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Betreff Vorstellung eines Entwicklungskonzepts fiir die HauptstraBe in Walberberg

Beschlussentwurf

Der Ausschuss flur Stadtentwicklung beauftragt die Verwaltung,
1. das Entwicklungskonzept fir die Hauptstralie in Walberberg den Anliegern vorzustellen,

2. dem Ausschuss fur Stadtentwicklung Uber die Ergebnisse der Anliegerversammlung zu
berichten,

3. die zur Projektentwicklung bendtigten Finanzmittel bei der Haushaltsplanung zu bertck-
sichtigen.

Sachverhalt

Der Haupt- und Finanzausschuss hat die Verwaltung beauftragt, ein Entwicklungskonzept fur
die Hauptstralle in Walberberg zu erstellen, entsprechende Mittel einzuplanen und eine Auf-

taktveranstaltung im Rahmen eines Workshops mit den Anliegern durchzufihren (s. Vorlage

419/2016-9).

Das Konzept wurde bereits dem Arbeitskreis Stadtebau in seiner Sitzung am 18.09.2019
vorgestellt und anschlielend in den Fraktionen beraten. In der Arbeitskreissitzung am
19.11.2019 wurde die Beratung des Konzepts ohne Anderungsvorschlage abgeschlossen.

Mit dieser Vorlage informiert die Verwaltung tber das aufgestellte Konzept und die mégliche
Projektentwicklung.

Im Oktober 2018 erhielt die PE Becker GmbH aus Kall den Auftrag, ein Entwicklungskonzept
fur die HauptstralRe in Walberberg zu erarbeiten.

Zunachst musste die Ausgangssituation in der Strafl’e untersucht werden, um Defizite und
Chancen erkennen und anschlieend prinzipielle Lésungsanséatze entwickeln zu kdnnen.
Die Aufgabenstellung ,Erstellung eines Entwicklungskonzepts fur die HauptstralRe® ist sehr
allgemein formuliert. Das Buiro Becker untersuchte die Bestandssituation hauptsachlich aus
verkehrlicher Sicht und erarbeitete im Hinblick auf die unterschiedlichen Stral3ennutzer prin-
zipielle Lé6sungsmadglichkeiten.

Der Erlauterungsbericht (siehe Anlage 0) mit Anlagen (siehe Anlagen 1 bis 9) enthalt detail-
lierte Untersuchungsergebnisse und prinzipielle Losungsansatze. In der Ausschusssitzung
soll das Projekt vom Biro Becker vorgestellt werden. Im Sachverhalt dieser Vorlage sind die
Untersuchungsergebnisse in zusammengefasster Form dargestellt.

Die HauptstralRe verlauft durch den Ortskern von Walberberg und dient als Sammelstralle
zur zentralen Orts- und QuartierserschlieBung. Die tagliche Verkehrsbelastung (DTV) der
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HauptstralRe liegt bei etwa 3.000 Kfz/24h; im Vergleich dazu hat die Ubergeordnete L183
einen DTV von ca. 12.500 Kfz/24h zu bewaltigen. Die HauptstralRe ist beidseitig meist durch
eine enge Bebauung eingefasst. Die relative schmale Stral’e besteht aus der Fahrbahn ein-
schliel3lich Parkflachen und den Nebenanlagen (Gehweg, Schrammbord, Grinflachen). Die
Asphaltfahrbahn und vereinzelte Abschnitte der Nebenanlagen sind im stadtischen Eigen-
tum. Der Uberwiegende Teil der Nebenanlagen ist Privateigentum. Die stadtischen Stralten-
parzellen sind im Mittel nur ca. 6,7 m breit. Die Breite der stadtischen Stral’enparzellen
schwankt im StralRenverlauf stark und reicht von 4,8 m bis 14,2 m. Ein Teilstlick der Haupt-
stralle (Flammgasse bis Walburgisstral’e) wird von der Buslinie 745 genutzt.

Planerisch untersucht wurde die bebaute Strecke zwischen Ortseingang im Norden und An-
schluss an die L183 im Stden mit ca. 1,5 km Lange. Die Hauptstral3e lasst sich in vier unter-
schiedliche Abschnitte einteilen (siehe Anlage 1 u. 8):

1. Nordlicher Ortseingang bis DominikanerstralRe (vorwiegend Wohnen, Parken beidsei-
tig geregelt, kein durchgehend nutzbarer Gehweg),

2. DominikanerstralRe bis Walburgisstral’e (vorwiegend Wohnen, freies Parken auf Berg-
seite, kein durchgehend nutzbarer Gehweg),

3. Walburgisstralle bis Frongasse (vorwiegend Gewerbe, Parken beidseitig geregelt,
OPNV, bergseitig durchgehend nutzbarer Gehweg),

4. Frongasse bis Anschluss an L183 im Suden (vorwiegend Wohnen, freies Parken auf
Bergseite, teilw. OPNV, kein durchgehend nutzbarer Gehweg).

Die HauptstralRe ist Bestandteil der Tempo-30-Zone. An Einmindungen gilt die Rechts-vor-
Links-Regelung. Es sind verhaltnismallig wenig verkehrsregelnde Elemente vorhanden.
Kraftfahrer und Radfahrer werden hauptsachlich durch die auf der Fahrbahn parkenden
Fahrzeuge gefuhrt. Der Verkehrsfluss ist gepragt durch haufiges Fahrbahnparken und tber-
wiegend geringe Restfahrbahnbreiten sowie bei Gegenverkehr oft notwendiges Warten bzw.
Zurucksetzen. Der rollende Verkehr funktioniert, die Verkehrsqualitat ist, in Schulnoten aus-
gedrickt, ausreichend. Besonders der 2. Abschnitt zwischen Dominikanerstrale und Wal-
burgisstralRe sticht negativ hervor (siehe Anlage 2).

Radfahrer haben in der Hauptstralle keine abgesetzten Anlagen und benutzen zusammen
mit dem Kraftverkehr die schmale Fahrbahn — der Normalfall in Tempo-30-Zonen. In der Re-
gel ist der Radfahrer der schwachste Nutzer auf der Fahrbahn. In der HauptstralRe ist das
aktuell etwas anders: Mangels durchgangiger Gehwege ist der Fullganger gezwungen die
Fahrbahn zu benutzten und damit der schwachste Nutzer.

Fur Radfahrer ist die Verkehrsqualitat und Sicherheit in der Hauptstralle derzeit nur ausrei-
chend. Gegenuber dem Kraftverkehr hat der Radfahrer zusatzlich noch mit dem schadhaften
StralRenzustand zu kdmpfen.

Eine weitere Hauptnutzung in der Stral3e ist das Parken. Das Parken auf der Fahrbahn wird
durch unterschiedliche Fahrbahnbreiten und dicht aufeinander folgende Einfahrten er-
schwert. Das trifft nicht fur die Abschnitte 1 und 3 mit Parkregelung zu, in denen allerdings
regelungsbedingt die Anzahl der Parkméglichkeiten geringer ist. In allen StralRenabschnitten
ist der direkt in der StralRe verfiigbare, 6ffentliche Parkraum geringer als der tatsachliche
Bedarf. Auf dem Pater-Bertram-Platz stehen zentrumsnah 6ffentliche Pkw-Stellplatze zur
Verfligung, die im Alltag nicht voll ausgelastet werden (siehe Anlagen 4 bis 7). Die Nutzung
ist kostenlos und ohne zeitliche Begrenzung. Vermutlich ist den Kraftfahrern die Entfernung
zu den Zielen zu grof. In den letzten Jahren ist eine steigende Nutzung des Platzes zu be-
obachten, was auf einen wachsenden Parkraumbedarf hindeutet.

FuBganger kénnen die Hauptstralie nicht sicher benutzen. Bis auf den 3. Abschnitt sind in
der StralRe keine durchgangigen und ausreichend breiten Gehwege vorhanden. Meist stehen
nur schmale, wechselseitige Reststreifen zwischen Fahrbahn und Bebauung zur Verfligung,
die sich Uberwiegend im Privateigentum befinden. Auch der einzige durchgehend nutzbare
Gehweg im 3. Abschnitt bergseitig, verlauft auf ca. 20 m Lange Uber Privateigentum. Teil-
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weise haben die Eigentimer ihre Privatflachen entsprechend gekennzeichnet. Fuliganger
mussen sich in grofden Teilen der Stralle ungeschutzt auf der Fahrbahn bewegen. Zusatzlich
erschwert wird die Situation durch die parkenden Fahrzeuge und den zum Teil schlechten
Stralenzustand. Sicherere Moglichkeiten zur Fahrbahnquerung sind, abgesehen vom Ab-
schnitt 3, gar nicht vorhanden. Die ful3laufige Nutzung der HauptstralRe ist bereits flir mobile
Personen deutlich erschwert und Uberwiegend unsicher. Fir mobilitdtseingeschrankte Men-
schen enthalt die HauptstralRe sehr viele Barrieren. Insgesamt ist die Verkehrssicherheit fur
Fullganger in den Abschnitten 1, 2 und 4 als mangelhaft zu bewerten und stellt ein Ausbau-
kriterium dar.

Der allgemeine Strallenzustand ist derzeit ausreichend (siehe Anlage 3). Mittelfristig sind
groliere Ausbesserungsmallnahmen zu erwarten, die Uber das normale Mal einer Strallen-
unterhaltung hinausgehen. Mit Ausnahme der o0.g. Sicherheit fir FuRganger ist die allgemei-
ne Verkehrssicherheit gegeben. Aktuell ist der allgemeine Strallenzustand kein dringliches
Ausbaukriterium.

Aus Verkehrssicherheitsgriinden sollten prinzipielle Lésungsansatze zur Umgestaltung der
HauptstralRe die Starkung der schwachsten Verkehrsteilnehmer - der Fuligéanger und Rad-
fahrer - in den Mittelpunkt stellen. Den Ful3gangern misste ein Mindeststandard an Sicher-
heit geboten werden. Fir Radfahrer sollte die Nutzbarkeit der Fahrbahn sicherer werden.
Aus Platzgrinden ist im eng bebauten Stralenraum ohnehin keine Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmer machbar. Die Starkung der FuRganger und Radfah-
rer ist deshalb Hauptziel des aufgestellten Entwicklungskonzepts.

Untersucht wurden verschiedene Anséatze: Temporare Mallnahmen, Vollausbau im Separa-
tionsprinzip und Vollausbau im Mischungsprinzip.

Durch temporare Ma3nahmen (z.B. Markierungen u. Beschilderungen) lief3e sich in der lan-
gen und schmalen HauptstralRe keine wirksame Verbesserung fur FuRganger und Radfahrer
erreichen. Zur Stralenumgestaltung misste die Randeinfassung der Stralte verandert wer-
den. Ein Vollausbau und der Erwerb privater Grundstlicksstreifen waren notwendig (siehe
Anlagen 2 u. 5). Ein Ausbau lediglich innerhalb der schmalen, stadtischen Stral3enparzellen
(i.M. ca. 6,7 m breit) wurde im Wesentlichen nur eine Verbesserung des allgemeinen Stra-
Renzustands erreichen. Fur eine bessere Sicherheit der FuRganger und Radfahrer genligen
diese Malinahmen jedoch nicht.

Im Rahmen eines Vollausbaus lie3e sich der StralRenraum im Trennungsprinzip oder im Mi-
schungsprinzip gestalten.

Das Trennungsprinzip sieht eine bauliche Trennung von Gehweg und Fahrbahn z.B. durch
Bordsteine vor und stellt gegentuber dem Mischungsprinzip fur Fullganger die sicherste Form
der Gehwegfuhrung dar. Im Trennungsprinzip kdnnte in den Abschnitten 1, 2 und 4 ein
durchgangiger, einseitiger Gehweg mit mindestens 1,5 m Breite, eine 5,5 m breite Fahrbahn
und ein Schrammbord in 0,5 m Breite angelegt werden (Mindestquerschnittsbreite ca. 7,5
m). Im gewerblich gepragten Abschnitt 3 ware eine Aufteilung in beidseitige Gehwege mit ca.
2,0 m Breite und 5,5 m Fahrbahn maoglich (Gesamtquerschnitt ca. 9,5 m); die in einem Teil-
stick vorhandenen 5 m langen Senkrechtparkstande kdnnten erhalten bleiben (Gesamt-
querschnitt ca. 14,5 m). Das Parken auf der 5,5 m breiten Zweirichtungs-Fahrbahn ware zu-
I&ssig (siehe Anlage 9). Fur separate Radverkehrsanlagen steht in der schmalen Hauptstra-
Re nicht genligend Platz zur Verfiigung, so dass fir Radfahrer eine sichere und vertragliche
Nutzung der Fahrbahn erreicht werden sollte. Insgesamt ergibt sich ein Flachenbedarf von
mindestens 12.000 m? Ausbauflache, von denen (ohne StralRenplanung grob geschatzt) ca.
2.000 m? nicht im stadtischen Eigentum sind.

Die Hemmergasse in Rosberg (ebenfalls eine Sammelstralle) wurde z.B. in dhnlicher Weise
im Trennungsprinzip umgestaltet.

Als Planungsvariante lieRe sich neben Gehweg und Schrammbord statt der Zweirichtungs-
fahrbahn auch eine einbahnige Verkehrsfuhrung planen. Einbahnstrallen werden zur geziel-
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ten Hin- und Wegfuhrung des Kraftverkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung von Verkehrs-
belastungen sowie zur Gewinnung von Flachen flr andere Nutzungsanspriiche zu Lasten
der Fahrbahnflache eingesetzt.

Die einbahnige Fahrbahn musste mindestens 3,5 m breit sein. FUr das Langsparken ware
zusatzlich ein Streifen in 2,0 m Breite einzuplanen. Insgesamt bringt diese Variante keine
Flachen- bzw. Kostenersparnis gegeniber der Standardvariante mit Zweirichtungsfahrbahn.
Verkehrstechnisch wirde die Einbahnstrallen-Lésung Nachteile verursachen: Mogliche
Auswirkungen auf die Geschwindigkeiten waren zu beachten. Mangels Gegenverkehr kénnte
schneller gefahren werden. Jeder Haltevorgang (z.B. zum Entladen von Waren bzw. Einkau-
fen) wirde den Verkehr zum Stillstand bringen. Auf der 3,5 m breiten Einbahnfahrbahn lie-
Ren sich Radfahrer nicht mit dem erforderlichen, seitlichen Sicherheitsabstand Gberholen.
Fur Radverkehr in Gegenrichtung wére eine breitere Fahrbahn als 3,5 m notwendig (mindes-
tens 3,8 m entspr. RASt). Im einbahnigen Abschnitt der Kénigstrale beispielsweise fahrt der
Radfahrer auf einer 4,5 m breiten Fahrbahn in Gegenrichtung (Ergebnis des durchgefiihrten
Probebetriebs). Der Verkehr in Gegenrichtung musste liber andere Strallen abgewickelt
werden (z.B. Uber Annograben oder weitraumig Uber L183) und wirde zusatzliche Verkehrs-
regelungen, bauliche Anpassungen und zusatzliche Verkehrsbelastungen in den betroffenen
Stralten verursachen. Die historisch gewachsene und an die zweibahnige Hauptstralte an-
gepasste stadtebauliche Situation (u.a. Lage u. Geometrie von Einfahrten/Durchfahrten und
Privatstellplatzen) kénnte bei Anderung zur einbahnigen Verkehrsfiihrung erhebliche Er-
schlieBungsnachteile fiir private Grundstlicke nach sich ziehen.

Die Anderung der Verkehrsfiihrung zur Einbahnrichtung stellt keine geeignete Lésung fiir die
Hauptstrae und die Ortschaft Walberberg dar.

Im Mischungsprinzip wird auf die bauliche Trennung der Verkehrsarten verzichtet, so dass
alle Verkehrsteilnehmer eine gemeinsame Flache nutzen. Geeignet ist das Mischungsprinzip
z.B. fUr kurze Anliegerstrallen ohne Durchgangsverkehr. Hauptaufgabe bei der Gestaltung
von Mischflachen ist, das Tempo aller Verkehrsteilnehmer (Kraftfahrzeuge, Radfahrer, Ful3-
ganger) moglichst aneinander anzupassen. Nur dann bietet eine Mischverkehrsflache genu-
gend Sicherheit fur die schwacheren Verkehrsteilnehmer. Die bloRe Anordnung einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung genugt nicht. Erforderlich sind wirksame bauliche Mal3nahmen,
z.B. Fahrbahnverschwenkungen, -versatze und -einbauten, die allerdings gentigend Platz im
Stralkenraum bendtigen. In so genannten ,Verkehrsberuhigten Bereichen®, z.B. der Theo-
Dickopp-Stralle in Kardorf, wird das durch entsprechende Verkehrsberuhigung, geregeltes
Parken, Begrenzung der Strallenlange und Anordnung von Tempo-7 erreicht.

Wegen der verkehrlichen Merkmale (Sammelstrale, DTV ca. 3.000 Kfz/24h) und der stra-
Renraumlichen Situation in der HauptstralRe (Lange und verfligbare Breiten) kann eine
durchgéngige Losung im Mischungsprinzip nicht empfohlen werden. Das Hauptziel, die Star-
kung der FuRganger und Radfahrer, ware nicht erreichbar. Das Mischungsprinzip empfiehlt
sich in der Hauptstral3e lediglich als punktuelle (Not-)Losung fur sehr kurze Abschnitte in
denen aus Platzgriinden keine Losung im Trennungsprinzip machbar ist oder fiir den ge-
werblich gepragten Abschnitt 3, der gentigend Platz firr eine entsprechende StralRenraumge-
staltung bietet.

Die Umgestaltung der HauptstralRe bietet Chancen zur Verbesserung der stralenraumlichen
und verkehrlichen Situation. Allerdings nur im Rahmen eines Stral3envollausbaus und unter
Einbeziehung der privaten Randstreifen neben der heutigen Fahrbahn. Hauptdefizit und
Ausbaukriterium ist aktuell die mangelhafte Sicherheit der Fuliganger. Eine Umgestaltung
sollte deshalb in erster Linie zur Starkung der Ful3ganger und in zweiter Linie auch zur Star-
kung der Radfahrer genutzt werden.

In den Abschnitten 1, 2 und 4 lieRRe sich der erforderliche Mindestsicherheitsstandard fiir
FuRganger nur durch die Anlage eines durchgangigen Gehwegs - also im Trennungsprinzip -
erreichen. Raum zur Gestaltung und zusatzlichen Verbesserung der Aufenthaltsqualitat be-
steht in diesen Abschnitten kaum.
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Im Abschnitt 3 ware eine Umgestaltung im Trennungs- und/oder Mischungsprinzip moglich.
In diesem Abschnitt bietet die gréfiere Stralkenraumbreite die besten Moéglichkeiten zur Ge-
staltung und sogar zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt. Ob Trennungsprinzip, Mi-
schungsprinzip oder eine Kombination beider Lésungen in diesem Abschnitt die besseren
Ergebnisse liefern, kdnnte im Rahmen der Anliegerbeteiligung und weiteren Projektentwick-
lung untersucht werden.

Fur separate Radverkehrsanlagen steht in der engen Stralle nicht gentigend Platz zur Ver-
fuigung. Erreichbare und realistische Zielsetzung fir den Radverkehr ware deshalb eine ver-
tragliche und sichere Nutzung der Fahrbahn. Eine geordnete und klare Verkehrsfiuhrung,
wirksame Verkehrsberuhigungsmafinahmen, bessere Raumnutzung mit ausreichend Platz
und Sicht bei Fahrzeugbegegnungen sowie eine gut ausgeleuchtete und neu hergestellte
Oberflache wirden Radfahrern eine sichere und komfortable Nutzung der Fahrbahn ermdgli-
chen.

Das vorliegende Konzept kann gut fir die friihzeitige Blrgerbeteiligung und als Grundlage
fur die weitere Stralenplanung verwendet werden. Allerdings lassen sich mit dem groben
Konzept noch nicht alle Fragen abschlielend beantwortet. Z.B. konkrete Angaben zum Fl&-
chenbedarf, zum grundstlicksbezogenen Grunderwerb, zu Kosten, Beitragen und evtl. For-
derung kdnnen verlasslich erst im Zuge der Stralten-Entwurfsplanung beantwortet werden.

In der Entwurfsplanung waren verschiedene verkehrliche, technische und grundstiicksbezo-
gene Belange und deren Flachenbedarf zu beriicksichtigen, wie z.B. der OPNV, die Entwés-
serung, der Uberflutungsschutz, die Grundstiickserschlieung, die Barrierefreiheit, den
Denkmalschutz und die Ver- und Entsorgungseinrichtungen unterhalb der StralRenoberfla-
che. Das sensible Thema ,Grunderwerb® soll in der Planung friihzeitig und transparent be-
handelt werden. Deshalb bietet sich im aktuellen Konzeptstadium eine friihzeitige Blrgerbe-
teiligung (vor der Ublichen Anliegerbeteiligung im Zuge der Stralenplanung) an.

Die Entwicklung und bauliche Realisierung des GroRRprojekts ware in einem Schritt oder zeit-
lich gestaffelt in mehreren Einzelprojekten denkbar.

Finanzielle Auswirkungen

Fir den Vollausbau der Hauptstral3e ist eine Gesamtsumme von grob geschatzt 3,1 Mio. €
anzusetzen. Darin sind ca. 2,4 Mio. € Baukosten einschl. Nebenkosten und ca. 0,7 Mio. €
Grunderwerbskosten enthalten.

Derzeit konnten ca. 2 Mio. € (ca. 65%) Uber Anliegerbeitrage nach Kommunalabgabengesetz
(KAG) refinanziert werden. Entsprechend KAG ist die Hauptstral3e als HaupterschlieBungs-
anlage einzustufen, fir die aktuell folgende Beitragssatze gelten: Fahrbahn 60%; Parkfla-
chen 80%; Gehweg, Beleuchtung, Strallenbegleitgrin 70%.

Anlagen zum Sachverhalt

Anlage 0 - Erlauterungsbericht

Anlage 1 - Ubersichtskarte ,Untersuchungsabschnitte*
Anlage 2 - Lageplan ,Bestandssituation®

Anlage 3 - Ubersichtskarte ,Baulicher Zustand*

Anlage 4 - Ubersichtskarte ,Verkehrszahlung*

Anlage 5 - Lageplan ,Fahrbahnbreiten®

Anlage 6 - Ubersichtsplan ,Anzahl moglicher Stellplatze®
Anlage 7 - Ubersichtsplan ,Anzahl vorhandener Stellplatze*
Anlage 8 - Ubersichtsplan ,Gebaudenutzungen®

Anlage 9 - Lageplan ,Mégliche Fahrbahnbreiten > 5,05 m*
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