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Stadtplanungsamt

Verkehrsentwicklungsplan
Karlsruhe

Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein Rahmenplan fir die
verkehrliche Entwicklung in Karlsruhe. Der Gemeinderat be-
schloss dieses Werk im November 2012 einstimmig.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan liegt ein ehrgeiziges
Konzept vor, um dem Grundbeddirfnis nach Mobilitdt még-
lichst gerecht zu werden und den Verkehr in Karlsruhe zu-
klinftig nachhaltig, stadtvertrdglich und leistungsféhig abwi-
ckeln zu kénnen.

Der Verkehrsentwicklungsplan entstand in einem vierjdhri-
gen Beteiligungsprozess. Die einzelnen Schritte wurden
durch kontinuierliche, konzeptionell aufeinander abgestimmte
Veranstaltungen mit Politik und Gesellschaft riickgekoppelt.

In Teil 1 liegt die Zustandsanalyse vor: Wie sieht die derzei-
tige verkehrliche Situation aus, wo ist Karlsruhe gut aufge-
stellt und wo gibt es Defizite?

In Teil 2 wurden mit der Szenarientechnik drei bewusst ex-
trem unterschiedliche Ausrichtungen der verkehrlichen Ent-
wicklung durchleuchtet und mégliche Auswirkungen aufge-
zeigt. So liegt nun eine Bandbreite des Handlungsspielraums
fur den Verkehrsentwicklungsplan vor.

In Teil 3 sind mit der Strategischen Umweltprifung (SUP)
die Umweltauswirkungen abgeschétzt.

Nach der politischen Entscheidung, sich an Szenario 2 aus-
zurichten, konnte ein integriertes Handlungskonzept entwi-
ckelt werden. Dieses benennt viele MalBnahmen und Strate-
gien, welche fiir die Entwicklung der Mobilitit in Karlsruhe
in den ndchsten 10 bis 20 Jahren umgesetzt werden sollten.

Der Verkehrsentwicklungsplan gibt somit die Zielausrich-
tung vor und ist ein abgestimmtes Konzept fir das verkehrli-
che Handeln in Karlsruhe. Die einzelnen MaBBhahmen und
Strategien missen nun Uberprift und geplant werden. Die
Umsetzung hdngt von den Rahmenbedingungen, dem poli-
tischen Willen sowie nicht zuletzt den Finanzierungsméglich-
keiten ab.

Heinz Fenrich
Oberbirgermeister
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I EINFUHRUNG

Die Stadt Karlsruhe wird in hohem MafRe durch ihre Funktion als Oberzentrum in der
Region mittlerer Oberrhein gepragt und zahlt zu den attraktivsten Wirtschaftsstandor-
ten in Baden-Wurttemberg. Verkehrlich bedeutet dies jedoch ein stetiges Verkehrs-
wachstum insbesondere im Kfz-Verkehr. Weitere Ursachen fir einen kontinuierlichen
Verkehrsanstieg sind geanderte Lebensweisen und Siedlungsstrukturen sowie die Off-
nung neuer Méarkte infolge der EU-Erweiterung. Auch wenn der Kraftfahrzeugverkehr
ein wesentlicher Trager der stadtischen Mobilitat ist, missen seine nachteiligen Wir-
kungen auf die Lebensqualitat in der Stadt begrenzt und die Abwicklung des Gesamt-
verkehrs unter Einbeziehung aller Verkehrstrager in ein integriertes Gesamtkonzept
eingebettet werden, in dessen Ausgestaltung sich auch Aspekte von Stadt-, Umwelt
und Sozialvertraglichkeit widerspiegeln. Gerade in Karlsruhe mit seinem hervorragen-
den OPNV-Angebot bestehen beste Voraussetzungen, um dieses Ziel zu erreichen.

Bereits der Karlsruhe Masterplan 2015 sieht die Erarbeitung eines an Nachhaltigkeits-
zielen orientierten Verkehrsentwicklungsplans als Leitprojekt im Handlungsfeld
Verkehr und Mobilitat* vor.

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Rahmenplan, der Aussagen daruber tref-
fen soll, wie das Verkehrsgeschehen in Karlsruhe in den nachsten 10-15 Jahren ge-
staltet werden soll. Er muss dabei einer Vielzahl von Anforderungen genligen. Er soll
die kommunale Verkehrspolitik in der Stadt Karlsruhe langfristig ausrichten und soll
Weichen stellen fur raumliche und sektorale Teilplanungen. Vor allem aber sollen, an-
gesichts der Komplexitat der Aufgabe, Entscheidungsgrundlagen nachvollziehbar auf-
gearbeitet und Handlungsspielraume aufgezeigt werden, um der Bevdlkerung, der
Wirtschaft und weiteren wichtigen Akteuren Gewissheit Giber die kommunalen Absich-
ten zur Verkehrsentwicklung und damit auch zur Stadtentwicklung zu verschaffen.

Das erweiterte Verstandnis von stadtischer Verkehrsplanung kann nur erreicht werden,
wenn in mehrfacher Hinsicht eine Integrationsaufgabe geldst wird:

e Stadtentwicklung und Verkehrsentwicklung missen als zwei Seiten ein und der-
selben Medaille begriffen werden, denn Verkehr ist eine von Siedlungsstrukturen
und Flachennutzungen abhangige Variable.

e Der enge Zusammenhang zwischen Umweltqualitat und Verkehrsgeschehen muss
beachtet werden, denn nur so kann ein wirksamer Beitrag beispielsweise zur Er-
reichung der vereinbarten Grenzwerte zum Klima- und Larmschutz geleistet wer-
den.

e Verkehrsentwicklungsplanung darf nicht nur als technische Aufgabe sondern muss
auch als gesellschaftliche Aufgabe gesehen werden, wo die Anforderungen der
Menschen an das Verkehrssystem aus ihren jeweiligen Lebenszusammenhangen
in den Focus geriickt werden.
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e Die Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel im Gesamtsystem muss als
Planungsgrundsatz bertcksichtigt werden, wobei die jeweils spezifischen Stérken
zur Geltung zu bringen sind.

Parallel zum Verkehrsentwicklungsplan wird in Karlsruhe derzeit ein Larmaktionsplan
erarbeitet, dessen Entwurf im Méarz 2009 vom Gemeinderat beraten wurde und an-
schlieend in die Offenlage ging. Er enthdlt MaRnahmen zum Schutz vor Verkehrs-
larm, die im Verkehrsentwicklungsplan berticksichtigt werden sollen. Dartiber hinaus
existiert ein Luftreinhalte- und Aktionsplan, der seit Januar 2008 in Kraft ist. Auch er
enthalt Mal3nahmen, die einen Beitrag zur wirksamen Absenkung von verkehrsbeding-
ten Luftschadstoffbelastungen leisten sollen. Ein weiterer wesentlicher Baustein im
Umweltbereich ist das Klimaschutzkonzept fir die Stadt Karlsruhe, das derzeit unter
Federfihrung des Umweltamtes erarbeitet wird.

Wegen der Bedeutung des Verkehrsgeschehens fur die Umweltqualitat in Karlsruhe
soll ein eigener Umweltbericht zum Verkehrsentwicklungsplan vorgelegt werden, in
dem die derzeit durch den Verkehr verursachten Umweltbelastungen und die zu erwar-
tenden Belastungen aufgrund der verkehrlichen Entwicklung in den kommenden Jah-
ren dargelegt werden. Aussagen zum Thema ,Umwelt und Verkehr* werden daher erst
zu einen spateren Zeitpunkt im Umweltbericht getroffen.

Mit der Vorlage des Ergebnisberichts zur Zustandsanalyse ist die erste Phase der Be-
arbeitung abgeschlossen. Die Ergebnisse sind wichtige Grundlage fiur die Formulierung
von Entwicklungszielen, die Bildung von Szenarien sowie die Erarbeitung eines integ-
rierten Handlungskonzepts.

Vorrangiges Ziel der Zustandanalyse war es, die gegenwartige Verkehrssituation in der
Stadt unter Einbeziehung aller Verkehrsmittel zu bewerten. Dabei wurde jeweils ver-
kehrsmittelbezogen die Infrastruktur und im motorisierten Individualverkehr auch die
Verkehrsnachfrage untersucht. Die Zustandsanalyse basiert sowohl auf der Durchfiih-
rung und Auswertung von Untersuchungen vor Ort als auch auf der Analyse und Auf-
bereitung vorliegender Unterlagen durch die beauftragten Gutachterbiros StetePla-
nung und Habermehl+Follmann.

Die Bearbeitung der Zustandsanalyse erfolgte als diskursiver Prozess, in dem die Er-
gebnisse aus Gutachtersicht im Rahmen eines Beteiligungsverfahrens mit wesentli-
chen Akteuren aus der Stadt Karlsruhe (Forum VEP Karlsruhe) riickgekoppelt wurden.
Ebenfalls eingebunden war die Fachverwaltung der Stadt Karlsruhe, mit der eine konti-
nuierliche Abstimmung der Ergebnisse und der methodischen Vorgehensweise erfolg-
te.
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I STRUKTURELLE RAHMENBEDINGUNGEN

.1 Einbindung in die Region

Die Stadt Karlsruhe ist das kulturelle, wirtschaftliche und administrative Oberzentrum in
der Region Mittlerer Oberrhein. Durch ihre geographische Lage ist die Stadt Karlsruhe
ein wesentlicher Bruckenkopf zum Nachbarland Frankreich. Intensive Verflechtungen
bestehen dariiber hinaus mit der angrenzenden Region Sudpfalz.

Zur Starkung der grenziberschreitenden Zusammenarbeit wurde 1988 die PAMINA-
Region als Projekt der Europaischen Gemeinschaftsinitiative INTERREG gegrindet.
Ihr gehdren die Stadt Karlsruhe, der Regionalverband Mittlerer Oberrhein, die Pla-
nungsgemeinschaft Studpfalz und das Departement Bas-Rhin (Nord ElsaR) an. Ziel ist
die Intensivierung der Zusammenarbeit auf allen Ebenen und die friihzeitige Abstim-
mung der Raumplanung unter Einbeziehung wirtschaftlicher, 6kologischer und verkehr-
licher Erfordernisse. Im Verkehrsbereich sollen grenziiberschreitende Konzepte fir den
Motorisierten Individualverkehr (z.B. Beseitigung Engpass Rheinbriicke) und den Of-
fentlichen Personennahverkehr (Ausbau Regionalstadtbahn) entwickelt werden.

Weiteres fur die regionale Entwicklung und Kooperation bedeutsames Projekt ist die
Technologie-Region Karlsruhe, gegriindet im Jahr 1987. Sie umfasst — neben Karlsru-
he als Koordinierungsstelle — die Stadte Baden-Baden, Bretten, Bruchsal, Buhl, Ettlin-
gen, Gaggenau, Rastatt, Rheinstetten und Stutensee sowie die Landkreise Karlsruhe,
Germersheim und Rastatt. Ziel ist die partnerschaftliche Zusammenarbeit in allen fur
die Region bedeutsamen Fragen der Regionalpolitik und des Regionalmarketings. Die
verkehrlichen Verflechtungen haben dabei einen hohen Stellenwert. Im engeren regio-
nalen Kontext relevant ist der zusammen mit den Kommunen Karlsruhe, Rheinstetten,
Ettlingen, Marxzell, Karlsbad, Waldbronn, Pfinztal, Weingarten, Stutensee, Eggenstein-
Leopoldshafen und Linkenheim-Hochstetten gebildete Nachbarschaftsverband Karls-
ruhe, dessen Hauptaufgabe in der Aufstellung eines gemeinsamen Flachennutzungs-
plans besteht.

Bezuglich der (Uber-)regionalen Verkehrsverflechtungen sind insbesondere die folgen-
den Anbindungen bedeutsam (siehe Abbildung 1lI-1):

e Karlsruhe ist ICE — Systemhaltepunkt im DB-Netz. Uber die Europaische Haupt-
achse Hamburg — Basel ist Karlsruhe direkt mit den Regionen Rhein-Main, Rhein-
Neckar und Basel verbunden. Seit 2007 besteht mit dem TGV eine schnelle Direkt-
verbindung in die franzésische Hauptstadt. Auch die Landeshauptstadt Stuttgart ist
mit dem TGV zu erreichen. Erganzt wird das Angebot an schnellen Bahnverbin-
dungen in die Zentren der Republik durch zahlreiche IC-Verbindungen.

e Das nachstgelegene Oberzentrum Pforzheim ist Uber IC- und Regionalziige ange-
bunden. Regionale Schienenverbindungen fuhren in die Pfalz sowie in die benach-
barten Mittelzentren im Norden, Osten und Suden. Ein wesentlicher Teil des regio-
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nalen OV wird iber die Regionalstadtbahn abgewickelt (ndheres hierzu in Kap.
V.1).

e An das internationale Autobahnnetz ist Karlruhe tber die A5 (Hamburg-Basel) an-
gebunden. Weitere wichtige Autobahnverbindungen sind die A8, die am Autobahn-
dreieck Karlsruhe in Richtung Stuttgart-Minchen-Salzburg abzweigt, die A65 auf
der westlichen Rheinseite Richtung Ludwigshafen, sowie die A35 Richtung Stral3-
burg. Mehrere Bundesstral3en durchqueren das Stadtgebiet (die B3, die B10 und
die B36) und sichern die Kfz-Erreichbarkeit des Oberzentrums Karlsruhe aus der
Region.

Abbildung II-1: Lage im Raum

e Der Regionalflughafen Karlsruhe/Baden-Baden sichert die luftseitige Verbindung
innerhalb Deutschlands und ins europaische Ausland. Er liegt ca. 45 km entfernt
und ist Gber einen Busshuttle angebunden.

e Der Rhein mit dem flinftgré3ten deutschen Hafen (Rheinhafen Karlsruhe) stellt die
wasserseitige Verbindung in die Schweiz und nach Holland her. Er ist der sudlichs-
te schleusenfreie Zugang zur Nordsee.
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1.2 Stadtstruktur und Flachennutzungen

Plan II-1: Flachennutzungen
Plan 1I-2: Stadtteilzentren und Nahversorgung

Karlsruhe ist eine relativ junge Stadt und eine der letzten grof3en europaischen Stadt-
entwicklungen ,auf dem Reif3brett. Noch heute ist der sternférmige Grundriss, dessen
Zentrum das Schloss bildet, in der Struktur deutlich ablesbar. Die Geschichte Karlsru-
hes als Residenzstadt beginnt 1715 (Grundsteinlegung des Karlsruher Schlosses),
damit fehlen ihr die mittelalterlichen engen und verwinkelten Gasschen, die das Bild
vieler anderer Grof3stadte pragen bzw. bis zu den kriegsbedingten Zerstérungen ge-
pragt haben. In Karlsruhe dagegen sind die StralBenraume weit und verlaufen — vom
kreisformigen sogenannten Zirkel um das Schloss ausgehend — gerade in alle Him-
melsrichtungen. Der Name ,Facherstadt” resultiert aus der Art der Bebauung: das sid-
lichste Viertel des Vollkreises bildete anfangs das bebaute Stadtgebiet.

Das Schloss 1739 Das Schloss 1992

Die Stadterweiterungen der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts — eng verbunden mit
dem Namen des klassizistischen Architekten Friedrich Weinbrenner — lie3en den von
Norden bis zum Schloss reichenden Waldbestand unberihrt und konzentrierten sich
auf den Osten, Westen und weiter Richtung Stiden. Diese Quartiere mit ihren grinder-
zeitlichen Blockstrukturen und Geschosswohnungsbauten gehéren bis heute zu den
am dichtesten besiedelten Quartieren von Karlsruhe. Stadtbildprdgende Elemente aus
dieser Zeit sind die von Weinbrenner stammenden Bauten sowie die zur ,via triumpha-
lis* ausgebaute Nord-Sud-Achse, die zu den markantesten klassizistischen Platzfolgen
zahlt. Die Tradition der groR3zugigen offentlichen Stralenraume als Verbindungsachsen
ins Umland wurde bis in die Neuzeit fortgesetzt.

Karlsruhe entwickelte sich kontinuierlich und Uberschritt um die Jahrhundertwende
1900 die Einwohnerzahl von 100.000. Im Laufe der Zeit wurden zahlreiche Nachbar-
gemeinden eingemeindet bzw. eingegliedert. Hier Uberwiegen Gebiete mit Ein- und
Zweifamilienhausbebauung.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurden zunéachst viele Baullicken geflillt und die Kriegs-
straBe als wichtige Ost-West-Verbindungsachse zu einer mehrspurigen (teilweise
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achtspurigen) Schnellstrale ausgebaut. Sie bildet bis heute eine starke Barriere zwi-
schen der Innenstadt und den sidlich angrenzenden Stadtquartieren. Weitere starke
Zasuren im Stadtkorper bilden die DB-Anlagen und die parallel verlaufende Sidtan-
gente, die die Stadtteile im Siden von der Kernstadt trennen, sowie die dstlich der
Kernstadt verlaufende A5, die ein Zusammenwachsen mit der ehemaligen Residenz-
stadt Durlach nur eingeschrénkt zul&asst.

GroRere Entwicklungspotentiale fur innenstadtnahe neue Wohnbaugebiete ergaben
sich durch die Nutzung von Konversionsflachen: die 6stliche Stdstadt auf der Flache
des ehemaligen Giterbahnhofs und die Nordstadt auf dem Gelande der ehemaligen
amerikanischen Besatzungstruppen.

Die Flachennutzungen (Lage, Art und Dichte) — kombiniert mit den Daten fur Bevolke-
rung und Arbeitsplatze — bestimmen maf3geblich das Verkehrsaufkommen und die Zu-
sammensetzung des Verkehrs. Hier kann von folgenden Rahmenbedingungen ausge-
gangen werden (siehe Plan 11-1).

e Die meisten Stadtteile werden von Wohnnutzung dominiert, d.h. der Hauptanteil
der bebauten Flachen sind Wohnbauflachen. Die alten Ortskerne sind als gemisch-
te Bauflachen ausgewiesen.

o Die gréf3te zusammenhangende gemischte Bauflache bildet die Innenstadt mit ih-
ren vielfaltigen Angeboten im Versorgungs-, Dienstleistungs- und Bildungsbereich.
Sie ist gleichzeitig Arbeitsplatzschwerpunkt innerhalb der Gesamtstadt.

e Grof3flachige gewerbliche Nutzungen konzentrieren sich im wesentlichen auf die
Bereiche westlich von Durlach, dstlich von Hagsfeld — beides mit direktem An-
schluss an die A5 — entlang der Sudtangente im Bereich Grunwinkel/Beiertheim-
Bulach sowie zwischen Knielingen und der Nordweststadt. Das Raffinerie-Geléande
ist ebenfalls gewerbliche Bauflache, der Rheinhafen ist als Sonderbauflache aus-
gewiesen.

o Weitere groBere zusammenhangende Sonderbauflachen sind die Universitat und
die Hochschule Karlsruhe sowie die Flachen des Technologie-Parks Karlsruhe.

¢ Wichtigste innerstadtische Griinflachen sind der Schlossgarten (mit angrenzendem
Botanischen Garten und Fasanengarten), der Stadtgarten mit dem Zoo, die Gun-
ther-Klotz-Anlage und der Stadtpark Siid-Ost. Diese gréReren Griunflachen werden
erganzt um ein Netz von kleineren Parks und Anlagen, die die Stadt durchziehen.
Insgesamt sind in Karlsruhe mehr als 800 Hektar Flache als offentliche Parks,
Grinanlagen und grine Platze ausgewiesen.

Innerhalb eines Radius von funf Kilometer um das Schloss sind fast alle Stadtquartiere
erschlossen. AulRerhalb dieses Radius liegen Grotzingen, Teile von Knielingen, Neu-
reut, Daxlanden und Durlach sowie die sogenannten Héhenstadtteile Stupferich, Ho-
henwettersbach, Grinwettersbach und Palmbach.

Die insgesamt 27 Stadtteile verfligen weitestgehend Uber eine — wenn auch nicht im-
mer umfangreiche — Grundversorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs, teilweise in
Nahversorgungszentren konzentriert (siehe Plan II-2).
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Ebenso wie der Verteilung der grof3flachigen Nutzungen kommt bestimmten Einzelzie-
len eine hohe Bedeutung im Hinblick auf die Verkehrserzeugung zu. Hierzu gehéren in
Karlsruhe — neben den o.g. grof3en Bildungseinrichtungen — Freizeit- und Kultur-
Einrichtungen mit Besucherzahlen >100.000/a sowie publikumsintensive offentliche
Einrichtungen wie z.B. Krankenhduser, Rathaus, Landratsamt, Landesbibliothek. Eine
Konzentration dieser Einrichtungen ist in der Innenstadt festzustellen, ansonsten vertei-
len sich die Einrichtungen relativ gleichméaRig im gesamten Stadtgebiet (siehe hierzu
auch Kap. IX). Zu wichtigen Einzelzielen zahlen dariber hinaus Betriebe mit mehr als
1.000 Beschétftigten, die auRerhalb der ausgewiesenen gewerblichen Bauflachen an-
gesiedelt sind.

1.3 Bevoélkerung und Wirtschaft'
Plan 1I-3: Bevélkerungsdichte nach Stadtteilen

Zum 31.12.2008 waren in Karlsruhe 279.312 Personen mit Hauptwohnsitz gemeldet,
hinzu kommen 22.331 Personen mit Nebenwohnungen. Die wohnberechtigte Bevol-
kerung betragt damit 301.643 Personen. Ca. 33% der wohnberechtigten Bevdlkerung
lebt in der Innenstadt und den angrenzenden Quartieren Nordstadt, Oststadt, Sud-
weststadt, Sudstadt und Weststadt. Die Hohenstadtteile (Hohenwettersbach, Stupfe-
rich, Grinwettersbach und Palmbach) haben einen Anteil von 4%, 63% der Bevolke-
rung lebt in den restlichen Stadtteilen.

Abbildung II-2: Bevidlkerungsentwicklung Karlsruhe
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Statistisches Jahrbuch 2008)

Die Bevolkerungsentwicklung ist seit 1998 von einem kontinuierlichen Zuwachs ge-
kennzeichnet (siehe Abbildung 11-2). Die héchsten Bevdlkerungskonzentrationen in
Karlsruhe weisen die griinderzeitlich gepragten innenstadtnahen Stadtteile auf (siehe
Plan 1I-3).

' Quelle: Statistisches Jahrbuch 2008, erganzt um aktuelle Daten des Amtes fir Stadtentwicklung der
Stadt Karlsruhe
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In Anbetracht der zu erwartenden demografischen Entwicklung2 (geringerer Anteil von
Kindern und Jugendlichen und hoherer Anteil alterer Menschen) ist die Verteilung die-
ser Bevolkerungsgruppen in der Gesamtstadt von Interesse. Sie stellen sich wie folgt
dar:

e Der Anteil von Kindern und Jugendlichen <18 Jahren an der Gesamtbevdlkerung
liegt bei durchschnittlich 15,4%. Besonders hoch (>20%) ist ihr Anteil in der Nord-
stadt und den beiden Hohenstadtteilen Hohenwettersbach und Palmbach (siehe
Abbildung II-3).

Abbildung 1I-3: Anteil Kinder und Jugendliche unter 18 Jahren nach Stadteilen
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Amt fir Stadtentwicklung, Daten und Fakten 2008)

e Knapp 20% der Karlsruher Bevolkerung gehoren zur Gruppe der Seniorinnen und
Senioren >65 Jahre. In den Stadtteilen Nordweststadt, Waldstadt, Weiherfeld-
Dammerstock, Ruppurr und Daxlanden liegt ihr Anteil mit >25% deutlich Gber dem
gesamtstadtischen Durchschnitt von 19,4% (siehe Abbildung IlI-4).

? siehe: Stadt Karlsruhe, Demografischer Wandel in Karlsruhe, Karlsruhe 2005

8 Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann
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Abbildung Il-4: Anteil Menschen Uber 65 Jahre nach Stadtteilen
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Amt fur Stadtentwicklung, Daten und Fakten 2008)

Die Wirtschaftsstruktur von Karlsruhe ist vom Dienstleistungssektor gepragt. Von den
insgesamt rund 213.600 Arbeitsplatzen (Erwerbstatige am Arbeitsort Karlsruhe) sind
etwa 84% dem tertidren Sektor zuzuordnen. Dieser Bereich ist seit 1995 gewachsen
(siehe Abbildung II-5).

Abbildung II-5: Arbeitsplatzentwicklung Karlsruhe
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Statistisches Jahrbuch 2008)

Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann 9
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Zum 1.1.2008 z&hlte die Stadt Karlsruhe rund 152.000 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte. Der Frauenanteil liegt bei fast 47%.

Von den sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten wohnten ca. 88.000 auf3erhalb
des Stadtgebiets. Der Anteil der Berufseinpendler ist mit knapp 58% ausgesprochen
hoch und unterstreicht die Bedeutung von Karlsruhe als wirtschaftliches Zentrum fir
die gesamte Region. Ca. 45% der Pendler kommen dabei aus dem Landkreis Karlsru-
he, weitere 14,5% aus der Sudpfalz.

Von den ca. 93.000 sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten mit Wohnort Karlsru-
he pendeln ca. 31% aus. Die Zahl der Auspendler ist dabei in den vergangenen 10
Jahren starker gestiegen als die Zahl der Beschaftigten.

Die Bedeutung von Karlsruhe als Bildungszentrum zeigt die Anzahl der Studierenden
mit insgesamt 30.737 (WS 2007/2008). Deren Zahl ist in den vergangenen 10 Jahren
um fast ein Drittel gewachsen. Die meisten Studierenden (18.353) sind an der Universi-
tat Karlsruhe eingeschrieben, gefolgt von der Hochschule Karlsruhe (Technik und Wirt-
schaft) und der Padagogischen Hochschule mit zusammen 8.721 Studierenden und
weiteren kleineren Bildungsstatten.

Eine weitere relevante Kennziffer der strukturellen Rahmenbedingung ist der Motori-
sierungsgrad. Die Entwicklung des Kfz-Bestands in Karlsruhe (siehe Abbildung II-6)
zeigt einen starken Anstieg bis zur Jahrtausendwende, flacht seitdem ab.

Abbildung 11-6: Entwicklung Kraftfahrzeugbestand
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Statistisches Jahrbuch 2008)

Zum 31.12.2007 waren in Karlsruhe 151.232 Kraftfahrzeuge gemeldet, davon 129.943
Personenkraftwagen. Daraus ergeben sich die folgenden Motorisierungskennwerte:

e 544 Kfz pro 1.000 Einwohner (mit Hauptwohnung Karlsruhe)
e 467 Pkw pro 1.000 Einwohner (mit Hauptwohnung Karlsruhe)

Damit liegt die Pkw-Motorisierung in Karlsruhe unter dem Bundesdurchschnitt von 550
Pkw/1.000 Einwohner.

’ Quelle: Umweltbundesamt
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1.4 Verkehrsmittelwahl

Die Stadt Karlsruhe fiihrt seit dem Jahr 1982 in 10-Jahresabstanden Untersuchungen
zum Verkehrsverhalten der Bevolkerung durch. Die letzte umfassende Erhebung durch
das Institut Socialdata (Miinchen) fand 2002 statt. In diese Erhebung waren auch die
Kommunen im Umland von Karlsruhe (Nachbarschaftsverband) einbezogen. Neben
den zentralen Kennziffern der Mobilitat wie Anzahl der Wege, die hierflr bendétigte Zeit
und die dabei zurlckgelegten Entfernungen wurden als weitere Kennwerte die Wege-
zwecke und die Verkehrsmittelwahl erhoben (ausfiihrlicher Bericht hierzu siehe Social-
data: ,Mobilitatsverhalten in Karlsruhe und seinem Umland, 2002“). Danach legen die
Bewohnerinnen und Bewohner von Karlsruhe durchschnittlich ca. drei Wege pro Tag
zuriick und bendétigen hierfir knapp eine Stunden Zeit. Die zurliickgelegte Entfernung
liegt bei durchschnittlich 20 km. Circa. 1/3 der Wege sind dem Wegezweck ,Freizeit"
zuzuordnen, gefolgt von Versorgungswegen (Einkauf und Dienstleistungen) mit 29%.
Mit deutlichem Abstand folgen Wege im Zusammenhang mit der Erwerbsarbeit (17%)
und Wege von/zur Ausbildung (12%). Der Rest ist unter sonstige Aktivitaten subsum-
miert. 85% aller Wege werden dabei innerhalb der Stadtgrenzen zurtickgelegt (Binnen-
verkehr), lediglich 15% der Wege der Karlsruher Bevolkerung gehen Uber die Stadt-
grenzen hinaus. Dies unterstreicht die Bedeutung von Karlsruhe als Oberzentrum,
auch fur die ansassige Bevolkerung.

Die Verkehrsmittelwahl der Karlsruher Bevoélkerung (hauptséchlich genutztes Ver-
kehrsmittel je Weg) im Gesamtverkehr stellt sich fur 2002 wie folgt dar (siehe
Abbildung 11-7)

o 22% aller Wege werden zu Ful zurtickgelegt

e flr 16% der Wege wird das Fahrrad genutzt

e der Anteil des OPNV liegt bei 18%

e 34% steuern selbst ein Kfz

e 10% sind als Mitfahrer(in) unterwegs

Im Binnenverkehr sind die Anteile leicht verschoben bei hdheren Anteilen im Fuf3- und
Radverkehr und geringeren Anteilen im MIV.

Damit ist die Karlsruher Bevilkerung mehrheitlich mit den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes (bezogen auf den Gesamtverkehr zu 56% mit OPNV, Fahrrad und den
eigenen FURen) unterwegs.

Ein Vergleich mit der Verkehrsmittelwahl der Bevéolkerung im Nachbarschaftsverband
(siehe Abbildung II-7) zeigt dort einen sehr viel héheren Anteil an Wegen mit dem Pkw.
Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden mit zusammen 41% auf weniger als
der Halfte aller Wege genutzt. Fiir Wege von/nach Karlsruhe liegt der Anteil des OPNV
zwar deutlich hoher als beim Gesamtverkehr, das Verhaltnis Pkw-Nutzung zu OV-
Nutzung fallt allerdings eindeutig zu Gunsten des Pkw als Verkehrsmittel aus.

) Bertcksichtigt sind alle Wege bis einschlie3lich 100 km

Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann 11
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Abbildung 1I-7: Verkehrsmittelwahl im regionalen Kontext (Karlsruhe und Umland)
(Quelle: Socialdata, Mobilitatsverhalten in Karlsruhe und seinem Umland,
Miinchen 2002)

Im Vergleich mit anderen deutschen Grof3stadten (siehe Abbildung 11-8) mit einer Be-
volkerung zwischen 200.000 und 300.000 EW ist der MIV-Anteil (selbstfahrend und
mitfahrend) in Karlsruhe mit 44% eher unterdurchschnittlich ausgepragt, nur Freiburg
liegt mit 33% deutlich darunter. Der OPNV-Anteil entspricht in etwa dem anderer Stad-
te, allerdings sind - z.B. in den hessischen Grof3stadten unter 500.000 Einwohner -
auch deutlich geringere OPNV-Anteile festzustellen. Der Radverkehrsanteil an den
Wegen der Karlsruher Bevélkerung ist Gberdurchschnittlich hoch und wird lediglich in
der Stadt Freiburg Ubertroffen.

100% -

MV
selbstfahrend
80%
MIV
7 mitfahrend
60% -
Hzu Ful
40% - Fahrrad
20% - m OPNV
W Sonstiges

0% - 9

S @ S S 3 2 > S oS

o © = S o g & ® £0

N O < N N N Zm - % T N

o .‘2.8 ) c c G O o < b=

3 o« 5 ? o 29 5 28 <9

2 = 2 g 2 Eh 2 c 3 <]

2] (2] ‘D

© I = g 2 8 o g8 oo

> ] F= I m LL [S]

(@) =

Abbildung 1I-8: Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich
(Quellen: Socialdata, Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich und Planungsver-
band Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main, 2005, sowie eigene Recherchen)
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Strukturelle Rahmenbedingungen

Die differenzierte Betrachtung nach Lebenszyklusgruppen5 zeigt fur die Stadt Karlsruhe
die folgenden Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl (siehe Abbildung 11-9):

100% — 0 —— O
0 MV
18 20 selbstfahrend
80% - i 14— MV mitfahrend
60% | I mzu FuB
29
Fahrrad
40% +— 17 21 —
19 m OPNV
20% -
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Abbildung lII-9 a:  Verkehrsmittelwahl von
Menschen in Ausbildung in Karlsruhe
(Quelle: Socialdata 2002)
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Abbildung 1I-9 b:  Verkehrsmittelwahl
erwerbstatiger Menschen in Karlsruhe
(Quelle: Socialdata 2002)

Die Teile der Bevolkerung, die auf-
grund ihres Alters (<18 Jahre) in der
Regel keinen Fihrerschein haben und
keinen Pkw selbst steuern, sind am
haufigsten zu Ful (weibliche Jugend-
liche ofter als ménnliche) und mit dem
OPNV (Jungen haufiger als Madchen)
unterwegs.

Der OPNV wird insbesondere von den
in Ausbildung befindlichen tber 18-
jahrigen genutzt. Ebenfalls in dieser
Gruppe finden sich die hoéchsten

Anteile mit Fahrradfahrenden
(Ubertroffen  nur von weiblichen
alleinstehenden Erwerbs-tétigen).

Auch in dieser Gruppe ist der
FuRverkehrsanteil bei Frauen hoher
als bei Mannern.

Das mit Abstand am haufigsten
genutzten Verkehrsmittel in der
Gruppe der Erwerbstéatigen ist der
Pkw. Die Unterschiede zwischen
Méannern und Frauen sind insgesamt
nicht sehr ausgepragt, auch wenn
Frauen im Vergleich zu Ma&annern
haufiger unterwegs sind.

Der Anteil an FuRBwegen ist bei der
erwerbstatigen Bevolkerung unter-
durchschnittlich (Ausnahme Erwerbs-
tatige Frauen mit Partner und Kind),
auch der Fahrradanteil ist grof3tenteils
geringer als im Gesamtbevolkerungs-
durchschnitt  (Ausnahme erwerbs-
tatige alleinstehende Frauen).

Der Anteil des OPNV am Gesamt-
verkehr ist in der Gruppe der Er-
werbstatigen mit Partner und Kind am
geringsten.

° Quelle: Socialdata, 2002 (1.937 Personen, 5.350 Wege bis 100 km)

Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann
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Abbildung 1I-9 ¢c:  Verkehrsmittelwahl
nichterwerbstatiger Menschen in Karlsruhe
(Quelle: Socialdata 2002)
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Abbildung 1I-9d:  Verkehrsmittelwahl
nichterwerbstatiger Menschen tber 60 Jahre
in Karlsruhe

(Quelle: Socialdata 2002)

Nichterwerbstatige ,Hausfrauen“ sind
sehr haufig nicht-motorisiert
unterwegs. Der FuBwegeanteil liegt
bei ,Hausfrauen* mit Kindern zwar
deutlich Uber dem Durchschnitt,
wichtig-stes Verkehrsmittel in dieser
Lebenszyklusgruppe ist jedoch der
Pkw, wogegen der OPNV nur eine
geringe Rolle spielt.

Nichterwerbstatige Manner nutzen
mehrheitlich den Pkw.

Die  Verkehrsmittelwahl in  der
Generation 60+ zeigt, dass Pkw-
Lenker haufiger unter den Senioren
zu finden sind und der OPNV sowie
die eigenen FufRe ofter von Senio-
rinnen genutzt werden. Deutlich wird
aber auch die abnehmende Pkw-
Nutzung und der erhdhte FuRwege-
anteil mit zunehmendem Alter bei
Senioren und Seniorinnen gleicher-
malien.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass in Karlsruhe

e das Fahrrad und der OPNV insbesondere von Auszubildenden genutzt werden,
o der Pkw Hauptverkehrsmittel bei den Erwerbstétigen ist,
¢ in Familien mit Kindern der Pkw Uberdurchschnittlich oft zum Einsatz kommt,

e bei Kindern und Jugendlichen <18 Jahre und bei alteren Menschen >70 Jahre
die eigenen Fiif3e das wichtigste Fortbewegungsmittel ist,

¢ die weibliche Bevdlkerung haufiger zu FulR geht als die mannliche.

Aus diesen Befunden lassen sich einerseits Rickschlusse auf potentielle Zielgruppen
fur die Steuerung der Verkehrsmittelnachfrage ableiten, andererseits wird deutlich,
welche Bevdlkerungsgruppe von der Férderung oder von Einschrankungen hinsichtlich
der Verkehrsmittelangebote besonders betroffen sind.

Interessante Erkenntnisse zum Verkehrsverhalten alterer Menschen liefert auch die
Untersuchung ,Demographischer Wandel in Karlsruhe — die Lebenssituation alterer
Menschen® von 2005. Auch sie zeigt, dass Alter und Geschlecht erheblichen Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl haben.

Abbildung 1I-10: Autonutzung von Seniorinnen und Senioren im Alltag
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Demografischer Wandel in Karlsruhe, Karlsruhe 2005)

Mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil des Pkw auf den alltdglichen Wegen kontinu-
ierlich ab, wobei Seniorinnen wesentlich seltener als Senioren einen eigenen Pkw ha-
ben (siehe Abbildung 11-10). Grund hierfir dirfte — neben dem geringeren Fihrer-
scheinbesitz — das geringere Einkommen/Rente sein: ca. 40% der Seniorinnen verfi-
gen monatlich Uber max. 1.000 € gegenuber ca. 27% der Senioren.
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Abbildung 1I-11: Verkehrsmittelwahl von Seniorinnen und Senioren beim Einkauf
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Demografischer Wandel in Karlsruhe, Karlsruhe 2005)

Die Aktivitat ,Einkaufen” ist im Alter der haufigste Wegezweck. Auch hier sind die Un-
terschiede bei der Verkehrsmittelwahl zwischen Seniorinnen und Senioren deutlich.
Wahrend Senioren bei fast 50% der Einkaufswege das Auto einsetzen, nutzen Senio-
rinnen etwa zu gleichen Teilen das Auto, den OPNV oder gehen zu Fu. Mit dem Fahr-
rad sind beide Gruppen gleich haufig unterwegs (siehe Abbildung II-11).

Diese Befunde sind angesichts der zu erwartenden demografischen Entwicklung fur
den Verkehrsentwicklungsplan Karlsruhe relevant. Die mit dem Alter abnehmenden
kognitiven Fahigkeiten werden sich bei Seniorinnen und Senioren dahingehend aus-
wirken, dass mit zunehmendem Alter weniger Auto gefahren und haufiger zu Ful3 ge-
gangen wird, unabhangig davon, dass der Pkw-Besitz fur die dltere Generation selbst-
verstandlicher sein wird als heute. Hinzu kommt, dass die Entwicklung der Renten die
finanziellen Mdglichkeiten und damit auch den Pkw-Besitz beeinflussen wird. Dies wird
auch in Zukunft insbesondere Seniorinnen betreffen.

16 Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann
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VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse FlieBender Motorisierter Individualverkehr

11 FLIESSENDER MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Das Kraftfahrzeug erfreut sich als Verkehrsmittel zur Umsetzung individueller Mobili-
tatsbedirfnisse besonderer Beliebtheit: Es ist — anders als die oOffentlichen Verkehrs-
mittel — nicht an bestimmte Routen oder bestimmte Fahrzeiten gebunden und be-
schrankt die sozialen Kontakte auf die vom Fahrzeugnutzer gewinschten. Zudem
weist das Automobil bzgl. der Bequemlichkeit der Fortbewegung in Verbindung mit
flexiblen Transportmoglichkeiten einen groReren Komfort auf als jedes andere Ver-
kehrsmittel; auch gréRere Entfernungen lassen sich — unbehinderten Verkehrsfluss
vorausgesetzt — mit ihm in der Regel schneller und direkter tGberbriicken. Des weiteren
gibt es in der modernen, zunehmend anonymen Industrie- und Dienstleistungsgesell-
schaft Uber den reinen Nutzenaspekt hinaus mitunter auch sehr subjektiv-emotionale
Bindungen an das Automobil, was sachbezogene Diskussionen zum umwelt- und
stadtgerechten Einsatz dieses Verkehrsmittels oftmals erschwert.

.1 StralRennetz und —infrastruktur

Plan Ill-1: Hauptverkehrs- und ErschlieBungsstra3ennetz nach RIN 2008
Plan 1lI-2: StraRennetz mit zulassigen Geschwindigkeiten

Entsprechend der Charakterisierung von Karlsruhe als die ,Féacherstadt® ist das Grund-
stral3ennetz im ndrdlichen Sektor der Kernstadt gepragt von radial angeordneten Ein-
fallstraBen (Haid-und-Neu-StraRe/ Karl-Wilhelm-Stral3e, T.-Heuss-Allee, W.-Brandt-
Allee, Moltkestral3e) die in den Adenauerring als Teil des innerstadtischen Verteiler-
rings munden und als Hauptverkehrsstraf3en im Wesentlichen die nordlichen und nord-
Ostlichen Stadteile an die Kernstadt anbinden. Die Ringstruktur des innerstadtischen
Verteilerrings wird komplettiert durch Reinhold-Frank-StraRe westlich, Kriegsstralie
sudlich und KapellenstraRe stidostlich der City, zusatzlich erganzt durch den Strecken-
zug ostliche Moltkestral3e — H.-Thoma-Stral3e — Zirkel — Waldhornstral3e zur Erschlie-
Bung der ndrdlichen Innenstadt.

In Ost-West-Richtung wird die Kernstadt von der BundesstraRe 10 Uber den Strecken-
zug Durlacher Allee — Ostring — Ludwig-Erhard-Allee — KriegsstralRe erschlossen. Hier-
bei kann die westliche Kriegsstralle sowohl bzgl. Ausbaustandard als auch bzgl.
Randnutzungen nicht die Funktion eines Teilabschnitts der innerstadtischen Ost-West-
Achse Ubernehmen und wird hinsichtlich Verkehrsbedeutung und Verkehrsfiihrung
durch den Netzschluss der Brauerstralde zur Sudtangente ersetzt. Im Osten bildet die
B10 die Haupteinfallachse fir regionale Verkehre aus dem Pfinztal sowie Verkehre aus
dem Bereich Bruchsal und Bretten, die tUber die Bundesstralen B3 und B293 an die
B10 anbinden.

Von Uberragender Verkehrsbedeutung als Verteilerachse fur die Stadt Karlsruhe ist
aber die vor 20 Jahren — etwa zeitgleich zur Umwidmung des zentralen Abschnitts der
KaiserstraRe in der City zur FuBganger- und OV-Achse — in allen Teilstiicken freigege-
bene Sidtangente, die sidlich der Kernstadt als vier- bzw. sechsstreifige Stadtauto-
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bahn von der BAB-Anschlussstelle A5 KA-Mitte bis zur Rheinbriicke verlauft und einen
Netzschluss zur A65 in die Sudpfalz bildet.

Die B36 verlauft als Nord-Sud-Achse westlich der Kernstadt, erschlief3t im Siden u.a.
die Messe Karlsruhe in der Gemarkung Rheinstetten, ist ab Neureut Richtung Norden
als Stadtautobahn ausgebildet und nimmt dort im Wesentlichen regionale Verkehre aus
Richtung Graben-Neudorf und Landkreis Germersheim auf.

Als weitere HaupteinfallstralRen aus Richtung Suden sind die L605 — zwischen BAB-
Anschlussstelle A5 Ettlingen/ KA-Rheinhafen und Sidtangente autobahnéhnlich aus-
gebaut —, die Wolfartsweierer Stral3e, die den Netzschluss zwischen Sudtangente im
Bereich der BAB-Anschlusstelle A5 KA-Mitte und Ostring (B10) bildet, und der weit
weniger verkehrsbedeutende Streckenzug Herrenalber Stral3e — Ettlinger Allee durch
den Stadtteil RUppurr zu nennen.

Die A5 verlauft als Bestandteil des europaischen FernstralRennetzes dstlich der Kern-
stadt und bindet zusammen mit der A8, die ab dem Dreieck Karlsruhe in Richtung
Stuttgart/ Munchen/ Salzburg fuhrt, die Stadt Karlsruhe an das nationale und internati-
onale StralRennetz an.

Die ostlich der A5 gelegenen Stadtteile Durlach und Grotzingen sowie die H6henstadt-
teile sind jeweils Uber klassifizierte Stral3en an die Kernstadt sowie an die A5 bzw. A8
angebunden.

Insgesamt ist die Stadt Karlsruhe gut mit dem regionalen und Uberregionalen Stral3en-
netz verknipft. Die Verkehrsrelationen aus der Region erreichen das Stadtgebiet Karls-
ruhe Uberwiegend Uber HaupteinfallstraBen aus Westen, Osten und Siden, weniger
aber aus Norden, da die Sudpfalz in erster Linie Gber A65 - B10 aus Westen und
Nordbaden Uber die A5 - B10 (Durlacher Allee) aus Osten oder auch uber die Sudtan-
gente zlgig angebunden sind. Wahrend sich das Stral3ennetz der Kernstadt durch
starke Ost-West-Achsen auszeichnet, fehlt eine zentrale durchgangige Nord-Sud-
Achse: Sidlich der Kriegsstra3e sind mit Brauerstralle, KarlstralRe, Ettlinger Stral3e
und Ruppurrer Stral3e vier Nord-Sud-Verbindungen vorhanden, ndrdlich der Kriegs-
stral3e Ubernimmt allein die Reinhold-Frank-Stralie als zweistreifiger, von zahlreichen
Randnutzungen gepréagter Strallenabschnitt diese innerstadtische Verbindungsfunkti-
on.

Plan IlI-1 stellt das Hauptverkehrs- und Erschlielungsstra3ennetz der Stadt Karlsruhe
einschliellich der Schnittstellen in die Region dar. Den Netzabschnitten wurden hierbei
auf Basis der neuen Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) in Abhangig-
keit ihrer Verbindungsfunktion, ihres Ausbaustandards und ihrer Randnutzungen ent-
sprechende StralRenkategorien zugeordnet, die ihre jeweilige Netzbedeutung charakte-
risieren. Im Rahmen der Szenarienbetrachtung wird die Kategorisierung des Hauptver-
kehrs- und ErschlieBungsstralennetzes dahingehend kritisch zu hinterfragen sein,
inwiefern Verbindungsfunktion, Ausbaustandard und Randnutzungen in Konflikt zu den
jeweiligen Zielsetzungen und den damit verbundenen Qualitatsstandards stehen. Der
Verkehrsentwicklungsplan hat somit auch die Aufgabe, die StraRenkategorien im
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Rahmen des integrierten Handlungskonzepts in geeigneter Weise fortzuschreiben bzw.
zu modifizieren.

Die Geschwindigkeitsregelungen im Stral3ennetz von Karlsruhe (siehe Plan 111-2) sind
entsprechend ihrer Netzbedeutung abgestuft angeordnet. Im Hauptverkehrs- und Er-
schlieBungsstralR3ennetz gilt tberwiegend 50 km/h als zulassige Geschwindigkeit, auf
anbaufreien Streckenabschnitten sind mit 60 km/h bzw. 70 km/h aber auch héhere
Geschwindigkeiten zulassig (z.B. Adenauerring, Theodor-Heuss-Allee, Willy-Brandt-
Allee, Ostring). Einige wenige Abschnitte des Hauptverkehrs- und ErschlieRungsstra-
Bennetzes sind bereits jetzt mit v,,=30 km/h beschildert, vorwiegend aus Griinden der
stralenraumlichen Vertraglichkeit (z.B. Kaiserstrae zwischen Durlacher Tor und Kro-
nenplatz).

Auf der Sudtangente als Stadtautobahn ist die Hochstgeschwindigkeit Gberwiegend auf
80 km/h, abschnittsweise auch auf 100 km/h beschrankt, was aufgrund der hohen Ver-
kehrsdichte und der dichten Folge von Anschlussstellen angemessen ist.

Das StralRennetz innerhalb der Stadtquartiere ist in der Regel als Tempo-30-Zone aus-
gewiesen, vereinzelt sind verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet.

1.2 Struktur der Verkehrsnachfrage und Verkehrsverteilung

Plan 111-3: Modellhafte Abbildung der Verkehrsverteilung im Karlsruher Stralennetz
(Analyse-Nullfall 2008)

Mobilitat und Verkehrsnachfrage

Nach den Ergebnissen der Mobilitatsstudie fir den Nachbarschaftsverband Karlsruhe
(Socialdata, 2002) werden von der Karlsruher Bevdlkerung 44% aller Wege mit dem
Kraftfahrzeug zuriickgelegt, von der Bevolkerung der tbrigen Stadte und Gemeinden
im Nachbarschaftsverband sind dies 58% aller Wege. Die deutlich geringere Nutzung
des Verkehrsmittels Kfz durch die Karlsruher Bevdlkerung im Vergleich zum Umland
resultiert in erster Linie aus den kirzeren Wegen, die zum Erreichen von Zielen erfor-
derlich sind — sei es zum Arbeitsplatz, zur Ausbildung oder zum Einkauf — und aus dem
besseren Verkehrsangebot fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, insbesondere
fir den Radverkehr und den OV.

Der Kfz-Verkehr im Stadtgebiet von Karlsruhe setzt sich zusammen aus den Fahrten
der Karlsruher Bevdlkerung und der Karlsruher Wirtschaftsunternehmen im weitesten
Sinne sowie allen stadtgebietsiiberschreitenden Kfz-Fahrten von auf3en einschlielich
der Fernverkehre und der Verkehre aus dem Umland.

Bei der auf ein Untersuchungsgebiet bezogenen Verkehrsnachfrage unterscheidet man
zwischen vier relativen Verkehrsarten:
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e Binnenverkehr (Fahrten, die nur innerhalb des Gebiets zuriickgelegt werden)
e Quellverkehr (Fahrten mit Beginn im Gebiet und Ziel auRerhalb des Gebiets)
o Zielverkehr (Fahrten mit Beginn aufRerhalb des Gebiets und Ziel im Gebiet)

e Durchgangsverkehr (gebietstberschreitende Fahrten mit Beginn und Ziel aul3er-
halb des Gebiets)

Quellverkehr

Binnen-
verkehr

5ol

Stadtgebiet
Karlsruhe

Durchgangs-
verkehr

Zielverkehr

Abbildung lll-1: Schemaskizze der relativen Verkehrsarten

Die aufgefihrte Unterteilung der Verkehrsnachfrage ist u.a. deshalb von grol3er Bedeu-
tung, weil jeweils unterschiedlich ausgepragte Mal3nahmenbtindel zur Beeinflussung
der Nachfrage fir die relativen Verkehrsarten geeignet sind. Ma3nahmen zur Beein-
flussung der Verkehrsmittelwahl in Form einer entsprechenden Gestaltung der Ange-
bote in einer Stadt steuern vor allem die Entwicklung der Nachfrage im Binnenverkehr,
bei gebietsibergreifenden MalRnahmen aber auch diejenige im Quell-/ Zielverkehr.
Quell-/ Zielverkehre im MIV sind zudem durch verkehrslenkende und/ oder bauliche
Mafinahmen in ihrer Routenwahl wirksam zu beeinflussen. Beim Durchgangsverkehr
ist ein direkter Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl in der Regel nicht leistbar, so dass
hier nur eine rGumliche Verlagerung durch verkehrslenkende und/ oder bauliche Mal3-
nahmen auf Routen aulRerhalb des Gebiets angestrebt werden kann.

Die Aufteilung der insgesamt ca. 842.000 auf die Gemarkung Karlsruhe bezogenen
werktaglichen Kfz-Fahrten auf die relativen Verkehrsarten Binnen-, Quell/Ziel- und
Durchgangsverkehr, wie sie sich aus dem aktuell fortgeschriebenen Verkehrsmodell
Karlsruhe ergibt (Analyse-Nullfall 2008), ist in Abbildung 1lI-2 grafisch dargestellt. Beim
Durchgangsverkehr wird differenziert zwischen dem Uber das stadtische StralR3ennetz
abgewickelten Anteil und dem Durchgangsverkehrsanteil, der nur Gber A5, A8 und
Sudtangente und somit Gber das Aul3erortsstral3ennetz abgewickelt wird.
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g DVBAB/SUdtang.
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57.000 Kfz/24h
(7,0 %)
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347.000 Kfz/24h
(41,0 %)

QV/zv
353.000 Kfz/24h
(42,0 %)

Abbildung IlI-2: Kfz-Fahrtenanzahl aller auf die Gemarkung Karlsruhe bezogenen Fahrten,
differenziert nach Binnen-, Quell/Ziel- und Durchgangsverkehr

Ohne gesonderte Berlcksichtigung des Uber das Autobahnnetz (einschlieZlich der
Sidtangente als Stadtautobahn) abgewickelten Durchgangsverkehrs wirde ein um ca.
150% uberhohter Anteil der auf das Stadtgebiet bezogenen Durchgangsverkehre un-
terstellt, der zu Fehlinterpretationen bzgl. der Ist-Situation sowie Fehlschliissen bzgl.
des Handlungsbedarfs fihren kdnnte.

In Abbildung 11I-3 ist die Aufteilung der verbleibenden 757.000 werktaglichen Kfz-
Fahrten im stadtischen Stral3ennetz von Karlsruhe auf die relativen Verkehrsarten gra-
fisch dargestellt. Binnenverkehr und Quell-Ziel-Verkehr haben mit jeweils ca. 46% aller
Fahrten einen annéhernd gleich hohen Anteil am gesamten Kfz-Verkehr im Stadtgebiet
Karlsruhe. Hierbei ist zu beachten, dass in dieser Betrachtung alle Verkehrsbeziehun-
gen zwischen Karlsruher Stadtteilen als Binnenverkehr gewertet werden, auch wenn
sie abschnittsweise Routen Uber das Aul3erortsnetz befahren (wie z.B. Verkehr aus
Hohenstadtteilen wie Palmbach oder Stupferich, der tber A8, A5 und Sidtangente die
Innenstadt erreicht).
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= DVStadt
57.000 Kfz/24h
(7,5 %)
BV
347.000 Kfz/24h
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353.000 Kfz/24h

(46,5 %)

Abbildung 11I-3: Anteile der relativen Verkehrsarten am gesamten Kfz-Verkehr im stadtischen
Stral3ennetz (ohne A5, A8 und Sidtangente)

Mit ca. 7,5% der Fahrten im stadtischen StraRennetz erscheint der Durchgangsver-
kehrsanteil gegeniber den anderen Anteilen zwar zunachst relativ gering, jedoch steigt
seine Bedeutung fur das Stadtgebiet im Sinne einer beeintrachtigenden Wirkung, wenn
man folgende Aspekte bertcksichtigt:

e Die vom Durchgangsverkehr zurickgelegten Wegelangen liegen erheblich tber
denen des Binnen-, Quell- und Zielverkehrs, da die Fahrten das gesamte Stadtge-
biet durchqueren.

o Der Durchgangsverkehr konzentriert sich i.d.R. auf ausgewahlten, bzgl. der Reise-
zeit gunstigen Netzabschnitten und weist einen tUberproportional hohen Schwerver-
kehrsanteil auf (ca. 9% SV-Anteil im Durchgangsverkehr gegeniber ca. 6% SV-
Anteil an allen Kfz-Fahrten).

Plan III-3 stellt die Verteilung des Kfz-Verkehrs auf das Stral3ennetz einschliel3lich der
Autobahnen im Gebiet der Stadt Karlsruhe als Ergebnis einer Modellrechnung (Umle-
gung der Kfz-Verkehrsnachfrage auf das Netz) fir den Analyse-Nullfall 2008 dar. Die
hohe Verkehrsbedeutung der Autobahnen A5 und A8, der Sudtangente als Stadtauto-
bahn sowie der L605 als Netzschluss zwischen A5 und Sidtangente ist unmittelbar
ablesbar. Im Bereich der Kernstadt ist die Dominanz der KriegsstralRe als zentrale Ost-
West-Achse mit mehr als 50.000 Kfz/24h zwischen Karlstor und Mendelssohnplatz
auffallig, aber auch die Bedeutung des Adenauerrings als Hauptverteilerring nordlich
des Stadtzentrums mit abschnittsweise ca. 30.000 Kfz/24h.
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Abbildung lll-4: Werktagliche Verkehrsbelastungen [Kfz/ 24h] auf den relevanten Haupteinfall-
stral3en ins Stadtgebiet Karlsruhe

Die Verkehrsbelastungen im Bereich der HaupteinfallstralBen in das Stadtgebiet sind in
Abbildung llI-4 dargestellt. Hierbei sind erhobene bzw. hochgerechnete Verkehrsmen-
gen in Kfz/24h hinterlegt und um Ergebnisse von Modellrechnungen fir den Analyse-
Nullfall dort erganzt, wo keine bzw. keine aktuellen Erhebungen vorlagen. Bzgl. der
raumlichen Orientierung der auf Karlsruhe bezogenen Stadt-Umland-Verkehre zeigt
sich, dass — entsprechend der Raumstruktur und der Struktur des Stral3ennetzes — die
Relationen von/ nach Westen (Durlacher Allee mit ca. 63.000 Kfz/ 24h), Studen (L605
mit ca. 65.000 Kfz/ 24h) und Osten (B10 auf Hohe der Rheinbriicke mit ca. 83.000 Kfz/
24h) am starksten ausgepragt sind.
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1.3 Verkehrssteuerung im Stadtgebiet
Plan Ill-4: Netzabschnitte und Streckenziige mit koordinierter Lichtsignalsteuerung

Aufgrund begrenzter finanzieller Ressourcen und begrenzter Flachenverfiigbarkeit in
Stadten werden Ausbaumalinahmen im StraRennetz oft nur noch in begriindeten Aus-
nahmefallen als Losungsansatz preferiert, wohingegen betriebliche Losungsansatze
mit ihrer schnellen Realisierbarkeit verstarkt als Instrument zur Bewéltigung von Ver-
kehrsproblemen zum Einsatz kommen. In diesem Kontext kommt der stadtischen Ver-
kehrssteuerung eine weiterhin steigende Bedeutung bei der leistungsfahigen und um-
feldgerechten Abwicklung des Verkehrsablaufs zu.

Unter dem Schlagwort der ,intelligenten Verkehrssteuerung” subsumieren sich Ansat-
ze, durch Optimierung der Steuerungsablaufe und situationsangepasste Verkehrsfiih-
rung vorhandene Kapazitatsreserven im Netz besser zu nutzen bzw. durch verkehrs-
mittellibergreifende Konzepte im Rahmen eines stadtischen Verkehrsmanagements
die Potenziale der einzelnen Verkehrsmittel effektiver und stadtvertraglicher auszu-
schoépfen.

Die Steuerung des stadtischen Verkehrsablaufs untergliedert sich aus Sicht des mo-
dernen Verkehrsmanagements in mehrere Ebenen:

o die strategische Gesamtnetzebene, in die Informationen bzw. Daten aus allen rele-
vanten Teilsystemen eingespeist werden und auf der Ubergeordnete, verkehrssys-
temubergreifende Steuerungsentscheidungen getroffen werden,

e die taktische Ebene oder Teilnetzebene, auf der die Ubergeordneten Zielsetzungen
bzw. Strategien umgesetzt werden und der Verkehrsablauf auf Basis vorgegebe-
ner Planungen oder adaptiver Steuerungen fir Netzabschnitte bzw. Streckenzlige
geregelt wird,

o die lokale Ebene oder Knotenpunktsebene, auf der eine unmittelbare Anpassung
der Steuerung an aktuelle Verkehrszustande im Rahmen der von der Teilnetz-
steuerung erlaubten Freiheitsgrade erfolgt.

In der Stadt Karlsruhe sind die Steuerungsinstrumente auf lokaler Ebene und auf Teil-
netzebene weitgehend umgesetzt, wahrend sich das strategische Verkehrsmanage-
ment auf Gesamtnetzebene derzeit in einem Entwicklungsprozess befindet. Zur Fest-
legung geeigneter Zielsetzungen sowie zur Gewichtung und Einbettung der verschie-
denen Teilsysteme innerhalb des Gesamt-Verkehrsmanagements soll der Verkehrs-
entwicklungsplan Karlsruhe wesentliche Entscheidungsgrundlagen liefern.

Die Stadt Karlsruhe betreibt 245 Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten bzw. FuRgan-
geruberwegen, von denen 174 vom zentralen Verkehrsrechner aus verwaltet werden.
Die Signalanlagen sind in der Regel fur verkehrsabhéngigen Betrieb ausgelegt und mit
entsprechenden Detektoren zur Verkehrserfassung ausgestattet. Fir die unterschiedli-
chen Verkehrszustdnde im Tagesverlauf (Morgenspitze, Abendspitze, Neben- und
Schwachverkehrszeit) bzw. Wochenverlauf (werktags, samstags, sonn- und feiertags)
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sind i.d.R. entsprechende Programme vorgesehen, die nach Zeitplan geschaltet wer-
den.

Grol3e Teile des Hauptverkehrsstral3ennetzes sind mit koordinierten Lichtsignalsteue-
rungen versehen. Charakteristische Eigenschaft einer Koordinierung, landlaufig als
.Grune Welle” bezeichnet, ist die Minimierung der Haltevorgange fur Fahrzeugpulks an
aufeinanderfolgenden Lichtsignalanlagen eines Streckenzugs, die mittels Schaltung
geeigneter Griinzeitversatze erreicht wird. Mit der Bereitstellung einer guten Koordinie-
rungsqualitat wird vor allem das Ziel der Biindelung des Verkehrs auf dem Grundnetz
und damit auch der Entlastung des nachgeordneten Netzes unterstitzt. In Karlsruhe
wurde bei der Planung koordinierter Steuerungen das klassische Prinzip des ,Stadt-
fahrplans® verfolgt, das in einer gezielten Auswahl strategisch bedeutender Strecken-
zlige besteht und in sehr viel starkerem Malie die Netzhierarchie berlcksichtigt als
dies mit dem scheinbar moderneren Prinzip des ,Netzoptimums* maoglich ist.

Verkehrsbedeutende Streckenziige, die mit einer koordinierten Lichtsignalsteuerung
betrieben werden, sind u.a.:

e Gustav-Heinemann-Allee — Haid-und-Neu-Stral3e
e Ostring

e Durlacher Allee

e Ludwig-Erhard-Allee

e Linkenheimer LandstraRe — Willy-Brandt-Allee

e BrauerstralRe — Reinhold-Frank-Stral3e

e Herrenalber StralRe — Ettlinger Allee

e Kaiserallee — Rheinstral3e

e Starckstral’e — Neureuter Stral3e

¢ HonsellstralRe — Rheinhafenstrafle — Pulverhausstrale

Die Offentlichen Verkehrsmittel werden an Lichtsignalanlagen grundsatzlich priorisiert.
Hierbei reagieren die Vorrangschaltungen auf eine OV-Anmeldung nach dem sog.
Prinzip der absoluten Bevorrechtigung mit einem sofortigen Eingriff in den Signalpro-
grammablauf, um eine verlustzeitfreie Bedienung des OV zu erzielen. Die hohe Bedie-
nungsqualitat des OV geht i.d.R. einher mit situativen Qualitatsverlusten in Form von
zusatzlichen Wartezeiten oder einem Bruch der Koordinierung fur den Kfz-Verkehr. An
manchen Knotenpunkten — wie z.B. am ,Entenfang“ — kommt es durch die Vielzahl
konkurrierender OV-Eingriffe mitunter zu wechselseitigen Beeintrachtigungen der ver-
schiedenen OV-Linien.

Bislang werden die Lichtsignalanlagen von der Verkehrsrechnerzentrale Gberwiegend
verwaltet, aber noch nicht als dynamisches Werkzeug des Verkehrsmanagements be-
trieben. Gleichwohl befindet sich Karlsruhe — geférdert auch im Rahmen von Telema-
tik-Projekten des Landes und des Bundes wie ,mobin“ und ,Do-iT* — auf dem Weg zum
Aufbau einer Verkehrsmanagementzentrale. Ubergeordnete Aufgabe eines stadtischen
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Verkehrsmanagements ist es, auf planbare bzw. wiederkehrende Verkehrszusténde,
insbesondere aber auf auRerplanmalfige Ereignisse mit geeigneten Strategien zu ant-
worten.

Voraussetzung fur den wirkungsvollen Einsatz von Verkehrsmanagementstrategien ist
eine Erfassung der Verkehrslage. Derzeit werden im Stadtgebiet von Karlsruhe aus
den Daten von 31 sog. ,Traffic Eyes" und ca. 100 ausgewdahlten Z&hlschleifen an
Lichtsignalanlagen Verkehrslageinformationen abgeleitet und den entsprechenden
Netzabschnitten definierte Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs zugeordnet. Wahrend
Detektoren an Lichtsignalanlagen i.d.R. nur den Abfluss, nicht aber den Zufluss erfas-
sen und somit keine zuverlassigen Aussagen uber die Qualitdt des Verkehrsablaufs
erlauben, liefern ,Traffic Eyes* mit der Erfassung fahrstreifenfeiner Geschwindigkeiten
und aufgrund ihrer Positionierung auRerhalb der Rickstaubereiche von Lichtsignalan-
lagen wesentlich aussageféhigere Verkehrslageinformationen. Bislang wurden in einer
ersten Stufe zunachst auf der Sudtangente und ausgewdahlten HaupteinfallstraRen
.Traffic Eyes" installiert, fur eine netzweite Verkehrslageerfassung ist die Detektoraus-
stattung jedoch noch erheblich zu erweitern.

Die Festlegung und Abgrenzung relevanter Verkehrszustadnde im Netz sowie die Ent-
wicklung von verkehrssystemspezifischen Strategien fir definierte Verkehrszustéande
und von Entscheidungsverfahren zur Strategieauswahl ist erst noch zu leisten.

.4 Qualitat des Verkehrsablaufs im Grundnetz

Plan IlI-5: Synoptische Betrachtung der Verkehrssituation in der morgendlichen
Hauptverkehrszeit
Plan IlI-6: Synoptische Betrachtung der Verkehrssituation in der abendlichen Hauptverkehrszeit

Die fur das Oberzentrum Karlsruhe wichtigen Stadt-Umland-Verflechtungen wirken sich
insbesondere im Motorisierten Individualverkehr aus. Die stark gestiegene Kfz-
Verkehrsnachfrage der vergangenen Jahrzehnte hat ihre Hauptursache im rdumlichen
Auseinanderdriften der Nutzungen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit und den
daraus resultierenden Wegen innerhalb der Stadt sowie zwischen Stadt und Umland.
Das hieraus resultierende stetige Anwachsen der Kfz-Verkehrsmengen bei begrenzter
Flachenverfiigbarkeit hat im Laufe der Zeit zu Uberlastungserscheinungen im StraRen-
netz gefuhrt, erkennbar an Staus und langen Wartezeiten.

Methodik

Auf Autobahnen und Streckenabschnitten mit planfreien Knotenpunkten sind Fahrstrei-
fenreduktion, Addition von Zufliissen oder Verflechtungen in der Regel die Ursache fur
Stoérungen des Verkehrsablaufs. Im innerstadtischen Bereich sind dagegen i.d.R. licht-
signalgeregelte Knotenpunkte und nicht Querschnitte die Engpasse im Stral3ennetz, da
sie mit ihrem begrenzten Zeitbudget, welches sie den zueinander in Konflikt stehenden
Verkehrsrelationen zur Verfigung stellen, die Kapazitat bestimmen.
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Eine auf rechnerischen Verfahren basierende Bewertung der Verkehrsqualitat fur die
Verkehrsanlagen im Stadtgebiet Karlsruhe ist im vereinbarten Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans Karlsruhe nicht leistbar. Rechnerische Verfahren haben aber — ne-
ben ihrer z.T. begrenzten Giiltigkeit — die Schwache, die Verkehrsituation nur lokal und
nicht im Netzkontext bewerten zu kdnnen und mit der Verkehrsmenge als wesentlicher
Eingangsgrof3e eine Datengrundlage zu verwenden, die lediglich den gemessenen
Abfluss aber nicht die tatséchliche Auslastung einer Verkehrsanlage reprasentiert.

Als wesentlich zielfihrender zur Bewertung der Verkehrsqualitat im Straf3ennetz hat
sich die Methodik der Vor-Ort-Untersuchung erwiesen: Auf diese Weise ist eine zuver-
lassige — wenngleich qualitative — Erfassung von Art und raumlicher Ausdehnung einer
Storung des Verkehrsablaufs sowie eine Analyse der zugrundeliegenden Ursache-
Wirkungs-Zusammenhangen maoglich. Hierbei sind relevante verkehrliche, bauliche
und betriebliche Randbedingungen sowie der mogliche Einfluss des Netzzusammen-
hangs auf die von Stérungen betroffenen Verkehrsstrome zu berticksichtigen. Um zu
einer Gesamtbeurteilung der Verkehrssituation in der Stadt Karlsruhe zu gelangen,
wird im Anschluss an die lokale Betrachtung eine synoptische Betrachtung der Stérun-
gen im Straennetz vorgenommen: Analog zur synoptischen Meteorologie, die erst aus
der ,Gesamtschau aller relevanten Wetterelemente zur Typisierung einer Wettersitua-
tion gelangt, lassen sich auch Ursache-Wirkungs-Zusammenhange von Verkehrszu-
standen oftmals nur aus einer Gesamtbetrachtung von Uberlastungssituationen inner-
halb eines regionalen Netzausschnitts (hier: Karlsruhe einschlie3lich Peripherie) be-
greifen.

Mit Hilfe ausfuhrlicher Vorinformationen seitens der Stadt (Tiefbauamt, Stadtplanungs-
amt) wurden mittels umfangreicher Befahrungen und lokaler Verkehrsbeobachtungen
wahrend der morgendlichen und der abendlichen Hauptverkehrszeit Uberlastungen im
stadtischen StralRennetz identifiziert (Strecken mit Stau, Knotenpunkte mit langen War-
tezeiten) und mit Lage, raumlicher Ausdehnung und Zeit ihres Auftretens dokumentiert.
AnschlieRend wurden die Uberlastungen fir die jeweilige Hauptverkehrszeit in einer
Netzubersicht dargestellt und im Netzkontext analysiert.

Es ist zu differenzieren zwischen den Begriffen ,Stau” und ,stockender Verkehr":

e ,Stockender Verkehr* — auch als gebundener Verkehr bezeichnet — beschreibt Ver-
kehrszustande im Bereich der Leistungsfahigkeitsgrenze, wenn die Stérungen des
Verkehrsablaufs zu deutlich verminderten Geschwindigkeiten fiihren.

e ,Stau“ bezeichnet einen Zustand der Uberlastung, d.h. eines Uberschreitens der
Leistungsfahigkeitsgrenze, was auf der Strecke zu sehr geringen Geschwindigkei-
ten bis hin zum Stillstand und an Knotenpunkten zu stetig anwachsendem RuUck-
stau fahrt.

Die beiden Zustande sind nur qualitativ voneinander abzugrenzen, Ubergange zwi-
schen instabilem Zustand und Zusammenbruch der Kapazitat erfolgen oftmals spon-
tan. Nur fur Autobahnen und autobahnéhnliche Querschnitte gibt es Anhaltswerte fur
eine Kategorisierung: Bei mittleren Geschwindigkeiten zwischen 30 km/h und 50 km/h
wird von stockendem Verkehr, unterhalb von 30 km/h von Stau gesprochen. Auf ein-
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streifigen Richtungsquerschnitten und fiir stédtische StralRennetze gibt es solche defi-
nierten Schwellenwerte nicht. An Lichtsignalanlagen ist die Kapazitatsgrenze erreicht,
wenn der Zufluss ca. dem moglichen Abfluss entspricht und Uberschritten, wenn der
Zufluss den mdglichen Abfluss Ubersteigt und zu anwachsendem Riickstau fuhrt.

Ergebnisse der Vor-Ort-Untersuchung

Die Verkehrssituation in der morgendlichen Hauptverkehrszeit (siehe Plan IlI-5) ist
gepragt durch die starken Einpendlerstréme aus der Region bzw. den vorgelagerten
Stadtteilen ins Stadtgebiet. Uberlastungen treten vorwiegend auf den Haupteinfallach-
sen im Ubergangsbereich von der Peripherie zum innerstadtischen Netz sowie im Zuge
der Sudtangente als Hauptverteilerachse stdlich der Kernstadt auf. Die begrenzte Ka-
pazitat der Querschnitte und Knotenpunkte am Stadtrand dosiert die stadteinwarts ge-
richteten Zuflisse, so dass im innerstadtischen Netz nur an wenigen Stellen lokale
Uberlastungen festzustellen sind.

Die relevanten Storungen des Verkehrsablaufs wéhrend der Morgenspitze stellen
sich im Einzelnen wie folgt dar:

e B10 im Bereich Rheinbriicke zwischen Anschlussstellen B9/ Worth und Raffinerie

Starker Zufluss aus Richtung Westen flhrt aufgrund Fahrstreifenreduktion von drei
auf zwei Fahrstreifen zu stockendem Verkehrsfluss auf ca. zwei Kilometern Lange
(Baustellensituation im Zuge der A65 wahrend des Untersuchungszeitraums Juli
2008 fuhrten zu Zuflussdosierung aus Westen, so dass untypisch geringe Beein-
trachtigungen beobachtet wurden).

e B10 in der Ortslage Pfinztal-Berghausen bis Gemarkungsgrenze Karlsruhe

Addition der Zuflisse B10 aus dem Pfinztal, B293 aus Richtung Bretten und Um-
fahrungsverkehre Uber die Weiherstral3e in Berghausen lbersteigen in der Summe
die Kapazitat der B10 in Richtung Karlsruhe; Stérung des Verkehrsablaufs durch
die LSA B10/ Grenzweg fiihrt zu zeitweiser Uberstauung der zuriickliegenden LSA
B10/ B293.

e Durlacher Allee (B10) zwischen Rampe A5 und Ostring

Uberlagerung hohen Verkehrsaufkommens mit Verflechtungsvorgangen von Zu-
flissen von der A5 und Abflissen von der Durlacher Allee zum Gewerbegebiet
Weinweg/ Elfmorgenbruchstrale bzw. zum Ostring fiihrt zu stockender Verkehr
stadteinwarts.

e Sidtangente zwischen Entenfang und Bulacher Kreuz

Hohes Verkehrsaufkommen im Kontext mit Verflechtungsvorgangen fihren zu sto-
ckendem Verkehr in beiden Fahrtrichtungen.
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e Rampe B10 (Sudtangente) vor LSA HonsellstraRe/ Lameystral3e/ Starckstralie

Hohes Verkehrsautfkommen insbesondere der Linksabbiegerelation von der Ram-
pe B10 (Siidtangente) zum Rheinhafen (bersteigt im Kontext mit haufigen OV-
Eingriffen die Kapazitat der sidlichen LSA-Zufahrt und fuhrt zu Riuckstau auf der
Rampe, der zeitweise bis zur Sudtangente zurlckreicht.

e L605 zwischen Gut Scheibenhardt und LSA Brauerstrale/ Ebertstrale/ H.-Veit-
StralRe

Starke Zuflusse stadteinwarts von Anschlussstelle A5 Ettlingen/ KA-Rheinhafen
und Sudtangente (Anschluss Bulacher Kreuz) Ubersteigen die Kapazitat der LSA
Brauerstral3e/ EbertstraRe/ H.-Veit-Stral3e und fiihren zu Stau auf ca. zwei Kilome-
tern Lange.

e Wolfartsweierer Strae zwischen Sudtangente und LSA Ottostral3e

Addition der Zuflisse von der Sidtangente aus Osten und Westen Ubersteigt die
Kapazitat der LSA Wolfartsweierer StraRe/ Ottostralle und fihrt zu Rickstau auf
den Anschlussrampen, der zeitweise die Sudtangente erreicht.

e B36 stadteinwarts vor LSA Rheinhafenstralle

Begrenzter Grinzeitanteil (Dosierung) an der LSA B36/ Rheinhafenstral3e fur die
Zufahrt B36 aus Richtung Rheinstetten flhrt zu Kapazitatsdefizit und Riickstau
stadteinwarts von ca. einem Kilometer Lange.

¢ Mendelssohnplatz

Addition der Zufliisse von der Ludwig-Erhard-Allee und der KapellenstralR3e tber-
steigen die Kapazitat der LSA am 6stlichen Teilknotenpunkt und fihren zu Rick-
stau stadteinwarts.

e Haid-und-Neu-Stral3e vor LSA Hirtenweg

Kurzfristige Uberlastung der Linksabbiegerelation zum Technologiepark aufgrund
starken Pendlerzustroms aus Richtung Ostring bei gleichzeitig starkem Gegenver-
kehr stadteinwérts aus Richtung Hagsfeld.

¢ Willy-Brandt-Allee vor LSA Adenauerring
Kurzfristige Uberlastung der Linksabbiegerelation von der Willy-Brandt-Allee aus
Richtung Neureut zum Adenauerring.

e Hans-Thoma-StralRe vor LSA Zirkel
Kurzfristige Uberlastung der Linksabbiegerelation von der Hans-Thoma-Stral3e zur
Waldstral3e aufgrund starken Pendlerzustroms zum Bundesverfassungsgericht.

e Fiduciastral3e zwischen B3 und LSA Wachhausstral3e

Starker Pendlerzustrom aus Richtung B3/ Sudtangente zum Gewerbegebiet
WachhausstralRe bei gleichzeitig starkem Gegenverkehr aus Durlach zur B3 fiihrt
aufgrund ruckgestauter Linksabbieger bei fehlender Abbiegespur zu zeitweisem
Blockieren der sudlichen Zufahrt Fiduciastraf3e und Ruckstau bis zur B3.
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Die Verkehrssituation in der abendlichen Hauptverkehrszeit (siehe Plan IlI-6) ist ge-
pragt durch eine Uberlagerung von Auspendlerstromen ins Umland mit den aufs Stadt-
gebiet bezogenen Einkaufs- und Freizeitverkehren. Hieraus resultieren zum einen
stadtauswarts orientierte Uberlastungserscheinungen auf einigen Hauptausfallstraen,
zum anderen diffus verteilte Engpasssituationen im innerstadtischen Netz. Auffallig
sind hier vor allem Knotenpunkte, an denen die absolute OV-Bevorrechtigung bei
gleichzeitig hoher Kfz-Verkehrsbelastung zu deutlichen Kapazitatsdefiziten fur den Mo-
torisierten Individualverkehr fuhrt (z.B. Entenfang, B36/ Honsellstral3e/ Starckstral3e,
Mahlburger Tor, Durlacher Tor, Kronenplatz).

Die relevanten Storungen des Verkehrsablaufs wéahrend der Abendspitze stellen
sich im Einzelnen wie folgt dar:

o Kriegsstral3e vor LSA Mendelssohnplatz

Addition der Zuflisse aus westlicher Zufahrt Kriegsstrafl3e und Parallelerschliel3ung
aus Richtung Ettlinger Tor Ubersteigt die Kapazitat der Geradeausrelation stadt-
auswarts an der LSA Mendelssohnplatz.

e Ettlinger StralRe stadtauswarts auf Hohe Tiergarten

Fahrstreifenreduktion von zwei auf einen Fahrstreifen infolge Umwidmung des
rechten Fahrstreifens in Parkstande auf dem Abschnitt der Ettlinger StralRe zwi-
schen Stadtgarten und LSA Ruppurrer StraRe/ PoststraRe fiihrt zu Uberlastung
des stadtauswarts orientierten Verkehrs und Rickstau bis ca. 500 m auf der Ettlin-
ger Stral3e.

e Neureuter Stral3e (B36) zwischen Siemensallee und Landauer Stral3e

Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs in beiden Fahrtrichtung infolge Stral3en-
baumaf3nahme (Ausbau der B36 von zweistreifigem auf vierstreifigen Querschnitt)
wahrend des Untersuchungszeitraums.

o westliche Kriegsstrale zwischen Weinbrennerplatz und Kihler Krug

Starker Zufluss in den Streckenabschnitt aus beiden Fahrtrichtungen bei Fahrstrei-
fenreduktion von zwei auf einen Fahrstreifen, gemeinsamer Nutzung des StralRen-
raums mit StralRenbahn im Mischbetrieb, Stérungen des Verkehrsablaufs durch
Abbiege- und Parkvorgange sowie sensible Randnutzungen fiihren zu starker Be-
eintrachtigung des Verkehrsablaufs in beiden Fahrtrichtungen.

e MoltkestraRe westlich der LSA Bllicherstralle

Hohes Verkehrsaufkommen, gemeinsamer Verkehrsraum mit Strallenbahn auf ei-
nem Fahrstreifen und geringer Freigabezeitanteil an LSA MoltkestraRe/ Bliicher-
stralRe fuihren zu Uberlastung der westlichen Knotenpunktszufahrt mit bis zu einem
Kilometer Rickstau und langen Wartezeiten.
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e Adenauerring, Linksabbiegerelationen stadtauswarts

Kurzzeitige Uberlastung der stadtauswérts gerichteten Linksabbiegerelationen
vom Adenauerring zur Willy-Brandt-Allee und zur Theodor-Heuss-Allee, Rickstau
reicht zeitweise bis in durchgehende Geradeausspur hinein.

e Durlacher Allee stadtauswaérts

Hohes Verkehrsaufkommen stadtauswarts Ubersteigt die Kapazitat des Knoten-
punkts Durlacher Allee/ Ostring und fuhrt zu Stau und stockendem Verkehr auf ca.
einem Kilometer Lange.

e Streckenzug Ostring — Wolfartsweierer Stral3e stadtauswarts

Summe der stadtauswartsgerichteten Zuflisse aus Ostring und Wolfartsweierer
StralRe fuhren zu Uberlastung des von zwei auf einen Fahrstreifen reduzierten
Streckenabschnitts zur Wolfartsweierer Briicke in Richtung Stidtangente sowie zur
Uberlastung der nachfolgenden LSA Wolfartsweierer Strale/ OttostraRe. Es resul-
tieren Folgestaus in der Zufahrt Ottostrale sowie in der Zufahrt Ostring durch U-
berstauung der Linksabbiegespur zur Wolfartsweierer Stral3e.

¢ B10 Richtung Pfinztal zwischen Grotzinger Tunnel und LSA B10/ B293

Summe der Zuflisse von B3 und B10 in Richtung Pfinztal Gbersteigen die Kapazi-
tat des einstreifigen Richtungsquerschnitts ab Grotzinger Tunnel insbesondere in
der in der Ortsdurchfahrt Pfinztal-Berghausen sowie die Kapazitat der LSA B10/
B293 (kurzer Stauraum flr Linksabieger zur B293, hoher Schwerverkehrsanteil).

e LSA BrauerstralRe/ Ebertstral3e/ H.-Veit-Stralle

Hohes Verkehrsaufkommen aus allen Zufahrten tbersteigt in der Summe die ab-
wickelbare Konfliktmenge der Lichtsignalanlage und fuhrt zu Rickstau und Warte-
zeiten insbesondere in der sudlichen Zufahrt der L605.

e LSA HonsellstralRe/ Lameystral3e/ Starckstral3e/ Rampe B10 (Sudtangente)

Hohes Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt tbersteigt in der Summe die abwi-
ckelbare Konfliktmenge der Lichtsignalanlage und fuhrt zu Rickstau und Wartezei-
ten in allen Zufahrten.

e Mdhlburger Tor

Haufige OV-Eingriffe in den Signalprogrammablauf im Zuge der OV-Achse Kaiser-
allee wirken sich kapazitatsmindernd fir die Nebenrichtungszufahrten der Rein-
hold-Frank-Stral3e aus und fuhren dort zu langen Wartezeiten.

e Kronenplatz

Haufige OV-Eingriffe in den Signalprogrammablauf insbesondere durch die OV-
Relationen von/ zur KaiserstralRe reduzieren die Kapazitat fur alle tGbrigen Zufahr-
ten und fuhren zu langen Wartezeiten, aufgrund der relativ geringen Verkehrs-
mengen aber nicht zu nennenswerten Rickstaus.
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e Durlacher Tor

Komplexer Knotenpunkt mit vier Teilknotenpunkten, kurzen Staur&umen und kreu-
zenden StraRBenbahntrassen. Lange Wartezeiten aufgrund haufiger OV-Eingriffe in
den Signalprogrammablauf, aber kein nennenswerter Rickstau aufgrund grof3zu-
gig dimensionierter Aufstellbereiche.

An folgenden Netzabschnitten konnten Storungen des Verkehrsablaufs zu beiden
Hauptverkehrszeiten konstatiert werden:

e Entenfang

Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt im Bereich der Kapazitatsgrenze
und groRe Anzahl von OV-Relationen mit Signalprogrammeingriffen fihren zu
Ruickstau und Wartezeiten in allen Zufahrten.

e Kuhler Krug

Zeitweise Uberlastung der beiden Linksabbiegerelationen von Osten zur Sudtan-
gente (signalgeregelter Teilknotenpunkt mit hoher Umlaufzeit) und von Westen zur
YorkstraRe (vorfahrtsgeregelter Teilknotenpunkt, starker bevorrechtigter Zufluss
aus der westlichen KriegsstraRe zum Kihlen Krug begrenzt Kapazitat des Links-
abbiegers)

¢ Reinhold-Frank-StralRe

Hohes Verkehrsaufkommen bei gering dimensioniertem Querschnitt mit nur einem
Fahrstreifen je Richtung sowie Stérungen durch Abbiegevorgange (z.T. fehlende
Aufstellflachen fur Abbieger), Parkvorgange und hohen Querungsbedarf fihren zu
starker Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs in beiden Fahrtrichtungen.

Fazit

Die Verkehrssituation kann fir den flieBenden Kfz-Verkehr im Stadtgebiet von Karlsru-
he sowohl in der morgendlichen als auch in der abendlichen Hauptverkehrzeit insge-
samt als zufriedenstellend bezeichnet werden, was vermutlich u.a. auf das - insbeson-
dere fur Pendler - attraktive OPNV-Angebot zuriickzufiihren ist. Die Uberlastungssitua-
tionen betreffen im Regelfall keine gréReren zusammenhéangenden Netzabschnitte und
sind mit moderaten Reisezeitverlusten in der Grof3enordnung von zwei — funf Minuten
verbunden. Ausnahmen bilden die morgendlichen Rilckstaus stadteinwarts auf der
L605 aus Richtung Anschlussstelle BAB A5 Karlsruhe-Siid sowie auf der B10 in Hohe
der Rheinbrucke aus Richtung Sudpfalz mit jeweils ca. 10 — 15 Minuten Zeitverlust.

Ein Durchfahren des gesamten Stadtgebiets in Ost-West-Richtung zwischen A5 im
Osten und Rheinbriicke im Westen ist wahrend der Hauptverkehrszeiten mit ca. 15 bis
20 Minuten Fahrzeit verbunden, fur das Erreichen von Zielen im Stadtgebiet muss im
Vergleich zur stérungsfreien Durchfahrt mit einem zuséatzlichen Zeitbudget von ca. 5
bis 10 Minuten gerechnet werden. Im Vergleich zu Oberzentren im Ballungsraum
Rhein-Main, in denen fiir zahlreiche Netzabschnitte Reisezeitverluste in den Hauptver-
kehrszeiten von 30 Minuten und mehr eine tbliche GréRenordnung darstellen, knnen
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die werktaglichen Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs im Oberzentrum Karlsruhe
in der Regel als wenig gravierend bezeichnet werden.

Aus den in der Morgenspitze identifizierten Kapazitatsengpassen lasst sich aus den
Vor-Ort-Untersuchungen — bis auf den Rlckstau auf der L605 stadteinwérts — kein
dringender Handlungsbedarf ableiten. Es ist aber zu ergédnzen, dass im Untersu-
chungszeitraum — bedingt durch eine Baustellensituation im Bereich der A65 — eine
untypisch moderate Verkehrssituation im Zuge der B10/ Rheinbriicke im Westen des
Stadtgebiets vorlag, so dass man aufgrund der Beobachtungen und Messungen im
Vorher-Zeitraum auch hier von bestehendem Handlungsbedarf ausgehen sollte. Des
Weiteren sollte am Knotenpunkt BrauerstraRe/ Ebertstralle der Steuerungsablauf auf
Optimierungspotenzial hinsichtlich einer Staureduktion auf der L605 untersucht wer-
den. Kurzfristig sollten auch MaBnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufs an
den Lichtsignalanlagen Wolfartsweierer StraRe/ Ottostrale und HonsellstraRe/
StarckstraRe/ Rampe B10 untersucht werden, da die derzeitigen Rickstausituationen
bis auf die durchgehende Fahrbahn der Sidtangente ein erhebliches Gefahrdungspo-
tenzial mit dringendem Handlungsbedarf darstellen. Eine Entscharfung weiterer Kapa-
zitatsengpéasse im Westen, Suden und Osten der Kernstadt ist mittelfristig durch die
Umsetzung bereits bestehender Planungen (zweite Rheinbriicke, Teilabschnitte der
Nordtangente, Ausbau Wolfartsweierer Bricke) zu erwarten. Generell entfallt aber mit
der Entscharfung von Engpéassen in der Peripherie deren Funktion als Uberlastungs-
schutz fur das innerstadtische Netz. Daher sollte die Wirkung solcher Mal3nahmen auf
nachfolgende Netzabschnitte vor ihrer Umsetzung jeweils detailliert geprift werden.

Aus den in der Abendspitze identifizierten Kapazitatsengpassen lasst sich der Bedarf
ableiten, die strikte Handhabung der OV-Priorisierung wahrend der Hauptverkehrszei-
ten an den genannten kritischen Knotenpunkten zu Uberprifen. Hier erscheint unter
Beibehaltung einer guten Bedienungsqualitat des OV eine deutlich verbesserte Ab-
wicklung des flieRenden Kfz-Verkehrs erzielbar.

Anzumerken bleibt, dass vollausgelastete Systeme wie das Strallennetz der Stadt
Karlsruhe wahrend der Hauptverkehrszeiten grundsatzlich stéranfallig sind: Lokale
Stérungen des Verkehrsablaufs (z.B. durch Unfall, Pannenfahrzeuge oder Baustellen
im StraBenraum) konnen kurzfristig eine Uberlastung ganzer Netzabschnitte ausldsen.
Es erscheint daher sinnvoll, MaBnahmen des Verkehrsmanagements auf ihre Wirk-
samkeit bzgl. der Detektion und Milderung kurzfristiger Uberlastungssituationen zu
prifen.

Inwieweit die Beseitigung der Kapazitdtsengpasse im MIV einen Beitrag zur Verbesse-
rung der Karlsruher Verkehrssituation leisten kann bzw. ob Folgewirkungen wie Ver-
kehrsverlagerungen in sensible Netzabschnitte oder unerwiinschte Anderungen der
Verkehrsmittelwahl zu Lasten von OPNV, FuR- und Radverkehr zu erwarten sind, wird
im Rahmen der weiteren Arbeitsschritte (Szenarienbetrachtung) zu untersuchen sein.
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VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse Ruhender Motorisierter Individualverkehr

v RUHENDER MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

V.1 Parkraumbewirtschaftung in Karlsruhe und in der Innenstadt

Karlsruhe hat schon zu Beginn der 1980er Jahre das Instrument des Bewohnerpar-
kens eingesetzt, um die Nutzung des knappen Guts Parkraum gezielt zu steuern. Die
ersten Gebiete in Karlsruhe mit Parkbevorrechtigung fir Bewohner waren 1982 in der
Oststadt und in der Akademiestral3e. Es folgten weitere Zonen in der Innenstadt und in
Quartieren mit Nutzungskonkurrenzen wie z.B. in der Sidweststadt und in Durlach.

Im Untersuchungsgebiet Innenstadt (zur Abgrenzung siehe folgende Seite) sind insge-
samt zehn Bewohnerparkzonen eingerichtet (siehe Abbildung 1V-1) die weitestgehend
im Mischprinzip funktionieren: Ein Teil der Parkstande ist ausschlief3lich fur Bewohner
mit Parkausweis (die innerhalb der entsprechenden Parkzone ihren Hauptwohnsitz
haben missen) reserviert, ein weiterer geregelter Teil ist mit Parkscheinautomaten fir
Bewohner mit Parkausweis kostenfrei und fur Kurzparker kostenpflichtig. Weitere
Parkstéande sind grundséatzlich fur alle Parkenden kostenpflichtig (Parkschein). Ledig-
lich entlang der Reinhold-Frank-Stral3e sowie entlang der Kriegsstral3e ist freies Par-
ken moglich. Sudlich der KriegsstralRe (Strallenzug Gartenstrale — Hermann-Billing-
Strale — Baumeisterstral3e) ist das Parken ebenfalls weitgehend kostenfrei. Nur zwi-
schen Ettlinger StraRe und KarlstralRe sind zwei Bewohnerparkzonen eingerichtet.

Abbildung IV-1: Bewohnerparkzonen im UG Innenstadt

Im gesamten Stadtgebiet von Karlsruhe ist in Bereichen mit hohem Parkdruck — insbe-
sondere in der Innenstadt und in den beiden B-Zentren Mihlburg und Durlach, aber
auch vereinzelt in weiteren Teilbereichen — gebuhrenpflichtiges Kurzzeitparken ein-
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gerichtet. Unterschieden werden hierbei zwei GeblUhrenparkzonen, die wie folgt gere-
gelt sind:

Tarifzone 1 Tarifzone 2
Taktung 20 min 30 min
Gebuhren je Taktung 0,50 € je 20 min 0,50 € je 30 min
Gebihren je Stunde 1,50 € 1,00 €
Max. Parkdauer 1 Stunde 2 Stunden

Tabelle IV-1: Tarifzonen Kurzzeitparken

Die Gebuhren werden uber Parkscheinautomaten entrichtet. Die Abgrenzung der Ge-
bdhrenzonen in der Innenstadt ist Plan IV-1 zu enthnehmen.

V.2 Parkraumangebot und Parkraumnachfrage Innenstadt

Plan IV-1: Parkraumangebot im UG Innenstadt — Bestand

IV.2.1 Parkraumangebot UG Innenstadt

Ein ausreichendes Angebot an 6ffentlichen Stellplatzen ist in einem Oberzentrum wie
Karlsruhe fur Besucherinnen und Besucher und fur die Bevolkerung ein wichtiger As-
pekt fur die Attraktivitdt der Innenstadt von Karlsruhe, die als ein wesentliches Aktivi-
tatszentrum (Arbeiten, Freizeit, Kultur, Bildung, Erholung) von allen Bevolkerungsgrup-
pen zu allen Tageszeiten und wahrend der gesamten Woche aufgesucht wird.

Das Untersuchungsgebiet Innenstadt’ wird hierbei begrenzt durch:

¢ Reinhold-Frank-Stral3e/ Stephanienstral3e im Westen
e Schlossplatz im Norden
¢ Waldhornstral3e im Osten

o Gartenstral3e — Hermann-Billing-Stral3e — BaumeisterstralR3e im Suden

Die Ausweitung in Richtung Studen wurde bewusst gewahlt, da eine Entwicklung der
Innenstadt — nach der Umgestaltung der Kriegsstraf3e im Zusammenhang mit der Kom-
bildsung — geplant ist. Mit der Umgestaltung der Kriegsstraf3e soll vor allem deren heu-
tige Barrierewirkung verringert und eine hohere Durchldssigkeit fur den FuRverkehr
geschaffen werden. Als ,Trittstein“ fir die Verbindung uber die Kriegsstral3e hinaus ist
das Ettlinger Tor Center zu sehen.

Das Parkraumangebot im Untersuchungsraum wurde vier Bereichen — in Anlehnung an
das Parkleitsystem — zugeordnet (siehe Abbildung IV-2).

° Das Untersuchungsgebiet (UG) Innenstadt ist nicht mit dem statistischen Bezirk Innenstadt identisch.

35 Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann




VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse

Ruhender Motorisierter Individualverkehr

Bereich |
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Bereich Il
3.119P
Bereich Il
2.646 P
Bereich IV
1.807 P

Abbildung IV-2: Parkbereiche im UG Innenstadt

Im Untersuchungsgebiet stehen insgesamt 7.024 Parkplatze in 18 Parkh&usern und
Tiefgaragen zur Verfugung, von denen ca. 30% an Dauerparker vermietet sind. Die
Parkhauser Kongresszentrum sind nicht bertcksichtigt. Hinzu kommen 3.022 Park-
stande im o6ffentlichen StralRenraum. Durch das Bewohnerparken sind diese Stellplatze
nicht in vollem Umfang fur Besucher/Kurzparker nutzbar. 75 Behinderten- und 53 Son-
derparkstande komplettieren das Parkraumangebot in der Innenstadt.

Das Angebot im Untersuchungsgebiet differenziert nach den vier Bereichen stellt sich
wie folgt dar (siehe auch Plan IV-1):

Parkplétze Parkstande im o6ffentlichen Straenraum
Bereich im ebiihren- Gesamt-
Parkhaus | 9ebiihren- geoanr nur fir |Behinderten-| freies Sonder- SmmE
_ pflichtig, i 7 | Summe
pflichtig Bewohner frei Bewohner | parkstande | Parken | parkstande
Bereich | 1.235 139 511 420 19 132 18 1.239 | 2.474
Bereich 1| 2.708 129 40 169 26 27 20 411 3.119
Bereich Ill| 2.265 133 0 164 22 48 14 381 2.646
Bereich IV 816 123 65 104 8 690 1 991 1.807
Summe/ 7.024 524 616 857 75 897 53 3.022 | 10.046
Mittel

Tabelle IV-2: Parkraumangebot im UG Innenstadt nach Art und Umfang

! Hierzu gehdren Parkstande fur Einsatzfahrzeuge der Polizei, zeitlich begrenztes Busparken, Kranken-
wagen, Taxen, Elektrofahrzeuge (nur Kaiserstraf3e).
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Das umfangreichste Angebot an Parkmdglichkeiten in Parkhdusern weisen die Berei-
che Il und Il auf, die der Fu3gadngerzone KaiserstralRe am nachsten liegen. Wéhrend
das Angebot in Parkhdusern den Langzeitparkenden zur Verfligung steht, ist das An-
gebot im offentlichen Strallenraum in erster Linie flr Kurzzeitparken von Innenstadtbe-
suchern gedacht z.B. um zielnah kurze Erledigungen zu tétigen.

Die fur alle Nutzergruppen (Bewohner und Besucher) gebthrenpflichtigen 524 Park-
stdnde im offentlichen Stral3enraum verteilen sich relativ gleichmaRig tber alle vier
Bereiche. Bezogen auf alle Parkstéande im 6ffentlichen StralRenraum ist deren Anteil im
Bereich | am hochsten. Hier Uberwiegt die Wohnnutzung. Konsequenterweise sind im
Bereich | mehr als 75% der Parkstande im offentlichen Straenraum mit dem Instru-
ment Bewohnerparken geregelt, wobei ca. die Halfte dieser Parkstande nur von Be-
wohnern belegt werden durfen.

Das grof3te Angebot an freien, d.h. nicht kostenpflichtigen, Parkstdnden findet sich im
Bereich IV sidlich der KriegsstraRe. Bei der geplanten Entwicklung der Innenstadt
Richtung Slden ist zu Uberlegen, ob die hier bisher zur kostenfreien Nutzung zur Ver-
fugung stehenden Parkstande im 6ffentlichen StralRenraum (insbesondere westlich der
KarlstralRe) als Bewohnerparkzonen mit Kostenpflicht fir Kurzparker ausgewiesen
werden.

Im Vergleich mit anderen GroRR3stadten zwischen 200.000 und 300.000 EW ist das
Stellplatzangebot in Parkhausern und Tiefgaragen als gut zu bewerten.

Der Anteil an Behindertenparkstanden am gesamten Parkstandsangebot im o6ffentli-
chen StraRenraum liegt bei ca. 2%. Inwieweit angesichts der sich abzeichnenden de-
mographischen Entwicklung (hdherer Anteil an alteren Menschen mit Mobilitatsein-
schrankungen) eine Erhéhung dieses Anteils sinnvoll bzw. erforderlich ist, muss zu
gegebener Zeit geprift werden.

Die Parkgebuhren in den Parkhdusern und Tiefgaragen liegen weitgehend einheitlich
bei 1,50 € pro Stunde (Ausnahmen: Karstadt am Zirkel 1,00 €/h, Zirkel P+C, Ludwigs-
platz 1,70 €/h; gestaffelt (pro Stunde): Ettlinger Tor: 0,60 €/0,80 €/1,50 €, Passagehof
0,80 €/1,40 €) und sind damit nicht kostengunstiger als die Gebuhren im offentlichen
Strallenraum (Zone 1 mit 1,50 €/h) (siehe hierzu auch Plan IV-1). Damit wird — abge-
sehen von der Parkdauerbeschréankung der mit Parkscheinautomaten bewirtschafteten
Stellplatze — kein wirklicher Anreiz geschaffen, die Parkierungsanlagen zum Parken
aufzusuchen. Auf die Parkgebihren in privat betriebenen Parkierungsanlagen hat die
Stadt Karlsruhe keinen unmittelbaren Einfluss. Eine verbindliche Vereinbarung mit pri-
vaten Parkhausbetreibern hinsichtlich unterschiedlich hoher Gebihren zwischen Park-
stdnden im oOffentlichen StraBenraum und Stellplatzen in Parkierungsanlagen sollte
angestrebt werden, wenn Anreize zur verstarkten Nutzung der Parkierungsanlagen
geschaffen werden sollen.
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IV.2.2 Parkraumnachfrage UG Innenstadt

Im Untersuchungsgebiet Innenstadt wurde wahrend einer reprasentativen Woche im
Oktober 2008 fur Montag bis Freitag (41. KW) sowie an einem Samstag (41. bzw.
42. KW fir die Parkh&auser) die Parkraumnachfrage (Parkhduser, Tiefgaragen und be-
wirtschaftete Parkstéande im 6ffentlichen Stral3enraum) untersucht.

Hierfir wurden vorliegende Daten der Parkhauserfassungsgerdate sowie der Park-
scheinautomaten ausgewertet. Zusatzlich wurden die in der 41.KW vom Amt fur Blr-
gerservice und Sicherheit (BuS) im Untersuchungsgebiet ausgestellten Strafzettel aus-
gewertet, um einen Uberblick tber die Einhaltung der verkehrsrechtlichen Regelungen
ZU gewinnen.

Nachfrage Parkhauser / Tiefgaragen — Methodik

Da die Zufahrt zu den Parkh&usern durch eine Schranke geregelt ist und die hinein-
und herausfahrenden Fahrzeuge elektronisch erfasst werden, ist zu jeder Tageszeit die
Anzahl der Fahrzeuge im Parkhaus n sowie die Anzahl der freien Parkplatze m be-
kannt. Diese Informationen liegen in 30-Minuten-Intervallen vor. Der Anteil der belegten
Stellplatze b in % des Parkhauses i zum Zeitpunkt t ergibt sich dann zu:

ni,t

b =

It

-100
m

it

Um die Belegungsgrade sinnvoll darstellen zu kdnnen, wurden alle Parkh&user nach
Tagen zusammengefasst. Der Anteil der belegten Stellplatze aller Parkhauser in %
ergibt sich dann zu:

b, 2" -100

) zmi,t

Um den Belegungsgrad nach den Parkbereichen | bis IV differenziert darzustellen,
wurden funf Zeitintervalle gebildet und alle Wochentage zusammengefasst. Die daraus
resultierenden Belegungsgrade sind also Mittelwerte fir den Parkbereich, das Zeitin-
tervall und fir Wochentage.
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Nachfrage Parkhauser / Tiefgaragen — Ergebnisse

Die Nachfrage des Stellplatzangebots in allen 18 betrachteten Parkhausern ist als Ta-
gesganglinie dargestellt (siehe Abbildung 1V-3).

Abbildung IV-3: Ganglinien der Parkhausnachfrage (alle Parkhduser im UG Innenstadt)
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Parkhauserfassungsgerate)

Danach verteilt sich die Nachfrage an den Wochentagen Montag bis Freitag fast iden-
tisch:

e Ab 8 Uhr fullen sich die Parkh&user und Tiefgaragen relativ gleichmafig (ca. 10%
der Stellplatze waren tGber Nacht (z.B. von Anwohnern) belegt.

¢ Die hochste Auslastung wird gegen Mittag erreicht und andert sich bis gegen 17
Uhr nur unwesentlich.

e Ab 17 Uhr leeren sich die Anlagen allmahlich.
Am Samstag fillen sich die Parkh&user mit einem zeitlichen Versatz von ca. zwei Stun-
den, d.h. der ,Cityrummel“ beginnt spater.

In der Summe sind die Parkhauser und Tiefgaragen von Montag bis Freitag in der
Spitze nur zu ca. 55% belegt. Die Belegungsspitze ist am Samstag Nachmittag zwi-
schen 14:00 und 18:00 Uhr mit ca. 70% deutlich héher.

Die differenzierte Auswertung der Parkhausdaten nach Gebiets- und Zeitgruppen (vier-
Stunden-Intervalle) zeigt die Unterschiede in der Nachfrage (siehe Abbildung IV-4).
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Abbildung IV-4: Belegungsgrad der Parkhauser im UG nach Gebiets- und Zeitgruppen
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Parkhauserfassungsgerate)

Als Kernergebnisse sind festzuhalten:

e Die Intervalle mit der hochsten Nachfrage sind Mo. bis Fr. 10-14 und 14-18 Uhr
mit jeweils durchschnittlich 50%, Sa. liegt eine deutliche Spitze im Intervall von 14—
18 Uhr.

¢ Die Parkhauser in den Bereichen Il und Il sind zu diesen Zeiten am starksten aus-
gelastet.
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e Die hochste bereichsbezogene Auslastung haben die Parkhduser im Bereich 11l am
Samstagnachmittag.

¢ Die zu allen Zeiten geringste Auslastung ist fur die beiden in die Untersuchung ein-
bezogenen Parkhduser im Bereich IV festzustellen. Nur am Samstagabend (Thea-
tervorstellungen) werden diese Parkmdglichkeiten starker genutzt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Parkh&user in den Bereichen Il und
Il durch ihre zentrale Lage zur Kaiserstral3e inshesondere am Samstag als die ,City-
parkhauser* angenommen werden. Die beiden untersuchten Parkh&auser sudlich der
Kriegstral3e sind bei Besuchern der Karlsruher Innenstadt trotz der nicht sehr grof3en
Entfernung zur FuRgangerzone als ,Cityparkh&user* noch nicht etabliert.

Nachfrage Parkstédnde im offentlichen Strallenraum — Methodik

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurden in der 41.KW (Oktober 2008) Montag
bis Samstag an den bewirtschafteten Parkstanden im offentlichen StraRenraum die
Daten von 84 Parkscheinautomaten (PSchA) mit insgesamt 34.074 erworbenen Park-
scheinen ausgewertet. Die Auswertung unterlag dabei den Einschrankungen, dass
zum einen nicht fir alle mit PschA bewirtschafteten Parkstdnde Daten von der Stadt
bzw. den Betreibern libergeben werden konnten und dass zum anderen die Ubergebe-
nen Daten nicht in den gewiinschten vier-Stunden-Intervallen vorlagen, sondern nur
summiert fir den gesamten Geltungszeitraum der Gebuhrenpflicht, der um 8 Uhr be-
ginnt und um 20 Uhr endet. Dies gilt fir den gesamten Bereich Il sowie weitgehend fur
Bereich IV, aber auch fur Teile der Bereiche | und Il (siehe Abbildung IV-5).

Abbildung IV-5: Datenverfligbarkeit von Parkscheinautomaten nach Gebietsgruppen fur aus-
schlieB3lich bewirtschaftete Parkstande im UG Innenstadt

Die Auswertung der vorliegenden Daten erfolgte nach folgenden Grundannahmen:

Zu jedem Parkscheinautomat liegt vor, wie viele Parkscheine p welchen Typs (20, 40
oder 60 Min. in Tarifzone 1 bzw. 30 oder 60 Min. in Tarifzone 2) innerhalb eines be-
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stimmten Zeitintervalls mit der Dauer von t Stunden gezogen wurden. Zudem ist be-
kannt, fir wie viele Parkstéande z der jeweilige Automat ,zustandig’ ist. Der theoretische
Belegungsgrad fur einen Automaten der Tarifzone 1 ermittelt sich wie folgt:

_ 20'p20+40'p40+60'p60 .100

Btheoretisch - 7.t 60

Ein theoretischer Belegungsgrad von 100% ware also erreicht, wenn an einem Auto-
maten, der fir einen Stellplatz ,zustandig’ ist, innerhalb eines vier-Stunden-Intervalls
beispielsweise vier 60-Minuten-Parkscheine oder zwdlf 20-Minuten-Parkscheine gezo-
gen wurden.

Der theoretische Belegungsgrad fir Automaten der Tarifzone 2 ermittelt sich entspre-
chend. Dieser Methodik liegt die Annahme zugrunde, dass Parkende die durch ihren
Parkschein ,erworbene Parkdauer stets genau ausnutzen, also weder unter- noch
tberschreiten. Oder anders formuliert: Wird ein Parkschein fiir 20 Minuten gezogen,
wird genau 20 Minuten geparkt. Aus diesem Grund ist von einem ,theoretischen’ Bele-
gungsgrad die Rede.

Um darstellbare Ergebnisse zu erhalten wurden auch hier, analog zu der Auswertung
der Parkh&user, Parkscheinautomaten der Parkbereiche | bis IV zusammengefasst.

Es gab Automaten, zu denen die Anzahl der gezogenen Parkscheine nicht in zwei-
bzw. vier-Stunden-Intervallen, sondern nur fiir den gesamten Tag, also einem einzigen
12-Stunden-Intervall, vorlag. Diese Automaten konnten bei der Auswertung in zwei-
bzw. vier-Stunden-Intervallen nicht bericksichtigt werden. Aus diesem Grund andert
sich in Abbildung 1V-6 die Anzahl der im jeweiligen Zeitintervall und Parkbereich unter-
suchten Parkstdnde n. Im Parkbereich Il befinden sich ausschlief3lich Automaten, zu
denen lediglich Daten in 12-Stunden-Intervallen vorliegen. Aus diesem Grund fehlt in
Abbildung V-6 der Parkbereich Il bei der Auswertung in zwei- bzw. vier-Stunden-
Intervallen komplett (siehe auch Abbildung IV-5).

Fur Abbildung 1V-7 gilt entsprechendes. Hier fehlen die Bereiche Ill und IV, da sich in
Bereich 11l keine Parkstdnde mit der Regelung ,fir Bewohner frei* befinden und in Be-
reich IV fur die Parkstande mit dieser Regelung keine Daten vorliegen.

Nachfrage Parkstéande im offentlichen Strallenraum — Ergebnisse

Hinsichtlich der Ergebnisse der Auswertung muss explizit darauf hingewiesen werden,
dass die Befunde zur Parkraumnachfrage auf bewirtschafteten Parkstanden nur Fahr-
zeuge berlcksichtigen, die einen Parkschein erworben haben. Insofern sind die theore-
tischen Belegungsgrade der Parkstéande durch Parkscheininhaber nicht absolut son-
dern in Relation zueinander relevant.
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Abbildung IV-6: Theoretischer Belegungsgrad der ausschlie3lich bewirtschafteten Parkstande
durch Kfz mit Parkschein nach Gebiets- und Zeitgruppen im UG Innenstadt
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Betreiberfirmen der Parkscheinautomaten)

Die Datenauswertung kommt zu folgenden Aussagen (siehe Abbildung IV-6):

e Die grof3te Nachfrage besteht im Bereich Ill, sowohl wahrend der Woche als auch
am Samstag.
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¢ Eine ebenfalls relativ hohe Nachfrage haben die Parkstdnde im Bereich IV. Im Ge-
gensatz zu den Parkh&ausern wird dieses Angebot offensichtlich besser angenom-
men.

¢ Die relativ geringste Nachfrage ist in den Bereichen | und Il festzustellen.

e Am Samstag ist die Nachfrage nach Kurzzeitparkstanden insgesamt geringer als
wahrend der Woche. Dies lasst darauf schliel3en, dass am Samstag eher langer
geparkt wird und hierzu eher die Parkhauser aufgesucht werden.

Der ermittelte theoretische Belegungsgrad der gebuhrenpflichtigen Kurzparkstande von
durchschnittlich nur 55% widerspricht dem bei Ortsbegehungen gewonnenen Eindruck,
wonach die Auslastung dieser Parkstande deutlich héher liegt. Wie schon ausgefiihrt,
wurden hier nicht die tatsachlich abgestellten Fahrzeuge erhoben, sondern Daten von
Fahrzeugen ausgewertet, die einen Parkschein erworben hatten. Dass hier in nicht
unerheblichem Umfang ohne Parkschein geparkt wird, wird durch die Auswertung der
vom Amt flr Birgerservice und Sicherheit (BuS) in der 41.KW ausgestellten Strafzettel
bestétigt (siehe Abbildung 1V-8).

Abbildung IV-7: Theoretischer Belegungsgrad der bewirtschafteten Parkstande mit der Rege-
lung ,fir Bewohner frei“ durch Kfz mit Parkschein nach Gebiets- und Zeit-
gruppen im UG Innenstadt
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Betreiberfirmen der Parkscheinautomaten)
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Die Auswertung der bewirtschafteten Parkstdnde mit der Regelung ,Bewohner frei*
(siehe Abbildung IV-7) zeigt eine deutlich geringere Belegung durch Fahrzeuge mit
erworbenen Parkscheinen. Hier lagen Daten fir den Parkbereich | (mit der hdchsten
Anzahl an Parkstanden mit Regelung ,Bewohner frei*) und Il vor, allerdings nur teilwei-
se mit zeitlicher Staffelung. Die Parkstdnde werden offensichtlich zum gréf3ten Teil von
Bewohnern mit Bewohnerparkausweisen genutzt. Dies deutet auf das Funktionieren
des Instruments Bewohnerparken hin.

Die zur Verfliigung gestellten Daten der Parkscheinautomaten wurden ebenfalls hin-
sichtlich der Parkraumnachfrage nach Zeitkontingenten ausgewertet. Die Ergebnisse
zeigen, dass Mo. bis Fr. in der Parkgebiihrenzone 1 mehrheitlich Parkscheine mit einer
Hochstparkdauer von 40 Minuten erworben werden. Am Samstag stellen die 40-
Minuten-Parkscheine zwar auch das gro3te Kontingent, allerdings werden am Samstag
deutlich mehr Parkscheine mit der Hochstdauer von 60 Minuten erworben als wéhrend
der Woche, d.h. die Aufenthaltsdauer in der Innenstadt ist am Samstag hoher, die be-
wirtschafteten Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum werden nicht nur fur kurze Erle-
digungen genutzt. Diese Befunde gelten auch in der Parkgebihrenzone 2: Am Sams-
tag werden mehr Parkscheine mit langerer Geltungsdauer erworben als wahrend der
Woche.

Verkehrsvergehen

Vom Amt fir Blrgerservice und Sicherheit (BuS) wurden in der 41. KW 2008 insge-
samt 1.934 Strafzettel ausgestellt. Die Vergehen fur unerlaubtes Parken konnen dabei
folgenden Kategorien zugeordnet werden.”

e In der FuRgangerzone (m = 74)

¢ In Bewohnerparkzonen (m = 185)

e Mit abgelaufenem Parkschein (m = 610)

e Ohne Parkschein (m = 696)

¢ Auf Behindertenparkstédnden (m = 28)

e Im eingeschrénkten Halteverbot (m = 124)

e Im absoluten Halteverbot (m = 83)

e Entgegen Z 314 (,Parkplatz) bzw. Z 315 (,Parken auf Gehwegen*) StVO (m = 27)
e Sonstige (m =107)

Das mit Abstand haufigste Vergehen war Parken ohne bzw. mit abgelaufenem Park-
schein mit zusammen 68% der registrierten Vergehen. Hierbei sticht der Bereich Il
heraus (siehe Abbildung IV-8). Dieser Bereich ist fur die Parkraumnachfrage im Stra-
Benraum der attraktivste Bereich, allerdings auch der mit den meisten Verstol3en.

° m = Anzahl der Verkehrsvergehen nach Art des Vergehens
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Abbildung IV-8: Verkehrsvergehen im UG Innenstadt nach Art und Umfang
(Quelle: Stadt Karlsruhe, BuS)

Fazit ruhender Verkehr im UG Innenstadt

Aus den Befunden zum Stellplatzangebot und dessen Auslastung in den Parkhdusern
des Untersuchungsgebiets lasst sich kein unmittelbarer Handlungsbedarf zur Erweite-
rung des Angebots ableiten. Dagegen sollte starker nach Mdglichkeiten gesucht wer-
den, die Auslastung der Parkhauser zu erh6éhen (z.B. Uber die Parkgebihren). Eine
verstarkte Werbung fir die Parkhduser sidlich der KriegsstraRe als ,Innenstadtpark-
hauser* kann die Auslastung insgesamt harmonisieren und die Parkhduser im
Bereich Ill in den festgestellten Spitzen entlasten. Handlungsbedarf bei bewirtschafte-
ten Parkstadnden im 6ffentlichen StralRenraum besteht vor allem hinsichtlich der Einhal-
tung der bestehenden Parkregelungen.

Sollte sich die Innenstadt wie angestrebt Richtung Suden entwickeln — nach erfolgtem
Umbau der Kriegsstral3e — besteht Handlungsbedarf hinsichtlich einer Bewirtschaftung
der bisher zur kostenfreien Nutzung zur Verfligung stehenden Parkstande im &ffentli-
chen StraRenraum sudlich der KriegstraRe (insbesondere westlich der Karlstral3e).
Denkbar ist beispielsweise die Ausweisung von Bewohnerparkzonen mit Kostenpflicht
fur Kurzparker.
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V.3 Parkraumangebot und Parkraumnachfrage B-Zentrum Mihlburg
Plan IV-2: Parkraumangebot Miihlburg — Bestand

Neben der Innenstadt sind die B-Zentren in Mihlburg und Durlach wichtige Orte fir
Einkauf, Nahversorgung und Dienstleistung. Auch hier werden die Parkstande von un-
terschiedlichen Nutzergruppen nachgefragt. Infolge des relativ hohen Wohnanteils im
Umfeld der B-Zentren ist das Parkraumangebot nicht nur fir Beschaftigte, Kunden und
Besucher sondern auch fiur die Bewohnerschaft von Bedeutung. Fir eine nahere Be-
trachtung der Parkraumsituation wurde das B-Zentrum Muhlburg ausgewahlt, wo das
sogenannte ,Brétchenticket” eingefuhrt ist, das auch an gebuhrenpflichtigen Parkstan-
den eine kostenfreie Nutzung von bis zu einer halben Stunde ermdglicht.

IV.3.1 Parkraumangebot B-Zentrum Muhlburg

Das Untersuchungsgebiet umfasst die mit Geschéftsbesatz gepragte RheinstralRe zwi-
schen dem Knotenpunkt Entenfang und Peter-und-Paul-Platz/Philippstral3e sowie die
einmindenden bzw. im ndheren Umfeld liegenden Stral3en. Die Grenzen des Untersu-
chungsgebietes werden gebildet von (siehe auch Plan 1V-2):

e Hardtstral3e im Westen

e BachstraRe/Lindenplatz im Norden

¢ NuitsstraBe/Philippstral3e im Osten

e Weinbrennerstral3e/Rheinstrale im Stden

Fur die Nutzung des Parkraumangebots sind zwei Regelungen zu unterscheiden:

o Gebihrenpflichtiges Parken an den 152 Parkstdnden entlang der RheinstralRe
(Nordseite und Siidseite) sowie an weiteren sieben Parkstanden in der Weinbren-
nerstral3e in der Nahe der Post.

o Gebuhrenfreies Parken an allen sonstigen Parkstdnden in den StralRen des Unter-
suchungsgebiets (insgesamt 492 Parkplatze).

Erganzt wird das Angebot durch sechs Platze fir Behinderte im betrachteten Unter-
suchungsgebiet.

Die Hochstparkdauer an den bewirtschafteten Parkstanden betragt zwei Stunden, an
allen Parkstédnden kann ein ,Brotchenticket” erworben werden.

IV.3.2 Parkraumnachfrage B-Zentrum Muhlburg

Methodik

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage im Untersuchungsgebiet Mihlburg wurden wéah-
rend der Hauptgeschaftszeiten an einem repréasentativen Donnerstag (09.10.2008)
zwischen 9 und 19 Uhr sowie an einem Samstag (11.10.2008) zwischen 9 und 14 Uhr
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alle im Untersuchungsgebiet geparkten Fahrzeuge lber eine Kennzeichenerfassung in
30-Minuten-Intervallen erfasst. Zuséatzlich wurden in den mit PSchA bewirtschafteten
Bereichen die erworbenen Parkscheine nach Art und Dauer mit erfasst, um Aussagen
Uber die Nutzung des Brotchentickets und Uber die Einhaltung der Parkierungsrege-
lung treffen zu kdnnen.

Ergebnisse

Die Auswertung der erhobenen Daten kommt hinsichtlich der Parkraumnachfrage fur
die gebihrenfreien Parkstande im 6ffentlichen StraRenraum zu folgenden Befunden
(siehe Abbildung IV-9 und Abbildung 1V-10):

¢ Die Auslastung der geblUhrenfreien Parkstande war wahrend des gesamten Erhe-
bungszeitraums sowohl am Donnerstag als auch am Samstag hoch und relativ
gleichmaRig verteilt.

e Der Umschlag, d.h. die Zahl der Parkstéande, die — bezogen auf alle Parkstéande —
von neu hinzugekommenen Fahrzeugen belegt sind, war mit max. 10% am Don-
nerstag und max. 11% am Samstag an beiden Tagen sehr niedrig.
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90%

81% ggo, B2% 82% 83%
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Abbildung IV-9: Belegungsgrad der unbewirtschafteten Parkstande im UG Miihlburg — Do
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Abbildung IV-10: Belegungsgrad der unbewirtschafteten Parkstande im UG Muhlburg — Sa

Die Auswertung der erhobenen Daten an den mit PSchA bewirtschafteten Parkstanden
kommt zu folgenden Befunden (siehe Abbildung 1V-11 und Abbildung 1V-12):

e Die Auslastung der bewirtschafteten Parkstande zeigt starke Schwankungen so-
wohl am Donnerstag zwischen ca. 50% um die Mittagszeit (mittlerer Auslastungs-
grad) bis hin zu 78% in der Nachmittagsspitze um 17 Uhr (hoher Auslastungsgrad)
als auch am Samstag (ca. 50% zu Beginn der Erhebung bis 72% um 11:30 Uhr).

e Der Umschlag ist sowohl am Donnerstag als auch am Samstag deutlich héher als
auf den unbewirtschafteten Stellpléatzen, d.h. die Parkstande werden immer wieder
von neuen Fahrzeugen belegt. Der Umschlag schwankt dabei am Donnerstag zwi-
schen 17% und 54% und am Samstags zwischen 30% und 50%.

Abbildung IV-11: Belegungsgrad der bewirtschafteten Parkstande im UG Mihlburg — Do
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Abbildung IV-12: Belegungsgrad der bewirtschafteten Parkstdnde im UG Mihlburg — Sa

In 76% der Parkvorgdnge (am Donnerstag) bzw. 79% (am Samstag) lag die mittlere
Parkdauer bei maximal 30 Minuten, d.h. die Funktion der Parkstéande als Kurzzeitpark-
stande zur Erledigung in den Geschaften und Einrichtungen der Rheinstral3e wird er-
fullt (siehe Abbildung IV-13).

Abbildung IV-13: Mittlere Parkdauer der bewirtschafteten Parkstande im UG Muhlburg — Do / Sa

Hinsichtlich der erworbenen Parkscheine und der Nutzung des ,Brotchentickets” ist
festzustellen, dass (siehe Abbildung IV-14):

e der Anteil der Parkenden mit ,Brotchenticket* hoch ist (61% am Donnerstag bzw.
56% am Samstag),

Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann 50



VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse Ruhender Motorisierter Individualverkehr

e der Anteil der Parkenden, die einen Parkschein erwerben, gering ist (13% am Don-
nerstag und 8% am Samstag),

¢ ein signifikanter Anteil an Parkenden keinerlei Parkschein hat (22% am Donnerstag
bzw. 32% am Samstag).

Abbildung IV-14: Parkraumnachfrage der bewirtschafteten Parkstdnde im UG Mihlburg — Do / Sa

Bei den Fahrzeugen ohne Parkschein handelt es sich um solche, die keinerlei Ticket
gezogen hatten, also auch kein ,abgelaufenes” oder ,nachgezogenes” Brétchenticket
vorzuweisen hatten.

Die Fahrzeuge mit ,Brétchenticket* halten sich weitestgehend an die zeitlichen Rege-
lungen. Der Anteil der Fahrzeuge mit einer mittleren Parkdauer von 30 Minuten liegt
am Donnerstag bei 80% und am Samstag bei 87%. Lediglich 5% der Parkenden haben
nach Ablauf von 30 Minuten ein weiteres ,Brétchenticket* gezogen um langer kostenlos
zu parken. Die Kombination aus nachgezogenen und iberzogenen Brétchentickets ist
mit 2% und 0% sehr gering.

Abbildung IV-15: Nutzung der bewirtschafteten Parkstande mit Brotchenticket — Do / Sa
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Fazit ruhender Verkehr Muhlburg

Das Stadtteilzentrum in Mihlburg ist sehr kompakt, innerhalb von 30 Minuten kann der
groRte Teil der Kunden und Besucher, die an Parkscheinautomaten parken, seine Er-
ledigungen tatigen. Daher wird das Instrument ,Brotchenticket” rege genutzt, Miss-
brauch wurde in eher geringem Umfang festgestellt. Ein Verdrangungseffekt durch
Bewirtschaftung in die angrenzenden Wohnstralen kann nicht vollstandig ausge-
schlossen werden.

Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Einhaltung der Gebuhrenpflicht an Park-
scheinautomaten. Angesichts des geringen Anteils von bezahlten Parkscheinen ist zu
prifen, ob eine andere Form der Bewirtschaftung sinnvoll ist. Ziel ist dabei nach wie
vor, die Parkmoglichkeiten vor den Geschéften fur Kurzparkende vorzuhalten.
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VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse Offentlicher Personennahverkehr

\ OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

Der Offentliche Personennahverkehr genief3t bei der Karlsruher Bevolkerung ein hohes
Ansehen. Insgesamt 18% aller Wege wurden laut der letzten Erhebung zum Verkehrs-
verhalten (Socialdata 2002) mit Stadtbahn, Tram und Bus zurlickgelegt. Bezogen auf
die Innenstadt lag der Anteil des OPNV an allen Wegen der Karlsruher Bevolkerung
bei 39%, nur fur den Wegezweck ,Einkaufen* wurde er sogar auf 49% aller Wege in
die Innenstadt genutzt. Die Umlandbevélkerung nutzte den OPNV zu 26% fir die Fahrt
nach Karlsruhe.

V.1 Struktur des OPNV-Systems

Die Struktur des Offentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Karlsruhe ist gepragt
durch das historisch gewachsene innerstéadtische StralRenbahnnetz — die erste elektri-
sche StralRenbahn kam im Jahr 1900 zum Einsatz — erganzt um die als ,Karlsruher
Modell“ bekannten Stadtbahnlinien, die aus der Region direkt in die Innenstadt von
Karlsruhe fuhren. Anders als viele Grol3stadte, die nach dem zweiten Weltkrieg ihre
Strallenbahnen aufgaben und durch Busse ersetzten, hat Karlsruhe sein Strafl3en-
bahnnetz kontinuierlich ausgebaut und mit dem regionalen Eisenbahnnetz (zunachst
mit der Albtalbahn, spater auch mit Strecken der DB AG) verknlpft. Die einheitliche
Spurweite und der Einsatz von Fahrzeugen, die sowohl mit Gleichstrom (stadtischen
StraRenbahnnetz) als mit Wechselstrom (DB-Netz) fahren, ermdglichten Anfang der
90’er Jahre diesen einmaligen Systemverbund. Die erste derartige Stadtbahnlinie ging
1992 zwischen Karlsruhe und Bretten in Betrieb und brachte einen sprunghaften An-
stieg in der OPNV-Nachfrage, die dank des kontinuierlichen weiteren Systemausbaus
— verbunden mit dem Bau neuer Haltepunkte entlang der ehemaligen DB-Strecken —
sich in den vergangenen zehn Jahren fortgesetzt hat (siehe Abbildung V-1). Es ist zu
vermuten, dass sich der modal split seit 2002 zugunsten des OPNV verandert hat.
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Abbildung V-1: Fahrgaste von VBK und AVG
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Statistisches Jahrbuch 2008)
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Aufgrund der starken verkehrlichen Verflechtungen zwischen regionalem und stadti-
schem OPNV wurde im Jahr 1993 der Karlsruher Verkehrsverbund ins Leben gerufen,
dem heute — neben der Stadt und dem Landkreis Karlsruhe — die Landkreise Germers-
heim, Rastatt und sudliche Weinstral3e sowie die Stadte Baden-Baden und Landau
angehoren. Trager nahezu aller OPNV-Angebote innerhalb des Stadtgebiets von Karls-
ruhe sind die Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK). Die in Karlsruhe verkehrenden regio-
nalen Stadtbahnlinien werden von der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) und der DB-
Regio (Linie S3 Richtung Heidelberg) betrieben.

V.2 OPNV-Liniennetz und —infrastruktur

Plan V-1: OPNV-Liniennetz
Plan V-2: Infrastruktur im OPNV-Netz

Hauptgeriist des OPNV-Liniennetzes in Karlsruhe sind die Stadtbahn— und StralRen-
bahnlinien (Tram), die auf die Innenstadt von Karlsruhe ausgerichtet sind. Zentrale
Verknupfungspunkte sind der Marktplatz, der Hauptbahnhof und der Europaplatz.
Hauptachse im Netz ist die Kaiserstralde, Giber die — mit Ausnahme der Linie 8 — alle
Strallenbahnlinien sowie die Stadtbahnlinien S1/ S11, S2, S4, S41, S5 verkehren. Die
Stadtbahnlinien S31/ S32 sowie die S 3 nach Heidelberg (Endpunkt Hbf) fahren auf
DB-Gleisen Uber den Hauptbahnhof Karlsruhe.

Die Linienlange der in Verantwortung der VBK betriebenen Linien betragt 123 km, die
Betriebsstreckenldnge 68,4 km’. Die StraBenbahnlinien 1-6 verkehren — bezogen auf
die Innenstadt — alle als Durchmesserlinien, die Linie 8 — von Wolfartsweier kommend
— endet in Durlach-Turmberg.

Das Liniennetz der Stadt- und Stralenbahnen erschliel3t den grof3ten Teil der Sied-
lungsschwerpunkte der Stadt Karlsruhe, die ErschlielBungsfunktion wird dabei von bei-
den Systemen Ubernommen, d.h. die aus der Region kommenden und in die Region
fahrenden Stadtbahnen bedienen — von wenigen Eilzugverbindungen z.B. der S4 oder
der S1 abgesehen — alle Haltestellen ihrer Strecken im Stadtgebiet. Damit verfiigen —
mit Ausnahme von Griinwinkel, Bulach und der Hohenstadtteile Hohenwettersbach,
Griunwettersbach, Palmbach und Stupferich — alle Stadtteile Uber einen direkten Schie-
nenanschluss.

Die Stadt- und Stralenbahnlinien verkehren weitestgehend auf eigenen Gleiskérpern
(siehe Plan V-2). Im Bereich der Kernstadt sowie in Teilabschnitten von Daxlanden und
Durlach werden die Bahnen im Mischverkehr mit dem MIV gefiihrt. Zu diesen Stre-
ckenabschnitten gehéren z.B.:

e Bllcherstrale zwischen SeldeneckstralRe und MoltkestraRe

e MoltkestralRe zwischen HertzstraRe und Bliicherstral3e

’ Statistisches Jahrbuch 2008
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e westliche Kriegstral3e zwischen Kornerstral3e und Kuhler Krug

e Ruppurrer StralR3e zwischen NebeniusstraRe und Baumeisterstralie
o Karlstral3e zwischen Mathystral3e und EbertstralRe

o BaumeisterstralRe (Betriebsstralie)

e Pfinztalstralle

e Schillerstralie

e Karl-Friedrich-Stral3e

e KapellenstraRe (Betriebsgleis) zwischen Durlacher Allee und Waldhornstral3e und
Mendelssohnplatz (Linksabbiegende)

e Karl-Wilhelm-StralRe

e Haid-und Neu-StralRe zwischen Karl-Wilhelm-Platz und TullastralRe

Insbesondere in der Moltkestral’e und der westlichen KriegsstraRe kommt es aufgrund
der hohen MIV-Belastungen und der damit verbundenen Staus bzw. stockendem Ver-
kehr in den Hauptverkehrszeiten immer wieder zu Behinderungen des OPNV (Siehe
hierzu Kapitel 111.4)

Stadtbahn- und Stra3enbahnlinien erhalten an signalisierten Knotenpunkten Vorrang
vor dem MIV. Trotzdem kann es in Hauptverkehrszeiten zu gegenseitigen Behinderun-
gen und im OPNV gegebenenfalls zu Verspatungen kommen. Problematisch ist dies
vor allem im regionalen Stadtbahnverkehr, der sich auf die DB-Strecken einschleift. Bei
Verspatungen missen die Stadtbahnen an den Einschleifungsstellen warten und dem
priorisierten DB-Verkehr Vorrang zu gewahren, was zu einem ,Aufschaukeln” von Ver-
spatungen fuhren kann.

In den FuRgangerzonen der Innenstadt und Durlach besteht Mischverkehr mit dem
FuRverkehr. Die Blindelung der Linien im Bereich der Kaiserstraf3e — verbunden mit
einer sehr dichten Taktfolge — sowie der intensive beidseitige Geschéftsbesatz - ver-
bunden mit einem hohen FulRverkehrsaufkommen und hohem Querungsbedarf - fuhrt
immer wieder zu Konflikten und Behinderungen. Um die Kaiserstra3e zu entlasten,
wurde die sogenannte Kombilésung entwickelt, die eine Tieferlegung der Stadt- und
Strallenbahnen zwischen Durlacher Tor und Mihlburger Tor (Tunnel Kaiserstral3e mit
Siidabzweig am Marktplatz) vorsieht. Kombiniert wird der OPNV-Tunnel mit einem
Strallentunnel in der Kriegsstral3e, der dort eine oberirdisch durchgehende Straf3en-
bahnstrecke zwischen Mendelssohnplatz und Karlstor erméglicht. Mit dieser MalRnah-
me sollen nicht nur die aufgezeigten Konflikte geldst sondern auch die Grundlage fur
eine Erweiterung des OPNV-Angebots fir die Verbindung Innenstadt — Stadtteile —
Region geschaffen werden.

Erganzt wird das bestehende Netz von Stadtbahn- und StraRenbahnlinien durch insge-
samt 24 Buslinien. Dabei ist zu unterscheiden zwischen Buslinien, die die Feiner-
schlieBung zwischen dem schienengebundenen OPNV sichern und Buslinien, die vor
allem die Verbindung zwischen Stadtteilen ohne Schienenanschluss und der Kernstadt
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bzw. dem Stadt- und StraBenbahnnetz herstellen (z.B. Buslinien 23 und 47). Haupt-
Uibergédnge Bus — Schiene sind unter anderem Hauptbahnhof, Entenfang und Durlach-
Turmberg, Zindhitle und der Albtalbahnhof/Ebertstral3e. Die Busse fahren gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr und kénnen durch Staus auf der Strecke und
Wartezeiten an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten in ihrer Punktlichkeit einge-
schrankt sein (zu Schwachstellen im Netz siehe Kap. 111.4).

Die Nummerierung der Buslinien ist systematisiert. So verkehren Busse mit 70’er Num-
mern im Nord-Westen von Karlsruhe, 50’er- und 60’er-Linien im Sud-Westen, 30’er-
Linien im Nord-Osten. Die Hohenstadtteile werden von Buslinien mit 20’er- und 40’er-
Nummern bedient. In Durlach und Groétzingen verkehren ebenfalls Buslinien mit 20’er-
Nummern. Diese Systematisierung erleichtert Fahrgasten die Orientierung im System
sowohl fir Direktfahrten als auch beim Umsteigen.

Ein weiteres Angebot im OPNV-System ist das Nachtliniennetz, das mit dem Fahr-
planwechsel im Dezember 2008 eingeftihrt wurde.

Abbildung V-2: Nachtliniennetz
(Quelle: Stadt Karlsruhe, Beschlussvorlage zur 39. Sitzung des
Planungsausschusses, 18.12.2008)

Zum Nachtliniennetz gehdren die S1 und S2 sowie die sogenannten Nightliner, beste-
hend aus zwei Tramstrecken (nach Durlach und — als Rundkurs — zum ZKM, Hbf, Kro-
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nenplatz) und vier Buslinien (nach Knielingen, Hagsfeld, Daxlanden, und Durlach mit
Weiterfiihrung in die Hohenstadtteile). Rendezvouspunkt ist der Marktplatz. Erganzt
wird das Nachtliniennetz in Teilgebieten durch vier ALT-Linien (Anruf-Linientaxi).

Mit der Einfihrung der ,Rund-um-die—Uhr" — Bedienung wurde das vorherige Angebot
sowohl im Netz als auch bei der Bedienung veréandert. Inwieweit sich dieses Angebot
bzw. diese Veranderungen bewahren, muss evaluiert und geprift werden.

V.3 Qualitat des OPNV-Angebots

Erschlielung

Plan V-3: OPNV-ErschlieBung - Gesamtnetz
Plan V-4: OPNV-ErschlieBung - schienengebundener OPNV

Die Bewertung des OPNV-Angebots im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans be-
fasst sich mit den stadtischen Stadtbahn- und Tramlinien sowie den stadtischen Busli-
nien auf Basis des Fahrplans 2008/2009. Das bestehende Angebot wird hinsichtlich
der Kriterien ErschlieBung, Bedienung und Verbindung bewertet. Zur Bewertung wer-
den die im Nahverkehrsplan 2006 (NVP) bzw. dem Nahverkehrsentwicklungsplan 2003
(NVEP) definierten Standards herangezogen und — soweit moglich — mit den VDV-
Empfehlungen rickgekoppelt.

Als flachendeckend erschlossen gelten Siedlungsbereiche, in denen der Weg zur
nachstgelegenen Haltestelle eine bestimmte Gehdauer nicht Uberschreitet. Unter Be-
ricksichtigung einer durchschnittlichen Geschwindigkeit ergibt sich nach NVP zwi-
schen Quelle/Ziel und Haltestellen eine maximale Luftlinienentfernung von:

e 300 m fur Buslinien (im Innen- und Aul3enbereich)
e 400 m fur Stadtbahn- und Tramlinien fur den innerstadtischen Bereich und
e 600 m fur Stadtbahn- und Tramlinien fur den sogenannten Auf3enbereich

Fiur die stadtischen Buslinien liegen die Einzugsbereiche fiir den Aul3enbereich unter
den nach VDV anzusetzenden zumutbaren Entfernungen (Gebiete mit niedriger Nut-
zungsdichte), wonach im Auf3enbereich von Oberzentren bis zu 600 m zul&ssig sind.
Die Standards fir den schienengebundenen OPNV entsprechen den Empfehlungen
des VDV. Die in Plan V-3 dargestellten Haltestelleneinzugsbereiche fir das gesamte
Liniennetz zeigen, dass der weitaus grofdte Teil des Stadtgebiets mit den angesetzten
Standards flachendeckend erschlossen ist. Grofiere Liicken in der Erschliel3ung finden
sich in den Randzonen einiger Stadtteile, insbesondere in Rippurr, Hohenwettersbach,
Grunwettersbach, der dstlichen Sudstadt, in Knielingen sowie in der Waldstadt im Be-
reich zwischen der Buslinie 30 und der Tramlinie 4.

Zu den Aulenbereichen, in denen ein Haltestelleneinzugsbereich von 600 m zur
Stadtbahn bzw. zur Tram angesetzt ist, gehéren Grotzingen, Neureut, Ruppurr und
Dammerstock. Angesichts des uberdurchschnittlich hohen Anteils an alteren Menschen
in allen 4 Stadtteilen (insbesondere in Rippurr und Dammerstock) und den Befunden
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zur Verkehrsmittelwahl dieser Bevolkerungsgruppe (siehe Kap. 1.3 und Kap. 11.4) ist
die Frage zu stellen, ob nicht — wie beim Busangebot auch — die Haltestelleneinzugs-
bereiche im gesamten Stadtgebiet auf max. 400 m gesetzt werden sollten. Ziel soll
sein, fur alle Stadtteile eine gleichwertige ErschlieBungsqualitat zu erhalten. In den
genannten Stadtteilen leben insgesamt fast 45.000 Menschen, von denen ein nicht
unerheblicher Teil von einer dichteren ErschlieBung profitieren wird.

Betrachtet man die ErschlieBungsqualitat nur fur den schienengebundenen OPNV
(siehe Plan V-4), so ist festzustellen, dass — neben den Wohnflachen in den Héhen-
stadtteilen, in Durlach-Ost und in Grinwinkel — grél3ere Gewerbegebiete nicht mit den
leistungsféahigen Stadt- bzw. Stralenbahnen angebunden sind. Hierzu gehoéren die
gewerblichen Bauflachen in Hagsfeld, in Durlach-West sowie Teilflachen entlang der
DB-Anlagen Richtung Rhein. In diesen Bereichen ist aufgrund der geringeren Besied-
lungs- und Arbeitsplatzdichte bzw. des geringen Fahrgastpotenzials eine Erschlie3ung
mit schienengebundenen offentlichen Verkehrsmitteln moglicherweise unwirtschaftlich.
Entwicklungspotenziale insbesondere in den Gewerbegebieten sind im Rahmen der
weiteren Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans hinsichtlich der OPNV-
ErschlieBung zu prifen.

Bedienung

Tabelle V-1: Kennwerte der Bedienung fir Stadt- und StraBenbahnlinien
Tabelle V-2: Kennwerte der Bedienung fir Buslinien

Eine gute Bedienungsqualitat misst sich zum einen an der zeitlichen Verfligbarkeit des
OPNV-Angebots (Betriebszeit) und der Bedienungshaufigkeit (Taktfrequenzen). Als
Standards fur Karlsruhe sind im Nahverkehrsplan 2006 definiert:

¢ Bedienungszeit

Stadtbahn und Tram 6-24 Uhr
Busse 6-19 Uhr

o Haufigkeit der Bedienung in Hauptverkehrszeiten (6-8 Uhr, 15-18 Uhr) und Normal-
verkehrszeiten (8-10 Uhr, 18-19 Uhr)

Stadtbahn und Tram 10 Minuten-Takt
Busse 20 Minuten—Takt

Bei ausreichendem Bedarf kann sowohl die Bedienungszeit als auch die Bedienungs-
haufigkeit erweitert werden. Die VDV-Empfehlungen zum Fahrtenangebot in Oberzent-
ren gehen — in Abhangigkeit von der Taktfamilie — von Fahrtenfolgen von 5/10 Min.
bzw. 7,5/15 Min. in Normalverkehrszeiten fir die Kernzone aus, im Auf3enbereich soll-
ten 20 bzw. 30 Min. nicht unterschritten werden.

Fur das gesamte stadtische OPNV-Angebot wurden auf der Grundlage des Fahrplans
Winter 2008/2009 die Betriebszeiten und die Fahrzeugfolgezeiten differenziert nach
Hauptverkehrszeit (HVZ), Normalverkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ)
ermittelt (siehe Tabelle V-1 sowie Tabelle V-2).
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Als wesentliche Ergebnisse sind festzuhalten:

Der Betriebsbeginn ist bei StraRenbahnen relativ einheitlich gegen 5:00 Uhr, die
Stadtbahnen starten zum Teil auch friiher. Das Betriebsende liegt bei Stadtbahnen
und Tram zwischen 0:30 Uhr und 2:00 Uhr. Die S1/S11 und S2 als Teil des Nacht-
netzes fahren rund um die Uhr.

Betriebsbeginn bei den meisten Buslinien ist 6:00 Uhr, (in Ausnahmeféllen auch
schon um 5:00 bzw. 5:30 Uhr) und damit spater als Stadtbahnen und Tram. Dies ist
in Anbetracht ihrer Zubringerfunktion zum schienengebundenen OPNV nicht un-
problematisch.

Einige Buslinien stellen ihren Betrieb teilweise bereits gegen 19:00 Uhr ein, die
meisten Linien, insbesondere diejenigen Buslinien, die als einziges Angebot Stadt-
teile bedienen, verkehren allerdings bis in die spéaten Abendstunden (mindestens
bis 23:00 Uhr, teilweise auch bis nach Mitternacht).

Waéhrend der Haupt- und Normalverkehrszeit besteht im Stadtbahn- und Stral3en-
bahnnetz — mit Ausnahme der Linie 8 (20 Minuten-Takt) — mindestens ein 10 Minu-
ten-Takt, wobei in der Kernstadt auf verschiedenen Strecken durch Linienlberlage-
rungen Fahrzeugfolgezeiten von teilweise unter zwei Minuten entstehen (siehe
Tabelle V-3).

Im Busliniennetz sind die Taktfolgen langer als im Stadt- und Stralenbahnnetz.
Dies gilt auch fur die Hauptverkehrszeit. Die Busfolgen in der HVZ und der NVZ
betragen i.d.R. 20 Minuten, in Ausnahmefallen besteht ein 10 Minuten-Takt (Linien
47 und 50). Bei den 70’er-Linien wird von der Taktfolge abgewichen (30 Min. bzw.
60 Min.) Auch fiir das Busliniennetz gilt, dass durch die Uberlagerung mehrerer Li-
nien z.T. deutlich dichtere Fahrzeugfolgezeiten und damit ein gegeniiber dem defi-
nierten Qualitatsstandard besseres Bedienungsangebot entsteht.
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Fahrzeugfolge-
Abschnitt o _ zeiten in HVZ [Min]
von Haltestelle bis Haltestelle HIEm oE e LTy
Sy 9|«
SRR v
Hauptfriedhof - Durlacher Tor S2,4,5 ]
Durlach Bahnhof - Durlacher Tor S4,S5,1,2 ]
Durlacher Tor - Marktplatz S2,S84,S5,1,2,4,5 ]
Marktplatz - Europaplatz S1/S11,S2,S5,1, 3,4 ]
Europaplatz - Muhlburger Tor S1/S11,S2,S5,1,2,3,6 L]
Muhlburger Tor - Yorckstral3e S1/S11, S2,S5,2,6 ]
YorckstraRe - Entenfang S2,S5,6 u
Hbf -(Kongresszentrum -) Marktplatz S4, S1/S11, 2 ]
Hbf -(Kolpingplatz -) Europaplatz 4,6 u
Zindhitle - Hohenwettersbach Bus 24, 44 u
Palmbach Kirche - Stupferich Rathaus Bus 47, im Schulverkehr u
Bus 118
Wolfartsweier Nord - Palmbach Kirche Bus 27, 44 u
An der Tagweide - Storrenacker Nord Bus 31, 32 u

Tabelle V-3: Uberlagerung von Stadtbahnen und Straenbahnen im Kernbereich sowie ausge-
wahlter Buslinien im AuR3enbereich in der Hauptverkehrszeit

Im Nachtliniennetz ist zwischen Betriebsende und Betriebsbeginn eine stiindliche Be-
dienung auf allen eingebundenen Stadtbahn-, StraRenbahn und Buslinien sicherge-
stellt.

Verbindung

Plan V-5: OPNV-Verbindung Stadtteile - Innenstadt
Plan V-6: OPNV-Verbindung ausgewahlte Einrichtungen auBerhalb - Stadt Karlsruhe

Die Verbindungsqualitat wird Uber die Kriterien Umsteigehaufigkeit und Reisezeit be-
wertet. Das wichtige Ziel Innenstadt, in der sich viele wichtige Einrichtungen konzent-
rieren, sollten von allen Stadtteilen aus mit maximal einmaligem Umsteigen erreichbar
sein.

Daher wurde die Verbindungsqualitat fir die Referenzhaltestelle Marktplatz naher un-
tersucht und in Plan V-5 grafisch dargestellt. Danach ist die Haltestelle Marktplatz von
14 Stadtteilen aus umsteigefrei und von 13 Stadtteilen mit maximal ein Mal umsteigen
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zu erreichen. Die Reisezeiten betragen — in Abhangigkeit von der Entfernung — z.T.
mehr als 30 Minuten.

Zu den Reisezeiten fur Fahrten innerhalb des Oberzentrums Karlsruhe gibt der Nah-
verkehrsplan keine Qualitatsstandards vor. Daher wurde fur die Relationen mit den
groRten Entfernungen zur Innenstadt — den Hohenstadtteilen — das Reisezeitverhaltnis
zwischen MIV und OPNV herangezogen. Fur die Reisezeiten wurden die folgenden
Werte angesetzt.

e OPNV: Fahrzeit laut Fahrplan zuzuglich 10 Min. fur Zugang, Warten und Umsteigen

e MIV: Fahrzeit zuzuglich 10 Min. fur Parkplatzsuche und Abgang zum Marktplatz

Als sehr gut ist ein Reisezeitverhéltnis von 1:1 und darunter zu bewerten, als gut gilt
ein Verhaltnis von bis zu 1,5, noch akzeptabel sind Werte >1,5 bis 2, Reisezeitverhalt-
nisse >2 und dartiber sind nicht mehr akzeptabel *.

Reisezeit MIV" Reisezeit OPNV Verhaltnis
Griunwettersbach 25 Min. 39 Min. 1:1,56
Stupferich
(MIV (iber K 3454) 30 Min. 45 Min. 1:15
Hohenwettersbach
(MIV Uber K 9452) 27 Min. 35 Min. 1:1,29
Palmbach
(MIV Giber Kommunale 31 Min. 41 Min. 1:1,32
Straf3en)

Tabelle V-4: Reisezeitvergleich MIV:OPNV fiir die Relationen Hohenstadtteile - Marktplatz

In Anbetracht der Reisezeitverhéltnisse ist die Verbindungsqualitat auch fur die Héhen-
stadtteile als gut bzw. akzeptabel zu werten.

In der Diskussion im VEP-Forum wurde von Seiten der Vertreter der Hochschulen die
Verbindung zwischen den im Umfeld von Karlsruhe liegenden Instituten der Technolo-
gie-Region Karlsruhe und der Stadt Karlsruhe als mangelhaft bewertet. Fur funf Stand-
orte (Messe Karlsruhe in Forchheim, Forschungszentrum Karlsruhe in Leopoldshafen,
Fraunhofer-Institut in Berghausen, FGAN in Ettlingen, WWF-Auen-Institut in Rastatt)
wurde die Verbindung zu drei Zielen in der Stadt (Technische Universitat, Marktplatz,
Hauptbahnhof) geprift. Die Ergebnisse stellen sich wie folgt dar (siehe auch Plan V-6):

* Auf der Grundlage von: Holsken/ Ruske, Verlagerungseffekte im motorisierten Personennahverkehr, 1987
" Quelle: Routenplaner, Google Maps
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e Einzige Direktverbindung (ohne Umsteigen) ist die Relation Messe — Marktplatz
Karlsruhe. Die Messe ist insgesamt sowohl hinsichtlich der Reisezeit als auch der
Umsteigenotwendigkeit am besten angebunden.

e In den meisten Fallen muss einmal umgestiegen werden.

¢ Vom WWEF-Auen-Institut, das am weitesten von Karlsruhe entfernt liegt, ist zur TU
und in die Innenstadt von Karlsruhe zweimaliges Umsteigen erforderlich, die Rei-
sezeit - inklusive Zu- und Abgang — liegt bei ca. 40 Minuten. Das Reisezeitverhalt-
nis MIV:OPNV liegt bei unter 1:1,5 und ist daher als gut zu bewerten.

e Von den ndher gelegenen Einrichtungen ist die Verbindung zwischen Karlsruhe
und dem Fraunhofer-Institut am glinstigsten, zwar muss einmal umgestiegen wer-
den, die Reisezeit liegt allerdings unter 30 Minuten.

e Am langsten von den an der Stadtgrenze gelegenen Einrichtungen sind die Fahr-
zeiten zwischen Forschungszentrum nach Karlsruhe, bei einmaligem Umsteigen
zu allen Zielen”. Dies gilt auch fiir die FGAN — mit Ausnahme der Verbindung zum
Hauptbahnhof.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass von einer mangelhaften Verbindung nicht in
allen Fallen gesprochen werden kann. So ist die Messe Karlsruhe relativ gut mit dem
OPNV angebunden (zu Messezeiten verkehrt zwischen Hauptbahnhof und Messe zu-
satzlich ein Direkt-Shuttle-Bus im 30 Minuten-Takt). Fur die Verbindung zwischen For-
schungszentrum und der Universitdt besteht fir den Besucherverkehr aufgrund der
stadtnahen Lage Verbesserungsbedarf. Hier ist allerdings zu prifen, ob das Besucher-
aufkommen dies rechtfertigt.

Fazit

Die Situation im OPNV kann in allen untersuchten Bereichen (ErschlieRung, Bedie-
nung, Verbindung) als gut bis sehr gut bezeichnet werden. Insbesondere das als
JKarlsruher Modell* bekannte OPNV-Angebot fiir die Region ist hier hervorzuheben. Es
kann angenommen werden, dass die Tatsache, dass Karlsruhe und seine Innenstadt
so gut aus der Region mit dem OPNV erreichbar sind, ein Grund fur die insgesamt
zufriedenstellende Verkehrsqualitét auch im Motorisierten Individualverkehr ist (siehe
hierzu Kap. Il1.4). Das Fahrgastpotenzial in und um Karlsruhe scheint allerdings noch
nicht vollstindig ausgeschopft.

" Diese Aussage betrifft die Erreichbarkeit fiir Besucher. Fir Personen mit Zugangsberechtigung (z.B.
Beschaftigte und Studierende) wird das Forschungszentrum morgens und abends jeweils zweimal direkt
von der S1 (mit Kontrolle durch mitfahrendes Sicherheitspersonal) bedient. Dariiber hinaus verkehrt
tagsuber stundlich eine Werksbuslinie fur Studierende und Mitarbeiter der Universitat Karlsruhe und des
Forschungszentrum zu Dienstzwecken.
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Insbesondere in der ErschlieBungsqualitat wurden Licken festgestellt, die es zu
schlieRen gilt. Hierbei sollten die gesetzten Standards (Innenbereich und Aul3enbe-
reich) einer kritischen Prifung unterzogen werden.

Bei der Frage zum Ersatz von Buslinien durch neue Schienenanschlisse (insbesonde-
re zur besseren Anbindung von Gewerbegebieten) missen die Entwicklungspotenziale
der zu erschlieRenden Flachen ausgeschopft werden, um ein tragfahiges Angebot be-
reitstellen zu koénnen. Hier gilt es abzuwagen zwischen den einerseits berechtigten
Wiinschen und Anforderungen der Kunden nach einem hochwertigen OPNV-Angebot
und andererseits dessen Wirtschaftlichkeit.

Festzustellen ist, dass ein in Teilabschnitten so stark ausgelastetes OPNV-Netz wie
das Schienennetz in Karlsruhe, wahrend der Hauptverkehrszeiten storanfallig ist. Das
gilt zum einen fur Streckenabschnitte und Knotenpunkte mit MIV-Uberlagerungen, aber
auch hinsichtlich gegenseitiger Stérungen von Stadt- und StralRenbahnen (und Bus-
sen) an hochfrequentierten Knotenpunkten wie beispielsweise dem Entenfang. Und
dies gilt insbesondere in der FuRgangerzone. Eine Entscharfung der Konkurrenz Kfz-
OPNV an KP ist durch die Umsetzung der Kombilésung zu erwarten.

Die Priorisierung des (schienengebundenen) OPNV an lichtsignalgeregelten Knoten-
punkten ist — vor allem hinsichtlich des OV-Betriebs auf DB-Strecken — aufrecht zu
erhalten. Optimierungspotenziale liegen hier mdglicherweise in der Steuerung von
MIV-Stromen.

Ein wesentliches Handlungsfeld fur die Zukunft ist die barrierefreie Gestaltung des
OPNV-Systems, wie es nicht zuletzt das Behindertengleichstellungsgesetz erfordert”.
Im Nahverkehrsplan und im Nahverkehrsentwicklungsplan finden sich entsprechende
Hinweise (z.B. bei den Standards fiir Haltestellen und Verknipfungspunkte sowie fir
Fahrzeuge). Insbesondere die kontinuierliche Umsetzung des Haltestellen-Ausbau-
Programms bildet in den kommenden Jahren einen Schwerpunkt im Bestreben zur
weiteren Attraktivitatssteigerung des OPNV in Karlsruhe.

V.4 Vernetzung der Verkehrstrager

MIV - OPNV

Relevante KenngroRe fir die Verknlpfung zwischen MIV und OPNV ist das Angebot
an P+R — Stellplatzen. Hierzu gibt es im Internet die Angaben der Stadt Karlsruhe und
des Verkehrsverbundes gleichermal3en. Die im Jahr 2008 festgestellten Unstimmigkei-
ten zwischen den beiden Informationsplattformen wurden zwischenzeitlich bereinigt.

Im Jahr 2006 wurde von Seiten der Stadt die Auslastung von P+R-Stellplatzen (insge-
samt ca. 800) naher untersucht. Hierin wurden auch Parkmdglichkeiten aufgenommen,
die zwar in der Nahe von Haltestellen liegen, aber fur alle Fahrzeuge zugéanglich sind
und nicht explizit als P+R-Platze ausgewiesen sind. Von den untersuchten 21 Standor-

® naheres hierzu siehe Nahverkehrsplan 2006
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ten waren nur zehn als Parkplatz — davon zwei explizit als P+R-Anlage — beschildert,
der Rest wies keine Beschilderung auf.

Differenzen bestehen auch zwischen den laut Liniennetzplan des KVV (Stand Dez.
2008) als Haltestellen mit P+R-Angebot gekennzeichneten und der Aufstellung auf der
Website des KVV. Im Liniennetzplan sind Haltestellen als P+R-Haltestellen ausgewie-
sen, die weder auf der Website des KVV noch auf der Website der Stadt Karlsruhe,
noch im Stadtplan der Stadt Karlsruhe verzeichnet sind. Hier besteht Bedarf nach einer
Vereinheitlichung der Angaben.

Radverkehr - OPNV

In den Stadtbahnen und StralRenbahnen in Karlsruhe sowie in groRen Bussen ist die
Mitnahme von Fahrradern — soweit Platz vorhanden ist — grundsatzlich gestattet und
kostenfrei. Nur werktags zwischen 6:00 und 9:00 Uhr dirfen keine Fahrrader mitge-
nommen werden. Fahrgaste mit Kinderwagen und Rollstuhl haben Vorrang vor Fahr-
radfahrenden. Damit ist eine enge Verknipfung der Verkehrsmittel Rad und OPNV
gegeben.

Zusatzlich werden an vielen Haltestellen Moglichkeiten zum Abstellen der Fahrrader
(siehe hierzu auch Kap. VI.3) angeboten. Grundsétzlich ist ein Umsteigen vom Fahrrad
auf den OPNV an allen Haltestellen méglich. Der wichtigste Grund fir die Einrichtung
von B+R-Stellplatzen sind Defizite in der ErschlieBungsqualitat, wenn die Entfernungen
z.B. zwischen Wohnung und OPNV-Haltestelle unter den festgelegten Standards liegt
und die Wege zur Haltestelle daher l&anger sind als angestrebt.

Fur einen Umstieg besonders geeignet sind Haltestellen, die in dichter Folge von Bah-
nen und Bussen bedient werden, an denen aber auch ausreichend Platz zum Abstellen
zur Verfligung steht, sowie Haltestellen, die wichtigen Zielen des Radverkehrs (grof3e
Arbeitgeber, publikumsintensive offentliche Einrichtungen, insbesondere solche, die
von jungen Menschen in Ausbildung) zugeordnet sind. Hier ist zu beobachten, z.B. im
Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements, dass zunehmend (Zweit-) Fahrra-
der fir den Weg zwischen OPNV-Haltestelle und Arbeitsplatz oder Ausbildungsplatz
eingesetzt werden.
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R81, R9, R92 Speyer R2 nach Manflhei S3 R91
HD
Graben- o
2 Neudorf fl 8 /

Dettenheim I
Ulzheim

Herxheim

Linkenheim-Hochstetten

Rhein

Rheinzaber

Forschungszentrum

Karlsruhe

Linie S1/S11

umsteigen in Bus Linie 195
Haltestelle Forschungszentrum Siid

Eggenstein-
Leopoldshafe!

|
!

Jockgri

RE Kandel |

! / N S4 Heilbronn
DS
V ©Fraunhofer-Institut
fiir Chemische Technologie

Linie S4
Haltestelle Hummelberg

2

(s \__—/4

Dutfach ‘\ i
Ny

finztal
(\
\

1,

N\

R82
Strg rg

Haltestelle
Linie S2
Leichtsandstralle

Rheinstettgf \
g /
+ FGAN \
Optronik und
. Mustererkennung S5 Bietigheim
Linie S1/S11 issi
iﬁ‘ umsteigen in Bus 107 Bissingen
Haltestelle Friedhof \

Waldbron )
Karlsbad

/ Fahrzeit inkl. FuBweg
S11 Ittersbachl

Marxzell
@ < 20minjohne Umsteigen
V . < 30min/ohne Umsteigen
WWF-Auen-Institut < infai f
Linie S31/S32, S4/S41, R4 30m!n/emma| Ums'telgen
umsteigen in Stadtbusse > 30min/ohne um5t9|gen
Haltestelle Pavillion
. > 30min/einmal Umsteigen
Plangrundlage: Copyright esvermessungsamt Baden-Wiirttemberg .
(http://www.lv-bw.de) vom 21.11°9Q01, AZ.: 2851.2-D/1284 (Blatt 6815 LV RHL-PF) > 30min/zweimal Umsteigen
S31/ 841 Freudenstadt/ Eutingen 1 Herrenalbq 9

Verkehrsentwicklungsplan

Qualitét der Erreichbarkeit der Ziele OPNV-Verbindung ausgewahlte Relationen
Stadt Karlsruhe

Universitit - Haltestelle Kronenplatz auf3erhalb - Stadt Karlsruhe

Reisezeiten und Umsteigehaufigkeiten (glinstigste Verbindung)
Haltestelle Marktplatz Montag - Freitag Hauptverkehrszeit (Fahrplan Stand Februar 2009) P V-6
Hauptbahnhof (Shuttle-Bus Uni-KiT nicht berlicksichtigt)

Stadt Karlsruhe

Autobahn

Bundesstrale
(Regional)Bahnlinie
Stadtbahnlinie

Haltestelle Forschungseinrichtung

Zustandsanalyse Juni 2009
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VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse Radverkehr

VI RADVERKEHR

Der Radverkehr hat in Karlsruhe — nicht zuletzt aufgrund der geeigneten Topographie
(Lage in der Rheinebene) und dem geméaRigten Klima — eine traditionell hohe Bedeu-
tung. Sein Anteil lag bei der letzten stadtweiten Untersuchung 2002 bei 16% aller We-
ge der Karlsruher Bevélkerung und damit Gber dem Anteil in Stadten vergleichbarer
Grol3e (siehe hierzu Kap. 11.4).

Trotz dieser relativ hohen Nachfrage wurde die Radverkehrssituation in Karlsruhe im
Rahmen von zwei externen Untersuchungen (ADFC 2003, ADAC 2004) im Vergleich
mit anderen Stadten als maximal durchschnittlich bis schlecht bewertet. Dies war An-
lass fur die Stadt, verstarkte Anstrengungen zu unternehmen, den Radverkehr umfas-
send zu férdern, ein Handlungskonzept ,Fahrradfreundliches Karlsruhe* zu entwickeln
und Workshops (BYPAD — Verfahren) unter Einbeziehung von Akteuren aus dem Be-
reich Radverkehr und auch konkurrierender Interessensvertretungen durchzufihren.
Eine Bestandsanalyse ausgewahlter Routen und eine Schilerbefragung an allen wei-
terflhrenden Schulen der Stadt (Stay, 2005) offenbarte die Mangel und Schwachstel-
len, die zu beseitigen waren.

Ergebnis ist ein 20—Punkte—Programm zur Forderung des Radverkehrs, das im
Herbst 2005 vom Gemeinderat beschlossen wurde. Dessen wesentlichen Elemente
sind:

e ein klares Bekenntnis zur gleichberechtigten Bedeutung des Radfahrens im gesam-
ten Mobilitatsspektrum,

e Kklare Zielvorgaben zum angestrebten Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr,
zur angestrebten Verlagerung innerhalb des Verkehrssystems (,Der Zuwachs soll
durch Verlagerung vom MIV gewonnnen werden“") und zur Reduzierung von Un-
fallen,

¢ verbindliche Aussagen zum Standard bei der Fahrradinfrastruktur und zum Rad-
verkehrsnetz und seinen Bestandteilen gemaR den geltenden Richtlinien wie z.B.
ERA 2005 der FGSV,

¢ zeitliche Vorgaben fur die Umsetzung in Etappen,

e gezielte Offentlichkeitsarbeit als wesentliches Handlungsfeld fiir die Sensibilisie-
rung der Bevélkerung und zur Vermarktung des Produktes ,Radverkehr.

Zur Umsetzung des Programms wurde der Radverkehrsetat im stadtischen Haushalt

deutlich erhoht (von 400.000 €/a auf 1.300.000 €/a) und damit die Ernsthaftigkeit der
Bemuhungen zur Radverkehrsforderung unterstrichen und finanziell abgesichert.

Als groRRer Erfolg der bisherigen Aktivitaten ist die Aufnahme der Stadt Karlsruhe in das
Programm ,Emissionsfreie Mobilitat in Kommunen“ des Bundesumweltministeriums
(2009) zu bewerten. Hierfur hatten sich bundesweit 94 Kommunen beworben. Von den

H siehe 20-Punkte-Programm zur Férderung des Radverkehrs, in: Materialien zum Radverkehr S. 8, Stadt
Karlsruhe Marz 2009
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12 Kommunen, die die zweite Wettbewerbsstufe erreicht hatten, wurden Bamberg,
Dortmund, Halle und Karlsruhe ausgewéhlt. Diese vier Gro3stadte wurden im Sommer
2009 Schauplatz einer Modellkampagne des Bundesumweltministeriums zur Forde-
rung des FuRR- und Fahrradverkehrs (Grof3plakate, Kino- und Radiospots sowie Veran-
staltungen). Die Kampagnen wurden mit rund eine Million Euro geférdert.

VI.1 Radverkehrsnetz gemall Gemeinderatsbeschluss 2005

Plan VI-1: Radverkehrsnetz — Beschluss 2005
Plan VI-2: Einbindung der Nahversorgungszentren ins Radverkehrsnetz

Ende 2007 unterhielt die Stadt Karlsruhe ca. 200 km Radwege”. Diese Strecken wer-
den erganzt um solche in radfahrfreundlichen StraBen (Tempo 30-Zonen, verkehrsbe-
ruhigte Bereiche) sowie um Wald- und Wirtschaftswege. Mit der kontinuierlichen Um-
setzung des im 20—Punkte—Programm geforderten flichendeckenden Radverkehrsnet-
zes wird insbesondere der Anteil an separaten Radverkehrsanlagen/ Radwegen erwei-
tert.

Das unter Beteiligung von Vertretungen der Radverkehrsverbande entwickelte Netz
unterscheidet drei Kategorien von Netzelementen (siehe Plan VI-1):

e Hauptnetz

e Nebennetz

e Touristisches Netz

Das Hauptnetz wird im wesentlichen gebildet durch die sogenannten Stadtteilrouten,
uber die eine sichere, direkte und ausgeschilderte Verbindung (meistens mit der In-
nenstadt) hergestellt werden soll. Uber die Innenstadt werden damit gleichzeitig attrak-
tive durchgehende Ost-West- und Nord-Sud-Verbindungen geschaffen. Die sogenann-
te Ringroute als Bestandteil des Hauptnetzes verbindet einen groR3en Teil der Stadt-
quartiere auch abseits der stark frequentierten Cityrouten Nord und Sud.

Die Stadtteilrouten” sind

¢ Knielingen — Weststadt — Innenstadt

e Grotzingen — Durlach — Innenstadt

e Waldstadt — Innenstadt

¢ Neureut — Weststadt — Messe

o (Ettlingen) — Weiherfeld — Stidweststadt — Innenstadt

e (Stutensee) — Hagsfeld — Rintheim — Oststadt — Innenstadt

e Bulach — Stidweststadt — Innenstadt

" Statistisches Jahrbuch 2008
* http://www.karlsruhe.de/bauen/verkehr/radverkehr/radialrouten.de (Zugriff 16.06.2009)
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e Daxlanden — Grunwinkel — Bulach — Weiherfeld — Dammerstock
e Durlach — Grotzingen — Hagsfeld

e Forschungszentrum — Innenstadt

e Neureut — Kirchfeld — Nordstadt — Innenstadt

e Oberreut — Stidweststadt — Weststadt, Stdstadt

e Oberwald — Sudstadt — Innenstadt

o (Rappenwort) — Daxlanden — Mihlburg — Weststadt — Innenstadt
e Ruppurr — Dammerstock — Sudstadt — Innenstadt

e Weststadt — Innenstadt — Oststadt — Killisfeld — Aue

Ein groR3er Teil dieser Routen verlauft entlang von StralRen, die gleichzeitig Hauptver-
kehrsstraBen des Kfz-Verkehrs sind. In einigen Abschnitten bestehen darlber hinaus
Uberlagerungen mit Stadtbahnen und StraRenbahnen, die im Mischverkehr mit dem
Kfz-Verkehr gefiihrt werden. Eine Herausforderung ist dies dort, wo die MIV- und
OPNV-Belastung hoch sind und fiir separate Radverkehrsanlagen nicht geniigend Fla-
chen zur Verfigung stehen (Strecke und Knotenpunkte), um eine sichere Fihrung zu
gewabhrleisten (z.B. Westliche Kriegsstral3e). Hier ist zu prifen, inwieweit z.B. durch
eine Reduzierung der Kfz-Belastungen, der Kfz-Geschwindigkeiten oder der Kfz-
Fahrbahnen eine Verbesserung fur den Radverkehr erreicht werden kann.

Ein wesentlicher Aspekt bei der Festlegung der Stadtteilrouten war die Optimierung
hinsichtlich ihrer ErschlieBungswirkung d.h. es sollen moglichst viele radverkehrsrele-
vante Quellen und Ziele Uber die Routen angebunden werden. Zusammen mit dem
Nebennetz wurde dies beispielsweise fiir die Nahversorgungszentren erreicht (siehe
Plan VI-2). Dies kommt insbesondere Menschen mit Familien- und Versorgungspflich-
ten zugute. Auch altere Menschen mit ihrer hohen Nahraumorientierung beim Einkau-
fen profitieren davon.

Das Nebennetz erschliel3t die einzelnen Stadtquartiere und verlauft dort weitgehend
abseits der HauptverkehrsstralRen im Zuge von Tempo 30-StrafRen im Mischverkehr
auf der Fahrbahn. Das Touristische Netz ist im wesentlichen Bestandteil des Neben-
netzes. Es sichert die komfortable Durchquerung von Karlsruhe im Zuge der Fahrrad-
wanderwege, von denen vier Wege (Stromberg—Enztal-Weg, Rheintal-Weg,
Schwarzwald-Weg, Veloroute Rhein) tber Karlsruhe fuhren bzw. hier beginnen.

Bei der Netzkonzeption wurde auf die Verknipfung mit den Nachbargemeinden be-
sonders geachtet. Von dort sowie aus einigen Stadtteilen sind die Innenstadt oder an-
dere Stadteile bereits heute Uber angenehme, autofreie Strecken durch Walder oder
entlang der Alb erreichbar.

Die FuRBgangerzone Kaiserstralie ist fir den Radverkehr ab 20 Uhr abends bis 10 Uhr
morgens sowie an Sonn- und Feiertagen geoffnet. Wahrend der Geschaftszeiten sind
sowohl das FulRverkehrsaufkommen als auch die Bedienungsdichte der Stadtbahnen
und StralBenbahnen in der KaiserstraBe so hoch, dass Radverkehr nicht zugelassen

Arbeitsgemeinschaft StetePlanung / Habermehl + Follmann 67



VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse Radverkehr

werden kann. Die Kaiserstral3e ist durch die vielen zufiihrenden Stra3en des Karlsru-
her Fachers allerdings in ihrer ganzen Lange gut fir den Radverkehr erreichbar.

VI.2 Fahrradabstellanlagen

Attraktive Abstellméglichkeiten in ausreichender Zahl an den aufkommensstarken Zie-
len des Radverkehrs sind ein wichtiger Baustein der Radverkehrsforderung. In Freiburg
beispielsweise, wo der Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr bei 26% liegt, stehen in
der Innenstadt fast 5.000 Abstellmdglichkeiten zur Verfliigung.

Karlsruhe setzt im Bereich der Innenstadt auf eine dezentrale Verteilung von Fahrrad-
abstellanlagen. Derzeit stehen hier ca. 1.000 Anlagen zur Verfligung und das Angebot
wird kontinuierlich erweitert, allerdings fehlen witterungsgeschiitzte Radabstellmoglich-
keiten. Neue Radabstellanlagen in der Innenstadt werden zwar grundsétzlich nach
neustem technischen Standard (Modell Orion) ausgertstet und die alten ,Felgenklem-
mer* ersetzt, trotzdem entsprechen noch nicht alle Anlagen der anzustrebenden Quali-
tat. Im Bereich von Stadtteilzentren fehlen ebenfalls haufig geeignete Abstellméglich-
keiten. Dies fuhrt dazu, dass Fahrrader auf dem Gehweg abgestellt werden und da-
durch die Flachen fir den FuBverkehr einschranken.

Am Hauptbahnhof wurde im Jahr 2007 im Osttunnel eine witterungsgeschitzte Fahr-
radstation mit 440 Stellplatzen eroffnet, die allerdings nur zu einem Drittel ausgelastet
ist. Zwar sind die Fahrrader hier sicher abgestellt und ein direkter Zugang zu den Glei-
sen ist moglich, die Auffindbarkeit fur Ortsfremde sowie die Zahlungsmodalitaten sind
allerdings teilweise schwierig.

Fahrradstation Hauptbahnhof

Um die Attraktivitat der Anlage zu erhdhen, kdnnte eine Servicestation angeschlossen
werden, die kleinere Reparaturen vornimmt, wie dies aus anderen Stadten (Freiburg,
Minster, Darmstadt, Géttingen, Aachen und Bielefeld) bekannt ist.

Erganzt wird das Angebot an Abstellmdglichkeiten im Umfeld des Hauptbahnhofs
durch ca. 750 Stellplatze, die zum Teil GUberdacht sind. Die Abstellanlagen sind sehr gut
ausgelastet. Dartber hinaus finden sich ,wild* abgestellt Fahrrader, die in der Regel
einen Hinweis fur ein nicht bedarfsgerechtes und unzureichendes Angebot darstellen.
Bei einer Zahlung im Dezember 2008 wurden im Umfeld des Hauptbahnhofs ca. 1.300
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abgestellte Fahrrader registriert, was angesichts der 750 zur Verfigung stehenden
Stellplatze nicht unerheblich ist. Die Fahrradstation war nur mit 124 Radern belegt.

Besonderes Augenmerk gilt in Karlsruhe dem Ausbau von Bike and Ride Angeboten
an OPNV-Haltestellen. Derzeit stehen etwa 1.000 Abstellmdglichkeiten zur Verfigung,
im Zuge von neuen StraRenbahnhaltestellen (z.B. entlang der Nordstadtbahnlinie)
werden konsequent an allen Haltestellen Anlagen nach neustem Standard geschaffen.

VI.3 Umsetzungsstand Radverkehrsnetz
Plan VI-3: Umsetzungsstand Radverkehrsnetz

Ziel des im Herbst 2005 beschlossenen 20—Punkte—Programms zur Forderung des
Radverkehrs ist es, zwei Routen pro Jahr umzusetzen. Dieses Ziel ist weitgehend er-
reicht. Von den ca. 20 Routen sind bisher (Stand Marz 2009) vollstandig bzw. weitest-
gehend umgesetzt (siehe Plan VI-3):

e die beiden City—Routen Nord und Sud zur Umfahrung der Ful3géngerzone Kaiser-
stralRe (vollstandig),

o die Route Waldstadt — Innenstadt (vollstandig),

¢ Knielingen — Weststadt — Innenstadt (weitestgehend)

e Neureut — Weststadt — Messe

In Teilen umgesetzt sind die Routen:
e Grotzingen — Durlach — Innenstadt
e Daxlanden — Innenstadt

Begonnen bzw. fest eingeplant fir 2009 sind die Routen:

e Ettlingen — Weiherfeld — Sudweststadt — Innenstadt

e Stutensee — Hagsfeld — Rintheim — Oststadt — Innenstadt
e Sidstadt — Innenstadt

e Forschungszentrum — Innenstadt

Im Zuge der Routenumsetzung werden alle Instrumente eingesetzt, die eine sichere
und direkte FUhrung des Radverkehrs erméglichen und die Durchlassigkeit erhdhen,
wie

e Einrichtung von FahrradstraRen, in denen der Kfz-Verkehr dem Radverkehr unter-
geordnet ist,

e Anlage von ausreichend breiten Querungshilfen an Straen mit hohem bzw.
schnellem Kfz-Verkehr, die von einer Radroute gekreuzt werden,

e Offnung von EinbahnstraRen,

e Trennung von Ful3- und Radverkehr, d.h. Vermeidung von gemeinsamen Flachen
bzw. Flhrung im Zuge von Gehwegen.

Soweit die Routen im Zuge von HauptverkehrsstralRen fur den Kfz-Verkehr verlaufen,
werden bei der Umsetzung die folgenden Prinzipien angewandt:
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e Anlage von Radfahrstreifen/Radwegen im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs, bei Flachen-
engpassen ausnahmsweise auch Schutzstreifen,

e Anlage von separaten Abbiegestreifen fir den Radverkehr an Knotenpunkten mit
hohem Abbiegebedarf,

e Anlage von eigenen Warte- und Aufstellflachen an signalisierten Knotenpunkten,

o direkte Fuhrung des Radverkehrs (Vermeidung von ,Inselhopping“) an Knoten-
punkten.

Gleichzeitig werden die Hauptrouten mit einer eigenen Wegweisung versehen. In Ab-
schnitten, die nicht direkt Bestandteil einer Hauptroute sind, die aber lokale Bedeutung
fur den Radverkehr haben (z.B. RheinstraBe), werden im Sinne des 20-Punkte—
Programms ebenfalls attraktive Angebote fiir den Radverkehr geschaffen.

Parallel zur Umsetzung der Stadtteilrouten werden an den erkannten Unfallh&ufigkeits-
stellen mit gezielten MaBhahmen die Situation flr den Radverkehr verbessert. Einen
Uberblick Giber Radverkehrsunfélle mit Personenschaden (Haufungspunkte) auf Basis
der Drei—Jahreskarte 2005 bis 2007 gibt Abbildung VI-1. Diese befinden sich Uberwie-
gend im Zuge von Haupt- und Nebenrouten und konzentrieren sich auf die Kernstadt.
Hauptgrinde fir diese Unfélle sind u.a.

e schlechte Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden,
¢ Radfahren auf dem Gehweg,

e Befahren des Radweges in Gegenrichtung.

Abbildung VI-1: Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung (Unfallhdufungspunkte)
(Quelle: PP KA, Dreijahreskarte Personenschaden 01.01.2005 — 31.12.2007)
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Auch wenn die Unfallsituation im Radverkehr noch nicht als befriedigend bezeichnet
werden kann, konnten viele UnfallhAufungspunkte entscharft werden. Fir die Forde-
rung des Radverkehrs in Karlsruhe bleibt die Verkehrssicherheit ein wichtiges Hand-
lungsfeld.

Die Wirksamkeit der bisherigen MalRnahmen l&asst sich an den Nachfragedaten able-
sen: Eine flachenhafte Radverkehrszahlung in der Innenstadt ergab eine Steigerung
von 5% innerhalb eines Jahres (2007 - 2008). Einzelne Abschnitte liegen deutlich dar-
uber:

e Cityroute Nord + 48% (2006 - 2008)
o Weiherfeldbriicke + 28% (2007 - 2008)
e RheinstraBe + 43% (2007 - 2008)

Fazit

Der begonnene Weg zur Forderung des Radverkehrs (z.B. mit dem kontinuierlichen
Ausbau der Routen) sollte konsequent weitergefiihrt werden, wenn der angestrebte
Anteil des Radverkehrs von 23% am Gesamtverkehr erreicht werden soll. Verstarktes
Augenmerk ist hierbei auf die Unfallsituation zu richten.

Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Erweiterung des Angebots an Fahrradab-
stellanlagen in der Innenstadt unter Beibehaltung der dezentralen Verteilung des An-
gebots. Auch sollte die begonnene Schaffung von Fahrradabstellmdglichkeiten an
(neuen) OPNV-Haltestellen im Sinne einer angebotsorientierten Bereitstellung einer
attraktiven Infrastruktur fortgefihrt werden. Das Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof
sollte im Sinne eines ,Rundum-Sorglos-Pakets" fir Radfahrende qualifiziert werden.

Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Entwicklung geeigneter Ma3nahmen zur Fih-
rung des Radverkehrs fiir Strecken, auf denen sich Radverkehr, MIV und OPNV im
Mischverkehr (berlagern und wo keine Mdoglichkeiten zur Reduzierung, Verlangsa-
mung, Flachenricknahme, etc. flr den Motorisierten Verkehr gefunden werden.
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Vi FUSSVERKEHR

Die eigenen FuR3e als das individuellste Verkehrsmittel spielen auch in Karlsruhe eine
wichtige Rolle. Bezogen auf die Gesamtbevélkerung von Karlsruhe wurde bei der Er-
hebung zum Verkehrsverhalten im Jahr 2002 gut jeder finfte Weg ausschlie3lich zu
Ful? zurickgelegt. Dies war nach der Autonutzung (selbstfahrend) der zweithéchste
Anteil. Fir Menschen mit einer hohen Nahraumorientierung sind gute Bedingungen
besonders wichtig. Insbesondere Kinder, Jugendliche und &ltere Menschen legen ei-
nen Grof3teil ihrer Wege zu Ful3 zuriick, sei es zur Schule, zum Einkaufen, flr Erledi-
gungen und in der Freizeit (siehe hierzu auch Kap. 11.4). Zudem ist der FuRverkehr die
Verkehrsart mit dem hochsten Anteil an Versorgungs- und Familienarbeit. Zwar ver-
zeichnete Karlsruhe — wie die meisten Stadte — in der Vergangenheit einen Rickgang
des FulBwegeanteils (siehe hierzu Socialdata, 2002), allerdings gewinnt der Ful3ver-
kehr als Nahmobilitatsfaktor angesichts des steigenden Anteils alterer Menschen und
der Diskussion um ein kinderfreundliches Wohnumfeld zunehmend an Bedeutung.
Dem wurde in Karlsruhe bereits mit dem Gemeinderatsbeschluss zur ,Gemeinschafts-
aufgabe Sozialvertraglichkeit* Rechnung getragen.

Die grof3te Bedeutung kommt dem FuRverkehr im Stadtquartier zu, wo er aufgrund der
raumlichen Néhe nicht nur die flexibelste und umweltschonendste, sondern vielfach
auch die schnellste Art der Fortbewegung ist. Der Einzelhandel lebt hier insbesondere
von Kunden, die in fuBlaufiger Entfernung wohnen oder arbeiten. Die Starkung des
FuRverkehrs auf Stadtteilebene fordert damit die Unternehmen im Stadtteil.

Methodik

FulRverkehrsférderung ist immer mit einer Betrachtung im Detail verbunden (Gehweg-
breiten, Querungsmoglichkeiten an Hauptverkehrsstral3en, Einschréankungen durch
Gehwegparken, Kfz-Geschwindigkeiten, etc.). Eine flachendeckende Untersuchung
des FulRverkehrs in allen 24 Stadtteilen war im vereinbarten Bearbeitungsrahmen fur
den Verkehrsentwicklungsplan Karlsruhe nicht leistbar, daher wurden in Abstimmung
mit der Stadt Karlsruhe flnf Stadtteile ausgewahlt, wo im 500 m-Einzugsbereich um die
Stadtteilzentren die Situation im FuRverkehr im Detail aufgenommen und bewertet
wurde.

Die Quatrtiere sollten sich hinsichtlich ihrer Bedeutung als Stadtteilzentrum (B-, C- und
D-Zentrum), ihren stadt- und bevdlkerungsstrukturellen Gegebenheiten (dorflich ge-
pragt, grunderzeitliche Bebauung, Nachkriegsbebauung bzw. ihrem Anteil an &lterer
Menschen und dem an Kindern und Jugendlichen) sowie hinsichtlich der verkehrlichen
Rahmenbedingungen unterscheiden. Die ausgewahlten Quartiere sind in der Ubersicht
in Abbildung VII-1 dargestellt.

Die Analyse des Fullverkehrs erfolgte auf der Grundlage von Ortsbegehungen und
Bestandsaufnahmen sowie aufbauend auf Unterlagen und Daten, die von der Stadt
Karlsruhe zur Verfiigung gestellt bzw. von den Gutachterbiiros recherchiert wurden.
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Abbildung VII-1: Ubersicht Untersuchungsrdaume Stadltteilzentren

Die Bewertung erfolgt hinsichtlich:

e Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat in den Stadtteilzentren
e Einschrankungen/Gefahrdungen durch den (flieRenden und ruhenden) Kfz-Verkehr
e Flachenverfugbarkeit fur den FuRverkehr

e Qualitat der Erreichbarkeit der Stadtteilzentren

Der Fokus der Analyse liegt auf den Stadtteilzentren und ihrer fuBlaufigen Erreichbar-
keit. Um die Relevanz der Befunde in einen Kontext mit den hinsichtlich ihrer Nah-
raumorientierung besonders betroffenen Gruppen (Kinder, Jugendliche und éaltere
Menschen) stellen zu kdnnen, wurden auch Einrichtungen im Untersuchungsgebiet
aufgenommen, die von diesen Bevolkerungsgruppen regelméRig aufgesucht werden
(wie z.B. Spiel und Sportplatze, KITAs, Altenwohnanlagen).
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Bewertungskriterien sind:

Gehwegbreiten: Hier wurde der Anteil der Gehwege mit einer nutzbaren Breite
<1,50 m" bezogen auf die Gesamtlange der straRenbegleitenden Gehwege
ermittelt. Es wurde unterschieden zwischen baulich bedingten nutzbaren Brei-
ten <1,50 m und Unterschreitung der Mindestbreite infolge Gehwegparkens
(siehe nachster Punkt).

Einschrankungen durch Gehwegparken: Hier wurde zunachst in allen Stral3en
des Untersuchungsgebiet die Parkierungspraxis erhoben (differenziert nach
Parken am Fahrbahnrand, in Buchten und Seitenstreifen sowie Parken unter
Mitbenutzung des Gehwegs) und gepruft, inwieweit dies Auswirkungen auf die
erforderlichen Mindestgehwegbreiten hat.

Aufenthaltsqualitat der Platze im Zentrum: Platze sind Flachen, die vom Ful3-
verkehr zum Aufenthalt abseits der Verkehrsflachen genutzt werden kénnen,
die z.T. auch weitere Funktionen haben kdénnen wie z.B. Wochenmarkt. Quali-
tatskriterien sind Begriinung, Ausstattung, Oberflachenbeschaffenheit und Glie-
derung der Flachen.

Flachenverhaltnis zwischen FuRverkehrsflachen und Kfz-/ OPNV-Verkehrs-
flachen im offentlichen StraBenraum des Zentrums (Dominanz von Kfz-
Verkehrsflachen/ Gleisanlagen).

Dimensionierung von Knotenpunkten und Einmiindungen: ,Uberdimensionierte
Knotenpunkte* sind solche, die einen unnétig hohen Flachenverbrauch infolge
zu grofzigiger Trassierung der Ausrundungsradien sowie Fahrbahnen mit
Uberbreiten aufweisen und daher fiir den FuRverkehr Einschrankungen darstel-
len.

Qualitat der FuRverkehrsquerung: An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten wur-
de geprlft, ob alle FuRBverkehrsbeziehungen im Bereich der LSA mdglich sind,
an Strallen mit Kfz-Geschwindigkeiten von 50 km/h und dartiber wurden die
Absténde von gesicherten Querungsmaglichkeiten gepraft.

Linienhafte Barrierewirkung von Kfz-/ OPNV-Verkehrsanlagen, differenziert
nach Wegebeziehungen innerhalb des Untersuchungsgebiets und Wegebezie-
hungen im Randbereich. Barrierewirkung wird erzeugt durch mehrspurige Stra-
Ren, insbesondere im Zusammenhang mit OPNV-Gleisen (separat oder im
Mischverkehr) und/ oder stralenbegleitendem Parken.

Im folgenden werden die fiinf Untersuchungsgebiete mit ihren spezifischen Merkmalen
und Problemen beschrieben.

Y Hier wird die nach DIN 18030 (Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen und —anforderungen)
geltende Mindestgehwegbreite von 1,50 m angesetzt.
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Vil.1 Untersuchungsgebiet Miihlburg
Plan VII-1: FuRverkehr Untersuchungsgebiet Mihlburg — Bewertung

Am Entenfang RheinstralRe Lindenplatz

Muhlburg, seit 1886 Stadtteil von Karlsruhe, hat mittelalterliche Wurzeln. Der grof3te
Teil der Bebauung stammt aus der Nachkriegszeit, da Muhlburg im zweiten Weltkrieg
weitgehend zerstért wurde. Die Bevolkerung ist alter als im gesamtstadtischen Durch-
schnitt und es leben hier deutlich weniger jungere Menschen. Muhlburg ist seit 2007
Fordergebiet im Bund-Lander-Programm ,Soziale Stadt‘. Im Rahmen der derzeit lau-
fenden Burgerbeteiligung werden u.a. auch Verkehrsfragen intensiv diskutiert.

Das Stadtteilzentrum in der Rheinstral3e dstlich des Entenfangs ist ein B-Zentrum mit
Angeboten fur den periodischen und aperiodischen Bedarf sowie Gastronomie. Einmal
wochentlich findet auf dem Platz vor der Post (Entenfang) ein Wochenmarkt statt, der
das vorhandene Angebot ergéanzt. Im Gebiet verteilt finden sich weitere Einzelhandels-
und Dienstleistungsstandorte. Aufenthaltflachen im Zentrumsbereich sind kaum vor-
handen, lediglich vor der Peter-und-Paul-Kirche ist eine gréf3ere zusammenhangende
Platzflache, die allerdings ungenitigend gestaltet ist und nicht als Aufenthaltsflache
wahrgenommen und genutzt wird. Anzumerken ist, dass im Zuge der Sanierungsmal3-
nahmen im Quartier weitere Platze geschaffen werden und Missstande behoben wer-
den sollen.

Im Zentrum dominieren die Flachen fir den Kfz-Verkehr. Der teilweise vierstreifige
Fahrbahnquerschnitt der Rheinstral3e, verbunden mit einem hohen Kfz-
Verkehrsaufkommen (ca. 18.000 Kfz/Tag) sowie der mittig verlaufende separate Gleis-
korper der Stadtbahn wirken als Barriere innerhalb des Zentrums . Die SeitenrGume
und somit die Flachen fir Bewegung und Aufenthalt sind im Verhaltnis zu den Flachen
fur den Kfz-Verkehr und OPNV gering, allerdings sind die Gehwege mit 3,50 m relativ
breit, wenn auch durch Geschaftsauslagen und zahlreiche ,Kundenstopper* einge-
schrankt.

Entlang der Rheinstral3e und am Entenfang besteht aufgrund des beidseitigen Einzel-
handelsangebots ein linienhafter Querungsbedarf. Queren ist an den signalgeregelten
Knotenpunkten moglich, hier sind aber nicht an allen Zufahrten gesicherte Querungs-
mdglichkeiten vorhanden. Die Abstande zwischen den signalisierten Querungsmaog-
lichkeiten betragen max. 185 m. Trotzdem kann h&ufig beobachtet werden, dass Zu-
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FuR-Gehende die Fahrbahn und den separaten Gleiskorper zwischen den Querungs-
stellen tberschreiten.

In den HauptverkehrsstraBen gilt Tempo 50, die StralRen abseits davon sind flachen-
deckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Barrierewirkung fir die Wegebeziehungen
innerhalb des Untersuchungsgebiets hat — neben Rheinstral3e und Entenfang — auch
die Lameystral3e. An den Knotenpunkten Rheinstrale/Am Entenfang und Am Enten-
fang/LameystrafRe kann der Ful3verkehr in der Regel nicht in einem Zug queren. Nicht
zuletzt aufgrund der Vorrangschaltung fir den OPNV entstehen — je nach Wegebezie-
hung, Verkehrsaufkommen und Tageszeit — teilweise erhebliche Wartezeiten fir den
FuRverkehr.

In der Hardtstral3e besteht ebenfalls Querungsbedarf, der mit den vorhandenen Ange-
boten nicht vollstandig befriedigt wird. Hier sollten vorhandene Wegebeziehungen star-
ker aufgegriffen werden. Aufgrund der beiderseits parkenden Kfz zwischen Lameystra-
Be und SonnenstralBe/Fliederstralde ist ein Queren der Fahrbahn insbesondere fir mo-
bilitatseingeschréankte Personen unkomfortabel.

Die Gehwege im Untersuchungsgebiet sind Uberwiegend breiter als 1,50 m, und wer-
den im Vergleich zu den anderen untersuchten Quartieren weniger haufig zum Parken
in Anspruch genommen. Am nordlichen und sudlichen Rand des Untersuchungsge-
biets befinden sich gréRere Griinanlagen, in denen ein Grof3teil der Spielplatzangebote
liegen. In diesem Bereich wird der FuRverkehr durchgangig auf eigenen Wegen unge-
stort vom Kfz-Verkehr gefihrt.

Im Rahmen der Birgerbeteiligung ,Soziale Stadt‘ wurden unter anderem Verbesse-
rungen der Querungsmdglichkeiten insbesondere Uber die Rheinstrale (zusatzliche
Querungsmaoglichkeiten, langere Grunphasen fur Ful3ganger) gefordert. Auch besteht
vielfach der Wunsch nach Sitzméglichkeiten entlang der Rheinstra3e. Kinder und Ju-
gendliche trugen bei der Spielleitplanung eine Vielzahl von Verbesserungsvorschlagen
u.a. im Verkehrsbereich zusammen, beispielsweise gréRere Aufstellflachen im Bereich
der Haltestelle PhilippstraRe, Querungshilfen im Bereich HardtstralRe und weiteren
StraRen sowie generell langere Grinphasen fur Ful3génger.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Stadtteilzentrum aus Sicht des FulBver-
kehrs allenfalls befriedigend ist. Ursache ist die Trennwirkung der Rheinstral3e und die
Dominanz der Flachen fir Kfz-Verkehr und OPNV. Auch die Erreichbarkeit des Zent-
rums ist keinesfalls zufriedenstellend.
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VIl.2 Untersuchungsgebiet Durlach
Plan VII-2: FuRverkehr Untersuchungsgebiet Durlach — Bewertung

PfinztalstralRe

Die alte Residenzstadt Durlach war bis zur Grindung der Stadt Karlsruhe Wohnsitz
des Markgrafen von Baden-Durlach. Im Jahre 1938 eingemeindet, ist Durlach heute
der grol3te Stadtteil von Karlsruhe mit insgesamt ca. 30.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern in sieben Stadtvierteln. Der Anteil alterer Menschen liegt tber, der von Kin-
dern und Jugendlichen unter dem gesamtstadtischen Durchschnitt.

Das Stadtteilzentrum (Kategorie B) liegt im altesten Teil von Durlach. Die mittelalterli-
chen Strukturen sind im Stadtgrundriss bzw. im 6ffentlichen StralRenraum noch gut
ablesbar: enge Gassen mit teils schénen Geb&uden, die ringférmig um das alte (und
neue) Zentrum verlaufen. Diese Gassen sind zu einem grof3en Teil als verkehrsberu-
higte Bereiche ausgewiesen.

Das Stadtteilzentrum mit einem vielfaltigen und attraktiven Warenangebot des periodi-
schen und aperiodischer Bedarfs sowie zahlreichen Cafes und Kneipen hat sich linear
entlang der Pfinztalstralle entwickelt und ist als FulRgangerzone ausgewiesen. Der
niveaugleiche Gleiskorper der Stralienbahn kann flachenhaft gequert werden, im Sei-
tenraum verbleiben Breiten von ca. 2,00 m, die (zumindest bei Vorbeifahren der Stra-
Benbahn) flr ein Stadtteilzentrum mit beiderseitigem Geschéaftsbesatz zu schmal sind.

Aulerhalb des Zentrum sind weitere Einzelhandels- und Dienstleistungsstandorte —
teils konzentriert (wie z.B. das Scheck-in-Center) — angesiedelt, es besteht eine Ten-
denz zum ,Ausfransen“ des Zentrums. Der Marktplatz (mit taglichem Markt) und der
Platz vor der Friedrichschule laden zum Verweilen ein. Winschenswert wére ein gro-
Beres Angebot an Sitzmoglichkeiten im Bereich der Aufenthaltsflachen die nicht kom-
merziell (z.B. Aul3engastronomie) sind. Insgesamt ist die Situation im Zentrum aus
Sicht des FuBverkehrs positiv zu bewerten.

Die Strafl3en im Untersuchungsgebiet sind — mit Ausnahme der Hauptverkehrsstraf3en
(HVS) — als Tempo 30-Zonen (bzw. als verkehrsberuhigte Bereiche) ausgewiesen. In
den HVS gilt Tempo 50. Gesicherte Querungsmadglichkeiten werden an allen Haupt-
verkehrsstralRen angeboten, allerdings sind nicht alle querenden Wegebeziehungen
aufgenommen und es mussen teilweise Umwege in Kauf genommen werden. In die-
sem Zusammenhang besonders erwahnt werden muss die Badener Stralie, die als
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zweispurige HVS zwar nicht der Definition flr eine Barriere entspricht, die aber auf-
grund ihrer hohen Kfz-Belastungen eine erhebliche Trennwirkung aufweist.

Die mehrspurigen HVS mit teilweise separaten Gleiskorper im Westen des Untersu-
chungsgebiets haben insgesamt eine sehr hohe optische und funktionale Barrierewir-
kung (Ernst-Friedrich-Stral3e und Durlacher Allee).

Die Parkierungspraxis im Untersuchungsgebiet ist unterschiedlich. Wahrend im Be-
reich westlich und um die Ernst-Friedrich-Stral3e die Fahrzeuge tUberwiegend am Fahr-
bahnrand abgestellt werden, wird im Bereich bis zur Badener Stral3e vielfach unter
Mitbenutzung des Gehwegs geparkt. Dies ist insbesondere dort problematisch, wo die
verbleibende nutzbare Gehwegbreite unter dem Mindestwert von 1,50 m liegt, was in
ca. 13% der StralRen des stralRenbegleitenden FulBwegenetzes der Fall ist. Insgesamt
gesehen ist das Stadtteilzentrum in Durlach fuRlaufig jedoch gut erreichbar.

VII.3 Untersuchungsgebiet Ruppurr
Plan VII-3: FuRverkehr Untersuchungsgebiet Rippurr — Bewertung

Haltestelle Herrenalber Straf3e/ ArndtstralRe/ Tulpenstral3e Herrenalber Stral3e Blick nach
Tulpenstralie Norden

Ruppurr liegt im Stden von Karlruhe und stellt ein Bindeglied zur Nachbargemeinde
Ettlingen dar und wurde 1907 eingemeindet. Obwohl seit den sechziger Jahren als
Vorstadt-Wohngebiet mit berwiegend ein/zwei Familienhaus-Bebauung entwickelt, hat
Alt-RUppurr seinen doérflichen Charakter erhalten. Ruppurr hat in Karlsruhe mit 24,5%
den hochsten Anteil an Seniorinnen und Senioren, allerdings auch einen leicht Gber-
durchschnittlichen Anteil an Kindern und Jugendlichen <18 Jahren.

Das Stadtteilzentrum (C-Zentrum) hat sich um die Haltestelle Tulpenstra3e der Stadt-
bahn beiderseits der Herrenalber Stral3e entwickelt. Hier finden sich Geschéafte mit
Angeboten fur den periodischen und aperiodischen Bedarf sowie Gastronomie. Zudem
findet zweimal wdchentlich vor der Christ-Kénig-Kirche ein Markt statt. Weitere Ge-
schafte finden sich am Ostendorfplatz sowie im Gebiet verteilt.

Die Ruppurr durchschneidende Herrenalber StralRe mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 60 km/h bt eine starke Trennwirkung aus und mindert die Aufenthaltsqualitat. Die
Querung im Bereich des Stadtteilzentrums ist mittels LSA gesichert, die Querungswe-
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ge sind lang, nicht direkt und nicht in einem Zug querbar. Problematisch ist dartiber
hinaus die Situation rund um die TulpenstralRe. Die angesiedelten Nahversorgungsein-
richtungen sind aufgrund der vielen (Stralen-) Einmindungen fir mobilitatseinge-
schrankte Menschen wegen der vielen Hochborde nur miihsam zu erreichen. Die ver-
kehrliche Funktion dominiert das Erscheinungsbild, die Seitenrdume sind schmal, die
wenigen Grunflachen fur Aufenthalt ungeeignet.

Die Herrenalber StraRBe ist mit dem vierstreifigen Querschnitt und dem separaten
Gleiskorper durchgangig eine Barriere im gesamten Untersuchungsgebiet”. Der Ab-
stand zwischen den Querungsstellen ist mit 580 m sehr hoch und es ist derzeit nicht
mdoglich, an anderen Stellen die Stral3enseite zu wechseln. Das Briickenbauwerk am
Knotenpunkt Herrenalber StralRe/Battstra3e/Almendstrale mit Rampen und Treppen
ist umwegig. Ein ebenerdiger Ubergang ist seit 2009 in Betrieb. Mit Ausnahme der
BattstralRe (Tempo 50) am sidlichen Rand des Untersuchungsgebiets gilt Tempo 30.

Im Zentrumsbereich und einigen Stralen wird auf der Fahrbahn (markiert) bzw. in
Parkbuchten (baulich) geparkt, allerdings wird abschnittsweise trotzdem der Gehweg
zum Parken mitgenutzt. Die Uberwiegende Parkierungspraxis im Gebiet ist Parken un-
ter Mitbenutzung des Gehwegs ohne entsprechende Beschilderung (Z 315 StVO) oder
Markierung. Wéhrend im Bereich westlich der Herrenalber StralRe eine Mindestgeh-
wegbreite von 1,50 m weitgehend eingehalten werden kann, wird sie in vielen Stra-
Benabschnitten im 6stlichen Untersuchungsgebiet unterschritten. In einigen StrafRen-
ziigen des Gebiets sind die Gehwege auch baulich unterdimensioniert. Insgesamt sind
mehr als 1/5 der vorhandenen Gehwegbreiten (baulich bedingt) oder durch Gehweg-
parken schmaler als 1,50 m.

Behinderungen durch parkende Fahrzeuge mit verringerten Gehwegbreiten, fehlende
Gehwege und Uberdimensionierte Knotenpunktflachen sowie fehlende Querungsmaog-
lichkeiten Uber die Herrenalber Stral3e mindern die Qualitat der fuRlaufigen Erreichbar-
keit des Zentrums erheblich.

" Seit Mitte 2009 ist einer der stadtauswarts fihrenden Kfz-Streifen als Radfahrstreifen ausgewiesen.
Somit verbleiben fiir den Kfz-Verkehr 3 Fahrstreifen. Der Verkehrsversuch soll bis Mitte 2010 fortge-
setzt werden.
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Vil.4 Untersuchungsgebiet Knielingen

Plan VII-4: FuRverkehr Untersuchungsgebiet Knielingen — Bewertung

Untere Stral3e Herweghstralle Elsasser Platz

Knielingen ist der &lteste Stadtteil von Karlsruhe (urkundlich erwahnt bereits 786), ein-
gemeindet wurde er 1935. Die dorflichen Strukturen sind im Gebiet westlich der Rhein-
briickenstralRe klar ablesbar. Die StraRenrdume und die angrenzende Bebauung im
alten Ortskern sind entsprechend ihrer Entstehungszeit eng und kleinteilig. Die 6stli-
chen Erweiterungsgebiete (Uberwiegend Zweifamilienhausbebauung aus der Nach-
kriegszeit mit Geschosswohnungsbau entlang der Sudetenstrale) bieten Platz fur Be-
volkerungsgruppen jeden Alters. In Knielingen entspricht der Anteil sowohl an Alteren
als auch an jungeren Menschen am ehesten dem gesamtstadtischen Durchschnitt.

Das Stadtteilzentrum der Kategorie D befindet sich um den Elsasser Platz. Zum Ange-
bot gehtren Geschéfte des periodischen und aperiodischen Bedarf sowie Cafes und
Gaststatten. Erganzend findet einmal wochentlich ein Wochenmarkt statt. Wenige wei-
tere Geschéfte und Dienstleistungen im Untersuchungsgebiet erganzen das Angebot.

Im Zentrum dominieren die Flachen fur den Kfz-Verkehr. Die Seitenraume und somit
die Flachen fir Bewegung und Aufenthalt sind im Verhaltnis dazu gering und mit
2,00 m Gehwegbreite unterdimensioniert. Erschwerend hinzu kommt, dass vielfach auf
dem Gehweg geparkt wird. Die Aufenthaltsfliche zwischen dem Einkaufsmarkt am
Elsasser Platz und der Stadtbahnhaltestelle ist durch die unmittelbar angrenzende
stark belastete RheinbriickenstralRe (18.500 Kfz/Tag) trotz BAumen und Sitzgelegen-
heiten nur eingeschrankt attraktiv. Am Knotenpunkt fehlt die nérdliche Querung tber
die Rheinbrickenstral3e.

Die Rheinbriickenstral3e trennt Knielingen in zwei Teile. Der Elsasser Platz stellt dabei
den Haupteingang und die Hauptzufahrt in das westliche Quartier dar, wobei die ,Zu-
fahrtfunktion“ dominiert. Die Abstdnde zwischen gesicherten Querungsangeboten sind
grol3, wobei Wegebeziehungen fir eine héhere Dichte kaum gegeben sind.

In der Rheinbrickenstral3e gilt 60 km/h, in der Sudetenstral3e und der Siemensallee
sudlich der Sudetenstraf3e gilt 50 km/h. Die StralBennetze der Wohngebiete sind fla-
chendeckend als Tempo 30-Zone ausgewiesen. In der Sudetenstraf3e sind zusatzliche
Querungsangebote wiinschenswert.
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Im alten Ortskern sind die StralRenraume und die Gehwege teilweise sehr schmal. Es
wird fast durchgangig geduldet auf dem Gehweg geparkt. Die verbleibenden Restbrei-
ten fur den FulRverkehr sind kleiner als 1,50 m bzw. oft ist der Gehweg baulich schon
schmaler. Auch im Bereich 6stlich der RheinbriickenstraRe wird der Gehweg (geduldet)
zum Abstellen von Kfz mitgenutzt, auch hier liegt die verbleibende Gehwegbreite viel-
fach unter 1,50 m. Das Untersuchungsgebiet Knielingen ist das Gebiet der funf unter-
suchten, mit dem héchsten Anteil an zu geringen Gehwegbreiten (44%).

VIL5 Untersuchungsgebiet Sudstadt
Plan VII-5: FuRverkehr Untersuchungsgebiet Siidstadt — Bewertung

Werderstralle Schitzenstralle Ruppurrer Stral3e

Die Sudstadt, sudwestlich der Innenstadt gelegen, ist der erste Stadtteil, der nach der
Grindung von Karlsruhe gebaut wurde, zu Beginn als Quartier fur Bahnarbeiter. Ge-
schosswohnungsbauten des 19. Jahrhunderts in Blockstruktur, ergdnzt um Baullicken-
schliisse der Nachkriegszeit sowie ein strenges Raster von ErschlieRungsstral3en pra-
gen das Erscheinungsbild.

Die Siudstadt ist ein urbaner, lebendiger und dynamischer Stadtteil. Aufgrund des ho-
hen Auslanderanteils im Quartier findet viel Leben im Stralenraum statt, dementspre-
chend sind auch viele Menschen zu Ful3 unterwegs. Der Anteil sowohl von Kindern
und Jugendlichen als auch von alteren Menschen liegt unter dem stadtischen Durch-
schnitt.

Das D-Zentrum rund um den Werderplatz weist ein vielfaltiges Warenangebot mit Ge-
schéaften fur den periodischen und aperiodischen Bedarf auf sowie ein grof3es gastro-
nomisches Angebot mit Cafes und Kneipen. Hier findet auch dreimal wochentlich Markt
statt. Das Scheck-in-Center am Mendelssohnplatz ist ein weiterer bedeutender Einzel-
handelsschwerpunkt am norddstlichen Rand des Untersuchungsgebiets. Es gibt insge-
samt eine Vielzahl von kleineren Einzelhandels- und Dienstleistungsangeboten sowie
Cafes, Kneipen und Restaurants. Der Werderplatz ist als FuR3gangerzone bzw. ver-
kehrsberuhigter Bereich ausgewiesen. Ein dichter Baumbestand schafft eine ange-
nehme Atmosphare.

Der Parkdruck ist innerhalb der Sudstadt sehr grof3 (dichte Bebauung, Kneipenviertel,
etc.), sodass meist alle Parkmdglichkeiten belegt sind. An den Knotenpunkten inner-
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halb der Tempo 30-Zone und den Einmindungen zu den HauptverkehrsstraB3en sind
die Bordsteinkanten freigehalten bzw. sind mit Pollern gegen Parken gesichert. Das
Parken findet Uberwiegend auf der Fahrbahn (markiert) bzw. in Parkbuchten statt
(markiert und baulich angelegt). Der Gehweg wird in Teilbereichen auf einer Fahrbahn-
seite zum Parken mitgenutzt. Die verbleibende Gehwegbreite liegt Uber dem Mindest-
mald von 1,50 m.

In der Siudstadt sind die Gehwege meist (ca. 2,00 —2,50 m) breit, jedoch oft durch
Strallenmoblierung, Auslagen, Werbetafeln, Milltonnen, abgestellte Fahrrader, etc.
zugestellt, sodass das Gehen zum Hindernislauf wird. Im Bereich des Griinzugs — in
bzw. an dem viele Spielplatze und KITAs angesiedelt sind — verlaufen separate Ful3-
wege, fur die an HauptverkehrsstraRen gesicherte Querungen bestehen.

In den Hauptverkehrsstral3en Ettlinger Strafl3e, RUppurrer Strale und Baumeisterstrafl3e
gilt Tempo 50km/h, ebenso in der Kriegsstral3e bzw. hier 70km/h im Bereich des Tun-
nels. Im nachgeordneten Netz gilt flachendeckend Tempo 30, zwei StraRenabschnitte
sind als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen. Insgesamt ist die Sudstadt das Un-
tersuchungsgebiet der funf untersuchten Gebiete mit den langsten Strafenabschnitten
an Hauptverkehrsstraf3en.

Die grofien Knotenpunkte entlang der Ettlinger StralRe, Ruppurrer Straf3e und Kriegs-
straBe sind fur den flieBenden Kfz-Verkehr (MIV) und OPNV optimiert. Die FuRBwege
Uber die Knotenpunkte sind teilweise umwegig und vielfach mit ,Inselhtpfen” verbun-
den. Fir relevante Wegebeziehungen im Quartierszusammenhang dber Hauptver-
kehrsstralen werden nicht immer gesicherte Querungsmoglichkeiten angeboten. Ins-
besondere Uber die durch das Untersuchungsgebiet fihrende Ruppurrer Straf3e kénn-
ten die Absténde dichter sein, um deren Barrierewirkung zu mildern.

Der Radverkehr wird entlang der HauptverkehrsstraBen im Seitenraum gefihrt, was
insbesondere an den Knotenpunkten und Querungsstellen aufgrund fehlender Bewe-
gungs- und Aufstellflachen zu Konflikten zwischen Ful3- und Radverkehr fihren kann.

Trotz der geschilderten Einschrankungen ist in der Stidstadt die Situation fir den Ful3-
verkehr — in Relation zu anderen untersuchten Quartieren — positiv zu werten.

VII.6 Gegenuberstellung der Untersuchungsgebiete

Tabelle VII-1: Bewertung der Ful3verkehrssituation in den Zentren
Tabelle VII-2: Bewertung der fuBlaufigen Erreichbarkeit der Zentren

Die untersuchten Stadtteilzentren und Quartiere weisen — je nach ihrem stadtstrukturel-
len und verkehrlichen Kontext — sehr unterschiedliche Probleme auf. Zwei Zentren
(Mahlburg und Ruppurr) werden von hoch belasteten Hauptverkehrsstralen durch-
schnitten, die optisch und funktional als Barriere wirken. Die Trennwirkung wird durch
den dortigen hochfrequenten Stadtbahnbetrieb zusétzlich verstarkt. Die Aufenthalts-
qualitat ist in beiden Zentren gering, zumal die vorhandenen Aufenthaltsflachen von
minderer Qualitat sind. In Muhlburg positiv zu bewerten sind die breiten Gehwege, die
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zwar aufgrund von Geschéaftsauslagen nicht in ihrer vollen Breite nutzbar sind, aber
zumindest ein gegeniber anderen Zentren gutes Angebot darstellen.

In den Zentren von Durlach und in der Sudstadt sind Ful3géngerzonen und verkehrsbe-
ruhigte Bereiche ausgewiesen, in denen sich der FulRverkehr weitgehend ungestort
vom Kfz-Verkehr bewegen kann, auch wenn in Durlach durch die Stralienbahn in der
FuRgangerzone temporére Einschrankungen in Kauf genommen werden missen. Die
vorhandenen Aufenthaltsflachen in diesen Zentren werden rege genutzt, insgesamt ist
die Aufenthaltsqualitéat hoch.

Die StrafRen im Statteilzentrum in Knielingen sind zwar als Tempo 30-Stral3en ausge-
wiesen, allerdings dominieren die Flachen fur den Kfz-Verkehr das Erscheinungsbild.
Die Gehwege sind fir ein Stadtteilzentrum zu schmal und werden vom ruhenden Ver-
kehr beansprucht, die Aufenthaltsqualitat ist gering.

Im 500 m Einzugsbereich der Zentren sind in allen Quartieren Barrieren in Form hoch-
belasteter StraRen mit mehreren Fahrspuren (MIV und OPNV) und teilweise straRen-
begleitenden Parkstreifen zu iberwinden. Dies ist einerseits (iber LSA, FSA und FGU
gesichert, andererseits sind die Abstdnde zwischen den Querungsangeboten oft sehr
grof3.

Hinsichtlich der Unfallsituation mit Ful3verkehrsbeteiligung stechen Mihlburg und die
Suidstadt hervor, der haufigste Unfall Typ ist ,Unfall beim Uberschreiten der Fahrbahn*.
In beiden Untersuchungsgebieten verlaufen mehrere Hauptverkehrsstral3en, die mit
Tempo 50 befahren werden durfen und wo im Zuge wichtiger Ful3verkehrsverbindun-
gen Querungsangebote in ausreichender Dichte fehlen.

In allen Untersuchungsgebieten werden die Gehwege zum Parken genutzt, allerdings
in unterschiedlichem Umfang. Problematisch ist dies in Abschnitten, wo die zur Verfi-
gung stehende Gehwegbreite unter das MindestmaR von 1,50 m sinkt,” was in Rip-
purr und insbesondere in Knielingen in vielen Stralienabschnitten der Fall ist.

Die in den Untersuchungsgebieten angesiedelten Einrichtungen (Schulen, KITAs,
Spielplatze, Altenwohnanlagen etc.), die fuRlaufig gut erreichbar sein miissen, sind von
zugeparkten oder baulich zu schmalen Gehwegen ebenfalls negativ betroffen. Diesbe-
zlglich am problematischsten ist der Bereich um die Grundschule in Knielingen, wo zu
Schulanfangs- und -endzeiten die Fahrbahn von Kindern mitbenutzt wird, weil die Geh-
wege fur die Gruppen von Kindern zu schmal sind. Verschéarfend hinzukommt das
Parkverhalten von Eltern, die ihre Kinder mit dem Auto bringen bzw. abholen.

Fazit

Insgesamt ist festzustellen, dass der Forderung des FulRverkehrs in der Vergangenheit
weniger Aufmerksamkeit gewidmet wurde als der Férderung des OPNV und des Rad-
verkehrs. Wahrend deren Anspriiche sowie die des MIV eher erfillt werden, bleiben flr

* Mindestmaf gemaf DIN 18030
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den FulRverkehr oft nur schmale Gehwege (brig, die in weiten Teilen zusatzlich durch
parkende Fahrzeuge eingeschrankt werden, vielfach fehlen gesicherte Querungsmaog-
lichkeiten an HauptverkehrsstralRen. Das zeigen auch die in Karlsruhe angesetzten
Mindestgehwegbreiten von 1,20 m, die unterhalb der laut DIN 18030 erforderlichen
Mindestbreite von 1,50 m und deutlich unterhalb der in den ,Empfehlungen fur Ful3-
gangerverkehrsanlagen" der FGSV anzustrebenden Mindestgehwegbreite in Wohn-
stralRen (2,50 m) liegen. Der hohen Bedeutung des Ful3verkehrs in den Stadtquartieren
und im Nahbereich muss zuklinftig verstarkt Rechnung getragen werden.

In der bebauten Ortslage, insbesondere in den alten Ortskernen, sind die erforderli-
chen Breiten allerdings nur mit erheblichem Aufwand baulich zu realisieren. Hier sollte
zumindest das Gehwegparken unterbunden werden, damit die vorhandenen Gehwege
dem FuBlverkehr in ihrer vollstandigen Breite zur Verfligung stehen. Fir die Unterbrin-
gung des ruhenden Verkehrs — wenn das Angebot im offentlichen StralBenraum zur
Verfugung gestellt werden soll und am Fahrbahnrand Parken nicht moglich ist — sind
im Einzelfall geeignete Lésungen zu suchen, um die Anforderungen des Ful3verkehrs
und die Interessen des ruhenden Verkehrs vertraglich auszugleichen. Gegebenenfalls
mussen Prioritdten gesetzt werden.

Nicht alle Wegebeziehungen im Stadtquartier, die Gber HauptverkehrsstraRen fuhren,
kénnen an jeder Stelle ein Querungsangebot erhalten. Allerdings sollte auch hier stér-
ker als bisher ein Interessensausgleich zwischen den Anforderungen des Kfz-Verkehrs
und des schienengebundenen OPNV nach einem mdglichst ungestorten Verkehrsfluss
und den Anforderungen des Fulverkehr nach einem dichten Angebot an gesicherten
Querungsmoglichkeiten angestrebt werden.
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VI ANGEBOTE FUR MULTIMODALES VERKEHRSVERHALTEN

Unter dem Begriff ,Multimodalitéat” ist ein Mobilitatsverhalten zu verstehen, bei dem sich
die Verkehrsteilnehmenden — je nach Situation — fur die Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel entscheiden. Dabei kdnnen innerhalb einer Wegekette verschiedene
Verkehrsmittel miteinander verbunden werden oder es werden — z.B. in Abhangigkeit
vom Wegezweck oder von der Entfernung zum Ziel — an unterschiedlichen Wochenta-
gen jeweils unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt. Mobilitdt erhalt damit eine ver-
kehrsmittellibergreifende Dimension, der Focus liegt nicht sektoral auf einzelnen Ver-
kehrsmitteln. Schon ein Mietwagen im Urlaubsort, zu dem mit dem OPNV angereist
wurde, ist als ein Angebot fir Multimodales Verkehrsverhalten zu verstehen.

In deutschen Grol3stadten <500.000 EW bewegen sich laut der bundesweiten Unter-
suchung zum Verkehrsverhalten (MiD 2002) bereits 51% der Bevélkerung multimodal.
Nicht bertcksichtigt sind hierbei FuRBwege, die i.d.R. Bestandteil von allen Wegeketten
sind.

W Multi 3

10% B Multi Rad
OPNV

Multi OPNV
Auto

16% Multia Rad
Auto

Mono Rad

36%

Mono OPNV

8% 21%
5% M Mono Auto

Abbildung VIII-1: Formen Multimodalen Abbildung VIII-2: Multimodales Verkehrs-
Verkehrsverhaltens™ verhalten in GroRstédten”

In Karlsruhe gibt es verschiedene Angebote, die ein multimodales Verkehrsverhalten
férdern. Mit der Nutzung dieser Angebote ist ein Perspektivwechsel verbunden: je
mehr Verkehrsteilnehmende die verschiedenen Verkehrsmittel in der Stadt kennen und
Routine im Umgang entwickeln, desto einfacher gelingt es, sich in andere Verkehrsteil-
nehmerrinnen und —teilnehmer hineinzuversetzen und deren Sicht einzunehmen. Dies
ist ein Beitrag zur Sensibilisierung fur die Probleme und Potenziale innerhalb des Ver-
kehrssystems in Karlsruhe. RegelmaRige Nutzer von Fahrradverleihsystemen, die an-
sonsten haufig mit dem Kfz unterwegs sind, kdnnen mehr Verstandnis fir die Probleme
des Radverkehrs gewinnen, CarSharing in Kombination mit dem OPNV kann fir ganze
Familien zu einer besonderen Erlebnisreise in den Urlaub werden.

° Quelle: Marx, Jorn: Integrierte Planung fiir Fahrrad und OPNV — neue Ansatze in Dresden.
Vortrag am 13.03.2009 im Rahmen der Tagung ,Integrierte Nahmobilitat* in Dresden.

' Quelle: Marx, Jorn (siehe FuRBnote oben)
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Call a Bike

Dabei handelt es sich um ein auch hinsichtlich Wartung, Service und Zuverlassigkeit
hochwertiges Fahrradverleih-Angebot Deutschen Bahn (DB Rent).

Call-a-bike ist insbesondere fir kirzere Wege innerhalb der Stadt geeignet und auch
fur Pendler, die mit dem OPNV nach Karlsruhe kommen und einen weiteren Weg von
der Haltestelle zum Fahrtziel haben, eine gute Mdglichkeit, ihren Arbeitsplatz nicht-
motorisiert zu erreichen.

Seit August 2007 stehen in Karlsruhe ca. 350 Mietfahrrader zur Verfiigung, mit denen
Uberall hingefahren werden kann und die an allen Knotenpunkten, jedoch innerhalb
eines festgelegten Gebiets (siehe Abbildung VIII-3), wieder abgestellt werden kdénnen.
Die Fahrrader stehen allerdings nicht im Winter zur Verfiigung.

Abbildung VIII-3: Abstellbereiche fiir Call a Bike
(Quelle: www.callabike-interaktiv.de)
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An elf sog. ,Metastandorten” — hierzu gehdéren u.a. der Hauptbahnhof, der Schlossplatz
die Hochschule (MoltkestraRe), Entenfang und Technologiepark — sollen Kunden im-
mer ein Fahrrad vorfinden. Den Standort des nachsten Fahrrads erfahren Kunden per
Telefon, wortiber das Fahrrad gebucht werden kann. Die Rader kénnen sowohl minu-
ten- als auch stunden- und tageweise ausgeliehen werden. Voraussetzung hierfir ist
die einmalige Registrierung als Kunde (per mail oder telefonisch) mit den erforderlichen
Kontaktdaten. Damit ist dann auch das Angebot von Call-a-bike in anderen Stadten (zu
unterschiedlichen Tarifen) verfligbar. Die Nutzung ist fir BahnCard-Inhaber preisgiins-
tiger. Das Angebot in Karlsruhe wird zur zeit jedoch nicht kostendeckend betrieben und
von der Stadt Karlsruhe finanziell geférdert.

Es sollte angestrebt werden, die Akzeptanz und Auslastung des Call a bike-Angebots
insgesamt zu erhdhen.

CarSharing

Karlsruhe ist die Stadt mit der héchsten Anzahl von CarSharing-Fahrzeuge pro EW in
Deutschland (Quelle: Stadtmobil Karlsruhe). Interessant ist dieses Angebot insbeson-
dere fur Verkehrsteilnehmerinnen und —teilnehmer, deren jahrliche Fahrleistung gering
ist und die mit der Mitgliedschaft in einer CarSharing-Initiative und der gemeinsamen
Nutzung von Kraftfahrzeugen erhebliche Kosten sparen kdnnen.

An mehr als 80 Stationen im gesamten Stadtgebiet von Karlsruhe steht eine grof3e
Anzahl von insgesamt ca. 200 Fahrzeugen mit einer breiten Palette unterschiedlicher
Fahrzeugtypen zur Verfugung. In den Auf3enbereichen der Stadt ist das Fahrzeugan-
gebot jedoch dunner.

Zur Teilnahme an Stadtmobil CarSharing muss ein Teilnahme-Rahmen-Vertrag abge-
schlossen werden. Aber nicht nur Mitgliedern von Stadtmobil, sondern auch Kunden
des Karlsruher Verkehrsverbundes mit Zeitkarten, kénnen — zur Zeit noch als Schnup-
perangebot — CarSharing nutzen. Bei Kooperationen mit grof3en Arbeitgebern und Fir-
men werden Sonderkonditionen angeboten.

Fur die jeweilige Benutzung eines Fahrzeugs ist meistens eine Vorbuchung erforder-
lich, so dass eine zeitlich flexible Nutzung nicht uneingeschrankt méglich ist. In der
Innenstadt werden jedoch Fahrzeuge angeboten, die nicht im Voraus gebucht werden
mussen.

Moglichkeiten zur weiteren Forderung von CarSharing konnten z.B. darin bestehen,
Sonderparkflachen fir CarSharing-Fahrzeuge einzurichten. Bisher werden durch die
Stadt Karlsruhe hierfur keine Stellplatze reserviert oder freigehalten.
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Universitat (S

Karisruhe 0 "3.
3

10

Abbildung VIlI-4: Standorte von CarSharing Fahrzeugen in Karlsruhe-Mitte
(Quelle: www.stadtmobil.de)

Mobilitatszentrale Karlsruhe

Die zentral am Marktplatz gelegene Mobilitatszentrale Karlsruhe wurde im April 2001
eingerichtet. Die Mobilitdtszentrale ist mit der Stadtinformation verknipft, Trager der
Mobilitatszentrale ist der Karlsruher Verkehrsverbund KVV.

Die Beratung zu den Basisinformationen des KVV erfolgt sowohl im persénlichen Ge-
sprach als auch telefonisch, der Schwerpunkt liegt beim Fahrtenkartenvertrieb. Da aber
insbesondere eine telefonische oder personliche Beratung eine fiir alle Bevolkerungs-
gruppen einfach zugangliche Informationsquelle darstellt, sollte in Hinblick auf die For-
derung eines multimodalen Verkehrsverhaltens eine Erweiterung zu einer umfassen-
den (multimodal, fur alle Verkehrsmittel) und individuellen Mobilitatsberatung gepruift
werden.
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Darlber hinaus ist eine Information tber das Internet (www.ka-mobil.de) méglich. Die
Internetseite enthalt Hinweise zur Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Infor-
mationsveranstaltungen (z.B. zur Fahrradnutzung und zu Spritsparkursen). Informatio-
nen Uber Mietwagenangebote, Mitfahrzentralen und Fahrradreparaturwerkstatten kon-
nen ebenso abgerufen werden wie Informationen zur Belegung der Karlsruher Park-
hauser. Insbesondere im Freizeitbereich decken die zur Verfigung gestellten Informa-
tionen, z.B. fur InlineSkater, und Vermittlungsangebote ein breites Spektrum ab.

Eine Erweiterung des Beratungsangebots iiber die Kombination mit einer OPNV-
Nutzung hinaus (wie z.B. das Kasseler Internetportal fir Mobilitdét www.mobil-in-
kassel.de) sollte gepriift werden.

Die Mobilitatszentrale Ka-mobil im Weinbrennerhaus
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IX ERREICHBARKEIT WICHTIGER EINRICHTUNGEN

Die Bedeutung von Karlsruhe als Oberzentrum in der Region wird gestarkt, wenn wich-
tige Einrichtungen und Standorte in der Stadt Karlsruhe gut erreichbar sind. Dies gilt fiir
die Bevolkerung im Umland und fir die in Karlsruhe lebenden Menschen gleicherma-
Ben. FUr ausgewdhlte Ziele in Karlsruhe wurde eine Erreichbarkeitsanalyse durchge-
fuhrt um die diesbeztigliche Qualitat zu prifen. Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsana-
lyse sind eine wichtige Grundlage fir die Ableitung von Maflinahmen, wie zukinftig
eine gute Anbindung und ErschlieBung von wichtigen Standorten und Einrichtungen
gesichert werden kann.

IX.1 Methodik und Kennwerte

Plan 1X-1: Offentliche Einrichtungen und groRRe Arbeitgeber
Plan 1X-2: Kultur- und Freizeiteinrichtungen mit starkem Publikumsverkehr
Plan IX-3: Nahversorgungszentren und Einzelhandelsstandorte — Bestand 2007

Die Erreichbarkeitsanalyse ist ein qualitatives Verfahren, mit dem die Mdglichkeiten
geprift und bewertet werden, wichtige Einrichtungen in Karlsruhe mit dem Kfz und dem
OPNV zu erreichen. Zunachst waren — in Abstimmung mit der Stadt Karlsruhe — Ziele
(Einrichtungen und Standorte) auszuwéhlen, die in die Betrachtung einbezogen wer-
den sollen. Hierzu z&hlen:

o wichtige 6ffentliche Einrichtungen mit Publikumsverkehr,

e Krankenhauser mit mehr als 500 Betten,

¢ Hochschulen und Bildungseinrichtungen mit mehr als 5.000 Studierenden,
e Museen mit mehr als 100.000 Besucherinnen und Besuchern pro Jahr,

e Bader mit mehr als 100.000 Besucherinnen und Besuchern pro Jahr,

e sonstige Freizeit- und Kultureinrichtungen mit mehr als 100.000 Besucherinnen und
Besuchern pro Jahr,

e Betriebe mit mehr als 1.000 Beschéttigten,

e Nahversorgungszentren und groR3flachige Einzelhandelsstandorte aul3erhalb der
Zentren.

Erganzt wurden die im Stadtgebiet von Karlsruhe liegenden Einrichtungen um die au-
Berhalb an der Stadtgrenze angesiedelte Neue Messe Karlsruhe (Rheinstetten). Insge-
samt wurden 75 Standorte und Einrichtungen gepruft. Fur die grof3flachigen Einzel-
handelsstandorte wurden Referenzeinrichtungen/ -geschéfte ausgewahlt und unter-
sucht.

Das Wildparkstadion mit 460.000 Besuchern jahrlich gehort ebenfalls zu den wichtigen
Freizeiteinrichtungen. Allerdings ist festzustellen, dass sich die Besucherstrome auf
GroRveranstaltungen an wenigen Tagen im Jahr konzentrieren. An diesen Tagen ver-
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kehren ab 2 Stunden vor Beginn bis Beginn der Veranstaltung Shuttle-Busse vom Dur-
lacher Tor und vom Muhlburger Tor in kontinuierlicher Folge.

Fir die Erreichbarkeit mit dem Kfz wird geprift, ob die Standorte und Einrichtungen
Uber das Hauptverkehrsstralennetz direkt erreicht werden oder ob nachgeordnete
StralR3en genutzt werden missen, in denen Stérungen durch Randnutzungen auftreten
koénnen.

Im OPNV wird gepruft, wie die Standorte ins OPNV-Netz eingebunden sind und wie
sich die Erreichbarkeit im Hinblick auf die in Kapitel IV definierten Standards hinsicht-
lich Einzugsbereichen und Bedienungsangebot darstellt. Hierbei wird ein Schienenan-
schluss gegeniber einer BuserschlieBung als hoherrangig eingestuft. Erst bei Uber-
schreitung einer Luftlinienentfernung zu Stadtbahn- und Tramhaltestellen (>400 m)
kommt das ggf. vorhandenen Busangebot zum Tragen.

Die Bewertung erfolgt in drei Stufen wobei die niedrigste Stufe 1 einer guten, die mittle-
re Stufe einer befriedigenden und die hochste Stufe einer unbefriedigenden Erreich-
barkeit entspricht. Das verwendete Bewertungsschema ist Tabelle 1X-1 zu entnehmen.

Stufen |Kfz-Erreichbarkeit OPNV-Erreichbarkeit
Raumlich Zeitlich
I Direkte Erreichbarkeit | Stadtbahn-/ Bedienungshaufigkeit
Uber Hauptverkehrs- | Tramanschluss <10 min

stral3en und tber
geeignete Neben-
stralBen (Gewerbe-
nutzung bzw. nicht
angebaut)

Entfernung Halte-
stelle <400 m

2 Erreichbar Gber Ne- | Stadtbahn-/ Busanschluss Bedienungshéufigkeit
benstralRen mit an- Tramanschluss Entfernung Hal- 10 — 20 min
grenzender Misch- | Enifernung Halte- | testelle <300 m
hutzung stelle <600 m

3 Erreichbar Giber Ne- | Stadtbahn-/ Busanschluss Bedienungshaufigkeit

benstraRen mit ho-
hem Anteil an Anlie-

Tramanschluss
Entfernung Halte-

Entfernung Hal-
testelle >300 m

>20 min

gerverkehr (angren-

stelle >600 m
zende Wohnnutzung)

Tabelle 1X-1: Bewertungsschema Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen

Dieses Verfahren ist nicht nur geeignet, Aussagen zur Qualitat der Erreichbarkeit von
Einrichtungen und Standorten fur den Ist-Zustand zu treffen, sondern es kann z.B. zur
Bewertung von Entwicklungsflachen im Rahmen der Flachennutzungsplanung (Bei-
spiel hierzu: VEP Freiburg durch R+T und Partner) herangezogen werden, um einzelne
Entwicklungsflachen zu prufen und beispielsweise die OPNV-Erreichbarkeit durch eine
neue (Bus-)Linie oder neue Haltestelle zukiinftig zu sichern.
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IX.2 Ergebnisse
Tabelle 1X-2: Qualitat der Erreichbarkeit der untersuchten Einrichtungen

Verkehrserzeugende Nutzungen sollten mdglichst direkt Gber das Hauptverkehrsstra-
Rennetz angebunden sein, um das nachgeordnete Netz (in dem i.d.R. die Wohnnut-
zung Uberwiegt) verkehrlich nicht zu belasten. Auch eine moglichst direkter OPNV-
Anschluss, vorzugsweise mit Stadtbahnen/ Strallenbahnen, ist unter dem Gesichts-
punkt der Chancengleichheit von MIV und OPNV wichtig. Die Ergebnisse der Erreich-
barkeitsanalyse stellen sich wie folgt dar:

Erreichbarkeit mit dem MIV

e Fast alle Standorte und Einrichtungen liegen im Hauptverkehrsstralennetz oder
einer geeigneten Nebenstral3e und sind dariber mit den Kfz direkt erreichbar (Stu-
fe 1). Fur die Kfz-Erreichbarkeit der in der Innenstadt liegenden Einrichtungen
wurde dabei das nachstgelegene Parkhaus beriicksichtigt.

e Die niedrigste Qualitatsstufe bei der MIV-Erreichbarkeit hat das Diakonissenkran-
kenhaus. Es ist nur Gber Nebenstral3en mit Wohnnutzung erreichbar, wo zum ei-
nen der Anliegerverkehr eine Stérungsquelle darstellt und wo die dort lebende Be-
volkerung von dem Verkehr der Einrichtung belastet wird.

o Fur weitere acht Standorte ist die Erreichbarkeitsstufe 2 zu konstatieren Sie liegen
im Nebenstral3ennetz, in dem Tempo 30 gilt und Mischnutzung angrenzt.

Erreichbarkeit mit dem OPNV

e Alle in der Innenstadt liegenden Einrichtungen sind mit dem OPNV gut erreichbar
(Stufe 1), dies gilt sowohl fur die Entfernung zur nachsten Haltestelle als auch fir
die Bedienungshaufigkeit.

e Das Turmbergbad in Durlach und die Firma Fiducia sind zwar mit Stadtbahn/Tram
erreichbar, allerdings liegen die Haltestellen weiter als 400 m entfernt, gleichzeitig
liegt die Bedienungshaufigkeit bei Gber 10 Minuten (Stufe 2).

e Neun weitere Standorte sind nur mit dem Bus erreichbar, deren Haltestellenentfer-
nung aber unter 300 m liegen. Hierzu z&hlen die Nahversorgungszentren in Hags-
feld und Grinwettersbach sowie drei gro3flachige Einzelhandelsstandorte. Auch
im Falle von fiinf groReren Arbeitgebern ist die OPNV-Erreichbarkeit nur befriedi-
gend (Stufe 2).

e Keine der untersuchten Einrichtungen ist hinsichtlich der OPNV-Erreichbarkeit als
unbefriedigend (Stufe 3) zu bewerten, d.h. sie sind mit Stadtbahn/ Tram oder Bus
in akzeptabler Haltestellenentfernung angebunden.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Erreichbarkeit der untersuchten 75
Standorte sowohl mit dem Kfz als auch mit dem OPNV als tiberwiegend gut zu bewer-
ten ist, mit leichten Vorteilen bei der Kfz-Erreichbarkeit. Damit besteht in Karlsruhe nur
in wenigen Fallen Bedarf nach einer Verbesserung. MaBhahmen hierzu kénnen im
Handlungskonzept aufgezeigt werden.
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Verkehrsentwicklungsplan Karlsruhe - Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen

Einrichtungen MV OPNV und Lini n
i Er B g
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FRE-N -] TITlele (9|8
1222 n |l & 2| a FEEERN Haltestelle Stadtbahn/ Tram Bus
Kongresszentrum X X X Kongresszentrum S(1/11,4,5,41) Tram2
Rathaus West X X X Miihlburger Tor S(1/11,2,5) Tram(1,2,3:6) 73
Landratsamt Karlsruhe X X X Konzerthaus Tram 5
Messe Karlsruhe (ca. 450.000 B her) X X X Forchheim Messe/ Leicl dstrale [S2
Arbeitsamt X X X Brauerstrale 55
Hauptfriedhof X X X Hauptfriedhof 2 Tram(4,5)
Rathaus am Marktplatz X 2| X X Marktplatz (Pyramide) (1/11,4,5,41) Tram(2,5)
Stadtbibliothek-Haup (ca. 140.000 Ausleihen) X 2| X X Herrenstrale (1/11,2,4,5) Tram(1,3,4)
Landesbibliothek (ca 950.000 Ausleihen, X 2 X X Herrenstrale 1/11,2,4,5) Tram(1,3,4
t Vincentius - Klinikum Standort Steinhéuser Strale X 2| X X Landesbausparkasse Tram1 55
t Vincentius - Klinikum Standort Stidendstrale X 2| x X ZKM Tram2 55
|Stadtisches Klinikum Karlsruhe X X X Stadtisches Klinikum Moltkestr. S$1/11 Tram2
Diakonissen - Krankenhaus X X X Tulpenstrale/ Diakonissenstrale S1/11
Universitat Karlsruhe (ca. 18.500) X X X Kronenplatz (Kaiserstrale) S(2,4,5) Tram(1,2,3,4,5)
Hochschule Karlsruhe - Technik und Wirtschaft X X X Kunstakademie/ Hochschule Tram3
(ca 5.900) / Padagogische Hochschule (3.000)
,Berufsschulzentrum” Beiertheimer Feld (ca. 8.200) X X X Europahalle/ Europabad Tram1
dm drogerie - markt GmbH & Co (dm GmbH) X X X Am Entenfang (2,5) Tram(5,6) 60,62;70
Siemens AG X X X Siemens 5
Telekom X X X Baumeisterstralle ram3
Michelin Reifenwerke KGaA X X X Eckener Strake 2, Tram 6
Energie Baden - Wiirttemberg X X X Tullastrale (4,5) Tram(1,2)
Deutsche Rentenversicherung BW (DRBW) X X X \Weinbrennerplatz ram(1,5) 55
BB-Bank eG X X X Herrenstralle (1/11,2,4,5) Tram(1,3,4)
|Landesbank BW (LBBW) X X X Marktplatz (Kaiserstrae) (2,4,5) Tram(1,2,3,4,5)
Technologiepark Karlsruhe GmbH (TPK) X X X Hirtenweg/Technologie Park 2 Tram4
Rheinhafen Karlsruhe X X X Rheinhafen (2,5) Tram(1,2,4,5.,6)
1&1 Internet AG X X X ZKM Tram2
Deutsche Bahn AG (DB) X X X Albtalbahnhof S(1/11,4,5.41) 51,52
Universitat Karlsruhe (Uni) X X X Kronenplatz (Fritz - Erler - StraBe)  [Tram 3
MiIRO Mineralélraffinerie Oberrhein X X 2| X Knielingen Rheinbergstrae/ Maxau [S5 75
[Robert Bosch GmbH X X 2 X 2 |Am Heegwald 31
Hegele Logistik International GmbH X X 2 X 2 |Birkenweg 60
Fiducia X X 2 X 2 _|Durlach/Ostmarkstrale Tram(2,8)
b.i.g.- Gruppe X 2 X 2 X 2 |HoltzstraRe 55
Karlsruher Lebensversicherungs AG (KLV, X X X Kolpingplatz Tram 4,6 55
Badisches Staatstheater (300.000 Besucher) X X X Baur ale Tram3
Europahalle Karlsruhe (ca. 177.000 Besucher) X X X Europahalle/ Europabad Tram1
Zoo/Stadtgarten (ca. 888.000 Besucher) X X X Auergartenstrale S$(1/11,4,5,41) Tram2
Filmpalast X X X ZKM Tram2
Kulturverein Tollhaus (ca. 101.000 Besucher) X X X Tullastrae S(4,5) Tram(1,2.
B: Lar 1 X X X Kronenplatz (2,4,5) Tram(1,2,3,4,5)
Kunsthalle X X X Herrenstralie (1/11,2,4,5) Tram(1,3,4)
Museum fiir Naturkunde X X X Marktplatz (Pyramide) (1/11,4,5,41) Tram(2,5)
ZKM X X X ZKM Tram2
Regierungsprésidium am Rondellplatz X 2| X X Marktplatz (Pyramide S(1/11,4,5,41) Tram(2,5
Sonnenbad X X X Rheinhafen Tram 5
Europabad X X X Europahalle/ Europabad Tram1
Freibad Rippurr X X X Schloss Riippurr 111
Vierordtbad X X X Kongresszentrum (1/11,4,5,41) Tram2
Facherbad X X X Facherbad Tram4 32;123
Turmbergbad Durlach X X 2 X 2 |Turmberg/ Weingartener StraRe Tram(1,8) 21,22,23,24;26,;27;31
Rheinstrandbad X X X Rappenwort Tram 6
B-Zentren
Durlach X X X SchloRplatz Tram(1,8)
Muhlburg X X X Am Entenfang S(2,5) Tram(5,6) 60,62;70
C-Zentren
Neureut X X X Barenweg S1/11 72
Waldstadt X X X Waldstadt Zentrum Tram4 31
Sudweststadt X X X Karlstor Tram(2,4,6)
|TR|'.'|ppurr X X X Tulpenstrale S1/11
Groétzingen X X X 2 _|Grotzingen Rathaus 21;22
D-Zentren
Knielingen X X X Herweghstrale S5
Oststadt X X X Karl-Wilhelm-Platz Tram(4,5)
Oberreut X X X Oberreut Zentrum Tram1 51
Hagsfeld X X X 2 _|Julius-Bender-Stralle 31,32
Griinwettersbach X X X 2 |Rathaus 23,47
D X 2| X X Daxlanden Kirchplatz Tram6
Stidstadt X X X Tram3
GroRflachiger Einzelhandel auBerhalb der
Nahversorgungszentren
Rintheim/Oststadt (dm/ Alnatura/Baumarkt) X X X Rintheim Ostring Tram5
Neureut (SB - Warenhaus) X X X Spocker Strae 72,73
Bulach (Real) X X X Bannwaldallee Tram1
Pulverhausstrafe (Aldi/ Noma) X X X Muhlburger Feld Tram5
Durmersheimer StraRe/Pulverhausstrale (HIT-Markt) X X X RheinhafenstraBe S2
Hagsfeld (Rewe) X X X Elfmorgenbruch 31,32
Mﬁhlbur? Lidl) X X X S5
Carl-Metz-StraRe (Famila-Center) X X X 2 [Vogesenbriicke 60,62
Hauptnetz gema® Amterabstimmung vom 13.03.2009
Tabelle IX-2: Qualitat der Erreichbarkeit der untersuchten Einrichtungen
Erreichbarkeit gut
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Erreichbarkeit unbefriedigend

Zustandsanalyse Juni 2009



VEP Karlsruhe - Zustandsanalyse StralRenraumliche Vertraglichkeit

X STRARENRAUMLICHE VERTRAGLICHKEIT

Bei der Analyse zur stral3enraumlichen Vertraglichkeit wird die Bedeutung des Stra-
Renraums fur die Sozial- und Aufenthaltfunktion thematisiert und die Qualitat der Ver-
kehrssituation fir den FuR- und Radverkehr bewertet. Mal3gebend fir die Bewertung
sind die Nutzungsanspriche und —anforderungen dieser Gruppen an den offentlichen
StraRenraum sowie deren Schutzbedurfnisse und Empfindlichkeiten. Die stral3enraum-
liche Vertraglichkeit ist sozusagen das Pendant zur Untersuchung der Qualitat des
Verkehrsablaufs im flieBenden Kfz-Verkehr (siehe Kap. Ill).

Als Ergebnis der Zustandsanalyse werden mit der straBenrdumlichen Vertraglichkeit
Defizite bzw. Potenziale fur Verbesserungen qualitativ ausgelotet und beschrieben. Die
aus der Bewertung ableitbaren MalRnahmen kdnnen beispielsweise flr einzelne Stra-
Ben in einem Teilkonzept StraRenraumgestaltung vertieft ausgearbeitet werden.

Die Vertraglichkeitsprifung dient dartiber hinaus der im weiteren Bearbeitungsprozess
durchzufiihrenden Wirkungsanalyse der Szenarien. Hierbei wird geprift, inwieweit sich
Maflnahmen (z.B. zur Kfz-Verkehrsentlastung, zur Geschwindigkeitsreduzierung, zur
Infrastrukturverbesserung im Fuf3- und Radverkehr, etc.) hinsichtlich der straRenraum-
lichen Vertraglichkeit positiv oder negativ auswirken, bzw. was getan werden muss, um
in besonders ,unvertraglichen* Netzabschnitten die Vertraglichkeit zu erhdhen.

Das Verfahren zur Untersuchung der straRenraumlichen Vertraglichkeit ist kein stan-
dardisiertes Verfahren. Es entstand im Bearbeitungsprozess und kann von der Stadt
Karlsruhe ergénzt und zur Untersuchung weiterer StralRenabschnitte verwendet wer-
den.

Es wird an dieser Stelle noch einmal darauf hingewiesen, dass die Frage der Umwelt-
vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs als eigener Baustein im Rahmen der Strategischen
Umweltprifung (SUP) behandelt wird. Das bedeutet, dass Umweltkriterien wie Larm,
Luftschadstoffe etc. in der straRenrdumlichen Vertraglichkeit nicht betrachtet werden.

X.1 Methodik

Die straBenrdumliche Vertraglichkeit von StralBenabschnitten wird durch ein formali-
siertes, qualitatives Verfahren beschrieben und bewertet, das verschiedene Bewer-
tungsmerkmale verwendet und in Beziehung zueinander setzt. Eine umfassende Ver-
traglichkeitsanalyse des gesamten Stral’ennetzes war im vereinbarten Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans fir Karlsruhe nicht leistbar. In Abstimmung mit der Stadt
Karlsruhe wurden zunachst 20 geeignete Stral3enabschnitte ausgewahlt.

Geeignete StralRenabschnitte sind solche, in denen die Anforderungen aus Sicht des
Fu3- und Radverkehrs stark von den tatsachlichen Gegebenheiten abweichen und
Verkehrsfunktion und Aufenthaltsfunktion stark auseinander gehen bzw. der Bedarf,
etwas zu verandern, grol3 ist.
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Dies ist beispielsweise der Fall, wenn

e in StralRen mit Uberwiegender Wohnnutzung bzw. bei sensiblen Randnutzungen,
(z.B. Schulen, Kindergarten, Krankenhauser) hohe Verkehrsbelastungen auftreten,

¢ Gehwege in WohnstraRen unterdimensioniert und/ oder zugeparkt sind,

e in Wohnstral3en oder in Bereichen mit sensibler Randnutzung Uberhdhte Kfz-
Geschwindigkeiten gemessen werden bzw. zu hohe Geschwindigkeiten zugelas-
sen sind,

¢ durch die Barrierewirkung einer Verkehrsanlage (z.B. mehrspurige Straf3e) mangels
ausreichender Querungsangebote eine Verflechtung innerhalb eines Quatrtiers fur
den nicht-motorisierten Verkehr erschwert wird oder

e in Strallen, die gleichzeitig Hauptverkehrsstral3en fur den Kfz-Verkehr und Be-
standteil des Hauptradverkehrsnetzes sind, keine Radverkehrsanlagen angeboten
werden.

Als Grundlagen fir die Priufung der stral3enraumlichen Vertraglichkeit wurden folgende

Bestandsmerkmale erhoben bzw. ermittelt (siehe Tabelle X-1):

e Art der Nutzungen (nach Flachennutzungplan)

e Art der Bebauung

e Breite 6ffentlicher StralRenraum

¢ Anteil fir Bewegung, Aufenthalt, Griin

e Anzahl der Fahrstreifen

e OV (StraRenbahn)

e Parkierungspraxis

¢ Kompensationselemente (Stral3engrin, Vorgarten)

e zulassige Hochstgeschwindigkeit

e Geschwindigkeiten vgs (Geschwindigkeitsniveau)

e nutzbare Gehwegbreite

e Verkehrsstarke

e Radverkehrsanlagen / Bestandteil des Radverkehrsnetzes

e Entfernung der Querungshilfen

Die Bestandsmerkmale wurden zum einen uber Bestandsaufnahmen vor Ort erhoben,

zum andern wurden von Seiten der Stadt erhobene Daten (z.B. Verkehrsbelastungen,

Geschwindigkeitsniveau vgs aus Messungen etc.) eingearbeitet. Dartiber hinaus wur-

den Werte (z.B. Flachenaufteilungen im Stralenraum) aus digitalen Grundplanen er-

mittelt.

Fur die Bewertung der stralRenrdumlichen Vertraglichkeit werden geeignete Kriterien
mit den zugehdrigen Kennwerten definiert, dabei wird entsprechend den Schutzbedirf-
nissen der Nutzungen nach ,Empfindlichkeitsstufen“ differenziert. AuRerdem werden
stadtgestalterische Aspekte (z.B. Grun im Stralenraum, Vorgarten) als ,Kompensati-
onselemente” berucksichtigt.
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Die Bewertung der jeweiligen Kriterien wird durch die Vergabe von Bewertungspunkten
durchgefuhrt. Fur die Gesamtbewertung des betrachteten StraRenabschnitts werden
die Bewertungspunkte der einzelnen Kriterien zusammengefihrt und fanf Vertraglich-
keitsstufen zugeordnet. Hieraus lassen sich nun Grade der Vertraglichkeit bzw. Unver-
trglichkeit des Kfz-Verkehrs ableiten.

X.2 Kriterien und Kennwerte

Tabelle X-1: Bestandsmerkmale der untersuchten 20 Strafenabschnitte

Die fir die Vertraglichkeitsprifung in Karlsruhe ausgewéhlten 20 Stralienabschnitte
verteilen sich Uber das gesamte Stadtgebiet.

In Tabelle X-1 sind die Bestandmerkmale fUr die untersuchten Stral3enabschnitte be-
nannt. Die in Karlsruhe verwendeten Kennwerte fur die Beurteilung der Vertraglichkeit
sind in Tabelle X-2 zusammengestellt.

Das Bewertungsschema mit Angabe des Bewertungsmerkmale und Kennwerte sowie
den Kategorien der Bewertungspunkte (0O = neutral bzw. je 1 bis 3 Problem- oder Ent-
lastungspunkte) ist in Tabelle X-3 dargestellt. Nach diesem Bewertungsschema kon-
nen maximal 16 Problempunkte erzielt werden, was das Hochstmal an Unvertraglich-
keit darstellt. Es kdnnen maximal 3 Entlastungspunkte erlangt werden, was ein
Hdchstmald an Vertraglichkeit bedeutet.

Als Vertraglichkeitsstufen wurden festgelegt:

Stufe 0 -3 bis 0 Punkte
Stufe | >0 bis 3 Punkte
Stufe Il >3 bis 6 Punkte
Stufe llI >6 bis 9 Punkte
Stufe IV >9 Punkte
In diesem Spektrum ordnen sich die in Karlsruhe untersuchten StraRenabschnitte ein.
,@ Kennwerte fiir Vertraglichkeit
[}
4 m
_'§ Art der Nutzung Verj(eh_rsstarke Anteil far
§ Gehweg- Hochstgeschw. bZVB_:;fg;r;n ;ﬂr;';:e: Entfernungw Bewegung, |Kompensations-
£ 5 breiten [m] Kfz [km/h] 4 ganger- | Querungen Aufenthalt,
g5 es Netzes querbarkeit [m] Grin? %]
ik [Kfz/h] °
Wohnnutzung 3 30 - 600 100 33/35/35
u  [Mischnutzung mit Bedarfs- 3 50 ja bei T 50 1.000 200 27130730
versorgung/ Laden/ Buros

" bei héheren Verkehrsstarken notwendig
2 Anteil dieser Flachen an der Gesamtflache des 6ffentlichen StraRenraumes in Abhéngigkeit von dessen Breite (<16m / 16-25m / >25m)
3 Griin, Vorgarten

Tabelle X-2: Kennwerte fir die straRenrdumliche Vertri’:iglichkeit22

” Grundlage: LADIR-Verfahren, in: Vertraglichkeitsanalysen in der kommunalen Verkehrsplanung, FGSV -
Arbeitspapier, Heft 41, 1996; angepasst an neuere Regelwerke der FGSV wie Empfehlungen zum
FuBverkehr (EFA) 2002 und Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Entwurf 2007
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StralRenraumliche Vertraglichkeit

Bewertungs-

felder

Bewertungsmerkmal und Kennwert

Problem-

Bewertungspunkte

punkte

3

2

Neutral

o

Entlastungs-
punkte

1\2\3

Geschwindigkeiten

zul. v [km/h] entspricht Kennwert, und
Vgs [km/h] ist kleiner als zul. v

zul. v [km/h] entspricht Kennwert und
vgs [km/h] ist bis 5 km/h groRer als zul. v

zul. v [km/h] ist gréRer als Kennwert und
Vgs [km/h] entspricht Kennwert

zul. v [km/h] entspricht Kennwert und
Vgs [km/h] ist bis 10 km/h groRer als zul. v

zul. v [km/h] entspricht Kennwert und
Vgs [km/h] ist um mehr als 10 km/h gr6Rer als zul. v

zul. v [km/h] ist groRRer als Kennwert und
vgs [km/h] ist groRRer als Kennwert

2

Gehwegbreite

Breite 3,00 m eingehalten

Breite 2,10 — 3,00 m (offene Bebauung) oder
Breite 2,50 — 3,00 m (geschlossene Bebauung)

Breite 1,50 — 2,10 m (offene Bebauung) oder
Breite 1,50 — 2,50 m (geschlossene Bebauung)

Breite < 1,50 m

Anteil Bewegung,

Aufenthalt, Grin

Kennwert eingehalten

Kennwert bis 10% unterschritten

Kennwert bis 20% unterschritten

Kennwert > 20% unterschritten

Parkierungs-

praxis

regelkonformes Parken bei Gehwegbreiten gemal Kennwert

regelkonformes Parken bei Gehwegbreiten kleiner als Kennwert oder
vereinzelt Gehwegparken

regelwidriges Gehwegparken in grofReren Abschnitten bei Gehwegbreiten
kleiner als Kennwert

Anmerkungen:

! Wenn vgs [km/h] lediglich in eine Richtung gréRer als zul. v ist, wurden 0,5 Problempunkte vergeben.

2 Die berilcksichtigte Gehwegbreite wurde aus dem Mittelwert von geringster und hdchster nutzbarer Breite gebildet.
Es kann daher in der Bewertung zu ,halben“ Punkten kommen.

Tabelle X-3: Bewertungsschema zur straBenraumlichen Vertraglichkeit
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o Bewertungspunkte
o —
C o= ©
S5 O E=]
£ D 3
g o Bewertungsmerkmal und Kennwert Problem- Z _Entlastungs-
(@) punkte punkte
m
3/2]1]0]|1 \ 2 \ 3
Kennwert der Verkehrsstarke (Kfz/Sph) fir sichere Querbarkeit nicht tber- -
schritten
Kennwert der Verkehrsstarke Uberschritten, aber Abstand Querungshilfen -
- eingehalten
-% Kennwert der Verkehrsstarke ist eingehalten, Stral3e ist 4-streifig bzw. mit
2 eigenem Gleiskorper, hierfur keine Querungshilfe im angestrebten Abstand |
@ | vorhanden
()]
= Kennwert der Verkehrsstarke bis zu 50% uberschritten und -
?:J Kennwert fur Abstand Querungshilfen tberschritten
© Kennwert der Verkehrsstarke bis zu 100% uberschritten und -
Kennwert fir Abstand Querungshilfen tberschritten
Kennwert der Verkehrsstéarke zu mehr als 100% Uberschritten und -
Kennwert fiir Abstand Querungshilfen tiberschritten
keine RV-Anlage vorhanden, aber auch nicht Bestandteil des beschlossenen -
Netzes
keine RV-Anlage vorhanden, trotz Bestandteil des beschlossenen Netzes bei -
= zul. v 30 km/h
Lo
g RV-Anlagen vorhanden, wenn Bestandteil des beschlossenen Netzes -
% (zul. v 50 km/h)
& | keine RV-Anlage vorhanden, obwohl Bestandteil des beschlossenen Netzes
bei zul. v 30 km/h, ]
aber vgs [km/h] liegt tiber 30 km/h
keine RV-Anlage vorhanden, trotz Netzbestandteil bei zul. v 50 km/h |
, geschlossene Baumreihen im Mittelstreifen oder Seitenraum, Vorgéarten |
(2]
_E Q StraBengrin/ Baume sichtbar vorhanden, wenn auch keine geschlossene -
® S | Baumreihe
@ =
= & | vereinzelt Baume oder Vorgarten ]
o
2 kein StraBengrin vorhanden |
Anmerkungen:
! Wenn vgs [km/h] lediglich in eine Richtung gréRer als zul. v ist, wurden 0,5 Problempunkte vergeben.
2 Die berticksichtigte Gehwegbreite wurde aus dem Mittelwert von geringster und hochster nutzbarer Breite gebildet.
Es kann daher in der Bewertung zu ,halben* Punkten kommen.

Fortsetzung Tabelle X-3: Bewertungsschema zur stralRenrdumlichen Vertraglichkeit
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X.3 Ergebnisse
Tabelle X-4: Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit

Die Ergebnisse der Bewertung der einzelnen Abschnitte nach dem beschriebenen Ver-
fahren (Vergabe von Problempunkten und Entlastungspunkten) ist in Tabelle X-4 zu-
sammengestellt. Eine Gesamtschau aller 20 betrachteten Straf3enabschnitte (siehe
Tabelle X-5) kommt hinsichtlich der Uberschreitung der straRenraumlichen Vertraglich-
keit zu folgenden Aussagen:

e kein StraBenabschnitt ist Stufe O (-3 bis 0 Punkte) zuzuordnen
e 5 Abschnitte (25%) sind Stufe | (>0 bis 3 Punkte) zuzuordnen

e 9 Abschnitte (45%) sind Stufe Il (>3 bis 6 Punkte) zuzuordnen
e 6 Abschnitte (30%) sind Stufe Il (>6bis 9 unkte) zuzuordnen

e Kkein Stralenabschnitt ist Stufe IV (>9 Punkte) zuzuordnen

Vertraglichkeitsstufe
0 I Il 1] v

StraRenabschnitt

Sophienstral3e

Ruppurrer Stral3e

Stephanienstral3e

LameystralRe

Kapellenstraf3e

Kleinsteinbacher Stral3e

TullastralRe

HardtstralRe

August-Bebel-Stral3e

Pfinzstr./ Blumentorstralle

Reinhold-Frank-StralRe

Rheinhafenstral3e

Welschneureuter Strafl3e

KarlstraRe

Karlsruher Strafl3e

Ostliche Kaiserstral3e

EckenerstralRe

Westliche KriegsstraRe

SteinkreuzstralRe

Badener-/ Gymnasium-/
Grotzinger StralRe (B3)

Tabelle X-5: StralRenrdumliche Vertraglichkeit der untersuchten 20 StraRenabschnitte
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Abbildung X-1: StralRenraumliche Vertraglichkeit der untersuchten 20 Straf3enabschnitte —

Lage im Stadtgebiet

Als wesentliche Ergebnisse der Prufung der stralenrdumlichen Vertraglichkeit kbnnen
damit folgende Aussagen getroffen werden:

Die nutzbaren Gehwegbreiten stehen hinsichtlich der Unvertraglichkeit an erster
Stelle. Sie liegen fast durchgangig unter den angestrebten Breiten von 3,00 m und
werden oftmals durch nicht ausgewiesenes, d.h. regelwidriges Gehwegparken zu-
satzlich eingeschrankt. Die Breiten liegen teilweise unter der laut DIN 18030 ge-
forderten Mindestbreite von 1,50 m.

Von den 11 untersuchten Stral3enabschnitten, die laut FNP mit Wohnnutzung be-
legt sind, gilt bis jetzt lediglich in drei Abschnitten eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h.

Die Hochstgeschwindigkeit in Tempo 30-Stralen wird in keinem Abschnitt ein-
gehalten, das allgemeine Geschwindigkeitsniveau (vgs) liegt im Schnitt 10 km/h
Uber der zuldssigen Geschwindigkeit.

In 60% aller untersuchten Straf3en ist die vertragliche Verkehrsbelastung und — im
Zusammenspiel damit — die vertragliche Entfernung von gesicherten Querungshil-
fen Uberschritten.
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e 90% der untersuchten Stral3en sind Bestandteil des beschlossenen Radverkehrs-
netzes (Haupt- bzw. Nebennetz). Davon verlaufen ca. ein Fiunftel durch StraBen
mit Tempo 30-Regelungen, wo separate Radverkehrsanlagen nicht erforderlich
sind. Die restlichen Hauptverkehrsstral3en (v, 250 km/h) weisen zu 57% keine
separaten Radverkehrsanlagen auf, was aus Sicht des Radverkehrs problematisch
ist.

Durch die Anordnung einer der Randnutzung angemessenen zulassigen Geschwindig-
keit und der Unterbindung des Gehwegparkens kann ein Grol3teil der Problempunkte
ohne bauliche Veranderungen behoben und eingeddmmt werden. Mit dem Einsatz von
Querungshilfen in den der Randnutzung entsprechenden Abstanden kann die straf3en-
raumliche Vertraglichkeit ebenfalls erhéht werden. Hier liegen die wesentlichen Hand-
lungsoptionen zur Verbesserung der Verkehrssituation fur den nicht-motorisierten Ver-
kehr.
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XI ZUSAMMENFASSENDE BEWERTUNG

Auf Basis der ausfuhrlichen Analyse und Bewertung in den Kapiteln Il bis X des vorlie-
genden Berichts kénnen die Kernergebnisse der Zustandsanalyse wie folgt zusam-
mengefasst werden:

Fur den flieBenden Kfz-Verkehr stellt sich die Verkehrssituation im Stadtgebiet von
Karlsruhe sowohl in der morgendlichen als auch in der abendlichen Hauptverkehrszeit
insgesamt als zufriedenstellend dar. Es ist anzunehmen, dass dies u.a. auf den flr
Pendler attraktiven OPNV (auch in die Region) zuriickzufiihren ist. Im Regelfall sind
keine groReren zusammenhangenden Netzabschnitte von Uberlastungen betroffen.
Die Reisezeitverluste sind — mit Ausnahme der L605 stadteinwarts und der B10 im
Bereich Rheinbriicke aus Richtung Sudpfalz — Uberwiegend moderat und liegen in der
GroRRenordnung von wenigen Minuten.

Mittelfristiger Handlungsbedarf wird beziiglich der genannten Rickstaus auf der L605
und der B10/ Rheinbriicke abgeleitet. Des weiteren sollte die strikte Handhabung der
OV-Priorisierung wahrend der Hauptverkehrszeiten an hochbelasteten Knotenpunkten
Uberpruft werden.

Kurzfristiger Handlungsbedarf besteht hinsichtlich einer Verbesserung des Verkehrs-
ablaufs an den Lichtsignalanlagen Wolfartsweierer Strafle/ Ottostrale und Hon-
sellstraRe/ StarckstraRe/ Rampe B10, da die zeitweise auftretenden Riickstaus bis auf
die durchgehende Fahrbahn der Sidtangente eine erhebliche Beeintrachtigung der
Verkehrssicherheit darstellen.

Aus den Befunden zur Parkraumsituation im Untersuchungsgebiet Innenstadt lasst
sich kein unmittelbarer Handlungsbedarf zur Erweiterung des Stellplatzangebots in
Parkhausern und Tiefgaragen ableiten. Es sollte aber eine starkere Auslastung der
Parkhauser angestrebt werden. Handlungsbedarf bei bewirtschafteten Parkstanden im
offentlichen StralRenraum besteht vor allem hinsichtlich der Einhaltung der bestehen-
den Parkregelungen. Des weiteren besteht Handlungsbedarf im Falle der geplanten
Entwicklung der Innenstadt Richtung Siden hinsichtlich einer Bewirtschaftung der bis-
her kostenfreien Parkstande im offentlichen Stral3enraum sudlich der Kriegstral3e.

Bezuglich der Parkraumsituation im Nahversorgungszentrum Muhlburg ist festzu-
halten, dass das Instrument ,Brotchenticket” rege genutzt wird. Missbrauch wurde in
eher geringem Umfang festgestellt. Ein Verdrangungseffekt von parkenden Fahrzeu-
gen durch die Parkraumbewirtschaftung in die angrenzenden Wohnstraf3en kann nicht
vollstandig ausgeschlossen werden. Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Einhal-
tung der Gebuhrenpflicht an Parkscheinautomaten.

Die Situation im OPNV kann insgesamt als gut bis sehr gut bezeichnet werden. Insbe-
sondere das als ,Karlsruher Modell* bekannte OPNV-Angebot fiir die Region ist hier
hervorzuheben.

Das Fahrgastpotenzial in und um Karlsruhe scheint noch nicht vollstindig ausge-
schopft. In der ErschlieBungsqualitdt sollten die gesetzten Standards (Innenbereich
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und Auf3enbereich) einer kritischen Priifung unterzogen werden. Als Voraussetzung
zum Ersatz von Buslinien durch neue Schienenanschlisse sollten die Entwicklungspo-
tenziale der zu erschlieBenden Flachen ausgeschopft werden, um ein wirtschaftlich
tragfahiges Angebot bereitstellen zu kénnen.

Eine Entscharfung der zeit- und abschnittsweisen Uberlastungssituation im innerstadti-
schen Schienennetz ist durch die Umsetzung der Kombildsung zu erwarten.

Die hohe Bedienungsqualitat des (schienengebundenen) OPNV an lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkten sollte — vor allem hinsichtlich des OV-Betriebs auf DB-Strecken —
aufrechterhalten werden.

Der begonnene Weg zur Férderung des Radverkehrs sollte konsequent weitergefihrt
werden. Hierzu gehdren u.a. der Ausbau der Stadtteilrouten, die SchlieBung von Lu-
cken im projektierten Radverkehrsnetz und die kontinuierliche Beschilderung des An-
gebots. Handlungsbedarf im Sinne eines Interessensausgleichs besteht fir diejenigen
Teilabschnitte des beschlossenen Radverkehrsnetzes, auf denen sich infolge begrenz-
ter Flachenverfugbarkeit Radverkehr, MIV und OPNV im Mischverkehr tiberlagern. Des
weiteren besteht Handlungsbedarf hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicher-
heit, der Erweiterung des Angebots an Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt sowie
der Schaffung weiterer Fahrradabstellmoglichkeiten an (neuen) OPNV-Haltestellen.
Das Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof sollte im Sinne eines ,Rundum-Sorglos-
Pakets" fir Radfahrende qualifiziert werden.

Verstarkter Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Forderung des Fulverkehrs in
Stadtquartieren. Problempunkte sind haufig zu schmale Gehwege, die in weiten Teilen
zusatzlich durch parkende Fahrzeuge eingeschrankt werden sowie fehlende gesicherte
Querungsmaoglichkeiten an Hauptverkehrsstral3en.

Insbesondere in den alten Ortskernen, wo die gemafd Regelwerken erforderlichen Min-
destgehwegbreiten nur schwer zu realisieren sind, sollte zumindest das Gehwegparken
unterbunden werden. Fir die Bereitstellung eines angemessenen Angebots flir den
ruhenden Verkehr sind hierbei im Einzelfall geeignete Lésungen zu ermitteln.

Bezlglich der Bereitstellung eines angemessenen Querungsangebots sollte starker als
bisher ein Interessensausgleich zwischen den Anforderungen des Kfz-Verkehrs, des
schienengebundenen OPNV und den Anforderungen des FuRverkehrs angestrebt wer-
den.

In Karlsruhe gibt es verschiedene Angebote zur Férderung des multimodalen Ver-
kehrsverhalten, wie ein Fahrradverleihsystem und ein CarSharing-Angebot. Mit der
Nutzung dieser Angebote ist ein Perspektivwechsel verbunden: je besser die verschie-
denen Verkehrsmittel in der Stadt vertraut und bekannt sind, desto héher ist die Sensi-
bilisierung fur die Probleme und Potenziale innerhalb des Verkehrssystems in Karlsru-
he. Die vorhandenen Angebote und Ansatze sollten daher zielgerichtet erweitert wer-
den. Die Mobilitdtszentrale im Weinbrennerhaus steht derzeit insbesondere fir die
OPNV-orientierten Angebote multimodalen Verkehrsverhaltens als Informationsmog-
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lichkeit zur Verfiigung. Handlungsbedarf besteht hinsichtlich einer Erweiterung der In-
formationen und Angebote unter Einbeziehung aller Verkehrstrager.

Im Rahmen der Zustandsanalyse wurde die rdumliche Erreichbarkeit wichtiger Ein-
richtungen mit dem MIV bzw. OPNV untersucht. Zusammenfassend ist festzustellen,
dass die meisten der 75 untersuchten Standorte sowohl mit dem Kfz als auch mit dem
OPNV unter den angesetzten Qualitatsstandards gut erreichbar sind, wobei die Er-
reichbarkeit mit dem Kfz gegeniiber der OPNV-Erreichbarkeit in der Gesamtschau et-
was besser zu bewerten ist.

Als wesentliche Ergebnisse der Prifung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit fir
den nicht-motorisierten Verkehr kann festgestellt werden, dass in allen 20 untersuchten
StraRen Probleme bestehen, allerdings in sehr unterschiedlichem Umfang. Die nutzba-
ren Gehwegbreiten nehmen hinsichtlich der Unvertraglichkeit eine zentrale Stelle ein.
Weitere wichtige Aspekte sind die vielfach unangemessenen zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten in StraBen mit Wohnnutzung, die Einhaltung der angeordneten
Hochstgeschwindigkeit insbesondere in Stralen mit Tempo 30 sowie die flr eine si-
chere Querbarkeit unangemessen hohen Verkehrsbelastungen. Ein weiteres Problem
besteht im Fehlen separater Radverkehrsanlagen auf Hauptverkehrsstrallen mit v,y
grolRer oder gleich 50 km/h, die Bestandteil des beschlossenen Radverkehrsnetzes
sind.

Handlungspotenziale zur Verbesserung der straRenraumlichen Vertraglichkeit beste-
hen in der Anordnung einer den Randnutzungen angemessenen zulassigen Ge-
schwindigkeit, der Unterbindung des Gehwegparkens sowie dem Einsatz von Que-
rungshilfen in den der Randnutzung entsprechenden Abstanden.

Die Frage der Umweltvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs wird im Rahmen der Strategi-
schen Umweltprifung behandelt werden.
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AVG
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EFA
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FGU
FG-Zone
FSA
HF
HVS
HVZ
Kfz
KITA
KP
KRAD
KVV
LSA
MI
MIV
NMV
NVEP
NVK
NVP
NVZ
OPNV
ov
Pkw
Pkw-E
PP KA

Albtal-Verkehrsgesellschaft

Baumreihe

durchschnittlicher taglicher Verkehr (Kfz/24h)
Einzelbaume

Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen 95
FuRgangeriberweg

Fullgdngerzone

FuRgangerschutzanlage
zusammenhéangende Grunflache/ Baumgruppe
Hauptverkehrsstralle

Hauptverkehrszeit

Kraftfahrzeug

Kindertagesstatte

Knotenpunkt

Kraftrad

Karlsruher Verkehrsverbund
Lichtsignalanlage

Mittelinsel

Motorisierter Individualverkehr
Nichtmotorisierter Verkehr
Nahverkehrsentwicklungsplan
Nachbarschaftsverband Karlsruhe
Nahverkehrsplan

Normalverkehrszeit

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Pkw-Einheiten

Polizeiprasidium Karlsruhe
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PSchA Parkscheinautomat

RASt 06 Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en

RV Radverkehr

Sph Spitzenstunde

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StvO StralRenverkehrs-Ordnung

SV Schwerverkehr

Svz Schwachverkehrszeit

UF Unterfiihrung

UG Untersuchungsgebiet

UF Uberfiihrung

VB verkehrsberuhigter Bereich

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
VEP Verkehrsentwicklungsplan

Vgs Geschwindigkeit, die von 85% der Kfz nicht Gberschritten wird
Vaul zulassige Hochstgeschwindigkeit
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