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1 Einfihrung

Die Stadt Lahr hat 2019 das Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Planersocietat — mit Biliros u. a. in
Karlsruhe und Dortmund — damit beauftragt, einen Verkehrsentwicklungsplan zu erarbeiten. Der
Verkehrsentwicklungsplan ist ein Planwerk, in dem die Strategie fiir die Mobilitats- und Verkehrs-
entwicklung in Lahr fir die nachsten Jahre definiert wird. Auf Basis einer Analyse der verkehrlichen
Ausgangssituation werden zunachst Starken und Schwachen herausgearbeitet. Daraus werden Leit-
linien und Ziele zur inhaltlich-thematischen Ausrichtung des Verkehrsentwicklungsplans abgeleitet.
Sie dienen anschlieRend als Grundlage fiir die MaBnahmenentwicklung und das integrierte Hand-

lungskonzept.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans werden sowohl die einzelnen Verkehrsarten (Fu3- und
Radverkehr, Bus und Bahn, Kfz-Verkehr) als auch Gbergeordnete und querschnittsorientierte Mo-
bilitatsthemen wie Verkehrssicherheit, Mobilitdtsmanagement und neue Mobilitdtsformen (E-Mo-
bilitat, Carsharing etc.) betrachtet und die jeweilige Ausgangslage in Lahr analysiert. Der Verkehrs-
entwicklungsplan versteht sich als strategisches Planwerk, der verkehrsmittelibergreifend die
»Leitplanken” der Verkehrsplanung und -entwicklung fiir die nachsten Jahre definiert, ohne jedoch
die Mallnahmen bis ins Detail auszuarbeiten. Dabei erfolgt eine Orientierung an rahmengebenden
Herausforderungen wie bspw. dem demografischen Wandel oder den steigenden Anforderungen
im Klimaschutz. Bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans liegt in Lahr ein besonderer

Fokus auf der Betrachtung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

Um den vielfaltigen, teils gegensatzlichen Anspriichen und Anforderungen an den Verkehrsentwick-
lungsplan gerecht zu werden, sind verschiedene Beteiligungsformate wesentlicher Bestandteil des
Bearbeitungsprozesses. Sie schaffen friihzeitige Transparenz und qualifizieren den Verkehrsent-

wicklungsplan durch die Fach- und Lokalkenntnisse wichtiger Akteure.

Die Ergebnisse des Prozesses werden in zwei Berichtsteilen aufbereitet. Dies ist zum einen der hier
vorliegende Zwischenbericht, in dem eine umfangreiche Analyse der verkehrlichen Ausgangssitua-
tion stattfindet und Ziele der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung definiert werden. Zum anderen
ist es der Endbericht, der auf den Ergebnissen des Zwischenberichts aufbaut und MaBnahmenent-

wicklungen sowie ein integriertes Handlungskonzept beinhalten wird.
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2 Rahmenbedingungen

Dieses Kapitel widmet sich der allgemeinen Darstellung der wesentlichen Rahmenbedingungen und
Merkmale, welche sowohl die Raumstruktur als auch die Mobilitdt in Lahr bestimmen. Damit bildet

es die Grundlage fir die Bestandsaufnahme und -analyse in Kapitel 3.

2.1 Lahr und seine Lage im Raum

In einem ersten Schritt werden die Stadt Lahr sowie ihre rdumlichen Verflechtungen anhand einiger
wesentlicher Aspekte kurz skizziert. Hier stehen vor allem solche Aspekte im Vordergrund, die eine

Wirkung auf das Verkehrsgeschehen in Lahr mit sich bringen.

211 Geografische Lage und Stadtgliederung

Die Stadt Lahr liegt am westlichen Rand des Schwarzwalds am Ubergang zum Oberrheingraben. Mit
etwa 46.000 Einwohnern! ist Lahr nach Offenburg, das etwa 20 Kilometer nérdlich liegt, die zweit-
grolte Stadt im Ortenaukreis. Offenburg ist mit seinen etwa 59.000 Einwohnern auch das nachst-
gelegene Oberzentrum. Als Mittelzentrum spielt Lahr fiir die umliegenden Kommunen eine wich-
tige Rolle und fungiert daher regionalstatistisch auch als Zentrale Stadt in einer ldndlichen Region
(vgl. BBSR 2018). Die nachstgroReren Stadte sind im Stiden Freiburg (230.000 Einwohner / 65 km
entfernt?) sowie im Westen auf der anderen Seite des Rheins die franzdsischen Stidte Colmar
(70.000 Einwohner / 65 km entfernt) und Strasbourg (280.000 Einwohner / 40 km entfernt).

Unmittelbare Nachbargemeinden von Lahr sind Friesenheim, Seelbach, Kippenheim, Mahlberg,
Schwanau und MeiBenheim (von Norden im Uhrzeigersinn). Lahr selbst besteht aus der Kernstadt
(31.000 Einwohner), den Stadtteilen Kuhbach (1.600) und Reichenbach (3.100) im Osten, Sulz
(3.650) im Stiden, Mietersheim (1.900), Langenwinkel (2.100) und Kippenheimweiler (2.000) im
Stdwesten sowie Hugsweier (1.500) im Nordwesten (vgl. Stadt Lahr 2019a).

2.1.2 Demografie

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs kamen, wie in viele andere Gemeinden, zahlreiche Vertrie-
bene aus den ehemaligen deutschen Ostgebieten in die Stadt Lahr. Zudem wurde die Stadt Standort
fiir franzosische Streitkrafte. Nachdem diese aufgrund des franzdsischen Nato-Austritts abgezogen
waren, wurde Lahr zum kanadischen Nato-Hauptquartier in Europa. Fortan lebten etwa 10.000 Ka-
nadier — Streitkrafte und deren Familienangehorige — in Lahr und Umgebung. In den 90er-Jahren
wurde das Hauptquartier aufgelost. Mit dem gleichzeitigen Zusammenbruch der ehemaligen Sow-
jetunion nutzten nun viele entsprechende Spataussiedler den durch den Abzug der kanadischen
Streitkrafte freigewordenen Wohnraum. Heutzutage hat so etwa jeder vierte Einwohner Lahrs ei-

nen Migrationshintergrund in der ehemaligen Sowjetunion (vgl. Deutschlandfunk Kultur 2017).

1 Einwohnermeldeamt der Stadt Lahr, Stand: 2019 (inkl. Meldungen mit Zweitwohnsitz)
2 jeweils die kiirzeste StraRenverbindung.
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Heute ist Lahr vom demografischen Wandel gepragt. Dies dauBert sich in einem zunehmenden
Durchschnittsalter der Lahrer Bevolkerung. Insbesondere die Bevolkerung mit einem Alter Gber
60 Jahren soll in den kommenden Jahren stark zunehmen. Die Vorausberechnung fiir die Bevolke-
rung mit einem Alter unter 20 Jahren zeigt sich dagegen weitestgehend stabil. In den anderen sta-
tistischen Altersgruppen® werden jedoch Riickgiange erwartet. Insgesamt soll die Bevélkerung aber
bis 2035 auf knapp 48.000 Einwohner steigen (vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg
2019a).

2.1.3 Wirtschaft und Pendlerverkehr

Lahr galt lange Zeit als eine wichtige Handels- sowie Industriestadt am Oberrhein. Insbesondere die
Tabakindustrie hatte groRen Anteil am Aufschwung im 18. Jahrhundert. Anfang des 20. Jahrhun-
derts wurde Lahr Garnisonsstadt und damit stark vom Militar gepragt. Heute ist die Stadt Lahr ein
wichtiger Dienstleistungs- und Gewerbestandort. In besonderer Weise ist dies auf dem startkLahr-

Areal am Flughafen deutlich.

Die grolRten Arbeitgeber in Lahr sind die Maschinenbaufirma Schaeffler mit 1.350 Beschaftigten,
das Ortenauklinikum Lahr-Ettenheim (1.300), der Logistikkonzern Zalando (1.200), die Stadtverwal-
tung (920) und das Bauunternehmen Vogel-Bau mit 900 Mitarbeitern (vgl. Stadt Lahr 2019b). Ins-
gesamt gibt es in Lahr etwa 29.000 Arbeitsplatze in insgesamt 3.700 Unternehmen (vgl. Stadt Lahr
2019c). Zudem befindet sich direkt an Lahr angrenzend, allerdings auf Kippenheimer Gemarkung,
auf einer Flache von knapp 90 Hektar das ,Autoservice und Umschlagcenter Mosolf” mit einer La-
gerkapazitat fir 32.000 Fahrzeuge und etwa 400 Mitarbeitern (vgl. MOSOLF SE & Co. KG 2019a und
MOSOLF SE & Co. KG 2019b).

Lahr besitzt zudem einen positiven Pendlersaldo. Den 10.056 Auspendlern stehen 15.324 Einpend-
ler gegenliber. Dabei wird insbesondere aus den umliegenden Kommunen nach Lahr gependelt.
22.599 Lahrer gehen in ihrer Stadt der Arbeit nach (vgl. Statistisches Landesamt Baden-W(irttem-
berg 2019b). Starke Pendlerbeziehungen bestehen auch mit der Stadt Offenburg. Hier Gberwiegt
jedoch die Zahl der Auspendler. Trotz der Entfernung bestehen aber auch Pendlerbeziehungen mit

der Stadt Freiburg im Breisgau.

3 Kohorten im Alter von 20 bis unter 40 Jahren und von 40 bis unter 60 Jahren
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Abbildung 1: Pendlerverflechtung der Stadt Lahr — Ein- und Auspendler Top 5 Ortenaukreis und Freiburg im
Breisgau
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Landkreis Emmendingen
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Quelle: Eigene Darstellung; Basis: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg 2017
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2.1.4 Verkehrliche Anbindungen

Bedingt durch die rdumliche Lage am Rand des Oberrheingrabens fiihren die Hauptverkehrswege
durch die Stadt Lahr in Nord-Siid-Richtung, parallel zum Rhein und zu den Héhenziigen des Schwarz-

walds.

Einer der Hauptverkehrswege ist die Rheintalbahn, die Lahr im Stiden mit Freiburg und Basel und
im Norden mit Offenburg und Karlsruhe verbindet. An diese ist Lahr (iber den Bahnhof Lahr ange-
schlossen, der sich etwa zwei Kilometer westlich der Kernstadt befindet. In Lahr halten in erster
Linie Regionalexpressziige und Regionalbahnen der Relation Basel — Offenburg. Teilweise werden
diese liber Offenburg hinaus nach Karlsruhe durchgebunden. In Richtung Sliden verkehren sie teil-
weise nach Neuenburg (anstatt Basel). Es ergibt sich zu den Hauptverkehrszeiten etwa ein Halb-
stundentakt, abseits davon etwa ein Stundentakt. Zudem gibt es vereinzelte Halte im Fernverkehr,
darunter ein TGV-Zugpaar nach Paris sowie vereinzelte Intercity-Verbindungen, unter anderem in

Richtung Minchen und Hamburg.

Ein weiterer Hauptverkehrsweg in Nord-Std-Richtung ist die Bundesautobahn 5 (BAB 5), die in Hes-
sen beginnend Uber Frankfurt, Mannheim, Karlsruhe und Offenburg fiihrt und in slidlicher Richtung
eine Verbindung nach Freiburg sowie in die Schweiz (Basel) herstellt. Parallel zur Autobahn verlauft
im Stadtgebiet Lahr die BundesstralRe 3 (B 3), die die Verbindung zu den Lahrer Nachbarorten Frie-
senheim im Norden sowie Kippenheim im Siden herstellt. Quer dazu verbindet die Bundes-
stralle 415 (B 415) in Ost-West-Richtung die Stadt Lahr mit Biberach im Kinzigtal. Die StraRe beginnt
im Westen an der Anschlussstelle der BAB 5, wo sie in die L 75 (ibergeht, welche wiederum in Rich-
tung Rastatt fihrt, und verlauft durch die Innenstadt sowie durch die Lahrer Stadtteile Kuhbach und
Reichenbach. Im Stadtteil Reichenbach zweigt von der B 415 die L 102 als Fortsetzung im Schutter-
tal ab. Weiter verbinden verschiedene Kreisstrallen die Stadtteile mit der Kernstadt: die K 5339 von
Schuttern flihrt Gber Hugsweier, die K 5340 von Friesenheim lber Heiligenzell, tiber die K 5342 und

K 5344 ist Kippenheimweiler erschlossen und die K 5352 bindet Sulz an die Kernstadt an.

Zudem verfligt Lahr wegen seiner Vergangenheit als Garnisonsstadt und Stiitzpunkt der franzdsi-
schen und kanadischen Streitkrafte lber einen Flughafen. Dieser ist als ,Sonderflughafen fiir
Fracht” klassifiziert und dient neben dem Fracht- auch Geschafts- und Sonderverkehr (vgl. Lahrer
Flugbetriebs GmbH & Co. KG 2019).
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Abbildung 2: Anbindung der Stadt Lahr
%tun\d\bffenVurg

\“&
A \\\\\\\ S\
\\g\\\ \\ 0 \\\\ BAESl.
Langenwinl%lk\\ ;’ \\\\ § \\\\\\ S\ \\\\\\ R{ch_tung
% :f&\\}\étﬁ@eim x Reichenba?h\ HRREEL
k5344 !
Kipb%\\t@\eim-f' Q\\
Weiler ’,' §§\ 103
':' \\\\\%\\
Richtunj Freiburg

Quelle: Eigene Darstellung
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2.2 Vorliegende libergeordnete Planwerke

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan formuliert als strategisches Planwerk die grundsatzli-
chen Leitlinien der Verkehrsplanung der Stadt. Er steht damit in einer Reihe mit weiteren Planwer-
ken aus der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung, die zum Teil ebenfalls auf einer grundsatzlichen
Ebene, zum Teil aber auch deutlich detaillierter auf verkehrliche Aspekte eingehen. Im Folgenden
sollen vorhandene Planwerke hinsichtlich ihrer Schnittstellen mit dem Verkehrsentwicklungsplan
kurz skizziert werden. Auf bestehende Planwerke und bedeutende Untersuchungen, die sich sehr
spezifisch einem in Kapitel 3 dargestellten Baustein zuordnen lassen, wird an entsprechender Stelle
eingegangen, so z. B. auf das Integrierte Klimaschutzkonzept Lahr 2012, welches im Baustein Ver-
kehr und Umwelt (vgl. Kapitel 3.11) behandelt wird.

2.2.1 Handlungskonzept: Lahr 2025 — Jung und Alt, alle Generationen und Kulturen

Mit dem Handlungskonzept Lahr 2025 — Jung und Alt, alle Generationen und Kulturen (vgl. Stadt
Lahr 2015) mochte die Stadt Lahr die anstehenden demografischen Veranderungen nicht nur auf
sich zukommen lassen, sondern aktiv gestalten. Im Januar 2015 wurde hierzu eine Zukunftskonfe-
renz veranstaltet. Im Dialog mit der Birgerschaft konnten Erkenntnisse gewonnen werden, in wel-
che Richtung sich Lahr fir Jung und Alt in den nachsten Jahren entwickeln soll. Das vorliegende

Handlungskonzept wurde im Oktober 2015 inklusive der Ziele und MaRnahmen in den Bereichen

* Miteinander der Kulturen und Generationen

*  Wohnen fiir alle Generationen —im Zentrum und in den Ortsteilen
+ Alter werden in Lahr — Hilfe und Pflege

e Infrastruktur, Mobilitdt und Barrierefreiheit

e Bildung und Betreuung/ Jugend- und Familienfreundlichkeit

* Information, Transparenz und Biirgerbeteiligung

dem Lahrer Gemeinderat vorgestellt. Das Handlungskonzept wurde vom Gemeinderat einstimmig
verabschiedet. Nicht nur das Handlungsfeld Infrastruktur, Mobilitdt und Barrierefreiheit hat ganz
offensichtlich eine Schnittstelle zum VEP, sondern in gréRerem MaRe auch das Handlungsfeld Woh-
nen fur alle Generationen — im Zentrum und in den Ortsteilen, welches mit Fragen zur Mobilitat
und einer gesellschaftlichen Teilhabe sowie zu Verkehrsangeboten konfrontiert wird. Als konkrete
Herausforderungen im Handlungsfeld Infrastruktur, Mobilitdit und Barrierefreiheit werden im

Handlungskonzept folgende Punkte genannt:

¢ Wie mussen Wohnen, Nahversorgung, Verkehr und 6ffentlicher Raum fiir Familien, Senio-
ren und Menschen mit Behinderung sein, damit ein selbstbestimmtes und aktives Leben in
der gewohnten Umgebung maglich ist?

*  Welche Infrastruktureinrichtungen missen in der Gesamtstadt vorhanden sein? Wie koén-
nen Mobilitat und Barrierefreiheit verbessert werden?

* InLahrgibt esinsgesamt eine gute Infrastruktur und sehr gute Naherholungsmdéglichkeiten.

Der innerstadtische Busverkehr ist gut ausgebaut.
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* In Bezug auf die Barrierefreiheit gibt es trotz vorgenommener Verbesserungen weiteren
Handlungsbedarf. Dies gilt fiir den 6ffentlichen Raum, fiir 6ffentliche Gebaude, Geschifte,
Gaststatten, Bushaltestellen und insbesondere den Lahrer Bahnhof.

e Wahrend in der Kernstadt eine gute Infrastruktur vorhanden ist, gibt es Defizite in den
Stadtteilen. Der OPNV an Wochenenden sowie in den Abend- und Nachtstunden und ins
Umland muss verbessert werden.

¢ In der Gesamtstadt gibt es zu wenig 6ffentliche Toiletten, zu wenig Toiletten fiir Menschen
mit Behinderung und zu wenig Sitzbanke.

e Das Parken in den Parkhdusern wird als unattraktiv empfunden, weil Parkpldtze und die

Ein- und Ausfahrten haufig zu eng sind.

Auch wenn die Aufzahlung des Handlungskonzepts durch die Gutachter des VEP nicht als abschlie-
Rend gewertet werden kann, so gibt sie doch einen ersten Einblick in die Verkehrs- und Mobilitats-
themen der Stadt. Basierend auf den Herausforderungen wurde im Rahmen des Handlungskon-
zepts das folgende Ziel formuliert: im Jahr 2025 erreichen alle Lahrer jeden Ort in und um Lahr zu
jeder Zeit auch ohne Auto. Das Ziel wird durch drei MaBnahmen und den entsprechenden Erlaute-

rungen unterstutzt.

¢ Malnahme: Lahr verfligt Giber ein umfassendes Mobilitdtskonzept, das sukzessive umge-
setzt wird
¢ Malnahme: Die Parkplatzsituation wird verbessert

e Malnahme: Die Barrierefreiheit wird ausgebaut

Die Erlauterungen der MaRnahmen haben eine ganz unterschiedliche Flugebene und zeigen sowohl
sehr ibergeordnete (Leit-)Gedanken (z. B. In Zukunft sollen alle Verkehrsteilnehmer in Lahr gleich-
berechtigt sein), verkehrstragerspezifische Gedanken (z. B. Das Radwegenetz sollte ausgebaut wer-
den) oder Gedanken, die auf einer strategischen Ebene einzuordnen sind (z. B. Der Gemeinderat

wird gebeten, ein Mobilitdatskonzept entwickeln zu lassen).

Der VEP greift das formulierte Ziel auf und strukturiert viele der MaBnahmen/ Erlduterungen des
Handlungskonzepts. Dariiber hinaus basieren die formulierten MalRnahmen des VEP auf einer brei-

ten Bestandsanalyse.

2.2.2 Einzelhandels- und Nahversorgungskonzept fiir das Mittelzentrum Lahr

Das Einzelhandelskonzept der Stadt Lahr zielt darauf, die Einzelhandelsentwicklung in Lahr zu be-
gleiten. Nach ersten Einzelhandelskonzepten mit starkem 6konomischem Bezug aus dem Jahr 1997
beziehungsweise einer Fortschreibung 2008 beschloss die Stadt Lahr Anfang 2016, sich konzeptio-
nell neu aufzustellen und ein neues, integriertes Einzelhandelskonzept in Auftrag zu geben. Sie be-
auftragte damit das Biiro Dr. Donato Acocella aus Lorrach. Fir die Erarbeitung wurde eine projekt-
begleitende Arbeitsgruppe mit wichtigen Akteuren der Stadt und des Handels eingerichtet. Das Ein-
zelhandelskonzept wurde nach einer Beteiligung der Biirger und relevanten Trager 6ffentlicher Be-

lange am 27. Marz 2017 einstimmig durch den Gemeinderat beschlossen.
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Das vorliegende Einzelhandelskonzept geht auch auf stadtplanerische Fragen wie die Verteilung
von Funktionen, gesamtstadtische Nahversorgung, Verkehrsabwicklung, Erreichbarkeit etc. ein.
Insbesondere fokussiert es die Thematik Nahversorgung und fungiert somit auch als Nahversor-

gungskonzept fiir die Stadt Lahr. Daher hat das Konzept auch mehrere Schnittstellen zum VEP.

Zunachst werden Rahmenbedingungen der Einzelhandelsentwicklung und planungsrechtliche Vor-
gaben sowie die Einzelhandelssituation auf gesamtstadtischer Ebene betrachtet. In diesem Zusam-
menhang wird auch auf eine Befragung der lokalen Einzelhdndler verwiesen (Stichprobe n=161),
die den Themenbereich ,Verkehr/ Parken” (iberwiegend negativ beurteilt. Dabei wurde haufig die
allgemeine Parksituation negativ bewertet. Dies bezog sich insbesondere auf die Anzahl der Park-
platze und die Parkgebliihren (vgl. Acocella 2017, S.140).

AnschlieBend liegt der Fokus auf der Innenstadt, die als alleiniger zentraler Versorgungsbereich eine
wichtige Rolle fiir die Stadt Lahr einnimmt. Darin wird die Bedeutung des Einzelhandels fiir eine
funktionsfahige Innenstadt betont. Zudem wird auf die stadtebauliche und verkehrliche Bedeutung
eines attraktiven Angebots sowie einer funktionalen Mischung verwiesen, die in Lahr grundsatzlich
vorhanden sei. Zusatzlich wurde eine entsprechende Starken-Schwachen-Analyse durchgefihrt. Als
besondere Schwache wird aufgefiihrt, dass innerhalb der Innenstadt kaum Lebensmittelangebote
vorhanden sind. Zudem sind fiir die Bereiche Verkehr/ Sonstiges folgende Punkte als Schwachen

aufgefiihrt:

e ,Der Bahnhof von Lahr befindet sich einige Kilometer westlich von der Innenstadt. Zwi-
schen Bahnhof und Innenstadt besteht eine Busverbindung.

e Die Verkehrsregelung ist in der Haupteinkaufszone nicht einheitlich geregelt. So stellt der
Urteilsplatz z. B. nur einen verkehrsberuhigten Bereich dar und ist damit nicht vollstandig
fiir den Verkehr gesperrt.

e Eine Vielzahl an Einbahnstralen und Baustellen erschweren die Erreichbarkeit der Innen-
stadt.

e Obwohl grundsatzlich viele Parkplatze in der Innenstadt vorhanden sind, sind diese nur ein-
geschrankt auffindbar. Es bestehen Mangel bei der Ausschilderung des Parkplatzangebo-
tes” (Acocella 2017, S. 56).

Neben der Innenstadt werden Nahversorgungsbereiche in Dinglingen (SchwarzwaldstraBe), Sulz,
Kuhbach und Reichenbach aufgefiihrt. Sonstige Einzelhandelsschwerpunkte stellen das Einkaufs-
zentrum Arena, die Einzelhandelskonzentration Offenburger StraBe und das Fachmarktzentrum in
Mietersheim dar. Hier wird auch erldutert, dass in einzelnen Siedlungsbereichen kein Lebensmittel-
betrieb in einer Entfernung von bis zu 500 Metern fuBlaufig erreichbar ist (gilt flir etwa ein Drittel

der Einwohner).

Das Konzept schliefft mit einem differenzierten instrumentellen Konzept zur raumlichen Einzelhan-
delssteuerung. Dies befasst sich auch mit dem Umgang mit nicht zentrenrelevantem Einzelhandel
(also einem verkehrsgenerierenden Faktor) und umfasst eine Konkretisierung in Bezug auf die je-
weiligen Standorte in der Stadt. Das Konzept hat das Ziel, in der Stadt Lahr flachendeckend Anfragen

zur Ansiedlung von (groRflachigem) Einzelhandel bewerten zu kénnen: Damit soll feststellbar sein,
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an welchen Standorten zentrenrelevanter Einzelhandel in Zukunft zulassig und an welchen Stand-
orten er unzulassig ist. In diesem Zusammenhang wird herausgearbeitet, dass die Schwerpunkte
der kiinftigen raumlichen Einzelhandelsentwicklung insbesondere auf der Starkung der Innenstadt
mit einer (gestalterischen und baulichen) Entwicklung der Eingangsbereiche und einer Neugestal-
tung des Marktplatzes (beides mit Anforderungen an die Thematik Verkehr bzw. insbesondere Par-

ken) sowie der grundsatzlichen Sicherung der Nahversorgung liegen sollten.

2.2.3 Planwerke aus dem Bereich Verkehr und Mobilitat

Untersuchung zum Verkehrskonzept Innenstadt und Hauptverkehrsstrafiennetz (1990)

Die Untersuchung zum Verkehrskonzept Innenstadt und Hauptverkehrsstrallennetz ist ein in
Grundsatzen mit dem aktuellen VEP vergleichbares, konzeptionelles Planwerk aus dem Jahr 1990.
Ziel war es, Moglichkeiten fiir ein vertragliches Miteinander aller Verkehrsarten (FuRganger, Rad-
fahrer, motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)) aufzuzeigen. Der
Fokus lag dabei auf der Innenstadt und dem o6rtlichen HauptverkehrsstraRennetz. Bestandteile sind

damit:

e Konzeptionelle Losungsansatze fiir eine stadtebaulich vertragliche ErschlieRung des Stadt-
kerns

e Eigene Konzepte fiir FuBgéangerverkehr, Radverkehr, OPNV, ruhenden Verkehr und motori-
sierten Individualverkehr

e Entscheidungshilfen fiir kurz-, mittel- und langfristige Planungen

Zugleich lag der Fokus auf dem HauptverkehrsstraRennetz; es lag also keine integrierte, gesamt-
stadtische Betrachtung vor. Die Untersuchung wurde 1990 durch BSV Biiro fiir Stadt- und Verkehrs-
planung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH aus Aachen durchgefihrt.

Der Aufbau des Konzepts ist in Ansatzen mit dem aktuellen VEP vergleichbar. Zunachst wurde der
Bestand der verkehrlichen und stadtebaulichen Gegebenheiten erfasst und analysiert. Hierbei wur-
den Verkehrsunfalle (gesamtstadtisch), die Parksituation (Kfz in der Innenstadt) sowie das Ver-
kehrsaufkommen von Kfz und Lkw (HauptverkehrsstraRen) als auch das Verkehrsaufkommen von
Radverkehr (einzelne Erhebungen) und FuRverkehr (FulRgangerquerverkehr von und zur Innen-
stadt) ermittelt. Per Kennzeichenerhebung wurde der Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehrin 16 Zel-
len u.a. fur die Innenstadt untersucht. Darauf aufbauend wurde eine Vertraglichkeitsanalyse durch-
gefuhrt und einzelne besondere Problempunkte mit Unvertraglichkeiten flr Fulgangerquerungen
und -langsverkehr, im Umfeldbereich (Ldrm, Abgase) und bei der Radverkehrsinfrastruktur an
Hauptverkehrsstrallen ermittelt. Zusatzlich wurden dann Vertraglichkeitspotenziale ermittelt und
durch Abwagung im Zuge einer Variation einzelner EinflussgréRen diskutiert. Dies diente zur , Ab-
klarung der notwendigen Kfz-Entlastungen” und als Argumentationsgrundlage fir die ,Dringlich-
keit, mit der Uber die stralenrdaumliche Umgestaltung hinaus Reduzierungen der Kfz-Menge zur
Problemlésung notwendig sind“. Damit konnte dies als Grundlage fiir weitere konzeptionelle Uber-

legungen herangezogen werden.
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Im Folgenden wurden fiir die Innenstadt und fur die einzelnen Verkehrstrager (MIV, FuRR- und Rad-
verkehr, OPNV, ruhender Verkehr) separate Handlungskonzepte entwickelt. Diese wurden durch

spezifischere Konzeptionen fiir vier konkrete Bereiche in der Innenstadt prazisiert (Detaillosungen).

Zusatzlich wurden auf Basis dieser unterschiedlichen Ansatze zur Problembewaltigung und damit
der Verdanderung einzelner Parameter (wie beispielsweise einem StraRenneubau) vier verschiedene
Alternativen und Netzvarianten modelliert/ untersucht. Dies war dann die Basis fur das Verkehrs-
konzept HauptverkehrsstralBennetz, das aus einer Netzkonzeption und Ausfiihrungen zu Verkehrs-
flihrungen im Detail besteht. Hauptaugenmerk war zwar der MIV, aber auch die librigen Verkehrs-

trager fanden hier ihre entsprechende Beachtung.

AbschlieBend wurden unter Bericksichtigung der o. g. Vertraglichkeitsanalyse Prioritaten fur die
Umsetzung formuliert und Synergieeffekte von einzelnen MaRBnahmenbiindeln aufgezeigt. Dazu
wurden MaRnahmen zusammengefasst und entsprechende Zusammenhange aufgefiihrt. Der
Schwerpunkt liegt im Bereich der Innenstadt und entlang der HauptverkehrsstraBen (v. a. entlang
der B 415).

Untersuchungen zum Verkehrsgeschehen durch die zukiinftige Entwicklung der Stadt Lahr (1995)

Schon im Jahr 1995 wurden neue konzeptionelle Uberlegungen zum Verkehrsgeschehen in der
Stadt Lahr erarbeitet. Die Untersuchungen zum Verkehrsgeschehen durch die zukiinftige Entwick-
lung der Stadt Lahr stellen eine Aktualisierung und erste Uberpriifung der Untersuchungen zum
Verkehrsgeschehen durch die zukiinftige Entwicklung der Stadt Lahr dar. Der Fokus liegt aber na-
hezu ausschlielRlich auf dem Kfz-Verkehr. Eine entsprechende breite Betrachtung liber alle Ver-

kehrstrager, wie noch 1990, wurde hier nicht verfolgt.

Ausgangslage waren die veranderten Rahmenbedingungen, die sich aus dem Abzug der kanadi-
schen Streitkrafte aus Lahr ergeben haben. Damit bestand die primare Aufgabe darin, die Auswir-
kungen der Konversion militarischer Flachen auf den MIV zu untersuchen und darzustellen. In die-
sem Zusammenhang war die geplante Zufiihrung des vorherigen militarischen Flugplatzgelandes
und innerhalb der Stadt liegender militarischer Siedlungsbereiche fiir eine neue zivile Nutzung pri-

oritar (die Nutzung als Gewerbe- und Logistikstandort stand hier bereits als Grundlage fest).

Im Vorgriff der Bearbeitung wurden 1994 an mehreren Punkten des Stadtgebiets und im naheren
Umland Zahlungen durchgefiihrt, die insbesondere in der Ndhe kanadischer Militareinrichtungen
direkte Veranderungen der Kfz-Verkehrsbelastung ergaben (ohne entsprechende Nachnutzung war

zunachst ein entsprechender Riickgang zu verzeichnen).

Fir die entsprechende Modellierung wurde das Stadtgebiet zunachst (wie auch schon 1990) in Ver-
kehrszellen unterteilt. U. a. wurde das zu entwickelnde Flugplatzareal in drei eigene Verkehrszellen
unterteilt. Daraufhin wurde ein Realisierungskonzept in drei Realisierungsstufen (prognostiziert fir
die Jahre 2000, 2010 und 2020) abgeleitet. Fir diese Zeitstufen wurden die zukiinftigen verkehrs-
erzeugenden Strukturdaten ermittelt und das Verkehrsaufkommen anhand folgender Parameter

modelliert:
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e Mobilitat

e Verkehrsmittelwahl
e Verflechtungen

e Guterverkehr

e Verkehrsnetze

Um das durch die voranstehenden konzeptionellen Uberlegungen entstandene Kfz-Verkehrsauf-
kommen wirkungsanalytisch zu tberpriifen und um geplante InfrastrukturmaBnahmen auf die Ver-
kehrsbelastungen abzuschatzen, wurden die ermittelten Kfz-Verkehrsmengen und -verflechtungen
auf die jeweiligen Netze umgelegt und analysiert. In der Gegenliberstellung der jeweiligen Ver-
kehrsstarken fiir 17 ausgewdhlte StraRenabschnitte (Status quo gegeniliber Prognose) zeigte sich
teilweise, insbesondere fiir die beiden letzten Realisierungsstufen, eine betrachtliche und proble-

matische Zunahme des Verkehrsaufkommens.

Daher wurden drei modifizierte Netzvarianten fiir die jeweils drei 0. g. Realisierungsstufen aufge-
stellt und untersucht. Enthalten waren jeweils entsprechende umsetzungsbezogene Uberlegungen
und MaBnahmenvorschldge (vorwiegend in der Nahe des sich verdandernden Flugplatzareals). Fur
eine bestmogliche Entwicklung konnte dann fir jede Realisierungsstufe eine der entsprechend un-

tersuchten Netzvarianten empfohlen werden.

Verkehrskonzept Lahr Innenstadt (2001)

Im November 2001 wurde ein zweitagiger Workshop mit Vertretern des Gemeinderats, der Stadt-
verwaltung, entsprechender Institutionen sowie Fachorganisationen und externen Fachplanern zu
konzeptionellen Verkehrsthemen in der Stadt Lahr durchgefiihrt. Die Ergebnisse wurden anschlie-
Rend in einer Dokumentation zusammengefasst und aus fachlicher Sicht durch das Planungsbiiro
Kolz bewertet. Dieses erarbeite auf dieser Basis insbesondere fiir die Innenstadt Schlussfolgerungen

und Empfehlungen.

Ausgangslage war das Bestreben, das Verkehrskonzept aus dem Jahr 1990 zu aktualisieren und zu
modifizieren. Dazu zahlte auch, bereits realisierte EinzelmaBnahmen entsprechend zu berlcksich-
tigen. Ahnlich wie bereits 1995 ging es darum, die sich aus der Konversion ergebenden maRgebli-
chen strukturellen Veranderungen und die Entwicklung neuer Wohn- und Gewerbegebiete einzu-
pflegen und im gesamtstadtischen konzeptionellen (Verkehrs-)Kontext zu berlicksichtigen. Ziel war

es, einen von der Mehrheit getragenen, kurzfristig realisierbaren Handlungsrahmen zu erarbeiten.

Der Diskussionsprozess wurde in insgesamt fiinf im Rahmen des Teilnehmendenkreises breit auf-

gestellten Arbeitsgruppen durchgefiihrt. Diese beschéaftigten sich mit folgenden Einzelthemen:

e Ausbau Friedrich-Ebert-Platz

e Nordliche Altstadt/ Urteilsplatz
e Rathausplatz

e Uberdrtliche Anbindungen

e Parkenin der Innenstadt
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In samtlichen Arbeitsgruppen wurde jeweils mit dem Ziel diskutiert, spezifische Lésungsansatze und
thesenartige Planungsziele vorzuschlagen. Dabei wurde jedoch schwerpunktmaRig der MIV thema-
tisiert. Aus den vorliegenden Vorschldgen ist eine vergleichbare Vertiefung fiir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes kaum erkennbar. Zudem lag der Fokus, aufgrund der exemplarischen Her-
angehensweise an die oben aufgefiihrten, fiinf Einzelthemen, nicht auf einer langerfristigen, ge-

samtstadtischen und integrierten Betrachtung wie im Jahr 1990.

Verkehrsworkshop (2011)

Nach dem ersten Workshop im Jahr 2001 wurde 2011 ein weiterer Workshop mit einem dhnlichen
Ansatz durchgefiihrt. Beteiligt waren hier ebenfalls Vertreter aus der Bilirgerschaft, dem Gemein-
derat, der Verwaltung sowie externe Fachleute. Nachdem der Fokus 2001 auf der Innenstadt lag,

wurden 2011 wichtige Einzelthemen mit Verkehrsbezug besprochen.

Aus dem bereits vorliegenden Verkehrskonzept (im Bereich Innenstadt) wurde zunachst der aktu-
elle Sachstand prasentiert, bevor die Festlegung der zeitlichen Abfolge weiterer Stralenumbauten
diskutiert und festgelegt wurde. Hierbei wurde insbesondere auch die gegenseitige Abhangigkeit
der MaBnahmen betrachtet und gegeneinander abgewogen. AnschlieBend wurde der Entwurf zum
Rad- und FuBwegekonzept durch das Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK) vorgestellt.
Das Konzept sollte einen Planungshorizont von etwa 15 Jahren umfassen. Einzelne Streckenab-
schnitte, Knotenpunkte, Grundsatzliches zum Rundverkehr an HauptstraBen sowie Sicherheitsfra-
gen wurden vertiefter diskutiert. Darliber hinaus folgte eine Diskussion des Themas Geschwindig-
keitsbeschrankungen anhand des Status quo und der rechtlichen Hintergriinde. Abschnittsweise
wurde die Anpassung von Geschwindigkeitsbegrenzungen beispielsweise in der Ndahe von Schulen
und Kindergarten oder aus Larmschutzgriinden thematisiert. Zuletzt wurden fiinf unterschiedliche
Varianten zur Neugestaltung des Friedrich-Ebert-Platzes vorgestellt und eine Vorzugsvariante (ge-
mak dem heutigen Zustand) praferiert. Zudem wurde gefordert, dass hierzu weitere vertiefende
Vergleichsuntersuchungen durchgefiihrt werden sowie dass die Fiihrung des Ful3- und Radverkehrs

bei der Planung besonders beachtet wird.

Die Workshopinhalte und -ergebnisse wurden anschliefend in einer knappen Dokumentation zu-

sammengefasst.
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2.3  Mobilitat der Bevoélkerung in Lahr (Haushaltsbefragung)

Um Grundlagendaten fiir die Entwicklung eines Verkehrsentwicklungsplans zu erheben, ist eine
Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten in der Stadt Lahr durchgefiihrt worden. Mit dieser
Befragung sind zwischen dem 26. Marz und 11. April 2019 rund 1.300 Personen zu ihrer alltdglichen
Mobilitat befragt worden. Dies entspricht etwa 3 % der Einwohner der Stadt Lahr. Wichtige Fragen
der Untersuchung waren z. B.: Wie oft sind die Menschen unterwegs? Welche Verkehrsmittel nut-
zen sie und zu welchem Zweck? Wie weit sind die Wege und wie lange sind sie am Tag unterwegs?

Eine vollstandige Ubersicht {iber die Inhalte der Befragung gibt Tabelle 1.

Tabelle 1: Befragungsinhalte der Mobilitdtsuntersuchung

= Anzahl Personen im Haushalt | ® Pkw-Fiihrerscheinbesitz = AuBerh&usigkeit am
= Anzahl der jeweiligen Ver- = Verkehrsmittelverfligbarkeit Stichtag
kehrsmittel im Haushalt = Gesundheitliche Einschrdankungen = Grinde flir Immobilitat
= Stadtteil = Arbeits-/Ausbildungsort sowie Entfer- = Startort des ersten We-
= Entfernung zur nichsten Bus- nung und Bewertung der Erreichbarkeit ges
haltestelle = Allgemeine Haufigkeit der Verkehrsmit- = Startort weiterer Wege
= Alter, Geschlecht, Tatigkeit telnutzung = Ziel des Weges
der Personen im Haushalt = Bewertung der Verkehrssysteme = Uhrzeit Wegebeginn
= Faktoren der Verkehrsmittelwahl = Uhrzeit Wegeende
= Nutzung von OPNV-Linien = Zweck des Weges
= Vorschlage bzgl. der OV-Nutzung, = genutzte Verkehrsmit-
Radnutzung und FuRverkehrsnutzung tel (auch in Etappen)
= Bekanntheit und Nutzung weiterer Mo- = Wegeentfernung
bilitatsangebote = Begleitung durch wei-
= Anregungen/ Vorschlage fir die Ver- tere Personen
kehrsplanung

Quelle: Eigene Darstellung

Die Teilnahme an der Erhebung war schriftlich, online oder telefonisch moglich. Neben der Kern-
stadt als eine Untersuchungseinheit sind die Stadtteile wie folgt eingeteilt worden: West (Hugs-
weier, Kippenheimweiler, Langenwinkel, Mietersheim), Ost (Kuhbach, Reichenbach) und Sulz. Viele
Auswertungen kdnnen neben den Auswertungen auf gesamtstaddtischer Ebene auch fiir diese Un-

tersuchungseinheiten reprasentativ ermittelt und dargestellt werden.
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2.3.1 Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Pkw-Ausstattung

Insgesamt besitzen 96 % der befragten Haushalte in Lahr mindestens einen Pkw. 31 % der Haushalte
geben an, dass sie zwei Pkw besitzen. Weitere 19 % besitzen sogar drei oder mehr Pkw. Haushalte
mit einem oder mehreren Kindern besitzen am haufigsten zwei oder mehr Pkw (70 % statt 49% im
Durchschnitt). Die Pkw-Verfligbarkeit in den Teilrdumen von Lahr ist auf einem ahnlich hohen Ni-
veau. Damit lasst sich in Lahr eine Vollausstattung der Haushalte mit Pkw feststellen. Die Pkw-Aus-
stattung liegt deutlich Gber dem gesamtdeutschen Durchschnitt (78 %) und dem Durchschnitt des
Stadttyps (76 %).

Tabelle 2: Pkw im Haushalt (Privat- und Dienst-Pkw gesamt)

Vergleichswerte

Pkw-Besitz im Haus- Stadt Lahr
halt (in %) (n=604) Bad Kreuznach Landliche Region
(GELEN)] Zentrale Stadt
kein Auto 4 15 24 22
ein Auto 47 57 57 53
zwei Autos 31 22 17 21
drei und mehr Autos 19 6 2 3

Pkw-Dichte auf
1.000 Einwohner

Anteil elektrisch an-
getriebener Pkw

Quelle: Eigene Darstellung

Die Pkw-Dichte auf 1.000 Einwohner in Lahr betrdgt 636 und ist damit ebenfalls als leicht Uber-
durchschnittlich einzustufen. Weiterhin verfliigen 16 % der Haushalte Giber mindestens ein Motor-

rad, Motorroller oder Mofa.
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Fahrradausstattung

Mehr als acht von zehn Haushalten und damit deutlich mehr als im Bundesvergleich besitzen min-
destens ein Fahrrad (konventionelles oder Elektrofahrrad). In Giber der Halfte der Félle sind es sogar
zwei und mehr Fahrrdder. Dabei verfiigt anndhernd jeder Haushalt (96 %) mit Kindern Gber wenigs-
tens ein fahrbereites Fahrrad. Jeder fiinfte Haushalt ohne Kind besitzt kein Fahrrad (20 %). In Ein-
Personen-Haushalten sowie Rentnerhaushalten sind es 30% bzw. 32 %, die Gber kein fahrbereites
Fahrrad verfligen. Dennoch ist die Fahrradausstattung mit 956 Fahrradern auf 1.000 insgesamt
Uberdurchschnittlich hoch.

Tabelle 3: Fahrrader im Haushalt (,,konventionelle” und Elektrofahrrider)

Vergleichswerte

Bad Kreuznach |Landliche Region —

Fahrrad-Besitz im Haushalt (in | Stadt Lahr

(n=484) Zentrale Stadt MID 2017
kein Fahrrad 16 29 24 22
ein Fahrrad 26 29 27 25
zwei Fahrrader 22 17 23 25
drei u.m. Fahrrader 36 25 25 28

100 100 100 100
wohner
Quelle: Eigene Darstellung

Heute besitzen 13% der Haushalte in Lahr ein Elektrofahrrad (E-Bikes/ Pedelecs)®. Dies stellt ein
eher geringes Niveau dar. In fahrradaffinen Rdumen wie beispielsweise dem Kreis Heinsberg in
Nordrhein-Westfalen liegt der Anteil bei 20% und mehr. So verfiigt in der Stadt Erkelenz, der groR-
ten des Kreises, anndhernd jeder vierte Haushalt Giber mindestens ein Elektrofahrrad (23 %). Es ist
jedoch auch in Lahr davon auszugehen, dass vor dem Hintergrund des derzeitigen Marktbooms der
Elektrofahrrader dieser Anteil in den nachsten Jahren weiter steigen wird. Dies kann ein Potenzial
flr eine verstarkte Fahrradnutzung im Allgemeinen sowie spezifisch auf langeren Wegen wie bspw.
Arbeitswegen sein. Dies gilt es aber auch entsprechend zu kommunizieren und zu bewerben. Bis-
lang sind Elektrofahrrader besonders in Rentnerhaushalten beliebt (19%). Durch die elektrische
Unterstiitzung kdnnen sich altere Personen langer aktiv fortbewegen. Die Kombination aus steigen-
den Absatzzahlen und dem demographischen Wandel wird aller Voraussicht nach dazu fihren, dass
die Gruppe insgesamt, aber auch dessen Ausstattung mit Elektrofahrradern weiter stark steigen
wird. Den wachsenden Anteil von Elektrofahrradern an der Verkehrsflotte gilt es folglich bei kiinf-
tigen Infrastrukturplanungen starker zu beriicksichtigen. Rund 3 % der Haushalte verflgen Gber gar
kein Verkehrsmittel (Pkw/ Motorrad/ Fahrrad).

4 Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterstiitzt den Fahrer mit einem Elektromotor bis maximal 250 Watt wah-
rend des Tretens und nur bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h. Es ist dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt.
Fahrer benétigen also weder ein Versicherungskennzeichen noch eine Zulassung oder einen Flhrerschein. Fir
sie besteht zudem keine Helmpflicht oder Altersbeschrankung.
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Pkw-Fiihrerscheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit

Einen Fihrerschein zu besitzen wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf die Verkehrsmit-
telwahl aus. Insgesamt verfiigen in Lahr rund 92 % der Personen ab 18 Jahren (iber einen Pkw-Fiih-
rerschein (Bundesdurchschnitt MiD 2017: 87 %; Landliche Region-Zentrale Stadt: 84 %). Wahrend
in den Altersgruppen von 30 — 65 Jahre nur geringfligige geschlechterspezifische Unterschiede in
der Fihrerscheinbesitzquote zu ermitteln sind, haben vor allem {iber 75-Jahrige Frauen seltener
einen Fiihrerschein (80 %) als Méanner (95 %). Im Gegensatz dazu besitzen junge Frauen im Alter
zwischen 18 und 30 Jahren deutlich haufiger einen Pkw-Fiihrerschein als gleichaltrige Manner.

Abbildung 3: Pkw-Fiihrerscheinbesitzquote nach Geschlecht und Altersgruppen
100%

90%

80%

70%

60%

50%
18 bis unter 30 bis unter 40 bis unter 50 bis unter 60 bis unter 65 bis unter 75 Jahre und
30 Jahre 40 Jahre 50 Jahre 60 Jahre 65 Jahre 75 Jahre alter

=== mannlich ==l=\veiblich

Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Analyse (iber die Pkw-Verfligbarkeit aller erwachsenen Personen zeigt sich, dass drei Viertel
der Bevolkerung jederzeit auf einen Pkw zurlickgreifen kann. Weitere 17 % konnen dies nach Ab-
sprache. Diese Werte spiegeln erneut die Autoaffinitdt innerhalb Lahrs wider. Lediglich 7% der Er-
wachsenen steht nie ein Fahrzeug zur Verfiigung. In den Stadtteilen zeigt sich dies noch deutlicher.
So steht bspw. lediglich 2% der in den Gstlichen Stadtteilen lebenden (iber 18-Jahrigen nie ein Pkw
zur Verfiigung.

Tabelle 4: Pkw-Verfiigbarkeit

e rareonon e [Stdetahe | (| west | o “":";1";:::::‘“
Jahren) (in %) (n=1.033) (n=144) | (n=175) | (n=143) " 2017*
immer/ taglich 75 72 77 87 81 75 77
zeitweise/ Absprache 17 20 14 11 15 14 14
nie 7 8 9 2 4 11 9
100 100 100 100 100 100 100

*Personen ab 17 J., inkl. Carsharing

Quelle: Eigene Darstellung
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OV-Zeitkartenbesitz

13 % der befragten Einwohner ab 6 Jahre besitzen einen Zeitfahrausweis fir Busse und Bahnen
(Monats- und Wochenkarte, Semesterticket, etc.). Dieser Anteil liegt sowohl unter dem bundeswei-
ten Durchschnitt als auch jenem vergleichbarer Stadte.

Vergleichswerte

Bad Kreuz- MiD 2017

Tabelle 5: Besitz einer OV-Zeitkarte

Besitz einer Zeitkarte fiir Bus und Bahn Stadt Lahr

(alle Personen ab 6 J.) (in %) (n=1.116) Landliche Region
nach Zentrale Stadt (Personen >
(n=946) 141.)
Besitz OV-Zeitkarte 13 13 16 22
davon:
[in % aller Personen]
- Jedermann-Monatskarte 4
8 8 12
- Schiilerticket 3
- Job-/Firmenticket 3 1
4 6
- Semesterticket 1 3
- Schwerbehinderten-Ticket 1 k. A.
4 4
- sonstige Zeitkarten 1 k. A.
keine OV-Zeitkarte 87 87 83 77
100 100 100 100

Quelle: Eigene Darstellung

Die hochsten Anteile an Zeitkartenbesitzern sind in der Gruppe der Studierenden (rund die Halfte
verfiigt Uiber eine OV-Zeitkarte) sowie in der Gruppe der Auszubildenden (etwa jeder Vierte) und
Schiler zu finden (23 %). Bei den Erwerbstatigen besitzen 11 %, bei den Rentnern 8% einen Zeit-
fahrausweis fir Bus und Bahn. In Lahr gibt es mit 7% einen wahrnehmbaren Anteil von Erwerbsta-
tigen, die lber ein Firmen- bzw. Jobticket verfiigen; weitere 3 % verfiigen (iber andere OV-
Zeitkarten. Insgesamt zeigt sich, dass sich die Verfligbarkeit einer Zeitkarte fiir Bus und Bahn zwar
auf den Ausbildungsverkehr konzentriert, aber vor allem ein verhaltnismaRig geringer Anteil an
Schilertickets zu einer vergleichsweise ausdifferenzierten Nutzerstruktur fiihrt. Dass der Anteil an
Schilertickets so gering ist, lasst sich in erster Linie auf die kompakte Stadtstruktur mit einer aus-
gewogenen Schulinfrastruktur zurlickfihren. Dadurch entstehen fiir einen GroRteil der Schiiler

breite Nutzungsmoglichkeiten tber alle Verkehrsmittel.

Insgesamt positiv ist die Entfernung zur nachstgelegenen Bushaltestelle zu bewerten: Angegeben
wurde, dass die nachstgelegene Bushaltestelle im Durchschnitt 273 m entfernt ist. Eine Bushalte-
stelle gilt als fuBlaufig gut erreichbar, wenn die Distanz unter 400 m liegt. Dies trifft auf 76 % der
Haushalte in Lahr zu, der Bundesschnitt lag im Jahr 2008 bei 55%. Unterschiede ergeben sich in
Lahr zwischen den Untersuchungseinheiten. Wohingegen in den westlichen Stadtteilen 86% der
Haltestellen fuBldufig erreichbar sind, sind es in Sulz lediglich 59 %. Diese Erkenntnisse lassen jedoch
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noch keine Riickschllsse Uber die Angebotsqualitdt an den Haltestellen bzw. die Zufriedenheit der

befragten Einwohner zu.

Mobilitiitsvoraussetzungen und Typen der Verkehrsmittelnutzung

15% der Befragten gaben an, weder (iber einen Fiihrerschein noch iber eine OV-Zeitkarte zu ver-
fligen. Dem stehen 8% der Bevélkerung gegeniiber, die beides besitzen. AusschlieRlich eine OV-
Zeitkarte besitzen weitere 5%. Mobilitatsvoraussetzungen sind eng an die gesundheitlichen Vo-
raussetzungen geknlpft. Insgesamt fiihlen sich 6% der Befragten in ihrer Mobilitat durch gesund-
heitliche Probleme eingeschrankt. Der Anteil steigt ab einem Alter von 60 Jahren stark an. Da diese
Personengruppe in den nachsten Jahren auf Grund des demographischen Wandels weiter zuneh-
men wird, ist davon auszugehen, dass auch der Anteil mobilitdtseingeschrankter und wenig mobiler

Personen steigen wird.
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2.3.2 Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Abbildung 4: Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Fahrrad
Stadt Lahr 2019

Stadt Bad Kreuznach 2014*

(ﬂ) MiID 2017 RegioStaR 7

MiD 2017

#u Fuls Stadt Lahr 2019
[ ]

m Stadt Bad Kreuznach 2014*

/\ MiD 2017 RegioStaR 7

Pkw/Motorrad Bl 207
ﬁ Stadt Lahr 2019

Stadt Bad Kreuznach 2014*
MiD 2017 RegioStaR 7

MiD 2017
Bus und Bahn

m Stadt Lahr 2019

Stadt Bad Kreuznach 2014*
MiD 2017 RegioStaR 7

MiD 2017

M (fast) taglich =~ an 1-3 Tagen pro Woche

an 1-3 Tagen pro Monat [ seltener als monatlich W nie

*Hinweis: In Bad Kreuznach ist eine leicht abweichende Skala zur Einordnung der Nutzungshaufigkeit angewendet worden. Die Ergeb-

nisse sind trotzdem weitgehend vergleichbar.

Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Betrachtung der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung fallt die grundsatzliche Autoaffinitat

der Birger Lahrs auf. Vier von flinf Einwohner nutzen den Pkw bzw. das Motorrad wenigstens wo-

chentlich. Damit wird in Lahr haufiger auf das Auto zurilickgegriffen als im Bundesdurchschnitt. Ein

differenziertes Bild ergibt sich in der Nutzung des OPNV: Zwar geben unterdurchschnittliche 15%

der Befragten an, mindestens einmal in der Woche mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu

sein. Somit ist der OPNV-Stammkundenanteil vergleichsweise gering. Gleichzeitig ist der Anteil der-

jenigen, die den OPNV nie nutzen, verhiltnismaRig gering (29%), so dass der Anteil der Gelegen-

heitskunden im OPNV vergleichsweise hoch ist. Dies kann auch als Potenzial verstanden werden,

da das OPNV-System einem GroRteil nicht unbekannt ist und dieser lediglich von einer regelmaRi-

geren Nutzung Uberzeugt werden muss. Als Handlungsansatz und -aufgabe lasst sich folglich eine

starkere Kundenbindung im OPNV festhalten.
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In der Radverkehrsnutzung ist der geringe Anteil Nichtnutzender hervorzuheben. Dies trifft auf nur
22 % der Lahrer zu und bewegt sich damit auf einem niedrigen Niveau. Insgesamt ist die Fahrradnut-
zung mit 44 % wochentlicher Nutzung bereits leicht Gberdurchschnittlich. Gerade vor dem Hinter-
grund steigender Elektrofahrradnutzer gilt es aber auch in Zukunft, MaBnahmen zur Férderung des
Radverkehrs zu ergreifen. Ahnlich verhilt es sich mit dem FuRverkehr. Annihernd die Hailfte der
Bewohner sind taglich zu FuB unterwegs. Der FuBverkehr ist damit das meistgenutzte ,Verkehrs-
mittel”. Speziell fiir den Bus- und Bahnverkehr gilt es, die Griinde flr eine geringe Nutzung zu hin-

terfragen und etwaige Hemmnisse abzubauen.

Mobilitétstypen

Insgesamt gaben 93 % der Befragten an, mit mindestens einem der abgefragten Verkehrsmittel
(Pkw, Fahrrad, Busse und Bahnen) regelmalig unterwegs zu sein. Die starke Stellung des Autos zeigt
sich darin, dass 45% der Befragten ausschlieflich dieses Verkehrsmittel mindestens woéchentlich
nutzen. Trotzdem ist auch Uber ein Drittel der Bewohner der Stadt Lahr mit mehreren Verkehrsmit-
teln regelmaRig unterwegs und zahlt daher zu den multimodalen Mobilitdtstypen. Dabei sticht die
Gruppe der Pkw/ Rad-Multimodalen mit 29% heraus. Eher untypisch ist, dass die Gruppe der Rad/
OV-Multimodalen die der Pkw/ OV-Multimodalen iiberwiegt. Insgesamt entspricht das Verhiltnis
mono- und multimodaler Nutzer etwa dem Verhaltnis vergleichbarer Stadte. Unterschiede zeigen
sich aber in den jeweiligen Untergruppen. Der Anteil von 2% OV-Monomodalen in Lahr gegeniiber
8% in vergleichbaren Stadten zeigt wiederum die Handlungserfordernisse im OPNV. Da der FuRver-
kehr in dieser Einteilung nicht als eigenstdndiges Verkehrsmittel aufgefiihrt wird, werden ,,Ful3-Mo-
nomodale” zu Zwecken der Vergleichbarkeit den wenig Mobilen zugeordnet. Daraus resultiert, dass
lediglich 2% der Bevolkerung seltener als wéchentlich mobil sind und sich kaum aul3erhalb der ei-

genen Wohnung bewegen.
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Tabelle 6: Typen der Verkehrsmittelnutzung®

Mobilitatstypen

Vergleichswerte

(alle Personen ab 6 Stadt Lahr
i o) | | e | MWD
Monomodale 56 67 57 58
Pkw-Monomodale 45 47 43 45
Fahrrad-Monomodale 9 12 6 5
OV-Monomodale 2 8 8 8
Multimodale Nutzer 38 13 35 37
Pkw/ Rad-Multimodale 29 7 24 21
Pkw/ OV-Multimodale 3 4 5 7
Rad/ OV-Multimodale 5 2 3 5
ttmodale : : : !
wenig Mobile 7 19 7 6
,Fuf3--Monomodale” 5 k. A. k. A. k. A.
100 100 100 100

Quelle: Eigene Darstellung

Jliingere Bewohner (6 bis 18 Jahre) bewegen sich im Alltag deutlich haufiger multimodal fort als
dltere Einwohner Lahrs. Dieses multimodale Verhalten gilt es auch nach Besitz des Flihrerscheins
weiter zu fordern. Der Anteil wenig Mobiler nimmt ab einem Alter von 50 Jahren erkennbar zu.
Diese Personen sind folglich in ihrer Versorgung auf externe Hilfe angewiesen. Um die Mobilitat bis
ins hohe Alter zu erhalten, ist ein Augenmerk auf eine altersgerechte Verkehrs- und Stadtplanung
zu richten und es sind insbesondere wohnortnahe, idealerweise fulRlaufig erreichbare Nahversor-
gungsstandorte zu starken.

Arbeitsplatz- und Ausbildungsorte

Gut die Halfte der Erwerbstatigen in Lahr arbeitet in der eigenen Stadt. Wiederum etwa die Halfte
davon hat ihren Arbeitsplatz im eigenen Stadtteil. Dieser Anteil liegt bei Schiilern bei 59 %. Weitere
29% besuchen eine Schule in Lahr, die nicht im Stadtteil der Wohnung liegt. Lediglich 11 % verlassen
Lahr zu Bildungszwecken. Der insgesamt hohe Anteil von Binnenpendlern, insbesondere innerhalb

5 Die Einteilung der Mobilitdtstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung von Fahrrad, Pkw und

Bussen und Bahnen und orientiert sich an dem Vorgehen der ,Mobilitdt in Deutschland”. Als ,, wenig Mobiler”
wurde jemand eingestuft, der bei allen benannten Verkehrsmitteln eine Nutzungshaufigkeit von maximal 1-3x
pro Monat angegeben hat. Wenn ein Befragter beispielsweise (fast) taglich mit dem Auto unterwegs ist und an
2 bis 3 Tagen pro Woche das Fahrrad verwendet, dann gilt er in dieser Systematik als ,,Pkw/ Fahrradfahrer”.
Der FuRverkehr gilt hier nicht als ,,eigenes Verkehrsmittel”. Es wird angenommen, dass jeder auch zu Full Wege
zurticklegt. Jemand, der die genannten Verkehrsmittel nur selten bis gar nicht nutzt, aber haufig zu Full unter-
wegs ist, gilt demnach als ,,wenig Mobiler”. Dieser Anteil wird an dieser Stelle zur Information ebenfalls ausge-

wiesen, zur Gewabhrleistung der Vergleichbarkeit aber weiterhin den ,,wenig Mobilen” zugeordnet.
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des eigenen Stadtteils, stellt eine wesentliche Basis fur kurze Wege dar und bietet gute Vorausset-
zungen fiir die Nahmobilitat.

Der wichtigste Arbeits- und Ausbildungsort auRerhalb Lahrs ist Offenburg. 26 % der Befragten ge-
ben an, dort zu arbeiten oder zur (Hoch-)Schule zu gehen. Mit groRem Abstand folgt die Stadt Frei-
burg (11%). Hier spiegelt sich in den Verflechtungen eine typische zentralortliche Struktur wider.
Fiir beide Stadte gilt eine gute Erreichbarkeit sowohl auf der StraRe als auch auf der Schiene. Wei-
tere wichtige Beziehungen bestehen vor allem ins direkte Umfeld Lahrs und liegen damit im Poten-
zialbereich des Radverkehrs. Insbesondere fiir Elektrofahrrader sind dies angemessene Distanzen.

Die Starkung des Radverkehrs auf diesen Achsen ist entsprechend zu prifen.

Tabelle 7: Lage des Arbeits-/Ausbildungsortes

Arbeits-/Ausbildungsort Arbeits-/Ausbildungsplatz
(alle Personen ab 6 J, in %) (n=541)

Stadt Lahr 58

AuBerhalb Lahrs, davon 42
Offenburg 26
Freiburg 11
Friesenheim 8
Seelbach 7
Schwanau 6
Ettenheim 5
Kippenheim 5
Emmendingen 3
Kehl 3

100

Quelle: Eigene Darstellung

Das hohe Potenzial des Radverkehrs zeigt sich dartiber hinaus bei der Betrachtung der Entfernung
der Arbeits- und Ausbildungsorte von der eigenen Wohnung. Strecken bis zu 5km sind ideal mit
dem Fahrrad zu bewaltigen. Dies trifft auf 41% der Arbeits- und 86 % der Ausbildungsorte der Be-
fragten zu. Strecken bis 10km fallen ebenfalls in den Potenzialbereich. Dies erfiillen weitere 19%
der Arbeits- und 9% der Ausbildungsorte. Schulwege sind dabei erwartungsgemaR kirzer (5,9 km)
als Arbeitswege (13,4km). In Kombination liegt der Mittelwert bei 11,9km und ist damit im Ver-
gleich deutlich unterdurchschnittlich. Diese kurze Distanz spricht fur die guten Standortqualtdten
Lahrs.
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Tabelle 8: Entfernung des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes von der Wohnung

Entfernung zum Arbeits- Stadt Lahr

und Ausbildungsplatz et nur zum nur zur

(alle Personen ab 6 J.) (in %) (gn-872) Arbeitsplatz Schule
5 (n=663) (n=184)

unter 1.000 Meter 14 10 32

1 km bis unter 2 km 15 11 28

2 km bis unter 5 km 21 20 26

5 km bis unter 10 km 17 19 9

10 km bis unter 20 km 14 17 1

20 km bis unter 50 km 16 18 3

50 km und mehr 3 4 1

100 100 100

Quelle: Eigene Darstellung

Bewertung der Erreichbarkeit

Die Bewertung der Erreichbarkeit der alltaglichen Ziele (hier abgefragt fir die Arbeits- und Ausbil-
dungsorte) spiegelt im Wesentlichen die Nutzungsintensitat der Verkehrsmittel wider. Die Erreich-
barkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes mit dem Auto wird am besten eingestuft. Dagegen wird die
Erreichbarkeit mit dem OPNV erwartungsgemaR am schlechtesten bewertet. Gleichzeitig ergeben
sich im offentlichen Verkehr aber auch die groRten Unterschiede zwischen Schul- und Arbeitsver-
kehr. So bewerten lediglich 12 % der Arbeitnehmer die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes mit dem
OPNV mindestens gut. Dem stehen 43% der Schiiler bei der Erreichbarkeit des Schulortes gegen-
Uber (hier nur Bus), was auf ein addaquates Angebot im Schilerverkehr hindeutet. Dennoch dulRert
sich auch Uber ein Drittel der Schiilerschaft negativ liber die Erreichbarkeit ihrer Schule mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln, sodass weiter Optimierungsbedarf besteht. Auffallig gut wird sowohl im
Arbeits- als auch im Ausbildungsverkehr die Nahmobilitdt bewertet. Dies ist im engen Zusammen-
hang mit der Kompaktheit und den Standortqualitaten der Stadt Lahr zu sehen, die im Stadtgebiet
viele kurze Wege ermdglichen. Mit 12 bzw. 16 % ist der Anteil negativer Bewertungen der Nahmo-
bilitdt im Schulverkehr deutlich unterdurchschnittlich. Um der positiven Bewertung auch langfristig
gerecht zu werden, gilt es, weiter ein grolRes Augenmerk auf die Sicherheit im Schulverkehr zu legen
und diese stetig zu verbessern. Dies kann vor allem auch unter Einbezug der Schiiler in verkehrsbe-

zogene Vorhaben auf Schulwegen gelingen.
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Abbildung 5: Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeitsorte nach Verkehrsmitteln

negative Bewertungen positive Bewertungen
Pkw
Bus und Bahn 26% IZ%
Rad 18% 4% 11%
E-Bik
i 21% 5% 13%
Pedelec
zu FuR 6% 7%

M ungeniigend M mangelhaft  [ausreichend befriedigend gut  [Wsehr gut

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 6: Bewertung der Erreichbarkeit der Ausbildungsorte nach Verkehrsmitteln

negative Bewertungen positive Bewertungen

gk
Bus 6% | 7% 5% |
2u Fult 8% 1% 7%

M ungenigend M mangelhaft [ausreichend befriedigend gut  Wsehrgut

Quelle: Eigene Darstellung

2.3.3 Mobilitat der Einwohner

89% der Befragten waren am werktaglichen Stichtag unterwegs. Im Durchschnitt hat jede Person,
die am Stichtag mobil war, 3,7 Wege pro Tag zurlickgelegt. Anndhernd vier von fiinf Befragten ha-
ben am jeweiligen Berichtstag zwischen einem und vier Wege zurlickgelegt. Insgesamt sind die
Werte sehr dhnlich zu den Vergleichswerten. Das ist vor allem auch damit zu erklaren, dass sich in
der Anzahl der Wege die Anzahl wahrgenommener auRerhduslicher Aktivitaten wie Arbeiten, Ein-
kaufen oder Freizeitgestaltung widerspiegelt. Diese werden starker von der Lebenssituation der

Menschen als von KenngroBen des Mobilitatsverhaltens (wie etwa der Raumstruktur) bestimmt.
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Tabelle 9: Zahl der zuriickgelegten Wege an den erhobenen Stichtagen (Di.—Do.)

Anzahl der zuriickge- Vergleichswerte

legten Wege Stadt Lahr

Sir™ | 0 | S| s
keinen Weg (immobil) 11 8 14 15

einen bis zwei Wege 35 32 34 36

drei bis vier Wege 33 34 30 30

finf bis sechs Wege 14 16

sieben bis acht Wege 6 9 21 20

neun Wege und mehr 2 1

Durchschnittliche
Wegeanzahl pro Tag

pro Person
Durchschnittliche
Wegeanzahl pro Tag
pro mobile Person

Quelle: Eigene Darstellung

Die mobilste Gruppe ist die der Teilzeiterwerbstatigen, die 4,0 Wege/Werktag zurlicklegt. Aus-
schlieBlich mobile Teilzeiterwerbstatige legen 4,2 Wege/Werktag zuriick. Rentner und Schiler sind
dagegen insgesamt die immobilsten Gruppen (2,7 Wege/Werktag im Schnitt). Wohingegen sich der
Wert bei ausschlieflich mobilen Schiilern kaum andert (2,8), steigt der Wert bei mobilen Rentnern
etwa auf das Durchschnittsniveau (3,6). Diese Ergebnisse konnen durchaus als untypisch bezeichnet
werden. In der Regel entfallen bei Rentnern Arbeitswege ersatzlos. In Lahr steigt der Wert bei mo-
bilen Personen gegeniiber Vollzeit Erwerbstatigen (3,1) sogar.

Auch unter den Haushaltstypen kdnnen Unterschiede festgestellt werden. Haushalte mit Kindern
sind mobiler. Die mobilste Haushaltsgruppe in Lahr stellen Paarhaushalte mit mehreren Kindern
(4,4 Wege/Werktag) dar. Aufgrund ihrer Familiensituation missen sie viele Lebensbereiche abde-
cken und koordinieren (Beruf, Familie, Freunde/ Verwandte, Freizeit etc.), die mit einer Gberdurch-
schnittlich hohen Mobilitat verbunden sind. Die Férderung der eigenstdandigen Mobilitdt von Kin-
dern kann diese Haushalte entlasten. Weniger Wege unternehmen Einpersonenhaushalte
(3,3 Wege/Werktag) und Mehrerwachsenenhaushalte ohne Kinder (3,1 Wege/Werktag), in denen

Vollzeit-Erwerbtatige jeweils mit Abstand die starkste Erwerbsgruppe stellen.
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Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split stellt die zentrale KenngrofRe der Verkehrsmittelwahl dar. Annahernd drei von finf
Einwohnern in Lahr legen ihre Wege mit dem Pkw zurlick. Dabei fahrt die Halfte den Pkw selbst und
9% sind Mitfahrer. Dieser Anteil ist im Verhaltnis zu vergleichbaren Stadten etwas Uberdurch-
schnittlich. Vor allem der MIV-Fahrer-Anteil spiegelt dabei die erhéhte Autoaffinitat in Lahr wider
(50% zu 41%). Im Umweltverbund ergeben sich nur kleine Unterschiede gegeniber vergleichbaren
Stadten: Es wird etwas weniger zu FuB gegangen (21% zu 24 %) und mit den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln gefahren (6% zu 7%). Dagegen ist der Radverkehrsanteil mit 14 % gegeniiber 13 % leicht
Uberdurchschnittlich.

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl Lahr (Modal Split)

zu Fuld

M Fahrrad

m M|V als Fahrer

m MIV als Mitfahrer

m OPNV

Quelle: Eigene Darstellung

Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl ergeben sich auch zwischen den Stadtteilen. Die 6stlichen
Stadtteile und Sulz kdnnen als besonders autoaffin bezeichnet werden. Dies duBert sich auch in
unterdurchschnittlichen Anteilen in der Nahmobilitat. Hier gilt es, die zentralen Wegeverbindungen
zwischen den Ortsteilen fir die Nahmobilitat zu starken. Es zeigt sich demnach, dass mit einem
hoheren Grad an Zentralitdt bzw. der Nahe zum Stadtkern (Kernstadt und in Teilen westliche Ort-
steile) auch eine starke Nutzung der Nahmobilitdt einhergeht. Dies gilt es, auf die gesamtstadtische

Ebene auszuweiten.
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Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl Lahr nach Stadtteilen (Modal Split)

7 SIS =) Gl N

| |
| |
Kernstadt 9% 5%
1 | - . 1 [ [ |
West 47% 11% 8%
. |
Ost
1 |
Sulz
il |

zu FuR W Fahrrad B M|V als Fahrer B MIV als Mitfahrer m OPNV

Quelle: Eigene Darstellung

Typischerweise ergibt sich ein in der Verkehrsmittelwahl deutlich geringerer OPNV-Anteil mit Zu-
gewinnen vorwiegend flir den MIV, wenn der Ausbildungsverkehr, d.h. Wege zur Schule oder Uni-
versitat, unberiicksichtigt bleibt. In Lahr aber sinkt der Anteil des OPNV lediglich um einen Prozent-
punkt, der Anteil der Nahmobilitat aber geht deutlicher zurick (- 5 Punkte). Schiiler greifen folglich
eher auf aktive Verkehrsmittel und nicht so stark auf 6ffentliche Verkehrsmittel zurtick, wie dies in
anderen Stadten der Fall ist. Bei einer genauen Betrachtung des Modal Splits auf Ausbildungswegen
fallt auf, dass ein Grofteil diesen zu Full bewaltigt. Der FuRverkehrsanteil von 40 % ist deutlich
Uberdurchschnittlich und ein Indiz flr eine gute Schulinfrastruktur, die sich gut zu Ful oder mit dem
Fahrrad (22 %) erreichen lasst. Trotz dieses hohen Nahmobilitdtsanteil sollte weiter an eine Forde-
rung der Nahmobilitat angekniipft und eine sichere Schulwegplanung verfolgt werden. Besonders
der MIV-Anteil von knapp ein Viertel aller Ausbildungswege (davon 13 % als Fahrer und 10 % als
Mitfahrer) haben ein Verlagerungspotenzial auf die Nahmobilitat. Weitere 15 % der Ausbildungs-

verkehre nutzen den OPNV.

Wegelédnge und Wegedauer

Die durchschnittliche Wegeldange an einem Werktag von Bewohnern aus Lahr liegt bei rund 8,5 km.
Bei Wegen unterhalb von 100 km reduziert sich dieser Wert weiter auf 7,4 km. Zwei von finf Wegen
sind kiirzer als 2 km und zwei Drittel kiirzer als 5 km. Wie der Median zeigt, ist die Halfte der Wege
3km oder kirzer. Diese aulRerordentlich kurzen Wege in Lahr stellen ein enormes Verlagerungspo-
tenzial zugunsten der Nahmobilitdt dar und bieten fiir eine ,Stadt der kurzen Wege"“ eine sehr gute

Grundlage.
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Tabelle 10: Entfernung der zuriickgelegten Wege

Wegeldngen (alle Wege EIRISIChSIWERLE

von Personen ab 6 Jah- s(::j;sl'::; Bad Kreuznach Landliche Region MiD 2017
ren) (in %) 2014 (n=3.145) — Zentrale Stadt
bis zu 0,5 km 10 11 10 10
0,5 km bis zu 1 km 12 11 11 11
1 km bis zu 2 km 18 17 16 14
2 km bis zu 5 km 26 31 29 23
5 km bis zu 10 km 13 13 15 16
10 km bis zu 20 km 9 6 8 13
20 km bis zu 50 km 8 9 7 9
mehr als 50 km 4 4 5 4
100 100 100 100

Durchschnitt
(alle Wege) (in km)

Median
(alle Wege) (in km)

Durchschnitt (alle Wege 74
unter 100 km) (in km) 4

Quelle: Eigene Darstellung

Wahrend zu Arbeitszwecken mit durchschnittlich 13,3 km die langsten Wege zuriickgelegt werden,
sind Wege zum taglichen Einkauf (4,3 km) sowie Begleitwege mit 4,2 km in Lahr am kiirzesten. Je-
weils 5,1 km werden fir Ausbildungswege, private Erledigungen sowie Freizeitwege benétigt. Da-
mit sind die Wegelangen aller Zwecke deutlich unter dem Durchschnitt vergleichbarer Stadte. Die
geringste Differenz ist bei Einkaufswegen festzustellen (1,2 km). Die Voraussetzungen, dass die Be-
volkerung Lahrs ihre Wege aktiv zuriicklegt, sind also umso mehr gegeben. Dennoch ist der Pkw
bereits ab einer Entfernung von 1 km das dominante Verkehrsmittel (42 % Fahrer- + 10 % Mitfah-
reranteil). Die Bedeutung steigt mit zunehmender Entfernung weiter an. Weniger als 3 von 10 We-
gen zwischen 2 und 5 km werden aktiv zuriickgelegt. Hier bietet sich enormes Potenzial fiir eine
Starkung des FuR- und Radverkehrs. Ebenso zeigt sich die Bedeutung des OPNV auf langen Strecken
(vorwiegend Arbeitswege) ab 20 km. Die Bedeutung im Stadtverkehr und somit wie bereits ange-

deutet auch fur den Schiilerverkehr ist dagegen verhaltnismaRig gering.
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Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen in Lahr

unter 0,5 km

0,5 bis 1 km
1 km bis 2 km
2 km bis 5 km

5 km bis 10 km

10 km bis 20 km
20 km bis 50 km

Uber 50 km

zu Fuld ® Fahrrad B MIV als Fahrer B MIV als Mitfahrer m OPNV

Quelle: Eigene Darstellung

Im Schnitt dauert werktags ein Weg ca. 19 Minuten. Das heiRt, ein mobiler Einwohner der Stadt
Lahr ist werktags ca. 67 Minuten unterwegs. Die Unterwegszeit liegt ebenso deutlich unter dem

Bundesdurchschnitt und zeigt das Potenzial kurzer und schneller Wege innerhalb Lahrs.

Verkehrszwecke

Am haufigsten werden werktéaglich die Wege zum Arbeitsplatz (27 %) und fir Freizeitaktivitdten
(21 %) zuriickgelegt. Jeweils 13% der Wege entfallen auf Ausbildungs-, Einkaufs- und Erledigungs-

wege. Weitere 8 % entfallen auf Begleit- sowie 5% auf Dienstwege.
Abbildung 10: Zweck der zuriickgelegten Wege
1%
B Arbeitsplatz
B dienstl./geschaftl. Erledigung
Ausbildung/Schule/Uni
W private Erledigung
® Einkauf
B Freizeit

Begleitung (Holen/Bringen)

B sonstige Zwecke

Quelle: Eigene Darstellung

Planersocietat



Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Zwischenbericht 41

Die Verkehrsmittelnutzung weicht je nach Wegezweck ab. Arbeitsorientierte Wege sowie Begleit-
wege weisen sehr hohe Anteile an Pkw-Fahrten auf. Auch Einkaufs- bzw. Erledigungswege werden
vermehrt im MIV bewaltigt. Dagegen haben in erster Linie Ausbildungswege und auch Freizeitwege
einen Uberdurchschnittlichen Nahmobilitatsanteil. Speziell im Freizeitverkehr ist ein hoher Anteil
an FuBwegen festzustellen. Die héchsten OPNV-Anteile ergeben sich auf Ausbildungs- und Arbeits-
wegen. Hinsichtlich einer ,Stadt der kurzen Wege“ gilt es, vor allem die Erreichbarkeit der Versor-

gungsinfrastrukturen (Erledigungs- und Einkaufswege) fiir den Umweltverbund zu starken.

Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken

L3
V]
R B chem) oy
| | |
Arbeitsweg 2% 10%
haftl.
gesF a 5% 4%
Erledigungen
Ausbildungsweg 13%
private Erledigungen
Einkaufswege 11% 54% 10% 2%
Freizeitwege
Begleitwege 3% 67% 8%

zu Ful M Fahrrad W M1V als Fahrer B MIV als Mitfahrer M Bus und Bahn

Quelle: Eigene Darstellung

234 Bewertung der Verkehrsmittel

Ein weiterer Baustein der Befragung war es, die Zufriedenheit mit den verschiedenen Verkehrsmit-
teln sowie Verbesserungsvorschlage abzufragen. Am besten bewertet wird mit einer Schulnote von
2,1 die Verkehrssituation im Fuverkehr; wenn auch etwas schlechter als im Vergleich zu struktur-
ahnlichen Stadten. Der Autoverkehr wird mit 2,3 ebenfalls etwas schlechter bewertet. Das Fahrrad-
system in Lahr entspricht dem bundesweiten Durchschnitt. Bus und Bahn werden dagegen sowohl
deutlich schlechter als die anderen Verkehrsmittel als auch im Vergleich zu weiteren zentralen Stad-

ten landlicher Regionen bewertet.
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Abbildung 12: Bewertung der Verkehrssysteme in durchschnittlicher Schulnote

H Lahr

B Bad Kreuznach

RegioStaR 7

Quelle: Eigene Darstellung

Fiir die verschiedenen Verkehrsmittel werden unterschiedliche Verbesserungen gefordert. Im FuR-
verkehr erhalten dabei folgende Vorschlige die groRte Zustimmung: Querungen/ Kreuzungen si-
cherer machen (77 % sehr wichtig bzw. wichtig), Verbesserung der Sicherheit (72 %) und Trennen
von Geh- und Radwegen (70%). Das Thema Erhéhung der Sicherheit spielt im FuBverkehr folglich
die groRte Rolle.

Auch fiir den Radverkehr unterstiitzt ein sehr grofRer Teil den Vorschlag sichererer Querungen und
Kreuzungen (80%). GroRe Zustimmung erhalt auch die Verbesserung vorhandener Radwege (75 %)

sowie kirzere und schnellere Verbindungen zwischen den Stadtteilen (63 %).

Im Busverkehr liegt der grofRte Handlungsbedarf in einer Verbesserung der Fahrpldne (62 %). Dar-
Uber hinaus halten 60 % der Befragten eine Verbesserung der Tarif- und Preisstrukturen mindestens

fir wichtig. Ebenso wiinscht sich ein GroRteil weniger Umstiege und bessere Anschliisse (57 %).

235 Potenziale der Verkehrsmittelnutzung

In den Potenzialermittlungen wird bestimmt, inwieweit Wege in Lahr auf Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds sowie auf neue Mobilitdtsformen und -angebote verlagert werden kdnnen. Dabei
wird einerseits die Bekanntheit und Bereitschaft zur Nutzung, andererseits welche Verlagerungs-

potenziale bei heutigen Nutzersegmenten vorliegen, untersucht.

Interessen und Nutzung neuer Mobilitétsangebote

In Lahr gibt es bereits eine angemessene Anzahl neuer Mobilitatsformen und -angebote. Diese wur-
den hinsichtlich ihrer Bekanntheit und Nutzung untersucht. Aktuell am starksten wird dabei der
Fahrrad- und Wanderbus genutzt. 17 % nutzen diesen gelegentlich, 1% haufiger. Auch die gelegent-
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liche Nutzung des Vis-a-Vis-Busses ist mit 11 % zweistellig. Hinzu kommen 1%, die jenen haufig nut-
zen. Diese beiden Mobilitdatsformen erfahren aktuell eine nennenswerte regelmafige Nutzung. In-
teressant ist dabei, dass sie gleichzeitig die Angebote sind, die viele grundsatzlich ablehnen (40%
bzw. 41%). Lediglich jeweils 23% kennen die Angebote gar nicht. Sie sind damit die bekanntesten
in Lahr. In der Nutzungsintensitat folgen mit 4 % gelegentlicher und 2% haufiger Nutzung die Fahr-
radboxen am Bahnhof®. Mit 13% potenzieller Nutzer weisen sie aber ein unterdurchschnittliches
Niveau auf. Da auch anndhernd die Halfte nicht von diesem Angebot weil, gilt es dieses besser zu
bewerben. Ahnlich verhilt es sich mit E-Ladesaulen (SchlieRfacher mit Steckdosen) fiir Fahrrader,
dem Pedelec-Verleihsystem und dem Carsharing-Angebot. Erwdahnenswert ist hier allerdings, dass
der Anteil potenzieller Nutzer bereits wenigstens bei 20 % liegt. Dieses Potenzial gilt es aufzugreifen
und auch jenen zu vermitteln, denen die Angebote bislang unbekannt sind. Die Bereitschaft zur
Umstellung auf E-Mobilitdt im Pkw-Bereich ist bislang nur bedingt festzustellen (2% gelegentliche,
1% regelmaRige, 18 % potenzielle Nutzung). Wiederum zeigt sich die , klassische” Autoaffinitat der
Biirger Lahrs. Auch hier kann durch entsprechendes Marketing und den Ausbau der Ladeinfrastruk-
turen ein Umdenken einsetzen. Grundsatzlich gilt es, die Vermarktung der Angebote weiter voran

zu treiben.

Abbildung 13: Bekanntheit und Nutzung von Mobilitdtsformen und -angeboten

Fahrrad-/Wanderbus 23 20
Vis-a-Vis-Bus 23 25
E-Ladesdulen fur Fahrrader 42
Pedelec-Verleih 48
Carsharing 50
E-Ladesdulen fur Pkw 46
Fahrradboxen am Bahnhof 49
nutze ich gelegentlich M nutze ich haufig Nutzung kiinftig vorstellbar
B Nutzung kommt n. in Frage Angebot kenne ich nicht

Quelle: Eigene Darstellung

Neben bereits eingefiihrten neuen Mobilitatsformen wurden drei weitere Angebote abgefragt, de-
ren Einflhrung noch geprift wird. Mit Hilfe der Mobilitatsbefragung sollte die Bereitschaft zur Nut-

zung dieser Angebote festgestellt werden.

6 Anmerkung: Gute Auslastung; Warteliste auch nach Erweiterung des Angebotes Anfang 2018.
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Abbildung 14: Bereitschaft zur Nutzung neuer Mobilitdtsangebote

Mietbare Fahrradboxen in Tiefgaragen 6 E 23
Regionales Fahrradverleihsystem 10 E 25
Mobilstationen 29 E 21
nutze ich gelegentlich B nutze ich haufig Nutzung kunftig vorstellbar
B Nutzung kommt n. in Frage Angebot kenne ich nicht

Quelle: Eigene Darstellung

Demnach weisen mietbare Fahrradboxen in Tiefgaragen sowohl das groRte Potenzial als auch die
grofSte Ablehnung auf. Dennoch scheint das Angebot fiir Haushalte ohne adaquate Abstellmoglich-
keiten ein attraktives Angebot zu sein und sollte weiter ausgereift werden. Selbst wenn nur jeder
Zehnte, der sich heute eine Miete von Fahrradboxen in Tiefgaragen kiinftig vorstellen kann, ein
solches Angebot tatsachlich in Anspruch nimmt, konnten hierdurch bereits rund 1.000 Nutzer ge-
wonnen werden. Es kann langfristig also dazu beitragen, den Radverkehr weiter zu starken. Glei-
ches gilt fur ein regionales Fahrradverleihsystem. Mobilstationen sind dagegen fast jedem dritten
Bilrger Lahrs noch unbekannt. Hier kann durch gezielte WerbemaRBnahmen ein besseres Verstand-
nis iber die Vorziige von Mobilstationen erreicht und somit auch die Bereitschaft zur Nutzung er-

hoéht werden.

Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr

Aus der Befragung lassen sich in Anlehnung an die Auswertungsmethodik der deutschlandweiten
Untersuchung Mobilitat in Deutschland (MiD) Nutzersegmente identifizieren, bei denen noch Ver-
lagerungspotenziale auf den Radverkehr bestehen. Diese Nutzersegmente werden aus der indivi-
duellen Pkw-Verfligbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie der ge-
nerellen Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad, hergeleitet. Im Ergebnis zeigt
sich, dass bei vielen Bewohnern des Stadtgebietes noch Potenziale fiir eine regelmaRige Nutzung

des Fahrrads im Alltagsverkehr bestehen.
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Abbildung 15: Nutzersegmente und Fahrradpotenziale in Lahr

Erwerbstatige / Auszubildende ab 14 Jahre

Pkw verfligbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

e seltener Erreichbarkeit
Arbeits-/Ausbildungsplatz
mit dem Fahrrad

nutzung
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! ? mindestens (fast) (fast) ; )
wgchentllch wéchentlich taglich taglich wochentlich
mit OV/Rad ov Fahrrad gut/ schlechter

unterwegs sehr gut

i

Fahrrad- MIV-/QV-
: Fahrrad-
Gelegenheits- . Stamm-
Potenzial
nutzer nutzer

1% 6% 3% 14 % 16 % 18% 42 %

4

wenig Ov- Fahrrad- Fahrrad-

Mobile Captives fahrer Stammnutzer

Quelle: Eigene Darstellung

Die Auswertung zeigt, dass ein Drittel der Bevolkerung Lahrs zu den Fahrradnutzern gezahlt werden
kann. Dabei entfallen 3% auf reine Fahrradfahrer, denen auch kein Pkw zur Verfiigung steht. Ahn-
lich haufig nutzen weitere 14 % das Fahrrad, obwohl ein Pkw verfiigbar ware (Fahrrad-Stammnut-
zer). Gelegentlich nutzen das Fahrrad 16 %. Hier ergeben sich bereits Potenziale fiir eine starkere
Nutzung. Tatsachliche Verlagerungspotenziale ergeben sich insbesondere in dem Nutzersegment,
das bisher das Fahrrad nur selten oder gar nicht nutzt, aber die Erreichbarkeit der taglichen Ziele
(in diesem Fall des Arbeits-/Ausbildungsplatzes) mit gut oder sehr gut bewertet. Dies trifft auf 18%
der Lahrer zu. Hier bestehen folglich gute Voraussetzungen, insgesamt mehr Wege, vor allem aber
auch Alltagswege zum Arbeits-/Ausbildungsplatz, auf das Fahrrad zu verlagern. Mit 42 % ist der An-
teil der MIV-/OV-Stammnutzer im Vergleich zu anderen Stidten hoch. Hierunter fallen diejenigen,
die das Fahrrad bisher nicht nutzen und die angeben, dass sie ihren Arbeits- und Ausbildungsplatz
nicht gut mit dem Fahrrad erreichen kénnen. Dennoch lassen sich insbesondere durch Elektrofahr-

rader auch aus dieser Gruppe Potenziale abschopfen.

Verlagerungspotenzial auf Bus und Bahn

Mit gleicher Vorgehensweise wie im Radverkehr lassen sich auch Verlagerungspotenziale auf Bus
und Bahn bestimmen.
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Abbildung 16: Nutzersegmente und Potenziale fiir Bus und Bahn in Lahr

Erwerbstatige / Auszubildende ab 14 Jahre
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Verkehrsmittel-
nutzung

25%
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wenig OV-Stamm- OV-Gelegen-

Mobile Captives kunden heitskunden Potenzial
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Quelle: Eigene Darstellung

6% der Befragten im erwerbsfihigen Alter in Lahr gelten als sogenannte OV-Captives. Hierbei han-
delt es sich um Personen, die nicht Giber einen Pkw verfligen kbnnen und auch nicht oder nur selten
mit dem Rad fahren. Dieses Nutzersegment ist folglich auf das Bus- und Bahnangebot angewiesen.
Im Vergleich ist dieser Anteil etwas geringer. Dies lasst sich vorwiegend auf den verhaltnismaRig
geringen Anteil des OPNV im Schiilerverkehr zuriickfiihren. Der Anteil der OV-Stammkunden liegt
mit 7% im erwarteten Bereich. Die Personen dieses Nutzersegments verfligen tber ein Auto und
nutzen trotzdem fast taglich Bus und Bahn. Weitere 3% gehoéren zu den Gelegenheitskunden von
Bus und Bahn, die dieses Angebot etwa wochentlich nutzen. Mit insgesamt 16 % liegt die Stamm-
und Gelegenheitskundschaft von Bus und Bahn auf einem durchschnittlichen Niveau. Vor dem Hin-
tergrund weniger OV-Captives bzw. geringerer Schiilerverkehrsanteile zeigt dieser Wert gleichzeitig
auch die etwas starker ausdifferenzierte Nutzerstruktur des OPNV in Lahr. Lediglich 7% der Befrag-
ten sind als OV-Potenzial im engeren Sinne zu bezeichnen: Sie verfiigen iiber einen Pkw und fahren
selten mit dem OV, bewerten die Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungsplatzes mit diesen Ver-
kehrsmitteln aber gut oder sehr gut. Ein Teil dieses Potenzials kann Uber geeignete MaBnahmen
(attraktive Umstiegsangebote, Tarifgestaltung, Jobticket, Marketing und Kommunikation) erreicht
werden und als Gelegenheits- oder Stammkunden fiir Bus und Bahn gewonnen werden. Noch viel
stiarker miissen die Unwissenden auf das OPNV-Angebot hingewiesen werden. 25% der Bevélke-
rung weil nicht, wie gut oder schlecht die Erreichbarkeit ihres Arbeits- oder Ausbildungsortes mit
dem OPNV ist. Diese Unwissenheit gilt es, zwingend durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit ab-
zulegen, um weiteres Potenzial abzuschopfen. Ein Teil dieser Gruppe wird womaoglich gar nicht von
der (sehr) guten Erreichbarkeit des Arbeits- oder Ausbildungsortes mit dem OPNV wissen. Die iib-
rigen Nutzersegmente weisen aus unterschiedlichen Griinden eine deutlich geringere Affinitat zum

offentlichen Nahverkehr auf.
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2.3.6 Schlussfolgerungen aus der Mobilitdtsuntersuchung

Im Vergleich zu anderen Stadten zeigt sich, dass das Mobilitatsverhalten in Lahr stark durch das
Auto dominiert wird und der OPNV sowie das Fahrrad noch entwicklungsfahige Anteile am Modal
Split aufweisen. Mit fast vier von zehn Einwohnern Lahrs ist zudem der Anteil jener Personen, die
regelmaRig unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen und damit multimodal unterwegs sind, bereits
auf einem guten Weg. Es bestehen hohe Potenziale, dies weiter auszubauen, z. B. durch verstarkte
Einrichtung von Mobilstationen oder auch einzelnen Mobilitatsangeboten, etwa in Wohnquartie-

ren.

Die Stadtstruktur Lahrs weist insgesamt gute Voraussetzungen fir die Nahmobilitat auf. Dies zeigt
sich unter anderem an einem bedeutenden Anteil kurzer Wege. Aktuell ist bereits ab einer Wege-
lange von 1km das Auto das dominierende Verkehrsmittel. Die Potenzialanalyse hat gezeigt, dass
noch starke Entwicklungspotenziale fiir den Radverkehr bestehen. Ein angemessener Teil der Be-
volkerung nutzt das Fahrrad bereits regelmafig, jedoch besteht bei 18 % der Einwohner ein Verla-
gerungspotenzial zugunsten des Fahrrades. Insbesondere auch unter Berlicksichtigung der Mog-
lichkeiten durch Elektrofahrrader liegen hier Potenziale fir ein verstarkt multimodales Verkehrs-
verhalten und fir die Starkung des Umweltverbundes. Durch eine aktive Radverkehrsforderung

kann dieses Potenzial besonders fir kiirzere Wege abgerufen werden.

Bus und Bahn werden leicht unterdurchschnittlich genutzt und auch als Verkehrssystem am
schlechtesten bewertet. Auffillig ist vor allem der im Verhiltnis geringe OPNV-Anteil im Schiiler-
verkehr. Dieser ist vorwiegend auf die kompakte Stadtstruktur und eine gute Schulinfrastruktur zu-
rickzufiihren und duRert sich in hoheren Anteilen bei aktiven Mobilitdtsformen. Dennoch gibt es
auch in Lahr ein nicht zu vernachlassigendes Verlagerungspotenzial zu Gunsten von Bus und Bahn.
Hier besteht die Moglichkeit, attraktive Anreize zum Umstieg zu schaffen. Hinzu kommt, dass einem
GroRteil gar nicht bekannt ist, ob der eigene Ausbildungs- bzw. Arbeitsplatz gut mit Bus und Bahn
erreichbar ist. Dies lasst zum einen auf Defizite des bestehenden Bus- und Bahnangebotes und zum
anderen auch auf Verbesserungspotenziale im Marketing des Bus- und Bahnangebotes schlieRen.
Mit einer detaillierten Analyse des bestehenden Bus- und Bahnangebotes sowie einem Konzept zur
Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs mit einem aktiven Marketing kénnen fiir den OPNV noch

Potenziale abgeschopft werden.

Neue Mobilitdtsangebote sind vielen Einwohnern noch unbekannt; das betrifft insbesondere auch
E-Ladesaulen fiir Pkw und Rad sowie Car- und Bikesharing. Wenn auch weiterhin ausbaufahig, ist
die angegebene Nutzungsbereitschaft in Zukunft positiv zu werten. Somit ist davon auszugehen,
dass mit attraktiven Angeboten in Verbindung mit einer ganzheitlichen Marketing-Strategie fir
diese Angebote neue Zielgruppen erschlossen werden konnen. Mit dem Marketing sollten auch
gezielt Personen angesprochen werden, denen die Angebote neuer Mobilitdtsmoglichkeiten bis-

lang ganzlich unbekannt sind.

Planersocietat



48 Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Zwischenbericht

2.4 Fahrgastzahlungen und -befragungen

24.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Lahr setzt im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans einen Schwerpunkt auf die konzep-
tionelle Entwicklung des stadtischen Busverkehrs. Die Stadt strebt an, durch ein attraktives Angebot

im Busverkehr eine Verlagerung der Nutzer vom Auto zum OPNV zu erzielen.

Um ein attraktives Angebot erstellen zu kdnnen, braucht es aktuelle Nutzungsdaten. Diese Daten
geben Aufschluss Gber aktuelle Nutzungsgewohnheiten und Nutzungsmuster. So kdnnen aktuelle

Starken und Herausforderungen im bestehenden Busverkehr der Stadt Lahr identifiziert werden.

Dieser Band gibt neben dem Analyseband des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Lahr einen

Uberblick Giber die Ergebnisse der Fahrgasterhebung und -befragung.

24.2 Ablauf der Erhebung

Um einen Uberblick Giber die aktuelle Nutzung der Busse im Stadtbus Lahr zu erhalten, wurden die
Fahrgaste in den Bussen gezahlt. Dariiber hinaus wurden Fahrgaste nach der Art ihres Fahrscheins

und der Nutzungshaufigkeit gefragt.

Die Erhebung fand in der Woche vom 24.06. bis zum 30.06.2019 statt. Zu dieser Zeit war in Baden-
Wirttemberg regulare Schulzeit. In Lahr findet Busverkehr in unterschiedlichem Umfang statt. Der
Fahrplan unterscheidet nach Montag bis Freitag, Samstag und Sonn- und Feiertagen. Fir alle drei
Fahrtage wurden die angebotenen Fahrten, die auf den Fahrplanen veroffentlicht sind, erhoben.
Dabei wurde eine Fahrt, die die Einschrankung nur an Schultagen tragt, nur dann erhoben, wenn
sie durch eine Fahrt gedoppelt wird, die zu Ferienzeiten fahrt und im Fahrtverlauf variiert. Meist
werden hier Haltestellen mit einem Schulbezug in den Ferien nicht bedient. Reine Schulkurse, die
als Verstarker zum Taktverkehr fahren, sind nicht Gegenstand der Erhebung. Dadurch kann es zu
Abweichungen bei der Wahrnehmung der vorliegenden Ergebnisse kommen, da das pragende Bild
der Schulbusse und Schulkindern als Kundengruppe in den Bussen sich nicht so dominant in den

Ergebnissen widerspiegeln wird.

Erhoben wurden die Linien 101, 102, 103, 104, 105, 107, 108, 109. Alle diese Linien sind im Nahver-
kehrsplan des Ortenaukreises zu dem Linienblindel Lahr Stadt zusammengefasst. Zusatzlich wurde
die Besetzung in den Fahrzeugen der Linie 100 und der Linie 106 zwischen allen Haltestellen im
Stadtgebiet (Einsteinallee — Reichenbach Ost) erhoben. Auf weiteren regionalen Linien wie 111,
113, 114 und 7141 und den Saisonverkehren wie Vis-a-Vis Bus oder Wander-/Fahrradbusse erfolg-

ten keine Erhebungen bzw. Befragungen.

Flr die Erhebung Montag bis Freitag wurde jede Fahrt einmalig an einem Dienstag, Mittwoch oder

Donnerstag erhoben.
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Die Erhebung der Besetzung der Stadtbusse ist eine Vollerhebung und umfasst somit rund 540 Fahr-
ten. Auf 100 Fahrten wurden die Fahrgaste befragt. Von diesen 100 Fahrten wurden 28 am Samstag
und 24 am Sonntag durchgefihrt. Zur Befragung wurde geschultes Personal eingesetzt, das die
Fahrgaste im Fahrzeug wahrend der Fahrt angesprochen hat. Die Beantwortung fand auf freiwilliger

Basis statt.

243 Ergebnisse

Abbildung 17: Fahrkartenart

= Jahreskarte

= Fahrtberechtigung
Schwerbehindert

= Jobticket
Punktekarte

28% = Schiler-Monatskarte

= Einzelfahrschein

= Monatskarte

m Weitere

Quelle: Eigene Auswertung

In der Fahrgastbefragung werden alle im Fahrzeug befindlichen Fahrgaste mit sechs Fragen befragt.
Vier Fragen behandeln das Nutzungsverhalten, zwei Fragen beziehen sich auf die personlichen
Merkmale Alter und Geschlecht.

Die Fahrkartenauswabhl ist im Tarifverbund Ortenau vielfiltig. Die angetroffene Variation der Fahr-
karten am Stichtag ist dementsprechend gestreut. Die Auswertung zeigt alle Fahrscheinarten ab
einem Anteil von 4 % der erhobenen Fahrkarten. Das Ergebnis zeigt einen hohen Anteil an Nutzern
von Zeitkarten. Dieses Ergebnis bestatigt sich auch in der summierten Darstellung nach Einzelfahr-
karten und Zeitfahrkarten. Zeitfahrkarten ermoglichen beliebig viele Fahrten in einem bestimmten
Zeitraum (z. B.: Monat oder Woche) und sind besonders fiir Berufstatige geeignet. Besondere Be-
deutung hat fiir Kunden dabei die Monatskarte. Ebenfalls stark vertreten ist die Schilermonats-
karte. In dem Diagramm werden unter ,,Weitere” Fahrkarten zusammengefasst, die am Stichtag
einen Anteil unter 4 % ausmachten, zum Beispiel: Baden-Wiirttemberg-Ticket ca. 2 %, Senioren-
ABO ca. 1 %, Konusgastekarte ca. 0,2 %.
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Abbildung 18: Fahrkarten nach Art summiert

= Sonstiges

= Fahrkarten zur einmaligen
Nutzung

m Zeitkarten (Woche/Monat/Jahr)

Quelle: Eigene Auswertung

Das Stadtbussystem kann nicht alle Fahrtwiinsche bedienen, sodass es zu Umstiegen kommt. Vor
allem der Wechsel auf die Bahn und den regionalen Busverkehr ist flr die Fahrgdste in Lahr von
Bedeutung.

Die Auswertung zeigt, dass die Linien 105 und 106 stark von Umstiegen gepragt sind. Die Linie 106
bedient benachbarte Gemeinden (iber die Stadtgrenzen hinaus. Bedeutend ist die Linie auf der
Achse von Ost nach West und an Sonn- und Feiertagen, an denen sie Fahrten bietet. Es werden in
dieser Erhebung nur die Umstiege im Stadtgebiet erhoben. Als Schwerpunkt zeigen sich hier der
Schltssel und der Bahnhof/ ZOB. Es liegen keine Umstiege auBerhalb des Stadtgebiets von und zur
Linie 106 vor. Die Linie 105 verbindet den Stadtteil Sulz mit dem Bahnhof/ ZOB und ermdglicht so
Umstiege zu den Zligen des Regionalverkehrs.
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Abbildung 19: Umsteiger in die Stadtbuslinien
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Quelle: Eigene Auswertung
Abbildung 20: Umsteiger aus den Stadtbuslinien
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Quelle: Eigene Auswertung
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Die Abfrage der Fahrtzwecke ergibt eine nahezu gleiche Verteilung. Der Fahrtzweck Freizeit wird
dabei am haufigsten genannt. Im Detail wird deutlich, dass eine Giberwiegende Zahl der Fahrten mit
dem Fahrtzweck Freizeit am Fahrtag Samstag oder Sonntag angegeben worden ist. 69 % finden an
den beiden Fahrtagen statt. 42 % der Fahrtzwecke werden mit einem beruflichen oder schulischen

Hintergrund angegeben.

Abbildung 21: Fahrtzweck

— m Schule/Ausbildung
m Versorgung
N =396 m Beruf
31% Freizeit Montag bis Freitag

—— m Freizeit Samstag/Sonntag

Quelle: Eigene Auswertung

Die angetroffenen Fahrgaste geben in den Fahrzeugen eine hohe Nutzungshaufigkeit an. Rund 55 %
nutzen den Bus fast taglich oder taglich. Ein weiteres Viertel gibt an, Bus und Bahn in Lahr mindes-
tens zwei- bis dreimal die Woche zu nutzen. In Kombination mit einem hohen Grad an Zeitkarten,
die zu beliebig vielen Fahrten berechtigen, kann die angegebene Nutzungsintensitat darauf hindeu-
ten, dass das System fiir diese Kundengruppe am attraktivsten ist. Fiir spontane Fahrten wird der
OV nicht in gleichem MaRe herangezogen.
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Abbildung 22: Nutzungshaufigkeit

® ausnahmsweise/gar nicht
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® 2.3 Malin der Woche

= fast taglich / taglich

Quelle: Eigene Auswertung

Die beiden letzten Fragen zielen auf soziodemographische GroRen ab. Die Altersstruktur zeigt einen
Fokus auf den Altersklassen der 15-30-Jahrigen, 31-40-Jahrigen und 41-50-Jdhrigen. Hier spiegelt
sich ein Fokus auf Werkstatige und Schiiler wider. Der Anteil der 6-14-Jahrigen fallt in der Erhebung
nicht so stark aus. Hier ist zu wiederholen, dass die Auslastung von Schulverstarkerfahrten nicht
Gegenstand dieser Erhebung ist.
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Abbildung 23: Altersstruktur
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Quelle: Eigene Auswertung

Die Verteilung nach Geschlecht zeigt ein ausgewogenes Befragungsmuster. Die geringfligig hohere
Anzahl an weiblichen Fahrgasten spiegelt sich auch an anderen nationalen Erhebungen wider.

Abbildung 24: Verteilung nach Geschlecht

® Mannlich

m Weiblich

Quelle: Eigene Auswertung
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2.5 Planungsdialog

Der bisherige Erarbeitungsprozess zum Verkehrsentwicklungsplan wurde neben dem regelmaRigen
Austausch zwischen Planungsbiiro und Auftraggeber bzw. den zustandigen Amtern von einem Ar-

beitskreis sowie der Offentlichkeit begleitet.

2.5.1 Arbeitskreis

Der Arbeitskreis begleitet den vollstandigen Erarbeitungsprozess des Verkehrsentwicklungsplans.
Er setzt sich aus der Stadtverwaltung (Auftraggeber), dem Planungsbiiro und Vertretern der Politik
sowie aus Verbanden und gesellschaftlichen Gruppen zusammen und arbeitet in allen Phasen aktiv
inhaltlich mit. Insbesondere durch Fach- und Lokalkenntnisse sorgt die Begleitung des Arbeitskrei-
ses fur eine Qualifizierung des Verkehrsentwicklungsplans. Dadurch fungiert der Arbeitskreis auch
als Bindeglied zwischen den externen Gutachtern des Planungsbiiros, der Stadtverwaltung und den
Biirgern vor Ort. Insgesamt sind vier nichtoffentliche Sitzungen des Arbeitskreises bis zur Fertigstel-
lung des Verkehrsentwicklungsplans vorgesehen. Mit Abschluss des vorliegenden Dokuments

— dem Zwischenbericht — fanden zwei Sitzungen statt:

* Die erste Sitzung, in der erste Ergebnisse und Eindriicke der Bestandsaufnahme und -ana-
lyse sowie die weiteren Projektschritte behandelt wurden, fand am 11. Juli 2019 statt.

* Die zweite Sitzung, in der die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und -analyse (Mobilitats-
erhebung, Biirgerbeteiligung und gutachterliche Analyse) zusammenfassend dargestellt so-

wie das Zielkonzept diskutiert und vorbereitet wurde, fand am 27. November 2019 statt.

2.5.2 Biirgerschaft

Auch die Beteiligung der Biirgerschaft ist wesentlicher Bestandteil der Erarbeitung des Verkehrs-
entwicklungsplans. Bisher konnte sich die Blrgerschaft im Rahmen einer 6ffentlichen Auftaktver-
anstaltung (4. Juli 2019) und einer einmonatigen Online-Beteiligung (Juli-August 2019) in den Pla-

nungsprozess einbringen.

Bei der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung wurden erste Ergebnisse und Eindriicke der Bestandsauf-
nahme und -analyse vorgestellt. Im Anschluss hatten alle Anwesenden die Mdglichkeit, an drei
Marktstanden zu den Themen FuR- und Radverkehr, Bus und Bahn und Kfz-Verkehr zu diskutieren
und sich auszutauschen. In drei Gesprachsrunden von jeweils zwanzig Minuten informierten sich
die Besucher themenbezogen und brachten ihre Ideen und Kritikpunkte ein. Dabei wurden sowohl
grundsatzliche Meinungen und konzeptionelle Wiinsche als auch Situationsbeschreibungen und

konkrete MaRnahmenvorschlage genannt und dokumentiert.

AnschlieBend an die offentliche Auftaktveranstaltung fand eine einmonatige Online-Beteiligung
statt. Auf einer interaktiven Karte konnten Anregungen niedergeschrieben, verortet und den sechs
Rubriken FuRverkehr, Radverkehr, Bus und Bahn, Pkw-Verkehr (flieRend und ruhend), Wirtschafts-
und Guterverkehr und einer Kategorie fiir Lob, Kritik und Sonstiges zugeordnet werden. Zudem be-

stand die Moglichkeit, Anregungen anderer Personen zu kommentieren oder mit einem ,,like” oder
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,dislike” zu bewerten. Insgesamt sind rund 250 Ideen und Hinweise sowie tiber 1.800 Reaktionen

(like und dislike) eingegangen.

Sowohl fiir die 6ffentliche Auftaktveranstaltung als auch fiir die Online-Beteiligung wurde eine aus-
fiihrliche Dokumentation zusammengestellt und auf der Offentlichkeit zur Einsicht unter
www.lahr.de/mobil zur Verfligung gestellt. Die Erkenntnisse der Beteiligungsformate flossen in die
weitere Bearbeitung des vorliegenden Dokuments ein und werden ebenso in den anschlieBenden

Phasen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans bericksichtigt.

Abbildung 25: Karte der Online-Beteiligung
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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3 Bestandsaufnahme und -analyse

Die Bestandsaufnahme und -analyse basiert auf den vorangestellten Rahmenbedingungen in Lahr,
einer Analyse der vorhandenen Daten sowie zuganglichen Informationen und den Erkenntnissen
aus eigenen Bestandserhebungen. Erganzt wird die Bestandsaufnahme und -analyse durch Hin-
weise aus der Stadtverwaltung, dem initiierten Arbeitskreis, der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung
und der Online-Beteiligung. Zu jedem Verkehrstrager und den Querschnittsthemen werden jeweils
Starken und Schwachen aufgelistet, anhand derer im weiteren Verlauf des Prozesses Ziele und MaR-

nahmen entwickelt werden.

3.1 FuBverkehr und Barrierefreiheit

Das ZufuRgehen ist die natirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder Weg
wird unabhangig vom entsprechenden Verkehrsmittel zu Full begonnen und beendet; sei es der
Weg von und zum Parkplatz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Damit sind jegliche
Verkehrsteilnehmer immer auch FuRganger. Vor allem auf kurzen Strecken in einem Entfernungs-

bereich bis zu 3 km sind die eigenen FiiRe von grolRer Bedeutung fir die Alltagsmobilitat.

Hinzu kommt, dass das ZufuRgehen ohne jeglichen materiellen Einsatz moglich ist (kostenlos) und
weder Schadstoffe noch Larm verursacht. FuRganger benétigen zudem den geringsten spezifischen
Flachenbedarf von allen Verkehrsteilnehmenden. Gleichzeitig ist das ZufuRgehen gesund. Dies ist
insbesondere vor dem Hintergrund wichtig, da sich dadurch die selbstiandige Mobilitat vor allem
von Gruppen wie Kindern, Senioren und Mobilitatsbeeintrachtigten sichern lasst. Dies spielt insbe-

sondere auch vor dem Hintergrund einer alternden Bevdlkerung eine immer wichtigere Rolle.

Obwohl das ZufuBgehen so selbstverstandlich ist, wird der FuBverkehr haufig nicht als eigenstan-
dige Verkehrsart wahrgenommen. Selbst in der Verkehrsplanung und -forschung spielte er in den
letzten Jahrzehnten eine eher unterreprasentierte Rolle. Dabei tragen FuBRganger im Besonderen
zur Urbanitat und Belebung der Stadte bei. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdaume unter-
stlitzen das Wohlbefinden, erhéhen die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch
auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Insofern kdbnnen besondere Qualitdten in Sachen

FuBverkehr bzw. Nahmobilitat auch den ,Mehr-Wert" einer Stadt ausmachen.

Der Stadt Lahr liegen ein 2012 beschlossenes Fullwegekonzept sowie die Ergebnisse des 2016
durchgefihrten FuRverkehrs-Checks vor. Da beide Dokumente und entsprechend enthaltene Mal3-
nahmen etc. daher noch vergleichsweise aktuell sind, beschrankt sich die Analyse im FuRverkehr

allein auf eine Dokumentenanalyse sowie die Benennung von wichtigen Starken und Schwachen.
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3.1.1 Anspriiche und Anforderungen im FuBverkehr

Das Verhalten der FulRganger sowie deren Anspriiche an den 6ffentlichen Raum hangen von unter-
schiedlichen Faktoren ab. Der Zweck ihrer Fortbewegung, der demografische Hintergrund, das inf-
rastrukturelle und soziale Umfeld oder die Wetterlage haben Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
(vgl. FGSV 2002, S.7). Im Folgenden werden die wichtigsten FulRverkehrsgruppen mit ihren unter-

schiedlichen objektiven und subjektiven Anforderungen an den Raum dargestellt.”

Kinder zeichnen sich durch relativ raumfordernde Verhaltensweisen aus. Spielen und Erleben im
offentlichen Raum nehmen einen hohen Stellenwert ein, wahrend mitgeflihrte Spielgerate (z. B.
Bélle, Roller, etc.) eine erweiterte Raumnutzung nach sich ziehen kénnen. Die Aufmerksamkeit rich-
tet sich dabei weniger auf eine zligige Bewaltigung der Wegstrecke, sondern vielmehr auf Elemente
der StraBenraumgestaltung, die spielerisch in die Fortbewegung eingebunden werden kénnen (,,der
Weg ist das Ziel“). Eine animierende und ,interessante” Gestaltung nimmt bei Kindern demnach
einen hohen Stellenwert ein. Darliber hinaus kénnen durch ihre altersbedingte Unachtsamkeit un-
vorhergesehene Wegeidnderungen oder unbedachte Uberschreitungen von gekennzeichneten Ver-
kehrsraumen zu erhéhten Sicherheitsrisiken und Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern fiih-
ren. Flr Eltern sind in diesem Zusammenhang Wegeverbindungen wie z. B. SpielstraRen, FuRgan-
gerzonen oder Parkanlagen wichtig, in denen sie sich weniger um die Sicherheit ihrer Kinder sorgen
miissen. Aber auch die Breite von Gehwegen sowie Absperrgitter bei Briicken oder Baustellen er-

leichtern ihnen die Aufsichtspflicht.

Auch fir Jugendliche besitzt die Erlebbarkeit des 6ffentlichen Raumes eine hohe Bedeutung. Er
wird vermehrt als Ort der Kommunikation und der Freizeit auBerhalb des Elternhauses genutzt.
Grunflachen in Parkanlagen oder offentliche Platze sind als Treffpunkte mit Freunden und als Be-
wegungsorte beliebt. Die Erreichbarkeit solcher Orte in Wohnungsnahe ist fiir sie besonders wich-
tig. Gleichzeitig wird die Anwesenheit von Jugendlichen von anderen Nutzern oftmals als stérend
empfunden (z. B. durch lautes Abspielen von Musik), sodass 6ffentliche Orte, die fir sie konfliktfrei

zuganglich sind, umso wichtiger werden.

Fir Senioren bieten moglichst barriere- und umwegfreie Verbindungen eine hohe Attraktivitat.
Aufgrund moglicher altersbedingter korperlicher Einschrankungen ist insbesondere auf den Kom-
fort (z. B. Sitzmoglichkeiten in regelmaRigen Abstianden) und die technische Sicherheit der Wege-
beziehungen zu achten. Auch ein erhéhtes soziales Sicherheitsbediirfnis spielt fiir Altere eine er-
hebliche Rolle. Deswegen werden gerade dunkle bzw. schlecht beleuchtete und einsame Strecken
haufig gemieden. Einen weiteren wichtigen Aspekt stellt das Verhaltnis zu anderen, teilweise er-
heblich schnelleren Verkehrsteilnehmern dar. Aufgrund einer verlangerten Reaktionszeit, einer da-
mit einhergehenden erhdhten Schreckhaftigkeit und einer gegebenenfalls geringeren korperlichen

Stabilitat besteht hier ein hoheres Sicherheitsbedirfnis.

Ahnliche Anforderungen werden auch bei kérperlich beeintrichtigten Personen festgestellt. Ins-
besondere fiir Rollstuhlfahrende und gehbehinderte Personen ist die Uberwindbarkeit von Hinder-

nissen (z. B. in Form von Nullabsenkungen von Bordsteinen) und die Vermeidung von Umwegen ein

7 Dabei kann aufgrund der Bandbreite der Einflussfaktoren kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben werden.
Ferner sind Uberschneidungen méglich, z. B. spazierende Senioren.
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zentrales Anliegen. Fir Blinde und Sehbehinderte ist die Erfassbarkeit des StraBenraumes, vor allem
bei Nullabsenkungen von Bordsteinen, wichtig. Hilfestellung kénnen hier beispielsweise taktile Bo-
denelemente oder kontrastreiche Markierungen von Rdumen mit unterschiedlicher Verkehrsnut-
zung sein. Auch bei Gehdrlosen und Hérbehinderten besteht aufgrund der erschwerten Orientie-
rung und der dadurch meist verlangsamten Fortbewegungsgeschwindigkeit ein erhohtes Konflikt-

potenzial mit anderen Verkehrsteilnehmern.

Weitere besondere Anspriiche an den Raum ergeben sich aus dem Zweck bzw. dem Ziel der Fort-
bewegung. Erwerbstatige Personen, die sich auf dem Weg zu ihrem Arbeitsort befinden, suchen in
der Regel nach der effizientesten Strecke. Auch bei Einkaufenden geht es meist um den kiirzesten
Weg zum Zielort. Hier liegt der Fokus auf netzschliissigen Fullverkehrsanlagen, bei denen das St6-

rungspotenzial durch andere Verkehrsteilnehmer minimiert wird.

Oftmals erfiillt das ZufuRgehen — abseits der bloRen Raumiiberwindung — einen reinen Selbstzweck.
Insbesondere fiir Touristen oder Spazierganger spielt die Erholung im 6ffentlichen Raum oder der
Genuss der Fortbewegung die entscheidende Rolle. Dazu tragt dann auch der Verkehrsraum als Ort
der Kommunikation bei. Ihre Fortbewegung kann durch Langsamkeit und ,,gedankenverlorene Un-
achtsamkeit” gepragt sein. Plotzliche, unbedachte Veranderungen des Wegeverlaufes kénnen zu
Konflikten mit zielgerichtetem Verkehr fiihren. GleichermalRen forcieren Sportler (z. B. Jogger) kein

ortliches Ziel, sondern legen Wert auf die Attraktivitat der Strecke.

Technische Regelwerke benennen entsprechend Grundanforderungen an die Fullverkehrsinfra-
struktur. So geben die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen (FGSV 2006) die ,Strallenraum-
gestaltung vom Rand aus” fiir den Entwurfsvorgang von StraBenraumen vor, um die stadtebauliche
Bemessung im Einklang mit den spezifischen Nutzungsanspriichen vor Ort zu definieren. Anhand
dieser Prioritaten setzenden Vorgehensweise wird vermieden, dass fiir den FuRverkehr ausschliel3-
lich ,Restflachen” bleiben. Stattdessen sollen ausreichend breite Seitenrdume fiir den FuRverkehr
(und ggf. den Radverkehr) gewdhrleistet werden. Als vertragliche Aufteilung der StraBenraumfla-
chen wird das Verhaltnis 30 : 40 : 30 (Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum) empfohlen. Als Regelfall
fiir die Dimensionierung des Gehweges gelten 2,50 m Breite (mindestens 1,50 m), um den Begeg-
nungsverkehr zweier FuBganger unter einem entsprechenden Abstand zu den Randnutzungen
(Hauswand und Fahrbahn) sicherzustellen. Die tatsadchliche Gestaltung ist dabei abhangig von den
Gegebenheiten vor Ort (z. B. FuBgangerdichte, StraRentyp und Randnutzungen), sodass beispiels-
weise bei gemeinsamer Ful- und Radverkehrsfiihrung — abhangig von FulR- und Radverkehrsbelas-
tungen der Spitzenstunde — auch Seitenraumbreiten von bis zu tGber 4 m empfohlen werden (vgl.
FGSV 2006).
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Die Empfehlungen fiir Fuf3gédngerverkehrsanlagen (FGSV 2002) benennen dariber hinaus weitere
Grundanforderungen fir FuBverkehrsanalgen:

* hohe Verkehrssicherheit im Langs- und Querverkehr

* hohe soziale Sicherheit (Angstrdume vermeiden)

* umwegfreie und netzschlissige FuBverkehrsverbindungen

* leichtes Vorankommen und hinreichende Bewegungsfreiheit

* keine/ minimale Stérung durch andere Verkehrsteilnehmer und andere Nutzungen

+  Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit fiir eine gute Orientierung im 6ffentlichen Raum
* ansprechende Gestaltung, hohe Aufenthaltsqualitat

* Barrierefreiheit; FuRBverkehrsanlagen sind fir alle nutzbar

Abbildung 26: FuBgdngergruppen mit vielfaltigen Anspriichen

Spielen

Erlebbarkeit
Sitz- Aufenthalts-
gelegenheiten moglichkeiten

Umwegfreie Wege  effiziente Wege

Barrierefreie Soziale Erreichbarkeit
Gestaltun i i
kS o @° €2 Sicherhelt Gesundheitspfade S/l 3 ende
f)r '. Landschaftliche und
Beein gte stadtraumliche Qualitit

" Orientierung
'0
Tos°nnen

Quelle: Eigene Darstellung
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3.1.2 Dokumentenanalyse

In Lahr gibt es mit dem im Jahr 2012 beschlossenen FuBwegekonzept (Rad- und FuBwegekonzept
2012) sowie den Ergebnissen des im Jahr 2016 durchgefiihrten FulRverkehrs-Checks zwei aktuelle

und nach wie vor relevante Dokumente.

Rad- und FuBwegekonzept 2012

Das Rad- und FuBwegekonzept fiir die Stadt Lahr zielt auf eine grundsatzliche Verbesserung der
Situation fir den Fahrrad- und FulRgangerverkehr, indem flachendeckend und schrittweise attrak-
tive Rahmenbedingungen fiir den Fahrrad- und FulBverkehr geschaffen werden. Mit einer entspre-
chenden geeigneten Infrastruktur sowie einem fahrrad- und fuRgangerfreundlichen Klima soll der
Rad- sowie FulRverkehr systematisch geférdert werden. Im Konzept wird hierzu insbesondere die
Attraktivierung des Alltagsverkehrs in den Vordergrund geriickt. Fir die Entwicklung des Rad- und
FuRwegekonzeptes hat die Stadt Lahr das Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen (SVK) beauf-
tragt. Die Erarbeitung erfolgte in den Jahren 2010 bis 2012 und wurde durch einen interdisziplinar
besetzten Arbeitskreis begleitet. Das Rad- und FuBwegekonzept fir die Stadt Lahr wurde im Jahr
2012 beschlossen.

Das Konzept beriicksichtigt gemaR dem Titel sowohl den Rad- als auch den FuRRverkehr, legt jedoch
einen offensichtlichen Schwerpunkt auf die Entwicklung des Radverkehrs. Es beinhaltet neben all-
gemeinen Empfehlungen auch eine Méangelanalyse mit daraus abgeleiteten SofortmaRnahmen,

eine Prioritatenliste sowie konkrete Vorschlage fir neuralgische Punkte und Strecken.

Das Konzept umfasst eine Bestandsanalyse (mit dem Fokus auf vergleichsweise hohe Unfallzahlen).
Mittels Methodik der Zielnetzplanung (Angebotsplanung auf Basis der potentiellen Nachfrage) wird
unter Berlicksichtigung des Bestands an Rad- und Fullgéngerverkehrsanlagen anschliefend ein Rad-
und FuBverkehrsnetz erarbeitet. Dies erfolgte durch die Entwicklung eines idealtypischen Netzes
von Zielverbindungen zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage der Analyse potentieller Ziel- und

Quellpunkte und natirlicher oder nutzungsbedingter Hindernisse.

AnschlieBend wird fir den Radverkehr zwischen Uberregionalen (je eine Verbindung in Nord-Siid-
und eine in West-Ost-Richtung) und kommunalen (Verdichtung, Vernetzung und FeinerschlieRung)
Routen unterschieden. Das FuBwegenetz ist unterteilt in HaupterschlieBungsachsen (hohes FulRver-
kehrsaufkommen z. B. auf Schulwegen), ErschlieBungsachsen (weitere Verdichtung des Netzes aus
HaupterschlieBungsachsen, v.a. Wohngebiete sowie Anknipfungspunkte wie Haltestellen und

Parkplatze) und Verbindungsachsen (meist auBerorts, zwischen den Ortsteilen).

Das Konzept umfasst auch eine Analyse und qualitative Uberpriifung iber géngige Richtlinien und
Regelwerke (wie EFA) von Rad- und FuBverkehrsanlagen sowie Serviceelementen (wie Abstellanla-
gen) und Informationsangeboten (Wegweisung, Kartenmaterial etc.). Auf dieser Basis konnten
dann Planungsprioritaten ermittelt werden, die durch Handlungsempfehlungen und Praxisbeispiele

konkretisiert werden.
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Fuflverkehrs-Checks 2016

Nach der Erarbeitung des oben aufgefiihrten Rad- und FuBwegekonzepts im Jahr 2012 hat die Stadt
Lahr durch die erfolgreiche Bewerbung und Teilnahme an den Fulverkehrs-Checks bereits einen

weiteren und wichtigen Schritt in Richtung systematischer Fullverkehrsforderung getan.

Das partizipative Verfahren der Fullverkehrs-Checks wird vom Ministerium fir Verkehr Baden-
Wiirttemberg unterstiitzt und finanziert. Dabei bewerten Biirger, Politik und Verwaltung gemein-
sam die Situation des FuRverkehrs vor Ort. In Workshops und Begehungen erfassen sie die Starken
und Schwachen im ortlichen FuRverkehr und erarbeiten Vorschlage, wie die Wege zu Fulk kinftig
noch attraktiver und sicherer gestaltet werden kdnnen. Die FuRverkehrs-Checks tragen dazu bei,
den FuRverkehr starker in das Bewusstsein von Politik, Verwaltung und Birgerschaft zu riicken. Im
Jahr 2016 konnte sich die Stadt Lahr unter insgesamt 36 Kommunen in Baden-Wirttemberg, die
sich ebenfalls um eine Teilnahme beworben haben, durchsetzen und sich fir die Teilnahme quali-

fizieren.

Aufbauend auf insgesamt vier Beteiligungsveranstaltungen, darunter je zwei Begehungen und

Workshops, hat die Stadt Lahr folgende Bausteine erhalten:

e  Status quo-Bericht zum FuRverkehr
e  Starken-Schwachen-Analyse
e  MaBnahmenplan mit Prioritaten und Kostenplanung

e Anregungen und Hinweise zur weiteren Verstetigung der FulRverkehrsforderung

Im Ergebnis wurde ein Mix aus kurz- und langfristigen MalBnahmen empfohlen, um auch in kurzer
Zeit Ergebnisse vorweisen zu kdnnen und zeitaufwendige Prozesse anzustofRen. Schwerpunkte des
FuBverkehrs-Checks waren die Viertel im Bereich der ErnetstraRe sowie des Ortenau Klinikums. Die
Malnahmenvorschlage verteilten sich (mit inhaltlichem Fokus auf die Begehungsstrecken) auf die

folgenden Handlungsfelder:

e Querungen

e Gehwege

e Ruhender Verkehr
e Geschwindigkeiten
e Aufenthaltsqualitat
e Wegebeziehungen

e Barrierefreiheit

Im Abschlussbericht wird zudem auf die Notwendigkeit verwiesen, die Fullverkehrsforderung in
Lahr zu institutionalisieren. Um eine Kontinuitat zu erreichen, sollten in der Verwaltung Strukturen
zur starkeren Berlicksichtigung des Fullverkehrs in den stadtischen Planungsprozessen etabliert
werden. Zudem wurde empfohlen, die gewonnenen Erkenntnisse auch bei (Bau-)Projekten mit an-

deren Schwerpunkten anzuwenden.

Im Nachgang und als Folge des FuRverkehrs-Checks wurde im Jahr 2017 im Klinikviertel eine detail-
lierte Parkraumerhebung durchgefiihrt (vgl. Kapitel 3.6.1) und im Energie und Klima — Arbeitspro-
gramm 2018 — 2022 festgehalten, dass ab 2019 weitere Fullverkehrs-Checks durchgefiihrt werden.
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3.13 Status quo des FuBverkehrs

Im Folgenden werden die derzeitigen Bedingungen fiir FuBganger in Lahr dargestellt. Die vorgela-
gerte entsprechende Analyse wurde in den sechs Themenfeldern Langsverkehr, Querverkehr, Auf-
enthaltsqualitdt, Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern, Wegweisung und Barrierefreiheit
durchgefihrt. Die , Flughohe” des Verkehrsentwicklungsplans beruht auf einer groben (aber den-
noch gesamtstadtischen) Betrachtung des Fullverkehrs. Wenngleich nicht jeder Weg untersucht
werden kann, sind dennoch typische bzw. exemplarische Situationen in der Innenstadt aber auch

den Ortsteilen fur FuRganger in Lahr abgebildet.

Léngsverkehr

Aufgrund der hohen Umwegempfindlichkeit der FulRganger ist ein engmaschiges Wegenetz eine
Grundvoraussetzung fiir einen attraktiven FuBverkehr. Dieses Wegenetz setzt sich neben den
straBenbegleitenden Gehwegen auch aus o6ffentlichen oder halboffentlichen Durchgangen,
Briicken oder Treppenanlagen zusammen, die oft dem FuRverkehr (und dem Radverkehr)
vorbehalten sind und direkte, attraktive Wegebeziehungen ermdéglichen. Hier sind auch die fiir den
FuBverkehr durchldssigen Sackgassen oder andere Verknipfungen auRerhalb des fir
(Kraft- )JFahrzeuge vorbehaltenen Netzes zu erwdhnen. In diesem Zusammenhang sind
insbesondere verkehrsberuhigte Bereiche und FuBgangerzonen besonders komfortabel fir den

FuRverkehr.

In Lahr lasst sich ein sehr differentes Bild fiir dieses Themenfeld feststellen. Uberwiegend attraktive
Bedingungen fir FuBganger im Langsverkehr finden sich z. B. in den zentralen Bereichen der Lahrer
Innenstadt, beispielsweise in den FuRgdngerzonen zwischen Sonnenplatz und Rathausplatz. Hier
kénnen verschiedene Anspriiche und Anforderungen unterschiedlicher FuRganger Rechnung getra-
gen werden. Auch angrenzende Bereiche, die sich unweit der FuRgangerzone befinden, weisen vor
allem fur FuBganger Potenzial auf (z. B. bei Flanierenden), fiir die das ZufuBgehen nicht die bloRRe
Raumiberwindung darstellt. Dennoch kann das Verkehrsaufkommen, wie beispielsweise in der

SchillerstralRe oder am Urteilsplatz, zu subjektiven Einschrankungen der Aufenthaltsqualitat fihren.

Offentliche und halbéffentliche Durchginge sind in Lahr teilweise zwischen parallel der Héhenlinien
verlaufenden StralRen oder zur Feinerschliefung vorhanden. Beispielsweise ist damit die Anbindung
des Schutterlindenbergs oder des Klinikums fir Fullganger leichter und direkter zu begehen. Sie

sind wichtiger Bestandteil kurzer und konfliktarmer Wege.
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Abbildung 27: FuBwegeverbindung zwischen Eisweiherweg und SchiitzenstraRe (links); fuBliufige Uber-
windung der H6henunterschiede zwischen Innenstadt und Klinikum (rechts)

Quelle: Planersocietat

Neben einem engmaschigen Netz von FulBwegeverbindungen sind flr den Langsverkehr die nutz-
baren Breiten der strallenbegleitenden Gehwege von zentraler Bedeutung. Auch wenn eine richtli-
nienkonforme Dimensionierung (Regelfall) nicht flichendeckend realisiert ist bzw. realisiert werden
kann, sind in Lahr in einzelnen Bereichen attraktive und komfortable Gehwegbreiten (z. B. auf Ab-
schnitten der SchwarzwaldstralRe) vorhanden. In einigen Fallen gibt es jedoch auch Gehwege, die
aufgrund ihrer Restbreiten nicht oder nur unter Einschrankungen nutzbar sind. Dies zeigt sich in
den Stadtteilen aber auch in der Kernstadt, wie beispielsweise im Klinikviertel. Teilweise sind sogar
keine separaten Gehwege vorhanden, sodass der FuRverkehr die Fahrbahn nutzen muss.

Abbildung 28: Unzureichende Gehwege im Klinikviertel. In der Bottenbrunnenstrae ist der Gehweg &du-
Berst schmal (links); in der Merzengasse nicht vorhanden (rechts)

Quelle: Planersocietat
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Querverkehr

Das Queren von Fahrbahnen stellt flir FuBganger haufig eine der grofRten Einschrankungen bezie-
hungsweise Hindernisse im Alltag dar. Adaquaten Querungsmoglichkeiten kommt eine grolRe Be-
deutung zu, da sie zusammen mit entsprechenden FuBwegen durchgingige Wegenetze bilden.
Starken und Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs an der Querungsstelle, die Anzahl der querenden
FuRganger, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der Fahrstreifen spielen eine wichtige Rolle fiir den
Einsatz einer bestimmten Querungsanlage. Neben Kfz-Fahrbahnen sind auch flieBende Gewasser
wie die Schutter, Bahnlinien oder die Topografie wie beispielsweise in den Randbereichen der Kern-

stadt fiir eine subjektive Trennwirkung verantwortlich.

Besondere Bedeutung und Notwendigkeit haben Querungsanlagen an HauptverkehrsstraBen und
zentralen Achsen wie der B 415 in Lahr. Diese entfalten aufgrund ihrer Verkehrsfunktion haufig eine
besonders grofle Trennwirkung und weisen Einschrankungen fir die Nahmobilitatsqualitat durch

Verkehrs-, Larm- und Luftbelastung auf.

In Lahr ldsst sich ein vielfaltiges Angebot an unterschiedlichen Querungsanlagen im gesamten Stadt-

gebiet erkennen, die einige der vorangestellten Situationen berticksichtigen.

Abbildung 29: FuRgingeriiberweg am Knoten Burgheimer StraBe/ StefanienstraBe (links); planfreie Que-
rung der B 415 als Fortsetzung der Martin-Luther-Straf3e (rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 30: Querungsanlage in Langenwinkel an der Langenwinkler Hauptstrale (vorgezogene Seiten-
rdaume und Teilaufpflasterung) (links); Querungshilfe in Kuhbach (rechts)

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 31: Aufgepflasterter Mittelstreifen in der Gartnerstrae (links); FuBgangeriiberweg am Schliissel
(FuBweg in die Albert-Férderer-StraBe) (rechts)

Quelle: Planersocietat

Aufenthaltsqualitdt

Auch fiir den Aufenthalt im 6ffentlichen Raum spielt das ZufuRgehen eine besondere Rolle. Der
Aufenthalt im 6ffentlichen Raum wird einerseits durch das asthetische Empfinden (z. B. architekto-
nische und stadtebauliche Qualitdt oder naturrdumliche Aspekte) sowie externe Einfllsse (z. B.
Larm- oder Luftbelastung) und andererseits durch die Erlebbarkeit des Raumes beeinflusst. Dabei
kommt den vielfaltigen und regelmaRig nutzbaren Moéglichkeiten (u. a. von Sitz- und Spielgelegen-
heiten) eine wichtige Bedeutung zu. Diese sollten nicht nur auf Platzsituationen und FuRgédngerzo-
nen beschrankt sein, sondern auch Wegeverbindungen beriicksichtigen. In Lahr beschranken sich
Sitz- und Spielgelegenheiten weitestgehend auf Platze, groRraumige Grinflachen (z. B. Stadtpark
oder Geldnde der Landesgartenschau), die FuRgangerbereiche in der Innenstadt oder Spielplatze.
Hervorzuheben sind attraktive Platzsituationen auBerhalb zentraler Lagen (z. B. entlang des Weges
an der Schutter zwischen Herzzentrum und Kuhbach oder an der Trotte in Sulz). Vor allem sind
jedoch grol3e Teile der Innenstadt ansprechend und attraktiv gestaltet. In den FuRgangerbereichen
in der Innenstadt (FuBgangerzone) liegt mit wenigen Ausnahmen (vgl. Abbildung 32) eine gute Auf-

enthaltsqualitat vor.

Abbildung 32: Attraktive Aufenthaltsbereiche an der Schutter (zwischen Herzzentrum und Kuhbach) (links);
parkende Kfz und Miillablagerung in der SchlosserstraBe (rechts)

Quelle: Planersocietat
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In diesem Zusammenhang ist auch die objektive und v.a. subjektive Sicherheit im 6ffentlichen Raum
zu sehen. Diese spielt nahezu fir alle Bevolkerungsgruppen eine wichtige Rolle im Mobilitatsver-
halten. Auch in Lahr gibt es Orte, die aufgrund als subjektiv niedrig empfundener sozialer Sicherheit
als Angstraum bezeichnet werden kénnen. Die Wahrnehmung von Angstraumen ist dabei einerseits
von der objektiven Kriminalitdatsbelastung, andererseits vom subjektiven Sicherheitsempfinden ab-
hangig. Letzteres wird durch persdnliche Betroffenheit, entsprechende mediale Berichterstattung,
individuelle Angste, dem persénlichen Toleranzniveau gegeniiber abweichendem Verhalten, dem
Wissen Uber SelbstschutzmaBBnahmen oder der eigenen Risikovorbeugung gepragt. Merkmale ei-
nes Angstraums kdnnen beispielsweise mangelhafte oder sogar géanzlich fehlende Beleuchtung, Un-
Ubersichtlichkeit, nicht oder geringfiigig vorhandene Blickbeziehungen, fehlende soziale Kontrolle
oder Vermiillung und Vandalismus sein (vgl. auch Abbildung 32). Im Umkehrschluss sind belebte
Orte (durch die Anwesenheit von Menschen), gute Beleuchtung, Ubersichtlichkeit eines Raumes

und ein ansprechendes Umfeld sicherheitserzeugende Faktoren.

Zudem spielt insbesondere auch vor dem Hintergrund einer alter werdenden Bevdlkerung die
schnelle und komfortable Erreichbarkeit von (6ffentlichen) Toiletten eine wichtige Rolle. In der Lah-

rer Innenstadt gibt es zwei 6ffentliche Toilettenanlagen am Marktplatz und am Rathausplatz.

Abbildung 33: Dunkle, schwierig zugdngliche oder schlecht einsehbare Orte, wie an der Toilettenanlage am
Rathausplatz (links) und wie an der Ein- und Ausfahrt zur Parkpalette TurmstraRe/ Hintere Mauergasse
(rechts) stellen Angstraume dar

Quelle: Planersocietéat

Konflikte

Konflikte kdnnen insbesondere mit dem Kfz- und Radverkehr entstehen. Dabei liegt die Ursache fir
die Konflikte haufig in den unterschiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmustern der jeweili-

gen Verkehrsteilnehmenden.

Fiir Konflikte mit dem Radverkehr ist liberwiegend die raumliche Ndhe des Rad- und Fullverkehrs
ausschlaggebend, die entweder durch fiir den Radverkehr freigegebene Gehwege, aber auch durch
getrennte oder gemeinsame Geh- und Radwege im Seitenraum hervorgerufen wird. Hinzu kommt
die nicht regelkonforme Nutzung von Gehwegen durch Radfahrer. Die Nutzung derselben bzw. eng
angrenzender Flachen bergen insbesondere aufgrund der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen

FuRgangern und Radfahrern ein erhdhtes Gefahrenpotenzial. Erganzend knnen KomforteinbulRen
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durch abgestellte Fahrrader entstehen, wenn dadurch die Bewegungsraume der FuRganger einge-
schrankt sind. Die sich im Seitenraum befindliche Radverkehrsinfrastruktur bewegt sich in Lahr je-
doch gesamtstadtisch auf einem vergleichsweise geringen Niveau. Weitere Einschrankungen fir
FuRBganger kénnen durch den ruhenden Kfz-Verkehr in Erscheinung treten. Parkende Fahrzeuge auf
Gehwegen, ob legal oder illegal, kbnnen nicht nur einen Komfortverlust fir FuRganger bedeuten,
sondern auch Gefahrensituationen, z. B. durch Sichtbehinderungen beim Queren der Fahrbahn, er-

zeugen.

Teilweise bestehen jedoch auch weitergehende Behinderungen fiir den FuBBverkehr. Gerade im In-
nenstadtbereich gibt es partiell Einschrankungen der Begehbarkeit durch Mobiliar der AulRengast-

ronomie, Aufsteller (so genannte Kundenstopper) oder herumstehende Miilltonnen.

Abbildung 34: Legales Gehwegparken mit Einschrankungen auf die Gehwegbreite in der SeminarstraRe
(links); Komfortverlust durch illegales Gehwegparken in der SchillerstraBe (rechts)

PN

Quelle: Planersocietat

Wegweisung

Die schild- oder stelenbasierte Ausweisung von Alltags- und Abbildung  35:  Richtungsweisung
durch farbige Markierung (FuBstap-

Freizeitzielen hat fiir den FuRRverkehr besondere Bedeutung.
fen) am Bahnhof

Dies trifft sowohl auf eigenstdandige FuRwege als auch auf
fahrbahnbegleitende Gehwege zu. Informationen zur Weg-
weisung fiir FuRganger sind ein wesentliches Element fiir die
Wahrnehmung des FulBverkehrs als eigenstandige und gleich-
berechtigte Fortbewegungsart. Sie ist unmittelbar im Stra-
Renraum sichtbar und damit ein Mittel der Offentlichkeitsar-
beit, insbesondere fir Menschen, die noch nicht alle kurzen
Wege in der Stadt kennen (z. B. Neublirger, Touristen).

Generell kann zwischen einem zielorientierten System und ei-
nem routenorientierten System unterschieden werden. Auf
Verbindungen des Alltagverkehrs konnen Ziele wie z. B. Hal-

testellen kommuniziert werden. Routenorientierte Systeme

sind fur Freizeitrouten gedacht, auf denen flaniert, geschlen-

Quelle: Planersocietéat
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dert und gebummelt werden kann. Kommunizierten Informationen sind wenig Grenzen gesetzt. Sie
kénnen Distanzen in Langen- oder Zeiteinheiten wiedergeben, verbrauchte Kalorien anzeigen, Hin-
weise zur Barrierefreiheit (inklusive etwaiger Alternativrouten) oder zu tiberwindende Hohenun-
terschiede wiedergeben. Sie kdnnen gestalterisch im 6ffentlichen Raum wiedergegeben werden

oder nur temporar fir Veranstaltungen notwendig sein.

In Lahr liegt noch kein entsprechendes Wegweisungssystem vor. Touristische oder freizeitbezogene
Rundgange werden nicht ausgeschildert. Lediglich im Umfeld vom Geldnde der Landesgartenschau

2018 und des Bahnhofs sind einige Wegweiser vorhanden (vgl. Abbildung 35).

Barrierefreiheit

Die UN-Behindertenrechtskonvention, die von der Bundesrepublik Deutschland 2008 ratifiziert
wurde und damit im Rang eines Bundesgesetzes steht, formuliert den gleichberechtigten Zugang
flir Menschen mit Behinderungen u. a. zur physischen Umwelt. Im Sinne einer Inklusion stehen
auch Trager o6ffentlicher Belange in der Verantwortung, Barrieren im 6ffentlichen Raum abzubauen

und bei Neuplanungen eine barrierefreie Nutzung sicherzustellen (vgl. FGSV 2011, S. 8f).

In den vergangenen Jahren erfahrt die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraumes eine
zunehmende Bedeutung in der Stadt- und Verkehrsplanung. Nicht nur Personen mit kérperlichen
Beeintrachtigungen sind auf hindernisfreie StraBenraume angewiesen. Auch vor dem Hintergrund
einer alternden Gesellschaft und dem damit einhergehenden verstarkten Auftreten von
korperlichen Einschrankungen muss Barrierefreiheit umfassend als Ziel in die Verkehrsplanung
integriert werden. Zudem ist zu bedenken, dass barrierefreie bzw. -arme Bedingungen in der Regel
auch einen Zugewinn fiir nicht mobilitatseingeschrankte Personen darstellen. Darliber hinaus sei
darauf hingewiesen, dass MaBnahmen (zur Erhéhung der Barrierefreiheit) nur als Teil eines
ganzheitlichen, zusammenhangenden Netzes zweckdienlich sind. Entscheidend fir die Qualitat
eines barrierefreien Wegesystems sind die Vollstandigkeit und die damit verbundene Nutzbarkeit
des Netzes fir alle Gruppen. Liicken und Schwachstellen des Netzes kdnnen dazu fihren, dass
Wegebeziehungen von Personen mit Mobilitatseinschrankung nicht mehr genutzt werden kénnen
und bestimmte Ziele auBerhalb der Erreichbarkeit liegen oder einen erheblichen Umweg erfordern.
Ziel ist ein ganzheitlicher Planungsansatz, der unter dem Ansatz ,,Design fiir alle” zusammenfassbar
ist und in Einzelfdllen eine nicht immer einfache Abwagung der unterschiedlichen Belange

notwendig macht.

Das Thema Barrierefreiheit besitzt unterschiedliche Schnittstellen zu den vorangestellten Themen-
feldern. Beispielsweise sind beim Langsverkehr vor allem die Wegebreite und die Oberflachenqua-
litat der Wege von Bedeutung. Personen mit einer Gehhilfe bendtigen in der Regel mehr Platz im
Seitenraum (dies gilt aufgrund der Rotationsflache vor allem auch fiir den Richtungswechsel). Ins-
besondere im Bestand sind die anzustrebenden Gehwegbreiten aufgrund von eingeschrankten Fla-
chenverfligbarkeiten oftmals nicht zu realisieren. Ist die Realisierung der Mindestmalie nicht mog-
lich, ist der StraBenraum als Misch- bzw. hohengleiche Verkehrsflaiche mit entsprechenden stra-

Renverkehrsrechtlichen Regelungen fiir den Kfz-Verkehr auszubilden, z. B. durch die Herabsetzung
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der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (vgl. FGSV 2011). Da der Breiten- und Langenbedarf von Per-
sonen mit Hilfsmitteln wie Langstocken oder Rollstiihlen groRer als die allgemeinen Anforderungen
fir den FuRverkehr (siehe oben) ist, werden entsprechende Mindestmalle in weiten Teilen des
Stadtgebiets nicht erreicht. Um die allgemeine Leichtigkeit in der Fortbewegung vor allem fiir geh-
behinderte Personen zu gewahrleisten, sind jedoch bestimmte Anforderungen hinsichtlich der
Oberflachengestaltung und -qualitat zu beriicksichtigen. Gehwege bzw. Verkehrsraume sollten u. a.
griffig/ rutschfest, fugenarm/ engfugig und erschitterungsfrei/-arm sein. Problematisch ist vor al-
lem das in Teilen der Lahrer Innenstadt genutzte kleinteilige Pflaster, das technisch oftmals in Ord-
nung aber fir viele Personengruppen (Rollstuhlfahrer, Kinderwagen) nur als bedingt geeignet an-
zusehen ist. Ansonsten finden sich in der Kernstadt und in den Ortsteilen verschiedene Materialien

im Seitenraum, wie Asphalt und Gehwegplatten unterschiedlicher GréRe aus Naturstein und Beton.

Bei Knotenpunkten und Querungsstellen kommt es zu Zielkonflikten zwischen den Anspriichen seh-
und gehbehinderter Menschen. Wahrend z. B. Personen im Rollstuhl eine moglichst fahrbahnglei-
che Absenkung bendtigen, sind Sehbehinderte auf die gute Ertast- bzw. Wahrnehmbarkeit der
Bordsteinkanten angewiesen. An Querungsstellen sollte daher immer eine getrennte Fiihrung von
Geh- und Sehbehinderten durch differenzierte Bordhéhen und ein auf die 6rtliche Situation ange-
passtes Leit-/Orientierungssystem erfolgen. Ist dies nicht méglich, kann eine Kompromisslosung
angewendet werden (Bordhdhe von 3 cm; wichtig ist hierbei jedoch eine korrekte Bauausfiihrung
mit nur geringen Einbautoleranzen). Getrennte Filhrungen mit differenzierten Bordhohen existie-
ren in Lahr bisher nur vereinzelt. Die Belange der gehbehinderten Menschen kénnen im Stadtgebiet
haufig beriicksichtigt werden (wenngleich nicht flaichendeckend); auf die Belange der sehbehinder-
ten Menschen wird jedoch nur in Einzelfédllen eingegangen (Berlicksichtigung z. B. am Doler Platz

(Querung der B 415) oder auf dem Bahnhofsvorplatz).

Abbildung 36: Mittelinsel mit differenzierten Bordh6éhen in der Burgheimer StraBe (links); Bodenindikato-
ren zur Wegweisung am Bahnhofsvorplatz (Busbahnhof) (rechts)

Quellen: Stadt Lahr (links); Planersocietat (rechts)
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3.14

Kurzfazit

AbschlieBend soll die Situation des Fufsverkehrs und der Barrierefreiheit in Lahr (ibersichtlich be-

wertet werden:

®
®

Friher und professioneller Einstieg in FuBverkehrsforderung mit Rad- und Fulwegekon-

zept im Jahr 2012; solide aufgebauter FulRverkehrsteil im Rad- und FuRwegekonzept

Attraktive Gestaltung mit guter Aufenthaltsqualitat der FuRgangerbereiche in der In-

nenstadt (FuBgangerzone)

Teilnahme an den FulRverkehrs-Checks des Landes Baden-Wirttemberg; MalRnahmen-

vorschlage werden nach und nach umgesetzt

Vielfaltige Querungshilfen fiir FuBganger im Hauptstraflennetz; partiell jedoch mit Nach-

holbedarf (Wartezeiten, Dimensionierung, Barrierefreiheit)

FuBwegeverbindungen, die das StraBennetz erginzen, konnen teilweise ausgebaut/ be-

schildert werden
Teilweise starke Einschrankungen durch Gehwegparken (legal und illegal)

Erste Schritte in Sachen Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum wurden bereits unter-

nommen, Ausbaubedarf vorhanden

In Lahr gibt es kein Wegweisungssystem fiir den FulRverkehr
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