LEITFADEN
STRASSENRAUMGESTALTUNG

Anregungen fiir die Gestaltung

offentlicher Straflen und Platze im
Welterbe Oberes Mittelrheintal







Liebe Mitbiirgerinnen und Mitbiirger,

wir leben und arbeiten in einem der schénsten Landstriche,
die unsere Welt zu bieten hat. Die UNESCO hat diese
einzigartige Kulturlandschaft zum Welterbe ernannt. Das
bedeutet eine grof3e Auszeichnung und zugleich eine
starke Verpflichtung.

Mit der tiber Jahrhunderte gewachsenen Kulturlandschaft
und ihren unverwechselbaren Stadt- und Ortsbildern im
Oberen Mittelrheintal miissen wir verantwortungsvoll
umgehen. Dieser Leitfaden soll Ihnen Anregungen zur
Gestaltung des 6ffentlichen Strafenraums im Welterbe
Oberes Mittelrheintal geben und baut auf den schon
vorliegenden Leitfaden zur Bau- und Farbkultur auf.
Gemeinsam mochten wir unseren Blick scharfen fiir das,
was die Schonheit und Besonderheit des Welterbes
ausmacht. Die Qualitat von Architektur, Straffen- und
Stadtebau sowie Landschaftsplanung verlangt nach einem
ausgewogenen Zusammenspiel von Proportion, Material
und Farbe. Sie formen die Identitat einer Region.

Der Leitfaden Strafenraumgestaltung formuliert Leitlinien
und Maf3stdbe, wie eine moderne Gestaltung des 6ffentli-
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chen Straflenraums im Spanungsfeld zwischen den
gesetzlichen und technischen Vorgaben und der regionalen
Baukultur gelingen kann. Dabei spielen die historisch
gepragten Verkehrswege durch das enge Mittelrheintal
und die Einbindung von malerischen Orten mit ihren
Gassen und Platzen eine wichtige Rolle. Straflenraumge-
staltung ist ein fester Bestandteil der baukulturellen
Ildentitat und attraktive StrafRenrdume sind ein Schlissel
fur lebenswerte Stadte und Gemeinden. Mit Blick auf
Wirtschaft und Tourismus sind sie im Welterbe bedeut-
sam.

Der Leitfaden setzt auf qualitatssichernde Verfahren und
auf die interdisziplindre Zusammenarbeit zwischen
Experten aus Wissenschaft, Technik und Verwaltung. Mit
,Best Practice"-Beispielen zeigt er besonders gelungene
Maf3nahmen auf. Er soll Ihnen Lust machen, sich in den
Gestaltungsprozess fur diesen herausragenden Kulturraum
einzubringen. Wir setzen auf Ihr Engagement, um Tradition
und Moderne gelungen zu verbinden. Ohne Sie wird das
nicht gelingen! Vertreten Sie mit uns gemeinsam die
Interessen fiir das Welterbe Oberes Mittelrheintal.



Sehr geehrte Mitbiirgerinnen und Mitblrger,

historische Orte, Burgen und Weinberge pragen das Obere
Mittelrheintal, durch das seit Jahrhunderten eine der
wichtigsten Handelsrouten zwischen dem Mittelmeerraum
und Nordeuropa verlduft. Die Anerkennung als UNESCO-
Welterbestdtte bestdtigt den Rang dieser einzigartigen
Kulturlandschaft und trégt erheblich zu ihrer Beliebtheit
als Reiseziel bei.

Straf3en und Platze als 6ffentliche Aufenthaltsraume haben
einen groflen Anteil daran, wie Besucher und Besucherinnen
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Staatssekretar im Hessischen Ministe-
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ihren Aufenthalt hier erleben. Deswegen bedarf ihre Gestal-
tung besonderer Aufmerksamkeit — denn wir alle wollen den
Reiz und den Charakter des Mittelrheintals bewahren und
pflegen.

Ich bin deshalb sehr dankbar, dass die Initiative Baukultur
einen weiteren Leitfaden vorgelegt hat, der sich speziell
mit der ganzheitlichen und regionaltypischen Gestaltung
des Straf3enraums befasst. Ich wiinsche eine anregende
Lektire.
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Liebe Leserinnen, liebe Leser,

das Obere Mittelrheintal ist einerseits eine organisch
gewachsene und sich weiter fortentwickelnde Kulturland-
schaft von grof3er Vielfalt und Schénheit und andererseits
einer der wichtigsten Verkehrswege Europas, der in den
vergangenen Jahrhunderten den Kulturaustausch zwischen
dem Mittelmeerraum und dem nérdlichen Teil des Konti-
nents erleichtert und gefordert hat.

Diese charakteristischen Eigenschaften haben dazu ge-
fuhrt, dass dem Oberen Mittelrheintal der Welterbestatus

zuerkannt wurde.

Der Umgang mit diesem Status bedeutet nicht, dass nun

die Gegebenheiten im Rheintal auf ewig ,eingefroren’ sind.

S Dipl.-Ing. Arno Trauden
{ Geschaftsfiuhrer Landesbetrieb
Mobilitat Rheinland-Pfalz

Es geht vielmehr darum, die erkannten auf3ergewdhnlichen
Werte zu erhalten und das Welterbegebiet in diesem Span-
nungsfeld nachhaltig weiterzuentwickeln.

Der Leitfaden soll dabei helfen, dieses Ziel zu erreichen. Er
soll sensibilisieren und Anregungen geben, wie die Stra-
Benraumgestaltung unter Wahrung der Authentizitat des
Welterbes Oberes Mittelrheintal erfolgen kann.

Ich wiinsche mir von daher, dass der Leitfaden bei den
Handelnden im Oberen Mittelrheintal regen Anklang
findet.



>A baukultur

RHEINLAND-PFALZ

Das Obere Mittelrheintal wurde im Jahr 2002 als UNESCO-
Welterbestatte anerkannt. Verbunden mit der Anerken-
nung ist die Aufgabe, die Authentizitat und Integritat der
Welterbestatte zu schiitzen und im Sinne der Welterbe-
konvention weiterzuentwickeln. Zur Unterstiitzung dieser
Aufgabe wurde im Jahr 2006 die Initiative Baukultur fir
das Welterbe Oberes Mittelrheintal gegriindet.

Mitglieder der Initiative Baukultur sind das Ministerium
der Finanzen Rheinland-Pfalz, der Zweckverband Welterbe
Oberes Mittelrheintal, die Generaldirektion Kulturelles
Erbe und die Architektenkammer Rheinland-Pfalz. Die Ge-
schaftsstelle der Initiative Baukultur ist bei der Struktur-
und Genehmigungsdirektion Nord angesiedelt.

Die Initiative Baukultur arbeitet nach dem Drei-Saulen-

Prinzip in den Schwerpunktbereichen:

* Projekte: Die Initiative Baukultur initiiert Wettbewerbe
oder Workshops bei herausragenden und wichtigen Bau-
aufgaben im Welterbe Oberes Mittelrheintal.

+ Netzwerk: Die Initiative Baukultur arbeitet mit den Ver-
waltungsstrukturen des Mittelrheintals zusammen und
berdt die Kommunen und private Bauherren bei Bauvor-
haben.

« Kampagnen: Die Initiative Baukultur organisiert Veran-
staltungen zu baukulturellen Themen.

Initiative Baukultur fiir das
Welterbe Oberes Mittelrheintal

Die Schaffung lebenswerter Rdume im Oberen Mittel-
rheintal unter Berlicksichtigung sozialer, 6konomischer
und 6kologischer Aspekte ist das definierte Ziel der
Initiative Baukultur. Die baukulturelle Identitat der Region
soll bewahrt und in zeitgemaf3es Bauen libersetzt werden.
Der Fokus liegt auf landschaftsgerechtem und nachhal-
tigem Bauen. Innovatives Bauen unter Beriicksichtigung
regionaltypischer Bauweisen und Materialien ist ausdriick-
lich erwiinscht. Die Initiative Baukultur fiir das Welterbe
Oberes Mittelrheintal setzt sich mit allen Themen rund um
das Bauen auseinander. Der Begriff Baukultur beschreibt
hierbei das gesamte Spektrum der gebauten Umwelt und
schlief3t alle Bereiche des Bauens ein. Dazu zdhlen die
landschaftliche Einbindung der Siedlungen in die Kul-
turlandschaft, die stadtebaulichen Organisationsformen
der Ortschaften und die Bauweise der Gebaude mit ihren
architektonischen Details. Aber auch die Gestaltung der
Straf3en, Wege und Platze sowie der Ingenieurbauwerke
und der technischen Infrastruktur gehéren dazu.

Der Leitfaden Strafenraumgestaltung gibt dem Leser
wertvolle Anregungen zur Gestaltung der letztgenannten
Bereiche. In diesem Sinne ist er als Fortsetzung der bereits
veroffentlichten Leitfaden Baukultur und Farbkultur zu
verstehen.
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Das Rheintal als Teil des europdischen
Fernwegesystems — hier bei Kaub



Zur Bedeutung des 6ffentlichen

Straf3enraumes fiir das Bild der Kulturlandschaft

Verkehrswege im Oberen Mittelrheintal

Die Kulturlandschaft Oberes Mittelrheintal ist durch ihre
landschaftliche Schonheit geprégt. Die besondere
Topografie mit den steilen, zum Rhein hin abfallenden
Hangen und die Enge des Tals machen den besonderen
Reiz dieser Landschaft aus. Seit jeher begleiten den Rhein
auf beiden Seiten des Flusses liberregionale Verkehrswe-
ge, die schon vor Jahrhunderten Teil eines europdischen
Fernwegesystems waren. Sie ibernahmen dabei wichtige
Funktionen fur den Handel, fir den Transport, fiir den
kulturellen Austausch und auch fir militérische Zwecke.

Das topografisch enge Obere Mittelrheintal galt als
wichtiges Nadelohr zwischen Nord- und Stideuropa. Dort
wo die Topografie es zulief3, konnten sich iiber die
Jahrhunderte hinweg kleinere und grof3ere Siedlungen
entwickeln. Die verwinkelten Orte mit ihren Gassen und
Platzen formen noch heute das Bild des Oberen Mittel-
rheintals und machen den besonderen Charme des Tals
aus. In den Strafsen und Gassen fand das dorfliche und
stadtische Leben statt. Sie waren gleichermafen Arbeits-
und Aufenthaltsrdume fiir die Menschen und Gbernahmen
neben den stralenrdumlichen auch soziale Funktionen.
Um auf die umliegenden, oft landwirtschaftlich genutz-
ten Hohen zu gelangen, mussten Straf3en und Wege in
die schwierige Topografie eingepasst werden. Viele
serpentinenformige Straf3en zeugen noch heute vom
Umgang mit den topografischen Gegebenheiten. Auch
diese Verkehrswege sind fester Bestandteil der Kultur-
landschaft.
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Abb. 1.2 - Der Rhein als bedeutende Verkehrsachse
(StraRe, Bahn, Schifffahrt)

Abb. 1.3 und 1.4 - topografisch eingebundene Kreisstrafe zu den Hohenge-
meinden, hier bei Spay in Richtung Siebenborn



UNESCO-Welterbe Oberes Mittelrheintal

Im Jahr 2002 wurde die Kulturlandschaft Oberes Mittel-
rheintal von der UNESCO als Welterbestatte anerkannt.
Einzigartigkeit, Authentizitat (historische Echtheit) und
Integritat (Unversehrtheit) waren dabei die Entscheidungs-
kriterien, die zur Aufnahme in die Welterbeliste fiihrten.
Gemaf3 Artikel 11 Absatz 2 der Welterbekonvention
[UNESCO] muss die Welterbestétte einen auffergewdhnli-
chen universellen Wert haben.

Eines der Kriterien war dabei die Bedeutung des Mittel-
rheintals als Verkehrslandschaft. In der Begriindung
[WOM] heifdt es u.a.:

JKriterium (ii): Als eine der wichtigsten Handelsrouten in
Europa hat das Mittelrheintal seit zwei Jahrtausenden den
kulturellen Austausch zwischen der Mittelmeerregion und
dem Norden Europas ermoglicht.”

JKriterium (v): Das Mittelrheintal ist ein herausragendes
Beispiel fiir einen gewachsenen traditionellen Lebens- und
Verkehrsstil in einem engen Flusstal. ...."

In der Erklarung zum auRergewdshnlichen Wert (outstan-
ding universal value) fir das Welterbe Oberes Mittelrhein-
tal heif3t es (Auszug):

,Die strategische Lage des dramatischen 65 km langen
Abschnittes des Mittelrheintals zwischen Bingen, Riides-
heim und Koblenz als einer Transport- und Handelsarterie
und der Wohlstand, den diese Rolle hervorbrachte, wird in
den 60 kleinen Stadten, den ausgedehnten Weinbergen
und den Ruinen der Burgen, die einst den Handel sicher-
ten, zum Ausdruck gebracht."

Abb. 1.5 — Die engste Stelle im Tal - der Loreleyfelsen

Abb. 1.6 — Die Rheinschleife bei Boppard

% s 1 - ,
Abb. 1.7 - Typische Struktur und Abfolge: der Rhein mit Schiffsverkehr, den
Ort durchquerende Bundesstrafen, historische Ortskerne und der Bahnver-
kehr, hier St. Goar
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Abb. 1.8 - Bandartig begleiten Bundesstrafen den Fluss auf beiden Seiten —

wie hier die Bahnlinie und die B 9 mit Radweg am Bopparder Hamm

Verkehrswege im

Oberen Mittelrheintal heute

Die beiden parallel zum Rhein verlaufenden Bundesstraf3en
B 9 und B 42 sind Teil des Landschaftsbildes im Oberen
Mittelrheintal zwischen Koblenz und Bingen/Riidesheim.
Zusammen mit den Radwegen und den Bahnlinien bilden
sie zwei Bander, die den Flusslauf begleiten.

Die beiden Bundesstraf3en verbinden die Orte im Oberen
Mittelrheintal untereinander und sichern im Norden und
im Stden die groraumige Anbindung des Oberen Mittel-
rheintals an das européische Fernstrafennetz.

Bedingt durch die Enge des Tals sind nur an wenigen
Stellen Ortsumfahrten méglich, sodass die beiden Bundes-
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Abb. 1.9 — Bundesstraflen und Bahntrassen haben vielerorts eine Trennwir-

kung und schneiden die Orte vom Rhein ab — wie hier in Hirzenach

strafSen in vielen Gemeinden des Oberen Mittelrheintals
zwischen den eigentlichen Orten und dem Fluss liegen. Sie
schneiden damit die betroffenen Ortslagen vom eigentli-
chen Flussufer ab.

Mittlerweile haben jedoch viele Gemeinden erkannt, dass
gerade die Rheinvorgeldnde attraktive Aufenthaltsbereiche
fur die Bewohner und die Touristen sind. Sie suchen ver-
mehrt nach Moglichkeiten, die Trennwirkung der Bundes-
straffen und auch der Bahn zu tberwinden sowie die Orte
zum Fluss hin zu 6ffnen. Der Leitfaden Straflenraumgestal-
tung gibt hierzu Anregungen und Lésungsmaéglichkeiten.



Abb. 110 - Fernradwegenetz - Geh- und Radweg an der B 42 zwischen Oster-

spai und Filsen

Radwege

Auch Radwege sind Teil des 6ffentlichen Strafenraumes. In
weiten Bereichen verlaufen die Radwege im Oberen Mittel-
rheintal entlang des Rheins und der beiden Bundesstraf3en
B 9 und B 42. Sie sind Teil des europédischen Fernradwege-
netzes. Der Ausbau des Radwegenetzes erfolgte schrittwei-
se in den vergangenen Jahren. Hier gilt es, trotz hoher Auf-
lagen der Naturschutz- und Wasserwirtschaftsbehorden,
die Radwege sensibel in das Landschaftsbild einzufugen.

Abb. 1.11 - Das Tal als Engstelle im europaischen Bahnnetz — Rhein, B 42, B 9

und Bahn verlaufen parallel

Bahn

Auf beiden Seiten des Rheines verlaufen die Bahnlinien
parallel zu den Bundesstraflen B 9 und B 42 und zum
Fluss. Auch sie beeinflussen das Bild der Kulturlandschaft
im Oberen Mittelrheintal. Als europaische Verkehrsachse
verbindet die Bahnlinie die Nordsee mit dem Mittelmeer-
raum. Das Obere Mittelrheintal ist die Engstelle, die die
Ziige passieren mussen.

So schon es ist, vom Zug aus die beeindruckende Land-
schaft an sich vorbeiziehen zu lassen, so dramatisch ist die
Beeintrachtigung der Bewohner des Oberen Mittelrhein-
tals durch den Bahnlarm. Es ist zu befiirchten, dass die
Larmbelastung nach Fertigstellung der Eisenbahn-Alpen-
transversale (Gotthard- und Ceneri-Basistunnel) weiter-
hin zunehmen wird. Die erforderlichen Larmschutzwénde
entlang der Bahnlinien haben Einfluss auf das empfindliche
Landschaftsbild. Es bedarf daher einer sensiblen Planung
und eines behutsamen Einbaus dieser Schutzwande.

Wie die Bundesstraf3en, hat auch die Bahnlinie in vielen
Gemeinden eine trennende Wirkung zwischen dem eigent-
lichen Ort und dem Rheinufer. Hier gilt es, ansprechende
Lésungen fir Uber- und Unterfiihrungen zu finden, die
diese Trennwirkung tiberwinden. Auch Ingenieurbauwerke
haben Einfluss
auf das Orts- und
Landschaftsbild.
Sie sind integra-
ler Bestandteil
unserer gebauten
Umgebung und
von baukultureller
Bedeutung.

Abb. 112 — Trennwirkung — Bahnstrecken erfor-

dern eine Vielzahl von FufRgéngerunterfithrungen
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Abb. 113 - Straf3en
tibernehmen viel-
faltige Funktionen -

hier in Bacharach

Aufgrund der dichten Bauweise und fehlender eigener
Griinflachen unmittelbar an den Wohnhéausern Gibernimmt
der Straflenraum in den Ortskernen eine wichtige soziale
Funktion. Er ist gleichermaf3en Aufenthaltsbereich und
Treffpunkt fiir die Bewohner. Hier findet die Kommunika-
tion statt, hier konnen Kinder gefahrlos spielen.

e

iy, &

beruhigte Straflen
und Platze laden
zum Aufenthalt ein

- hier in Rhens

Ungestort vom schnellen Durchgangsverkehr konnten sich
innerorts weitestgehend verkehrsberuhigte Straf3enrdume
entwickeln, die gerade fiir die Gastronomie und den Tou-
rismus ein grof3es Potenzial haben.
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Abb. 114 - Verkehrs-

Innerdrtliche StraRen, Gassen und Platze

Auch heute noch sind die Ortschaften im Mittelrheintal
durch eine dichte Bebauung gekennzeichnet. Enge Straf3en
und Gassen formen das Erscheinungsbild in den Ortschaf-
ten. Dort wo sich die Straf3en und Gassen aufweiten, sind

Platze mit verschiedenen Funktionen entstanden. Die am
Rhein aneinandergereihten Ortschaften mit ihren Straf3en,
Gassen und Platzen bestimmen noch heute das Land-
schaftsbild des Oberen Mittelrheintals und machen seinen
besonderen Charme aus.

s s S R\«
Abb. 1.15 - Enge, gepflasterte Strafen und Gassen pragen vielfach die Orte,
hier in Bacharach



Der 6ffentliche Straflenraum pragt das Bild der Kultur-
landschaft

Das Obere Mittelrheintal zeichnet sich neben der heraus-
ragenden, natirlichen Schonheit der Kulturlandschaft auch
durch seine gebaute Umgebung aus. Dies schlie3t sowohl
die eigentlichen Bauwerke als auch die topografische
Einbindung der Ortschaften in das Landschaftsbild ein.
Dieses wird auch durch die gebauten Ingenieurbauwerke
gepragt. Briicken und Unterfiihrungen sind Teil des 6ffent-
lichen Straf3enraumes und haben Einfluss auf die gebaute

Umgebung.

Abb. 116 — Unter Denkmalschutz stehendes
Tunnelportal der DB-AG

Abb. 118 - Blick von den Hohen auf Rhens

Straf3en im Landschaftsraum

Die kleinen StraRen auf die Rheinhdhen und in die Steil-
lagen der Weinberge sind Bestandteil der Kulturland-
schaft. Um die grof3en topografischen Hohenunterschiede
zwischen dem Rheintal und den angrenzenden Héhen zu
uberwinden, wechseln sich steile Passagen mit serpenti-
nenartigen Strafenfiihrungen ab. Seit jeher wurden diese

Straf3en und Wege an die Besonderheiten der Topografie
angepasst.

Abb. 1.17 — Serpentinenartig schlangelt sich die Landstraf3e von St. Goar auf

die Hohen nach Werlau
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Qualitat braucht Planungskultur

Planungskultur ist Baukultur

Baukultur beschreibt das qualitatsvolle Bauen und schlief3t
dabei ausdriicklich auch die Planungs- und Beteiligungs-
prozesse ein, die dem eigentlichen Bauen vorausgehen.

Die Qualitat des 6ffentlichen Raumes wird auf allen
Planungsebenen, bereits in der Regionalplanung, Ortsent-
wicklungsplanung und Bebauungsplanung, spater bei der
Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung, bis hin zur endgdilti-
gen Detaillésung bestimmt. Qualitatsvolles Bauen kann
nur entstehen, wenn alle beteiligten Disziplinen in die Pla-
nungsprozesse einbezogen werden und alle Elemente der
gebauten Umgebung ineinandergreifen. Hier setzt auch der
Begriff des ,integrierten stadtebaulichen Konzeptes* an.

Abb. 2.1 - Workshop zum Finden der besten Lésung
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Planen im Dialog und als Prozess

Beim Planen und Bauen gibt es viele Beteiligte mit unter-
schiedlichen Interessen: Anwohner und Geschaftsleute,
Politik und Verwaltung, (Landschafts-)Architekten, Inge-
nieure und Planer sowie Investoren und (Férder-)Geldge-
ber. Die Ergebnisse von Bedarfsermittlungen sind ebenso
zu beriicksichtigen wie die vielfédltigen Nutzeranspriiche.
Daher ist eine frithzeitige, vorbereitende Verstandigung
Uber die Ziele, Inhalte und Qualitatsmafstabe der Planung
notwendig.

Der Prozess ist dabei ein wesentlicher Bestandteil der Pla-
nung. Die Einbeziehung der unterschiedlichen Interessen in
den Planungsprozess hat grof3en Einfluss auf die Qualitat
des Ergebnisses und muss daher sorgfaltig gepflegt wer-
den. Beste Ergebnisse werden durch ein Miteinander aller
Beteiligten erreicht, das lokale Erfahrungen der Birger

und externes Fachwissen zusammenfiihrt. Dabei werden
Grenzen und Machbarkeit ausgelotet und ein gegenseitiges
Verstehen gefordert.

Es ist zu empfehlen, diesen Prozess gegebenenfalls durch
professionelle Moderationsverfahren zu begleiten.



Workshops und Wettbewerbsverfahren zur Qualitats-
sicherung

Ein dialogorientierter und kommunikativer Planungsprozess,
der die lokalen Potenziale und Kenntnisse mit fachlichem
Know-how verbindet, ermoglicht Zufriedenheit und Akzep-
tanz bei allen. Insbesondere das interdisziplinare, fachiiber-
greifende Planen fihrt zu gestalterischem Gewinn.

Empfehlenswerte Instrumente fiir einen erfolgreichen
Planungsprozess sind vor allem Workshop- und Wettbe-
werbsverfahren, an denen neben den Fachleuten verschie-
dener Disziplinen auch Birger und politische Vertreter ihre
Interessen einbringen kdénnen.

Diese Verfahren bieten eine Vielzahl an Losungsmoglich-

keiten, sodass als Ergebnis eine qualifizierte Entscheidung
moglich wird.

Der 2009 durchgefiihrte stadtebauliche Wettbewerb
,Modellstadt St. Goar" [Modellstadt] fur die Rheinufer, die
Ortsdurchfahrt und die angrenzenden Platze und Gassen in
St. Goar ist ein gutes Beispiel fiir einen ganzheitlichen An-
satz. Neben der Stadt und den beauftragten Planungsbiiros
wirkten hier der Landesbetrieb Mobilitat, das Wasser- und
Schifffahrtsamt, die Struktur- und Genehmigungsdirektion
Nord und weitere Akteure aktiv an der Zielfindung und
einem guten Gesamtergebnis mit.

Abb. 2.2 - Wettbewerbsplane Modellstadt St. Goar

(T ——
R 1 1 SR TN

D573 |_|_|_||_|
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Integrierte stadtebauliche Ansdtze am Beispiel der
Gemeinde Kestert

Die Radwegeplanung des LBM entlang der B 42 und die
Anerkennung der Ortsgemeinde Kestert als Schwerpunkt-
gemeinde der Dorferneuerung RLP waren Anlass fiir ein
frihzeitiges Biirgerbeteiligungsverfahren innerhalb der
Gemeinde.

Im Rahmen der durchgefiihrten Dorfmoderation entwickel-
ten die Biirger Ziele, die ihnen fir die weitere Entwicklung
des Ortes wichtig waren. Die Neugestaltung des Rheinufers
als hochwertigen Aufenthaltsbereich im Zuge des Radwe-
gebaus und die bessere Anbindung des Rheinufers an den
eigentlichen Ortskern war ein formuliertes Ziel.

Eine von der Hochschule Koblenz betreute Masterthesis
[CLOS] gab schlieRlich den Impuls fur eine integrierte

Helal Fasiaurant \ |

aie Schlaod

stddtebauliche Planung, die die Ideen aus der Biirgerschaft
sowie die freiraum- und stadtplanerischen Zielstellungen
zusammenfuhrte. Ein wichtiges Ziel war dabei auch die
bessere Verkniipfung aus dem Ort Uber die Bundesstraf3e
B 42 an den Rhein. Die Planung schlagt entsprechende
Zugange vor.

Inzwischen arbeiten die Fachingenieure des LBM, der
Wasserwirtschaft und ein beauftragtes Stadt- und Land-
schaftsplanungsbiiro gemeinsam an der Umsetzung des
Grundkonzeptes, bei dem die technischen Belange der be-
teiligten Fachdisziplinen, aber auch die formulierten Ziele
aus der Dorfmoderation berticksichtigt werden.

Abb. 2.3 - Entwurfsplan — der neue Radweg verlduft unterhalb der Bundesstrafle. In Erganzung werden platzartige Aufweitungen geschaffen. Die aus dem Ort

kommenden Gassen sind Ankniipfungspunkte fiir Querungen der Bundesstrafle B 42 und neue Zugdnge zum Rheinvorgeldnde
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Abb. 2.4 - Ist-Situation 2018 — Bundesstrafle B 42 und das sehr schmale
Rheinvorgelande in Kestert, Blick Richtung Norden

Abb. 2.5 - Die Draufsicht zeigt eine mogliche Zugangssituation mit

Treppen und Sitzstufen. Eine Stiitzmauer trennt den tiefer liegenden

Geh- und Radweg sowie neue, platzartige Aufweitungen von der

B 42. Die bestehende Rampe bleibt als Zugang zum Fluss erhalten

Abb. 2.6 - Schnitt/ A-A": Darstellung der unterschiedlichen Ebenen: Straf3e, Geh- und Radweg und Flussebene
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Visualisierungen und 3-D-Planungen als Méglichkei-
ten der Planung und der Biirgerbeteiligung
Gestalterisch anspruchsvolle Lésungen kénnen durch das
Instrument der 3-D-Visualisierung den verschiedenen
Beteiligten verstandlich dargestellt werden. Technische

2-D-Planungen lassen die Gestaltungsabsichten oft nicht
in der raumlichen Gesamtwirkung erkennen.

Abb. 2.7 - Ist-Situation vor dem Umbau

Gerade bei Biirgerinformationsveranstaltungen und im
Zuge der politischen Entscheidungsprozesse ist dieses
Hilfsmittel heute fast unerlasslich.

Der Unterschied kann am Beispiel der Umgestaltung der
Casinostraf3e in Koblenz gut nachvollzogen werden:

¥y

Abb. 2.10 - 3-D-Visualisierung der Neuordnung des o6ffentlichen Verkehrsraums in der neuen stadtebaulichen Situation
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Allgemeine Ziele und Planungsempfehlungen

Straflenplanung - stadtebaulich integrierter Ansatz

Straf3en sind immer Bestandteil eines stadtebaulichen

Gesamtgefliges. Vor allem innerorts gilt: Straf3e ist 6ffent-

licher Raum und Ort des sozialen Lebens. Die funktionalen

und technischen Aspekte von Strafen miissen soziales

Leben zulassen und auch mit den raumbildenden und ge-
stalterischen Anspriichen verbunden werden.

,Der o6ffentliche Raum ist das
Herz unserer Gesellschaft. Die
Weise, wie wir den 6ffentlichen
Raum nutzen und gestalten,
erzédhlt uns etwas uber die
Menschen und die Art ihres
Zusammenlebens."

(Hans Mondermann, 1947-2008,
niederlédnd. Verkehrsplaner u.
Bauingenieur, zitiert aus: Mas-
terplan Ortskern St. Johann in
Tirol S. 29 [Masterplan])

Verkehrssicherheit fur ,alle"

Daher sollten Stra-
[Renplanungen
grundsatzlich einen
integrierten stad-
tebaulichen Ansatz
verfolgen. Durch
integriertes Denken
und Handeln kén-
nen sich stufenweise
Planungskonzepte
ergeben, die den Stra-
Renraum in einem
grofSeren Zusammen-
hang betrachten.

sollte daher oberste Pramisse sein. Dies bedeutet, dass
alle Nutzer von Straflenrdumen zu bericksichtigen sind.
Die Ausbildungen der Straflen missen, unter Beachtung
ihrer jeweiligen Funktion, klare Orientierung bieten und
Eindeutigkeit von Verhaltensregeln ermdglichen. Je nach
Straf3entyp und Verkehrsmenge stellt sich hierbei die
Frage nach Trennprinzip oder Mischprinzip als richtigem

Losungsansatz fiir den Straflenraum.

Entwicklung von ,selbsterklarenden* Streckenabschnitten
Das Fahrverhalten und die Lesbarkeit von Strafe — wie
schnell darf/kann ich hier fahren? — hdngen unmittelbar
zusammen. Die verschiedenen Abschnitte der Straf3en, z.B.
freie Strecke, Ortseingdnge oder Ortsdurchfahrt, missen in
ihrer baulichen Ausgestaltung so eindeutig erkennbar sein,
dass sie das Fahrverhalten im positiven und riicksichtneh-
menden Sinne beeinflussen. Dies kann durch die Wahl der
Fahrbahnbreite, der Dimensionierung der Seitenfldachen,
der Materialien oder durch ergdanzende Griinstrukturen
erreicht werden.

Die Ortsdurchfahrten erfordern als Aufenthalts- und Le-
bensraume hierbei eine besondere Aufmerksamkeit in der
Ausgestaltung.

Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt von Straf3en,
insbesondere in den Ortslagen

Im Sinne integrierter Straflenraumkonzepte haben die
Straf3en, neben der Sicherung der Versorgungs- und Trans-
portfunktion, grof3e Bedeutung fiir den Erhalt oder die
Riickgewinnung von Aufenthalts- und Lebensqualitat. Sie
sind Orte der Begegnung, des gemeinschaftlichen Lebens
und des alltaglichen Treffens. Der motorisierte Verkehr
mit seinem Platzbedarf, insbesondere fiir den ruhenden
Verkehr, stellt in den engen Orten h&ufig eine Konkurrenz-
nutzung dar. Es sind Lésungen zu suchen, die flir ausgewo-
genere Flachenanteile und fir ein vertragliches Nebenein-
ander von Auto-, Rad- und Fuf3verkehr sorgen.
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Abb. 3.3 - Bacharach

Diese Strafen sind zwar im Trennprinzip, aber

niveaugleich ausgebildet. Die Materialverwen-

dung unterstiitzt die Zonierung des Strafenraums
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Die sogenannten ,Shared Space*-
Lsungen [Shared Space] kénnen hier
im Sinne von Mischverkehrsnutzungen
fur kleinrdumige Platzflachen und
Gassen eine Lésung sein. Neben der
Flachenverfligbarkeit gehdren auch
Angebote zum Sitzen, zum Spielen,
zum beschaulichen Entspannen am
Rande des Geschehens zur Aufent-
haltsqualitat. Auch Griin in seinen un-
terschiedlichen Auspragungen fordert
das Wohlbefinden in der Straf3e.

Qualitatvolle Gestaltung der Stra-
Renrdume

Die Gestaltqualitat der Straf3en wird
von einer angemessenen Querschnitts-
gestaltung, von Materialwahl, Aus-
stattung und Griinanteil bestimmt.
Dabei bilden angrenzende Gebaude
mit ihren Nutzungen, ihren Fassaden,
Eingangen und ggf. Vorgérten den
wahrnehmbaren, rdumlichen Rahmen
von Straf3e. Sie pragen damit ebenso
wie die Oberflachengestaltung das
charakteristische Erscheinungsbild
des Straflenraumes. Fiir ein propor-
tioniertes Verhaltnis von Flachen fir
Fahrverkehr, ruhenden Verkehr sowie
Rad- und Fuf3verkehr ist grundsatzlich
die [RASt] heranzuziehen.

Um eine stimmige Gestaltqualitat der
Straf3enrdume zu fordern, erscheint
es zunehmend wichtig, angrenzende,
zum Teil private Flachen und Uber-
gangsbereiche in die Strafenplanung
einzubeziehen.

Regionaltypische Materialien

Die richtige Materialfindung muss
sich neben den Aspekten der Funk-
tionsfahigkeit, den Anforderungen

an Barrierefreiheit auch an regi-
onaltypischen Baustoffen und an
ortstypischen Farben sowie an einer
qualitétsvollen Alterungsfahigkeit
orientieren. Dabei ist grundsatzlich
Zuriickhaltung in Materialvielfalt und
Farbgebung zu empfehlen. Erdténe
wie grau und beige in Abstufungen
sind harten Farbkontrasten wie rot
zu grau vorzuziehen. Vielfalt erreicht
man auch durch unterschiedliche For-
mate bei gleichem Stein oder durch
unterschiedliche Oberflachenrauhig-
keiten. Kombinationen von ebenem
Betonpflaster mit Naturstein oder
wassergebundener Decke bieten gute
Lésungen.



Griinstrukturen als Bestandteil der Straf3en

Hierbei ist zwischen innerdrtlichen und aufRerértlichen
Standorten und Planungsaufgaben zu unterscheiden. In
beiden Fallen sind fiir Strafenbegleitgriin Planungen zu
erstellen, ob als Ausgleichsma3inahme bei Verkehrsbauten
oder aus stadtgestalterischer Sicht.

Im Bereich der Infrastrukturen sind Baume die wichtigs-
ten raumbildenden Griinstrukturen. In den Empfehlungen
fir Baumpflanzungen [FLL] steht geschrieben: ,Bdume
sind schon und dienen als Einzelbaume, Baumreihen oder
Baumgruppen der Gestaltung von Stadt und Landschaft
sowie der Gliederung der Natur."

Als Reihen unterstreichen sie die Topografie und die Ver-
kehrsfiihrung. Sie verdeutlichen die raumliche Zonierung
und kénnen eine optische Fassung des Strafenraumes
darstellen. Dadurch haben sie sowohl eine Leit- als auch
eine Trennwirkung und kénnen als optische Einengung
der Fahrbahn zur Geschwindigkeitsreduzierung beitragen.
Durch entsprechende Baumartenwahl und Anordnung

im Straflenraum kénnen Baume die Straf3enhierarchie
verdeutlichen, von den Bundes-, Landes- und Kreisstrafen,
Uber die innerortlichen Erschliefungsstrafen bis hin zu
Wohnstraf3en oder Gassen.

Innerorts sind Bdume und Gehélze zudem als Schatten-
spender, als Klimaverbesserer und als Lebensraum wichtig.
Neben diesen 6kologischen Funktionen tragen sie wesent-
lich zum Wohlbefinden der Menschen und zur Aufenthalts-
qualitdt im Freien bei. Schatten im Sommer, Licht im Winter
ermoglicht zudem auch das Wahrnehmen des Jahreszeiten-
wechsels.

Je nach Baumstandort sind bei der Baumartenwahl die
Anforderungen an die erforderlichen Lichtraumprofile, an
die Abstande und die Mindesthdhen fir den Kronenansatz
zu beriicksichtigen. Klimawandelbedingte Anderungen der
Standorte erfordern die Wahl angepasster Baume. Baumar-
ten, die nicht hoch genug werden, um aufgeastet zu werden,
bendtigen einen grof3eren Sicherheitsabstand zur Fahrbahn.
Entsprechende Eignungsempfehlungen finden sich in der
jahrlich aktualisierten Strafenbaumliste der Gartenamtslei-
terkonferenz (s. nachfolgenden Link).
[http://www.galk.de/arbeitskreise/ak_ stadtbaeume/web-
projekte/sbliste/]

Fur Strafenbegleitpflanzungen in der freien Landschaft wird
auf den ,Leitfaden zur Verwendung gebietseigener Pflanzen
bei Straflenbaumafinahmen in Rheinland-Pfalz, 2011" des
Landesbetriebs Mobilitat hingewiesen [Pflanzen LBM].

Abb. 3.4 - Hecken gliedern den Strafenraum an

der B 9 in Boppard

Abb. 3.5 - Baumreihen markieren die Ortsein-
fahrt in Darscheid, Eifel

Abb. 3.6 — Durch Hecken gefasster Ortseingang
in Reimerath, Eifel

23



Angebote zur Erlebbarkeit des Landschaftsraums

Die technische Ausbildung der Verkehrsachsen im Tal als
lineare Bander fordert mehr das schnelle ,Vorbei“-fahren
als das geruhsame Landschaftserleben. Auf langen Strecken
verstarken die Schutzeinrichtungen und Sicherheitsplanken
diesen Effekt und verhindern zudem durch ihre Hohe den
Blick aus dem Auto auf den Rhein.

Es gibt eine Vielzahl touristischer Aussichtspunkte auf die
Burgen, Schlésser und Denkméler des Mittelrheintals. Hier
sind beispielhaft die Burg Pfalzgrafenstein, die Loreley,

das Niederwalddenkmal, die Festung Ehrenbreitstein, die
Marksburg oder das Schloss Stolzenfels zu nennen. Den
Reisenden er6ffnen sich immer wieder neue interessante
Blickbeziige zu diesen herausragenden Sehenswiirdigkeiten.

Leider fehlt es hdufig an attraktiven und sicheren Hal-
tepunkten fir Autos, Motorrader oder auch fiir die Fahr-
radfahrer, sodass es zu gefahrlichen Konfliktsituationen
zwischen den Verkehrsteilnehmern kommen kann.

Daher sollten die touristisch stark nachgefragten Orte unter
dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit optimiert und als
Vista-Points hochwertig ausgebaut werden. Hierzu bedarf
es einer nach den Richtlinien fir die touristische Beschilde-
rung [RtB] erstellten Ausweisung. Damit das Fahrverhalten
der Verkehrsteilnehmer entsprechend angepasst werden
kann, ist eine friihzeitige Vorankiindigung angebracht.
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Abb. 3.7 - Informationsstele am R(h)einblick in Brey

R(h)einblicke

Um das Erleben des so vielfaltigen Landschaftsraums zu
fordern, braucht es Abschnittsbildungen im linearen Band
und attraktive Halteméglichkeiten, die Wahrnehmung
und Blickbeziige starken sowie den Zugang zum Fluss
erméglichen. Die ,R(h)einblicke" - neue, gezielt verortete
Haltepunkte - sind ein erster Ansatz und ein Angebot zur
Unterbrechung der linearen Verkehrsstrome.

Die R(h)einblicke wurden als Eigenprojekt des Zweck-
verbandes Welterbe Oberes Mittelrheintal [Rheinblicke]
als Ergebnis eines Wettbewerbsverfahrens geplant und
umgesetzt.

Abb. 3.8 - Ladt zum Verweilen ein - R(h)einblick in Brey



Unterstiitzung zukunftsweisender
Mobilitatsarten

Alternative Mobilitatsarten, wie die
Elektromobilitat, gewinnen kiinftig
mehr an Bedeutung. Insofern wird die
Bereitstellung notwendiger Infra-
strukturen fir die Elektromobilitat,
fur Autos oder Fahrrader an zentralen

Standorten erforderlich. :
Abb. 3.9 - E-Bike-Station

Grundsatzliche Planungsempfehlungen fiir die Stralenraumgestaltung

O Betonung der Ortseingange durch Baumtore oder optische Straf3enveren-
gungen

O Aufheben der Trennwirkung der Straf3en

O Gro[3eres Flachenangebot fiir Fufganger

O Entwicklung alternativer Stellplatzkonzepte
O Mehr Griin in Straffenrdumen

O Hoéhere Pflasterqualitdten, regionaltypische Materialien fiir Pflaster und
Verkleidungen

O Zuriickhaltende Farbgestaltung, keine glanzenden Materialien

Abb. 3.10 — Ladestation fir Elektroautos
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Barrierefreies Bauen im offentlichen Raum

Barrierefreiheit im StrafSenraum

Um die gleichberechtigte und selbstbestimmte Teilhabe von
Menschen mit Behinderungen am gesellschaftlichen und
offentlichen Leben zu gewdhrleisten, muss der barrierefreie
Ausbau der 6ffentlichen Raume erfolgen.

Gesetzliche Grundlagen

Die Vermeidung einer Benachteiligung aufgrund einer Behin-
derung ist ein Grundrecht und im Grundgesetz ([GG] Art. 3,
Abs. 3) sowie im Gesetz zur Gleichstellung von Menschen
mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz [BGG]
§1 Abs. 1) und den jeweiligen Landesgesetzen ([LGGBeHM]
in RLP und [HessBGG] in Hessen) verankert.

Auch in den Straf3engesetzen des Bundes [FStrG] und der
Lander (§11 [LStrG RLP]; § 9 [HStrG]) finden sich entspre-
chende Vorgaben zur Barrierefreiheit.

Die Straf3enbauverwaltungen in Rheinland-Pfalz und Hessen
haben dariiber hinaus eigene Leitfaden zur Barrierefrei-
heit formuliert:

O RLP: Leitfaden fir die barrierefreie Gestaltung von Fu3gan-
gerverkehrsflachen fir mobilitatsbeeintrachtigte Men-
schen [Leitfaden LBM Entwurf]

O Hessen: Leitfaden — Unbehinderte Mobilitat [Leitfaden
Hessen]

Folgende DIN-Normen sind fiir den barrierefreien Ausbau
des StrafRenraumes zu beachten:

o Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen Offentlicher
Verkehrs- und Freiraum [DIN 18040-Teil 3]
o Bodenindikatoren im &ffentlichen Raum [DIN 32984]
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Bestandsaufnahme

Insbesondere fiir die Ortslagen wird ein Bestandsaudit aus An vielen Stellen genligen bereits Bordsteinabsenkungen
der Sicht der Barrierefreiheit empfohlen, um Probleme zu und die DIN-konformen Nachriistungen von Bodenindikato-
erkennen und entsprechend der gesetzlichen Vorgaben ren, um dem vorgenannten Anspruch gerecht zu werden.
beheben zu kénnen. Dieses sollte in enger Abstimmung mit

den zustandigen Behindertenbeauftragten erfolgen. Es ist Vor allem die Querungen der hochbelasteten Ortsdurch-
darauf zu achten, dass Wegeketten im 6ffentlichen Ver- fahrten missen eindeutige Angebote unter der Pramisse des
kehrs- und Freiraum durchgangig und lickenlos barrierefrei Zwei-Sinne-Prinzips aufweisen.

nutzbar sind.

!'«:"g Sehbehindert _

‘E Gehbehindert

Erlduterungen zu Bodenindikatoren:
SF Sperrfeld

AF  Auffindestreifen

RF  Richtungsfeld

- Fahrbahn -

l

>150m

- Gehwegrand f Innere Leitlinie -

+4 + +310 0 a 0
¢ B | Z
====z=s
50 -1|’ 1.00 1[ 50 | 50 2.00
2.00 250 0 | <110
a
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Abb. 4.2 - Darstellung einer barrierefreien ,getrennten” Querungsstelle an einem Fuf3-

géngeriiberweg nach dem Zwei-Sinne-Prinzip [Leitfaden LBM Entwurf]

Verwendung der nachfolgenden Bord- bzw.
Sonderbordsteine:
A Rundbordstein

B Spezial-Adapter ,rechts" bzw. ,links" von Fase 2 auf Rund-
bordstein

C Nullabsenkung Ubergangsstein 0-3-3 auf Fase 2 ,rechts"
bzw. ,links"

D Nullabsenkung Mittelstiick 0-3cm
E Tastbordstein — Fase 2 - fiir Sehbeeintrachtigte

H Nullabsenkung Ubergangsstein 0-3-6 auf Fase 2 ,rechts"
bzw. ,links"

27



Situation im Mittelrheintal

Viele Ortsmitten weisen in Gassen und Platzen Naturstein-
pflaster auf. Andere haben aufgrund der Topografie steile
Gassen, Treppen oder Rampen. In diesen stadtebaulich und
denkmalpflegerisch besonders sensiblen Bereichen miissen
die Planungskonzepte vertragliche Lésungen fiir die Integra-
tion von ebenen Lauffldchen, Rampen und ggf. auch Liften
vorsehen. Die Fotos zeigen verschiedene Méglichkeiten, wie
auch bei Natursteinpflaster mit Plattenbahnen oder gekopf-

JVIMCTCL (TR, ‘ | i R‘LE ; ! |

Abb. 4.3 - Ebenes Laufband mit Plattenbelag in Verkehrsflache mit Natur-

steinkleinpflaster

Abb. 4.4 — Anordnung eines geschliffenes Grof3pflasters als geh- und roll-

freundliches Laufband
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ten, d.h. oberflachig ebenem, abgesagten Grof3steinpflas-
ter gut begeh-, befahr- und berollbare Flachen integriert
werden kénnen.

Es wird empfohlen, vor einer endgiiltigen Entscheidung zur
Planung Musterflachen anzulegen und die Rollfreundlich-
keit von Pflasterflachen mit dem Behindertenbeauftragten
abzustimmen. Grundsatzlich sind fugenarme Plattenbeldge
besser geeignet als fugenreiche Kleinpflasterflachen.

Ebenes Kleinpflaster in gebundener Ausfihrung, d.h. mit
einer vermortelten Fuge, wird von Rollstuhlfahrern oft als
guter Kompromiss zwischen Gestaltung und Rollfreundlich-
keit akzeptiert.

Abb. 4.5 - Musterflachen kénnen bereits in der Planung auf ihre Eignung

hinsichtlich der Barrierefreiheit in situ gepriift werden
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Abb. 4.6 — Planung der Rampenkonstruktion zur Herstellung weitestgehender Barrierefreiheit in Sankt

Goar 0. M.

Barrierefreiheit am Beispiel der Modellstadt St. Goar

Die Umsetzung zur Modellstadt St. Goar sieht den konsequenten barrierefreien
Ausbau des 6ffentlichen Raumes vor. Dies gelang durch die friihe Einbindung

des Behindertenbeauftragten in die Planung. Die Umsetzung erfolgte in enger
Abstimmung mit allen Beteiligten. Eine besondere Herausforderung, die sich im
Mittelrheintal immer wieder findet, ist der barrierefreie Zugang zu Bereichen mit
starken Geldndeverspriingen.

In Treppenanlagen integrierte Rampen mit max. zuldssigem Gefalle machen
diese Bereiche auch fiir Rollstuhlfahrer erlebbar. Gestalterisch fligen sich die
Leitsysteme und taktilen Bodenindikatoren moglichst in das Gesamtkonzept ein.

Die Forderung nach kontrastreichen
Leitsystemen steht dem gestalteri-
schen Anspruch haufig entgegen. Hier
gilt es, in Abstimmungsprozessen nach
Losungen zu suchen, die sich in das

Gestaltungskonzept einfiigen.

Abb. 4.7 — Barrierefreier Zugang zum Rhein durch

eine integrierte Rampenanlage

Abb. 4.8 — Rampen-/Treppenkombination zum

Rhein nach dem Umbau in Sankt Goar
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Barrierefreie Bushaltestellen
Der OPNV wird im Mittelrheintal durch die Regionalbahnen
und den Linienbusverkehr sichergestellt.

Nach § 8 Abs. 3 Personenbeférderungsgesetz [PBefG] gilt
fir alle Einrichtungen des OPNV folgende Maf3gabe:

... Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu
beriicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige
Barrierefreiheit zu erreichen ...“

Barrierefreiheit bedingt, dass die Bushaltestellen so an-
gefahren werden kénnen, dass zwischen der 2. Bustiir und
dem Busbordstein nur ein Spalt von maximal 5 cm entsteht.
Dariiber hinaus darf die Einstiegshéhe zwischen Buseinstieg
und Busbordstein ebenfalls 5 cm nicht Gberschreiten, wobei
ein Hochstmaf3 von 3 cm anzustreben ist. Die 1. Bustir ist
fur sehbehinderte Personen vorgesehen und durch ent-
sprechende Bodenindikatoren zu kennzeichnen. Die o.g. For-
derungen kénnen nur mit modernen Niederflurbussen mit
,Kneeling Funktion“ erreicht werden.

Nach der [RASt] und den ,Empfehlungen fiir Anlagen des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs" [EAOQ] muss eine Busbucht
eine Gesamtlange von 88,70 m haben, um von einem 12-m-
Solobus parallel angefahren werden zu kénnen. Die meisten
Busbuchten weisen dieses Maf nicht auf, daher stehen die
Busse oft schrdg an den Haltestellen. Das max. zuldssige
Spaltmaf von 5 cm an der 2. Tir wird tUberschritten. Durch
die Anordnung von schrag verlaufenden Borden oder durch
Haltestellentaschen bzw. ,Sagezahn kann diesem Umstand
entgegengewirkt werden.
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Eine Vielzahl der Bushaltestellen im Oberen Mittelrheintal
muss hinsichtlich der Barrierefreiheit tiberprift und ggf.
angepasst werden.

Abb. 4.9 — Die Busbucht kann nicht optimal angefahren werden, der Spalt

zwischen der hinteren Tiir und dem Busbord ist viel zu grof3

Neuere Haltestellen zeigen bei ordnungsgemafer Planung
wenig Defizite. Es wird empfohlen, fiir alle Formen von Bus-
haltestellen im Oberen Mittelrheintal ein einheitliches Ge-

Abb. 410 — Gut umgesetztes Gestaltungskonzept mit taktilem Leitsystem

am Busbahnhof in Andernach



Auf3erortsstrafden

Funktion

Straen verbinden! AuRerortsstraflen dienen in erster Linie
der verkehrlichen Verbindung zwischen den Orten. Je nach
Wichtigkeit fur das Verkehrsnetz handelt es sich hierbei
tiberwiegend um anbaufreie Straen mit Uberregionaler,
regionaler oder nahraumiger Verbindungsfunktion. Die
Einteilung der Verbindungsfunktionsstufen erfolgt nach

den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung [RIN]. Die
Landesstraf3enbauverwaltungen haben hierzu eigene Karten
erstellt.

So liben die Bundesstraf3en im Gebiet des UNESCO-Welt-
kulturerbes Oberes Mittelrheintal eine Uberregionale Funk-
tion (Verbindungsfunktionsstufe Il) aus, d.h. der Verkehr
soll méglichst stérungsfrei flie3en kdnnen. Dieses bezieht
sich nicht nur auf den Kfz-Verkehr, sondern auch auf die
Radverkehrswege, die beidseits des Rheins als Fernradwege
eingestuft sind. Insbesondere die B 9 und die B 42 haben
dariber hinaus aber auch eine sehr hohe touristische Funk-
tion. Hier miissen also die beiden funktionalen Anspriiche
aufeinander abgestimmt werden. Auch die iberwiegende
Anzahl der direkten Verbindungen von der B 9 zu den Auto-
bahnanschlussstellen an der A 61 sind zu den iiberregiona-
len Verbindungen zu zéhlen.

Zu den regionalen Verbindungen gehdren die bedeutenden
Landesstraf3en im Welterbegebiet (Verbindungsfunktions-
stufe I11). Diese binden in erster Linie die Mittelzentren an
das Uberregionale Strafennetz an. Alle anderen klassifizier-
ten Straf3en iben eine nahrdumige Funktion (Verbindungs-
funktionsstufe 1V) aus .

Verbindungsfunktionsstufe | . .+

NAHNSTEIN 7 77" mumm Verbindungsfunktionsstufe 0 WP T "

| — Verbmdungsfunktlonsstufe I g

okl Bnc et

Abb. 5.1 — Funktionales Netz der StraBen nach RIN, Karte o. M. vom Landes-

betrieb Mobilitat RLP [RIN LBM]

Abb. 5.2 — Baulich getrennter Radweg an der B 9 mit Uberlagerung von ver-

kehrlicher und touristischer Funktion bei Sankt Goar
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Entwurfsprinzipien

Je nach Bedeutung der Straf3e sind unterschiedliche Planungsparameter zu be-
achten. So sind z.B. grofRere Fahrbahnbreiten und Kurvenradien sowie geringere
Steigungen bei einer Straf8e mit iiberregionaler Verbindungsfunktion méglich

als bei einer Kreisstraf3e, die eine nahraumige Funktion ausiibt. Die Planung und
hiermit auch der iiberwiegende Anteil der Gestaltung von Auf3erortsstraf3en
werden in Regelwerken der Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswe-
sen (FGSV) vorgegeben. Hier sind insbesondere die Richtlinien fiir die Anlage von
Landstraf3en [RAL] sowie das zum Zeitpunkt der Drucklegung noch im Entwurf
befindliche Merkblatt fiir die Ubertragung des Prinzips der Entwurfsklassen nach
den RAL auf bestehende Strafien [M EKLBEST] zu nennen.

32

Die Wahl eines rheinseitigen Riickhalte-
systems durch eine Mauer mit regional-
typischen Natursteinmaterialien bewirkt,
dass diese im Vergleich zu einer Stahl-
schutzplanke nahezu unauffallig erscheint.
Hierdurch wird der Gesamteindruck des
Landschaftraums wenig gestort. Auch

die Anordnung eines Griintrennstreifens
zwischen Fahrbahn und Geh- und Radweg
l&sst den Verkehrsraum weniger dominant
erscheinen.

Abb. 5.3 - Harmonische Einfligung der B 42 in
das Landschaftsbild mit baulich abgetrenntem

Geh- und Radweg mit Natursteinmauer



Straflen im Rheintal

Die beiden Bundesstrafen B 42 und B 9 verlaufen rechts-
und linksrheinisch entlang des Flusslaufes und verbinden
das Mittelrheintal iberregional mit den im Norden und
Stiden anschliefenden Verkehrsraumen. Aufgrund der Enge
des Tals ist eine Vielzahl von Zwangspunkten zu beachten.
Zu nennen sind hier:

O Flusslauf des Rheins inklusive der wasserwirtschaftlichen
Belange,

O rechts- und linksrheinische Bahnstrecken,
O Umweltaspekte,
O Topografie,

O militarische Funktion der BundesstrafRen.

Die Straf3en im Rheintal verlaufen angepasst an die Zwangs-
linien Rhein und DB-Strecke sowie zu den Talhdngen des
Rheins mit seinen Nebentalern.

Blickbeziehungen

Trotz der oft beengten Verhaltnisse im Rheintal und der hier-
mit notwendigen Straf3enausstattung werden den Verkehrs-
teilnehmern immer wieder einzigartige Blickbeziehungen

eroffnet, durch die der Landschaftsraum mit seinen Kultur-
gltern erlebbar wird. Die attraktiven Sichtachsen sollten
freigehalten und nicht durch Bewuchs, Bebauung oder durch
grof3formatige Beschilderungen verdeckt werden.

In Abschnitten mit ausreichendem Platzangebot sind immer
wieder Verkehrsrdume entstanden, die vertraglich in das
Landschaftsbild eingebunden werden konnten. So fiihrt die
Symbiose aus begleitenden Griinstrukturen und der richtigen
Querschnittsaufteilung fiir den Verkehr zu einem harmoni-
schen Landschaftserleben.
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Abb. 5.7 — Bdume - hier als Allee im Bestand - zeichnen den Geldndeverlauf
nach und binden Strafen in die Landschaft ein — die Sicherheitsanforderun-
gen gemaf [ESAB] sind zu beachten

Abb. 5.8 — Holz-Stahlschutzplanken bilden eine gute Alternative zu Schutz-
einrichtungen aus Stahl
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Verbindungsstrafen zu den Hohenriicken des Welter-
bes Oberes Mittelrheintal

Die Verbindungsstraf3en zu den Héhenriicken miissen auf
kurzer Entfernung grof3e Héhenunterschiede tiberwinden.
Sie verlaufen daher haufig maandrierend und geldndeange-
passt. Es sind liberwiegend schmale Straf3en, die nur eine
nahraumliche Funktion ausiiben.

Einfligen in das Landschaftsbild

Die Straf8en auf den Hohenlagen des Welterbes verbin-
den die Hohengemeinden untereinander. Es handelt sich
dabei meist um Landes- und Kreisstra8en. Bedingt durch
die topografische Lage der Hochebene sind diese Straf3en
weithin sichtbar. Die Straen sollen sich daher besonders
gut in das sensible Landschaftsbild einfiigen. Hinweise
hierzu finden sich in den ,Empfehlungen fiir die Einbindung
von Straf3en in die Landschaft" [ESLa]. Straf3enbegleitendes
Griin macht den Straf3enverlauf im Landschaftsbild nach-
vollziehbar. Alleen sind dabei ein wichtiger Bestandteil von
Kulturlandschaften. Das Befahren einer alleeartigen Strafe
ist ein landschaftliches und raumliches Erlebnis. Ein Stre-
ckenabschnitt der Deutschen Alleenstraf3e befindet sich
bei Boppard und zeugt davon. Bei Neuanpflanzungen von
Baumen sind die Sicherheitsanforderungen der ,Empfeh-
lungen zum Schutz vor Unfallen mit Aufprall auf Baumen"
[ESAB] zu berticksichtigen.

Passive Schutzeinrichtungen

Wo es aus Griinden der Verkehrssicherheit moglich ist,
sollte auf die Anordnung von passiven Schutzeinrichtungen
verzichtet werden. Bei den Strafenziigen zu den Hohen-
riicken oder auch an besonderen Standorten im Rheintal
kann daruber hinaus tber die Verwendung von [DIN EN
1317-2] gepriiften Holz-Stahlschutzplanken nachgedacht
werden. Hierdurch ldsst sich die passive Schutzeinrichtung
in das meist bewaldete Umfeld naturnah integrieren.



Abb. 5.9 - Fiir Wanderer
und Fahrradfahrer sind
sichere Querungen der
Straf8en unabdingbar

Planungsempfehlungen fiir Querungen
O Querungsstellen an Auf3erortsstraf3en missen fir alle
Verkehrsteilnehmer gut einsehbar sein.

O Begrenzung der maximal zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit fiir den Kfz-Verkehr erforderlich.

O Geschwindigkeitsreduzierende Maf3nahmen fiir den
fahrenden Verkehr sinnvoll.

Querungen von Auf3erortsstraf3en
Der Wandertourismus boomt im Welterbe Oberes Mittel- weisen; z.B. durch Baumpflanzungen, Mittelinseln oder
rheintal. Viele neu angelegte Wanderwege kreuzen in ihrem entsprechende Warnhinweise.

Wegeverlauf dabei die Bundes-, Landes- und Kreisstra8en. Im
Rheintal selbst sind es haufig die Fahrradwege, die sicher die
Bundesstraf3en iiberqueren missen. Hier gilt es, Querungen

O Pkw-Fahrer frihzeitig auf mogliche Gefahrenstellen hin-

O Fihrung der Wanderer durch Ausschilderung der Wan-
derwege auf méglichst verkehrssichere Querungsstellen.
O Ausreichenden Stauraum fir Fuf3ganger und Radfahrer vor

zu gestalten, die trotz der z.T. hohen gefahrenen Geschwin- . .
8 § und hinter der zu Giberquerenden Straf3e vorsehen.

digkeiten ein gefahrloses Kreuzen der Straf3en ermdglichen.

e s Lageplan

E—

~ Parks

Reisebus o

Abb. 510 - Planungsidee einer Querungshilfe an der freien Strecke der B 9 zur sicheren Verbindung des rechtsrheinischen Rheinsteigs mit dem linksrheini-

schen Rheinburgenwanderweg, Auszug Bachelor-Thesis der Hochschule Koblenz [MULLER]
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Radwege an AufBerortsstraflen

Der weitere Ausbau des Radwegenetzes am Mittelrhein wird
mit hoher Prioritat verfolgt. So sollen schnellstméglich die
Licken im Fernradwegenetz an der B 42 und B 9 geschlos-
sen werden. Aufgrund der beengten Verhaltnisse im Mittel-
rheintal lassen sich allerdings oft nur sehr kostenintensive
Kragarmlosungen realisieren.

Dort, wo es moglich ist, werden auf3erorts Varianten mit
doppelten passiven Schutzeinrichtungen und nutzbaren
Querschnittsbreiten von 2,50 m verwendet. Vor allem durch
wasserwirtschaftliche Vorgaben kénnen nicht tberall regel-
werkskonforme Losungen umgesetzt werden. Um dennoch
eine moglichst grof3e Breite des Zweirichtungsradweges
erreichen zu kdnnen, werden dann sog. Superrailsysteme
als Schutzeinrichtungen verwendet. Hierdurch kénnen noch
Radwegbreiten von 2,25 m realisiert werden.

Abb. 5.11 - Einfaches (Superrail-)System und Abb. 5.12 - Doppeltes Schutz-
system an Radwegen entlang der B 42

Auf der linken Rheinseite kdnnen die Radwege durch
glinstigere Platzverhdltnisse besser in das Landschaftsbild
eingebunden werden. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
fiir den Radfahrer kann an Auf3erortsstrafen in einem Griin-
trennstreifen eine zusatzliche Schutzeinrichtung installiert
werden. Attraktive Aussichtspunkte laden den Radfahrer
zum Anhalten und zum Landschaftserleben ein.
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Abb. 513 - Fithrung des Radweges auf einem Kragarm ent-

lang der B 42 bei Riidesheim

Abb. 5.14 - Selbststandig gefiihrter Radwegeabschnitt ent-

lang der B 42 am Ortsende von Osterspai

Abb. 5.15 - Integrierte Aussichtspunkte erhéhen die Attrak-

tivitat von Radwegen



Einbindung von passiven Schutzeinrichtungen in das Landschaftsbild
Aufgrund der hoheren gefahrenen Geschwindigkeiten treten bei Auferorts-
straf3en die Elemente der Verkehrssicherheit zunehmend in den Vordergrund.
Hier gilt der Grundsatz ,Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs". Nicht
zufallig wird hier die Verkehrssicherheit zuerst genannt, da sich diesen Belan-
gen alle anderen Aspekte unterordnen miissen. Leider kann das Landschafts-
bild durch die erforderlichen, glanzend verzinkten Stahlbander der passiven
Schutzsysteme beeintréchtigt werden. Eine dezente, farblich zuriickhaltende
Gestaltung der Schutzeinrichtungen in dunklen Farbténen kann dieser stéren-

den Wirku ng entgegenwirken. Abb. 5.16 — Dunklere Schutzeinrichtungen passen sich zuriickhal-
tender in das Landschaftsbild ein, hier an der B 49 vor Cochem

Abb. 517 - Helle und stark reflektierende Schutzeinrichtungen lenken die Blicke vom Landschaftsbild ab
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Knotenpunkte von Auf3erortsstrafRen

Die Ausbildung von Knotenpunkten an Auf3erortsstraf3en

ist in den [RAL] beschrieben. Knotenpunkte unterbrechen
die Charakteristik der freien Strecke und stellen meist auch
eine Gefahrenquelle dar. Grundsatzlich gilt hier, dass die
Aspekte der Verkehrssicherheit gegeniiber anderen Kriterien
liberwiegen. Es lassen sich auch vertrégliche gestalterische
Komponenten an Auf3erortsknotenpunkten realisieren.

Abb. 5.18 — Gestalteter Kreisverkehrsplatz an der B 9 am Ubergang von der

freien Strecke zur Ortsdurchfahrt in Rhens/Brey

Aus gestalterischer Sicht hat der Knotenpunkttyp ,Kreisver-
kehrsplatz* das gréRte Potenzial. Insbesondere im Uber-
gangsbereich von der freien Strecke in die Ortslagen hat
diese Knotenpunktform auch einen nachhaltigen geschwin-
digkeitsreduzierenden Effekt.
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Einmiindungen und Kreuzungen kénnen auch gestaltet wer-
den. So bieten die Flachen der Tropfen bzw. Inseln Raum fiir
Gestaltung. Oft werden diese Flachen von den angrenzen-
den Gemeinden unterhalten.

Eine weitere landschaftsgestalterische Aufwertung erhalten
Knotenpunkte durch seitliches Straf3enbegleitgriin. Die Be-

Abb. 519 - Griin gestaltete Mittelinsel innerorts — so auch auf3erorts fir

Tropfen vorstellbar

pflanzung ist dabei so anzuordnen, dass die erforderlichen
Sichtdreiecke freigehalten werden. Gegebenenfalls sind
Schutzplanken als passive Schutzmaf3nahme vor Baumrei-
hen anzuordnen, um Baumunfalle zu vermeiden. Bepflan-
zungen konnen sich durchaus positiv auf die Verkehrssi-
cherheit auswirken, da hierdurch der Knotenpunkt auch
bei schwieriger Topografie frither vom Verkehrsteilnehmer
wahrgenommen werden kann.



Innerortsstraf3en

Lebensraum Straf3e

Der Gestaltung der Innerortsstraf3en, Gassen und Platze

im Mittelrheintal kommt eine wichtige Bedeutung fir die
Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden zu. Wirkt
eine Straf3e einladend, so entstehen Kommunikation und
Interaktion. Der Straflenraum fiillt sich mit Leben und wird
zum wichtigen Aufenthaltsraum fiir Bewohner, Touristen
und Besucher in den oft eng bebauten historischen Ortsla-
gen. Nicht zuletzt wirkt sich die Gestaltung auf das Bild der
Stadte und Gemeinden im Welterbe Oberes Mittelrheintal
unmittelbar aus.

Gleichzeitig hat der Straf3enraum je nach Bedeutung im
Verkehrswegenetz aber auch Verkehrsaufgaben zu erfiillen,
soll Parkplatz sein, Sondernutzungsflachen fiir Einzelhandel
und Gastronomie anbieten sowie Ver- und Entsorgungsanla-
gen aufnehmen.

| Ei—ll,_'f.

Gerade in den historischen Ortslagen im Tal bilden Straf3en
und Platze wichtige Freirdume fiir das Stadtleben. Beim
Entwurf von Strafenrdumen missen bauliche und gestalte-
rische Anreize fur ein aktives StrafRen- und Nachbarschafts-
leben im Vordergrund stehen. Zjel ist es, aus Verkehrsréu-
men attraktive Stadtrdume entstehen zu lassen, die zum
Verweilen, Spielen und Flanieren einladen.

Interdisziplindres Planen sichert die Qualitat
Qualitativ hochwertig gestaltete Stra3enrdume erfordern
deshalb eine friihzeitige interdisziplindre Zusammenarbeit
von Planerinnen und Planern aus den Bereichen Verkehrs-,
Stadt-, Landschaftsplanung und Bauingenieurwesen. Nur so
kann ein Entwurf entstehen, der alle Aspekte beriicksichtigt
und auch gestalterisch lberzeugt.

““rl““ V‘“I."’ ”l‘ l. “lll”l‘
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Abb. 6.1 — Strafenraum als Lebens- und Kommunikationsraum, Beispiel Rhens

39



Qualitatskriterien fir den 6ffentlichen Raum

Strafle ist Lebensraum, ist 6ffentlicher Raum und Ort der
alltaglichen Begegnung. Neben den funktionalen Belangen
bestehen daher auch besondere Anforderungen an die Qua-

litat der Straf3e als Aufenthaltsraum.

Komfort Schutz

Begliickendes

Schutz vor Verkehr und
Unfallen- Sicherheitsgefiihl

« Schutz fir Fuganger
+ die Angst vor dem Verkehr nehmen

Angebote fiir den FuB -
verkehr

« genug Platz zum Gehen
» keine Hindernisse
+ gute Bodenbeldge
+ fir alle zugénglich

+ interessante Fassaden

Sehenswiirdiges

+ vernunftige Betrachtungs-
abstinde

+ freie Sichtachsen

+ interessante Ausblicke

» gute Beleuchtung bei Dunkelheit

Mabstablichkeit

» Bauten und Raume nach
menschlichern Mal

Der dénische Architekt und Stadtplaner Jan Gehl hat in die-
sem Sinne zwélf Kriterien aufgestellt, die die Qualitat des
6ffentlichen Raumes ausmachen. Sie gelten als Maf3stab

fur den Bau von qualitativ hochwertigen Straf3en.

Schutz vor Verbrechen -
Sicherheitsgefihl

belebter &ffentlicher Raum
Augen zur Stralke
Uberlappende Funktionen
zwischen Tag und Nacht
gute Beleuchtung

Aufenthaltsgelegenheiten

Randeffekt/attraktive
Wartezonen
Stitzelemente

Orte fiir Kommunikation

niedrige Larmpegel
Straenmdbel als
.gesprachsférdernde
Sitzlandschaften®

Angenehme klimatische
Verhéltnisse

Sonne / Schatten
Warme / Kiihlung
Leichte Brise

Abb. 6.2 - Kriterien fiir qualitatvolle StraRen und Platze nach Jan Gehl in Anlehnung an [UBA]
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a

Schutz vor unangenehmen
Sinneswahrnehmungen

Sitzgelegenheiten

Orte fiir Spiel und Sport

Positive Sinneseindriicke

Wind
Regen / Schnee
Kalte / Hitze

Luftverschmutzung

Staub, Larm, blendendes Licht

spezielle Sitzbereiche
Vorteile nutzen: Aussicht,
Sonne, Menschen

gute Sitzplatze
Ruhebanke

H 0

bauliche Einladungen fir
kreative Aktivitaten,
Bewegung, Sport und Spiel
bei Tag und bei Nacht

im Sommer wie im Winter

gutes Design, gute
Details

gute Materialien
schdne Aussichten
Baume, Grinanlagen, Wasser

*



Typisierung und Entwurfsprinzipien

Innerortsstrafen lassen sich nach den [RIN] grundsatzlich
in zwei Typen einteilen:

O Hauptverkehrsstrafen (HS) und

O Erschliefungsstrafien (ES).

Hauptverkehrsstraf3en

Bei den Hauptverkehrsstraf3en handelt es sich Gberwiegend

um die Ortsdurchfahrten klassifizierter Bundes-, Landes-

oder Kreisstraf3en. Zwei Fallgruppen sind im Welterbe

Oberes Mittelrheintal typisch:

O Ortsdurchfahrten, die Stadt- bzw. Ortskerne ganz oder
teilweise vom Fluss trennen (Bundesstraf3en B 9 und B 42)

O Ortsdurchfahrten durch Stadt- bzw. Ortskerne zu den
Hunsriick- bzw. Taunushéhen (z.B. Landesstraf3en L 220
oder L339)

Erschliefungsstrafien
Erschliefungsstraf3en dienen vorwiegend der Erschlieung
der angrenzenden Grundstiicke. In den historischen Stadt-

Welche Flachen werden
durch Randnutzungen

erforderfiich? Erforderliche Saitenraumbreite

Welche Flachen
sind fir
Fuftganger- und
Radverkehr
vorzusehen?

4
)
dty

\ |

Welche Proportionen
sollten angesirebt
werden?

A

und Ortskernen haben sie hdufig Gassencharakter oder ver-
laufen Uber Stadtplatze. Hier tritt die verkehrliche Funktion
zugunsten der Aufenthaltsfunktion in den Hintergrund.

Die Forschungsgesellschaft fiir Stra3en- und Verkehrswe-
sen (FGSV) hat eine Vielzahl von Regelwerken publiziert,
die auf die Belange der verschiedenen Nutzergruppen
eingehen und Lésungsansatze aufzeigen.

o Richtlinien fiir die Anlagen von Stadtstraf3en [RASt],

o Empfehlungen zur Strafenraumgestaltung innerhalb
bebauter Gebiete [ESC],

o Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen [EFA],

o Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen [ERA],

o Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs [EAR].

Der Entwurfsvorgang bei Innerortsstraf3en ist in dem
nachfolgenden Schaubild dargestellt. Kompromisslésungen
erfolgen stets durch Abwagungen.

Stactebaulich magliche Fehrbahnbreite Verkehrlich notwendige Fahrbahnbreite

Abb. 6.3 — Schrittweiser Entwurf von Straenrdumen in Anlehnung an die [RASt]
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Ortsdurchfahrten

Ortsdurchfahrten sind wichtige 6ffentliche Raume. An sie
werden hohe Anforderungen an die verkehrliche Funktion
gestellt. Gleichzeitig sollen sie aber auch Aufenthalts-

und Erschliefungsfunktionen ausiiben, ein hohes Maf3 an
stadtebaulicher Qualitat besitzen und verkehrssicher fir
alle Verkehrsteilnehmer sein. Die Gestaltung einer Orts-
durchfahrt wird durch den Charakter der unterschiedlichen

Raumabschnitte und Raumfolgen bestimmt, wobei jeweils
verkehrliche und stadtebauliche Kriterien zu bericksichti-
gen sind. Im Welterbe Oberes Mittelrheintal sollen Orts-
durchfahrten angestrebt werden, die der Verkehrsabwick-
lung im Innerortsbereich und den stadtebaulichen und
stadtgestalterischen Bedirfnissen gerecht werden. Der
Verkehrsweg wird zum Stadtraum. Ziel ist die bestmogli-

Abb. 6.6 — Modellstadt St.Goar - Integration des Rheinufers in die Ortslage 0. M.
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che stadtebauli-
che Integration.
Durch bauliche,
gestalterische und
betriebliche Ma[3-
nahmen wird eine
besonders hohe
Aufenthaltsqualitat
fur den Fufgan-
ger- und Rad-
verkehr erreicht,
die Trennwirkung
der Straf3en wird
verringert und das
Stadt- und Ortsbild
wird aufgewertet.

Abb. 6.4 und 6.5 — Entstehung von Stadtraum durch

In den histori- Anpassung der Ortsdurchfahrt an die Bediirfnisse

schen, besonders von FuRgénger und Radfahrer
erhaltenswerten

und teilweise denkmalgeschiitzten Stadt- und Ortskernen
mussen die stadtebaulich-stadtgestalterischen Anspriiche

den Entwurf des Straf3enraumes bestimmen.

Bindeglied zum Rhein

Die Orte sollen sich zum Rhein hin 6ffnen, trennende Stra-
Ren zu Bindegliedern werden. Noch trennen die Bundes-
strafen B 9 und B 42 die Orte vom Rheinufer. Gleichzeitig
haben viele Gemeinden das grof3e Potenzial des Rhein-
vorlandes als hochwertigen Aufenthaltsbereich erkannt
und mochten es gestalten und nutzen. Das Rheinufer und
das Rheinvorland soll sich dabei in das stadtische Geflige
einbinden und den Rhein auch innerhalb des Ortes wahr-
nehmbar machen. Umgekehrt sollen die Besucher vom
Rhein aus kommend in die historischen Ortskerne gefiihrt
werden.



Querungen
Der in den Ortskernen verdichtete Querungsbedarf muss bei

der Raumabschnittsbildung der Straf3en beriicksichtigt werden.

Folgende Mafnahmen kommen zur Optimierung der Que-
rungsmoglichkeiten grundsatzlich in Betracht:

o Markierung des Wechsels des Raumcharakters durch
optische Einengung (z. B. Baumtore)

O Querschnittsanderung in zentralen Bereichen

o Fahrbahnverschwenkung

o Anpassung der Farbgebung der Fahrbahn an die Seiten-
flachen, ggf. durch eine geeignete Deckschicht

o Entfall der Fahrbahnmarkierungen

Stadt- und Ortseingdnge

Stadt- und Ortseingdnge sind die Visitenkarten eines Ortes.
Deshalb ist eine dem Landschafts- und Ortsbild angemesse-
ne und ansprechende Gestaltung anzustreben. Gut gestalte-
te Ortseingdnge markieren den Beginn der Ortsdurchfahrt,
sie weisen auf die neue Streckencharakteristik hin und
bewirken gleichzeitig eine Geschwindigkeitsdampfung des
fahrenden Verkehrs.

Beispielhaft sind folgende Mafinahmen zu nennen:

o optische Einengung durch Anlage von Baumtoren
o ggf. Einbeziehung verengender Gebdudestellungen
0 Querschnittsanderung mit Fahrbahnverengung

o Fahrbahnverschwenkung

o Anlage von Mittelinseln

o ggf. Kreisverkehr als Knotenpunkttyp

Abb. 6.7 - Prinzip der Verbesserung der Querung durch punktuelle Anhebung
der Fahrbahn wie in Koblenz kann auch auf die Hauptverkehrsstrafen im Mit-

telrheintal Ubertragen werden

Abb. 6.8 — Kennzeichnung von Ortseinfahrten durch Anordnung von Baumtoren

in Brey
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Raumabschnitte und Raumfolgen

Die Raumgliederung, die Verkniipfung der Raumabschnitte
und die Bildung von Raumfolgen ist Aufgabe der Stra-
[Renraumgestaltung. Mit gestalterischen Mitteln werden
einzelne Abschnitte in ihrer Identitat gestarkt. Hiermit
wird dem Prinzip der ,selbsterklarenden Straf3e Rechnung
getragen.

Langere Straf3enziige von Ortsdurchfahrten setzen sich
haufig aus einer Abfolge unterschiedlicher Raumabschnitte
und Raumfolgen zusammen. Im Welterbe Oberes Mittel-
rheintal sind diese meist geschichtlich begriindet. Das
Mittelalter, die Griinderzeit, die Stadterweiterungen des
frihen 20. Jahrhunderts prégen bis heute deren Charakte-
ristik. Der Fokus liegt dabei auf den Raumabschnitten der
Ortsdurchfahrten. Diese oft historisch bedeutsamen Berei-
che sollten im Strafenraum ablesbar und erlebbar werden schnitten und Raumfolgen am Bei-
und erfordern daher besondere Gestaltungslésungen. spiel von der alten B 9 durch Rhens

Abb. 6.9 - Bildung von Raumab-

Ortliche EinfahrtsstrafRe Nord:
Wohnbebauung
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Rhens
Ortsdurchfahrt

Ortliche Geschaftsstrafie
Einkauf, Tourismus, Lokale

Ortliche Einfahrtsstraf3e Siid:
Wohnbebauung
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Querschnittsgestaltung von Fassade zu Fassade

Der optisch wirksame Straf3enraum wird innerértlich durch
die Gebaudefassaden auf beiden Seiten der Strafe be-
stimmt. Dies erfordert eine Querschnittsgestaltung des
StrafRenraumes von Fassade zu Fassade. Grundsatzlich
sollte die Fahrbahnbreite zugunsten der Seitenrdume auf
das unbedingt notwendige Mindestmaf} begrenzt werden.
Bei der Gestaltung von Platzen und sehr beengten Straf3en
ist die Anwendung des Mischprinzips empfehlenswert.

Abb. 6.10 — Fufganger und Radfahrer in den Straf3en von Bacharach
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Hierbei gibt es keine erkennbare Trennung mehr zwischen der
Fahrbahn und den Seitenrdumen (Shared space). Grundsatz-
lich gilt:

Die Bedurfnisse des Fuf3- und Radverkehrs als wichtige Ver-
kehrstrager der Nahmobilitat vor Ort miissen dabei besonders
beriicksichtigt werden. Dies gilt sowohl langs als auch quer zur
Ortsdurchfahrt. In die Fahrbahn integrierte Mittelstreifen und
Mittelinseln bieten Sicherheit fiir FuRganger und Radfahrer.



Seitenrdume

Die Seitenrdume des Straf3enraumes sind die Bereiche, in dem sich die Fu3gdnger
sicher bewegen konnen. Eine entsprechende Gestaltung des StrafRenumfeldes
erhoht die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer und unterstitzt eine ange-
passte Fahrweise.

Je nach Verkehrsaufkommen und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit werden die
Seitenrdume durch Hochborde, Rundborde oder héhengleich durch z.B. gepflas-
terte Muldenrinnen von der eigentlichen Fahrbahn getrennt. Sie sind in das Ge-
samtkonzept der Straflenraumgestaltung einzubeziehen und moglichst grof3ziigig
und attraktiv fiir die FuRgéanger und Radfahrer zu gestalten. Dabei sind Gehweg-
breiten von 2,50 m oder mehr anzustreben. Eine Gehwegbreite unter 1,50 m soll-
te bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h nicht unterschritten werden.
In GeschaftsstrafSen kommen Zuschlage von 1,50 m und mehr fir Auslagen oder
Sondernutzungen hinzu.

Bei Straf3en mit geringem Verkehrsaufkommen und niedriger Geschwindigkeit
konnen die eigentliche Fahrbahnflache und die Seitenrdume optisch ineinander
flieBen. Dies kann mittels einer weichen Separation, d. h. durch die héhengleiche
Ausbildung von gepflasterten Muldenrinnen erfolgen. Werden dabei der Seiten-
bereich und die gepflasterte Rinne in einem dhnlichen Farbton gestaltet, verrin-
gert sich die optische Dominanz der Fahrbahn. Die Fahrbahn wirkt schmaler. Den
gleichen Effekt erzielt man durch eine &hnliche Farbgebung von Fahrbahn und
Seitenraum. Strafenbegleitende Baumpflanzungen erhohen die Aufenthaltsquali-
tat des StrafSenraumes zusétzlich.

Abb. 6.12 — Rudersberg vorher

Abb. 6.11 — Seitenrdume bieten Fuf3gangern einen
sicheren und abgetrennten Platz zum Bewegen und

Verweilen, wie hier in Ridesheim

Seitenrdume fiir Fulgénger treten gegeniiber der

Fahrbahn mehr in den Vordergrund

Abb. 6.13 — Rudersberg nachher
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Im Mittelrheintal sind die Seitenraume in den historischen
Stadt- und Ortskernen meist kleiner als 2,50 m breit. Op-
timalerweise kommt es hier zu keiner Differenzierung der
Oberflachen zwischen Seitenraum und Muldenrinne. Der
Oberflachenbelag wird bis zur Gebdudekante bzw. Grund-
stiicksgrenze gefihrt.

Die gestalterische Einbeziehung der angrenzenden 6ffent-
lichen und privaten Nebenflachen in das Gestaltungskon-
zept des Straf3enraumes sichert die optische Verzahnung
der Flachen Uber den eigentlichen Straflenraum hinaus.
Die rdumliche Wirkung der Straf3e ist homogen und geord-
net.

Fahrbahnen

Die Fahrbahnen der innerértlichen Straf3en dienen der
Aufnahme des fahrenden Verkehrs. Sie sind dabei als ein
Bestandteil des gesamten Straflenraumes zu betrachten
und sollten sich in das stadtebauliche Gesamtkonzept
eines Straf3enabschnittes einfligen. Grundsatzlich ist die
Fahrbahnbreite auf das notwendige Mindestmaf3 zuguns-
ten der Seitenrdume zu begrenzen. Der Ubergang zwischen
Fahrbahn und Seitenraum kann dann als weiche Trennung
ausgebildet werden. Eine dhnliche Farbgebung der Fahr-
bahnoberfléche und der Seitenrdume lassen den Straf3en-
raum als Einheit wirken. Auf Straflenmarkierungen sollte
moglichst verzichtet werden. Im Mittelrheintal ist das in
vielen Ortslagen aufgrund des geringen Verkehrsaufkom-
mens moéglich. In den historischen Stadt- und Ortskernen
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ist die Verwendung von Pflastersteinen oder -platten, ggf.
in Verbindung mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung, zu
priifen. Lineare Straflenstrukturen, wie sie hier haufig zu
finden sind, kdnnen punktuell durch Verschwenkungen der
Fahrbahn oder durch Einbauten aufgeldst werden.

Abb. 6.14 — Seitenrdume in historischen Stadt- und Ortskernen sollten die
angrenzenden, privaten Nebenflachen einbeziehen, wie hier im Beispiel Bad
Wildbad, Ortsteil Calmbach

Abb. 6.15 — Seitenraume bieten Fufgangern einen sicheren und abgetrennten

Platz zum Bewegen und Verweilen



Engstellen

Engstellen finden sich immer wieder in den Innerortslagen des Mittelrheintals,
wo Ortsdurchfahrten auf die Hunsriick- oder Taunushoéhen fiihren. Es kénnen
Gebéaude sein, die in den Strafenraum hineinreichen, Einfriedungen oder topo-
grafische Gegebenheiten. Gerade diese Ecken und Kanten machen den beson-
deren Charme der Ortschaften im Mittelrheintal aus. Wahrend man friiher diese
Einengungen der Strafenfiihrung rigoros unterordnete, sieht man heute die
raumliche und stadtebauliche Qualitat, die sich daraus ergibt.

Die zur Verfligung stehende Straflenraumbreite und das Verkehrsaufkommen
bestimmen in den Engstellen die Querschnittswahl des Straflenraumes. Auch
die Entscheidung, ob eine weiche bauliche Trennung von Fahrbahn und Seiten-
raumbereich oder die Abtrennung mit Hochborden erfolgt, ist abhdngig vom
Platzangebot und vom Verkehrsaufkommen auf dieser Straf3e.

Die Seitenrdume sollten in Engstellen eine Breite von mindestens 1,50 m auf-
weisen. Punktuell konnen sie auf mind. 90 cm reduziert werden. Sie sind dann
noch fir Rollstuhlfahrer nutzbar. So ist ein konfliktarmer Kreuzungsverkehr der
Fuf3ganger gegeben. Ist dieses Mindestmaf3 nicht einzuhalten, ist abzuwéagen,
ob die Fahrbahnbreite entsprechend reduziert werden kann. Hier ist ggf. iiber
einspurige Lésungen oder alternative Wegefiihrungen nachzudenken. Bei einem
Verkehrsaufkommen unter 400 Kfz/h und geringem Schwerlastverkehr kon-
nen die Seitenrdume héhengleich angeordnet werden. Gute Entwurfslosungen
werden von den ortlichen Gegebenheiten abgeleitet und beziehen die Vorrdume
der Einengungen mit ein. Sie setzen einen vorangegangenen Abwagungsprozess
voraus, in dem die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche gegeniibergestellt
wurden.

Abb. 6.16 — Engstelle an einem Ortseingang zur
Geschwindigkeitsreduzierung, Trennung mit Hoch-

borden

Abb. 6.17 — Typische Engstelle in einer Ortsdurch-
fahrt, weiche Ausbildung, schmale Seitenrdume

werden mit Pollern geschiitzt

Abb. 6.18 — Die Einengung der Fahrbahn auf eine
Fahrspur erméglicht breitere Seitenrdume zuguns-

ten der Fuf3ganger
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ErschlieBungsstraflen

Bei dem Entwurf von Erschliefungsstra3en eréffnet sich
ein erheblich grof3erer Gestaltungsrahmen als dies bei
Hauptverkehrsstrafen der Fall ist. Die meisten historisch
gepragten Innerortslagen im Welterbe Oberes Mittelrheintal
haben in verkehrlich-funktionaler Hinsicht den Vorteil, dass
die Nutzungsanspriiche des flieRenden Kraftfahrzeugver-
kehrs gering sind und die Erreichbarkeit der angrenzenden
Grundstlcke als Maf3 fir die Verkehrsqualitdt ausreicht.
Ziel ist es in diesen Fallen, den StrafSenraum als Stadtraum
fur den Aufenthalt, die Begegnung und das Spielen nutzbar
zu machen. Dabei ist zu differenzieren zwischen Straf3en-
raumen in den meist mittelalterlich geprégten Stadt- und
Ortskernen mit einer kleinteiligen Bau- und Raumstruktur
und Straf8en in den Stadterweiterungen der Griinder- und
Neuzeit mit deutlich breiteren Straf3enprofilen und offene-
rer Raumstruktur. Auch fir die Straf3en in Neubaugebieten
sollten Gestaltungsiiberlegungen in die Bauleitplanung mit
festgelegt werden.

Historische Straf3en und Gassen

Bestimmend fiir die Strafenraumgestaltung in den histori-
schen Ortslagen sind vorrangig die stadtebaulich-stadtge-
stalterischen Anspriiche aus dem oft denkmalgeschiitzten,
kleinteilig parzellierten Umfeld. Folgt die Querschnittsge-
staltung dem Trennprinzip, ist eine weiche Separation durch
Rinnen oder Materialwechsel zu bevorzugen. Zugunsten
moglichst grofziigiger Seitenflachen sind die Fahrbahnen
auf ein Mindestmalf} zu reduzieren und lediglich fahrgeome-
trisch zu trassieren. Die Seitenrdume sollten ohne Gliede-
rung moglichst bis zu den Fassaden der Straflenrandbebau-
ung reichen sowie eine ortstypische Materialverwendung
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Abb. 6.19 - Historische Ortslage, Mischprinzip von Straf3en- und Seitenraum,
Belag aus Natursteinpflaster mit Mittelrinne

und zuriickhaltende Ausstattung aufweisen. Reicht der
Strafenraum nicht aus, um ausreichend breite, gut nutzbare
Seitenflachen fir Fufganger und Rollstuhlnutzer zur Verfi-
gung zu stellen, kann das Mischprinzip Anwendung finden.



Griinder- und neuzeitliche Straflenrdume

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts und mit Beginn der Moto-
risierung haben sich viele Gemeinden des Mittelrheintals
erweitert. Die mittelalterlichen Ortskerne entsprachen nicht
mehr den Bediirfnissen der Menschen an die gednderten
Anspriiche an die Wohn-, Arbeits- und Lebensqualitédt. Es
entstanden neue griinderzeitliche Ortsquartiere mit eigenen
Strafenrdumen, wie in Koblenz-Siidstadt. Die Straf3enraume
sind durch eine geschlossene mehrgeschossige Bauweise
gekennzeichnet. Der eigentliche Straffenraum ist deutlich
breiter als in den mittelalterlichen Ortskernen. Die StrafRen
sind linear, oft schachbrettartig angeordnet und mit hohen
Baumen bepflanzt. Die Gebdude hatten friher haufig Vorgar-
ten, die in den Hauptein- und -ausfahrtsstrafien dem zuneh-
menden Verkehr in der Nachkriegszeit zum Opfer fielen. In
dieser Zeit haben sich auch Wohngebiete mit freistehenden,
oft villenartigen Ein- oder Zweifamilienhdusern entwickelt.

Fiir die Gestaltung dieser Strafenrdaume gilt:

o Stadtebaulich sinnvolle Abschnittsbildung und Dif-
ferenzierung unterschiedlicher Teilrdume durch die
Wahl bestimmter Baumarten oder Materialien

0 Je nach Verkehrsaufkommen Wahl des Misch- oder
Trennungsprinzips

O Begriinung, Baumpflanzungen

o Integration der erforderlichen Stellplatze in die Sei-
tenraume

o Verkehrsberuhigende Maf3nahmen in Ableitung aus
dem stadtebaulichen Kontext (Einengungen, Auf-

pflasterungen in Kreuzungsbereichen von Straf3en und
Wegen, Baumtore)

Abb. 6.20 - Stadtstrafe in Koblenz- Alleenbildung durch grofkronige Baume

Auch heute entwickeln sich neue Wohngebiete mit frei-
stehenden Gebduden, Reihenhdusern oder Mehrfamili-
enhdusern. Die Weichenstellung fiir eine ansprechende
Straflenraumgestaltung erfolgt bereits auf Ebene der Bebau-
ungsplanung. Bereits in dieser Phase der Planung sollte auf
die Gestaltung des offentlichen Raumes unter Einbeziehung
privater Flachen geachtet werden.

Abb. 6.21 - In griin-
derzeitlichen Stadt- u.
Ortsquartieren pragen
haufig Vorgarten den

Straflenraum
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Abb. 6.22 - Eckplatz an der alten Burg in Boppard

Abb. 6.23 - Platzartige Aufweitungen in Bacharach

Abb. 6.24 — Neustrukturierter Platz mit freien Flachen vor dem Rathaus, durch

geschnittene Baume bleiben die Fassaden damit sichtbar
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Platze

Platze pragen das Ortsbild einer Gemeinde und tragen in
hohem Maf3e zur regionalen Identitatsbildung bei. Sie liegen
meist zentral in den historischen Ortskernen. Hier finden
Markte und Feste statt. Fiir Touristen sind sie attraktive Auf-
enthaltsrdume, die haufig gastronomisch genutzt werden.
Die Platzflachen miissen daher vielfaltigen Nutzungsansprii-
chen gerecht werden.

Friihzeitige Einbindung des Denkmalschutzes

Die Platzflachen des Mittelrheintals befinden sich meist in
den historischen Ortskernen. Hier sind oft denkmalpfle-
gerische Belange zu beriicksichtigen. Der Entwurf und die
Planung sollte daher friihzeitig mit der Denkmalfachbehérde
abgestimmt werden.

Regionale Baustoffe wahlen

Die Wahl regionaler Baustoffe tragt zur Identitatsbildung
der Bewohner mit ihren Ortsgemeinden bei. Insbesondere
bei den Platzgestaltungen sollten deswegen regionaltypi-
sche Baustoffe zum Einsatz kommen. Regionale Baustoffe
sind natirliche Baustoffe. Die Wahl dieser Materialien ist
leider oft mit hdheren Kosten verbunden. Den Ortsgemein-
den im Mittelrheintal sollte es dennoch wert sein, auf die
regionaltypischen, hochwertigen und langlebigen Materiali-
en zuriickzugreifen. Auch im Sinne der Nachhaltigkeit kann
so ein wertvoller Beitrag zum Erhalt und zur Weiterentwick-
lung des Weltkulturerbes geleistet werden.

Nutzungsvielfalt sicherstellen

Die fir die Durchftihrung der traditionellen Feste und Mark-
te im Mittelrheintal erforderliche technische Infrastruktur
kann bereits beim Bau der Platze beriicksichtigt werden. Die
Bauweise ist u.a. auch auf die Reinigungsintensitat abzu-
stimmen. Gegebenenfalls ist die gebundene Pflasterbauwei-
se zu bevorzugen.



Ruhender Verkehr

Die Ortsmitten im Mittelrheintal sind durch eine gewachse-
ne und raumlich enge Bebauung gekennzeichnet. Dadurch
stehen nur wenige Parkplatze fiir die Bewohner und deren
Besucher auf ihren privaten Grundstiicken zur Verfligung.
Der touristische Verkehr, gerade in den Sommermonaten,
fuhrt zu einer weiteren Verknappung des zur Verfligung ste-
henden Parkraumes. Attraktive OPNV-Angebote kénnen zur

Entlastung der Innenortslagen des Mittelrheintals beitragen.

Unter diesem Aspekt sind Parkfldchen an den Schnittstellen
zwischen dem Individualverkehr und dem OPNV sinnvoll.
Oft kann der ruhende Verkehr nur in den Randbereichen
geblindelt realisiert werden. Dies erfordert eine rdumliche
Fassung und begriinte Einbindung.

Parkhduser/Parkplatze/Tiefgaragen

Parkhduser, Parkplatze und Tiefgaragen sollen sich mog-
lichst unaufféllig in das Umfeld einfiigen. Standorte an den
Ortsrandern entlasten die Innenstddte und Dérfer des Mit-
telrheintals. Eine durchgehende Begriinung der Parkflachen
sichert die Einfiigung in das geschiitzte Landschaftsbild.

Stellplatze

Stellplatze sind moglichst sensibel in den Straf3enraum
einzufiigen. Es ist dabei zu beachten, dass die Flachen fir
FulRgéanger und Radfahrer méglichst nicht beeintrachtigt
werden. Klar definierte Stellplatzflachen verhindern ,wildes
Parken". Eine ausreichende Anzahl an Behindertenpark-
platzen ist vorzusehen. Die Abmessungen sind der [EAR] zu
entnehmen.

Ein gelungenes Beispiel ist der Bau der Tiefgarage vor dem
kurfirstlichen Schloss in Koblenz. Durch den Bau der Tief-
garage konnte die ehemalige Parkfldche am Clemensplatz
entfallen und in eine attraktive Griinanlage umgewandelt
werden.

Abb. 6.25 - Beispiel einer stadtvertraglichen, griinen Stellplatzanlage mit

Baumdach aus Robinien, hier in Bad Langensalza

Abb. 6.26 - In Stadtplatz integrierte Parkhauslosung am Karmeliterkloster in
Boppard

Abb. 6.27 und Abb. 6.28 — Neu gewonnener und in Wert gesetzter innerstad-
tischer Freiraum durch Verlagerung der oberirdischen Stellplatze in eine

Tiefgarage am Clemensplatz in Koblenz
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Abb. 6.29 - Stellfléachen fiir kurzfristiges Halten
am Hauptbahnhof Koblenz

Abb. 6.30 — Motorradstellplatze in Ortszentren

Abb. 6.31 — Wettergeschiitzte Fahrradstellplatze an

zentralen Punkten, Hauptbahnhof Koblenz
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Flachen fiir kurzfristiges Halten

Das Vorhalten von Stellflachen fir kurzfristiges Halten ist gerade in den engen
Ortslagen im Mittelrheintal sinnvoll. An Bahnh&fen oder auch an Fahranlegern
bietet sich die Ausweisung von sogenannten ,Kiss and Ride" Stellpldtzen an.
Hier werden Personen zu den vg. Punkten mit dem Pkw gebracht oder abgeholt.
Auch im Hinblick auf die Warenanlieferung und das Beladen von Pkw und Klein-
transportern sind Stellflachen fir kurzfristiges Halten abseits der eigentlichen
Fahrbahn sinnvoll. Der Erfolg dieses Systems setzt jedoch eine nachhaltige und
haufige Kontrolle durch die Ordnungsbehdérden voraus, da die Nutzung gerne
von Falschparkern behindert wird.

Elektromobilitat

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Elektromobilitdt sind Ladesdulenkon-
zepte fur Fahrzeuge bei der Planung zu berlicksichtigen. Hierbei bietet sich ein
einheitliches Gestaltungskonzept fiir das Welterbegebiet an. Gerade hierin kann
eine Chance fir die touristische Entwicklung im Mittelrheintal liegen. Hinweise
zur Elektromobilitat finden sich u.a. in dem FGSV-Bericht ,Elektromobilitat
Systembedingungen, Einsatzbedingungen und Systemintegration” [Elektro].

Motorradstellplatze

Motorradstellpldtze benétigen wenig Raum und sind an den OPNV-Schnittstel-
len und im Bereich touristischer Sehenswiirdigkeiten sowie in den Ortskernen
sinnvoll.

Fahrradstellplatze

Fahrradstellplatze sollten gut einsehbar an zentralen Punkten in den Ortskernen
und an den Schnittstellen zum OPNV angeboten werden. Durch entsprechende
Uberdachungen kénnen die Fahrrader geschiitzt werden. Eine gestalterische
Einbindung in das stadtebauliche Gesamtkonzept sichert einen harmonischen
Gesamteindruck des StrafRenraumes. Ladestationen flr E-Bikes und Pedelecs
sollten bereits bei der Planung beriicksichtigt werden.



Radwege innerorts

In vielen Orten trennt ein Griinstreifen den Radweg von der
Bundesstraf3e oder er wird als kombinierter Geh- und Radweg
auf der Rheinseite geflihrt. Auf gering belasteten Straf3en, die
Verkehrsmengen von weniger als 2.500 Kfz/24 h aufweisen,
kann der Radfahrer auch auf der Fahrbahn belassen werden.

Fahrbahnabgrenzung

Der Hoch- bzw. Flachbord fungiert bei Geschwindigkeiten
bis 50 km/h als passive Schutzeinrichtung des Kfz-Verkehrs
zur Radverkehrsanlage hin. Dient ein Fiillstabgeldnder als
passive Schutzeinrichtung fiir den Radverkehr, so sind Gelan-
derhéhen von 1,30 m bzw. 1,20 m im Bestand vorzusehen.

Querungen/Einmiindungen

Eine auffallige Markierung verdeutlicht insbesondere bei
Einmindungen von Nebenstraf3en in Hauptstraf3en die
vorfahrtsberechtigte Radwegefiihrung.

Beschilderung

In Teilbereichen kann keine gesonderte Fiihrung des Rad-
weges entlang des Rheins umgesetzt werden. Hier wird

der Fernradweg iiber das nachgeordnete Straf3ennetz iiber
schwach belastete Nebenstraf3en gefiihrt. Eine solche
Losung benotigt eine eindeutige und lickenlose Ausschil-
derung. Hierzu hat der LBM mit den Hinweisen zur wegwei-
senden und touristischen Beschilderung fiir den Radverkehr
in Rheinland-Pfalz [HBR] ein umfassendes Kompendium
entwickelt.

Abb. 6.32 - Griinstreifen gliedert den Strafenraum in Geh-/Radweg und Fahr-

bahn in Oberwesel

Abb. 6.33 - Ein engerer Strafenraum erfordert Borde und Fiillstabgeldnder

als passive Schutzmafinahmen, Kamp-Bornhofen

Abb. 6.34 und Abb. 6.35 - Eine umfassende Beschilderung von Fernradwegen
ist unverzichtbar, gut erkennbare Markierung von Radwegen an Einmindungen

erhohen die Verkehrssicherheit
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Stellplatze fiir Reisebusse

Reisebusparkplatze sollten eher in den Randzonen der Ortslagen angeordnet
werden, da sie einen enormen Flachenbedarf haben. Sie lassen sich daher nur
schwer in das stadtebauliche Gesamtbild vertraglich integrieren. Aufgrund der
Schleppkurven der grof3en Reisebusse lassen sich kaum aufgehende Gestal-
tungselemente, wie z.B. Baumpflanzungen, in der Flache anordnen. Vertiefende
Hinweise zum Reisebusparken in Stadten finden sich in [H RS].

Im Zuge der Baumafinahme ,Modellstadt St. Goar" wurde die ehemalige
Brachflache vor dem Hafen St. Goar in eine Parkflache fiir Pkw und Reisebusse
umgewandelt und in das Freiflachenkonzept integriert. Die aussteigenden Gaste
konnen lber die neu angelegte Lindenallee entlang des Rheinufers die Innen-
stadt von St. Goar fuf3laufig erreichen.

Abb. 6.37 - Flachennutzung und Gestaltung in

St. Goar vor Umbau

Abb. 6.36 — Attraktive Umgestaltung der innenstadtnahen Stellplatzanlage fiir Pkw und Reisebusse in St. Goar
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Wohnmobilstellplatze
In den letzten Jahren haben immer mehr Reisende mit
Wohnmobilen das Mittelrheintal fiir sich entdeckt.

Ausgewiesene Stellflachen flir Wohnmobile kénnen ,wildes
Parken“ der Wohnmobile vorbeugen. Eine gute Ausschilde-
rung der Wohnmobilstellflachen sichert das leichte Auffin-
den der Platze und vermeidet Suchverkehre. Eine Auswei-
sung von Wohnmobilstellpldtzen im gemischten System
mit Pkw-Stellplatzen ist nicht zu empfehlen.

Die Wohnmobilstellplatze sollten sich moglichst in Orts-
randlagen befinden und mit den erforderlichen Ver- und

Entsorgungseinrichtungen ausgestattet werden. Soweit
moglich, sollten hierflir auch die vorhandenen Camping-
platze genutzt werden, sodass die Wohnmobilnutzer auf
die infrastrukturellen Einrichtungen des Campingplatzes
zuriickgreifen kénnen.

Durch geeignete Begriinungsmaf3nahmen und durch die
Verwendung ungebundener Oberfldchen sowie regionalty-
pischer Materialien fiigen sich die Stellpldtze gut in das Bild
der Kulturlandschaft ein.

Abb. 6.38 — Ansprechend gestaltete Wohnmobilstellplatze fiigen sich in das Landschaftsbild ein
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Griin im StrafSenraum

Innerortliche Griinstrukturen im
Straflenraum

Baume sind innerortlich die wichtigsten
raumbildenden Griinelemente. Mithilfe
von Baumreihen wird die Zonierung
eines Straf3enraumes ablesbar, indem
sie verschiedene Nutzungsbereiche wie
Geh-, Radwege, Fahrbahnen oder Park-
platze voneinander abgrenzen.

In den Strafen und Gassen innerhalb

der eng bebauten Orte des Rheintales
Abb. 7.1 — Baumreihe

sind Baume nur begrenzt moglich. Wo
entlang der Bundes-

der Platz es zulasst, kénnen Reihen straRe in Trechtings-
aus schmalwiichsigen, mittelgrof3en, hausen als Puffer vor
geschnittenen oder kleinkronigen den Hausern
Baumen stehen. Auf entsprechende

Absténde zu den Fassaden und zur

Fahrbahn sowie auf den Zuwachs der

unterschiedlichen Baumarten ist dabei

ebenso zu achten, wie auf ausreichend

optimierte Baumstandorte.

Stehen die Baume dicht an stark be-

fahrenen Straf3en, so eignen sich grof3e

Baume eher, da diese durch Aufasten

das erforderliche Lichtraumprofil

von 4,50 m sicherstellen. Kleinkro-

nige Baume, deren Kronenansatz bei

unter 2,50 m liegt, sind diesbeziiglich Abb. 7.2 - Baumreihe,
weniger geeignet, da sie nicht ,hoch- Kleinkroniger Ahorn in
geputzt" werden kénnen. Bacharach
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Besondere, Ufer pragende Griinstrukturen
Fiir viele Uferabschnitte der Orte im Rheintal sind ge-

schnittene Baumreihen in Dach- oder Kastenform typisch.

Vorkommende Arten sind Platanen, Linden oder auch

Kastanien. Einreihig oder doppelreihig gesetzt, bilden sie
markante Uferabschnitte und lassen durch die begrenzte
Héhenentwicklung den Blick von der Wasserseite auf die

dahinterliegende Gebaude- oder Stadtkulisse frei. Diese
Baumelemente bilden raumliche Grenzen zur Fahrbahn und
unterstreichen den Innerortscharakter. Auch bei der Neuge-
staltung in St. Goar wurde dieses typische Griinelement in
Form von Kastenlinden gewahlt.

Abb. 7.3 — Geschnittene Platanenreihe in Boppard Abb. 7.4 — Geschnittene Platanenreihe in Kaub Abb. 7.5 - Neu gepflanzte Lindenallee in St. Goar

Abb. 7.6 — Typische, geschnittene Baume pragen die Uferseite entlang der Bundesstraf3e B 42 in Kamp-Bornhofen
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Torartige Anordnungen von Baumen an Ortseinfahrten
haben eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung. Erkenn-
barkeit, Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit der Verkehrs-
anlage werden durch diese raumliche Wirkung verbessert
und fiihren zu einer erhohten Aufmerksamkeit der Verkehrs-
teilnehmer.

Grof3kronige Baume als ausladende, frei wachsende
Solitdrbdume eignen sich nur an besonderen Stellen wie auf
Platzen oder an den Ortseingangen. Je nach Situation und
Platz kénnen sie aber auch als ein- bzw. zweireihige Alleen
entlang der Ufer Verwendung finden.

Abb. 7.7 - Beispiel einer torartigen Baumpflanzung am Ortseingang von
Zeltingen-Rachtig, Mosel

Abb. 7.8 - Beispiel einer torartigen Baumpflanzung an einem Ortseingang in Abb. 7.9 - Beispiel eines Solitdrbaumes in Boppard

Luxemburg
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Auch die gebdudebezogene Anordnung von kleinkronigen,  Besonders wichtig werden die Baumstrukturen bei der

oft auch geschnittenen Baumen, wie hier am Rathaus Einbindung und Uberstellung von Stellplatzanlagen

in Oberwesel, ist ein traditionelles und geeignetes Gestal- durch Dachbildung oder bei der Uferausbildung. Stellplat-

tungselement. Typische Arten hierfiir sind Rotdorn, Ahorn,  ze, ob bei groRflachigen Anlagen oder als Parkstreifen, wer-

Zierkirschen oder Baumhasel. den durch die Baume gegliedert und die Fahrzeuge durch
Schatten vor Uberhitzung geschitzt.

Abb. 7.10 - Historisches Foto vom Rathaus in Oberwesel aus 1927 — Kleinkro-

nige Baume saumen Platz- und Straffenfront

Abb. 7.12 - Beispiel einer baumiiberstellten, zentralen Stellplatzanlage mit

Schotterrasen in Bad Langensalza, hier Robinien

Abb. 711 - Kleinkronige Bdume sdumen das Rathaus von Oberwesel auch Abb. 7.13 - Baumiiberstellte Anlage auch in Lahnstein, mit unbefestigten

heute, hier Rotdorn Parkplatzen

61



Privates Griin im Strafenraum

Das private Griin pragt den 6ffentlichen Raum in ganz
besonderem Maf3e. Es ist Ausdruck der Identifikation der
Menschen vor Ort mit ihrer Lebensumgebung und der Freu-
de am Mitgestalten.

Abb. 7.14 — Wein und schmickende (Kletter-)Rosen brauchen wenig Platz,

gliedern Fassaden und beleben den Strafenraum - hier in Zeltingen, Mosel

Abb. 715 - Eine Rose schmiickt den Hausaufgang
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Wahrend das 6ffentliche Griin im StrafSenraum in erster
Linie raumbildend und gliedernd wirken soll, kann das
private Griin in Vorgédrten, in Hofen oder vor Haustliren
pflanzliche Vielfalt und Schmuck des Straf3enraumes
darstellen. Auch wenn in den engen Gassen nicht viel Platz
ist, reichen hierfiir oft schmale Flachen, um Hauseingénge
durch z.B. Rosen oder Weinranken zu betonen.

Abb. 716 — Weinranken rahmen die Fassade mit Hauseingang



Griinstrukturen an AufRerortsstraflen

In der offenen Landschaft kénnen Alleen und Baumreihen
als Wegmarken wahrgenommen werden. Sie zeichnen die
Bewegung der Landschaft nach, bilden Tore oder betonen
besondere Orte. Dadurch tragen sie zur Landschafts-
gliederung bei und stérken die Wahrnehmung des Land-
schaftsbildes.

Abb. 717 - Baumreihen begleiten die Strafle und tragen damit in der offenen
Landschaft zur Landschaftsgliederung bei — fiir Neuanpflanzungen von Alleen
sind die heutigen Sicherheitsanforderungen zu beachten [ESAB]

Abb. 718 — Hecken und kleinkronige Baume bilden den Ortsausgang in Bop-
pard an der B 9

Im Hinblick auf den Schutz vor Baumunfallen sind die
heutigen Anforderungen fiir Baumanpflanzungen [ESAB]

zu beriicksichtigen. Hierbei ist insbesondere auf einen
geschwindigkeitsabhangigen Abstand von Baumneu-
anpflanzungen zum Fahrbahnrand zu achten. Wenn Baume
und Straucher die auf3erértlichen Strafen begleiten, wirken
sie auch hier raumbildend und fokussieren den Blick. Am
Beispiel des Straf3enabschnitts der B 9 bei Spay wird durch
das beidseitige starke Grin der Blick auf Kirchturm und
Marksburg gestarkt.

Abb. 7.19 - Beidseitig begleitende Baume und Straucher an der Bundesstraf3e
B 9, Fokussierung des Blickbezuges

Gestalterische Einbindung von technischen Einbauten
in das Landschaftsbild

Larmschutzwénde, Briicken oder auch touristische Infra-
strukturen bei Camping- oder Wohnmobilstellplatzen
erfahren durch umgebendes, strukturierendes Griin eine
bessere Einbindung in den Landschaftsraum. Hier geht es
weniger um das Kaschieren oder Verstecken dieser meist
technischen Einbauten, als darum, weichere Ubergénge
in den Landschaftsraum zu bilden. Baume, Straucher und
Hecken sind daher verbindende Elemente in den Land-
schaftsraum.
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Oberflachen und Bauweisen

Gute Gestaltung muss mit Dauerhaftigkeit und Alterungs-
fahigkeit einhergehen. Daher sind fiir nachhaltige Losun-
gen auch Kenntnisse der technischen Anforderungen und
Einsatzmoglichkeiten erforderlich.

Oberbau von Verkehrsflachen
Grundsatzlich besteht eine Verkehrsflache aus dem Ober-

bau und dem Unterbau (z.B. Damm) bzw. dem Untergrund.

Der Oberbau einer Strafe muss auf die verschiedensten
Einwirkungen dimensioniert werden. Zu nennen sind:

o Verkehrslasten,

O Temperaturbelastung,

O chemische Angriffe durch z.B. Streusalz oder auch

O Erosion durch z.B. Niederschlage oder Hochwasser.

Abb. 8.1 — Schematischer Aufbau einer Verkehrsflache
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Die Bauweisen des Straf3enoberbaus als auch deren Be-
messung sind in den ,Richtlinien fiir die Standardisierung
des Oberbaus von Verkehrsflachen" [RStO] festgelegt. Als
Standardbauweisen fiir 6ffentliche Verkehrsflachen sind
insbesondere zu nennen:

O Oberbau mit Asphaltbefestigung

O Oberbau mit Betondecke

O Oberbau mit Pflasterdecke

Dariiber hinaus gibt es noch Erhaltungsbauweisen. Unge-
bundene Deckschichten finden vorwiegend im landlichen
Wegebau als auch in der Freiflachengestaltung Anwen-
dung. Hinweise hierzu finden sich in den Richtlinien fur
die Anlage und Dimensionierung landlicher Wege [RLW].
Ungebundene Deckschichten haben den Nachteil, dass sie
haufig nachgearbeitet werden missen und fir den klassi-
schen Straf3enbau daher nicht geeignet sind. Aus 6kolo-
gischer und kleinklimatischer Sicht stellen sie jedoch die
vorteilhafteste Oberbaukonstruktion dar.

Abb. 8.2 - Freiraum mit ungebundener Deckschicht in Bingen



Asphaltbauweise

Die Asphaltbauweise sieht eine oder mehrere Asphalt-
schichten auf einer oder mehreren ungebundenen Trag-
schichten vor. Nahezu alle Asphaltschichten bestehen
aus Walzasphalt, d.h. der Asphalt erhélt seine endgiiltige
Stabilitat nur durch das Verdichten mit Walzen.

Fiir die Herstellung und den Einbau von Asphalt sind u.a.
folgende Normen und Regelwerke zu beachten:

o Verkehrswegebauarbeiten — Oberbauschichten aus
Asphalt [DIN 18317]

o Technische Lieferbedingungen fiir Asphaltmischgut fir
den Bau von Verkehrsflachenbefestigungen [TL Asphalt]

o Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir den Bau von Verkehrsflachenbefesti-
gungen aus Asphalt [ZTV Asphalt]

Mit Walzasphalt gestalten

Im Hinblick auf die Gestaltung ist dabei der obersten
Deckschicht eine besondere Beachtung zu schenken.
Durch das Beimischen von Aufhellungsgesteinen sind
unterschiedlich helle Asphaltdeckschichten moglich. Mit
verschiedenen Gesteinsmaterialien und Mischungen lassen
sich Asphaltflachen also auch farblich in einem gewissen
Umfang gestalten. So kdnnen hiermit meist gewiinschte
,Grautone" erzielt werden, die gestalterische Spielraume
fir den StraRenraum er6ffnen.

Abb. 8.3 — Helle Walzasphaltdeckschicht an der B 42 bei St. Goar

Abb. 8.4 - Dunkle Walzasphaltdeckschicht am Konrad-Adenauer-Ufer in Koblenz
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Gussasphalt

Gussasphalt unterscheidet sich hinsichtlich seiner Zusam-
mensetzung und Eigenschaften von Walzasphalten. Fir sei-
nen Einbau ist ein spezieller Gussasphaltfertiger erforder-
lich. Gussasphalt ist erheblich teurer als Walzasphalt, hat
aber auch eine deutlich ldngere Nutzungsdauer. Hinsicht-
lich der Wirtschaftlichkeit kann er nur bei einer ,Life-Cir-
cle-Betrachtung" an Attraktivitat gewinnen. Gussasphalt
wird tiberwiegend an hochbelasteten AufBerortsstraf3en,
auf Briickenbauwerken und Autobahnen verwendet.

Mit Gussasphalt gestalten

Durch den Einsatz von Gussasphalt eréffnen sich gerade
bei den Innerortsstraf3en grof3e gestalterische Méglich-
keiten. Anders als bei den Walzasphalten werden beim
Gussasphalt die visuellen Oberflacheneigenschaften des
Strafenbelages fast ausschlief3lich durch die Farbe und

die K6rnung des Abstreumaterials bestimmt. Durch die
Pragung eines Musters in den noch heif3en Gussasphalt be-
steht dariiber hinaus eine weitere Gestaltungsmdoglichkeit
der Verkehrsflache.

Fachkundige Hersteller bieten eine Vielzahl von Prage-
muster an, die meist eine Pflasteroptik bewirken soll. Die
Pragematrizen kénnen jedoch auch individuell angefertigt
werden. Es muss im Zuge der Planung beachtet werden,
dass durch die Pragung ein erhdhtes Rollgerdusch ver-
ursacht wird. Daher eignet sich dieses Verfahren eher

fur Straf3en, die nur mit einer geringen Geschwindigkeit
befahren werden dirfen.
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Abb. 8.5 - Gussasphalt mit Pflasterpragung, kaum zu unterscheiden von einer

konventionellen Pflasterflache, jedoch erheblich verformungsstabiler

Abb. 8.6 — Kombination aus Basaltkleinpflaster in den Nebenflédchen und

Prageasphalt in Pflasteroptik in der Fahrbahn in Boppard



Weitere Oberflachenbehandlungsverfahren

Reaktionsharzgemische

Asphaltflachen kénnen durch das Aufbringen von Reakti-
onsharzgemischen gestalterisch aufgewertet werden. Hier-
bei wird auf eine konventionell hergestellte Asphaltflache
ein Reaktionsharzgemisch aufgebracht, welches anschlie-
[Rend mit einem farblich abgestimmten Gesteinskérnungs-
gemisch abgestreut wird.

Dieses Verfahren eignet sich insbesondere fiir Verkehrsfla-
chen, die sich optisch an ungebundene Deckschichten aus
einem Kies-Sand-Gemisch anlehnen, bei denen jedoch ein
erhdhter Reinigungs- bzw. Unterhaltungsbedarf besteht.
Im Mittelrheintal sind hierzu z.B. die Verkehrsflachen zu
zahlen, die vom Hochwasser betroffen sind, bei denen aber
eine homogene Oberflachenoptik gewiinscht ist.

Abb. 8.7 — Oberflachentextur mit Reaktionsharz und Abstreuung

Abb. 8.8 — Oberflachentextur einer mit Reaktionsharz und heller graubeiger

Abstreuung behandelten Asphaltoberfléache in Koblenz
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Spezielle bitumindse Bindemittel

Es besteht grundsatzlich die Moglichkeit, Asphalt mit einem
farblosen und/oder pigmentierten bitumindsen Bindemittel
einzufarben. Im 6ffentlichen Raum wird diese Variante der
Gestaltung jedoch nicht oder nur in Ausnahmefallen emp-
fohlen, da zu einem spateren Zeitpunkt Kleinstmengen von
Asphalt im Zuge von Erhaltungsarbeiten oder Leitungsver-
legungen bzw. Reparaturen nicht oder nur zu extrem hohen
Preisen in einem gleichen bzw. dhnlichen Farbton bezogen
werden konnen.

Straflenaufbriiche und InstandhaltungsmaRnahmen
im Stralenbau

Der Zustand der Straf3en im Mittelrheintal ist vielerorts
durch einen grof3en Investitionsstau gekennzeichnet. Die
vorhandenen Gassen und Straf3en weisen haufig einen ho-
hen Sanierungsbedarf auf. Fahrbahnoberflachen, Materialien
und Ausstattungsgegenstande entsprechen nicht mehr dem
heutigen Standard und Qualitatsanspruch.

Abb. 8.9 — Andersfarbig hergestellte Deckschichten nach Aufgrabung

in einer Ortslage
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Leider fehlt es bei Stra3enaufbriichen durch Ver- und
Entsorgungsunternehmen sowie bei den Instandhaltungs-
arbeiten der Verkehrsflachen oft an der notwendigen
gestalterischen Sensibilitat. Gerade bei den Arbeiten von
,Dritten“, wie z.B. der Ver- und Entsorgungsunternehmen,
entstehen immer wieder unschone Flickstellen im 6ffent-
lichen Verkehrsraum. Hier bietet es sich an, in den Konzes-
sions- oder Einzelvertragen mit den Ver- und Entsorgungs-
unternehmen einen entsprechenden Gestaltungspassus
aufzunehmen. Entsprechende Vorgaben zur Wiederher-
stellung der gleichen Oberflachen wie die Nachbarflachen,
hinsichtlich des Aussehens in Art und Gesteinskérnung
sowie in Bezug auf die Helligkeit, Farbe und Struktur sind
bereits in den ,Zusatzlichen Technischen Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fur Aufgrabungen in Verkehrsfla-
chen" [ZTV A] ausdriicklich formuliert.

Abb. 8.10 - Linienformige Aufgrabungen entlang der B 42 stéren

das Erscheinungsbild der Strafe auch aufferorts



Pflasterbauweise

Die Pflasterbauweise er6ffnet den hochsten gestalterischen
Spielraum aller Bauweisen im Straflenbau. Die Variabilitat
hinsichtlich Materialitat, Format, Verband und auch Farbe
sind schier grenzenlos.

Grundsatzlich wird Pflaster hinsichtlich der Materialitdt wie
Naturstein, Betonstein und Klinker oder Ziegel unterschie-
den. Die beiden letztgenannten Materialien sind im Mittel-
rheintal nur selten anzutreffen und eher untypisch fiir die
Region. Daher sollte deren Einsatz im Mittelrheintal vermie-
den werden. Weiter wird je nach Format zwischen Steinen
und Platten sowie den Ausfiihrungsarten differenziert:

O Gebundene Pflasterbauweise

O Ungebundene Pflasterbauweise

O Ungebundene Pflasterbauweise mit verfestigten Fugen

Durch das Zusammenspiel von Material, Farbe, Format,
Pflasterbauweise, Fugenfillung und Verband kénnen so ganz
individuelle Gestaltungen erzielt werden.

Die Pflasterbauweisen sind fir Straf3en mit hohen Verkehrs-
belastungen durch Schwerverkehr und/oder hohen Geschwin-
digkeiten wegen der Gerdauschentwicklung ungeeignet.

Besonders in den gewachsenen Ortskernen mit weitestge-
hend intakter historischer Bausubstanz sollte aber stets die
Verwendung von Natursteinen bevorzugt werden. Die ge-
stalterischen Aspekte sind mit den Belangen der Behinder-
tenbeauftragten und des Denkmalschutzes abzustimmen. Es
lassen sich auch taktile Bodenindikatoren mit Natursteinen
herstellen.

Abb. 8.11 - Basaltkleinpflaster im Schuppenverband und gebundener Bauweise

mit integriertem, ausgepflastertem Schachtdeckel

Abb. 8.12 — Eben gespaltene Oberflache eines Grofpflasters aus Basalt in unge-

bundener Ausfithrung
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Gute Begehbarkeit von Pflasterbeldagen
Pflasterflachen miissen gut begehbar sein. Insbesondere
Pflasterflachen aus Naturstein in ungebundener Bauweise
konnen sehr uneben sein, was im alltadglichen Gebrauch
der Verkehrswege zu Problemen fithren kann. Dies betrifft
vor allem gehbehinderte Menschen, die auf Hilfsmittel
wie Rollstiihle oder Rollatoren angewiesen sind. Aber auch Abb. 8.13 — Ebenes Basaltkleinpflaster in gebundener Bauweise
Touristen mit Rollkoffern, Eltern mit Kinderwagen oder

Kleinkinder auf Tretrollern sind betroffen. Daher sollte

bereits bei der Planung von Pflasterflachen auf deren gute

Begehbarkeit geachtet werden. Durch die Wahl geeigne-

ter Pflastersteine, Formate und Bauweisen kann diesem

Umstand entgegengewirkt werden. Zwei Moglichkeiten,

die gute Begehbarkeit von Pflasterfladchen sicherzustellen,

kann der Einbau sogenannter Laufwege oder die Verwen-

dung der gebundenen Bauweise mit sehr eben gebroche-

nem Natursteinpflaster sein.
P Abb. 8.14 - Laufband mit Basaltplatten in gebundener Ausfiihrung

Regionaltypische Materialien

Bei der Wahl des Pflastermaterials sollten méglichst re-
gionaltypische Baustoffe verwendet werden. Bezogen auf
das Mittelrheintal handelt es sich hierbei in erster Linie um
Basalt, Granit, Porphyr oder Grauwacke.

Rollgerdusche bei Pflasterbeldgen

Rollgerdusche durch das Befahren von Pflasterbeldgen
kénnen von Anwohnern als stérend empfunden werden.
Pflasterflachen sollten daher nur mit maximal 30 km/h
befahren werden. Durch diagonale Anordnung der Fugen

Abb. 8.15 — Gute Straflenraumgestaltung, aber der Wechsel zwischen Asphalt-

flache und Pflasterflache kann stérende Rollgerdusche verursachen

zur Fahrtrichtung und durch Fugenbreiten von weniger vorgesehen werden, wo keine direkte Wohnbebauung
als 5 mm kénnen Rollgerdusche minimiert werden. Be- angrenzt, da hierdurch stérende Frequenzunterschiede in
lagswechsel in Anwohnerstraf3en sollten méglichst dort den Rollgerduschen verursacht werden.
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Gebundene Pflasterbauweise

Eine Pflasterdecke in gebundener Bauweise besteht i.d.R.
aus gebundenen Baustoffen (Zement, Bitumen) fur Fugen,
Bettung und Tragschicht. Gebundene Pflasterdecken ver-
halten sich ahnlich wie Betondecken. Auch wenn sich trotz
Bewegungsfugen Risse nicht ausschlief3en lassen, gehen
die meisten Empfehlungen derzeit dahin, Bewegungsfugen
auszubilden. Sie sollten in einem Abstand von 5 bis 7 m
und stets entlang von Bordsteinen, Bauwerken, Mauern,
Schachtabdeckungen u.&. angeordnet werden. Bewegungs-
fugen haben die Aufgabe, die thermischen Bewegungen
der beidseitig angrenzenden Flachen aufzunehmen und
gleichzeitig eine ausreichende Abstiitzung gegeniiber diesen
Flachen zu gewahrleisten.

Abb. 8.16 — Gebundene Pflasterbauweise mit Beton- und Natursteinpflaster

sowie Bewegungsfugen

Bei dieser Bauweise kdnnen Scher- und Schubkréfte von
Fahrzeugen besser aufgenommen und abgeleitet werden
als dies bei der ungebundenen Bauweise der Fall ist. Ein
haufiger Fehler bei gebundener Bauweise ist die Auswahl
von Pflaster- oder Plattenbeldgen zu geringer Dicke. Hier
gelten die gleichen Empfehlungen wie bei der ungebunde-
nen Bauweise.

Ein weiterer Vorteil gegentliber der ungebundenen Bauwei-
se ist, dass der Einsatz von Kehrmaschinen unproblema-
tisch ist, da die Fugen durch die Vermértelung nicht aus-
gesaugt werden kénnen. Daher eignet sich diese Bauweise
insbesondere fiir verschmutzungsanfallige Flachen, die mit
Wasser gereinigt werden sollen, so z.B. flir Wochenmadrkte
oder im Uberschwemmungsbereich.

Abb. 8.17 — Gebundene Pflasterbauweise mit Grauwackeplatten im

Uberschwemmungsbereich des Rheins
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Abb. 8.18 — Unebenes Basaltkleinpflaster in ungebundener Bauweise

Abb. 8.19 — Reihenverband mit verschiedenen Pflasterformaten und Farben

Abb. 8.20 — Ungebundene Pflasterbauweise in Kombination von Kleinpflaster

und Pflasterplatte aus Granit
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Ungebundene Pflasterbauweise

Die ungebundene Bauweise ist die alteste Pflastertechnik,
mit denen bereits rd. 4000 Jahre v.Chr. im alten Meso-
potamien Verkehrsflachen befestigt wurden. Sie stellt
auch heute noch die Regelbauweise dar. Darunter ist eine
Verlegung der Pflastersteine in einem losen Splittbett mit
anschlieender Verfugung und Einriitteln der Pflasterstei-
ne oder -platten zu verstehen. Fugen werden mit Sand
oder feinem Splitt verfillt. In starken Geféllestrecken tber
8 % sollte diese Bauweise wegen der Gefahr der Fugenero-
sion nicht angewendet werden.

Werden Pflasterfldchen von Fahrzeugen regelmafig be-
fahren, sind formstabile Verbande als auch ausreichende
Steindicken zu planen. Auf die Anordnung von Kreuzfugen
ist hier zu verzichten. Die Steindicken sollten dann je nach
Format zwischen 10 cm und 16 cm betragen. Bei Platten
sollte die Dicke ca. ein Viertel der maximalen Kantenlange
betragen. Bei Natursteinplatten ist dieses Maf? je nach In-
homogenitat der Gesteinsvarietdt noch bis auf ein Drittel
der maximalen Kantenldnge zu vergréf3ern. Die ungebun-
dene Pflasterdecke bleibt grundsatzlich in geringem Maf3e
wasserdurchldssig.

Um hohe Versickerungsleistungen auf der Verkehrsflache
zu erreichen, werden auch besondere Sickerpflaster an-
geboten. Regelungen hierzu finden sich im ,Merkblatt fir
versickerungsféhige Verkehrsflachen" [M VV]. In FuRgan-
gerbereichen sollte auf diese Pflasterbauweise wegen der
Unebenheit verzichtet werden. Sie erfiillt nicht die Anfor-
derungen an die Barrierefreiheit.



Ungebundene Pflasterbauweise mit verfestigten Fugen
Der Aufbau entspricht der ungebundenen Bauweise, ledig-
lich die Fugen werden i.d.R. vermortelt. Diese Bauweise
eignet sich vordergriindig als Erhaltungsmaf3nahme, als
Neubaumaf3nahme sollte sie gro3flachig vermieden werden.
Im Zuge von Neubaumafnahmen sind Pflasterstreifen vor
Gebauden als Erosionsschutz vor Niederschlagswasser oder
auch kleinere Pflasterbereiche bei Straf3eneinbauten, wie
z.B. Schieber, Schachte, Verkehrszeichen, Poller oder Be-
leuchtungsmasten, sinnvoll.

Abb. 8.21 - Verfestigte Fugen mit Mosaikpflaster aus Granit an einem Schieber

Auswahl von Normen und Richtlinien bei der Pflasterbauweise

Ungebundene Bauweise

o Verkehrswegebauarbeiten - Pflasterdecken und Platten-
beldge in ungebundener Ausfiihrung, Einfassungen [DIN
18318]

o Technische Lieferbedingungen fiir Bauprodukte zur
Herstellung von Pflasterdecken, Plattenbeldgen und
Einfassungen [TL Pflaster]

O Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richt-
linien zur Herstellung von Pflasterdecken, Plattenbela-
gen und Einfassungen [ZTV Pflaster]

o Merkblatt fiir Flachenbefestigungen mit Pflasterdecken
und Plattenbeldgen in ungebundener Ausfiihrung sowie
fiir Einfassungen [M FP]

O Merkblatt fiir Flachenbefestigungen mit Grof3formaten
[M FC]

o Richtlinie ,Pflaster- und Plattendecken” [DNV]

Gebundene Bauweise

o Gebundene Bauweise - historisches Pflaster
[WTA-Merkblatt 5-21]

o Merkblatt fiir Flachenbefestigungen mit Pflasterdecken
und Plattenbeldgen in gebundener Ausfithrung [MFPgeb]

o Richtlinie ,Pflaster- und Plattendecken" [DNV]
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Betonbauweise

Die Betonbefestigungen bestehen aus einer i.d.R. unbe-
wehrten Betondecke und einer oder mehrerer Tragschich-
ten. Der Einsatzbereich im Straflenbau erfolgt tiberwiegend
an hochbelasteten Verkehrsflachen wie Busfahrstreifen
oder Bushaltestellen. Die Betonbauweise wird wegen ihrer
Lastabtragung auch als starre Bauweise bezeichnet.

Um die Rissbildung zu reduzieren, muss die Verkehrsflache
aus Beton in Felder von maximal 7,5 m Lange bei variabler
Breite eingeteilt werden. Hierdurch entsteht ein Fugenras-
ter. Die benachbarten Betonplatten an Langsfugen, also
Fugen, in Fahrtrichtung, werden mit Ankern kraftschlussig
miteinander verbunden. Die Betonplatten an Querfugen,
also Fugen, die senkrecht zur Fahrtrichtung ausgebildet
sind, werden durch Dubel in ihrer Lage gesichert. Durch
eine abschlieffende Oberflachenbearbeitung, wie z.B. Jute-
tuch, Kunstrasen, Stahlbesenstrich oder Hochdruckwasser-
strahl, erhalt die Betondecke ihre Griffigkeit und hiermit
eine dem Verwendungszweck entsprechende Textur, die
durchaus auch gestalterische Aspekte erfiillt.

Abb. 8.22 — Oberflachentextur einer Betonflache mittels Stahlbesenstrich
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Abb. 8.23 - Helle Gehwegflache in Betonbauweise mit einer Randeinfassung

aus Cortenstahl vor dem Schloss Versailles bei Paris

Betonflachen eignen sich auch dort, wo eine helle Ver-
kehrsflache gestalterisch gewiinscht wird. Durch farbliche
Pigmente als Zusatzstoff oder auch durch die Farbe der
Zuschlagsstoffe lassen sich nahezu alle Farbténe erzeugen.

Die Betonbauweise sollte nicht in Bereichen mit unterir-
dischen Leitungen eingesetzt werden, da das Offnen und
Schlief3en von Aufgrabungen sehr aufwendig und teuer ist.



Grundsétzlich sollte bei Verkehrsflachen aus Beton in
Freianlagen stets auch die Alterungsfahigkeit des Materials
berticksichtigt werden. Konventionell weisen Betonfldachen
meist helle Grautdne auf, die im Laufe der Jahre durch Ver-
witterungsprozesse dunkler werden.

Abb. 8.24 - Patina eines Gehweges in Betonbauweise nach rund 6 Jahren

Nutzungsdauer

Abb. 8.25 — Gehweg auf dem Loreley-Plateau in Betonbauweise mit

kontrastreichen, taktilen Leitstreifen

Diese Patina kann durchaus gewiinscht sein. Unterstitzt
wird die Auspragung einer Patina durch die Exposition der
Verkehrsflachen zu Griinanlagen. Auch die natiirlichen
Lichtverhaltnisse wie Sonne und Schatten spielen hier eine
Rolle. Sollte Patina nicht gewiinscht werden, sind entspre-
chende Reinigungsintervalle mit z.B. Hochdruckwasser-
strahlverfahren zu planen und bei den Unterhaltungskosten
zu beriicksichtigen.

Bei Planung und Bau der Betonbauweise sind exemplarisch
folgende Regelwerke von Bedeutung:

o Verkehrswegebauarbeiten — Oberbauschichten mit
hydraulischen Bindemitteln [DIN 18316]

O Fahrbahnbefestigungen aus Beton, Teile 1 bis 3
[DIN EN 13877]

o Technische Lieferbedingungen fiir Baustoffe und
Baustoffgemische fiir Tragschichten mit hydrauli-
schen Bindemitteln und Fahrbahndecken aus Beton
[TL Beton]

O Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fir den Bau von Tragschichten mit hydrau-
lischen Bindemitteln und Fahrbahndecken aus Beton
[ZTV Beton]

o Merkblatt fiir die Herstellung von Oberflachentextu-
ren auf Fahrbahndecken aus Beton [M OB]

O Technische Lieferbedingungen fiir Fugenfillstoffe in
Verkehrsflachen [TL Fug]

O Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir Fugen in Verkehrsflachen [ZTV Fug]
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Abb. 8.26 - 3-zeilige Rinne und Bordstein aus Basalt

Randeinfassungen und Entwésserungsrinnen

bei Auf3erortsstraflen

An Auferortsstrafen werden meist keine gesonderten
Randeinfassungen gebaut. Hier werden die Fahrbahnrander
entsprechend den Vorgaben der ,Richtlinien fir die Anlage
von Strafen - Teil: Entwéasserung” [RAS EW] ausgebil-

det. Kann oder darf das Oberflachenwasser nicht tber die
Boschungsschultern entwassern, sind gesonderte Entwas-
serungseinrichtungen erforderlich. Hierbei werden tiberwie-
gend einfache Betonborde in Kombination mit Rinnenplat-
ten, alternativ auch monolithische Bord-Rinnensysteme,
gebaut. Besondere gestalterische Anforderungen werden
hier nicht gestellt.

Randeinfassungen und Entwdsserungsrinnen

bei Innerortsstralen

Randeinfassungen der Verkehrswege und ihre Entwasse-
rungsanlagen stellen in innerortlichen Lagen ein bedeuten-
des Gestaltungselement von Verkehrsflachen dar.
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Abb. 8.27 - Rinnenplatte und Bordstein aus Granit

Es gibt eine Vielzahl von Bauweisen und Kombinationen. Als
Randelemente werden lberwiegend Hoch-, Rund-, Flach-
und Tiefbordsteine, spezielle Einfassungssteine oder auch
Cortenstahl verwendet. Um ein harmonisches Verlegebild
zu erzielen, sollte die Randeinfassung méglichst auf das
Rastermalf3 des verwendeten Steinsystems angrenzender
Pflasterflachen abgestimmt werden.

In gestalterisch anspruchsvollen Bereichen sowie in his-
torischen Quartieren empfiehlt sich, der Verwendung von
hochwertigen Natursteinborden und -rinnen den Vorzug
zu geben.

In den vergangenen Jahrzehnten wurde leider der regio-
naltypische Basaltbordstein fast vollstandig durch Beton-
bordsteine ersetzt. Bei der Wahl des Bordrinnensystems
ist zu beachten, dass ein Naturbordstein gegeniliber einem
Betonbordstein die doppelte Nutzungsdauer aufweist.



Mittig angeordnete Entwdsserungsrinnen

bei Innerortsstralen

Eine in der Mitte der Verkehrsflache angeordnete Entwasse-
rungsrinne ist ein weiteres Gestaltungselement fiir Inner-
ortsstraf3en. Die mittige Lage der Rinne betont den linien-
haften Charakter und die raumliche Wirkung besonders in
den engen Gassen. Es gibt viele gestalterisch ansprechende
Losungen zur Ausfiihrung von Mittelrinnen.

Durch eine kontrastreiche Farbgebung kann der Verkehrs-
raum in bestimmte Bereiche unterteilt werden. Bei der
Planung ist darauf zu achten, dass eine zu tiefe Muldenrinne
eine Behinderung fir z. B. Rollstuhlfahrer bei Querverkehr
darstellen kann.

Sollte aufgrund eines zu geringen Langsgefalles eine Linien-
entwasserung erforderlich werden, kénnen Kasten- oder
Schlitzrinnen diskutiert werden. Pendelrinnen sind gestal-
terisch problematisch. Spitzrinnen sind bei innerértlichen
Straf3en nicht empfehlenswert.

Abb. 8.28 - Sonderkonstruktion einer Betonrinne mit Flusskies

Abb. 8.29 - 3-zeilige Muldenrinne in Asphaltfahrbahn

Abb. 8.30 — Mehrzeilige Natursteinpflasterrinne aus Porphyr
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Entwésserung mit Schlitz- oder Kastenrinnen
Schlitzrinnen sind optisch kaum wahrnehmbar und stellen
eine elegante Moglichkeit zur verdeckten Entwésserung von
Strafen und Platzen dar.

Das eigentliche Entwésserungssystem verbirgt sich hinter
bzw. unter einer unauffalligen Fuge, die gleichermaf3en als
gestalterisches Element eingesetzt werden kann. Der Uber-
gang zwischen 2 verschiedenen Straf3enbeldgen ist dabei

Abb. 8.31 und 8.32 - Linienentwasserung mit Schlitzrinnen; links: in Platzflache
aus Natursteingrof3pflaster; rechts: zwischen Asphaltfahrbahn mit Granitrin-

nenplatten und Nebenfldchen aus Betonplatten
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Abb. 8.33 und 8.34 - Linienentwasserung mit Kastenrinnen; links: Sondersys-

tem mit Betonabdeckung und Punktablauf; rechts: mit breitem Gitterrost

klar definiert. Die Unterhaltung von Schlitzrinnen ist sehr
aufwenig, da diese mit Wasserstrahl gespiilt werden mis-
sen. Auch setzen sich die Schlitze mit Schmutz nach einer
gewissen Zeit zu. Insbesondere bei umliegender Begriinung
oder in touristischen Bereichen sind verkiirzte Reinigungsin-
tervalle zu beriicksichtigen.

Konventionelle Kastenrinnen treten optisch mehr in
Erscheinung. Hierbei gibt es eine Fiille von Rinnenbreiten
und Rostsystemen auf dem Markt. Die Maschenweite der
Roste sollte hierbei nicht zu grof3 gewahlt werden, um die
Unfallgefahr fiir dinne Schuhabsé&tze zu reduzieren. Da der
Rost demontiert werden kann, ist die Reinigung unproble-
matischer als bei Schlitzrinnen.

Es kdnnen auch auf die umliegenden Pflasterflachen abge-
stimmte, individuelle Sondersysteme von den Produkther-
stellern angefertigt werden.



Ausstattung, Mdblierung, Beleuchtung

Ausstattungen im Straflenraum

AufBerorts wie innerorts gehéren Ausstattungselemente
zum StrafSenraum. Man unterscheidet dabei zwischen
technischen und infrastrukturellen Ausstattungselemen-
ten. Die Qualitat der Ausstattungselemente pragt das Bild
des 6ffentlichen Raumes. Dazu gehért auch das eigentliche
Mobiliar, wie Banke, Sitzgelegenheiten oder Poller.

Identitatsbildung im Oberen Mittelrheintal
Einheitliche Gestaltungskonzepte haben einen hohen regi-
onalen Wiedererkennungswert und tragen zur Identitats-
bildung bei. Mit Blick auf eine gestalterische Aufwertung
der Straf3en im Mittelrheintal ist die Entwicklung einer
regionalen Corporate Identity als kulturelles Identitats-
merkmal fur die gesamte Region zu empfehlen.

Technische Strafenausstattung

Hierzu gehéren u.a. die Lichtsignalanlagen, Verkehrsschil-
der und Schutzplanken sowie die Straf3enbeleuchtung. Sie
regeln die Ablaufe im Straf3enverkehr und sind fiir einen
sicheren Verkehrsfluss erforderlich. Ihr Erscheinungsbild ist
haufig von technischen Erfordernissen und Aspekten der
Kostenminimierung gepragt. Eine zuriickhaltende Farbge-
bung ist hier unbedingt zu empfehlen.

Infrastrukturelle StrafRenausstattung

Darunter fallen touristische Leitsysteme oder die Einrich-
tungen des OPNYV, wie Bushaltestellen, Fahrradabstellan-
lagen, Ladestationen fiir E-Bikes oder Gepdckaufbewah-
rungsstationen. Diese sind in einer touristischen Region
wie einem zukunftsorientiertem Mittelrheintal erforder-
lich. Auch hier sind einheitliche Gestaltungskonzepte fiir
das gesamte Obere Mittelrheintal zu bevorzugen.

Beleuchtung

Eine besondere Bedeutung kommt der Beleuchtung im
Oberen Mittelrheintal zu. Der bereits erarbeitete Licht-
masterplan [LMP] des Zweckverbandes sollte unbedingt
bei der Beleuchtungsplanung beriicksichtigt werden. Es
sind Lichtelemente zu bevorzugen, die einerseits fir eine
ausreichende Helligkeit im Dunkeln sorgen, gleichzeitig
aber auch Stimmung und Atmosphére durch das Licht
erzeugen und zudem als Objekt bei Tage anschaulich aber
zuriickhaltend sind.

Bei der Ausstattung ist Qualitat gefragt

Banke, Papierkérbe oder Poller beeinflussen das Erschei-
nungsbild der Straf3en. Den stadtgestalterischen Ausstat-
tungselementen und dem Mobiliar muss daher eine hohere
Wertigkeit zukommen. Auch im Sinne der Nachhaltigkeit
sollen sie formal, funktional und in ihrer Materialitat eine
hohe Qualitdt aufweisen. Denn auch die Qualitat der Aus-
stattung wertet die Orte auf und macht diese fiir die Be-
wohner und Besucher des Tals attraktiver und einladender.
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Mobiliar und Ausstattungsobjekte

Sitzangebote kénnen vielféltig sein. Dabei sollte eine klare
Gestaltungslinie gesucht werden, innerhalb derer Einzel-
oder Doppelbénke, je nach Standort auch Langbanke oder
Einzelsitze moglich werden.

An Standorten des langeren Aufenthalts sollten bequeme
Banke mit Rickenlehnen gewahlt werden. An anderen
Stellen reichen Hockerbanke oder Betonblécke zum kurzen
,Abhocken".

Die erganzenden Objekte wie Papierkdrbe, Poller, Radstan-
der sollten in Form, Materialitat und Farbgebung zu dem
sonstigen Mobilar passen.

Abb. 91

Abb. 9.1, 9.2, 9.3 und 9.4 - In Bingen, Koblenz, St. Goarshausen und weiteren
Orten finden sich inzwischen gute Sitzmobel, die eine klare Formensprache
aufweisen und bequem sind. Die Produkte bestehen aus Kombinationen von

Metall, Holz oder auch Beton

80

Abb. 9.2
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Abb. 9.5 und 9.6 - Beispielhaft funktional und gestalterisch gute Lésungen zur Unterbringung von Fahrradern, Uberdachung im Havelland, Radbiigel in Bacharach

Fur Infomationstafeln oder Ver- und Entsorgungseinrich-
tungen fir die Schiffsanleger — wie auf dem Foto unten —
sollte ein entsprechend passendes Farb- und Gestaltdesign
entwickelt werden.

Selbst technische Ausstattungen wie Lichtsignalanlagen,
Poller oder Straenbeleuchtung kénnen in der Farbgebung
einheitlich gestaltet werden.

Abb. 9.7 - Beispielhafte Losung einheitlicher Gestaltung von Gelander und
der technischen Versorgungsanlagen der Schiffssteiger; Rheinpromenade
Koblenz

Radanlehnbiigel sind deutlich geeigneter und besser als
Radstander, die nur das Vorderrad aufnehmen. Je nach
Standort sind fiir touristische Radanlagen auch Boxen oder
eine Uberdachung ratsam. Auch fur diese Anlagen emp-
fehlen sich Modelle in Anpassung an Form, Material und
Gestaltlinie.

Abb. 9.9 - Zuriickhaltendes

Leuchtenmodell in der Rhein-

Abb. 9.8 - Ton in Ton, Ampel-, Beleuchtungs-
mast, Poller und Zaunanlage in gleicher

farblicher Gestaltung promenade in Koblenz
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Gelander an Briicken und Ufern

Im Mittelrheintal findet man eine Vielzahl verschiedenster
Geldnderausbildungen. Sie sollten moglichst transparent
zur besseren Sichtbarkeit des Wassers ausgebildet werden.

Briicken- und Ufergelander dienen als Absturzsicherung fiir
FuBgéanger und Fahrradfahrer und miissen mit Fiillstdben
oder Gitter ausgefacht sein. Fiir neu errichtete Geldnder
gelten in Anlehnung an den Teil 8 der [ZTV-Ing] folgende
Geldnderhéhen:

FuBgénger: H=1,0-110 m

Radfahrer: H=1,30 m

Fiillstabe bestehen i.d.R. aus Senkrecht- oder aus Horizon-
talstdben mit max. 12 cm Abstand. Eine horizontale Teilung
erhalt die Transparenz des Geldnders, wogegen sich vertikal
angeordnete Fiillstabe (iber die Lange optisch zu einer dichten
Wand zusammenziehen. Bei einer horizontalen Teilung des
Geldnders ist ein zusétzlicher Ubersteigschutz vorzusehen.

Die Farbgebung der Geldnder sollte angepasst an die lbri-
ge Ausstattung erfOIgen' GEdEthe’ unanféulge Farbtone Abb. 9.10 - Gelénder mit horizontaler Teilung und Ubersteigschutz

sind dabei zu bevorzugen.

Abb. 911 und Abb. 9.12 — Gute Beispiele fiir unterschiedliche Gelanderausbildungen mit senkrechten Fillstdben, Fernradweg B 42 in Sankt Goar und Rheinbal-

kon in Koblenz
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Der Lichtmasterplan des Welterbes Oberes Mittel-

rheintal

Fir das Welterbe Oberes Mittelrheintal gibt es seit 2008 Unter dem Aspekt der Nahsicht spielen an den Straf3en und
den Lichtmasterplan [LMP], der ausfiihrliche Empfehlun- in den Orten die Leuchtenmodelle, die Leuchtmittel, die
gen zur Illumination des Welterbes gibt. Dabei geht es Lichtqualitat und vor allem Lichtlenkung eine grof3e Rolle.

unter dem Aspekt der Fernsicht um die durch Licht zu un-
terstreichende Wahrnehmung von Landschafts- und Stadt-
raumen. Dartiber hinaus kann der Wechsel von beleuchte-
ten und unbeleuchteten Bereichen, das Sichtbarmachen
von Stadtsilhouetten, Bauwerken sowie besonderen Orten
mit ihren charakteristischen Merkmalen in Szene gesetzt
werden.

Mastleuchte mit Lichtlenkung Pollerleuchte Bodenaufbaustrahler

auch bei Nacht, Bacharach

Wandleuchte Bodeneinbauleuchte

Abb. 9.14 - Lichtlenkung durch verschiedene Beleuchtungsarten nach dem

Lichtmasterplan

Leuchtenerneuerung

Die im Mittelrheintal vorhandenen Leuchtenmodelle sind
vielfaltig, haufig ohne gestalterische Anspriiche oder Beziige
zum Stadtumfeld. Die Leuchten entsprechen auch ener-
getisch nicht dem aktuellen Stand der Technik. Im Zuge

der technischen Erneuerung der Beleuchtung sollte dem
gestalterischen Aspekt eine gré8ere Bedeutung zukommen.
Ein abgestimmtes, einheitliches Leuchtenkonzept wére auch
im Hinblick auf die spatere Unterhaltung der Beleuchtung
zu empfehlen. Der Lichtmasterplan gibt Hilfestellungen zur

Abb. 9.13 - Stadttore als weithin sichtbare Merkzeichen préagen die Ortsbil-
der auch bei Nacht, Bacharach Bedeutung und zu Qualitdtsmafistdben des Lichts.
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Leuchtenmodelle — weniger ist mehr

Die Wahl der Leuchtenmodelle sollte bei der Erneuerung der Beleuchtung
innerorts auf wenige klare Modelle begrenzt werden. Hier ist die Bildung einer
,Leuchtenfamilie” zu empfehlen. Man unterscheidet zwischen Leuchten fiir
die funktionale Beleuchtung der Straf3en und Leuchten fiir die punktuelle
Akzentbeleuchtung. Die Lichtpunkthéhe kann dabei die Bedeutung der Strafe
unterstreichen. In Gassen und Wohnstraf3en wahlt man gerne geringe Hohen,
wahrend man an Sammel- und Ausfallstraf3en eher grof3e Hohen bevorzugt.

Abb. 9.16

Techn. Leuchte Stele Mastleuchte

Abb. 9.15 und 9.16 - Lichtkonzept fiir St. Goar - Lageplan und Schnitte dem Lichtmasterplan St. Goar — 2009 [Irsp] entnommen
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Flachen / Anlagen besonderer Zweckbestimmung

Anlagen fur militarische Zwecke

Fiir die B 9 sind die Belange des militarischen Lateralnet-
zes zu beriicksichtigen. Nach den Richtlinien fiir die Anlage
und den Bau von Straf3en fur militarische Schwerstfahrzeu-
ge [RABS] sind besondere Vorgaben zu beachten. So sind
insbesondere bei Mittelinseln Mindestmaf3e zwischen den
Borden der Fahrbahnen von 4,25 m bis 4,75 m einzuhalten.
Eine gestalterisch glinstige Losung kénnen Verbreiterun-
gen mit gepflasterten Natursteinpflasterstreifen sein.

Abb. 10.1 - Seitliche
Aufpflasterung wie in Brey
sichert die Befahrbarkeit
der B 9 fir militarische

Fahrzeuge

Dariiber hinaus existieren noch eine Vielzahl von Er-
satzlibergangsstellen fir militarische Zwecke am Rhein
(Nato-Rampen). Sofern die Wehrbereichsverwaltung eine
Nutzung nicht mehr fir erforderlich halt, kann eine Umge-
staltung und Umnutzung der Rampe gepriift werden.

Eine Umgestaltung als Rheintreppe wurde erfolgreich in
Sankt Goar durchgefihrt.

Abb. 10.2 - Gestaltungsentwurf der ehemaligen Panzerrampe zu einem hochwertigen Aufenthaltsbereich am Rheinufer [RMP]
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Ingenieurbauwerke

Zur Straf3e gehoéren selbstverstandlich auch die Ingeni-
eurbauwerke, die mehr oder minder in Erscheinung treten
konnen. Ziel ist es, dass die Ingenieurbauwerke integraler
Bestandteil des Landschaftraums werden und gestalterisch
hierzu nicht in Konkurrenz treten.

Unter- und Uberfiihrungsbauwerke

Gerade im Mittelrheintal gibt es eine Vielzahl von Stra-
[3en- und Fufgangerunterfihrungen. Dies liegt darin be-
griindet, dass zum einen die Bahnstrecke und zum anderen
die Bundestraf3en von verschiedenen Verkehrsteilnehmern
gequert werden missen. Es bietet sich an, die fiir die
Baukonstruktion erforderlichen vertikalen Stiitzkonstruk-
tionen mit regionaltypischen Natursteinverblendungen zu
verkleiden, um eine bessere optischen Einbindung in das
Landschaftsbild zu bewirken.

Eine weitere Moglichkeit der Gestaltung ist die Auswahl ei-
ner wenig dominant erscheinenden Farbe fiir z.B. Briicken-
gelander oder Stahlkonstruktionen.

Viele Briickenbauwerke sind entstanden, als das Rheintal
noch héhere Verkehrsmengen aufnehmen musste. Ge-
rade im Zuge der Brickenerhaltung sollte die Notwen-
digkeit von Briickenbauwerken bei hohen anstehenden
Sanierungskosten nochmals kritisch hinterfragt werden.
Insbesondere bei Fu3gangerbriicken kénnen heute auch
niveaugleiche Lésungen zweckmafig sein.

Tunnel- und Trogbauwerke

Die fir Unter- und Uberfiihrungsbauwerke erérterten Ge-
staltungsprinzipien gelten auch fiir Tunnel- und Trogbau-
werke. Auch hier sollten moglichst Natursteinmaterialien
Verwendung finden und die farbige Gestaltung bei Bedarf
angepasst werden.
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Abb. 10.3 - Regionaltypisch mit Naturstein ausgebildeter Durchgang in
Bacharach, ein mit Licht einladend gestalteter Stadteingang

Abb. 10.4 - Ist-Situation

Abb. 10.5 - Farbstudie mit Farbton DB 703

Studie zur Wirkung von Farbe an der Stahlkonstruktion am Beispiel der

Briicke in Sankt Goar-Fellen



Larmschutzwande

Zu den Ingenieurbauwerken sind auch die Larmschutzwéan-
de zum Schutz der Anlieger vor Verkehrs- und Bahnlarm zu
zdhlen. Die Larmschutzwédnde im Mittelrheintal sind deut-
lich wahrnehmbar und beeinflussen das Landschaftsbild.

Je nach Ausfiihrung werden Larmschutzelemente hoch-
absorbierend, absorbierend oder schallhart ausgefiihrt.
Hierbei besitzen die hochabsorbierenden Larmschutz-
elemente ein hohes ,Schallschluckvermégen®. Schallrefle-
xionen treten bei diesen Elementen kaum in Erscheinung.
Als Baustoffe werden hierfiir iberwiegend Beton, Alumini-
um, Kunststoff oder Holz verwendet. Es lassen sich jedoch
auch begriinbare Larmschutzsysteme durch Rankpflanzen
oder Kokosfasern umsetzen. Insbesondere vor dem Hinter-
grund der naturnahen Gestaltung kommen diese Varianten
in Betracht. Bei absorbierenden Larmschutzelementen
ist das ,Schallschluckvermégen” nachhaltig reduziert, die
Schallausbreitung erfolgt i.d.R. diffus, also unregelmafig
gestreut. Hierdurch treten aber auch erhdhte Schallrefle-
xionen auf. So zeigt z.B. eine Gabionenwand mit unre-
gelmafiger Natursteinschichtung bereits absorbierende
Eigenschaften.

Bei den schallharten Larmschutzelementen handelt es
sich i.d.R. um transparente Larmschutzwénde. Diese Ele-
mente besitzen kein Absorptionsvermégen, d.h. der Schall
wird nahezu vollstandig reflektiert. Gestalterisch werden
diese Elemente im Vergleich zu den meisten hochabsorbie-
renden Systemen als weniger stérend empfunden.

Abb. 10.6 - Hochabsorbierende Larmschutzwand aus Beton mit Berankung

an der B 42 bei Bad Honningen

Abb. 10.7 - Schallharte, transparente Larm-
schutzwand an der B 42 bei Hammerstein
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Stutzkonstruktionen

Es ist bereits der im Jahr 1953 erlassenen Rheintal-Schutz-
verordnung [RSV] durch die damalige Landesregierung von
Rheinland-Pfalz zu verdanken, dass in vielen Bereichen
gute Losungen fiir landschaftsbildpragende Stiitzbauwerke
realisiert wurden. Vorbild waren dabei die vielen Stiitzkon-
struktionen in den Weinbergen.

Abb. 10.8 - Alte Weinbergsmauer in Sankt Goar

So haben Generationen von Ingenieurinnen und Ingenieu-
ren Natursteinverkleidungen fir die erforderlich notwen-
digen Stlitzbauwerke im Zuge der Verkehrsinfrastruktur
umgesetzt.

Abb. 10.9 - Mit Natursteinen verkleidete Stiitzkonstruktion an der B 42

zwischen Lorch und Ridesheim
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Dieser Grundsatz hat auch bei zukiinftigen Baumaf3nah-
men noch immer seine Giiltigkeit. So ist als Natursteinma-
terial regionaltypisches Gestein wie z.B. die Grauwacke zu
verwenden.

Dort, wo es aus statischen Griinden machbar ist, kon-
nen auch in Analogie an die Weinbergsmauern Gbersteile
Boschungen mit Gabionen hergestellt werden. Auch aus
Umweltschutzgriinden hat diese Bauweise Vorteile, da sie
einen Lebensraum fiir Kleintiere bietet.

Abb. 10.10 — Natursteingabionen zur Hangsicherung an

der B 42 bei Hammerstein



Forderung

Foérderung des Strafenbaus

Die beiden Bundeslander Rheinland-Pfalz und Hessen
fordern mit jeweils eigenen Programmen den Bau von
kommunalen Strafenbaumafnahmen.

Forderprogramme Rheinland-Pfalz

1. Strafenbaumafnahmen im Zustandigkeitsbereich
des Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirt-
schaft und Weinbau

Landesverkehrsfinanzierungsgesetz [LVFGKom]

Nach dem Landesverkehrsfinanzierungsgesetz kdnnen
Stadte, Gemeinden und Landkreise Zuwendungen fiir den
Ausbau von Kreisstra3en, von verkehrswichtigen innerort-
lichen Straf3en und von Radwegen sowie fiir die Sanierung
von Briicken und Stiitzmauern erhalten. Der Férdersatz
ist abhdngig von der Finanzkraft der zu bezuschussenden
Kommune und liegt im Regelfall bei bis zu 70 v.H. der
férderfahigen Kosten.

Entflechtungsgesetz [EntflechtG] und Landesfinanz-
ausgleichsgesetz [LFAG]

Zur Finanzierung der Vorhaben im kommunalen Straf3en-
bau gewahrt das Land den kommunalen Straf3enbaulast-
tragern Zuwendungen aus Fordermitteln des Bundes nach
dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG) sowie aus Mitteln
des kommunalen Finanzausgleichs nach dem Landesfi-
nanzausgleichsgesetz (LFAG).

Ein Schwerpunkt bei der Férderung des kommunalen
StrafSenbaus bildet das Kreisstraflennetz. Das Land ist
zustandig fir die Planung und den Bau der Kreisstraf3en.
Welche Bauvorhaben realisiert werden sollen, entscheiden
die Landkreise selbst.

2. Strafenbaumafinahmen im Zustdndigkeitsbereich
des Ministeriums des Innern und fir Sport

Durch das Ministerium des Innern und fiir Sport werden
verschiedene Férdertépfe betreut:

Investitionsstock

(Rechtsgrundlage: [LFAG], [VV-IStock]) Férderfahige
Mafinahmen im Bereich des Investitionsstocks sind u.a.
die Verbesserung der Infrastruktur, z.B. der Ausbau oder
die Sanierung von Straf3en, soweit das Gemeinwohl diese
Investition erfordert. Zuwendung je nach Finanzlage der
zu bezuschussenden Kommunen bis zu 40 v.H. der zuwen-
dungsfahigen Kosten.

Dorferneuerung

(Rechtsgrundlage: [LFAG], [VV-Dorf]) Férderfahige
Mafnahmen im Bereich der Dorferneuerung sind u.a.

der umweltvertragliche Ausbau und die Gestaltung von
Stra3enraumen und Platzen mit einer Uber die Verkehrs-
und Erschliefungsfunktion hinausgehenden Bedeutung.
Zuwendung je nach Finanzlage von 0 bis 65 v.H. der
forderfahigen Ausgaben. Voraussetzung ist ein Dorferneu-
erungskonzept mit Zielaussage.
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Stadtebauliche Erneuerung

(Rechtsgrundlage: [BauGB], [LFAG], [VV-StBauE]) Férder-
fahige Mafinahmen im Bereich der Stadterneuerung sind
u.a. die Herstellung neuer oder die Anderung vorhandener
Erschliefungsanlagen, soweit die ErschlieBungsmaf3nah-
men zur Erreichung der Erneuerungsziele erforderlich und
die Ausgaben von der Gemeinde zu tragen sind. Soweit
eine Erschliefungsanlage nicht nur der Erfillung des Er-
neuerungszwecks dient, kdnnen die Ausgaben nur anteilig
berticksichtigt werden. Die Zuwendung richtet sich je nach
Finanzlage der zu bezuschussenden Kommune von 0 bis
80 v.H. der forderfdhigen Ausgaben. Vorrausetzung fir die
Aufnahme im Férderprogramm ist ein férmlich abgegrenz-
tes Fordergebiet und ein ,Integriertes Stadtebauliches
Entwicklungskonzept"* mit Zielaussage.

Bei der Entscheidung, ob und aus welchem der vg.
Fordertopfe eine Mafinahme geférdert werden kann,
kommt es immer auf den Einzelfall und das jeweilige
Férderprogramm an.

Forderlotse

Die Aufsichts- und Dienstleistungsdirektion berdt und unter-
stutzt die Antragsteller bereits im Vorfeld. Weitere Hinweise
finden sich unter dem Link: https://add.rlp.de/de/themen/
foerderungen/im-kommunalen-bereich/foerderlotse

Forderprogramme Hessen - Nahmobilitat

Zur Finanzierung von Maf3nahmen zur Férderung der
Nahmobilitat steht den Kommunen in Hessen eine Vielzahl
von Moglichkeiten zur Verfligung. Das Spektrum der Forde-
rung im Bereich des Fu3- und Radverkehrs reicht von dem
Europédischen Programm zur europdischen territorialen
Zusammenarbeit Uber die Fordermoglichkeiten des Bundes
bis hin zur Forderrichtlinie Nahmobilitat des Landes Hes-
sen. https://www.mobileshessen2020.de
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Verkehrsinfrastrukturférderung

Die Verkehrsinfrastrukturforderung dient der Sicherstel-
lung und Verbesserung der Mobilitat. Insbesondere die Ver-
kehrsverhaltnisse der Gemeinden sollen damit optimiert
werden. Ziel ist die Aufwertung und Funktionsverbesserung
von Verkehrsanlagen, wie beispielsweise der Bau und Aus-
bau von Straf3en, die Modernisierung von Schienenstrecken
und Bahnhofen, Haltestelleneinrichtungen, Leitsystemen
und vielen anderen férderfahigen Bauvorhabenarten.
https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturf%C
3%B6rderung-vif-f%C3%BCr-stra%C3%9Fe-und-schienen

Kommunale Straenbauférderung

Die Finanzierung fiir den Bereich der kommunalen Straf3en-
bauférderung (KSB) wird durch das im Mai 2018 verab-
schiedete Mobilitatsférdergesetz [MobiféG] sichergestellt.
Nachdem dieses Gesetz in Kraft getreten ist, wird es durch
eine Richtlinie konkretisiert werden. Voraussichtlich wer-
den folgende Mafznahmen forderfahig sein: verkehrswich-
tige innerortliche und zwischendrtliche Straf8en, Kreisstra-
[3en, Tempo-30-Zonen, Verkehrsbeeinflussungssysteme,
Lichtsignalanlagen, Parkleitsysteme und digitale Parkraum-
bewirtschaftung, Kreuzungsmafinahmen nach dem Eisen-
bahnkreuzungsgesetz, soweit kommunale Baulasttrager

als Baulasttrager der kreuzenden Straf3e Kostenanteile zu
tragen haben, Rad- und Fufverkehrsanlagen einschlief3lich
der Wegweisung und Beschilderung von Radrouten, Car-
sharing- und Fahrradverleihstationen, Umsteigeparkplatze
und Quartiersgaragen, besondere Fahrstreifen fiir Busse
und eigenstandige Busstraf3en, Straffenanbindungen von
Gilterverkehrszentren.



Kommunalinvestitionsprogramm [KIP]

Verbesserung der Mobilitdt (insbesondere Instandhal-
tung und Sanierung von Straf3en und Fuf3gangerwegen,
Neuerrichtung, Instandhaltung und Sanierung von Rad-
wegen, Verbesserungen im offentlichen Personennahver-
kehr, Elektromobilitat, Herstellung der Barrierefreiheit).
Ansprechpartner ist Detlef Dejon (kip@wibank.de, 069

- 9132-6262)

Im Teilprogramm ,,Kommunale Infrastruktur® gelten
folgende Konditionen:

Darlehensnehmerin: Kommune

Laufzeit: 30 Jahre

Verzinsung: Festzins tiber 10 Jahre

Zinszuschuss: durch das Land fir die gesamten Zinsen
wahrend der Zinsbindung von 10 Jahren; vom 11. bis 20.
Jahr Zinszuschuss 1 Prozent durch das Land und 1 Prozent
durch den Landesausgleichsstock

Tilgung: Volltilgung ratierlich innerhalb von 30 Jahren, 4/5
durch das Land und 1/5 durch die Kommune

Landliche Entwicklung

Gemaf der ,Richtlinie des Landes Hessen zur Forderung
der landlichen Entwicklung" (StAnz. 15/2018, S. 470) [Ri-
LiSE] kénnen innerdrtliche FuRwege, éffentliche innerért-
liche Freiflachen sowie griinordnerische Maf3nahmen im
Ortskern (z.B. auch Strafenbegleitgriin) geférdert werden.
Voraussetzung ist die Aufnahme in das Férderprogramm
sowie ein integriertes kommunales Entwicklungskonzept.
Die Entscheidung, ob ein Vorhaben geférdert werden kann,
muss im Einzelfall auf der Grundlage der Férderrichtlinie,
des vorliegenden IKEK sowie der Broschiire ,Bauen im
landlichen Raum* herbeigefiihrt werden.

Nachhaltige Stadtentwicklung

(Rechtsgrundlage: [BauGB], [RiLiSE])

Voraussetzung fiir die Férderung von Erschlieungsmaf3-
nahmen ist, dass das beantragte Projekt in einem aner-
kannten Gebiet der Stadtebaufoérderung liegt.
Grundsétzlich forderfahig sind die Ausgaben fiir die
Herstellung neuer oder die Anderung vorhandener Er-
schliefungsanlagen, einschlieflich des Begleitgriins und
der fest installierten Moblierung. Ob ein Projekt gefordert
werden kann, hangt vom konkreten Einzelfall ab. Maf3geb-
lich hierfur ist insbesondere der Beitrag des Projektes zur
Erreichung der Ziele der Gesamtmafinahme.
Straf3enbeitrage [KAG] sind zu erheben oder werden
unterstellt. Hiervon ausgenommen sind aufgrund des
besonderen offentlichen Interesses Quartiersplatze sowie
bei vorhandenen oder vorhersehbaren Funktionsverlusten
FuBgangerzonen und innerstadtische Geschaftszonen.
Weitere Informationen sowie Ansprechpartner finden Sie
unter www.nachhaltige-stadtentwicklung-hessen.de

Forderlotse

Als zentraler Ansprechpartner berat ein Forderlotse in
Hessen Kommunen, Vereine, Verbande sowie Unterneh-
men. Er informiert Uber bestehende Angebote des Landes,
des Bundes sowie der EU und koordiniert alle Anfragen an
die jeweils zustandigen Stellen. Der Foérderlotse ist damit
erste Anlaufstelle und Wegweiser zu allen verfiigbaren
Férderprogrammen und Beratungsangeboten.
www.foerderlotse@hmdis.hessen.de

91
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[BauGB] - Baugesetzbuch (BauGB), 1960, neugefasst durch Bek. v.
3.11.2017
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rungen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG), 2002, zuletzt
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ben und Finanzhilfen (Entflechtungsgesetz - EntflechtG), 2006,
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Rheinland-Pfalz, 1999
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