DL 1 Stpl je 58m?2 NF 1 Stpl je 35m2 NF
Gewerbe 1 Stpl je 100m? NF 1 Stpl je 60m?2 NF
Fo/Tech 1 Stpl je 100m? NF 1 Stpl je 60m? NF
Gesundheit 1 Stpl je 42m? NF 1 Stpl je 25m2 NF
Gastro 1 Stpl je 15m?2 NF 1 Stpl je 9m? NF
Summe der Stellplatze im Pfaff- 2127 3.841
Areal

Mit dieser Satzung sinkt der Stellplatzbedarf fir das Pfaff-Areal auf 2.127 PKW-Stellplatze. Mit dem der
Stellplatzsatzung angehdngten Tool ,Bauen fiir nachhaltige Mobilitat” (vgl. Kapitel 5.2.4) ist eine
weitere Reduzierung der Stellpldtze bei gleichzeitiger Verbesserung der privaten Infrastruktur fir
nachhaltige Mobilitat um 25% auf 1.595 Stellplatze moglich. Die Stellplatzsatzung inklusive dem Bauen

fiir nachhaltige Mobilitéit und die dazugehorige Erlauterung befindet sich im Anhang 8.
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Anhang4  Lokalisierung, Bestiickung und Abmessung der Mobilitatsstationen

Die Verortung der Mobilitatsstationen geschieht unter Einbeziehung folgender Kriterien:

e Einbindungin bestehende Verkehrswege
e Gute Erreichbarkeit der Stationen
e  Wahrnehmung als neue Mobilitdtsinfrastruktur/Kultur

e Lage im 6ffentlichen 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 Anhang 4-1 zu sehen. Um eine Anbindung an das Fahrradnetz Gesamtstadt
zu erreichen, missen die Mobilitatsstationen an dieses Netz angeschlossen werden. Da die
Mobilitatsstationen neben den Fahrradbestiickungen ebenso E-Carsharingstellplatze enthalten, ist
eine direkte Anbindung an das StraBennetz ebenso zwingend notwendig. Zudem wird dadurch
vermieden, dass Carsharing-PKW lange Wege Uber privaten Grund oder Uber nicht primar fir Verkehr

vorgesehene Flachen zuriicklegen missen.

Radroutennetz Zielnetz LR . "_7_',‘

Ausschnitt Pfaff-Quartier = &L

(Mobilitatsplan Klima + 2030
5.1b, leicht verandert)

/
/

Abbildung Anhang 4-1: Fahrradwegenetzt geplant in KL (Quelle: Stadtverwaltung Kaiserslautern, 2017, modifiziert).
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FORTSCHREIBUNG

ERSCHLIESSUNG MOTORISERTER VERKEHR

RingerschlieBung

% Nebenanschluss KdnigstraBe

" Hauptanschluss KonigstraBe

" Anschluss Pforte nur fiir GPNV

Abbildung Anhang 4-2: ErschliefSung Motorisierter Verkehr (Quelle: Stadt Kaiserslautern, 2018).

Zudem wurden die Standorte der Mobilitatsstationen auf Grundlage von angemessenen
Bedienungsradien von Bushaltestellen festgelegt. Diese liegen normalerweise bei 300 Metern?’. Fiir
mobil eingeschrinkte Personen gilt ein Radius von 100 Metern als angemessen'®®. Da die
Mobilitatsstationen im Pfaff-Quartier auch als wahrnehmbare Form neuartiger Mobilitat zu verstehen
sind, sollen Sie im StraBenraum haufig vorzufinden und damit prasent sein. Um diesen Punkt zu
bedienen, wird ein Entfernungsradius von 100m angestrebt. Diese dichtere Bestlickung tragt ebenfalls
dazu bei, dass alle Baufelder im Quartier einen unmittelbaren Zugang zur Mobilitatsstation besitzen

(vgl. Abbildung Anhang 4-3).

107 Bernhardsgriitter, Koller & Regli, 2016
108 yyerkéiersverbond Luxembourg, 0.J.
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Abbildung Anhang 4-3: Bedienungsradien der Mobilitdtsstationen Stand 09/2018 (Quelle: Eigene Darstellung,
Datengrundlage: Stadt Kaiserslautern, 2018).

Da verschiedene Orte im Quartier verschiedene Nutzungsintensitdten aufweisen und auch die
Flachenverfiigbarkeit fiir Mobilitatsangebote variiert, sind die konzipierten Mobilitdtsstationen in
einem hierarchischen System in gro, mittel und klein eingeteilt. Dies ermdglicht auch bei weniger
Flaichenverfiigbarkeit (bspw. in angedachten Parkstinden am StraBenrand!®) die Errichtung von
Mobilitatsstationen. Zur Erreichung des Ziels autoarmes Quartier ist die Wahrnehmung von PKW im
StraRenraum wichtig. Diese ist so gering wie moglich zu halten. Daher sollen die groRen
Mobilitatsstationen an die geplanten grofRen Parkhauser angegliedert werden. Hier kann die
Unterbringung der E-Carsharing-Stellplatze im Parkhaus und die sonstigen Mobilitatsarten auRerhalb

des Parkhauses realisiert werden.

Bis auf die Ausnahme der E-Carsharing-Stellplatze an den groRen Mobilitdtsstationen sollen die
Stationen auf Offentlicher Flache liegen. Dies erleichtert die Sicherung dieser Flachen im
Planungsprozess sowie die spadtere Zugédnglichkeit der Stationen. Zudem zeigt die 6ffentliche Hand mit

der Flachenreservierung die Priorisierung fir nachhaltige Mobilitatsformen.

109 7ydem bietet die Planung in Parkstinden die Méglichkeit das Konzept der kleinen Mobilititsstationen auch
ohne zusatzliche Flacheninanspruchnahme auf die Gesamtstadt zu libertragen.
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Abbildung Anhang 4-4 zeigt die aus den beschriebenen Kriterien resultierenden Standorte der
Mobilitatsstationen aufgeteilt in grofle, mittlere und kleine Mobilitdtsstationen. Die folgende
Abbildung der Standorte ist das Ergebnis des Abstimmungsprozesses zwischen der AG Mobilitat und

der Stadt Kaiserslautern (Referat 61) und stellt den Stand dar, der in den Prozess der

ErschlieBungsplanung eingespeist wurde.

H 5% Kleine
Mobilitatsstation
Mittlere
Mobilitdtstation

‘ ; © Grofke MobS
—— am/im Parkhaus

Abbildung Anhang 4-4: Standorte Mobilitédtsstationen Pfaff-Quartier (Eigene Darstellung, 2018, Kartengrundlage: Stadt
Kaiserslautern, 2018).

Argumentation Abmessungen Mobilitatsstationen

Die Bestiickung der Mobilitatsstationen ergibt sich aus der angestrebten Substitutionswirkung der
Carsharing-PKW!°, der GréRe der vorhandenen Mietfahrradstiander und Best-Practice-Analysen.
Zudem wurde ein Anteil von 10% der gesamt herzustellenden Fahrradstellplatze (10% = 2.823) im

Quartier zusatzlich fur die Mobilitatsstationen angenommen, welcher auf die Stationen verteilt wird.

Die im Pfaff-Quartier vorzufindenden Mobilitatsstationen gliedern sich in drei verschiedene Arten:
klein, mittel und groR. Der Flachenbedarf der verschiedenen Mobilitdtsstationen wurde auf Grundlage
der Bestiickung der einzelnen Stationen und den in der Literatur und bei Best-Practice Beispielen

gefundenen Abmessungen ermittelt. Das Ergebnis sieht insgesamt 4 kleine, 2 mittlere und 2 grofRRe

110Als Grundlage dienten die Werte folgender Arbeiten: Bundesverband Carsharing, 2016; Goltz & Karbaumer,
zitiert nach Rid et al., 2017, S. 22; Shaheen & Cohen, 2013, S. 9; Martin et al., 2010, S. 157; Louvet, 2014, S. 4;
Schreier et al., 2015; Suiker & van den Elshout, 2013, S. 6.
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Mobilitatsstationen vor. Die Bestlickung der Stationen kann in Abbildung 6-2 eingesehen werden. Auf
den Carsharing-Stellplatzen sind jeweils eine Ladestation bzw. ein Ladepunkt fiir Elektromobile
vorgesehen. Die Unterstellmoglichkeit, der Infopoint oder die Sitzbanke kénnen im Zuge des Corporate
Design mit Einhausungen versehen werden (vgl. Abbildung Anhang 4-5). Die daraus resultierenden
Flachenverbrauche und moégliche Anordnungen sind in Abbildung Anhang 4-6 bis Abbildung Anhang
4-9 zu sehen. Die aus der Bestiickung resultierenden Flachen, stellen eine Abschatzung des
Flachenbedarfes fir das Bebauungsplan- und ErschlieBungsverfahren dar. Hierbei wird unter

Zuhilfenahme einer méglichen Anordnung der Flachenbedarf ermittelt. In der Umsetzung kdnnen die

Anordnung, die Bestiickung und somit auch die Flachen vom hier kalkulierten Wert abweichen.

Abbildung Anhang 4-5: Corporate Design der Mobilitdtsstation in Offenburg (Quelle: Badische Zeitung, 2019).
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Mogliche Anordnung und Ausstattung der kleinen
Mobilitdtsstationen = 100,23 m?

Carsharing (1) Carsharing (1)

Fahrrader (12) Leihfahrrader (5)

Lastenfahrrad (1)
3,9m

em &m 1,5m 7.2m 5m

25,7m

Abbildung Anhang 4-6: Mégliche Anordnung und Fldchenverbrauch der kleinen Mobilitdtsstationen (Eigene Darstellung).

Mdégliche Anordnung und Ausstattung
der mittleren Mobilitatsstationen
rechteckige Anordnung = ca. 213,06 m?
sm 3,2m 3,2m 3,2m 3,2m (stidlich Pfaff-Pforte)

we'r
wg

Leihfahrradder (5) Fahrrad Fahrrad Fahrrad
(12) (12) (12)

we'e
Wa'e

We'TT

Fahrrad
(12)

wg
Wa'e

Lastenrad

0 0 0 0
1] [+1] 1] [+1]
@ 7] @ 7]
= = = =
D o D o
= 3. = =
= | =3 = | =3
oa m @ [
— — — —
= = = =
= = = =

wr'g

Lastenrad

3.,9m 3,9m 3.9m 3,9m
StralRe

Abbildung Anhang 4-7: Mégliche Anordnung und Fldchenverbrauch der mittleren Mobilitdtsstation (rechteckige Anordnung,
eigene Darstellung).
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Mégliche Anordnung und Ausstattung der mittleren Mobilitdtsstationen Standort langs =
185,9 m? (Nérdlich Reallabor, Ostliches BF2)

28,5m

Fahrrad Fahrrad
{12) (12)

Fahrrad Fahrrad
(12) (12)

(T) Suneysie)
(T) 8uneysie)
(T) Suneysie)
(T) Suneysien

Leihfahrrader (5)

Lastenrad
Lastenrad

3,5m 3,9m 3,9m 3,9m 3,9m 1,3m 1,3m 3,2m 3,2m
Strale

Abbildung Anhang 4-8: Médgliche Anordnung und Fldchenverbrauch der mittleren Mobilitétsstation (ldngs, eigene
Darstellung).

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

Parkhaus (inkl. 8CS-Platze + 6 Fahrradboxen)

4,5m

33m 1,5m 32m 1,5m 3,2m 1,5m 3,2m

Abbildung Anhang 4-9: Mégliche Anordnung und Fldchenverbrauch der grofsen Mobilitéitsstation (Eigene Darstellung).

Corporate Design der Mobilitdtstationen

Im Zuge der Sichtbarkeit wird ein Corporate Design der Stationen empfohlen. Hierdurch kann der
Wiedererkennungswert der Mobilitdtsstationen erhéht werden und eine Marke geschaffen werden.
Dies ist vor allem interessant, wenn eine Ausweitung der Stationen auf andere Stidte oder den
Landkreis versiert wird. Insgesamt kann die Aufmerksamkeit in der Bevolkerung erhéht werden und

bei erfolgreicher Umsetzung auch Gberregional Aufmerksamkeit erzeugt werden.
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Anhang5 Variante 1.2 R+T Buslinie 115

Offentlicher Verkehr
Konzept - Variante 2

Busstecke
m— iz Lirien (auar 115 neuund 116)

Abbildung Anhang 5-1: Verlegung der Buslinie 115, Variante 1.2 (Quelle: R+T, 2017, S. 23).
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Anhang 6  Autonomes Fahren

Das autonome und vernetzte Auto koénnte ein Trend der Zukunft sein, denn die technischen
Neuerungen, die heute zur Verfligung stehen zeigen bereits, dass viele der benétigten Funktionen fiir
ein autonomes Fahren bereits vorhanden sind. Hier zu nennen sind bspw. Spurstabilitdtssysteme, das

Antiblockiersystem, Navigation und automatische Parksysteme.!!

Eine Integration von autonomen Fahrzeugen in den Alltagsverkehr kann auf unterschiedliche, sich teil

ergidnzende Weise erfolgen!?:

e Autonome Fahrzeuge im Privatbesitz
e Integration in Ridesharing-Services

e Integration in den OPNV
Autonome Fahrzeuge im Privatbesitz

Die Preise von autonomen Fahrzeugen werden sich voraussichtlich in Zukunft an die heutigen
marktgangigen Automobilpreise angleichen, wodurch der Privatbesitz vollautomatisierter Fahrzeuge
moglich wird. Durch das integrierte Navigationssystem kann die zuriickzulegende Route im Voraus
individuell geplant und durch eine zeitgenaue Abbildung der realen StraRenlage der schnellste Weg
gefunden werden. Die Zeit, die normalerweise fiir das Fahren bendtigt wird, kann mit anderen
Tatigkeiten, wie bspw. das Lesen verbracht werden. Dem motorisierten Individualverkehr wiirde in
diesem Szenario die hdchste Prioritat eingerdumt.!'® Je nach Antriebsart der Fahrzeuge unterscheidet
sich der Effekt auf eine klimafreundliche Mobilitat. Bei einem elektrisch betriebenen Fahrzeug ist der
Effekt hoher als bei diesel- oder benzinbetriebenen Fahrzeugen. Da sich jedoch auch die
Bequemlichkeit der Bedienung dieser Fahrzeuge erhéht, kann moglicherweise die Anzahl der
Fahrzeuge in Zukunft weiter ansteigen und einen hoheren Wert als vorher erreichen. Daher steht

dieses Szenario im Widerspruch zur Zielstellung des autoarmen Stadtquartiers.
Integration in Ridesharing-Services

Eine Integration autonomer Fahrzeuge in aktuelle Ridesharing-Services wiirde deren Verfligbarkeit fur
eine hohere Anzahl von Menschen moglich machen. Denkbar sind stationslose elektrische Kleinbusse,
die durch eine mobile Applikation auf dem Smartphone gemietet werden kénnen. Nach erfolgter
Bestellung macht sich der nachstgelegene Kleinbus auf den Weg zum Abholstandort. Dieser wird

vollautomatisch liber die App Gbermittelt. Sollte wahrend eines beliebigen Zeitpunkts der Buchung

111 vgl. Johanning & Mildner, 2015, S. 61.
112 ygl. Braun et al, 2019, S. 23 ff.
113 vgl. Braun et al, 2019, S. 25-28.
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eine weitere Person einen autonomen Kleinbus mieten und dessen Abholstandort und Ziel mit dem
vorherigen kompatibel sein, kann die Auslastungsquote des Kleinbusses durch die Aufnahme eines
weiteren Passagiers erhoht werden. Diese Option kann jedoch je nach Anforderung des Passagiers
angepasst werden.!'* Dieses Szenario kénnte eine Reduzierung des Individualverkehrs erméglichen,
Menschen ohne eigenes Fahrzeug die Moglichkeit bieten unabhangig mobil zu sein sowie die
Anschaffung eines eigenen Fahrzeugs verhindern. Dadurch kénnen sich die bendétigten Parkflachen
reduzieren und ein positiver Effekt auf das StraRenbild kénnte sich feststellen lassen. Im Pfaff-Quartier
sollte dieser Bereich daher ndher betrachtet werden und eine Moglichkeit zur Integration gefunden

werden.
Integration in den OPNV

Dieses Szenario gleicht dem klassischen Nah- und Fernverkehr des OPNV. Die Fahrzeuge fahren
verschiedene, festgelegte physische Haltestellen an. Notwendig ware eine gleichzeitige Reduzierung
der autonomen Fahrzeuge im Privatbesitz um langfristig einen positiven 6kologischen Effekt erreichen
zu kdnnen.'*> Mit der Automatisierung des OPNV kénnte eine Attraktivititssteigerung einhergehen
und die Menschen dazu animieren von ihrem privaten PKW auf den OPNV umzusteigen. Durch eine
hohere Kosteneffizienz, eine hohere Taktung sowie den Ausbau des Liniennetzes kénnte weiterhin die

Akzeptanz erhoht werden.

Wahrend das erste Szenario nicht dem Ziel einer nachhaltigen und klimafreundlichen Stadt dienlich ist,
kann die Kombination aus den verbleibenden zwei Szenarien einen bedeutenden Effekt auf die
klimafreundliche Mobilitat bewirken.'® Der intelligente Einsatz von autonomen Fahrzeugen als Ride-
und Carsharing-Fahrzeuge, als Zubringer zu Haltestellen des OPNV und als Ersatz zu Fahrzeugen des
OPNV hat die Méglichkeit das Gesamtaufkommen an PKW um bis zu 90% zu reduzieren ohne negative

Effekte auf die Mobilitdt der Menschen.'*’

Auch im Pfaff-Quartier konnte die Technologie des autonomen Fahren Einzug finden. Denkbar ware
eine Integration in Form eines elektrisch betriebenen autonomen Kleinbusses der als Schnittstelle zum
offentlichen Nahverkehr im Umfeld des Quartiers fungieren kann. Damit kann er u. a. auch den
immobilen Menschen im Quartier ein mobiles Leben ermoglichen. Per App kann der Bus zu einer der
vielen digitalen Haltestellen im Quartier bestellt werden. Bei gleichzeitiger Bestellung durch mehrere
Personen an unterschiedlichen Standorten, berechnet der Bus durch ein eingebautes

Navigationssystem die kiirzeste und effizienteste Route. Durch die generell niedrigen Distanzen (ca. 2

114 vgl. Braun et al, 2019, S. 29-32 und Bundesverband CarSharing, o. J.
115 vgl. Bundesverband CarSharing, o. J.
116 vgl. UITP, 2017.
117 vgl. International Transport Forum, 2015, S. 19
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Minuten Fahrtdauer von Baufeld 8 bis Baufeld 1 bei einer Geschwindigkeit von 15 km/h) innerhalb des
Quartiers wird somit die Warte- und Reisezeit so niedrig wie moglich gehalten. AuSerdem kann der
Kleinbus als Zubringer zu Haltestellen des OPNV fungieren. Nach beendeter Fahrt fihrt der Bus zuriick

zur zentralen Ladestation, um dort geladen zu werden.
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Anhang 7  Forderprogramme

Fiir einige in diesem Konzept vorgeschlagenen MaBnahmen stellt der Bund verschiedene
Forderprogramme zur Verfligung, die die Vorhaben finanziell unterstiitzen. Die in diesem Anhang

beschriebenen Férderprogramme sind:

e Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur (BMVI)

e Richtlinie zur Férderung von innovativen marktreifen Klimaschutzprodukten (BMU)

e Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld
,Kommunalrichtlinie“ (BMU)

e Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr (BMU)

e Forderrichtlinie Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMVI)

e Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von Elektrobussen (BMU)

e Forderrichtlinie ,Stadtische Logistik” (BAV)
Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur (BMVI)

Mit der Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland unterstiitzt das BMVI
die Errichtung 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur (LIS) gemaR der Ladesdulenverordnung (LSV).
Flr den Erfolg von E-Fahrzeugen ist eine zugehdrige LIS von zentraler Bedeutung. Gefordert werden
Normal- und Schnellladepunkte, der Anschluss ans Stromnetz sowie notwendige
Modernisierungsmalinahmen fiir bereits bestehende LIS. Die jeweiligen Férderquoten werden in den
einzelnen Forderaufrufen naher definiert. Die Hochstsdtze fir Normalladepunkte betragen jedoch
maximal 60% bis hochstens 3.000 € pro Ladepunkt. Fiir Schnellladepunkte betragt der Hochstsatz
maximal 60% bis héchstens 12.000 € fir Ladepunkte kleiner als 100 kW und maximal 60% bis hochstens

30.000 € fur Ladepunkte ab einschl. 100 kW. Der Netzanschluss wird maximal mit 60% bis hochstens

5.000 € fiir den Anschluss an das Niederspannungsnetz und mit maximal 60% bis hochstens 50.000 €
fir den Anschluss an das Mittelspannungsnetz gefoérdert. Die Richtlinie lduft noch bis zum

31.12.2020.%8
Richtlinie zur Férderung von innovativen marktreifen Klimaschutzprodukten (BMU)

Im Rahmen der Richtlinie zur Férderung von innovativen marktreifen Klimaschutzkonzepten fordert
das Bundesumweltministerium (BMU) innovative Klimaschutztechnologien, die ein maRgebliches
Klimaschutzpotenzial aufweisen. Fiir das Pfaff-Quartier interessant ist das Modul 5. Im Fokus steht hier
die Forderung zur Anschaffung von Schwerlastfahrradern mit elektrischer Antriebsunterstiitzung

sowie einem zusatzlichen Fahrradanhanger. Die Férderquote betragt 30%, maximal jedoch 2.500 € pro

118 BMVI, 2017.
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E-Lastenfahrrad / -anhdnger. Pro Antragsteller werden maximal 100 Fahrrider / Anhdnger gef6rdert.

Antrage kénnen noch bis zum 28.02.2021 ganzjihrig eingereicht werden.*

Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld ,,Kommunalrichtlinie”

(BMU)

Die ,Kommunalrichtlinie” des Bundesministeriums fordert zum einen die Errichtung
verkehrsmittellbergreifender Mobilitdtsstationen, die die verschiedenen Verkehrstrager des
Umweltverbundes miteinander verknlipft, und zum anderen MaBnahmen zur Verbesserung des

Radverkehrs.

Im Bereich der Mobilitdtsstationen werden die Ausgaben fiir die Errichtung der Mobilitatsstationen
sowie der Einbau durch qualifiziertes externes Fachpersonal geférdert. Die Zuschiisse betragen hier 30

bis 40 % sowie 40 bis 60% fir finanzschwache Kommunen. Die Mindestzuwendung betragt 10.000 €.
Im Bereich der Verbesserung des Radverkehrs werden gefordert:

e Einrichtung von Wegweisungssysteme

e Errichtung von Radverkehrsanlagen

e Bau neuer Wege fiir den Radverkehr

e Hocheffiziente Beleuchtung

e Umgestaltung bestehender Radwege

e Umgestaltung von Knotenpunkten

e Errichtung frei zuganglicher Radabstellanlagen

e Errichtung und Einrichtung von diebstahl- und witterungsgeschiitzten Fahrradparkhausern
sowie Abstellplatzen in Kfz-Parkbauten

e Technische MalBnahmen zur Einfiihrung von ,,griinen Wellen“ fir den Rad- und FuBverkehr

Die Zuschisse betragen 30 bis 40% sowie 40% bis 60% fir finanzschwache Kommunen. Die

Mindestzuwendung betragt 10.000 €.
Die maximale Hohe des Investitionszuschusses fiir beide Bereiche betragt 500.000 €.

Die Antragsfristen sind jedes Jahr jeweils vom 01.01. bis 31.03. sowie vom 01.07. bis 30.09. Dabei

handelt es sich um Ausschlussfristen. Die Richtlinie gilt bis zum 31.12.2022.1%°

Forderaufruf Klimaschutz durch Radverkehr (BMU)

119 BMU, 2018a.
120 BMU, 2019.
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Mit Hilfe des Forderaufrufs Klimaschutz durch Radverkehr des BMU werden investive Malnahmen zur
bedarfsgerechten und radverkehrsfreundlichen Umgestaltung des StraBenraums, Errichtung

zusatzlicher Radverkehrsinfrastruktur sowie Etablierung lokaler Radverkehrsdienstleistungen

gefordert. Folgende Ausgaben sind forderfahig:

e Beschaffung notwendiger Komponenten der Radverkehrsinfrastruktur und deren Installation
/ Montage (darunter Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes/Pedelecs)

e Begleitende Ingenieurdienstleistungen der Leistungsphase 8, max. Forderung in Hohe von 5%
der zuwendungsfahigen Bauausgaben

e Information der Zielgruppe sowie begleitende Offentlichkeitsarbeit, Sachausgaben max.
30.000 €

e Monitoring zur Bewertung der Projektwirkung

e Dienstreisen

e Sachausgaben zur Koordinierung von Verbundprojekten

Die Mindestzuwendung pro Vorhaben betrdgt 200.000 €. Die Forderquote betrdgt 65% der
zuwendungsfahigen Gesamtausgaben. Fir finanzschwache Kommunen betragt die Forderquote

90%.1!
Forderrichtlinie Betriebliches Mobilititsmanagement (BMVI)

Im Rahmen der Foérderrichtlinie Betriebliches Mobilitatsmanagement des BMVI werden Malkinahmen
des betr. Mobilitditsmanagements gefordert, die zur Reduktion umwelt- und klimaschadlicher
Emissionen des Verkehrssektors beitragen, z. B. in den Bereichen Pendlermobilitat,

Fuhrparkmanagement sowie Dienst- und Geschaftsreisen.
Die Férderquote betragt je nach Antragsteller:

e Unternehmen: max. 40% der beihilfefahigen Kosten oder Ausgaben;
e Mittlere Unternehmen: max. 50%;
e Kleine Unternehmen: max. 60%;

o Offentliche Einrichtungen: Je nach Voraussetzung auch héher

Die tatsachlichen Forderquoten werden nach Auswahl der zu fordernden Projekte festgelegt. Eine
Einzelférderung ist auf maximal zwei Millionen Euro pro Unternehmen und Vorhaben begrenzt. Die

Antragstellung ist in separaten Aufrufen geregelt. Die Richtlinie gilt bis zum 31.12.2020.1%

121 BMU, 2018b.
122 BMvI, 2018.
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Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen (BMU)

Mit der Richtlinie zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen des BMU wird die Neuanschaffung
fir diesel-elektrische Hybridbusse, batterie-elektrische Busse sowie die bendétigte Ladeinfrastruktur
(nur in Verbindung mit der Anschaffung eines Busses) gefordert. Die Forderquote betragt 80% der
Mehrausgaben. Bei den Fahrzeugen muss es sich um Neufahrzeuge handeln und es miissen mehr als
5 Fahrzeuge angeschafft werden. AuRerdem muss die Nutzung Erneuerbarer Energien sichergestellt
sein sowie die Lieferzusage eines Herstellers vorliegen. Antragsteller sind Unternehmen der

gewerblichen Wirtschaft sowie der 6ffentlichen Hand. Die Richtlinie gilt bis zum 31.12.2021.12
Forderrichtlinie ,,Stadtische Logistik” (BMVI)

Mit Hilfe der Foérderrichtlinie ,Stadtische Logistik” der Bundesanstalt fiir Verwaltungsdienstleistungen
unterstltzt der Bund Kommunen dabei, optimale Rahmenbedingungen fiir die effiziente und

nachhaltige stadtische Logistik zu schaffen. Geférdert werden:

e die Erstellung stadtischer Logistikkonzepte,

e die Erstellung von Machbarkeitsstudien zu konkreten Einzelvorhaben im Bereich der
stadtischen Logistik,

e die Umsetzung konkreter Einzelvorhaben im Bereich der stadtischen Logistik,

e Ausgaben fiir die Errichtung von lokalen anbieterlbergreifenden Mikro-Depots,

e Ausgaben flr die Einrichtung von anbieteriibergreifenden Ladezonen auRerhalb des
offentlichen StraBenraumes,

e Ausgaben fir die Beauftragung externer Experten, die fiir die Kommunen die Evaluierung der

geforderten Einzelvorhaben durchfihren.

Die Forderquoten betragen 70% der zuwendungsfahigen Ausgaben bzw. 80% fiir finanzschwache
Kommunen. Die Antragstellung wird liber separate Aufrufe geregelt. Die Richtlinie gilt bis zum

31.12.2021.*

123 BMU, 2018c.
124 BMVI, 2019b.

113


http://www.umwelt-campus.de/

\" FACHMOCKSCHULE TRIER Ifa S Institut filr angewandtes
EnStadt:Pfaff — Mobilitidtskonzept 2029 Umwelt-Campus Birkenfeld

Anhang 8  Ausfuhrliche Beschreibung Tool ,,Bauen fiir Nachhaltige Mobilitat”
zur Forderung von nachhaltiger Verkehrsinfrastruktur im privaten Bereich

Die Grundlage fiir das Tool ,,Bauen fiir Nachhaltige Mobilitdat” stellt das nachfolgende Dokument dar.

Dabei handelt es sich um die, noch im Entwurf befindliche, Stellplatzsatzung fiir das Pfaff-Quartier:
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Satzung liber die Zahl, GroRRe und Beschaffenheit der Stellplatze fur Kraftfahrzeuge und fur
Fahrradabstellplatze im Pfaff-Quartier.

Stellplatzsatzung Pfaff-Quartier
vom [TT.MM.JJJJ]

Der Rat der Stadt Kaiserslautern hat am TT.MM.JJJJ auf Grund des § 24 der Gemeindeordnung (GemO)
in der Fassung vom 31.01.1994 (GVBI. Seite 153), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 02.03.2017 (GVBI.
Seite 21) sowie des § 88 Abs. 1 Nr. 8, Abs. 3 Nrn. 2, 3 und 4 der Landesbauordnung Rheinland-Pfalz
(LBauO) vom 24.11.1998 (GVBI. Seite 365), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 15.06.2015 (GVBI. Seite
77), folgende Satzung beschlossen:

81

Geltungsbereich

(1) Diese Satzung gilt fur den Geltungsbereich des Bebauungsplans ,Konigstralle —
Albert-Schweitzer-Stralle — Pfaffstralle“.

§2

Herstellungspflicht von Stellplatzen und Fahrradabstellpldtzen

(1) Bei der Errichtung, wesentlichen Anderung oder wesentlichen Nutzungsénderung bauli-
cher Anlagen, bei denen ein Zu- und Abgangsverkehr mittels Kraftfahrzeug oder Fahrrad
zu erwarten ist, sind gemaR § 47 Abs. 1 LBauO RLP Stellplatze fur Kraftfahrzeuge (not-
wendige Stellplatze) sowie Abstellplatze flr Fahrrader (notwendige Fahrradabstellplatze)
in ausreichender Anzahl und GréRRe sowie in geeigneter Beschaffenheit herzustellen.

(2) Stellplatze sind Flachen, die dem Abstellen von Kraftfahrzeugen auf3erhalb der 6ffentlichen
Verkehrsflache dienen. Garagen sind ganz oder teilweise umschlossene Raume zum
Abstellen von Kraftfahrzeugen. Fahrradabstellplatze sind Flachen, die dem Abstellen von
Fahrradern aulRerhalb der 6ffentlichen Verkehrsflache dienen.

(3) Stellplatze sind auf dem Baugrundstiick oder innerhalb des Geltungsbereichs dieser
Satzung auf einem geeigneten Grundstlick, dessen Benutzung flur diesen Zweck 6ffentlich-
rechtlich gesichert ist (Baulast), herzustellen und dauerhaft zu unterhalten. Im Einzelfall
kann bestimmt werden, wenn Griinde des Verkehrs dies erfordern, dass Stellplatze auf
dem Baugrundstuiick oder einem anderen Grundstlick herzustellen sind.

(4) Notwendige Stellplatze und Fahrradabstellplatze missen spatestens zum Zeitpunkt der
Nutzungsaufnahme bzw. Benutzbarkeit der baulichen oder sonstigen Anlagen fertiggestellt
sein.
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(5) § 51 Abs. 3 LBauO RLP (Barrierefreiheit) bleibt unberihrt.

§3

Anzahl der notwendigen Stellpldtze und Fahrradabstellplatze

(1) Die Anzahl der notwendigen Stellplatze fir Wohngebaude (Mehrfamilienhauser) liegt bei
1 Stellplatz je Wohneinheit. Die Richtwerte der notwendigen Stellplatze finden sich in
Anlage 1, Spalte A dieser Satzung.

(2) Die Anzahl der notwendigen Stellplatze flr die sonstigen Nutzungen bemisst sich nach der
geltenden Genehmigungspraxis der Stadt Kaiserslautern, welche an der Verwal-
tungsvorschrift des Ministeriums fir Finanzen zu Zahl, Grofe und Beschaffenheit der
Stellplatze fir Kraftfahrzeuge orientiert ist. Aufgrund der OPNV-Anbindung wird die Anzahl
der notwendigen Stellplatze um 20% verringert. Die Richtwerte der notwendigen
Stellplatze finden sich in Anlage 1, Spalte A dieser Satzung.

(3) Die Anzahl der notwendigen Stellplatze darf nicht tGberschritten werden.

(4) Die Anzahl der notwendigen Fahrradabstellplatze bemisst sich nach den Richtwerten in
Anlage 1, Spalte C dieser Satzung.

(5) Fir bauliche und sonstige Anlagen, deren Nutzungsart in Anlage 1 nicht aufgeflihrt ist,
richtet sich die Anzahl der notwendigen Stellplatze und Fahrradabstellplatze nach dem
voraussichtlichen tatsadchlichen Bedarf. Dabei sind die in Anlage 1 flr vergleichbare
Nutzungen festgesetzten Zahlen als Orientierungswerte heranzuziehen.

(6) Bei Anlagen mit verschiedenartigen Nutzungen bemisst sich die Anzahl der notwendigen
Stellplatze und Fahrradabstellplatze nach dem gréflten gleichzeitigen Bedarf, wenn die
wechselseitige Benutzung sichergestellt ist. Eine solche wechselseitige Benutzung ist, bei
offentlich-rechtlicher Sicherung (Baulast), auch grundstiickstbergreifend bei der
Bestimmung der Anzahl der notwendigen Stellplatze verschiedener Vorhaben zuldssig.

(7) Steht die Gesamtzahl in einem offensichtlichen Missverhaltnis zum tatsachlichen Bedarf,
so kann die sich aus der Einzelfallberechnung ergebende Zahl der Stellplatze und Fahr-

radabstellplatze entsprechend erhdht oder gesenkt werden. Wohnnutzungen sind von
dieser Regelung ausgeschlossen.

(8) Ergeben sich bei der Ermittlung der Zahl der Stellplatze oder der Fahrradabstellplatze
Nachkommastellen, ist auf ganze Zahlen kaufmannisch zu runden.

§4

Einschrankung der Anzahl der notwendigen Stellplatze
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(1) Die Herstellung der notwendigen Stellplatze nach § 3 dieser Satzung wird aufgrund der
Angebote zu alternativen Mobilitatsformen eingeschrankt (tatsachlich herzustellende
Stellplatze). Die Richtwerte der tatsachlich herzustellenden Stellplatze finden sich in
Anlage 1, Spalte B dieser Satzung.

(2) Die Anzahl der tatsachlich herzustellenden Stellplatze fiir Wohngebaude (Mehr-
familienhauser) betragt 60% der notwendigen Stellplatze nach § 3 Abs. 1 dieser Satzung.

(3) Die Anzahl der tatsachlich herzustellenden Stellplatze fir die sonstigen Nutzungen betragt
75% der notwendigen Stellplatze nach § 3 Abs. 2 dieser Satzung.

(4) Die Regelungen der Absatze 3 bis 8 des § 3 dieser Satzung bleiben unbertihrt.

(5) Die nicht herzustellenden notwendigen Stellplatze (Differenz aus der Anzahl notwendiger
Stellplatze nach § 3 dieser Satzung und den tatsachlich herzustellenden Stellplatze aus
Absatz 1) sind gemaR § 1 Abs. 1 der Satzung der Stadt Kaiserslautern tber die Ablésung
von Stellplatzverpflichtungen abzulésen.

§5

Reduzierung der Anzahl der tatsachlich herzustellenden Stellplitze

(1) Die Anzahl der tatsachlich herzustellenden Stellplatze kann mit Anwendung der Maf3nah-
men zum ,Bauen flr nachhaltige Mobilitat" aus Anlage 2 um bis zu 25% reduziert werden.

(2) Zur Reduzierung der Anzahl der tatsachlich herzustellenden Stellplatze fir Wohnnutzun-
gen ist Tabelle 1 der Anlage 2 anzuwenden. Zur Reduzierung der Anzahl der tatsachlich
herzustellenden Stellplatze fir sonstige Nutzungen ist Tabelle 2 der Anlage 2 anzuwen-
den.

(3) Malnahmen der Anlage 2 sind in den Bauantragen nachzuweisen und werden somit Teil
der Baugenehmigung.

§6

Anforderungen an die Herstellung der Fahrradabstellplatze

(1) Fahrradabstellplatze sind auf dem Baugrundstiick herzustellen und missen folgende
Grundanforderungen erfllen:

1. Von der o6ffentlichen Verkehrsflache aus ebenerdig oder Uiber Rampen oder Aul3en-
treppen mit Rampen leicht und verkehrssicher erreichbar sein,

ausreichend beleuchtet, einzeln leicht zuganglich und witterungsgeschutzt sein,

fur Besucher frei zuganglich und moglichst witterungsgeschutzt sein,

einen sicheren Stand und die Sicherung gegen Diebstahl ermdglichen,

eine Flache von mindestens 1,5m? pro Fahrrad zuziglich der jeweils notwendigen
Verkehrsflache haben. Eine Unterschreitung dieser Flache ist mdglich, wenn durch ein
Ordnungssystem eine benutzergerechte Handhabe nachgewiesen wird.

ko

117


http://www.umwelt-campus.de/

EnStadt:Pfaff — Mobilitatskonzept 2029

(14
\ Umwelt-Campus Birkenfeld

§7

Inkrafttreten

FACHMOCKSCHULE TRIER

Diese Satzung tritt am Tage nach ihrer 6ffentlichen Bekanntmachung in Kraft.

Inctitut filr angewandtes

I fa S Stoffstrommanagement

Spalte A Spalte B Spalte C Spalte D
NI Bauvorhaben Notwendige Tatsachlich Notwendige Besucheranteil
' Pkw-Stellpldtze herzustellende Pkw- Fahrradabstellplatze Fahrradabstellplatze
(§ 3 Abs. 1und 2) Stellplatze (§ 3 Abs. 4)
(§ 4 Abs. 2 und 3)
1: Wohngebaude
11 Einfamilienhduser - - - -
1.2 Mehrfamilienhduser (> 3 WE) 1St./ WE 0,6 St. / WE 2 St. / WE 20%
1.3 Geb&ude mit Altenwohnungen 0,2 St. / WE 0,12 St. / WE 1St./5WE 25%
1.4 Wochenend- und Ferienhduser 1St./ WE 1St./ WE - -
1.5 Kinder- und Jugendwohnheime 1St./ 15 Betten 1St./ 25 Betten 1St. / Bett 20%
1.6 Wohnheime fiir Studierende 1St. /2,5 Betten 1St. / 4 Betten 1St. / Bett 20%
1.7 Schwesternwohnheime 1St. / 4 Betten 1St. / 7 Betten 1St. / Bett 20%
1.8 Arbeiterwohnheime 1 St. / 3 Betten 1St. /5 Betten 1St. / Bett 20%
1.9 Altenwohnheime, Altenheime 1St. /11,5 Betten 1St. /19 Betten 1St. /5 Betten 75%
2: Gebdude mit Biiro-, Verwaltungs- und Praxisraumen
21 | Bro-undVerwaltungsrdume 15t./ 44 m? NF 15t. /58 m? NF 15t. / 60m? NF 50%
allgemein
Biiro- und Verwaltungsrdaume
mit erheblichen 2 2 N o
22 Besucherverkehr (2.B. 1St./31 m2NF 1St. /42 m2NF 1St. /45m? NF 75%
Arztpraxen)
3: Verkaufsstdtten
Laden, Geschéaftshduser ) ) 2 o
31 (< 700 m? Verkaufsflache) 1St. /44 m? VK 1St. /58 m? VK 1St. / 60m? VK 75%
3o | Geschaftshdusermitgeringem | )\ /65 2y 1St./83m2 VK 1St./90m2 VK 20%
Besucherverkehr
Laden, Geschaftshduser N 2 N o
33 (> 700 m? Verkaufsflache) 1St./19m? VK 1St. /25 m? VK 1St. /90m? VK 90%
4: Versammlungsstatten
Versammlungsstatten von . . . o
4.1 iiberdrtlicher Bedeutung 1St. / 6 Sitze 1 St. / 8 Sitze 1 St. /30 Sitze 90%
4.2 Sonstige Versammlungsstatten 1 St. /9 Sitze 1 St. / 12 Sitze 1 St. / 15 Sitze 90%
43 Gemeindekirchen 1St. / 31 Sitze 1 St. / 42 Sitze 1 St. / 15 Sitze 90%
5: Sportstitten
51 Sportplitze ohne 1St./313 m? 1St. /417 m? 1 St. /300m?
: Besucherplatze Sportflache Sportflache Sportflache )
5.2 Sportplatze/Stad|en mit + 1 St. / 16 Besucher + 1 St. / 21 Besucher 15t./30 « 90%
Besucherplatzen Besucherplatze
53 Sporthallen ohne 1St./62m? 1St./83m? 1 St. / 60m?
. Besucherplatze Hallenflache Hallenflache Hallenflache .
54 | Sporthallen mit +15t./16Besucher | +15t./21Besucher | L5t/30 90%
Besucherpldtzen Besucherpldtze
5.5 Freibader 1St. /313 m2GF 1St. /417 m?2GF 1St. /150m? GF 90%
. 1St./9 1st./12 . o
5.6 Hallenbader Kleiderablagen Kleiderablagen 1St. / 12 Kleiderablagen 90%
5.7 Tennisplatze 3 St. / Spielfeld 2 St. / Spielfeld 2 St. / Spielfeld 90%
5.8 Minigolfplatze 5 St. / Anlage 4 St. / Anlage 8 St. / Anlage 90%
5.9 Kegel- und Bowlingbahnen 3 St. / Bahn 2 St. / Bahn 2 St. / Bahn 90%
. ] 15t./5 15t./7 ) .
5.10 | Fitness- und Sportstudios Kleiderablagen Kleiderablagen 1 St. / 6 Kleiderablagen 90%
6: Gaststatten und Beherbergungsbetriebe
6.1 | Gaststitten, Freisitzplitze | 15st./11m?HNF | 1st./15m?HNF | 1st./15m? HNF | 90%
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6.2 Tanzlokale, Diskotheken 1St. / 8 m? HNF 1St. /10 m? HNF 1St. / 15m? HNF 90%
Hotels, Pensionen und andere o
6.3 Beherbergungsbetriebe 1St. / 5 Betten 1St. /7 Betten 1St./ 18 Betten 90%
6.4 Jugendherbergen 1St./ 13 Betten 1St. /17 Betten 1St. / 6 Betten 90%
7: Krankenanstalten
71 | Krankenhduserund 15St. /7 Betten 1St. /9 Betten 15t./ 18 Betten 20%
Altenpflegeheime
8: Schulen und andere Bildungseinrichtungen
8.1 Grundschulen 1 St. / 38 Schiiler 1 St. /50 Schuler 1St. / 8 Schiiler 95%
8.2 Allgemeinbildende Schulen 1 St. / 31 Schiiler 1 St. /42 Schiiler 1 St. /5 Schiiler 95%
Berufsschulen,
8.3 Berufsfachschulen, 1St. /9 Schiiler 1St. /12 Schiiler 1 St. /10 Schiiler 95%
Sonderschulen
1St./5 . . . .
8.4 Fachhochschulen, Hochschulen . - 1 St. / 7 Studienplatze 1 St. / 3 Studienplatze 95%
Studienplatze
8.5 Kindergarten, -tagesstatten 1 St. /31 Kinder 1St. /42 Kinder 1St. /9 Kinder 95%
9: Gewerbliche Anlagen
Handwerks-, Gewerbe- und
9.1 Industriebetriebe, 1St. /75 m?2NF 1St. /100 m? NF 1 St. / 6 Beschaftigte 10%
Arbeitsstatten
9.2 Lagerplatze, Ausstellungsraume 1St./113 m?NF 1St. /150 m? NF - -
10: Sonstiges
10.1 | Kleingartenanlagen 1 St. / 4 Kleingarten 1St. /5 Kleingarten 1St. / 3 Kleingarten 90%
10.2 Friedhofe 1St. /2.500 m? GF 1St./3.330m2GF 1St./1.200m? GF 90%

St.: Stellplatz

WE: Wohneinheit

NF: Nutzflache

HNF: Hauptnutzflache (Gastraum)
VK: Verkaufsflache

GF: Grundstucksflache
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Das Wichtige an der MaRnahme ,Bauen fiir Nachhaltige Mobilitdt” ist die formelle Verknipfung
zwischen dem Bauantrag, dem Stellplatzschliissel und dem ,,Bauen fiir Nachhaltige Mobilitat”. Im
formellen Prozess der Bauantragstellung muss das BNM so verankert sein, dass jede/r Investor*in
dieses Instrument kennt und MaBnahmen dahingehend einleiten kann. Die Prifung ob
Voraussetzungen erflillt werden, muss ebenso fester Bestandteil der stadtischen Baugenehmigung

werden. Es wird empfohlen diese Tabellen als Teil des Stellplatzreglements rechtswirksam anzufiigen.

Wird von der/die Investor*in eine oder mehrere der geforderten Kriterien erfillt, ermdglicht dies eine
Reduzierung der nachzuweisenden PKW-Stellpladtze. Jede MaRnahme besitzt eine Reduzierungsquote,
welche zu einer Gesamtreduzierung summiert wird. Dabei ist es moglich, die nachzuweisenden
Stellplatze um bis zu 25% zu reduzieren. Um die Durchfiihrung der MaBnahmen sicherzustellen, sollen
diese im Bauantrag nachgewiesen werden. Die reduzierbare Anzahl an PKW-Stellplatzen ist mit dem
Bauantrag nur flr das jeweilige Gebaude giiltig. Die angesetzten Kosten fiir die MaRnahmen sind aus
dem Baukostenindex 2017, Best-Practice-Beispielen, Recherchen und Erfahrungswerten hergeleitet.
Die Aufzahlung aller angesetzten Kosten findet sich in Tabelle Anhang 8-1 wieder. Da die MalRhahmen
(bis auf die Duschmoglichkeiten) in Relation zu der zu errichtenden Zahl an PKW oder
Fahrradstellplatzen formuliert sind, welche wiederum abhangig von der Nutzflache ist, ist bei jeder
GebaudegroRe gewadhrleistet, dass die eingesparten Stellplatzkosten die investierten Mittel fir

Infrastruktur fiir Nachhaltige Mobilitat Gbersteigen.

Tabelle Anhang 8-1: Kosten fiir die baulichen Elemente (Eigene Darstellung).

Kosten der baulichen Elemente mit Bezug zum Bauen fiir Nachhaltige Mobilitét
Bauliches Element @-Kosten (€) Quelle
PKW Stellplatz in Tiefgarage (TG) 18.620,00 BKI 2018
Ladepunkt 1.000,00 IfaS-Berechnung flr Férderantrage
Fahrradstellplatz 700,00 eingeholte Angebote + Durchschnittswerte ADFC
Fahrradbox 1.000,00 eingeholte Angebote + Durchschnittswerte ADFC
Lademaglichkeit fiir Elektrofahrrad 300,00 additiv zum Stellplatz (Steckdose, Schliefach, etc.), eingeholte Angebote
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Tabelle Anhang 8-2: Tabelle Bauen fiir eine nachhaltige Mobilitét "Wohnnutzung" (Eigene Darstellung).

Wohnnutzung

Prozentuale
Reduzierung

Beschreibung

1. Anzahl der Fahrradstellplatze

7%

3 Fahrradstellplatze je WE

0%

Fahrradstellplatzschlissel entspricht dem geforderten Mindestschlissel fiir Pfaff-
Areal (2 Fahrradabstellplatze je WE)

2. Qualitative Anforderungen an Fahrradstellpldtze (Mehrfachnennung maoglich)

4%

Malnahmen zum Diebstahlschutz sind in ausreichender Zahl getroffen: Fir min.
10% der Fahrradabstellplatze sind entweder im Gebdude integrierte Losungen
oder bei AuBenabstellanlagen abschlieRbare Fahrradboxen vorhanden.

2%

Es ist fir Radfahrer am oder im Gebaude eine wettergeschitzte, gut
ausgeleuchtete und mit dem Fahrrad gut erreichbare Flache einschlieflich
Ausstattung (Luftpumpe, Werkzeug, Radhalter 0.a.) fur kurzfristig notwendige
Wartungsarbeiten vorhanden.

2%

Lademaoglichkeiten fir Elektro- Zweirader sind fir min. 10% der Fahrradstellplatze
vorhanden.

3. Ladeinfrastruktur PKW

6 %

Lademaoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind flir min. 10 % der Pkw-Stellplatze
vorhanden. 90% der Ubrigen PKW-Stellplatze verfligen liber eine Vorverkabelung
zur nachtraglichen Installation

8%

Lademoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fir min. 20 % der Pkw-Stellplatze
vorhanden. 80% der Ubrigen PKW-Stellplatze verfligen liber eine Vorverkabelung
zur nachtraglichen Installation

10 %

Lademaoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind flir min. 30 % der Pkw-Stellplatze
vorhanden. 70% der Ubrigen PKW-Stellplatze verfligen liber eine Vorverkabelung
zur nachtraglichen Installation
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Tabelle Anhang 8-3: Tabelle Bauen fiir eine nachhaltige Mobilitét "Sonstige Nutzungen" (Eigene Darstellung).

Sonstige Nutzungen

Prozentuale
Reduzierung

Beschreibung

1. Anzahl der Fahrradstellplatze

Fahrradstellplatzschliissel um den Faktor 2 erhoht (Beispiel: Biiro & Dienstleistung

(1)
e 1 Fahrradabstellplatz je 30m2NF)
1% Fahrradstellplatzschlissel um den Faktor 1,5 erhoht
? (Beispiel: Biro & Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je 40m?2NF)
2% Fahrradstellplatzschlissel um den Faktor 1,2 erh6ht (Beispiel: Bliro &
° Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je 50m2NF)
0% Fahrradstellplatzschlissel entspricht dem geforderten Mindestschlissel fiir Pfaff-
(1}

Areal (Beispiel: Biiro & Dienstleistung 1 Fahrradabstellplatz je 60m? NF)

2. Qualitative Anforderungen an Fahrradstellpldtze (Mehrfachnennung maoglich)

2%

Malnahmen zum Diebstahlschutz sind in ausreichender Zahl getroffen: Fiir min.
10% der Fahrradabstellplatze sind entweder im Gebadude integrierte Losungen
oder bei AuRenabstellanlagen abschlieRbare Fahrradboxen vorhanden.

4%

Fahrradraume: Es ist fiir Radfahrer am oder im Gebaude eine wettergeschiitzte,

gut ausgeleuchtete und mit dem Fahrrad gut erreichbare Flache einschlieRlich

Ausstattung (Luftpumpe, Werkzeug, Radhalter 0.3.) fur kurzfristig notwendige
Wartungsarbeiten vorhanden.

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

Es gibt Trocknungsmaglichkeiten fiir die Fahrradkleidung der Nutzer.

3%

Lademaoglichkeiten fiir Elektro- Zweirader sind flir min. 20% der Fahrradstellplatze
vorhanden.

3. Ladeinfrastruktur PKW

4%

Lademaoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fiir min. 10 % der Pkw-Stellplatze
vorhanden. 40% der librigen PKW-Stellplatze verfligen tber Leerrohre zur
nachtraglichen Installation

6 %

Lademoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind flr min. 20 % der Pkw-Stellplatze
vorhanden. 30% der tbrigen PKW-Stellplatze verfligen tber Leerrohre zur
nachtraglichen Installation

8%

Lademoglichkeiten fiir Elektro-Pkw sind fir min. 30 % der Pkw-Stellplatze
vorhanden. 20% der tibrigen PKW-Stellplatze verfligen tiber Leerrohre zur
nachtraglichen Installation

*Im Pfaff-Quartier sind die sonstigen Nutzungen hauptsachlich Biro und Dienstleistung, Gewerbe, Gastronomie. Da sich der Fahrradstellplatznachweis aus Punkt

1 der Tabelle bei den verschiedenen Nutzungen unterscheidet wurde hier mit den angegebenen Faktoren bearbeitet.
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Tabelle Anhang 8-4: Beispielrechnung Bauen fiir eine nachhaltige Mobilitéit BF5 Gebdude 5 (Eigene Darstellung).

Beispielrechnung Gebdude

Gebaude BF 5 Gebaude 5
Nutzfliche 3402 m?
Nutzungsart 100% Burro/Dienstleistung
herzustellende Stellpldtze nach Satzung Pfaff-Areal 58
Durchgefiihrte MaBnahmen des BNM
Berechtigter Abzug enstpricht Stellplatzen
Fahrradstellplatzschliissel um den Faktor 1,5 erhéht 4% 2
MaRnahmen zum Diebstahlschutz: Mindetstens 10% der Stellplatze in Fahrradbox 2% 1
Lademaoglichkeiten fiir E-PKW fir min. 20% der Stellplatze nachgewiesen 6% 3
Summe (gerundet) 12% 7
Kosten der Stellplatze
Stellplatzkosten pro Stellplatz 19.636 €
Stellplatzkosten vor der Reduzierung 1.145.171,52 €
Stellplatzkosten nach der Reduzierung 1.007.750,94 €
Kosten der MaBnahmen
Fahrradstellpaltzschlisselerhéhung um Faktor 1,5 19.845,00 €

MaRnahmen zum Diebstahlschutz: Mindestens 10% der Stellplatze in Fahrradbox
(aufgefiihrt sind nur die Mehrkosten im Vergleich zu konventionellen

Fahrradstellpldtzen) 2.551,50 €

Lademaoglichkeiten E-PKW fiir min 20% der Stellplatze (Wallbox in TG) 10.264,32 €
Summe der Mehrkosten 32.660,82 €
Summe der Einsparungen durch Reduzierung der Stellplatze 137.420,58 €
Einsparungen des Investors 104.759,76 €
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Anhang 9  Verlagerung Parkhaus Baufeld 4 auRerhalb des Quartiers

Beschreibung Szenario 1

Bei diesem Szenario ist ein externes Parkhaus sidlich der Pirmasenser StrafRe und nérdlich der
Bahngleise vorgesehen, welches das Parkhaus auf Baufeld 4 ersetzt. Dieses externe Parkhaus soll dafiir
sorgen, dass Park- und Suchverkehr aus dem Quartier herausgehalten werden. Die Ein- und Ausfahrt
erfolgt aufgrund der Lage Uber die Pirmasenser StraRe. Bei einer moglichen BGF von 9000 m? (auf 5
Stockwerken) sowie einer StellplatzgréBe von 25 m?'%, stehen hier 360 Parkplitze auBerhalb des
Quartiers zur Verfligung. Weitere Parkmoglichkeiten werden in der Tiefgarage auf Baufeld 5 sowie
dem Parkhaus auf Baufeld 6 nachgewiesen. Mittels einer digitalen Anzeige an den Einfahrten ins
Quartier wird die restliche verfligbare Anzahl freier Parkplatze im Parkhaus und der Tiefgarage
signalisiert, so dass unnétiger Parksuchverkehr im Quartier verhindert wird. Die nachfolgende
Abbildung zeigt dieses Szenario.

A 'V ‘»_/..;/ & 4

%

Abbildung Anhang 9-1: Verlagerung Parkhaus BF 4 - Szenario 1 (Eigene Darstellung, Kartengrundlage Stadt Kaiserslautern,
2018).

Beschreibung Szenario 2

Bei diesem Szenario wird das Parkhaus auf Baufeld 4 durch ein externes Parkhaus slidlich der
Bahngleise an der StralRe ,,Am Gusswerk” ersetzt. Dieses externe Parkhaus soll, ebenso wie in Szenario
1, dafiir sorgen, dass Park- und Suchverkehr aus dem Quartier herausgehalten werden. Die Ein- und

Ausfahrt erfolgt aufgrund der Lage Uber die StraRe ,Am Gusswerk”. Bei einer moglichen BGF von 8250

125 vgl. Jocher & Loch, 2012, S. 127
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m? (auf 5 Stockwerken) sowie einer StellplatzgréRe von 25 m?'%6, stehen hier 330 Parkplitze auRerhalb
des Quartiers zur Verfligung. Weitere Parkmoglichkeiten werden in der Tiefgarage auf Baufeld 5 sowie
dem Parkhaus auf Baufeld 6 nachgewiesen. Mittels einer digitalen Anzeige wird, analog zu Szenario 1,
an den Einfahrten ins Quartier die restliche verfligbare Anzahl freier Parkpldtze im Parkhaus und der
Tiefgarage angezeigt, so dass unnétiger Parksuchverkehr im Quartier verhindert wird. Abbildung

Anhang 9-2 zeigt dieses Szenario.

Abbildung Anhang 9-2: Verlagerung Parkhaus BF 4 - Szenario 2 (Eigene Darstellung, Kartengrundlage Stadt Kaiserslautern,
2018).

Verkehrsauslésungen

Durch die Verlagerung des Parkhauses auf Baufeld 4 kann mit einer reduzierten Verkehrsbelastung
innerhalb des Quartiers gerechnet werden. Tabelle Anhang 9-1 und Tabelle Anhang 9-2 geben einen
Uberblick tiber die Belastungen. An den wichtigen Knotenpunkten 1 und 2 fiihrt diese MaRnahme zu
einer Verringerung der PKW Belastungen um 22% bzw. 18%. Die Belastungen von Knotenpunkt 3 und
4 kénnen um 100% reduziert werden Die PKW-Belastungen der Straflen A, B und E kdnnen um 9%,

16% bzw. 30% reduziert werden. StraRen C und D kénnen ganzlich von PKW befreit werden.

126 ygl. Jocher & Loch, 2012, S. 127
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Tabelle Anhang 9-1: Verkehrsbelastung der Knotenpunkte bei Verlagerung des Parkhauses (Eigene Berechnung,

Datengrundlage: R+T, 2018).

Szenario 1
Knoten 1 | Knoten 2 | Knoten 3 Knoten 4
Kf{z-Bewegungen/24h 6.742 4.986 0 0
Kfz-Bew/Stunde* 539 399 0 0
Kfz-Bew/min* 9 7 0 0
Kfz-Bew/Stunde (24h) 281 208 0 0
Kfz-Bew/min (24h) 5 3 0 0

* Annahme 80% PKW-Aufkommens wihrend Hauptgeschiftszeiten

(10h Offnung)

Tabelle Anhang 9-2: Verkehrsbelastungen der StrafSen bei Verlagerung des Parkhauses (Eigene Berechnung,

Datengrundlage: R+T, 2018).

I I a ; Institut filr angewandtes
Stoffstrommanagement

Szenario 1
Strale A | Strafle B | Strafle C | Strafle D |Stralle E
Kfz-Bewegungen/24h 4.144 3.684 0 0 3.838
Kfz-Bew/Stunde* 332 295 0 0 307
Kfz-Bew/min* 6 5 0 0 5
Kfz-Bew/Stunde (24h) 173 153 0 0 160
Kfz-Bew/min (24h) 3 3 0 0 3

* Annahme 80% PKW-Aufkommens wihrend Hauptgeschiftszeiten (10h Offnung)
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Anhang 10 Begriindung und Berechnung zum 6ffentlichen Parken im Pfaff-Areal

Das Ziel autoarmes Quartier soll bei der Planung des Pfaff-Areals weiterverfolgt werden. Zu den
negativen Auswirkungen der MIV-Priorisierung gehdren auch der hohe Flachenverbrauch, sowie die
damit verbundene Wahrnehmung des rein fiir MIV freigehaltenen 6ffentlichen Raumes. Offentliches
Parken am StralRenrand verhindert die autoarme Wahrnehmung eines Quartiers. Aus diesem Grund
soll das offentliche Parken im Pfaff-Areal eingeschrankt werden. Im Folgenden werden zuerst Flachen
definiert, an denen kein o6ffentliches Parken ermdoglicht werden soll (vor historischen Gebauden,
verkehrsberuhigten Abschnitten und an Mobilitdtsstationen). Im zweiten Schritt wird vom
verbleibenden StraRenraum ein Anteil angegeben, an dem 6ffentliches Parken ermdglicht werden soll

(fir mobil eingeschrankte und ggf. Kurzparker*innen).

Weitere Annahmen sind:

e Das Parken wird jeweils nur auf einer Seite des StraBenraumes ermoglicht. Beidseitiges Parken
wird als zu flachenintensiv und in der Wirkung auf das autoarme Quartier als sehr hemmend
angesehen.

e Die Parkplatze im offentlichen Raum kdnnen 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 Ausparkvorgédnge u. U. beide Fahrbahnen benutzt werden miissen. Die
Langsaufstellung ermdoglicht zwar ein einfaches und unproblematisches Ausparken, das den
flieRenden Verkehr kaum beeintrachtigt, birgt jedoch Gefahren fir Radfahrer*innen beim
Einparken  sowie beim  Ein- und Ausstieg, da  Verkehrsflichen anderer
Verkehrsteilnehmer*innen genutzt werden.

e Die Gestaltung des 6ffentlichen Parkens soll nach den Kriterien Reduzierung der Flache sowie
der stadtebaulichen bzw. verkehrlichen Integration entworfen werden.

e Einefinale Entscheidung tiber die Ausgestaltung der Aufstellungsarten im Einzelfall wird dem/r
ErschlieBungsplaner*in tGberlassen.

e Um dem moglichen Szenario des groRtmoglichen Flachenverbrauchs durch das 6ffentliche

Parken gerecht zu werden, wird die Berechnung der maximalen Anzahl an 6ffentlichen
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Stellplatzen mit dem maximalen Flichenverbrauch von 6,70m fiir Frontal-Lingsparker!?’

kalkuliert.

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

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

Die Bereiche, welche durch historische Geb&dude 6ffentliches Parken ausschlieRen besitzen eine Lange
von 375m (11) (siehe Abbildung Anhang 10-1). Die Verkehrsberuhigte Pfaff-Achse hat eine Lidnge von
300m (18+13) (siehe Abbildung Anhang 10-2). Die Mobilitatsstationen besitzen eine Lange von 170,8m
(2-10) (siehe Abbildung Anhang 10-3). Bei einer Parkquote im o6ffentlichen Raum (beparkbare
Fliche/an Gesamtpotenzialfliche) von 20% und der Linge von 6,70m? ergeben sich aufgerundet 30

Parkplatze im Quartier (25).

STAND JANUAR 2018 o ST AN

= - - Total: 375 m

Abbildung Anhang 10-1: Léngen der Bestandsgebdude im Pfaff-Quartier (Eigene Darstellung auf Grundlage des Rahmenplans
02/18).

127 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2005, S. 28.
128 epd.
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STAND JANUAR 2018 R o

Abbildung Anhang 10-2: Linge der Pfaff-Achse im Pfaff-Quartier (Eigene Darstellung auf Grundlage des Rahmenplans 02/18).

STAND JANUAR 2018 SN Zp 1N

Abbildung Anhang 10-3: Ldnge der Mobilitétsstationen im ehemaligen Stellplatzbereich (Eigene Darstellung auf Grundlage
des Rahmenplans 02/18).
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Damit nehmen fir Mobilitdt in Anspruch genommene o6ffentliche Flachen im Quartier (6ffentliches

Parken und Mobilitatsstationen) einen Anteil von rund 24% am StraBenraumes ein (Zeile 28). Dieser

Wert wird als noch tolerierbar fiir das autoarme Quartier angesehen.

Ein Parkmanagementsystem sollte diesen Punkt mitaufgreifen. Besucher*innen des Quartiers sollten
friihzeitig wissen, wo 6ffentliche oder halb 6ffentliche Stellpldtze (Parkhaus/Tiefgarage) frei sind, um
Parkplatzsuchverkehr  zu  vermeiden. Zudem  wird der Modal-Split der  Pfaff-
Bewohner*innen/Besucher*innen vom heutigen abweichen, sodass generell eine verringerte Anzahl

an Stellplatzen ermdoglicht 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 Parkpldtze zum
Kurzzeitparken 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 kombinierten Ladeinfrastruktur, sowie der weiteren Lichtmastmodule

sinnvoll ist.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Berechnung der Anzahl der 6ffentlichen Parkmdglichkeiten.
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Tabelle Anhang 10-1: Berechnung der éffentlichen Stellplétze (Eigene Darstellung).

Bezeichnung

|Alle Angaben in m

O O N U b W N =

11
12
13
14
15
16
17
18,
19
20
21
22

23
24
25
26
27
28

29

Lange StraBenraum gesamt 1660,0 m|
Lange kleinen Mobilitatsstationen 26,7m
Anzahl an kleinen Mobilitatstationen im ehem. Stellplatzbereich 40m|
Lénge kleine MobS gesamt 106,8 m
Lénge der mittleren Mobilitdtsstationen 32,5m
Anzahl an mittleren Mobilitdtstationen im ehem. Stellplatzbereich 1,0m
Lange mittlere MobS gesamt 32,5m
Lange der groRen Mobilitdtsstationen 31,5m
Anzahl an grofRen Mobilitatsstationen im ehem. Stellplatzbereich 1,0m
Lange groRe MobS gesamt 31,5m
Historische Gebdude (Lange an StraRe)

Altes Kesselhaus Reallabor 80,0m
Neues Verwaltungsgebaude 90,0m
Speisesaal 100,0m
Hansagebaude 30,0m
Altes Verwaltungsgebaude 75,0m
Sonstiges

Pfaffachse (zw. Knotenpunkt 3 und 4) 120,0m
Summe Bereichen an denen nicht geparkt werden soll 665,8m
verbliebene StraBenrdume inm 994,2 m
Anteil der Bereiche, an denen 6ffentlich geparkt werden darf 20%
Abmessung Parkplatz Langsparken (Empfehlungen fir Anlagen des

ruhenden Verkehrs, Forschungsgesellschaft fur StralRen- und

Verkehrswesen (FGSV) (2005: 28)) 6,7
Anzahl méglicher Stellplatze 30
Lange der beparkten StraBen 198,84
Lange des fiir Verkehr belegten StraBenraum(Mobilitatsstationen

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

(abzuglich historische Gebaude) 27,18%
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