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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

Verkehrsentwicklung
Karlsruhe - Januar 2013
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Abklrzungen

AVG Albtal-Verkehrsgesellschaft

DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr (Kfz/24h)
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EFA Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen
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NVP Nahverkehrsplan

NVZ Normalverkehrszeit
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RASt 06 Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en
VEP Verkehrsentwicklungsplan
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VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 1: Bearbeitungsweise

1 BEARBEITUNGSWEISE UND BETEILIGUNGSVERFAHREN

Mit der Erarbeitung eines neuen Verkehrsentwicklungsplans (VEP) verfolgt die Stadt
Karlsruhe das Ziel, eine breite und tragfahige Grundlage fiur die verkehrliche
Entwicklung in den kommenden Jahren zu legen, den Rahmen flr die zukinftigen
verkehrlichen Strategien, Projekte und Vorhaben zu stecken, um damit einen wichtigen
Beitrag zur gesamten Stadtentwicklung zu legen. Die Erarbeitung des VEP Karlsruhe
erfolgte Uber einen Zeitraum von funf Jahren mit einer Vielzahl aufeinander
aufbauender inhaltlicher Schritte sowie Abstimmungs- und Beteiligungsrunden.
Nachfolgend werden die Bearbeitungsweise und das Beteiligungsverfahren in ihren
Grundziuigen dargestellt. Abbildung 1-2 veranschaulicht Ablauf und Verfahren.

1.1 Organisation und Beteiligungsverfahren

Den organisatorischen Kern der VEP-Erarbeitung bildete ein Kernteam aus dem
federfihrenden Stadtplanungsamt und den Gutachterinnen und Gutachter. Aufgabe
dieses Kernteams war es, die Bearbeitung der einzelnen fachlichen Arbeitsschritte
sowie deren Ergebnisse detailliert abzustimmen und den gesamten VEP-Prozess zu
steuern.

Zwischenergebnisse der Bearbeitung wurden in insgesamt 13 Terminen in einer
verwaltungsinternen Projekt-Arbeitsgruppe  vorgestellt, diskutiert und abgestimmt. In
dieser AG waren neben dem Stadtplanungsamt das Amt fur Stadtentwicklung, das
Ordnungs- und Birgeramt, die Sozial- und Jugendbehorde, das Tiefbauamt, das
Umweltamt, die Verkehrsbetriebe Karlsruhe und die Wirtschaftsférderung vertreten.

Von zentraler Bedeutung war die Begleitung des gesamten Bearbeitungsprozesses
durch ein Forum Verkehrsentwicklungsplan  (Abbildung 1-1). Ziel und Aufgabe des
Forums war es, Multiplikatorinnen und Multiplikatoren fur die Offentlichkeit in die
Entstehung des VEP einzubinden, d.h. sie regelmafig tber inhaltliche Ergebnisse der
Bearbeitung zu informieren und von ihnen ein Meinungsbild zu diesen Ergebnissen
sowie zur weiteren Planung einzuholen.
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VEP Karlsruhe — Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 1: Bearbeitungsweise

Abbildung 1-1: Struktur des Forums Verkehrsentwicklungsplan
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Abbildung 1-2: Bearbeitungsprozess des VEP Karlsruhe
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Organisiert war das Forum in Form von insgesamt sieben ,Banken”, in denen jeweils
mehrere Vertreterinnen und Vertreter von Verkehrsdienstleistenden,
Verkehrsteilnehmenden, Verkehrsverbanden, Verkehrserzeugenden, Region/Land,
Umweltverbanden/Betroffenen sowie Wirtschaft saRen. Als Beobachtende sowie ggf.
auch zur Beantwortung fachspezifischer Fragen nahmen Vertreterinnen und Vertreter
der Amter aus der Projekt-Arbeitsgruppe an den Forumsterminen teil.

Der Ablauf der Foren wurde durch Moderatorinnen und Moderatoren des Biros ,team
ewen, Darmstadt’ gestaltet und war Ublicherweise gegliedert in

e eine Informationsphase, in der die Gutachterinnen und Gutachter ihre
Zwischenergebnisse vorstellten,

e eine Arbeitsphase, in der an den Banken gezielt zu bestimmten Frage- und
Aufgabestellungen gearbeitet wurde,

e eine Austauschphase, in der Vertreterinnen und Vertreter der Banke ihre
Arbeitsergebnisse vorstellten und

* eine Kommentierung und Zusammenfassung der Ergebnisse durch Vertreterinnen
und Vertreter von Politik, Stadtplanungsamt, stadtische Amter und Gutachterbiiros.

Insgesamt fanden zwischen Juli 2008 und Mai 2012 finf reguléare Foren statt, die sich
nacheinander mit Einschatzungen zum Verkehr in Karlsruhe, mit den Ergebnissen der
Zustandsanalyse, mit Zielen und Szenarien der Verkehrsentwicklungsplanung, mit der
Wirkungsanalyse der Szenarien sowie mit dem Integrierten Handlungskonzept
beschaftigten. Ein weiteres Forum im September 2008 stellte die Verzahnung mit dem
Prozess der Larmminderungsplanung her.

Im Mai 2012 wurde zusatzlich ein Forum fir die Offentlichkeit durchgefihrt, bei dem
der Entwurf des Integrierten Handlungskonzepts Birgerinnen und Birgern vorgestellt
und mit ihnen intensiv diskutiert wurde.

Ablauf und Ergebnisse der Foren sind im Detail den Protokollen der Foren zu
entnehmen, die im Materialienband zum VEP enthalten sind. Hinweise aus den beiden
Foren, die sich mit dem Integrierten Handlungskonzept befasst haben, sind bei den
einzelnen Bausteinen des Handlungskonzepts dokumentiert (siehe Kapitel 5).

An drei Terminen wurde ferner die Veranstaltungsreihe ,Stadtbauforum“ genutzt, um
die interessierte Fachoffentlichkeit Gber den VEP zu informieren. DarUber hinaus war
der VEP am 25. Januar 2012 auch Thema beim o6ffentlichen "4. Zukunftsforum
Karlsruhe 2020: Stadtebau, 6ffentlicher Raum und Verkehr", da der VEP als Strategie
im "Integrierten Stadtentwicklungskonzept Karlsruhe 2020" verankert ist.

Die zentralen Zwischen- und Endergebnisse des VEP-Prozesses wurden im
Planungsausschuss zustimmend zur Kenntnis genommen: Ergebnisse der
Zustandsanalyse sowie Ziele und Szenarien der Verkehrsentwicklungsplanung
(November 2009), Ausrichtung des Integrierten Handlungskonzepts (Oktober 2011)
sowie Schlussbericht des VEP (Oktober 2012).

4 Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES



VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 1: Bearbeitungsweise

1.2 Inhaltliche Arbeitsschritte und Verfahren

Die inhaltlichen Arbeitsschritte des Verkehrsentwicklungsplans orientierten sich am
allgemeinen Ablauf von Verkehrsplanungsprozessen. Wie im vorangegangenen
Abschnitt dargestellt, waren fachliche Arbeitsschritte und Beteiligungsverfahren eng
miteinander verzahnt.

Zu Beginn des Planungsverfahrens wurde eine umfassende Zustandsanalyse der
Rahmenbedingungen der Mobilitat in Karlsruhe, der Verkehrsnachfrage und der
Verkehrsangebote durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Zustandsanalyse wurden im Juni
2009 ausfihrlich in einem eigenen Bericht dokumentiert. Kapitel 2 fasst ihre
wesentlichen Kernergebnisse zusammen.

Parallel zur Zustandsanalyse wurde ein Zielsystem entwickelt, in dem die
Ubergeordneten Ziele der kinftigen Verkehrsentwicklung definiert werden. Das
Zielsystem ist in Kapitel 3 dokumentiert und erlautert.

Auf Basis des Zielsystems wurden anschlieRend drei unterschiedliche Szenarien der
Verkehrsentwicklung in Karlsruhe bis 2025 definiert und ihre Wirkungen auf Verkehr
und Umwelt analysiert und beurteilt. Die Arbeitsweise in unterschiedlichen Szenarien
ermdglichte es, die Auswirkungen verschiedener Ausrichtungen transparent zu
machen und untereinander zu vergleichen, so dass die nachfolgende Entscheidung fur
die Ausrichtung des Integrierten Handlungskonzepts auf eine breite Informationsbasis
gestellt werden konnte. Die Szenarien und ihre Wirkungen sind in Kapitel 4
beschrieben.

Ausgehend von den Szenarien wurde schlie3lich das Integrierte Handlungskonzept
entwickelt. Es beschreibt eingehend die einzelnen Mal3hahmen und Strategien, die fur
die angestrebte Verkehrsentwicklung in Karlsruhe in den kommenden Jahren
umgesetzt respektive verfolgt werden sollen (Kapitel 5). Dabei wird durchgangig auf
den Zustand nach der Fertigstellung der Kombildsung (voraussichtlich 2020) Bezug
genommen, da die wechselnden Baustellenzustdnde und die damit verbundenen
Einschrankungen im Verkehrsnetz im Rahmen eines VEP nicht bertcksichtigt werden
kénnen. Die Wirkungen des Handlungskonzepts auf Verkehr und Umwelt wurden
ebenfalls ermittelt und in Kapitel 6 dokumentiert.

Erganzend zum Handlungskonzept werden im Umsetzungskonzept (Kapitel 7)
realisierungsbezogene Angaben zu den Mallnahmentypen gemacht, Prioritdten zur
Umsetzung vorgeschlagen, Realisierungsaufwande grob abgeschétzt und Akteure
benannt, welche fir die Umsetzung zustandig sind bzw. sie unterstiitzen sollen.

Als wichtiges Instrument fur die Ermittlung und Beurteilung der Wirkungen
verkehrlicher MaRnahmen wurde ein makroskopisches Verkehrsnachfragemodell
genutzt. Die Ergebnisse von Verkehrsnachfragemodellen weisen zwar systembedingt
Unscharfen auf, da sie von den eingangs getroffenen Annahmen abhangen. Sie haben
aber bei sachgemaller Anwendung ausreichende Aussagekraft, um die Wirkungen
unterschiedlicher Mal3nahmen und Strategien im relativen Vergleich zueinander sowie
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die absoluten Wirkungen komplexer Maflinahmenbindel abzuschétzen. Details zum
Modell und seiner Anwendung sind Abschnitt 4.1.2 zu entnehmen.

Bei der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans wurde die Abschatzung der
Umweltwirkungen  kontinuierlich  mitbetrachtet. Eine integrierte  Stategische
Umweltprufung (SUP) wurde durchgefiihrt. lhre zentralen Ergebnisse sind im
Zusammenhang mit den Szenarien (Kapitel 4) und den Wirkungen des Integrierten
Handlungskonzepts (Kapitel 6) nachzulesen. Die vollstandige SUP st im
Materialienband zum VEP dokumentiert.
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2 RUCKBLICK: KERNERGEBNISSE DER ZUSTANDSANALYSE

Auf Basis der ausfiihrlichen Analyse und Bewertung kénnen die Kernergebnisse der
Zustandsanalyse wie folgt zusammengefasst werden (vgl. Bericht
Lverkehrsentwicklungsplan Karlsruhe — Baustein Zustandsanalyse* vom Juni 2009). Im
Integrierten  Handlungskonzept sind Uber diese Ergebnisse hinaus auch
zwischenzeitlich eingetretene Entwicklungen und Veranderungen bericksichtigt.

Fur den flieBenden Motorisierten Individualverkehr (MIV) 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 fiir Pendelnde attraktiven OPNV (auch in die
Region) zurickzufihren ist. Im Regelfall sind keine gro3eren zusammenhangenden
Netzabschnitte von Uberlastungen betroffen. Die Reisezeitverluste sind — mit
Ausnahme der L605 stadteinwarts und der B10 im Bereich Rheinbriicke aus Richtung
Siudpfalz — Uberwiegend moderat und liegen in der Grolenordnung von wenigen
Minuten.

Mittelfristiger Handlungsbedarf wird bezliglich 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
Uberprift werden. Kurzfristiger Handlungsbedarf besteht hinsichtlich einer
Verbesserung des Verkehrsablaufs z. B. an der Lichtsignalanlagen Honsellstral3e/
Starckstralle/ Rampe B10, da die zeitweise auftretenden Rickstaus 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
Parkh&ausern und Tiefgaragen ableiten. Vielmehr bieten Parkh&user noch ausreichende
Kapazitatsreserven, um auch den Ooffentlichen StraRenraum vom Parkdruck zu
entlasten. Handlungsbedarf bei bewirtschafteten Parkstdnden im o6ffentlichen
Strallenraum besteht vor allem hinsichtlich der Einhaltung der bestehenden
Parkregelungen. Desweiteren besteht Handlungsbedarf im Falle der geplanten
Entwicklung der Innenstadt Richtung Suden hinsichtlich einer Bewirtschaftung der
bisher kostenfreien Parkstande im offentlichen Stralenraum sudlich der Kriegsstral3e.

Die Situation im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)  kann insgesamt als gut
bis sehr gut bezeichnet werden. Insbesondere das als ,Karlsruher Modell* bekannte
OPNV-Angebot fiir die Region ist hier hervorzuheben.

Das Fahrgastpotenzial in und um Karlsruhe scheint noch nicht vollstéandig
ausgeschopft. In der ErschlieBungsqualitat sollten die gesetzten Standards
(Innenbereich und AuRRenbereich) einer kritischen Prifung unterzogen werden. Als
Voraussetzung zum Ersatz von Buslinien durch neue Schienenanschlisse sollten die

' Die Beurteilung bertcksichtigt nicht die Sondersituation der Bauarbeiten fiir die Kombildsung.
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Entwicklungspotenziale der zu erschlieenden Flachen ausgeschopft werden, um ein
wirtschaftlich tragfahiges Angebot bereitstellen zu kénnen.

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

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

Der begonnene Weg zur Forderung des Radverkehrs zeigt offensichtliche Erfolge und
sollte weiter gefiihrt werden. Hierzu gehdren u.a. der Ausbau der Stadtteilrouten, die
SchlieBung von Licken im projektierten Radverkehrsnetz und die kontinuierliche
Beschilderung des Angebots. Handlungsbedarf im Sinne eines Interessensausgleichs
besteht fur diejenigen Teilabschnitte des beschlossenen Radverkehrsnetzes, auf
denen sich infolge begrenzter Flachenverfiigbarkeit Radverkehr, MIV und OPNV im
Mischverkehr Uberlagern. Des Weiteren besteht Handlungsbedarf hinsichtlich der
Verbesserung der Verkehrssicherheit, der Erweiterung des Angebots an
Fahrradabstellanlagen in  der Innenstadt sowie der Schaffung weiterer
Fahrradabstellmdglichkeiten an (neuen) OPNV-Haltestellen.

Verstarkter Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Férderung des FuRverkehrs 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 gemald Regelwerken erforderlichen
Mindestgehwegbreiten nur schwer zu realisieren sind, sollte zumindest das
Gehwegparken unterbunden werden. Fir die Bereitstellung eines angemessenen
Angebots fir den ruhenden Verkehr sind hierbei fur jeden Einzelfall geeignete
Ldsungen zu ermitteln.

Bezlglich der Bereitstellung eines angemessenen Querungsangebots sind starker als
bisher die unterschiedlichen Anforderungen des Kfz-Verkehrs, des schienen-
gebundenen OPNV und des FuRverkehrs untereinander abzuwéagen.

In Karlsruhe gibt es verschiedene Angebote zur Forderung des multimodalen

Verkehrsverhaltens , wie ein Fahrradverleihsystem und ein CarSharing-Angebot. Mit
der Nutzung dieser Angebote ist ein Perspektivwechsel verbunden: je besser die
verschiedenen Verkehrsmittel in der Stadt vertraut und bekannt sind, desto hoher ist
die Sensibilisierung fiir die Probleme und Potenziale innerhalb des Verkehrssystems in
Karlsruhe. Die vorhandenen Angebote und Ansétze sollten daher zielgerichtet erweitert
werden. Die Mobilitatszentralen im Weinbrennerhaus und am Hauptbahnhof stehen
derzeit insbesondere fiir die OPNV-orientierten Angebote  multimodalen
Verkehrsverhaltens als Informationsméglichkeit zur Verfigung. Handlungsbedarf
besteht hinsichtlich einer Erweiterung der Informationen und Angebote unter
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Einbeziehung aller Verkehrstrager fur die personliche Beratung (bisher nur im Internet
unter www.ka-mobil.de).

Im Rahmen der Zustandsanalyse wurde die rdumliche Erreichbarkeit wichtiger
Einrichtungen 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 Erreichbarkeit mit dem Kfz gegeniiber der OPNV-Erreichbarkeit in der
Gesamtschau etwas besser zu bewerten ist.

Als wesentliche Ergebnisse der Prifung der stralRenraumlichen Vertraglichkeit  fir
den nicht-motorisierten Verkehr kann festgestellt werden, dass in allen 20 untersuchten
Strallen Probleme bestehen, allerdings in sehr unterschiedlichem Umfang. Die
nutzbaren Gehwegbreiten nehmen hinsichtlich der Unvertraglichkeit eine zentrale
Stelle ein. Weitere wichtige Aspekte sind die vielfach unangemessenen zuléassigen
Hochstgeschwindigkeiten in  Stralen mit Wohnnutzung, die Einhaltung der
angeordneten Hdchstgeschwindigkeit insbesondere in Strallen mit Tempo 30 sowie die
fur eine sichere Querbarkeit unangemessen hohen Verkehrsbelastungen. Ein weiteres
Problem besteht im Fehlen separater Radverkehrsanlagen auf Hauptverkehrsstrallen
mit zulassigen Geschwindigkeiten groRer oder gleich 50 km/h, die Bestandteil des
beschlossenen Radverkehrsnetzes sind.

Handlungspotenziale zur Verbesserung der stral3enrdumlichen Vertraglichkeit
bestehen in der Anordnung einer den Randnutzungen angemessenen zuléassigen
Geschwindigkeit, der Unterbindung des Gehwegparkens sowie dem Einsatz von
Querungshilfen in den der Randnutzung entsprechenden Absténden.
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3 ZIELSYSTEM

Aufgabe des Zielsystems ist es, eine Verstandigung dartiber zu erlangen, wohin sich
Mobilitat und Verkehr in Karlsruhe bis zum Jahr 2025 entwickeln sollen. Die Definition
von Zielen ist die Voraussetzung fiir gestaltendes politisches und planerisches
Handeln .

Die verkehrliche Zukunft von Karlsruhe und der Region liegt im ausgewogenen
Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten innerhalb des gesamten
Verkehrssystems. Die Gestaltung des Verkehrssystems wirkt dabei in alle
Lebensbereiche hinein und beeinflusst die Verkehrsmittelwahl der Bevdlkerung.
Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern hat eine dienende Funktion, fur die mit der
Formulierung von Zielen ein Rahmen gesetzt wird.

Die Ergebnisse der Zustandsanalyse und die vom Forum entwickelten Visionen zur
Verkehrssituation in Karlsruhe im Jahr 2025 sind eine wesentliche Grundlage fir die
Formulierung von Zielen zur zukinftigen Gestaltung des Verkehrsystems. Hinzu
kommen Ziele, die sich aus der Beschlusslage der Stadt Karlsruhe, aus allgemeinen
Zielen der Stadtentwicklung, sowie aus Ubergeordneten Planungen und gesetzlichen
Regelungen ableiten lassen.

Die Ziele sind auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt. Eine Ordnung der Einzelziele
zu einem Zielsystem ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkeiten
untereinander aufzuzeigen und die Zusammenhange zwischen Einzelzielen zu
verdeutlichen.

Die htéchste Ebene im Zielsystem bilden die Leitbilder fur die Stadtentwicklung  von
Karlsruhe: die Starkung von Karlsruhe als Oberzentrum in der Region und die
Starkung von Karlsruhe als attraktiver Wohnstandort

Daraus lassen sich die Leitziele fir die Verkehrsentwicklungsplanung ableiten.
Hierzu gehort die Sicherung der wirtschaftlichen Austauschbeziehungen mit der
Region und dartber hinaus, sowie die Sicherung der Erreichbarkeit wichtiger
Einrichtungen fur Kultur, Bildung und Freizeit in Karlsruhe. Ein weiteres Leitziel ist die
Sicherung der Mobilitaitschancen fir alle  Bevolkerungsgruppen als
Voraussetzung zur gleichberechtigten Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Im Sinne
des Gender Mainstreaming sollen insbesondere die Belange von Frauen und M&nnern
in ihren sozialen Rollen innerhalb der Gesellschaft berlcksichtigt werden. Gleichrangig
damit steht das Leitziel einer umwelt- und klimavertraglichen Entwicklung des
stadtischen Verkehrs auf der Grundlage der bisherigen Bemihungen der Stadt
Karlsruhe, die im L&rmaktions- und Luftreinhalteplan sowie in einem
Gemeinderatsbeschluss zum Klimaschutz fixiert sind.

Mit der wirtschaftlichen und privaten Mobilitdt sind - da die Standorte und Funktionen
raumlich getrennt sind - Ortsverédnderungen verbunden. Mit diesen Ortsveranderungen
wiederum ist eine Beanspruchung von sozialen, 6konomischen und ©kologischen
Ressourcen verknipft. Grundansatz der Verkehrsentwicklungsplanung ist es, die
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kinftigen Mobilitatsbedurfnisse zu befriedigen, dabei jedoch die negativen
Auswirkungen des Verkehrs zu minimieren

Das fuhrt zu den Handlungszielen der Verkehrsentwicklungsplanung, die jeweils durch
Teilziele konkretisiert werden. Hierbei konnen Teilziele auch verschiedenen
Handlungszielen zugeordnet werden, sodass es hier zu Uberschneidungen kommen
kann. Die folgenden aus den Leitzielen und —bildern abgeleiteten Handlungs- und
Teilziele wurden im Zuge des Beteiligungs- und Entscheidungsprozesses im Juli 2009
im Forum Verkehrsentwicklungsplanung und im November 2009 im Planungs-
ausschuss festgehalten:

Verbesserung der Verkehrsabwicklung des motorisierten Verkehrs (IV, OPNV)

¢ Reduzierung von Staus und zahflissigem Verkehr im Stadtgebiet
e Beseitigung von Engpassen im Stral3ennetz

« Verlagerung von Autofahrten auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV,
FuR3- und Radverkehr)

e Optimierung der Lichtsignalsteuerung

e Blndelung von Verkehrsstromen des motorisierten IV auf leistungsfahigen
Hauptachsen

Starkung des Umweltverbundes

« Ausbau des OPNV-Angebots

« Ausbau des Radverkehrsangebots

e Erweiterung des (Flachen-)Angebots fur den FulRverkehr
* Verbesserung der Vernetzung der Verkehrssysteme

* Sicherung der Barrierefreiheit der Verkehrssysteme

* Minimierung der Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

Steigerung der Umweltqualitat

* Minimierung der L&rm- und Schadstoffbelastungen

« Verlagerung von Autofahrten auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV,
FuR3- und Radverkehr)

* Ausbau der Angebote fur die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel (Multimodalitat)
¢ Minimierung des Flachenverbrauchs fir Kfz-Infrastruktur

* Verstarkter Einsatz von emissionsarmen Fahrzeugen
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Erhéhung der Verkehrssicherheit

« Entschéarfung von Unfallschwerpunkten

* Verbesserung der Situation im Fuf3- und Radverkehr
¢ Anordnung von adaquaten Kfz-Geschwindigkeiten

e Sicherung der Barrierefreiheit der Verkehrssysteme

« Foérderung gegenseitiger Ricksichtnahme und partnerschaftlichen Verhaltens

Erhéhung der Attraktivitat der Innenstadt und der Stadtquartiere

e Sicherung der Barrierefreiheit der Verkehrssysteme

e Sicherung der Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln

» Starkung der Aufenthaltsfunktion des offentlichen StralRenraums

» Schaffung von zusammenhangenden Netzen im FulRverkehr

¢ Anordnung von adaquaten Kfz-Geschwindigkeiten

e Sicherung eines adaquaten Parkraumangebots (Kfz und Fahrrader)
e Abbau von Gehwegparken

* Reduzierung von quartiersfremdem/ stérendem Kfz-Verkehr

Verbesserung der Situation im Wirtschaftsverkehr

« Verbesserung der Erreichbarkeit der Gewerbegebiete mit dem OPNV
« Verbesserung der Organisation des Wirtschaftsverkehrs

* Reduzierung von Staus und zahflussigem Verkehr im Stadtgebiet

» Beseitigung von Engpéssen im Stral3ennetz

e Sicherung von Ladezonen in Stadtquartieren

Die einzelnen Handlungsziele im Rahmen des Zielsystems und auch die Teilziele
stehen zunéchst gleichrangig nebeneinander und erscheinen, einzeln betrachtet, in
sich schlissig und widerspruchsfrei. Jedoch ist es plausibel und nachvollziehbar, dass
bei vollstandiger Erfullung eines einzelnen Ziels oft andere Ziele nachrangig
behandelt werden missen und nicht in gleichem Maf3e erfillt werden kénnen . So
kann z.B. die Einhaltung oOkologischer Ziele bzw. Grenzwerte im Widerspruch zu
o6konomischen Interessen stehen. Oder es kdnnen nicht die raumlichen Anforderungen
aller Verkehrsarten gleichermalRen erfullt werden, weil die Flachen in den
StraRenrdumen nicht beliebig erweiterbar sind und Prioritéaten gesetzt werden mussen.
Um abschatzen zu kénnen, welche Auswirkungen entstehen, wenn
unterschiedliche Zielausrichtungen verfolgt wirden, wurden drei sehr
unterschiedlich ausgepragte Szenarien entwickelt.
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4 SZENARIEN
4.1 Definition der Szenarien

4.1.1 Hintergrund und Methodik der Szenarienbildung

Plan 4-1: Gesamtubersicht Verkehrsmodell
Plan 4-2: Detaillierte Betrachtung der Modellinnenbezirke der Stadt Karlsruhe

Szenarien sind denkbare Zukunftsbilder des Verkehrsgeschehens im Jahr 2025 in
Karlsruhe und zun&chst unabhdngig von politischen Einstellungen und finanziellen
Ressourcen. Sie sollen die gesamte Bandbreite der unterschiedlichen Ziele abdecken,
die von den am Planungsprozess Beteiligten genannt wurden und wurden daher
bewusst ,extrem” formuliert Die Szenarien enthalten verschieden ausgepragte
verkehrliche Malnahmenbindel, die jeweils auf unterschiedliche Weise das Ver-
kehrsaufkommen und dessen Verteilung, die Verkehrsmittelwahl und somit generell
das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden beeinflussen. Mit der Festlegung der zu
untersuchenden Szenarien war noch keine Entscheidung bzgl. der kinftigen
Ausrichtung der Verkehrsplanung in Karlsruhe verbunden. Erst die anschlie3ende
Wirkungsanalyse der Szenarien zeigte auf, inwiefern die in den einzelnen Szenarien
enthaltenen MalRBhahmenbiindel geeignet sind, die im Zielsystem genannten Ziele zu
erfillen. Die Wirkungsanalyse lieferte damit die Grundlage fur die Diskussion und
Entscheidung zum Handlungskonzept (vgl. Kapitel 5), welches die positiven Elemente
mehrerer Szenarien in sich vereinigt.

4.1.2 Verwendung des Verkehrsmodells / Aktualisierung Analyse-Modell

Um die Auswirkungen der Szenarien und auch des Handlungskonzepts mdoglichst
gquantitativ untersuchen zu kénnen, wurde ein Verkehrsmodell eingesetzt.

Bereits fur die Zustandsanalyse wurde das Verkehrsmodell der Stadt Karlsruhe,
welches von der ptv AG entwickelt wurde, fir den Analysefall aktualisiert.

Das Modell unterteilt sich in das Verkehrsnetz und die Verkehrsnachfrage.

Das Verkehrsnetz wurde an das vorhandene StraRen- und OV-Netz angepasst, d.h. es
wurden die in den letzten Jahren umgesetzten Planungen eingearbeitet z.B.
Teilabschnitt der Nordtangente-Ost.

Die Verkehrsnachfrage wurde im Rahmen der Verkehrsuntersuchung ,Zweite
Rheinbriicke mit Nordtangente* (ptv AG 2008) letztmalig aktualisiert und konnte in den
Grundzugen fur den VEP verwendet werden.

Daruber hinaus wurde, basierend auf Daten des Amtes fir Stadtentwicklung und des
statistischen Landesamts, eine detaillierte Fortschreibung der Bevolkerungsdaten,
differenziert nach Altergruppen und Baublécken verwendet.

Die Verhaltensparameter wurden auf Grundlage der Erhebung ,Mobilitat in
Deutschland* aus dem Jahr 2002 aktualisiert und in einem wesentlichen Punkt
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erweitert: Bei gleichem Netz und gleichen AngebotskenngréfRen trennt der neue
Modellansatz die Bevélkerung in die stadtische Bevolkerung von Karlsruhe und die
Bevolkerung des gesamten Umlandes. Durch eine getrennte Eichung der Verhaltens-
parameter dieser beiden Gebiete lassen sich die deutlich vorhandenen Unterschiede
bei der Anzahl und Lange der Wege, der Zusammensetzung von Aktivitdtenmustern
und speziellen Auswirkungen des Wohnstandorts auf die Verkehrsmittelwahl
modellieren.

Das Modell bildet das vollstandige StralRennetz des Stadtgebiets und in etwas gréberer
Auflésung das Umland weit Uber die Grenzen des Nachbarschaftsverbandes (NVK) ab.

Eine Plausibilitatsprifung des Modells wurde durch den Abgleich der modellierten
Verkehrsbelastungen mit Verkehrszéahlungsdaten vorgenommen.

Systembedingt weisen die Ergebnisse von Verkehrsmodelle immer Unscharfen und
Unsicherheiten auf, auch wenn die Ausgabe exakter Zahlenwerte einen anderen
Eindruck vermittelt. Die Ergebnisse sind daher mehr als Abschatzung und Orientierung
zu verstehen denn als genaue Voraussage zukinftigen Geschehens. Sie bedirfen
daher immer der fachlichen Uberprifung und Interpretation, wie sie auch in den
folgenden Darstellungen geleistet wird.

4.1.3 Szenariounabhangige Entwicklungen und MalRnahmen (Prognose-
Nullfall 2025)

Zur Bildung und Bewertung der Szenarien ist es zunachst erforderlich, die aktuelle
analysierte Situation (Analysefall) auf den Planungshorizont 2025 zu prognostizieren
und einen sogenannten Prognose-Nullfall 2025 zu entwickeln.

Bezlglich des Verkehrsnetzes wurden sowohl im Prognose-Nullfall 2025 wie auch in
den Szenarien gesetzte Malinahmen hinterlegt:

+ Kombi-Lésung fir IV und OV in Form eines bereits begonnenen Umbaus der
KaiserstralRe und KriegsstralBe zur Entlastung neuralgischer Streckenziige und
Knotenpunkte im Innenstadtbereich von Karlsruhe.

e 20-Punkte-Programm der Stadt Karlsruhe als ebenfalls bereits in der Umsetzung
befindlicher Ansatz mit dem Ziel der Positionierung als Fahrrad-Gro3stadt Nr. 1 in
Siddeutschland. Er umfasst bauliche, organisatorische und bewusstseinsbildende
Mafnahmen zur Erhéhung der der Sicherheit und des Komforts im Radverkehr.

e Ausbau der Stadtbahnlinie Karlsruhe - Woérth —  Germersheim. Der
Stadtbahnbetrieb entlang dieser Relation wurde Ende 2010 bereits in einer ersten
Stufe aufgenommen und soll 2015 ausgeweitet und verdichtet werden.

e Fur das FernstraRennetz wurden die MaRnahmen des Prognose-Nullfalls aus der
Verkehrsuntersuchung Karlsruhe-Nord (ptv AG, 2008) Ubernommen, welche im
Bundesverkehrswegeplan 2003 eine hohe Dringlichkeit besitzen und bis zum
Prognosejahr 2025 mit hoher Wahrscheinlichkeit fertig gestellt sind, wie z.B. der
sechsstreifige Ausbau der A8 von Karlsruhe und Pforzheim bis Leonberg.
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Bezlglich der Verkehrsnachfrage  wurden fir das Stadtgebiet und den
Nachbarschaftsverband detailliert Veradnderungen abgeschatzt beziglich der
Raumstrukturdaten (neue Wohn- und Gewerbegebiete), der soziodemographischen
Daten (Einwohnerzahl, Alter, Geschlecht), der haushaltsbezogenen Kenngrof3en
(Berufstatigkeit, Pkw-Verfligbarkeit), der Aktivitatenmuster etc. Die strukturelle
Entwicklung bestehender sowie potenzieller Baugebiete wurde verkehrszellenscharf
abgeschatzt.

Das Verkehrsmodell ist in Verkehrszellen unterteilt, fir welche das Verkehrs-
aufkommen und eine Verkehrsmatrix ermittelt wurden. Fir alle Verkehrszellen des
Nachbarschaftsverbands wurde auf Grundlage von Bebauungsplanen und Flachen-
nutzungsplan abgeschéatzt, ob sich Veranderungen aufgrund von Umnutzungen oder
Bebauung bis zum Prognosehorizont 2025 ergeben (vgl. Abbildung 4-1). Hinsichtlich
der soziodemographischen Daten wurde die ,KleinrAumige Bevolkerungs-
vorausrechnung der Stadt Karlsruhe 2005 — 2030“ (Amt fir Stadtentwicklung, 2007)

bertcksichtigt.
EGGENSTEIN- ... ik NSEE
]

Abbildung 4-1: Einteilung des Modells in Verkehrszellen / Darstellung der Flachen mit
Veranderungspotential bis 2025 z.B. durch Bebauung, Umnutzung etc
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Fur den groRrdumigen Verkehr lag eine Prognosenachfrage aus der Verkehrs-
untersuchung Karlsruhe-Nord (ptv AG, 2008) vor, welche weitgehend tbernommen
werden konnte. Bei der Prognose wurde von einer Kfz-Verkehrszunahme von 12%
ausgegangen, wobei der Zuwachs der Rhein-querenden Relationen hier deutlich
niedriger angesetzt wurde, weil diese Relationen grundsatzlich Engpassen auf der
Sidtangente unterliegen.

Der Prognose-Nullfall dient als Basis flr die Szenarienuntersuchung.

4.1.4  Grundausrichtung der Szenarien

Plan 4-3: Szenarien 1, 2, 3 — MalBhahmen im Stral3ennetz
Plan 4-4: Szenarien 1, 2, 3 — MaRnahmen im schienengebundenen OPNV

Die Szenarien bauen auf dem Prognose-Nullfall auf. Um die Szenarien in ihren
verkehrlichen Wirkungen miteinander vergleichen zu koénnen, wurden folgende
Rahmenbedingungen der Struktur- und Bevolkerungsentwicklung im Prognose-Nullfall
und auch in allen Szenarien als gleich angenommen, da sich sonst Unterschiede in
Verkehrsaufkommen und -verteilung nicht mehr eindeutig den szenarienspezifischen
MaRnahmenbiindeln zuordnen lassen.

e Bevoblkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung bis 2025
* Flachenentwicklungen nach Art, Lage und Umfang bis 2025
« Ver- bzw. Entdichtung im Bestand

* Weiterentwicklung der  Fahrzeugflotte  (insbesondere  aufgrund  neuer
Abgasnormen)

e Gesetzte Mallnahmen (vgl. Kap. 4.1.3)

Fir die Stadt Karlsruhe wurden drei Szenarien entwickelt, die sich in ihrer
Grundausrichtung deutlich voneinander unterscheiden. Jedes Szenario riickt ein
Nachhaltigkeitsziel in den Focus und beschreibt die damit verbundene (verkehrliche)
Zukunft von Karlsruhe und MalRnahmen, die ergriffen werden sollen, um diese Zukunft
Zu erreichen:

e Szenario 1 konzentriert sich auf die optimale Erreichbarkeit des Oberzentrums
Karlsruhe
e Szenario 2 konzentriert sich auf die Stadt- und Sozialvertraglichkeit

e Szenario 3 konzentriert sich auf die Umweltqualitat
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Szenario 1 mit Focus auf eine optimale Erreichbarkeit des Oberzentrums
Karlsruhe bei weitestgehend stérungsfreiem Verkehrsablauf von MIV und OPNV

In diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass Karlsruhe ein bedeutender und
attraktiver Standort in der TechnologieRegion, gleichermal3en fir Wirtschaft, Kultur,
Forschung und Lehre ist. Viele Unternehmen und Institute haben sich neu angesiedelt
oder ihren Standort ausgebaut und ziehen Pendelnde aus der Region an. Die
Universitat sowie Kultur- und Freizeitangebote machen die Stadt nicht nur for
Karlsruher attraktiv. Deshalb sind eine hervorragende Erreichbarkeit aus dem Umland
und den benachbarten Regionen sowie eine sehr gute nationale und internationale
Anbindung fur Karlsruhe besonders wichtig.

Schwerpunkte der Verkehrsplanung liegen in der weiteren Verbesserung der Ver-
flechtungen der Stadt mit der Region und Uber die Region hinaus. Hierbei nehmen der
Autoverkehr und der Offentliche Personennahverkehr eine zentrale Rolle ein. Ziel ist es
auch, den Verkehrsablauf in der Stadt selbst zu verbessern.

Dazu werden Planungen zum Ausbau des StralRennetzes und zur Beseitigung von
Engpassen im Autoverkehr offensiv vorangetrieben und MalBhahmen aus dem
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) umgesetzt. Das Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel
wird insbesondere auf den bedeutenden Pendlerachsen in die Region ausgeweitet. In
Abhangigkeit von der aktuellen Verkehrslage in der Innenstadt wird tber ein dynami-
sches Verkehrsleitsystem auf geeignete Umsteigemdglichkeiten vom Auto auf den
OPNV hingewiesen. Das Angebot an Park-and-Ride-Platzen in der Region wird aus-
gebaut. Den Verkehrsteilnehmenden werden umfangreiche und aktuelle Informationen
zum stadtischen Verkehrsangebot (z.B. OPNV, Park-and-Ride, Auslastung der Park-
hauser) sowie zur aktuellen Verkehrslage Uber verschiedene Medien (Internet, Mobili-
tatsplattformen, Wechselverkehrszeichen etc.) zuganglich gemacht.

Der Kfz-Verkehr in der Innenstadt wird mit modernsten Informations- und Steuerungs-
techniken weiter optimiert. Eine dynamische Verkehrssteuerung sichert die Flissigkeit
des Kfz-Verkehrs in der Stadt. Bei der Lichtsignalsteuerung stehen sich eine gute
Bedienungsqualitat der offentlichen Verkehrsmittel und eine leistungsfahige Abwick-
lung des Kfz-Verkehrs gleichrangig gegentber. Die Optimierung der Verkehrsablaufe
bei den innerstadtischen Lichtsignalanlagen erfolgt — sofern méglich — ohne Ein-
schrankung der OPNV-Bevorrechtigung. Das innerstadtische Parkraumangebot wird
zur Aufrechterhaltung der guten Erreichbarkeit fir Einkaufs- und Berufsverkehr mit
dem Auto beibehalten.

MalBnahmen zur Verbesserung der Stadtvertraglichkeit (z.B. Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) und zur Befriedigung der unterschiedlichen Mobilitatsbedurfnisse (z.B.
Barrierefreiheit fur mobilitatseingeschrankte Personen, Ausbau Radverkehrsnetz, ver-
bessertes Querungsangebot fur FuRverkehr) werden insoweit realisiert, wie damit ver-
bundene Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr und OPNV vertretbar sind.
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Zur weiteren Verdeutlichung der Ausrichtung des Szenarios und zur modellmé&Rigen
Bewertung seiner Wirkungen wurden konkrete MaRnahmen definiert. Eine Ubersicht
dieser MalRnahmen ist im Anhang (10.1) dargestellit.

Szenario 2 mit Focus auf eine weitestgehende Stadt- und Sozialvertraglichkeit
fur die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Karlsruhe

In diesem Szenario setzt die Stadt Karlsruhe auf eine stadt- und sozialvertragliche
Abwicklung des Gesamtverkehrs und den weitgehenden Schutz der ansassigen
Bevolkerung vor den negativen Wirkungen des Verkehrs, insbesondere des Kifz-
Verkehrs.

Kinder, Jugendliche und &ltere Menschen, die sich schon heute mehrheitlich mit den
offentlichen Verkehrsmitteln, zu Fu3 und mit dem Rad in der Stadt bewegen, sollen in
einer eigenstandigen und selbstbestimmten Mobilitdt unterstiitzt werden. Fr
erwerbstéatige Erwachsene, bei denen heute die Pkw-Nutzung am starksten ausgepragt
ist, soll die Nutzung des OPNV und die nicht-motorisierte Fortbewegung attraktiver
gemacht werden. Autofahrten der Karlsruher Bevélkerung sollen nicht unterbunden,
aber vertraglicher abgewickelt werden.

Das OPNV-Angebot wird in der Stadt verdichtet bzw. die Stadtbahn in die Region wird
weiter ausgebaut. Hierzu gehoért auch ein einheitlicher ErschlielBungsstandard von
héchstens 400m fiir den schienengebundenen OPNV im Stadtgebiet. Das Angebot an
Park-and-Ride-Platzen muss dann dank der guten ErschlieRungswirkung des OPNV in
der Region nur noch moderat erweitert werden. Der OPNV wird bei der
Lichtsignalsteuerung gegeniiber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt. Dort, wo das Ver-
kehrsaufkommen im Ful3- und Radverkehr besonders hoch ist, wird die
Lichtsignalsteuerung auch zugunsten dieser Verkehrstrager optimiert.

Die Stadtquartiere und die Nahversorgungszentren werden mit Hilfe eines Programms
LAktive Stadtquartiere” aufgewertet, die Stadt der kurzen Wege mit einem hohen Antell
an Ful3- und Radmobilitat rickt in greifbare Nahe. Die Aufenthaltsqualitat des
offentlichen Raumes wird gestarkt, so dass die Menschen in den Stadtquartieren es
wieder genief3en kdnnen, sich im stadtischen Raum aufzuhalten. Das zu Ful3 gehen
soll einfacher und attraktiver werden: Gehwege unter der Mindestbreite von 1,50m
werden vom ruhenden Verkehr befreit, wobei auf ortsspezifische Gegebenheiten
geachtet wird. Querungsangebote Uber HauptverkehrsstralRen werden entsprechend
den Anforderungen an die straBenrdumliche Vertraglichkeit verdichtet. Entsprechend
der ortsspezifischen Gegebenheiten und Belastungen werden Mafihahmen aus dem
Larmaktionsplan realisiert. Der Durchgangsverkehr wird aus Straf3en mit Wohnnutzung
ferngehalten. Pendelnde und Besuchende von aulRerhalb werden zu einer verstérkten
Nutzung des OPNV und des Fahrrads animiert.

In Bereichen mit besonders hohem Ful3verkehrsaufkommen wie den Stadtteilzentren
werden die StraBenflachen entsprechend den Bedurfnissen von ZufuRgehenden und
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der Barrierefreiheit aufgeteilt und gestaltet. Dies kann ggf. auch zu Lasten des Kfz-
Verkehrs geschehen. In der Innenstadt wird die Parkraumnachfrage so gesteuert, dass
die Parkhauser zukilnftig besser ausgelastet werden und weniger am Stralenrand
geparkt wird. Die Gebuhren fir bewirtschaftete Parkstande im o6ffentlichen
Strallenraum werden erhoht. Bewohnerparken wird ausgeweitet, insbesondere in
Bereichen mit Nutzungskonkurrenzen um das knappe Gut Parkraum z.B. bei grof3en
Arbeitgeberstandorten in Wohngebieten.

Karlsruhe wird Fahrradstadt Nr. 1 in Suddeutschland. Hierfir werden das Radver-
kehrsnetz und das Infrastrukturangebot fiir den Radverkehr unter Ausschépfung der
Potenziale an Flachen im StraBenraum und durch Geschwindigkeitsreduzierungen im
Kfz-Verkehr Gber das 20-Punkte-Programm hinaus ausgebaut.

Die Erreichbarkeit von Karlsruhe mit dem Kfz ist ohne nennenswerte Einschrankungen
gewahrleistet, das Stralennetz wird jedoch nur moderat ausgebaut. Je nach der
Verkehrslage wird der Kfz-Verkehr durch ,Pfértnerampeln an Zufahrten zur Stadt
dosiert. Ein statisches Parkleitsystem im Umland gibt durchgangig Hinweise zu
Umsteigemoglichkeiten auf den OPNV. Auch Reduzierungen der Kfz-
Geschwindigkeiten sind denkbar.

Die Beratung fur ein stadt- und sozialvertrdglicheres Mobilitdtsverhalten (z.B. fir
Unternehmen) wird verbessert. Car-Sharing wird verdichtet und der Geltungsbereich
fur Fahrradverleihsysteme wird auf die gesamte Stadt ausgedehnt. Die Einzelhandels-
geschéfte in der City bieten einen gemeinsamen Lieferservice an.

Zur weiteren Verdeutlichung der Ausrichtung des Szenarios und zur modellmé&Rigen
Bewertung seiner Wirkungen wurden konkrete MaRnahmen definiert. Eine Ubersicht
dieser MalRnahmen ist im Anhang (10.1) dargestellit.

Szenario 3 mit Focus auf eine Verbesserung der Umweltqualitat mit dem Ziel, die
Emissions- und Immissionsgrenzwerte einzuhalten

Weil der Verkehr einen Grof3teil der innerstadtischen Larm- und Luftschadstoff-
belastung sowie der klimaschadlichen CO,-Emission verursacht, werden in diesem
Szenario Gesetze zur Luftreinhaltung bzw. zum Schutz vor Larm und Regelungen zum
Klimaschutz sowie Grenzwerte der Luft- und Larmbelastung bzw. Zielwerte zur
Reduzierung der CO,-Belastung festgelegt. Karlsruhe soll zur ,Minimum-Emission-
Stadt” in Deutschland werden. Ziel ist es, durch umfassende verkehrsplanerische und
verkehrstechnische MafRnahmen den Kfz-bedingten Ausstold von Schadstoffen soweit
zu senken, dass die EU-Emissions-/Immissionsgrenzwerte und die kommunalen Ziele
fur den Klima- und Umweltschutz in der Stadt Karlsruhe weitgehend eingehalten
werden. Damit setzt die Stadt Karlsruhe konsequent ihre Aktivitdten zur Férderung
einer emissionsarmen Mobilitat fort.

Dies ist nur durch eine sehr deutliche Anderung des Mobilititsverhaltens und der Ver-
kehrsmittelwahl zu erreichen, d.h. weniger Autonutzung, mehr Wege mit 6ffentlichen
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Verkehrsmitteln, zu Ful3 und mit dem Fahrrad. Insgesamt muss das Verkehrssystem
der Stadt Karlsruhe so gestaltet werden, dass der OPNV, der FuR- und Radverkehr
das Hauptgeriust der Mobilitat innerhalb der Stadt und von/ nach auf3erhalb bilden.
Dabei werden Beschrankungen fir den Autoverkehr in Kauf genommen, in Teilen auch
gezielt eingesetzt. Der OPNV wird der Haupttrager des motorisierten Verkehrs.

Das OPNV-Angebot in der Stadt und der Region wird massiv ausgebaut. Héhere Netz-
und Bedienungsdichte, Ersatz von Buslinien durch neue Stralenbahnstrecken, konse-
quente Trennung der OPNV- und Kfz-Strecken bei Bevorrechtigung des OPNV an
Lichtsignalanlagen sind Mallnahmen, die umgesetzt werden. Entsprechend der
ortsspezifischen Gegebenheiten und Belastungen werden MalRnahmen aus dem
Larmaktionsplan realisiert.

Neben dem OPNV werden gleichermalRen das Zu-FuB-Gehen und das Radfahren
konsequent geférdert: Durchgangige Wegenetze, ausreichende und sichere Querungs-
stellen an HauptverkehrsstralRen, kurze Wartezeiten an Ampeln (mdglichst ohne Ein-
schrankungen fur den OPNV-Betrieb), sowie die flachendeckende barrierefreie
Gestaltung des o6ffentlichen Raums. Die Voraussetzungen fir die verstarkte Nutzung
der nicht-motorisierten Verkehrsmittel sind dank der guten Versorgungsangebote in
den Stadtquartieren erfullt.

Die Kfz-Erreichbarkeit von Karlsruhe wird in Abhangigkeit von den Umweltkennwerten
mit Einschrankungen verbunden. Beschréankungen wie z.B. Geschwindigkeitsreduzie-
rungen, Rickbau von (Einfall-)StraRen, weniger Parkraumangebot, etc. dampfen das
Kfz-Verkehrsautfkommen und fordern die Nutzung des Umweltverbundes (Push and
Pull). In Teilen wird der Kfz-Verkehr fur die Nutzung von StraRen bezahlen muissen
(City-Maut). In der Innenstadt werden die Parkstéande fur Kunden und Kundinnen sowie
Besuchende im 6ffentlichen StraRenraum stark abgebaut und die verbleibenden Park-
stande vorzugsweise Behinderten zur Verfiigung gestellt. Im gesamten Stadtgebiet
wird das Stellplatzangebot im offentlichen Stral3enraum bewirtschaftet. Angebote, die
eine flexible Verkehrsmittelwahl ermdéglichen, (Car-Sharing, Fahrradverleihsysteme)
werden flachendeckend in der gesamten Stadt ausgebaut.

Durch eine verbesserte Beratung und Information aller Bevolkerungsgruppen sowie
durch entsprechende Kampagnen sollen die erforderlichen Verhaltensanderungen zu-
gunsten des Umweltverbundes (FuR- und Radverkehr, OPNV) unterstiitzt werden.

Zur weiteren Verdeutlichung der Ausrichtung des Szenarios und zur modellméaRigen
Bewertung seiner Wirkungen wurden konkrete MaRnahmen definiert. Eine Ubersicht
dieser MalRnahmen ist im Anhang (10.1) dargestellt.
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4.2 Wirkungsanalyse der Szenarien

Plan 4-5: Wirkungsanalyse Prognose-Nullfall 2025 — Verkehrsbelastungen im Stra3ennetz

Plan 4-6: Wirkungsanalyse Prognose-Nullfall 2025 — Differenzbelastung zum Analysefall

Plan 4-7: Wirkungsanalyse Prognose-Nullfall 2025 — Larmemissionen Prognose-Nullfall
2025 im Vergleich zum Analysefall

Plan 4-8: Wirkungsanalyse Szenario 1 — Differenzbelastung zum Prognose-Nullfall 2025

Plan 4-9: Wirkungsanalyse Szenario 1 — LArmemissionen Szenario 1 im Vergleich zum

Prognose-Nullfall 2025
Plan 4-10:  Wirkungsanalyse Szenario 2 — Differenzbelastung zum Prognose-Nullfall 2025
Plan 4-11:  Wirkungsanalyse Szenario 2 — LA&rmemissionen Szenario 2 im Vergleich zum
Prognose-Nullfall 2025
Plan 4-12:  Wirkungsanalyse Szenario 3 — Differenzbelastung zum Prognose-Nullfall 2025
Plan 4-13:  Wirkungsanalyse Szenario 3 — LArmemissionen Szenario 3 im Vergleich zum
Prognose-Nullfall 2025

Die Wirkungsanalyse der drei Szenarien bezieht sich auf die verkehrlichen Wirkungen
und auf die Umweltwirkungen. Sie basiert im Wesentlichen auf Ergebnissen von
Verkehrsmodellrechnungen und Emissionsberechnungen. Die Wirkungen werden stets
im Vergleich zum ,Prognose-Nullfall“ ermittelt, der die verkehrliche Grundsituation in
Karlsruhe und der Region im Bezugsjahr 2025 ohne die in den Szenarien enthaltenen
zusatzlichen MaRRnahmenbindel beschreibt. Die Wirkungen der Malnahmenbtndel
wurden in Bezug auf die definierten Handlungsziele bewertet. Die Ergebnisse des
Bewertungsprozesses sind den folgenden Abschnitten zusammengefasst.

Prognose-Nullfall 2025 IM VERGLEICH ZUM ANALYSEFALL

Im Vergleich zum heutigen Status Quo weist der Prognose-Nullfall folgende
wesentliche Merkmale auf:

e Gleichbleibende Qualitat der Abwicklung des MIV und des OV.
Entsprechend der allgemeinen Zunahme des StralRenverkehrs kommt es zu
geringfugigen  Kfz-Mehrbelastungen im  Stadtgebiet, die Qualitat der
Verkehrsabwicklung des offentlichen und individuellen motorisierten Verkehrs bleibt
jedoch weitgehend unverandert.

o Keine Veranderung der Nutzung des Umweltverbunds.
Es ist ein geringfiigiger Zuwachs der Anteile des Radverkehrs (+3%) infolge des
20-Punkte-Programms zu verzeichnen. Der Umstieg vom MIV auf den nicht-
motorisierten Verkehr bzw. den OPNV iH.v. 1% ist jedoch in einer
vernachlassigbaren Grofienordnung.

e \Verbesserte Luftqualitat, verschlechterte Larmsituation.
Die Veranderung der Flottenzusammensetzung im Sinne schadstoffarmerer
Motortechnologien fuhrt zu deutlich reduzierten Luftschadstoffemissionen und
Treibhausgasemissionen. Die Zielwerte zur Treibhausgasminderung werden
jedoch bei deutlich verfehlt. Ferner steigen flachenhaft die LA&rmemissionen an.
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Verschlechterte Verkehrssicherheit.

Vor dem Hintergrund steigender Anspruche an die Verkehrssicherheit fihren die
gleichbleibenden Kfz-Geschwindigkeiten und die untergeordnete Bertcksichtigung
der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden zu einer Verschlechterung.

Verschlechterte Attraktivitat der Innenstadt und der Stadtquartiere

Die Attraktivitat der Innenstadt wird sich im Umfeld der Kombi-Lésung lokal
begrenzt verbessern. Vor dem Hintergrund steigender Anspriiche der Karlsruher
Bevilkerung an die Stadtvertraglichkeit des (motorisierten) Verkehrs wird das
Ausbleiben von MalRRnahmen zur Verbesserung der Stadtvertraglichkeit jedoch
insgesamt als Verschlechterung wahrgenommen.

Unveréanderte Situation fir den Wirtschaftsverkehr.

Fur den Wirtschaftsverkehr ist von einer unveranderten Situation auszugehen. Die
Erreichbarkeit der Gewerbegebiete mittels OPNV bleibt ebenso wie die Qualitéat der
Abwicklung des motorisierten Verkehrs weitgehend unverandert.
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Abbildung 4-2: Gegeniberstellung Analyse und Prognose-Nullfall. Diagramm A: Anteil
Wege; Diagramm B: Relative Verdnderung Fahrleistung, PM10, NO2 und
CO2; Diagramm C: Fahrleistung MIV

Szenario 1 mit Focus auf eine optimale Erreichbarkeit des Oberzentrums
Karlsruhe bei weitestgehend stérungsfreiem Verkehrsablauf von MIV und OPNV

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall hat Szenario 1 folgende wesentliche Merkmale:

+ Gleichbleibende Qualitat der Abwicklung des MIV und des OV.

Infolge des Strafl3ennetzausbaus kommt es insgesamt zu Kfz-Mehrbelastungen im
Stadtgebiet. Lokale Entlastungen treten in parallelen Netzabschnitten im Umfeld
von Netzerganzungen, z.B. an der bestehenden Rheinbriicke oder am westlichen
Abschnitt der Sudtangente auf. In der Innenstadt bleibt die Verkehrsbelastung
weitgehend unverandert.
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Geringfugige Schwachung des Umweltverbundes.
Es ist ein leichter Rickgang der Anteile der 6ffentlichen Verkehrsmitteln und des
Radverkehrs bei der Verkehrsmittelwahl zu verzeichnen.

Verschlechterte Umweltqualitat.

Die Kfz-Mehrbelastung fuhrt zu einer Erhdhung der Larm-, Luftschadstoff und
Treibhausgas-Emissionen und der Stral3enneubau erhoht den Flachenverbrauch.
Die Larmemissionen nehmen in Teilen des Netzes ab, in anderen Teilen zu.

Verschlechterte Verkehrssicherheit.

Die gleichbleibenden  Kfz-Geschwindigkeiten bei  gleichzeitig  gréRerer
Verkehrsmenge sowie die untergeordnete Berlicksichtigung der nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmenden flhren zu einer Verschlechterung der Verkehrssicherheit.

Unveranderte Attraktivitat der Innenstadt und der Stadtquartiere.

Eine verbesserte Erreichbarkeit des Stadtgebiets bei verschlechterter
Stadtvertraglichkeit infolge der héheren Kfz-Belastung fuhren insgesamt zu einer
unveranderten Attraktivitat.

Fur den Wirtschaftsverkehr wird sich die Situation geringfugig verbessern.

Infolge verschiedener Netzergdnzungen wird sich eine leicht verbesserte
Erreichbarkeit einstellen. Die Abwicklung des motorisierten Verkehrs bleibt
weitgehend unverandert.
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Abbildung 4-3: Gegeniberstellung Prognose-Nullfall und Szenario 1. Diagramm A:

Anteil Wege; Diagramm B: Relative Verdnderung Fahrleistung, PM10,
NO2 und CO2; Diagramm C: Fahrleistung MIV
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Szenario 2 mit Focus einer weitestgehenden Stadt- und Sozialvertraglichkeit fur
die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Karlsruhe

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall weist Szenario 2 folgende wesentliche Merkmale
auf:

» Verbesserte Qualitat der Abwicklung des OV, geringfiigig verschlechterte Qualitét
der Abwicklung des MIV.
Im Szenario 2 wird das Angebot der offentlichen Verkehrsmittel deutlich erweitert.
Die Kfz-Verkehrsbelastung geht im Stadtgebiet insgesamt leicht zuriick, wobei die
Entlastung des Innenstadtbereichs aber vernachlassigbar gering ist. Ebenso wie im
Szenario 1 sind im Umfeld der Netzerganzungen deutliche lokale Entlastungen
erkennbar. An mehreren Stellen im Netz wird sich infolge restriktiver Mal3Bhahmen
(z.B. Zuflussdosierung) aber eine verschlechterte Qualitat in der Abwicklung des
MIV einstellen.

e Starkung des Umweltverbundes
Die Erweiterungen im Angebot der Ooffentlichen Verkehrsmittel und des
Radverkehrs fihren zu einer leichten Zunahme der Anteile dieser Verkehrsmittel.

¢ Gleichbleibende bis verbesserte Umweltqualitat.
Aufgrund der Anderungen im Modal Split ergibt sich eine geringfiigige Minderung
von Larm- sowie Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen. Infolge von
Strallenneubaumalnahmen bzw. StraBenumbaumaflnahmen wird sich der
Flachenverbrauch geringfligig erhéhen oder zumindest gleich bleiben. Positiv ist
die Verringerung der Larmemissionen in vielen Stadtquartieren.

« Erhohung der Verkehrssicherheit.
Geringere Kfz-Geschwindigkeiten sowie eine verbesserte Bericksichtigung der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden flihren zu einer Verbesserung der
Verkehrssicherheit.

« Erhdhung der Attraktivitat der Innenstadt und der Stadtquartiere.
Wahrend die Erreichbarkeit des Stadtgebiets gleich bleibt, ergibt sich infolge von
gezielten  betrieblichen und  baulichen  Mallhahmen eine  bessere
Stadtvertraglichkeit der Innenstadt und der Stadtquartiere.

» Fur den Wirtschaftsverkehr bleibt die Situation insgesamt unveréndert.
Infolge verschiedener Netzerganzungen wird sich eine leicht verbesserte
Erreichbarkeit durch den OPNV einstellen. Die Abwicklung des motorisierten
Verkehrs verschlechtert sich geringfiigig.
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Abbildung 4-4: Gegeniberstellung Prognose-Nullfall und Szenario 1. Diagramm A:

Anteil Wege; Diagramm B: Relative Veranderung Fahrleistung, PM10,
NO2 und CO2; Diagramm C: Fahrleistung MIV

Szenario 3 mit Focus der Verbesserung der Umweltqualitat mit dem Ziel,
die Emissions- und Immissionsgrenzwerte einzuhalten)

Im Vergleich zum Prognose-Nullfall weist Szenario 3 folgende wesentliche Merkmale

auf;:

Gleichbleibende Qualitat der Abwicklung des motorisierten Verkehrs

Der aus der Region kommende Kfz-Verkehr wird ,gepfortnert’, d.h. die
Zuflussmengen werden mit Lichtsignalanlagen auf das gewlnschte Mal3 dosiert,
woraus ein flachenhafter Rickgang der Kfz-Verkehrsbelastungen im gesamten
Stadtgebiet resultiert. Die daraus entstehenden Riuckstaueffekte auf den
HaupteinfallstraBen und die reduzierten Geschwindigkeiten fiihren zu einer
insgesamt gleichbleibenden Qualitat in der Abwicklung des MIV innerhalb des
Stadtgebiets. Die Qualitdt der Abwicklung des o6ffentlichen Verkehrs wird sich
geringfugig verbessern.

Deutliche Starkung des Umweltverbundes.

Die Anderungen im Modal Split zeigen deutliche Verschiebungen zu den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes sowohl im Stadtgebiet als auch fur die
Stadt-Umland-Verkehre.

Verbesserung der Umweltqualitat

Die Veranderung im Modal Split, der reduzierte Flachenverbrauch und die
reduzierte Verkehrsmenge im motorisierten Verkehr fihren zu einer Minderung der
negativen Umweltwirkungen des Verkehrs. Allerdings reichen die MalRnahmen
nicht aus, um die geforderten Treibhausgas-Minderungsziele zu erreichen. Die
verminderte Kapazitdt und die Verlangsamung des Verkehrsablaufs im
HauptverkehrsstraBennetz fuhren zu unerwinschten Schleichverkehren in
Quartieren und somit geringfligig héheren Larm- und Luftschadstoffbelastungen.
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Die Larmemissionen nehmen aufgrund sinkender Verkehrsmengen z.T. spurbar
ab.

» Erhohung der Verkehrssicherheit
Reduzierte Kfz-Geschwindigkeiten, die reduzierte Kfz-Verkehrsmenge und die
bessere Bericksichtigung der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden fihren zu
einer Erhdéhung der Verkehrssicherheit. Infolge der unerwinschten
Schleichverkehre in Quartieren ergibt sich dort eine geringfligige Verschlechterung
der Verkehrssicherheit.

» Geringfugige Verschlechterung der Stadtvertraglichkeit und der Attraktivitat der
Innenstadt.
In den GrundnetzstraBen ergibt sich zwar eine verbesserte Stadtvertraglichkeit,
unerwinschte Schleichverkehre in  Stadtquartieren und die schlechtere
Erreichbarkeit des Stadtgebiets fluhren insgesamt jedoch zu einer
Verschlechterung.

* Einschrankungen im Wirtschaftsverkehr.
Fur den Wirtschaftsverkehr ergeben sich eine schlechtere Erreichbarkeit der
Gewerbegebiete mit dem Kfz und ein langsamerer (jedoch staufreier)
Verkehrsablauf im Stadtgebiet.

A 100% - B 120% C s
115%
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N
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40% - 95% E
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Abbildung 4-5: Gegeniberstellung Prognose-Nullfall und Szenario 1. Diagramm A:
Anteil Wege; Diagramm B: Relative Verdnderung Fahrleistung, PM10,
NO2 und CO2; Diagramm C: Fahrleistung MIV
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4.3 Folgerungen aus der Szenarienuntersuchung

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden beim 4. Forum Verkehrs-
entwicklungsplan am 14.07.2011 die Ergebnisse der Wirkungsanalyse der Szenarien
(vgl. Tabelle 4-1) vorgestellt und mit den Forumsmitgliedern diskutiert.

Tabelle 4-1:  Gegenuberstellung der zielbezogenen Wirkungen der Szenarien.

Ziele Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Verbesserung der
Verkehrsabwicklung
des motorisierten
Verkehrs (IV, OV)

Starkung des
Umweltverbundes

Steigerung der
Umweltqualitat

Erhéhung der
Verkehrssicherheit

Erhéhung der
Attraktivitat der
Innenstadt und der
Stadtquartiere

Verbesserung der
Situation im
Wirtschaftsverkehr

Legende
deutliche geringfugige keine geringfigige deutliche
Ver- Ver- Anderung Verschlech- Verschlech-
besserung besserung terung terung

Die Ergebnisse der Forumssitzung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Szenario 1 mit Zuwéachsen im Kfz-Verkehr und damit einhergehenden
Verschlechterungen der UmweltkenngrofR3en erscheint ebenso wenig konsensfahig wie
das mit extremen Restriktionen flr den Kfz-Verkehr behaftete Szenario 3.

Die bei weitem grofdte Zustimmung erfahrt Szenario 2, das ohne wesentliche
Restriktionen zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrs und somit auch der
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Umweltbelastungen fihrt, dafir aber Qualitdtszuwachse fir die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes und eine Verbesserung der Stadtvertraglichkeit des Verkehrs
beinhaltet.

Angesichts des im Vergleich zu den Szenarien 1 und 3 geringeren Realisierungs-
aufwandes scheint die kinftige Umsetzbarkeit der mit Szenario 2 verbundenen
Malinahmen am ehesten gewabhrleistet.

Aus den Ergebnissen des Beteiligungsprozesses wurden folgende Schluss-
folgerungen bzgl. der Ausrichtung des Handlungskonzepts gezogen:

Das zu erarbeitende Handlungskonzept soll sich grundsatzlich am Szenario 2
orientieren.

Eine vollstandige Ubertragung des Szenarios 2 in Reinform in das Handlungskonzept
erscheint jedoch nicht zielfihrend, da einzelne Ausprdgungen des Szenarios 2
begrindet kritisch, bestimmte Aspekte der Szenarien 1 und 3 hingegen positiv zu
sehen sind:

* So weist Szenario 2 im Vergleich zu Szenario 3 noch deutlichen Handlungsbedarf
bezogen auf das Erreichen der Klimaschutzziele, insbesondere die angestrebte
Verringerung der CO2-Emissionen betreffend, auf.

« Eine Optimierung des Verkehrsablaufs an kritischen Knotenpunkten bzw.
Netzabschnitten gemald Szenario 1 erscheint durchaus sinnvoll und ist mit der
beabsichtigten Reduktion des Kfz-Verkehrsaufkommens auf ein stadtvertragliches
Mald gemal Szenario 2 vereinbar.

Die finale Entscheidung Uber die im Szenario 2 enthaltenen Netzergdnzungen im
Westen von Karlsruhe (2. Rheinbriicke, Abschnitt der Nordtangente-West bis zur B36)
liegt nicht in stadtischer Hand. Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht zu stark auf
diese MalRnahmen ausgerichtet sein. Daher wird bei der Entwicklung des
Handlungskonzepts eine weitgehende Unabhangigkeit von diesen Netzergénzungs-
mafinahmen angestrebt (vgl. 5.1 und 5.6).

Auf Basis dieser Ausrichtung wurden sowohl verkehrsmittelbezogene
Einzelkonzepte als auch verkehrstragertubergreifende MaRhahmen erarbeitet, die
im Rahmen des integrierten Handlungskonzepts zu einem verkehrlichen
Gesamtkonzept fur die Stadt Karlsruhe verknupft wurden.
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5 INTEGRIERTES HANDLUNGSKONZEPT
5.1 Ubersicht

Das integrierte Handlungskonzept bildet das Kernergebnis des Verkehrsentwicklungs-
plans. Es beschreibt, welche MalRihahmen die Stadt Karlsruhe realisieren und welche
Strategien sie verfolgen soll, um folgende, im Planungsausschuss am 19. Oktober
2011 beschlossene Ausrichtung der kiinftigen verkehrlichen Entwicklung Karlsruhes zu
erreichen:

e Foérderung nachhaltiger Mobilitat durch Verbesserungen fir den Ful3-, den Rad-
und den Offentlichen Nahverkehr sowie durch Starkung multimodalen Verhaltens.

e Sicherung der Attraktivitat Karlsruhes als Wirtschafts-, Einkaufs-, und
Kulturstandort durch Gewahrleistung der guten Erreichbarkeit aus der Region.

o Starkung der Attraktivitdt Karlsruhes als Wohnstandort durch stadtvertraglichere
Mobilitat in den Quartieren.

Daruber hinaus kommt im Handlungskonzept den Grundsétzen des Gender Main-
streaming sowie der Verbesserung der Verkehrssicherheit besondere Bedeutung zu.

Die Inhalte des Integrierten Handlungskonzepts mit seinen einzelnen Mafinahmen und
Strategien leiten sich aus der Szenarienuntersuchung und ihrer Diskussion im Forum
zum Verkehrsentwicklungsplan sowie innerhalb der Stadtverwaltung und mit der Politik
ab (vgl. Kapitel 4). Im Zuge der Bearbeitung wurden die einzelnen MalRnahmen
sukzessive verfeinert und aufeinander abgestimmt.

Das Integrierte Handlungskonzept gliedert sich in insgesamt acht thematische
Bausteine. Abbildung 5-1 zeigt die Bausteine des integrierten Handlungskonzepts im
Gesamtkontext.

Mobilitatsmanagement

FuRverkehr
Radverkehr
Offentlicher Verkehr
FlieBender MIV
Parken (ruhender MIV)
Wirtschaftsverkehr

Verfahren und Instrumente

Abbildung 5-1: Bausteine des integrierten Handlungskonzepts
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Das ,Dach” bildet der Baustein Mobilitatsmanagement der explizit Mobilitat als Ganzes
adressiert. Darunter gruppieren sich als ,tragende Saulen“ sechs Bausteine, die sich
schwerpunktmaf3ig mit den einzelnen Verkehrsmitteln bzw. Verkehrsarten FulRverkehr,
Radverkehr, Offentlicher Verkehr, flieRBender MIV, Parken (ruhender MIV) sowie mit
dem Wirtschaftsverkehr beschaftigen. Dabei werden in jedem Baustein auch die
Bezlige zu anderen Bausteinen bericksichtigt. Das ,Fundament” bildet schlie3lich der
Baustein Verfahren und Instrumente; er beschaftigt sich mit MafRnahmen und
Strategien, welche die Stadtverwaltung und andere Akteuren bei der zielorientierten
Umsetzung des integrierten Handlungskonzepts unterstiitzen.

Innerhalb der einzelnen Bausteine werden neben konkreten MalRnahmen z.T. auch
allgemeine Strategien beschrieben sowie Prufauftrage formuliert. Die Beschreibung
von Strategien sowie Prifauftrdge kommen insbesondere dort zum Tragen,

« wo dauerhaft angelegte Prozesse angestolen werden sollen wie etwa im
Mobilitatsmanagement, oder

¢ wo angesichts der tbergeordneten Detaillierungsebene des VEP als Rahmenplan
eine Konkretisierung und Verortung von einzelnen MalRnahmen nicht mdglich ist,
wie etwa im Bereich des FuRverkehrs mit einer absehbar grof3en Anzahl sehr
kleinteiliger Malinahmen.

In beiden Fallen bilden die beschriebene Strategie bzw. die Ausfihrungen zum
Prifauftrag den Handlungs- und Orientierungsrahmen fir die planerische Arbeit zur
Konkretisierung bzw. Prifung der Ma3nahmen.

Der besondere Anspruch der Integration , wie er auch im Klimaschutzkonzept
Karlsruhe 2009 formuliert ist, kommt im Handlungskonzept in zweierlei Hinsicht zum
Tragen. Zum einen wurde bei der Entwicklung der Bausteine und ihrer einzelnen
MafRnahmen und Strategien von vornherein nicht sektoral (verkehrsmittelbezogen)
vorgegangen, sondern von den Belangen der verschiedenen Gruppen von
Verkehrsnutzenden und Verkehrsbetroffenen ausgegangen; so zieht sich
beispielsweise das Leitbild des Gender Mainstreaming sowie die Berlcksichtigung des
Grundsatzes eines sicheren Verkehrablaufs auch ohne explizite Erwahnung durch das
Handlungskonzept. Zum anderen wurde nach dem ersten Entwurf der MalRBhahmen
und Strategien des Handlungskonzepts explizit gepriift, inwieweit diese untereinander
sowie mit konkurrierenden Zielstellungen vertraglich sind. Fur jeden Konfliktfall wurde
abgewogen, welche Losung verfolgt werden soll. Auf diese Weise konnte
beispielsweise vermieden werden, dass eine aus Sicht der stral3enrdumlichen
Vertraglichkeit winschenswerte Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit flr den
StraRenverkehr die Punktlichkeit und Betriebszuverlassigkeit des OPNV beeintréachtigt.
Umgekehrt werden aber auch Bezige zwischen MalBhahmen und Strategien
verschiedener Bausteine, die bei der Realisierung bzw. in ihren Wirkungsweisen eng
zusammengehoren und sich wechselseitig verstarken, explizit benannt und
hervorgehoben (siehe Bausteine des Integrierten Handlungskonzeptes).

Ein weiterer wesentlicher Aspekt des integrierten Handlungskonzepts ist die
Unabhéangigkeit von der Einzelmaflinahme ,2. Rheinbricke und Nordtangente-West bis
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zur B36‘. Hintergrund ist die Tatsache, dass die Baurechtschaffung fur die
2. Rheinbriicke und die Nordtangente-West nicht allein von der Stadt Karlsruhe
beeinflusst werden kann und nicht mit einem Abschluss des Planfeststellungs-
verfahrens vor Verabschiedung des VEP gerechnet werden kann. Es ist daher
sicherzustellen, dass das integrierte Handlungskonzept sowohl mit dem Fall des Baus
als auch im Fall des Verzichts auf 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West
funktionsfahig und wirksam ist. Daher wurden die Auswirkungen beider Falle — mit und
ohne 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West — auf die anderen Malinahmen und
Strategien des integrierten Handlungskonzepts sowie auf den Verkehr im Stadtgebiet
separat untersucht. Die Abh&ngigkeiten betreffen primér den Baustein ,FlielBender
MIV* (Kap. 5.6) und werden dort explizit dargestellt. Die Wirkungen auf den Verkehr im
Stadtgebiet werden in Abschnitt 6.5 dargestellt.

Aktuell und in den kommenden Jahren ist die Verkehrssituation in der Innenstadt stark
von den Baustellen zur Realisierung der Kombildsung gepréagt. Diese Sondersituation
kann im Rahmen des VEP nicht bertcksichtigt werden. Ein Teil der Innenstadt-
bezogenen MaRRnahmen des integrierten Handlungskonzepts wird erst nach
Fertigstellung der Kombildsung realisiert werden konnen.

Das integrierte Handlungskonzept ist somit ein in sich stimmiges,
umsetzungsorientiertes MalRnahmen- und Strategieprogramm, mit dessen Hilfe
die Stadt Karlsruhe in den kommenden Jahren ihre verkehrlichen Leitziele
realisieren kann.

Im Forum fur die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es grundsatzliche
Anmerkungen zum Thema Verkehr:

* Es wird Wert gelegt auf ein konfliktfreies Nebeneinander der unterschiedlichen
Verkehrstrager und eindeutige Verhaltensregeln fur die verschiedenen
Verkehrsnutzenden. Den Teilnehmenden war wichtig, dass bereits jetzt
Grundbedurfnisse im Verkehrsalltag erfillt werden sollen, wie ausreichend breite
Gehwege und die Barrierefreiheit, die schon den Weg von der Haustur zur
Haltestelle betreffen.

« Die Behinderungen des Verkehrs in der Innenstadt und die empfundene deutliche
Zunahme des motorisierten Verkehrs wurden kritisch kommentiert.

Die nachfolgende Tabelle 5-1 gibt einen Gesamtiuberblick Uber die MalRnahmen des
Handlungskonzepts.
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Tabelle 5-1:  Gesamtiibersicht der MaBnahmen des Handlungskonzepts
Baustein MOBILITASMANAGEMENT

Nr. \ Malinahme Bemerkungen

M.1 Mobilitdtsmanagement in der Stadtentwicklungsplanung

-M.1la Starkung der Nahmobilitat in der Nutzungsentwicklung

-M.1.b Berucksichtigung der Mobilitatsfolgekosten von Siedlungen

-M.l.c Starkung der Nahmobilitat in der verbindlichen Bauleitplanung

- M.id Gestaltung des Angebots an Kfz-Stellplatzen und
Fahrradabstellplatzen

M.2 Betriebliches Mobilititsmanagement

M.3 Schulisches Mobilitdtsmanagement

- M.3.a .Netzwerk Schule + Mobilitat"

-M.3.b Aktivitaten an Grundschulen

- M.3.c Aktivitaten an weiterfihrenden Schulen

M.4 Mobilitdtsmanagement fir Neubirgerinnen und Neubdirger

M.5 CarSharing und Fahrradverleihsystem

- M5.a Weiterentwicklung CarSharing

- M.5.b Weiterentwicklung Fahrradverleihsystem

M.6 Mobilitats- und Verkehrsinformation

- M.6.a Weiterentwicklung von vmz.karlsruhe.de

- M.6.b Weiterentwicklung Mobilitatszentrale

- M.6.c Mobilitats-Info-Paket fur Internet-Anwendungen

- M.6.d Haltstellenumgebungspléne

M.7 Weitere Services, Marketing und Offentlichkeitsarbeit

- M.7.a Dachmarke Mobilitat

- M.7.b Integrierte Mobilitatskarte

-M.7.c Mobilitaétskampagnen

- M.7.d Kombitickets

-M.7.e Mietertickets

- M.7.f Weiterentwicklung Mangelbogen
M.8 Administrative Strukturen

M.9 Elektromobilitat

34 Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES




VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept

Kap. 5: Integriertes Handlungskonzept

Baustein FUSSVERKEHR

Nr. MalRnahme Bemerkungen

.Der Karlsruher (Ful3-) Weg:
F1 Schritt 1: Anal){se, Identifikation von Defiziten

Schritt 2: Entwicklung von Malinahmen
Schritt 3: Umsetzung und ,Vermarktung“ der Malinahmen

F.2. Barrierefrei-Standards
Baustein RADVERKEHR
Nr. MalRnahme Bemerkungen
R.1 Ausbau des Radverkehrsnetzes
“R1la Fertigstellung des Radverkehrsnetzes gemafd 20-Punkte-

Programm
-R.1.b Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
R.2 Verbesserungen fur den ruhenden Fahrradverkehr
-R.2.a Konzept Fahrradparken in der Innenstadt
-R.2.b Starkung des Fahrradparkens in der Stadtentwicklungsplanung
R.3 Service
-R.3.a Fahrradkurse
-R.3.b Touristische Radwegweisung
-R.3.c Fahrradparken bei GroRRveranstaltungen
-R3.d Konzeptentwicklu.ng zur MiF.nahme von Fahrradern und

Fortbewegungsmittteln im OPNV
R.4 Marketing und Offentlichkeitsarbeit
-R4.a Kampagnen und Wettbewerbe
-R.4.Db Radverkehrsinformation
R.5 Administrative Strukturen
-R5.a Stabsstelle Radverkehr
-R.5.b Vernetzung der Akteure
Baustein OFFENTLICHER VERKEHR (OV)
Nr. MalRnahme Bemerkungen
ov.1 Stadtbahnstrecke Wolfartsweier - Grinwettersbach - Palmbach
ov.2 Stadtbahnstrecke Durlach-Ettlingen
ov.3 Stadtbahnstrecke City-Ettlingen-Erbprinz
Ov.4 Stadtbahnstrecke Neue Messe — Forchheim Silberstreifen
oOv.5 Tramstrecke Sudstadt-Ost
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OVv.6 Tramstrecke Europahalle - Pulverhausstralie
ov.7 Tramstrecke ,Sudost", Ettlinger Stral3e - Tullastral3e
ov.s Tramstrecke Knielingen
ov.9 Tramstrecke Nordstadt bis Kirchfeldsiedlung
Ov.10 Einschleifung der S31 in Richtung Innenstadt
AV 11 Betriebliche Verbindungsstrecke Hirtenweg von Mannheimer
' StralRe bis Haid-und-Neu-Straf3e
Ov.12 Angebotserweiterung durch betriebliche MalZnahmen
. Einrichtung einer Stadtbuslinie in Ruppurr als Verlangerung der
OV.13 .
Linie 52
. Taktverdichtung der bestehenden Buslinien Nr. 42, 44 und 107
ov.14 o
zum Gewerbegebiet Killisfeld
AV 15 Taktverdichtung der bestehenden Buslinien Nr. 31 und 32 zum
' Gewerbegebiet Hagsfeld-Nord
OV.16 Einrichtung einer neuen Tangentialbuslinie Nord
AV 17 Einrichtung einer neuen Buslinie ins Gewerbegebiet
' Rheinhafen-Nord
Ov.18 neue Buslinie Gewerbegebiet Rheinhafen-Sid
- Verlangerung der Linie 75 in das Gewerbegebiet Knielingen
OV.19
West
. Verlangerung der Linie 75 in das Gewerbegebiet zur Raffinerie
0OV.20 . L
in Knielingen West
ov.21 Barrierefreier Ausbau von Haltestellen
Ov.22 Einzugsbereiche schienengebundener OV
ov.23 Ausbau von Bike+Ride
Ov.24 Ausbau von Park+Ride
AV 25 Konzeptentwicklung zur Mitnahme von Fahrradern und
' Fortbewegungsmittteln im OPNV

Baustein FLIESSENDER MIV
Nr. Mallnahme Bemerkungen

MIV.1 Situative Zuflussdosierung an HauptzufahrtsstralRen

- MIV.1.a |Knotenpunkt Moltkestraf3e / Bllicherstral3e

- MIV.1.b |Knotenpunkt Lindenallee / Dumersheimer Stralle

- MIV.1.c |Knotenpunkt Brauerstraf3e (L605) / Ebertstral3e

Knotenpunkt Linkenheimer Landstral3e / Adenauerring (Zufahrt

-Miv.1d Willy-Brandt-Allee)
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Knotenpunkt Linkenheimer Landstral3e / Adenauerring (Zufahrt

-Miv.le Theodor-Heuss-Allee)
- MIV.L1f Haid-und-Neu-Straf3e / Hirtenweg
- MIV.1.g |Durlacher Allee (B10) / Ostring
- MIV.1.h  |Knotenpunkt Wolfartsweierer Straf3e / Ostring (B10)
- MIV.1.i Knotenpunkt Herrenalber Stral3e (L561) / Battstral3e
MIV.2 Anpassung des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten
MIV.3 Anpassung des Verkehrsablaufs an Streckenziigen
- MIV.3.a Linkenheimer Landstral3e - Willy-Brandt-Allee
- MIV.3.b |Brauerstrafie - Reinhold-Frank-Stralle
- MIV.3.c |Kriegsstral3e — ZeppelinstralRe
Abhéngigkeit
- MIV.3.d [HonsellstraRe - Rheinhafenstral3e — Pulverhausstralie zu MIV.6.a
und MIV.6.b
- MIV.3.e |Herrenalber Stral3e - Ettlinger Allee
- MIV.3f Durlacher Allee
- MIV.3.g |Ebertstrale
- MIV.3.h  |Rheinbriickenstral3e
- MIV.3.i Ettlinger Strale
- MIV.3,j Grotzinger Stral3e
MIV.4 Erweiterung stadtisches Verkehrsmanagement:
MIV.5 Storfallmanagement Sudtangente:
MIV.6 Bauliche MalRnahmen im Stral3ennetz
- MIV.6.a |Neubau der zweiten Rheinbriicke, B9 bis ,Olkreuz* Unabhangigkeit
des Handlungs-
konzepts von
- MIV.6.b |[Neubau der Nordtangente-West bis zur B36 diesen
MalRnahmen (s.
Kap. 6.5)
- MIV.6.c | Neubau der Nordtangente-Ost bis Haid-und-Neu-StralRe
Ausbau der Wolfartsweierer StralRe bzw. K9652 (Ostring bis
- MIV.6.d N
Sidtangente).
Umgestaltung zur Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit in Abhéngigkeit
-MIVi7.a 1 jer RheinbriickenstraRe zu MIV.6.a
und MIV.6.b
Umgestaltung zur Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit in
- MIV.7.b
der Herrenalber StralRe
- MIV.8.a Umgestaltungspotential im Falle konkreter

Umnutzungsabsichten in der Pulverhausstral3e
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Umgestaltungspotential im Falle konkreter

- Miv.8.b Umnutzungsabsichten in der B 10 alt
MIV.9/
MIV.10/ Geschwindigkeitsanderungen im Stadtgebiet
MIV.11
- MIV.9a Tempo 50 im Abschnitt Ludwig-Erhard-Allee (B10),
e KapellenstralRe bis Wolfartsweierer StralRe
Tempo 50 im Abschnitt Herrenalber Stral3e (L561), Battstral3e
- MIV.9.b N
bis NUrnberger Stral3e
Tempo 50 im Abschnitt RheinbriickenstralRe, Lasallestral3e bis
- MIV.9.c
Neureuter Stralle
- MIV.9.d Tempo 50 im Abschnitt Welschneureuter Stral3e (K9658),
o Unterfeldstral3e bis Alter Postweg
- MIV.10.a Tempo 30 im Abschnitt Westliche Kriegsstral3e (B10),
77 | YorckstraRe bis Weinbrennerplatz
- MIV.10.b Tempo 30 im Abschnitt Badener Straf3e/Gymnasiumstral3e
777 [(B3), RommelstralRe bis Grotzinger Stral3e
- MIV.10.c |Tempo 30 im Abschnitt Pfinzstral3e
- MIV.10.d | Tempo 30 im Abschnitt Eckenerstralle
- MIV.10.e |Tempo 30 im Abschnitt Lameystral3e
- MIV.10f Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt Griinwettersbach, Am
77 |Wetterbach / WiesenstralRe (L623)
Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt Palmbach, Talstra3e
- MIV.10.g
(L623)
Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt Stupferich, Karlsbader
- MIV.10.h |StralRe / Kleinsteinbacher StralRe (K9653) und
ThomashofstraRe (K9654)
- MIV.10.i |Tempo 30 im Abschnitt Durmersheimerstral3e
- MIV.10.i Tempo 30 im Abschnitt Reinhold-Frank-Strafl3e (L605),
0 Kriegsstralie bis Moltkestralle
- MIV.10.K Tempo 30 im Abschnitt Karlstra3e (L561), Kriegsstral3e
77 |(Karlstor) bis Ebertstral3e
- MIV.10.l Tempo 30 im Abschnitt Rippurrer StralRe, Kriegsstralie
7" [(Mendelssohnplatz) bis Stuttgarter StralRe
- MIV.10.m Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt Hohenwettersbach,
77 | TiefentalstraBe / Spitalhof
- MIV.11a Tempo 80" auf B10 zwischen Rheinbriickenstral3e und
Honsellbriicke
- MIV.11b Tempo 80 auf B10alt zwischen Untermuhlsiedlung und
"7 |Anschluss an die Nordtangente-Ost
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- MIV.11.c

Tempo 70 auf Nordtangente-Ost zwischen A5 Karlsruhe Nord
und Haid-und-Neu-Stral3e

- Miv.11.d

Tempo 60 auf Gustav-Heinemann-Allee / Haid-und-Neu-Stral3e
(L560) zwischen Karlsruher Straf3e und L604

Tempo 60 auf Linkenheimer LandstralBe / Willy-Brandt-Allee

- MIV.11.e (L605)
- MIV.11.f 'El;grrl]?](; 8('(‘))|E:Jefud;r zukiinftigen zweiten Rheinbriicke zwischen ?Sﬁ%?g;en
? und MIV.6.b
- MIV.11.g \';Veerztpgizgjru;ggm zukiinftigen Abschnitt der Nordtangente- ?Sﬁ%?g;en
und MIV.6.b
Baustein PARKEN
Nr. \ Malinahme Bemerkungen
P 1 Entwicklung einer Parkraumstrategie fur Neu- und Umbau von
Gebauden
pP.2 Parkraummanagement Innenstadt
-P.2a Ausweitung der Tarifzone 1
-P.2.b Anpassung und Entwicklung der Parkgebihren
- P2c Entwicklung des Parkraumangebots/ Umwandlung einzelner
Stellplatze
P.3 Parkraummanagement aul3erhalb der Innenstadt
P.4 Information und Marketing
-P4a Parkinformation Innenstadt
-P4b Information Park+Ride
Baustein WIRTSCHAFTSVERKEHR
Nr. \ Malinahme Bemerkungen
w.1 Wirtschaftsverkehrsrunde
wW.2 Optimierung Lieferverkehr Innenstadt
wW.3 Optimierung Wirtschaftsverkehr Gesamtstadt
w.4 Sicherung und Ausbau der Schieneninfrastruktur
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Baustein VERFAHREN UND INSTRUMENTE

Nr. \ Maflinahme Bemerkungen

V.1 Organisationsstrukturen,Nachhaltige Mobilitat"

V.2 Monitoring Verkehr und Mobilitat

V.3 Konzept Verkehrssicherheit

V.4 Regionale Zusammenarbeit

V5 (")ffer!tlichkeitsbeteiligung bei verkehrlichen Planungen und
Entwicklungsvorhaben

5.2 Baustein Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement ist ein strategischer Ansatz zur Beeinflussung der
Verkehrsnachfrage und der Verkehrsmittelwahl in Richtung einer nachhaltigen
Mobilitat. Mobilitdtsmanagement arbeitet dabei mit MalRnahmenbiindeln aus den
Handlungsfeldern Infrastruktur, Service und Offentlichkeitsarbeit (ISO-Prinzip).

Kennzeichnend fir den Mobilititsmanagement-Ansatz ist, dass er von
Mobilitatsbedirfnissen und Mobilitatsnachfrage her denkt und daher MalRnahmen fir
bestimmte Zielgruppen (z.B. Familien, Senioren), fur bestimmte Verkehrserzeuger (z.B.
Unternehmen, Schulen, Kultureinrichtungen) oder fir bestimmte Lebenssituationen
(z.B. Zuzug in eine neue Stadt) entwickelt. Kennzeichnend ist ferner, dass
Mobilitatsmanagement die Kooperation verschiedener Akteure erfordert: fir ein
mafdgeschneidertes Mobilitdtsangebot mit seinen verschiedenen Facetten missen
Kommune (Politik und Stadtverwaltung), Verkehrsdienstleistende (z.B. VBK, DB Rent,
Parkhausbetreiber), Verkehrserzeugende (z.B. Unternehmen, Schulen) und
Interessenvertretungen bzw. NGOs' (z.B. IHK, Verkehrswacht, Kinderschutzbund)
zusammenarbeiten.

Mobilitatsmanagement bezieht grundséatzlich alle Verkehrsmittel ein und zielt darauf ab,
dass jedes Verkehrsmittel effizient genutzt wird und dort zum Einsatz kommt, wo es
seinen idealen Einsatzbereich hat. Der Ansatz des Mobilitdtsmanagement tragt in
besonderem Male dem Gender Mainstreaming Rechnung, indem er auf
unterschiedliche Lebenssituationen eingeht und eine vielfédltige, flexible Mobilitat
unterstatzt.

In Karlsruhe wird bereits eine Reihe von Handlungsansatzen verfolgt, die sich dem
Mobilitatsmanagement zuordnen lassen. Beispielhaft seien das Angebot an
teil6ffentlichen Verkehrsmitteln (CarSharing, Fahrradverleihsystem), die Integration
verschiedener Verkehrsmittel in Marketing und Vertrieb (z.B. ,KARLSRUHER® als
Ruckerstattungssystem des Einzelhandels fur unterschiedliche Verkehrsmittel) oder
das Internet-Verkehrsinformationsportal der Verkehrsmanagementzentrale Karlsruhe
genannt. Der Baustein Mobilititsmanagement des integrierten Handlungskonzepts
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greift diese Ansatze auf, entwickelt sie weiter und erganzt sie zu einem schlissigen
Mobilitatsmanagement-Gesamtkonzept.

Die Foérderung des Mobilitatsmanagements und die Verstarkung der Anreize zur
Nutzung des Umweltverbundes werden ebenfalls in der Machbarkeitsstudie
~Klimaneutrales Karlsruhe 2050" vorgeschlagen.

Die nachfolgend beschriebenen Mallnahmen des Mobilitatsmanagement wurden im
5. Forum zum Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 den Vertretenden der
verschiedenen Interessensgruppen vorgestellt. Das Thema Mobilititsmanagement hat
dabei generell groRe Zustimmung erfahren. Insbesondere die Idee einer integrierten
Mobilitatskarte (vgl. Malinahme M.7.b) ist auf Interesse gestoRRen.

Allgemein haben die Reaktionen im Forum ein wachsendes Bewusstsein fur die
Notwendigkeit und den Nutzen von Informations-, Motivations-  und
Servicemal3nahmen und fur die Vorteile inter- und multimodalen Mobilitatsverhaltens
gezeigt.

Im Forum fir die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema
Mobilitatsmanagement

e Zustimmung dazu, dass jede Wegstrecke mit dem Verkehrsmittel der Wahl
zurickgelegt werden soll, zur Mobilitdtskarte und zum betrieblichen
Mobilitatsmanagement.

» den Wunsch nach einer perfektionierten Plattform fur Mobilitatsmanagement fir alle
Verkehrstrager.

M.1: Mobilitditsmanagement in der Stadtentwicklungsplanung

Das Mobilitatsverhalten wird maRgebend bestimmt von den Mobilitats-
Rahmenbedingungen, die Menschen an den Startpunkten und an den Zielen ihrer
Wege vorfinden. Dies sind vor allem die Erreichbarkeit der Start- und Zielorte mit
verschiedenen Verkehrsmitteln sowie die Verfiigbarkeit von Abstellméglichkeiten far
Individual-Verkehrsmittel (Fahrrad, Pkw).

Die Stadtentwicklungsplanung hat mit den Instrumenten der Bauleitplanung
(Flachennutzungsplanung und  Bebauungsplanung) sowie z.T. auch des
Bauordnungsrechts (z.B. Stellplatzsatzung) erheblichen Einfluss auf die Gestaltung
dieser Rahmenbedingungen. Als Beitrag der Stadtentwicklungsplanung zu den Zielen
des VEP muss daher die Entwicklung neuer bzw. die Weiterentwicklung bestehender
Siedlungsflachen nach den Prinzipien der verkehrssparsamen Siedlungsentwicklung
und der Férderung des Umweltverbundes erfolgen. Besonderes Augenmerk ist dabei
auf Wohnstandorte bzw. Wohnungsbauten zu nehmen, da an der eigenen Wohnung
rund sechs von sieben Personenwegen beginnen oder enden.

Hierfur sollen folgende TeilmalRnahmen realisiert werden:
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e M.1l.a: Starkung der Nahmohbilitat in der Nutzungsentwicklung

In der Flachennutzungsplanung sowie im nachgeordneten operativen Geschaft der
Wirtschaftsforderung, der Planung und Entwicklung von Bildungs- und
Sozialeinrichtungen und der Einzelhandelsentwicklung ist das Grundprinzip zu
beachten, Wohnstandorte und Funktionen des taglichen Bedarfs (Versorgung,
Grundschulen und Kinderbetreuungseinrichtungen, Freizeiteinrichtungen)
maglichst in rdumlicher Nahe zueinander (Orientierungswert: bis 1,5 km FulRweg)
anzulegen. Auf diese Weise werden die Chancen verbessert, typische tégliche
Wege zu FulR oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen, und so auch ein Beitrag zur
Verbesserung der Mobilitdtschancen im Sinne des Gender Mainstreaming
geleistet.

« M.1.b: Berilcksichtigung der Mobilitatsfolgekosten von Siedlungen
Die Ausweisung neuer Siedlungsflachen zieht Folgekosten fir die Stadt Karlsruhe
beispielsweise bei der ErschlieBung oder beim Betrieb der OPNV-Anbindung nach
sich. Diese Folgekosten sollten bereits in einer friihen Planungsphase ermittelt und
bertcksichtigt werden, auch um ggf. Standort- und Nutzungsalternativen priifen zu
konnen.

Um den Aufwand einer derartigen Folgekostenabschéatzung tberschaubar zu
halten, wird empfohlen, testweise den ,Verkehrsfolgekostenschatzer® des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung’ einzusetzen und
hinsichtlich seiner Praktikabilitat fir Karlsruhe zu prifen.

* M.1.c: Starkung der Nahmobilitat in der verbindlichen Bauleitplanung

Bei der Planung von Neubaugebieten oder grofReren Konversionsflachen ist in der
Bauleitplanung auf eine qualitatvolle ErschlielBung und Anbindung durch Fulwege,
Radverkehrs- und OPNV-Verbindungen zu achten. Dabei ist der Blick nicht allein
auf das Plangebiet zu richten, sondern es ist auch zu prifen, welcher
Verbesserungsbedarf ggf. auf den Verbindungen zu den relevanten
Versorgungseinrichtungen und Zentren jenseits der B-Plan-Grenzen besteht. Auch
diese TeilmalRnahme tragt besonders zur Verbesserung der Mobilitatschancen im
Sinne des Gender Mainstreaming bei. Der Kriterienkatalog ,Gemeinschaftsaufgabe
Sozialvertraglichkeit* der Stadt Karlsruhe von 2011 ist zu uberarbeiten und
konsequent anzuwenden.

¢ M.1.d: Gestaltung des Angebots an Kfz-Stellplatzen und Fahrradabstellplatzen
Das Angebot und die Qualitat an Kfz-Stellplatzen und Fahrradabstellplatzen
bestimmen mafgeblich, wie diese beiden Verkehrsmittel in der Praxis genutzt
werden. Mit Hilfe kommunaler Regelungen des Bauordnungsrechts ist es mdglich,
zielgerichtet Einfluss darauf zu nehmen. Entsprechende MaRnahmen werden in
den Bausteinen Radverkehr (Mallhahme R.2.b ,Fahrradparken in der

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Verkehrs- und Kostenfolgen der
Siedlungsplanung. BMVBS-Online-Publikation, Nr. 02/2011. Download unter
http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_629248/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/Online/2011/ONO
22011.html (Seitenaufruf 31.07.2012)
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Stadtentwicklungsplanung”) und Parken (Mafinahme P.1  Entwicklung einer
Parkraumstrategie fur Neu- und Umbau von Geb&uden*) vorgeschlagen.

Im weiteren Sinne zahlt zum Mobilitdtsmanagement in der Stadtentwicklungsplanung
auch die bauleitplanerische Sicherung von Gleisanschlissen (vgl. MalRnahmen W.4),
die dazu dient, im Guterverkehr dauerhaft eine Verkehrsmittelwahl zwischen Schiene
und StraBe zu erhalten. Die Sicherung von Gleisanschlissen wird auch in der
.Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Karlsruhe 2050“ vorgeschlagen.

M.2: Betriebliches Mobilitatsmanagement

Unternehmen und Behorden erzeugen Tag fur Tag ein erhebliches Kfz-
Verkehrsaufkommen in Gestalt von Arbeits- und dienstlichen Wegen der
Mitarbeitenden sowie von Wegen der Kunden-/innen und Besuchenden. Damit sind
zum einen Verkehrsbelastungen verbunden, die negative Folgen fir die Allgemeinheit
haben; zum anderen ist diese unternehmensbezogene Mobilitdt ein erheblicher
Kostenfaktor fur Unternehmen und Behérden, da Parkplatze bereitgehalten,
Dienstwagen finanziert sowie verspatungs- und unfallbedingte Ausfélle von
Mitarbeitenden Uberbriickt werden miissen.

Betriebliches  Mobilitatsmanagement ist ein  Instrument, um individuelle
Mobilitatskonzepte und —plane zu erstellen und dadurch die unternehmensbezogene
Mobilitat effizienter, umweltfreundlicher, sicherer und kostenglinstiger zu gestalten.
Dabei werden innovative wund auch bewahrte Konzepte wie Jobticket,
Radverkehrsférderung, Fuhrparkmanagement u.v.m. ideal und passgenau aufeinander
abgestimmt und umgesetzt. Von Betrieblichem Mobilititsmanagement profitieren die
Unternehmen durch geringere Mobilitatskosten und durch motiviertere und gesiindere
Mitarbeitende ebenso wie die Allgemeinheit durch eine nachhaltigere Abwicklung der
unternehmensbezogenen Verkehre. Die Evaluation des Programms effizient.mobil’
des Bundesumweltministeriums, bei dem von 2008 bis 2010 in einhundert Betrieben
ein Mobilitditsmanagement-Prozess durchgefuhrt wurde, hat beispielsweise ergeben,
dass der Anteil der Pkw-Fahrenden unter den Mitarbeitenden mit Malihahmen des
Mobilitatsmanagement um rund 20% verringert werden kann. Betriebliches
Mobilitdtsmanagement  ist  mithin gleichermal3en ein Instrument  der
Wirtschaftsforderung wie der nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Die Erstellung
betrieblicher Mobilitatskonzepte ist auch eine Mallnahme des Klimaschutzkonzepts
Karlsruhe 2009.

Zur Umsetzung des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Karlsruhe wird der Aufbau
eines Beratungs- und Qualifizierungsprogramms fur Unternehmen empfohlen.
Tragerin eines solchen Programms koénnen die Stadt (z.B. Stadtplanungsamt,
Wirtschaftsforderung), die IHK, Unternehmerverbande, KVV und VBK sein. Die
Einbeziehung weiterer Gebietskorperschaften und Institutionen in der Region ist zu
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empfehlen. Ferner sollte die Unterstitzung des
Landes angefragt werden, da das Ministerium fur 1. Workshop

Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg Auftakt, Einflihrung,
(MVI) sich in jungerer Zeit intensiver auch mit Qualifizierung Analyse
Mobilititsmanagement befasst.

Struktur und Inhalte des Programms kdnnen sich Arbeitsphase

an Vorbildern wie effizient.mobil’ (siehe oben, Analyse (mit indivi-

vgl. http://www.effizient-mobil.de/), duellem Coaching)
»,MOBIL.PRO.FIT* (Programm der IHK Dortmund,

des Landes Nordrhein-Westfalen und mehrerer

Gebietskorperschaften, vgl. http://www.mobil-pro- 2. Workshop

fit.de) und ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement Malinahmen Mobi-
Sudhessen (Programm der IHK Darmstadt litdtsmanagements
Rhein-Main-Neckar, der ivm GmnH - ——
Gesellschaft fur integriertes Mobilitdts- und 3. Workshop
Verkehrsmanagement Region Frankfurt MaRnahmen Mobi-
RheinMain und vier Gebietskorperschaften, vgl. litditsmanagements

http://www.effizient-
mobil.de/index.php?id=rhein _main#c2374)
orientieren.

Arbeitsphase
Im Rahmen des Programms fiihren die Interpretation der

teilnehmenden Unternehmen, Behérden und
sonstigen Institutionen mit externer Beratung und
Unterstitzung Analysen der eigenen Mobilitat
und der Mobilitats-Rahmenbedingungen durch
und entwickeln daraus unternehmenseigene
Mobilitatsplane. Nachfolgend wird beispielhaft
der Ablauf des Programms ,Betriebliches
Mobilitatsmanagement Stidhessen* beschrieben. MaBnahmenkonzept
(mit Coaching)

Analysen

Das Programm gliedert sich in Workshops, in
denen allen teilnehmenden  Institutionen
gemeinsam die wesentlichen Informationen und
Kenntnisse vermittelt  werden, und in
Arbeitsphasen, wahrend derer die Institutionen
individuell die Arbeitsschritte zur Erarbeitung
ihres Mobilitatsplans durchlaufen.

Abbildung 5-2: Programmablauf
» Betriebliches Mobilitats-
management Sidhessen”

Im ersten Workshop wird der Ablauf des
Gesamtprogramms vermittelt und es wird
erlautert, wie die Analyse durchgefuhrt wird.

Die erste Arbeitsphase umfasst eine standardisierte Mitarbeiterbefragung, eine
fragebogengestiitzte Erfassung der Mobilitdts-Rahmenbedingungen am Standort und
eine Auswertung der Wohnstandorte der Mitarbeitenden. Bei der Anwendung dieser
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Instrumente werden die Unternehmen durch externe Fachleute unterstiitzt. Die
eigentlichen Erhebungen obliegen den Unternehmen, die fachliche Aufbereitung und
Auswertung erfolgt durch die Programmtrager.

Begleitend zur Analysephase werden in zwei weiteren Workshops typische
Malnahmen des Mobilitdtsmanagements vorgestellt und erlautert.

In der zweiten Arbeitsphase geht es darum, die Analyseergebnisse insbesondere der
Mitarbeiterbefragung zu interpretieren und daraus passende Malinahmen fir das
Unternehmen herzuleiten. Im vierten Workshop wird diese Aufgabenstellung von den
teilnehmenden Unternehmen gemeinsam bearbeitet und diskutiert.

Das fertige Produkt ist dann ein MalBhahmenkonzept bzw. Unternehmens-
Mobilitatsplan, der abschliel3end von der IHK zertifiziert werden kann.

Konkrete Aufgaben zur Einfihrung von Betrieblichem Mobilititsmanagement in
Karlsruhe sind mithin fior die Stadtverwaltung zundchst das Gewinnen von
Programmpartnern sowie die Sicherung der Finanzierung und anschlieRend die
Ausarbeitung des konkreten Programmablaufs mit allen Inhalten und Zustandigkeiten.
Der Aufbau eines Netzwerks von Programmpartnern und —unterstiitzenden ist zugleich
eine MalRnahme der administrativen Strukturen (vgl. M.8).

Es wird — im Einklang mit dem Klimaschutzkonzept Karlsruhe 2009 — empfohlen, dass
die Stadtverwaltung selbst zu Beginn einen Prozess zum Betrieblichen
Mobilitatsmanagement durchlauft, um einerseits eigene Erfahrungen mit diesem
Instrument zu sammeln und andererseits gegeniber Unternehmen und Behérden das
Programm glaubwiirdig bewerben zu kénnen.

M.3: Schulisches Mobilitatsmanagement

Unter dem Oberbegriff ,Schulisches Mobilitittsmanagement® werden MalRhahmen
zusammengefasst, die dazu beitragen, den Verkehr von und zu Schulen sicherer,
nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten und zugleich bei Kindern und
Jugendlichen eine bewusste und nachhaltige Mobilitdt zu férdern. Mit Schulischem
Mobilitatsmanagement werden gleich mehrere Zielfelder angesprochen:

« Zielfeld Sicherheit
Kinder und Jugendliche sollen ihre Wege (zur Schule, zum Hort, zu Freundinnen
und Freunden, nach Hause...) sicher zurtcklegen koénnen. Eigene
Mobilitatskompetenz ist dafir ebenso Voraussetzung wie ein sicheres
Verkehrsumfeld.

* Zielfeld Bewegung und Gesundheit
Kinder und Jugendliche sollen sich eigenstandig in ihrem Lebensraum bewegen
und dadurch ihre motorischen, kognitiven und sozialen Fahigkeiten altersgemaf
entwickeln.
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e Zielfeld Umwelt
Kinder und Jugendliche sollen mehr zu Ful? laufen, mit dem Rad fahren oder Busse
und Bahnen nutzen und weniger mit dem Auto fahren und gefahren werden.
Dadurch wird unmittelbar die Umwelt und die Verkehrssicherheit im Umfeld der
Schulen verbessert. Vor allem sollen Kinder und Jugendliche befahigt werden, alle
Verkehrsmittel situationsgerecht zu nutzen.

* Zielfeld Sozialverhalten
Durch aktive und selbstéandige Teilnahme am Verkehr wird das Sozialverhalten
geubt und gefordert. Gemeinsam mit Freundinnen und Freunden zu Ful3 oder auf
dem Rad zuriickgelegte Wege sind anregend und erlebnisreich.

Schulisches Mobilitatsmanagement wirkt als Teil des Bildungsprozesses uber Kindes-
und Jugendalter hinaus und férdert einen bewussten Umgang mit der eigenen Mobilitéat
auch im Erwachsenenalter. Wer als Kind eine flexible und rationale
Verkehrsmittelnutzung  erlernt  hat, wird  kinftigen  Verédnderungen  der
Rahmenbedingungen von Mobilitat (Stichworte zum Beispiel Klimawandel und Peak
Oil) leichter folgen kénnen.

Klassischerweise sind die Schulen selbst fur die Behandlung des Themas Mobilitat und
Verkehr verantwortlich. In der Praxis zeigt sich aber, dass die Schulen aus fachlichen
und kapazitiven Grinden Unterstlitzung von auf3en benétigen. Die Erstellung von
Schulwegplanen durch die Stadtverwaltung (Liegenschaftsamt und Stadtplanungsamt)
und die von der Verkehrswacht betriebenen Jugendverkehrsschulen sind erfolgreiche
Beispiele fur eine externe Unterstiitzung. Weitere in Karlsruhe bereits bestehende
Aktivitditen, an die sehr gut angeknipft werden kann, sind die Verteilung von
Schulwegepldne  bei  der  Schultitenaktion, eine  umfangreiche lokale
Offentlichkeitsarbeit zum Thema "Mobil zum Ziel" fur Schulerinnen und Schuler, die
Planung des ,Walking Bus" durch Mitglieder des AK Kinder Mobilitdt und Verkehr
sowie eine Fahrradhelm-Verteil-Aktion in Kooperation des Kinderbliros mit Michelin,
dem Jugendfreizeit- und Bildungswerk und dem Umweltamt.

Es wird empfohlen, die bestehenden Aktivitdten zu konsolidieren und weiter zu einem
systematischen Programm fir Verkehrssicherheit und Mobilitdtsbildung auszubauen.
Hierzu dienen folgende TeilmalRnahmen:

« M.3.a: ,Netzwerk Schule + Mobilitat"
Organisatorischer Grundstock kann der bestehende verwaltungsinterne ,AK Kinder
— Mobilitdt — Verkehr* unter Federfiihrung des Kinderbtiros sein. Darauf aufbauend
oder auch komplementar dazu sollte ein ,Netzwerk Schule + Mobilitdt* aus
kommunaler Verwaltung, Verkehrsunternehmen, Schulverwaltung, Schulen, Eltern-
und Schulervertretungen, Polizei, Ordnungsamt, Verkehrswacht,
Verkehrsverbanden und ggf. weiteren Partnern gebildet werden. Aufgabe des
Netzwerks ist ein regelmafiger Informations- und Ideenaustausch zwischen allen
themenrelevanten Partner (ca. zwei bis drei Mal pro Jahr) und die gemeinsame
Entwicklung und Abstimmung von Schwerpunkt-Aktivitdten. Federfihrung und
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Administration des Netzwerks sollten bei einem stadtischen Amt liegen.

Zu Beginn fuhrt das Netzwerk eine Bestandsaufnahme der bereits bestehenden
Aktivitaten an Schulen durch und identifiziert Verbesserungspotenziale bzw. fragt
Unterstutzungsbedarfe ab. Aus den Ergebnissen dieser Bestandsaufnahme
werden Aktivitdten an Grundschulen (Malinahme M.3.b) und an weiterfihrenden
Schulen (MalRnahme M.3.c) abgeleitet.

Der Aufbau des Netzwerks ist zugleich eine MalRnahme der administrativen
Strukturen (vgl. M).

¢ M.3.b: Aktivitaten an Grundschulen

Im Bereich der Grundschulen sollte das Netzwerk darauf hinwirken, dass alle
Schulen ihre internen Prozesse mit Bezug zu Mobilitdt und Verkehr definieren.
Dazu z&hlt Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung im Unterricht ebenso wie die
Kommunikation gegeniiber Eltern, insbesondere beim Ubergang vom Kindergarten
und in die weiterfuhrende Schule. Das Netzwerk kann die Schulen dabei mit
Unterrichtsideen und Projektvorschlagen aus der reichlich vorhandenen
Fachliteratur unterstitzen.

Weitere Aktivitaten des Netzwerks kdnnen beispielsweise sein:

- Koordination und Unterstitzung bei den jahrlichen Aktionstagen ,.Zu Ful3 zur
Schule*.

- Einbeziehung der Schulen bei der Uberarbeitung der Schulwegplane (siehe
auch MalRnahme F.1).

- Organisation stadtweiter Kampagnen und Wettbewerbe Zu
Schulwegsicherheit und umweltfreundlichen Schulwegen.

- Unterstitzung bei der Bildung von Laufgruppen (,Walking Bus®, ,Bus auf
FuRken®).

- Beratung der Schule mit externen Angeboten wie ,Bus- und Tramschulen®,
in denen Schilerinnen und Schiler in Theorie und Praxis richtige und
sichere OPNV-Nutzung vermittelt bekommen.

- Evaluation und Ausweitung des ,Elternhalt‘-Modellversuches

* M.3.c: Aktivitaten an weiterfihrenden Schulen

Auch im Bereich der weiterfuhrenden Schulen sollte das Netzwerk darauf
hinwirken, dass alle Schulen ihre internen Prozesse mit Bezug zu Mobilitat und
Verkehr definieren und es kann hierfir Unterrichtsideen und Projektvorschlage
einspeisen.

Im Bereich der weiterfiihrenden Schulen liegen die inhaltlichen Schwerpunkte in
der Regel bei der OPNV-Nutzung, beim Radfahren und — in héheren Klassen — bei
der Verkehrssicherheit mit Mofa und Moped. Aktivitaten des Netzwerks kénnen hier
beispielsweise sein:

- Vermittlung von OPNV-Schulungen und Bus-/Tram-Sicherheitstrainings,

- Unterstutzung von Schiillerprojekten zur Uberpriifung der Sicherheit der
Radverkehrsanlagen im Schulumfeld (vgl. auch Mafinahme V.3).
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- Unterstitzung der Schulen bei Einrichtung und Betrieb schilerbetreuter
Fahrradwerkstatten.

- Ausarbeitung von Schul-Radwegplanen, in denen analog zu den
klassischen Schulwegpléanen sichere Radverkehrsfiihrungen zur Schule
empfohlen werden, ggf. unter Mitarbeit von Schulklassen. Eine Integration
der Schul-Radrouten in den Internet-Radroutenplaner ist anzustreben (vgl.
auch MalRnahme R.4.b).

- Analyse und erforderlichenfalls Verbesserung der Qualitdit von
Fahrradabstellanlagen und Haltestellen an Schulen.

Anregungen und Hinweise zu Netzwerken des Schulischen Mobilitatsmanagements
und ihren Aktivitdten bieten das ,Netzwerk Schule + Mobilitat der lokalen Agenda 21
Darmstadt® (siehe http://netzwerk-move.de/) und das Handlungsfeld Mobilitatsbildung/
Schulberatung des Netzwerks "Verkehrssichere Stadte und Gemeinden im Rheinland"
(http://www.verkehrssicherheit.nrw.de/regionale netzwerke/netzwerk koeln/index.php)

M.4: Mobilitatsmanagement flr Neuburgerinnen und NeubUlrger

Erfahrungsgemaf sind Menschen in persénlichen Umbruchsituationen in besonderem
MalRe bereit, ihr Mobilitatsverhalten zu verandern. Zu solchen Umbruchsituationen
gehdren der Umzug in eine neue Stadt ebenso wie eine Heirat oder die Geburt eines
Kindes. Projekte in anderen Stadten zeigen, dass eine gezielte Ansprache und das
Unterbreiten situationsgerechter Angebote in solchen Umbruchsituationen dazu
beitragen kann, das Mobilitatsverhalten im Sinne der Ziele einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung zu beeinflussen.

Positive Erfahrungen bestehen bundesweit mit so genannten Neublrgerpaketen , also
der Ansprache neu von auBerhalb Zuziehender. Als Referenzprojekt fur
Neuburgerinformationen und —services zum Thema Mobilitdt gilt das Neubirgerpaket
der Stadt Munchen.

Mit Uber 25.000 jahrlichen Zuzigen bei 283.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
(Bezugsjahr 2010) ist in Karlsruhe das Potenzial dieser Neuburger und -blrgerinnen
ganz erheblich. Bereits heute erhalten diese mit der Neublrgerkarte des KVV eine
kostenlose OPNV-Wochenkarte. Die bestehenden Neubiirger-Informationen und -
Services sollten evaluiert, Uberarbeitet und ausgeweitet werden. Als weitere
Leistungen kommen beispielsweise in Frage:

e Gutschein fur eine individuelle Mobilitdtsberatung in der Mobilitdtszentrale.

* Informationen und Schnupperangebote fir das Fahrradverleihsystem und fir
CarSharing.

* Informationen zum Radverkehrsnetz und Radverkehrsangeboten.

« Individualisierte (wohnortbezogene) Informationen zum OV-Liniennetz und OV-
Fahrtenangebot (z.B. Abfahrtsplan der n&chstgelegenen Haltestelle).

e Berucksichtigung von Mobilitatsthemen bei speziellen Stadtfihrungen fir
Neubdirger/-innen und Anbieten von Neubtirger-Radtouren.
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Auch fir weitere Umbruchsituationen sind gezielte Marketingaktivitdten denkbar und
wurden vereinzelt bereits realisiert. So erhalten in Halle (Saale) Neugeborene ein
kostenloses Monatsticket, mit dem sie auch ihre Eltern in allen 6&ffentlichen
Verkehrsmitteln mithehmen kénnen. Zielvorstellung fur die Stadt Karlsruhe sollte sein,
in &hnlicher Weise kreativ und phantasievoll Ankntipfungspunkte fiir zielgruppen- und
situationsbezogene Informationen und Services zu suchen und zu nutzen.
Die Verbesserung der Attraktivitat des OV fir Erstnutzer wird ebenfalls in der
.Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Karlsruhe 2050" vorgeschlagen.

M.5: CarSharing und Fahrradverleihsystem

Mit einem dichten CarSharing- und Fahrradverleihangebot bietet Karlsruhe bereits
heute hervorragende Voraussetzungen in diesem noch recht neuen und
zukunftstrachtigen Segment teiléffentlicher Mobilitdtsangebote. Diesen Vorsprung gilt
es zu sichern und auszubauen. Folgende TeilmalBnahmen sollen hierfiir umgesetzt
werden:

e M.5.a: Weiterentwicklung CarSharing
Die bestehenden CarSharing-Angebote sollten, wie auch im Klimaschutzkonzept
Karlsruhe 2009 als MaRnahme vorgesehen, ausgeweitet und starker in das
gesamte kommunale Mobilitdtsmarketing eingebettet werden. Insbesondere eine
verstarkte Integration in das bestehende OV-Tarifsystem sowie in eine kiinftig zu
entwickelnde Mobilitats-Buchungs- und Bezahlungs-Plattform (vgl. MalRnahme
M.7.b) sind hier von Bedeutung.

In Kooperation mit dem CarSharing-Anbieter ist zu klaren, inwieweit weitere
Stationen benétigt werden und — so lange eine Ausweisung von CarSharing-
Stellplatzen im offentlichen Strallenraum nicht zuldssig ist — auf kommunalen
Flachen bzw. Flachen von Unternehmen des Stadtkonzerns mietweise zur
Verfligung gestellt werden kbénnen.

Im Zusammenhang mit einem Betrieblichen Mobilititsmanagement fur die
Stadtverwaltung und die Unternehmen des Stadtkonzerns (vgl. MalRnahme M.2) ist
erneut zu prifen, inwieweit CarSharing verstarkt fur dienstliche Wege eingesetzt
werden und kostenintensive eigene Dienstfahrzeuge ersetzen kann, insbesondere
auch fur die AuBenstellen der Stadtverwaltung.

Seit 2009 drangen Autohersteller mit eigenen CarSharing-Systemen neu auf den
Markt. In Deutschland sind aktuell Daimler mit ,Car2Go*, BMW mit ,Drive Now",
Peugeot mit ,Mu“ und VW mit ,Quicar” in verschiedenen Stadten aktiv. Es steht zu
erwarten, dass die Unternehmen auch in Karlsruhe ihre Angebote einflhren
mochten.

Die Systeme unterscheiden sich vom ,klassischen* CarSharing dadurch, dass es
keine festen Stationen gibt; vielmehr dirfen die Fahrzeuge dank durch die
Kommune gewahrter Park-Sondergenehmigungen auf allen legalen Stellplatzen
abgestellt werden. Die Angebotsstruktur insgesamt ist stark auf die Nutzung auf
innerstadtischen Strecken ausgerichtet.

Es wird empfohlen, von stadtischer Seite die Einfihrung dieser Systeme nicht zu
unterstlitzen, bis an Hand der Erfahrungen mit den bereits laufenden Angeboten
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geklart ist, wie sich diese Systeme auf das Mobilitatsverhalten auswirkt. Bislang ist
nicht auszuschlie3en, dass die Autohersteller-Systeme in unmittelbare Konkurrenz
zu OPNV und Fahrrad treten, was nicht im Sinne der Ausrichtung der
Verkehrsentwicklung Karlsruhes ist.

In jingster Zeit bieten ferner Dienstleister Uber Internet-Portale ,privates
CarSharing” an, d.h. es werden private Pkw zwischen Anbietenden und
Nachfragenden vermittelt und die Transaktion zwischen beiden abgesichert. Zu
nennen sind beispielsweise tamyca.de, autonetzer.de, nachbarschaftsauto.de und
rent-n-roll.de. Von kommunaler Seite besteht keine Einflussmdéglichkeit auf
derartige Angebote. Denkbar ist aber, dass die Stadt Karlsruhe Hinweise auf diese
privaten CarSharing-Systeme in ihre Mobilitdtsinformationen integriert. Auch hier
wird aber empfohlen, Erfahrungen mit der Nutzung der Systeme abzuwarten.

M.5.b: Weiterentwicklung Fahrradverleihsystem

Das bestehende Fahrradverleinsystem Call a bike ist eines der ersten, die in
Deutschland auf kommunale Initiative eingeftihrt wurden. Angebotsgestaltung und
Betrieb sind stark vom Anbieter gepragt. Es wird vorgeschlagen zu prifen,
inwieweit und auf welche Weise ein Fahrradverleihsystem starker nach der
Vorstellungen der Stadt Karlsruhe ausgestaltet (analog dem Besteller-Ersteller-
Prinzip im OPNV) und perspektivisch in das gesamte Karlsruher Mobilitatssystem
eingebettet werden kann.

In Betracht kommen beispielsweise

- ein lokales Branding von Fahrradern in Abstimmung mit den CI-Richtlinien
der Stadt Karlsruhe (Beispiele: Metropolrad Ruhr, StadtRad Hamburg und
Konrad Kassel),

- die Ausweitung von Flexi-Stationen, sofern diese sich in anderen Stadten
bewahren; Flexi-Stationen zeichnen sich dadurch aus, dass an den
definierten Stationen eine praktisch beliebige Zahl von Radern abgestellt
werden kann, d.h. die Stationen sind nicht durch eine bestimmte Anzahl von
Fahrradstandern limitiert,

- der Abschluss langer laufender Vertrage durch die Stadt Karlsruhe.

- die weitere Ergdnzung des Verleihangebots durch Pedelecs, falls sich
bereits laufende Versuche als erfolgreich erweisen.

In jedem Fall ist das Fahrradverleihsystem verstarkt in das kommunale
Mobilitatsmarketing zu integrieren und offensiver zu bewerben, auch wenn es nicht
kostendeckend ist.

Im Zusammenhang mit einem Betrieblichen Mobilititsmanagement fur die
Stadtverwaltung und die Unternehmen des Stadtkonzerns (vgl. MalRnahme M.2) ist
zu prifen, inwieweit Leihfahrrader verstarkt fir dienstliche Wege der Aul3enstellen
der Stadtverwaltung — alternativ zur Beschaffung eigener Dienstfahrrader fur alle
Dienststellen einschlie3lich Au3enstellen — eingesetzt werden kénnen.
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M.6: Mobilitats- und Verkehrsinformation

Von zentraler Bedeutung fur den Erfolg nachhaltiger Mobilititsangebote ist die
Bereitstellung umfassender, leicht zuganglicher und einfach verstandlicher
Informationen  Uber diese Angebote. Dies ist auch Gegenstand des
MafRnahmenkatalogs des Klimaschutzkonzepts Karlsruhe 2009. In diesem Sinne sollen
folgende TeilmaRnahmen umgesetzt werden

« M.6.a: Weiterentwicklung von vmz.karlsruhe.de und ka-mobil.de

Die vorhandenen Verkehrs-Informationssysteme vmz.karlsruhe.de und ka-mobil.de
bieten eine hervorragende Grundlage, die bundesweit in Stadten vergleichbarer
GroRe ihresgleichen sucht. Die Systeme sind daher Uber die bereits vorgesehenen
und in Umsetzung befindlichen Komponenten hinaus auszubauen und
zusammenzufihren, so dass den Karlsruherinnen und Karlsruhern und den Géasten
Karlsruhes ein einheitliches Mobilitatsportal zur Verfigung steht. Leitziel ist ein
integriertes, regionales, multimodales und intermodales Informations- und
Servicesystem. Mit dem von der Stadt und der TechnologieRegion Karlsruhe
beschlossenen einheitlichen Verkehrsinformationsportal der Region
(www.vmz.trk.de) wurde bereits die Grundlage fir ein solches System gelegt.

Im Einzelnen werden folgende Elemente vorgeschlagen:

- Aufnahme und Einbettung von Informationen zur OV-Verkehrslage, zu
Taxen, Bike+Ride, CarSharing, Call a Bike und zu ,klassischen* wie auch
zu dynamischen (z.B. PocketTaxi) Fahrgemeinschaftenvermittiungen.

- Entwicklung integrierter Ticketing- bzw. Buchungsfunktionalitdten fir
Parkhauser, OPNV, Taxen, CarSharing, Call a Bike und
Fahrgemeinschaftenvermittlung (siehe hierzu auch MalRnahme M.7.b:
Integrierte Mobilitatskarte).

- Entwicklung eines inter- und multimodalen Routingsystem, das auch Ful3-
und Radwegeverbindungen, Park+Ride- und Bike+Ride-Verbindungen
sowie Informationen Uber die Barrierefreiheit von Verbindungen enthélt.

- Migration zentraler Informationsdienste fur mobile Anwendungen als
Mobilitats-App (bereits in Umsetzung).
Im Sinne einer nutzerorientierten Weiterentwicklung der Dienste-Inhalte und

Oberflachen ist vmz.karlsruhe.de periodisch unter Einbeziehung der Nutzerinnen
und Nutzer zu evaluieren.

e M.6.b: Weiterentwicklung Mobilitatszentrale
Neben dem in seiner Bedeutung zunehmenden Informationskanal Internet wird die
personliche Information und Beratung weiterhin eine grol3e Rolle spielen. Zentrale
Anlaufstelle sind hier die Mobilitdtszentralen bzw. die KVV-Kundenzentren im
Weinbrennerhaus und am Hauptbahnhof. Perspektivisch sollten hier das Angebots-
und Beratungsportfolio ausgeweitet und insbesondere das Informationsangebot
jenseits des OPNV gestarkt werden. Insbesondere bei der Einfiihrung neuer
mulitmodaler Services und neuer Technologien kommt der personlichen Beratung
eine besondere Bedeutung bei der Verringerung bestehender Zugangsschwellen

Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES 51



VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 5: Integriertes Handlungskonzept

zu. So kbénnen beispielsweise interessierte Kundinnen und Kunden an Testobjekten
in der Mobilitdtszentrale gezeigt bekommen und selbst ausprobieren, wie die
Ausleihe von Fahrradern oder CarSharing-Fahrzeugen funktioniert und welche
Funktionalitaten das App zur kinftigen integrierten Mobilitatskarte (vgl. MalZnahme
M.7.b) aufweist.

Es sollte ferner geprift werden, wie die Aufgaben der Mobilitdtszentrale mit den
vorgeschlagenen Mobilitdtsberatungen fur Unternehmen (M.2), Schulen (M.3)
sowie sonstige Zielgruppen (vgl. M.7.c) personell, instrumentell und inhaltlich
verknipft werden kdnnen. Insbesondere im operativen Geschéaft sollen die
Mobilitatszentralen die Managerin bzw. den Manager ,Nachhaltige Mobilitat* (vgl.
MalRnahme V.1) unterstitzen.

¢ M.6.c: Mobilitats-Info-Paket fiir Internet-Anwendungen

Die Suche nach Mobilitats- und Verkehrsinformationen im Internet erfolgt héaufig
nicht isoliert, sondern kontextbezogen; typisch ist etwa die Suche nach
Anreisemdglichkeiten zu einem Veranstaltungsort bei Buchung einer Eintrittskarte.
Die Erfahrung zeigt, dass zuséatzliche Informationen dann besondere Beachtung
finden, wenn sie in den urspringlichen Kontext eingebettet sind und nicht auf
andere Webseiten verlinkt wird. Im genannten Beispiel wiirde Anreiseinformationen
auf der Buchungsseite der Veranstaltung hohere Aufmerksamkeit geschenkt als
einem Link auf vmz.karlsruhe.de. Es ist daher anzustreben, dass moglichst viele
Einrichtungen mit Besucherverkehr qualitativ hochwertige Mobilitdtsinformationen
auf ihren eigenen Seiten einbetten. Hierfur ist ein Mobilitats-Info-Paket zu erstellen
und zu vermarkten, das Verkehrserzeuger (Unternehmen, Kultur- und
Bildungseinrichtungen, ...) leicht in den eigenen Internetauftritt integrieren kénnen
(bspw. iframe-Anwendung von vmz.karlsruhe.de).

e M.6.d: Haltstellenumgebungsplane
An allen OPNV-Haltestellen sind Haltstellenumgebungsplane als dezentrales
Informationsinstrument fir Nahbereichsmobilitdt einzufiihren. Sie unterstitzen als
Informationsmedium die MaRBnahmen im Baustein Ful3verkehr (siehe Abschnitt
5.3). Uber die eigentliche Informationsfunktion hinaus machen sie auch
Ortskundige auf fu3laufig erreichbare Bezirke aufmerksam. Vorbild zur Gestaltung
kénnen die Umgebungsplane wichtiger Umsteigehaltestellen des KVV sein.

M.7: Weitere Services, Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Komplementar zur Bereitstellung von Informationen, wie sie in MaRnahme M.6
dargestellt ist (,Hol-System*), sind fir die Unterstitzung des wiinschenswerten
Wandels der Mobilitdtskultur hin  zu nachhaltigeren Mobilitdtsweisen auch
Serviceangebote und ein offensives Marketing sowie Offentlichkeitsarbeit erforderlich
(,Bring-System®). Die oben beschriebenen Handlungsfelder des Betrieblichen und des
Schulischen Mobilitditsmanagements sowie des Mobilitditsmanagements fir Neubirger
und -blrgerinnen reprasentieren derartige Service- und Marketingstrategien fir
bestimmte Segmente bzw. Zielgruppen. Dariber hinaus sollen folgende
TeilmalRnahmen umgesetzt werden:
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e M.7.a: Dachmarke Mobilitéat

Es ist eine ,Dachmarke Mobilitat* im Sinne einer geschutzten Wort-/Bildmarke zu
entwickeln  und  einzusetzen, unter der samtliche verkehrs- und
mobilitdtsbezogenen Informationen und Services kommuniziert und vermarktet
werden. Ziel ist es, Uber die bestehenden Labels fiir einzelne Verkehrsarten bzw.
Anbieter (KVV/VBK, Call a bike, Stadtmobil, ...) hinaus den inter- und multimodalen
Angeboten ein Gesicht und einen Namen zu verleihen und sie dadurch Uberhaupt
erst als Ganzes vermarktungsfahig zu machen (unter Beachtung der Cl-Richtlinien
der Stadt Karlsruhe). Vorbild kann beispielsweise die Minchener Kampagne
».gscheid mobil* sein. Idealerweise erhalt die Dachmarke eine regionale Dimension
oder zumindest Komponente (vgl. Malinahme V.2).

e M.7.b: Integrierte Mobilitatskarte

Das bestehende Mobilitatsbonus-Systems KARLSRUHER besticht bereits dadurch,
dass es im Gegensatz zu den gangigen Parkrickverglitungssystemen des
Einzelhandels auch den OPNV und das Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof mit
einbezieht. Darauf aufbauend ist ein eTicketing-System zu entwickeln, das die
verschiedensten Mobilitatsangebote vom OPNV iiber Parken und Call a Bike bis
hin zu CarSharing integriert. Mit Hilfe dieses Systems wird es fur die
Verkehrsteilnehmenden mdéglich, die unterschiedlichen Mobilitdtsangebote zu
buchen und zu bezahlen, ohne dass sie sich bei verschiedenen Anbietern
anmelden oder sich mit unterschiedlichen Buchungsprozessen auseinandersetzen
mussen.

Vergleichbare Systeme sind derzeit an verschiedenen Stellen in Entwicklung. Zu
nennen ist beispielsweise das Projekt BeMobility in Berlin. Auf erste Erfahrungen
aus diesen Projekten hinsichtlich vertraglicher und technischer Realisierung sowie
Akzeptanz kann und sollte aufgebaut werden.

* M.7.c: Mobilitatskampagnen
Bereits bestehende Kampagnen und Aktionen der Offentlichkeitsarbeit wie etwa
.Kopf an: Motor aus.” zur Férderung nichtmotorisierter Mobilitatsformen und ,Mobil
zum Ziel* sind fortzufihren und weiter zu entwickeln, andere bundesweite
Kampagnen wie z.B. ,Stadtradeln“ und ,,Zu Ful3 zur Schule und zum Kindergarten*
hinsichtlich ihrer lokalen Umsetzung zu prifen.

Daruber hinaus sind weitere zielgruppen- und situationsorientierte Kampagnen
auszuarbeiten und umzusetzen. Vorbild kann beispielsweise die Schweizer
Kampagne ,Sportlich zum Sport — Mach mit!“ sein, bei der in Kooperation mit
Sportvereinen dafiir geworben wird, den Weg zum Sport zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad zurtickzulegen (vgl. http://www.sportlichzumsport.ch). Auf diese Weise
kann der Weg zum Training schon ein Teil der sportlichen Betatigung sein.
Vergleichbare Kampagnen sind beispielsweise auch in Kooperation mit Kirchen
und Glaubensgemeinschaften denkbar.

Wie bereits bei MaRnahme M.4 beschrieben, besteht die Zielvorstellung darin,
kreativ. und phantasievoll  Ankndpfungspunkte fir  zielgruppen- und
situationsbezogene Kampagnen zu suchen und zu nutzen.
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e M.7.d: Kombitickets
Es ist zu prifen, inwieweit und mit welchen finanziellen und verkehrlichen
Konsequenzen das bestehende KVV-Angebot der Veranstaltungstickets ausgebaut
und auf weitere Veranstaltungen bzw. Veranstaltungsorte ausgedehnt werden
kann.

* M.7.e: Mietertickets

In Kooperation mit dem KVV und (kommunalen) Wohnungsgesellschaften ist die
EinfUhrung eines ,Mietertickets" zu prifen. Analog zu Job-, Kombi und Semester-
Tickets ermoglichen Mietertickets nach dem Solidarmodell die Abgabe glinstiger
Zeitkarten an Mieter eines Wohnungsunternehmens. Vorbilder bestehen
beispielsweise in Bielefeld, Bochum und Dusseldorf. In einem Karlsruher
Mieterticket sollten im Sinne der integrierten Mobilitait neben dem OPNV nach
Mdglichkeit auch weitere Mobilitdtsangebote enthalten sein.

«  M.7.f: Weiterentwicklung Mangelbogen

Mit dem Internet-Mangelbogen des Tiefbauamtes verflgt die Stadt Karlsruhe
bereits Uber ein Beschwerdemanagementsystem, das wesentlich zur laufenden
Verbesserung des Verkehrsangebots beitragen kann. Die Mdglichkeit fir
Burgerinnen und Burger, Probleme und Anregungen auf kurzem Wege zu melden,
hilft einerseits, das ,Alltagswissen” der Verkehrsteilnehmenden in das Planen und
Handeln der Verwaltung einzubeziehen, und stellt andererseits eine wichtige Form
der kontinuierlichen Birgerbeteiligung dar.

Es wird daher empfohlen, das Instrument Méangelbogen weiter zu entwickeln. Dazu
zahlt eine Evaluation im Hinblick auf Bekanntheit, Nutzungskomfort fir Blrgerinnen
und Bdrger, Nutzungskomfort fur die Verwaltung und Zufriedenheit der
Méangelmeldenden mit dem Feedback aus der Verwaltung.

Das Instrument Mangelbogen sollte fir ein strategisches Beschwerdemanagement
genutzt werden, indem die eingehenden Meldungen summarisch ausgewertet und
dadurch ein Uberblick tiber die Mangelarten und ihre raumliche und zeitliche
Verteilung gewonnen werden kann.

M.8: Administrative Strukturen

Auch wenn etliche der MalRnahmenanséatze des Mobilititsmanagements in Karlsruhe
bereits einzeln verfolgt werden, ist ein umfassendes und integriertes
Mobilitatsmanagement, wie es sich aus den vorangegangenen MalRRnahmen-
vorschlagen ergibt, eine neue Aufgabe. Erfolgsvoraussetzung fur das integrierte
Mobilitatsmanagement ist der Aufbau administrativer Strukturen, welche fir die
MalRnahmen verantwortlich sind, sie vorantreiben und umsetzen (lassen), ihre
Wirkungen kontrollieren und sie schliel3lich weiterentwickeln.

Als zentrales Element wird die Einrichtung einer Koordinationsstelle ,Nachhaltige
Mobilitat* empfohlen, die personell von einer Managerin/einem Manager ,Nachhaltige
Mobilitat* ausgeflllt und von einer verwaltungsinternen ,AG Mobilitat" begleitet und
unterstutzt wird. Naheres ist im Baustein ,Verfahren und Instrumente” unter der
Malnahme V.1 ,Organisationsstrukturen Nachhaltige Mobilitat* ausgefihrt.
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Fur die Bereiche des Betrieblichen und des Schulischen Mobilitatsmanagements
werden dartiberhinaus jeweils eigene Akteursnetzwerke aufgebaut bzw. bestehende
Netzwerke (z.B. AK Kinder Mobilitat und Verkehr) ausgebaut. lhre Rolle und
Zusammensetzung ist bei den MalBhahmen M.2 und M.3.a beschrieben.

M.9: Elektromobilitat

Im weiteren Sinne zum Baustein Mobilitdtsmanagement kann das Querschnittsthema
Elektromobilitat gez&hlt werden. Unter dem Begriff Elektromobilitdt werden vorrangig
Kraftfahrzeuge mit elektrischem Antrieb sowie auch elektrisch unterstiitzte Fahrrader
verstanden. Der Elektromobilitdt wird seit einigen Jahren in Verkehrspolitik und
Verkehrsforschung eine grof3e Rolle bei der Losung der Verkehrsprobleme der Zukunft
zugeschrieben. In der Praxis verlaufen Entwicklung und Verbreitung der
Elektromobilitéat bislang uneinheitlich: wahrend Pedelecs, also elektrisch unterstitzte
Fahrrader, stark steigende Absatzzahlen aufweisen, sind Angebot und Nachfrage fir
elektrisch angetriebene Pkw und Nutzfahrzeuge eher erniichternd.

Unabhangig von der Beurteilung des aktuellen Status ist davon auszugehen, dass
Elektromobilitat in GroRstadten kinftig eine Rolle spielen wird. Aufgrund der
andauernden Entwicklungsdynamik ist aber derzeit noch nicht absehbar, welche
Konsequenzen und Anforderungen daraus far die kommunale
Verkehrsentwicklungsplanung erwachsen. Aus heutiger Sicht zeichnen sich
verschiedene kommunale Handlungsansatze ab, fur die nachfolgend Empfehlungen
gegeben werden bzw. auf Malinahmen in anderen Bausteinen verwiesen wird:

e LivingLab BWe mobil - Schaufenster Elektromobilitat

Elektromobilitat bedarf, um sich in der Praxis durchzusetzen, einer Anwendung in
Test- und Demonstrationsprojekten. Die Stadt Karlsruhe beteiligt sich am Projekt
LivingLab BWe mobil, das von der Bundesregierung als eines von vier
»Schaufensterprojekten” ausgewahlt wurde und finanziell geférdert wird.

Das stadtische Engagement ist fortzufihren und das Projekt ist von
verkehrsplanerischer Seite zu begleiten, um rechtzeitig Anforderungen aus der
Elektromobilitat an die Verkehrsentwicklungsplanung zu erkennen und
umzusetzen.

e Unterstitzung elektromobiler Angebote
Es steht zu erwarten, dass vor allem Mobilitdtsdienstleister wie CarSharing- und
Fahrradverleihanbieter auch elektromobile Angebote schaffen werden. Die Stadt
Karlsruhe sollte, soweit sie davon in ihren Aufgaben beruhrt ist, derartige Angebote
unterstitzen. Dazu zéhlt auch — unter Abwagung mit Erfahrungen aus anderen
Stadten sowie sonstigen Belangen — die Gewéahrung von Sonderrechten wie etwa
Ausnahmen von Parkraumbewirtschaftungsregelungen.

* Pedelecs und Radverkehrsplanung
Pedelecs sind bislang das einzige Elektromobilitaéts-Segment, das sich am
Mobilitatsmarkt durchsetzt. Aus ihren spezifischen Eigenschaften im Vergleich zu
Fahrradern — hodhere Geschwindigkeiten, groRBere Reichweiten, hohere
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Anschaffungskosten — ergeben sich mutmaflich mit einem steigenden Pedelec-
Anteil am Zweiradverkehr auch Konsequenzen fir Radverkehrsnetze und -anlagen,
Abstellanlagen und Verkehrssicherheitsmalinahmen. Auf diese Aspekte wird im
Baustein Radverkehr gesondert eingegangen (vgl. MalBhahme R.1.b)

» Elektromobilitdt und Lieferverkehr
Elektrisch betriebene Fahrzeuge sind fir innerstadtische Lieferdienste besonders
pradestiniert, da sie lokal keine Schadstoffe ausstof3en. Im Zuge der Optimierung
des innerstadtischen Lieferverkehrs (vgl. MalRnahme W.2) ist die Pflicht des
Einsatzes von Elektro-Lieferfahrzeugen, z.B. durch Erlass einer Satzung, unter
Einbeziehung der Wirtschaftsverkehrsrunde (vgl. Mallnahme W.1) zu priufen. Die
Forderung des elektrischen Giiterverkehrs wird ebenfalls in der Machbarkeitsstudie
LKlimaneutrales Karlsruhe 2050".

« Elektromobilitat und Dienstfahrzeugflotten
Elektrisch betriebene Fahrzeuge eignen sich in besonderem Mal3e fiir dienstlich
genutzte Fahrzeugflotten. Im Zuge der Entwicklung des Betrieblichen
Mobilitatskonzepts fur die Stadtverwaltung und die kommunalen Unternehmen (vgl.
MalRnahme M.2) ist zu prifen, inwieweit im stadtischen Fuhrpark verstarkt
Elektrofahrzeuge zum Einsatz kommen kdnnen.

5.3 Baustein FuRverkehr

Der FuBverkehr ist eine Verkehrsart, die, sieht man von der Schaffung von
FuRgangerzonen in innerstadtischen Einkaufsbereichen ab, bundesweit in der
Verkehrsplanung Uber Jahrzehnte hinweg vernachlassigt worden ist. In den letzten
Jahren erlebt der FufRverkehr jedoch vor dem Hintergrund der Diskussion um
Barrierefreiheit, Alterung der Gesellschaft, nachhaltigen Verkehr und Reurbanisierung
der Stadte eine Renaissance.

Die Forderung des FuRRverkehrs durch Verbesserung seiner Rahmenbedingungen ist
auch fur die Verkehrsentwicklung der Stadt Karlsruhe eine zentrale Strategie und wird
bereits im Klimaschutzkonzept Karlsruhe 2009 und in der ,Machbarkeitsstudie
Klimaneutrales Karlsruhe 2050“ als MafRnahme benannt. Sie vermag wesentliche
Beitrdge zu den gesteckten Zielen eines nachhaltigen Verkehrs, einer Verbesserung
der Mobilitatschancen fir alle Personengruppen (z.B. Menschen mit Behinderungen)
und einer Attraktivierung der Quartiere zu leisten. Den Grundsatzen und Zielsetzungen
des Gender Mainstreaming wird mit der Forderung des Ful3verkehrs in besonderem
MalRe Rechnung getragen. Die MaRnahmen leisten dartber hinaus einen dezidierten
Beitrag zur Verkehrssicherheit.

Die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den FuBverkehr ist in erster Linie eine
kleinteilige baulich-gestalterische Aufgabe. Anders als etwa beim flieRBenden MIV oder
beim OV lassen sich auf der Detailierungsebene des VEP keine raumlich
konkretisierten Aussagen dazu treffen, wo welche Fullwegeverbindungen zu schaffen
oder auszubauen sind. Vielmehr soll hier ein Planungsvorgehen bzw. eine Strategie
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beschrieben werden, mit deren Hilfe das FulRverkehrsnetz in Karlsruhe quartiersweise
verbessert wird.

Zur Beplanung von
FuRverkehrsanlagen gibt es in der _Anlass fiir

. . . ) Uberplanung
Praxis zwei verschiedene Ansatz FuBverkehrsanlage
punkte:

+ Beim Neubau von Siedlungen oder - | |
bei der grundlegenden Sanierung S'S%‘#&?:g:#g:”' _ Defizite des
bzw. dem Umbau von Stralen sind Sanierung, i éee;tgngs 'm
. . Umbau, ...
die FuRRverkehrsanlagen Teil des zu

(Uber-) planenden StralRenraums.

Eine richtlinienkonforme Planung ist _ F.A1
. . . N Planerisches
hier obligatorisches Tagesgeschatft. Tagesgeschaft ,Der Karlsruher
(Ful-) Weg*

Die  einschlagigen  Richtlinien,
insbesondere die Empfehlungen fur
FuRgangerverkehrsanlagen (EFA 02), die Richtlinien far die Anlage von
StadtstralRen (RASt 06) und die Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA
11) wurden in jungerer Zeit grundlegend novelliert und sind bei allen
Planungsiberlegungen zu beachten. Darin wurde auch der Stellenwert des
FuRverkehrs gestarkt durch grundlegende Prinzipien wie

- StralRenraumentwurf ,von auf3en nach innen®,

- Sicherung eines durchgdngigen FuRwegenetzes innerhalb und aul3erhalb
des Planungsgebiets

- sowie

- durchgéangige Barrierefreiheit.

Die Ausweisung einer expliziten MafRnahme im VEP ist flr diesen Anwendungsfall
von FulRverkehrsplanung nicht erforderlich.

* Bekannte oder vermutete Defizite im bestehenden Ful3verkehrsnetz konnen Anlass
sein, das Netz systematisch und grundlegend zu Uberplanen. Fir diesen Ansatz
wird als MalRhahme F.1 eine einheitliche Vorgehens- und Verfahrensweise, der
.Karlsruher (Ful3-) Weg" beschrieben.

Im 5. Forum zum Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 wurde die
vorgeschlagene quartiersweise Uberplanung und Verbesserung des FuRverkehrs-
netzes mehrheitlich begrif3t und insbesondere auf die Bedeutung guter FulRwege-
verbindungen fiir den zunehmenden Anteil alterer Menschen hingewiesen. Ein Teil der
Teilnehmenden winschte sich gar bereits im VEP konkretere Maflinahmen und eine
rasche Umsetzung. Zugleich wurde aber auch von Vertretern der Wirtschaft darauf
hingewiesen, dass der FuRverkehr beispielsweise in Gewerbegebieten nicht die
gleiche Bedeutung besitze wie in Wohngebieten und daher eine differenzierte
Herangehensweise erforderlich sei.

Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES 57




VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 5: Integriertes Handlungskonzept

Im Forum fiir die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema FuRverkehr
e Zustimmung zu der Aufwertung des Ful3verkehrs,
e kritische Anmerkungen zu den Baustellen in der Innenstadt,

* den Wunsch nach breiteren Gehwegen und nach der Bericksichtigung der
Belange von Alteren.

F.1  ,Der Karlsruher (Ful3-) Weg"

Defizite und Mangel im FuBwegenetz sind haufig sehr kleinteilig und nur bei der
praktischen Nutzung erkennbar. Mit dem ,Karlsruher (Fu3-) Weg" wird nachfolgend ein
systematisches Vorgehen beschrieben, mit dem in Uberschaubaren Schritten
quartiersweise die Fullwegesituation verbessert wird.

Die grundlegenden Planungsschritte
sind (vgl Abbildung 5-3):

+ |dentifikation von Defiziten

e Entwicklung und Abwéagung von
MalRRnahmen

e Umsetzung und ,Vermarktung*
von MafRnahmen

Wichtig ist in allen Schritten die
Einbeziehung und Beteiligung von
Betroffenen und Institutionen.

Der FuRverkehr steht innerhalb des
verfligbaren StraRenraumes haufig in
Konkurrenz mit anderen
Nutzungsansprichen. So schranken
der Ruhende Verkehr (insbesondere
falsch auf dem Gehweg parkende
Fahrzeuge), Einbauten, Baustellen,
Verkehrsgrin und stetig wachsende gewerbliche Sondernutzungswinsche den
verfugbaren Raum ein. Die Ful3wegverkehrsplanung hat eine Vielzahl von weiteren
Nutzungsanspriichen zu berticksichtigen und ist dabei auch eng mit der Ordnung des
Parkens in den Quartieren verwoben (vgl. Malnahme P.3).

Abbildung 5-3: Planungsschritte des
» Karlsruher (Ful3-) Wegs"

Bei der Umsetzung des Verfahrens soll mit jenen Quartieren begonnen werden, die
besonders hohe Anteile bzw. Anzahlen von Bevélkerungsgruppen mit potenziell hohem
Anspruch an sichere und barrierefreie FuBwegefiuhrung haben. Dies sind insbesondere
Familien mit Kleinkindern, Schulkinder sowie Seniorinnen und Senioren). Tabelle 5-2
zeigt im Uberblick, welches die jeweils zehn Stadtteile mit den héchsten Anteilen an
Kindern (< 6 Jahre) und Senioren (> 65 Jahre) sind. Zusatzlich sollten bei der
Priorisierung die absoluten Anzahlen bericksichtigt werden.
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Unter Bericksichtigung der Ergebnisse aus der Zustandsanalyse wird empfohlen, in
Wohnquartieren und zentralen Lagen einzelner Stadtteile mit der Uberplanung des
FuRverkehrsnetzes zu starten. Die von den Baumalnahmen zur Kombilésung
betroffenen Quartiere sind erst nach deren Fertigstellung zu bearbeiten.
Gewerbegebiete sind generell erst in einem zweiten Schritt zu tGberprufen; dabei ist die
gegeniuber Wohn- und Mischgebieten anders geartete Gewichtung von Belangen des
Wirtschafts- und des FuRRverkehrs zu bertcksichtigen.

Tabelle 5-2:  Anteile der Personen unter 6 und tber 65 Jahren nach Stadtteilen (2010).
Griin hervorgehoben sind die zehn héchsten Werte. Quelle: Statistisches Jahrbuch der
Stadt Karlsruhe 2011

Anteil Personen Anteil Personen
unter 6 Jahren tiber 65 Jahren
Stadtteil [%0] [%0]
Innenstadt-Ost 35 13,4
Innenstadt-West 3,3 11,8
Sidstadt 4,9 12,6
Sidweststadt 57 14,6
Weststadt 5,6 14,5
Nordweststadt 4,2 23,9
Oststadt 3,9 12,9
Muhlburg 4,7 20,1
Daxlanden 4.3 24,9
Knielingen 4.7 18,8
Griunwinkel 4.9 23,1
Oberreut 55 17,9
Beiertheim-Bulach 52 17,8
Weiherfeld-Dammerstock 4.9 27,3
Ruppurr 4.9 24,8
Waldstadt 52 24,4
Rintheim 51 20,4
Hagsfeld 4,9 15,1
Durlach 4.6 21,4
Grotzingen 4.7 22,4
Stupferich 4,1 21,6
Hohenwettersbach 7 13,8
Wolfartsweier 4,7 18,7
Grinwettersbach 4.8 23,4
Palmbach 5 19,2
Neureut 5 19,8
Nordstadt 6,3 10,9
Gesamtstadt 4.8 18,5
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Die einzelnen Verfahrensschritte des ,Karlsruher (FuB3-) Wegs" sind nachfolgend
beschrieben. Das Verfahren ist in der Anwendung zu evaluieren und ggf. an die
praktischen Erfordernisse anzupassen.

Schritt 1: Analyse, Identifikation von Defiziten

Zur Analyse des FuRverkehrsnetzes sind verschiedene Methoden und

Datenquellen zu nutzen:

- Unfallhdufungspunkte  Fullverkehr It. polizeilicher  Unfallstatistik
(Unfallsteckkarte).

- Hinweise aus der Bevdlkerung tUber den Mangelbogen des Tiefbauamtes
oder andere Meldungswege.

- Systematische Begehung des Quatrtiers, insbesondere der Haupt-Wege zu
quartiersbedeutsamen Einrichtungen, mit Erfassung folgender
Sachverhalte:

0 Gehwegbreiten

Fehlnutzungen der Gehwege (Falschparker, Werbeaufsteller etc.)
Art und Lage von Querungsanlagen

Sichtfelder an Querungsstellen

Wartezeiten an LSA einschliefRlich Mehrfachwartezeiten

o O O o o

Wesentliche Randnutzungen (Einzelhandel, offentliche
Einrichtungen, ...)

(@]

Pfade, Schleichwegen etc.

o Aspekte der Barrierefreiheit (Bordsteinabsenkung, taktile
Leitelemente, ...)

Dartiber hinaus sind die Bewohnerinnen und Bewohner des Quartiers in die
Analyse und Mangelerkundung einzubeziehen. Dies kann beispielsweise durch
gezielte Aufrufe in der ortlichen Presse zur Meldung von Mangeln, durch
offentliche Quartiersbegehungen (ggf. mit gezielter Ansprache bestimmter
Zielgruppen wie Seniorinnen und Senioren) oder in Form von Stadtteilwerkstatten
geschehen. Hier sollte das , Stadtteilforscher-Projekt, des Stadtjugendausschusses
wieder aufgenommen werden. Besonders empfohlen wird die Einbeziehung von
Schulen: in Projekten wie den ,Schulweg-Detektiven* des Netzwerks
Verkehrssichere Stadte NRW erkunden und beurteilen Schilerinnen und Schiiler
selbst ihre Wege. Die Analyse der Ful3verkehrs-Situation wird so kombiniert mit
Verkehrserziehung und praktischem Erlernen gesellschaftlichen Engagements.
Solche Schul-Projekte sollten auch in das Schulische Mobilitdtsmanagement (vgl.
MalRnahme M.3) eingebettet werden.

Abschlieend sind die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und die gesammelten
Defizite zu kartieren.
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e Schritt 2: Entwicklung von MalRnahmen
Zunachst kénnen, soweit es aus den stadtebaulichen Gegebenheiten klare
Hierarchien des Strallennetzes gibt, Prioritdten im Quartier definiert werden, das
die reinen Wohnbereiche mit den wichtigsten Nahzielen (Einkauf, Schule, Kirche,
Biirgerhauser, OV-Haltestellen) verbindet. AnschlieRend erfolgt die Uberplanung
des gesamten FulRwegenetzes, ggf. mit Prioritdt im Haupt-Fullwegenetz.
Entsprechend den festgestellten Defiziten sind beispielsweise zu prifen:

- Schaffung geeigneter Querungsmaglichkeiten in  Abh&ngigkeit von
Bedeutung der StralRe, Netzhierarchie und Stromen der Zu-Ful3-Gehenden,

- Verbesserung von Sichtfeldern,
- Optimierung von Lichtsignalsteuerungen,
- Malnahmen fur den ruhenden Verkehr (siehe unten),

- ,Legalisierung” und Herrichtung von Pfaden und Schleichwegen unter
Berucksichtigung von Eigentumsverhaltnissen, Verkehrssicherungspflichten
usw.; ggf. auch Unterbinden des Durchgangs, falls die Fu3géngersicherheit
gravierend geféhrdet ist.

In der Praxis erweist sich haufig, dass Gehwegparken ein Kernproblem fir den
FuRverkehr ist. Eine integrierte FulRverkehrs- und Parkraumplanung ist dann
unerlasslich (vgl. auch Mafnahme P.3).

In diesem Fall sind zuséatzlich zum FuRverkehrsnetz auch Parkraumangebot und
Parkraumnachfrage mitzubetrachten. Ziel ist es generell, die Gehwege von
parkierenden Fahrzeugen freizuhalten oder richtlinienkonformes Parken durch
entsprechende Markierung auf dem Gehweg zu legalisieren.

Als mogliche, dann zu prifende Handlungsoptionen, um die Parknachfrage im
offentlichen StralRenraum und damit den Parkdruck auf Ful3wege zu reduzieren,
seien beispielhaft genannt:

- Verstarkte Mischnutzung des bestehenden Parkierungsangebots, z.B.
Nutzung der Stellplatze von Gewerbegebauden durch Anwohnende. Hierfur
sind in der Regel Nutzungsvereinbarungen mit den Gewerbetreibenden zu
treffen.

- Umverteilung der Flachennutzung: Ausweisung von Fahrbahn und
FuRwegen als verkehrsberuhigter Bereich bei gleichzeitiger Markierung von
Parkstanden.

- Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung (fihrt zur verstarkten Nutzung
bzw. zur Reaktivierung von Parkraum auf privaten Grundsticken, der
anderweitig belegt ist)

- Bau von Quartiersgaragen, insbesondere Herstellung gréRerer
Stellplatzzahlen in ohnehin bei Neubauten erforderlichen Garagen.

Auch in dieser Phase der MalRBhahmenentwicklung sind die Bewohnerinnen und
Bewohner des Quartiers in geeigneter Weise intensiv einzubeziehen.
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e Schritt 3: Umsetzung und ,Vermarktung“ der MalBhahmen
SchlieBlich sind die in Schritt 2 entwickelten MalRhahmen zu realisieren. Neben der
Umsetzung der entwickelten baulichen und verkehrsrechtlichen Mafinahmen ist
das FulBverkehrsnetz auch zu ,vermarkten®, indem es in den Schulwegplanen, in
einem Fullwegestadtplan sowie in Haltestellenumgebungsplanen dargestellt wird.
Flankierend sind bei MaBhahmen zur Ordnung des Parkens diese Mal3ihahmen an
die Pkw-Halterinnen und -—Halter im Quartier zu kommunizieren. Ebenfalls
erforderlich ist dann eine systematische Kontrolle des ruhenden Verkehrs mit
konsequenter Ahndung von illegalem Halten und Parken.

F.2: Barrierefrei-Standards

Die einschlagigen Richtlinien, insbesondere die Hinweise fiir Barrierefreie
Verkehrsanlagen (H BVA 2011), zeigen in verschiedenen Fallen unterschiedliche
Lésungen zur Sicherung der Barrierefreiheit auf. Im Sinne der Nutzerinnen und Nutzer
und der Begreifbarkeit des FulBwegesystems sollten aber im Stadtgebiet einheitliche
Losungen umgesetzt werden. Daher sollte das bereits bestehende Verfahren der
Abstimmung mit Verbéanden fir Menschen mit Behinderungen zur Herstellung eines
.Karlsruher Standard zur Barrierefreiheit” als praktisch anzuwendender Auszug aus
den H BVA 2011 fortgeschrieben werden, die dann die Arbeitsgrundlage fir die
Entwurfs- und Ausfiihrungsplanungen aller Fuliwegeplanungen im Stadtgebiet bildet.

Die eigentliche barrierefreie Gestaltung erfolgt dann im Rahmen jeglichen
Bauvorhabens sowie speziell im Rahmen der Verbesserung der Ful3verkehrsanlagen
in den Quartieren (MaRnahme F.1) und beim barrierefreien Ausbau der OPNV-
Haltestellen (MaRnahme OV.21).

54 Baustein Radverkehr

Plan 5-1: Handlungskonzept — Baustein Radverkehr; Umsetzungsgrad Radverkehrsnetz

Topographisch fur eine intensive Fahrradnutzung pradestiniert und seit Drais auf einer
langen Zweiradtradition fuRend, hat die Stadt Karlsruhe mit dem 2005 beschlossenen
.20-Punkte-Programm zur Foérderung des Radverkehrs® in den letzten Jahren
bundesweit beachtete Fortschritte bei der Radverkehrsforderung erzielt. Im Straf3enbild
hat das Fahrrad sichtbar an Bedeutung gewonnen.

Der besondere Wert und Erfolgsfaktor des 20-Punkte-Programms liegt in seinem
Ansatz als umfassende und eigenstandige Strategie, die verschiedene
Handlungsfelder vereint, und darin, dass es auf einen langen Zeitraum (10 Jahre)
angelegt ist und so Akteuren den notwendigen ,langen Atem*“ bei der Radverkehrs-
forderung verleiht. Der Baustein Radverkehr des Verkehrsentwicklungsplans beinhaltet
daher — im Einklang mit dem Klimaschutzkonzept Karlsruhe 2009 und der
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.Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Karlsruhe 2050“ — die weitere Umsetzung und die
Weiterentwicklung des 20-Punkte-Programms. Mit der Radverkehrsforderung wird
zugleich den Strategien und Anforderungen des Gender Mainstreaming in besonderem
MalRe Rechnung getragen, da das Fahrrad sich flir Menschen in vielen
unterschiedlichen Lebenslagen als kostengiinstiges, flexibles und vielfaltig nutzbares
Verkehrsmittel eignet.

Die Aufnahme in den Verkehrsentwicklungsplan bettet das Programm in den
verkehrlichen Gesamtkontext ein. Zugleich soll und kann es seinen besonderen Wert
als eigenstandige Strategie beibehalten.

Im 5. Forum zum Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 zeigten die
Diskussionen der Forumsteilnehmenden, dass eine Fortsetzung der Radverkehrs-
forderung und des 20-Punkte-Programms als selbstverstandlich erwartet wird.
Besondere Schwerpunkte zur Weiterentwicklung wurden in der Kombination von
OPNV und Fahrrad sowie in der Verbesserung des Angebots an
Fahrradabstellanlagen gesehen.

Im Forum fiir die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema Radverkehr
» Zustimmung zu der Maf3nahme Fahrradstral3e Sophienstralie,

» kritische Anmerkungen zu den Baustellen in der Innenstadt

« den Wunsch nach wettergeschitzten Rad-Abstellplatzen, Abstellplatzen an der
Messe und in Parkgaragen, Verbesserung der Ost-West-Verbindung

R.1: Ausbau des Radverkehrsnetzes
Das Radverkehrsnetz gemall dem 20-Punkte-Programm ist fertigzustellen und
weiterzuentwickeln. Daraus resultieren zwei TeilmalRnahmen:

* R.l.a: Fertigstellung Radverkehrsnetz geméaf 20-Punkte-Programm

Die aus dem 2005 beschlossenen Programm noch zu realisierenden MalRnahmen
sind in Plan 5-1 dargestellt. In der Praxis hat sich gezeigt, dass die urspriingliche
Strategie einer routenweisen Umsetzung nur schwer realisierbar ist, da entlang
einer Route viele andere Baumaflinahmen und verkehrliche Vorhaben zu
bertcksichtigen sind. Es wird daher empfohlen, kinftig  starker
umsetzungsorientiert vorzugehen, d.h. TeilmalRnahmen an verschiedenen Routen
dann zu realisieren, wenn es in Koordination mit andern BaumaRnahmen giinstig
ist. Dies betrifft in besonderem Mal3e die Routen im rdumlichen Umfeld der
Kombildsung.

¢ R.1.b: Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
Ferner ist das Radverkehrsnetz unter Beachtung folgender Schwerpunkte
weiterzuentwickeln:

- Uberarbeitung der Netzhierarchie auf Basis des bereits festgelegten
Grundnetzes entsprechend den Verfahren der ,Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung'.
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- Verbesserung der Durchgdngigkeit des Netzes Uber die Gemeindegrenzen
hinweg in Zusammenarbeit mit den benachbarten Gemeinden und der
gesamten Region (vgl. auch MalRnahme V.3).

- Prifung der netz- und stralBenentwurfsbezogenen Konsequenzen eines
steigenden Anteils an Pedelecs unter den Zweiradern.
Es ist zu erwarten, dass Pedelec-Nutzende im Schnitt schneller unterwegs
sind und langere Strecken zuriicklegen als konventionelle Fahrrader. Vor
diesem Hintergrund bekommen beispielsweise die regionale Dimension des

Radverkehrsnetzes (siehe oben), Uberholmdglichkeiten auf
Radverkehrsanlagen sowie deren fahrdynamische Trassierung besondere
Bedeutung.

- Radschnellstrecken, insbesondere fir Pendelnde.

R.2: Verbesserungen fur den ruhenden Fahrradverkehr

Neben einem attraktiven und sicheren Radverkehrsnetz ist das Vorhandensein von
Fahrradabstellanlagen ein zentraler Faktor zur Forderung des Radverkehrs: Nur wer
sein Fahrrad sicher und bequem an Quelle und Ziel seiner Wege abstellen kann, wird
regelmafig ein verkehrssicheres und wertvolles Fahrrad nutzen.

Als TeilmaBnahmen zur Verbesserung des ruhenden Radverkehrs werden ein
spezifisches Fahrradparken-Konzept fur die Innenstadt und die Starkung des
Fahrradparkens in der Stadtentwicklungsplanung empfohlen. Daneben ist auch der
Ausbau von Bike+Ride-Anlagen (siehe MaRnahme VU.1) zu den Verbesserungen fiir
den ruhenden Fahrradverkehr zu zahlen.

¢ R.2.a: Konzept Fahrradparken in der Innenstadt

Fur die Innenstadt ist ein Konzept zum Fahrradparken zu entwickeln, das auf einer
Bestandsaufnahme von Angebot und Nachfrage fuf3t. Nach dem Prinzip der
.dezentralen Konzentration“ (viele kleinere bis mittlere Anlagen fiir etwa 6 bis 30
Fahrrader) sind Standorte und ihre Kapazitaten zu definieren. Erforderlichenfalls ist
in Erwagung zu ziehen, andere Nutzungen wie stral3enbegleitende Stellplatze,
Verkehrsgrin oder gewerblich genutzte Flachen in Fahrradabstellanlagen
umzuwandeln (vgl. auch MalBhahme P.2.c).

Bei der Konzeptentwicklung sind folgende Aspekte zu beachten:

- Art und Dimensionierung der Abstellanlagen miissen ein bequemes Ein-
und Ausparken, ein sicheres Abstellen auch beladener Fahrrader sowie das
AnschlieBen des Fahrradrahmens ermdglichen; vorhandene Anlagen sind
erforderlichenfalls sukzessive auszutauschen. Hierzu ist ein Standard zu
entwickeln, der verwaltungsintern abgestimmt ist und die o.g. Aspekte
ebenso beachtet wie Kriterien der Gestaltung.

- FiOr Standorte mit erwartbar langeren Aufenthaltsdauern (z.B. Kultur- und
Bildungseinrichtungen, Arbeitsplatze) ist die Bereitstellung Uberdachter
Abstellanlagen vorzusehen. In diesem Zusammenhang ist auch die
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Einrichtung von Fahrradabstellanlagen in o6ffentlichen Parkhdusern zu
prifen.

In Zusammenarbeit mit Radtourismusverbanden soll gepruft werden, ob und
wo Fahrradboxen aufgestellt werden koénnen, die insbesondere
Radtouristen ein gesichertes Abstellen ihrer bepackten Fahrrader
ermdglichen.

Im Konzept ist auch der Betrieb der Anlagen, also die laufende Pflege und
Instandhaltung insbesondere von Anlagen mit Uberdachung, zu beachten.

Praventiv sind im Konzept Strategien darzustellen, wie ,wildes* und
behinderndes Parken von Fahrradern auf3erhalb der Abstellanlagen durch
Informationskampagnen und ordnungsrechtliche MaRnahmen verringert und
verhindert werden kann.

Erforderlichenfalls ist zusatzlich eine Strategie fir das Entsorgen von
Schrottradern tber das bereits Praktizierte hinaus zu entwickeln.

Die Umsetzung des Konzepts kann u. U. in Teilen erst nach Fertigstellung der
Bauarbeiten zur Kombildsung erfolgen.

* R.2.b: Starkung des Fahrradparkens in der Stadtentwicklungsplanung
Bei der Entwicklung von Neubaugebieten sowie beim Neu- und Umbau einzelner
Gebaude bieten sich hervorragende Ansatzpunkte, ,von Anfang an“ fir eine gute
Situation zum Fahrradparken zu sorgen: durch die Berilcksichtigung des
Fahrradparkens in der Bauleitplanung, durch die Aufstellung einer Fahrrad-
Abstellplatzsatzung und durch Information und Beratung von Bauherrinnen und
Bauherren.

Bei der Aufstellung von Bebauungsplanen ist als Planungsprinzip
obligatorisch zu prifen, wo und in welchem Umfang Flachen fur
Fahrradabstellanlagen sowohl im privaten wie auch im 6ffentlichen Raum
gemdlR § 9 Absatz 1 Nr. 11 BauGB festgesetzt werden (vgl. auch
MalRnahme M.1).

Um sicherzustellen, dass beim Neu- und Umbau von Gebéauden
Fahrradabstellanlagen in zeitgemaRer Qualitdt und Anzahl hergestellt
werden, ist eine kommunale Fahrrad-Abstellplatzsatzung gemaf’ 874 (2) Nr.
6 LBO-BW zu beschlie3en. Sie definiert Anforderungen an Anzahl, Grél3e,
Beschaffenheit und Zuganglichkeit von Fahrrad-Abstellplatzen. Dabel
bestehen unterschiedliche Anforderungen in Abhé&ngigkeit der Nutzung.
Inhaltlich kann sich diese Satzung an der Radabstellsatzung der Stadt
Freiburg (Breisgau) orientieren, die im Oktober 2011 beschlossen wurde.
Die MalRgaben der Fahrrad-Abstellplatzsatzung sind im Baugenehmigungs-
verfahren bindend.

Die Praxis zeigt, dass Uber die Formulierung von Qualitatsanforderungen in
einer Fahrrad-Abstellplatzsatzung hinaus bei Bauherrinnen und Bauherren
sowie Architekturbiiros Beratungsbedarf besteht, wie gute Abstellanlagen
konkret gestaltet sein sollen. Hierfir wird empfohlen, in Anlehnung an die
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Handreichung ... und wo steht Ihr Fahrrad?“ der Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen
e.V. eine Broschire fur Bauherrinnen/Bauherren und Architektinnen/
Architekten mit praktischen Hinweisen und guten Beispielen aufzulegen und
bei der Bauherrenberatung zu verteilen. Erganzend sind gezielte
Kampagnen gemeinsam mit dem ortlichen Baustofffachhandel denkbar, bei
denen gezielt zeitgemaRe Abstellhilfen beworben und zugleich
.Felgenklemmer* und &hnliche Konstruktionen aus dem Angebot
genommen werden.

R.3: Service

Zusammen mit einer guten Infrastruktur sind auch unterschiedlichste fahrradbezogene
Services erforderlich, um den Radverkehr zu férdern. In diesem Handlungsfeld werden
folgende TeilmaRnahmen vorgeschlagen:

R.3.a: Fahrradkurse

Teile der Bevolkerung verfigen erfahrungsgemafll nicht Uber ausreichende
Fahrrad-Kompetenzen oder sind nicht gelbt genug, um mit dem Fahrrad am
Verkehr teilzunehmen. Typische ,fahrradferne Zielgruppen“ sind Seniorinnen und
Senioren sowie Menschen, insbesondere Frauen, mit Migrationshintergrund. Fur
diese Zielgruppen sollen verstarkt spezielle Fahrradkurse mit professionellen
Radfahrtrainerinnen und -trainern angeboten werden, um das Fahrradfahren
Uberhaupt zu erlernen bzw. wieder einzuiiben und um die Radfahrsicherheit zu
verbessern.

R.3.b: Touristische Radwegweisung

Es ist zu prifen, wie die Karlsruhe tangierenden touristischen Fernradwege in und
durch die die Innenstadt gefuihrt werden kdnnen. Dies betrifft insbesondere den
Paneuroparadweg/Rheintalweg am Oberrhein, die Veloroute Rhein, den
Schwarzwaldradweg und den Stromberg-Murrtal-Radweg. Insbesondere sollte eine
Verbindung zwischen den Fernradwegen im Westen und im Osten des
Stadtgebiets geschaffen und per Beschilderung ausgewiesen werden.

R.3.c: Fahrradparken bei GroRveranstaltungen

Bei GroRveranstaltungen, insbesondere Freiluftveranstaltungen (DAS FEST,
Kamuna, Stadtgeburtstag, Stadtmarathon), soll die Fahrradnutzung fir
Besucherinnen und Besucher durch ein Angebot an mobilen Fahrradabstellanlagen
und durch bewachtes Fahrradparken gefdrdert werden. Erfolgreiche Beispiele,
etwa aus Frankfurt am Main, basieren auf Kooperationen zwischen der Stadt, die
mobile Fahrradabstellanlagen und Zaune bereithalt, und Fahrradverbanden, deren
Mitglieder ehrenamtlich die Bewachung der abgestellten Rader ibernehmen.

R.3.d: Konzeptentwicklung zur Mitnahme von Fahrradern und Fortbewegungs-
mittteln im OPNV

Mit der (erwlnschten) Zunahme intermodalen Mobilitdtsverhaltens steigt auch die
Nachfrage nach der Fahrradmitnahme im OPNV. Bike+Ride-Anlagen konnen
naturgemal nur einen Teil der Nachfrage nach intermodalen Wegen mit Rad und
OPNV befriedigen. Zugleich ist aber die Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen
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haufig problembehaftet: Fahrrader nehmen in den Fahrzeugen vergleichsweise viel
Platz weg, stehen in Konkurrenz zur ebenfalls steigenden Zahl von Rollstiihlen,
Kinderwagen und Rollatoren, stellen eine Behinderung fir andere Fahrgéaste und
bei ungentigender Sicherung sogar eine Gefahrdung dar.

Mittelfristig sind daher Konzepte zu entwickeln, wie mit der steigenden Nachfrage
nach der Mitnahme von Fahrrddern und anderen Fortbewegungsmitteln
umgegangen werden soll (vgl. auch MaRnahmen OV.25 und F2). Prinzipiell kommt
neben der Anpassung und Durchsetzung der bestehenden Regelungen die
Verédnderung der Fahrzeuginnenraume in Frage. Dariber hinaus sollten die
Erfahrungen mit dem in Minchen entwickelten LOPNV-Rad" — ein spezielles,
platzsparendes Faltrad — beobachtet und ggf. genutzt werden.

R.4: Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Mit gezieltem Marketing und Offentlichkeitsarbeit fir das Radfahren wie etwa der
Kampagne ,Kopf an: Motor aus.” hat die Stadt Karlsruhe bereits positive Erfahrungen
mit diesem Handlungsfeld gesammelt. Kinftig gilt es, die Marketing- und
Offentlichkeits-Aktivitaten zu verstetigen und auszuweiten. Hierfir werden folgende
TeilmalRnahmen vorgeschlagen:

 R.4.a: Kampagnen und Wettbewerbe

Die bestehende Offentlichkeitskampagne ,Kopf an: Motor aus.“ sollte mit ihren
Karlsruhe-spezifischen Motiven periodisch wiederholt werden. Ferner sollte die
Stadt Karlsruhe (weiterhin) an bundesweiten Kampagnen und Wettbewerben wie
.Fahrradfreundlichster Arbeitgeber®, ,Mit dem Rad zur Arbeit* und ,Stadtradeln®
teilnehmen. Es ist zu prifen, ob und inwieweit diese verschiedenen Kampagnen
auch gezielt zur Verkehrssicherheitsarbeit genutzt werden kénnen, ohne aber die
positive, belohnungsorientierte  Kommunikationsstrategie der Kampagnen zu
konterkarieren. Zu forcieren sind zielgruppen- und situationsorientierte
Kampagnen, wie z.B. ,Ilch kauf per Rad"“ zur Forderung des Radfahrens auf
Einkaufswegen oder ,Sportlich zum Sport* zur Férderung des Radfahrens im
Kontext von Sportvereinen (vgl. auch MalRnahme M.7.b).

* R.4.b: Radverkehrsinformation
Die Informationen zur gesamten Bandbreite der Radverkehrsangebote (Netze,
Routen, Abstellanlagen, Services) ist auf allen Kommunikationskanalen
auszubauen und zu verbessern.
Vorgeschlagen wird hierfur insbesondere die Zusammenfihrung der im Moment
auf verschiedenen Seiten (www.karlsruhe.de/radverkehr, www.ka-mobil.de/fuss-
fahrrad.html und www.vmz.karlsruhe.de/...FahrradParken) verstreuten
fahrradbezogenen Informationen. Zu ergénzen sind insbesondere Informationen
zum Fahrradverleihsystem sowie eine Einbindung des Internet-Radroutenplaners
Baden-Wirttemberg.
Der Datenbestand im Radroutenplaner Baden-Wiirttemberg ist nach Fertigstellung
des in Aufbau befindlichen digitalen Radverkehrskatasters zu aktualisieren und zu
vervollstandigen.
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R.5: Administrative Strukturen

Zur erfolgreichen Umsetzung der vielfaltigen Malinahmen zur Radverkehrsforderung
sind entsprechende administrative Strukturen unerlasslich. Im Mittelpunkt stehen dabei
die Koordination der Aktivitaten einerseits und die Vernetzung der verschiedenen
Akteure andererseits:

e R.5.a: Stabsstelle Radverkehr
Die Einrichtung der Stelle eines oder einer Radverkehrsbeauftragte/n als
Stabsstelle sollte gepruft werden. Aufgabe dieser Stabsstelle sollte es sein, als
zentrale Ansprechstelle zu allen Fragen des Radverkehrs fur Stadtverwaltung und
Akteure aul3erhalb der Verwaltung zu fungieren und die verschiedenen Aktivitaten
amter- und institutionsiibergreifend zu koordinieren.

e R.S5.Db: Vernetzung der Akteure

Radverkehrsforderung ist eine vielfaltige, haufig kleinteilige Aufgabe, an der eine
Vielzahl von Akteuren direkt oder indirekt beteiligt ist. Die Vernetzung und
Koordination dieser Akteure ist dabei ein zentraler Erfolgsfaktor. Mit dem
Radlerforum Karlsruhe besteht bereits eine Austauschplattform, in der Expertinnen
und Experten, Interessenverbande und politische Entscheidungstragerinnen und -
trager vertreten sind. Auf Landesebene besteht Uber die Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen bereits eine Vernetzung von Kommunen
untereinander. Diese  Netzwerke und Plattformen sind fortzufuhren.
Zu prufen ist dariber hinaus, wie

- eine starkere Vernetzung innerhalb der Verwaltung (z.B. Starkung der Rolle
der AG Radverkehr), insbesondere bei der Verkehrssicherheitsarbeit,
erreicht werden kann und

- ob und wie eine dauerhafte Kooperation mit dem Fahrradfachhandel
aufgebaut werden kann. Fruchtbare Bereiche einer solchen
Zusammenarbeit kénnen beispielsweise Service (Schlauchomaten etc.),
Kampagnen (Darstellung des Leistungsangebots) und Sicherheit (Beratung,
Vor-Ort-Reparaturangebot bei Fahrradkontrollen) sein.

55 Baustein Offentlicher Verkehr (OV)

Plan 5-2: Handlungskonzept — Baustein OV; Ubersicht der Malnahmen im
schienengebundenen OPNV
Plan 5-3: Handlungskonzept — Baustein OV; Ubersicht der MaBnahmen im

straRengebundenen OPNV

Der OPNV ibernimmt in Karlsruhe und Umland seit Jahren eine tragende Rolle im
Verkehrsgeschehen und gilt bundesweit als vorbildlich. Im Sinne einer nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung ist diese Rolle durch MalRnahmen zur weiteren Attraktivitats-
erhdhung zu festigen, wie es auch im Klimaschutzkonzept Karlsruhe 2009 gefordert
und in der Machbarkeitsstudie ,Klimaneutrales Karlsruhe 2050“ vorgeschlagen wird.
Potentiale zur Attraktivitdtssteigerung und weitergehenden Ausschopfung der
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Fahrgastpotenziale liegen gemaf der Zustandsanalyse in einer Verbesserung der
ErschlieBung durch Verdichtung und Ausweitung des Strecken-/Liniennetzes bzw.
durch den Ersatz von Buslinien durch leistungsfahigere Schienenangebote. Daruber
hinaus tragt eine Reduzierung von Stérungen im Betrieb , z.B. infolge von
miteinander in Konflikt stehenden Stromen des OPNV und des MIV an einzelnen
Knotenpunkten zur Verbesserung der Fahrplanstabilitdt bei. Da die entsprechenden
MalRnahmen der Verkehrssteuerung zugleich auch der besseren Abwicklung des
flieRenden MIV dienen, werden sie in Kapitel 5.6 beschrieben. Weitere Potentiale zur
Attraktivitatssteigerung des OPNV in Karlsruhe bestehen in einer Verbesserung der
Zuganglichkeit , insbesondere im Hinblick auf einen barrierefreien Ausbau der
Haltestellen und einen Ausbau von intermodalen VerknUpfungspunkten, die auf einem
Weg den leichten Wechsel zwischen den Verkehrstragern erméglichen.

Fir die Planung und Realisierung von MaRnahmen im OPNV ist der Nahverkehrsplan
(NVP) bindend. Dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) kommt demgegenuiber die Rolle
zu, die Entwicklung des OPNV in das Konzept der verkehrlichen Gesamtentwicklung
einzubetten und integriert mit ihr abzustimmen. Der Baustein OV wurde daher im Zuge
der derzeitigen Fortschreibung des NVP eng mit den OPNV-Aufgabentragern bzw. -
Betreibenden abgestimmt und es wurde gepriift, in wie weit die vorgesehenen OPNV-
MalRnahmen mit den grundlegenden Strategien, Zielen und MafRnahmen auch der
anderen Verkehrstrager Ubereinstimmen.

Der Grolf3teil der im Folgenden dargestellten empfehlenswerten MaRnahmen wurde im
Rahmen des 5. Forums Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 bereits den
Vertreterinnen und Vertretern der verschiedenen Interessensgruppen vorgestellt. Dabei
wurde insgesamt eine sehr positive Resonanz gegeniber den Erganzungs- und
ErweiterungsmaRnahmen des OPNV wahrgenommen. Teils wurde sogar der Bedarf
nach dartuber hinaus gehenden Erweiterungsmalinahmen geé&ulRert. Deutliches
Interesse bestand ebenfalls an einer verbesserten intermodalen Verknipfung
(Bike+Ride, Park+Ride). Widersprichlich war dagegen die Resonanz auf
Veranderungen in StralRenabschnitten: hier reichten die Reaktionen von deutlich
positiven Voten fur eine verkehrstragergerechte Umgestaltung bis hin  zu
Beflirchtungen, dass der MIV dadurch eingeschrankt werde.

Im Forum fir die Offentlichkeit am 16.Mai 2012 gab es zum Thema OPNV und
Intermodalitat

* eine grundséatzlich hohe Zufriedenheit; tber alle Altersgruppen hinweg wird das
Bedurfnis nach einem gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehr deutlich,

e Zustimmung zu den Maflnahmen Bus und Bahn Wolfartsweier und
Fahrradmitnahme in der Bahn

o kritische Anmerkungen zu den Baustellen in der Innenstadt, zu der Barrierefreiheit,
der Punktlichkeit, der Anbindung mancher Stadtteile

* den Wunsch nach verbesserter Information, weiterer Kapazitatserhndhung, (Doppel-
wagen), Jobticket, Mitnahmemadglichkeit fur Kinder, Sitzmdoglichkeiten an jeder
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Haltestelle, mehr MaflRnahmen fir Barrierefreiheit, Schulungen des Personals in
Bezug auf Rollstiihle und Kinderwagenmitnahme.

e Zustimmung zu pragmatischen ldeen fur die Verbesserung der Multimodalitat,
beispielsweise groRere Bereiche fiur Fahrrader in den StraBenbahnen mit
entsprechend groReren Tlren. Die Jingeren setzen vor allem auf EDV gestitzte
Systeme bei der Multi-Modalitét, in diesem Zusammenhang wurde eine einheitliche
Plattform, die Informationen zu allen Verkehrstragern (z.B. zu Verspatungen, Staus)
zur Verfligung stellt, angesprochen

e den Wunsch nach mehr Ausbau Park and Ride, nach Koordination/Vernetzung
Fahrradmitnahme in Bus und Bahn, Fahrkartenautomaten an allen
P+R-Haltestellen

Die Wirkungen der genannten MaRnahmen auf die Attraktivitit des OPNV im
Allgemeinen und die genannten Schwachstellen im Besonderen werden in Kapitel 6.2
dargestellt.

Liniennetz Schienengebundener OPNV (Tram/Stadtbahn) im Stadtgebiet

Bereits Bestandteil des Prognose-Nullfalls: Umbaumaflinahme Kombi-Ldsung:

Die Kombi-Lésung ist eine umfassende bauliche MalRhahme zur Verbesserung der
Leistungsfahigkeit es schienengebundenen OV in Karlsruhe. Sie dient auch zur
Entlastung von Knotenpunkten im Innenstadtbereich. Vor allem tragt sie aber zur
Erhéhung der Sicherheit und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in der
Innenstadt bei. In der MaRnahme Kombi-Lésung werden die schienengebundenen
Verkehre entlang der Kaiserstral3e zwischen Durlacher Tor und Miuhlburger Tor in
einem Stadtbahntunnel unterirdisch gefuhrt. Gleiches gilt fir die Ettlinger Stral3e
nordlich der Augartenstraf3e bis zum Marktplatz. Entlang der KriegsstraBe wird eine
neue oberirdische Schienentrasse angelegt. Die Linie(n) sudlich-parallel zur
KriegsstraRe werden aus der Hermann-Billing-Strae nicht mehr in die Ettlinger
Stral3e, sondern geradeaus in der Baumeisterstral3e bis zur Rippurrer Straf3e und erst
dort nach Norden gefihrt.

OV.1 bis OV.11: Erganzung neuer Tram-/Stadtbahn-Strecken und Verlangerung
bestehender Linien: Mit den folgenden Erganzungsmafnahmen wird ein einheitlicher
ErschlieBungsstandard von 400m in nahezu dem gesamten Stadtgebiet erreicht:

« OV.1: Stadtbahnstrecke Wolfartsweier - Griinwettersbach - Palmbach
« (QV.2: Stadtbahnstrecke Durlach-Ettlingen

« OV.3: Stadtbahnstrecke Seehof-Ettlingen-Erbprinz

+ OV.4: Anschluss Neue Messe an DB-Strecke

« OV.5: Tramstrecke Sudstadt-Ost

« OV.6: Tramstrecke Europahalle - PulverhausstraRe
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« OV.7: Tramstrecke ,Siidost" (Ettlinger StraRe - Tullastral3e, seit September 2012 in
Betrieb)

« OV.8: Tramstrecke Knielingen (Linie 2)
« OV.9: Tramstrecke Nordstadt bis Kirchfeldsiedlung (Linie 3)
« OV.10: Einschleifung der S31 in Richtung Innenstadit.

« (OV.11: Betriebliche Verbindungsstrecke im Hirtenweg von Mannheimer StralRe bis
Haid-und -Neu-StralRe, ohne Haltestellen und daher ohne ErschlielBungswirkung

OV.12: Angebotserweiterung durch betriebliche MaRnahmen: Fir verschiedene
innerstadtische Tramlinien und Stadtbahnlinien in die Region, z.B. durch
bedarfsgerechte Taktverdichtung, durch zusétzliche Zige, durch Erweiterung der
Platzkapazitat (Doppel- statt Einfachtraktion) etc.

Soweit neue und verlangerte Stadtbahn-/Tramstrecken die ErschlieBungsfunktion
bestehender Buslinien Gbernehmen, werden diese eingestellt bzw. entsprechend ihrer
verbleibenden Funktionen im Angebot reduziert. Bei der Planung neuer Stadtbahn-
oder Tramstrecken sollte aus Grinden der Stadtvertraglichkeit auch der
schienengebundene OV hinsichtlich seiner Trennwirkung miteinbezogen werden.

Liniennetz StraRengebundener OPNV (Busverkehr) im Stadtgebiet

Die Anpassungen des Angebots im Busverkehr sollen dem Lickenschluss im
Schienenverkehr dienen und vor allem die Versorgung in der Flache gewahrleisten, wo
ein wirtschaftlicher Betrieb schienengebundener Verkehre nicht moglich ist.

+ OV.13: Einrichtung einer Stadtbuslinie in Rippurr als Verlangerung der Linie 52
(Bulach-Dammerstock), anstelle des Anruflinientaxis ALT 54

« OV.14: Taktverdichtung der bestehenden Buslinien Nr. 42, 44 und 107 zum
Gewerbegebiet Killisfeld (als Forderung aus dem 5. Forum)

« OV.15: Taktverdichtung der bestehenden Buslinien Nr. 31 und 32 zum
Gewerbegebiet Hagsfeld-Nord

« OV.16: Einrichtung einer neuen Tangentialbuslinie Nord

« OV.17: Einrichtung einer neuen Buslinie ins Gewerbegebiet Rheinhafen-Nord
anstelle des Anruflinientaxis ALT 64

« 0V.18: neue Buslinie Gewerbegebiet Rheinhafen-Sud (als Forderung aus dem
5. Forum)

« OV.19: Verlangerung der Linie 75 oder Einrichtung eines unabhangigen Shuttle-
Services in das geplante Gewerbegebiet Knielingen West

« OV.20: Verlangerung der Linie 75 oder Einrichtung eines unabhangigen Shuttle-
Services in das Gewerbegebiet zur Raffinerie in Knielingen

Das Potential der MaRnahmen OV.16, OV.17, OV.18 konnte noch nicht abschlieRend
bewertet werden — hier ist eine weitere, detaillierte Prifung erforderlich.

Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES 71



VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 5: Integriertes Handlungskonzept

Haltestellen des Bus- und Schienenverkehrs im Stadtgebiet und intermodale
Verknupfungspunkte

OV.21: Barrierefreier Ausbau: Fortfilhrung des barrierefreien Ausbaus an
Haltestellen des Bus- und des Schienenverkehrs entsprechend den Karlsruher
Barrierefrei-Standards (vgl. MaRnahme F.2)

OV.22: Einzugsbereiche schienengebundener OV: Im gesamten Stadtgebiet soll
fir Planungen zum schienengebundenen OV mit einem einheitlichem
ErschlieBungsradius von 400 m (statt 600 m in ,Au3enbreichen”) gerechnet werden
(betrifft RUppurr, Grétzingen, Neureut)

OV.23: Ausbau von Bike+Ride: Bike+Ride bezeichnet die Moglichkeit, Fahrrader
an Stationen des OPNV gesichert abzustellen und auf diese Weise Wege in der
Verkehrsmittelkombination Fahrrad und OPNV zuriickzulegen. Bike+Ride-Anlagen
sind ein wichtiger Baustein des angestrebten nachhaltigen Verkehrssystems.
Bereits heute finden sich an knapp 50 Haltestellen von Stadtbahn- und Tramlinien
zusammen Uber 1.100 Fahrradabstellplatze und beim Umbau oder Neubau von
Haltestellen wird Bike+Ride grundsétzlich bertcksichtigt. Fir den weiteren Ausbau
des Bike+Ride-Angebots wird vorgeschlagen, ein Bike+Ride-Entwicklungskonzept
zu erstellen, das auf einer Erhebung der Bike+Ride-Nachfrage basiert und folgende
Punkte prift bzw. beriicksichtigt:

- Sicherung der Qualitatsstandards bestehender Anlagen durch Ersatz
veralteter ,Felgenklemmer* durch moderne Abstellanlagen und Einrichtung
von Wetterschutz an bisher noch nicht tiberdachten Anlagen.

- Ausbau bestehender, stark ausgelasteter Bike+Ride-Anlagen.

- Neu-Errichtung von Bike+Ride-Anlagen an Haltestellen mit ,wild“ geparkten
Fahrradern.

- Prufung der Aufstellung von Fahrradboxen an Standorten, die sich fir
Bike+Ride im Nachlauf® und fiir Touristen, die ihr Gepack einschlieRen
wollen, eignen.

- Prufung der Einrichtung von Bike+Ride-Anlagen auch an Bushaltestellen,
insbesondere in der Nahe schlechter erschlossener Siedlungsbereiche.

Unabhéngig von dem Entwicklungskonzept sind die bestehenden B+R-
Angebote verstarkt zu vermarkten und in die Mobilitatsinformationssysteme,
insbesondere www.vmz.karlsruhe.de, zu integrieren.

OV.24: Ausbau von Park+Ride: Park+Ride bezeichnet die Moglichkeit, Pkw auf
gekennzeichneten Flachen an Stationen des OPNV abzustellen und auf diese
Weise Wege in der Verkehrsmittelkombination Auto und OPNV zuriickzulegen.
Park+Ride-Anlagen sind insbesondere im regionalen Verkehr ein wichtiger

.Bike+Ride im Nachlauf* bezeichnet eine Bike+Ride-Nutzung, bei der z.B. Berufstatige von zu Hause
bis in die N&he ihres Arbeitsplatzes mit dem OPNV fahren und das letzte Stiick zum Arbeitsplatz mit
einem eigenen, an der Zielhaltestelle abgestellten Fahrrad zurlicklegen. An der Zielhaltestelle ist daher
eine gesicherte Abstellung des Fahrrades Uber Nacht, bspw. in Fahrradboxen, sinnvoll.
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Baustein eines nachhaltigen Verkehrssystems. Bereits heute sind im KVV-
Verbundraum aul3erhalb des Stadtgebiets Karlsruhe an ca. 160 Stationen
Park+Ride-Platze ausgewiesen; in Karlsruhe selbst gibt es 16 Park+Ride-Platze.
Generell ist das Prinzip eines wohnortnahen Park+Ride-Angebots weiter zu
verfolgen um zu bewirken, dass der gréRere Anteil der intermodalen Wege mit dem
OPNV zuriickgelegt wird und um gleichzeitig zu vermeiden, dass durch stadtnahes
Park+Ride OPNV-Tarifgrenzen unterlaufen werden. In Abstimmung mit der Region
(vgl. auch MaRnahme V.2) ist zu prufen, inwieweit das bestehende Angebot eines
Ausbaus bedarf. Innerhalb des Stadtgebiets ist das vorhandene Angebot
beizubehalten.

Sonstige MalRhahmen

OV.25: Konzeptentwicklung zur Mitnahme von Fahrradern und Fortbewegungs-
mittteln im OPNV: Aus verschiedenen Griinden steigt die Nachfrage nach
Mitnahme von Fahrréddern und anderen Fortbewegungsmittteln wie Rollstiihlen,
Rollatoren, Trolleys und Kinderwagen an. Diese nehmen in den Fahrzeugen
vergleichsweise viel Platz weg, stehen in Konkurrenz untereinander, stellen eine
Behinderung fir andere Fahrgéste und bei ungentigender Sicherung sogar eine
Geféahrdung dar.

Mittelfristig sind daher Konzepte zu entwickeln, wie mit der steigenden Nachfrage
nach der Mitnahme von Fahrrddern und anderen Fortbewegungsmitteln
umgegangen werden soll (vgl. auch MaRnahme R.3.d).

Neben den vorgenannten OV-spezifischen MaRnahmen ist der OV wesentlicher
Bestandteil der Mafinahmen im Baustein Mobilitatsmanagement (Abschnitt 5.2).
Beispielhaft seien das Betriebliche Mobilititsmanagement genannt, in dem die OV-
Anbindung von Arbeitsplatzen eine groRe Rolle spielt (MaRnahme M.2), der Aushang
von Haltestellenumgebungsplanen, der die Orientierung im Haltestellenumfeld
erleichtert (MaRnahmen M.6.d), die Entwicklung einer integrierten Mobilitatskarte,
welche auf der Funktionalitat von OV-Zeitkarten aufbaut (MaRnahme M.7.b), sowie die
Prifung zielgruppenspezifischer Tarife wie Mietertickets (MaBhahme M.7.e).
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5.6 Baustein FlieRender MIV

Plan 5-4: Handlungskonzept — Baustein flieRender MIV; Grundnetz mit Stral3enkategorien
(Zielplan 2025)

Plan 5-5: Handlungskonzept — Baustein flieRender MIV; Ubersicht der betrieblichen
MalRnahmen

Plan 5-6: Handlungskonzept — Baustein flieBender MIV; Ubersicht der baulichen
MalRnahmen

Plan 5-7: Handlungskonzept — Baustein flieRender MIV; Ubersicht der
Geschwindigkeitsreduzierungen im Grundstraf3ennetz

Plan 5-8: Handlungskonzept - Ubersicht der zulassigen Geschwindigkeiten im Grundnetz
(Zielplan 2025)

Der MIV hat eine groRBe Bedeutung fur Mobilitatsbedirfnisse, fir die andere
Verkehrsmittel weniger geeignet sind, und wird diese Funktion auch kinftig
beibehalten. Der Baustein FlieRender MIV wird daher darauf ausgerichtet, neben
notwendigen Netzergéanzungen in erster Linie die bereits verfolgten Strategien zur
Optimierung des Verkehrsablaufs durch Verkehrssteuerung und Verkehrsmanagement
fortzufihren und auszuweiten. Vor dem Hintergrund der weiteren Ziele ,Steigerung der
Umweltqualitat’ und ,Erhéhung der Attraktivitdt der Innenstadt und der Stadtquartiere’
sind MalRnahmen zur Lenkung und vertraglichen Abwicklung des MIV erforderlich. Zu
beachten ist hierbei, dass diese MalRnahmen nicht zu Engpéssen in der
Verkehrsabwicklung auf den entsprechenden Netzabschnitten und zu unerwinschten
Verkehrsverlagerungen in Quartiersstral3en fuhren.

Als Planungsgrundlage ist das bereits in der Analyse des Verkehrsentwicklungsplans
abgestimmte Grundnetz mit den nach RIN 08 definierten StralRenkategorien zu sehen.
Dieses Grundnetz wurde fur die Prognose UuUberprift und neue geplante
Stallenabschnitte eingefigt (vgl. Plan 5-4).

Die fur das Handlungskonzept zu empfehlenden MafRnahmen fur den MIV lassen sich
grundsatzlich gliedern in betriebliche MaBnahmen, in bauliche MalBhahmen und in
Anderungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an einzelnen Abschnitten im
Stadtgebiet. Ein Teil dieser MalBhahmen kann erst nach Abschluss der Bauarbeiten fir
die Kombilésung realisiert werden.

Verkehrssteuerung und Verkehrsmanagement befinden sich in Karlsruhe bereits auf
sehr hohem Niveau. Die betrieblichen MalBhahmen dienen der konsequenten
Fortsetzung der bereits verfolgten Strategien. Sie betreffen zum einen die
Verbesserung der Verkehrsinformation durch die Erfassung von Verkehrsdaten, ihre
Aufbereitung und Interpretation sowie ihre Bereitstellung an die
Verkehrsteilnehmenden. Zum anderen beziehen sich die betrieblichen Malinahmen auf
eine Optimierung der Lichtsignalsteuerung mittels einer situativen Dosierung des
Zuflusses in das stadtische StralRennetz, einer Koordinierung des Verkehrs entlang
definierter Streckenziige oder der lokalen Optimierung einzelner Knotenpunkte.
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Die Anderung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an einzelnen
Streckenabschnitten ergibt sich aus einer Uberpriifung und ggf. Aktualisierung der
Netzfunktion der Streckenabschnitte (vgl. Plan 5-4) unter Bericksichtigung der
Verkehrsnachfrage, der Verkehrssicherheit, des Verkehrsablaufs, des Larmschutzes
und des Verkehrsrechts. Aufgrund der Bandbreite dieser Aspekte und der damit
verbundenen Anforderungen an einen Streckenabschnitt waren umfassende
Abstimmungen und Abwagungen erforderlich. Die im Folgenden empfohlenen
Anderungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bilden daher einen vertraglichen
Kompromiss im Rahmen einer verwaltungsinternen Abstimmung.

Ein wesentlicher Teil der nachfolgend beschriebenen empfehlenswerten MaRhahmen
des Bausteins FlieBender MIV wurde im Rahmen des 5. Forums
Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 den Vertretenden der verschiedenen
Interessensgruppen vorgestellt. Die anschlieRende Diskussion der MaRhahmen hat die
ausgepragten Zielkonflikte rund um diesen Baustein deutlich gemacht: Hohe
Anforderungen an die Verkehrssicherheit und die Stadtvertraglichkeit paaren sich mit
der Sorge, dass sich Restriktionen im MIV negativ auf die Wirtschaft auswirken. Umso
wichtiger erscheint aus diesem Grund der hier praktizierte integrierte Ansatz mit einer
Kombination aus attraktivitatssteigernden MaRnahmen fur die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds und behutsamen restriktiven, an die Belastung angepasste
Maflinahmen im MIV.

Im Forum fiir die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema flieRender MIV

e den Wunsch nach nachtlicher Geschwindigkeitsabsenkung, Westumfahrung
Durlach, mehr Kreisverkehren, redundanten Strecken, Wechselspuren,
Temporeduzierungen,

« kontroverse Diskussion zu 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West,

e kritische Anmerkungen zu den Baustellen in der Innenstadt und der empfundenen
Zunahme des motorisierten Verkehrs.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt des Bausteins FlieRender MIV ist die Unabhangigkeit
des Gesamtkonzepts von der EinzelmalRnahme ,2. Rheinbriicke und Nordtangente-
West bis zur B36". Hintergrund ist die Tatsache, dass die Baurechtschaffung fir die
2. Rheinbriicke und die Nordtangente-West bis zur B36 nicht allein von der Stadt
Karlsruhe beeinflusst werden kann wund nicht mit einem Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens vor Verabschiedung des VEP gerechnet werden kann. Es
ist daher sicherzustellen, dass die Malinahmen dieses Bausteins sowohl im Fall des
Baus als auch im Fall des Verzichts auf die 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West
funktionsfahig und wirksam sind. Vor diesem Hintergrund wurde die Verkehrsverteilung
des MIV im stadtischen Stralennetz auch fir den Fall ,OHNE 2. Rheinbriicke und
Nordtangente-West" modelliert und die Auswirkungen auf das Handlungskonzept
Uberprift. Die Ergebnisse dieser Wirkungsanalyse sind in Kapitel 6.5 dargestellt.
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In

der Zustandsanalyse wurden eine Reihe betrieblicher und infrastruktureller

Schwachstellen im Hinblick auf den flieBenden MIV festgestellt. Eine detaillierte
Ubersicht, welche Schwachstellen durch die empfohlenen MaRnahmen vollstandig
behoben oder verbessert werden und an welchen Stellen im Stralennetz weiterhin
(akzeptable) Einschréankungen zu erwarten sind, kann Kapitel 6.2 entnommen werden.

Stral3enbetriebliches MalRnahmenkonzept

MIV.1: Situative  Zuflussoptimierung an  Hauptzufahrtstral3en: Eine
Zuflussdosierung bedarf einer sehr genauen Prifung der Rahmenbedingungen, da
das ,Pfortnern® von Verkehr an Lichtsignalanlagen oft unbeabsichtigte Effekte
zeigt. Dies gilt insbesondere fir Lichtsignalanlagen im Anschluss (auch bei auf den
ersten Blick unproblematischer raumlicher Entfernung) an Zu- bzw. Ausfahrten zur
Siudtangente (Ruckstaugefahr auf Stdtangente und damit auf die BAB A 5) und fur
Lichtsignalanlagen in oder in der N&he von Wohnbebauung. Zudem ist eine
Pfortnerung nur sinnvoll, wenn diese fur komplette Zufahrtsrichtungen erfolgt und
somit kein Schleichverkehr Uber das untergeordnete StralRennetz zu erwarten ist.
Eine Zuflussdosierung ist damit nur bei weitestgehend anbaufreien
Streckenabschnitten empfehlenswert (L 605 von Norden, B 36 von Norden) und
kann immer nur ein Aspekt einer Strategie sein. Insbesondere ist - und dies zeigen
Erfahrungen aus anderen Stadten - eine intensive Blrgerinformation unerlasslich.

Die Zuflussoptimierung oder Zuflussdosierung wird derzeit bereits als Bestandteil
des stadtischen Verkehrsmanagements an ausgewahlten Signalanlagen praktiziert.
Hierbei wird der Griinzeitanteil der stadteinwartigen Verkehrsstrome zum Zwecke
eines ,Uberlastungsschutzes” begrenzt. Die Anwendung der Zuflussdosierung ist
weiterhin empfehlenswert, jedoch mit einer starkeren Auspragung hinsichtlich ihrer
Dynamik und Verkehrsabhéngigkeit: Anstelle der Verkehrsmenge soll die
tatsachliche Verkehrslage (siehe auch MIV.4) als Prif- und Zielgrof3e der Verkehrs-
steuerung verwendet werden. Die Mdglichkeiten einer situativen Zuflussdosierung
des MIV in die Stadt und dessen Auswirkungen sind bei den nachfolgenden
Knotenpunkten néaher zu untersuchen:

- MIV.1.a: Moltkestrale / BliicherstralRe, westliche Zufahrt der Moltkestrale
- MIV.1.b: Lindenallee / Dumersheimer Stral3e, 6stliche Zufahrt auf B36

- MIV.1l.c: Brauerstrale (L605) / Ebertstral3e, sudliche Zufahrt der
BrauerstralRe (L605)

- MIV.1.d: Linkenheimer Landstral3e (L605) / Adenauerring, nordliche Zufahrt
der Willy-Brandt-Allee (L605)

- MlIV.1l.e: Linkenheimer LandstralRe / Adenauerring, nordliche Zufahrt der
Theodor-Heuss-Allee

- MIV.1.f: Haid-und-Neu-StralRe / Hirtenweg, ndrdliche Zufahrt der Haid-und-
Neu-Straf3e
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- MIV.1.g: Durlacher Allee (B10) / Ostring, 6stliche Zufahrt der Durlacher
Allee (B10)

- MIV.1.h: Wolfartsweierer StralRe / Ostring (B10), sudliche Zufahrt der
Wolfartsweierer Stral3e

- MIV.1l.i; Herrenalber StralBe (L561) / BattstralRe, sudliche Zufahrt der
Herrenalber Stral3e

«  MIV.2: Anpassung des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten: Das Tiefbauamt
befasst sich gemeinsam mit anderen Institutionen aus der Stadtverwaltung, den
Verkehrsbetrieben und der Polizei permanent mit der Anpassung der
Lichtsignalanlagen an die aktuellen und zu erwartenden Verkehrsbedurfnisse und
der Beseitigung von Unfallschwerpunkten. In der Zustandsanalyse wurde zur
morgendlichen und abendlichen Hauptverkehrszeit eine Reihe von Knotenpunkten
festgestellt an denen zukinftig eine grundsatzlich neue Verkehrssituation zu
erwarten ist. Diese Knotenpunkte sind zu beobachten und ggf. an die veranderte
Situation baulich und/ oder signaltechnisch anzupassen:

- Anpassungen im Zuge der Kombi-Losung (z.B.: Durlacher Tor, Kronenplatz,
Muhlburger Tor, Mendelssohnplatz)

- Anpassungen im Zuge des Baus der 2. Rheinbriicke und der Nordtangente-
West bis B36 (z.B.: Starckstral3e/ HonsellstraRe, Entenfang)4

- Weitere  Anpassungen: (z.B.:  Adenauerring/  Willy-Brandt-Allee,
Adenauerring/ Theodor-Heuss-Allee, Haid-und-Neu-StraRe/ Hirtenweg,
FiduciastraRe/ Ostmarkstrale, Weinbrenner Platz und Wolfartsweierer
Stral3e/ Ottostral3e, Brauerstral3e/ Ebertstral3e)

 MIV.3: Anpassung des Verkehrsablaufs an Streckenziigen: Die Koordinierung
mittels Griiner Welle ist in Karlsruhe ein gangiges Instrument zur Minimierung von
Reisezeiten und Emissionen entlang wichtiger Streckenziige. In ausgewahliten
Streckenzlgen sollten die bisher vordringlichen Planungsziele 'Leistungsfahigkeit'
und 'Koordinierungsqualitat fir den MIV' um die Anspriiche der Randnutzungen
und der Anspriiche nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmender ergénzt werden. Dies
kann mittels einer Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus an das StraRenumfeld,
einer Reduzierung von Umlaufzeiten oder auch einer Reduzierung der
Restriktionen fiir die tibrigen Verkehrsteilnehmergruppen infolge von OV-Eingriffen
in den Steuerungsablauf umgesetzt werden.

Die Auswahl der potentiell fir eine Anpassung geeigneten Streckenziige erfolgte
teilformalisiert: Zum einen wurden objektive Kriterien wie die Stral3enkategorie, die
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke und die Qualitat des Verkehrsablaufs der
koordinierten  Streckenzliige berilcksichtigt. Als moglicherweise geeignete
Streckenabschnitte  wurden in  erster Linie Quartiersdurchfahrten bzw.

Die Erfordernis der MaRnahme ist erneut zu Uberprifen, falls die MaRnahmen MIV.6.a (Neubau 2.
Rheinbricke) und MIV.6.b (Neubau Nordtangente West) nicht umgesetzt werden solten.
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innenstadtnahe Stralenziige ausgewahlt. Hier wurde anschliel3end eine qualitative
Einschatzung der Anspriiche der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden
durchgefiuhrt, da diese nur bedingt mit formalen, quantitativen Verfahren bewertbar
sind.

Die Mdglichkeiten einer Anpassung von Streckenziigen fur andere Planungsziele
Uber die grine Welle hinaus bedurfen jeweils einer detaillierten Einzelprifung,
insbesondere unter dem Aspekt der Vermeidung von unerwinschten
Nebenwirkungen fir das Gesamtsystem. Als Ergebnis des beschriebenen
Auswahlprozesses haben folgende Streckenziige das Potential, ndher untersucht
zu werden.

- MIV.3.a: Linkenheimer Landstral3e - Willy-Brandt-Allee, davon Teilabschnitt:
Schlossplatz (von Moltkestral3e bis Zirkel)

- MIV.3.b: BrauerstraRe - Reinhold-Frank-StraRe, davon Teilabschnitt;
Reinhold-Frank-Stral3e (komplett)

- MIV.3.c: KriegsstralRe — ZeppelinstralRe, davon Teilabschnitt: Kriegsstralle
(Bannwaldallee bis Reinhold-Frank-Straf3e)

- MIV.3.d: HonsellstralBe - Rheinhafenstrale — Pulverhausstraf3e, davon
Teilabschnitt: Pulverhausstral3e (von Eckenerstral3e bis Otto-Wels-Stralie)

- MIV.3.e: Herrenalber StraRe - Ettlinger Allee, davon Teilabschnitt:
Herrenalber Stral3e (von Nirnberger StralRe bis Battstral3e)

- MIV.3.f: Durlacher Allee (von Ecke Adenauerring/Karl-Wilhelm-Stral3e bis
Durlacher Allee/Wolfartsweierer Stral3e),

- MIV.3.g: Ebertstral3e (von Brauerstral3e bis Karlstral3e)

- MIV.3.h: Rheinbriickenstral3e (von Eggensteiner StralRe bis Sudetenstrale)
- MIV.3.i: Ettlinger Stral3e (von Augartenstralie bis Ettlinger Allee)

- MIV.3.j: Grotzinger Stral3e (von Nesslerstral3e bis Marstallstralie)

MIV.4: Erweiterung stadtisches Verkehrsmanagement: Mit dem Aufbau der
Verkehrsmanagement-Zentrale Karlsruhe und der damit einhergehenden
Integration von Daten zu Tagesbaustellen, zur Auslastung von Parkhausern, zur
Verkehrslage etc. wurde bereits ein wesentlicher Meilenstein des Daten- und
Informationsmanagements erreicht. Neben der Fortfilhrung laufender Planungs-
und Umsetzungsprozesse  sollte  zukinftig eine  Verdichtung der
Verkehrslageerfassung in Stadt und Region erfolgen und es sollten Verkehrs-
informationsdienste Dritter sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fir die weiteren
Verkehrstrager ausgewertet werden. Erkenntnisse aus laufenden Forschungs-
projekten (z.B. TrafficlQ, geférdert vom Bundesministerium fur Wirtschaft
undTechnologie) zur Bewertung der Qualitat der erfassten Daten sollten
berticksichtigt werden. Das situationsbezogene Strategiemanagement sollte so
erweitert werden, dass eine umfassende Strategiebibliothek fir planbare und nicht-
planbare Stérungen im StralRennetz vorliegt.
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MIV.5: Stoérfallmanagement Sudtangente:  Die Auslastung der Sudtangente liegt
derzeit und auch zukinftig haufig im Bereich der Kapazitatsgrenze. Im Hinblick auf
die Erfassung der Verkehrslage, die Information der Verkehrsteilnehmenden und
die Strategieentwicklung fur Storfalle (siehe MIV.4) ist folglich ein raumlicher
Schwerpunkt auf die Stdtangente und ihr unmittelbares Netzumfeld zu legen.

Bauliche MaRnhahmen im StralRennetz

MIV.6: Netzergdnzung/Netzausbau: In Teilen des Netzes sind betriebliche
MalRnahmen in Form einer Optimierung der Lichtsignalsteuerung oder einer
angepassten Verkehrslenkung nicht ausreichend, um den Verkehrsablauf des MIV
signifikant zu verbessern, so dass Neubau- und AusbaumafRnahmen erforderlich
werden:

- MIV.6.a: Neubau der zweiten Rheinbriicke, B9 bis ,Olkreuz®, (siehe auch
Aufbau des Handlungskonzepts mit und ohne diese Maflinahme in Kapitel
5.1 und 6.5)

- MIV.6.b: Neubau der Nordtangente-West bis zur B36 (siehe auch Aufbau
des Handlungskonzepts mit und ohne diese Mal3Bnhahme in Kapitel 5.1 und
6.5)

- MIV.6.c: Neubau der Nordtangente-Ost bis Haid-und-Neu-Stral3e

- MIV.6.d: Ausbau der Wolfartsweierer Stralle bzw. K9652 (Ostring bis
Siudtangente) auf 4 Fahrstreifen.

MIV.7: Umgestaltung zur Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit:

Wenn ein Streckenabschnitt fur die Verkehrsbelastung zu groRziigig dimensionierte
Verkehrsanlagen fir den MIV bereitstellt, fuhrt dies zu einem hohen Risiko der
Uberschreitung der angemessenen/zuldssigen Geschwindigkeit und damit
einhergehend zu einer Reduzierung der Verkehrssicherheit und der Stadt-
vertraglichkeit. Grundsatzliche Handlungsansétze bestehen dann beispielsweise in
der Neuordnung des StralRenraums durch Umbau oder Ummarkierung sowie in der
Anpassung von Vorfahrtsregelungen und der zuldssigen Geschwindigkeiten.
Aufgrund der deutlichen Diskrepanz zwischen verkehrlichen/stadtebaulichen
Anspriichen und dem vorhandenen Angebot an Verkehrsanlagen ist eine
Umgestaltung zur  Erhéhung der Umfeldvertraglichkeit an  mehreren
Streckenabschnitten erforderlich. Damit der fur die spétere Detailplanung
erforderliche Handlungsspielraum aber nicht zu frih begrenzt wird, haben die
folgenden genannten konkreten Umgestaltungsvorschlage exemplarischen
Charakter. Im Vorfeld einer Umsetzung ist zudem die Aufrechterhaltung der
Funktion eines Abschnitts als Ersatzstrecke bzw. mdgliche Alternativen zu prufen.
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MIV.7.a> Umgestaltung RheinbriickenstraBe: Die stadtvertragliche
Umgestaltung sollte die DAmpfung der Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs
sowie eine Erhdhung der Sicherheit und des Komforts der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmergruppen zum Ziel haben. Hierzu ist
zum Beispiel in Teilabschnitten die Anlage von Mittelinseln denkbar. In
weiteren Teilabschnitten ist auch eine Verbreiterung der Anlagen fir den
Radverkehr und den Fullverkehr auf Kosten der Breite der Fahrstreifen fur
den MIV denkbar. Fir den Fall der Realisierung der 2. Rheinbricke und des
Anschlusses an die B36 ist mit splrbaren Entlastungen fir die
RheinbriickenstraRe und Knielingen zu rechnen, was forderlich fir die
Umgestaltung ist.

MIV.7.b: Umgestaltung Herrenalber StrafRe: In der Herrenalber Stralle
konnte der bestehende dreistreifige Querschnitt (bzw. in der Ettlinger Stral3e
ein vierstreifiger Querschnitt) zu einem zweistreifigen Querschnitt
umgestaltet werden. Zur Dampfung der Geschwindigkeiten des
motorisierten Kfz-Verkehrs ist eine Verringerung der Fahrstreifenbreite auf
3,25 m sinnvoll. Der dadurch verfigbar gewordene Raum kann fir
grof3ziigige, baulich getrennte Radfahrstreifen (Breite 3,0 m), fur FulBwege
und far einen Grinstreifen genutzt werden. Der Umbau ist bereits detailliert
Uberprift. Ein Teilausbau wurde im Planungsausschuss im Juli 2012
beschlossen.

MIV.8: Umgestaltungspotential im Falle konkreter Umnutzungsabsichten: An
weiteren Streckenabschnitten lasst die Verkehrsbelastung eine Umgestaltung zu,
so dass hier Gestaltungsspielraum fir die Anspriiche der nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmergruppen besteht. Auch diese konkreten
Umgestaltungsvorschlage sind exemplarischer Natur.

MIV.8.a: Umgestaltung Pulverhausstral3e: Die Anzahl der fur den MIV
verfigbaren Fahrstreifen kann von vier auf zwei Fahrstreifen reduziert
werden. Der dadurch verfiigbar gewordene Raum kann beispielsweise fur
den Bau von Radfahrstreifen (Breite 3,0 m) genutzt werden. Grundsatzlich
ist denkbar, die Zahl der Abbiegemdglichkeiten zu erhéhen, damit Umwege
und Reisezeitverluste reduziert werden und die Geschwindigkeit des MIV
gedampft wird. Dies ist mdglich mit der Offnung des Mittelstreifens und dem
Bau von plangleichen Knotenpunkten, wobei Kreisverkehre gut geeignet
erscheinen. Als Randbedingung ist die geplante StralBenbahntrasse zu
bericksichtigen. Auch sind Leistungsfahigkeitsnachweise insbesondere der
Knotenpunktbereiche zu erstellen.

MIV.8.b: Umgestaltung B10 alt: Eine Anpassung der B10 alt an ihre
reduzierte Bedeutung fir den MIV sollte zunéchst Uber eine Reduzierung
der Anzahl der fur den motorisierten Kfz-Verkehr verfiigbaren Fahrstreifen
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von vier auf zwei erfolgen. Ein Teil des dadurch verfigbar gewordenen
Raums kann fur die Anlage eines P&R-Platzes in unmittelbarer N&dhe zum
Durlacher Bahnhof und ein P&M-Platz in Nahe der Anschlussstelle Nord
genutzt werden. Die weiteren verfigbar gewordenen Fahrbahnflachen
konnten renaturiert werden. Sofern zukinftig nur eine der beiden
Richtungsfahrbahnen genutzt wird, sind allerdings umfangreiche
Anpassungen der bestehenden planfreien Knotenpunkte erforderlich. Eine
plangleiche Anbindung an die Durlacher Allee sollte geprtft werden. Eine
mdgliche Anbindung an den Sportpark Hub wirde durch eine
Zweistreifigkeit erleichtert werden.

Hinweis auf ,Kombi-L&sung®: Die Kombi-L6sung ist eine MalRRhahme aus dem
Prognose-Nullfall und betrifft primar den Offentlichen Verkehr. Die Umbauarbeiten in
der KriegsstralRe betreffen jedoch auch mafigeblich den MIV in der Innenstadt:
Zwischen Karlstor und dem Knotenpunkt Ostendstralle in der Ludwig-Erhard-Allee
entsteht ein 1,6 km langer Pkw-Tunnel fir den Durchgangsverkehr. Verbindungs-
rampen in die Innenstadt sind an der Ritterstraf3e und der Lammstrale vorgesehen.
Das Parkhaus des Einkaufscenters Ettlinger Tor wird eine eigene Ein- und Ausfahrt fur
den Tunnel erhalten.

Geschwindigkeitsdnderungen im Stadtgebiet

MIV.9: Tempo 50 im stadtischen Grundnetz: Die zuladssige Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h sollte als Planungsgrundsatz fir die Stral’en des
stadtischen Grundnetzes (vgl. Plan 5-4) festgelegt werden. Fir folgende
Netzabschnitte sollte daher geprift werden, ob das Tempolimit auf 50 km/h
reduziert werden kann. Hierzu muss die stral3enverkehrliche Rechtsgrundlage
nachgewiesen und Uberprift werden:

MIV.9.a: Ludwig-Erhard-Allee (B10) (von KapellenstraBe bis Wolfarts-
weierer Strafie)

MIV.9.b: Herrenalber Straf3e (L561) (von Battstral3e bis NUrnberger Straf3e)
MIV.9.c: RheinbriickenstralRe (von Lasallestral3e bis Neureuter Straf3e)

MIV.9.d: Welschneureuter Stralle (K9658) (von Unterfeldstral3e bis Alter
Postweq)

Mehrere Tempo 50 MalRnahmen sind seit der Analyse bereits umgesetzt worden:

Ostring (L560) (von Haid-und-Neu-Straf3e bis Durlacher Allee)
Neureuter Stral3e (B36) (von Siemensallee bis Rheinstral3e)
RheinbriickenstraRe (von LasallestralRe bis Rheinbergstralle)
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MIV.10 - Tempo 30 auf ausgewdahlten Netzabschnitten: In Netzabschnitten mit
hohem Anspruch an die strallenrdumliche Vertraglichkeit des Verkehrs
(insbesondere im Kontext Sicherheit und Larmschutz) sollte auch im Grundnetz
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gelten. Hierzu muss die
stralRenverkehrliche Rechtsgrundlage nachgewiesen und Uberprift werden. Dazu
gehoren:

- MIV.10.a: Westliche Kriegsstrale (B10) (von YorckstralRe bis Wein-
brennerplatz). Hier ist nachts bereits Tempo 30 angeordnet.

- MIV.10.b: Badener StralRe/GymnasiumstraRe (B3) (von Rommelstral3e bis
Grotzinger StralRe). Hier ist nachts bereits Tempo 30 angeordnet.

Mit Erlass des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur (MVI) Baden-Wrttemberg
vom 23.03.2012 wurden die Kriterien fur stral3enverkehrsrechtliche Larmschutz-
maflinahmen neu definiert. Danach gelten niedrigere Larmwerte und prézisere
Ermessenformulierungen, weshalb weitere Geschwindigkeitsbeschrankungen aus
Larmschutzgriinden im Rahmen der Larmaktionsplanung zu tberprifen sind:

- MIV.10.c: PfinzstralRe
- MIV.10.d: Eckenerstrale
- MIV.10.e: Lameystral3e

- MIV.10.f: Ortsdurchfahrt Grinwettersbach, Am Wetterbach / WiesenstralRe
(L623)

- MIV.10.g: Ortsdurchfahrt Palmbach, Talstra3e (L623)

- MIV.10.h: Ortsdurchfahrt Stupferich, Karlsbader Stral3e / Kleinsteinbacher
Strafl3e (K9653) und ThomashofstralRe (K9654)

- MIV.10.i;: Durmersheimer Stral3e

Aus Grunden der Stadtvertraglichkeit ist Tempo 30 dartber hinaus in folgenden
Netzabschnitten wiinschenswert, die Realisierung ist jedoch aufgrund verkehrs-
rechtlicher Randbedingungen, Anforderungen des OV oder weiterer Nutzer-
anspruche fraglich:
- MIV.10.j: Reinhold-Frank-StrafRe (L605) (von Kriegsstral3e bis Moltkestralie
- MIV.10.k: KarlstralRe (L561) (von Kriegsstral3e (Karlstor) bis Ebertstral3e)

- MIV.10.I: Ruppurrer StraBe (von Kriegsstralle (Mendelssohnplatz) bis
Stuttgarter StralRe (Tivoli))

- MIV.10.m: Ortsdurchfahrt Hohenwettersbach (von TiefentalstralRe /
Spitalhof (K9652))
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Umgesetzt sind seit der Analyse bereits:
- Tempo 30 auf der Nirnberger StralRe in RUppurr

- Tempo 20 auf der SteinkreuzstralRe in Wolfartsweier im Zuge eines
stadtvertraglichen Umbaus

- Tempo 30 nachts auf der Kriegsstrale in der Weststadt und der
Badenerstr./GymnasiumstralRe/Grétzinger Strafde in Durlach

MIV.11: Tempovereinheitlichung bzw. moderate Absenkung:

Auf HaupteinfallstralBen sollte versucht werden das Geschwindigkeitsniveau
grundséatzlich zu vereinheitlichen bzw. auf sensiblen innerstadtischen Stralen mit
hoher  Verbindungsfunktion  moderat abzusenken. Hierzu muss die
stralRenverkehrliche Rechtsgrundlage nachgewiesen und Uberprift werden. Dies
betrifft folgende Abschnitte:

- MIV.1ll.a: Tempo 80 auf B10 zwischen Rheinbrickenstrale und
Honsellbrucke

- MIV.11lb: Tempo 80 auf BlOalt (heutige K9659) zwischen
Untermuihlsiedlung und Anschluss an die Nordtangente-Ost

- MIV.11l.c: Tempo 70 auf der zuklnftigen Nordtangente-Ost zwischen A5
Karlsruhe Nord und Haid-und-Neu-Stral3e

- MIV.11.d: Tempo 60 auf Gustav-Heinemann-Allee / Haid-und-Neu-Stral3e
(L560) zwischen Karlsruher Stral3e und L604

- MiIV.11l.e: Tempo 60 auf Linkenheimer Landstrale / Willy-Brandt-Allee
(L605) zwischen Adenauerring und Neureuter Querallee

- MIV.11.f: Tempo 80 auf der zukiinftigen zweiten Rheinbriicke zwischen B9
und ,Olkreuz*

- MIV.11.g: Tempo 70 auf dem zukinftigen Abschnitt der Nordtangente-West
bis zur B36°

Umgesetzt sind bereits:
- Tempo 80 auf der B10 / Sudtangente im Bereich der Honsellbriicke
- Tempo 80 auf der B10alt (heutige K9659) im Bereich der Untermuhlsiedlung
- Tempo 60 auf der Haid-und-Neu-Stral3e nordlich des Hirtenwegs

MaRnahme ist nur dann erforderlich, wenn die MaRnahmen MIV.6.a (Neubau 2. Rheinbricke) und
MIV.6.b (Neubau Nordtangente West bis B36) umgesetzt werden.
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5.7 Baustein Parken (ruhender MIV)

Das Parken — fachsprachlich ausgedriickt: der ruhende Motorisierte Individualverkehr —
ist in mehrfacher Hinsicht ein wesentlicher Faktor fiir Verkehrs- und Stadtentwicklung:

Dichte und Verteilung des Stellplatzangebots im o6ffentlichen Raum entlang von
Stralen und auf Platzen wirken bestimmend auf das Stadtbild und auf die Nutzung des
offentlichen Raums.

Art und Umfang des Stellplatzangebots sind ausschlaggebend fiir den so genannten
Parksuchverkehr mit seinen (negativen) Auswirkungen auf die angrenzenden
Nutzungen.

Das Stellplatzangebot und seine Kosten beeinflussen schliel3lich die Attraktivitat, die
eine Stadt oder ein Quartier als Ziel von Einkaufen und Besorgungen oder als Wohn-
und Arbeitsplatzstandort hat.

Bei der Verkehrsentwicklung steht das Parken im besonderen Mal3e im Spannungsfeld
widerstreitender  Interessen.  Aus dem  Blickwinkel einer  nachhaltigen
Verkehrsentwicklung ist die Begrenzung des Parkraumangebots ein zentraler
Steuerungsansatz, um Mobilitatsverhalten zugunsten des Umweltverbunds zu lenken
und ein stadtvertragliches Mal3 der Nutzung des 6ffentlichen Raums durch parkende
Fahrzeuge zu erreichen. Die Reduzierung der Parkplatze im o6ffentlichen Raum wird
auch in der ,Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Karlsruhe 2050 vorgeschlagen.
Zugleich besteht aber auch das berechtigte Interesse von Kfz-Besitzenden in
Karlsruhe, einen Stellplatz fur ihr Fahrzeug zu finden, und aus der Sicht von Wirtschaft
und Einzelhandel darf die Erreichbarkeit des Standorts nicht durch ein zu knappes
Parkraumangebot oder durch zu restriktive Parkkonditionen gefahrdet werden.
Parkraumpolitik und Parkraumplanung missen daher langfristig angelegt sein und
schrittweise Veranderungen der MobilitAtskultur unterstiitzen, wie auch auf sie
reagieren.

Einfluss auf das Parkangebot kann die Stadt Karlsruhe auf zwei Ebenen nehmen:

a) Bei der Entstehung von Parkraum im offentlichen und privaten Raum mit den
Instrumenten des Bauplanungsrechts und des Bauordnungsrechts; so kann bspw.
in Bebauungsplanen eine Festsetzung Uber Lage und Grof3e der Flachen fir das
Parken von Fahrzeugen getroffen werden und tber die Landesbauordnung besteht
ein Einfluss auf den Stellplatzbau bei baugenehmigungspflichtigen Um- und
Neubauten.

b) Durch die Bewirtschaftung der Stellplatze im offentlichen Raum mit den
Instrumenten des StralRenverkehrsrechts; unter Bewirtschaftung sind dabei sowonhl
explizite Erlaubnisse und Beschrankungen des Parkens zu verstehen, als auch die
Erhebung von Parkgebuhren.

Weitgehend dem stadtischen Einfluss entzogen ist dagegen die Bewirtschaftung
von Stellplatzen im privaten Raum.
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Im 5. Forum Verkehrsentwicklungsplan  am 14. Mai 2012 fand das Thema Parken
insgesamt vergleichsweise geringe Resonanz. Lediglich von der Gruppe der
Verkehrsteilnehmenden wurde eine starkere Uberwachung des Ruhenden Verkehrs
gefordert, um zielgerichtet gegen behinderndes Parken vorzugehen.

Im Forum fiir die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema Parken

« kritische Anmerkungen zu Konflikten fur zufuBgehende Altere,

* den Wunsch nach mehr Parkplatzen in der City; sicheren, sauberen, hellen und
attraktiven Parkhausern mit Gehzeitinformationen zur City; Stellplatzen in Garagen
in Wohngebieten.

Die nachfolgend dargestellten Handlungsansatze enthalten sowohl konkrete
MafRnahmen als auch allgemeine Strategien und Planungsgrundsatze.

e P.1: Entwicklung einer Parkraumstrategie fur Neu- und Umbau von
Gebéauden: Wie oben bereits ausgefihrt, kann die Stadt Karlsruhe mit den
Instrumenten der Bauleitplanung und des Bauordnungsrechts Einfluss darauf
nehmen, wo und wie viele Stellplatze bei Neu- und Umbau bzw. auch Umnutzung
von Gebauden errichtet werden. Es wird empfohlen, diese Instrumente verstarkt
auch im Sinne der Ziele der Verkehrsentwicklung zu nutzen. Hierfur ist eine
Strategie zu entwickeln, in der praktisch handhabbare Planungsprinzipien fir die
Bauleitplanung formuliert und die Anwendung des Bauordnungsrechts spezifiziert
werden.

Eine solche Strategie muss differenziert auf verschiedene mogliche Situationen
eingehen und dabei insbesondere folgende Aspekte beriicksichtigen:

- Nutzungsart (Wohnen, Gewerbe, Sonstiges ..),
- Bebauungstyp (z.B. Einfamilienhduser, Reihenhauser, Mehrfamilienhéuser)

- Parkraum-Nachfragergruppen (Anwohnende, Kunden bzw.
Kundinnen/Besuchende/Lieferanten, Beschaftigte),

- Akteurskonstellationen (Rollenverteilung zwischen Investierende,
Eigentiimerinnen oder Eigentiimern und Nutzenden),

- Ortliche Verhaltnisse (u.a. Stellplatzangebot im Umfeld).

Die Entwicklung einer solchen Strategie Ubersteigt den Rahmen des VEP.
Nachfolgend werden daher nur Hinweise zu Themen gegeben, die bei der
Erarbeitung der Strategie zu bertcksichtigen und zu diskutieren sind:

- Raumliche Anordnung des Stellplatzangebots in Neubaugebieten: durch
Konzentration  des Parkens in Sammelgaragen bzw. auf
Sammelparkplatzen kann die Effizienz der Flachennutzung deutlich
verbessert werden. Zugleich verlangern sich die Park-Zugangszeiten und
gleichen sich so den Zugangszeiten zum OPNV an. Dem steht der
verbreitete Wunsch von Bauherren/Bauherrinnen und Nutzenden nach
zielnahen, personlich zugeteilten Stellplatzen gegentber.
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Verteilung des Stellplatzangebots in Neubaugebieten zwischen 6&ffentlichem
und privatem Raum: auf Stellplatze, die im &ffentlichen Raum hergestellt
werden, hat die Stadt wahrend der gesamten ,Lebensdauer* Zugriff mit den
Instrumenten der Parkraumbewirtschaftung und kann auf sich verandernde
Nachfragesituationen reagieren. Dagegen steht aber der Aufwand fir
Herstellung und Betrieb der Stellplatze.

Einflussnahme auf die Nutzung privater Stellplatze: im Rahmen
stadtebaulicher Vertrdge konnen zwischen Stadt und Investierenden
Vereinbarungen dber die Nutzung von Stellplatzen auf privatem Grund
getroffen werden. Dies ist vor allem dann im stadtischen und
gesellschaftlichen Interesse, wenn dadurch eine Mehrfachnutzung von
Stellplatzen ermdglicht werden kann, bspw. durch Gewerbe und
Anwohnende oder durch Einzelhandel und Kulturveranstaltungen.

Verringerung des Stellplatzbaus durch Mobilitats-MaRnahmen  der
Bauherren oder Bauherrinnen: die Landesbauordnung Baden-Wrttemberg
eroffnet in 837 Abs. 3 i.V.m. der VwV Stellplatze' die Moglichkeit, die
Verpflichtung zur Herstellung notwendiger Stellplatze auszusetzen, wenn
der Bauherr oder die Bauherrin durch eigene Mallinhahmen wie z.B. die
Einfuhrung eines JobTickets oder durch CarSharing die Stellplatznachfrage
verringert. Es ist zu prifen, ob und wie diese Mdéglichkeit verstarkt genutzt
bzw. gegeniber Bauherrinnen und -herren beworben werden kann.
Insbesondere im gewerblichen Bereich bestehen hier erhebliche Potenziale,
die auch im Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements
ausgeschopft werden konnen (vgl. MalBnahme M.2). Dagegen abzuwagen
sind Fragen der Dauerhaftigkeit der Mobilitdtsmal3nahmen.

Eigene Stellplatzsatzung: die Landesbauordnung Baden-Wirttemberg
eroffnet nach 874 Abs. 2 den Kommunen die Mdglichkeit, mittels einer
eigenen Stellplatzsatzung ortsspezifische bauordnungsrechtliche
Festsetzungen zu treffen. Dies betrifft beispielsweise die Einschrdnkungen
der Stellplatzherstellungspflicht, Festsetzungen zur Herstellung von
Stellplatzen auRerhalb des Baugrundstiicks oder Festsetzungen zur Bauart
von Stellplatzen und Garagen, aber auch die Moéglichkeit zur Erh6hung der
Anzahl (VwV). Bei der Strategieerarbeitung ist zu prifen, ob eine solche
Stellplatzsatzung Beitrage zum Erreichen stadtebaulicher und verkehrlicher
Ziele leisten kann.

P.2: Parkraummanagement Innenstadt: Die Karlsruher Innenstadt ist ein
Schwerpunkt der Parkraumnachfrage. Zur Weiterentwicklung des Parkraum-
managements in der Innenstadt werden folgende TeilmaRnahmen empfohlen, die
in Abhangigkeit vom Baufortschritt der Kombildsung realisiert werden kdnnen:

P.2.a: Ausweitung der Tarifzone 1
Im Zuge der angestrebten Siddentwicklung der Innenstadt nach
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Fertigstellung der Kombilésung ist mit steigender Parkraumnachfrage im
Bereich sudlich der KriegsstraRe zu rechnen. Der Verdnderung der
Nutzungsstrukturen folgend ist die Parkgebihren-Tarifzone auf diesen
Bereich bis in Héhe von MathystralRe und Schitzenstral3e auszuweiten.

- P.2.b: Anpassung und Entwicklung der Parkgebtihren

Grundsatzlich ist aus Grinden des Verkehrsflusses und zur Vermeidung
von Parksuchverkehren anzustreben, die Parkraumnachfrage in den
Parkhausern zu befriedigen, bei denen in der Innenstadt ein dichtes und
kapazitiv groRzlgiges Angebot besteht. Hierzu muss auch das Verhaltnis
zwischen den Parkgebihren im 6ffentlichen Raum und denen in den
Parkhdusern beitragen: das Parken im o6ffentlichen Raum darf nicht
aufgrund niedrigerer Gebihren attraktiver sein als das in Parkhausern. In
der Tarifzone 1 ist daher eine Mindest-Gebihr der geringsten in den
meisten Parkhdusern erhobenen Gebiihr einzufiihren (derzeit 1,50 €)'. Die
kunftige Entwicklung der Parkgebihren im Strallenraum ist wie folgt zu
gestalten:

o Das Verhaltnis zwischen Parkgebihren im 6ffentlichen StralRenraum
und in Parkbauten von derzeit rund 4 zu 3 ist im Sinne der
Auslastung der Parkhduser mindestens zu erhalten (Referenz: 1 h
Parken im offentlichen StralBenraum in Tarifzone 1 kostet derzeit
2,00 €, in den Parkhausern tGiberwiegend 1,50 €).

o Die Hohe der Parkgebiihren ist an die Entwicklung der OPNV-Tarife
zu koppeln, um eine Gleichstellung von Kfz- und OPNV-Nutzenden
zu erreichen.

Die so genannte ,Brotchentaste” lauft der Ausrichtung des Integrierten
Handlungskonzeptes zuwider. Die bestehenden Regelungen sollten nicht
ausgeweitet werden.

Der Einfihrung des so genannten Handy-Parken steht, sofern hieran
Interesse und Bedarf besteht, grundsétzlich nichts entgegen. Zu beachten
ist die Erhebung einer Mindestgebiihr (siehe oben). Ferner ist tber eine
Handy-Parken-Plattform sicherzustellen, dass die Parkkundinnen und -
kunden eine Auswahl unter mehreren zertifizierten Anbietenden haben.

- P.2.c:  Entwicklung des Parkraumangebots/lUmwandlung einzelner
Stellplatze: Aus Sicht des ruhenden Verkehrs besteht kein Anlass,
Verédnderungen am Stellplatzangebot im offentlichen Raum vorzunehmen.
Sofern es zur Verbesserung fur andere stralRenrdumliche Nutzungen oder
zur Aufwertung der Innenstadt zweckméaRig ist, konnen fallweise
bestehende  Stellplatze im  StraBenraum  umgewandelt  werden,
beispielsweise in Fahrradstellplatze, FuRgangerflachen oder Grunflachen.

! 82 Absatz 1 der Satzung der Stadt Karlsruhe uber Parkgebihren (Parkgeblhrenordnung) kann hierfur
wie folgt gefasst werden: ,Die Gebiihren betragen je angefangene 15 Minuten 0,50 Euro, mindestens
aber 1,50 Euro, innerhalb des von folgenden StraBen umschlossenen Gebietes [...]
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Dies gilt insbesondere bei kleinen Stellplatzbereichen auch zur Vermeidung
von Parksuchverkehren.

P.3: Parkraummanagement au3erhalb der Innenstadt: In Quartieren mit hohem
Parkdruck steht der ruhende Verkehr haufig in Konkurrenz zum Ful3verkehr.
Insbesondere das Parken auf Gehwegen stellt haufig eine erhebliche
Beeintrachtigung fur Zu-FuR-Gehende dar. Im Zuge der Fullverkehrsplanung in
den Quartieren (vgl. MalRnahme F.1) ist dann auch eine Parkraumplanung zu
integrieren, insbesondere in gemischten und Wohnquartieren.

Hierzu sind Parkraumangebot und Parkraumnachfrage zu erheben. Als mdgliche,
dann zu prifende Handlungsoptionen, um die Parknachfrage im o6ffentlichen
Strallenraum und damit den Parkdruck auf FuBwege zu reduzieren, seien
beispielhaft genannt:

- Verstarkte Mischnutzung (Mehrfachnutzung durch unterschiedliche
Nutzungsgruppen im Tagesverkauf) des bestehenden
Parkierungsangebots, z.B. Nutzung der Stellplatze von Gewerbegebauden
durch Anwohnende. Hierflr sind in der Regel Nutzungsvereinbarungen mit
den Gewerbetreibenden zu treffen.

- Umverteilung der Flachennutzung: Ausweisung (Markierung) der bisherigen
Gehwege als Stellplatze und zugleich Ausweisung der StralRe als
verkehrsberuhigter Bereich.

- Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung mit Gebuhrenerhebung (flhrt
zur verstarkten Nutzung bzw. zur Reaktivierung von Parkraum auf privaten
Grundstuicken, der anderweitig belegt ist)

- Bau von Quartiersgaragen, insbesondere Herstellung grol3erer
Stellplatzzahlen in ohnehin bei Neubauten erforderlichen Garagen.

Sofern unter Abwagung der Belange der Zu-FuR-Gehenden und der
Parkraumnachfrage eine Nutzung von Gehwegen fur das Parken unverzichtbar ist,
ist die Flachenaufteilung zu prufen und darauf angepasst Parkstande auf dem
Gehweg zu markieren und somit explizit auszuweisen. Damit entfallt auch bei der
Parkraumiberwachung die umstrittene Praxis, eine ,Tolerierungsgrenze* zu
definieren oberhalb derer Parken auf dem Gehweg nicht geahndet wird.

Probleme mit ruhendem Verkehr jenseits des quartiersweisen Vorgehens beim
.Karlsruher (Ful3-) Weg" (siehe Kap.5.4) wie etwa Nutzungskonkurrenzen bei
groRen Arbeitgeberstandorten in Wohngebieten oder Probleme mit dem Parken
von Nutzfahrzeugen und Wohnmobilen in Wohngebieten sind im Einzelfall unter
Bertcksichtigung der Ausrichtung der Verkehrsentwicklung zu bearbeiten.

88

Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES



VEP Karlsruhe - Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 5: Integriertes Handlungskonzept

e P.4: Information und Marketing:

- P.4.a: Parkinformation Innenstadt: Insbesondere in der Innenstadt ist die
beabsichtigte Lenkung der Parkraumnachfrage in die Parkhauser durch
Information und Marketing zu unterstiitzen. Hierzu sollen

o die parkraum-bezogenen Informationsservices unter
vmz.karlsruhe.de vollstandig umgesetzt und weiterentwickelt werden
(vgl. MaRRnahme M.6.a) und

o0 das Mobilitdtsbonus-Systems KARLSRUHER intensiver vermarktet
und zu einer integrierten Mobilitatskarte ausgebaut werden (vgl.
MalRnahmen M.7.b)

- P.4.b: Information Park+Ride: Bei einem weiteren Ausbau des Park+Ride-
Angebots im Umland (vgl. MaRnahme VU.2) ist auf die Installation eines
Parkleitsystems mit Hinweisen zu Umsteigemoglichkeiten auf den OPNV
hinzuwirken. Dabei ist zu prifen, ob dynamische Anzeigen der ndchsten
OPNV-Abfahrten integriert werden kénnen.

5.8 Baustein Wirtschaftsverkehr

Fur die in Karlsruhe anséassigen Unternehmen ist eine flissige und problemarme
Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs, also des Transports von Giltern sowie der in
Auslibung des Berufs zuriickgelegten Personenwege, von auf3erordentlich hoher
Bedeutung. Diesem Sachverhalt muss die stadtische Verkehrsentwicklung Rechnung
tragen. Zugleich muss sie darauf hinwirken, die negativen Auswirkungen des
Wirtschaftsverkehrs (Larm, Abgase etc.) gering zu halten (siehe auch Kap. 6.3).

Da ein Grof3teil des Wirtschaftsverkehrs auf der StrafRe abgewickelt wird, kommen die
im Baustein FlieBender MIV dargestellten MalRnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsflusses durchweg auch dem Wirtschaftsverkehr zugute.

Dartber hinaus werden noch die nachfolgend genannten weiteren MalRRhahmen
empfohlen, die spezifisch den Wirtschaftsverkehr adressieren.

Im 5. Forum Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 wurde das Thema
~Wirtschaftsverkehr nicht gesondert, sondern im Kontext der MaRnahmen fir den
flieRenden MIV behandelt. Dies stiel3 auf Kritik von Seiten der Vertretenden der
Wirtschaft, die sich eine explizitere Befassung mit den Belangen des
Wirtschaftsverkehrs wiinschten und die Beflirchtung auf3erten, dass eine zu starke
Fokussierung auf einen nachhaltigen Personenverkehr zu Lasten der Unternehmen
gehe. Mit dezidierten Hinweisen auf die Belange des Wirtschaftsverkehrs in den
einzelnen Bausteinen sowie mit der Formulierung eines eigenen Bausteins
Wirtschaftsverkehrs wird dieser Kritik Rechnung getragen.
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Im Forum fir die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema
Wirtschaftsverkehr

kritische Anmerkungen zu den Baustellen in der Innenstadt, zum LKW-Verkehr
generell,

den Wunsch nach LKW-Fahrverboten.

W.1: Wirtschaftsverkehrsrunde: Im Vergleich zum Personenverkehr wird der
Wirtschaftsverkehr ungleich starker von den Interessen, Aktivitditen und
Rahmenbedingungen der Wirtschaftsverkehrsakteure, wie den Speditionen,
Handwerkern und - neu hinzukommend - den Internetbestellieferanten, bestimmt.
Demgegenuber sind die  kommunalen  Gestaltungsmdglichkeiten  des
Wirtschaftsverkehrs  vergleichsweise  Uberschaubar.  Verédnderungen und
Verbesserungen im Wirtschaftsverkehr lassen sich daher nur in enger Abstimmung
zwischen und mit den Wirtschaftsverkehrstreibenden erzielen.

Es wird daher empfohlen, eine periodisch tagende ,Wirtschaftsverkehrsrunde“ aus
Vertretenden von Gewerbe, Handel, Logistikbranche, Forschung und
Stadtverwaltung einzurichten. Diese Runde dient als Plattform zum allgemeinen
Austausch, zur Klarung aktueller Fragestellungen und Probleme im
Wirtschaftsverkehr sowie zum Initiieren konkreter Projekte (vgl. auch nachfolgende
Malnahmen W.2 und W.3). Auch kann die Runde zur Beteiligung der Wirtschaft an
kommunalen Verkehrsprojekten genutzt werden. Die Stadt nimmt in der
Wirtschaftsverkehrsrunde vorrangig eine Initiierungs-, Koordinations- und
Moderationsrolle ein.

W.2: Optimierung Lieferverkehr Innenstadt: Ein besonders konfliktbeladenes
Segment des Wirtschaftsverkehrs ist der Lieferverkehr in der Innenstadt. Die
Interessen der Lieferanten und des Einzelhandels an freiziigigen Ladezeitfenstern
und direktem Anfahren der Lieferadressen Kkollidieren mit dem Interesse der
Kunden, Kundinnen und Innenstadtbesuchenden, nicht von Liefer- und
Ladetatigkeit behindert zu werden.

In Kooperation zwischen Stadt, Einzelhandel und KEP-Dienstleistern® und ggf.
unter Einbeziehung der Logistikforschung sind Mdglichkeiten fir eine Optimierung
des Lieferverkehrs in der Innenstadt und fir eine Verringerung der genannten
Konflikte zu entwerfen und zu prifen. In Frage kommen beispielsweise:

- Einsatz elektrisch betriebener Lieferfahrzeuge (vgl. auch MaRhahme M.9),
(die Forderung des elektrischen Giuterverkehrs wird ebenfalls in der
.Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Karlsruhe 2050" vorgeschlagen)

- Einsatz von Lastenfahrradern und Fahrradkurierdiensten,

° KEP = Kuriergut, Expressgut, Pakete
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- Einrichtung ,mobiler Lager' (Lieferfahrzeuge bleiben mit Sonder-
Parkberechtigung langer an zentraler Stelle stehen statt stlickchenweise
von Lieferadresse zu Lieferadresse zu fahren),

- Einfuhrung zeitlich und nach Erlaubnis differenzierter
Zufahrtbeschrankungen zu Einkaufsbereichen, bspw. durch versenkbare
Poller,

- Aufbau eines City-Logistik-Systems zur Bindelung der auf die Innenstadt
bezogenen Ver- und Entsorgungsfahrten,

- Installation eines gemeinsamen Lieferservices der Einzelhandelsgeschéafte
der City.

Die Realisierung kann in Abhangigkeit von den Bauarbeiten zur Kombildsung
stehen.

*  W.3: Optimierung Wirtschaftsverkehr Gesamtstadt: Soweit von Seiten der
Wirtschaft und der Stadt Handlungsbedarf und Erfolgschancen gesehen werden,
sollten weitere Handlungsansatze fir den Wirtschaftsverkehr konkret fur Karlsruhe
geprift werden. In der Fachliteratur und auch im Konzept ,Klimaneutrale Kommune
Karlsruhe 2050“ werden hierfir beispielsweise folgende Handlungsansatze
genannt:

- Einrichtung eines Lkw-FUhrungssystems, das dazu beitragt, den Lkw-
Verkehr auf eigens dafir vorgesehenen Hauptrouten mit gering
empfindlichen Randnutzungen zu konzentrieren (ggf. Integration in
vmz.karlsruhe.de),

- Einrichtung eines Giterverkehrszentrums als intermodaler Umschlagplatz
fur den Guterverkehr,

- Ausweisung von Ladezonen zur Verbesserung der Ladesituation vor
Geschaften.

e« W.4: Sicherung und Ausbau der Schieneninfrastruktur: Die Verlagerung von
Guterverkehr auf die Schiene ist seit Jahrzehnten ein Paradigma der
Verkehrspolitik, das angesichts der Herausforderungen des Klimaschutzes und der
Energieeffizienz zunehmend an Bedeutung gewinnt. Zentraler Erfolgsfaktor ist
dabei das Vorhandensein der erforderlichen Schienen- und Verladeinfrastruktur. Im
Zuge der Bauleitplanung sind daher vorhandene Gleisanschliisse sowie auch
potenzielle Gleisanschlusstrassen durch die Stadt Karlsruhe planerisch zu sichern.
Diese MalBnahme fugt sich nahtlos in die Gesamtstrategie des
Mobilitatsmanagements in der Stadtentwicklungsplanung ein (vgl. Malinahme M.1)
und wird ebenfalls in der ,Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Karlsruhe 2050*
vorgeschlagen.
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5.9 Baustein Verfahren und Instrumente

Fur eine erfolgreiche Verkehrsentwicklungsplanung reicht es nicht aus, die richtigen
MalRnahmen zu entwickeln. Vielmehr ist es auch erforderlich, dass die Stadt Karlsruhe
die passenden Verfahren anwendet und Uber die richtigen Instrumente verfiigt, um die
MaRnahmen effizient und zielorientiert umzusetzen.

In  den vorangegangenen Bausteinen wurden bereits themenbezogene
Handlungsansatze definiert, die sich auf die Organisation ,im Hintergrund“ beziehen.
Beispiele sind die Einrichtung von Netzwerken zu Betrieblichem und Schulischem
Mobilitatsmanagement (vgl. M.2 und M.3), die Schaffung weiterer administrativer
Strukturen fir das Mobilititsmanagement (vgl. M.9) oder die Einrichtung einer
Wirtschaftsverkehrsrunde (vgl. W.1). Nachfolgend werden weitere Maflinahmen
vorgeschlagen, die nicht nur einzelne Bausteine, sondern Mobilitdt und Verkehr
insgesamt betreffen.

Im 5. Forum Verkehrsentwicklungsplan am 14. Mai 2012 wurden ,Verfahren und
Instrumente” nicht gesondert behandelt. In der Diskussion gab es jedoch mehrfach den
Hinweis bzw. die Forderung nach einer verstarkten Zusammenarbeit Uber
Gemeindegrenzen hinweg.

Im Forum fur die Offentlichkeit am 16. Mai 2012 gab es zum Thema Verfahren und
Instrumente

e Zustimmung zu der Blrgerbeteiligung im VEP,

e den Wunsch nach moderiertem Dialog mit Radfahrenden.

e V.1 Organisationsstrukturen ,Nachhaltige Mobilitat": Das Integrierte
Handlungskonzept enthalt eine Reihe von MaRnahmen — insbesondere aus den
Bereichen des Mobilitatsmanagements und des Mobilitdtsmarketings — die Uber
das klassische Handlungsrepertoire der Verkehrsverwaltung hinausgehen und
spezifische Anforderungen stellen. Zur Koordination und Realisierung dieser
Aufgaben wird die Schaffung der entsprechenden Organisationsstrukturen
vorgeschlagen. Da das Aufgabenfeld in besonderem MalR3e auf die Entwicklung von
Mobilitat und Verkehr hin zu groRRerer Nachhaltigkeit zielt, erscheint hierfur die
Bezeichnung ,Nachhaltige Mobilitat* sinnvoll.

Es wird vorgeschlagen, eine Koordinationsstelle ,Nachhaltige Mobilitat
einzurichten. Ihre vorrangige Aufgabe ist zunéchst die eines Informationsknotens,
bei dem alle relevanten Informationen zu Planungs-, Umsetzungs- und
Erfolgsstand der Mallnahmen des Mobilitdtsmanagements zusammenlaufen und
wieder verteilt werden. Soweit sich zeigt, dass fir bestimmte Aufgaben des
Mobilitatsmanagements in den vorhandenen administrativen Strukturen keine
Zustandigkeiten bestehen oder diese nicht sinnvoll erscheinen, sollen der
Koordinationsstelle diese Aufgaben zugeordnet werden.
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Personell soll die Koordinationsstelle ,Nachhaltige Mobilitat* mit einem bzw. einer
Manager/in ,Nachhaltige Mobilitat* ausgefillt werden. Es wird empfohlen, fir die
Einrichtung der Stelle Mittel aus der Klimaschutzinitiative des Bundes einzuwerben.

Die Koordinationsstelle soll unterstitzt werden durch eine amter- und
akteursiuibergreifenden AG Mobilitat , die sich regelmafig Uber
Mobilitatsmanagement-Projekte austauscht und diese plant, abstimmt und
koordiniert. Mitglieder der AG sollten in Anlehnung an die ,Banke* des VEP-
Prozesses (vgl. Kapitel 1) mindestens das Stadtplanungsamt, das Tiefbauamt, das
Ordnungsamt, das Presse- und Informationsamt, das Umweltamt, die
Wirtschaftsférderung sowie VBK/KVV sein. Themenbezogen sollten weitere Amter
(z.B. Sozial- und Jugendbehtrde) sowie Verkehrsdienstleister (z.B. DB Rent,
Parkhausbetreibende) und Interessenvertretungen bzw. ,NGOs' (z.B. IHK,
Stadtmarketing, Einzelhandelsverband, Verkehrsverbande) hinzugezogen werden.
Soweit mdglich, soll bei der Bildung der AG Mobilitat auf bereits bestehende
Strukturen zuriickgegriffen werden.

Im operativen Geschaft konnen Koordinationsstelle und Manger/in ,Nachhaltige
Mobilitat* ggf. durch die Mobilitdtszentralen unterstiitzt werden (vgl. Malinahme
M.6.b)

Weitere  Hinweise zu Rolle und Aufgaben der beschriebenen
Organisationsstrukturen enthalt insbesondere der Baustein Mobilitdtsmanagement
(Abschnitt 5.2).

e V.2: Monitoring Verkehr und Mobilitat: Wie auch die Erfahrungen bei der
Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans zeigen, ist eine kontinuierliche bzw.
periodische Erfassung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrsgeschehens
unverzichtbar, um die Aktivititen der Verkehrsentwicklung auf soliden
Planungsgrundlagen aufbauen zu koénnen. Insbesondere muss an Hand
empirischer Daten kontrollierbar sein, ob und inwieweit die
Verkehrsentwicklungsplanung ihre Ziele erreicht. Die Erfolgskontrolle ist vor allem
fur die Klimaschutzstrategie der Stadt Karlsruhe bedeutsam, da hier klare
gquantitative Ziele formuliert sind.

Bereits heute fuhrt die Stadt Karlsruhe Erhebungen zu Mobilitat und Verkehr durch.
Diese Aktivitaten sind fortzusetzen und im Einzelfall zu ergé&nzen. Folgende
Monitoringanséatze seien genannt:

- Radverkehrszéahlungen (fliel3end/ruhend),
- StraRenverkehrszahlungen an bedeutenden Querschnitten,
- Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten,

- Sammlung von Mobilitdtsdaten aus den Prozessen zum Mobilitats-
management,

- Systematische Auswertung der Mangelbogen des Tiefbauamtes.

Ferner sollte der Umsetzungsstand der Strategien und MaRnahmen des VEP alle
zwei Jahre Uberprift und dokumentiert werden. Dabei ist ein besonderes
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Augenmerk auf Umsetzungshemmnisse und —defizite sowie deren Ursachen zu
richten und es sind Schlussfolgerungen fir die weitere Umsetzung daraus zu
ziehen.

Im Sinne einer kontinuierlichen Information der Offentlichkeit und der politischen
Entscheidungstragenden sollten regelmalig Daten und Informationen zur
Mobilitats- und Verkehrsentwicklung sowie zur Umsetzung der geplanten
MalRnahmen publiziert werden. Vorbild kdnnen Publikationen aus Dortmund und
Dresden sein, die zugleich Tatigkeitsberichte der zustandigen Amter beinhalten.

V.3: Konzept Verkehrssicherheit:  Zu nachhaltiger Mobilitat gehort aus dem
Blickwinkel sozialer Nachhaltigkeit zwingend auch die Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Sie ist Daueraufgabe von Polizei, Ordnungsbehérden und
Verkehrsverwaltung, die dabei von weiteren Akteurinnen bzw. Akteuren wie
Verkehrswacht und Berufsgenossenschaften untersttitzt werden.

Der Sachverhalt, dass die im 20-Punkte-Programm geforderten Verbesserungen in
der Verkehrssicherheit bei Radfahrenden bis 2010 nicht erreicht worden sind, gibt
Anlass, den Sicherheitsaspekt auch im Verkehrsentwicklungsplan zu thematisieren.
Daher wird empfohlen, ein umfassendes Konzept zur Verkehrssicherheit in
Karlsruhe zu erstellen, welches alle Verkehrsmittel und Verkehrsarten umfasst und
das der Verwaltung und weiteren Akteuren/-innen als systematischer
Handlungsrahmen dient. Im Konzept Verkehrssicherheit konnen etliche
MalRnahmen aus den Bausteinen des Integrierten Handlungskonzepts
eingebunden werden. Beispielhaft seien genannt:

- Schulisches Mobilitatsmanagement (MalRnhahme M.3) mit Ansatzen zur
Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder und Jugendliche.

- Mobilitatskampagnen (MafRhahme M.7.c), deren Schwerpunkt im Bereich
der Verkehrssicherheit liegen kann, gepaart mit Verkehrsiiberwachung und
—beratung (z.B. Fahrradsicherheitskontrollen an zentralen Orten mit Vor-
Ort-Reparaturmdglichkeiten).

- Nutzung des Mangelbogens zur Identifikation von Stellen im Verkehrsnetz
mit Sicherheitsdefiziten (MaRnahme M.7.f).

- Systematische Zusammenarbeit der Behdrden (vgl. auch Mafinahme V.1
»AG Mobilitat") u.a. bei der Unfallpunktbearbeitung und Unfallanalyse.

- Verbesserung der Sicherheit fir Zu-Ful3-Gehende durch systematische
Uberplanung der FuRRverkehrsnetze in den Quartieren (MaBnahme F.1 ,Der
Karlsruher (Fuf3-) Weg").

V.4: Regionale Zusammenarbeit: Aufgrund seiner oberzentralen Funktion wird
das Verkehrsgeschehen in Karlsruhe stark von den Verkehrsbeziehungen mit dem
Umland gepragt. Die im Verkehrsentwicklungsplan Karlsruhe enthaltenen
MalRnahmen beziehen sich aber notwendigerweise Uberwiegend auf das
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Stadtgebiet, d.h. sie haben auf das ,regionale Ende“ der Wege von Aus- und
Einpendelnden keinen Einfluss. Im Sinne einer integrierten Verkehrsentwicklung
erscheint es aber sinnvoll, Uber Gemeindegrenzen hinweg eine koharente
Verkehrsentwicklung zu betreiben.

Im Karlsruher Verkehrsverbund ist solches regionales System fiir den OPNV
bereits erfolgreich realisiert. Auch das von der Stadt und der TechnologieRegion
Karlsruhe bereits beschlossene einheitliche Verkehrsinformationsportal der Region
vmz.trk.de ist ein zukunftsweisendes Beispiel fiir regionale Kooperation: Mit ihm ist
die Grundlage fir ein integriertes, regionales, multimodales und intermodales
Informations- und Servicesystem gelegt. Das Informationssystem kooperiert
dariiberhinaus schon jetzt mit den Verkehrsmanagementzentralen der Lander
Baden-Wirttemberg, Rheinland- Pfalz und der franzésischen Straf3enverwaltung
mittels Echtzeitdatenaustausch. Weitere Datenbestande werden durch bestehende
bzw. geplante Vertrdge mit privaten Navigationsanbietern wie Navteq oder
TomTom gewonnen und integriert. Diese Kooperationen bieten zudem
perspektivisch die Mdglichkeit eines Abgleichs zwischen den privaten
Routingalorithmen und den stadtischen Verkehrslenkungsvorstellungen.

Es sollte tber die genannten Beispiele hinaus gepruft werden, welche inhaltlichen
und institutionellen Méoglichkeiten und Chancen fir eine verstéarkte regionale
Zusammenarbeit in der Verkehrsentwicklungsplanung auch jenseits des OPNV
bestehen. Insbesondere bei neueren Handlungsansatzen des
Mobilitatsmanagements und des Mobilititsmarketings steht zu erwarten, dass ein
gemeinsames Agieren in der Region zusétzliche Erfolge generieren kann.

Bedeutsam sind ferner die Schaffung regional durchgangiger und beschilderter
Alltags-Radrouten (vgl. Mallnhahme R.1.b) und ein regionales Marketing fiir den
Radverkehr (vgl. MalRnahme R.5)

Inspirationen fur die Ausgestaltung einer regionalen Zusammenarbeit im Bereich
Mobilitat und Verkehr koénnen die Aktivitdten der Region Hannover oder der
Gesellschaft fur integriertes Mobilitats- und Verkehrsmanagement Region Frankfurt
RheinMain liefern.

« V.5: Offentlichkeitsbeteiligung  bei  verkehrlichen  Planungen  und
Entwicklungsvorhaben:  An verschiedenen verkehrlichen Planungen hat sich in
den letzten Jahren die Bedeutung einer frilhzeitig beginnenden und intensiven
Einbeziehung der Offentlichkeit gezeigt. Unabhingig davon, dass die Offentlichkeit
zusehends Information und Einbeziehung in Planungsprozesse einfordert, sind von
professioneller  Offentlichkeitsbeteiligung auch eine  Verbesserung der
Planungsergebnisse und eine hohere Akzeptanz zu erwarten. Dem stehen
allerdings erhebliche Aufwande fiur Vorbereitung und Durchfihrung der
Offentlichkeitsbeteiligung gegeniiber.

In Karlsruhe ist Offentlichkeitsbeteiligung bereits heute selbstverstandlicher
Bestandteil verkehrlicher Planungsprozesse. Gleichwohl ist davon auszugehen,
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dass die Erwartungen und Anforderungen an Beteiligung steigen werden. Es
erscheint daher sinnvoll, standardisierte Verfahren zur Offentlichkeitsbeteiligung bei
verkehrlichen Planungen und Entwicklungsvorhaben einzufiihren, welche die
Aufwéande verringern und die Beteiligungserfolge sichern. Das am 24. April 2012 im
Gemeinderat beschlossene ,Konzept zur systematischen Birgerbeteiligung in
Karlsruhe* ist daher in der gesamten mit Verkehr und Mobilitat befassten
Verwaltung umzusetzen und so weit erforderlich den spezifischen Frage- und
Aufgabenstellung in Verkehr und Mobilitdt anzupassen.
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VEP Karlsruhe — Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 6: Wirkungen des Handlungskonzepts

6 WIRKUNGEN DES HANDLUNGSKONZEPTS

6.1 Grundlegende Wirkungsmechanismen

Die Wirkungen der Maflinahmen des integrierten Handlungskonzepts wurden
modellbasiert und damit quantitativ erfasst. Hierzu wurde der Einfluss der Mal3hahmen
auf die jeweiligen StellgréRen (z.B. Kapazitdat von Strallenabschnitten, Pkw-
Verfugbarkeit etc.) im entwickelten Verkehrsmodell erfasst und der Verkehr zum
Prognosezeitpunkt modelliert (vgl. 4.1.1).

Systembedingt weisen die Ergebnisse von Verkehrsmodelle allerdings immer
Unscharfen und Unsicherheiten auf, auch wenn die Ausgabe exakter Zahlenwerte
einen anderen Eindruck vermittelt. Die Ergebnisse sind daher mehr als Abschatzung
und Orientierung zu verstehen denn als genaue Voraussage zukiinftigen Geschehens
und bedirfen immer der fachlichen Uberpriifung und Interpretation.

Die grundlegenden Wirkungsmechanismen zwischen den einzelnen Bausteinen und
den definierten Zielen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Bausteine ,Mobilitatsmanagement’, ,Fuverkehr’ und ,Radverkehr’ bewirken in
erster Linie eine modale Verlagerung von Autofahrten der Karlsruher Bevolkerung auf
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und tragen zu einer Verédnderung der
Mobilitatskultur bei. Damit tragen sie zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung des
motorisierten Verkehrs bei und reduzieren die negativen Umweltwirkungen des
Verkehrs. Zusétzlich leisten die erhohte Qualitéat des Ful3- und Radwegnetzes sowie
die Informations- und Marketingmafinahmen einen Beitrag zur Verkehrssicherheit und
zur Stadtvertraglichkeit.

Die MaBnahmen des Bausteins ,OV’ , die vor allem einen Ausbau des bestehenden
OPNV-Angebots zur ErschlieBung weiterer Kundenpotenziale betreffen, tragen
ebenfalls zur Verlagerung von Autofahrten auf den OPNV und den damit verbundenen
positiven Effekten auf die Verkehrsabwicklung des MIV und die Umweltqualitat bei.

Die Mallnahmen des Bausteins ,flieRender MIV' fihren primér zu einer verbesserten
Qualitdt des Verkehrsablaufs im stadtischen Strallennetz und damit zu einer
Minimierung von Larm- und Schadstoffemissionen. Die intensive Bertcksichtigung von
Aspekten der Stadtvertraglichkeit leistet einen positiven Beitrag zur Starkung des
Umweltverbunds und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Die MaRnahmen des Bausteins ,Parken’ fihren in der Innenstadt zu einer Lenkung
des ruhenden Verkehrs in die Parkhauser und zu einem reduzierten Parksuchverkehr
sowie in den Quartieren zu einer starkeren Ordnung des Parkens. Indirekte Wirkungen
sind die Erhdéhung der Attraktivitdt der StralRBenrdume fir andere Nutzergruppen, die
Verlagerung von Autofahrten auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds und die
Reduzierung verkehrsbedingter Emissionen.

Die MalRhahmen des Bausteins ,Wirtschaftsverkehr tragen zu einer intensiveren
Berlcksichtigung der Belange des Wirtschaftsverkehrs in der Verkehrsentwicklung,
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sowie zu einem erh@hten Strukturierungs- und Koordinierungsgrad von Wirtschafts-
verkehren im Allgemeinen und von Lieferverkehren in die Innenstadt im Besonderen
bei. Dies tragt zur verbesserten Abwicklung des motorisierten MIV und zur
Reduzierung der negativen Umweltwirkungen des Verkehrs bei.

Die MafRnahmen des Bausteins Verfahren und Instrumente verbessern die
instrumentellen Rahmenbedingungen zur Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans.
Sie tragen so indirekt zum Erreichen der Entwicklungsziele bei.

6.2 Verkehrliche Wirkungen

Plan 6-1: Handlungskonzept - Verkehrliche Wirkungen des Handlungskonzepts —
Belastungen im StraRennetz (mit 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West bis
B36)

Plan 6-2: Handlungskonzept - Verkehrliche Wirkungen des Handlungskonzepts —

Differenzen der Verkehrsbelastung zum Prognose-Nullfall 2025 (mit 2.
Rheinbriicke und Nordtangente-West bis B36)
Plan 6-3: Handlungskonzept - Verkehrliche Wirkungen des Handlungskonzepts —
Beseitigung vorhandener Schwachstellen durch den Baustein flieBender MIV
Plan 6-4: Handlungskonzept - Verkehrliche Wirkungen des Handlungskonzepts — OPNV-
ErschlieBungsqualitat des Stadtgebiets

6.2.1  Wirkungen auf Modal Split, Gesamtverkehrsautfkommen und
Verkehrsverteilung im Netz

Erwartungsgemal ergeben sich fir die MalRnahmen des Handlungskonzepts deutliche
Auswirkungen auf den Modal Split (Wegeanteil je Verkehrsmittel) der Karlsruher
Bevolkerung: So ist im Vergleich zum Prognose-Nullfall eine deutliche Verlagerung von
der Pkw-Nutzung (-9 %) hin zur OV-Nutzung (+4 %) und zum Radverkehr (+3 %) sowie
in etwas geringerem MalRe dem FulRverkehr festzustellen (siehe Abbildung 6-1). Der
Vergleich des Modal Split des Handlungskonzepts mit dem Analysefall 2009 ergibt eine
deutliche Verlagerung von der Pkw-Nutzung (-10 %) hin zur OV-Nutzung (+4 %) und
zum Radverkehr (+6 %), der Fuldverkehr bleibt gleich.
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Abbildung 6-1: Veranderung der Modal Split-Anteile im Vergleich des
Handlungskonzepts mit dem Prognosenullfall 2025 und dem Analysefall 2009

Exkurs: Modellergebnisse im Vergleich zur aktuellen Haushaltsbefragung zum
Mobilitatsverhalten

Die aktuell 2012 in Karlsruhe und im Umland durchgefihrte Haushaltsbefragung zum
Mobilitatsverhalten zeigt fur den Modal Split Ergebnisse, die deutlich von den Werten
abweichen, die beim Verkehrsentwicklungsplan dem Verkehrsmodell zu Grunde lagen
und die im Modell fiir die verschiedenen Planfélle berechnet wurden.

Der an Hand von Verkehrsmengendaten aus den letzten Jahren geeichte Analysefall
2009 des Modells liegt mit den Modal Split-Auswertungen nahe bei dem 2002
erhobenen Wert der Karlsruher Bevolkerung (Abweichungen von hdchsten zwei
Prozentpunkten je Verkehrsmittel). Dahinter stand die von den Erfahrungen der letzten
Jahre gestlitzte Annahme, dass sich das Mobilitatsverhalten in diesem Zeitraum nur
moderat geandert hat. Demgegeniber zeigen die Ergebnisse der Mobilitatserhebung
2012 im Vergleich zu 2002 (und damit auch gegeniiber dem Modell-Analysefall 2009)
erhebliche Abweichungen: der Pkw-Anteil ist binnen einer Dekade um zehn
Prozentpunkte zurtickgegangen und der Anteil des Radverkehrs ist in nahezu gleichem
MaRe angestiegen. FuRverkehrs- und OV-Verkehrsanteile sind naherungsweise stabil
geblieben (Abbildung 6-2).
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Abbildung 6-2: Modal Split 2002 und 2012 (aus Haushaltsbefragungen zum
Mobilitatsverhalten in Karlsruhe)

Modal Split-Anderungen in einem solchen AusmaR (iber den vergleichsweise kurzen
Zeitraum von zehn Jahren stellen bislang bundesweit eine Ausnahme dar. Griinde fur
diese erheblichen Veranderungen liefern zwei einander verstarkende Effekte: Zum
einen hat die Stadt Karlsruhe in den letzten acht Jahren erhebliche und methodisch
vielfaltige Anstrengungen zur Foérderung des Radverkehrs unternommen. Dabei nahm
neben Infrastrukturmalinahmen auch das Marketing als neuer Handlungsansatz eine
grolRe Rolle ein. Es liegt daher die Annahme nahe, dass hier ein Wandel der
Mobilitatskultur in der Bevdlkerung die Effekte ,objektiver® Angebotsverbesserungen
und den allgemeinen Trend zum Fahrrad unterstitzt und verstarkt. Bundesweit ist in
den letzten Jahren eine Zunahme der Anteile von Wegen mit dem Fahrrad und
zurickgehende Anteile des Pkw-Verkehrs festzustellen. Die in Karlsruhe erhobene
Entwicklung des Modal Split passt insofern in ihrer Richtung zu den allgemeinen
Trends. Zum anderen beeintrachtigten zum Befragungszeitpunkt Anfang 2012
BaumafRnahmen den Pkw-Verkehr und haben so vermutlich den Riuckgang der Pkw-
Nutzung begunstigt.

Beim Aufbau des Verkehrsmodells und der Durchfiihrung der Modellberechnungen
2009 fur die verschiedenen Planfalle war die nun durch Haushaltsbefragungen 2012
ermittelte Entwicklung nicht absehbar und konnte deshalb fur die Berechnung nicht
zugrunde gelegt werden. Vielmehr wurden bei der Modellierung allgemein anerkannte
Wirkungsansatze verwendet, wie sie sich in einer Vielzahl von Planungsprojekten als
zutreffend erwiesen haben.

Ungeachtet der Differenzen zwischen Modellergebnissen und realer Entwicklung liegt
aber der Wert der Modellierung darin, die Verkehrsbelastungen zu prognostizieren und
Richtung und Ausmafl} der weiteren Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung bei
Umsetzung des Handlungskonzepts aufzuzeigen — insbesondere im Vergleich zum
Planungsnulifall. Ein solcher Wandel der Mobilitatskultur und die Wirksamkeit von
MarketingmaRRnahmen kénnten bewirken, dass die prognostizierte Entwicklung eher
noch ubertroffen wird.
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Die beschriebene modale Verlagerung auf3ert sich in einem reduzierten Kfz-Fahrten-
aufkommen . Dies betrifft vor allem den Binnenverkehr mit einer Reduktion um 18 %
im Vergleich zum Prognose-Nullfall, wahrend sich der Quell-/Zielverkehr und der
Durchgangsverkehr jeweils nur um knapp 10 % verandern.

1000

900

60 |
00 - 62 ==

600 - - —

B Durchgangsverkehr
500 ——— —————— — Quell-/Zielverkehr

400 — — L Binnenverkehr

[1.000 Kfz-Fahrten / d]

300 —— — —

200 . . -

100 —— — ——

Analyse Prognose 0 Handlungs-
konzept

Abbildung 6-3: Kfz-Fahrtenaufkommen im Analysefall, im Prognosenullfall und im
Handlungskonzept im Stadtgebiet (ohne A5, A8 und Sidtangente).

In Bezug auf die Verkehrsleistung (Kfz-Kilometer/Tag) im Planungsraum (Gemarkung
Karlsruhe) verringert sich aufgrund der MalRnahmen des integrierten
Handlungskonzepts die Kfz-Verkehrsleistung gegenuber dem Prognose-Nullfall 2025
um ca. 7 %, wobei die Reduktion fast ausschlie3lich auf die reduzierten Fahrten auf
den StadtstraRen (Reduktion um 12 %) zurtickzufiihren ist.
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Abbildung 6-4: Verkehrsleistung im Analysefall, im Prognosenullfall und im

Handlungskonzept.

Hinsichtlich der Verkehrsverteilung im Netz lasst sich zunéchst festhalten, dass die
Verkehrsbelastung aufgrund der oben beschriebenen Reduzierung der Kfz-Verkehrs-
leistung in nahezu dem gesamten stadtischen StralRennetz abnimmt. Im Folgenden
wird die Auspragung dieser Abnahme in den einzelnen Bereichen des stadtischen
Straennetzes beschrieben.

Eine deutliche Entlastung (>10.000 Kfz pro Tag) tritt im westlichen Bereich der Stadt
auf (Rheinbriicke und westliche B10), primar bedingt durch den Bau der zweiten
Rheinbrucke und des Teilstiicks der Nordtangente-West bis B36, auf (siehe auch 6.5).
Infolge der weiteren Neu-/Ausbaumalinahmen und damit geschaffenen, attraktiveren
Alternativrouten sowie infolge der stadtvertrdglichen Umgestaltung mehrerer
Querschnitte sind weitere signifikante Entlastungen (5.000 bis 10.000 Kfz pro Tag)
entlang der B36 ndrdlich Siemensallee, entlang der gesamten Sidtangente und der
Herrenalber Stral3e, im dstlichen Bereich der Stadt entlang Durlacher Allee zwischen
BAB A5 und Ostring sowie entlang der Elfmorgenbruchstrale und in Hagsfeld zu
erwarten. Vergleichbar grof3e Entlastungen im innerstadtischen Bereich werden
entlang der Ludwig-Erhard-Allee auftreten. Leichte Entlastungen in einer
GrofRenordnung von 3.000 bis 5.000 Kfz pro Tag treten an einer Vielzahl weiterer
Stralen im Hauptverkehrsnetz auf.

Mit einer splurbaren Verkehrszunahme ist an den neu gebauten bzw. ausgebauten
Abschnitten (2. Rheinbriicke und Nordtangente-West bis B36, Wolfartsweierer Stral3e
zwischen Ostring und Sidtangente, Nordtangente-Ost bis zur Haid-und-Neu-Straf3e)
zu rechnen. Geringfligige Verkehrszunahmen sind entlang einiger, nunmehr attraktiver
gewordenen ZubringerstralBen zu den neugebauten/ausgebauten Abschnitten zu
erwarten (Hirtenweg, WeilRenburger Strale - HertzstralRe - Schweigener Stralde).

102 Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES



VEP Karlsruhe — Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 6: Wirkungen des Handlungskonzepts

Unerwilnschte Verdrangungseffekte/Verkehrszunahmen auf Quartierstraf3en
infolge einer stadtvertraglichen Umgestaltung von Hauptverkehrsstral3en treten
nicht auf.

Zur Unterstiitzung der gewiinschten modalen Verlagerungen vom Kfz auf den OV wird
das OPNV-Angebot in weiten Teilen des Netzes ausgeweitet. Im
schienengebundenen OPNV ist dies der Fall entlang der Ost-West-Achse von
Durlach uber die Innenstadt Karlsruhes und die Weststadt bis nach Daxlanden sowie
entlang der Radialen Eggenstein-Neureut-Innenstadt, Knielingen-Muhlburg-Innenstadt,
Waldstadt-Oststadt-Innenstadt und RuUppurr-Innenstadt. Im straRengebundenen
OPNV erfolgt die Ausweitung des Angebots in den Gewerbegebieten Knielingen und
Hagsfeld, zwischen Durlach und Sidstadt sowie im Stadtteil RUppurr. Dartber hinaus
wird es weitere Veranderungen im Angebot in Form von Taktverdichtungen
(MaRnahmen OV.13 und OV.14) oder einen Ersatz bestehender Angebote (MaRnahme
OV.16) geben.

6.2.2  Wirkungen auf festgestellte Schwachstellen

Das integrierte Handlungskonzept als Kombination aus angebotsverbessernden
Malnahmen fir die Verkehrsmittel des Umweltverbunds und dosiert eingesetzten und
den Belastungen angepassten MalRnahmen fir den motorisierten Individualverkehr
fuhrt zu einer insgesamt niedrigeren Verkehrsbelastung und einer niedrigeren
Auslastung von Querschnitten und Knotenpunkten. In Verbindung mit konkreten
EinzelmaRnahmen zur Optimierung von Knotenpunkten oder Streckenzigen wird ein
grol3er Teil der festgestellten Schwachstellen des Verkehrsablaufs im MIV beseitigt
bzw. die Auspragung dieser Schwachstellen erheblich reduziert (siehe Plan 6-3).
Lediglich auf der B36 und der L605 sudlich der B10 ist weiterhin mit einer hohen
Auslastung und tempordren Behinderungen zur morgendlichen Spitzenstunde zu
rechnen.

Die MaRnahmen des Bausteins OV, insbesondere die Schaffung neuer Linien und die
Verlangerung bestehender Linien, beheben viele (geringfiigige) Schwachstellen in der
raumlichen ErschlieBung (siehe Plan 6.4). Die damit erreichte ErschlieBungsqualitat
entspricht einem hohen Standard bei gleichzeitig gegebener Wirtschaftlichkeit.
Zusammen mit den MalBnhahmen zur Verbesserung des intermodalen Angebots
(Park+Ride, Bike+Ride) und den MaRnahmen des Bausteins Mobilititsmanagement
ergibt sich eine sehr gute ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat im OV.
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6.3 Umweltbezogene Wirkungen

Plan 6-5: Handlungskonzept - Umweltbezogene Wirkungen — Larmemissionen im
Handlungskonzept im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2025

Als LeitgréBen fur die Beurteilung der Umweltwirkungen des integrierten
Handlungskonzepts wurden ergédnzend zu Modal Split und Verkehrsleistung (vgl.
Abschnitt 6.2.1) aus den Daten des Verkehrsmodells die Emissionen von Feinstaub
(PM 10) und Stickstoffdioxiden (NO;) als lokal wirksame Luftschadstoffe, von
Kohlendioxid (CO,) als Treibhausgas sowie die Larmemissionen abgeschatzt. Die den
Berechnungen zu Grunde liegenden Methoden und Annahmen sind in der
Dokumentation der Strategischen Umweltprifung (SUP) im Materialienband enthalten.

In Abbildung 6-5 sind die Feinstaub-, in Abbildung 6-6 die Stickstoffdioxid-
Emissionen des Stralenverkehrs im Stadtgebiet dargestellt. Wie deutlich zu erkennen
ist, werden die Emissionen beider Luftschadstoffe bis zum Prognosejahr 2025
drastisch zuriickgehen: die Feinstaub-Emissionen um rund 95% gegenuber heute, die
Stickstoffdioxid-Emissionen um (Uber 60%. In beiden Féllen ist es die
Weiterentwicklung der Kraftfahrzeugtechnik bzw. die Einfihrung der Abgasnormen
Euro-V und insbesondere Euro-VI, die fur die Rilckgénge in diesem Ausmal
veranwortlich sind. Bei den Stickstoffdioxidemissionen liegt das Handlungskonzept
rund 7% unter dem Planungsnulifall 2025, liefert also nochmals einen — wenn auch
vergleichsweise geringen — eigenen Beitrag zu den Minderungen.

PM10-Emissionen Pkw/Lkw

300

250

200 119
g 150
~ ann | L om v

N
- Analyse Prognose O Handlungskonzept

Abbildung 6-5: Feinstaub- (PM10-) Emissionen des StralRenverkehrs im Stadtgebiet
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Abbildung 6-6: Stickstoffdioxid- (NO  ,-) Emissionen des Stral’enverkehrs im Stadtgebiet

Angesichts dieser Emissionsprognosen steht zu erwarten, dass die Einhaltung der
Luftschadstoffgrenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit bis 2025
unproblematisch moglich sein wird.

Als deutlich unglnstiger zeigt sich die Emissionssituation bei dem Klima-Leitgas
Kohlendioxid (siehe Abbildung 6-7): hier werden die Emissionen bis 2025 nur in
geringem Mal3e zuriickgehen. Gegeniiber dem Analysefall 2009 betragt der Riickgang
im Planungsnulifall rund 12%, beim Handlungskonzept 17%. Das Handlungskonzept
liefert mithin einen wesentlichen Beitrag zu den gesamten erreichbaren Minderungen
des Kohlendioxidaussol3es.

Doch auch mit den Mafnahmen des Handlungskonzepts werden im Sektor Verkehr die
gangigen Klimaschutzziele nicht erreicht werden konnen. Bemerkenswert ist in diesem
Zusammenhang, dass der absolute und der relative Anteil des Lkw-Verkehrs an den
Kohlendioxid-Emissionen steigen. Dies zeigt, dass auf einen klimafreundlicheren
Wirtschaftsverkehr kiinftig ein besonderes Augenmerk zu legen sein wird.
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Abbildung 6-7: Kohlendioxid- (CO ,-) Emissionen des StralRenverkehrs im Stadtgebiet

Wie aus Plan 6-5 zu ersehen ist, werden die Larmemissionen des Stral3enverkehrs in
weiten Teilen des Stadtgebiets in Folge der MaRnahmen des Handlungskonzepts
zuriickgehen. Die Rilckgénge der Larmemissionen liegen jedoch nahezu durchweg
unter der Wahrnehmungsschwelle fur Larmpegelanderungen von 3 dB(A).

Lediglich im Bereich neuer Straf3en (2. Rheinbriicke, Nordtangente-West bis B36 und
Nordtangente-Ost) ist erwartungsgemald mit Zunahmen der Larmemissionen zu
rechnen, deren Ausbreitung aber bereits beim Bau durch entsprechende
LarmschutzmalRnahmen vermindert werden kann. Im weiteren Umfeld dieser
MalRnahmen ist wiederum mit Verkehrsentlastungen und mit Larmreduzierung zu
rechnen.

6.4 Stadtvertraglichkeitsbezogene Wirkungen

Die Qualitat der Stadtvertraglichkeit wird von einer Vielzahl an Merkmalen beschrieben.
Dazu zadhlen die Barrierefreiheit, die Aufenthaltsqualitat, der Zusammenhang von
FulBverkehrs- und Radverkehrsnetzen, adaquate Kfz-Geschwindigkeiten, das
vorhandene Parkraumangebot, die verflgbare Gehwegbreite, Ausstattung des
Strallenraums mit Baumen und Pflanzungen sowie die Kfz-Belastung. Vor diesem
Hintergrund wurden in der Zustandsanalyse in Abstimmung mit der Stadt Karlsruhe
20 Stral3enabschnitte hinsichtlich ihrer straRenrdumlichen Vertraglichkeit formalisiert
qualitativ bewertet. Die Gewichtung und die Wahrnehmung dieser Merkmale sind stark
subjektiv und lassen sich nur schwer in einer Bewertung zusammenfassen, die fur alle
Beteiligten / Betroffenen nachvollziehbar ist. Festgehalten werden kann daher als
Ergebnis der Zustandsanalyse, dass die wesentlichen Handlungsoptionen in der
Anordnung von  angemessenen  zuladssigen  Geschwindigkeiten,  der
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Unterbindung des Gehwegparkens sowie in der Verkirzung von Abstéanden
zwischen Querungsmdglichkeiten liegen. Mit den Mallnahmen des integrierten
Handlungskonzepts sollen daher in erster Linie einheitliche und akzeptierte
Planungsgrundsatze und Leitlinien verankert werden, welche insbesondere die
genannten Handlungsoptionen bericksichtigen, aber auch positive Wirkungen auf die
weiteren Merkmale der Stadtvertraglichkeit im gesamten stadtischen Straf3ennetz von
Karlsruhe haben.

Aus den Planungsgrundsatzen, Handlungspramissen und einigen grofR3r&aumig
angelegten MalRnahmen ergeben sich folgende positive Wirkungen fur die
Stadtvertraglichkeit:

Verbesserung der Aufenthaltsqualitédt und Reduzierung der Kfz-Belastung durch
MalRnahmen des Mobilititsmanagements, insbesondere die MalRnahmen M1., M2.,
M4. und M5 und durch bauliche Malihahmen des Bausteins MIV, insbesondere MIV.7
und MIV.8. Verschiedene weitere MaRBnahmen der Bausteine OV
(Angebotsverbesserung) und flieBender MIV (Zuflussdosierung, Anpassung des
Verkehrsablaufs in Streckenziigen) tragen ebenfalls zu diesen Zielen bei.

Sicherung der Barrierefreiheit und grof3ere verfiigbare Gehwegbreite: Die
MaRBnahmen F.1 und F.2 des Bausteins Ful3verkehr etablieren Leitlinien zur
barrierefreien FuBwegeplanung in der Stadt Karlsruhe. Analog wird in Mal3nahme
OV.21 des Bausteins OV der barrierefreie Ausbau an Haltestellen des Bus- und des
Schienenverkehrs fortgefiihrt. Auch die Neuordnung des Parkens im Kontext der
Karlsruher FuBwegeplanung (MafRnahme P.2 des Bausteins Parken) tragt ebenfalls zur
Barrierefreiheit und zu einer grundsatzlich grof3eren verfiigbaren Gehwegbreite (sofern
baulich vorhanden) bei.

Zusammenhang von FuRverkehrs- und Radverkehrsnetzen: Die
Planungsgrundsatze in den MalRnahmen F.1 und R.1 tragen dazu bei, bestehende
Defizite und Lucken in den FulRverkehrs- und Radverkehrsnetzen zu schlie3en.

Adaquate Kfz-Geschwindigkeiten : Die MalRnahmen MIV.3 (Anpassung des
Verkehrsablaufs in Streckenziigen) und MIV.10 bis MIV.13 (Geschwindigkeits-
beschrankungen) leisten einen Beitrag zur groRraumigen Reduzierung/Vereinheitlichen
von gefahrenen Geschwindigkeiten und zur Anpassung der Geschwindigkeiten des
Kfz-Verkehrs an weitere Anforderungen eines StraRenabschnitts. Analog tragen die
Umgestaltungsmalinahmen zur Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit (MIV.7) zu
einer Dampfung der Geschwindigkeiten des motorisierten Kfz-Verkehrs bei.

Angepasste Verfligbarkeit des Parkraumangebots: Die MalBhahmen P.1 bis P.4
des Bausteins Parken dienen der systematischen Steuerung der zeitlichen und
raumlichen Parkraumnachfrage und des Parkraumangebots fir den Kfz-Verkehr sowie
der Reduzierung des Parksuchverkehrs. Die MalRnahme R.3 des Bausteins
Radverkehr dient der Erweiterung und der Ordnung der Anlagen fir den ruhenden
Radverkehr.
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6.5 Wirkungen im Fall ,ohne 2. Rheinbricke und Nordtangente-West bis

B36*

Plan 6-6: Handlungskonzept - Verkehrliche Wirkungen des Handlungskonzepts —
Belastungen im StraRennetz (ohne 2. Rheinbriicke und ohne Nordtangente-West
bis B36)

Plan 6-7: Handlungskonzept - Verkehrliche Wirkungen des Handlungskonzepts —

Differenzen der Verkehrsbelastung im Fall mit 2. Rheinbriicke und Nordtangente-
West bis B36 zum Fall ohne 2. Rheinbriicke und ohne Nordtangente-West bis
B36

In Kapitel 5.6 wurde bereits beschrieben, dass das verkehrliche Handlungskonzept fiir
die Stadt Karlsruhe so entwickelt wurde, dass es unabhangig von der Realisierung
der zweiten Rheinbriicke und Nordtangente-West bis B36 funktioniert. Aus
diesem Grund wurde der Fall ,ohne 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West bis zur
B36“ gesondert untersucht und die Auswirkungen auf das Handlungskonzept
dargestellt bezlglich:

e des Modal Splits,

e des Kfz-Fahrtenaufkommens,

o der Kfz-Verkehrsverteilung,

e der Luftschadstoff- und Larmbelastung,

e der Stadtvertraglichkeit,

e der weitere MaRnahmen des Handlungskonzepts und

e der Behebung von Schwachstellen

Modal Split: Im Vergleich zum Fall ,mit 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West bis
B36"“ ergeben sich Auswirkungen in Form einer deutlich reduzierten Attraktivitat der
Rheinquerung fir bestimmte Kfz-, Fu3- und Radverkehrsrelationen. Allerdings liegt die
reduzierte Nachfrage oder die angepasste Verkehrsmittelwahl dieser Verkehrs-
teilnehmergruppen deutlich unterhalb der Unsicherheitsschwelle des Verkehrsmodells,
so dass sich insgesamt keine signifikanten Auswirkungen auf den Modal Split ergeben.

Kfz-Fahrtenaufkommen: Fir die Gemarkung Karlsruhe ergeben sich im Vergleich
zum Fall ,mit 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West bis B36* keine Auswirkungen auf
das Kfz-Fahrtenaufkommen. Im Umfeld von Karlsruhe reduziert sich das Fahrten-
aufkommen um den induzierten Verkehr, der sonst infolge der Attraktivitatssteigerung
der Rheinquerung entstehen wirde. Dieses Fahrtenaufkommen liegt bei maximal
7.000 Kfz/24h und liegt im Vergleich zur Gesamtbelastung der Relation in der gleichen
GroRenordnung wie in den bisherigen Studien.

Kfz-Verkehrsverteilung: Der Vergleich zum Fall ,mit 2. Rheinbricke und
Nordtangente-West bis B36" ist im Differenzplan (Plan 6-7) dargestellt. Die
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entfallen. Dafur ist hoheren Verkehrsbelastungen insbesondere fir Knielingen, auf der
bestehenden Rheinbricke und der Sudtangente zu rechnen:

e« auf der RheinbrickenstralBe erhdoht sich die Verkehrsbelastung um etwa
9.000 Kfz/24h, auf weiteren Stral3en in Knielingen ergeben sich ebenfalls
Erhéhungen, z.B. auf der Sudetenstral3e i.H.v. 3.500 Kfz/24h.

» auf der vorhandenen Rheinbriicke erhoht sich die Verkehrsbelastung um etwa
13.000 Kfz/24h und auf der westlichen B10/ Stdtangente um etwa 3.500 Kfz/24h.

« die Verkehrsbelastung auf der B36 im Stadtteil Knielingen/ Nordweststadt erhéht
sich um etwa 6.500 Kfz/24h.

e ansonsten sind im weiteren Stadtgebiet keine signifikanten Veranderungen (>1.000
Kfz/h) zu erwarten.

Luftschadstoff- und L&armbelastung: Aufgrund der schlechteren Qualitdt des
Verkehrsablaufs im Bereich der zweiten Rheinbriicke und der westlichen B10 sowie
aufgrund der Verkehrszunahme in Knielingen sind lokal begrenzt héhere
Larmemissionen sowie Emissionen von Luftschadstoffen und klimaschadlichen Stoffen
Zu erwarten.

Stadtvertraglichkeit: Im Stadtteil Knielingen sind signifikant weniger Kfz-
Verkehrsentlastungen auf den Stralen zu erwarten und es ist daher mit negativen
Auswirkungen auf die Stadtvertraglichkeit, sowie den FufR- und Radverkehr zu
rechnen.

Auswirkungen auf weitere MalRBnahmen des Handlungskonzepts: Im Fall ,ohne
2. Rheinbriicke und Nordtangente-West bis B36“ sind folgende MaRnhahmen
hinsichtlich ihrer Ausprégung oder ihrer Erfordernis zu tberprifen:

* MIV.3.h — Anpassung der Grunen Welle im Abschnitt Rheinbriickenstralie

* MIV.7.a — Umgestaltung der Rheinbriickenstral3e

e MIV.11.f — Tempo 80 auf der zweiten Rheinbrticke

e MIV. 11.g — Tempo 70 auf dem zukinftigen Abschnitt der Nordtangente-West bis
zur B36

Daruber hinaus ist die Mallnahme R.1.b — Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes
weiterhin sinnvoll und erforderlich, fir ihre Realisierbarkeit in Richtung Westen ergeben
sich jedoch Einschrénkungen.
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Behebung von Schwachstellen aus der Zustandsanalyse: Im Hinblick auf mehrere
Schwachstellen die in der Zustandsanalyse identifizierten wurden, ergibt sich infolge
der weiteren Malinahmen des Handlungskonzepts eine Verbesserung, die im Fall
,ohne 2. Rheinbriicke und Nordtangente-West" aber nicht so stark ausgepragt ist wie
im ,mit-Fall“. Die Schwachstellen betreffen ausschlie3lich den Verkehrsablauf im MIV:

* entlang der westlichen B10,

* am Knotenpunkt Entenfang,

» am Knotenpunkt Starckstraf3e / Honsellstraf3e und

e am Knotenpunkt Kihler Krug.

Insgesamt sind die Auswirkungen des Falls ,ohne 2. Rheinbriicke und
Nordtangente-West bis zur B36" zwar spurbar, sie beschréanken sich aber auf
Streckenabschnitte in und rund um den Stadtteil Knielingen. Die Wirksamkeit
des integrierten Handlungskonzepts im gesamtstadtischen Kontext ist davon
weitgehend nicht betroffen.
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7 UMSETZUNGSKONZEPT

Das Umsetzungskonzept ergdnzt die inhaltliche Beschreibung der vorgeschlagenen
Mafnahmen im Integrierten Handlungskonzept (Kapitel 5) um Angaben zur Umsetzung
dieser MaRBnahmen. Seine  Aufgabe st es, Verwaltung, politischen
Entscheidungstragenden und weiteren Akteuren Hinweise dazu zu geben, wann bzw.
in welchem Zeithorizont die Mal3nahmen realisiert werden sollten und welche Akteure
fur die Umsetzung zustandig bzw. an ihr beteiligt sein sollten.

Die Hinweise zu den Maflnahmen sind auf den folgenden Seiten tabellarisch
zusammengefasst. Die Angaben in den einzelnen Spalten sind wie folgt zu verstehen:

* MalRnahme
Hier sind Nummer und Titel der MalRnahme entsprechend dem Integrierten
Handlungskonzept angegeben.

Da die MaRnahmen sehr unterschiedlicher Natur sind und von grol3eren
InfrastrukturmalBnahmen Uber Beratung und Dienstleistung bis hin zur Einflihrung
verwaltungsinterner Planungsprinzipien reichen, wird hier ferner angegeben,
welchen Typs die MalRnahme ist. Eine Reihe von Malinahmen des VEP enthélt
zunachst nur Prifauftrage oder Auftrage zur Erstellung von konkretisierenden
Malinahmenkonzepten. Es ist zu beachten, dass die Prifergebnisse bzw. die
fertigen Konzepte weitere Mal3nahmen (z.B. Konzeptumsetzung) nach sich ziehen
kénnen, zu deren Umsetzung hier naturgemal keine Angaben gemacht werden
konnen.

* Prioritat
Hier werden aus planerischer Sicht Hinweise dazu gegeben, mit welcher Prioritat
die verschiedenen MalRnahmen verfolgt werden sollen. Dabei wird insbesondere
bericksichtig welche Bedeutung einer MaRnahme fir die verkehrliche
Gesamtstrategie beizumessen ist.

Es wird unterschieden zwischen den drei Prioritats-Kategorien ,hoch®, ,mittel“ und
~gering*

* Realisierungshorizont
Die Angaben zum Realisierungshorizont bertcksichtigen im Unterschied zur
Prioritat starker praktische Umsetzungsaspekte wie etwa die Frage, inwieweit eine
MalRnahme an bereits laufende oder angestof3ene Aktivitaten anknipft bzw. von
anderen MalRnahmen (bspw. Fertigstellung Kombildsung) abhangt.

Es wird unterschieden zwischen drei Kategorien, die wie folgt zu verstehen sind:
- zeitnah: Beginn der Umsetzung in 2013 bis 2015
- mittelfristig: Beginn der Umsetzung in 2016 bis 2019
- langfristig: Beginn der Umsetzung ab 2020
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» Akteure
Hier ist angegeben, welche Akteure an der Umsetzung der Mal3hahme mindestens
beteiligt sein sollten. Zu Beginn ist jeweils fett ein federfihrender Akteur
vorgeschlagen.

Neben den vorgenannten Aspekten ist fir die Umsetzung von zentraler Bedeutung,
dass Kosten und sonstige Aufwande , etwa fur Personalressourcen, entstehen. Auf
der Detailierungsebene des Verkehrsentwicklungsplans und angesichts der zum Teil
langeren Zeitrdume, die bis zur Realisierung der MaRnahmen vergehen werden, sind
konkrete Angaben zu den Kosten und Aufwénden allerdings nicht sinnvoll. Vielmehr
missen die Aufwande und Kosten von den jeweils zustandigen Fachstellen vor der
Umsetzung bzw. der Einzel-Beschlussfassung Uber die MafRnahmen quantifiziert
werden, da erst dann die erforderliche Planungstiefe fir belastbare Aufwandsangaben
erreicht wird.
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MaRnahme

Tabelle 7-1:

Umsetzungskonzept

MaRnahmentitel

Malinahmentyp

Bemerkungen

Prioritat/

Realisierungs-

Akteure

Nr. .
horizont
M Baustein Mobilitatsmanagement
M.1 Mobilitdétsmanagement in der Stadtentwicklungsplanung
wird auch in der
Starkung der Nahmobilitét in der Verwaltungsinternes +Machbarkeitsstudie . . Stadtplanungsamt, Beauftragte Planungsbiiros,
M.l.a . - . mittel/ zeitnah . . .
Nutzungsentwicklung Planungsprinzip Klimaneutrales Karlsruhe Investierende, Wirtschaftsforderung
2050" vorgeschlagen.
Bertcksichtigung der Mobilitatsfolgekosten | Verwaltungsinternes Zundchst Testanwendung . . Stadtplanungsamt, Beauftragte Planungsbiiros,
M.1.b . - vorhandener mittel/ zeitnah
von Siedlungen Planungsprinzip “ VBK
Folgekostenschatzer
Starkung der Nahmobilitét in der Verwaltungsinternes . . Stadtplanungsamt, Beauftragte Planungsbiiros,
M.1.c R . o mittel/ zeitnah . . .
verbindlichen Bauleitplanung Planungsprinzip Investoren, AG Sozialvertraglichkeit
Gestaltung des Angebots an Kfz- .
M.1.d Stellplatzen und Fahrradabstellplatzen zur Umsetzung siehe MalRnahmen R.2.b und P.1
hoch/ zeitnah Stadtplanungsamt, Wirtschaftsférderung,
M.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement Beratung und Unterstiitzung Tiefbauamt, IHK, VBK/KVV, Mobilitatsdienstleistende,
Manger/-in ,Nachhaltige Mobilitat"
M.3 Schulisches Mobilitadtsmanagement
AK Kinder Mobilitét und Verkehr  (Federfihrung
hoch/ zeitnah Kinderburo), Stadtplanungsamt, Tiefbauamt,
M.3.a .Netzwerk Schule + Mobilitat Organisation Ordnungsamt, VBK, Schulverwaltung, Schulen,
Eltern- und Schiilervertretungen, Polizei,
Verkehrswacht, Verkehrsverbande u.a.
?Xﬁcééef'tennazn bereits AK Kinder Mobilitat und Verkehr (Federfiihrung
M.3.b Aktivitaten an Grundschulen Beratung und Unterstiitzung P - Kinderburo),
laufende Aktivitaten . . —_
) weitere je nach konkreter Aktivitéat
verschiedener Akteure)
hoch/ zeitnah
(Ggf. Ankniipfen an AK Kinder Mobilitat und Verkehr Federfiihrung
M.3.c Aktivitaten an weiterfilhrenden Schulen Beratung und Unterstiitzung bereits laufende Kinderburo),
Aktivitaten verschiedener | weitere je nach konkreter Aktivitat
Akteure)
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Mobilitatsmanagement fiir Neubtirger und

Malinahmentyp

Bemerkungen

wird auch in der
»Machbarkeitsstudie

Prioritat/
Realisierungs-
horizont

Akteure

Manger/-in ,Nachhaltige Mobilitat* , Ordnungsamt

M.4 Neuburgerinnen Marketing und Information Klimaneutrales Karlsruhe gering/ mittelfristig (Burgerbiiro)
2050" vorgeschlagen.
M.5 CarSharing und Fahrradverleihsystem
M.5.a Weiterentwicklung CarSharing Verwalt.ungsmterne MaRnahme des KSK gering/ zeitnah Stadtplanungsamt, CarSharing-Anbieter,
Strategie Ordnungsamt, Tiefbauamt
M.5.b Weiterentwicklung Fahrradverleihsystem \I;re[;/; il;tt:ggsmterner mittel/ zeitnah Stadtplanungsamt, Fahrradverleih-Anbieter
M.6 Mobilitéts- und Verkehrsinformation
. hoch/ zeitnah )
M.6.a Weiterentwicklung von vmz.karlsruhe.de Konz_epnonlerung und EDV- (Anknupfen an laufenden Tlt_efbauamt . .
Entwicklung LLieferanten” von Informationen
Ausbau der vmz)
mittel/ zeitnah KVV
M.6.b Weiterentwicklung Mobilitétszentrale Interne Strategie (Fortsetzung vorhandener - . .
—_— LLieferanten” von Informationen
Aktivitaten)
M.6.C Mobilitats-Info-Paket fur Internet- Konzeptionierung und EDV- :l?t?yes\;::ri:f:rrll%uies Pakets erina/ mittelfristi Tiefbauamt,
o Anwendungen Entwicklung . 9 gering 9 Koordinationsstelle Mobilitat M 8.c), Mobilitatszentrale
erforderlich
M.6.d Haltstellenumgebungspléne Marketing/Information mittel/ langfristig VBK, KVV
M.7 Weitere Services, Marketing und Offentlichkeitsarbeit
Koordinationsstelle Mobilitat
M.7.a Dachmarke Mobilitat Marketing/Information mittel/ mittelfristig alle Mobilitatsdienstleister im weitesten Sinne
(einschl. stadt. Amter)
Technische Entwicklung und Koordinationsstelle Mobilitat
M.7.b Integrierte Mobilitatskarte - . g hoch/ mittelfristig alle Mobilitatsdienstleister im weitesten Sinne
Marketing/Information ) .
(einschl. stadt. Amter)
hoch/zeitnah Koordinationsstelle Mobilitat
M.7.c Mobilitatskampagnen Marketing/Information (Fortsetzung vorhandener | weitere Mobilitatsdienstleister, Stadtplanungsamt
Aktivitaten) (Rad-/Ful3verkehr)
. . hoch/zeitnah
M.7.d Kombitickets Prufauf_trag [ Tarit/ (Fortsetzung vorhandener KWV .
Marketing S Stadtmarketing
Aktivitaten)
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Prioritat/
Malnahme . I
Nr Malinahmentitel Malinahmentyp Bemerkungen Realisierungs- Akteure
' horizont
. . Prifauftrag / Tarif / . - KVV,
M.7.d Mietertickets Marketing gering/langfristig Wohnungsgesellschaften
M.8 Administrative Strukturen
wird auch in der Wirtschaftsférderung
M.9 Elektromobilitit Verwaltungsinterne »Machbarkeitsstudie mittel/zeitnah bis Stadtwerke, Umweltamt, Stadtplanungsamt,
' Strategie Klimaneutrales Karlsruhe langfristig Tiefbauamt, weitere stadtische Dienststellen, Anbieter
2050" vorgeschlagen. und Nutzer von E-Mobilitats-Leistungen
. Stadtp lanungsamt ,
Konzepterstgllung .und.— MaRnahme des KSK h_och/zeﬂnah . .. | Tiefbauamt, ortliche Akteure, Vereine, Verbénde und
F.1 .Der Karlsruher (Ful3-) Weg umsetzung einschlieBlich (in ersten Quartieren zligig . - .
. - : Schulen. AK Sozialvertraglichkeit, GBA,
Birgerbeteiligung beginnen)
Ordnungsamt
Verwaltungsinternes Tiefbauamt ,
F.2. Barrierefrei-Standards Planunas grinzi hoch/zeitnah Stadtplanungsamt, Verbande fir Menschen mit
gsp P Behinderungen, AK Sozialvertraglichkeit
R Baustein Radverkehr
R.1 Ausbau des Radverkehrsnetzes
Fertigstellung des Radverkehrsnetzes Infrastruktur, Markierun hoch/zeitnah Stadtplanungsamt (Stabsstelle Radverkehr)
R.1.a 9 9 . ' 9 MaRnahme des KSK (Fortsetzung vorhandener tadtp 9 '
geman 20-Punkte-Programm Beschilderung S Tiefbauamt
Aktivitaten)
R1b Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes Konzepterstellung und — mittel/zeitnah S_tadtplanungsamt( Stabsstelle Radverkehr )
umsetzung (Konzepterstellung) Tiefbauamt
R.2 Verbesserungen fiir den ruhenden Fahrradverkehr
hoch/mittel-bis langfristig
R2a Konzept Fahrradparken in der Innenstadt Konzepterstellung und — (nach Beendigung S'tadtplanungsamt (Stabsstelle Radverkehr)
umsetzung e Tiefbauamt, Ordnungsamt
Kombildsung)
Stérkung des Fahrradparkens in der Verwaltung_smt_e_rne . Stadtplanungsamt (Stabsstelle Radverkehr)
R.2.b . Planungsprinzipien, hoch/ zeitnah
Stadtentwicklungsplanung Bauordnungsamt
Erstellung Satzung
R.3 Service
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MaRnahme Prioritat/

Nr.

Malinahmentitel Malinahmentyp Bemerkungen Realisierungs- Akteure
horizont

Manger/ -in ,Nachhaltige Mobilitat*,  Stabsstelle
Radverkehr Umweltamt,

VHS, Einrichtungen der Erwachsenenbildung,
Interessenverbéande

Stadtplanungsamt (Stabsstelle Radverkehr ),
gering/ mittelfristig Tiefbauamt,

Stadtmarketing, KMK (Tourismus)

Tiefbauamt ,

Fahrradverbande, Stabsstelle Radverkehr

R.3.a Fahrradkurse Schulung und Beratung gering/ mittelfristig

Konzeptionierung und

R.3.b Touristische Radwegweisung Beschilderung

R.3.c Fahrradparken bei Grol3veranstaltungen Service gering/ mittelfristig

Konzeptentwicklung zur Fahrradmitnahme
R.3.d Mitnahme von Fahrréadern und zur Umsetzung siehe Manahme OV.25
Fortbewegungsmittteln im OPNV

R.4 Marketing und Offentlichkeitsarbeit
R.4.a Kampagnen und Wettbewerbe Zur Umsetzung siehe MalRnahme M.7.c
. . ) . . Tiefb auamt,
R.4.b Radverkehrsinformation Information mittel/ zeitnah Stadtplanungsamt (Stabsstelle Radverkehr)
R.5 Administrative Strukturen
R.5.a Stabsstelle Radverkehr Organisation/Personal hoch/ zeitnah Stadtplanungsamt
Stadtplanungsamt ( Stabsstelle Rad verkehr ),
L . Tiefbauamt,
R.5.b Vernetzung der Akteure Organisation hoch/ zeitnah Radlerforum, AGFK- BW, Fahrrad-Einzelhandel,
Stabsstelle Radverkehr
ov Baustein Offentlicher Verkehr (OV)
V.1 Stadtbahnstrecke Wolfartsweier - Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,

Grunwettersbach - Palmbach Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,

Stadtplanungsamt, Tiefbauamt

ov.2 Stadtbahnstrecke Durlach-Ettlingen Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzfristig

ov.3 Stadtbahnstrecke City-Ettlingen-Erbprinz Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzfristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt

116 Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES



VEP Karlsruhe — Szenarien und Handlungskonzept

Kap. 7: Umsetzungskonzept

Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Stadtbahnstrecke Neue Messe —

Malinahmentyp

Bemerkungen

Detailuntersuchung

Prioritat/
Realisierungs-
horizont

Akteure

Ov.4 . . . Verlangerung/ Erganzung hinsichtlich Wirtschaftlichkeit | mittel/ mittelfristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt
Forchheim Silberstreifen .
erforderlich
- . x « - VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
ov.5 Tramstrecke Sudstadt-Ost Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
- . i - VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
OoV.6 Tramstrecke Europahalle - Pulverhausstr. | Verlangerung/ Ergédnzung hoch/ kurzfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
M Tramstrecke ,Sidost", Ettlinger Stral3e - . N . . VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
ov.7 TullastraRe Verlangerung/ Erganzung Bereits fertiggestellt Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
- - i N - VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
ov.8 Tramstrecke Knielingen Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
" Tramstrecke Nordstadt bis . “ - VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
OV.9 Kirchfeldsiedlung Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
AV.10 Einschleifung der S31 in Richtung Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzristig Kgrlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt,
Innenstadt Tiefbauamt
" Bgtrlebllche Verblndungsstrecke . . N . VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
ov.11 Hirtenweg von Mannheimer Stral3e bis Verlangerung/ Erganzung hoch/ kurzfristig )
. Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
Haid-und-Neu-Stral3e
" Angebotserweiterung durch betriebliche . -
OoV.12 MaRnahmen Betriebliche MalRnahme hoch/ kurzfristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt
- Einrichtung einer Stadtbuslinie in Ruppurr u i - VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
OV.13 als Verlangerung der Linie 52 Erganzung/ Verlangerung hoch/ kurzfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
Taktverdichtung der bestehenden
Ov.14 Buslinien Nr 44 und 107 zum Betriebliche Ma3nahme hoch/ kurzfristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt
Gewerbegebiet Killisfeld
Taktverdichtung der bestehenden
Ov.15 Buslinien Nr 31 und 32 zum Betriebliche Ma3nahme hoch/ kurzfristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt
Gewerbegebiet Hagsfeld-Nord
. Einrichtung einer neuen Tangentialbuslinie . N . VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
OV.16 Nord Erganzung/ Verlangerung hoch/ kurzfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
V.17 Einrichtung einer neuen Buslinie ins Eraanzuna/ Verlanaerun Detailuntersuchung der mittel/ mittelfristi VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
' Gewerbegebiet Rheinhafen-Nord g g g g Wirtschattlichkeit erforderlich g Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
AV 18 neue Buslinie Gewerbegebiet Rheinhafen- Eraanzunal Verlinaerun Detailuntersuchung der mittel/ mittelfristi VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
' Sad g g g g Wirtschaftlichkeit erforderlich g Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Verlangerung der Linie 75 in das

Malinahmentyp

Bemerkungen

Alternativ Einrichtung eines
unabhéangigen Shuttle-

Prioritat/
Realisierungs-
horizont

Akteure

VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,

OV.19 Gewerbegebiet Knielingen West Erganzung/ Verlangerung Serw_ces; mittel/ mittelfristig Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
Detailuntersuchung der
Wirtschaftlichkeit erforderlich

Verlangerung der Linie 75 in das geplante Alternativ Einrichtung eines
Ov.20 Gewerbegebiet zur Raffinerie in Knielingen | Erganzung/ Verlangerung unabhéangigen Shuttle- hoch/ mittelfristig VBK, Karlsruher Verkehrsverbund, Stadtplanungsamt

West Services

hoch (Fortfiihrung des
ov.21 Barrierefreier Ausbau von Haltestellen Infrastruktur-maRnahme sukzessiven Ausbaus)/ VBK, Karlsruher Verkehrsverbund,
o Stadtplanungsamt, Tiefbauamt
kurzfristig
Ov.22 Einzugsbereiche schienengebundener OV | Planerische Leitlinie hoch/ kurzfristig Karlsruhe r Verkehrsverbund, - VBK,
Stadtplanungsamt
AV.23 Ausbau von Bike+Ride Konzepterstellung, dann mittel/ mittel- bis langfristig Stadtplanungsamt ( Stabsstelle Radverkehr );
Schaffung Infrastruktur VBK

- . . . . . ... | VBK, KVV,
ov.24 Ausbau von Park+Ride Prifauftrag mittel/ mittel- bis langfristig Stadtplanungsamt, Kommunen der Region
) Kc_mzeptentwmklung“zur Fahrradmitnahme Konzepterstellung und _ o KWV,
0OV.25 Mitnahme von Fahrradern und —umsetzun mittel/ langfristig VBK. Stadtolanungsamt

Fortbewegungsmittteln im OPNV 9 ' P g
MIV Baustein FlieBender MIV
MIV.1 Situative Zuflussoptimierung an Hauptzufahrtstraen:
MIV.1l.a Knotenpunkt Moltkestraf3e / Blicherstrae | Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK
MIV.1.b g?r(;tgegpunkt Lindenallee / Dumersheimer Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK
MIV.1.c Knotenpunkt Brauerstrafie (L605) / Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK

EbertstralRe
MIV.1.d Knotenpunkt Willy-Brand-Allee (L605) / Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK

Adenauerring
MIV.1.e Knotenpunkt Theodor-Heuss-Allee / Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK

Adenauerring
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Malinahmentyp

Bemerkungen

Prioritat/
Realisierungs-
horizont

Akteure

MIV.L.f Knotenpunkt Haid-und-Neu-Strate / Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefoauamt, VBK
Hirtenweg
MIV.1.9 gr;?rtire]r;punkt Durlacher Allee (B10) / Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK
MIV.1.h Knotenpunkt Wolfartsweierer Strafse / Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefoauamt, VBK
Ostring (B10)
MIV.1.i Knotenpunkt Herrenalber Strafe (L561) / Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, VBK
BattstraRe
MIV.2 Anpassung des Verkehrsablaufs an Prifauftrag hoch/ kontlnmgrllch im Tiefbauamt, VBK
Knotenpunkten laufenden Betrieb
MIV.3 Anpassung des Verkehrsablaufs an Streckenziigen
MIV.3.a XIT::nhelmer Landstrase - Willy-Brandt- Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.b Brauerstrafle - Reinhold-Frank-Stral3e Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.c Kriegsstralle — Zeppelinstral3e Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.d Honsellstrae - Rheinhafenstrafe - Prifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
PulverhausstralRe
MIV.3.e Herrenalber Stral3e - Ettlinger Allee Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.f Durlacher Allee Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.9 Ebertstrale Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.h RheinbriickenstralBe Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3.i Ettlinger StralRe Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
MIV.3j Grotzinger StralBe Priifauftrag hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt, VBK
. _— . hoch (Fortfiihrung
MIV. 4 Erweiterung stadtlsche.s Ausbau Detektions- und IT bestehender Aktivitaten)/ | Tiefbauamt, VBK
Verkehrsmanagement: Infrastruktur -
kurzfristig
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Malinahmentyp

Ausbau Detektions- und IT-

Bemerkungen

Prioritat/
Realisierungs-
horizont
hoch (Fortfiihrung

Akteure

MIV.5 Storfallmanagement Siidtangente: bestehender Aktivitaten)/ | Tiefbauamt, VBK
Infrastruktur -
kurzfristig
MIV.6 Netzerganzung/ Netzausbau
Bundesmaflnahme
MIV.6.a Neubau der zweiten Rheinbriicke, B9 bis Neubau/ Umbau von Vgl. Kap. 6.5 Aufbau des hoch/ mittelfristi Regierungsprasidium Karlsruhe , Bund, Land, Stadt
o ,Olkreuz* StraRen Handlungs-konzepts mit und 9 Karlsruhe, VBK
ohne diese MaZnahme
Bundesmaflnahme
Neubau der Nordtangente-West bis zur Neubau/ Umbau von Vgl. Kap. 6.5 Aufbau des . - Regierungsprasidium Karlsruhe , Bund, Land, Stadt
MIV.6.b B36 Stral3en Handlungs-konzepts mit und hoch/ mittelfristig Karlsruhe, VBK
ohne diese MalRnahme
Neubau der Nordtangente-Ost bis Haid- Neubau/ Umbau von . . )
MIV.6.c und-Neu-StraRe Straen hoch/ mittelfristig Tiefbauamt, Stadtplanungsamt
Ausbau der Wolfartsweierer StraBe bzw. Neubau/ Umbau von . . . - )
MIV.6.d K9652 (Ostring bis Siidtangente). StraRen mittel/ mittel- bis langfristig | Tiefbauamt, Stadtplanungsamt
MIV.7 Umgestaltung zur Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit
sinnvoll im Falle der .
MIV.7.a RheinbriickenstralRe Infrastruktur / Umbau Umsetzung von MIV.6.a und | hoch/ mittelfristig S'tadtplanungsamt » Tiefbauamt, VBK,
Liegenschaftsamt
MIV.6.b
MIV.7.b Herrenalber Stral3e Infrastruktur / Umbau hoch/ kurz- bis mittelfristig S_tadtplanungsamt , Tiefbauamt, VBK,
Liegenschaftsamt, AVG
MIV.8. Umgestaltungspotential im Falle konkreter Umnutzungsabsichten
MIV.8..a Pulverhausstral3e Infrastruktur / Umbau mittel/ mittel- bis langfristig S.t adiplanungsamt , Tiefbauamt, VBK,
Liegenschaftsamt
MIV.8..b B 10 alt Infrastruktur / Umbau mittel/ kurz- bis mittelfristig S'tadtplanungsamt » Tiefbauamt, VBK,
Liegenschaftsamt
MIV.9 Geschwindigkeitsdnderungen im Stadtgebiet - Tempo 50 auf ausgewéahlten Netzabschnitten -
Tempo 50 im Abschnitt Ludwig-Erhard-
MIV.9.a Allee (B10), KapellenstraRBe bis Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Wolfartsweierer StraRe
Tempo 50 im Abschnitt Herrenalber StraRe - . .
MIV.9.b (L561), BattstraRe bis Niirmberger Strale Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Malinahmentyp

Bemerkungen

Prioritat/
Realisierungs-
horizont

Akteure

Tempo 50 im Abschnitt
MIV.9.c Rheinbriickenstralle, LasallestralRe bis Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Neureuter Stral3e
Tempo 50 im Abschnitt Welschneureuter
MIV.9.d Strale (K9658), Unterfeldstrale bis Alter | Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Postweg
MIV.10 Geschwindigkeitsdnderungen im Stadtgebiet - Tempo 30 auf ausgewéahlten Netzabschnitten -
Tempo 30 im Abschnitt Westliche hoch (fur Nachtzeiten
MIV.10.a Kriegsstral3e (B10), YorckstraRe bis Tempolimit . Ordnungsamt, Tiefbauamt
: bereits umgesetzt)
Weinbrennerplatz
Tempo 30 im Abschnitt Badener hoch (fir Nachtzeiten
MIV.10.b Stralle/Gymnasiumstrale (B3), Tempolimit . Ordnungsamt, Tiefbauamt
. - bereits umgesetzt)
Rommelstral3e bis Grétzinger StralRe
. . ) L Innerhalb des . .
MIV.10.c Tempo 30 im Abschnitt Pfinzstral3e Tempolimit N . hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Larmaktionsplans beantragt
. . - Innerhalb des - .
MIV.10.d Tempo 30 im Abschnitt Eckenerstral3e Tempolimit N . " hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Larmaktionsplans zu prifen
. . o Innerhalb des - .
MIV.10.e Tempo 30 im Abschnitt Lameystra3e Tempolimit x . . hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Larmaktionsplans zu prifen
Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt Innerhalb des
MIV.10.f Griinwettersbach, Am Wetterbach / Tempolimit N . . hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
. Larmaktionsplans zu prifen
WiesenstralRe (L623)
Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt - Innerhalb des - .
MIV.10.g9 Palmbach, Talstrale (L623) Tempolimit Larmaktionsplans zu prafen hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt
Stupferich, Karlsbader Stral3e / - Innerhalb des - .
MIV.10.h Kleinsteinbacher StralRe (K9653) und Tempolimit Larmaktionsplans zu prifen hoch/ kurziristig Ordnungsamt, - Tiefbauamt
Thomashofstral3e (K9654)
MIV.10.i Tempo 30 m Abschnitt Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Durmersheimerstral3e
Tempo 30 im Abschnitt Reinhold-Frank- mittel (detaillierte Prafun
MIV.10.j StraRe (L605), KriegsstralRe bis Tempolimit : ruiung Ordnungsamt, Tiefbauamt
erforderlich)/ kurzfristig
MoltkestraRe
Tempo 30 im Abschnitt Karlstra3e (L561), - Innerhalb des mittel (detaillierte Prifung .
MIV.10.k KriegsstraBe (Karlstor) bis EbertstralRe Tempolimit Larmaktionsplans zu prifen erforderlich) / kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Tempo 30 im Abschnitt Rippurrer Stral3e,

Malinahmentyp

Bemerkungen

Prioritat/
Realisierungs-
horizont

mittel (detaillierte Prifung

Akteure

MIV.10.1 Kriegsstral3e (Mendelssohnplatz) bis Tempolimit erforderlich) / kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Stuttgarter Stralle
Tempo 30 im Abschnitt Ortsdurchfahrt mittel (detaillierte Priifun
MIV.10.m Hohenwettersbach, Tiefentalstral3e / Tempolimit : uiung Ordnungsamt, Tiefbauamt
. erforderlich) / kurzfristig
Spitalhof
MIV.11 Geschwindigkeitsdnderungen im Stadtgebiet - Tempovereinheitlichung bzw. moderate Absenkung -
Tempo 80 auf B10 zwischen - - .
MIV.11.a Rheinbriickenstraie und Honsellbriicke Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Tempo 80 auf B10alt zwischen
MIV.11.b Untermiihlsiedlung und Anschluss an die Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Nordtangente-Ost
Tempo 70 auf der zukunftigen
MIV.11.c Nordtangente-Ost zwischen A5 Karlsruhe | Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Nord und Haid-und-Neu-StraRe
Tempo 60 auf Gustav-Heinemann-Allee /
MIV.11.d Haid-und-Neu-Straf3e (L560) zwischen Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Karlsruher Straf3e und L604
Tempo 60 auf Linkenheimer Landstral3e / L . .
MIV.11l.e Willy-Brandt-Allee (L605) Tempolimit hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Tempo 80 auf der zukinftigen zweiten Nur sinnvoll im Fall der Um-
MIV.11.f P . . 9 - . Tempolimit setzung von MIV.6.a und hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
Rheinbriicke zwischen B9 und ,Olkreuz MIV 6.b
. . Nur sinnvoll im Fall der Um-
MIV.11.g9 Tempo 70 auf dem zukun_ftlgen Abschnitt Tempolimit setzung von MIV.6.a und hoch/ kurzfristig Ordnungsamt, Tiefbauamt
der Nordtangente-West bis zur B36 MIV.6.b
P Baustein Parken
) . L Konzeption/
P.1 Entwicklung einer Parkraurpstrategle far verwaltungsinterne mittel/ mittelfristig Stadtplanungsamt , Bauordnungsamt, Tiefbauamt
Neu- und Umbau von Gebauden A
Planungsprinzipien
P.2 Parkraummanagement Innenstadt
P.2.a Ausweitung der Tarifzone 1 Beschilderung hoch/ langfristig Stadtplanungsamt , Tiefbauamt, Ordnungsamt
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Prioritat/
Malinahmentitel Malinahmentyp Bemerkungen Realisierungs- Akteure
horizont

Malnahme

Nr.

P.2.b Anpassu'rl1g und Entwicklung der Organisation hoch/ zeitnah Tiefbauamt, Ordnungsamt
Parkgebiihren

P.2.c Entwicklung de.s Parkraumanggbots/ Verwaltung.smternes gering/ mittelfristig Stadtplanungsamt , Tiefbauamt
Umwandlung einzelner Stellplatze Planungsprinzip

P.3 Parkraummanagement auRerhalb der Verwaltungtc,mt'e'rne hoch/ zeitnah Stadtplanungsamt , Tiefbauamt, Ordnungsamt
Innenstadt Planungsprinzipien

P.4 Information und Marketing

P.4.a Parkinformation Innenstadt Zur Umsetzung siehe MaBnahmen M.6.a und M.7.b

P.4.b Information Park+Ride Zur Umsetzung siehe MaRnahme VU.2

w Baustein Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsférderung , Stadtplanungsamt,

w.1 Wirtschaftsverkehrsrunde Organisation mittel/ mittelfristig Tiefbauamt, Vertreter von Gewerbe, Handel,
Logistikbranche, Forschung

Stadtplanungsamt ,

W.2 Optimierung Lieferverkehr Innenstadt Konzepterstellung mittel/ langfristig Wirtschaftsférderung, Ordnungsamt, Vertreter von
Einzelhandel und Speditionen

Stadtplanungsamt ,

Optimierung Wirtschaftsverkehr

W.3 Konzepterstellung mittel/ langfristig Wirtschaftsférderung, Tiefbauamt, Vertreter der
Gesamtstadt .
Wirtschaft
wird auch in der
W.4 Slcherung und Ausbau der Verwaltunggn?ernes ,,Machbarkeltsstudle mittel/ zeitnah Stadtplanungsamt, AVG, Wirtschaftsférderung
Schieneninfrastruktur Planungsprinzip Klimaneutrales Karlsruhe
2050" vorgeschlagen.
vV Baustein Verfahren
V.1 I(\)Aggba;l?tlzstlonsstrukturen ~Nachhaltige Organisation/Personal hoch/ zeitnah Stadtplanungsamt , Personalamt
L hoch/ zeitnah ) .
V.2 Monitoring Verkehr und Mobilitat Organ|sat|or_1/ . (Fortsetzung vorhandener Stadtplangngsamt_ . ,I.Tlefbauamt, Manger/-in
verwaltungsinterne Strategie Aktivititen) ,Nachhaltige Mobilitat’
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Malnahme
Nr.

MaRnahmentitel

Malinahmentyp

Bemerkungen

Prioritat/
Realisierungs-

horizont
hoch/ zeitnah

Akteure

Stadtplanungsamt, Ordnungsamt, Tiefbauamt,

V.3 Konzept Verkehrssicherheit verwaltungsinterne Strategie (Fortsetzung vorhandener T
S Polizei
Aktivitaten)
. . o . Manger/ -in ,Nachhaltige Mobilitat* , NVK, LRA,

V.4 Regionale Zusammenarbeit Organisation hoch / zeitnah RVMO, VBK, TRK

Offentlichkeitsbeteiligung bei verkehrlichen Konzeptlon,_ . . Stadtplanungsamt , Manger/-in ,Nachhaltige
V.5 1 verwaltungsinternes mittel/ zeitnah e

Planungen und Entwicklungsvorhaben L Mobilitat”, Stadtplanungsamt

Planungsprinzip

124 Arbeitsgemeinschaft Habermehl + Follmann / VERKEHRSLOSUNGEN BLEES




VEP Karlsruhe — Szenarien und integriertes Handlungskonzept Kap. 8: Zusammenfassung

8 ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Mit dem vorliegenden Schlussbericht zum Verkehrsentwicklungsplan Karlsruhe findet
ein mehrjahriger, intensiver Bearbeitungsprozess seinen Abschluss. Das Ergebnis ist
ein wohlabgewogenes Kompendium von Malinahmen, die alle zusammen dazu
beitragen, durch nachhaltigere Mobilitdt die Rolle und Funktion Karlsruhes als
wirtschaftliches und kulturelles Oberzentrum zu starken, die Attraktivitat des
Wohnstandorts Karlsruhe zu erhéhen und zugleich den Verkehr sicherer sowie umwelt-
und sozialvertraglicher zu gestalten.

Der Prozess der Erarbeitung des VEP ist dadurch gekennzeichnet, dass neben vielen
Fachleuten aus Beratungsbiros und Verwaltung auch Vertreterinnen und Vertreter von
Institutionen und Offentlichkeit ihr Wissen, ihre Zielvorstellungen und ihre Interessen
eingebracht haben. Es steht zu erwarten, dass diese umfassende Beteiligung auch bei
der Umsetzung der MalRnahmen eine breite Akzeptanzbasis begtinstigt.

Inhaltlich ist der Verkehrsentwicklungsplan gekennzeichnet durch seine Ausrichtung
auf eine zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitat, bei der die verschiedenen
Verkehrstrager entsprechend ihren jeweiligen Starken genutzt werden und zunehmend
miteinander verschmelzen. Sachgerechte Verbesserungen im Netz und beim Betrieb
des motorisierten Individualverkehrs stehen gemeinsam mit Verbesserungen fiir den
Offentlichen Verkehr, einer fortgesetzten aktiven Férderung des Radverkehrs und — als
Novum — einem dezidierten Vorgehen fir Verbesserungen des FulRverkehrs fir diese
intermodale Strategie. Als neues Kernelement der Verkehrsentwicklungsplanung
werden die vorhandenen Ansdtze des Mobilititsmanagements und des
Mobilitatsmarketing deutlich ausgeweitet und gestarkt; sie unterstitzen auf diese
Weise die Wirksamkeit des klassischen’ infrastrukturellen und betrieblichen
Handlungsrepertoires.

Im Einzelnen

e strebt das integrierte Handlungskonzept des VEP eine Verlagerung von
Autofahrten der Karlsruher Bevolkerung auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes an. Instrumente dafir sind Verkehrsmanagement sowie
Forderung von Ful3- und Radverkehr. Damit verbessert sich nicht nur die
Abwicklung des motorisierten Verkehrs mit einer entsprechenden Umwelt-
entlastung. Zusatzlich leisten die erhéhte Qualitdt des FuRR- und Radwegnetzes
sowie die Informations- und Marketingmalinahmen einen Beitrag zur
Verkehrssicherheit und zur Stadtvertraglichkeit.

o zielt das integrierte Handlungskonzept des VEP auf einen Ausbau des
bestehenden OPNV-Angebots zur ErschlieBung weiterer Kundenpotenziale, was
ebenfalls Autofahrten auf den OPNV verlagert und die Verkehrsabwicklung des
MIV und die Umweltqualitat verbessert.

e verbessert das integrierte Handlungskonzept des VEP die Qualitat des
motorisierten Verkehrsablaufs im stadtischen StralRennetz durch betriebliche und
SteuerungsmalRnahmen und mindert damit L&rm- und Schadstoffbelastungen. Die
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intensive Berlcksichtigung von Aspekten der Stadtvertraglichkeit leistet einen
positiven Beitrag zur Starkung des Umweltverbunds und zur Erhohung der
Verkehrssicherheit.

« fihrt das integrierte Handlungskonzept des VEP dazu, dass die Parkhauser der
Innenstadt verstarkt genutzt und damit der Parksuchverkehr vermindert und die
Ordnung des Parkens in den Quartieren verbessert wird. Auch dies soll dazu
beitragen, dass die Strallenrdume fur andere Nutzergruppen attraktiver werden
und Autofahrer verstarkt auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds umsteigen.

* Dbericksichtigt das integrierte Handlungskonzept des VEP intensiver die Belange
des Wirtschaftsverkehrs in der Verkehrsentwicklung durch Verbesserung der
Ablaufe im motorisierten Individualverkehr und trdgt dazu bei, dass
Wirtschaftsverkehre im Allgemeinen und Lieferverkehre in die Innenstadt im
Besonderen strukturierter und besser koordiniert werden. In der Folge wird der
motorisierte  Individualverkehr  besser abgewickelt und die negativen
Umweltwirkungen des Verkehrs nehmen ab.

e verbessert das integrierte Handlungskonzept des VEP die instrumentellen
Rahmenbedingungen zur Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans und tragt so
indirekt zum Erreichen der Entwicklungsziele bei.

Der Verkehrsentwicklungsplan  trifft auf ein  Umfeld sich  wandelnder
Rahmenbedingungen, deren Dynamik und deren Ende zurzeit noch nicht absehbar
sind. Der Klimawandel, die Suche nach Alternativen zu fossilen Energietragern und
anderen begrenzten Ressourcen, der demographische Wandel und die Krise der
offentlichen Haushalte sind Beispiele fir Entwicklungen, die auch die
Verkehrsentwicklung bestimmen werden. Mit seinem breiten Maflinahmenrepertoire
und seinen vielfaltigen, miteinander verzahnten Mal3nahmen und Strategien zielt der
Verkehrsentwicklungsplan auf ein resilientes, also gegen unerwartete Stérungen und
Entwicklungen stabiles Mobilitatssystem ab, mit dem die kommenden
Herausforderungen zu bewadltigen sein werden. Durch ein regelméaRiges Monitoring der
Entwicklung des Verkehrs und seiner Rahmenbedingungen sowie des
Umsetzungsstandes des integrierten Handlungskonzepts wird sichergestellt, dass die
Gestaltung des Verkehrssystems in der Stadt Karlsruhe den sich wandelnden
Ansprichen und Rahmenbedingungen auch kiinftig gerecht wird.
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10 ANHANG

10.1 Szenarien — Feinstruktur

Erganzend zu den in der Grobstruktur der Szenarien beschriebenen Mal3nahmen-
ansatzen (vgl. Kapitel 4.1.4) wurden fir die einzelnen Szenarien ,KernmalRRnahmen* fur
das StraBenverkehrsnetz und das OPNV-Netz in der Stadt Karlsruhe entwickelt und in
der Planungsausschusssitzung am 21. Oktober 2009 vorgestellt (Zustimmung des
Planungsausschusses am 23. November 2009).

Dartiber hinaus haben InfrastrukturmalBnahmen im Umland von Karlsruhe ebenfalls
Auswirkungen auf die Verkehrssituation in der Stadt, werden im Folgenden jedoch
nicht gesondert aufgeftihrt.

Allen Szenarien wird als gemeinsame Basis der sogenannte ,Prognose-Nullfall* zu
Grunde gelegt. Er umfasst alle Entwicklungen, die bis 2025 auf jeden Fall — auch ohne
VEP - stattfinden(vgl. hierzu 4.1.3):

10.1.1 Szenario 1 mit Focus auf eine optimale Erreichbarkeit des Oberzentrums
Karlsruhe bei weitestgehend stdrungsfreiem Verkehrsablauf von MIV
und OPNV

KernmalRnahmen MIV

e Zweite Rheinbriicke laut Linienbestimmungsverfahren (in Hohe Raffinerie)
« Durchgehende Nordtangente (mit Hangebauch)

* Zweite Nord-Sud-Trasse im Westen Karlsruhes (Verlangerung der Achse
BlucherstraRe — Franz-Lust-StraBe) mit Anschluss an die Nordtangente zur
Entlastung der Reinhold-Frank-Stral3e

« Ausbau Wolfartsweierer Briicke, vierstreifige Filhrung von Ostring bis Stidtangente

KernmaRnahmen OPNV
* Verstarkung der Anbindung von Gewerbegebieten durch (neue) Buslinien
« StralRenbahnstrecke Ludwig-Erhardt-Allee - Schlachthausstralle

* Verlangerung StraRenbahnlinie 2 (Knielingen)
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10.1.2 Szenario 2 mit Focus einer weitestgehenden Stadt- und Sozial-

vertraglichkeit fur die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Karlsruhe

KernmafRnahmen MIV

Umfahrung Hagsfeld von A5 bis Haid-und-Neu-Stralle mit Anschluss
Technologiepark (zweistreifig)

Umfahrung Knielingen mit zweiter Rheinbriicke (Hohe Raffinerie) bis B36
Umbau Rheinbriickenstral3e (incl. Tempo 30-Regelung)

Umbau Herrenalber Strae — Ettlinger Allee - Ettlinger Stral3e auf einen
Fahrstreifen je Richtung fur den Kfz-Verkehr (Verminderung Barrierewirkung in
Ruppurr und der Sudstadt)

Ortsdurchfahrten der Hohenstadtteile durchgangig mit Tempo 30-Regelung und
flankierenden Mal3nahmen

Umbau SteinkreuzstraRe (Wolfartsweier) unter Beachtung der Verlangerung
StraRenbahnlinie 2/8 (siehe OPNV)

Umbau PulverhausstralRe ab Otto-Wels-StraRe bis B36 auf zwei Spuren fir den
Kfz-Verkehr unter Beachtung Neubau StraBenbahnlinie (siehe OPNV)

Zuflussreduzierung in die Reinhold-Frank-StralBe im Norden und im Sidden (nur
noch ein Fahrstreifen pro Richtung fur den einfahrenden Kfz-Verkehr)

Tempo 30 und flankierende bauliche MalRhahmen in der Badener Stral’e /
Gymnasiumstraf3e (B 3) (Durlach)

KernmaRnahmen OPNV

Umsetzung der OPNV-MalRnahmen gemaR Szenario 1 sowie weiterer MaRnahmen
des Nahverkehrsentwicklungsplans (NVEP) fur die Stadt Karlsruhe:

StraRenbahnstrecke durch die Sudstadt-Ost

Neubau Stadtbahn zur Neuen Messe

Stral3enbahnstrecke Ebertstral3e — Europahalle — Pulverhausstralle
Verlangerung StraRenbahnlinie 2/8 (Wolfartsweier) bis Ettlingen
Verlangerung StraRenbahnlinie 3 (Nordstadt) bis Kirchfeldsiedlung
Strallenbahnverbindungen in die Héhenstadtteile

Einschleifung der S3/S31 in die Innenstadt von Karlsruhe

Tangentialbuslinien fir nordliche Stadtteile (moglicher Verlauf: Européaische Schule
Uber L 604 durch Neureut, Nordweststadt bis Entenfang) und fur sidliche Stadtteile
(Durlach/ Wolfartsweier Uber Ettlingen nach Rheinstetten, ggfs. mit Anbindung
Neue Messe Karlsruhe)

Stadtbahn Seehof Ettlingen - Erbprinz
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10.1.3 Szenario 3 mit Focus der Verbesserung der Umweltqualitat mit dem Ziel,

die Emissions- und Immissionsgrenzwerte einzuhalten

KernmalRnahmen MIV

Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 im stadtischen Stra3ennetz mit
Ausnahme von Sidtangente, B10 dstlich der A5, B36, Ostring, Adenauerring, L605
sudlich Bulacher Kreuz

Reduzierung der Haupteinfallstral3en und der innerstadtischen
Hauptverkehrsstralen mit Tempo 30 auf durchgéangig zwei Fahrstreifen, z.B. Willi-
Brandt-Allee/ Linkenheimer Landstral3e, Herrenalber Stral3e — Ettlinger Stral3e, etc.
mit restriktiver Zuflussdosierung an allen Haupteinfallstraf3en.

KernmaRnahmen OPNV

Umsetzung der OPNV-MaRnahmen gemaR Szenario 1 und 2 sowie weiterer
NVEP-Mafinahmen fur die Stadt Karlsruhe:

Konsequente Trennung von Fahrstrecken MIV und OPNV (z.B. separater
Gleiskorper StraRenbahnstrecke Kriegsstrale West)

Strallenbahnstrecke von Durlach tGber Grétzingen nach Weingarten
Stadtbahn-/Straf3enbahnverbindung Muhlburg — Neureut
Stral3enbahnstrecke zum Wildparkstadion

Verdichtung der Bedienung auf Stadtbahn- und Straf3enbahnlinien
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