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Ausgangssituation

Fiir die Stadt Wipperfiirth wurde ein ,,Integriertes Handlungskonzept Innen-
stadt“ erarbeitet, durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit und eine breite
biirgerschaftliche Mitwirkung von der Bezirksregierung Koln genehmigt und
vom Stadtrat beschlossen.

Die Planung und Moderation der Biirgerbeteiligung wurde durch die
Planungsgruppe MWM — Biiro fiir Stadtebau und Verkehrsplanung — Aachen
durchgefiihrt. Ein zentrales verkehrliches Anliegen und Ziel des integrierten
Handlungskonzeptes ist, den heute hohen Durchgangsverkehr aus der
Innenstadt zu verlagern. Dies soll durch eine ,,strategische Sperrung® im
Bereich der Hochstrafie geschehen. Insbesondere diese Mafinahme, aber
auch andere Aussagen des Innenstadt-Konzepts haben zur Griindung einer
»1G Wipperfiirth® und in der Folge zu einem ,Alternativ Konzept Verkehr*
gefiihrt.

Aufgabenstellung

Die CDU-Ratsfraktion hat die nunmehr seit geraumer Zeit laufende kontro-
verse Diskussion in Presse, Biirgerschaft und Einzelhandel zum Anlass
genommen, das vorliegende ,Integrierte Handlungskonzept Innenstadt*
und das ,Alternativkonzept Verkehr“ der IG Wipperfiirth einer vergleichen-
den Bewertung zu unterziehen. Im Fokus dieser Untersuchung steht die
grundsétzliche Fragestellung, inwieweit eine Sperrung der Hochstraf3e
»Zwingender” Bestandteil des stadtebaulichen Entwicklungskonzepts sein
muss, oder — so die |G Verkehr — die Offenhaltung der HochstraBe in Verbin-
dung mit Shared Space-Bereiche plus erganzender Verkehrslenkungsmaf3-
nahmen die bessere Alternative fiir die Innenstadt in Wipperfiirth ist.
(Anlage 1)

Die graduell unterschiedlichen Konzeptansédtze und insbesondere die
Fragestellung nach der zukiinftigen Bedeutung und Funktion der Hoch-
strafde wurden vom Planerbiiro Stidstadt, Koln untersucht. Im Vorfeld der
Untersuchung fand eine intensive Ortsbegehung aller planungsrelevanten
Strafien, Wege und Parkplatze statt sowie ein ausfiihrliches Fachgesprach
in der Verwaltung. Des Weiteren wurde fiir die Untersuchung eine Literatur-
recherche zum Thema ,,Shared Space® vorgenommen. Die vergleichende
Bewertung erfolgte liber eine qualitative und auch quantitative Betrachtung.
Dabei waren die Planungsparameter ,Funktionalitat”, ,Plausibilitat und
»Stadtebauliche Vertrdglichkeit* maBgebend. Die im Folgenden dokumen-
tierten Ergebnisse — mit den Kernaussagen beider Konzepte — wurden
bereits in einer 6ffentlichen Sitzung des Ausschusses fiir Stadtentwicklung
und’'Umwelt am 10. Juni 2015 vorgetragen.
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Verkehrliche Kernaussagen in den Konzeptansdtzen zur Sperrung
Hochstrafe

Integriertes Handlungskonzept:

,Der Innenstadtkern ist von Verkehr tiberflutet, die Dominanz des moto-
risierten Individualverkehrs erdriickt jedweden Spielraum zur stddtebau-
lichen Erneuerung®

»Die Weiterfiihrung Nordtangente erdffnet die Moglichkeit zur Neugestal-
tung des westlichen Innenstadteingangs®

,Die beschriebene Dominanz der Verkehrsbelastung fiihrt dazu, dass
sichere und barrierefreie Querungen nicht moglich sind, aber auch die
stadtebauliche Entwicklung der Innenstadt eingeschrénkt ist. Die Trenn-
wirkung der StraBe verhindert die Vernetzung der Geschaftsbesatze
beidseitig der Untere Strafie/ HochstraBBe. Mit Riicknahme der Verkehrs-
belastung ergeben sich Chancen fiir eine stddtebauliche Entwicklung im
Sinne einer nachhaltigen und attraktiven Innenstadt.”

»innerhalb des Prozesses Integriertes Handlungskonzept Wipperfiirth
wurde als oberstes Ziel des Arbeitskreises die Reduzierung des Durch-
gangsverkehrs in der Innenstadt beschlossen.”

»Die Verkehrsuntersuchung hat gezeigt, dass die in den 80er Jahren ge-
baute Umgehungsstraie nicht ausreichend angenommen wird. Die Ver-
kehrsuntersuchung ergab, dass der DTV in der Innenstadt mit 18.000
KFZ/ 24 Stunden fast doppelt so hoch ist, wie auf der Umgehungsstrafie.
Der Durchgangsverkehr betragt hiervon 70 %."

»Die beschlossene Variante 3 verhindert, dass unnotige Verkehre die
Innenstadt von Ost nach West durchfahren und sichert zugleich tiber die
sogenannte Ost- und Westschlaufe die Erreichbarkeit aller Ziele in der
Innenstadt.”

Alternativkonzept ,,Verkehr*:

1.

»Die Verlangerung der Nordtangente soll im Frithjahr 2015 fertig gestellt
werden. Dadurch wird der Verkehrsfluss von West nach Ost an der Innen-
stadt vorbei dramatisch verbessert. Der reine Durchgangsverkehr durch
die Innenstadt wird daher deutlich abnehmen. Diese Auswirkungen der
verlangerten Nordtangente sind in keiner Prognoserechnung des Ver-
kehrsbiiros MWM enthalten.*

. »Die Sperrung der Hochstrafle bindet die Mittel fiir den Umbau in diesem

Bereich flir mindestens 20 Jahre. Eine einmal hier getroffene Fehlent-
scheidung ist irreparabel!! Es gibt viele warnende Beispiele in Kommu-
nen, die durch falsche Verkehrsentscheidungen nachhaltige Schéaden in
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der Einzelhandelsstruktur und damit in der Attraktivitat der Stadte hin-
terlassen haben. Einige Stadte, wie aktuell Bensberg, gehen deshalb
wieder den umgekehrten Weg: Riickbau der FuBgangerzonen zu ver-
kehrsberuhigten Bereichen.”

. »In Folge der Sperrung der Hochstrafie zwischen der Bahnstrae und der
Schiitzenstrafle wird die Wipperfiirther Innenstadt verkehrlich in eine
Ost- und Weststadt gespalten.”

. Das Erreichen der Innenstadt ist nur noch auf ,Schleichwegen® moglich
und fiir ortsunkundige Besucher nicht nachvollziehbar und nicht mehr
erklarbar.”

. »Derdurch die Sperrung der Hochstraf3e verlagerte Verkehr wird auf Stra-
3en gefiihrt, die fiir diesen Verkehrszuwachs aufgrund ihrer Radien oder
Topografie nicht aufnahmeféhig sind (z.B. Dr. Eugen-Kersting-Str.).*

. »In allen 6ffentlichen Diskussionen wurde stets von der Stadtverwaltung,
der Politik und dem Verkehrsbiiro eine ,,Simulation der geplanten Ver-
kehrsfiihrung” zugesagt. Diese Simulation ist bis heute selbst in Teilbe-
reichen nicht erfolgt.”

. »Durch die Verléangerung der Nordtangente wird die bisherige Verkehrs-
menge von der Lenneper StraBe erheblich reduziert. Uber die Lenneper
StraBe soll nur noch derjenige Verkehr zum Kélner-Tor-Platz gefiihrt wer-
den, der in Richtung Kéln abflieen will. Eine Einfahrt tiber den Kélner-
Tor-Platz in die Hochstrafe soll nicht mehr moglich sein. Beide Maf3nah-
men — die Verldngerung der Nordtangente und die Aufhebung der jetzi-
gen Funktion der Lenneper Stra3e — bewirken alleine schon eine starke
Reduzierung des Verkehrs in der Hochstrafle und damit in der Innen-
stadt. Diese Reduktion muss als Berechnung zwingend in die Verkehrs-
planung der Innenstadt einbezogen werden.*

. Ebenso liegt keine verkehrstechnische Berechnung der zukiinftig deut-
lich mehr belasteten Verkehrsknotenpunkte vor. Es gibt keine Voraus-
sage iiber die zu erwartenden Stauszenarien und Verkehrsgefahrdungen
besonders im Bereich der Knoten GaulstraRe/RingstraBBe/Surgeres Platz
& Surgeres Platz/Liidenscheider StraBe/Gartenstrafle.”

. »,Die Bahnstraf3e besitzt zurzeit wegen nur einspuriger Befahrbarkeit eine
hohe Aufenthaltsqualitat (Sicherheit & Flair). Sie erfiillt im Endbereich
von Kreuzung RadiumstraBe bis Miindung in die Hochstrafie eine wich-
tige FuBgdngerverbindung zwischen Innenstadt und Volksbank einer-
seits und den auf der gegeniiberliegenden StraBBenseite befindlichen,
stark frequentierten, Geschéften (Obst/Gemiise, Blumen und Rewe
Markt mit Backerei und Café) andererseits. Die BahnstraBe soll aber eine
in beide Richtungen befahrbare Hauptverkehrsachse werden und den
gesamten Verkehr und alle Fahrzeuge aufnehmen, die durch die Sper-
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rung der Hochstraf3e an der Ecke Volksbank nach links abbiegen miis-
sen.

Folglich wird es fiir Passanten kiinftig gefahrlicher die Bahnstraie zu
gueren, weil sie auf den extrem zunehmenden, dann in beide Richtun-
gen fliefenden Verkehr, achten miissen.”

»Die hier geschilderte, gleiche Verschérfung der Situation ergibt sich
in der Unteren Stra8e bei Hofer/Tacko, der geplanten Ausfahrt von der
Dr. Eugen-Kersting-Strafie in die Untere Straf3e. Mit der Aufhebung der
Einbahnstrafie wird auch hier Gegenverkehr zu Lasten der Passanten er-
maoglicht. Statt besserer Aufenthaltsqualitat schafft man an dieser Stelle
einen unnotigen Gefahrenpunkt, weil dort wegen Ein- und Ausfahrt dann
der Verkehr aus beiden Richtungen beachtet werden muss.“

»Durch die geplanten Sperrungen wird das Zentrum der Stadt zu
einer regelrechten Falle mit nur zwei Ausgédngen. Biirger die von Osten in
die untere Strae einfahren, kommen vor dem Obst und Gemiisege-
schaft Hofer tiber die Dr. Eugen-Kersting-Straf3e wieder hinaus. Allen die
dort vorbei sind und in die MarktstraBBe, zum Marktplatz oder iiber die
obere Hochstrale mochten, bleibt aus dem Zentrum hinaus nur der Weg
iber die Gaulstrafie zu dem schon heute stark belasteten Knoten Ring-
strafSe/Gaulstrafie/Surgeres Platz. Verkehr von Westen hat entweder die
Moglichkeit iber Nordtangente und Gartenstrafie in die untere Strafle
einzufahren, oder Einfahrt tiber Radiumstrafie, Dr. Eugen-Kersting-Strafie
zur Miindung beim Obstgeschéft Hofer. Bei dieser zweiten Route besteht
wieder nur die Moglichkeit das Zentrum tiber die Gaulstra3e zu verlas-
sen.”

»Durch die UmbaumaBnahmen gehen langfristig im Zentrumsbe-
reich (Untere Strafle, Marktplatz, oberer Hochstrafie sowie Surgeres
Platz) fast die Halfte der jetzt ca. 130 Parkplétze verloren. Mehrpark-
platze, die die Gesamtbilanz ausgleichen, entstehen im unteren Teil der
HochstraBe zum Westen hin und in der Bahnstraf3e. Die sind jedoch zu
weit vom Zentrum entfernt um sie zum Parkangebot fiir die Innenstadt
zahlen zu diirfen.”

Stellungnahme zu den Kritikpunkten der |G Verkehr

» Fehlen von Simulationen und verkehrstechnischen Berechnungen

In den Kritikpunkten 1, 5, 6, 7, 8 wird angefiihrt, dass eine Prognoseberech-
nung bzw. eine Simulation des zukiinftigen KFZ-Verkehrs unter Beriicksich-
tigung der fertigen Nordtangente fehlt, ebenso der Nachweis, dass der bei
der Sperrung der Hochstraf3e verlagerte KFZ-Verkehr vertréaglich und sicher
auf anderen Straen abgewickelt werden kann.
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Die Planungsgruppe MWM und die IGEPA Verkehrstechnik GmbH haben im
Ausschuss fiir Stadtentwicklung und Umwelt am 18.03.2015 eine Progno-
seberechnung fiir das relevante Stralennetz vorgelegt. Die Netzberechnung
simuliert die Belastungsverdanderung nach Sperrung der Hochstrafte und
geht in einer,,Worst-Case-Betrachtung®” davon aus, dass 70 % der Durch-
gangsverkehre Innenstadt und die unné&tigen Binnenverkehre verlagert wer-
den. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden auch die ,,betroffenen® Kno-
tenpunkte einer Untersuchung auf Leistungsfahigkeit unterzogen. Die
Ergebnisse sind bekannt: Fiir alle untersuchten Knotenpunkte konnte eine
mehr als ausreichende Leistungsféhigkeit und Qualitat der Verkehrsabldufe
(Qualitatsstufen: QSV A-D sehr gut bis ausreichend) nachgewiesen werden.
(s. ASU-Protokoll vom 10.03.2015)

» Spaltung der Innenstadt in eine Ost- und Weststadt — Erreichbarkeit

Eine ,,Spaltung® wére dann gegeben, wenn eine ,,stadtebauliche Zasur®
stattfindet oder die Erreichbarkeit der Innenstadt nicht mehr in vollem
Umfange gegeben ist. Erreichbarkeit ist dabei nicht mit KFZ-Zielverkehr zu
verwechseln: Erreichbarkeit ist der Aufwand, der fiir eine bestimmte Per-
son/ Gruppe von Personen notwendig ist, um mit einem bestimmten Ver-
kehrsmittel einen Standort aufzusuchen, um eine bestimmte Aktivitat
ausiiben zu kénnen (vgl. Geur/ van Wee in Hinweise zur Nahmobilitat, FGSV
2014).

Die ErschlieBung der Innenstadt fiir alle Verkehrsmittel (FuSgdnger, Radfah-
rer, KFZ, OPNV) bleibt auch im Integrierten Handlungskonzept in vollem
Umfang erhalten. Samtliche Zielpunkte in der Ost- oder Weststadt sind nach
wie vor, wenn auch iiber Schleifen, mit dem Auto erreichbar. Betrachtet
man auf Basis der o.g. Definition das Kriterium ,,Aufwand®, zeigt sich, dass
fiir das Auto — je nach Quelle-Ziel-Beziehung — die Wegeldnge geringfiigig
grofRer wird. Dies wird aber durch eine kiirzere Reisezeit liber die Umge-
hungsstraBe mehr als kompensiert. Das haben Vergleichsfahrten im Rah-
men der Entwicklung des Integrierten Handlungskonzeptes ergeben.

Gleichzeitig werden der Aufwand sowie die Mobilitatsbedingungen fiir
OPNV, FuBgidnger und Radfahrer mit dem Integrierten Handlungskonzept
splirbar reduziert, weil zum Beispiel heute teilweise unvertragliche MIV-
Belastungen in der Hochstrafle die Raume und Bewegungsqualitdt anderer
Verkehrsteilnehmer erheblich mindern.

> Verlust von Parkplatzen — fehlendes Parkplatzkonzept

Die Stadt Wipperfiirth verfiigt in der Innenstadt Uiber ein liberdurchschnitt-
lich hohes Parkraumangebot, sowohl in Form klassischer Parkplatze, als
auch in Gestalt von straf’enseitigen Stellpldtzen. Allerdings ist eine Fehlnut-
zung durch Dauerparker offensichtlich. Erkennbar ist auch, dass selbst bei

partieller Wegnahme von Stellpldtzen im Bereich Untere Straf’e, Hoch-
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strafle, Marktplatz, alleine durch die Verlagerung der Dauerparker ,,von
innen nach aufien® noch geniigend Parkplétze fiir Einkaufs-, Besorgungs-,
Gewerbe- und Freizeitverkehre vorhanden sind. Allein schon der Parkplatz
GartenstraBBe verfiigt augenscheinlich liber Kapazitatsreserven, die den
Wegfall der StraBBenstellplatze im oben genannten Bereich mehr als kom-
pensieren. Bewertet man die Lage der Innenstadt-Parkplédtze nach den Para-
metern ,Entfernungen® (zum Rathaus/ Marktplatz) und ,,Gehzeiten® erge-
ben sich nahezu idealtypische Bedingungen einer ,,Stadt der kurzen Wege*“.
(Anlage 2 und 3)

Vergleichende Bewertung der Konzeptansatze in Handlungskonzept
und 1G Verkehr

Hauptgegenstand der Kontroverse zwischen Stadt/ Politik und IG Verkehr
sind jedoch weniger die vorgenannten Einzelaspekte und Kritikpunkte
sondern ist die Sperrung der Hochstraf3e.

Das Biiro MWM begrdndet die Sperrung der Hochstrafe mit der Dominanz
des motorisierten Individualverkehrs (DTV von ca. 18.000 KFZ/24h), die jed-
weden Spielraum fiir eine stadtebauliche Erneuerung erdriickt. (Anlage 4)
Das Biiro argumentiert, dass ,weiche® MaRnahmen wie Beschilderung,
Schwellen, Kissen, Aufpflasterungen alleine nicht ausreichen und aufier-
dem Busse und Feuerwehr behindern wiirden. Die Alternative dazu ist im
Integrierten Handlungskonzept das Modell einer ,sektoralen Erschlieung®.
Daftir wird die Ost-West-Durchfahrt der Innenstadt mit Ausnahme des Bus-
und Radverkehrs aufgehoben. Zugleich sichern eine sogenannte Ost- und
West-Schlaufe die Erschliefung und Erreichbarkeit aller Ziele in der Innen-
stadt. (Anlage 5)

Die IG Verkehr pladiert ebenfalls fiir eine effektive Reduktion des ,, Transit-
verkehrs“ in der Innenstadt. Sie will jedoch keine Sperrung der Hochstrafie.
Der Konzeptansatz der |G Verkehr lautet stattdessen:

»Die Durchfahrt durch die Innenstadt soll hingegen durch entsprechend
gestaltete Schutzzonen (Shared Space) bzw. verkehrsberuhigte Bereiche
oder Tempobeschréankungen in den EinfallstraBen der Stadt fiir alle Biirger
offen gehalten werden.“ (Anlage 6)

Dariiber hinaus wird eine Vielzahl von kleinen Begleitmafinahmen zur
Verkehrsregelung vorgeschlagen, die aber nicht Gegenstand dieser Unter-
suchung sind. Insofern sind die folgenden Ausfiihrungen auf die zentrale
Frage fokussiert, inwieweit Shared Space ein praktikabler Konzeptansatz ist
und der ,, Transitverkehr” im gleichen Umfang wie beim Integrierten Hand-
lungskonzept verringert werden kann.
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Shared Space — Definition

»ohared Space ist eine EU-weite Gestaltungsphilosophie flir innerstadtische
Geschéfts- und Hauptverkehrsstrafen, die schon lange in deutschen Regel-
werken verankert ist. Bereits umgesetzte Shares Space-Projekte haben
ihren Erfolg in der stadtebaulichen Aufwertung sensibler Strafenrdume und
Platzbereiche. Sie setzen auf gegenseitige Verstandigung der Verkehrsteil-
nehmer bei moglichst weitgehendem Verzicht auf Verkehrsregeln, Lichtsig-
nalanlagen und Beschilderungen. (Shares Space — eine neue Gestaltungs-
philosophie fiir Innenstadte? GDV, 2009. ). Gerlach, . Ortlepp, H. VoR)

Shared Space gilt heute jedenfalls vielfach als Synonym fiir gestaltete, auf-
enthaltsfreundliche StraBenrdume, in denen sich nach dem Koexistenz-
Prinzip Fufgdnger, Radfahrer und 6ffentlicher Nahverkehr den Strafenraum
gemischt teilen. Vorrangige Praxis ist das Mischprinzip oder eine ,,weiche
Separation®.

In der kommunalen Praxis hat sich die Ausweisung als ,,Verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich® (Tempo 20-/ 10-Zone) bewahrt. Hier sind jedoch ZufuB-
gehende und/ oder Radfahrende rechtlich nicht bevorrechtigt. Unter be-
stimmten Umstdnden (Kfz-Verkehrsbelastung, hohe Frequenzen Fuf3ganger-
und Radverkehr, etc.) ist auch die Ausweisung als verkehrsberuhigte Strafie
(,SpielstraBBe®) nach Zeichen 325/326 StVO maoglich. (Anlagen 7 und 8)

Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen fiir Shared Space im Konzept der
IG Verkehr

Shared Space ist potenziell geeignet fiir kleinere Hauptgeschaftsstraien,
ortliche Geschéftsstrafien oder dorfliche Hauptstraen und deshalb auch
eine diskussionswiirdige Variante zum Integrierten Handlungskonzept.
Unter besonderen Voraussetzungen ist das Shared Space-Prinzip auch
tibertragbar auf Hauptverkehrsstrafien. Im letzteren Fall jedoch nicht im
Mischprinzip nach Zeichen 325/326 StVO. ,,Der StVO-konforme Ansatz von
verkehrsberuhigten Bereichen (,SpielstraBe®) ist deshalb auf sehr schwach
belastete ErschlieBungsstraBen mit vorrangiger Aufenthaltsfunktion
begrenzt. (Hinweise zu Straenrdaumen mit besonderem Querungsbedarf -
Anwendungsmoglichkeiten des ,,Shared-Space-Gedankens® - Hrsg.
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2014)

Grundlegende Bedingungen fiir Shared Space, nach heutigem Erkenntnis-
stand, waren fiir den Konzeptansatz der I1G Verkehr:

e ,Zufuf’gehende und Radfahrende miissten das Strafienbild bestimmen
oder zumindest in einer Grofenordnung zu verzeichnen sein, die den
Wunsch nach einem ,,Gaststatus” des KFZ-Verkehrs rechtfertigt.“ (Shares
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Space — eine neue Gestaltungsphilosophie fiir Innenstadte? GDV, 2009.
). Gerlach, ). Ortlepp, H. Vo)

e Eine physische und optische Dominanz des KFZ-Verkehrs wére in jedem
Fall zu vermeiden. In der RAST 06/2006 heilt es ,,Fahrbahnen im Misch-
prinzip oder in weicher Separation werden nur bei Verkehrsstarken < 400
KFZ/h und bei zuldssiger Hochstgeschwindigkeit vom 30 km/h oder
weniger eingesetzt.

Dies bedeutet: Die Anwendung des Shared-Space-Ansatzes nach StVO
Zeichen 325/326 (Mischprinzip) erfordert Verkehrsstarken unter 400 KFZ/h.
Allein diese Voraussetzung ist flir die Hochstrafie aus folgenden Griinden
nicht gegeben:

1. Das Biiro MWM und die IGEPA Verkehrstechnik GmbH haben in einer
Simulation unter Einbeziehung der fertigen Nordtangente und der
Annahme, dass 70% des Durchgangsverkehrs der Innenstadt und die
notigen Binnenverkehre verlagert werden, das Belastungsbild ,,Sperrung
Hochstrafle® jeweils fiir die morgendliche und die abendliche Spitzen-
stunde ermittelt (Anlagen 9 und 10).

Das Ergebnis: Selbst im Falle der Vollsperrung und grofitmoglicher Verla-
gerungseffekte verbleiben in der maigebenden Spitzenstunde im westli-
chen Teil ca. 200 KFZ/h und im &stlichen Teil ca. 400 KFZ/h als Ziel- und
Quellverkehr. Dies lasst die Schlussfolgerung zu, dass sich die heutige
Belastung von 9.514 KFZ/24h (entspricht ca. 950 KFZ/h in der Spitzen-
stunde) mit dem Konzeptansatz Shared Space nur unzureichend redu-
zieren ldsst. Sicherlich wird die fertige Nordtangente Verkehrsanteile des
Durchgangsverkehrs iibernehmen, aber neben Ziel- und Quellverkehren
werden wesentliche Teile des Binnenverkehrs nach wie vor die Hoch-
strafe benutzen. Das erklart sich aus der hohen Lagegunst der Hoch-
straBBe im Strafensystem der Innenstadt. Nach Einschatzung von Planer-
biiro Stidstadt ist in diesem Fall immer noch mit einer Verkehrsstarke
von rund 500 bis 600 KFZ/h in der Spitzenstunde zu rechnen. Dies ist
definitiv unvertraglich fiir die im Handlungskonzept Innenstadt avisierte
Steigerung der Aufenthaltsqualitat und ist kontraproduktiv fiir die ande-
ren genannten stadtebaulichen Entwicklungszielen.

2. Es gibt einen weiteren, wichtigen Grund, warum Shared Space in der
Wipperfirther Innenstadt nicht die effektive Wirkung hinsichtlich der
Reduktion der KFZ-Belastung hat:

Shared Space funktioniert in Geschaftsstrafen nur dann, wenn

a. eine vertragliche KFZ-Belastung (<400 KFZ/h),

b. hohe Frequenzen des FuBganger- und/ oder Radverkehrs und

c. ein hoher linearer Uberquerungsbedarf vorliegen.
Der Kraftfahrzeugverkehr nimmt sich nur dann zuriick, wenn eine ent-
sprechende Querungsdichte (FuRgénger + Rad (100-m x h) von » 200)
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vorhanden ist (Anlage 11). Der Zusammenhang zwischen Querungs-
dichte und verhalten der KFZ-Fahrer ist auch in den Hinweisen zu Stra-
Renrdumen mit besonderem Querungsbedarf — Anwendungsmaglich-
keiten des ,,Shared Space-Gedankens® - Hrsg. Forschungsgesell-
schaft fiir Straf’en- und Verkehrswesen, Ausgabe 2014, dargestellt.

Die somit erforderliche ,,gesunde Mischung® aus Fuf3gangern, Radfah-
rern und Kraftfahrzeugen kann jedenfalls bei der Hochstrafe nicht fest-
gestellt werden. Erschwerend kommt hinzu, dass relevanter Radverkehr
(noch) nicht stattfindet.

Somit ergibt sich folgende Bewertung:

Der Konzeptansatz der IG Verkehr liber Shared Space und verkehrsre-
gelnde BegleitmaBRnahmen den Transitverkehr im gleichen Umfang wie
im Integrierten Handlungskonzept zu verringern, kann alleine schon des-
halb nicht gelingen, weil Shared Space durchlassig fiir den Kfz-Verkehr
ist.

Die HochstraRe wird auch im giinstigsten Prognosefall (Verlagerung von
70% der Durchgangsverkehre und eines Grofteils der Binnenverkehre)
immer noch mit geschétzten 500 bis 600 KFZ/h einen GroBteil des zent-
rumsbezogenen Ziel-, Quell- und Binnenverkehrs und Teile des Ost-
West-Durchgangsverkehrs tibernehmen.

Shared Space-Bereiche (Verkehrsberuhigter Bereich nach StVO Zeichen
325/326 ,SpielstraBBe®) sind fiir diesen Belastungsfall also weder das
verkehrliche noch das stddtebauliche Instrument bzw. Gestaltungsmit-
tel, KFZ-Verkehr entscheidend zu reduzieren und die Innenstadt gestalte-
risch deutlich aufzuwerten.

Die Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereichs nach StVO Zeichen
325/326 vermittelt dass FuBgénger die StraBe in ihrer ganzen Breite
benutzen diirfen, Kinderspiele erlaubt sind, Kraftfahrzeuge und Radfah-
rer Schrittgeschwindigkeit fahren und FuBganger nicht behindert wer-
den. Der StVO-konforme Einsatz von verkehrsberuhigten Bereichen ist
deshalb auf sehr schwach belasteten Erschlie3ungsstraf’en mit vorrangi-
ger Aufenthaltsfunktion begrenzt. (Hinweise zu StraBenrdumen mit
besonderem Querungsbedarf — Anwendungsmoéglichkeiten des ,,Shared-
Space-Gedankens* - Hrsg. Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Ver-
kehrswesen, Ausgabe 2014)

Hinzu kommt: Das Verkehrszeichen ,SpielstrafBe“ korrespondiert nicht
mit dem stadtebaulichen Erscheinungsbild und der Funktion der Hoch-
strafBe als zentraler Einkaufs- und Flanierstraf3e. Eine Ausweisung als
»verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich” ware sicherlich StVO-konform,
lost aber ebenfalls nicht das Belastungsproblem.
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e Schlie3lich fehlt das entscheidende Regulativ um KFZ-Verkehr wirkungs-
voll zu entschleunigen und zu reduzieren: Hohe Frequenzen der Fuf3- und
Radverkehre und ein hoher, nach Maéglichkeit linearer, Querungsbedarf.
Mit anderen Worten: Eine gesunde und vertragliche Mischung aus moto-
risiertem und nichtmotorisiertem Verkehr.

e Mit dem Shared Space-Ansatz der IG Verkehr bleibt der heutige Konflikt
zwischen Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion erhalten und das von allen
Akteuren bejahte Kernziel der Innenstadtentwicklung, die Einkaufs-, Auf-
enthalts- und Erlebnisqualitat entscheidend zu verbessern, bleibt auf
der Strecke.

Zusammenfassende Bewertung

Die dem Integrierten Handlungskonzept zugrunde liegende stadtebaulich-
verkehrliche Zielsetzung Stadtstruktur, Einzelhandel, Wohnen und Mobilitat
entscheidend zu attraktivieren, kann nur tiber die Sperrung der Hochstrafse
erfolgreich realisiert werden. Die Innenstadt wird in diesem Konzeptansatz
entscheidend von unproduktiven Durchgangs- und Binnenverkehren entlas-
tet ohne die Erreichbarkeit zu mindern.

Die Sperrung der Hochstrafe fiihrt zu einer flachenhaften Verkehrsberuhi-
gung, schafft neue Raume fiir FuBgéanger und Radfahrer und verbessert die
Aufenthalts- und Erlebnisqualitat der Innenstadt. Erst die damit erzielte
Reduktion des KFZ-Verkehrs schafft gute Voraussetzungen, den beiden
Konzepten zugrunde liegenden Shared Space-Gedanken gestalterisch
umzusetzen.

Stellt man beide Konzeptansatze in einen grofleren Kontext (Zukunftsfahig-
keit) und bezieht in die vergleichende Bewertung auch weitere Parameter
wie Demografie, Naherholung, Umweltschutz, Wohnqualitéat, Erlebnisquali-
tdt und anderes mit ein, féllt die Bilanz eindeutig zugunsten des Ansatzes
des Integrierten Handlungskonzeptes aus. (Anlage 12)

Der Blick auf die vorliegenden KFZ-Belastungszahlen war hilfreich fiir die
Einschétzung der GréRRenordnung der KFZ-Verkehre. Unabhangig davon ist
die Sperrung der Hochstraf3e schon rein aus stadtebaulichen Griinden zu
beflirworten.

Ausblick

Dem Integrierten Handlungskonzept liegt der Denkansatz zugrunde, dass
alle Planungsiiberlegungen ,,unter Beriicksichtigung der Vernetzung und
gegenseitiger Beeinflussung verkehrlicher, stadtebaulicher, wirtschaftlicher
und gestalterischer Aspekte diskutiert und bewertet” werden miissen.
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In der Tat sind die Probleme und Herausforderungen, mit denen Stadte/
Innenstadte konfrontiert werden, komplex und mehrdimensional. Innen-
stadt ist mehr als Einkaufen (Anlage) und moderne, zukunftsfahige ,,Urba-
nitat“ bedeutet unterschiedliche, zum Teil auch konkurrierende Kernfunkti-
onen in ein Konzept zu bringen. (Anlage 13).

Zur Erhaltung und Vitalisierung der Wipperfiirther Innenstadt sind neue
stadtplanerische und auch handelsspezifische Strategien gefragt. Nach wie
vor steht der Einkauf in Kombination mit Erledigungen an erster Stelle der
Besuchermotive. ,,Urbaner Lebensstil” bedeutet entspanntes Einkaufen,
Flanieren, Bewegung, Kultur, Teilhabe am sozialen Leben — kurzum: nicht
nur Einkaufs, sondern Aufenthalts- und Erlebnisqualitdt sowie Atmosphare.
Diese Anspriiche konnen weder artifizielle Einkaufszentren noch das Inter-
net bieten.

Wipperfiirth als ,,Stadt der kurzen Wege*, bietet nahezu idealtypische
Bedingungen, diese Qualitdtsanspriiche mit dem integrierten Handlungs-
konzept einzulésen. Der mit diesem Konzept verkniipfte Planungsansatz
einer wirksamen und flachenhaften Verkehrsberuhigung ist Grundvoraus-
setzung die oben genannten Anspriiche einzultsen.

Kéln, den 14. August 2015

Dipl.-Ing. Franz Linder
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Anlage 1
Vergleichende Bewertung Wipperfiirth, 10.06.2015 ES R3

Konzeptansatze

MWM IG Verkehr

Sektorale ErschlieBung Shared Space, plus ...
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Vorschlag IG-Verkehr- Shared Space
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Worst-Case Betrachtung:
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Kfz nimmt sich zuriick

(Hochstbelastete und geringer belastete Stunde, jeweils alle Fallbeispiele)

»Je grofler die

Querungsdichte ist, d.h. ; ' =i

die Anzahl querender % SRR EEE .. S EREENARNE
FuBgzinger/ Radfahrer in z - ANEENERNREAE!

der Stunde pro 100 m, '_g' 600 =

desto grofder ist die Anzahl 5 - ' SRAR)

an Interaktionen, bei E ' |

tenen sich der Kir-Fahrar z o -+ __.. S B

zugunsten der Fufdganger/ . : & 1000 1500 2000 2500 3000

Querungsdichte [FuB+Rad/(100 m x h}]

Radfahrer zuriicknimmt.“

Quelle: Baier, R. u. Engelen, K. (2015). StraBenumgestaltungen nach dem sogenannten ,Shared Space“-Gedanken — empirische
Befunde aus Deutschland und der Schweiz. In: Straf’enverkehrstechnik 5.2015
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Lebensqualitat / Zukunftsfahigkeit

MWM

)

Planungsansatz (stadtebaulich - verkehrliche Integration)
Mobilitat (Reduktion Transitverkehr, Verkehrsberuhigung)
ErschlieBung (Durchldssigkeit fiir Kfz-Verkehr)

Erreichbarkeit

Nahmobilitdt (FuBgédnger, Radfahrer) B eher positiv
Nahversorgung [l eher negativ
Naherholung

Aufenthaltsqualitét (Einkauf, Flanieren, Nutzungsvielfalt)
Demografie (Altersgesellschaft, Standortqualitat, ...)
Larm/Luft/Klimaschutz

Wohnen in der Innenstadt

Erlebnisqualitat
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Urbanitat — Kernfunktionen

offentlicher Raum u. Freiraum
Mobilitat, Raum fiir alle

Stadtstruktur/Stadtgestaltung
Gesicht der Stadt

Wirtschaft, Einzelhandel,
Dienstleistungen

Marktfunktion u. Versorgungsfunktion

Soziale Funktion

Wohnen
Belebung, Lebenskultur,
soziale Dichte

Verkehr und Infrastruktur
Erreichbarkeit, Nutzungsvielfalt, alle
Verkehrsmittel

Stadt als gesunder Bewegungsraum
Bewegung, Mobilitat, Sport,
Gesundheit, Aufenthalt

Natur und Landschaft

Element Stadtgestaltung, urbanes
Griin, Klimaschutz

Kultur und Freizeit
Kunst, Feste, Feiern, Kultur

Quelle: Kurs Innenstadt NRW, Netzwerk Innenstadt NRW 2010
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Unser gutes Recht
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Mobilitat erstellt und bleibt deren Eigentum. Sie ist ausschlief3lich fiir den
Auftraggeber bestimmt. Jegliche Bearbeitung, Verwertung, Vervielfaltigung,
Ausstellung und Verarbeitung dieser Arbeit bedarf der vorherigen schriftlichen
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