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1 Anlass und Aufgabenstellung

1.1 Historischer Einblick in die Entwicklung des Quartiers

Abb. 1: Planungsmodell aus der Entstehungsphase von Neu-Tannenbusch und Buschdorf

i

LT
Sy /- >~~~ £ 4 =

;’ v
>

FEC N RRINN T

Quelle: Guther, Stracke 1967: 23

Als Reaktion auf die Wohnungsraumknappheit in den 1960er Jahren planten die Bundes-
hauptstadt Bonn, die (spater eingemeindete) Gemeinde Buschdorf sowie andere 6ffentliche
und private Trager den Stadtteil Neu-Tannenbusch fir bis zu 30.000 Einwohner (s. Abb. 1). In
dieser Zeit der Planungseuphorie wurde ein nach damaligen Standards dulRerst modernes
Quartier mit vielen Merkmalen der autofreundlichen Stadt auf dem unbebauten Polacker
stdlich der Autobahn A 72 (heute A 555) vorgesehen. Erschlossen durch breite Sammel- und
StichstraRen entstand ab 1970 ein Quartier mit drei- bis neunstockige Geschossbauten, die
mit damaligen Innovationen wie integrierten Tiefgaragen und einer Millabsaugeinrichtung

ausgestattet wu rden.
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Abb. 2: Skizze zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums

Quelle: Guther, Stracke 1967: 28

Diese Geschossbebauung ist nach der Idee konzipiert worden, dass ,unibersehbare, nach
gleichbleibenden Prinzipien entwickelte, aber stark differenzierte Wohngruppen“ (Guther,
Stracke 1967) entstehen sollen. Funktionsstrukturell entstanden rund um den neu errichte-
ten Stadtbahnhaltepunkt Neu-Tannenbusch in den Folgejahren neben der hauptsachlichen
Wohnnutzung aulRerdem Einzelhandel, Gastronomie, Dienstleistungen, Schulen, Kirchen und
weitere soziale Einrichtungen. Nach Ansicht der Planer sollte durch die , Konzentration mog-
lichst vieler verschiedenartiger Funktionen [...] eine jederzeit lebendige, stadtische Atmo-
sphare” (Guther, Stracke 1967) entstehen (s. Abb. 2). Durch die Auswahl der Bautrager und
der Verteilung von Miet- und Eigentumswohnungen wurde zudem versucht, einer durch-
mischten Sozialstruktur Rechnung zu tragen: ,Alle Einkommens- und Altersgruppen kommen
zum Zuge. So gibt es Wohnungen fir Bundesbedienstete, Sozialwohnungen, freifinanzierte
Mietwohnungen und Eigentumswohnungen” (Guther, Stracke 1967).

In den folgenden Jahren und Jahrzehnten wurde aber deutlich, dass das Kalkiil der Planer und
Entwickler nicht in vollem MaRe aufging. Die groRe prognostizierte Wohnraumnachfrage fiel
in Bonn kleiner aus als erwartet und machte schon 1974 eine Uberarbeitung des urspriinglich
vorgesehenen Wohnungsneubaus in Neu-Tannenbusch erforderlich. Die Entwicklung der Be-
bauung im nordlichen Teil des Quartiers verschob sich folglich zu kleineren Einheiten, wie
Ein- und Zweifamilienhdusern als Eigenheime. Die massive Hochhaus- und Geschosswoh-

nungsbebauung, die seit einigen Jahrzehnten nicht mehr dem architektonischen Zeitgeist und
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asthetischen Geschmack entspricht, pragt dennoch weiterhin das Bild des Quartiers, welches
dadurch stetig an Attraktivitdat gegenliber anderen Stadtteilen von Bonn verlor. Auch die ur-
spriinglich geplante lebendige stadtische Atmosphare der 6ffentlichen und halb6ffentlichen
Raume ist im Vergleich zu urbanen Quartieren eher gering. Die Stralenquerschnitte sind sehr
breit, viele Rdume zwischen der Bebauung undefiniert und in schlechtem Zustand. Die ehe-
mals modernen Tiefgaragen sind zur Kriminalpravention groRtenteils gesperrt. Auch das Tan-
nenbusch-Center als zentrale Versorgungseinrichtung und Treffpunkt des Quartiers ist sicht-
lich in die Jahre gekommen und von Leerstdnden gepragt. Das negative Gesamtimage ver-
starkt die hohe Mieterfluktuation, welche dazu fiihrt, dass Neu-Tannenbusch das hochste

Wanderungssaldo innerhalb der Stadt Bonn aufweist.

1.2 Anlass und Aufbau des Nahmobilitatskonzepts

Wie die kurze Einleitung zu den historischen Entwicklungen und der aktuellen Situation von
Neu-Tannenbusch zeigt, erwachsen einige Herausforderungen, denen sich die Stadt Bonn im
Hinblick auf eine Verbesserung der Situation Neu-Tannenbusch im Rahmen des Soziale Stadt-
Programms stellen will. Die Bundesstadt Bonn bereitet fir den Ortsteil Neu-Tannenbusch in
diesem Férderrahmen mehrere integrierte Projekte und Malnahmen vor, die bereits umge-
setzt wurden oder in den nachsten Jahren umgesetzt werden sollen. In diesem Zusammen-
hang soll auch ein Nahmobilitdtskonzept fir den Ortsteil erarbeitet und MaRnahmen zur
Verbesserung der Nahmobilitatsqualitdten vorgeschlagen und umgesetzt werden. Damit sol-
len insbesondere der offentliche Raum, die Aufenthaltsqualitdt sowie die Bedingungen fur

den Ful3- und Radverkehr verbessert werden.

Das Nahmobilitdtskonzept ist auf der Grundlage des Angebots und der gemeinsam im Kick-
off-Gesprach (Dezember 2013) vereinbarten Schwerpunkte wie folgt aufgebaut (siehe Abb.
3).
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Abb. 3: Aufbau Nahmobilitatskonzept
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Quelle: Planersocietéat

Die Nahmobilitat setzt sich aus dem FuBBverkehr und dem Radverkehr zusammen. Daher liegt
der Schwerpunkt des Konzepts klar auf diesen Inhalten. Da Mobilitdt aber moglichst immer
integriert und intermodal gedacht werden sollte, finden sich sowohl im analytischen als auch
im konzeptionellen Teil der OPNV sowie der Kfz-Verkehr wieder.

Den Beginn des Konzepts bildet eine ausfihrliche Bestandsanalyse zu allen Bereichen, die fir
die Situation der Nahmobilitdt im Quartier eine besondere Relevanz darstellen. Nach den
eher sektoralen Themenfeldern der Bestandsanalyse werden die Ergebnisse des libergreifen-
den Themas der ,Unfallanalyse” dargestellt, in der insbesondere die Geschehnisse mit FuR-
und Radverkehrsbeteiligung untersucht werden. Den Abschluss der Analyse bildet eine Un-
tersuchung der inneren und duBeren Erreichbarkeiten ausgewdhlter quartiersinterner und -
externer Ziele.

Bevor die Ziele des Konzepts im Briickenschlag zwischen Analyse und Konzept dargelegt wer-
den, widmet sich ein Kapitel dem Thema Nahmobilitdt, indem die nahmobilitatsrelevanten
Nutzergruppen sowie die Grundprinzipien der Nahmobilitdt veranschaulicht werden. Auf Ba-
sis der Analyseergebnisse sowie der angestrebten Ziele des Konzepts werden schlieRlich im
konzeptionellen Teil der Arbeit MalRnahmenvorschlage entwickelt. Dieses Kapitel orientiert
sich an der Themenstruktur des Analysekapitels. Verkehrsmitteliibergreifende Themen wie
die Darstellung ausgewahlter Querschnitte als Vorschlag zur Neuaufteilung der StraRenrau-
me sowie die Lupenrdume als Gestaltungsvorschlag fir drei kleinrdumigere Teile des Quar-

tiers werden anschlieBend daran erlautert.
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2 Bestandsanalyse

In diesem ersten Teil des Berichts werden die Ausgangssituation des Quartiers und somit die
Herausforderungen dargestellt, die im Rahmen des Nahmobilitatskonzepts von besonderer
Relevanz sind. Dabei stehen der FuR- sowie der Radverkehr im Zentrum der Analyse, da sich

Nahmobilitat durch diese Fortbewegungsarten kennzeichnet.

2.1 FuBverkehr

Das zu-FulR-Gehen ist die alteste, aber zugleich auch die einfachste und meist verbreitete Art
der Fortbewegung. |hr Stellenwert ist insbesondere im Nahbereich, also genau im Wirkungs-
bereich der Nahmobilitat, bedeutsam. Letztlich ist zudem jeder Verkehrsteilnehmer zumin-
dest bis zum Erreichen seines Hauptverkehrsmittels ein FuRganger. Gerade deshalb sollte der
FuBverkehr, der oft nicht als eigene Verkehrsart wahrgenommen wird, verstarkt geférdert

werden.

Die in Abb. 4 enthaltenen Kartenausschnitte verdeutlichen die Situation fur FuRganger im
stdlichen und nordlichen Bereich Neu-Tannenbuschs. Neben einer Analyse des offentlichen
Wegenetzes werden auch die halbéffentlichen FuBwegeverbindungen sowie die Ubergangs-
bereiche an den Durchgangen zwischen 6ffentlichem und halboffentlichem Raum betrachtet

sowie auf ihre Qualitaten und Mangel geprift.
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Abb. 4: Mangelkarte FuBverkehr — Kartenausschnitte Nord und Siid
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Quelle: Planersocietat

2.1.1 Infrastruktur und Netz

Insgesamt hdangen die Qualitdten der FuRverkehrsinfrastruktur eng mit den Gestaltungsele-

menten des StraRenquerschnitts und des Freiraums zusammen. Die Straenraumbreiten bie-
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ten neben der meist sehr groRzligigen Querschnittsaufteilung fiir den Kfz-Verkehr aber auch

groRtenteils einen ausreichend breiten Seitenraum.

Dennoch existieren nicht iberall im Quartier Gehwege. In den StraBen der nach den 1970er
Jahren erbauten Wohnsiedlungen im nérdlichen Quartiersbereich wurde auf die Anlage von
Gehwegen abseits der SammelwohnstraBen verzichtet (z.B. Zoppoter StraRe in Abb. 5).
Durch die geringe Bevolkerungsdichte, dem damit verbundenen, sehr geringen Verkehrsauf-
kommen und der langsamen, tatsdchlich gefahrenen Geschwindigkeit kann der duRere Be-

reich der Fahrbahn von FuRgangern weitestgehend sicher und barrierefrei genutzt werden.

Abb. 5: Zoppoter StraRe

Quelle: Planersocietéat

Anders verhalt es sich im slidlichen Bereich des Projektgebiets. Dort sind strallenbegleitende
FulBwege nahezu vollstiandig vorhanden. Trotz der meist ausreichenden Breite des Seiten-
raums konnen allerdings an vereinzelten Stellen zu schmale Wege und Engstellen identifiziert
werden. Das betrifft z.B. manche Bereiche der zahlreichen Wendehammer, wo dem uberdi-
mensionierten Raum fiir den ruhenden und fahrenden Kfz-Verkehr ein auffallig gering be-
messener Seitenraum gegentiber steht. Vereinzelt existiert dort nur auf einer Fahrbahnseite

ein FuBweg.

Eine besondere Schwache des 6ffentlichen Wegenetzes sind die fehlenden Bordabsenkungen
an Kreuzungspunkten, die an nahezu allen Knotenpunkten dieses Quartiersbereichs zu be-
obachten sind. Die RiesengebirgsstralRe ist davon an den Kreuzungsstellen mit ihren Neben-
stichstraBen besonders betroffen (s. Abb. 6).
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Abb. 6: Knotenbereiche mit der RiesengebirgsstraBe: Masurenweg (li.), Memelweg (re.)
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Quelle: Planersocietéat

AuRerst priagend fir die Wegenetzstruktur des Quartiers ist die Dichte an halbéffentlichen
Wegeverbindungen im Bereich der GroBwohnsiedlung. Das o6ffentliche Wegenetz wird Uber
dieses offentlich nutzbare Wegesystem in den Innenbereichen der Grolwohnblocke ergénzt.
Diese Verbindungen bieten Potenziale fiir direkte Wege zwischen Quell- und wichtigen Zie-
lorten, indem sie das Quartier zuséatzlich durchlassiger machen und somit kirzere Strecken
schaffen. Allerdings unterliegen diese Infrastrukturen einigen Barrieren, v.a. an den Uber-
gangsbereichen zwischen offentlichem und halboffentlichem Raum. Die dort befindlichen
Durchgange sind an den meisten Stellen mit defizitiren Rampen (zur Nutzung mit Rollstuhl
oder Rollator zu schmal oder zu steil, mangelhafte Bodenbeldge und Schlaglécher im Ram-
penbeton) oder nicht abgesenkten Borden ausgestattet. An einigen Stellen fehlen Rampen
vollstandig (s. Abb. 7). Zudem sind zahlreiche Innenbereiche der GroBwohnsiedlung entwe-
der nicht ausreichend oder gar nicht beleuchtet (z.B. Innenbereich zwischen Memel- und
Masurenweg). Dieser infrastrukturelle Mangel wirkt sich ebenfalls auf die Orientierung sowie

auf die soziale Sicherheit in den Blockinnenbereichen aus.

Abb. 7: Beispielhafte Durchgange (li.: Memelweg, re.: Masurenweg)

Quelle: Planersocietat
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Diese hauptsachlichen Mangel, die im o6ffentlichen und halbéffentlichen FuBwegebereich
vorhanden sind, machen zum aktuellen Stand eine barrierefreie, komfortable und attraktive
Fortbewegung im GroRteil des Quartiers unmoglich (s. Abb. 8).

Abb. 8: Beispielhafte Innenblockbereiche (li.: RiesengebirgsstraBe, re.: Chemnitzer Weg)

Quelle: Planersocietéat

Strafien und Orte besonderer Funktionen, Qualitdten oder Mdngel:

Gemeinsame FuR- und Radwege entlang des KBE-Dreiecks:

Die sich in gutem Zustand befindlichen Wege entlang des KBE-Dreiecks bis in Richtung Quar-
tiersmitte stellen generell wichtige FulR- und Radwegeverbindungen dar, nicht nur auf quar-
tiersinterner Ebene, sondern auch in Richtung Universitdt und Innenstadt. Aus diesem Grund
sind sie im spateren Teil der Konzeption eines sicheren FuBverkehrsnetzes zumindest als Teil
des Tagesroutennetzes zu beriicksichtigen. Die Breite der beiden Wege (ca. 4 m) ist fiir ma-
ximal 150 FuBganger und Radfahrer je Spitzenstunde geeignet (vgl. FGSV 2010, 27). Die Be-
messungen sind nach Einschatzung der derzeitigen Frequentierung gerade noch ausreichend.

FuRBgangerbriicke Agnetendorfer Strale:

Trotz der Verbindungsfunktion, die eine Briicke Gbernimmt, unterstiitzt die schmale und bo-
genformig gestaltete FuRgangerbriicke zumindest aus stadtebaulicher Sicht die Trennwirkung
der Agnetendorfer StralRe (s. Abb. 9). Sie lasst die Chance ungenutzt, den 6stlichen und west-
lichen Quartiersbereich ebenerdig zu verbinden und somit die Ost-West-Spaltung des Quar-
tiers abzumildern. An Werktagen wird die Briicke v.a. von Kindern und Jugendlichen der
Schulen des Schulcampus genutzt, um auf kiirzestem Weg zur Stadtbahnlinie oder zum Tan-
nenbusch-Center zu gelangen. Allerdings nimmt sie auch fir weitere FuBganger mit densel-
ben Zielen eine wichtige Bedeutung ein. In StoRzeiten reicht die Briickenbreite fiir die gege-
bene Passantenfrequenz nicht aus. Daher wurden bei der Ortsbegehung Konflikte zwischen
FuRgdngern und Radfahrern beobachtet, weil Radfahrer in vielen Féllen erst nach dem Pas-
sieren der Briicke bei der Ankunft an den Treppenstufen am 6stlichen Briickenende vom
Fahrrad absteigen.
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Abb. 9: FuBgangerbriicke Agnetendorfer Stralle

Quelle: Planersocietéat

Ein weiterer Mangel der Briicke ist die Zugédnglichkeit von der unteren Fahrbahnebene (Agne-
tendorfer StraRe). Der Zugang zur Briicke und somit zum direkten Eingangsbereich des Tan-
nenbusch-Centers wird nur lber Treppen gewahrleistet. Eine barrierefreie Wegeverbindung
ist nur mit weiten Umwegen moglich. Die barrierefreie ErschlieBung des oberen Briickenbe-
reichs selbst ist ebenfalls nicht vollstandig gegeben. Der Zugang aus Richtung des Tannen-
busch-Centers erfolgt tiber Treppen. Die begleitende Rampe ist fiir das komfortable Schieben
von Fahrrdadern zu eng, die Kurven der Rampe sind zudem im zu spitzen Winkel geflihrt. Auch
Personen im Rollstuhl kénnen die Rampe somit nicht komfortabel nutzen (s. Abb. 10).

Abb. 10: Zugang Briicke aus westlicher Richtung (links) und dazugehorige Rampe (rechts)

Quelle: Planersocietat

Vorplatz Tannenbusch-Center mit Eingangsbereich Stadtbahn an der Oppelner Stralle

Der Vorplatz nimmt die Position des funktionalen und gelebten Stadtteilzentrums ein. In die-
sem Abschnitt begegnen sich alle Verkehrsteilnehmer in einer verhaltnismalig unausgegli-
chenen Raumaufteilung. Die strikte Trennung des Seitenraums und der Fahrbahn sowie die
Fihrung des Radverkehrs auf einem gemeinsamen FuR- und Radweg zieht ein erhéhtes Kon-

fliktpotenzial mit sich. Die Oppelner Stralle stellt zwar eine der Hauptverbindungen fiir den
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motorisierten Verkehr innerhalb des Quartiers dar, kann aufgrund der hohen FuBganger- und
Radfahrerfrequenz allerdings nicht als dominierendes Verkehrsmittel bezeichnet werden,
auch wenn der Kfz-Verkehr durch die aktuell sehr autogerechte StraBenraumgestaltung be-

sonders stark in den Vordergrund gerickt wird.

Analyse vereinzelter Querungssituationen innerhalb des Quartiers

Insgesamt verfiigt das Quartier an den wichtigsten Stellen tiber Uberquerungsméglichkeiten.
Neben den FuBgdngeriiberwegen am Tannenbusch-Center, den Kreisverkehren sowie an ei-
nigen signalisierten Knotenpunkten, werden stellenweise auch einfache bauliche Uberque-
rungshilfen in Form von gesenkten Bordsteinen und Mittelinseln angeboten.

Allerdings unterscheiden sich die Anlagen in qualitativer Hinsicht. Hier wird v.a. dahingehend
bewertet, inwiefern die Tiefe ggf. vorgefundener Mittelinseln der Norm entspricht und eine
Nutzung fir Rollstuhlfahrer und Fahrradfahrer méglich macht (Mindesttiefe: 2,50 m). Im Fol-
genden werden einzelne Quartierssituationen aufgegriffen und beziiglich ihrer Uberque-

rungsmoglichkeit analysiert.

Querungssituation Hohe StraRe:

Querungsangebote der Hohen StralRe sind an drei Stellen vorhanden, wobei auf eine Que-
rungssituation im Folgenden genauer eingegangen wird: Abseits der Querungen der Hohen
StralRe an den Knoten Oppelner Strale (Mittelinseln) und SchlesienstralRe (Mittelinsel mit
FuBganger-LSA) wird der begriinte Mittelstreifen zur Schaffung einer Querungssituation an
zwei Stellen unterbrochen. Diese befinden sich jeweils in Hohe der KBE-Dreieck begleitenden
Geh- und Radwege, die vom StralRenverlauf der Hohen Stralle unterbrochen werden. Diese
beiden Uberquerungsstellen (beide sind in ihrer Gestaltung in etwa gleich) erschweren durch
ihre aktuelle Gestaltung eine sichere Uberquerbarkeit der insgesamt vierspurigen StraRRe. Ak-
tuell weisen sie keine Ausstattungsmerkmale einer sicheren Querung auf. Die Aufstellflachen
auf den beiden Mittelinseln sind in ihrer Tiefe nicht ausreichend, um von Radfahrern sicher
genutzt werden zu kénnen. Auch in der Breite sind die Aufstellflichen zu schmal, was zu Ka-
pazitdtsengpdssen und Konflikten zwischen gleichzeitig querenden FuBgangern und Radfah-
rern fihren kann. Besonders in Anbetracht der heutigen und zukiinftigen Bedeutung dieser
Querung fir den Fu- und Radverkehr in Richtung Innenstadt und Hauptcampus ist diese ak-
tuelle Ausgestaltung fiir eine gemeinsame Querung von Ful3- und Radverkehr nicht ausrei-
chend.
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Abb. 11: Querungen Hohe StraBe in Hohe des KBE-Dreiecks auf 6stlicher (li.) und westlicher
(re.) Seite

Quelle: Planersocietéat

Querungssituation Oppelner StralRe

Der signalisierte Knoten Oppelner StralRe — Agentendorfer StraRe hilt in seiner aktuellen Si-
tuation insbesondere fiir den Fuverkehr keine zufriedenstellende Querungssituation bereit.
Die Querung auf der nordlich gelegenen StraRenseite der Oppelner StraRe gelingt lber eine
Mittelinsel in zwei Etapen (Uber die Rechtsabbiegerspur in die Agnetendorfer StralRe mithilfe
eines FuRgangeriberwegs auf die Warteinsel, von dort aus Uber den restlichen Kreuzungsbe-
reich mithilfe einer FuRginger-LSA). Die Uberquerung der Oppelner StraRe in Nord-Siid-
Richtung ist bisher nur auf der westlichen Seite des Knotens moglich. Allerdings befinden sich
sowohl Tannenbuch-Center, Apotheke und alle weiteren wichtigen Einrichtungen der Quar-
tiersmitte auf der Ostlichen Seite des Knotens. Ebenso liegt in diesem Bereich eine Wegever-
bindung zum sidlichen Quartiersbereich vor. Nach der Ankunft dieses Wegs an der Oppelner
StraBe wird somit auch fiir FuRginger aus dieser Richtung keine Uberquerungsmoglichkeit

geboten.

Weiterhin fehlen Querungsmoglichkeiten im westlichen Bereich der Oppelner Stralle. Zwi-
schen dem Kreisverkehr Oppelner StraBe — Waldenburger Ring und der Einmiindung in die
Hohe StraRe werden keine Querungsmoglichkeiten angeboten. Insbesondere in Hohe der
OstpreuRenstralle werden ,wilde” Querungen beobachtet, die den Bedarf an Querungsmog-
lichkeiten deutlich machen.

Querungssituation Schlesienstrale:

Die Schlesienstralle stellt eine vielbefahrene Strafle dar und verursacht dadurch und auf-
grund des breiten Querschnitts eine hohe Trennwirkung. Zwischen den Uberquerungsmog-
lichkeiten an den lichtsignalgeregelten Kreuzungspunkten mit der Oppelner Strafle und der
Hohen StraRe liegt im fast 400m langen StraBenabschnitt nur eine weitere Uberquerungs-
moglichkeit. Unter Bericksichtigung der auf der Seite Alt-Tannenbuschs liegenden Nutzun-

gen (Einkaufszeile, Schulen, Kindergérten, Spiel-, Freizeit- und Sportflachen) sowie des daraus
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entstehenden Uberquerungsdrucks ist die Ausstattung an Uberquerungsangeboten fiir die-
sen Bereich nicht zufriedenstellend. Passanten kreuzen den StraBenraum ,wild“ aulRerhalb
des dafiir vorgesehenen Bereichs. Durch das Aufstellen eines Trenngeldanders wurde ver-
sucht, diesem Verhalten entgegenzuwirken — allerdings den Trampelpfaden und Beobach-

tungen zufolge ohne Erfolg (s. Abb. 12).

Abb. 12: Trampelpfade SchlesienstraRe

>

Quelle: Planersocietat

Querungssituationen in den Tempo 30-Zonen

In Tempo 30-Zonen sind FuBgingeriiberwege als markierte Uberquerungsanlagen laut EFA
prinzipiell zulassig. Allerdings sollten in Bereichen mit Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h
andere Querungshilfen Vorrang erhalten (vgl. FGSV 2002: 22). Da FulRgéngeriberwege den
FulRgangern Vorrang gewahren, sind sie prinzipiell an Achsen mit hohem Querungsdruck und
die , Kraftfahrzeugbelastung in den zu querenden StraRen nicht zu hoch ist” (FGSV 2002: 22).

Grundsatzlich erforderlich sind abgesenkte Borde an Knotenpunkten, um die Fahrbahnseite
problemlos und barrierefrei wechseln zu kdnnen. Im gesamten Quartier sind die Borde an
Knotenbereichen allerdings nahezu konsequent nicht abgesenkt. Diese Stufe kann fiir korper-
lich beeintrachtigte Personen oder Personen mit Kinderwagen ein groRes Hindernis darstel-

len.

2.1.2 Wegweisung und Orientierung

Wer sich im Quartier zu Ful’ fortbewegt, hat es schwer, sich stets orientieren zu kdnnen. An
einigen Knotenpunkten der HauptstralRen befinden sich Radwegweiser, die in Richtung Quar-
tiersmitte, benachbarte Ortsteile oder Stadtzentrum anzeigen. Daran kann sich zumindest an
den Hauptachsen des Quartiers orientiert werden. Ein Grof3teil der fuBlaufigen Mobilitat fin-
det allerdings in den NebenstralRen sowie dem Wegesystem des halboffentlichen Raums
statt. Dort fallt eine Orientierung schwer. Die einheitliche Gestaltung und die fehlenden
Wiedererkennungsmerkmale im Bereich der GroBwohnsiedlung verstirken bei fehlender
Ortskenntnis die Orientierungslosigkeit. Die Wohnblocke sind insgesamt recht einheitlich ge-

staltet, die Fassaden weisen eine monotone und indifferente Gestaltung auf. In den StraRen
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der Tempo 30-Zone sowie den Blockinnenbereichen fehlt es an Wegweisern oder sonstigen
wegweisenden Elementen. Darauf wirkt sich die einheitliche Gestaltung negativ aus, da sie

keine optischen Anhaltspunkte oder Sichtachsen anbietet.

Zudem ist das Wegesystem im halboffentlichen Innenbereich nicht intuitiv und direkt son-
dern kompliziert und undurchsichtig gestaltet (s. Abb. 13). Durch die verastelte Wegefiih-
rung, v.a. in den Blockinnenbereichen zwischen Riesengebirgsstrale und Memelweg, kann
die angestrebte Hauptrichtung verloren gehen. Zudem sind die Durchgange zwischen halbof-
fentlichen und o6ffentlichen Raum oft nicht auf den ersten Blick erkennbar und lassen die
FuRganger im Unklaren, welche StraRe oder welcher nachste halboffentliche Blockinnenbe-
reich sich dahinter befindet. Einige Durchgédnge gewahrleisten keine Sichtbeziehung zwischen
Innenbereich und 6ffentlichen Raum und sind entweder mit sparlicher oder defekter Be-

leuchtung ausgestattet. Dadurch entstehen Unsicherheit und Nutzungshemmnisse.

Abb. 13: Beispielhafter Blockinnenbereich (li.) aus der Vogelperspektive (re.)

-

Quelle: Planersocietéat, Stadt Bonn

213 Spiel, Aufenthalt und Begegnung

Mobilitdt im Quartier bendtigt auch Orte der Immobilitat, also des Spielens, des Aufenthalts
und der Begegnung. Dies erhoht die Lebensqualitat, die Identifikation mit dem Wohnumfeld
und belebt den 6ffentlichen Raum. Zudem tragen sie auch zur barrierefreien Gestaltung des
offentlichen Raums bei, da durch Aufenthalts- und Sitzangebote die Moglichkeit des Rastens

fir Menschen mit eingeschrankter korperlicher Verfassung erméglicht wird.

Insgesamt fehlt es aktuell allerdings weitestgehend an Freiraum- und Aufenthaltsqualitdten
innerhalb des Quartiers. Zwar profitiert Neu-Tannenbusch von der Nahe des Griinzug-Nords,
allerdings mangelt es an attraktiven o6ffentlichen Raumen innerhalb der Bebauungsstruktur.
Daher sind Begegnungen mit FuRgangern in den Wohnbereichen des Quartiers eher selten,
was einen eher tristen, unbelebten Eindruck hinterldsst. Auch in den zentralen 6ffentlichen
Rdaumen des Quartiers, z.B. dem Vorplatz des Tannenbusch-Centers und des Stadtbahnzu-

gangs an der Oppelner StralRe fehlt der Charakter eines attraktiven Ortsteilzentrums. Der
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Platz weist keinerlei stadtebauliche oder freiraumplanerische Qualitaten auf. Der Verkehrs-

raum ist stark Kfz-gepragt, die Aufenthaltsqualitat ist entsprechend gering.

Der GroRteil des innerquartierlichen Freiraums konzentriert sich auf die Wohnblockinnenbe-
reiche. Diese machen den Eindruck, als blieben sie seit Errichtung der Wohnblécke gestalte-

risch unberiihrt und wirken trist, ungestaltet und grofStenteils verwahrlost.

Wie die Ergebnisse in den FuRverkehrsdetailkarten in Abb. 4 (Seite 13) zeigen, existieren zwar
durchaus Banke und Spielgelegenheiten im halboffentlichen und offentlichen Raum der
GroBwohnsiedlung, allerdings sind diese Spiel- und Sitzmoglichkeiten zum GroRteil bescha-
digt und werden aufgrund der unattraktiven Standorte nicht genutzt. Einst als Spielplatz kon-
zipierte Bereiche im halboffentlichen Raum sind nur noch an den verbliebenen Sandkasten

erkennbar und weisen keine zusatzlichen Spielgerdate mehr auf.

Ergebnisse der ,gefiihlten” Erhebung

Infrastruktur- und Netzaspekte sind wichtige Grundlagen fur den FuBverkehr — sozusagen die
,Hardware”, die es zum zu-FuB-Gehen bendétigt. Allerdings sagen nur wenige dieser Struktu-
ren etwas Uber die , Software” aus, also ob und wie diese StralRen, Wege und Platze genutzt
werden. Daher wurde in der Analysephase des Nahmobilitdtskonzepts versucht, diese zusatz-
lichen Informationen Uber eine experimentelle Methode einer Kartierung zu gewinnen, um
wertvolle Schlussfolgerungen und Ergdnzungen fir den konzeptionellen Teil der Arbeit zu
gewinnen. Zudem wurde diese Chance genutzt, um Orte in die Kartierung mit aufzunehmen,
die als Konflikt- und Angstraum wahrgenommen wurden.

Wahrend der Besichtigungen vor Ort wurden Begegnungen mit Einzelpersonen und Gruppen
sowie Raumeindriicke festgehalten. Die vier Besichtigungen fanden im Januar und Februar
2014 mit je 1 bis 2 Personen statt, wobei eine Person stets mit der Erhebung von Begegnun-
gen beauftragt war. Erhoben wurde in der Zeit zwischen 10.30 Uhr und 18.30 Uhr. An drei
der vier Termine war die Witterung ganztagig mild und trocken (zwischen 8 und 11°C).Die
Verortung der Konflikt- und Angstraume basiert auf den subjektiven Raumwahrnehmungen
und Begegnungen der drei Erheber (méannlich, zwischen 26 und 33 Jahre alt) vor Ort, die im
Nachhinein mit den Ergebnissen des ersten Tannenbusch-Forums (18.06.2013) verifiziert und
gef. erganzt wurden (vgl. BASTA 2013). Die Karte in Abb. 14 visualisiert die Ergebnisse dieser
Bestandsanalyse.
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Abb. 14: ,gefiihlte Karte”
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Quelle: Planersocietat

Als Ergebnis lasst sich festhalten, dass sich die Belebtheit der Quartiersbereiche zumindest
wahrend der Erhebungszeitraume deutlich voneinander unterscheidet. ErwartungsgemaR
stechen die zentralen Quartiersbereiche hervor. Insbesondere der Bereich der Oppelner
StraBe vor der Stadtbahn und dem Tannenbusch-Center ist sehr belebt. Auch der nérdliche
und westliche Bereich des Tannenbusch-Centers war durch seinen Einzelhandel stark be-
sucht. Auch die Wege, die siidlich des Bereichs der Stadtbahnhaltestelle auf die Quartiersmit-
te hinflihren, waren verhaltnismaRig stark belebt. Weitere belebte Bereiche waren die Rie-
sengebirgsstraRe sowie der Schulcampus, auf dem die Beobachtungen v.a. durch Schilerin-
nen und Schiiler zustande kamen. Die schmale FuRgéngerbriicke zwischen Schulcampus und
Tannenbusch-Center war so stark von FuBgédngern und Radfahrern frequentiert, dass es zeit-
weilig zu gefahrlichen Konfliktsituationen zwischen FulRgangern und teilweise auch mit ein-
zelnen Radfahrern kam, die erst am 6stlichen Ende der Briicke bei den Treppen vom Fahrrad
abstiegen. Selbst in den Wohnblockinnenbereichen der GroBwohnsiedlung wurden an zahl-
reichen Stellen Passanten angetroffen, die die halboffentlichen Wege als kurze FuBwegever-

bindung, meist in Richtung Ortsteilzentrum, nutzten.

Neben den belebten Bereichen im Quartier konnen auch eher unbelebte Stellen und Straf3en
aus der Karte abgelesen werden. Im noérdlichen Einfamilienhaus-gepragten Bereich des Quar-
tiers kam es nur zu einzelnen Begegnungen — meist zur typischen Feierabendzeit. Der Wal-
denburger Ring ist lediglich im Bereich nordlich des Schulcampus etwas belebter. Die Oppel-
ner Strale war mit Ausnahme des Quartierszentrums erstaunlich wenig von FulRgangern fre-
guentiert. In der Hohen Stralle wurden erwartungsgemal® kaum Fullganger gesehen. An der

SchlesienstraRe beschrankte sich das FuRRverkehrsaufkommen v.a. auf den Bereich der Ein-
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kaufszeile in Hohe der einmiindenden Riesengebirgsstralle. Diese Beobachtungen lassen folg-
lich erkennen, dass v.a. die breiten, flr den Kfz-Verkehr wichtigen Hauptverkehrsachsen auf-
fallig wenig Fullverkehrsaufkommen beobachtet wurde. Vielmehr schienen die FuBganger
kleinere, direktere StraRen und Wege zu bevorzugen, die nicht in diesem MaRe Kfz-gepragt

sind wie die MIV-Hauptverkehrsachsen Neu-Tannenbuschs.

Ob ein Raum von FuRgédngern genutzt wird, entscheidet sich auch daran, wie wohl sie sich in
den entsprechenden Gegenden des Quartiers fiihlen bzw. inwiefern Orte aufgrund von Angst
oder Sicherheitsbedenken gemieden werden. Auf Basis der Begehungen im Quartier wurden
(unterstiitzend mit Ergebnissen des ersten Tannenbusch-Forums) Angstraume identifiziert
und in der ,gefiihlten” Karte eingetragen. Diese Angstraume befinden sich in den unter-
schiedlichsten Quartiersbereichen wieder (s. Beispiele in Abb. 15). Die beiden Angstraume im
westlichen Bereich im Griinzug-Nord sind auf Jugendliche zurlickzufiihren, die das Erhe-
bungspersonal verbal beldstigten bzw. in dessen Richtung mit leeren Getrankedosen schos-
sen. Die Parkpldtze im nérdlichen Bereich des Schulcampus (neben dem Sportplatz), am
brachliegendem Parkhaus neben dem Studentenwohnen an der Hirschberger StralRe sowie
der Bereich hinter der Mobel Boss-Halle wurden auch durch Jugendliche auffallig, die durch
Ihre Reaktionen auf das passierende Erhebungspersonal und deren Fotokameras einschiich-

ternd wirkten und Unbehagen ausl6sten.

Abb. 15: Beispielhafte Angstraume
B

Quelle: Planersocietéat

Teilweise schienen die Jugendlichen, als ob sie unbeobachtet sein wollten. Andererseits be-
standen die augenscheinlichen Beschéaftigungen teilweise auch nur aus Beobachten des Um-
feldes, Reagieren auf passierende Personen und Instrumentalisierung von Gegenstdnden
(FuBballspielen mit leeren Getrdankedosen), da andere Beschaftigungsmoglichkeiten fiir Ju-
gendliche im Quartier weitestgehend fehlen. Vom Vorplatzbereich fiihrt der einzige Zugang
zur Stadtbahnlinie ab. Diese Stelle empfinden Quartiersbewohner v.a. wiahrend der Damme-
rung und nachts als Angstraum (vgl. BASTA 2013). Durch fehlende Zugangsalternativen kann
die Angst vor Bedrohung, Belastigung oder Gewalt einen Hinderungsgrund darstellen, die

Quartiersmitte bzw. die Stadtbahnlinie zu benutzen.
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2.2 Radverkehr

2.2.1 Gesamtstadtische Planungen der Stadt Bonn

In Bonn existieren bereits gesamtstadtische Planungen, die jeweils politisch beschlossen
worden sind und somit auch die Grundlage des Verwaltungshandelns im Themenbereich
Radverkehr darstellen. Das vorliegende Nahmobilitdtskonzept fir Bonn Neu-Tannenbusch
beriicksichtigt diese Strategien und baut entsprechend darauf auf.

Im Zuge des stadtweiten Radverkehrskonzepts ,Fahrrad-Hauptstadt 2020“ wurde ein hierar-
chisches Radverkehrsnetz (s. Abb. 16) konzipiert, das sich in Schnellwege (lila), Hauptverbin-
dungswege (dunkelblau) sowie Verbindungswege (hellblau) gliedert. Darin findet sich die
ausgeschilderte Route des landesweiten Radroutennetzes als Hauptverbindungsweg wieder.
Hauptverbindungswege stellen Verbindungen zwischen wichtigen Nutzungsschwerpunkten
sowie zwischen unterschiedlichen Stadtteilen und zur Innenstadt. Diese Strecken sollten
moglichst zieldirekt verlaufen und komfortabel befahrbar sein (vgl. AB Stadtverkehr GbR
2010a: 60). Die Wichtigkeit der quer durchlaufenden Radroute (dunkelblauer Hauptverbin-
dungsweg) deckt sich mit dem aktuellen Streckenverlauf des Radroutennetzes NRW (s. Abb.
18) und betont die Wichtigkeit dieser Route im Zusammenspiel mit der Anbindung an die In-
nenstadt.

Abb. 16: Radverkehrsnetz ,,Fahrrad-Hauptstadt 2020“ nach hierarchisierten Stufen
—— Kat. RA | Schnellwege
— Kat. RA Il Hauptverbindungswege e /

— Kat. RA Ill Verbindungswege "- .

Quelle: AB Stadtverkehr GbR 2010a: 59
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Im slidostlichen Bereich des Quartiers befindet sich in Zubringerrichtung des angesprochenen
Hauptverbindungswegs ein Schnellweg in Richtung Innenstadt. Schnellwege zeichnen sich
durch eine schnelle, zieldirekte, moglichst warte- und haltefreie Befahrbarkeit mit hohem
Fahrkomfort, gutem Bodenbelag und meist einer Vorfahrtsberechtigung aus (vgl. AB Stadt-
verkehr GbR 2010a: 60).

Im Zuge des gesamtstadtischen Radverkehrskonzept , Fahrradhauptstadt 2020 Bonn“ sowie
in einem thematisch dafiir eigens entwickelten Konzept wurde die Einflihrung eines stadt-
weiten Fahrradmietsystems empfohlen. Nach aktuellem Stand stehen die Standorte der zu-
erst startenden Erprobungsphase sowie der Realisierungsphase bereits fest (s. Abb. 17). Da-
bei erhdlt Neu-Tannenbusch sowohl in der Erprobungsphase als auch in der Realisierung aller

Fahrradmietsystem-Standorte keine Berticksichtigung.

Abb. 17: Fahrradmietsystem - geplante Standorte nach Erprobungsphase
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Quelle: Website Stadt Bonn

Neben dem ,Fahrrad-Hauptstadt 2020“-Konzept liegt noch ein weiteres stadtweites Doku-

ment zum Thema , Fahrradstrallen” vor. In diesem stadtweiten Fahrradstrallenkonzept wur-
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den zwar stadtweite Standards und Konzeptvorschldage definiert, allerdings wurden keine
konkreten MaRnahmen fir den Bereich Neu-Tannenbusch oder das ndahere Umfeld festge-
legt.

2.2.2 Radverkehrsnetz

Der Radverkehr ist neben dem FuRverkehr die zweite essenzielle Verkehrsart, die die Nah-
mobilitat pragt. Das Angebot einer nutzerfreundlichen und sicheren Radverkehrsinfrastruktur
sorgt fir eine erhohte Attraktivitat des Radverkehrs und verringert Nutzungshemmnisse.

Abb. 18 zeigt die Uberquartierliche Einbettung des Projektgebiets Neu-Tannenbusch in das
Radverkehrsnetz NRW (rot) sowie in das kommunale Radverkehrsnetz der Stadt Bonn (lila).
Beide Netzelemente sind im Bereich des Quartiers durchgéngig ausgeschildert. Die Route des
Radroutennetzes NRW durchzieht das Quartier quer von Nordwesten in Richtung Slidosten
und fiihrt auf direktem Weg in Richtung Bonner Innenstadt. Im Bereich des Griinzugs Nord
existiert ein dichtes Netz an Freizeitwegen, die mit ihrer wichtigen Verbindungsfunktion die
Alltagsradrouten ergdnzen. Bezlglich der Qualifikation dieser Route sind seit 2014 die klassi-
schen Radwegweiser laufend durch Knotenpunktwegweisungen erganzt bzw. ersetzt worden.
Somit ist Neu-Tannenbusch gut in das regionale und kommunale Radroutennetz integriert.

Abb. 18: Lage Neu-Tannenbusch im liberquartierlichen Radroutennetz

O s

Quelle: Planersocietat (Kartengrundlage: Website Radroutenplaner NRW)
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2.2.3 Radverkehrsinfrastruktur

Bezogen auf die radinfrastrukturelle Ausstattung innerhalb des Untersuchungsgebiet weist

das aktuelle Angebot (s. Abb. 19) allerdings einige Schwachstellen auf.

Abb. 19: Analysekarte Radverkehr — Infrastruktur
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Quelle: Planersocietat

Insgesamt ist die Radverkehrsflihrung im Projektgebiet Neu-Tannenbusch dullerst inkonse-
quent und unterschiedlich organisiert. In den vier HaupterschlieRungsstraRRen, die teilweise
oder vollstdndig auBerhalb der Tempo 30-Zonen liegen (Schlesienstralle, Oppelner Stralle,
Hohe Stralle, Agnetendorfer StraRe), sind nahezu alle gebrduchlichen Regelungen der Rad-
verkehrsfiihrung vorzufinden und wechseln teilweise mehrfach entlang eines StraRenver-
laufs. Neben der inkonsequenten Fiihrung mangelt es im slidwestlichen Bereich der Oppelner
StralRe (in Richtung Quartiersmitte fihrend) sowie im westlichen Bereich der Hohen Stralle

(in Richtung Osten fiihrend) abschnittsweise komplett an radverkehrseigener Infrastruktur.

Positiv zu bewerten sind die rdumlich dominanten Tempo 30-Zonen, in denen keine eigens
far den flieRenden Radverkehr vorgesehene Infrastruktur notwendig oder erlaubt ist. Die si-
chere Radverkehrsfihrung erfolgt ohne Markierungen tber die Fahrbahn. Benutzungspflicht-
ige Radverkehrsinfrastruktur gilt es hier aus rechtlichen Griinden zu vermeiden. In diesen Zo-
nen sind vor Ort auch keine benutzungspflichtigen Radwege zu finden (der fur den Radver-
kehr freigegebene Gehweg am slidlichen Bogen des Waldenburger Rings gilt nicht als benut-
zungspflichtige Radverkehrsinfrastruktur sondern ist rechtlich dem FuRverkehr zugerechnet).
Der Radverkehr wird sicher auf der Fahrbahn gefiihrt. Dabei kommt es aufgrund der geringen
Verkehrsbelastungen und des groRzligigen StraBenquerschnitts zu keinen nennenswerten

Konfliktsituationen zwischen flieRendem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr. Sowohl im sidli-
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chen als auch im nordlichen Bereich des Quartiers existieren viele StichstraRen, die fiir den
MIV eine Sackgasse darstellen, aber fiir den FulR- und Radverkehr haufig eine Durchlassigkeit
gewadhren. Positiv ist in diesem Zusammenhang der Umsetzungsstand der entsprechenden
Beschilderung mit dem Verkehrszeichen 357-50 (durchlassige Sackgasse) zu bewerten.

Neben der uneinheitlichen Radverkehrsfiihrung kommt es an bestimmten Stellen innerhalb
des Quartiers zu konkreten Mangeln. Diese werden im Folgenden anhand des direkten Bei-

spiels einzelner Problemabschnitte dargestellt.

Waldenburger Ring

Im sidlichen Bereich des Waldenburger Rings ist ein fiir den Radverkehr freigegebene Geh-
weg zu finden (s. Abb. 20). Bei den vorliegenden Gehwegbreiten und den angrenzenden Nut-
zungen (Spielplatz, Kindergarten) ist diese Freigabe in Frage zu stellen. Der Seitenraum sollte
in diesem Bereich ausschlieBlich fiir den FuRverkehr reserviert sein. Mit seinen rund 2,50 m
Gehwegbreite liegen die Male des Seitenraums an der Minimalempfehlung der RASt 06 fir
eine stiindliche FuR- und Radfahrerfrequenz von maximal 70 Personen. Auch wenn fir diesen
Bereich keine Zahlungen vorliegen, ist es aufgrund der umliegenden Nutzungen anzuneh-
men, dass dieser Grenzwert zu ausgewahlten Tageszeiten Uberschritten wird (u.a. aufgrund
Hol- und Bringverkehren vom und zum Kindergarten). Zudem bietet die Regelung als Tempo
30-Zone sowie die breite Fahrbahn sichere und komfortable Bedingungen fiir eine Radver-

kehrsfihrung, die sich ausschlieRlich auf die Fahrbahn konzentriert.

Abb. 20: Waldenburger Ring: freigegebener Gehweg in Tempo 30-Zone

Quelle: Planersocietéat

Im restlichen Verlauf des Waldenburger Rings fallt auf, dass teilweise Radfahrer trotz der
Tempo 30-Zonenregelung auf dem Gehweg fahren (s. Abb. 21). Als mogliche Ursache fiir die-

ses offensichtliche Unsicherheitsgefiihl der Radfahrer auf der Fahrbahn ist die groRzlgige
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Breite der StraRe zu identifizieren. Im Zusammenspiel mit den teilweise anbaufreien Berei-
chen erweckt der Waldenburger Ring nicht den Eindruck einer Tempo 30-Zone und lasst die

These zu, dass Autofahrer eher schneller als zuldssig den Waldenburger Ring befahren.

Abb. 21: Radverkehr auf dem Gehweg (Waldenburger Ring)

- O

Quelle: Planersocietéat

Hohe Strafie

In der Hohen Strale herrscht eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Aktuell wird der Rad-
verkehr grofStenteils Giber einen schmalen gemeinsamen Geh- und Radweg geflihrt. Durch
das Fehlen von Zielen fiir Personen aus dem Nahbereich ist das aktuelle FuB- und Radver-
kehrsaufkommen in dieser StraBe sehr gering. Dennoch ist diese Losung in Anbetracht der
breiten Fahrbahn nicht ideal. Im westlichen Teil der Hohen StraRe fehlt auf der sudlichen
Fahrbahnhalfte bis auf Hohe Oppelner Stralle jegliche Radverkehrsinfrastruktur, was bei der
gegebenen Geschwindigkeitsregelung und dem Anteil an Schwerverkehr Verbesserungspo-
tenzial bietet, besonders weil die Hohe StraRe Anschluss an den Griinzug Bonn-Nord bietet
und die Verkehrsbelastung auf der Hohen StraRe in naher Zukunft durch den Anschluss an
die derzeit in Realisierung befindliche L183n steigen wird. Zudem wird auch aktuell die ge-
meinsame Fihrung des FuRR- und Radverkehrs im Seitenraum nicht angenommen. Beobach-
tete Radfahrer benutzen ausschlieflich die Fahrbahn und verbleiben selbst beim Linksabbie-
gen in die Schlesienstralle im Mischverkehr (s. Abb. 22).

Aktuell wurde fiir die Hohe StralRe bereits eine Umgestaltung geplant und beschlossen, die
auch die Belange des Radverkehrs starker als bisher beriicksichtigt.!

' In den Entwiirfen wird eine Fithrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn tiber Schutzstreifen vorgesehen.

Aufgrund der festgelegten Planung wird daher im konzeptionellen Teil auf die Betrachtung der Hohen
StraRe verzichtet.
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Abb. 22: Hohe Strale: Radfahrer auBerhalb benutzungspflichtiger Radverkehrsfiihrung

Quelle: Planersocietat

Schlesienstrafie

In der quartiersflankierenden SchlesienstralRe ist der Radverkehr konsequent im Seitenraum
auf einem getrennten FulR- und Radweg gefiihrt. Im Bereich der Bushaltestelle Riesengebirgs-
stralle wird der nordlich fihrende Radweg verschwenkt und zusatzlich fur Kraftrader freige-
geben, obwohl diese den Radverkehr aufgrund der Breite des Radwegs nicht sicher iberho-
len kdnnen (s. Abb. 23). Die Radverkehrsfiihrung ist in diese Richtung filhrend insgesamt sehr
umstandlich gelost.

In Richtung Stden fiihrend wird der Radverkehr ebenfalls in Form eines getrennten FuR- und
Radwegs im Seitenraum gefiihrt. Im Bereich vor dem Knoten SchlesienstraBe — Hohe StraRe
wird der Radverkehr mit entsprechendem Warnhinweis auf einen Radfahrstreifen Gber die
Kreuzung gefuhrt. Insgesamt ist im gesamten StraRlenabschnitt in beiden Richtungen eine
einheitlichere, sichere Flihrung des Radverkehrs empfehlenswert.

Abb. 23: SchlesienstraBe: Radverkehrsfiihrung in Richtung Nord
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Quelle: Planersocietéat
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Knoten Schlesienstrafe — Oppelner Strafle

Flr diesen Knoten zeigt sich in der Unfallanalyse, dass er bei der Polizei Bonn bis Anfang des
Jahres 2014 als mehrjahriger Unfallschwerpunkt registriert war, der nun lediglich unter Be-
obachtung steht. Die dort ereigneten Unfalle geschahen allerdings v.a. unter ausschlieBlicher
Kfz-Beteiligung. Radfahrer gerieten bisher vor allem mit dem abbiegenden Kfz-Verkehr in
Konflikt.

Perspektivisch wird hier ein Kreisverkehr die bestehende Kreuzungssituation neu definieren.
Bei der Planung des Kreisverkehrs ist abweichend zur Vorplanung der Stadt Bonn darauf zu
achten, dass der Radverkehr im Vorbereich des Kreisverkehrs frilher auf die Fahrbahn gelei-
tet wird, sodass der Kfz-Verkehr vom Radfahrer nicht abrupt geschnitten wird und der Zu-

fahrtswinkel fiir zligig fahrende Radfahrer nicht zu spitz gestaltet ist.

Oppelner Strafle

Relativ inkonsequent gestaltet sich die Radverkehrssituation auf der Oppelner StraRe. In die-
sen Stralen herrscht in weiten Bereichen die Hochstgeschwindigkeitsregelung von 50 km/h.
Dennoch fehlt es im sidwestlichen Abschnitt der Oppelner Stralle in Richtung Ortsteilzent-
rum an jeglicher Radverkehrsinfrastruktur. Auf der gegenlberliegenden Richtungsseite sorgt
ein getrennter Geh- und Radweg fir eine in weiten Teilen geregelte Fihrung, die dann kurz
vor der abbiegenden Vorfahrt zur Hohen Stralle endet und bisher keine alternative Fiihrung
bietet. Durch die Uberdimensionierte StraBenraumbreite, die teilweise fehlenden Infrastruk-
turen und die schlechte Uberquerungssituation fiir den Radverkehr, werden nérdlich fahren-
de Radfahrer dazu verleitet, den Radweg auf der falschen StralRenseite zu nutzen (s. Abb. 24).

Abb. 24: Oppelner Strafle: Radfahrer bei der Benutzung eines Radwegs in falscher Fahrt-
richtung

Quelle: Planersocietat

In der Ortsteilmitte ist die Hochstgeschwindigkeit der Oppelner StraRe auf Streckentempo 30
reduziert. An dieser sehr belebten Stelle des Quartiers wird der Radverkehr im nérdlichen
Seitenraum als getrennter FuRR- und Radweg und direkt vor dem Tannenbusch-Center bis

Uber die Stadtbahnbriicke als gemeinsamer FuR- und Radweg gefiihrt (s. Abb. 25). Da an die-
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sen Stellen ein erhdhtes FulRverkehrsaufkommen zu beobachten ist, kommt es hier zu einer
Konfliktstelle zwischen FuB- und Radverkehr. Auf der siidlichen StraRenseite lauft der Rad-
verkehr Uber die Fahrbahn, stort den FuBverkehr somit nicht und ist fir den MIV wesentlich

prasenter.

Abb. 25: Oppelner StraBe: Gemeinsame Fiihrung des FuB- und Radverkehrs in Hohe der
Quartiersmitte

Quelle: Planersocietat

Fuf3gdingerbriicke zwischen Schulcampus und Tannenbusch-Center

Aktuell bietet die FuRgangerbriicke keine sichere und fir den Radverkehr vorgesehene Ver-
bindung zwischen den 6stlichen und westlichen Bereich der Agnetendorfer StraRe. Dennoch
wird die FulRgangerbriicke von Radfahrern benutzt, was zu Konfliktsituationen mit dem FuR-
verkehr fihrt (s. Abb. 26).

Abb. 26: Briicke Agnetendorfer Strafle: Konfliktpotenzial zwischen FuBgidngern und Radfah-
rern

.

Quelle: Planersocietat
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Schickgasse/Unterfiihrung A555

Kurz vor Eingang des Quartiers liegt ein erneuerungsbedirftiger, aber 6ffentlich zuganglicher
Bolzplatz. Dieser ist flr FuBgdnger und Radfahrer allerdings nur schwer von der anderen
StralRenseite aus erreichbar, da eine Querungsmoglichkeit fehlt. Auch wenn die Befahrung
nur tagsiber stattfand, Ubermittelt der Unterfiihrungsbereich einen unbeleuchteten Ein-

druck, der potenziell als Angstraum wahrgenommen und gemieden werden kénnte.

Am Ortsausgang der Agnetendorfer Stralle fehlt aus Richtung Schickgasse ein Schild zur Be-
nutzungserlaubnis des linken Seitenraums flr Radfahrer im Zweirichtungsverkehr. Vom Quar-
tier aus in Richtung Buschdorf fahrend ist ein entsprechendes Schild angebracht, allerdings
erst hinter der Unterflihrung (s. Abb. 27). An dieser Stelle sollte das Schild aus Buschdorfer
Richtung kommend sichtbar sein, was die Vermutung nahe legt, dass das Schild in falscher
Blickrichtung aufgestellt wurde. Ohnehin ist die einseitige Flihrung nicht optimal und sicher
gelost, da Radfahrer aus Buschdorf kommend vor dem Bereich der Unterfiihrung Gber eine
zu schmale Mittelinsel die StraBenseite wechseln missen. Zudem kommt es beim Durchfah-
ren der Unterfihrung zu erhdhten Geschwindigkeiten, die in gefdhrlichen Situationen mit
entgegenkommenden Radfahrern und FulRgangern im schwer zu lGberblickenden Bereich im
unteren Bereich und der geschwungenen Fortflihrung hinter der Unterfliihrung miinden kon-
nen.

Im Hinblick auf die zu entstehende Siedlung ,,Im Rosenfeld” mit 280 geplanten Wohneinhei-
ten ist die Situation an der Schickgasse und der Autobahnunterfiihrung im Hinblick auf neu
entstehende Verkehre zu verbessern. Neu entstehender Verkehr wird v.a. tiber die Agneten-
dorfer Stralle, Oppelner StralRe und Hohen StraBe in Richtung der derzeit im Bau befindliche
Anschlussstelle L183n verlaufen. Durch die raumliche Ndhe zur Stadtbahnhaltestelle Bonn
Buschdorf konzentrieren sich intermodale Wege mit Quelle oder Ziel der Stadtbahnlinie au-
Rerhalb Neu-Tannenbuschs. Dieses Familienwohnvorhaben wird in kurzer Entfernung zu den
in Neu-Tannenbusch befindlichen Schulen liegen, sodass die Verbindung zu diesen Zielen

auch fir radfahrende Schiler gesichert sein muss.

Abb. 27: Schickgasse/Unterfiihrung A555

S

Quelle: Planersocietéat
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Zoppoter Strafie/Unterfiihrung A555

Diese Verbindung stellt eine wichtige Radverkehrsroute zwischen Neu-Tannenbusch und
Buschdorf dar. Da die Zoppoter Stralle fir den Kfz-Verkehr gesperrt ist, kbnnen Radfahrer
ungestort auf ihrer eigenen Radverkehrsinfrastruktur schnell und bequem Buschdorf sowie
Auerberg und Graurheindorf erreichen. Allerdings ist der Bodenbelag dieser StraRe in Ab-
schnitten mangelhaft und holprig. Zudem fehlt es lGber den gesamten StraRenabschnitt hin-
weg an Beleuchtung, die insbesondere im Bereich der Unterfiihrung fir soziale und verkehr-

liche Unsicherheit sorgt.

Abb. 28: Zoppoter StraBe: Unterfiihrung A555

o
1

Quelle: Planersocietat

Ubergangsbereiche zum Griinzug Bonn-Nord

Im Griinen C bzw. Griinzug Bonn-Nord ist ein dichtes Netz an Freizeitwegen entstanden, die
insbesondere in der Verbindung zu anderen Stadtteilen oder Nachbarkommunen eine wich-
tige Rolle spielen.

Allerdings ist im Griinzug ist die Wegebenutzungsregelung uneinheitlich und die Beschilde-
rung hochst inkonsequent. An den verschiedenen Zugangen werden die Wege unterschied-
lich klassifiziert, entweder als gemeinsamer Geh- und Radweg oder als Gehweg mit freigege-
benem Radverkehr. An Kreuzungsstellen verschiedener Regelungen fehlen Schilder, die eine
eindeutige Regelung aufgreifen wiirden. Da dieser Bereich aber in seiner Ful3- und Radver-
kehrsfunktion und ErschlieBungsbedingung als einheitlich gestalteter Kfz-freier Freizeitweg
verstanden werden kann, ist fiir eine einheitliche Regelung ab dem Ubergangsbereich vom
bebauten Gebiet zu sorgen, ohne dass daraufhin die Bestimmung an den Kreuzungsstellen
erneut aufgegriffen werden muss. Zusatzlich sind v.a. im Griinzug und den Ubergangsberei-
chen Umlaufschranken installiert. Diese behindern im Gegensatz zu Poller den Radverkehrs-
fluss.
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Abb. 29: Uberginge zum Griinzug-Nord (li.: Beuthener StraRe, re.: Schweidnitzer Weg)

E | e

Quelle: Planersocietat

Selbststdindig gefiihrte, gemeinsame Geh- und Radwege entlang des KBE-Dreiecks

Als Teil des Radroutennetzes NRW sowie als wichtige Nord-Siid-Verbindung im sidlichen Be-
reich Neu-Tannenbuschs stellen sich die selbststandig geflihrten, gemeinsamen Geh- und
Radwege entlang des KBE-Dreiecks dar. Mit einer ausreichend breiten Dimensionierung von
Uber 3,5 m stellt der ostliche Weg sowohl fiir FuRgéanger als auch fur Radfahrer eine geeigne-
te, direkte und sichere Verbindung vom Zentrum des Quartiers in Richtung Hohe StraRe dar,
von wo aus Radfahrer schnell in die Innenstadt gelangen kdnnen. Der westliche Weg ist mit
rund 2,5 m etwas schmaler, allerdings sind diese Bemessungen im Hinblick auf die Frequen-
tierung durch FuBganger und Radfahrer sowie im Hinblick auf den 6stlichen, direkt parallel

verlaufenden und breiteren Geh- und Radweg ausreichend.

Abb. 30: gemeinsamer Geh- und Radweg entlang des KBE-Dreiecks
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Quelle: Planersocietat
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224 Radabstellanlagen

Auf Grundlage der bedeutsamen Rolle von Radabstellanlagen wurden im Zuge der Bestands-
aufnahme die Standorte, Quantitdts- und Qualitdtsmerkmale der im Quartier befindlichen
Radabstellanlagen mit aufgenommen. Zudem wurde gezielt auf ,,wild“ abgestellte Fahrrader
geachtet, deren Standort (ab drei Fahrrdadern) ebenfalls notiert wurde. Diese Bestandsauf-
nahme fand auftragsbedingt im Januar 2014 statt, sodass jahreszeitbedingt geringere Bele-
gungen bzw. weniger ,wild“ abgestellte Fahrrader beobachtet werden konnten als in warme-

ren Monaten.

Insgesamt finden sich zwei Haupttypen von Radabstellanlagen im Quartier — teils in reiner,
teils in kombinierter Form — wieder:

- Vorderradhalter ohne Rahmenanschlussmoglichkeit (s. Tab. 1)
- Rahmenbhalter / Anlehnbigel (s. Tab. 2).
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Tab. 1: Eigenschaften von Vorderradhaltern (ohne Rahmenanschlussmaéglichkeit)

Vorderradhalter ohne Rahmenanschlussmaéglichkeit (Vorderradklemmen)

Starken:

+  kostenglinstig

+ platzsparend

+ je nach Modell: flexibler Standort-
wechsel moglich

Schwaéchen:

= unsicherer Halt des Fahrrads mit
Gefahr des Umkippens und damit

verbundener Vorderradbeschadi-

gung (Spitzname ,Felgenkiller”)

= fehlende Komptabilitdt mit man-
chen Fahrrdadern bei zu breiten Rei-
fen

= geringe Diebstahlsicherheit durch
fehlende Anschlussmaoglichkeit des
Fahrradrahmens

= geringer Abstand zwischen abge-
stellten Radern bei hoher Auslas-

tung mit Gefahr des gegenseitigen

Verhakens
= Zugang durch falsch parkenden Kfz
oder Milltonnen leicht blockierbar
= Schmale Verstrebungen und Radhal-
ter der Anlage sind bei Vandalismus
anfallig fur Beschadigungen
Besonderheiten:
Quantitativ _meist vertretener Typ in

Neu-Tannenbusch, sowohl im o6ffentli-

chen als auch halb-6ffentlichen Raum.
Geringere Nutzerakzeptanz: Standorte
mit ,wild“ abgestellten Fahrrdadern

raumlich oft in unmittelbarer Nahe.

Kosten pro Stellplatz: ca. 40-80 €

Quelle: eigene Zusammenstellung
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Einfache Vorderradhalter sollten nicht mehr eingesetzt werden, weil die Felgen schnell ver-
bogen werden kénnen und ein sicheres Anschlielen des Rahmens daran nicht moglich ist.
Die Eigenschaften von besser geeigneten Rahmenhaltern bzw. Anlehnbligeln kénnen der fol-

genden Tabelle (s. Tab. 2) entnommen werden.

Tab. 2: Eigenschaften von Anlehnbiigeln bzw. Abstellanlagen mit Rahmenhaltern

Rahmenhalter/Anlehnbiigel

Starken:

+ Moglichkeit eines sicheren An-
schlieBens aller Radteile

+  Zugang durch z.B. falsch parkende
Kfz oder Mulltonnen schwer
blockierbar

+ beidseitig einfacher Zugang

Schwaéchen:

- relativ raumfordernd

- hohere Anschaffungskosten

Besonderheiten:

Allgemein von Nutzern akzeptierter
und zu empfehlender Abstelltyp, der
auch in Kombination mit einem Vor-

derradhalter v.a. Stirken aufweist. In

vielen Variationen verfiigbar. In Neu-
Tannenbusch v.a. als Anlehnbigel z.B.
am Schulzentrum sowie am Eingangs-
bereich zum Griinzug-Nord zu finden.
In der Quartiersmitte am Vorplatz des
Tannenbusch-Centers in Form von
kombinierter Form als Vorderradrah-

menhaltern vorhanden.

Kosten pro Stellplatz: ca. 80-300 €

Quelle: eigene Zusammenstellung
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Wie die Steckbriefe der jeweiligen Abstelltypen zeigen, bieten Anlehnbiigel zahlreiche Vortei-
le im Vergleich zu den als , Felgenkiller” bezeichneten Vorderradhaltern. Neben diesen nut-
zerorientierten Vorteilen sind diese Abstellanlagen allerdings etwas teurer in der Anschaf-
fung und bendtigen eine groRere Stellplatzfliche. In Anbetracht der besseren Standhaf-
tigkeit, des erhohten Diebstahlschutzes sowie dem An- und AbschlieBkomfort sind Anlehn-

blgel insgesamt deutlich vorteilhafter als Vorderradhalter.

Die folgenden Karten der Abb. 31 zeigen die Verteilung, GroRe und Qualitat der Abstellanla-
gen im Quartier. Qualitativ wurde im Ampelsystem unterschieden: Rote Symbole deuten auf
Standorte mit Vandalismusschaden an der jeweiligen Abstellanlage und/oder mindestens ei-
nem dort abgestellten Fahrrads hin. Diese Negativbewertung rechtfertigt sich also durch un-
sachgemaRe Benutzbarkeit von Radabstellanlage oder Fahrrad in Folge von Vandalismus oder
Diebstahl. Piktogramme in orange reprasentieren unbeschadigte Radabstellanlagen mit ge-
ringen Komfort- und Sicherheitsausstattungen. Im Bereich des Quartiers sind damit die Vor-
derradhalter gemeint. Anlehnbiigel werden Uber das griine Symbol dargestellt, da sie den
groten Komfort sowie eine hohere Diebstahlsicherheit vorweisen. Je nach GroRe des Sym-
bols gestaltet sich die angebotene Anzahl an Stellplatzen. Unterteilt wurde in drei Kategorien
(bis sechs Stellplatze, sieben bis 19 Stellplatze, 20 Stellplatze und mehr). Symbole mit einem
angefiigten Dach stehen fiir wettergeschiitzte Radabstellanlagen. Symbole mit einem dicke-
ren Rand in braun stellen 6ffentliche Radabstellanlagen dar (Bike&Ride am Stadtbahnzugang,
Radabstellanlagen auf dem KBE-Dreieck, 6ffentlichen Griinflichen und Spielplatzen). Alle an-
deren Symbole sind Radabstellanlagen, die zu den privaten Bereichen (z.B. Wohnen) bzw. ei-
nem nicht 6ffentlichen Zielort zahlen.
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Abb. 31: Analysekarte Radverkehr — Teilausschnitte Nord (o.) und Siid (u.)
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Quelle: Planersocietat

Wie die Kartendarstellungen zeigen, existieren im Bereich des Tannenbusch-Centers die
meisten Stellpldtze und Standorte. Die Radabstellanlagen sind dort allerdings meist von min-
derer Qualitat (Vorderradhalter). Lediglich am Vorplatzbereich in Richtung Stadtbahnzugang
befinden sich mehr als 20 Vorderradrahmenhalter (Kombination aus Vorderradhalter und
Rahmenanlehn- bzw. -anschlieBmoglichkeit), die wahrend der Besuche vor Ort® gut ange-

nommen wurden (s. Abb. 32). Dieses Angebot in offentlicher Hand wurde auch bereits im

Erhebung im Januar 2014 bei milden Temperaturen um 10°C; weiterer Ortsbesuch im April bei trockener
milder Witterung
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Konzept , Fahrrad-Hauptstadt Bonn 2020“ als nicht Giberdachte B&R-Anlage erwdhnt. Im Ge-
gensatz zu diesem gut ausgelasteten Angebot waren die Vorderradhalter in unmittelbarer
N&he (neben dem Sparkassengebaude, in privater Hand) hingegen kaum benutzt.

Abb. 32: Vorderradrahmenhalter Oppelner StraBe im Bereich des Tannenbuch-Centers

Quelle: Planersocietéat

Weitere Standorte mit hohem Stellplatzangebot sind das Studentenwohnen, die Schul- und
Kindergartenstandorte sowie vereinzelte Wohnsiedlungsbereiche. Wahrend am KBE-Dreieck
komfortable Abstellmdglichkeiten vorhanden sind, fehlen an den anderen Spielpldtzen die
Radabstellanlagen meist komplett. Im nordlichen Bereich des Quartiers sind kaum Abstellan-
lagen zu finden — ebenso in den Einfamilienhaus-Bereichen im Stiden und Westen. Auch die
GroBwohnblocke im stdwestlichen Bereich weisen zumindest keine Aulienstellplatze fur
Fahrrader vor. Hier gilt es zu prifen, ob in den Wohnhausern Radabstellanlagen in Form von

Fahrradkellern oder Abstelllokale im Erdgeschoss des Gebadudes vorhanden sind.

Insgesamt konzentrieren sich die Abstellanlagen somit auf die wichtigsten Zielorte, v.a. auf
die Einzelhandelsstandorte sowie auf das Schulzentrum, wo auch eine Tiefgarage zur Fahr-
radgarage ausgebaut wurde (s. Abb. 33). Diese ist gut beleuchtet und bietet sicheren, liber-
dachten Schutz, weist allerdings nur Vorderradhalter vor, was bei riicksichtslosem oder un-

bedachtem Verhalten zu Schdden an den Fahrradern fihren kann.

Abb. 33: Fahrradtiefgarage unter dem Schulcampus mit Vorderradhaltern

Quelle: Planersocietat
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Viele der Radabstellanlagen bieten zudem keinen Wetterschutz. Neben der Tiefgarage unter
dem Schulzentrum sorgen Standorte in unmittelbarem, Gberdachtem Eingangsbereich, wie
z.B. vor der Christopherusschule (s. Abb. 34) fir Schutz vor der Witterung. Die iberdachten
Abstellmoglichkeiten im Siden des Quartiers beschrénken sich auf einzelne Durchgénge, in
denen alte, austauschbedirftige Vorderradhalter installiert sind. Diese unterliegen offenbar
keiner Nutzung mehr und befinden sich trotz der Gberdachten Lage in einer eher unbeobach-
teten, fiir Vandalismus anfélligen Exposition. Sonstige Abstellanlagen im slidlichen Quartiers-
bereich sind vor manchen Hauseingdangen zu finden. Meist werden die Fahrrader aber offen-
bar im Keller untergebracht, zu denen sich an vielen Eingangsbereichen schmale, unkomfor-

table Treppenzugdnge befinden.

Abb. 34: Vorderradhalter vor dem Eingang der LVR-Christopherusschule
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Quelle: Planersocietéat
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2.3 OPNV

2.3.1 Grundsatzliche ErschlieBungsstruktur

Das Untersuchungsgebiet ist sowohl an das Stadtbahn- als auch an das Busliniennetz ange-
schlossen (s. Abb. 35). Die Stadtbahn 63 mit Haltepunkt ,Tannenbusch-Mitte” verkehrt zwi-
schen KéIn Hbf. (47 Minuten) und Bonn Hbf. (8 Minuten) mit weiterem Fahrtverlauf in Rich-
tung Hauptcampus der Universitat (9 Minuten).

Abb. 35: Analysekarte Offentlicher Personennahverkehr
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Quelle: Planersocietat

Das komplette Quartier ist tber vier unterschiedliche Buslinien insgesamt gut erschlossen.
Die vier Stadtbuslinien (601, 602, 630, 631), die das Quartier bedienen, starten bzw. enden
jeweils an der Agnetendorfer StralRe. Zwei Linien haben v.a. eine ortsteilverbindende Funkti-
on (630, 631), wahrend die anderen beiden Linien (601, 602) in Richtung Bonner Innenstadt
und Hbf. verkehren. Nachts wird das Quartier tber die Linie N1 bedient. Diese flhrt ringartig
vom Hauptbahnhof iber Auerberg und Buschdorf nach Neu-Tannenbusch an die Haltestellen
Gustav-Heinemann-Haus (30 Minuten), Tannenbusch-Mitte (31 Minuten), Chemnitzer Weg
(32 Minuten) sowie Riesengebirgsstrale (33 Minuten). Von dort aus erfolgt der Ringschluss
zuriick zum Hauptbahnhof Gber Dransdorf und Endenich (Fahrtzeit ab Tannenbusch Mitte bis
zum Hauptbahnhof: 24 Minuten). Dabei kommt es in Nachten vor Werktagen lediglich zu drei
Fahrten im Stundentakt zwischen 1 Uhr und 3 Uhr, wahrend vor Wochenend- und Feiertagen

sechs Busse zwischen 1 Uhr und 5 Uhr ebenfalls etwa einmal stiindlich verkehren.
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Die Analyse zur rdumlichen Verteilung und Anzahl der Bushaltestellen zeigt fiir nahezu alle
Bereiche des Quartiers ein zufriedenstellendes Ergebnis. Lediglich zwei kleinere Quartiersbe-
reiche erreichen die nichste OV-Haltestelle nicht unter einer fuRldufigen Strecke von 300
Metern (stidwestlicher Bereich des Gewerbegiirtels sowie nérdlicher Bereich der Kronstadter
Stralle).

2.3.2 Haltestellenausstattung und Umfeldqualitaten

Auch die Qualitaten der bedeutendsten Haltestellen sind insgesamt positiv zu werten. An den
Bushaltestellen Agnetendorfer Stralle, Tannenbusch Mitte (s. Abb. 36) sind beidseitig mit ei-
ner wettergeschitzten Sitzgelegenheit ausgestattet und barrierearm. Sie verfligen tber ei-
nen Hochbord am Haltebereich des Busses sowie lber Noppenplatten am Ende des Bords.
Direkt neben der Haltestelle ist ein FuRgangeriiberweg, der weitere Qualitdten einer barrie-

refreien Gestaltung aufweist.

Abb. 36: Haltestellenumfeld in der Quartiersmitte

Quelle: Planersocietéat

Barrierefreie Ausgestaltungsmerkmale sind auch bereits an einigen anderen wichtigen Halte-
stellen vorhanden. Meist findet man dort einen erhéhten Bord, taktile Bodenplatten oder ei-
nen kurzen Leitstreifenabschnitt. Diesbeziiglich ist insbesondere das Umfeld der Bushaltestel-
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le Agnetendorfer StraBe anzufiihren. Hier wird (iber ein Leitsystem die nordliche Strallenseite
des Waldenburger Rings mit dem Haltestellenbereich mit Hilfe zweier barrierefrei gestalteter
Querungsstellen verbunden, die allerdings aufgrund der Tiefe des Aufstellbereichs der Mittel-
insel in ihrer Gestaltung nur auf dem ersten Blick gemaR den Standards von barrierefreien

FuRBverkehrsanlagen entsprechen (s. Abb. 37).

Abb. 37: Haltestellenumfeld ,, Agnetendorfer StraBe”

Quelle: Planersocietat, Stadt Bonn (unten rechts)

Einige Komfortelemente, die zum Ausstattungsbereich der Haltestelle selbst zahlen und die
Barrieren weiter reduzieren wiirden, fehlen weitestgehend (z.B. taktile Ubersichts- und Fahr-
plane, Beleuchtung). An den meisten Haltestellen sind Komfortausstattungen im Bezug auf
Wetterschutz oder Sitzgelegenheiten nur in einer Fahrtrichtung vorhanden (z.B. Wetter-
schutz und Sitzgelegenheit an den Haltestellen Gustav-Heinemann-Haus und Waldenburger
Ring). Der peripher gelegenen Haltestelle Tannenbusch West sowie der Haltestelle Posener
Weg fehlt es vollstandig an Ausstattungsmerkmalen.

Die Stadtbahnhaltestelle ist nahezu vollstandig barrierefrei erschlossen ist (s. Abb. 38). Neben
einem Leitsystem wird der Zugang Uber einen Aufzug erleichtert. Neben der dynamischen
Fahrgastinformation in Form einer elektronischen Abfahrtsanzeige werden Ziige auch akus-
tisch angesagt. Trotz der barrierefreien Ausgestaltung beeintrachtigen andere Faktoren die
Erreichbarkeit, wie z.B. der fehlende zweite Zugang zu den Gleisen aus nordlicher Richtung

und der damit verbundenen eingeschrankten Erreichbarkeit sowie die entstehenden Angst-
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raume (Bedrangung/Belastigung durch fremde Personen) am einzigen Zugang zur Stadtbahn-

linie.

Abb. 38: Stadtbahnhaltestelle ,,Tannenbusch-Mitte*

Quelle: Planersocietéat
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2.4 Kfz-Verkehr

Neu-Tannenbusch ist, wie bereits in der Einleitung erldutert, ein Ergebnis der autogerechten
Stadtplanung. Gerade deshalb ist eine ausfiihrliche Analyse der Kfz-Strukturen des Quartiers
far das Nahmobilitatskonzept wichtig.

2.4.1 FlieRender Kfz-Verkehr

Aufere und innere ErschlieBung des Quartiers

Die auBere HaupterschlieBung des Quartiers flir den motorisierten Verkehr erfolgt tiber fol-

gende Strallen:

In Nord-Stdlicher Richtung wird das Untersuchungsgebiet auf der ostlichen Seite von der
SchlesienstralRe eingegrenzt. Diese VerbindungsstralRe zwischen Buschdorf und Tannenbusch
wird in Hohe des Quartiers ein- bis zweispurig pro Fahrtrichtung gefiihrt. In der sidlichen
Halfte ist die StraBe mit einem begriinten Mittelstreifen ausgestattet und weist durch diesen
breiten Querschnitt eine starke Trennwirkung in Richtung Alt-Tannenbusch auf. Die Ver-
kehrsstarken sind auf dieser StraRRe geschatzt die hochsten, die im Untersuchungsgebiet vor-
zufinden sind. Die durchgehende Hochstgeschwindigkeitsregelung liegt bei 50 km/h.

Die GewerbestralRe Hohe Strafe bildet die im Sliden des Quartiers gelegene Ost-West-Achse,
die zwischen Gewerbesaum und allgemeinem Wohngebiet von Neu-Tannenbusch verlduft.
Aufgrund der aktuell voranschreitenden Verlangerung der L183n wird die Hohe Strafie zu-
kiinftig als Zubringer dienen. Aktuell endet sie an der zukilinftigen Anschlussstelle. Die insge-
samt vierspurige, dullerst breit angelegte StraRe wird ebenfalls durch einen begriinten Mit-

telstreifen voneinander getrennt. Die durchgehende Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.

Eine im Norden des Quartiers eintreffende Eingangsstralle ist die Agnetendorfer Strafie. Sie
bildet die direkte Verbindung zwischen Buschdorf und Neu-Tannenbusch und fiihrt anfangs
anbaufrei in das Projektgebiet. Die Geschwindigkeitsregelungen sind auf dieser Erschlieung
nicht einheitlich geregelt. Auf Hohe des Ortseingangs herrscht in Richtung Quartiersmitte die
Zonenregelung von 30 km/h. Im Bereich der Quartiersmitte wechselt die Hochstgeschwindig-
keit in Hohe des Hit-Supermarkts auf 50 km/h.

Bezliglich der inneren HaupterschlieBungen sind folgende Straflen zu nennen:

Die wichtigste innerquartierliche ErschlieBungsstraRe ist die Oppelner StrafSe. Als Quartiers-
stralRe verlauft sie von der SchlesienstrafSe GUber das Quartierszentrum bis zur Einmiindung in
die Hohe StrafSe durch bedeutende Quartiersteile. Ausgehend von der Oppelner Strafie zwei-
gen die einzelnen ErschlieBungen der Wohnquartiere sowie die Tempo 30-Zonen ab. Mit
Ausnahme des zentralen Quartiersbereichsabschnitts (Streckentempo 30 km/h) herrscht die

Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.
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Der Waldenburger Ring libernimmt die innere ErschlieBungsfunktion fiir den westlichen und
nordwestlichen Bereich des Untersuchungsgebiets. Ausgehend des Waldenburger Rings wer-
den u.a. das Schulzentrum, das Studentenwohnen und der Sportplatz sowie einzelne Wohn-
quartiere aus unterschiedlichen Entstehungsjahrzehnten erreicht. Die dort geltende
Hochstgeschwindigkeitsregelung ist ganzheitlich als Tempo 30-Zone deklariert. Die aktuelle
StralRenraumgestaltung entspricht allerdings nicht den Gestaltungsanspriichen einer Tempo
30-Zone, da die Fahrbahn zu breit dimensioniert ist und die StraRe in weiten Teilen anbaufrei
am Sportplatz und dem Griinzug vorbeifiihrt. In anderen Teilen des Rings ist eine Bebauung
vorhanden, die von der StraRe allerdings abgewandt ist und Gber NebenstraBen erschlossen
wird. Diese Gestaltung fuhrt zu einer gefiihlt héheren Fahrtgeschwindigkeit des Kfz und zu
einer radverkehrsunfreundlichen Gestaltung (wahrend der Ortsbesichtigung wurden Radfah-

rer beobachtet, die auf dem Gehsteig statt wie vorgesehen auf der Fahrbahn fahren).

Neben ihrer Funktion als nordliche OrtseingangsstraBe Gibernimmt die Agnetendorfer Strafe
eine bedeutende, innere ErschlieBungsfunktion in Nord-Sid-Richtung. Zentral verlaufend
werden Uber sie u.a. die grolkflachigen Versorgungsstrukturen erreicht. Der StralRenverlauf ist
im Vergleich zur direkten Umgebung tieferliegend. Dies fallt insbesondere im Bereich der
FuRBgangerbriicke zwischen Tannenbusch-Center und Schulzentrum auf. Dadurch wirkt ihr
Verlauf schlecht in das Umfeld eingebettet und im Zusammenspiel mit der mangelhaft gestal-
teten Uberquerungssituation fiir FuRganger sowie Radfahrer (schmale, gewdlbte FuRginger-
bricke) entsprechend quartierszerschneidend. Die Geschwindigkeitsregelung setzt sich aus
den innerértlichen Tempo 50 km/h sowie aus einem gréoReren Bereich einer Tempo 30-Zone

Zusammen.

Neben diesen HaupterschlieBungen werden die einzelnen Teilbereiche des Quartiers Uber
stichartig angelegte WohnstralRen erschlossen (z.B. Riesengebirgsstrafse, Beuthener StrafSe,
Ostpreuflenstrafie, Pommernstrafle), von denen letztlich weitere stichstralenartige Wohn-
wege in letzter ErschlieBungsinstanz abzweigen. Im stidlichen Bereich zeigen sich diese Stich-
strallen als grofRziigig angelegt und miinden meist in einem Wendehammer mit Parkmoglich-
keit. Im nordlichen Teil des Quartiers sind die StichstraRen als relativ eng bemessene Wohn-
wege konzipiert, die ebenso wie die kleinteilige Bebauung selbst ihren Ursprung vornehmlich
in den 1980er und 1990er Jahren finden.

Uber diese drei Hierarchisierungsebenen des StraRensystems wird das Quartier erschlossen.
Die Hierarchisierung ist auf der Grundlage der unterschiedlich charakterisierten Straflen-
raumbreiten und Geschwindigkeitsregelungen ein positiver Ansatz, bietet aber aufgrund der
meist unpassenden Gestaltung wie z.B. durch zu breite Fahrbahnen gezielten Verbesserungs-
bedarf.

Dimensionierung und Hierarchisierung des Strafienraums

Bezliglich der Dimensionierung des StraBenraums ist ein sehr heterogenes Urteil zu treffen
(s. Abb. 39). Der StraBRenraum prasentiert sich an zahlreichen Stellen als Giberdimensioniert,

so z.B. in der Hohen StraBe. Mit einer Strallenbreite von rund 7 m in jeder Fahrtrichtung
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(3,50 m je Fahrspur) belduft sich die Flache fir den flieRenden Kfz-Verkehr auf ca. 14 m. Bei
der aktuellen und auch zukiinftig zu erwartenden Verkehrsbelastung ist diese Bemessung
deutlich zu groR. Die Uberdimensionierung der Hohen StraRe I4sst sich anhand an der aktuel-
len Nutzung des jeweils rechten Fahrbahnstreifens ablesen, der von zahlreichen Kfz zum Par-
ken benutzt wird. Selbst nach Fertigstellung des Ausbaus der LandstraBenverldngerung ist
der aktuelle Querschnitt auch zukiinftig zu groRzlgig. Diese Situation ist auch an der vielbe-
fahrenen SchlesienstraRe zu beobachten. Auch innerhalb des Quartiers sind einzelne StraBen
Uberdimensioniert. Auf erster Hierarchieebene betrifft dies v.a. den westlich vom Stadtteil-
zentrum liegenden Bereich der Oppelner StraRe zwischen Waldenburger Ring und der Ein-

miindung in die Hohe Stralle.

Neben der dominanten Uberdimensionierung der StraBenrdume fillt die Hierarchisierung der
StralRen innerhalb des Quartiers insgesamt dennoch positiv auf. Diese wird insbesondere

durch die Tempo 30-Zonierungen sowie durch das Stichstraflensystem gewahrleistet.

Abb. 39: Analysekarte Flachenaufteilung und Kfz-Pragung
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Bestandsanalyse: Strafen, Wege, Pfade Planersocietit

[ R ]
“twr Ko guonigh
» Rprergen

[ RURT S S

Praleyrerprpormres
wet | e wed
— OO W TR NG

— WA

Quelle: Planersocietat

Héchstgeschwindigkeitsregelungen

Die grol¥flachige Regelung der Geschwindigkeit als Tempo-30-Zonen wird aus gutachterlicher
Sicht vor dem Hintergrund der ErschlieBungsform beflirwortet. An einzelnen Stellen ist die Si-
tuation aber noch nicht optimal gel6st. Die folgende Abb. 40 visualisiert die Ergebnisse zu

den vorherrschenden Hoéchstgeschwindigkeitsregelungen vor Ort.
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Abb. 40: Analysekarte Kfz-Verkehr und Geschwindigkeitsregelungen

Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch £
Bestandsanalyse: Geschwindigkeitsregelungen Planersociett
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Die Geschwindigkeitsregelung ist in zwei Strallen uneinheitlich geregelt. Auf der Agnetendor-
fer Stralle nach Norden fahrend wechselt die Regelung von Streckentempo 50 auf Zone 30
inmitten des StraBenverlaufs. StraRenraumliche Griinde fir den abrupten Wechsel kénnen
nicht identifiziert werden. Die aktuelle Situation verleitet bei gleichbleibendem Querschnitt
und gerader StraRenfihrung zur Beibehaltung der Geschwindigkeit von 50 km/h. Die ausblei-
bende Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 stellt aber besonders ab der Hohe der
Bushaltestelle Agnetendorfer StraRe Konfliktpotenzial mit iberquerenden FuBgédngern und
Radfahrern dar.

Auch die Oppelner StralRe bietet keine einheitliche Geschwindigkeitsregelung. Vom Knoten-
punkt mit der SchlesienstraBe kommend herrscht die Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h,
ebenso nach der Quartiersmitte. Die Geschwindigkeit wird lediglich auf Hohe des Ortsteil-
zentrums auf Streckentempo 30 reduziert. Wie die im weiteren Verlauf der Analyse ausge-
wertete Unfallanalyse zeigt, kommt es auch in diesem Bereich zu zahlreichen Unféllen zwi-
schen weichen und harten Verkehrsteilnehmern, u.a. aufgrund von Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen. Neben der fragmentiert unterschiedlichen Geschwindigkeitsregelung (bt die
StraBenraumgestaltung einen beschleunigenden Effekt auf den motorisierten Verkehr aus.
Der Radverkehr wird in einer Richtung auf den teils sehr hochfrequentierten Seitenbord ge-
fUhrt und kann sich im StraBenraum somit nicht geschwindigkeitsmindernd auswirken. Gera-
de in der Quartiersmitte, in der alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt am Verkehr teil-

nehmen koénnen sollen, wird der Kfz-Verkehr auf eine dominierende Rolle verwiesen statt
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den FuRRgangern und Radfahrern ein gleichberechtigtes Gefiihl im Verkehrsraum zu vermit-

teln.

Eine verbesserungswiirdige, wenn auch bisher einheitliche Geschwindigkeitsregelung ist auf
dem Waldenburger Ring vorzufinden. Dort entspricht die aktuelle, in weiten Teilen eher an-
baufreie Gestaltung, der Breite StraRenquerschnitt sowie die ErschlieBungsfunktion der Stra-
Re nicht einer herkdmmlichen Tempo 30-Zone. Dennoch stellen die angrenzenden Funktio-
nen und der dadurch entstehende Querungsbedarf (Griinzug-Nord, Schulcampus, Sportplatz,
etc.) eine besondere Schutzwirdigkeit schwacher Verkehrsteilnehmer beziglich der Kfz-
Hochstgeschwindigkeiten dar, sodass eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h passend ge-
wahlt ist. Lediglich die Regelung als Zone zeigt sich fiir den Waldenburger Ring in heutiger

Gestalt als eher untypisch.

Insgesamt ist anzumerken, dass trotz der teilweise Uberdimensionierten Strallen kaum Ge-
schwindigkeitsiiberschreitungen vor Ort sowie aus den Unfalldaten beobachtbar sind®. Dies
liegt an der geschwungenen StichstraBenerschlieBung und den kurzen Nebenstichen, die im

Verhaltnis StraRenraum-Seitenraum teilweise auch passend bemessen sind.

Ortseingangssituation

Die Ortseingangssituation auf der Schickgasse/Agnetendorfer StralRe ist aus Richtung Busch-
dorf kommend unklar gestaltet. Der zu Beginn anbaufreie und in Boschungen eingebettete
StraBenabschnitt (bis in Hohe Sonnenhof) schafft den Eindruck einer AuRerorts-Situation.
Der Zeitpunkt des Ortsteilbeginns von Neu-Tannenbusch ist gestalterisch unklar kommuni-
ziert und verleitet zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen. Die angrenzenden verkehrsberuhig-
ten Neubaubereiche deuten aber auf eine junge Bevolkerungsstruktur hin. Besonders Kinder
und Jugendliche haben raumbeanspruchende Verhaltensmuster, da sie gerne im 6ffentlichen
Raum mit oder ohne Spielgerate spielen. Daher sollten sie vor zu schnellen Kfz-Verkehr ge-
schiitzt und im StraBenraum entsprechend auch die Spiel- und Aufenthaltsnutzung (iber ge-

stalterische Mittel verdeutlicht werden.

* Im Verlauf des Waldenburger Rings wird dies gemaR der Gespriche mit den Vertretern der Schulen und

des GGH durch haufige Geschwindigkeitskontrollen erreicht.
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2.4.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Kfz-Verkehr zeigt sich je nach Quartiersbereich und Bebauungsstruktur in unter-
schiedlich organisierter Weise. Nachdem kurz auf die Situation in den Einfamilienhaus-
Bereichen eingegangen wird, wird der Schwerpunkt der Betrachtung bei diesem Thema auf
den sldlichen Quartierbereich gelegt.

Nérdliche Quartiersbereiche, Einfamilienhaus-Siedlungen

In den Einfamilienhaus-Bereichen des Quartiers sind die Strallenrdume relativ eng. In Berlick-
sichtigung der niedrigeren Bebauung sind diese StraBenraume zwar passend, haben aber in
ihrer Konsequenz nur geringe Kapazitaten fur wertvolle, 6ffentliche Rdume. Priméar wird vor
der hauseigenen Garage auf der Garageneinfahrt des Grundstiicks geparkt.

Mit Ausnahme von wenigen Spielplatzen wird noch verfligbarer Stralenraum als Parkraum
genutzt (z.B. Garagenhofe im Bereich SiebenbirgenstraRe, Glogauer Stralle, Miinsterberger
Weg).

Siidliche Quartiersbereiche, GrofSwohnsiedlungen

In den StichstraRen des siidlichen Quartiersbereichs befinden sich am StraBenrand in regel-
maRigen Abstanden Parktaschen, meist in Form des Senkrechtparkens. Teils wird beidseitiges
Parken Uber die Erganzung von seitlichen Langsparktaschen ermoglicht. Die separierte Auf-
teilung des Seitenraums vom StraRenbereich durch die meist senkrecht aufgestellten Kfz
stellt eine bedeutende Barriere flr FuBgdnger dar. Vollstehende Parktaschen, fehlende

Uberquerungsstellen und nicht abgesenkte Bordsteine erschweren den Seitenraumwechsel.

Am Ende der StichstralRen befinden sich meist Wendehammer mit integrierten Parktaschen.
Diesen schlecht beleuchteten, groRflachigen Parkgelegenheiten fehlt es ebenfalls an Aufent-

haltsqualitaten sowie fuBgangerfreundlichen Netzelementen.

Bezliglich der Parkraumkapazitdten in diesem Bereich wurde eine Parkraumerhebung im
Herbst 2013 durchgefiihrt. Dabei wurde an zwei Tagen zu unterschiedlicher Tageszeit erho-
ben: am 11. September wurden die freien und belegten Stellplatzkapazitaten von 9-13 Uhr

erfasst, am 9. Oktober erstreckt sich die Erfassung von 18-21 Uhr.
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Abb. 41: Analysekarte Parkplatzerhebung
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Die Ergebnisse (s. Abb. 41) zeigen, dass es allgemein an keinem Erhebungszeitpunkt zu be-
deutsamen Engpassen bzgl. freier Stellplatzkapazitaten kam, wenngleich sich einzelne Ge-
bietsbereiche eine recht hohe Stellplatzauslastung aufwiesen. Auf den gesamten Erhebungs-
bereich gerechnet, sind allerdings nur zwischen 60 und 70 % der Stellplatze durchschnittlich
belegt.

Zu den Bereichen mit den hochsten durchschnittlichen Auslastungen zahlt z.B. der Bunzlauer
Weg. Die dort hohen Stellplatzauslastungen rufen die Annahme hervor, dass die Stellplatze
auch von Besuchern des Tannenbusch-Centers und der darum liegenden Einrichtungen be-
legt wurden. Die prozentuale Belegung ist weiterhin u.a. aber auch im sidlichen Bereich des
Waldenburger Rings sehr hoch. Bei der Interpretation muss aber die geringe absolute Anzahl
an Stellplatzen in diesem Bereich beriicksichtigt werden (20 Stellplatze), sodass temporar
hohe prozentuale Auslastungen keinen gleichsamen Bedeutungsgrad erhalten. Mit Ausnah-
me des Bunzlauer Wegs sind die freien Kapazitdten in den Stichen um die Riesengebirgsstra-
Re in beiden Erhebungsintervallen dennoch vorhanden.

Neben den oberirdischen Parkbereichen im &ffentlichen StraRenraum existieren zahlreiche
Tiefgaragen. Diese sind zum GroBteil nicht mehr in Betrieb. Die aktuell noch zuganglichen
Tiefgaragen sind schlecht beleuchtet sowie baulich, funktional sowie optisch in einem desola-
ten Zustand, sodass diese als Angstraume gelten und gemieden werden. Eine tatsachliche

Nutzung dieser Parkmoglichkeiten geht nicht mehr hervor.
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Konflikte mit dem ruhenden Verkehr

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr in Form von Verkehrsunfallen ereigneten sich an der
Oppelner StraBe in Hohe Bunzlauer Weg sowie in der Hohen Strafle. Dort wird die rechte
Fahrspur regelwidrig zum Parken benutzt. Ansonsten verursacht der ruhende Verkehr eher
Flachenkonflikte, als dass er konkrete Konfliktsituationen schafft: Die groRzligig gestalteten
Parktaschen und Parkbereiche in den Wendehdmmern sowie in den StichstraRen stehen in
Flachenkonkurrenz zu den Seitenraumen. Auch auf Ebene der StraRen- und Freiraumgestal-
tung wird die Aufenthaltsqualitat fur FuRganger und Radfahrer durch die Parkbereiche des
ruhenden Verkehrs in den Wendehdammern negativ beeinflusst. Prinzipiell ist kein komfortab-
les Queren der Wendehammerbereiche moglich, da straBenbegleitende FuBwege entweder
fehlen, zu schmal sind oder keine Bordabsenkungen vorweisen (z.B. Bunzlauer Weg, Liibener
Weg). Besonders der Bereich des Wendehammers im Schweidnitzer Weg und dessen sidlich
fihrende Verlangerung sind vom ruhenden Verkehr gepragt. Der Raum wirkt ungegliedert,
unorganisiert und in schlechtem Qualitdtszustand. Im Gegensatz zu potenziellen Uberque-
rungsbereichen des FuBverkehrs, die keine Bordsteinsenkungen vorweisen, verfiigen die Zu-
fahrten der Tiefgaragen (iber einen abgesenkten Bord. In vielen Féllen (z.B. an im Masuren-
weg, Chemnitzer Weg) fiihrt an der Seite der Tiefgarage ein Weg zu den Eingangs- und In-
nenbereichen der GrolRwohnanlagen. Obwohl fiir daher kommende FulRgédnger keine Bord-
absenkung mitgeplant wurde, werden die direkt daran liegenden Absenkungen der Tiefgara-

genzufahrt benutzt.

2.5 Unfallanalyse

Ein Thema, das die Lebensqualitat sowie die Verkehrsmittelwahl mitbestimmt, ist die Ver-
kehrssicherheit und die Gefahr, im Stralenverkehr bei einem Unfall verletzt oder getotet zu
werden. Besonders gefahrdet sind dabei die ,,weichen” Verkehrsteilnehmer, die zu Fu® oder
mit dem Fahrrad unterwegs sind und somit eine besondere Schutzwirdigkeit aufweisen. Bei
Konfliktsituationen mit motorisierten Verkehrsteilnehmern haben diese Personen — im Ge-
gensatz zu dem Airbag im Auto — keinen besonderen Schutz, weshalb sie durch verkehrs-
rechtliche Regelungen und StralRenraumgestaltung geschiitzt werden und Gefahrenstellen
moglichst minimiert werden sollten. Auch auf Kindern und Senioren liegt ein besonderes Au-
genmerk in Bezug auf Verkehrssicherheit, weil sich die Mobilitat dieser sozialen Gruppen be-

sonders auf die Fortbewegungsarten der Nahmobilitdt konzentriert.

Auf gesamtstadtischer Ebene wurden im Jahr 2013 insgesamt 16.026 Verkehrsunfélle (VU)
von der Bonner Polizei aufgenommen. Im 3-Jahres-Vergleich zu 2011 (15.735 VU) ist somit
nur ein leichter Anstieg der Gesamtunfallzahlen um rund 1,8 % zu verzeichnen. Die Zahl der
Schwerverletzten reduzierte sich von 319 auf 255 Personen innerhalb dieses Zeitraums. Prak-
tisch unverandert prasentieren sich die Zahlen der Leichtverletzten (2011: 2.050 Personen;
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2013: 2.052 Personen). Die Anzahl der verungliickten Radfahrer sank in diesem Zeitraum um
rund 10 % (von 688 auf 620 Personen). (vgl. Website Polizeidienststelle Bonn)

Flr eine genauere Untersuchung der Unfallsituation im Untersuchungsgebiet wurden bei der
Polizei Bonn Unfalldaten zu den dort registrierten Unfallereignissen von 2011 bis 2013 ange-
fordert. Die Ergebnisse der anschlieenden Unfalldatenanalyse mit speziellem Fokus auf Ful3-

ganger- und Radfahrerbeteiligung werden in der folgenden Abb. 42 darstellt*:

Abb. 42: Analysekarte Unfallgeschehen 2011-2013
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Quelle: Planersocietéat

Unfallaufkommen und -beteiligung®

Im gesamten Gebiet ereigneten sich in den drei Jahren von 2011 bis 2013 insgesamt 58 Ver-
kehrsunfille, davon sechs Unfalle mit Beteiligung von Kindern und/oder Jugendlichen (im Al-
ter bis einschlieRlich 17 Jahre) sowie sieben Unfallgeschehnisse mit Seniorenbeteiligung (ab
65 Jahre). Uber die Hilfte der registrierten Ereignisse (30 von 58) passierten unter der Betei-
ligung eines FulRgangers oder Radfahrers, 28 Unfélle ausschlieBlich unter motorisierten Un-
fallbeteiligten (davon 20 Unfalle ausschlieBlich mit Pkw-Beteiligung, acht Unfalle mit anderen

motorisierten Verkehrsmitteln).

Teilweise fehlen system- sowie datenschutzbedingt Daten zu den Verkehrsbeteiligten, v.a. im Bezug auf
deren Alter.

> Untersucht wurden alle Unfélle der Kategorien 1-3. Die Aussagen beschrinken sich auf diese Kategorien.
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Unfallfolgen

Vier der 58 Unfalle hatten schwerverletzte Unfallbeteiligte zur Folge. Zwei dieser Unfalle er-
eigneten sich aufgrund zu hoher Fahrtgeschwindigkeiten, einmal im nérdlichen Bereich der
Riesengebirgsstrale (zwischen Bus und FuBgédnger) sowie ein weiteres Mal im Vorplatzbe-
reich des Tannenbusch-Centers (zwischen Pkw und FuRRgédnger). Ein Schwerverletzter ging aus
einem Fahrfehler hervor, den ein 17-jahiger Kraftradfahrer in der SchlesienstralRe (Ecke Me-
melweg) beging. Dabei war kein anderer Verkehrsteilnehmer beteiligt. Ein weiterer Unfall er-
eignete sich mit einem schwerverletzten Radfahrer infolge eines Abbiegeunfalls am Knoten
RiesengebirgsstraRe — Schlesienstrafle (mit Pkw-Beteiligung). Aktuell wird der Radverkehr
dort im Seitenraum Uber den Knotenbereich gefiihrt, was bei einem Abbiege-Unfall dieser
Schwere ggf. gedndert werden sollte. Keiner der Unfalle im betrachteten Zeitraum ereignete

sich mit Todesfolge.

Rdumliche Verteilung der Unfdille

Raumlich konzentrieren sich die Unfallgeschehnisse v.a. auf die Bereiche der SchlesienstralRe
und Oppelner Strale. Die Oppelner StraRe ist besonders an zwei Stellen des Quartiers betrof-
fen. Auffalligkeiten in der Unfallhdufigkeit finden sich in Hohe des Tannenbusch-Centers, also
der Quartiersmitte. Dies ist auch der belebteste Bereich des Quartiers mit dem hochsten
Aufkommen von FuBgédngern und Radfahrern. Drei Unfdlle mit FuBverkehrsbeteiligung wer-
den im direkten Bereich des Tannenbusch-Centers mit der Unfallursache , Geschwindigkeits-
Uberschreitung” angegeben. Zwei Unfdlle mit FuRgangerbeteiligung ereigneten sich im Be-
reich des Stadtbahnzugangs mit Beteiligung eines Sonderfahrzeugs. Des Weiteren befand
sich am Knoten Schlesienstralle — Oppelner Stral3e die einzige dreijahrige Unfallhdufungsstel-
le innerhalb des Projektgebiets. Da sich die VU-Entwicklung dort positiv entwickelt hat, grei-
fen aktuell die Voraussetzungen einer sogenannten Unfallhdaufungsstelle nicht mehr. Mit Be-
schluss der Unfallkommission vom 05. Februar 2014 wurde dieser Knoten aus dem Register
der Unfallhdaufungsstellen geldscht und wird nun seitens der Polizei nur noch weiter beo-
bachtet.® Im weiteren Bereich der Oppelner StraRe ereigneten sich in den drei Jahren weitere
einzelne Unfalle in gleichmaRiger, raumlicher Verteilung.

Die Schlesienstral3e ist v.a. im Bereich der Einkaufszeile durch eine Konzentration von Ver-
kehrsunfallen betroffen. Diese Unfille ereigneten sich allerdings v.a. im Seitenarm der Schle-
sienstrale direkt vor der Einkaufszeile sowie stdlich und nordlich davon an Zufahrtsberei-
chen zum Schulgeldnde (stdlich) bzw. zur Glatzer StraBe (nérdlich). Die Unfallursache wurde
dort haufig als ,SO — Sonderunfall“ angegeben, was Ublicherweise auf Konflikte beim Riick-
wartssetzen des Pkw oder bei Wende- und Parkvorgangen zuriickzufihren ist.

®  Telefonat mit Polizei Bonn
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Unfille mit Beteiligung von Kindern, Jugendlichen und Senioren

Wird das Unfallgeschehen speziell von Kindern und Jugendlichen sowie Senioren untersucht,
ist keine eindeutige Konzentration der Unfallgeschehnisse festzustellen. Tendenziell deutet
sich allerdings an, dass Senioren eher im Umfeld der Quartiersmitte in Unfallgeschehnisse
verwickelt waren, Kinder und Jugendliche eher im Bereich der Einkaufszeile an der Schlesien-
stralle. 10 der dreizehn Unfalle mit Kinder- oder Seniorenbeteiligung ereigneten sich zwi-
schen motorisierten Verkehrsmitteln und dem Ful3-/Radverkehr, drei zwischen Kraftradern
und Pkws. Aus allen Verkehrsunfallgeschehnissen dieser Altersgruppen gingen zwei schwer-

verletzte Fullgénger hervor, darunter ein 10-Jahriger und ein 88-Jahriger.

Zusammenfassung

Zusammenfassend zeigt die Analyse der Unfalldaten, an welchen Stellen besonderer Hand-
lungsbedarf aus Sicht der Verkehrssicherheit besteht. Um die Unfallentwicklung positiv zu
beeinflussen, sind daher ausgewahlte Unfallursachen genauer zu betrachten. Insgesamt sie-
ben Unféille geschahen aufgrund zu hoher Fahrgeschwindigkeiten. Diese Unfélle konzentrie-
ren sich mit einer Ausnahme (Unfall in der RiesengebirgsstraRe) ausschlielich auf die Schle-
sienstraBe und die Oppelner StraRe. Dabei sind insbesondere der Vorplatzbereich des Tan-
nenbusch-Centers und der Stadtbahn an der Oppelner StraRe zu betonen. Im Zusammenspiel
mit weiteren Unfallursachen kristallisiert sich besonders hier heraus, dass es an dieser Stelle
zu zahlreichen Konflikten zwischen weichen und harten Verkehrsteilnehmern kommt. Fiir
diesen Bereich sollte die Verkehrsregelung bzw. die ganzliche Gestaltung des offentlichen
Raums Uberdacht werden, um die Sicherheits- und Nutzungsanspriiche der weichen Ver-
kehrsteilnehmer auf ein gleichberechtigtes Niveau mit dem bisher priorisierten Kfz-Verkehr
zu befordern. Der Anhdaufung der Unfallgeschehnisse am Knoten SchlesienstralRe — Oppelner
StraRe (v.a. im Langsverkehr zwischen Pkws sowie Abbiegeunfdlle) wird mit der von der Stadt
Bonn geplanten Umgestaltung zum Kreisverkehr begegnet. Dariiber hinaus sind Konflikthau-
fungen an der SchlesienstralRe, insbesondere im Seitenarm bei der Einkaufszeile, zu beobach-

ten. Gerade in diesen Bereichen ist die Fihrung des Radverkehrs noch nicht optimal gelost.

2.6 Innere Erreichbarkeiten im Verkehrsmittelvergleich

Die bedeutendsten Nutzungen befinden sich im Bereich zwischen Kronstadter StraRe, Wal-
denburger Ring, Oppelner StraBe und Pommernstrafle. Durch die funktionale Nutzungstren-
nung innerhalb des Quartiers sind die Einrichtungen in konzentrierter Form in der Mitte des
Quartiers vorzufinden. Die Lage dieser Zielorte ist somit auf quartiersweitem Mal3stab relativ
zentral und verkehrsmittellibergreifend aus allen Richtungen gut zu erreichen (s. Tab. 3).

Soziale und schulische Einrichtungen befinden sich an mehreren Stellen des Quartiers. Einen

raumlichen Schwerpunkt bilden hierbei das Schulzentrum und das benachbarte Gustav-
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Heinemann-Haus. Weitere kleinteiligere soziale und schulische Einrichtungen sind Uber das
Quartier verteilt. Zwei Kindergarten-Standorte und ein Schulstandort befinden sich in unmit-
telbarer Nahe der Nord-Siid-Achse entlang des KBE-Dreiecks. An dieser Stelle ist die generelle
fuBlaufige und radbezogene Erreichbarkeit in Richtung Tannenbusch-Center sowie in die
GroBwohnsiedlungen besonders gewahrleistet und durch die T30-Zonenregelung fiir alle
Verkehrsteilnehmer vergleichsweise sicher. Dennoch sorgen die generellen, stadtteilweit
vorhandenen Barrieren wie z.B. fehlende Bordsteinabsenkungen zu einer erschwerten ful3-
laufigen und radverkehrsbezogenen Erreichbarkeit. Durch iberdimensionierte Stralenrdume
und deren Trennwirkung kénnen einzelne Verbindungen zu FuR und auf dem Rad nur mit

kleineren Umwegen realisiert werden.

Die innere Erreichbarkeit des Stadtbahnhaltepunkts ist noch nicht zufriedenstellend, da sie

nur aus sudlicher Richtung zugénglich ist. Durch das Einrichten eines zweiten Zugangs profi-
tieren v.a. die Siedlungsbereiche im Norden des Quartiers. Folgende Tabelle veranschaulicht
die aktuelle Erreichbarkeit des Stadtbahnhaltepunkts zu FuR und mit dem Fahrrad von den
duBersten Punkten des Untersuchungsgebiets. Dabei werden standardmaRige Geh- und
Fahrgeschwindigkeiten angenommen (FuBganger: 5 km/h; Radfahrer: 15 km/h).

Tab. 3: Erreichbarkeit des Stadtbahnhaltepunkts zu FuB und mit dem Fahrrad von den ent-
ferntesten Adressen des Quartiers

Entfernung zum
Stadtbahnhaltepunkt

Position der Randlage [Entfernung zum Stadt-

im Bezug zum Stadt- |bahnhaltepunkt (ge- in gerundeten
bahnhaltepunkt rundet, in Metern) Minuten (zu FuB,
mit dem Rad)
Glogauer StraRRe Nordwesten 1000 Meter 12 Minuten
4 Minuten
Schweidnitzer Weg Westen 700 Meter 8 Minuten
3 Minuten
Masurenweg Stden 500 Meter 6 Minuten
2 Minuten
Hohe StraRe Sudosten 700 Meter 8 Minuten
3 Minuten
Riesengebirgs-/ Osten 600 Meter 7 Minuten
Schlesienstrale 2 Minuten
SiebenbirgenstraRe Nordosten 600 Meter 7 Minuten
2 Minuten

Quelle: Planersocietat

Das ndhere Umfeld des Tannenbusch-Centers ist weitestgehend barrierefrei erschlossen.

FuRBgangeriberwege sind mit taktilen Elementen und gesenkten Borden ausgestattet. Das

Center selbst ist stufenfrei zuganglich.
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Die innere Erreichbarkeit der Bushaltestellen ist insgesamt gut (s. Kapitel 2.3.1). Von nahezu
jeder Stelle des Quartiers ist innerhalb von 300 Metern eine Bushaltestelle fulRlaufig erreich-
bar (mit Ausnahme des noérdlichen Bereichs der PommernstralBe oberhalb der
Siebenbirgenstrale sowie des westlichen Teils der Hohen StraRe). Die Wege zu den Bushal-
testellen werden generell durch das durchlassig gestaltete Netz an Wegen kurz und direkt
gehalten, die aber an einigen Stellen bereits geschilderte Barrieren aufweisen (nicht abge-
senkte Borde, fehlende Querungshilfen und Durchgidnge mit Barrieren im sudlichen Quar-
tiersbereich). An manchen Haltestellen fehlen im ndheren Umfeld gesenkte Borde und Que-
rungshilfen, um barrierefrei und sicher zur gegeniiberliegenden Bushaltestelle auf dem ande-

ren Bord zu gelangen (Beispiele: Haltestellen Posener Weg, Gustav-Heinemann-Haus).

Der Freiraum Griinzug Bonn-Nord ist (iber zahlreiche Ubergangsbereiche am westlichen
Saum des Quartiers zuganglich. Teils ist der Griinzug vom StraBenraumniveau aus nur (iber
einen nicht-abgesenkten Bord oder eine Schmalstelle erreichbar (z.B. Beuthener StraRe).
Meist befinden sich an den Zugédngen zwar Poller, teilweise aber auch durch Umlaufschran-
ken, was die Zuganglichkeit insbesondere fiir Radfahrer, aber auch flir Personen mit Kinder-
wagen erschwert. Auch innerhalb des Griinzugs setzen sich Standorte von Umlaufsschranken

fort, die den Fahrfluss fur Radfahrer stark beeintrachtigen.

Die Erreichbarkeit weiterer, kleinteiliger Freirdume in Form von Spiel- und Sportplatzen ist

unterschiedlich zu bewerten. Das KBE-Dreieck, der groRte Spielplatz innerhalb des Quartiers,
liegt aus der Perspektive des stidlichen Quartiersbereichs relativ zentral. Fiir eine gute fuBlau-
fige und radbezogene Erreichbarkeit sorgen die FuR- und Radwege entlang des KBE-Dreiecks
in Nord-Stid-Richtung. Die Ost-West-Erschlieung gelingt (iber die Ostpreullenstrae im Wes-
ten und den Chemnitzer Weg im Osten. Als Zubringer zum KBE-Dreieck und zu den wichtigen
Sud-West-Verbindungen sollte auf diesen Bereich ein besonderes Augenmerk gelegt werden.

Im sidlichen Bereich des Quartiers befinden sich weitere Spielplatze in unterschiedlicher La-
ge, teils in integrierter Lage zwischen den Wohnhausern, teils eher dezentral zwischen
Wohnblock und angrenzender Stral3e. In der Regel sind alle Standorte mit Ausnahme der Bar-
rieren im Umfeld gut erreichbar, auch im nérdlichen Bereich des Quartiers. Vereinzelt ist der
Zugang des Spielplatzes mit einer Umlaufschranke versehen. Diese Schranken erschweren El-
tern mit Kinderwagen den Zugang und bieten keinen sicheren Schutz fiir spielende Kleinkin-
der, die in unachtsamen Momenten jederzeit auf die StralRe laufen kdnnen.

Die Geschwindigkeitsregelung der Tempo 30-Zone sorgt flir einen guten Verkehrssicherheits-

standard.

2.7 AuBere Erreichbarkeit von Universitit und Innenstadt im Ver-

kehrsmittelvergleich

Das einst v.a. flr politische Abgeordnete erbaute Quartier Neu-Tannenbusch wurde wahrend

seiner Geschichte von den unterschiedlichsten Bevolkerungsgruppen bewohnt. Im Zuge der
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Wiedervereinigung des ehemaligen West- und Ostdeutschlands verlor Neu-Tannenbusch sei-
ne einstig zugeschriebene Zielgruppe. Trotz einer hohen Leerstandsrate erfreut sich das

Quartier der Beliebtheit anderer Bewohnergruppen, wie z.B. der Studenten.

Die Attraktivitdt eines Wohnquartiers ist insbesondere auch durch dulRere Erreichbarkeiten
von wichtigen Zielorten gepragt, die nicht im unmittelbaren Umfeld liegen, sondern meist im
weiteren stadtischen Gebiet lokalisiert werden konnen. Insbesondere spielen die Erreichbar-
keit der Innenstadt/des Hauptbahnhofs sowie der Universitat eine entscheidende Rolle in der

Wohnstandortentscheidung potenzieller Zuzugsgruppen wie Studenten oder Arbeitnehmer.

Im Zuge der Analyse wird somit auch die Erreichbarkeit der Innenstadt sowie der Universitat
untersucht. Dabei werden die Wegeldngen und Reisedauern separat nach OPNV, MIV und
Radverkehr untersucht und in gegenseitiges Verhaltnis gesetzt. Zu beachten ist, dass beim
MIV die Zeitverluste, die durch Stau oder Parksuchverkehr verursacht werden, nicht mitbe-
rechnet wurden. Ebenso wurde die Geschwindigkeit des Radverkehrs auf gemaRigte 15 km/h

gesetzt.

Folgende Tab. 4 zeigt das Analyseergebnis fiir alle Universitatsstandorte inklusive des inner-

stadtischen Hauptcampus bzw. des Stadtzentrums.

Tab. 4: Erreichbarkeitsanalyse der Universitiatsstandorte und der Innenstadt im Verkehrs-
mittelvergleich’

Radverkehr

Zielort Radverkehrsnetz tiber kiirzeste MIV
Strecke

Radverkehr iiber OPNV (Zeit,

Umstiege)

City-Campus, . ) . .
5,2 km | 20 min 4,8km | 19min  5,3km | 12 min 9min |0
Innenstadt

Poppelsdorf 6,3 km | 25 min 48km | 19min  53km | 10 min 12-23 min | 0-1

Endenich 3,4 km | 13 min 3,3km | 13 min  3,5km | 7 min 15-20 min | 1
Uniklinik 9,8km | 38 min  8,1km | 32min 8,6km |14 min 26-51 min | 0-1
Bonn-Castell 6,5km | 25min | 4,3km | 17min  4,2km | 8 min 28 min | 1

Quelle: Planersocietat

Allgemein lasst sich feststellen, dass sich zwei Ziele in etwa gleicher Entfernung zu Tannen-
busch befinden (Campus Poppelsdorf und City-Campus bzw. Innenstadt). Am néachsten liegt
allerdings der Universitatsstandort Endenich. Die weitesten Wege missen zur Uniklinik zu-
riickgelegt werden.

7 ohne Beriicksichtigung der Zu- und Abgangszeiten
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Erreichbarkeiten iiber den Radverkehr

Insgesamt sind die meisten Ziele in einer akzeptablen Zeit zu erreichen. Zu vier von funf
Standorten betrdgt die Fahrtzeit sogar weniger als eine halbe Stunde. Der Hauptstandort der
Universitat in der Innenstadt befindet sich in einer rund 5 km weiten Entfernung vom Orts-
teilzentrum Neu-Tannenbusch und ist Gber das Radroutennetz sehr direkt in etwa 20 Minu-
ten erreichbar (die direkteste Route ist lediglich 400 Meter kirzer). Noch besser ist der
Standort Endenich erreichbar, da die Radroute bereits die kiirzeste Strecke darstellt (mit
Ausnahme eines etwa 100 Meter langen Streckenabschnitts). Mit dem Fahrrad ist der Weg

zum Campus Endenich in ca. 13 Minuten zuriickgelegt.

Potenzial bieten zudem die Universitatsstandorte Poppelsdorf und Bonn-Castell, die beide
Uber die Radrouten rund 6,5 km — also in etwa 25 Minuten Fahrtzeit — entfernt liegen. In der
aktuellen Situation ist die jeweils kiirzeste Strecke 30 bis 40 % kiirzer ist als die reine Radrou-
tenverbindung. Uber einen radinfrastrukturellen Ausbau besteht hier also deutliches Verbes-

serungspotenzial fir eine direktere Radverbindung.

Etwas weiter entfernt liegt die Uniklinik in 8 bis 10 km Streckenentfernung. Diese Verbindung
bietet aufgrund der Distanz die geringste Attraktivitat. Zudem liegt das Uniklinikum in einer
topografisch erhohten Lage auf dem Venusberg. Zur Erreichung der Klinik miissen somit rund
130 Hohenmeter auf einem kurzen Teilstlick der Strecke Giberwunden werden. Somit kommt
diese Strecke v.a. fir sportliche Radfahrer und Pedelec-Besitzer in Betracht. Allerdings be-
steht ein interessantes Busangebot, das sich derzeit in einer zweijahrigen Testphase befindet.
Vom Poppelsdorfer Platz aus besteht ndmlich die Moéglichkeit, in einen Fahrradbus umzustei-
gen. Dieser bietet durch eine reduzierte Ausstattung mit Sitzplatzen héhere Kapazitaten fir
die Mitnahme von Fahrradern. So wird nach der ca. 5 km langen Strecke zum Poppelsdorfer
Platz ermdglicht, den Weg durch einen Umstieg in den Bus (8 Minuten Fahrzeit zur Uniklinik)
multimodal und ohne topografische Hindernisse zurlickzulegen. Durch die mathematisch-
naturwissenschaftlich-medizinische Ausrichtung des Universitatsstandorts Poppelsdorf und
der Uniklinik ist die Verbindung Neu-Tannenbusch — Poppelsdorf — Uniklinik folglich insbe-
sondere fir Studenten attraktiv, die im medizinisch-pharmazeutischen Bereich eingeschrie-

ben sind oder Personen, die diese Klinik aus sonstigen Griinden aufsuchen wollen.

Erreichbarkeiten iiber den MIV

Auf fast allen Verbindungen ist der MIV das schnellste Verkehrsmittel. Die Reisezeitersparnis,
die durch die Wahl des Pkws im Vergleich zum Radverkehr erreicht wird, stellt sich allerdings
v.a. erst bei langeren Entfernungen (z.B. Uniklinik, Poppelsdorf, Bonn-Castell) als bedeutsam
heraus. Hinzu kommt wie bereits angesprochen, dass Wege des MIV meist mit einem hdhe-
ren Zeitaufwand als anberaumt verbunden sind, da kleinere Staus oder Verzogerung sowie
der an zentralen Zielorten meist lange andauernde Parksuchverkehr bei der Fahrtzeit nicht
bericksichtigt wird. Von diesen Verzogerungen sind Radfahrer weniger betroffen als Auto-

fahrer.
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Erreichbarkeiten iiber den OPNV

Dank der guten Stadtbahnanbindung ist die Innenstadt schnell mit dem OPNV erreichbar
(Hbf. in 8 Minuten, City-Campus: 9 Minuten). Auch aufgrund des guten Buslinienangebots
sind je nach Reisezeitpunkt auch direkte Verbindungen zum Standort Uniklinikum und Pop-
pelsdorf moglich. Bonn-Castell und Endenich sind nur iber einen Umstieg und entsprechend
langer Reisezeit erreichbar, was insbesondere die recht kurze Entfernung nach Endenich fir
den OPNV uninteressant macht. Hier bringt eine Anreise mit dem Fahrrad aktuell sogar eine

Zeitersparnis gegeniiber dem OPNV.

Zusammenfassung

Insgesamt |dsst sich nicht fiir alle Relationen pauschal sagen, dass der Weg mit dem OPNV
oder Fahrrad im direkten Verkehrsmittelbereich konkurrenzfdhig zum Auto ist. Der MIV-
bezogene Zeitvorteil gegeniiber OPNV und Fahrrad besteht insbesondere zur Uniklinik. Durch
die Lage auf dem Venusberg behindern zudem topografische Griinde die Fahrradnutzung. Al-
le anderen Standorte liegen in drei bis flinf Kilometer Entfernung (kiirzester Weg). Das Fahr-
rad, das insbesondere fir diesen Entfernungsbereich als schnelle Alternative zum Auto dar-
stellt, kann bei diesen Campusstandorten das Potenzial, als attraktive Alternative zum Pkw
genutzt zu werden. Daflir muss allerdings gewahrleistet sein, dass auf den kiirzesten Verbin-
dungen sicheres Radfahren, z.B. in Form von radverkehrseigener Infrastruktur, moglich ist.
Bei Betrachtung der Entfernungen, die auf dem heutigen Radverkehrsnetz entstehen, weist
das Fahrrad fiir das Erreichen des Standorts Endenich das héchste Potenzial im Standortver-
gleich dar. Der OPNV ist besonders dann attraktiv, wenn er direkte und schnelle Verbindun-
gen herstellt. Durch die Anbindung an die Stadtbahn, die direkt zum Hauptbahnhof und somit
zur Innenstadt und zum City-Campus fihrt, stellt der OPNV auf dieser sehr wichtigen Verbin-
dung sogar die schnellste Mobilitdtsalternative flir Studenten und alle anderen Bewohner

Neu-Tannenbuschs dar.
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3 Nahmobilitat — Mobilitat fiir alle

Nahmobilitat riickt die Mobilitat auf kurzen Wegen in den Fokus, also Fortbewegung, die sich
im raumlichen Malstab des Quartiers oder Ortsteils abspielt. Aus wissenschaftlicher Sicht ist
der Begriff der Nahmobilitat a priori nicht auf einzelne Verkehrsarten beschrankt werden, je-
doch beziehen sich darauf bezogene Strategien stets auf die Starkung des Rad- und FulRver-
kehrs.

Das vorliegende Kapitel liefert einen Einblick in die Nutzer- und Potenzialgruppen des Ful3-
verkehrs sowie in die Anforderungen an ein nahmobilitdtsférderndes Umfeld. Da das Thema
der Erreichbarkeit eines der Wichtigsten im Bezug auf Nahmobilitat darstellt, werden die
Standards einer barrierefreien Gestaltung des StraRenraums in einem weiteren Unterkapitel
erlautert. Denn erst eine barrierefreie Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums erzielt eine Er-

reichbarkeit von Zielen fiir alle Bevélkerungsgruppen.

3.1 Nutzer- und Potenzialgruppen des FuBverkehrs

Die Raumanspriiche sowie das Verhalten von FulRgdngern hangen von verschiedenen Fakto-
ren ab. Einfluss Gben z.B. demografische Faktoren aus, aber auch das infrastrukturelle und
soziokulturelle Umfeld, die aktuelle Witterungssituation sowie das Motiv der Verkehrsteil-

nahme.

Um einen Einblick in die wichtigsten Belange und Sichtweisen unterschiedlicher FuRganger-
gruppen zu erhalten, werden im Folgenden deren jeweilig bedeutendsten subjektiven wie
objektiven Raumanforderungen erldutert. Fiir Neu-Tannenbusch besonders relevante Ful3-

verkehrsgruppen werden entsprechend ausfihrlicher behandelt:

Kinder zeichnen sich bei der Fortbewegung im 6ffentlichen Raum durch ein relativ raumein-
forderndes Verhalten aus. Den 6ffentlichen Raum spielerisch zu erleben ist neben der Fort-
bewegung ein pragendes Verhalten von Kindern. Daher kdnnen mitgefiihrte Spielgerate wie
Baller oder Roller den offentlichen Raum um neues Nutzungsverhalten erweitern. Anders als
bei Erwachsenen werden Elemente der Straenraumgestaltung sowie deren Orientierungs-
elemente eher spielerisch als praktisch genutzt und in die laufende Fortbewegung
miteinbezogen, indem z.B. auf Mauern balanciert, Gber Gehplatten gehilipft oder an Baumen
gespielt wird. Durch dieses Verhalten ist der Weg fir viele Kinder oft schon das Ziel. Daher
sind eine abwechslungsreiche, aktivierend-interessante Frei- und Verkehrsraumgestaltung
fur die Bewegungsrdume von Kindern ein elementares Element. Durch altersbedingte Un-
achtsamkeit kann es vorkommen, dass Kinder den eingeschlagenen Weg oder die Richtung
andern und durch Uberschreitung von gekennzeichneten Verkehrsflichen ein erhdhtes Kon-
fliktrisiko mit anderen Verkehrsteilnehmern entsteht.

Daher sind aus der Perspektive der Eltern Wegeverbindungen attraktiv, in denen sie sich we-
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niger um die Sicherheit der Kinder sorgen miissen, z.B. SpielstraBen und straRenraumferne
Wegesysteme wie z.B. Parkanlagen oder separat gefiihrte FuB- und Radwege. Ein besonderer
Fokus liegt ebenfalls auf der Ausgestaltung der Schul- und Kindergartenwege, der Breite von
Gehwegen sowie der Gestaltung von Warterdumen (wie z.B. eine ausreichende Warteflache
an OPNV-Haltestellen).?

Nicht nur Kinder legen viel Wert auf die Erlebbarkeit des Raums, sondern auch Jugendliche.
Sie nutzen Orte wie Grinflachen in Parkanlagen und 6ffentliche Platze wahrend ihrer Freizeit
als soziale Treffpunkte der Kommunikation unter Freunden. Leicht erreichbare und zugleich
erlebbare Aufenthaltsorte sind fiir diese Gruppe daher besonders wichtig. Oftmals wird der
Aufenthalt von Jugendlichen im 6ffentlichen Raum seitens anderer Gesellschaftsgruppen als
stérend und unerwiinscht wahrgenommen. Sobald sich Jugendliche verdrangt fiihlen, ist ein
geduldeter Ort der Begegnung und etablierter Treffpunkt in Form eines Jugendhauses umso

wichtiger.

Senioren legen alters- und gesundheitsbedingt besonderen Wert auf moglichst kurze, um-
wege- und barrierefreie Wegeverbindungen. Aktuelle Verkehrssituationen (Barrieren, Um-
wege, zu geringer Gehwegbereich) konnen daher in vielen Fillen externe Mobilitatsein-
schrankungen verursachen. Sich selbstbestimmt und sicher fortbewegen zu konnen ist fur die
Gesundheit und das Wohlbefinden dieser Gruppe adullerst forderlich und stabilisiert die Ver-
fassung dieser Personen auf psychische, soziale und physische Art und Weise. Aufgrund koér-
perlicher Verfassungen riicken auch Komfortanspriiche an den Nutzungsraum immer weiter
in den Vordergrund, z.B. durch Sitzbdnke zum Rasten in gleichmaRigen Abstidnden). Neben
einem technischen Sicherheitsbedirfnis weisen Senioren auch ein erhéhtes soziales Sicher-
heitsbedirfnis auf. Einsame, unbeobachtete Orte und dunkle Strecken werden gemieden.
Aufgrund der mit dem Alter steigenden Reaktionszeit, einer hoheren Schreckhaftigkeit sowie
einer moglicherweise geringeren korperlichen Stabilitat entsteht eine besondere Herausfor-

derung im Zusammenspiel mit anderen, wesentlich schnelleren Verkehrsteilnehmern.

Ahnliche Nutzungsanforderungen stellen kérperlich beeintrichtigte Personen an ihren Nah-
bereich. Die Uberwindung von Hindernissen ist besonders fiir gehbehinderte Menschen und
Rollstuhlfahrer ein essenzielles Problem. Bordstein-Nullabsenkungen sowie umwege- und
barrierefreie Wegeverbindungen gehdren somit zu den Kernanspriichen. Fiir Sehbehinderte
und Blinde ist es wichtig, den Straenraum klar erfassen zu kdnnen. Dementsprechend un-
terstitzend kdnnen dabei taktile Bodenelemente und kontraststarke Bodenmarkierungen
wirken. Durch die erschwerte Orientierung sowie der langsamen Fortbewegung und der ein-
geschrankten Kommunikationsmdoglichkeit kann auch fir sehbehinderte oder blinde Perso-

nen ein erhohtes Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmern entstehen.

Neben dem Kriterium des Alters ergeben sich noch weitere Anspriiche aus unterschiedlichen

Zwecken und Zielen der Fortbewegung.

& Eltern mit Kinderwagen sind in Ihren Anspriichen mit mobilititseingeschrinkten Personen vergleichbar,

deren Anforderungen im Fortlauf des Kapitels genauer erldutert werden.
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Zu FuB gehende, erwerbstétige Personen suchen auf dem Weg zum/von der Arbeitsstelle die
moglichst schnellste und effizienteste Strecke. Besondere Anspriiche an die Strallenraumge-
staltung und der Aufenthaltsqualitat ricken dabei in den Hintergrund. Ebenfalls unwichtig
sind diese Aspekte flir den Einkaufenden, fiir den auch moglichst kurze und direkte Wege zur
Einkaufsgelegenheit relevant sind. Bei diesen FuBverkehrsgruppen sind netzschlissige FuR-

verkehrsanlagen zu favorisieren, die Stérungen durch andere Verkehrsmittel minimieren.

Neben dem Zu-FuB-Gehen als notwendiges Mittel zur Raumiberwindung, sind viele Ver-
kehrsteilnehmer auch des Selbstzweck willens zu Full unterwegs. Vertreten sind hier Grup-
pen wie Spaziergdanger und Touristen, fiir die der Erholungs- und Freizeitzweck des offentli-
chen Raums sowie der Genuss der Fortbewegung per se im Vordergrund steht. Dabei wird
mehr auf die Umfeldgestaltung sowie die stadtebauliche und landschaftliche Qualitat geach-
tet. Vor dem Hintergrund des Freizeitfaktors sind Touristen und Spaziergdanger haufig zu
zweit und in kleinen Gruppen unterwegs, was gleichzeitig einen sozialen und kommunikati-
ven Raumanspruch mit sich bringt. Dies bedingt auch eine teils unachtsame, gedankenverlo-
rene Fortbewegung im Raum, was insbesondere bei pl6étzlich veranderten, eingeschlagenen
Gehrichtungen zu Konflikten mit anderen, zielgerichteterem Verkehr fiihren kann. Im nicht
zielgerichteten, sondern streckenbezogenen FuBverkehr sind an dieser Stelle Sportler wie
z.B. Jogger zu ergdnzen. Diese suchen v.a. parkdhnlichen Freiraum auf und versuchen, fernab

von anderen Verkehrsteilnehmern ungestort in Ihrem eigenen Rhythmus zu trainieren.

Eine weitere, besondere Nutzung erhalt der 6ffentliche Raum durch Wohnungs- bzw. Ob-
dachlose. Aufgrund des fehlenden privaten Riickzugorts ist ihr Leben besonders deutlich vom
offentlichen Raum gepragt. Durch die meist fehlende Wabhlfreiheit des Verkehrsmittels sind
diese Personen auch als Fulverkehrsgruppe mit all lhren Anspriichen zu verstehen. Diese
spezialisieren sich insbesondere auf Aufenthaltsmoglichkeiten und FuBverkehrsanlagen, die
einen gewissen Grad an Witterungsschutz und sozialer Sicherheit bieten. Durch mitgefiihrten
Besitz beschrankt sich der Aufenthalt temporar an festen Stellen, die ebenfalls als Orte der

Kommunikation dienen.

Aus den Ausfiihrungen wird deutlich, wie unterschiedlich die jeweiligen Anspriiche an den
(Verkehrs-)Raum sein kénnen. So verschieden die angefiihrten Gruppen sind, so divergent

sind auch deren Affinitaten zum Zu-FuR-Gehen.

3.2 Grundprinzipien einer barrierefreien Gestaltung offentlicher

Raume

Dass zahlreiche Formen von Mobilitatseinschrankungen existieren, wurde im vorherigen Ka-
pitel deutlich. Dies gilt es bei der barrierefreien Umgestaltung des 6ffentlichen Raums zu be-
riicksichtigen. Sich (berlagernde Mobilitatseinschrankungen, verschiedene Grade von Ein-
schrankungen sowie unterschiedliche Behinderungsarten bedingen alle eine passende Be-

ricksichtigung.
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Ein Prinzip, das die Mobilitat fiir moglichst alle Menschen ermdéglichen soll, ist das Zwei- oder
Mehr-Sinne-Prinzip. Dabei werden mindestens zwei Sinne angesprochen (akustisch, optisch,
taktil). Dabei wird auch haufig der Begriff ,Design fir alle” verwendet, da von den komfort-
steigernden Elementen einer barrierefreien Gestaltung alle FuRgangergruppen, egal ob mit

oder ohne korperliche Einschrankung, profitieren.

Im Grunde entsprechen die Bedlrfnisse mobilitatseingeschrdankter Personen denen aller zu
FuR Gehender, insbesondere hinsichtlich hindernisfreier Gehwege. Dennoch werden diese
durch spezifische, teils widersprichliche Anforderungen erganzt, die aus jeweiliger Art, dem

Grad und der genauen Auspragung der Behinderung resultieren.

Manche Bedingungen, die flr Personen ohne Mobilitdtseinschrankung die Nutzung eines
Wegs komfortabler macht, stellen fiir Gehbehinderte oft eine generelle Voraussetzung dar.
Deshalb kdnnen nur ausreichend breite, ebene Wege ohne Schwellen, Stufen oder grofRerer
Steigungen von einigen gehbehinderten Personen ohne Hilfe von Anderen zur Fortbewegung
genutzt werden. So unterschiedlich die innere Zusammensetzung der Gruppe der mobilitats-
eingeschrankten Personen auch ist, so verschieden sind auch die begleitenden Hilfsmittel, die
eine Fortbewegung erleichtern und ebenfalls unterschiedliche Raumanspriiche bedingen
(z.B. Rollatoren, elektrische Rollstlihle, Rollstiihle zum Schieben, Gehhilfen mit Unterarmstut-
zen; vgl. HSVV 2006: 23f.).

Funktionseinschrankungen von sensorisch beschrankten Personen (Seh- und Hérbehinderte)
mussen durch Gestaltungselemente ausgeglichen werden, die tber die anderen verbleiben-
den Sinne wahrgenommen werden kdnnen. Blinde Personen sind auf ihren Tast- und Horsinn
angewiesen, die hauptsachlich Giber einen Landstock Unterstiitzung erhalten. Personen, die
lediglich einer mehr oder minder starken Sehbehinderung unterliegen, machen sich haufig
das noch lberbleibende Sehvermdgen zu Eigen. Hier sind starke Kontraste fiir einen hoheren
Erkennungswert in der Gestaltung einzusetzen. Schwerhdrige oder Gehdrlose vernehmen
akustische Gefahren- und Warnsignale nur eingeschrankt oder gar nicht und sind somit pri-
mar auf optische Impulse angewiesen. Dabei ist erschwerend anzumerken, dass andere Men-
schen die Behinderung durch fehlende Hilfsausstattung nicht erkennen (vgl. HSVV 2006: 25).

Im Folgenden werden Anspriiche einer barrierefreien Gestaltung des o6ffentlichen Raums
vorgestellt. Dabei sei darauf hingewiesen, dass MalRnahmen nur als Teil eines ganzheitlichen,
zusammenhangenden Netzes zweckdienlich sind. Entscheidend fiir die Qualitaten des barrie-
refreien Wegesystems sind die Vollstandigkeit und die damit verbundene Nutzbarkeit des
Netzes fur alle Gruppen. Schwachstellen des Netzes konnen dazu fihren, dass komplette
Wegebeziehungen fir Personen mit Mobilitatseinschrankung nicht mehr genutzt werden
konnen und bestimmte Ziele auRerhalb der Erreichbarkeit liegen oder einen erheblichen

Umweg mit sich ziehen.

Oberfldchengestaltung

Fir den Fulverkehr vorgesehene Verkehrsraume sollten die folgenden Oberflacheneigen-

schaften gelten: Eben, griffig, fest und engfugig bzw. fugenarm. Diese Gestaltung sorgt fiir ei-
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ne Fortbewegung mit einer erhéhten Leichtigkeit v.a. fiir Gehbehinderte. Neben der Beschaf-
fenheit der Oberflache sorgen integrierte visuelle Kontrakte fir sehbehinderte Menschen zu-
satzliche eine groRe Rolle. Dabei kénnen hell-dunkel-Kontraste hilfreich sein oder das Zu-

sammenspiel aus reflektierend und reflexionsarm (vgl. FGSV 2011a: 30f.).

Gehwegbreite

Die Regelbreite von Gehwegen sollte zwischen 2,50 m und 3,00 m liegen (vgl. FGSV 2011a:
40). Die Seitenrdaume in Bonn Neu-Tannenbusch erfiillen meist diese Anforderung, dennoch
sollten die Engstellen, die im Netz identifiziert worden sind, beseitigt werden, um eine
durchgehende Erfillung dieser Mindestanforderung zu gewaéhrleisten. Zudem ist darauf zu
achten, dass fiir den Radverkehr freigegebene Gehwege eine hdhere Breite vorweisen mus-
sen, um eine konfliktfreie Nutzung des Gehwegs fiir beide Verkehrsteilnehmer zu gewéhrleis-
ten.

Personen mit Rollstuhl bendtigen laut den Hinweisen fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H
BVA) eine Breite von 90 cm. Zu diesem reinen Breitenbedarf des Rollstuhls werden additiv 20
cm Abstand in Richtung Bebauung und 50 cm zum Fahrbahnrand hinzugerechnet (vgl. FGSV
2011a).

Léings- und Querneigung

Langsneigungen sollten einen maximalen Steigungsgrad von 3 % aufweisen. Bei starkeren
Steigungen bis 6 % sollten moglichst im 6-Meter-Abstand ebene Bereiche ausgestaltet wer-
den, die zum Ausruhen und Abbremsen dienen. Im Bezug auf Querneigungen sind maximal 2

bzw. in manchen Fallen 2,5 % Steigung zulassig (vgl. FGSV 2011a: 23).

Leitsystem

Die innere Leitlinie ist ein wichtiger Teil des Orientierungsprinzips fiir blinde und sehbehin-
derte Menschen. Damit wird die ertastbare Begrenzung des Gehwegs auf der fahrbahnabge-
wandten Seite beschrieben. In vielen Fallen kann die innere Leitlinie durch eine Mauer oder
ein Gebdude gegeben sein. (vgl. FGSV 2011a: 27f.; HSVV 2006: 27f.)

In Ergdnzung zu dieser grundlegenden Anforderung kénnen weitere Leitsystemelemente flr
eine barrierearmere Mobilitdt sorgen. Bodenindikatoren wie Rillen- und Noppenplatten
kommunizieren dem FuBRgadnger wichtige Informationen (Warn-, Entscheidungs- und Leit-
funktion) (vgl. FGSV 2011a: 32ff.).

Im Bereich des Vorplatzes des Tannenbusch-Centers, an dem sich wichtige Nutzungen kon-
zentrieren, sind solche Ausstattungsmerkmale bereits zu finden. Die westliche Querungsstel-
le der beiden FulRgangeriiberwege verfligt sogar Uber eine differenzierte Bordhohe zwischen
abgesenktem Bord und partieller Nullabsenkung (s. Abb. 43). Ebenso befinden sich im unmit-

telbaren Umfeld zwischen Stadtbahnstation, Tannenbusch-Center und den beiden FulRgan-
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geriberwegen bereits Bodenindikatoren. An der Bushaltestelle Tannenbusch-Mitte sowie an
zahlreichen weiteren Bushaltestellen (siehe Analysekapitel OPNV) finden sich Leitsystemele-

mente in Form von Hochborden mit Noppenplatten in den Bushaltebereichen wieder.

Abb. 43: Querungsstelle mit differenzierter Bordhéhe

Quelle: Planersocietat

Lichtsignalanlagen

An den lichtsignalisierten Knotenpunkten sind neben den optischen Signalen auch Taster am
Mast angebracht. Diese Taster helfen den Passanten gemals dem Mehr-Sinne-Prinzip durch
vibrierende oder akustische Impulse, die Griinphase des FuRgangers zu erkennen.

Querungsstellen / Kanten

An Querungsstellen wird empfohlen, sofern moglich, Geh- und Sehbehinderte getrennt zu
fUhren (Blindenleitsystem und differenzierte Bordhohe, siehe oben). Im Quartier sind diese
separaten Fihrungsformen bisher nicht zu finden. Sind solche Fihrungen nur mit erhéhtem
Aufwand oder gar nicht realisierbar, kdnnen Kompromisslésungen Anwendung finden, die im
Quartier bereits zu finden sind. Hierbei haben Kanten eine Bordhdhe von 3 cm und sind da-
durch fiir Blinde ausreichend zu ertasten. Gleichzeitig ist eine solche Bordhéhe von Gehbe-
hinderten fiir gewohnlich noch zu bewaltigen, sofern diese Stelle auch baulich korrekt ausge-
fahrt ist (vgl. FGSV 2011a: 56f.). Wie bereits angesprochen befindet sich im Vorplatzbereich
des Tannenbusch-Centers eine Querung mit differenzierter Bordhéhe. Die 6stlich gelegene
Querung entspricht der Kompromisslosung eines generell abgesenkten Bords von 2 bis 3 cm.
An den Querungsstellen nahe des Knotens Agnetendorfer Stralle — Waldenburger Ring sind
beide ungesicherten Querungsstellen mit barrieremindernden Ausstattungsmerkmalen ver-
sehen, allerdings in unterschiedlicher Weise. Die Ost-West-Querung zur Querung der Agne-
tendorfer StraRe in/aus Richtung Bushaltestelle ist mit einer konsequenten Bordkantenab-
senkung auf rund 3 cm sowie mit optisch kontrastierten Bordseinen ausgestattet. Die Nord-
Sid-Querung des Waldenburger Rings vor dem Gustav-Heinemann-Haus an der nordlichen
Seite sowie der Mittelinsel eine vollstandige Nullabsenkung auf, wahrend die sidliche Bord-

seite mit einem Restbord von wenigen Zentimetern versehen ist.
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Stellplditze

Sollen senkrecht angeordnete Stellplatze fiir Menschen mit Behinderung nutzbar sein, ist zu
den 2,50 m Regelflache fiir das Fahrzeug ergdanzend eine Bewegungsflache von 1,00 m einzu-
rechnen. Bei angrenzenden Bauwerken oder seitlichen Einbauten erhoht sich dieser zusatzli-
che Flachenbedarf auf 1,40 m. Anbaufreie behindertengerechte Stellplatze haben somit eine
Breite von 3,50 m. Bewegungsflachen von benachbarten Stellplatzen dirfen sich hierbei al-
lerdings lberlagern. Zusatzlich muss fiir eine barrierefreie Zuwegung zum jeweiligen Stell-

platz z.B. durch Bordsteinabsenkungen sichergestellt sein.

Stadtmobiliar

Stadtmobiliar sollte nicht auf Verkehrsflachen platziert werden, da es ansonsten als Barriere
fungieren kénnte. Dennoch muss dafiir gesorgt werden, dass das Stadtmobiliar auch fur
mobilitdtseingeschrankte Personen ohne Erschwernisse erreicht werden kann (FGSV 2011a:
59ff.).

Stadtmobiliar darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf Verkehrsflachen angeordnet
sein; ebenso sind ein visueller Kontrast und eine Ertastbarkeit mit Langstock sicherzustellen.
Gleichzeitig muss die Erreichbarkeit des Stadtmobiliars fir mobilitatseingeschrankte Men-

schen gewdhrleistet sein.

Haltestellen des dffentlichen Verkehrs

Offentliche Verkehrsmittel sind oftmals als unverzichtbarer Bestandteil der Mobilitit von
Personen mit Mobilitatseinschrankungen zu identifizieren. Deshalb sollten Standorte von
barrierefrei ausgestalteten Haltestellen in das Netz barrierefreier Wege integriert werden.
Auf diese Weise kdonnen wichtige Zielorte und Haltestellen gleichermalien problemlos und
moglichst direkt erreicht werden. Diese Anforderung beinhaltet insbesondere auch die Not-

wendigkeit barrierefreier Querungsstellen in unmittelbarer Nahe von OV-Haltestellen.

Neben den Aspekten der Zuwegung sind vor allem auch Haltestellenausstattung und -
gestaltung entscheidend. Taktile und optische Leitelemente wie z.B. Markierung der Ein-
stiegsstelle Gber ein Aufmerksamkeitsfeld unterstiitzen die Orientierung fiir sehbehinderte
und blinde Menschen. Ein erhéhter Bord, der den Hohenunterschied zwischen Bord und
Fahrzeugkante minimiert, wirkt ebenso wie eine ausreichende Bewegungsflache im Halte-

stellenbereich barrieremindernd, insbesondere fiir gehbehinderte Menschen.

Ergdnzend anzumerken sind operative MalRnahmen im Betriebsablauf des straBengebunde-
nen Personennahverkehrs. Neben einer Fahrzeugausstattung mit Niederflurtechnik kann ein
moglichst dichtes Anfahren des Busses an den Bordbereich der Haltestelle ein optimales Ein-
und Aussteigen gewahrleisten.

Moblierungsausstattung sollte in nutzbarer Position angebracht werden (z.B. Infotafeln in

Sichthéhe) und dabei keine Gefahren drohen (z.B. Sicherheitsmarkierungen auf glasernen
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Flachen). Zudem sollte auf eine ausreichende Beleuchtung geachtet werden (Abb. 44) (vgl.
FGSV 2011a: 66ff.).

Abb. 44: Beispielhafte Gestaltung einer barrierefreien Haltestelle

(2B Haltestelierumioy) — Hatestele, Haliestebe ~ Fahzeug)
2 Geegrets Sitrpitre an Hatestelen

(2.6 Ausstattung mit Lennen)
3 Guie Orienterung und nformstion

(2B Qurch Leitsbeiien und gut 30308 UNG verstanaiche AUshEngs ung Infarmabonssysteme)
4. UnterstUtzung des Scherhetsempindens

(z 8. durth Beleuchiung und Tranepareny)

Quelle: BMVBS 2010: 103
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4 Ziele des Konzepts

Abb. 45: Visualisierung zielbezogener Schlagwoérter im Zuge der Nahmobilitatsforderung
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Quelle: Planersocietat

Hinter der Forderung nach mehr Nahmobilitat, also des Ful3- und Radverkehrs, stehen meh-
rere Motivationen, die sich ergdnzen und tberschneiden. Eines der Ziele im Rahmen der Ver-
besserung der Nahmobilitat ist, fiir alle Menschen im Quartier eine eigenstandige und un-
abhangige Mobilitdat zu gewadhrleisten. Weder das Alter, noch die korperliche Verfassung,
das verfuigbare Einkommen oder die Nutzungsmoglichkeit eines PKW sollen malgeblich fir
die personliche tagliche Mobilitdt im Quartier sein. Niemand soll durch die Struktur und Aus-
pragung des offentlichen Raums gezwungen sein, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu benut-
zen oder auf eine Mobilitatsoption verzichten zu missen. Stattdessen soll sich jeder Quar-
tiersbewohner und -gast im Rahmen der individuellen Entscheidung frei und selbstbestimmt
fortbewegen kénnen. Aus diesem Ziel leitet sich die Forderung ab, direkte, sichere, attraktive
und barrierefreie Geh- und Radwegeverbindungen als Grundlage der Nahmobilitdt zu star-
ken. Mit dem Fokus des Abbaus von Barrieren sollen insbesondere die Belange von mobili-
tatseingeschrankten Personen beriicksichtigt und die Basis fir eine gleichberechtigte Teilha-

be am sozialen Leben fiir alle Personen sichergestellt werden.

Das zweite Ziel ist die Aufwertung des 6ffentlichen Raums sowie die Erh6hung der Lebens-
qualitat fiir die Bewohner des Quartiers. Das beinhaltet, eine attraktivere Lebensumgebung
fiir die Bewohner zu schaffen. Im Hinblick auf die Verbesserung des negativen Images des
Stadtteils ist Eine Attraktivierung des offentlichen Raums durch die Umgestaltung freiwer-

dender Verkehrsflaichen notwendig. Dies hat positive Effekte auf die Identifikation der Be-
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wohner mit lhrem Quartier und unterstiitzt, dass sich die Bewohner in Neu-Tannenbusch
wohlflhlen. Zugleich kann durch lebenswertere, attraktive Raume die Chance eines Wandels

der AulRenwirkung des Quartiers genutzt werden.

Neben diesen Hauptzielen entfaltet die Forderung der Nahmobilitdt aber noch zahlreiche an-
dere Nebeneffekte: Das Klima wird geschont, was wiederum die Lebensqualitdt im Quartier
weiter erhoht und ein gesunderes Wohnumfeld fir die Bevolkerung schafft. Wer mehr Wege
zu Full oder mit dem Fahrrad zuriicklegt, bewegt sich und profitiert gleichzeitig von den ge-
sundheitlichen Effekten.
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5 Handlungskonzept

Nachdem in der Analyse die derzeitige Situation mit den bedeutendsten Mangeln und Hand-
lungserfordernissen dargelegt wurde sowie allgemeine Gestaltungsanspriiche und Ziele im
vorherigen Kapitel erldutert wurden, folgt fortan der konzeptionelle Teil. Dabei werden Mal3-
nahmen vorgeschlagen, die zum Ziel einer verbesserten Situation des FuR- und Radverkehrs
beitragen und deshalb aus gutachterlicher Sicht flr die spezielle Situation in Bonn Neu-
Tannenbusch empfohlen werden kénnen. Dabei liegt der Schwerpunkt des Nahmobilitats-
konzepts auf den MaBnahmen zum Ful3- und Radverkehr selbst, auf Umgestaltungsvorschla-
gen von StralBenquerschnitten sowie auf der Neugestaltung vier konkret definierter Lupen-
raume, die im Laufe des Planungsprozesses mit der Auftraggeberin Stadt Bonn festgelegt

wurden.

5.1 FuRverkehr

Bevor im Konzept auf konkrete MaRnahmen des FuRverkehrs zu einzelnen Méangelpunkten
eingegangen wird, muss ein erster konzeptioneller Schritt in diesem Themenfeld vorgenom-
men werden. Da das FulRgangernetz nicht gleichermalien flichendeckend geférdert werden
kann bzw. soll, sind konzeptionelle Schwerpunkte auf die Wegeachsen zu legen, die fiir den
FuRBverkehr eine besonders wichtige Netzfunktion Gbernehmen. Die Haupt- und Nebenrou-
ten des FuBverkehrs zu identifizieren ist daher eine der grundlegenden Aufgaben zu Beginn
des konzeptionellen Teils.

5.1.1 Netz: Qualifizierung des FuBverkehrsnetzes in Haupt- und Nebenrouten

Haupt- und Nebenroutennetz — Tag

Auf Grundlage der Nutzungsstruktur aus Quell- und Zielorten innerhalb des Quartiers wird
das Wegenetz zu einem hierarchisierten FuBgangerroutennetz weiterentwickelt. Dabei sollen

alle wichtigen Bereiche Neu-Tannenbuschs durch das Routennetz erreichbar sein.

Je nach Bedeutung und Funktion sind die Routenabschnitte anhand mehrerer Kriterien und
Anforderungen zu bilden. Dabei werden die Quellbereiche und Zielorte im Bereich des Quar-
tiers betrachtet. Die Verbindungen wurden aber auch mit den Ergebnissen der aufgezeichne-
ten Begegnungen vor Ort (,geflhlte Karte”) abgeglichen. Routenflihrungen sollen der tat-
sachlichen Situation angepasst sein und v.a. die Wegeachsen berlicksichtigen, die im Zuge
der Beobachtungen als belebt galten und auch tatsachlich von FuRgdngern von Quell- zu

Zielort oder zwischen unterschiedlichen Zielorten gewahlt wurden.
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Nachdem die Routen ausgewadhlt worden sind, miissen die entsprechenden Straf’en und We-
geverbindungen weiter aufgewertet werden. Um den Anspriichen einer Hauptroute zu genu-
gen, sollten die aufgenommenen StraRen entsprechend folgender Qualitdtsstandards aufge-

wertet werden, sofern sie diesen Bestimmungen aktuell noch nicht entsprechen.
Allgemeine Gestaltungsanspriiche an FuRverkehrsrouten sollen:

= im kompletten Streckenverlauf barrierefrei ausgestaltet sein, insbesondere an Kno-
tenpunkten und Querungsstellen,

= stets eine leichte und sichere Uberquerbarkeit der Fahrbahn vorweisen, falls die
Hauptroute straBenbegleitend gefiihrt wird,

= Wegebreiten vorweisen, die den FGSV-Empfehlungen zum FulBverkehr entsprechen,

= flir moglichst viele FuRgangergruppen attraktiv gestaltet sein, z.B. durch eine konse-
quente und durchgéngige Ausstattung mit Sitz-, Aufenthalts- und Spielgelegenheiten,

= anihrer Gestaltung als FuBverkehrsroute erkennbar sein, z.B. durch die stringent rea-
lisierten Ausstattungsmerkmale, einheitlichem Stadtmobiliar oder Beleuchtungsele-
menten,

= neben gestalterischen Elementen zur Orientierung konkrete Wegweisungselemente

vorweisen.

An diesen Kriterien orientieren sich die Gestaltungsmerkmale, die im gesamten Tagrouten-
netz Geltung finden sollten.

Ein weiteres Hauptkriterium fir die Definition der Routen ist die Direktheit der Routenfih-
rung, da insbesondere FuRgdnger sensibel auf Umwege reagieren und sich bei umstadndlicher
oder nicht direkter Flihrung ihre eigenen Routen abseits der angebotenen Routen und Infra-
strukturen suchen (s. Abb. 46). Daher sollten sowohl tagsiiber als auch nachts méglichst di-
rekte Wegeverbindungen hergestellt werden. AuRerdem sollte darauf geachtet werden, dass
nicht zu viele StraBen und Wege in das Haupt- und Nebenroutennetz aufgenommen werden,
da sonst die Sinnhaftigkeit und der Mehrwert dieser Netzpriorisierung verloren gehen.

Abb. 46: Verdeutlichung des Anspruchs maoglichst direkter und barrierefreier FuBganger-
fiihrung

Quelle: Planersocietéat
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Aus diesen Kriterien und ihrem Zusammenspiel mit den Quell- und Zielorten in Neu-
Tannenbusch lassen sich zwei hierarchisch abgestufte Netzelemente fiir den FuRverkehr
entwickeln:

Die wichtigsten FuBverkehrsverbindungen werden in Form von ,,Hauptrouten” definiert. Die-
se Routen stellen eine Verbindung zwischen den wichtigsten Quell- und Zielorten innerhalb
des Quartiers her. Dabei ist besonders auf den zentralen Quartiersbereich und den Ge-
schaftsbesatz zu achten, da in diesen Bereichen besondere Anspriiche bzgl. Aufenthaltsquali-
tat, Breite des Gehwegs, Barrierefreiheit und Uberquerbarkeit der StraRBe bestehen.

Ergdnzt werden die Hauptrouten durch ,Nebenrouten“ des FuRverkehrs. Diese dienen in der
Quell-Ziel-Verbindung eher einer Zubringer- und Verteilungsfunktion auf den letzten Metern
in den jeweiligen Wohnquartieren der Quellbereiche.

Das im Ergebnis abgeleitete Haupt- und Nebenroutennetz ist in Abb. 47 dargestellt. Die in der
Karte aufgefiihrten Wege stellen wichtige Quell-Ziel-Verbindungen dar und sind aufgrund der
sensiblen, angrenzenden Nutzungen (z.B. Schulen, Kindergarten, sozialen Einrichtungen) mit
besonderen Anspriichen belegt. Allgemeine Gestaltungsanspriiche an das FuRverkehrsnetz
sollen dabei sowohl fiir die Haupt- als auch fir die Nebenrouten gelten, sowohl im Tag- als

auch im Nachtnetz.

Abb. 47: Konzeptkarte Haupt- und Nebenroutennetz im FuBverkehr (Tag/Helligkeit)

Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch &)
Konzept: Haupt- und Nebenrouten im FuBverkehr - Tag gle_!.lersocietﬁt
Legonde:

Haupe- und Nebervouserhonnept

ol ge Wige

Quelle: Planersocietéat

Wesentliche, identifizierte Hauptroutenachsen sind beispielsweise die Ost-West-Verbindung

im sidlichen Bereich des Quartiers (OstpreuBenstralle bis Memelweg), die Riesengebirgs-
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stralle sowie in deren nordlichen Verlangerung die PommernstraRe, Kronstatter Strafle und
der nordliche Bereich des Waldenburger Rings. Zudem tragen Abschnitte des Griinzug-Nords
ihren Teil zu einem attraktiven und direkten Hauptroutennetz bei. Auch die Wege entlang
des KBE-Dreiecks sowie die v.a. fiir Schiiler wichtige Verbindung liber die Hirschberger StraRke
und FuBgangerbricke in Richtung Tannenbusch-Center/Stadtbahn ergdnzen das Hauptrou-
tennetz. Die Hauptrouten bilden bereits ein umgreifendes Netz mit Ringnetz- und Sternnetz-
elementen, sodass sowohl das Quartierszentrum als auch wichtige Quellen und Ziele in ande-

ren Bereichen des Quartiers angemessen in das Netz integriert sind.

Das Nebenroutennetz stellt eine adaquate Erganzung auf einer zweiten Hierarchiestufe dar.
Es verbindet wichtige Routen auf moglichst direktem Weg miteinander und nutzt dabei auch
offentlich zugangliche Wegebeziehungen im halboffentlichen Raum. Diese Routenverldufe
werden tagsliber auch im aktuellen Zustand von Personen genutzt und spiegeln den An-
spruch an eine direkte, schnelle Wegeverbindung von Quell- und Zielort wieder. In der weite-
ren Konkretisierung dieses Vorschlags durch die kommunale Stadt- und Verkehrsplanung
sollte abgewogen werden, welche Rechte und Handlungsmoglichkeiten die Stadt ergreifen
kann, um wichtige Routenverldufe und Wegeverbindungen des aktuell halboffentlichen
Raums weiter im Dialog mit den Eigentiimern zu sichern. Dabei gilt es, Wege- und Gestal-
tungsrechte und -moglichkeiten weiter zu erdrtern und den Eigentimern durch eine mogli-
che Bezuschussung liber Férdermittel der Sozialen Stadt gezielte Anreize zu bieten, ihre

Durchgange und Blockinnenbereiche weiter zu qualifizieren.

Explizit ist auf den bewussten Verzicht einzugehen, die Oppelner StralRe (mit Ausnahme der
Quartiersmitte als Zentrum des FuRverkehrsnetzes) in das Tagesnetz aufzunehmen. Dies ist
der Tatsache geschuldet, dass sich FuRganger auch aktuell eher iber die kleineren, direkte-
ren Wege ihre Strecke zur Quartiersmitte suchen und der Verlauf der Oppelner StralRe aktuell
kaum von FuRRgangern genutzt wird. Insgesamt macht die StraRe einen eher unbelebten Ein-
druck, nicht zuletzt weil die angrenzende Bebauung haufig lGber die abzweigenden Neben-
strallen statt tGber die Oppelner StralRe erschlossen wird. Aufgrund der Kfz-orientierten, brei-
ten Gestaltung wirkt die Oppelner Stralle aktuell eher wie eine Zasur fir den Fullverkehr.
Falls der komplette StraRenverlauf wie in den spater angefiihrten Querschnittkonzeptionen
umgestaltet wird, wird dennoch empfohlen, bei den UmbaumaRnahmen der Stralle den so-
eben vorgestellten Anspriichen an FulRverkehrsrouten gerecht zu werden, insbesondere hin-
sichtlich einer barrierefreien, gut beleuchteten Ausstattung des Seitenraums. Ebenso sollte
auf die weitere Durchlassigkeit des Tannenbusch-Centers geachtet werden. Gerade Schiiler
nutzen die Verbindung quer durch das Tannenbusch-Center, um zur Schule oder zur Stadt-
bahn auf direktem Wege zu gelangen. Daher sollte in Gesprachen mit dem Eigentiimer gesi-
chert sein, dass die Durchlassigkeit des neugestalteten Centers bestmoglich gewahrleistet

wird.
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Haupt- und Nebenroutennetz — Nacht

Im Gegensatz zum oben dargestellten Haupt- und Nebenroutennetz zur hellen Tageszeit stel-
len FuBganger, die nachts unterwegs sind, neben den allgemeinen Gestaltungskriterien noch
weitere Anspriiche. Deshalb werden nachfolgend die wichtigsten Anspriiche dargelegt, die
speziell auf die veranderten Bedingungen der Nachtsituation (Dunkelheit, soziale Unsicher-
heit, andere Ziele als tagsiiber) eingehen. Hierbei ist es wichtig, dass diese Anspriiche als Er-
ganzung zu den bereits angefiihrten Kriterien des Tagnetzes zu sehen sind und nicht als Er-
satz dienen. So werden z.B. Beleuchtungselemente sowohl flr das Tagnetz, als auch fir das
Nachtnetz als essenziell angesehen, da in den winterlichen Jahreszeiten auch tagsiiber lange
Dunkelheit herrscht.

Hauptrouten, die sich fiir nachts eignen, sollten erganzend insbesondere:

= ein gewisses Mald an sozialer Kontrolle suggerieren, also an belebten Stellen oder an
Anwohnerfenstern entlang fiihren (mit Ausnahme von Diskotheken, Spiel- und Ver-
gnigungsstatten, die das Unsicherheitsgefiihl verstarken),

=  moglichst an stark befahrenen StraRen liegen,

= Sichtverbindungen ermdglichen,

= (bersichtlich gestaltet sein (ohne groRe Hecken oder anderen Versteckmoglichkeiten
sowie ausreichend breiter Querschnitt),

= aufgrund einer ausreichenden Breite geniigend Ausweichmoglichkeiten und eine ge-
wisse Durchlassigkeit fiir Fluchtmoglichkeiten bieten,

= gestalterisch klar kommunizieren, welche Routen als Hauptrouten oder Nebenrouten
gelten sowie klare Richtungen/Ziele angeben,

= keine langen Wartezeiten an LSA bedingen; Schaltungen missen fiir den Ful3- und
Radverkehr optimiert werden, damit nicht lange im Dunkeln gewartet werden muss,

= Barrieren wie Boschungen nur mit gréRerem Abstand vom Weg vorweisen.

Vor dem Hintergrund dieser Kriterien wird das Tagesroutennetz flr die Konzeption eines
Nachtnetzes unter den erganzten Kriterien modifiziert (s. Abb. 48). Einige Verbindungen, die
tagsiiber eine geeignete Route darstellen, entsprechen nicht den Kriterien einer sicheren
Nachtverbindung. Die gemeinsamen Ful3- und Radwege entlang des KBE-Dreiecks entfallen
beispielsweise aus dem Routennetz, v.a. aus Griinden der fehlenden sozialen Kontrolle und
Belebtheit sowie zu geringer Flucht- und Ausweichmdoglichkeiten. Halboffentliche Wege fin-
den sich auch im Nachtnetz nicht wieder, da sie nachts zu unibersichtlich und zu unsicher
wirken. Dies betrifft auch insbesondere die Durchgadnge, die sich zwischen 6ffentlichem und
halboffentlichem Raum befinden. Diese sind nur durch aufwandige Umbauarbeiten in Ab-
hangigkeit von der Kooperationsbereitschaft der Eigentiimer realisierbar. Auf diese Abhan-
gigkeiten und Aufwéande sollte zumindest fiir das Nachtnetz verzichtet werden, wenngleich
AufwertungsmalRnahmen an den Durchgédngen explizit fur die Realisierung des Tagroutennet-

zes erwdiinscht sind.
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Abb. 48: Konzeptkarte Haupt- und Nebenroutennetz im FuBverkehr (Nacht/Dunkelheit)

Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch *n

Konzept: Haupt- und Nebenrouten im FuRverkehr - Nacht Planersocietét

Quelle: Planersocietéat

Wege- und Strallenbereiche, die auf der Karte als Nachtrouten ausgewiesen werden, sollten
in Ihrer Umsetzung entsprechend den Anspriichen an nachtliche Fullverkehrsverbindungen
umgestaltet und aufgewertet werden und komplettieren das Tagesnetz zu einem umfassen-
den Tag- und Nachtnetz. Zahlreiche spezielle Anspriiche an eine sichere FuBverkehrsfiihrung
zu dunklen Tageszeiten werden durch den Verlauf der Route bereits berlcksichtigt. Bei der
Umsetzung dieser FuRverkehrsverbindungen gilt es aber insbesondere, weitere Sicherheits-
und Orientierungselemente zu implementieren und die Routenabschnitte gemall der allge-
meinen Anspriiche an Hauptrouten des FuBverkehrs zu gestalten, die im Kapitelteil des Tag-
netzes angefiihrt werden.

Durch die schwierigen Lichtverhaltnisse bei Nacht und zu den dunklen Tageszeiten an Win-
tertagen sind Sicherheit und Orientierung insbesondere durch die verdichtete Implementie-
rung von Beleuchtungselementen entlang der Tag- und Nachtnetzstrecken verbesserbar.
Werden Beleuchtung und Sitzmdoglichkeit in einem StraBenmobiliar kombiniert, kénnen meh-
rere Anspriche des Fullverkehrs gleichzeitig erfillt werden (Orientierung durch Lichtele-
ment, Erhohung der Sicherheit durch verbesserte Lichtverhéltnisse, verbesserter Komfort
durch tageszeitunabhdngiger Rast- und Sitzmoglichkeit). Abb. 49 zeigt Stadtmobiliar, dass fir
eine Ausstattung der FulRgdngerrouten in regelmafligen Abstdnden eine kombinierte Gestal-
tungsmoglichkeit darstellt. Erganzend sollte die Beleuchtung liber weitere StraRenlaternen
an den Hauptrouten verdichtet oder Uber andere lichtspendende Installationen (z.B. versenk-

te Bodenlichter) erhoht werden. Mit dieser linearen Aufwertung der Beleuchtungssituation
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werden FulRganger auf diese Weise automatisch an den komfortablen FulRgangerrouten ent-
lang geleitet.

Abb. 49: Beispiel indirekter Beleuchtung iiber Sitzmobiliar
Ul i :

Quelle: Planersocietat

Halbéffentliche Routennetzabschnitte: Rechtliche Aspekte

Das Tagesroutennetz umfasst Wege, die in der Eigentiimer- und Baulastentragerschaft Priva-
ter liegt. In enger Betrachtung sind diese Wege nicht offentlich, werden aber gewdhnlich
auch von der uneingeschriankten Offentlichkeit statt nur vom Eigentiimern und den Mietern
genutzt. Daher sind diese Wege nicht nur ,privat”, sondern werden auch als ,tatsachlich 6f-
fentliche Wege“ bezeichnet. Diese zeichnen sich durch ebendiese Nutzungsduldung des Ei-
gentliimers gegeniiber einem Gemeingebrauch aus. Haufig ist diese Nutzung im Sinne der jah-
relangen Gewohnheit und Entwicklung entstanden und wird von allen Eigentlimern akzep-
tiert. Aus juristischer Sicht besteht allerdings nicht der allgemein 6ffentliche Anspruch ge-
geniiber dem jeweiligen Eigentiimer der Wege, diese auch fiir die Offentlichkeit freizugeben
oder zugédnglich zu machen. Auch ist diese Uberlassung an die Allgemeinheit widerruflich. Die

Baulast sowie die Dispositionsfreiheit bleiben beim Eigentliimer.

Zur sicheren Aufrechterhaltung der Benutzungserlaubnis dieser Wege fiir die allgemeine Of-
fentlichkeit bestehen auf juristischer Ebene zwei Moglichkeiten, wovon sich fiir eine Lésung

vor Realisierung des Wegenetzes entschieden werden sollte.

Einerseits besteht grundsatzlich die Moglichkeit, die allgemeine Zuganglichkeit zukilinftig zu
sichern, indem die Wege gewidmet werden. Durch diese Allgemeinverfligung werden private
und tatsachlich 6ffentliche Wege zur rechtlich-6ffentlichen Sache im Gemeingebrauch. Die
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StralRenbaulast wird dabei auf die Stadt tibertragen. Zur Widmung muss gemals § 6 V StrWG
NRW die Zustimmung oder eine Besitziiberlassung bzw. Verfligungsbefugnis des Eigentiimers
vertraglich vorliegen. Nach § 9 StrWG NRW umfasst die StraBenbaulast auch alle mit dem
Unterhalt und Bau des Wegs zusammenhangenden Aufgaben, so z.B. auch beziiglich Rau-
mung bei Schnee und Eisglatte, aber auch eine Ausstattung, die ein besonderes Augenmerk
auf den FulRverkehr und auf die Belange einer barrierefreien Ausgestaltung legen. Bzgl. ein-
zelner Aufgaben kdnnen aber zwischen Baulasttrager und Eigentlimer schriftliche Vereinba-

rungen getroffen werden.

Eine zweite Moglichkeit, die keine Widmung der Stralle notwendig macht, ist der Abschluss
eines Gestattungsvertrags. Ein wesentlicher Bestandteil dieses zivilrechtlichen Vertrags nach
BGB ist die Regelung und Einraumung von Nutzungsrechten, so also auch zur Sicherung eines
Wegenutzungsrechts. Neben der Regelung der Nutzung kdnnen auch bauliche Anlagen und
Anderungen (z.B. Wegeausstattung wie Binke) im Gestattungsvertrag thematisiert sein.
Schaden, die durch die gestattete Offentlichkeit entstehen, sind vom Gestattungsnehmer zu
beseitigen. Genauere Details zu den Rechten und Pflichten sind zwischen Gestattungsgeber

und Gestattungsnehmer privatrechtlich vertraglich zu definieren.

Zusammenfassend werden die MaRnahmenvorschldge im Bereich FuRverkehrsnetz in fol-

gender Tabelle dargestellt:

Tab. 5: MaBBnahmenvorschldge im Zuge der Ausweisung eines Haupt- und Nebennetzes fiir
den FuBverkehr auf allen in der Karte dargestellten Abschnitten des Netzes

Integration eines Leitsystems mittel gut
Verbesserung der Beleuchtungssituation mittel gut
Erneuerung und Erganzungen des Sitzmobiliars mittel gut
halboffentliche Raume: Schaffung organisatori- hoch gut

scher Rahmenbedingungen

Quelle: Planersocietéat

5.1.2 Infrastruktur

In der Analyse zum FuBverkehr wird die aktuelle Situation des FuBverkehrs mit den markan-
testen Mangeln dargestellt und bildet somit die Grundlage fiir die konzeptionellen Vorschla-
ge. Aufbauend auf dieser Ausgangslage wurde soeben das Haupt- und Nebenroutennetz vor-
gestellt, an denen bereits einige infrastrukturelle MaBnahmen entlang der Routenverldaufen
enthalten sind. Nun werden erganzend weitere infrastrukturelle MaRnahmen vorgestellt, die

den FuRBverkehr an weiteren bedeutsamen Stellen fordern.
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Fuf3giingerbriicke Agnetendorfer Strafie

In der Analyse wurde deutlich, dass die FulRgangerbriicke mit ihrer mangelhaften barrieref-
reien Ausgestaltung, dem aktuellen Konfliktpotenzial durch die intensive Frequentierung des
FuR- und Radverkehrs sowie aus stadtebaulicher Sicht einen der groRten Schwachpunkte des
FuRBverkehrsnetzes im Quartier darstellt. Auf Grundlage der hohen Wichtigkeit dieser FuR-
gangerverbindung als Ader zwischen westlichen Quartiersbereich, Schulen und Quartiersmit-
te sowie als Teil des zukiinftigen Hauptroutennetzes sind entsprechende Konsequenzen fir
diese Schwachstelle zu treffen. Da diese Madngel durch Umbaumalnahmen an der bestehen-
den Bricke nicht vollstandig behoben werden kénnen, wird das Vorhaben der Stadt auch aus
verkehrsgutachterlicher Sicht uneingeschrankt unterstltzt, die FuRgangerbriicke zu entfer-
nen und einen niveaugleichen Ubergang zwischen westlichem und &stlichem Bereich der Ag-
netendorfer StralRe zu schaffen. Dabei sollen die an das Hauptroutennetz gestellten Kriterien
vollstindig erfiillt und insbesondere auf die Barrierefreiheit des neuen Ubergangbereichs ge-
achtet werden. Zudem ist der Querungsbereich der Agnetendorfer Stralle entsprechend ei-
ner durchgangigen Hochstgeschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h sowie mit den entspre-
chenden Vorkehrungen wie einem FuBgdngeriiberweg auszustatten. Mit dieser Neugestal-
tung eroffnet sich dem Quartier die Chance, die Trennwirkung der Agnetendorfer StraRRe auf-
zubrechen und eine sichere Verbindung zwischen Quartiersmitte und Schulen zu garantieren.
Dabei werden zudem neue barrierefreie Wegebeziehungen moglich (vom damaligen Bereich
unter der Briicke und auf der Briicke), die stadtebauliche Trennung des Quartiers wird aufge-
hoben, wichtige Zielorte erhalten eine sichere und attraktive Verbindung (Schule — TC -
Stadtbahn) und ein neuer Treffpunkt/Aufenthaltsort der Begegnung entsteht. Aktuell wird
die Briickenlésung nicht von allen Personen vor Ort als Problem erkannt, da davon ausgegan-
gen wird, dass die vom MIV separierte Querung Uber die Briicke sicherer sei als auf Fahr-
bahnebene im integrierten Mischverkehr. Um die Akzeptanz der neuen Querungssituation
unter den Verantwortlichen der Schulen und den Eltern zu erhohen, muss der Nutzen dieser
neuen Querung aktiv kommuniziert werden. Querende FuBganger und Radfahrer werden
damit zukiinftig im StraRenraum prasenter sein und somit die Aufmerksamkeit und Sensibili-
tat von Autofahrern hinsichtlich weicher Verkehrsteilnehmer erhéhen. Mitsamt der geplan-
ten UmbaumaRnahmen und Geschwindigkeitsreduzierungen profitieren Fulgdanger und Rad-

fahrer von einer sicheren und angemessenen Querungssituation.

Vorplatz TC und Stadtbahn

Der Vorplatz des Tannenbuschcenters sowie des Stadtbahnzugangs auf der Oppelner Stral3e
ist aktuell sowie zukiinftig der Dreh- und Angelpunkt des Quartiers. Hier finden das héchste
FuBgangeraufkommen und das meiste 6ffentliche Leben statt. Dieser Bereich ist besonders
sensibel, da dort zahlreiche Nutzungen sowie Verkehrsarten aufeinander treffen und sich
Personen  unterschiedlichster = Motive  (Aufenthalt und  Spiel, Transit, Um-
stieg/Verkehrsmittelwechsel, Einkauf) einen gemeinsamen Raum teilen. Aktuell sticht die

Oppelner StraRe in diesem Bereich allerdings bei der Analyse des Unfallaufkommens hervor.
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Hier kommt es auch zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen, die nicht zuletzt der Kfz-
orientierten, unattraktiven Gestaltung geschuldet sind.

Zur Erhohung der Attraktivitat flr den FulBverkehr, zur Gleichberechtigung aller Verkehrsteil-
nehmer, die diesen Raum nutzen, sowie zur Erhohung der Verkehrssicherheit wird neben der
stadtebaulichen Umgestaltung dieses Bereichs eine verkehrsplanerische Neugestaltung nach
dem Vorbild eines Shared Space-Bereichs vorgeschlagen. Dabei erhédlt der Raum eine ada-
quate Gestaltung zum heutigen und zukiinftig erwilinschten FuRgdnger- und Radfahrerauf-
kommens. Insbesondere der FuBverkehr profitiert durch groRzigigere FuRgdngerbereiche
und Seitenrdaume, mehr Raum fir Aufenthalt- und Spielnutzungen sowie einer freundliche-
ren, attraktiveren Gestaltung Uber Begriinung und Stadtmoblierung. Zugleich wirkt diese
Umgestaltung an sich bereits entschleunigend auf den MIV, was eine Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit mit sich bringt. Durch den groRzligigen 6ffentlichen Raum kann an dieser Stelle
stets genligend Kernfahrbahn beriicksichtigt werden, um den Kfz nicht dem Fuverkehr un-
terzuordnen, sondern ihn in das Verkehrsaufkommen in gleichberechtigter Weise und gegen-
seitiger Ricksichtnahme mit einzubinden. Die aktuellen Verkehrsbelastungen (rund 5200 Kfz
taglich) befinden sich in einem MaRstab, der die Machbarkeit eines Bereichs nach dem ,Sha-
red Space“-Gedanken weiter bestatigt. Zwar existieren keine offiziell verbindlichen Verkehrs-
belastungsgrenzen fiir solche Gestaltungsbereiche, allerdings sind derartige Kfz-

Verkehrsbelastungen in bereits realisierten Beispielen Gblich.

Ein Gestaltungsvorschlag der Oppelner StralRe zwischen Agnetendorfer StraRe und Pom-
mernstraBe befindet sich im Kapitel 6.1, in dem dieser Abschnitt als Lupenraum genauer kon-
zipiert wird und die Details des vorgeschlagenen Gestaltungsprinzips detailliert ausformuliert

werden.

Halbéffentliche Rdume und Gebdudedurchgéinge

Die Wohnblockinnenbereiche der GroBwohnsiedlung sind ein essenzieller Wegebestandteil
von FuBBgangern innerhalb des Quartiers. Sie werden bereits heute nicht nur von Anwohnern
genutzt, sondern dienen trotz der in der Analyse aufgezeigten Mangel als direkte Wegever-
bindung zum Erreichen der Stadtbahn, der Quartiersmitte oder anderer Ziele. Daher sollte
mit den Eigentimern der Wohnblocke in Dialog getreten und eine Aufwertung der Blockin-
nenbereiche vorangetrieben werden. Die MalRnahmenvorschldge hierzu lehnen sich hierbei
an das bereits erstellte Wohnentwicklungskonzept der Biiros Kroos+Schlemper und Pla-

nungsgruppe Stadtbiiro an.

Dazu wird vorgeschlagen, dass das Wegesystem im halbéffentlichen Raum im Zuge einer
Umgestaltung der Innenbereiche neuorganisiert und umstrukturiert wird. Falls nur kleinere
Eingriffe vorgenommen werden, muss dennoch gewahrleistet sein, dass Barrieren auf den
wichtigsten Wegebeziehungen des Innenbereichs abgebaut werden und die Orientierung in
diesem aktuell ungegliederten Raum erleichtert wird. Wichtige, barrierefrei gestaltete Wege-
verbindungen, wie z.B. diejenigen, die in das Nebenroutennetz (Tag) aufgenommen wurden,

sollten somit den Anspriichen der FulRgangergruppen entsprechen und durch gestalterische
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Elemente sichtbar gemacht werden. Dazu mussen, wie bereits im Kapitel zur Erstellung des
Haupt- und Nebenroutennetzes herausgestellt, klare Orientierungspunkte geschaffen wer-
den, damit halboffentliche Wege mit Nebenroutenfunktion entsprechend von den anderen
Wegen unterschieden werden kdnnen.

In den Detailanalysekarten des FuRverkehrs wurden auch die Gebdudedurchgange hinsicht-
lich ihrer Ausstattung mit Rampen und deren Nutzbarkeit flir mobilitdtseingeschrankte Per-
sonen untersucht. Da die Gestaltung und Barrierefreiheit der Durchgdnge wesentlich dariber
entscheidet, ob Personen den Durchgang nutzen konnen, wird empfohlen, wichtige Durch-
gange komplett barrierefrei auszubauen. Dabei gilt es auch, den Durchgang nicht nur in bau-
licher Hinsicht barrierefrei zu gestalten, sondern auch psychische Barrieren abzubauen
(Angstgefiihle, Unsicherheit), die bei der aktuell sehr dunklen und verwinkelten Situation in
den Gebdudedurchgangen vorherrschen. Insgesamt sollte also auch die Beleuchtung in den
Durchgdngen verbessert werden. Eine Mdoglichkeit dafir ist die VergréRerung der Durchgan-
ge, indem leer stehende Wohnungen lber und neben dem Durchgang riickgebaut und dem
Durchgangsbereich zugeschrieben werden. Dadurch entsteht eine freundlichere, einladende
Durchgangssituation, die die Sichtbeziehung zwischen Blockinnenbereich und 6ffentlichem
Raum sowie eine ausreichende Beleuchtung beriicksichtigt. Falls eine bauliche Anderung in
diesem Male nicht moglich ist, sollte in jedem Fall auf eine verbesserte Beleuchtungssituati-
on geachtet werden. Eine empfehlenswerte Moglichkeit stellen z.B. im Boden oder in den
Wanden und Decken versenkte Leuchten dar. Diese sind im Vergleich zu oberflachlich ange-
brachten Leuchten weniger anfallig fir Vandalismusschdaden. Zudem gelten sie generell als
robust und kénnen durch ihre Positionierung und Fihrung interessante Lichtsituationen
schaffen. Dies sorgt fir eine generelle Attraktivierung der Durchgadnge. Allerdings sind ver-
senkte Lichtquellen nur mit baulichem Eingriff in die Bausubstanz bzw. den Bodenbelag in-
stallierbar. Zudem ist die Wartung mit hoherem Aufwand verbunden. Um einen hohen Be-
leuchtungseffekt zu erhalten, ist auf das richtige Leuchtmittel und eine ausreichende Best-
ckung der punktuellen oder linearen Beleuchtungsinstallationen zu achten.

Zur Erhéhung der Sicherheit und zur Kontrolle des technischen Zustands von Méblierung und
Beleuchtung sollte generell ein , Kiimmerer” fiir jeden Blockinnenbereich gefunden werden.
Damit sollten entweder entsprechende Hausmeisterservices beauftragt oder ehrenamtlich
Bewohner gefunden werden, die mogliche Mangel oder Schaden direkt an einen Ansprech-

partner weiterleiten oder selbst reparieren.
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Tab. 6: Infrastrukturelle MaBnahmenvorschlige (erganzend zu MaRnahmen im Teilkapitel
Haupt- und Nebenroutennetz des FuBverkehrs)

Abriss FuBgangerbricke Agnetendorfer StraRe hoch gut
und Schaffung eines niveaugleichen Ubergangs

durchgangige Streckentempo 30-Regelung auf der = gering gut
Agnetendorfer Stralle

Umgestaltung des zentralen Quartiersbereichs in hoch gut
der Oppelner Stral3e

Umstrukturierung und Aufwertung der Gehweg- hoch maRig
verbindungen in den Blockinnenbereichen

Barrierefreier Umbau der Gebdaudedurchgange hoch gut
Optimierung der Beleuchtung in den Gebaude- maRig gut
durchgangen

Anstellung eines ,Kimmerers“ fiir Gebaude- gering gut
durchgange und Blockinnenbereiche (Ein-Euro-Jobber, Ehrenamt)

Quelle: Planersocietéat

Querungssituationen schaffen und verbessern

Die breiten Verkehrsrdume im Projektgebiet Neu-Tannenbusch gehen oft einher mit einer
schweren Uberquerbarkeit. In der Analyse wurde bereits z.B. durch die Dokumentation von
Trampelpfaden deutlich, wo bisher Querungsbedarf besteht und an welchen Stellen die Que-
rungen nicht den Mindestanforderungen hinsichtlich des Querungsdrucks sowie der Breite

der Aufstell- und Warteflache entsprechen.
Deshalb wird empfohlen, neue Querungsangebote an folgenden Punkten einzurichten:

= Agnetendorfer Stralle zwischen FuBgangerbriicke und Waldenburger Ring:
Mittelinsel

= Oppelner Stralle in Hohe OstpreulRenstrale: Mittelinsel

= SchlesienstralRe zwischen RiesengebirgsstralRe und Oppelner Strale:
Mittelinsel mit FuBganger-LSA

= Waldenburger Ring 6stlich der Beuthener StraRe:

vorgezogene Seitenrdume mit FuBgangeriberweg

Sichere und komfortable Querungsangebote fiir FuRgdanger konnen unterschiedlich gestaltet
sein. Eine Moglichkeit ist die Integration von Mittelinseln, die allerdings eine Aufstellflache
von mindestens 2,5 m aufweisen sollten. Kann aus Griinden des StralRenquerschnitts keine
Mittelinsel integriert werden, kdnnen vorgezogene Seitenrdume eine alternative Losung dar-
stellen. Dies betrifft z.B. die vorgesehene neue Querung am Waldenburger Ring. Fir alle wei-
teren, angefiihrten Stellen wird eine gesicherte barrierefreie Querungsstelle mit Mittelinsel
empfohlen. An der SchlesienstralRe ist diese mit einer FulRganger-LSA, idealerweise mit An-

forderungstaster, zu versehen.
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Insgesamt ist bei der Umsetzung dieser Querungen zu beachten, dass die getroffenen Emp-
fehlungen an die Neukonzeption der Hochstgeschwindigkeitsregelungen im Quartier sowie

einer Neuaufteilung der StraBenquerschnitte gekoppelt sind (vgl. Kapitel 0).

Eine neu einzurichtende, noch nicht angefiihrte Querung ist an der 6stlichen Seite des Kno-
tens Oppelner StraRe — Agnetendorfer Stralle zu beriicksichtigen. Allerdings wird dieser Kno-
ten zu einem Kreisverkehr umgeplant, der die erwiinschte Querungsmoglichkeit beinhaltet.
Diese MaRnahme wird aus gutachterlicher Sicht unterstiitzt und aufgrund des bereits in Pla-
nung befindlichen Entwurfs nicht mehr separat vorgeschlagen. Hierbei wird deshalb lediglich
betont, dass die Querung den Empfehlungen und Anspriichen, die dieses Konzept an barrie-

refreie Querungen stellt, erfiillt werden sollen.

Neben den neu zu planenden Querungsangeboten sollten folgende FuRverkehrsquerungen

hinsichtlich der aktuellen Kapazitat der Mittelinseln verbessert werden:

= Agnetendorfer StraBe: Ost-West-Querung am Knoten zum Waldenburger Ring

= Hohe StrafRe: Querungen am Ende der KBE-Dreieck begleitenden Wege

= Hohe StralRe: beide Nord-Sid-Querungen am Knoten SchlesienstraRe

= Oppelner Stralle: zwischen Bunzlauer Weg und Pommernstrale

= Oppelner Stralle: Ost-West-Querung am Knoten zur Hohen StraRe

= Ostpreullenstrafe: Nord-Siid-Querung am Knoten Oppelner Stral3e

= Riesengebirgsstrale: Nord-Sid-Querung am Knoten SchlesienstraRe

= Waldenburger Ring: beide Querungen in Hohe der Bushaltestelle Hirschberger Stralle
= Waldenburger Ring: Nord-Siid-Querung am Knoten zur Agnetendorfer StralSe

An allen angefiihrten Querungen ist die Warteflache der Mittelinsel schmaler als die empfoh-
lene Minimaltiefe von 2,5 m. Diese Tiefe wird fur Radfahrer, aber auch fiir Personen im Roll-
stuhl bendtigt, die von einer anderen Person geschoben werden. Daher sollten in jedem Fall
die Mittelinseln in lhrer Tiefe vergrolRert werden. Dabei sollte die Breite der Aufstellflache

ebenfalls auf ein Mindestmal von 2,5 m vergroRRert werden.

Eine weitere, mangelhafte Querungshilfe existiert im stidlichen Bereich der Riesengebirgs-
stralle kurz vor dem Kreuzungsbereich zur SchlesienstralRe (s. Abb. 50). Der StraRenraum im
Bereich dieser Querung kann im Zuge einer Neugestaltung der Riesengebirgsstralle riickge-
baut und die Querung bzw. Mittelinsel entfernt werden. Innerhalb der Tempo 30-Zone ist
keine neue Querungshilfe an dieser Stelle notwendig. Gemal} dem Gestaltungsvorschlag im
spater vorgestellten Lupenraum (s. Kapitel 6.2) wird die Fahrbahn schmal genug sein, um sie
in regelmaligen Abstdnden an mitgeplanten Bordsteinabsenkungen sicher Uberqueren zu

kénnen.
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Abb. 50: Riesengebirgsstrale: Riickzubauende Mittelinsel
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Quelle: Planersocietat

Eine weitere Optimierung der Querungssituation wurde wahrend des Abstimmungstreffens
mit den Schulen und dem Gustav-Heinemann-Haus angeregt. Dies betrifft die Querungssitua-
tion vor dem Eingang der Carl-Schurtz-Schule an der Hirschberger Stralle. Das aktuelle Que-
rungsangebot ldsst nur diagonales Queren zu (s. Abb. 51), was zu mangelnder Akzeptanz
durch Schuler fuhrt, die sich daraufhin geradlinig durch die parkenden Pkws bewegen (=
Sicherheitsdefizit hinsichtlich Sichtbeziehungen). Durch eine Verlegung des Querungsarms
auf der nordlichen Seite in Richtung Westen vor den Eingangsbereich der Schule kann die
Querungssituation geradlinig gestaltet werden. Die dadurch betroffenen Pkw-Stellpldtze
konnen auf die Position des bisherigen Querungsarms verlegt werden, sodass lediglich eine

Spiegelung der Querungs- und Parkflache und kein Wegfall notwendig wird.

Abb. 51: Hirschberger StraBe: Diagonal verlaufende Querungssituation
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Quelle: Planersocietat

Zusammenfassend werden die MalRnahmenvorschlage dieses Themenbereichs in folgender

Tabelle dargestellt:
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Tab. 7: MaBBnahmenvorschldage zum Thema Querungsangebote

Kosten-Nutzen-
Relation

Schaffung neuer Querungsangebote in Form von maRig gut
Mittelinseln
Schaffung neuer Querungsangebote in Form von maRig gut

Mittelinseln mit FuRgdngerlichtsignalisierung
Optimierung bestehender Mittelinseln gering gut

Quelle: Planersocietat

(Differenzierte) Bordabsenkungen an Knotenpunkten

Ein weiterer Mangel, der die barrierefreie Fortbewegung zu Full innerhalb weiter Teile des
Quartiers erschwert, sind die nicht abgesenkten Borde. Diese sind insbesondere im Bereich
der GroBwohnsiedlung problematisch, da dort die Gehwege auch nicht an den StraBenkreu-
zungen abgesenkt sind. Zur Verringerung der Barrieren im Quartier sollten die Borde an allen
Knotenpunkten und Querungsstellen bis auf hochstens 3 cm gesenkt werden.

An allen wichtigen Knotenpunkten und Querungsstellen, die insbesondere aus dem Haupt-
und Nebenroutennetz hervorgehen, sollte eine differenzierte Bordsteinabsenkung ange-
strebt werden, d.h. eine Kombination aus Nullabsenkung und normaler Bordabsenkung mit
Blindenleitsystem. Zwischen den Knotenpunkten ist darauf zu achten, dass in regelmaRigen
Abstanden des Strallenverlaufs gegeniberliegende Borde abgesenkt werden, sofern sich die-
se Querungssituationen anbieten und nicht durch Parkraum oder Stadtmobiliar versperrt

werden.

Tab. 8: MaBnahmenvorschldge zum Thema Bordabsenkungen

Differenzierte Bordabsenkungen mit maRig
Blindenleitsystem an den Knoten des Haupt- und

Nebenroutennetzes des Fullverkehrs

Bordabsenkung bis auf hochstens 3 cm an den wei-  maRig gut
teren Knoten des Quartiers

Quelle: Planersocietéat

Instandsetzen der Poller-Absperrungen

An einigen Stellen des Quartiers (siehe Fotos, z.B. auf der siidwestlichen Seite der Schlesien-
stralle) sind Poller mit Kippsperre bzw. Hebelzylinderschloss umgefahren oder entfernt wor-
den, um direktere Wege durch den Griinzug fahren zu kénnen bzw. mit dem eigenen Pkw di-
rekt vor die Haustir zu fahren. Fir diese Stellen wird empfohlen, die Poller wieder neu zu in-

stallieren. Nur so konnen regelwidrige Pkw-Zufahrten verhindert werden, die ein Sicherheits-
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risiko flr andere Verkehrsteilnehmer und insbesondere fiir dort spielende Kinder darstellen.
An abgesperrten Bereichen, die nicht als Zufahrt fiir Feuerwehr oder fiir Dienstfahrzeuge an-
derer Betriebe oder der Kommune vorgesehen sind, sollten die Poller durch Vandalismus-
sichere, fest installierte Poller ersetzt werden. Ansonsten muss erneut entweder auf Poller
mit Kippmoglichkeit zurlickgegriffen werden, oder Moblierungsobjekte wie Sitzwirfel ge-

wahlt werden, die mithilfe eines Zylinderschlosses schnell entfernt werden kénnen.

Abb. 52: Beispiele von beschadigten oder entfernten Absperrungen

Quelle: Planersocietat

Tab. 9: MaBBnahme im Bereich Sicherung von Fu3gdanger- und Radfahrerbereiche

Instandsetzung der Absperrungen an geschiitzten gering maRig

FuRganger und Radfahrerbereichen

Quelle: Planersocietat

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



90 Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch

5.1.3 Wegweisung und Orientierung

Wie bereits mehrfach erwdhnt, stellt sich die Orientierung innerhalb des Quartiers vielerorts
als kompliziert dar. Insbesondere in den halbéffentlichen Raumen und den strallenunabhan-
gig gefihrten Wegen fehlen haufig Orientierungshilfen und Wegweisungsmerkmale. Aller-
dings ist eine gelenkte Flihrung des Fullverkehrs und eine erleichterte Orientierung der Ful3-
ganger ein wichtiger Faktor in der Forderung der Nahmobilitat. Oftmals wissen Bewohner des
Quartiers nicht, welche Verbindung den kirzesten Weg zum Ortsteilzentrum darstellt, wel-
che Wegeverbindung barrierefrei gestaltet ist oder entlang welcher Achsen attraktive Spiel-,
Aufenthalts- und Rastmoglichkeiten vorzufinden sind. Um die Hauptrouten innerhalb des
Quartiers an die FuBgadnger und die potenziellen FuRverkehrsgruppen zu kommunizieren,
sollten wegweisende Elemente und Orientierungshilfen begleitend zur infrastrukturellen
Verbesserung der Wegeverbindungen implementiert werden. Als neue Wegweisungs- und

Orientierungselemente eignen sich unterschiedliche Konzeptvorschlage:

Einerseits konnen klassische Wegweiser in Form von Schildern, dhnlich wie sie entlang der
Hauptstrecke der Radroute NRW innerhalb des Quartiers installiert sind, an Entscheidungs-
punkten des Wegenetzes aufgestellt werden. Diese kdnnen mit Ubersichtsplanen/Infotafeln
an ausgewahlten Netzknotenpunkten erganzt werden.

Richtungsschilder sind eine gebrduchliche Methode, die eine eindeutige und weitestgehend
unmissverstandliche Wegweisung ermdglicht. Durch farbliche Mittel und passendes Design
konnen diese Wegweiser ansprechend gestaltet werden. Allerdings sollte beachtet werden,
dass durch die Vielzahl der nétigen Schilder kein ,,Schilderwald” entsteht. Zudem ist der Kos-
tenfaktor fir die Neuinstallation von Wegweisern relativ hoch, da im FuBverkehr viele Ent-
scheidungspunkte im Netz vorhanden sind und daher viele Neubeschilderungen notwendig
waren. Schilder, die ihre Inhalte wie Ublich Gber Sprache und Schrift kommunizieren, sind zu-
dem nur fur Personen mit (deutscher) Lese- und Verstandniskompetenz verstdandlich. Wei-

terhin sind Schilder relativ anfallig flir Beschadigungen aller Art.

Alternativ kann ein neuartiges, kostenglinstiges Wegweisungssystem fiir den FuRverkehr
Anwendung finden, das mit wenigen baulichen Installationen auskommt. Dabei orientiert
sich der Vorschlag an den innovativen Beispielen aus Nantes und Zirich. Dort findet Wegwei-

sung liber Bodenmarkierungen statt.

In Zirich wiesen 21 griine Bodenmarkierungen im Rahmen der Aktion ,,Schon entdeckt?” in
der Innenstadt wahrend einer Aktion auf die Vorziige der Nahmobilitdt hin. Mit einer Zeit-
und Richtungsangabe wurde auf schnelle und direkte FuBwegeverbindungen in Richtung
wichtiger Ziele wie dem Bahnhof oder dem See hingewiesen. In Nantes wird diese Art der
Wegweisung jahrlich fir ein kiinstlerisches, stadtkulturelles Veranstaltungsfestival genutzt.
Anhand unterschiedlich farbiger Linien, die durchgezogen auf dem Boden durch die Stadt
verlaufen, werden unterschiedliche Themenrouten ausgewiesen und die Stadt auf neuen und

gewohnten Wegen erkundet.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch 91

Abb. 53: Beispiele fiir wegweisende Bodenmarkierungen aus Nantes
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Quelle: Planersocietéat

Fiir Bonn Neu-Tannenbusch sind modifizierte Varianten dieser Idee denkbar, z.B. indem nicht
nur punktuelle Bodenmarkierungen oder eine durchgezogene Linie Anwendung finden, son-
dern Markierungen in Form von FulRabdriicken oder Pfeilen gewahlt werden. Diese kdnnen
optional auch in Kooperation von Kindern oder Jugendlichen mitgestaltet und aufgemalt und
je nach StraRe oder Ziel farblich unterschiedlich gestaltet werden.

Vorteile einer solchen Wegweisung sind zahlreich. Die Planung und Durchfiihrung einer kon-
sequenten Wegweisung ist leicht. Bodenmarkierungen sind kostenginstig und intuitiv be-
greifbar, da sie auch losgel6st von Sprache nicht missverstanden werden kdnnen. Zudem lei-
ten kontinuierlich durch eine durchgezogene Linie oder regelmaRig aufgegriffener Pfeile, oh-
ne einen ,Schilderwald” nétig zu machen. Zudem werden Kinder zum Spielen und zur Bewe-
gung animiert (Hipfen iber Markierungen, Balancieren auf Linie, weitere Effekte in Kombi-
nation mit Spielangeboten und anderen Mdblierungsobjekten etc.). Des Weiteren kdnnen
Markierungen kostengiinstig und umweltschonend auch wieder vollstandig entfernt oder im
Wegeverlauf modifiziert werden. Sie kénnen neben den wegweisenden und spielerischen
Funktionen allerdings auch — je nach Gestaltung — eine kiinstlerische Intervention im 6ffentli-
chen Raum darstellen. Dadurch, dass solche Markierungen keine baulichen Objekte benéti-
gen, verursacht diese Art der Wegweisung keine Barrieren. Durch die Wahl einer kontrastrei-
chen Farbe ist die Markierung nicht nur baulich barrierefrei, sondern auch fir Menschen mit
visuellen Einschrdankungen leicht erkennbar. Auch Vandalismusschaden kénnen bei den Mar-
kierungen kaum auftreten. Durch die Neuartigkeit dieser Wegweisung in Deutschland konnte

diese Moglichkeit eine LeuchtturmmaRnahme darstellen, die auf iberlokales 6ffentliches In-
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teresse stofRen konnte. Allerdings muss beachtet werden, dass (punktuelle) Bodenmarkie-
rungen bei bedecktem Boden (Schnee, Laub) schwer oder gar nicht sichtbar sind. Je nach Art
und Gestaltung der Markierung bediirfen die Markierungen zudem noch einer Erlauterung,
um zu verstehen, worum es sich bei den Linien handelt und wohin die Linien fihren. Bei Ar-
beiten am Bodenbelag ist aulerdem darauf zu achten, dass die Bodenmarkierung in dersel-
ben Weise und Farbgebung erneuert wird. Dies ist allerdings nur mit geringem Aufwand ver-

bunden.

Nach einem &hnlichen Prinzip kdnnen auch Blindenleitsysteme mit taktiler Markierung auf
den Bodenbelag kostenglinstig, effizient und mit geringem baulichen und organisatorischen
Aufwand aufgetragen werden, statt sie als Spezialsteine aufwendig einzubauen. In Mainz
wurden am Stadion bereits Strukturmarkierungen mit Rippenstruktur aufgebracht (s. Abb.
54). Auch Noppenstrukturen kdnnen als geklebte Platten integriert werden. Die Ertastbarkeit
dieses schnellen und kostenglnstigen Leitsystems (15 € je laufender Meter im Vergleich zu
40 € bei herkdbmmlichen Bodenplatten) ist mit der von herkdmmlichen Spezialsteinen ver-
gleichbar. Dazu eignen sich ebenfalls v.a. fester Untergrund wie z.B. Asphalt. (vgl. IVM GmbH
2014: 50)

Abb. 54: Kostengiinstige Auftragung von Blindenleitstreifen mithilfe von Strukturmarkie-
rungen

Quelle: IVM GmbH 2014: 50

Alternativ kénnen auch kombinierte Wegweisungsangebote aus Bodenelementen und Be-
schilderung implementiert werden. Wahrend des Routenverlaufs sorgen Bodenindikatoren
fir eine entsprechende Orientierung. Hierzu kdnnen Bodenindikatoren dhnlich dem Beispiel
aus der Stadt Griesheim dienen. Dort signalisiert ,,der kleine Griesheimer” (eigens entwickel-
ter Symbolstein mit gelber Figur, der in die Oberflache eingelassen wird) Hinweise zu ginsti-
gen Querungsstellen. Diese viereckigen Platten mit einer gelben Figur kénnen aber auch

wegweisende Funktionen Gibernehmen. An essenziellen Entscheidungspunkten oder Knoten-
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punkten des FulRverkehrsnetzes kénnen dann ergidnzend Infotafeln oder Schilder aufgestellt

werden.

Tab. 10: MaBnahmenvorschlage im Bereich Wegweisung und Orientierung

Realisierung eines Wegweisungssystem Uber Boden- = gering
markierungen

Realisierung eines Wegweisungssystems tber Auf- gering gut
bringen von taktilen Leitstreifenmarkierungen

Realisierung eines Wegweisungssystems Uber klassi- maRig gut
sche Beschilderung

Markierung vorteilhafter Querungsstellen mit Boden- maRig gut
indikator

Quelle: Planersocietéat

5.1.4 Spiel- und Aufenthaltsqualitdten

Im stdlichen Bereich des Quartiers zeigten die Zahlungsergebnisse zum ruhenden Kfz-
Verkehr, dass manche Bereiche selbst zu den kritischen Stunden durchaus freie Parkkapazita-
ten vorweisen. Ergdanzend wird perspektivisch geplant, Tiefgaragen ganz bzw. teilweise wie-
der zu reaktivieren, was zu einer Riickverlagerung des Anwohnerparkens in die Tiefgaragen
fihren wird. Um die Akzeptanz und den Komfort in den Tiefgaragen zu erhéhen, sind umfas-
sende Gestaltungsleitlinien in Arbeit. Diese Planungen werden den Tiefgaragen ein komplett

neues Gesicht verleihen und zu einer weiteren Reduktion der Parkplatzauslastungen fihren.

Daher wird vorgeschlagen, die freiwerdenden Flachen im StraRenraum v.a. in und um die
StichstraRen OstpreuRenstralle und RiesengebirgsstraRe umzugestalten. Dabei sollten Park-
flachen reduziert und dem Seitenraum zugesprochen werden, der damit in seiner Funktion
als Teil des Hauptroutennetzes betont wird und dabei als gestarkte Ost-West-Verbindung des
Quartiers hervorgeht. In diesem Zusammenhang sollen die Seitenrdaume ebenfalls einer Um-
gestaltung unterzogen werden. Dabei sollen die vorhandenen Hochbeete entfernt werden,
da diese bisher einen verwahrlosten, unasthetischen Eindruck hinterlassen. Ebenso soll wei-
teres Mobiliar, wie z.B. die optisch und technisch bereits stark beanspruchten Banke, ent-
fernt werden. Alternativ sollte ein neues, einheitliches Stadtmobiliar eingesetzt werden, das
sowohl den optischen Ansprichen geniigt und durch die Wahl geeigneter Materialien robus-

ter als das bisher eingesetzte Holz ist.

Insgesamt sollen somit die Seitenrdume, wie bereits in den allgemeinen Gestaltungsanspri-
chen an FulRgdangerrouten formuliert, attraktive Sitzgelegenheiten in regelmaRigen Abstan-
den vorweisen. Dabei soll bei der Anordnung des Mobiliars stets auf den Erhalt barrierefreier
Verbindungen geachtet werden.
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Eine weitere Chance zur Starkung des FuRverkehrs wird neben der Attraktivierung der Auf-
enthaltsfunktion auch in der Bespielung des offentlichen Raums gesehen. Neu-Tannenbusch
als Wohnquartier mit Gberdurchschnittlich junger, kinderreicher Bewohnerschaft sollte auf
diese Bewohnerstruktur den Fokus setzen und somit die Identifikation mit dem Quartier be-

reits im Kindesalter Gber entsprechende Spielangebote starken.

Der gutachterliche Vorschlag zur Bespielung des offentlichen Raums entlang ausgewahlter
Stellen der Hauptrouten des Quartiers basiert auf der preisgekronten Konzeptidee der Stadt
Griesheim. Bekannt als ,die beSpielbare Stadt Griesheim” reagierte die Kommune auf die
Dominanz des ruhenden Kfz-Verkehrs im StraRenraum. Nachdem wichtige FuBgangerrouten
identifiziert wurden, die insbesondere auch fur Kinder im Alltag von hoher Bedeutung sind,
wurden an Uber 100 Stellen der Stadt ,Spielpunkte” eingerichtet. Spielpunkte sind Bewe-
gungs- und Spielangebote in Form von definitionsoffenen Mdblierungsobjekten im StralRen-
raum, die Kinder dazu animiert, ihre Wege zu FuB zuriick zu legen und sie spielerisch fir sich
zu entdecken. Kombiniert mit Banken, Sitzwiirfeln oder sonstigen Rastangeboten werden
diese Bereiche der Spielpunkte auch von dlteren Personengruppen wie Senioren dankbar an-
genommen. Sie bilden dadurch auch Orte fiir eine kurze Ruhepause sowie potenzielle Treff-
punkte, von wo aus das Geschehen im Quartier beobachtet werden kann. Abb. 55 zeigt Bei-
spiele, mit welchen Mdébeln und Objekten die sogenannten Spielpunkte ausgestattet werden

konnen.

Abb. 55: Beisp

cak -

A

Quelle: Planersocietéat

Wie die Beispiele zeigen, kann ein Spielpunkt je nach Wahl von flachigen oder punktuellen
Moblierungen, baulichen Installationen oder einfachen Bodenmarkierungen unterschiedliche
Gestalt annehmen. Je nach Platzverfiigbarkeit kann somit auf das jeweils passende Angebot
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zurtickgegriffen werden. Selbst Baume kdnnen mit einfachen Mitteln der Konzeptidee folgen
(z.B. durch deren Integration in stufenartige Staffeltreppen).

Entscheidend ist zudem, dass sich besonders auch definitionsoffene Moblierungen eignen,
die in erster Linie nicht als Spielgerat gelten. Je nach angestrebten Investitions- und Unterhal-
tungsaufwand kdnnen es z.B. auch Bodenmarkierungen sein, die den Unterhalt und Instand-
haltungsaufwand auf ein Minimum beschranken und durch Kinder aber auch bespielt werden
konnen. Gut denkbar sind z.B. niedrige oder geschwungene Mauerchen, die den bisher un-
klar getrennten privaten ,Vorgartenbereich” vor den Geschosswohnbauten vom 6ffentlichen
Raum trennen.

Um fir begleitende Eltern oder Aufsichtspersonen einen Mehrwert zu schaffen, sollten die
Spielpunkte idealerweise zusatzlich mit Sitzgelegenheiten ausgestattet werden, sofern das
Objekt selbst nicht auch zum Sitzen dienen kann. Die Kosten der MaRnahme, die mit gerin-
gem administrativem sowie mit mafigem baulichem Aufwand kurzfristig und dauerhaft reali-
siert werden kann, variieren je nach Angebot stark und bewegen sich zwischen 500 und
10.000 € je Spielpunkt. Bei der Wahl des entsprechenden Angebots kann auf eine groRe

Bandbreite von Méblierungen oder einfachen Markierungen zurlickgegriffen werden.

Bei der Planung der Spielpunkte sind zugunsten der Sicherheit der spielenden Kinder einige
Kriterien zu beachten. Insbesondere bei der expliziten Wahl von Spielgeraten statt einfachen
Moblierungsobjekten missen regelmaRig Inspektionen, Kontrollen und Instandhaltungsar-
beiten durchgefiihrt werden. Genauere Vorschriften fiir Spielgerate sind in der DIN EN 1176
festgelegt. Die wichtigsten Punkte sind im Folgenden nochmal zusammengefasst (vgl. Websi-
te Spielplatzgerate Maier, Kompan 2014: 107f.):

= sicherheitsgerechte Installation sowie Festigkeit und Standsicherheit der Gerate

= jadhrliche Hauptinspektion sowie operative Inspektion (Ein- bis Dreimonatsturnus
bzw. je nach MaRgabe des Gerateherstellers)

= Einhaltung entsprechender Aufprallflichen (Flache, auf die ein Kind nach einem Sturz
auftreffen kann und die hindernisfrei belassen werden muss): bis 150 cm Fallhdhe:
150 cm freie Aufprallfliche um das Gerat

= Beachtung von Bodenanforderungen und Fallschutz bei Gerdten mit angegebener
Fallhohe: bis einschlieBlich 60 cm kein Fallschutz bei Beton/Stein/
bitumengebundenen Bdden notwendig; Rasen ermdoglicht sichere Fallhdhen bis 150
cm, eine 30 cm dicke Schicht Holzschnitzel, Rindenmulch, Sand oder Kies ermdglicht
sichere Fallhéhen bis 200 cm.

= |nstallation eines Geldnders zur Absturzsicherung bei Geraten fiir Kinder ab 36 Mona-
ten ab einer Fallhéhe von 100 cm (bei Spielgeraten fir Kinder unter 36 Monaten:
Bristung ab 60 cm Fallhohe)

= Einsatz von Spielgeréaten, die ein Sicherheitssiegel tragen (z.B. GS-Prifsiegel) (freiwil-

lige Vorgabe; Spielgerite sind i.d.R. vom Hersteller bereits TUV-gepriift)

Zusatzlich sollen unterstiitzend die Spielplatze des Quartiers weiterhin nach den Vorschldagen
des Spielplatzkonzepts erneuert werden, moglichst im konkreten Dialog mit der direkten

Anwohnerschaft und den Quartierskindern. Spielpunkte stellen daher ergdanzende fulwege-
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begleitende Angebote zu den Spielplatzen dar. Sie dienen nicht dem Ersatz groRerer Spielge-
legenheiten. Spielpunkte sind somit anzubietende Gelegenheiten, die den FuRweg zur Schu-
le, zum Spielplatz oder zu anderen Zielen fiir Kinder attraktivieren und somit selbst nicht als
eigenes Ziel fungieren. Vielmehr stellen sie Begleitelemente fiir Kinder auf ihren taglichen

Wegen dar.

Bei der Auswahl geeigneter Orte fir Spielpunkte sollte die Prioritdat auf den Standorten in-
nerhalb des entwickelten Hauptroutennetzes liegen. Zudem sollten sich die ausgewahlten
Orte in den Tempo 30-Zonen befinden und nicht direkt an der stralenzugewandten AulRen-
kante des Seitenraums installiert werden, damit durch eine Bespielung der Moblierung mog-
lichst keine Gefahren ausgehen. Kinder spielen bereits heute in den Seitenrdumen des Quar-
tiers beim Warten auf den Bus oder in Ihrer Freizeit. Daher wird aus gutachterlicher Sicht so-
wie aus den Erfahrungen der Stadt Griesheim unter Beachtung genannter Aspekte keine er-
hohte Gefahr in der Implementierung der Spielpunkte im Seitenraum gesehen. Vielmehr wird
der Spieltrieb der Kinder an punktuellen Angeboten gebiindelt und verhindert, dass Kinder

wie bisher ungelenkt im Seitenraum und auf der StraRe spielen.

Neben den vorgeschlagenen Spielpunkten und den vorhandenen Spielplatzen fiel im Rahmen
der Analyse zudem auf, dass innerhalb des Quartiers kein Bolzplatz existiert. In zahlreichen
Innenblockbereichen ist das Ballspielen fiir Kinder verboten. Daher wird zusatzlich vorge-
schlagen, ausgewahlte Wendehammer temporar zu sperren, um sie als Spiel- und Bewe-
gungsflache fir Kinder unterschiedlicher Altersgruppe, z.B. zum ,,Bolzen”, nutzbar zu ma-
chen. Wahrend der Sperrung, die z.B. einmal wochentlich von 14 bis 19 Uhr angesetzt wer-
den kann, ist somit die verkehrliche Nutzung dieser Bereiche ausgeschlossen (Ausnahme:
Rettungsfahrzeuge). Die Wendehdmmer bieten fiir solche Sperrungen optimale Rahmenbe-
dingungen: es ist keine Anderung der Verkehrsfiihrung notwendig, das Verkehrs- und Liefer-
aufkommen ist generell gering. Aufgrund der Vielzahl der dort parkenden Pkw muss die Sper-
rung allerdings allen Anwohnern bekannt sein. Dies ist durch das Aufstellen einer entspre-
chenden dauerhaften Beschilderung mit Zeitangabe und Beschreibung der wochentlichen
Sperrung zu gewahrleisten. Aus politischer und verkehrsrechtlicher Sicht kann die Sperrung
nach positivem Beschluss in den Gremien auf Ermachtigungsgrundlage § 45 StVO nach dem

Grundsatz der ,geordneten stadtebaulichen Entwicklung” angeordnet werden.

Neben der tempordren Sperrung kdnnen mobile Spielangebote in diesem Zeitraum fir eine
optimale Erganzung sorgen (s. Abb. 56). Diese bieten Balle, kleinere und groRere Spielgerate
zur Verfliigung. Mobile Spielanbieter existieren bereits in Bonn, aber bisher nicht in Neu-
Tannenbusch. Fir Kinder wiirden sich beispielsweise die Spielmobile ,,Max“ und ,Moritz“ an-
bieten, die neben Spielgeraten fur den AulRenbereich auch Angebote im Innenbereich der
Fahrzeuge anbieten. Aktuell sind die Spielmobile in kommunaler Tragerschaft in fiinf anderen
eher peripher gelegenen Stadtteilen unterwegs, so z.B. auch in Duisdorf und Auerberg. Ein
weiterer Standort in Neu-Tannenbusch wiirde eine geeignete Ergdnzung darstellen.

Doch auch fir Jugendliche, die bisher mit Ausnahme des Jugendhauses nur wenige, attrakti-
ve Aufenthaltsorte vorfinden, kann ein mobiler Service an diesen Stellen die Situation ver-

bessern. Hier konnen das ,Oneworld Mobil“ (Bad Godesberg) oder das ,Jugendmobil
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Speedy” (Angebot fir Kinder bzw. Jugendliche zwischen 12 und 18 Jahren) als Beispiel die-
nen.

Abb. 56: Einrichten von temporaren Spielstral8en

Quelle: Planersocietat, IVM GmbH 2014: 110

Mit geringem Aufwand kann zudem ein bereits existierendes Angebot, das bisher nur im
schulischen Rahmen genutzt wird, fir alle Kinder und Jugendliche aus dem Umfeld zuganglich
gemacht werden: Der Sportplatz mitsamt der Beachvolleyballfelder auf dem ,,Schulcampus®
ist bisher hoch umzaunt und nicht 6ffentlich zuganglich. Daher wird die Flache bzw. das
Sportangebot nicht optimal und nur zu eingeschrankten Tageszeiten genutzt. Aus gutachter-
licher Sicht wird aus diesem Grund eine Offnung dieses Sportangebots vorgeschlagen.

Zusammenfassend werden die MaRnahmenvorschldge dieses Themenbereichs in folgender
Tabelle dargestellt:

Tab. 11: MaBnahmenvorschlage im Bereich Spielqualitdten

Einrichtung von Spielpunkten maRig gut
Temporare Sperrung von Wendehammern gering gut
Offnung des Sportplatzes am ,,Schulcampus” fiir gering gut

die Offentlichkeit

Quelle: Planersocietéat
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5.2 Radverkehr

5.2.1 Infrastruktur und Netz

Allgemeine Ziele im Themenfeld Radverkehr sind insbesondere, das bestehende Radrouten-
netz zu starken und zu verbessern, das Quartier fiir den Radverkehr sicherer und durchgangi-
ger zu machen und ebenfalls die quartierstibergreifenden Routen in Richtung Innenstadt und
Hauptcampus der Universitdt entlang der quartiersquerenden landesweiten Radroute zu be-
ricksichtigen. Mit den bereits entstandenen, gesamtstadtischen Konzepten wurden diese
Ziele bereits verfolgt. Das vorliegende Konzept soll auf Quartiersebene die Ziele wie eine bes-
sere Anbindung an die Innenstadt und somit auch an Abschnitte, die als Radschnellweg in
Richtung Innenstadt dienen sollen (s. Abb. 16 auf Seite 25).

Um den Ansprichen der Radfahrer zu entsprechen, muss der Radverkehr als Netz gedacht
und verstanden werden, das neben den quartiersinternen Fahrten v.a. eine geeignete Ein-
bindung in ein quartiersiibergreifendes Radverkehrsnetz erhalten soll. Insbesondere auf dem
feinen MaRstab des Quartiers Neu-Tannenbusch sind Zielorte der Radfahrer oftmals aufler-
halb des Projektgebiets. Diese Wege werden haufiger mit dem Fahrrad als zu Ful® zurlickge-
legt. Wege innerhalb des Gebiets werden hingegen aufgrund der kurzen Entfernungen zu ei-
nem hoheren Anteil zu FuR erledigt. Vor diesem Hintergrund sollten die MalBnahmen des
Konzepts insbesondere auf ein durchgangiges Radverkehrsnetz abzielen, das direkte, komfor-
table und sichere Radverkehrsverbindungen ermdglicht. Dazu sollte sich an den Hauptver-
kehrsstrallen orientiert werden, da diese StraRRen diesen Anspriichen aufgrund ihrer StralRen-
breite flr vorhandene oder zu planende Radverkehrsinfrastruktur sowie aufgrund ihres di-
rekten StralRenverlaufs zwischen den Quartieren und Zielorten am ehesten entsprechen. Der
Radverkehr, der abseits der Hauptverbindungen verlauft, spielt insbesondere fiir die quar-
tiersinterne ErschlieBung eine Rolle. Allerdings sind diese Bereiche im Quartier nahezu aus-
schlieBlich Tempo 30-Zonen und somit Bereiche, die keine radverkehrseigenen infrastruktu-

rellen MaBRnahmen zulassen bzw. notwendig machen.

Die folgende Kartendarstellung (s. Abb. 57) visualisiert die wichtigsten infrastrukturellen Rad-

verkehrsmaRnahmen:
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Abb. 57: Konzeptkarte Geschwindigkeitsregelungen und Radverkehrsfiihrung
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Quelle: Planersocietéat

Insgesamt wird angestrebt, die Radverkehrsfiihrung in allen Quartiersbereichen zu verein-
heitlichen. Aktuell wird der Radverkehr z.B. in der Oppelner Stralle auf unterschiedlichste
Weise im Seitenraum und im Mischverkehr gefiihrt. Das fiihrt zu infrastrukturellen Schwach-
stellen an einzelnen Abschnitten und insbesondere an den Ubergangsbereichen zwischen
verschiedenen Radverkehrsfiihrungen. Im Zuge der Vereinheitlichung der Radverkehrsfiih-
rung soll der Radverkehr zeitgemadR auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei den aktuell sehr
Kfz-gepragten Querschnitten bedeutet eine Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn
einen Flachenzugewinn fir die FuBganger und eine ausgeglichene Flachenbalance zwischen
Kfz- und Radverkehr. Zugunsten einer Einheitlichkeit und einer Realisierungsfahigkeit auf al-
len StraRen wird vorgesehen, Schutzstreifen zu implementieren. Mit Schutzstreifen® kann der
Radverkehr konfliktfrei und flissig durchgangig durch das Quartier gefiihrt werden. So wird
der Radfahrer auch im Verkehrsgeschehen prasenter und die Situationen an Knotenpunkten

sicherer.

Eines der Ziele des Konzepts ist auch, die radverkehrliche Anbindung vom Quartier in Rich-
tung Innenstadt und Universitat zu starken. Auf Ebene der quartiersinternen Radverkehrsinf-
rastruktur ist dabei zu erkennen, dass sich der ideale Routenverlauf durch das Quartier an ei-
ner Route des Radroutenplaners NRW orientiert. Diese Route erstreckt sich vom Nordwesten
des Quartiers vom Griinzug-Nord quer durch das Quartier bis an das slidostliche Ende des
Untersuchungsgebiets (Waldenburger Ring, Agnetendorfer StraRe, Oppelner Stralle, gemein-
samer Full- und Radweg am KBE-Dreieck, Hohe Stralle). Um die Anbindung in Richtung In-

°  Radfahrstreifen sind benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen und diirfen nur bei Vorliegen einer be-

sonderen Gefahrenlage zum Einsatz kommen. Unter Berlicksichtigung der StraRenraumbreiten sowie
der Verkehrsbelastung in den einzelnen StraRen werden richtlinienkonform Schutzstreifen empfohlen.
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nenstadt und Universitat weiter zu verbessern, wird der Ausbau der radverkehrseigenen Inf-
rastruktur auf den entsprechenden StraBen vorgeschlagen (siehe MaRnahmen in den jeweili-

gen Ausfihrungen der benannten Stral3en).

Zu einem durchgadngigen und komfortablen Radverkehrsnetz zahlen neben einer radver-
kehrsfreundlichen Gestaltung ganzer StralRenziige insbesondere auch gute L&sungen an

Uberquerungssituationen und Knoten.

Agnetendorfer Strafie

Durch die vorgeschlagene Vereinheitlichung der Hochstgeschwindigkeit im Bereich der Agne-
tendorfer StraRe auf Streckentempo 30 km/h ist es auch méglich, im kompletten StraRenab-
schnitt eine einheitliche Radverkehrsinfrastruktur zu implementieren. Bei gegebener Breite
der Fahrbahn und gemaR einer Vereinheitlichung der Flihrung wird die Anlage von Schutz-
streifen vorgesehen. Eine Verlegung des Radverkehrs auf die Fahrbahn hat neben der ange-
strebten einheitlichen Flihrung im gesamten Quartier den Vorteil, dass im perspektivisch ge-
planten Kreisverkehr am Knoten Agnetendorfer StraRe — Waldenburger Ring der Radverkehr
im Vorbereich nicht mehr auf die Fahrbahn verschwenkt werden muss. Fir Schiler, die bis-
her auf dem gemeinsamen Ful- und Radweg von Norden kommend den Schulcampus errei-
chen, soll in Zukunft auch die Moglichkeit bestehen bleiben, weiterhin auf dem sehr breiten
Seitenraum zur Schule zu gelangen. Der fur den Radverkehr freigegebene FuBweg (ohne Be-
nutzungspflicht) soll an dieser Stelle weiterhin bestehen bleiben. Die praferierte Flihrung
Uber die Schutzstreifen kann allerdings auch eine Zufahrt zum Schulgelande ermdoglichen, in-
dem eine Rampe Uber den erhdhten, separierenden Griinstreifen gelegt wird.

Oppelner Strafie

Bisher wird die Oppelner Stralle von wechselnden Hochstgeschwindigkeitsregelungen durch-
zogen. Auch die Art der Radverkehrsfiihrung variiert im StraRenverlauf standig. Zur Verein-
heitlichung und Vereinfachung der Situation wird eine durchgehende Regelung auf Strecken-
tempo 30 km/h vorgeschlagen. Im Zuge dessen wird der Radverkehr durchgehend auf die
Fahrbahn verlegt. Bei den gegebenen StraBenraumdimensionen kann in der Oppelner Stralle
beidseitig ein Schutzstreifen berilicksichtigt werden (siehe vorgeschlagener Querschnitt in
Kapitel 0). Eine Fiihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnebene hat insbesondere im Vorplatz-
bereich des Tannenbusch-Centers den Vorteil, dass Konflikte mit dem FulRverkehr vermieden
werden. Infrastrukturelle Netzliicken im (sid-)westlichen Bereich dieser Strale werden durch
die Anlage der Schutzstreifen beseitigt.

Schlesienstrafie

Auch fir die SchlesienstralRe wird der Ansatz verfolgt, den Radverkehr zwischen der Hohen

StralRe und der Oppelner StraBe auf die Fahrbahn zu verlagern. Im Bereich des Knotens
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Schlesienstralle — Hohe StraRe wird der Radverkehr aktuell bereits auf einem eingefarbten
Radfahrstreifen Uber die Kreuzung gefihrt. Eine Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnebene
sollte beidseitig weiterverfolgt werden. Durch eine Neuaufteilung des aktuellen Querschnitts
mit entsprechenden baulichen Verdnderungen (siehe Querschnitt im Kapitel 5.6) entsteht
ausreichend Raum fiir die beidseitige Anlage eines Radfahrstreifens. Noérdlich des Knotens
SchlesienstralRe — Oppelner Stralle, der zukiinftig zu einem Kreisverkehr umgestaltet wird,
kann die Radverkehrsfiihrung weiterhin auf den Seitenraum verlagert werden, da sich dieser
Bereich eher durch AuRerortsstrukturen kennzeichnet und dafiir ein getrennter FuB- und

Radweg eine gute Losung darstellt.

Waldenburger Ring

Aktuell ist der Waldenburger Ring Teil einer Tempo 30-Zone. Im Analysekapitel zum MIV
wurde bereits dargelegt, dass die aktuelle StraBenraum- und Umfeldgestaltung jedoch keiner
Tempo 30-Zone entspricht (s. Kapitel 2.4.1). Auch konnte beobachtet werden, dass Radfahrer
in mehreren Bereichen des Waldenburger Rings den Gehweg benutzten.

Im Zuge einer verkehrssicheren Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und einer ada-
guateren geschwindigkeitsbezogenen Regelung nach ihren Nutzungen und Raumstrukturen
wird vorgeschlagen, den Waldenburger Ring mit einer streckenbezogenen Tempo 30-
Regelung zu belegen™. Dadurch ist es im Gegensatz zu einer weiteren Zone 30-Regelung
moglich, beidseitig Schutzstreifen auf die Fahrbahn aufzubringen und den Radfahrern somit
erhohten Fahrkomfort und Fahrsicherheit anzubieten. Durch die Markierungen wird der brei-
te StraBenraum zudem optisch verengt, was sich positiv auf die Einhaltung der Hochstge-
schwindigkeit auswirkt. Desweiteren wird der Vorrang des Verkehrs auf dem Waldenburger
Ring gegeniber ausbiegender Kfz aus den Seitenstrallen mit Niedrigbord klarer.

Radverkehr im Griinzug-Nord

Der Griinzug-Nord ist sowohl Bestandteil des Radroutennetzes NRW als auch wichtiger Be-
standteil des freizeitbezogenen und quartiersiibergreifenden Radverkehrs. An den Zugéngen
und innerhalb des Griinzug-Nords werden die Freizeitwege allerdings verkehrsrechtlich sehr
uneinheitlich klassifiziert. Stehen an Zugangen wie z.B. am Beuthener Weg ein Verkehrs-
schild, das den Griinzug-Nord als Gehweg mit freigegebenen Radverkehr klassifiziert, werden
an anderen Zugangen die Wege als gemeinsame Geh- und Radwege eingestuft. Zur Verein-
heitlichung, verbesserten Verstandlichkeit und klareren verkehrsrechtlichen Einstufung wird
empfohlen, die Klassifizierung des Griinzug-Nords an allen Zugdngen zu vereinheitlichen.
Aufgrund der Bedeutung des Radverkehrs innerhalb des Griinzug-Nords wird vorgeschlagen,

1 GemiR § 45 StVO (9) durfen ,Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeordnet

werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht”. Diese Ein-
schrankung betrifft nicht Tempo 30-Zonen, allerdings Streckentempo 30-Regelungen. Im Anbetracht der
angrenzenden sozialen und schulischen Einrichtungen sowie der Querungsbeziehungen durch FuRgan-
ger und Radfahrer, die durch den Griinzug-Nord entstehen, ist diese Regelung bei Realisierung einer
streckenbezogenen Tempo 30-Regelung aus gutachterlicher Sicht eingehalten.
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den gesamten Bereich als gemeinsamen Geh- und Radweg statt als Gehweg mit Radverkehrs-

freigabe einzuteilen.

Tab. 12: MaRnahmenvorschldge zur Radverkehrsinfrastruktur auf den benannten Straflen

Anderung der Geschwindigkeitsregelung Agnetendor- gering
fer StralRe, Oppelner StralRe und Waldenburger Ring
auf Streckentempo 30

guartiersweites Einrichten von Schutzstreifen gering gut
Einrichten einer Rampe an der Agnetendorfer Strale maRig maRig
in Hohe der Zufahrt zum Schulcampus

Aufhebung der Gehwegfreigabe fiir den Radverkehr gering gut
im stidlichen Teilbereich des Waldenburger Rings

Vereinheitlichung der Wegeklassifikation im Griinzug- gering maRig

Nord zu gemeinsamen Geh- und Radwegen

Quelle: Planersocietat

Quartiersweite MafSnahmen

Umlaufsperren auf Infrastrukturen mit Radverkehr

Wie auf den Analyseergebnissen der Detailkarten zum Radverkehr ersichtlich wird, sind in
vielen Bereichen des Quartiers, insbesondere an den Zugangen zum und innerhalb des Griin-
zug-Nords einige Umlaufsperren installiert. Diese stellen fiir den Radverkehr eine bedeutsa-
me Barriere dar. Daher wird vorgeschlagen, die Sperrgitter innerhalb des Quartiers durch Pol-
ler zu ersetzen. Diese ermdoglichen den Radfahrern ein Passieren, ohne vom Fahrrad abstei-
gen zu mussen. Zudem wird die Sturz- und Verletzungsgefahr minimiert, da Radfahrer dazu
neigen, bei Umlaufsperren nicht vom Fahrrad abzusteigen und sich durch das Hindernis hin-
durch zu mandvrieren, wobei das Fahrrad ins Schwanken kommt oder man mit den Pedalen
an den Gittern hangen bleibt. Alternativ konnen die Umlaufsperren fahrradfreundlich umge-
staltet werden. Daflir missten der Abstand zwischen den Sperrgittern sowie die komfortabel

befahrbare Wegebreite im Vorderbereich der Umlaufsperre vergroRert werden (s. Abb. 58).
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Abb. 58: Beispiele fiir Umlaufsperren an Wegen mit Radverkehrsaufkommen sowie Gestal-
tungshinweis einer fahrradfreundlichen Umlaufsperre
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Bild 80: Umlaufsperre an einem selbstindigen
Geh-/Radweqg

Quelle: Planersocietat; FGSV 2010: 81

Beleuchtungssituation an Unterfihrungen

In der Analyse wurde deutlich, dass die vom Quartier in Richtung Buschdorf befindlichen Au-
tobahnunterfiihrungen nicht nur teilweise Oberflichenschaden vorweisen, sondern auch
abends und in der dunklen Jahreszeit schlecht beleuchtet sind. Auch tagsiiber wirken die Un-
terfihrungen sehr dunkel. Aufgrund der Wichtigkeit dieser Verbindungen zwischen Busch-
dorf und Neu-Tannenbusch sollte zugunsten der verkehrlichen und sozialen Sicherheit fir ei-
ne bessere Beleuchtungssituation gesorgt werden. Dies betrifft an der Zoppoter StraRe auch

den Bereich ab Beginn des Geh- und Radwegs, wo bisher noch keine Beleuchtung installiert
ist.

Oberflachenschaden

Auf einigen Verbindungen, die fiir den Radverkehr eine wichtige Bedeutung einnehmen, sind
Verbesserungen am beschadigten und holprigen Bodenbelag vorzunehmen. Dies betrifft z.B.
die Zoppoter Stralle ab dem Zufahrtsbereich der Autobahnunterfilhrung sowie einige Ab-
schnitte im Griinzug-Nord.
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Tab. 13: Quartiersweite MaBnahmenvorschlage im Bereich Radverkehrsinfrastruktur

Austausch der Umlaufsperren durch Poller bzw. fahr- = gering maRig
radfreundliche Modifizierung bestehender Umlauf-

sperrung

Bordabsenkungen und Anpassungen im Vorderbereich = gering maRig
der Umlaufsperren (z.B. Beuthener Stral3e)

Verbesserung der Beleuchtungssituation in den Auto- maRig gut
bahnunterfiihrungen

Ausbesserungen von Oberflachenschaden gering maRig

Quelle: Planersocietat

5.2.2 Radabstellanlagen

Allgemeine Anspriiche an Radabstellanlagen

Ebenso wichtig wie eine sichere und liickenlose Fahrradinfrastruktur ist die Ausstattung des
Quartiers mit komfortablen und attraktiven Abstellmdglichkeiten, insbesondere an o6ffentli-
chen Platzen und wichtigen Zielorten. Die Anspriiche von guten Radabstellanlagen richten
sich nach den Anforderungen der Rader sowie dem aktuellen Stand der Technik und gelten
prinzipiell fir alle Arten von Angeboten, egal ob in privater oder 6ffentlicher Hand.

Im Detail bedeutet dies, dass Fahrradabstellanlagen

= vandalismus- und diebstahlsicher sein sollten,
= eine Moglichkeit bieten sollten, den Rahmen sowie das Vorder- und Hinterrad mit
abschlieRen zu kdnnen,
= dem abgestellten Fahrrad stabilen Stand und Beschadigungsschutz offerieren sollten,
= flr zahlreiche Fahrradmodelle gleichermalen nutzbar sein sollten (z. B. Stellplatzgro-
Re und -form),
= unkompliziert und bequem in der Bedienung sein sollten (z. B. ausreichender Radab-
stand, leichtes Abstellen und LosschlieRen, sicheres Beladen),
= andere Verkehrsteilnehmer und insbesondere FuRganger nicht beeintrachtigt wer-
den sollten.
Diese Nutzeranspriiche variieren nach Abstelldauer und Parkzweck (s. Tab. 14). Nutzer, die
ihr Rad nur kurz fiir kleine Besorgungen oder Einkdaufe abstellen, legen hohen Wert auf be-
guemes und schnelles Abstellen und An-/AbschlieRen. Ein stabiler Stand sowie die Nahe zum
Zielort sind im Hinblick auf den Warentransport ebenfalls wichtig. Bei langeren Standzeiten,
z.B. an Bahnhofen, steht der Sicherheitsaspekt noch deutlicher im Vordergrund als sonst. Ab-
stellanlagen sollten v.a. an diesen Stellen Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und Witterung
bieten. Die Lage und GroRRe der Abstellanlagen hangt von der Nachfrage ab. Da das Fahrrad

immer moglichst nah am Ziel abgestellt werden sollte, eignen sich meist dezentrale, kleinere
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Radabstellanlagen, die vor diesem Hintergrund meist besser angenommen werden als zent-

rale, groBe Parkmoglichkeiten.

Tab. 14: Eigenschaften von Radabstellanlagen und deren Wichtigkeit nach Parkdauer

Wichtigkeit Langzeitparken

Zuganglichkeit sehr wichtig wichtig
Witterungsschutz weniger wichtig sehr wichtig
Diebstahlsicherheit wichtig sehr wichtig
Erreichbarkeit sehr wichtig wichtig
Stromversorgung unwichtig weniger wichtig
Servicequalitat unwichtig wichtig

Quelle: Planersocietat

Die Stadt Bonn hat als Standard die Abstellform des Anlehnbligels fur sich selbst festgelegt.
Alle im Konzept empfohlenen Radabstellanlagen sollen diesem Standard entsprechen.

Anspriiche des Fahrradparkens in privater Hand

Das Konzept sieht auch Vorschldage zu Radabstellanlagen an Quellorten vor. Dabei ist es wich-
tig zu unterscheiden, welche Anspriiche Radabstellanlagen je nach Abstelldauer und -ort er-
fallen missen. Unter Langzeitparken werden Stellpldtze an der Wohnung, an Schulen sowie
an der Stadtbahnhaltestelle verstanden. Das Kurzzeitparken umfasst Zielorte des Einkaufs
und der Dienstleistungen.

Die eben genannten Anspriiche werden im Folgenden exemplarisch an den Anspriichen am
Wohnort dargestellt. Private Radabstellanlagen an der Wohnung sollten auch auf privatem
Grund entwickelt werden. Die folgenden Ausfiihrungen kénnen als Hilfestellung dienen, mit
den Eigentiimern im Bereich der GroBwohnsiedlung in das Gesprdach zu kommen und das

Thema , Fahrradparken an der Wohnung” zu positionieren.

GemadR den allgemeinen Anspriichen des Fahrradparkens sollten Radabstellanlagen an Woh-

nungen...:

= _.insbesondere witterungs- und diebstahlgeschiitzt gestaltet sein
= ..moglichst auch gut zuganglich und erreichbar sein (barrierearm, komfortabel in Park-

und in Fahrtposition zu bringen)

Das Angebot von Servicequalitdten der Abstellanlagen z.B. in Form von Werkzeug oder Luft-
pumpen kdnnen eine gute Ergdnzung darstellen, die sich optional an den anderen Ausstat-
tungen angliedert. Aktuell spielt eine Ausstattung der Radabstellanlagen mit Stromanschlis-

sen eine eher untergeordnete Rolle, wenngleich der Wunsch nach stromversorgten Stellplat-
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zen insbesondere an der Wohnung in Zukunft ansteigen wird, zumindest sofern auch die
primaren Anspriiche wie z.B. die Diebstahlsicherheit erfillt sind.

Neben den allgemeinen Anspriichen an die Radabstellanlage ist dessen Standort ein elemen-
tarer Einflussfaktor, ob die Radabstellanlage akzeptiert und genutzt wird oder nicht. Bezlig-
lich des Standorts der Abstellanlagen gibt es grundsatzlich fur die vorliegende Situation im

Quartier folgende Unterscheidungsmaoglichkeiten:

=  Fahrrader werden im Innenbereich der Wohngebaude abgestellt, z.B. im Erdgeschoss in
dafiir eingerichteten Fahrradlokalen.

= Fahrrdader werden in den Tiefgaragen abgestellt, nachdem diese auf der Basis der derzei-
tig erarbeiteten Gestaltungsrichtlinie modernisiert werden.

=  Fahrrader werden wohnungsnah im unmittelbar angrenzenden Wohnblockinnenbereich

(bei barrierefreier Erreichbarkeit) abgestellt.

Werden Radabstellanlagen im o6ffentlichen StraBenraum geplant, sollten diese offentlich

sein.

Abb. 59: Abstellmaéglichkeiten im Erdgeschoss eines Wohngebdudes

Quelle: Land Salzburg 2013: 18; IG Fahrrad o0.J.: 10, 12

Um grundsatzliche Fragen des Standorts der Abstellanlagen zu klaren, ist zuerst zu verifizie-
ren, in welchen Wohnobjekten Stellplatze im Erdgeschoss bzw. inneren Eingangsbereich be-
reits angeboten werden. Diese kdnnen, je nach Gestaltung, meist bereits wichtige Anforde-
rungen wie Erreichbarkeit und Witterungsschutz erfillen.
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Im Einzelfall gilt es, diese Angebote auf ihre Zuganglichkeit zu prifen: Ist der Zugang zum Ab-
stellbereich z.B. barrierearm und breit genug? Ist der Zugang zu einzelnen Fahrradern sowie
zum Fahrradschloss komfortabel moglich? Gleiches gilt beziiglich des Themas Diebstahl-
schutz: Ist der Abstellbereich gesichert und nur mit einem Schlissel erreichbar?

Prinzipiell spielt aber natirlich auch die Art der Abstellanlage eine Rolle. Vorderradhalter
konnen selbst dann unsicher sein und Beschadigungen am Fahrrad verursachen, wenn das

Abstelllokal per se sicher und komfortabel gestaltet ist.

Eine weitere Moglichkeit, die sich perspektivisch flir das gesamte stdliche Quartier anbietet,
ist es, Radabstellanlagen bei der Reaktivierung von Tiefgaragenbereichen mit anzulegen

(s. Abb. 60). Diese Losung hat den Vorteil, dass sie nahezu flachendeckend fiir den stidlichen
Quartiersbereich angeboten werden kann. Der Zugang und die Erreichbarkeit lieRen sich bei
einem Ausbau nach dem Gestaltungsleitfaden als positiv einstufen. Dennoch ist schwer ein-
zuschatzen, ob sich jemals eine nachhaltige Akzeptanz dieser Stellplatzangebote einstellen

wirde.

Abb. 60: Maoglichkeiten der Integration von Radabstellanlagen in Tiefgaragen (jeweils mit
Rahmenanschlussmaéglichkeit)

Quelle: Land Salzburg 2013: 18; IG Fahrrad o.J.: 12f.

Der dritte Standorttyp, der geeignet sein kann, ist der angrenzende Aullenbereich, entweder

im halboffentlichen Blockinnenbereich oder vor den Eingangen. Um bereits aufgezeigte An-
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forderungen von Langzeitparkangeboten erfiillen zu kénnen, miissen diese Abstellanlagen al-
lerdings zumindest beleuchtet und lberdacht sein. Hierbei werden zudem nur Radabstellan-
lagen empfohlen, die einen Anschluss des Rahmens und einen sicheren Stand des Fahrrads
ermoglichen. Bei der Standortwahl des Blockinnenbereichs ist zudem darauf zu achten, dass
der Zugang dorthin barrierefrei gestaltet ist. Dadurch wird gewahrleistet, dass die Fahrt di-

rekt bis zur bzw. direkt von der Abstellanlage aus stattfinden kann.

Quelle: Planersocietéat

Als besonders attraktive Losung haben sich in anderen Stadten, wie z. B. Hamburg und Dort-
mund, mittlerweile Fahrradparkh&duschen etabliert (s. Abb. 61). Diese erfillen alle Anforde-
rungen an Langzeitparkgelegenheiten und stellen somit eine attraktive, wohnungsnahe Park-
I6sung dar, die zudem AuBenwirkung erzeugt. In Neu-Tannenbusch sind in den Innenhofbe-
reichen Flachen dafir verfligbar. Ein solches Fahrradhduschen hat einen AuRendurchmesser
von ca. 3 Metern und kostet i.d.R. zwischen 5.500 und 10.000 € (vgl. Website Stadt Ham-
burg).

Da die Finanzausstattung der meisten Privathaushalte in Neu-Tannenbusch eher gering ist,
musste diese Form von Abstellangebot von 6ffentlicher Seite und/oder von den Wohnungs-
gesellschaften/-unternehmen finanziell unterstiitzt oder Gbernommen werden. Nur so kén-
nen die Kosten fiir die Bewohnerschaft moglichst gering bleiben und der Anreiz fiir eine Nut-
zung entstehen.

Die gewonnenen Stellplatzflachen durch die geplante Wegnahme der Pkw-Stellpldtze in der
RiesengebirgsstraRe kdnnen durch entsprechende Vorkehrungen auch als offentliche Fahr-
radstellplatze umgenutzt werden. Ein Beispiel daflir wird in Abb. 62 gezeigt. Allerdings sollte
auch hier — entgegen des Beispiels in dieser Abbildung — flr einen ausreichenden Wetter-

schutz sowie fir eine gute Beleuchtung gesorgt werden.
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Abb. 62: Beispielfotos fiir umfunktionierte Pkw-Stellflachen fiir Radabstellanlagen
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Quelle: Planersocietéat

Neben diesen Vorschlagen zur Neuanlage von Radabstellanlagen kdnnen weitere MalRnah-
men im Bereich der Bestandsoptimierung getroffen werden. Bei den in der Analyse aufge-
zeigten Standorten der Radabstellanlagen ist dafiir zu sorgen, dass schlecht bewertete Stan-
dorte von Radabstellanlagen (Vandalismusschdden) sowie als verbesserungswiirdig einge-
stufte Standorte (Vorderradhalter) durch neue Abstellméglichkeiten ausgetauscht bzw. er-
ganzt werden. An Standorten mit Vandalismusschaden ist insbesondere eine maglichst van-

dalismus- und diebstahlsichere Ausgestaltung zu wahlen.

Abschliefend betrachtet ist es beim Thema Fahrradparken an der Wohnung wichtig, die zu-
standigen Eigentimer der Flachen und Wohnbauten auf den entsprechenden Verbesse-
rungsbedarf aufmerksam zu machen und das Thema zu positionieren. Die dargestellten Vor-
schldage kdnnen dabei als Leitideen gelten, mit den Wohnungsunternehmen und Eigentiimern
vor Ort ins Gesprach zu kommen. Dabei missen Anreize geschaffen werden, entsprechende
Angebote des wohnungsnahen Fahrradparkens in Gebdauden oder auf Flachen der Eigenti-
mer zu realisieren, z.B. durch die Moglichkeit einer finanziellen Forderung.

Radabstellanlagen im éffentlichen Zustéindigkeitsbereich

Zundachst sind die geplanten rdumlichen Veranderungen im Bereich der Oppelner Stralle um
das Tannenbusch-Center sowie um die Stadtbahnhaltestelle bei der konzeptionellen Behand-
lung des Themas Radabstellanlagen zu beriicksichtigen. In der Quartiersmitte sind eine stad-
tebauliche Neustrukturierung rund um den Vorplatzbereich des Tannenbusch-Centers auf
der Oppelner StraRe sowie ein Abriss der Mobel Boss-Halle geplant. Dabei soll auch ein neuer
Stadtbahnzugang am nérdlichen Ende des Bahnsteigs entstehen. Generell sollte im Bereich
des TC sowie der Stadtbahn beachtet werden, dass die Standorte fiir Radabstellanlagen sinn-
voll gewahlt werden. Falsche Standorte fiihren zu einer geringen Akzeptanz, aktuell sind das
z.B. die Vorderradhalter im Seitenbereich des Tannenbusch-Centers.

Das Tannenbusch-Center ist mit seinen Dienstleistungs- und Einzelhandelsangeboten ein
Zielort, an dem das Fahrrad eher fir die kurze Dauer eines kleinen Einkaufs 0.3. geparkt wird.
Dementsprechend sollten im unmittelbaren Zugang zum Tannenbusch-Center komfortable
Radabstellanlagen angeboten werden, die den angefiihrten Anspriichen von Kurzzeitparkern

entsprechen. An dieser Stelle des Quartiers sollten die Abstellmoglichkeiten aus kriminalpra-
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ventiver Sicht gut beleuchtet sein und Moglichkeiten zum AnschlieBen des Rahmens bieten.
Daher wird empfohlen, ein 6ffentliches attraktives Angebot zu schaffen und die bestehenden
Vorderradhalter durch Anlehnbligel zu ersetzen sowie auf einen hellen, gut einsehbaren
Standort zu achten.

Im Bereich des Eingangs zur Stadtbahnlinie stehen Motive des Langzeitparkens im Vorder-
grund. Nachfragende Gruppen sind hier insbesondere Studenten und Berufspendler, die eine
Teilstrecke innerhalb des Quartiers mit dem Fahrrad zuriicklegen, um daraufhin den restli-
chen Weg zum Arbeitsplatz mit der Stadtbahn zuriickzulegen. Daher sollte dort ein Angebot

entstehen, das den Nutzergruppen und der Abstelldauer in besonderer Weise entspricht.

GemaR bestehenden Radverkehrskonzepten in Bonn wird sich bei der Schaffung des Ange-
bots an den stadtweiten Standards orientiert. Im Konzept ,Fahrradhauptstadt 2020 Bonn“
sowie im Bad Godesberger Konzept fiir Radabstellanlagen werden Angebotsstufen fir Rad-
abstellanlagen mit ihren jeweiligen Eigenschaften definiert. Diese hierarchische Einteilung
stellt die stadtweiten Standards dar und ist handlungsweisend fiir Verwaltung und Politik.
Dieser Einteilung zufolge sollte fiir den Bereich um den Zugang zur Stadtbahnhaltestelle ein

sogenannter ,RadParkplatz” eingerichtet werden®.

Tab. 15: Anforderungsstandards an die unterschiedlichen Radabstellanlagen

Element Rad- Rad-
Level of Service Service Point Parkplatz Abstellplatz

Sicherheit
[T Cunbewacht
Witterungsschutz
................ LOS A Gberdacht | ______________.
LOS B nicht dberdacht
Radeinstellkomfort
LOS A persénliche Abgabe

LOS B Luftpumpe
Radfahrer
LOS A Fahrradverleih;
beenmensamsenmnman e YorkaUE von Infomaterialicn, BN
' LOS B Gepackautbewahrung ______ S SORRSRNRNS  SORR
LOS C Infotafel / Umgebungsplan

Quelle: AB Stadtverkehr GbR 2010b: 15

VELLLELCELNE LY L
I .

Diese Radabstelleinrichtung eignet sich durch die Uberdachung und das Serviceangebot fiir
langere Abstellzeiten und wird somit insbesondere als ,,Bike & Ride“-Einrichtung fiir wichtige
OPNV-Haltepunkte sowie fiir FuRgangerzonen und Ortsteilzentren empfohlen. Essenzieller
Standard solcher Anlagen ist ein Witterungsschutz. Zudem sehen Radparkplatze auch Ser-

vice-Angebote wie z.B. die Bereitstellung von Luftpumpen vor. Zu diesen Standards zdhlen

' Eine hierarchisch héhere Stufe des Angebots ist ein sog. ,RadServicePoint“. Dieses Angebot formuliert

allerdings fiir die Rahmenbedingungen in Neu-Tannenbusch und fiir die vorgesehenen Dimensionen zu
hohe Anforderungen, z.B. Wachpersonal/Information- und Servicekraft sowie abgesperrter Zugang nur
flr Personen mit Identitatskarte.
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zudem noch weitere Komfortmerkmale, die optional je nach Rahmenbedingung angeboten
werden kénnen. U.a. zdhlen hierzu weitere Serviceelemente wie GepackschlieBfacher und
Radschlauchautomaten (vgl. AB Stadtverkehr GbR 2010a: 76f.; AB Stadtverkehr GbR 2010b:
13ff., 17f.). Laut dem Radabstellanlagenkonzept Bad Godesberg, dass auf den stadtweiten
Standards fiir Radabstellanlagen basiert, sollten an Stellen mit Stadtbahnanschluss ,zusatz-
lich auch Fahrradboxen bereitgestellt werden” (AB Stadtverkehr GbR 2010b: 18), um als ada-
quates B&R-Angebot zu dienen.

An der Stadtbahnhaltestelle in Neu-Tannenbusch sollten die optionale Merkmale Luftpum-
pen, Radschlauchautomat, Fahrradboxen auch verbindlicher Teil der Ausstattung sein.

Je nach Finanzierbarkeit kann zum weiteren Schutz vor Diebstahl und Vandalismus erganzend
eine Videoliberwachung eingerichtet werden oder iiber Personal eine persénliche Uberwa-

chung, die gleichzeitig auch Reparaturdienste anbieten.

Aktuell befinden sich am Zugang zur Stadtbahn 35 Stellplatze, von denen 21 Stellplatze (Vor-
derradhalter und Anlehnbigel) zum Zeitpunkt der Erhebung besetzt waren (Wintermonat Ja-
nuar zur Mittagszeit). Die Auslastung der Anlehnbuigel ist mit 75 % eindeutig héher als die der
Vorderradhalter. Bei einem Quartiersbesuch Ende Mai 2014 waren alle Anlehnblgel voll-
standig belegt, die Vorderradhalter allerdings nur zu einem Drittel. Wird der Stellplatzbedarf
fur die Sommermonate sowie fiir den perspektivischen Bedarf (neues Studentenwohnen,
Wirkungen des Nahmobilitatskonzepts, veranderte Mobilitatsgewohnheiten heranwachsen-
der Bevolkerungsgruppen) hochkalkuliert, entsteht ein kiinftiger Bedarf von etwa 80 Stell-
platzen. Dabei ist darauf zu achten, dass sich der Stellplatzbedarf in Zukunft voraussichtlich
auf zwei Standorte aufteilen sollte, weil am nérdlichen Ende des Bahnsteigs die Realisierung
eines weiteren Zugangs zur Stadtbahn geplant ist.

Zur Realisierung eines RadParkplatzes als B&R-Angebot mit passenden Malien fir Abstellinf-
rastruktur und Serviceangebot wird sich an einem Beispiel aus den FGSV-Empfehlungen ori-
entiert, das urspriinglich ein Stellplatzangebot von rund 70 Platzen umfasst (allerdings ohne
Serviceflachen/-einrichtungen). Ein B&R-Angebot dieser GréRe hat die MaRe von ca. 12 x 15
m (180 m?) (s. Abb. 63). Wie bereits erldutert, ist zusatzlich zu den Stellplatzen Flache fir ein
umfassendes Serviceangebot sowie fiir dort zu installierende Fahrradboxen (ca. 2,05 x 0,85 m
je Box) mit ein zu kalkulieren, was zu einer Reduktion der Stellplatzkapazitdten auf ca. 40 Ab-
stellplatze je B&R-RadParkplatz fuhrt. Da die Stellpldatze und Serviceangebote in Zukunft an
zwei Standorten (Stadtbahnzugang Siid, geplanter Stadtbahnzugang Nord) verflgbar sein sol-
len, wird der RadParkplatz auf zwei Standorte des B&R-Angebots an den entsprechenden
Stellen aufgeteilt. So sind an beiden Zugangen ausreichende Kapazitaten und Servicemerk-
male fur Fahrradfahrer vorhanden. Die beiden B&R-Angebote in Form des RadParkplatzes

konnen demnach wie in Abb. 63 (re.) dargestellt gestaltet werden.
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Abb. 63: Allgemeintypischer Vorschlag zur Aufteilung eines Abstelllokals (li.) sowie ange-
passter Gestaltungsvorschlag (re.) zur Realisierung eines B&R-Angebots nach den Stan-
dards eines RadParkplatzes an zwei Standorten

5 RadParkplatz
1,10 Standorte: Stadibahnhaltestslls Tannenbusch-Mite
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Quelle: FGSV 2012: 20; Planersocietat

Durch diese Aufteilung werden im Endergebnis 80 Stellplatze an Anlehnbligeln bereit gestellt.
Zusatzlich konnen am RadParkplatz Fahrradboxen (fiinf je B&R-RadParkplatz) gemietet wer-
den. Desweiteren stehen Flachen fir das Abstellen von Lasten- oder Familienrdadern sowie al-

le empfohlenen Serviceeinrichtungen bereit.

Falls der nordliche Zugang zur Stadtbahnlinie nicht realisiert werden sollte, wird im Lupen-
raum-Entwurf des Vorplatzbereichs entsprechend Platz fiir einen zweiten, kleineren B&R-
Radparkplatz vorgehalten. Alternativ sollte geprift werden, inwiefern der RadParkplatz in die
Erdgeschossnutzung des neugeplanten Dienstleistungsgebdudes 0Ostlich des Stadtbahnzu-

gangs integriert werden kann.

Abschliefend zu diesem Kapitel beinhalten die Kartenausschnitte in Abb. 64 die
visualisierbaren MaRBnahmenvorschldage im Bereich Radverkehr und insbesondere zum The-
ma Radabstellanlagen. Die Standorte und MalRnahmenvorschlage, die sich auf das Fahrrad-
parken im halboffentlichen Raum bzw. der Wohnung beziehen, stellen lediglich beispielhafte
Vorschlage dar.
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Abb. 64: Konzeptkarte Radverkehr — Kartenausschnitte Nord und Siid
SO L RS e

Quelle: Planersocietat
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Tab. 16: MalRnahmenvorschldage zu Radabstellanlagen

Kosten-Nutzen-
Relatlon
Entwicklung eines RadParkplatzes mit Standort am hoch

Sid- und Nordzugang zur Stadtbahn, ggf. gekoppelt
mit Personalausstattung/Reparaturleistungen

Austausch, Entfernen, Ersatz und Erweiterung vor- hoch gut
handener Radabstellanlagen gemald Konzeptkarte
Beratung und Information von Eigentiimern und Be- maRig gut

wohnern zu Umsetzungsmoglichkeiten wohnungsna-
her Radabstellanlagen gemaR textlicher Vorschlage

Quelle: Planersocietat

5.2.3 Ergdnzende MaBlnahmen der Radverkehrsférderung im Bereich Service
und Kommunikation

Neben den ,harten” infrastrukturellen MaRnahmen sowie den Empfehlungen zum Thema
Radabstellanlagen im privaten und 6ffentlichen Raum werden erganzend , weiche” Ideen und
Konzeptvorschlage angebracht, die weniger baulicher Art sind als eher informativer und or-
ganisatorischer Art. Auch wenn die Infrastruktur die Basis erfolgreicher Radverkehrsforde-
rung darstellt, ist es besonders in Neu-Tannenbusch wichtig, der Bewohnerschaft nicht nur
infrastrukturelle Losungen anzubieten, sondern auf das Fahrrad an sich als ideales Verkehrs-

mittel aufmerksam zu machen.

So natirlich Fahrradfahren in unserer westlichen Kultur mittlerweile verankert ist, so anders
wird das Thema Radfahren in manchen anderen Kulturkreisen gesehen. In manchen Landern
der Welt wird das Fahrradfahren nicht als gleichwertiges Verkehrsmittel geschatzt oder gilt
als Verkehrsmittel fiir niedrige soziale Schichten. Durch den multikulturellen Hintergrund der
Bewohnerschaft Neu-Tannenbuschs ist nicht immer gewahrleistet, dass die Erwachsenen
Uberhaupt jemals das Fahrradfahren erlernt haben. Dementsprechend kann auch keine
Kenntnisse an Kinder weitergegeben werden, in deren Mobilitatserziehung das Fahrrad folg-

lich kaum eine Rolle spielt.

Eine MalRnahme, die genau daran anknipft, sind Fahrradschulen fiir bestimmte Personen-
gruppen mit Migrationshintergrund. Diese werden bereits in einigen Stadten insbesondere
fir Migrantinnen angeboten, u.a. auch schon bereits in Bonn (organisiert vom
Migrantinnentreff Gilistan und in Kooperation mit der Radstation der Caritas und der Bonner
Polizei-Vorbeugungsstelle). Dort werden meist theoretische Grundlagen sowie Fahrpraxis in
Kursen vermittelt sowie am Ende ein Praxistest mit einer kleinen Auszeichnung veranstaltet.

Im speziellen Fall von Neu-Tannenbusch kann eine organisatorische Einbindung des Quar-

tiersmanagements sowie der sozialen und schulischen Einrichtungen Potenziale hervorrufen.

Wie bereits in der Analyse erldutert, existieren in Bonn Pldane zur Einrichtung eines Fahrrad-
mietsystems. Im Falle einer Bewahrung der Testphase und einer Ausweitung in alle Bereiche

des Stadtgebiets, wird empfohlen, auch fir das Quartier Neu-Tannenbusch einen Standort zu
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beriicksichtigen, da im Hinblick auf die Sozialstruktur die Fahrradverfligbarkeit der dort le-

benden Haushalte eher als unterdurchschnittlich bezeichnet werden kann.

Der Standort der Fahrradmietstation sollte moglichst zentral liegen, sodass er fiir eine grofe
Anzahl an Bewohnern schnell erreicht werden kann. Um Kopplungseffekte mit dem OPNV zu
ermoglichen, ist ein Standort in direkter Nahe zum Stadtbahneingang zu wahlen. Allerdings
misste vor der Realisierung gewahrleistet werden, dass auch an Zielorten in der Innenstadt
und an den Universitaten eine dichte Abdeckung an Mietstationen vorzufinden ist und eine

dauerhafte Finanzierung sichergestellt werden kann.

Weiche MalBnahmen kénnen auch im Bereich des schulischen Mobilitdtsmanagements eine
groRe Rolle spielen, um die durch die Hol- und Bringverkehre verursachten Verkehrsproble-
me zu Spitzenzeiten zu reduzieren. Hier ist z.B. die Einflihrung eines Cycling-Bus zu nennen.
Dabei werden die Schiiler von Lotsen an einem wohnungsnahen Punkt im und um das Quar-
tier mit dem Fahrrad fir das gemeinsame Radeln zur Schule abgeholt. Diese MaBnahme un-
terstitzt die eigene Mobilitdt der Kinder, férdert deren Verkehrserziehung und somit auch
deren wichtige Fahigkeit, Verkehr und Verkehrssicherheit selbststandig und dennoch unter
richtigem Schutz einschatzen zu lernen. Welche MalRnahmen realisiert werden kénnen, sollte
mit den Schulen in Neu-Tannenbusch erarbeitet und geprift werden, da die Schulen den
Hauptrolle und die Leitung beim Umsetzen derartiger Projekte einnehmen werden. Dabei
sollten die Chancen und Wichtigkeit von schulischem Mobilitditsmanagement deutlich kom-

muniziert werden.

Tab. 17: ergdnzende, weiche MaBnahmenvorschldge zur Radverkehrsforderung

Kosten-Nutzen-
Relation

Organisierung sowie Durchfiihrung eines Fahrradkur- hoch gut
ses flir interessierte Personen(-gruppen) mit und oh-
ne Migrationshintergrund

Einrichtung einer Mietfahrradstation im zentralen Be- maRig maRig
reich Neu-Tannenbuschs (perspektivisch)
Beratung und Information von Eigentiimern und Be- maRig gut

wohnern zu Umsetzungsmoglichkeiten wohnungsna-

her Radabstellanlagen gemaR textlicher Vorschlage

Schulisches Mobilitdtsmanagement, z.B. in Form von maRig gut
Cycling Bus und Verkehrserziehung an den Schulen

Quelle: Planersocietat
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5.3 OPNV

Aufwertung der Haltestellenqualitéiten mit Fokus auf barrierefreie ErschliefSung

In der Analyse wird deutlich, dass alle Quartiersbereiche mit Buslinien und Haltestellen be-
reits gut bedient werden. Allerdings weisen einige Bushaltestellen Qualitatsmangel auf, die
anhand der Themenbereiche Wetterschutz, Sitzgelegenheiten sowie Barrierefreiheit aus den
Analysekarten ersichtlich werden. Daher wird vorgeschlagen, die ausgewiesenen Qualitats-
mangel an den sich im Quartier befindlichen Haltestellen zu beseitigen. Dabei soll der Fokus
auf der Schaffung vollstindig barrierefreier Haltestellenausstattung liegen. Je nach Breite
des Seitenraums sollen Uberdachte Sitzgelegenheiten erganzt werden. Diese stellen nicht nur
ein Qualitdtsmerkmal fiir wartende Fahrgéste des OPNV sondern auch ein Angebot zum Ver-

weilen oder Rasten fiir Passanten dar.

Schaffung eines zweiten Zugangs zur Stadtbahn

Ein Mobilitdtsangebot, das die Attraktivitdit Neu-Tannenbuschs als Wohnquartier fiur viele
Studenten oder Berufstatige GUberhaupt ausmacht, ist der Anschluss an die Stadtbahn, die die
Quartiersbewohner binnen weniger Minuten in die Bonner Innenstadt, den Hauptbahnhof
und den Hauptcampus der Universitat beférdert. Auch nach Koln bietet die Linie eine direkte
Verbindung. Um diese Vorteile auch fiir die nérdlichen Quartiersbereiche besser nutzbar zu
machen, wird vorgeschlagen, einen zweiten Stadtbahnzugang am nérdlichen Ende des Bahn-
steigs zu schaffen. Damit wiirde die Erreichbarkeit der Stadtbahn fir weite Teile des Quar-
tiers deutlich verbessert. Zudem kdénnten neue OPNV-Nutzer erschlossen werden, die bisher
ihren privaten Pkw fiir Fahrten in Richtung Innenstadt oder Kéln nutzen. Desweiteren wiirde
eine neue Querverbindung Uber die Bahntrasse die Erreichbarkeiten innerhalb des Quartiers
verbessern und die bisher vorhandene Trennwirkung aufheben, die das Bild Neu-
Tannenbuschs bedeutsam pragt. Der bisher einzige Zugang an der sidlichen Seite des Bahn-
steigs gilt zudem zu Abend- und Nachtstunden als Angstraum. Ein weiterer Zugang wiirde ei-
nen alternativen Gleiszugang und somit eine Ausweichmaoglichkeit in gefdhrlichen Situatio-
nen bieten, ohne auf den Zugang zur Stadtbahn durch eine vollstandige Meidung génzlich

verzichten zu mussen.

Tab. 18: MaRnahmenvorschlige zum Themenbereich OPNV

Barrierefreie Ausgestaltung der Bushaltestellen und maRig gut
Verbesserung der Ausstattung
Schaffung eines zweiten Stadtbahnzugangs hoch gut

Quelle: Planersocietéat

2 GemiR der Novelle des PBefG zum Jahr 2013 muss im entsprechenden Nahverkehrsplan das Ziel, bis

zum 01.01.2022 eine ,vollstandige Barrierefreiheit” zu erreichen, dargelegt und erlautert sein.
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5.4 Kfz-Verkehr

Anderung der Geschwindigkeitsregelungen

Die bestehenden Tempo 30-Zonen unterstiitzen eine Hierarchisierung des Strallennetzes
nach den jeweiligen ErschlieBungsfunktionen der einzelnen StraRen. Die Analyse zeigt aller-
dings, dass die bisherige Geschwindigkeitsregelung im Bereich Agnetendorfer StraRe durch
einen unpassenden Zuschnitt der westlichen Tempo 30-Zone der ansonsten durchgangig lo-
gischen und passenden Einteilung widerspricht. Deshalb wird vorgeschlagen, die Tempo 30-
Zone im Westen des Quartiers anzupassen und die Geschwindigkeitsregelung auf der Agne-
tendorfer StraRe bis zum Ortsausgang auf ein einheitliches Streckentempo von 30 km/h fest-
zusetzen. Eine Regelung auf Tempo 50 wird fiir diese StralRe im Hinblick auf eine fuR- und
radverkehrsfreundliche Verbindung und fir Schulkinder sicheren Schulweg nicht als mogliche
Option gesehen. Die anrainenden Nutzungen (Schule, Einzelhandel, Tannenbusch-Center,
Gustav-Heinemann-Haus, Bushaltestelle) verursachen einen zusatzlichen Uberquerungsbe-
darf und erheben den Anspruch einer sicheren Verkehrssituation fiir weiche Verkehrsteil-
nehmer sowie flr Schulkinder, mobilitdtseingeschrankte Personen und sonstige FuBver-
kehrsgruppen. Neben der Implementierung des einheitlichen Streckentempos 30 ist fiir eine
Fihrung des Radverkehrs auf einen neu einzurichtenden Schutzstreifen zu sorgen. In Anbe-
tracht der breiten Fahrbahndimensionierung des Waldenburger Rings, der tibergeordneten
ErschlieBungsfunktion dieser StraRe sowie der fir eine Tempo 30-Zone ungeeigneten Gestal-
tung wird in einem zweiten Schritt empfohlen, den Waldenburger Ring ebenfalls mit einer
Streckentempo-Regelung von 30 km/h zu belegen. Da aktuell an den Ausfahrten Niedrigbor-
de vorhanden sind, wird die Vorfahrtsregelung durch den entstehenden Vorrang des auf dem
Waldenburger Ring fahrenden Verkehrs im Gegensatz zu ausbiegenden Kfz aus den Stich-
straBen (Tempo 30 Zone) eindeutiger, was Missverstindnissen vorbeugt. Diese Anderungen
bringen auch Vorteile fir den Radverkehr mit sich, weil dadurch radverkehrseigene Infra-

struktur in Form von Schutzstreifen angeboten werden kann.

Neuorganisation des ruhenden Kfz-Verkehrs

Die Analyseergebnisse der Parkraumzdhlung und -auslastung zeigen, dass in weiten Teilen
des slidlichen Quartiersbereichs mehr als ausreichende Kapazitdten fiir den ruhenden Kfz-
Verkehr im 6ffentlichen StraBenraum angeboten werden. Die Nutzungsanspriiche des 6ffent-
lichen Raums sind allerdings besonders im Bereich der GroBwohnbldcke vielschichtig. Die
Dominanz der groRRziigigen Parkbuchten im Seitenraum sowie in den als Parkplatz gestalteten
Wendehdammern verbraucht eine bedeutende Menge an Flache und ordnet insbesondere die
Anspriche der FuRgdnger dem ruhenden Kfz-Verkehr unter. Zudem existieren weitlaufige
Parkkapazitaten in den zum Grof3teil geschlossenen oder ungenutzten Tiefgaragen. Die Park-
platze im offentlichen Raum Neu-Tannenbuschs werden daher als Anwohnerstellplatze ge-
nutzt, obwohl sie dafiir nicht vorhergesehen waren. Perspektivisch wird auf Grundlage eines

derzeitig erstellten Gestaltungsleitfadens und in Abstimmung mit den Eigentlimern versucht,
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Teilbereiche zahlreicher Tiefgaragen wieder zu reaktivieren, um den 6ffentlichen Parkraum
lediglich flr Besucherparken zu nutzen. Diese Entwicklung ist zu begriiRen und weiter voran-

zutreiben.

Insgesamt wird folglich vorgeschlagen, die Parkflachen im 6ffentlichen Bereich des stdlichen
Quartiersabschnitts u.a. durch Riickbau bzw. umfassende StraRenumgestaltungen neu zu or-
ganisieren. Der dadurch zu verzeichnende Flachengewinn soll zugunsten des FuBverkehrs

insbesondere flr Gestaltungs-, Aufenthalts- und Spielelemente genutzt werden.

Mafinahmenbiindel zum Management von Hol- und Bringverkehren am Schulcampus

Wahrend eines Abstimmungstreffens zum Nahmobilitatskonzept zusammen mit den Schulen
und den Vertretern aus den Einrichtungen des Gustav-Heinemann-Hauses wurden einige
Problematiken angesprochen, die insbesondere mit dem hohen Verkehrsaufkommen zu
Morgen- und Nachmittagsstunden durch Elternhol- und Elternbringverkehre in Verbindung
stehen. Ein expliziter Problempunkt entsteht vor dem Eingangsbereich der Carl-Schurtz-
Schule, wo Eltern unachtsam mitten auf der Hirschberger StralRe oder im unmittelbaren Be-
reich um die LitfaRsdule halten, damit den anderen Fulgidngern und Schilern die
Querungsituation versperren und sie mit ihrem Verhalten in Gefahr bringen. Hier wird vorge-
schlagen, den Bereich um die LitfaRsaule mithilfe von Pollern vor dort auffahrenden und hal-
tenden Pkw zu schitzen. Zur Verbesserung der Querungssituation ist die versetzt angelegte
Querung vor dem Eingang der Schule auf eine gegentliberliegende Situation zu korrigieren,
indem die Position der Parkpldtze und der nordseitigen Querungsfurt getauscht werden (s.
Kapitel 5.1.2). So entsteht eine parallel gegenliberliegende Querungssituation, die von den
Schilern besser akzeptiert wird.

Im Bereich des Gustav-Heinemann-Hauses besteht ein dhnliches Problem mit den Eltern-
bring- und -holverkehren. Allerdings wird hier nicht nur kurz gehalten, sondern fiir einen lan-
geren Zeitraum (etwa 10 bis 20 Minuten) geparkt, um beispielsweise die Kinder des Montes-
sori-Kindergartens in ihrer Gruppe abzugeben. Aufgrund der Vielzahl dieser morgendlichen
und nachmittaglichen Verkehre kénnen unter Berlcksichtigung der raumlichen Kapazitaten
allerdings keine adaquaten Parklésungen geschaffen werden. Auch die Einrichtung von El-
ternhaltestellen als eine Art , Kiss&Ride“-Halteflache ist aufgrund der langen Stehzeiten nicht
moglich und hat keinen entsprechenden Effekt. Daher ist die bisherige Notlosung, den Aldi-
Parkplatz in Absprache mit dem Besitzer zu benutzen, bis auf weiteres fortzufiihren. In Er-
ganzung soll dafiir die Querungssituation zwischen Ost- und Westseite der Agnetendorfer
Stralle am Knoten Waldenburger Ring, wie bereits vorgeschlagen, verbessert werden. Insbe-
sondere die Tiefe des Aufstellbereichs auf der Mittelinsel ist in lhrer Tiefe nicht ausreichend
genug, um den hohen Querungsdruck abzufangen. Die Eltern sind zudem mehrfach miindlich
an Elternabenden sowie schriftlich durch Infoblatter auf die Hol- und Bringsituation hinzu-
weisen und sollten dazu angehalten werden, auf die empfohlenen Stellplatzmdglichkeiten
auszuweichen. Unterstitzend wird im Entwurfsvorschlag zum Umbau der Agnetendorfer
StralRe die Einrichtung neuer Stellplatze in Form von Langsparken mitbertcksichtigt.

Um generell die Sicherheit der Schiler im Morgen- und Nachmittagsverkehr zu erhéhen, wird
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der Vorschlag von den Schulen aufgegriffen und empfohlen, das Lotsensystem zu den StoR3-
zeiten wieder einzufiihren. Auf diese Weise wird die Sicherheit insbesondere fiir querende
Kinder erhoht. Zudem werden, wie beim Abstimmungstermin vorgeschlagen, Sicherungs-
malnahmen der Querungssituationen an der Carl-Schurtz-Schule sowie am Waldenburger

Ring in Richtung Griinzug-Nord in das Konzept mit aufgenommen (s. Kapitel FuRverkehr).

Tab. 19: MaRRnahmenvorschldage zum Themenbereich MIV

Modifizierung der Geschwindigkeitsregelung auf den gering
benannten StraRen

Riickbau von Stellplatzkapazitaten im slidlichen Quar- hoch maRig
tiersabschnitt im Rahmen einer StraBenraumumgestal-

tung

(Abhdngigkeit: Reaktivierung und Umgestaltung der

Tiefgaragen)

infrastrukturelle MaBnahmen zum Thema Hol- und hoch gut
Bringverkehre am Schulcampus: Sicherung von Que-

rungsstellen durch bauliche Anderungen, Beriicksichti-

gung weiterer Stellplatzkapazitaten beim Umbau der

Agnetendorfer Strale)

weiche, ergdanzende MaRnahmen zum Thema Hol- und = gering gut
Bringverkehre am Schulcampus: Einfiihrung des Schii-

lerlotsensystems, Informationsarbeit und Sensibilisie-

rung der Eltern

Quelle: Planersocietat
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5.5 E-Mobilitdit und CarSharing — mogliche Potenziale fiir Neu-

Tannenbusch?

5.5.1 Potenziale und Hemmnisse einer Forderung von E-Mobilitat und CarSha-

ring in Neu-Tannenbusch

Im Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts spielen neben dem fulR- und radverkehrsbezogenen
Fokus insbesondere auch MaRnahmen des MIV und OPNV eine Rolle, die z.B. durch eine in-
termodale Verknlpfung zu einer weiteren Forderung der Nahmobilitdt beitragen kénnen.
Dies kann z.B. dadurch erreicht werden, indem an geeigneten Stellen Mobilitatspunkte ent-
stehen, die eine Kopplung unterschiedlicher Verkehrsmittel erméglichen. Das Konzept sieht
hierfir (wie bereits im konzeptionellen Teil zum ruhenden Radverkehr erldutert) einen Bi-
ke+Ride-RadParkplatz am Stadtbahnzugang vor, um eine Verkniipfung zwischen Radverkehr
und OPNV herzustellen. An diesen Standorten werden auch Fahrradboxen vorgeschlagen, die
eine sichere Abstellmoglichkeit flur E-Bikes darstellen und mit einem integrierbaren Stroman-

schluss auch eine Lademaoglichkeit bereithalten konnen.

Vor dem Hintergrund des weltweiten Trends der E-Mobilitat ist der weitere moégliche Bedarf
auch fiir Neu-Tannenbusch genauer zu untersuchen und, bei entsprechendem Potenzial, ne-
ben den E-Bike-Unterbringungs- und Lademoglichkeiten u.a. auch in Form von Ladestationen
flir E-Autos mitzudenken. Neben E-Mobilitdt bildet CarSharing einen weiteren wichtigen
Mobilitatstrend der letzten Jahre (z.T. auch in Kombination mit E-Mobilitdt). Kontinuierlich
steigende Nutzerzahlen zeigen einen gewissen Mentalitdtswechsel in Hinblick auf ,nutzen
statt besitzen”.

Bei genauerer Betrachtung der Bevolkerungsstruktur in Bonn Neu-Tannenbusch fallt auf,
dass mehrere sozialstrukturelle Faktoren Potenziale aber auch Hemmnisse fiir und gegen ei-

ne erfolgreiche Forderung der E-Mobilitat im Quartier sprechen:

Die Bewohnerschaft Neu-Tannenbuschs ist im Bereich der GroRwohnsiedlungen von einem
jungen Altersdurchschnitt geprdgt. Rund jeder Vierte ist noch nicht volljahrig (24,7 %; Bonn
gesamt: 17 %), fast die Halfte der Bewohner ist unter 30 Jahre alt (48,5 %; Bonn gesamt:
34,5 %). Diese Uberreprasentierten jungen Bevolkerungsteile machen sich in einem entspre-
chend geringeren Anteil an Personen ab 65 Jahre deutlich (9,3 %; Bonn gesamt: 17,9 %). (vgl.
Planungsgruppe Stadtbiro 2013: 32, 39) Insgesamt gelten die jungen Bevolkerungsgruppen
gemal den deutschlandweiten Mobilitdtsuntersuchungen (Mobilitat in Deutschland - MiD)
als Verkehrsteilnehmer, die sich immer mehr multimodal fortbewegen. Zudem sind Jiingere
gegeniiber neuen Technologien und Antriebstechniken affiner als Altere. Neu-Tannenbusch
ist zudem ein Stadtteil fiir Studierende (zwei Studentenwohnheime im Projektgebiet), die als
junge, gebildete Gruppe diesen Trends entsprechen.

Bzgl. der E-Mobilitat ist allerdings der hohe Kostenfaktor anzufiihren. Ein E-Bike oder E-Auto
ist insbesondere beim Kauf mit hohen Kosten verbunden. Der hohe Anteil an Arbeitslosen

und Transferleistungsempfangern lassen die Annahme zu, dass die Bewohnerschaft insge-
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samt aus finanziellen Griinden ein eher geringes Kaufer-/Nutzerpotenzial von E-Fahrzeugen
vorweist. Zudem fehlen individuelle und sichere Abstellmoglichkeiten im Bereich der GroR-
wohnsiedlungen (keine Einzelgaragen), um die teuren Fahrzeuge sicher zu Hause abstellen zu

konnen.

Diese forderlichen und hemmenden Aspekte der Bevolkerungsstruktur spielen auch im Zu-
sammenhang mit moéglichen CarSharing-Konzepten eine Rolle. Insgesamt ist zudem die Aus-
stattung an herkdmmlichen Kfz mit Verbrennungsmotor im Quartier im Vergleich zu den an-
deren Stadtteilen unterdurchschnittlich. Dies kann u.a. auf den hohen Ausldanderanteil zu-
rickgefihrt werden, die laut der Ergebnisse der MiD eine geringere Kfz-Ausstattung aufwei-
sen als Deutsche. Eine geringe Ausstattung an eigenen Kfz sowie die moglichen Kostener-
sparnisse, die sich je nach Nutzungsintensitdt durch CarSharing-Angebote ergeben kdnnen,
sprechen fir eine Integration der CarSharing-ldee in die Quartiersentwicklung. CarSharing-
Konzepte haben im Gegensatz zu eigenen E-Bikes oder E-Autos keine hohen Anschaffungs-
kosten und kénnen somit zu finanziellen Einsparungen im Vergleich zum eigenen Pkw fiihren,
allerdings nur bei seltener bis maRiger Nutzungshaufigkeit. Der Nutzerkreis von CarSharing-
Angeboten ldsst sich sozialstrukturell relativ genau definieren: so nutzen v.a. Uberdurch-
schnittlich gebildete Personen aktuell CarSharing-Angebote. Ebenso charakterisiert sich die
Nutzerschaft durch ihre recht homogene soziale Herkunft aus den hoheren Bevolkerungs-
schichten (vgl. Schleufe 2014). Damit sich ein derartiges Projekt finanziell tragt, sind zudem

30 bis 40 aktive, regelmalige Nutzer pro Fahrzeug notwendig.

Die forderlichen Teilaspekte der Bevolkerungsstruktur des Quartiers, die sowohl fiir E-
Mobilitat als auch CarSharing sprechen (z.B. junge, multimodale, technologieaffine Bevolke-
rung), werden sich im Laufe der Jahre relativieren, da die Bevélkerung voraussichtlich wei-
terhin Gberdurchschnittlich jung bleiben wird, aber dennoch ebenfalls unter dem Einfluss des
demografischen Wandels steht und daher in Zukunft auch dem allgemeinen Trend folgend al-
tert. Hinzu kommen die Nutzungshemmnisse, die aus Angsten vor Diebstahl und Vandalismus

im Quartier vorherrschen.

Insgesamt ist daher festzustellen, dass die aktuelle und zukiinftige Rolle von E-Autos und E-
Bikes als maRig bis gering im Vergleich zu anderen Stadtbereichen Bonns zu bewerten ist. In
der taglichen Mobilitdt werden nach wie vor FuR- und Radverkehr eine wichtige Rolle als kos-
tenglinstige Verkehrsmittel innerhalb des Quartiers einnehmen, quartiersiibergreifend insbe-
sondere der OPNV und der herkémmliche Pkw. Die Verbreitung von E-Autos liegt auch im
deutschlandweiten Trend weit hinter den Erwartungen zuriick. Deshalb ist mit einer flachen-
deckenden Integration von E-Autos erst in weiterer Zukunft zu rechnen, lokal in Neu-
Tannenbusch auf Basis der Bevolkerungsstruktur und geringen Potenziale entsprechend in
noch weiterer Zukunft. Im Hinblick einer Férderung von CarSharing im Quartier wird hinge-
gen ein maliges und ausbaufidhigeres Potenzial identifiziert. Die langfristige finanzielle Trag-
barkeit eines solchen Angebots unberiicksichtigt gelassen, kann CarSharing insbesondere fir
gelegentliche Fahrten ein gut angenommenes Angebot unter den Studenten, jungen Bevol-

kerungsgruppen und autolosen Haushalten darstellen.
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5.5.2 Organisations- und Standortmaoglichkeiten fiir E-mobile Angebote
und CarSharing

Um eine moglichst vernetzte Struktur an Mobilitdtsangeboten zu erreichen und die intermo-
dale Verkehrsmittelwahl zu begtinstigen, sollte im Falle eines im Quartier verorteten CarSha-
ring- oder E-mobilen Angebots auf einen zentralen Standort geachtet werden, an dem der
schnelle Umstieg in den OPNV, insbesondere zur Stadtbahn, gewahrleistet werden kann. Da-
bei kristallisieren sich in der genaueren Betrachtung zwei Moglichkeiten im o6ffentlichen

Raum heraus:

Ein Standort, an dem sowohl die Zentralitat als auch die Umsteigemoglichkeiten zur Stadt-
bahn bestehen, befindet sich in der Oppelner Stralle in unmittelbarer Nahe des Stadtbahnzu-
gangs. Fir diesen Bereich wird im Zuge dieses Konzepts eine Gestaltungsskizze angefertigt (s.
Kapitel ,Lupenrdaume”). Um die beschrankte Platzsituation in Verbindung mit dem hohen
FuBverkehrsaufkommen nicht zu beeintrachtigen, wird vorgeschlagen, dass in slidostlicher
Richtung zum Zugang im Bereich des Bunzlauer Wegs ein bis zwei (Lade-)Stellplatze fur E-

Autos oder CarSharing bericksichtigt werden kénnen.

Eine weitere Moglichkeit besteht am geplanten, zweiten Stadtbahnzugang in Héhe des nord-
lichen Endes des Bahnsteigs. Im Bereich 6stlich des Zugangs besteht aktuell bereits ein Park-
platz, der im Falle der Realisierung des Stadtbahnzugangs neu gestaltet werden sollte. Die
Neugestaltung kann im Falle einer erstrebten Integration von CarSharing und/oder E-
Autoladeplatze diese Nutzungen berticksichtigen.

Neben diesen Standorten im 6ffentlichen Raum bestehen Maoglichkeiten, Ladeinfrastrukturen
und CarSharing-Angebote auf privatem Geldnde anzubieten. Hierzu bedarf es einer Koopera-
tion mit den Eigentlimern. Hierbei sind insbesondere an die Standortpotenziale auf den
Parkplatzen der grofflachigen Einzelhandler im Quartier hinzuweisen. Diese liegen sehr zent-
ral nordlich des Tannenbusch-Centers und am direkten nérdlichen Zugang zur Stadtbahn. In
Kooperation mit den Eigentiimern lassen sich sowohl Stellpldtze organisieren, als auch Ange-
bote schaffen, die gewisse symbiotische win-win-Effekte zwischen Nutzung des neugeschaf-
fenen CarSharing-Angebots und einem Einkauf beim Kooperationspartner erzeugen. So sind
Aktionen denkbar, dass z.B. ab einem Einkauf tber einer festgelegten Summe ein Rabattcou-
pon fir die Nutzung des CarSharing-Angebots ausgegeben wird oder Kundenvorteile beim
Kooperationspartner beansprucht werden kénnen. Davon profitieren sowohl Kunden durch
Rabattierungen und Einzelhdndler sowie CarSharing-Anbieter durch Kundengenerierung und
-bindung.

Bezliglich der E-Auto-Ladestellplatze eignen sich auf privatem Geldnde Stellplatze in den Tief-
garagen, sofern diese gemaR dem aktuell erstellten Leitfaden zur Reaktivierung weiter
attraktiviert werden. Bei dieser Moglichkeit haben allerdings dann lediglich die Bewohner des
dazugehorigen Wohnblocks die Mdoglichkeit, die Ladesaule zu nutzen, auRer es wird anderen
Personen ermoglicht, Stellplatze zu mieten und somit Gber einen Zugangsschlissel zu verfi-
gen. Entsprechend dieser eingeschrankten Zuganglichkeit sollte im Falle der Realisierung die-

ser Moglichkeit darauf geachtet werden, in mehreren Tiefgaragen einzelne Ladesaulen mit zu
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integrieren oder auf den 6ffentlichen Raum in den WohnstraBen auszuweichen, um den po-

tenziellen Adressatenkreis auszuweiten.

Generell ist darauf hinzuweisen, dass sich im Zuge einer moglichen Testphase herkdmmliche
Parkplatze durch einen beschilderten Hinweis leicht in CarSharing-Stellplatze oder Ladestell-
platze fur E-Autos umwandeln lassen und aus stadtebaulicher Sicht keine Beeintrachtigung
darstellen. In beiden Fallen muss lediglich auf ausreichende zusatzliche Flache geachtet wer-
den, um ein ggf. (je nach Leihmodell) anfallendes CarSharing-Terminal bzw. eine Ladesaule zu
integrieren. Dies wirde bei zwei neuen Stellplatzen ca. zusatzlich die Flache eines herkbmm-

lichen Pkw-Stellplatzes bendtigen.

Bezliglich fahrradbezogener E-Mobilitdt werden Fahrradboxen mit Lademaéglichkeit am im
Konzept vorgeschlagenen neuen B&R-Angebot beriicksichtigt. Aus gutachterlicher Sicht ist
dieses Ladeangebot mit diesem Angebot ausreichend. Erfahrungsgemafl werden 6ffentliche
Ladestationen auf Quartiersmalistab eher wenig genutzt. Die Entfernungen von der Woh-
nung zur Stadtbahnhaltestelle eher zu Ful oder mit dem herkémmlichen Fahrrad zuriickge-
legt werden (das Pedelec wird auf langeren Strecken genutzt, z.B. um den Weg in die Innen-
stadt ohne Umstieg mit dem Pedelec zu fahren). Zudem sind die Akkumulatoren der Elektro-
fahrrader allesamt abnehmbar und werden vom Nutzer i.d.R. beim Abstellen abgenommen

bzw. im Blro oder der Wohnung an der Steckdose geladen.

Ahnlich der Fahrradkurse als weiche MaRnahme der Radverkehrsforderung (s. Kapitel 5.2.3)
sind ergdanzend auch Pedelec-Kurse denkbar, um Personen mit Interesse an Fahrradern mit
elektronischer Unterstlitzung eine erste Kontaktmoglichkeit mit diesem innovativen Trend zu
bieten. Ebenso kdnnen Aktionen angeboten werden, die den Bewohnern das Pedelec-Fahren
naher bringen, z.B. in Form von der Anschaffung von zwei Test-Pedelecs fiir das Quartiers-
management, die von interessierten Personen auch tageweise kostenfrei oder gegen geringe

Gebihren geliehen werden kdnnen.

Tab. 20: MaRnahmenvorschldge zum Themenbereich E-Mobilitat und CarSharing

Kosten-Nutzen-
Relation

Einrichtung von CarSharing- und Ladestellplatzen auf maRig maRig
einer der vorgeschlagenen offentlichen oder privaten

Flachen

Incentives zur Nutzung des Angebots, z.B. in Koopera- gering gering
tion mit Einzelhandel

Beriicksichtigung von Fahrradboxen mit Lademdég- maRig maRig
lichkeit fur Elektrofahrrader am B&R-Angebot

Neuanschaffung von Pedelecs flir das Quartiersma- gering maRig

nagement mit Angebot von Testfahrten fiir Bewohner
des Quartiers

Quelle: Planersocietat
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5.6 Umgestaltung der Stralenquerschnitte

Die Analyse zeigt, dass die Straenquerschnitte noch dem Leitbild der autogerechten Stadt
entsprechen. Daher wird aus gutachterlicher Sicht empfohlen, die vorliegenden Fahrbahn-
guerschnitte unter besonderer Berlicksichtigung der Anspriiche des Ful3- und Radverkehrs
auf die gemaR heutigen Anforderungen und Standards empfohlene Fahrbahnbreite zu redu-
zieren, Radverkehrsinfrastruktur zur Fiihrung auf der Fahrbahn zu schaffen und gewonnene

Flachen insbesondere auch fiir Spiel-, Sitz- und Aufenthaltsgelegenheiten zu nutzen.

Folgende Querschnitte zeigen exemplarisch, wie sich der Stralenraum im Quartier aktuell
aufteilt und wie er in eine nahmobilitatsfreundlichere Konzeption Gberfiihrt werden kann.
Auch wenn sich die Querschnitte der ausgewahlten StraBen je nach Lage im Gesamtverlauf
und nach Ndhe zu einem Knoten leicht andern, stellen die folgenden Abbildungen die domi-

nante und fur die StraRe reprasentative Aufteilung dar:

Abb. 65: Aktuelle Querschnitte Oppelner StraBe Ost (0.li.) und West (o.re.) sowie einheitli-
cher Gestaltungsvorschlag (u.)
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Quelle: Planersocietat

Die Oppelner StralRe weist westlich und 6stlich zur Quartiersmitte am Tannenbusch-Center

die zwei unterschiedlichen Querschnitte aus (s. beide obere Querschnitte in Abb. 65) auf.

Die vorgeschlagene Neuaufteilung des Stralenraums beriicksichtigt in ausgeglichenem Malie
die Flachenanspriche aller Verkehrsteilnehmer. Die bisher tiberdimensionierten Fahrbahn-
flachen des Kfz-Verkehrs werden auf eine angemessene und den Verkehrsbelastungen ge-
recht werdende Dimensionierung reduziert (3,5 m je Fahrtrichtung). Der Radverkehr wird

durchgangig auf die Fahrbahn verlagert und erhalt eine zeitgemalie und sichere Radverkehrs-
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infrastruktur in Form von Schutzstreifen (1,75 m). Der ruhende Kfz-Verkehr wird weiterhin in
Form des Langsparkens mit einem Sicherheitsabstand von 0,5 m zur Radverkehrsinfrastruktur
berucksichtigt. Die Seitenrdume behalten ein komfortables MaR von 2,5 m Gehwegbreite. Ein
begriinter Mittelstreifen (2,5 m) gewahrleistet geeignete Voraussetzungen fiir die Implemen-
tierung sicherer und von FuBgdngern und Radfahrern benutzbarer Querungsstellen. Eine
durchgangigere Begriinung und Bestiickung mit Baumen des Mittelstreifens erhéht die Auf-

enthaltsqualitdt sowie die 6kologische und asthetische Qualitat der Stralle.

Abb. 66: Aktueller Querschnitt SchlesienstraRe (li.) sowie Gestaltungsvorschlag (re.)
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Quelle: Planersocietéat

Die SchlesienstraRe bietet mit ihren rund 28 m Querschnitt ein hohes Gestaltungspotenzial.
Far die SchlesienstraRe wird vorgeschlagen, die nordwarts filhrende Fahrbahn auf einen
Fahrstreifen zu reduzieren und auch die Breiten pro Fahrstreifen auf ein angemessenes Mal3
anzupassen. Da die SchlesienstraRe im weiteren Verlauf dauerhaft nur eine Fahrspur je Rich-
tung aufweist, hat diese MaRnahme keine bedeutsamen Folgen fiir die Kapazitat der StralRe.
Durch die Fahrbahnreduktion auf 3,25 m je Fahrtrichtung sowie die Reduktion der tberbrei-
ten Mittelinsel auf 4,0 m wird zuséatzlicher Raum fiir FuRganger und Radfahrer gewonnen.
Der Radverkehr wird gemaR der Vorstellungen einer guten Radverkehrsforderung wie im
Rest des Quartiers konsequent auf die Fahrbahn mit Schutzstreifen verlagert. Zum verbesser-
ten Raumeindruck sowie zur Erhéhung der 6kologischen Qualitdat und des Freizeitwerts wird

am Ostlichen Fahrbahnrand ein Griinstreifen implementiert.

Neben den HauptverkehrsstraRen, die durch das Quartier fiihren, wurden auch zwei Wohn-
stralRen der Tempo 30-Zonen des Quartiers auf ihren aktuellen Querschnitt untersucht. Dabei
gilt die RiesengebirgsstralRe als reprasentatives Beispiel flr eine StraRe mit Linienbusverkehr

— die OstpreuRenstralle hingegen als Wohnstralle ohne Linienbusverkehr.

Abb. 67: Aktueller Querschnitt Riesengebirgsstralle (li.) sowie Gestaltungsvorschlag (re.)
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Quelle: Planersocietat
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Fir den Bereich RiesengebirgsstraBe werden minimale Veranderungen vorgeschlagen. Die
Fahrbahn wird lediglich um 0,5 m auf das von der FGSV empfohlene Mal} reduziert, um den
Begegnungsfall Bus/Bus zu gewdhrleisten. Die gewonnene Flache wird dem FuBverkehr zuge-
sprochen, da die Riesengebirgsstrale eine wichtige Rolle in der fuRldufigen ErschlieBung des
Quartiers spielt. Die Queraufstellung des ruhenden Kfz-Verkehrs wird beibehalten, allerdings
an einigen Stellen unterbrochen. An geeigneten Stellen kann die Flache fiir wohnungsnahe
Radabstellanlagen genutzt oder dem FuRgadnger als Verweil- oder Spielflaiche mit entspre-
chenden Ausstattungsmerkmalen zugeschrieben werden (s. Lupenraum-Entwirfe zur Rie-
sengebirgsstralRe im Kapitel 6). Da sich diese Stral3e in einer Tempo 30-Zone befindet und der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird, sind keine eigenen Radverkehrsanlagen zuldssig
oder erforderlich. Da diese StraBenraumumgestaltung allerdings einen hohen Kostenauf-
wand fir die eher geringen Flachenzugewinne fiir den FuBverkehr bedeutet, wird ein derarti-
ger Umbau nur vorgeschlagen, sofern die erforderlichen finanziellen Mittel desweiteren aus-
reichen, um zusatzlich Begriinung und Stadtmobiliar zu erneuern bzw. zu erganzen sowie die

Spielpunkte an den geeigneten Stellen zu realisieren.

Abb. 68: Aktueller Querschnitt Ostpreufenstrafle (li.) sowie Gestaltungsvorschlag (re.)
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Quelle: Planersocietat 2014

Im Gegensatz zur Riesengebirgsstralle verlauft durch die OstpreulRenstraRe kein Linienbus-
verkehr. Allerdings ist die OstpreuBenstralle mit rund 7,0 m Fahrbahn genauso breit dimen-
sioniert wie die RiesengebirgsstraRe. Diese Rahmenbedingungen lassen es zu, den Fahrbahn-
querschnitt im vorgeschlagenen Entwurf auf 5,5 m zu reduzieren (lediglich Begegnungsfall
Lkw/Pkw maRgebend). Die gewonnene Flache sollte in dieser Stralle ebenfalls dem FuRver-
kehr zugesprochen werden, da die OstpreuflenstraRe ein wichtiger Bestandteil der fuBlaufi-
gen Ost-West-Verbindung innerhalb des Quartiers darstellt. Je nach konkreter Gestaltungs-
idee konnen die gewonnenen 1,5 m Querschnitt auf die beiden Seitenrdume aufgeteilt wer-
den (s. Lupenraum Ost-West-Verbindung im Kapitel 6).
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Abb. 69: Aktueller Querschnitt Agnetendorfer StraBe (0.) sowie Gestaltungsvorschlag (u.li.
und u.re.)

Quelle: Planersocietat 2014

Die Agnetendorfer StraBe beinhaltet in ihrem Querschnitt die Besonderheit, dass der Bo-
schungsbereich auf der westlichen Seite den aktuellen FuR- und Radwegebereich von der
Fahrbahn trennt. Aufgrund eines darunter verlaufenden Leitungsrohrs ist es nicht moglich,
die Boschung zu begradigen und somit die Trenn- und Schluchtwirkung der StraRRe zu verrin-
gern. Der FuRR- und Radverkehr wird auch auf der 6stlichen Seite durch einen breiten Trenn-
streifen in sehr separierter Weise im Seitenraum gefiihrt.

Im Zuge einer Umgestaltung der Agnetendorfer StralRe auf Grundlage der bereits angefertig-
ten stadtischen Planungen und der durch das Konzept vorgenommenen Anderungen wird die
in Abb. 69 vorgeschlagene Neugestaltung des Querschnitts beispielhaft visualisiert. Geplant
ist eine beidseitige Implementierung von Schutzstreifen (RegelmaR: 1,5 m, verbleibende
Fahrgasse: 5 m). Um die Trennwirkung zu verringern wird auf der westlichen Seite ein weite-
rer Gehweg auf Hohe der Fahrbahn eingerichtet. Diese Flachenzugewinne sind v.a. aus der
Verschmalerung des Grinstreifens am 06stlichen Fahrbahnrand moglich. Zudem sind
durchgriinte Kiss&Ride- bzw. Langsparkmdglichkeiten an einer Fahrbahnseite vorgesehen.
Dafiir wird ein Sicherheitsabstand von 0,5m zwischen Langsparken und Schutzstreifen be-

ricksichtigt.

Tab. 21: MaRnahmenvorschldage zur Umgestaltung der StraBenquerschnitte

Kosten-Nutzen-
Relation

Umgestaltung des Querschnitts Oppelner StralSe hoch gut
Umgestaltung des Querschnitts SchlesienstraRe hoch gut
Umgestaltung des Querschnitts RiesengebirgsstralRe hoch gut
Umgestaltung des Querschnitts OstpreulSenstralRe hoch maRig
Umgestaltung des Querschnitts Agnetendorfer Strale  hoch gut

Quelle: Planersocietat
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6 Lupenraume

In den bisherigen Teilen des Konzepts werden Empfehlungen gegeben, wie die Situation des
FuR- und Radverkehrs im Untersuchungsgebiet verbessert werden kann. Zur Konkretisierung,
wie diese Vorschldge vor Ort umgesetzt werden kdnnen, wurden in Abstimmung mit der
Stadt Bonn vier Lupenrdume innerhalb des Untersuchungsgebiets definiert. Anhand dieser
Bereiche werden die vorgeschlagenen MaRnahmen beispielhaft veranschaulicht und vorge-
schlagen, wie sich der 6ffentliche Raum neu gliedern soll. Dabei dienen die Entwirfe einem
Gestaltungsvorschlag in skizzenhaftem Stil, ohne den Anspruch auf fortgeschrittene Gestal-
tungsplanung zu erheben. Sie sind somit als Hilfestellung flir eine weitere Qualifizierung der
Entwurfsvorschlage zu verstehen, die im weiteren Prozess auch in Kooperation mit der loka-
len Bewohnerschaft und insbesondere der Kinder und Jugendlichen des Quartiers genauer

gestaltet und verandert werden kann und soll.

Allgemeine Gestaltungsprinzipien der Lupenréume

In allen Gestaltungsbeispielen werden die Hauptziele des Konzepts, insbesondere die des
FuBverkehrs, verfolgt. Deshalb werden durch die Umgestaltung gewonnene Flachen i.d.R. flr
Begriinung, Sitz-, Aufenthalts- und Spielfunktionen verwendet. So steht z.B. in den Tempo 30-
Zonen die Entwicklung von Spielrouten in Form von nahe aneinander liegenden, kleinen
Spielpunkten nach dem bereits vorgestellten Konzept der bespielbaren Stadt Griesheim im
Vordergrund. Dabei wird stets beachtet, dass diese Spielpunkte als spielmoblierte Bereiche
keine Hindernisse fiir eine barrierefreie Erschliefung darstellen. Dazu werden die Spielpunkte
in klare Raumkanten wie z.B. Begriinung eingebettet, wodurch eine klar geleitete Flihrung
des Fullverkehrs gewahrleistet werden kann. Zudem werden stets ausreichende Gehwegbrei-
ten (mindestens 2,5 m) zu einer oder moglichst beiden Leitlinien (Bordkante oder Grund-
stlicksgrenze) anbaufrei gelassen. An diesen Stellen ist die Ausgestaltung von Bordsteinab-
senkungen auf das Niveau von Restbordhéhe zu achten, ebenso an den Kreuzungssituatio-
nen, an denen prinzipiell Querungsbedarf oder -notwendigkeit besteht.

In allen Gestaltungsabschnitten werden in regelmaRigen Abstanden Querungsmoglichkeiten
freigehalten und angeboten. Auch die Feuerwehrzufahren werden stets bericksichtigt und

bleiben ebenfalls frei von baulichen Barrieren.
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6.1 Lupenraum ,Oppelner StraRe”

Abb. 70: Gestaltungsvorschlag fiir den zentralen Quartiersbereich an der Oppelner Strale
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Quelle: Planersocietat

Der Lupenraum Oppelner StralRe erstreckt sich zwischen der Agnetendorfer Stralle und der
PommernstraBe und umfasst den vollstandigen zentralen Bereich des Quartiers. Als raumli-
cher Kontext fir die Umgestaltung dient der stadtebauliche Rahmenplan als Ergebnis der
Entwurfswerkstatt (vgl. Bundesstadt Bonn 2014: 16f.).

Bei der Umgestaltung wurde auf Grundlage der aktuellen Verkehrsbelastung, der Kfz-
gepragten Straenraumgestaltung und der konfliktbehafteten Situation zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern das Gestaltungsprinzip des so genannten Shared Space — auch Begeg-
nungszone bezeichnet — gewadhlt. Zahlreiche, anderorts bereits erfolgreich umgesetzte Bei-
spiele zeigen, dass dieses Prinzip auch fiir den zentralen Quartiersbereich Neu-Tannenbuschs
zahlreiche Verbesserungen fir den FuR- und Radverkehr mit sich bringt. Fir die Einrichtung
von StralRenrdumen nach dem Shared Space-Vorbild existieren keine verbindlichen Kfz-
Belastungsgrenzwerte. Allerdings bietet sich bei der dort gegebenen, eher maRigen Kfz-
Verkehrsbelastung von rund 5.200 Fahrzeugen taglich (hochgerechnet auf Basis einer Zah-

lung von Juli 2013) ein derartiger Gestaltungsansatz durchaus an.

Der StraBenabschnitt wird in finf unterschiedliche Gestaltungsbereiche eingeteilt, die jeweils
unterschiedlich genutzt und erlebt werden.
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Abb. 71: Identifizierte Zonierung des Gestaltungsraums nach Raumnutzung und -funktion
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Quelle: Planersocietat

Um die jeweiligen Raumfunktionen und -nutzungen an alle Verkehrsteilnehmer klar zu kom-
munizieren, wird ein variierender Einsatz gestalterischer Elementen an den Ubergéngen zwi-
schen jedem Teilbereich verfolgt. An diesen Stellen unterstiitzen Uberquerungsangebote fiir
den FuBverkehr den Eindruck des Passierens in einen neuen Teilbereich. Auch die Gestaltung
der Teilbereiche selbst variiert je nach Aufenthaltsfunktion. Raume mit einer hohen Aufent-
halts- und Verweilfunktion sind mit mehr Baumen und Banken ausgestattet als Bereiche mit

verkehrlicher Funktion oder erhdhtem FuRgangertransit.

GemaR den FGSV-Hinweisen zur Gestaltung von StraBenrdumen nach dem Shared Space-
Prinzip soll auf Verkehrsschilder und Markierungen im gesamten Bereich verzichtet werden.
Zur Orientierung und indirekten Abgrenzung der unterschiedlichen Verkehrsbereiche unter-
scheiden sich die Bodenbeldage von Kernfahrbahn und FuBgédngerbereich sowohl farblich als
auch durch die Art des Belags. Wahrend in den Seitenrdumen eine engfugige Pflasterung
empfohlen wird, sollte die Kernfahrbahn aufgrund der Krafteinwirkungen des Busverkehrs
weiterhin aus Asphalt bestehen. Restborde mit Entwasserungsrillen fungieren als taktile und
optische Abgrenzung zwischen Fahrbahn und FuBRgangerbereich (vgl. FGSV 2011b). Die Be-
lange mobilitdatseingeschrankter Personen werden durch den Einsatz weiterer taktiler Bo-
denelemente (gestalterisch integrierte Bodenindikatoren) in vollem MaRe bericksichtigt.
Diese kommen insbesondere an den geplanten Uberquerungsangeboten zum Einsatz, welche
zuséatzlich in Kombination aus Restbord und Nullabsenkung ganzlich barrierefrei realisiert

werden sollten.

Gestalterische Elemente in den unterschiedlichen Teilbereichen:
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Eingangsbereich West

Den Beginn des Shared Space-Bereichs bildet ein Baumtor mit einem Ubergangsangebot fiir
den FuBverkehr. Fir die Gestaltung des Bereichs per se wird ein klarer und offener Entwurf
gewahlt, der einen freien Blick auf die veranderte Nutzungssituation im Seitenraum ermog-
licht. Vor dem neu geplanten Gebauderiegel an der sidlichen Strallenseite werden bewirt-
schaftete AuRennutzungen in Form von Verkaufsmobiliar oder aulRengastronomischen Auf-
enthaltsbereichen vorgesehen. Im eher verschatteten, ostlichen Vorbereich des Gebaudes
werden Radabstellanlagen in Form von Anlehnbiigeln vorgesehen. Diese sind auch auf der
vorderen Westseite des AWO-Gebaudes bericksichtigt.

Eine mit Sitzmoglichkeiten und schattenspendenden Baumen umgebene Boule-Flache auf
der nordlichen StraBenseite bietet ein Spiel- und Aufenthaltsangebot fiir die Zielgruppe der
Erwachsenen des mittleren und gehobenen Alters. Zu beachten ist dabei die bendtigte Mini-
malflache fiir eine solche Bahn von 4 x 15 m (ohne Flachenbegrenzung). Der Rahmen der
Boule-Bahn sollte aus Larmgriinden aus Holz oder Metall (mit gummierter Innenseite) gefer-
tigt sein. Die Flache selbst muss eine minimale Wdélbung von ca. 1 % vorweisen, damit Re-
genwasser problemlos abflieRen kann. Eine andere Nutzung dieser Flache ist ebenfalls mog-
lich; das genannte Boule-Spiel sollte hier als erster Ideengeber fungieren.

Den Abschluss dieses Bereichs bildet ein Querungsangebot fir FuRganger, das sich in der
farblichen Bodengestaltung vom herkdmmlichen Fahrbahnasphalt im Lupenraum differen-

ziert.

Zentralbereich

Dieser Abschnitt bildet den Kern des Shared Space-Bereichs, in dem Funktionen wie Begeg-
nung, Aufenthalt und Verweilen eine erhdéhte Bedeutung einnehmen. In diesem Bereich be-
findet sich neben dem Eingangsbereich in das umgestaltete Tannenbusch-Center auch der di-
rekte Vorplatz dazu mit entsprechenden, straBenraumaufwertenden Nutzungen wie einem
Spielpunkt fir Kinder, einem Spielbrunnen in Form eines Wasserspiels und schattenspenden-

den Baumen mit zahlreichen Sitzmoglichkeiten.

Bei der Gestaltung des Spielpunkts soll darauf geachtet werden, dass er von der Kernfahr-
bahn abgewandt ist (zur Vermeidung von Unfallgefahren). Durch Begriinung und Stadtmobi-
liar kann dieser Empfehlung, wie im Plan abgebildet, nachgekommen werden. Die konkrete
Ausstattung des Spielpunkts an sich kann in Beteiligung mit Kindern des Quartiers konkreti-
siert werden.

Der Spielbrunnen stellt einen im Boden versenkten Wasserspielbrunnen dar, der fiir eine
Verbesserung des Mikroklimas am Platz sorgt. Er dient als hochwertiges Gestaltungselement
far alle Bevolkerungsgruppen. Besonders auf Kinder wirkt er durch differenzierte Steuerung
der Wasserzufuhr einladend, ihn spielerisch zu nutzen. Bdume und Sitzmoglichkeiten unter-
streichen die erhohte Aufenthaltsqualitat, die vor dem Eingang zum Tannenbusch-Center

zum Verweilen einladen soll.
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Am stdlichen Rand des StraRenraums wiederholt sich die neu geplante Riegelbebauung aus
dem letzten Gestaltungsabschnitt mit den entsprechenden AuRennutzungen. Zwischen den
Gebduderiegeln finden einzelne Spielelemente Beriicksichtigung und bieten auch gut einseh-
bare Beschaftigungsmoglichkeiten fur Kinder, wahrend Eltern und Erwachsene das direkt be-

nachbarte Dienstleistungsangebot der Gebdude nutzen.

Verkehrsbereich

Nach dem Zentralbereich, der aus aufenthaltsperspektivischer Sicht den Kern des Quartiers
bildet, kann der ,Verkehrsbereich” als zweiter von FulRgdangern hochfrequentierter Bereich
angesehen werden. In diesem Teilbereich steht allerdings der Transit bzw. der weitere Ver-
kehr aus und in das Viertel per Bus oder Stadtbahn im Vordergrund. Aus diesem Grund wird
der Bereich Ubersichtlich und simpel gestaltet sowie mit moglichst wenigen Moblierungsele-
menten/Einbauten versehen, damit der zur Verfigung stehende Raum fur notwendige in-
frastrukturelle Elemente und die Abwicklung gréBerer Fulverkehrsstrome reserviert bleibt.
Ein verkehrlich zu integrierendes Element ist die Bushaltestelle. Fir den Haltebereich werden
keine Haltebuchten vorgesehen. Die Warte- und Zustiegsbereiche kdnnen gestalterisch pas-
send in die Seitenraumgestaltung integriert werden (s. Abb. 72). Dabei wird ein barrierefreier
Zugang zum Hochbord ermdglicht. Dieser ist auf beiden Strallenseiten so tief zu gestalten,
dass darauf Platz fiir Sitzgelegenheiten und eine Uberdachung mit entsprechender Boden-
verankerung vorhanden ist. An der nordlichen Fahrbahnseite wird ein Taxistand mit drei
Stellplatzen bericksichtigt. Um eine multimodale Fortbewegung angemessen zu férdern und
komfortable Schnittstellen zwischen Radverkehr und OPNV herzustellen, wird ein RadPark-
platz, aus Kapazitatsgriinden bestehend aus zwei Teilstandorten (einer an jedem Stadtbahn-
zugang und somit einer im vorliegenden Gestaltungsbereich) vorgesehen. Die Standards sind
aus den Ausflihrungen im Konzeptkapitel zum ruhenden Radverkehr zu entnehmen.

Abb. 72: Barrierefreie Integration von Zustiegsbereichen

Quelle: GDV e.V. 2009: 11; FGSV 2011b: 15
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Ubergangsbereich

AnschlieBend an die zwei elementaren Bereiche des Lupenraums passieren Verkehrsteilneh-
mer einen (erneuten) ,Ubergangsbereich”, der als ,Briicke” zwischen hektischem ,Verkehrs-
bereich” und ,Eingangs- bzw. Ausgangsbereich” der Shared Space-Zone fungieren soll. Dabei
wird auf eine Aufwertung des Raumes lber Verweilmoglichkeiten und Bepflanzung geachtet,
um den Raumeindruck der ehemals rein verkehrlich gepragten Flache zu ,entschleunigen®.
Sidlich der Fahrbahn wird der etwas geringer dimensionierte Seitenraum durch das Fehlen
an Aufenthaltsangeboten und Zielen ohne Moblierung oder Einbauten entworfen, um der
primaren Raumnutzung (Erreichen der Wegedste in die Wohnbereiche des Quartiers) zu ent-
sprechen. Eine geordnete Bepflanzung im nordlichen Seitenraum schafft eine attraktive Vor-
platzsituation fir das neugeplante Dienstleistungsgebdude, das im Rahmen der Entwurfs-
werkstatt in den stadtebaulichen Rahmenplan integriert wurde. Falls die Nutzung dieses Ge-
bdudes noch offen steht, kann eine Integration des RadParkplatzes in das Erdgeschoss dieses
Gebdudes eine Alternative zum im Plan vorgesehenen Standort darstellen. Dort wiirde eine
Nutzung als RadParkplatz in einem Teilbereich des Erdgeschosses eine bessere, raumliche In-
tegration ermoglichen. Dieser Standort wiirde ebenfalls den Anspruch einer moglichst guten

Nahe zur Stadtbahnstation und Bushaltestelle entsprechen.

Eingangsbereich Ost:

Wie bereits von westlicher Richtung in den Shared Space-Bereich kommend wird auch eine
Eingangssituation fiir die Verkehrsteilnehmer aus &stlicher Richtung vorgesehen. Ahnlich wie
im gegenlber liegenden Bereich wird die Gestaltung eines Baumtors am Querungsangebot
wieder aufgegriffen. Als Hinweis fiir eine veranderte Verkehrssituation wird als Gestaltungs-
element eine alleeartige Struktur aufgegriffen. Diese lasst Seitenblicke auf weitere Freizeit-
und Aufenthaltsnutzungen im noérdlich der Kernfahrbahn liegenden, groRzligig gestalteten
Seitenraum zu. Ein besonderes mitgeplantes Element berlicksichtigt eine Bevolkerungsgrup-
pe, fir die im Quartier bisher nur verschwindend wenig Freizeit- und Spielangebot besteht.
Eine extra fiir dltere Kinder und Jugendliche reservierte Flache einen akzeptierten Freizeitbe-
reich in zentraler Lage bieten. In der Analyse zeigte sich bereits, dass sich Jugendliche den 6f-
fentlichen Raum aufgrund fehlender Aufenthaltsangebote bisher selbst nach ihren eigenen
Regeln aneignen missen. Dabei geraten Sie entweder in Konflikt mit anderen Bevdlkerungs-
gruppen, die sich begriindet oder unbegriindet vor Gruppen von Jugendlichen fiirchten bzw.
gestort fuhlen, oder sie isolieren sich an unbeobachteten Orten (z.B. hinter der Mébel Boss-
Halle). Um diesen Konflikten entgegen zu wirken, ist dieser extra fir Jugendliche ausgewie-
sene und gestaltete Bereich vorgesehen. Die genaue Ausgestaltung und Nutzung der Flache
soll in Beteiligung der Kinder und Jugendlichen vor Ort konkretisiert werden. Durch die zent-
rale und dennoch geschiitzte Lage in der Nahe des Tannenbusch-Centers und der Stadtbahn
wird erhofft, dass dieses neue Angebot von den Jugendlichen des Quartiers gerne angenom-

men wird. Der Standort bietet das unmittelbare Gefiihl, ,,mittendrin® zu sein, gesehen zu
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werden, das Geschehen mitzubekommen und daran teilnehmen zu kdnnen sowie dennoch

auch nur ganz fir sich sein zu kénnen.

6.2 Lupenraum ,RiesengebirgsstraBe”

Flir den Bereich der RiesengebirgsstraBe wurden zwei unterschiedliche Entwurfsvorschlage
jeweils fir den noérdlichen und siidlichen Abschnitt entworfen, welche die Themen ruhender
Kfz-Verkehr und Flachen fiir den FuRgadnger unterschiedlich gewichten und priorisieren. Am
Ende des Kapitels zu den Lupenraumentwiirfen der RiesengebirgsstraRe findet auch ein Ab-
gleich mit den bisherigen Gestaltungsplanen der Stadt Bonn statt sowie eine Erlduterung.
Dabei wird deutlich, inwiefern sich die Ist-Situation, die von der Stadt Bonn vorgeschlagene

Gestaltung und die in diesem Konzept befindliche Konzeption unterscheiden.

In der Entwurfsvariante 1 werden die Anspriiche des Fulverkehrs an diese im konzipierten
FuRBverkehrsnetz als Hauptverbindung klassifizierte Strale mit héchster Prioritat bertcksich-
tigt. Dadurch zeichnet sich diese Gestaltungsvariante durch grofRzligig bemessene Seiten-
raume aus, die den Motiven und Anspriichen von Kindern und anderen FuRverkehrsgruppen
in besonderer Weise gerecht werden. Die grundsitzlichen Anderungen gegeniiber der aktuel-
len Bestandssituation ist die Reduzierung der Fahrbahnbreite auf 6,50 m, die veranderte An-
ordnung der beiden Bushaltestellen zur effizienteren Nutzung des Seitenraums sowie die
Umorganisation und damit verbundene Reduktion von Stellpldtzen, die auf den gemaRigten

aktuellen Auslastungen sowie auf den Planen zur Reaktivierung der Tiefgaragen basiert.
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Entwurfsversion 1

Entwurf 1a: nordlicher Abschnitt der Riesengebirgsstralle

Abb. 73: Entwurfsvorschlag RiesengebirgsstraBe Nord (Variante 1a)

Entwurfsvariante 1
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]

Quelle: Planersocietéat

Der nérdliche Abschnitt der StraRe ist von einer teilweisen Anderung der Stellplatzanordnung
gepragt. In die StralRe einfahrend finden sich beidseitig Stellplatze in Langsaufstellung (insge-
samt 10 Stellplatze). Die Wegnahme des Querparkens auf der westlichen StraRenseite stellt
Raum fir Begrinung und die Implementierung von Spielpunkten (lila schraffierte Flachen)
zur Verfiigung. Durch die Umfassung mit Begriinungsinseln in der Mitte des Seitenraums
bleiben sowohl innere und dullere Leitlinie erhalten als auch neue Leitlinien durch die Begri-
nung leicht erkennbar. Die Anordnung der Haltestellen und somit der Hochbor-
de/Wartebereiche wird fur diesen Entwurf umgekehrt. Durch eine Spiegelung der Haltestel-
len auf die jeweils gegenliberliegende StraRenseite kann flir den Wartebereich an der stdlich
fiihrenden Bushaltestelle ebenso ein Wartehduschen beriicksichtigt und mit den Spiel- und
Begriinungselementen in diesem Abschnitt kombiniert werden. Im Abschnitt zwischen Pose-
ner Weg und Chemnitzer Weg befindet sich die Bushaltestelle in Quartiersrichtung sowie
beidseitige Pkw-Stellflachen in Quer- und Langsaufstellung (21 Stellpldtze). Auch hier bedingt
die neue Lage der Bushaltestelle, dass der dabei gewonnene Seitenraum zwischen Bordkante
und Grundstiicksgrenze in seiner Breite genligend Raum fir eine weitere Spielinsel vorweist.
Im Bereich der Riesengebirgsstralle zwischen Memelweg und Chemnitzer Weg wird lediglich
eine Aufwertung des Strallenraums liber Begriinungselemente vorgesehen. Da in diesem Be-
reich kein expliziter Querungsbedarf von einem zum anderen Seitenraum besteht und hier
lediglich geringe tatsachliche Geschwindigkeiten gefahren werden, wird auf eine Einengung

der Fahrbahn oder einen vorgezogenen Seitenraum verzichtet.
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Entwurf 1b: stidlicher Abschnitt der Riesengebirgsstralle

Abb. 74: Entwurfsvorschlag Riesengebirgsstrafle Siid (Variante 1b)

Nahmobilititskonzept Neu-Tannenbusch
Lupenraum: RiesengebirgsstraBe - Teilabschnitt Siid

Entwurfsvariante 1
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Quelle: Planersocietéat

Der sidliche Abschnitt der RiesengebirgsstraBe verfolgt in diesem Entwurfsvorschlag dassel-
be Prinzip wie im nordlichen Teilbereich. Die Queraufstellung des ruhenden Kfz-Verkehrs, die
aktuell die gesamte westliche StraRenseite zwischen Memelweg und Masurenweg pragt,
wird in einem Teilstlick aufgebrochen. Trotz der zahlreichen, weiterhin bestehenden Stell-
platze wird auf diese Weise ein weiterer, groRzligiger Spielpunkt mit entsprechender Begri-
nung geschaffen. Aufgegriffen wird diese Spielsituation im gesamten, dortigen Kreuzungsbe-
reich. Durch die Fahrbahnverschmalerung auf 6,5 m kann die aktuell trist gestaltete Vorplatz-
situation vor dem Hauseingang Nr. 10 verbreitert werden. Die platzartige Struktur dieses Be-
reichs wird daraufhin durch eine Begriinung sowie eine Boule-Bahn als besonderen Spiel-
punkt aufgewertet, das als Angebot besonders fiir Personen mittleren und héheren Alters in-
tegriert werden kann. Eine weitere Beschéaftigungs- und Spielmdoglichkeit fir Kinder befindet
sich auf dem gegeniberliegenden Seitenraum, der in seiner Breite genligend Freiraum fir ei-
nen Spielpunkt mit linear angelegten Spielelementen vorweist. In rdumlich benachbarter Na-
he befinden sich die Bushaltestellen in beiden Richtungen. Der Bereich der quartierseinwarts
fihrenden Busrichtung wird hierbei etwas nédher in Richtung Westen verlegt. Dabei entsteht
eine etwas erweiterte Parkmoglichkeit auf dem Langsaufstellbereich in Richtung Schlesien-
stralRe. Im Bereich vor der Kreuzung zur Schlesienstralle kann die Dimension des sidlichen
Seitenraums durch die neue, geringere Fahrbahnbreite etwas vergroRert werden, wodurch
die Idee der Spielroute entlang eines weiteren, kleinen Spielpunkts wieder aufgegriffen und

konsequent bis zum Stralenende durchgezogen werden kann.
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Entwurfsversion 2:

Der Entwurfsvorschlag 2 stellt eine Kfz-orientiertere, gemaRigtere Umgestaltungsvariante
dar. Zwar wird dem Fullverkehr und den erleb- sowie bespielbaren Erganzungen noch ein
hoher Stellenwert beigemessen, allerdings behalt der ruhende Kfz-Verkehr hohere Stellplatz-
flachen als in Entwurfsvorschlag 1 bei. Diese Variante bietet sich besonders dann an, wenn

die Tiefgaragenbereiche wider Erwarten nicht reaktiviert und wiedergenutzt werden kdnnen.

Entwurf 2a: ndrdlicher Abschnitt der Riesengebirgsstralle

Abb. 75: Entwurfsvorschlag RiesengebirgsstraBe Nord (Variante 2a)

Entwurfsvariante 2

Quelle: Planersocietat

Wie bereits erldutert liegt der Fokus in dieser Entwurfsvariante in hoherem MaRe auf dem
ruhenden Kfz-Verkehr als im ersten Entwurf. Von der Oppelner StraRe aus kommend finden
sich daher bis zum Seitenstich Posener Weg neben den zwei Langsparkbereichen auch ein
Querparkbereich wieder (21 Stellplatze gegeniiber 10 Stellpldtzen in diesem Bereich im Ent-
wurf 1a). Die Anderung von Quer- auf Langsaufstellung bewirkt trotz der angebotenen Stell-
platze die Moglichkeit, einen Spielpunkt mit entsprechend eingrenzender Begriinung zu reali-
sieren. Auch in dieser Variante wurde die Position der Bushaltestellen verandert. Diese liegen
sich nun unmittelbar hinter dem Kreuzungsbereich zum Posener Weg gegeniiber. Durch die
ausreichend breiten Seitenrdume kénnen an dieser Stelle auch Uberdachungen mit Sitzgele-
genheiten integriert werden. Zudem bleiben dadurch Konflikte zwischen passierenden und
wartenden Personen aus. Im Ostlichen Seitenraum befindet sich neben dem barrierefrei inte-
grierten Spielpunkt im grof3zligig gestalteten Einmiindungsbereich ein Fahrradhaus als tber-
dachtes, abgeschlossenes Radabstellangebot. Dieses Angebot kann als diebstahlgeschiitzte
und sichere Alternative zu wohnungsnahen Radabstellanlagen auf privatem Grund verstan-
den werden. Im folgenden Bereich (bis in Hohe Chemnitzer Weg) werden neben den Bushal-
testellen erneut Parkflachen in Langs- und Queraufstellung implementiert, ebenso ein Stand-
ort fur Fahrradanlehnbiigel. Auf der westlichen StraBenseite wird die Feuerwehrzufahrt zwi-

schen Langsparkplatzen und StraRenbegriinungselement baulich freigehalten.
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Entwurf 2b: siidlicher Abschnitt der Riesengebirgsstralle

Abb. 76: Entwurfsvorschlag RiesengebirgsstraRe Sud (Variante 2b)

Nahmobilititskonzept Neu-Tannenbusch

Lupenraum: RiesengebirgsstraBe - Teilabschnitt Siid ﬁ
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Quelle: Planersocietéat

Im Bereich zwischen Memelweg und Masurenweg bleibt das Parken in Queraufstellung in
weiten Teilen bestehen. Lediglich am sidlichen Ende dieses Bereichs werden Flachen fir
spielerische Nutzungen vorbehalten. Der gegeniiberliegende Seitenraum erganzt die Flachen
des ruhenden Verkehrs in Form von Langsparken, wobei im sldlichen Bereich auch hier ne-
ben der Begriinung eine kleinflachige Aufenthaltsflaiche mit Banken vorgesehen ist. Linear
angeordnete Sitzgelegenheiten sorgen fir eine taktil und visuell leicht erkennbare Abgren-
zung und FuBverkehrsfiihrung. Der Kreuzungsbereich am Masurenweg ist in dieser Variante
dhnlich dem ersten Entwurfsvorschlag gestaltet. Ein groRzligiger Spielpunkt mit attraktiven
Spielgeraten und ausreichenden Sitzgelegenheiten pragt die neue platzartige Struktur in die-
sem Bereich des Lupenraums. Korrespondierend wird diese Spielnutzung erneut am gegen-
Uberliegenden Seitenraum aufgegriffen. Im weiteren Verlauf der Riesengebirgsstralle wird
die Bushaltestelle in quartiersauswartsfiihrender Richtung zur Kreuzung mit der Schlesien-
stralle gesetzt. Die StralRenbreite bleibt hierbei so dimensioniert, dass Pkws problemlos den
stehenden Bus Uberholen kdnnen, um den Kreuzungsbereich bei Griin zu passieren. Die Bus-
haltestelle in gegengesetzter Richtung bleibt an ihrer bisherigen Stelle. Im sonstigen Bereich
um die Bushaltestellen werden Langsparkbereiche Gberall dort bericksichtigt, wo ein ver-

bleibender Seitenraum von mindestens 2,5 m eingehalten werden kann.
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Tab. 22: Merkmale der Riesengebirgsstrafle im siidlichen und nérdlichen Bereich — Ist-
Situation und Gestaltungsentwiirfe der Stadt Bonn und des Nahmobilitatskonzept im Ver-

gleich

Entwurfselement Entwurf Entwurf Entwurf
Stadt Bonn Konzept 1 Konzept 2

StraRenbreite

Stellplatze:
Abschnitt Nord
und

Abschnitt Std
Dimensionierung
Stellplatze
Anordnung Bus-
haltestelle Chem-
nitzer Weg

Einsatz von Pra-
geasphalt
zusatzliche Fahr-
bahneinengung
zwischen Chem-
nitzer Weg und
Memelweg
weitere Beson-
derheiten

Quelle: Planersocietéat

6.3

ca.7,0m 6,5m
ca. 53 ca. 31
ca. 50 ca. 20
=103 =51

teils unterhalb empfohlener Richt-
werte

Richtung Norden:
nordlich Posener Weg
Richtung Suden:
sudlich Posener Weg

nein ja

nein ja

- neue Begrinung

Lupenraum ,Ost-West-Verbindung”

6,5m

ca.31

ca. 29
=60

groBer/gleich empfohlener

werte

Richtung  Nor-
den: stdlich
Posener Weg
Richtung Suden:
nordlich

Posener Weg

nein

nein

neue Begrinung,
Bericksichtigung
von Spielpunk-
ten

(OstpreuRenstralRe, KBE-Briicke, Chemnitzer Weg, Memelweg)

6,5m

ca. 41

ca.38
=79

Richt-

beide Richtun-
gen: sidlich
Posener Weg

nein
nein
neue Begri-
nung, Berlick-

sichtigung von
Spielpunkten
und  Fahrrad-
hduschen

Eine weitere im Fulverkehrskonzept wichtige Route durch das Quartier ist die Ost-West-

Verbindung Uber die KBE-Briicke, die lber die OstpreuBenstralle, den Chemnitzer Weg und

den Memelweg das Quartier im Bereich der GroRwohnsiedlung durchzieht. Fiir diesen Be-

reich wurde daher ebenfalls ein Lupenraum erstellt, um die aktuelle Gestaltung des eher Kfz-

gepragten 6ffentlichen Raums an die Anspriiche des FulBverkehrs anzugleichen.

Da sich die stadtischen Entwiirfe lediglich auf den Chemnitzer Weg beschranken, findet am

Ende dieses Lupenraumkapitels ein Abgleich mit der Ist-Situation statt. Aufgrund der raum-

lich gegebenen Konstanten im Chemnitzer Weg (Tiefgaragenzufahrten, neu zu bertcksichti-
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gender Parkbereich fiir Angestellte der AuRRenstelle des Gymnasiums, etc.), beschranken sich
die Anderungen lediglich auf kleinere Details, die allerdings am Ende des Kapitels im Abgleich

der Planungen nochmal deutlich wird.

Ostpreuflenstrafie (erster Teilabschnitt)

Abb. 77: Entwurfsvorschlag Ost-West-Verbindung (erster Teilabschnitt: OstpreuBenstraRe)

!

2

Quelle: Planersocietéat

Wie bereits in den bisherigen Lupenrdumen wird auch hier die Idee der Spielrouten mit den
Standorten fiir Spielpunkte verfolgt. Bei der Einfahrt in die OstpreulRenstraRe von der Oppel-
ner Strale aus pragt ein Baumtor die Eingangssituation in die Tempo 30-Zone. Die StraRRen-
breite kann in StraBen ohne Busverkehr auf 5,5 m reduziert werden. Diese Reduzierung wird
auch in der OstpreuBenstralRe bericksichtigt (aktuell rund 7,0 m). Die dadurch gewonnenen
1,5 m kénnen den Seitenraumen zugesprochen werden, wodurch auf der nordlichen Seite
das Querparken weiterhin bestehen bleiben kann und der Ubrige Gehwegbereich dabei aber
breitere MaRe erhalt. Auch auf der Stidseite wird Parken in Form von einer Langsparkrege-
lung beriicksichtigt; der Seitenraum erhalt mit minimal 3 m Breite eine komfortable Dimen-
sionierung. Im nordlich abfiihrenden Stich der OstpreufRenstrae nach ihrer Verschwenkung
befindet sich aktuell bereits eine Spielflaichenmarkierung (Hlpfspiel) auf dem Vorplatz des
Wohngebaudes. Diese Flache kann in die Gestaltung eines neuen, in den 6ffentlichen Raum
hineinragenden Spielpunkts tberfihrt werden. Neben den breiten, barrierefreien Seiten-
rdumen, die in Form des Spielpunktes, dort anzufliihrenden Sitz- und Aufenthaltsmoglichkei-
ten und einer neuen Begriinung aufgewertet werden, finden die Anspriiche des ruhenden
Kfz-Verkehrs nach wie vor ausreichende Berlicksichtigung — ebenfalls im 6stlichen Teil des

ersten Gestaltungsabschnitts in Richtung Wendehammer.
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Wendehédmmer und KBE-Briicke (zweiter Teilabschnitt)

Abb. 78: Entwurfsvorschlag Ost-West-Verbindung (zweiter Teilabschnitt: Wendehdammer)

Otert s e vt Bzt
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Quelle: Planersocietéat

Der Bereich um die KBE-Briicke wird von zwei Wendehdammern umgeben. Diese sind derzeit
ebenfalls sehr vom ruhenden Kfz-Verkehr geprdgt und wirken ungeordnet gestaltet. Daher
wird vorgeschlagen, die beiden Wendehammer grundlegend neu zu gestalten, insbesondere
auch zugunsten des dort vorzufindenden Kindergarten- und Schulstandorts. Das bedeutet
explizit, dass die Parkmoglichkeiten in der Mitte der Wendehdammer an der OstpreuBenstra-
Re entfernt werden und die freigesetzte Flache in neu gestaltete Seitenrdaume mit Park-,
Spiel- und Aufenthaltsmoglichkeiten Giberfiihrt werden. Wahrend der nordliche und 6stliche
Bereich des Wendehammers an der OstpreullenstraBe v.a. flr Langs- und Querparken bei
ausreichender verbleibender Gehwegbreite genutzt wird, werden auf westlicher und sudli-
cher Seite Begriinungen und Spielpunkte mit Sitzmoglichkeiten berlicksichtigt. Diese pragen
den Eingangsbereich des stadtischen Kindergartens und bieten einen Ort fur Kinder und El-
tern zum Spielen und Warten bzw. Abholen an. Radabstellanlagen in Form von Anlehnbiigeln
im Bereich neben dem Eingang erhdohen die Attraktivitat fir Angestellte sowie Eltern und
Kinder, den Weg zum Kindergarten mit dem Fahrrad zu entdecken.

Auf der KBE-Briicke werden aus Kostengriinden keine groRen Umbaumalinahmen der Briicke
anhand der Skizze konkretisiert. Dennoch sollte die Briicke eine Sanierung insbesondere des
Briickengelanders und somit eine gestalterische Aufwertung erfahren. Im Falle einer grund-
legenden Sanierung soll zudem in Zukunft auf die heutigen schmalen Borde auf beiden Seiten
verzichtet werden.

Im oOstlich gelegenen Wendehammer am Chemnitzer Weg missen einige Konstanten und
Gegebenheiten weiterhin bericksichtigt werden. Das betrifft insbesondere eine Zufahrt zur
Tiefgarage (stdlich abfiihrend) sowie die Stellplatze an der AulRenstelle des Tannenbusch-
Gymnasiums. Unter Berlcksichtigung dieser Flachenanspriiche wurde der Wendehammer

auf ein ausreichendes Mindestmal reduziert sowie die verbleibende Flache moglichst ful3-
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gangerfreundlich gestaltet. Dabei kann auch ein Spielpunkt im stdostlichen Bereich des

Wendehammers berticksichtigt werden.

Chemnitzer Strafie — Memelweg (dritter Teilabschnitt)

Abb. 79: Entwurfsvorschlag Ost-West-Verbindung (dritter Teilabschnitt: Chemnitzer Weg,
Memelweg)

=4
1l 4

¥ : i 5
= 2N “, ) V'.
57 tl Ve
s ] —" 6
ST — 22

Quelle: Planersocietat

Im dritten und letzten Lupenraumbereich der Ost-West-Verbindung zwischen Chemnitzer
Weg und Memelweg werden die Anspriiche des ruhenden Kfz-Verkehrs sowie des Fullver-
kehrs in eine Balance gebracht. Im westlichen Teilabschnitt (Chemnitzer Weg) wird ein GroR3-
teil der Querparkflachen beibehalten, in Teilen allerdings das Parken zurtickgefihrt, um Fla-
chen flr den Seitenraum zu gewinnen. Dort steht die Gestaltung offen — es kdnnen Banke fur
einen Aufenthaltsbereich installiert werden oder in einem weiteren Schritt (bei Akzeptanz
der vorgeschlagenen Spielpunkte bei Nutzern, Politik und Verwaltung) auch ein kleiner Spiel-
punkt installiert werden. Dieser wird bewusst in diesem Plan nicht als gesetzt vorgeschlagen,
sondern bietet eine Reserveflache fir spatere Umgestaltung bei gegebener Akzeptanz, z.B.
Uber einen sicher gestalteten Spielpunkt (z.B. barrierefreies Hupfspiel tber eingefarbte Bo-
denplatten wie auf Seite 94 in Abb. 55 li.u.).

Die Gestaltung des anschlieRenden Abschnitts in der Riesengebirgsstralle stellt eine leicht
verdanderte, optionale Variante zu den bereits zu diesem Bereich vorgestellten Entwurfsvor-
schlagen (s. Kapitel 6.2) dar.

Der Memelweg wird im Querschnitt neu aufgeteilt. Bisher war der Seitenraum auf der nordli-
chen Seite aufgrund von Langsparkplatzen relativ schmal bemessen und in Abschnitten sogar
unter den empfohlenen 2,5 m Gehwegbreite. Eine Verringerung der Fahrbahnbreite auf 5,5
m sowie die Wegnahme der Langsparkflaichen gewdhrleisten im Entwurf eine ausreichend

breite Bemessung des Gehwegs (2,5 m). Der slidliche Seitenraum bleibt aufgrund der Park-
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platzwegnahmen weitestgehend mit Querparkplatzen bestehen und wird nur in einem Teil-
abschnitt vom Parken freigehalten, um eine Reserveflache fiir spatere Gestaltungsergdanzun-
gen sowie einer Querungsmoglichkeit (in Hohe eines Wegs aus der nordlich gelegenen
Wohnanlage) vorzuhalten. Den Abschluss bildet der neugestaltete Wendehammerbereich,
der einige Gestaltungsideen der Wendehdmmer im Umfeld der KBE-Briicke vorweist: die
Parkmoglichkeiten im Mittelbereich werden entfernt, die Wendeflache auf ein Minimum re-
duziert und ein neuorganisiertes Querparken (mit ausreichend breiter Ausparkflache auf der
Fahrbahn) berticksichtigt. Dabei werden die Stellplatzkapazitaten zwar in etwa halbiert, den-
noch wird Parken im restlichen Straenraum vor dem Hintergrund der Reaktivierung von
Tiefgaragenstellplatzen ausreichend berlcksichtigt. Zudem profitiert der Seitenraum von
dazugewonnenen Flachen, die im Bereich dieses Wendehammers ebenfalls fiir breitere

Gehwege und zwei neue begriinte Spielpunkte sorgen.

Tab. 23: Merkmale der Ost-West-Achse — Ist-Situation und Gestaltungsentwurf der Stadt
Bonn (Chemnitzer Weg) und des Nahmobilitatskonzept im Vergleich

Entwurf
Entwurfselement Entwurf Konzept
Stadt Bonn

StralRenbreite:

OstpreuRenstralie ca.7,0m - 55m
Chemnitzer Weg ca.6,0m 6,0m 55m
Memelweg ca.6,0m - 55m
Stellplatze:
OstpreuRenstralie ca. 71 - ca. 56
Chemnitzer Weg ca. 37 ca. 25 ca. 24
Memelweg ca. 56 - ca. 45
=164 =125
Dimensionierung Stell- teils unterhalb groRer/gleich empfohlener Richtwerte
platze empfohlener
Richtwerte
Einsatz von Prageas- nein ja nein
phalt
zusatzliche Fahrbahn- nein ja nein

einengung  zwischen
Chemnitzer Weg und

Memelweg
weitere Besonderhei- = - neue Begriinung, neue Begriinung, Berlick-
ten Beriicksichtigung  sichtigung von Spielpunk-

Radabstellmog- ten, Radabstellmoglich-

lichkeiten, Neu- keiten, Neukonzeption al-

konzeption eines ler drei Wendehdmmer

Wendehammer unter  Berlcksichtigung
tempordarer Sperrungen
zur Bespielung

Quelle: Planersocietéat
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6.4 Lupenraum ,Agnetendorfer StraBe”

Abb. 80: Gestaltungsabschnitt Agnetendorfer Straf3e Siid (0.) und Nord (u.)

i

Quelle: Planersocietéat

Die Agnetendorfer StralRe (ibernimmt im Quartier eine wichtige Rolle. Sie ist eine der Haupt-
verbindungen aus Richtung Norden in das Quartier und stellt aufgrund der anliegenden Nut-
zungen des ,,Schulcampus”, des Gustav-Heinemann-Hauses sowie der Einzelhandelsangebote
eine wichtige Stellung innerhalb Neu-Tannenbuschs ein. Da es aktuell auch eine der StraRen
darstellt, die einen dringenden Umgestaltungsbedarf vorweisen, und die Abstimmungen
wahrend des Konzepts v.a. auf diese Umgestaltungen Bezug nahmen, wurde ein zusatzlicher
Lupenraum fir den Verlauf der Agnetendorfer StraBe zwischen dem Anschluss Oppelner
StralRe im Slden und dem Waldenburger Ring im Norden erstellt. Dieser basiert zu einem
bedeutenden Teil auf den Gestaltungsplanungen der Stadt Bonn, die fiir diese Abschnitte be-
reits erstellt wurden. Diese Planungen wurden auf Basis der gutachterlichen Sicht und der
Anregungen angepasst, die im Rahmen der Abstimmungstreffen zwischen der Auftraggebe-
rin, dem Planungsbiiro und interessierten Vertretern aus verschiedenen Bereichen der Ver-

waltung und der Einrichtungen vor Ort gesammelt wurden.
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Grundsatzlich wurde in den Darstellungen zur Agnetendorfer StraRBe vorerst kein Spielpunkt
vorgesehen. Aufgrund der Gehwegbreiten, die sich im linearen Verlauf am Regelmal} von
2,5 m orientieren, sind Einbauten nur in geringem MaRe durch Banke und Beleuchtung mog-
lich. Fir Spielpunkte reichen die Kapazitdten in diesem Bereich nicht aus, um diese barrieref-
rei und sicher zu integrieren und den Verkehrsablauf im Seitenraum nicht zu behindern. Im
Einzelfall kann bei weiterer Konkretisierung des niveaugleichen Ubergangs gepriift werden,
inwiefern Spielpunkte sowie Sitz- und Aufenthaltsmoglichkeiten im weiteren Bereich des ni-

veaugleichen Ubergangs realisiert werden kénnen.

Auch fiir die Agnetendorfer StraRe bestehen seitens der Stadt Gestaltungspldane zwischen der
Oppelner StralRe und dem Waldenburger Ring. Diese Planungen wurden seitens des Gutach-
terbilros geprift und zum Grof3teil als geeignet erachtet. Allerdings werden durch den stadti-
schen Neuentwurf nicht alle Mangel, insbesondere bzgl. der Querungsangebote fir FulRgan-
ger, behoben. Deshalb und auf Basis der Gesprache mit den Vertretern der Schulen und des
GHH vor Ort werden trotz der groRtenteils als passend erachteten Entwurfs kleinere Ande-
rungen im folgend dargestellten Entwurfsvorschlag getroffen. Die Anderungen finden sich am

Ende dieses Lupenraumkapitels in einer Tabelle wieder.

Querungssituationen:

Wie bereits in Analyse- und Konzeptteil angesprochen sind Querungsangebote an mehreren
Stellen der Agentendorfer StraBe entweder verbesserungswiirdig oder sogar fehlend. An drei
Stellen der Agnetendorfer StraRe sind deshalb im Entwurf Optimierungen vorgesehen:

Die Situation an der FuBgangerbriicke soll, wie bereits textlich vorgeschlagen, durch einen ni-
veaugleichen Ubergang verbessert werden. Damit werden Trennwirkungen aufgehoben, die
Verbindung komplett barrierefrei fir Fuganger und Radfahrer gestaltet sowie ,,weiche” Ver-
kehrsteilnehmer zunehmend prasenter.

Wahrend der Erhebungen vor Ort waren zudem wilde Querungen und Trampelpfade im Be-
reich zwischen der FuRgangerbriicke und des Knotens zum Waldenburger Ring besonders
auffallig. Die Abstimmungstermine vor Ort brachten auch seitens der Teilnehmenden die Be-
statigung, dass dort ein weiteres Querungsangebot fehlt und es aktuell zu gefahrlichen, ,wil-
den” Querungen kommt. Daher beriicksichtigt der Entwurf eine weitere barrierefrei ausge-
staltete Querung slidlich der Hit-Zufahrt.

Auch an der bestehenden Ost-West-Querung der Agnetendorfer StraBe besteht Optimie-
rungsbedarf. Die Mittelinsel ist fir den gegebenen Querungsdruck, der insbesondere durch
Hol- und Bringverkehre der Kindergartenkinder und deren Eltern bedingt wird, zu schmal.
Daher wird vom stadtischen Entwurf an dieser Stelle abgewichen und eine breitere Mittelin-
sel entworfen als bisher vorgesehen. Ebenso sollte beim Umbau des Knotens Agnetendorfer
Stralle — Waldenburger Ring aufgrund des lberdurchschnittlich hohen Anteils an Personen
mit Mobilitatseinschrankungen sowie des groRen Verkehrsaufkommens zu schulischen Hol-
und Bringzeiten auf eine breitere Bemessung der Mittelinsel am westlichen Arm (Nord-Sid-

Querung Waldenburger Ring) geachtet werden als bisher (mindestens 2,5 bis 3,0 Meter).
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Fihrung des Radverkehrs:

Im vorgestellten Lupenraum finden sich die Schutzstreifen wieder, die sowohl im Zuge dieses
Konzepts als auch in der Gestaltungsplanung der Stadt vorhergesehen waren. Griinde fir ei-
ne Fihrung auf der Fahrbahn sind aus dem entsprechenden Kapitel des Radverkehrskonzept-
teils zu entnehmen (vgl. Kapitel 5.2). Bei der Uberfiihrung des Gestaltungsvorschlags in die
Durchfiihrungsplanung ist darauf zu achten, dass die Schutzstreifen an jeder Stelle das Min-
destmalR von 1,25 m inklusive Markierungen erfillen. Im Grofteil des StralRenverlaufs sollte
das RegelmaR von 1,5 m Anwendung finden. In Héhe der einseitigen Parktaschen ist gemal
ERA zudem ein Sicherheitsabstand von 0,25 bis 0,5 m vorzusehen (vgl. FGSV 2010: 18). Ne-
ben der sicheren und prasenteren Flihrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen wird empfoh-
len, Radfahrern die Benutzung des Gehwegs oberhalb der Boschung weiterhin durch eine
Deklarierung eines fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegs zu gestatten (Zeichen 239 mit
Zusatzzeichen 1022-10; vgl. StVO). Auf diese Weise kdnnen Schiler, die aus Richtung Nor-
den/Buschdorf kommen, im Bereich des neugeplanten Kreisverkehrs weiterhin im Seiten-
raum bis zur Zugangsmoglichkeit des Schulgelandes weiterfahren. Den Radfahrern mit dem
Ziel Schulgelénde bleibt somit die Fihrung im Seitenraum gestattet. Radfahrer, die in Rich-
tung anderer Ziele im restlichen Quartier oder in Richtung Innenstadt und Universitat unter-
wegs sind, wird allerdings durch die Anlage der Schutzstreifen eine fllssigere und sicherere
FUhrung auf Fahrbahnebene in Richtung Stiden und Norden ermdoglicht. Fiir Schiiler, die das
Schulgeldnde verlassen und in Richtung Siiden fahren, wird eine Rampe eingerichtet, mit de-
ren Hilfe die Schutzstreifen auf der Fahrbahn erreicht werden kénnen. In Ergdnzung steht al-
lerdings auch hier fiir unsichere Radfahrer weiterhin der freigegebene FuBweg als Alternative

zur Verfligung.
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Tab. 24: Merkmale der Agnetendorfer StraRe — Ist-Situation und Gestaltungsentwurf der
Stadt Bonn und des Nahmobilitdtskonzept im Vergleich

Entwurf
Entwurfselement Entwurf Konzept
_m Stadt Bonn

StralBenbreite je nach Abschnitt je nach Abschnitt je nach Abschnitt zwi-
zwischen 7,0 und zwischen 7,5m schen 7,5m und 9 m (in-
10,0 m und 9m (inklusi- klusive beidseitiger
ve beidseitiger = Schutzstreifen von 1,5m
Schutzstreifen und  Sicherheitsabstand
von 1,5 m) zu langsparkenden Kfz)
Stellplatze: 0 9 9
Dimensionierung Stell- - groRer/gleich empfohlener Richtwerte
platze
Tiefe des Wartebereichs zu gering bemes- zu gering bemes- ausreichend gemaR der
auf Mittelinseln sen sen Richtlinien bemessen
beidseitiger Gehweg auf nein ja ja
Fahrbahnniveau
weitere Besonderheiten = - neue Begriinung, neue Begriinung, Beriick-

Beriicksichtigung  sichtigung eines niveau-
eines niveaufrei- freien Ubergangs
en Ubergangs

Quelle: Planersocietat
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7 Fazit

Das voran beschriebene Nahmobilitdtskonzept fliir Bonn Neu-Tannenbusch hat zum Ziel, die
Bedingungen fiir den FuR- und Radverkehr in dem Quartier zu verbessern. Bonn Neu-
Tannenbuschs wurde unter den Prinzipien der autogerechten Stadt geplant und realisiert,
was sich in der aktuellen Situation im Zuge der Analyse bestatigt. Aufgrund der hohen Wohn-
dichte, der kurzen quartiersinternen Wege sowie der im Vergleich zur Gesamtstadt geringe
Pkw-Verfligbarkeit bietet eine Forderung des FuBR- und Radverkehrs insbesondere in Neu-

Tannenbusch hohes Potenzial.

Mit den Schwerpunkten auf das spielerische Erleben des Quartiers werden Kinder und Ju-
gendliche als eine wichtige Zielgruppe des FulRverkehrs angesprochen und friih an den Ful3-
verkehr herangeflihrt. Der Fokus auf die weitrdumige Beseitigung von physischen Barrieren
sorgt gleichzeitig fir Strukturen, die fur dltere und mobilitatseingeschrankte Personen Raum
far eigenstandige Fortbewegung geben. In Erganzung sorgt eine Vielzahl von MalRnahmen fir
eine erhohte Identifikation mit dem Quartier und birgt daher die Chance, der Bevdlkerung
eine leichtere Wertschatzung des Wohnquartiers zu ermoglichen. Orte der Begegnung, des
Spiels und Aufenthalts, gleichberechtigte Mobilitatsstrukturen fiir FuRganger, Radfahrer und
Autofahrer sowie eine Erhéhung der Verkehrssicherheit verleihen Bonn Neu-Tannenbusch
die Moglichkeit eines Imagewandels hin zu einem Quartier, in dem das Miteinander im Zent-
rum steht und in dem sich jeder Verkehrsteilnehmer gleichermalRen komfortabel, sicher und

barrierefrei bewegen kann.

Neben den vorgeschlagenen Mallnahmen stehen im Nachgang des Konzepts die Prozesse der
weiteren Beteiligung und Konkretisierung bestimmter Themen im Vordergrund. Hier kommt
es darauf an, dass die Stadt Bonn bei der konkreten Gestaltung offen definierter Inhalte, wie
z.B. der Spielpunkte, entsprechend einer zeitgemaRen, inklusiven Planung auch die Offent-
lichkeit beteiligt. Hier besteht Potenzial, Kinder und Jugendliche ggf. Gber die Mithilfe der im

Quartier befindlichen Schulen fiir eine Beteiligung zu begeistern und zu aktivieren.

Bezliglich der Konzeptumsetzung wird empfohlen, schrittweise vorzugehen. So sollte die Rea-
lisierung der Spielpunkte zuerst durch eine gemeinsame Quartiersbegehung und Besichti-
gung der Standorte mit Kindern des Quartiers sowie einer darauffolgenden, kooperativen
Umsetzung einzelner Spielpunkte beginnen. Falls die Spielpunkte erwartungsgemalR gut an-
genommen werden, kann daraufhin die Umsetzung weiterer Spielpunkte folgen. Die Lupen-
raumentwirfe stellen dabei einen Vorschlag an Standorten fir Spielpunkte dar und lassen
daneben noch weitere mogliche Standorte kleinerer Spielpunkte offen, um auch in Zukunft

das Netz an Spielpunkten bei Bedarf weiter zu verdichten.

Insgesamt ist darauf hinzuweisen, dass sicherlich nicht alle vorgeschlagenen MaRnahmen
aufgrund von zeitlichen und finanziellen Ressourcen auf einmal umgesetzt werden kénnen.
Die im Konzept enthaltenen Ideen und Entwiirfe sind aber im Zusammenhang erarbeitet und
erstellt worden, bauen teilweise aufeinander auf und sind aufeinander abgestimmt worden.

Daher kénnen MalRinahmen auch bei Umsetzungen, die erst in einigen Jahren stattfinden,
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wieder herangezogen werden. Ebenso ist festzustellen, dass manche MalRnahmen groRere
und teure Umbauten voraussetzen. Diese MaBnahmen bringen allerdings in Anbetracht der
aktuellen Situation einen entscheidenden Mehrwert fiir das ganze Quartier. Neben den gro-
Ren und kostenintensiven MaRRnahmen finden sich auch einige Mallnahmen im Konzept wie-
der, die kostenglinstig und schnell umsetzbar sind. Diese kénnen schnelle Verbesserungen

bei geringem Aufwand bewirken.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



uoneylunwwoy Sunue|dsiyaytap Sunuejdipels | Jeialdosiaue|d

1'Cs
s

s

1]

s

¢S

T'es

1'cs

1'¢s

TS
[oude)y

Sigew

18

Sigew

18

Sigew

18

Sigew

Sigew

13

Sigew

Sunagd

digew

Su11a8

Yooy

digew

S[BEY:

Su1198

3u1198

3u1198

Su11a8

USPBYISUBYIE|JISGO UOA UaBUNIaSSagsny

uadunuyniaunuyeqoiny uap ul uolzenissduniydna|ag Jap Suniassagian

uadampey

pun -yao uswesuldwad nz pJON-3NZunNIH Wi UoIIeIISSe|NIZIM Jop SunydijaIsyulaian
(2gen1s Jajiopuslaudy Jap nequin wiag usleiizedeyzie|d|91s

Jasayam 3ungdnydisyoniag ‘usduniapuy aydiineq ya4np ua||P3sssunianp UoA uniayd
-IS :sndwednyas we a4yayJ4aA3ulig pun -|OH BwaY] WNz uswyeuse|p aj|aJnpjniiseul
sndwed

-|NYdS wnz jayejnz 1ap ayoH ul agedis .hwu_LO_UCwumC@Q Jop ue adwey Jaula uaydlul]

U341943523NY2S UOA U3YdLIulg soHamJialenb

(9ges1s 4ousyinag

"g°z) uaJsadsinejwn Jap yalalagiaplo wi usdunsseduy pun usadunyuasqep.og
Sunuiadsinejwn Japuayais

-390 SunJa1ZIYIPOIA BYDI|puUNIIpRIIYRY *MZ( J3]|0d Y24np uaiiadsinejwn Jap yasneisny
s3ury Jadunquap

-[BAN S9P Y21949q|19] UYdI|pNS Wi Jyd3JaApeY uap Jnj agesialidamyan Jap 3ungayiny

uaydlaJsagJalyepey pun 4a3uedsng usizanydsasd ue usduniiadsqy Jap Sunziaspuelsu|

ot(T)

6(1)

8(1)

L(T)

9(T)
(1)

(1)

€(1)

(1)
(1)

,Ud}jeyas awney anau ‘uaiyemaq Ja8uesgng pun Jaiyejpey Jnj swney apuayaisaq” 1ajedusawyeugeln (1)

uald)jed Yyoeu wwessosduswyeugel Sz ‘qel

wweidoiduswyeugelp ydisiagqn 8

yasnquauue]-naN uuog 1dazuoysiell|jiqowyen

0SsT



uoneylunwwoy Sunue|dsiyaytap Sunuejdipels | Jeialdosiaue|d

€Ts

[A ]

TS

[

[4 ]

3 3igew JO1eyIpuUIUIpPOg W U3||93sS3UNJany J91jey|19140A Suniapjiep S(p)

g S[BEY: u[asullPNIA Japuayailsaq Suniaiwndo v(v)
3unuaisi|

g Sigew  -eudis1yoi4e8ue3sng W UIBSUI[DIHIA UOA WJ04 Ul 910ga8uesduniany Janau Sunyjeyds €(p)

3 3igew U[9SUI|931U|A] UOA W04 Ul 930gadues3unJtany Janau unyjeyos 2(p)
sdueduaq

g yooy uayaI9|8neaniu sauld 3unyjeyds pun 3geJis Japopualaudy axonJgqiaduedgnd ssuqy T(p)

,UI3SSaCJIaA pun uagjeyds uauoiienyissSunianp” 1@yedusawyeuseln ()

TS
TS
[9ude)

1ng 911w sJeljigowzis sap uadunzueds3 pun Sunianaug z(g)

1n3 [211w uol1en}isssuniyonalag Jop uniassagan T(€)

,,SIYI9Ag NS SOP USNO0JUIQIN pun -3dneH ue 110jwoy pun HIYJIYdIS” 19yeduswyeugelNl (€)

TS

TS

,usuudiaue Sunsuipagpunuo sje 1ayia4ja.431iieg” :1exeduswyeugeln (z)

10ga8ueziIS pun z3NYIsIa1I9 M

g Sigew ue uniieissny Jap Suniassagla pun ud||P1sayeysng Jop Sunyjeisadsny ala4ja4a144eq ¥(2)

i3 Sigew SJ3IMENYD SOP UDIOUY UBJIDUDM UDP UB WD € SUIISYI0Y 4ne sig Sunjuasqeplog €(2)
SIYJDAY N SIP S9Z33UUDIN0JIUSQIN

3 3igew pun -1dneH sap ualouy Usp ue wWwalsAsIBIUSPUIIG HW USSUNYUISHePIOg 1B1ZUBIBHIQ ()

1ng 3igew SWI91SAS1197 sauld uoleldalu| T(2)

ST

yosnquauue]-naN uuog un_mNCOv_muwH___n_oEr_mZ



uoneylunwwoy Sunue|dsiyaytap Sunuejdipels | Jeialdosiaue|d

9’ g yooy 99JBJISUBISI|YDS SIHUYISIIND sop Sunyjeisadwin v(2)

9'G 3 yooy 99)eJ1s JoueddQ s1uydasIany sap Sunyjeisadwn €(2)
(us8euedyal) 49p SunyeisaSwn pun SunialAipieay :119y818ueyqy)
3unyeisadwnuwneJluagess

v's Sigew yooy JaUID Udwyey wi 11uUyIsqestaleny uaydipns wi ualelizedeyzie|d||91S UOA negyony 2(2)

TS 3 yooy 9§JeJ1S JaujaddQ J9p ul SYd1249gsialeny uajesiuaz sap Sunyjeisaswn T(2)

,9]IV 4nj swney uaydijauayo sap Sunyersaswn“ 1aeduswyeugeln ()

10023uy

7SS Sigew Sigew  -yRg we Japesayejolpd|3 N} UYd1Sowape] Hw uaxoqpeldye4 uoa 3undiyaisyoniag v(9)
93e[YaSJ0A JaYd1|1Xa] gewad uade|ue|aisqepey Jayeussunuyom ual

rar Al 1n3 digew | -1yd18ows3unziaswn NZ UIBUYOMIg pun ulawniuasiy UoA uollewJloju| pun sunielag €(9)
9pey1dazuoy

Ayl 1n3 yooy  gewasd uadejue|oisqepey Jauspueyson Sunialamil pun ziesty ‘usudajiul ‘yosneisny 4t)
uadunisia|inieseday/3uniieissnejeuosiad Hw yoddoye3 )33

TS 1n3 yooy uyeqipeis inz 3uednzpJON pun -pns we Jopuels 1w sazie|dyledpey sauld 3unpoimiul T(9)

,U9M0|31Z pun -||]3nD ue uasedpetiyes 1)eduswyeugeln (9)

€'1's 18 Sigew Sunuap|iyasag ayosisse|y 49gn swarsAssdunsiom3ap) sauld 3unuiaisijeay €(s)
uagdunuiap

€'1'S 1ng Su1198 -1BWUD4I941SHDT US|1P B UOA Ud3ulIginy 49gn swalsAss3unsiom3apn saula 3unaaisijeay 2(9)

€'1'S 1ng Su11a8 uadunuapjiewuapog Jagn wWalsAssdunsiom3ap) sauld 3uniaisijeay T(9)

,U421Y219149 J3134enp wi SuntannualQ pun SunsiomSam“ 19deduswyeusely (s)

yosngquauue]-naN uuog 1dazuoysied|iqowyen ST



uoneylunwwoy Sunue|dsiyaytap Sunuejdipels | Jeialdosiaue|d

uoine|ay

-uazinN

18

1S

-ua1soy|

Su11a8

Sunagd

U9geJIS UdlUUEBUIQ UIP Jne Sun|a8aisHay8IpuIMydsan Jap SuniaiziyipolA

pun agjeJis JaujaddQ

‘

0€ odwaluayda.is jne Sury Jo3inquapien
9geJ3S Jajiopualaudy Sun|adalsyaxSipuimydsan Jap Suniapuy

»,uajdoyassne uanaqyd1SoN aYyd1j3yaaisiyadtan 1eduswyeugen (0T)

zlot)

T(0T1)

v'1's
v'1s

v'1S

TS
TS

[A ]

[A ]

TS

9'S
9’9

9’9

18
18

138

Sunagd
Su1198

digew

U Y2IAURYQ 3lp Jn} ,sndwednyas” we saziejdiiods sap SunuyQ

ulawweyapuapn uoa 3uniiads asesodwa)

uapjund|alds uoA uniyoliuil

€(6)
4(3);
1(6)

uolne|ay

-uazinN

18
18

13

Sigew

18

-ua3so)|

18
Sigew

18

,u19pJ0} Jo1enY wi geds pun |91ds” 19)eduswyeugeN (6)

Su1198
Sigew

Yooy

aydlalaquauupo|g pun a8uedyainpapnegan Jny ,siaJawwnd“ saula Sun|@isuy

a3ue3dyounpapnega uap ul Suniyonajag Jap SuniaiwiindQ

93ue3yainpapneqan Jap nequin J3l1aJjaJ4914ieg
uayd

-1949quauupo|g usap ul usadunpuigiandamyas Jap Sunpaminy pun Sunianpniiswn

uasun8uipaquawyey Jaydsiiolesiuedio Sunyjeyds :awney aydlj3uaoqey

»u3J31ziyijenb awney ayd1aUaLQgey” 1yeduswyeugen (g)

Yooy
Yooy
Yooy

9§)eJ1S JapopuadlaUsY S1HUYISIIND sap Sunyjeisaswin
ageJisuagnaidiso snIuyasIany sap Sunyjeisaswin

agjeJisssuigagduasaly s1HuyasIany sap Juniyjeisaswn

<(8)

(8)
€(8)

L(2)

9(z)
Ga(z)

€ST

yosnquauue]-naN uuog un_mNCOv_muwH___n_oEr_mZ



uoneylunwwoy Sunue|dsiyaytap Sunuejdipels | Jeialdosiaue|d

€S

[AEN]

(AR

€7S

'S

1B19100sI3UEld :3|]9ND

punigualuiysuoiniesdiz auyo pun yw (uaddnug-)

3 yooy UdUO0SJI9d 91I3ISSAIDIUL JNY SASINYPeIIYeH sauld Suniayniydung aimos Suniaisiuesio s(z1)
SJ9IMEND SIpP JOUYOMDg N4 udl

Sigew 8uled  -uyej1sa] uoA 10¢a8uy W JudWISeurWSISIIEND SEP JNJ SIB[9Pad UOA unjjeyosuenan v(21)
[Spuey|azull yw

VY] 8ule8  uonesadooy ul 'g-z ‘syogaduezie|d]|a1sape] pun -3uleysie) sap 3unzinp JNz SSAIUSU| e(zt)
ua|nyads uap ue Suny

1n3 3igew | -91z49s4yd4aA pun sng 3ulpA) UOA wJo4 Ul ‘g’z ‘Quawadeuewslel|Iqo|A S9YISIINYIS rdtan)
uJ93

J9p 3unJalsI|IqISuasS pun 119gJesuoliew.ou] ‘swalsAsuasioldanyas sap Sunaynjuil :snd
1n3 3una3 -WwedINYdS we a4yax4aAdulig pun -|JoH eway| wnz uswyeuse|n apuazueda ‘aydiom T(2T)

,uawyeugje sapuasanjuel 1@yeduswyeusgeln (2t)

€S
[AENS]
€9

€S
[oude)y

(yasinipladsiad)

Sigew Sigew syasnquauue]-naN Yd19Jag Us|ediuaz wi uolleispellyeslalip Jauls Suniydlulg ¥(TT)
usyde|4 uaealdd Jspo uaydl|

3igew 3igew  -1u9}jo usua3e|ydsa340A J3p JBUID Jne udzie|d||91sape] pun -3ulieysied uoA 3uniysliuil e(tT)
10023uUez1IS pun Z1NY2SI913aM

i3 Sigew ue 3unjieissny Joap SunuassagIaA pun ua||a1saljeysng Jap Sunijeisadsny alaJjaJalleq Z(11)

3 yooy s3ue3dnzuyeqipels UsHaMz sauld 3unjjeyos T(TT)

»¥eHjepouniaju] pun ANdQ* 193eduawyeugelp (TT)

TS

3 3uia3 9§)e41S J9J10puaIBUY Jap jne 3un|a8ay-0s odwaluaxda4ls 9313uedydinp c(ot)

yodsnquauue]-naN uuog quNCOv_mumu___noF_st

VSt



Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch 155

9 AQuellen- und Literaturverzeichnis

Literatur:

AB Stadtverkehr GbR (2010a): Fahrrad-Hauptstadt 2020 Bonn. Strategiekonzept zur ganzheitli-

chen Férderung des Radverkehrs. Bonn

AB Stadtverkehr GbR (2010b): Konzept zum ruhenden Radverkehr in Bad Godesberg-Zentrum.

Bonn

BASTA — Biiro fiir Architektur und Stadtentwicklung (2013): Bericht zum ersten Tannenbusch-
Forum am 18. Juni 2013 im AWO-Gebé&ude. Bonn

BMVBS — Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2010): OPNV: Planung fiir
altere Menschen. Ein Leitfaden fiir die Praxis. BMVBS-Online-Publikation 09/2010.

Bundesstadt Bonn (2013): Parkraumerhebung offentlicher Parkflichen in Bonn Neu-

Tannenbusch. Bonn

Bundesstadt Bonn (2014): Rahmenplanung zur Gestaltung des offentlichen Raums. Entwurfs-
werkstatt Soziale Stadt Bonn Neu-Tannenbusch 16. — 18. Oktober 2013. Dokumentation

der Ergebnisse. Bonn

FGSV — Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (2006): Richtlinien fiir die Anlage
von StadtstralRen. KoIn

FGSV — Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (2010): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen. Koln

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (2011a): Hinweise fur barrieref-

reie Verkehrsanlagen. K6In

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (2011b): Hinweise zu StralRen-
raumen mit besonderem Uberquerungsbedarf — Anwendungsmoglichkeiten des ,Shared

Space“-Gedankens. Koéln

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (2012): Hinweise zum Fahrrad-
parken. Kéln

GDV - Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (2009): Shared Space. Eine
neue Gestaltungsphilosophie fir Innenstadte? Beispiele und Empfehlungen fir die Praxis.

Berlin
Guther, Stracke (1967): Bonn Tannenbusch Buschdorf Planungsbericht. Darmstadt

HSVV - Hessische Straflen- und Verkehrsverwaltung (2006): Leitfaden Unbehinderte Mobilitat.
Wiesbaden

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



156 Nahmobilitatskonzept Bonn Neu-Tannenbusch

IVM - Integriertes Verkehrs- und Mobilitatsmanagement Region Frankfurt RheinMain GmbH
(2014): Forderung des Rad- und FuBverkehrs — Kosteneffiziente MaRnahmen im 6ffentli-

chen Strallenraum. Frankfurt am Main
Kompan (2014): Preisliste 2014. Flensburg

Land Salzburg (2013): Leitfaden Fahrradparken. Planung und Realisierung von Radabstellanlagen
in Salzburg. Salzburg: Seite 18

Planungsgruppe Stadtbiiro (2013): Bonn Tannenbusch  Wohnentwicklungskonzept.

Bonn/Dortmund
Presseamt der Bundesstadt Bonn (1972) (Hrsg.): Bonn-Tannenbusch Information 1972-1. Bonn

Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH (2010): ,Soziale Stadt Bonn-Neu-Tannenbusch”
Dokumentation der ersten Stadtteilkonferenz am 23. Méarz 2010 im Schulzentrum Tan-

nenbusch. Kéln

Internet:

Schleufe (2014): Carsharing-Kunden: Mannlich, Anfang 30, privat unterwegs. Zeit-Online-Artikel
vom 11. Mai 2014.
Link: http://www.zeit.de/mobilitaet/2014-05/carsharing-nutzer-statistik,
zuletzt zugegriffen am 02.10.2014

Website Mobilitat in Deutschland: Publikationen und Ergebnisse.
Link: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/02 MiD2008/publikationen.htm,
zuletzt zugegriffen am 17.07.2014

Website Polizeidienststelle Bonn: Verkehrsunfallstatistik 2013.
Link: http://www.polizei.nrw.de/media/Dokumente/Behoerden/Bonn/
Verkehrsunfallstatistik 2013 PP Bonn.pdf,
zuletzt zugegriffen am 17.07.2014

Website Radroutenplaner NRW: Radroutennetz NRW.
Link: http://radservice.radroutenplaner.nrw.de/rrp/nrw/cgi?lang=DE,
zuletzt zugegriffen am 17.07.2014

Website Spielplatzgerdte Maier: Planungshilfen.
Link: http://www.spielplatzgeraete-maier.de/Portals/spgMaier/Downloads/
Fallschutztabellen 2012-05-01.pdf,
zuletzt zugegriffen am 20.08.2014

Website Stadt Hamburg: Fahrradhduschen in Hamburg.
Link: http://www.hamburg.de/radverkehr/2940772/fahrradhaeuschen/,
zuletzt zugegriffen am 17.07.2014

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Nahmobilitdtskonzept Bonn Neu-Tannenbusch 157

Miindlich:

Polizeidienstelle Bonn: Telefonat vom 03. Februar 2014

Rechtsquellen:

StrWG NRW: StralRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrWG NRW) in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 23. September 1995.
Link: https://recht.nrw.de/Imi/owa/br _bes text?anw nr=2&gld nr=9&ugl nr=91&bes
id=3894&aufgehoben=N&menu=18&sg=0,
zuletzt zugegriffen am 17.07.2014

StVO: StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367).
Link: http://www.gesetze-im-internet.de/stvo 2013/BJNR036710013.html,
zuletzt zugegriffen am 17.07.2014

PBefG: Personenbeférderungsgesetz vom 21. Marz 1961 (BGBI. | S. 241), neugefasst durch Bek. v.
8.8.1990 | 1690, zuletzt gedandert durch Art. 2 Abs. 147 G v. 7.8.2013 13154

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



