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1 Einfihrung

Die Stadt Lahr hat 2019 das Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Planersocietdat — mit Bliros u. a. in
Karlsruhe und Dortmund — damit beauftragt, einen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) zu erarbeiten.
Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein Planwerk, in dem die Strategie fiir die Mobilitdts- und Ver-
kehrsentwicklung in Lahr firr die nachsten Jahre definiert wird. Auf Basis einer Analyse der verkehr-
lichen Ausgangssituation werden zunachst Starken und Schwachen herausgearbeitet. Daraus wer-
den Leitlinien und Ziele zur inhaltlich-thematischen Ausrichtung des Verkehrsentwicklungsplans ab-

geleitet.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans werden sowohl die einzelnen Verkehrsarten (Ful3- und
Radverkehr, Bus und Bahn, Kfz-Verkehr) als auch lbergeordnete 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 verkehrsmitteliibergreifend die
,Leitplanken” der Verkehrsplanung und -entwicklung fiir die ndachsten Jahre definiert, ohne jedoch
die Mallnahmen bis ins Detail auszuarbeiten. Dabei erfolgt eine Orientierung an rahmengebenden
Herausforderungen wie beispielsweise dem demografischen Wandel oder den steigenden Anfor-
derungen im Klimaschutz. Bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans liegt in Lahr ein be-
sonderer Fokus auf der Betrachtung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

Die Ergebnisse des Planungsprozesses sind in einem Zwischenbericht und einem Abschlussbericht
aufbereitet:

e Der Zwischenbericht beinhaltet u. a. die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Mobili-
tatsverhalten in Lahr sowie die umfangreichen Ergebnisse der Verkehrszahlungen und Ar-
beiten am Verkehrsmodell der Stadt. Dariiber hinaus finden sich dort auch die Ergebnisse
der Bestandsaufnahme und -analyse, die Bewertung der Ist-Situation und das Zielkonzept.

e Der vorliegende Abschlussbericht baut auf dem Zwischenbericht auf. Sein Schwerpunkt
liegt auf der MalRnahmenkonzeption gemal des Zielkonzepts und wird durch zwei ver-

schiedene Entwicklungsszenarien sowie ein Umsetzungs- und Evaluationskonzept erganzt.

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 Beteiligungsformate fan-
den wadhrend der Arbeiten am Zwischenbericht sowie im Rahmen der Arbeiten am Abschlussbericht
statt.

Planersocietit
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2 Riickblick und Arbeitsweise

Die bisherigen Arbeiten am Verkehrsentwicklungsplan Lahr, die sich im Zwischenbericht wiederfin-
den, wurden neben dem regelmaRigen Austausch zwischen Planungsbiiro und Auftraggeber bzw.
den zustdndigen Amtern vom Arbeitskreis Mobilitét und Verkehr sowie der Offentlichkeit begleitet.
Diese Arbeitsweise wurde auch fiir den vorliegenden Abschlussbericht weitergefiihrt und basiert
auf dem vom Technischen Ausschuss der Stadt am 11. Marz 2020 vorgestellten und beschlossenen

Zielkonzept, mit dem auch der Zwischenbericht abschlief3t.

2.1 Zielkonzept

Das Zielkonzept ist ein zentraler Baustein eines jeden Verkehrsentwicklungsplans —so auch in Lahr.
Die formulierten Ober- und Unterziele sollen die zukiinftige Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung
in Lahr bis 2030 definieren und stellen zum einen ,Leitplanken” fiir die MaBnahmenentwicklung
des Verkehrsentwicklungsplans (vgl. Kapitel 3) dar und sind zum anderen fiir eine nachgelagerte

Erfolgskontrolle (vgl. Kapitel 6) von Bedeutung.

Das Zielkonzept in Lahr steht unter dem Gbergeordneten Leitmotiv ,,Lahr: nachhaltig mobil“. Ge-
meinsam mit den sechs Oberzielen bzw. Zielfeldern setzt dieses den inhaltlichen Rahmen fiir das
zuklnftige verkehrspolitische Handeln im Sinne des Verkehrsentwicklungsplans. Die sechs Ober-
ziele stehen gleichberechtigt nebeneinander, d. h. sie sind von gleichermafRen hoher Bedeutung.
Sie behandeln alle fiir die Stadt Lahr wesentlichen aktuellen und zuklinftigen Themen aus dem Be-
reich Verkehr und Mobilitat, bei denen Verbesserungen angestrebt werden. Die Oberziele werden
weiterhin durch jeweils zwei bis vier Unterziele erganzt, die diese prazisieren und thematisch kon-
kretisieren. Da der Verkehrsentwicklungsplan einen Fokus auf die Entwicklung des OPNV legt, wer-
den entsprechende Unterziele besonders konkret und differenziert dargestellt. Im Gegensatz dazu
werden im Rahmen des Zielkonzeptes eher weitfassende Unterziele zum Ful3- und Radverkehr auf-
gestellt. Dies geschieht vor dem Hintergrund der entsprechenden Teilkonzepte, die entweder aktu-
elle Giltigkeit besitzen oder parallel zur Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans fortgeschrie-
ben werden und bereits eine besondere Detailtiefe vorweisen bzw. vorweisen werden. Aufgrund
der Bedeutung des Zielkonzepts sollen die definierten und beschlossenen Ziele zu Beginn des Ab-

schlussberichts noch einmal dargestellt werden.

Planersocietat
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Abbildung 1: Zielkonzept des Verkehrsentwicklungsplans

Lahr: nachhaltig mobil
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2.2 Planungsdialog

Der regelmiRige Austausch zwischen Planungsbiiro und Auftraggeber bzw. den zustindigen Am-
tern wurde auch wahrend der Erstellung des vorliegenden Abschlussberichts vom Arbeitskreis Mo-
bilitdt und Verkehr sowie der Offentlichkeit begleitet.

2.2.1 Arbeitskreis

Der Arbeitskreis Mobilitit und Verkehr begleitete den vollstandigen Erarbeitungsprozess des Ver-
kehrsentwicklungsplans. Er setzt sich aus der Stadtverwaltung (Auftraggeber), dem Planungsbiiro,
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 Beglei-
tung des Arbeitskreises fiir eine Qualifizierung des Verkehrsentwicklungsplans. Dadurch fungiert

der Arbeitskreis auch als Bindeglied zwischen den externen Gutachtern des Planungsbiros, der

Planersocietit
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Stadtverwaltung und den Birgern vor Ort. Insgesamt wurden vier nichtoffentliche Sitzungen des
Arbeitskreises durchgefiihrt. Die Ergebnisse der ersten beiden Sitzungen flossen bereits in den Zwi-
schenbericht ein. Diese fanden am 11. Juli 2019 und 27. November 2019 statt. Zwei weitere Sitzung
folgten im Rahmen des Abschlussberichts. Die dritte Sitzung, in der die ersten MalRnahmenentwick-
lungen fir die Stadt Lahr vorgestellt und diskutiert wurden, fand am 27. Mai 2020 statt. In der vier-
ten Sitzung wurden weitere MalRnahmenentwicklungen aufgegriffen, mogliche Entwicklungsszena-
rien fur Lahr diskutiert und Hinweise fiir eine Priorisierung von MalBnahmen bei der spateren Um-

setzung gesammelt. Die Sitzung fand am 17. September 2020 statt.

2.2.2 Politik

Die Ergebnisse der MalBnahmenentwicklung sowie die Erkenntnisse aus den beiden Arbeitskreissit-
zungen im Mai und September 2020 wurden im Technischen Ausschuss der Stadt am 07. Oktober
2020 referiert.

2.2.3 Biirgerschaft

Aufgrund der Corona-Pandemie konnte die Beteiligung der breiten Offentlichkeit bzw. der Biirger-
schaft nicht wie geplant durchgefiihrt werden. Eine 6ffentliche Abschlussveranstaltung mit Diskus-
sionen an verschiedenen thematischen Markstdanden — wie bei der 6ffentlichen Auftaktveranstal-
tung — konnte aufgrund der Infektionsgefahr nicht veranstaltet werden. Stattdessen wurde der ak-
tuelle Bearbeitungsstand im Rahmen einer Plakataktion in zwei Leerstanden (Kirchstrale 20 und
MarktstralRe 17) ausgestellt. Anregungen und Ideen konnten sowohl dem beauftragten Verkehrs-
planungsbiiro als auch der Stadtverwaltung zwischen Mitte Oktober und Mitte November 2020 ge-
meldet werden. Erganzend konnten die Zwischenergebnisse auf der stadtischen Internetseite bzw.

unter www.lahr.de/mobil eingesehen werden.

Abbildung 2: Plakataktion zum Bearbeitungsstand des VEP im Oktober/ November 2020

Quelle: Stadtverwaltung Lahr
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3 Handlungs- und MaRnahmenfelder des VEP

Das Kapitel 3 setzt sich aus vier Handlungsfeldern (Nahmobilitit, Offentlicher Personennahverkehr,
Kfz-Verkehr und den Querschnittsthemen) zusammen und gliedert sich weiter in insgesamt 29
MaRnahmenfelder bzw. MaRnahmenbiindel, die wiederum aus einer Vielzahl von EinzelmaBnah-
men und wichtigen Bausteinen bestehen. Als strategisches Planwerk, das verkehrsmittellibergrei-
fend die ,Leitplanken” der Verkehrsplanung und -entwicklung fiir die nachsten Jahre definiert, wird
der Verkehrsentwicklungsplan die MalRnahmen nicht bis zur Baureife ausarbeiten. Vielmehr erfolgt

eine Aufgliederung der MaRnahmen:

e MaRnahmen, die durch die Stadt direkt einleitbar sind.
e Malnahmen, die einer Prifung und Ausarbeitung im Detail oder einer Systematik beddr-
fen.

e MaRnahmen, die abhadngig von duBeren Faktoren/Akteuren sind.

Die formulierten MalRnahmen sind aus Ideen der Blirgerschaft, des Arbeitskreises, der Stadtverwal-
tung und der Gutachter entstanden. Alle 29 MalRnahmenfelder bzw. MaBnahmenbiindel haben ei-

nen konkreten Zielbezug und besitzen demnach Bedeutung fiir die Umsetzung.

Abbildung 3: Handlungsfelder und Oberziele
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Quelle: Eigene Darstellung
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3.1 A Nahmobilitat

Nahmobilitat riickt die Mobilitat auf kurzen Wegen in den Fokus. Aus wissenschaftlicher Sicht ist
der Begriff der Nahmobilitat nicht auf einzelne Verkehrsarten beschrankt. Darauf bezogene Strate-
gien beziehen sich jedoch stets auf die Starkung des Ful3- und Radverkehrs. Die Analysen des VEP
haben gezeigt, dass weniger als drei von zehn Wegen zwischen 2 und 5 km durch eine der beiden
aktiven Mobilitatsformen zuriickgelegt werden, wodurch fiir Lahr zum einen Verlagerungspotenzi-
ale beim Modal Split abzuleiten sind. Zum anderen haben die Analysen aber auch gezeigt, dass
bspw. bei Qualitats- und Komfortverbesserungen, Arbeiten in der Verkehrssicherheit oder bei der
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum weiterer Handlungsbedarf fiir eine ganzheitliche Nahmobili-
tatsforderung besteht. Auch die Tatsache, dass fast alle Wege — wenngleich sie hauptsachlich mit
anderen Verkehrsmitteln (Pkw, OPNV) zuriickgelegt werden — im Vor- oder Nachlauf mit einem
kurzen FuB- oder Radweg beginnen, macht deutlich, dass eine reine Betrachtung der Verlagerungen

im Modal Split einer ganzheitlichen Nahmobilitatsférderung und -starkung nicht gerecht wird.

Mit den detaillierten Teilkonzepten zum FuR- und Radverkehr wurden Potenziale und Handlungs-
bedarfe bereits erkannt und verfolgt. Daher werden an dieser Stelle des VEP lediglich Grundprinzi-
pien der Nahmobilitatsférderung dargestellt und in Verbindung mit dem Zielkonzept des VEP ge-

bracht. EinzelmalBnahmen sind den Teilkonzepten zu entnehmen.

3.1.1 A1l Grundprinzipien der Nahmobilitat

Malnahmen zur Nahmobilitatsférderung kommen grundsatzlich allen zu Gute: denn nahezu jede
Person ist in ihrem Mobilitatsalltag FuBganger und/oder Radfahrer. Vor allem auf kurzen Entfer-
nungen (bis zu 3 km) ist der FuR- und Radverkehr fiir die Alltagsmobilitdt von groRer Bedeutung.
Zudem beginnt und endet jeder Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, zu FuR — sei es der Weg

zum Parkplatz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz.

Folgende Prinzipien einer ganzheitlichen Nahmobilitatsforderung begiinstigen im Sinne der fir die-

sen VEP aufgestellten Ziele die Entwicklung eines hohen FuRR- und Radverkehrsanteils:

Direkte Auswirkungen auf die Stadtentwicklung und -gestaltung durch kompakte Siedlungsstruk-

turen

Eine gute Erreichbarkeit im Sinne einer Stadt der kurzen Wege ist zentraler Bestandteil der Nahmo-
bilitatsforderung. Diese bezieht sich auf die Entfernungsempfindlichkeit der FuRganger und Rad-
fahrer. Einerseits spielt hier die tatsachliche Entfernung und somit die Nahe zu potenziellen Zielen
eine Rolle, andererseits ist aber auch die Qualitat und Attraktivitdt der Wegeinfrastruktur fiir den
Ful3- und Radverkehr von groRer Bedeutung. Kompakte Siedlungsstrukturen bzw. die geringe Ent-
fernung zwischen Wohngebieten, Arbeitsplatzschwerpunkten, Einzelhandel, Freizeit- und Dienst-
leistungsangeboten erzeugen kurze Wege fiir FuRganger und Radfahrer. Damit stellt dies eine zent-
rale Voraussetzung flir eine Zunahme des FuR- und Radverkehrs dar. Aus diesem Grund ist es sinn-
voll, die Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung an Standorten zu konzentrieren, die bereits Gber
eine verkehrsinfrastrukturelle Anbindung und entsprechende Versorgungsmoglichkeiten etc. ver-
fligen. Durch die Verknipfung der Nahmobilitat mit anderen Mobilitdtsangeboten kommt es zu

einer Etablierung eines attraktiven OPNV bzw. zu Synergieeffekten. Damit besteht fiir Aspekte der
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Nahmobilitat auch ein unmittelbarer Bezug auf den Stadtebau. FuBganger sowie Radfahrer beleben
den offentlichen Raum und verstarken den Eindruck einer lebendigen sowie urbanen Stadt. Belebte
StraBenrdaume tragen zum Wohlbefinden bei, erhéhen die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wir-
ken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Durch diese Belebung kann

Nahmobilitat beispielsweise den lokalen oder innerstddtischen Einzelhandel starken.

Attraktive Gestaltung des offentlichen Raumes

Die Aufwertung der Aufenthaltsqualitiaten des 6ffentlichen Raums sind fir die Nahmobilitatsfor-
derung ein wichtiges Arbeitsfeld, denn Radfahrer und vor allem FuRganger sind langsamer unter-
wegs und nehmen ihre Umgebung daher deutlich intensiver wahr als Autofahrer. Im Sinne einer
Forderung generationengerechter Mobilitit (Kinder/Senioren) benétigt kleinrdumige Mobilitat
neben einer attraktiven Gestaltung des Straenraumes und des Umfeldes (Fassaden, Grinanlagen
etc.) auch besondere Orte der Immobilitat. Dazu gehéren Moglichkeiten zum Spielen, zum Aufent-
halt und zur Begegnung. Dies erhoht die Lebensqualitat, die Identifikation mit dem Wohn- oder
Arbeitsumfeld und belebt den 6ffentlichen Raum. Zudem sind Sitzangebote wichtige Verweilorte
flir mobilitatsbeeintrachtigte Menschen. Nahmobilitdat kann dadurch auch der Entstehung von
Angstraumen entgegenwirken. Dariber hinaus kann eine lebenswerte, attraktive Gestaltung des
offentlichen Raumes zu einer verstarkt positiven Wahrnehmung der Gesamtstadt Lahr oder auch
einzelner Stadtteile beitragen. Bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raums muss immer die umfang-
liche Verbesserung und der Ausbau der Barrierefreiheit mitgedacht werden. Dabei umfassen Bar-
rieren nicht nur rdumliche Hindernisse (Borde, Treppen, etc.), sondern auch akustische, haptische,
optische und sprachliche Barrieren, die seh- oder hérgeschadigte sowie motorisch oder kognitiv

eingeschrankte Personen in ihrer Mobilitat beeintrachtigen kénnen.

Geringe Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

Die Starkung der Riicksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmenden sowie die Erh6hung der
objektiven Verkehrssicherheit tragt im Allgemeinen zur Verringerung von Nutzungskonflikten bei.
In Lahr ist der Umgang mit Parken im Straenraum und auf Gehwegen ein wichtiger Baustein fir
die erfolgreiche Forderung der Nahmobilitdt, weil es die Aufenthaltsqualitdt und die Sicherheit im
FuB- und Radverkehr besonders beeintrachtigen kann. Weiter gibt es auch zwischen FuRgangern
und Radfahrern selbst Konflikte (bspw. auf gemeinsamen Geh- und Radwegen). Auf Konflikte mit
dem fahrenden Kfz-Verkehr, insbesondere Verkehrssicherheitsgefahrdungen an Kreuzungen und

Einmiindungen, sollte ebenfalls ein Augenmerk geworfen werden.

Einbindung der Angebote in einen libergreifenden Mobilitdtsverbund

Da sich Nahmobilitat auf kurze Distanzen konzentriert, ist eine Vernetzung mit erganzenden Mobi-
litdtsangeboten, wie dem OPNV (vgl. Kapitel 3.2) oder den im folgenden aufgefiihrten Querschnitts-
themen (vgl. Kapitel 3.4) sinnvoll. Durch diese Verbindung unterschiedlicher Verkehrsangebote
wird die Attraktivitdt des Umweltverbundes im Sinne der Ausschopfung der Potenziale der Inter-

und Multimodalitat insgesamt gestarkt und zu einer Alternative zum Auto.
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Bewusstseinsbildung fur die Nahmobilitat

Nahmobilitatsforderung bedeutet auch die Starkung des Mobilitatsbewusstseins. Ful3- und Rad-
verkehr spielten jahrzehntelang in der Verkehrsplanung und auch in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung eine kaum wahrnehmbare Rolle. Hierzu bedarf es MaBnahmen der Information, der Kommu-
nikation und Motivation. Nicht nur durch die nationalen und internationalen Klimaschutzziele ge-
winnt die Nahmobilitat starker an Bedeutung. Auch die Themen Larm- und Schadstoffreduktion,
Ressourcenschonung sowie Gesundheit und Bewegung (Nahmobilitdt kann zur Entlastung des Ge-
sundheitswesens beitragen) sind gut kommunizierbare Eigenschaften. Hinzu kommt, dass das zu
Full gehen und Fahrradfahren weder Schadstoffe noch Larm verursacht. FuBganger und Radfahrer
benoétigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Verkehrsteilnehmenden.
Gleichzeitig sind das Gehen und Radfahren aufgrund der kontinuierlichen Bewegung und dem di-

rekten Aufenthalt an der ,,frischen Luft” gesund.

Abgestimmte kommunikative Vermittlung

Bei der Erstellung von entsprechenden Planungen und Konzepten zur Nahmobilitatsforderung be-
steht in der Regel die Moglichkeit bzw. die Notwendigkeit, diese mit den lokalen Akteuren zusam-
men zu erarbeiten. Die Vertiefung der Beteiligung (Partizipation) bietet die Gelegenheit, friihzeitig
Akzeptanz fiir die Planung zu erreichen und die Bevolkerung zu motivieren. Nicht nur in der Bevol-
kerung, sondern auch innerhalb der Kommunalpolitik aber auch -verwaltung ist Beteiligung ein we-
sentliches Element: Wichtig ist, verschiedene Amter und Fachbereiche fiir Nahmobilitit und deren

Belange zu sensibilisieren.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Etablierung eines Umweltbelastungen

Intensivierung von

Forderung S
Kommunikations- und

sicherer Mobilitdt

Gestaltung
lebenswerter
offentlicher Raume

Stdrkung

attraktiven OPNV durch den Kfz-Verkeh
(Ldrm/Schadstoffe/
Flidchenverbrauch)

aktiver Mobilitadt Imagearbeit fiir alle

Mobilititsangebote

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Umsetzung der MaRnahmen im FuRverkehrsteil des kombinierten Rad- und FuRBwege-

konzepts: Die Stadt Lahr hat im Jahr 2012 mit der Erarbeitung dieses Rad- und Ful3-
wegekonzepts bereits einen wichtigen und professionellen Schritt in Richtung einer
konzeptionellen FuBverkehrsférderung gemacht. Dies gilt insbesondere fiir den solide
aufgebauten FuBverkehrsteil in diesem Konzept. Hier wurden bereits wichtige Umset-
zungsschritte gemacht, dennoch besteht noch immer Handlungsbedarf. Die 2012 auf-
gestellten Handlungsempfehlungen, wie die weitere Umsetzung des FuBwegenetzes
nach dem entsprechenden Prioritdtenplan oder das Weiterverfolgen der formulierten
Sicherungsmaoglichkeiten flr den Fullgdngerverkehr, haben nach wie vor entspre-

chende Relevanz und sind daher strategisch weiterzuverfolgen und umzusetzen.
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Umsetzung der MaRBnahmen in der aktuellen Fortschreibung fiir den Teilbereich Rad-

verkehr: Derzeit lasst die Stadt Lahr ihr Rad- und FuBwegekonzept aus dem Jahr 2012
fir den Teilbereich Radverkehr fortschreiben. Die im Rahmen dieser Fortschreibung
aufgestellten Handlungsempfehlungen und MaBnahmenvorschldge sind kontinuier-
lich und entsprechend den formulierten Prioritaten abzuarbeiten.

Interaktionen und Synergien beachten: Fiir die Nahmobilitadt ist das Zusammenspiel mit

anderen Verkehrstragern, insbesondere innerhalb des Umweltverbunds, kontinuierlich
im Blick zu behalten und im Falle moglicher Konflikte bei einer Entscheidungsfindung

abzuwagen.
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3.2 BOPNV

Der Nahverkehr in Lahr, im Speziellen der Busverkehr in der Stadt, wird in diesem Verkehrsentwick-
lungsplan als Schwerpunkt bearbeitet. An dieser Stelle wird eine Strategie erarbeitet, um den OPNV
als Ruckgrat des Umweltverbunds zu etablieren. Bus und Bahn sollen zukiinftig zu méglichst vielen
Wegezwecken genutzt werden kénnen. Das Angebot im OPNV soll zukiinftig fiir Lahr einen stirke-
ren Beitrag leisten, um Verkehrsvermeidungs- und Verkehrsverlagerungspotenziale zu ermogli-
chen. In Siedlungsbereichen mit knappen Flachenressourcen gelingt es dem OPNV, seine Vorziige
aus hoher Transportkapazitat mit niedrigem Flachenverbrauch einzusetzen. Dadurch tragt der
OPNV in der Stadt zu einer vertriglichen Abwicklung des Verkehrs bei.

3.2.1 B1 Das Zukunftskonzept fiir den OPNV in Lahr

Kern des Handlungsfelds OPNV ist die Uberarbeitung des OPNV-Angebots im Stadtgebiet. Ein ganz-
heitlicher Ansatz beriicksichtigt dazu lokale und regionale Buslinien sowie Bedarfsangebote. Der
OPNV soll in Zukunft in der Stadt eine entscheidende Rolle zur stadtvertraglichen Abwicklung des
Verkehrs beitragen. Das Angebot im OPNV soll zukiinftig vielen Kunden ein attraktives Angebot
bieten mit dem Ziel, méglichst viele Wegezwecke tiber den OPNV abbilden zu kénnen. Wege enden
und beginnen nicht immer im Stadtgebiet, deswegen ist der stadtische Busverkehr zukiinftig starker
vernetzt zu planen und zu betreiben. Dabei sind die Uberginge nicht nur zu anderen &ffentlichen
Verkehrsmitteln wie der Bahn besser zu gestalten, sondern insgesamt zu den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes. Dazu zahlen z. B. der Fullverkehr und der Radverkehr. Dieser Umstieg soll an
leistungsstarken Schnittstellen (Mobilitatsstationen) erfolgen.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Starkung Etablierung eines Umweltbelastungen

Forderung
sicherer Mobilitat

Gestaltung

lebenswerter
offentlicher Rédume

aktiver Mobilitadt attraktiven OPNV durch den Kfz-Verkeh
(Lérm/Schadstoffe/
Flachenverbrauch)

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

Entwicklung des Netzes

Die Netzentwicklung trifft in Lahr auf gewachsene Strukturen, rdumliche Zwange und ordnungs-
rechtliche Rahmenbedingungen (wie etwa Zweckbindungen durch Fordergelder). Das erarbeitete
Konzept legt seinen Schwerpunkt auf eine starkere systematische Vertaktung der Buslinien. MaR3-
gebend ist dabei die Verbindung zwischen den Haltestellen Bahnhof/ZOB und Rathausplatz bzw.
Schlissel (Innenstadt). Auf dieser Strecke soll durch eine gemeinsame Bedienung von mehreren

Linien ein hochwertiges Angebot mit einem 15-Minuten-Takt entstehen. Diese hohe Qualitat soll
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mindestens Gber die im Nahverkehrsplan des Ortenaukreises® definierten Zeiten der Hauptver-
kehrszeit (HVZ) und Normalverkehrszeit (NVZ) angeboten werden. Durch die geschickte, zeitliche
Vertaktung des heute in der Summe bereits liberwiegend vorhandenen Angebots gewinnt diese fiir
Lahr wichtige Fahrtbeziehung an Struktur und damit Transparenz fiir eine intuitivere Nutzung. Ne-
ben der Vertaktung sollen zukiinftig alle Stadtteile an allen Wochentagen durch Linienverkehr be-
dient werden. Durch mindestens zwei Abfahrten pro Stunde soll dabei zuklnftig das Angebot ge-
geniber der Analyse erhoht werden. Wo es die Fahrplanung zulasst, ist ein Halbstundentakt herzu-

stellen. Synergien sind, wo es geht, mit den Linien des Regionalverkehr zu ermdglichen.

Die Netzentwicklung zeigt zwei Szenarien auf, wobei Szenario 2 die weitreichendere Entwicklung
darstellt. Wahrend der Entwicklung des Netzes wurden verschiedene Mangel aus der Analyse (vgl.
Zwischenbericht) analysiert und deren Behebung gepriift. So wurde die Befahrung der Bergstralie
durch einen Vor-Ort-Termin gepriift, um die ErschlieBung der nérdlichen Quartiere zu verbessern.
Hier musste auf Grund von Flachenrestriktionen durch die Topografie, dem ruhenden Verkehr, der
EinbahnstraBenregelungen und dem geringen StraBenquerschnitt eine erweiterte Linienflihrung
verworfen werden. Ebenfalls auf Grund von Flachenrestriktionen im Gebaudebestand und daraus
resultierender Straenraumquerschnitte und Fahrbahnbreiten kann der Fahrweg an den Haltestel-
len Feuerwehrstrafie, Im Schadlohn und Heidenburgstrafse auch zukiinftig nicht im Zweirichtungs-
betrieb erfolgen. Dagegen ergab eine Befahrung mit einem Fahrzeug aus dem Fahrzeugbestand der
SWEG ein positives Ergebnis fiir die Erreichbarkeit des aktuell in der Entwicklung befindenden
Wohnquartiers Hosenmatten Il. Hier soll an zentraler Stelle im Quartier eine Haltestelle errichtet

werden.

Aus den konzeptionellen, értlichen und betrieblichen Gegebenheiten ergibt sich eine Netzentwick-
lung, die in den grundsatzlichen Ziigen lber beide Szenarien gleich ist. Die Szenarien unterscheiden

sich im Wesentlichen durch die Situation in der Innenstadt.

In Szenario 1 bleiben die Fahrwege in der Innenstadt nach aktueller Planung bestehen. Damit ver-
bleibt die heutige Situation, dass der Bus die Innenstadt umfahrt und Fahrgaste Uber die Haltestelle
keinen eindeutigen oder intuitiven Innenstadtbezug herstellen kénnen. Bereits in Szenario 1 be-
steht die vertaktete Anbindung zwischen Bahnhof/ZOB und der Innenstadt, durch die eine Quali-

tatssteigerung erzielt werden kann.

Das Szenario 2 sieht vor, dass die Haltestelle Rathausplatz in beide Fahrtrichtungen bedient werden
kann. Der Fahrweg verlduft somit auf direkterem Weg zwischen der Haltestelle Bahnhof/ZOB und
der Innenstadt (den Haltestellen Rathausplatz und Schliissel). Die Fahrtbeziehung zwischen Bahn-
hof und Innenstadt wird eindeutiger in der Kommunikation mit dem Kunden. Aus- und Einstieg kann
dann zukiinftig an der gleichen Haltestelle erfolgen. Das ist vor allem fiir Besucher, Gaste und Ge-
legenheitskunden ein niederschwelliges, ansprechendes und intuitiv nutzbares Angebot. Die Ver-
kehrsfihrung Giber den Rathausplatz ist fiir den Kfz-Verkehr auch zukiinftig im Einrichtungsbetrieb
vorgesehen. Die Stadt erwagt aktuell eine Einfahrtsregulierung durch versenkbare Poller, um den

Bussen die Fahrt in die Gegenrichtung selektiv zu gewahren.

1 Der Nahverkehrsplan des Ortenaukreises definiert drei Bedienungszeiten, in denen unterschiedliche Bedie-
nungsqualitdten erbracht werden kénnen. Siehe dazu LRA Ortenau 2016: 35 f.
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In beiden Szenarien sind der zukiinftige Takt und die Bedienzeiten gleich. Durch den Anschluss an
das regionale und (iberregionale Schienennetz sollen sich die Bedienzeiten des Stadtbusses nach
den Bedienzeiten der Bahn richten, um Uberginge in beide Fahrtrichtungen zu gew3hren. MaRkge-
bend sind der Nahverkehrsplan fir den Ortenaukreis und das Zielkonzept 2025 fiir den Schienen-
personennahverkehr fir Baden-Wiirttemberg. Beide Werke sehen eine grundsatzliche Bedienung
zwischen 05:00 Uhr und 00:00 vor. Abweichende Bedienzeitrdume sollten nur begriindet erfolgen.
In den Nachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag erweitert sich die Bedienzeit auf
01.00 Uhr des Folgetages.

Zur Entlastung der Fahrzeuge sollte die Stadt priifen, in welchem Umfang die Schulanfangszeiten
zu staffeln sind. Dadurch kénnen die Schilerstréme und deren Einfliisse auf die Auslastungen der
Busse gesteuert werden. Besonders profitieren wiirden Schulstandorte entlang stark frequentierter
Netzabschnitte wie der SchwarzwaldstraRe. Ahnlich kann das Vorgehen fiir groRe Unternehmens-
standorte sein. Dies sind Inhalte des schulischen und betrieblichen Mobilitditsmanagements (vgl.
D2a und D2b). Durch die Koordination von Schichtanfangs- und Schichtendzeiten kénnen Belastun-

gen gezielt beeinflusst werden.
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Abbildung 4: Szenario 1 verbleibende Innenstadtumfahrung (vergroBerte Darstellung im Anhang 1)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Liniennetzplan Lahrbus
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Abbildung 5: Szenario 2 Neue Innenstadtbedienung (vergréBerte Darstellung im Anhang 2)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Liniennetzplan Lahrbus
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Linie 100: Lahr Schliissel — Bahnhof/ZOB — Einsteinallee — Zalando

aktuelles Verkehrs-

SWEG
unternehmen
Schliissel — Rathausplatz — GoethestraRe*? — LammstraRe* — Urteilsplatz*
L — IHK/Arena — DreyspringstraRe — LudwigstraRe — AOK-Geschéftsstelle —
Linienweg

Kanadaring — LeopoldstraRe — Bahnhof/ZOB — Lahr West — Frachtpost-

zentrum — Einsteinallee — ArchimedesstraRe — Zalando

Verkehrszeiten HVZ NVZ svz
Mo. — Fr. Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt
Sa. Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt
So. Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt

Einzelfahrten, die sich nach den Schichtzeiten der angefahrenen Betriebe

richten

Anderungen zum
Status-Quo

= Linie 100 als Pendlerlinie etablieren

men anfragen

Aktuelle Schichtzeiten und potenzielle Nachfrage von Zalando erfragen

Innerhalb des Betrieblichen Mobilitatsmanagements weitere Unterneh-

Leistungsvolumen

Gleichbleibend bis leichte Steigerung

Zwangspunkt in der
Fahrplanung

= Schichtzeiten (Zalando)

Diese Linie verbleibt in ihrer Charakteristik. Sie soll sich weiterhin an den Schichtzeiten von

Zalando orientieren. Das Unternehmen Zalando unterstiitzt seine Mitarbeiter aktuell mit einem

Jobticket. Eine Ausweitung des Busangebots ist mit der Firma Zalando zu prifen, Schichtzeiten

sind zu erfragen. MaBnahmen koénnen Teil eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement sein. Es

sollten weitere Unternehmen in der Umgebung von Zalando einbezogen werden. Auf dieser Linie

erfolgt kein vertaktetes Angebot an Verkehrstagen. Das Industriegebiet West wird heute durch

die Linie 102 bedient. Zukiinftig konnte die Bedienung des Industriegebiets tber die Linie 100

erfolgen. Das Industriegebiet weist in der Fahrgasterhebung kein tagesdurchgangig regelmaRig

hohes Fahrgastaufkommen auf, sodass die Bedienung auch durch Einzelfahrten erfolgen kdnnte.

2 Inden Linienwegen werden die Haltestellen, die nur in eine Fahrtrichtung bedient werden, durch einen Stern

gekennzeichnet.
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Linie 101: Herzzentrum — Schliissel — Kanadaring — Bahnhof/ZOB - Langenwinkel —

Kippenheimweiler

aktuelles Verkehrs-

SWEG
unternehmen
Herzzentrum — Willy-Brandt-StraRe* — Schliissel — Rathausplatz — Goe-
thestraRe* — LammstraRe* — Urteilsplatz* — IHK/Arena — Dreyspring-
stralle — LudwigstraBe — AOK-Geschéftsstelle — Kanadaring — Leopold-
Linienweg stralle — Bahnhof — RaiffeisenstraBe — Karl-Kkammer-Stralle — Langen-
winkel-Rathaus — Langenwinkel-EichholzstralRe — Langenwinkel-Georg-
Kappus-Stralle — Kippenheimweiler-Kaiserwaldstrafie — Kippenheimwei-
ler-Linde
Verkehrszeiten HVZ NVZ 4
Mo. — Fr. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Sa. Takt 60 Takt 60 Takt 60
So. Takt 60 Takt 60 Takt 60

. = Erweiterung auf ein tagesdurchgehendes Angebot
Anderungen zum Sta-

= Angebotsverdichtung auf der Achse Schwarzwaldstralle und in den
tus-Quo

Stadtteilen Langenwinkel und Kippenheimweiler

Leistungsvolumen = Steigerung

Zwangspunkt in der .
= Achse auf der SchwarzwaldstraBe (Linien 103/104/105)
Fahrplanung

Die Linie 101 bedient zuklnftig tagesdurchgéngig im 60-Minuten-Takt das Herzzentrum mit dem
Bahnhof und dartber hinaus die Stadtteile Langenwinkel und Kippenheimweiler. Zwischen der
Haltestelle Bahnhof/ZOB und der Haltestelle Schliissel ist die Linie Teil des 15-Minuten-Takts
durch die Uberlagerung mit den Linien 103, der Linie 104 und der Linie 105 entlang der Schwarz-
waldstraRe. Durch die weitere Uberlagerung mit der 105 erhéht sich das Angebot in den beiden
Stadtteilen Langenwinkel und Kippenheimweiler zukiinftig. So konnen dann in beiden Stadtteilen

zwei Abfahrten pro Stunde angeboten werden.
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Linie 102: TullastraBe — Bahnhof/ZOB — Mietersheim — Schliissel — Bergfriedhof

aktuelles Verkehrs-

unternehmen SWEG
TullastraRe* — Gottlieb-Daimler-StraRe* — Hinlehreweg* — Draisstralle* —
SenefelderstraRe* — Lahr West — Bahnhof/ZOB — RomerstraRe — Vogesen-
straBe — Hochschule fiir Polizei — BreisgaustraRe — Mietersheim Rathaus —
Linienweg Am Lerchenberg — Fachmarktzentrum — Gewerbliche Schule — Max-Re-

ger-Strale — Friedrich-Maurer-Park — GutenbergstraRe/Warteck — Alte

BahnhofstraRe — Rathausplatz — Schliissel — Rathausplatz — GoethestraRe

— Marie-Juchacz-StraRe* — Bergfriedhof

Verkehrszeiten HvZ NVZ Svz
Mo. — Fr. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Sa. Takt 60 Takt 60 Takt 60
So. Takt 60 Takt 60 Takt 60

= Ubernahme der Bedienung vom Schliissel zum Bergfriedhof

. = Bedienung des Industriegebiets West ist zu prifen. Bei attraktiver Er-
Anderungen zum

reichbarkeit des Bahnhofs von Westen ist Bedienung durch den Bus zu
Status-Quo

Uberprifen

= Synergien mit der Regionallinie 113

Leistungsvolumen | = Leichte Steigerung

Zwangspunkt in der . .
= Regionalbus Linie 113

Fahrplanung

Zwischen den Haltestellen Bahnhof/ZOB und Schliissel verbleibt die Linie Gberwiegend im heuti-
gen Verlauf. Der Fahrweg wird im Bereich Vogesenstralle vereinfacht. Die Haltestelle Breslauer
Strafie entfallt. Diese wird in der Analyse nur in Fahrtrichtung Mietersheim bedient. Um das
Fahrtziel Innenstadt zu erreichen, muss aktuell eine langere Fahrtzeit iber Mietersheim gefahren
werden. Uber die Haltestelle Leopoldstrafie verbleibt eine direkte Verbindung in die Innenstadt
und Uber die Haltestelle Rémerstrafie eine direkte Verbindung zum Bahnhof. Durch die zukinf-
tige Bedienung der Haltestelle Rémerstrafle in beide Fahrtrichtungen erhoht sich die Fahrplan-
stabilitat. In der Kernstadt Gbernimmt die Linie 102 die Bedienung der Haltstelle Bergfriedhof.
Die Senioreneinrichtung in der Nahe der Haltestelle Marie-Juchacz-StrafSe soll auch weiterhin
durch ein reguldres Linienangebot bedient werden.

Innerhalb eines betrieblichen Mobilitditsmanagements kann die Bedienungshaufigkeit des In-
dustriegebiets West liberarbeitet werden. Durch die rdumlich gilinstige Lage zum Bahnhof Lahr
ist das Industriegebiet im Grundsatz durch den Bahnhof erschlossen. Der Nahverkehrsplan sieht
flr diese Haltestellenart den Einzugsradius von 1.000 Meter als geeignet. Wenn es attraktive An-
gebote (Leihrader, westlicher Zugang zum Bahnhof und den Gleisen) gibt, kann eine bedarfsori-
entierte Bedienung geprift werden. Innerhalb einer transparenten Kommunikation konnte der
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Linie 102: TullastraBe — Bahnhof/ZOB — Mietersheim — Schliissel — Bergfriedhof

Verkehr vom Bahnhof zum Industriegebiet West ebenfalls von der Linie 100 dbernommen wer-
den. Besonders zu priifen ist dies, wenn die fahrplanerische Integration der neuen Endhaltestelle
Bergfriedhof Herausforderungen ergibt. Zur Steigerung der Attraktivitat ist die Zugdnglichkeit des
Bahnhofs und der Gleise von Westen zu priifen.

Im Bereich Mietersheim Uberlagern sich die Linien 102 und die Regionallinie 113. In der Erarbei-
tung des Linienkonzepts zeigt sich eine Angebotserweiterung auf der Linie 113. Zuklinftig soll die
Linie 113 tagesdurchgingig im 60-Minuten-Takt verkehren und ist dabei auf Ubergange am Bahn-
hof Orschweier ausgelegt. Um einen 30-Minuten-Takt in Mietersheim anbieten zu kdnnen, soll
die Linie 102 durch die Fahrplanung die Linie 113 erganzen.

Die beiden Abfahrtspositionen der Haltestelle Alte BahnhofstrafSe liegen heute weit voneinander
entfernt, sodass nur schwer ein raumlicher Bezug hergestellt werden kann. Die Positionen sind
historisch gewachsen und haben einen Zielbezug zu umliegenden Schulen und Arbeitsplatzen.
Eine Vereinheitlichung ist nach Abstimmung zwischen den Beteiligten unwahrscheinlich. Die bei-
den Masten sind heute zirka 300 Meter voneinander entfernt. Auf dem FuBweg zu den jeweiligen
Haltestellen kommt die Barrierewirkung der Schutter hinzu. Im Zuge des barrierefreien Ausbaus
der Haltestelleninfrastruktur ist der Ausbau beider Haltestellenteile in beide Richtungen zu pri-
fen. Die zukiinftige Bedienung in beide Richtungen im ndrdlichen Teil der Alten Bahnhofstralie
steigert die Qualitat, da die Haltestellen GoethestrafSe und Lammstrafie zukiinftig zusammenge-
legt werden.

Die Haltestellen Warteck und GutenbergstrafSe werden heute jeweils nur in eine Fahrtrichtung
bedient. Im Zuge des barrierefreien Umbaus der Haltestellen ist zu priifen, ob eine Zusammen-
legung moglich ist. In diesem Zuge ist ein gemeinsamer Haltestellenname fiir beide Fahrtrichtun-
gen zu vergeben.

Im Zuge des barrierefreien Haltestellenumbaus ist darauf zu achten, die Haltestellenpositionen
der Haltestelle Max-Reger-StraRe in rdumlich direkterem Bezug zueinander zu positionieren.
Heute sind die Abfahrtspositionen ca. 300 Meter voneinander entfernt.

Die Haltestelle Gewerbliche Schulen wird heute tagesdurchgangig in eine Fahrtrichtung bedient.
Soll diese Bedienung aufrechterhalten werden, ist im Zuge des barrierefreien Ausbaus der Halte-
stelle die zukiinftige Bedienung in beiden Fahrtrichtungen zu priifen.
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Linie 103: Hugsweier Sonne — FlugplatzstraBe — Bahnhof/ZOB — Kanadaring —

Schliissel — Herzzentrum — Miinchtal - Sulz

aktuelles Verkehrs-

SWEG
unternehmen
Hugsweier Sonne — Hugsweier Untere HauptstraRe — Hugsweier Haupt-
stralle — Flugplatzstralle — Johann-Peter-Hebel-Schule — ZeppelinstralRe
— Bahnhof/ZOB — LeopoldstralRe — Kanadaring — AOK-Geschaftsstelle —
L LudwigstraRe — DreyspringstraRe — IHK/Arena — Rathausplatz — Schlissel
Linienweg

— Willy-Brandt-StraRe* — Feuerwehrstralle* — Heidenburgstralle* —
RoonstralRe — Friedensheim — Munchtal-Mitte — Im Munchtal/Werder-
straBe — Neuwerkhof* — Dammenmiihle — Sulzberghalle — Nordend-
stralle — JahnstraBe — Sulz Kirche — Langenhard**

Verkehrszeiten HVZ NVZ Svz
Mo. — Fr. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Sa. Takt 60 Takt 60 Takt 60
So. Takt 60 Takt 60 Takt 60

** Haltestelle wird nur mit Einzelfahrten bedient

Anderungen zum
Status-Quo

= Verlangerung nach Hugsweier

= Ubernahme Blockumfahrung Herzzentrum

Leistungsvolumen

= Steigerung

Zwangspunkt in der .
= Achse SchwarzwaldstraRe (Linien 101/104/105)
Fahrplanung

Die Linie 103 wird Uber die heutige Endhaltestelle Flugplatzstrafse nach Hugsweier zur Haltestelle
Sonne verlangert, um im Stadtteil Hugsweier einen 30 Minuten-Takt erméglichen zu kénnen.
Dadurch fallt ein Wendevorgang an der FlugplatzstraBe weg, der durch enge Kurvenradien ge-
pragt ist. Zwischen der Haltestelle Bahnhof/ZOB und Schliissel ist die Linie 103 Teil der Achse auf
der Schwarzwaldstralle. Ab der Haltestelle Schlissel fahrt die Linie 103 auf dem bisherigen Weg
Uber die Feuerwehrstralle und die Haltestellen Friedensheim und Miinchtal-Mitte. Die Prifung
einer zukinftigen Bedienung der Haltestellen Feuerwehrstrafie und Im Schadlohn in beiden
Fahrtrichtungen blieb negativ. Aufgrund enger Strallenraumbreiten und enger Kurvenradien ist
ein Begegnungsverkehr in dem beschriebenen Bereich betrieblich nur schwer realisierbar, sodass
der Einrichtungsverkehr verbleiben muss. Dennoch sollten aus betrieblicher Sicht der Abbiege-
vorgang von der B 415 auf die Willy-Brandt-StralRe durch geeignete MaRnahmen unterstitzt und
erleichtert werden. Im weiteren Verlauf sollten die Kurvenbereiche im Bereich Friedens-
heim/Minchtal fir den Fahrbetrieb geeignet gesichert werden. Die Linie wird Uber die Halte-
stelle Miinchtal Mitte in den Stadtteil Sulz verlangert, um dort das Angebot zu verdichten. In Sulz

ist eine Angebotsverdichtung mit der Regionallinie 114 laut der SWEG auch in Zukunft nicht zu
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Linie 103: Hugsweier Sonne — FlugplatzstraRe — Bahnhof/ZOB — Kanadaring —

Schliissel — Herzzentrum — Miinchtal - Sulz

erwarten. Sollte es dennoch eine Angebotserweiterung auf dieser Linie geben, ist entsprechend
auf die Planung einzuwirken, sodass sie das heutige Angebot sinnvoll erganzt. Durch die Vertak-
tung der Linie 105 mit den Linien auf der SchwarzwaldstraRe misste sich die Planung auf der
Linie 114 idealerweise nach der Linie 105 richten. Erfolgt dies, kann die Linie 103 auf den Linien-
weg im Minchtal eingekilrzt werden. Im Zuge der Fahrplanung kann gepriift werden, ob in Stand-

zeiten in Sulz eine bedarfsorientierte Verlangerung zur Haltestelle Langenhard erfolgen kann.
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Linie 104: Ringverkehr Schliissel — Friesenheim — Hugsweier — Bahnhof/ZOB —

Kanadaring — Schliissel

aktuelles Verkehrs-
unternehmen

SWEG

Linienweg

Haltestellen im Stadtgebiet: Hugsweier Sonne — Hugsweier Hauptstralle
— Rainer-Haungs-Stralle — Europastralle — Ersteiner-StraRe — Lahr West —
Bahnhof/ZOB — LeopoldstralRe — Kanadaring — AOK-Geschéftsstelle —
LudwigstraRRe — DreyspringstraRe — IHK/Arena — GoethestralRe* — Lamm-
stralle* — Urteilsplatz* — Rathausplatz* — Schlissel — Untere Burgheimer
Stralle — Hochstralle — Burgheimer Kirche — Im Oberen Garten — Hosen-

matten
Verkehrszeiten HVZ NVZ Svz
Mo. — Fr. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Sa. Takt 60 Takt 60 Takt 60
So. Takt 60 Takt 60 Takt 60

Zwei gegenlaufige Ringlinien

Anderungen zum
Status-Quo

= Anderungen der Abfahrtszeiten durch Integration in den 15 Minuten-
Takt auf der Achse Schwarzwaldstrale

Leistungsvolumen

= Gleichbleibend

Zwangspunkt in der
Fahrplanung

= Achse SchwarzwaldstraRe (Linien 101/103/105)

Die heutige Charakteristik der Linie und des Ringbetriebs bleiben bestehen. Durch die Integration

in den Takt auf der Achse Schwarzwaldstralle werden sich die heutigen Abfahrtszeiten verschie-

ben. Durch das hier entworfene Netz mit seinem Fokus auf dem 15-Minuten-Takt auf der Lahrer

Achse zwischen Bahnhof und Schlissel kann es unter Umstdanden zu Verschiebungen bei den

Umstiegen und Anschliissen am Bahnhof Friesenheim zur Bahn kommen. Diese Herausforderung

istim Planungsprozess der Fahrplanung zu benennen und transparent abzuwéagen. Eventuell sind

Fahrzeiten der Linie 109, die an der Haltestelle Schuttern Rathaus Umsteigebeziehungen zur Linie

104 herstellt, neu zu planen. An den Uberlegungen ist die Gemeinde Friesenheim in geeigneter

Form zu beteiligen.
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Linie 105: Ringverkehr Schliissel — Sulz — Kippenheim — Kippenheimweiler —

Langenwinkel — Bahnhof/ZOB - Kanadaring — Schliissel

aktuelles Verkehrs-
SWEG
unternehmen
Haltestellen im Stadtgebiet: Kippenheimweiler Linde — Kippenheimwei-
ler Kaiserwaldstralle — Langenwinkel Georg-Kappus-Stralte — Langenwin-
kel Eichholzstralle — Langenwinkel Rathaus — Karl-Kammer-StraRe — Raif-
feisenstraRe — Bahnhof/ZOB — LeopoldstraRe — Kanadaring — AOK-
Linienweg Geschéftsstelle — LudwigstraRe — DreyspringstralRe — IHK/Arena — Goe-
thestraRe* — LammstraBe* — Urteilsplatz* — Rathausplatz* — Schlissel —
Alte BahnhofstraRe — Industriehof — WerderstraBe/Im Miinchtal — Sulz
Dammenmihle — Sulz Sulzberghalle — Sulz NordendstralSe — Sulz Jahn-
stralle — Sulz Kirche
Verkehrszeiten HVZ NVZ SvZ
Mo. — Fr. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Sa. Takt 60 Takt 60 Takt 60
So. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Zwei gegenlaufige Ringlinien
Anderungen zum = Ringschluss liber Kippenheim
Status-Quo = Teil der Achse SchwarzwaldstraRRe
Leistungsvolumen = Steigerung
Zwangspunkt in der .
= Achse Schwarzwaldstrae (Linien 101/103/104)
Fahrplanung

Uber die heutige Bedienung des Stadtteils Sulz hinaus soll die Linie 105 die Stadtteile Kippen-
heimweiler und Langenwinkel bedienen und den Ringschluss liber Kippenheim erméglichen. Die
Linie 105 wird dabei Teil des 15-Minuten-Takts auf der Achse SchwarzwaldstralRe. Der Ring-
schluss Giber Kippenheim ist eine verkehrlich interessante Ergdnzung des aktuellen Angebots.
Zwischen den beiden Lahrer Stadtteilen Kippenheimweiler und Sulz und der Gemeinde Kippen-
heim besteht heute eine Nachfrage an Arztbesuchen oder anderen alltdglichen Besorgungen, wie
z. B. dem Einkaufen. Darilber hinaus wiirden auch potenzielle Freizeitziele in Kippenheim, Kip-

penheimweiler und Sulz erschlossen.

Auf dem Gemeindegebiet von Kippenheim bieten sich zur Priifung innerhalb einer Abstimmung
vier Haltestellen an. Es bietet sich der Fahrweg (iber die bereits heute bestehenden Haltestellen
BahnhofstraRe und Siedlung an. Zur besseren ErschliefRung des Gewerbegebiets um die Kelten-
stralle ist die Errichtung einer neuen Haltestelle unter dem aktuellen Arbeitstitel Gewerbegebiet
KeltenstralRe im Umfeld der Kreuzung von BahnhofstraBe und KeltenstraRe zu priifen. Die Instal-

lation obliegt der Gemeinde Kippenheim.
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Linie 105: Ringverkehr Schliissel — Sulz — Kippenheim — Kippenheimweiler —

Langenwinkel — Bahnhof/ZOB — Kanadaring — Schliissel

Die Einzelfahrten auf dem Fahrplan der Linie 105 in der Analyse in Richtung Langenhard sind
durch den Ringschluss betrieblich nicht mehr sinnvoll zu leisten. Diese sollen zukiinftig durch die

Linie 103 erfolgen.
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Linie 106 (in Lahr): Reichenbach - Schliissel — Stadtpark— Bahnhof/ZOB - Einsteinallee

aktuelles Verkehrs-

SWEG
unternehmen
Haltestellen im Stadtgebiet: Einsteinallee — Frachtpostzentrum — Lahr
West — Bahnhof/ZOB — LeopoldstralRe — Linde — Alte StraRe/Terrassen-
L bad — Martin-Luther-Stralle — Stadtpark — Christian-Trampler-Hof —
Linienweg

LammestralRe* — Urteilsplatz* — GoethestraBe* — Rathausplatz* — Schlis-
sel — Walkenbuck — Am alten Berg — Kuhbach West — Kuhbach Rathaus —
Reichenbach — West — Reichenbach Krone — Reichenbach Ost

Verkehrszeiten HVZ NVZ svz
Mo. — Fr. Takt 30 Takt 30 Takt 30
Sa. Takt 30 Takt 30 Takt 30
So. Takt 30 Takt 30 Takt 30

Anderungen zum
Status-Quo

= Vereinfachung des Linienwegs und Wegfall der Blockumfahrung

= Steigerung der Bedienung bis Reichenbach

Leistungsvolumen

= Steigerung

Zwangspunkt in der
Fahrplanung

= Achse Dinglinger HauptstralRe mit Linie 107

Die Linie fahrt auf der fir Lahr insgesamt und das Verkehrsgeschehen im Speziellen charakteris-

tischen Ost-West-Achse aus dem Schuttertal. Sie bleibt im Fahrweg lberwiegend unverdandert.

Die Blockumfahrung liber das Herzzentrum wird aufgelost (siehe dazu auch Linie 101). Um in

beiden Stadtteilen Kuhbach und Reichenbach einen 30-Minuten-Takt anbieten zu kdnnen, mis-

sen die Fahrten, die heute am Herzzentrum enden, im Fahrplan verlangert werden. Innerhalb der

Beteiligungsformate wird wiederholt der Wunsch geduRert, ein hochwertiges Angebot (attrakti-

ver Takt und Verknlipfung am Bahnhof Lahr) Giber die Stadtgrenze hinaus in das Schuttertal fort-

zufiihren. Die Planung und Beteiligung der betroffenen Kommunen und Interessensvertreter ist

innerhalb des stadtischen Verkehrsentwicklungsplans nicht vorgesehen und sollte deswegen als

separates Projekt aufbauend auf diesen Planungen initiiert werden.
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Linie 107: Hosenmatten — Schliissel — Stadtpark — Bahnhof/ZOB

aktuelles Verkehrs-
SWEG
unternehmen
Hosenmatten II* — Im Oberen Garten* — Burgheimer Kirche* — Hoch-
straBe* — Stefanienstralle* — SeminarstraRe* — Clara-Schumann-Gymna-
Lini sium* — Klinikum* — Untere Burgheimer Stralle — Schliissel — Rathaus-
inienwe
& platz* - GoethestraRe* — LammstralRe* — Urteilsplatz* — Christian-Tram-
pler-Hof — Stadtpark — Martin-Luther-Stralle — Alte Strae/Terassenbad —
Linde — LeopoldstraRe — Bahnhof/ZOB
Verkehrszeiten HVZ NVZ Svz
Mo. —Fr. | Takt 30 Takt 30 Takt 60
Sa. | Takt 30 Takt 30 Takt 60
So. | Takt 30 Takt 30 Takt 60
Anderungen zum Anschluss an den Bahnhof/ZOB
Status-Quo Angebotsverdichtung im Teilbereich Burgheim
Leistungsvolumen Steigerung
Zwangspunkt in der Lo o
Achse Dinglinger HauptstralRe mit Linie 106
Fahrplanung

Die Linie 107 verandert sich grundlegend. Sie verkehrt zukiinftig ebenfalls zur Haltestelle Bahn-
hof/ZOB und bildet mit der Linie 106 die Achse Uber die Dinglinger HauptstralRe. Bei der Planung
dieser Achse hat sich gezeigt, dass starke fahrplanerische Restriktionen fiir die Linie 7141 beste-
hen. Aus diesen Restriktionen ist fiir die Linie 7141 eine grundsatzliche Bedienung der Haltestelle
Bahnhof/ZOB in Lahr aus heutiger Sicht unwahrscheinlich. Um einen 15-Minuten-Takt auf der
Achse anbieten zu kdnnen, muss also die Linie 107 im 30-Minuten-Takt verkehren, damit das
Angebot zusammen mit der Linie 106 hergestellt werden kann. Der Takt und der direkte An-
schluss an den Bahnhof werten die Verbindung zum Klinikum auf. Durch den Fahrtweg und die
Taktverdichtung auf der Burgheimer Stralle kann dort eine hohe Angebotsdichte erreicht wer-
den. Vorteilhaft ist eine moglichst friihe Installation der Haltestelle Hosenmatten Il in dem sich
entwickelnden Wohnquartier, optimalerweise bevor das Quartier durch Bewohner zum ersten
Mal bezogen wird, damit die zukiinftigen Einwohner den OV als Angebot und Alternative wahr-
nehmen kdnnen. Gegenlber der Linienfiihrung der Linie 107 aus der Analyse entfallt zukiinftig
die Haltestelle Am Alten Stadtbahnhof/Arena. Die Haltestelle liegt mit ca. 150 m Luftlinie unter
der festgelegten Entfernung zur Haltestelle IHK, die im Nahverkehrsplan als ausreichend definiert
wird. Die befahrenen StralRenziige haben sich als schmal und im Betrieb anféllig erwiesen. Der

Haltestellenname der heutigen Haltestelle IHK soll um den Zusatz ,,Arena“ erweitert werden.
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Linie 108: entfallt

aktuelles Verkehrsunternehmen SWEG

Die Bedienung von Kippenheimweiler und Langenwinkel Gibernehmen die Linien 101 und 105.

Linie 109: ohne Anderung

aktuelles Verkehrsunternehmen SWEG

Die Fahrten der Linie 109 erfolgen Gberwiegend auflerhalb des Stadtgebiets von Lahr. Eine In-
tegration in die neue Netzkonzeption ist aus diesen Gegebenheiten nicht nétig. Zu erwahnen ist,
dass im Nahverkehrsplan die Linie 109 in das Linienblndel Lahr Stadt eingruppiert ist (vgl. Zwi-
schenbericht). Die systematische Orientierung der Linie auf den Umstieg an der Haltestelle Schut-
tern Rathaus deutet auf eine Fahrgastorientierung nach Lahr. Diese Umsteigebeziehung sollte
sich nach moglichen Fahrplandanderungen der Linie 104 richten.
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Regionallinien

Linie 7141: Offenburg — Lahr

aktuelles Verkehrsunternehmen Regionalbusverkehr Stidwest (RVS)

Die Regionallinie bedient das Stadtgebiet auf der Achse lber die Dinglinger HauptstraBe zwi-
schen den Haltestellen Linde und Schlissel. Heute fiihren einzelne Fahrten auch Gber die Halte-
stelle Bahnhof/ZOB. Die Linie ist heute stark durch Fahrplanzwénge auBerhalb des Stadtgebiets
von Lahr gepragt, sodass eine Einbindung in den 15-Minuten-Takt auf der Achse Dinglinger
Hauptstralle unwahrscheinlich erscheint. Sollten bei einer Neukonzeption der Linie Moglichkei-
ten einer Vertaktung bestehen, ist diese anzustreben.

Linie 113:

aktuelles Verkehrsunternehmen SWEG

Auf der Regionallinie 113 soll eine Angebotserweiterung stattfinden. Es soll zukiinftig ein vertak-
tetes Angebot im 60-Minuten-Takt angeboten werden. Hier kdnnen im Stadtgebiet Synergien flr
den Stadtteil Mietersheim entstehen. Gemeinsam mit der Linie 102 kdnnte so ein 30-Minuten-
Takt angeboten werden. Die ErschlieBung nach Rust soll sich im Zusammenhang mit dem Euro-
papark verbessern. Hier kénnte eine attraktive umstiegsfreie Verbindung Tagesausfliige oder
Touristen auch in Lahr ansprechen. Diese Angebotsverbesserung sollte durch geeignete Werbung
im Stadtgebiet begleitet werden.

aktuelles Verkehrsunternehmen SWEG

Das Angebot der Linie 114 ist in der Analyse stark auf die Nachfragespitzen ausgerichtet und
bietet kein tagesdurchgangiges Angebot. Eine Veranderung des Angebots ist wahrend der Erstel-
lung dieses Verkehrsentwicklungsplans nicht zu erkennen. Sollte diese Linie eine Angebotserwei-
terung erfahren, ist in Abstimmung mit den Akteuren auf moégliche Synergien in Sulz zu verwei-
sen. Wiinschenswert wire dort eine vertaktete Uberlagerung mit der Linie 105.
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3.2.2 B2 Intermodalitat — Mobilitatsstationen als Schnittstellen

Der OPNV spielt seine Stirke im effizienten Transport von Menschen aus. Der Ressourceneinsatz
verbessert sich und der Flachenverbrauch pro Fahrgast sinkt, je mehr Menschen in einem Fahrzeug
transportiert werden. Durch grofRe Fahrzeuge lassen sich aber nicht alle Ziele in der Stadt wirt-
schaftlich und verkehrlich erreichen. Lassen sich Fahrgastwiinsche nicht effizient biindeln, sollten
Teilstrecken mit anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden. Dazu muss der 6ffentliche Perso-

nennahverkehr effizient mit weiteren Mobilitatsangeboten kombiniert und verkniipft werden.

Die Mobilitat der Zukunft erfordert also intelligente vernetzte Systeme und Angebote. Dies muss
sich auf unterschiedlichen Ebenen manifestieren. Erst mit samtlichen Mobilitatsoptionen innerhalb
des Umweltverbunds (multimodal und intermodal) kann eine vollwertige Alternative zum MIV an-
geboten werden. Dazu zdhlen auch Orte, an denen die vernetzte Mobilitat rdumlich sichtbar wird.
Um Umstiege und intermodale Angebote im Stadtgebiet zu ermoglichen, ist zu prifen, wo heute
Mobilitatsstationen erweitert und neue Standorte errichtet werden kénnen.

Solche Mobilitatsstationen fungieren als intermodale Verknipfungspunkte. In der Haushaltsbefra-
gung geben 21 % an, sich eine Nutzung einer Mobilitatsstation in Zukunft vorstellen zu kénnen.
Zentraler Aspekt ist die Verknlpfung unterschiedlicher Mobilitatstrager und Verkehrsangebote.
Des Weiteren kommen der Mobilitatsstation Aufgaben als Ort von Kommunikation und Marketing,
Information und Service sowie als Treffpunkt zu. Ergdnzend kénnen sie auch eine zentrale Anlauf-

stelle fur die Nahversorgung etc. darstellen.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Umweltbelastungen

Intensivierung von
Kommunikations- und
Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote

Gestaltung

Stérkun, Etablierung eines
v 8 lebenswerter

offentlicher Réume

aktiver Mobilitit attraktiven OPNV

durch den Kfz-Verkeh
(Lérm/Schadstoffe/
Flachenverbrauch)

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

In Lahr gibt es bereits erste Ansitze durch die Verkniipfung von OPNV, Carsharing, einem Pedelec-
Verleihsystem, Abstellanlagen fiir private Zweirdder und Serviceangebote an den beiden Standor-
ten Bahnhof und Rathausplatz. Ein weiterer Ausbau ist geplant, um geeignete Haltestellen zu Mo-
bilitdtsstationen zu erweitern. In diesem Zusammenhang stimmt sich die Stadt Lahr mit den Nach-
barkommunen ab. Durch das Mobilitéitsnetzwerk Ortenau wird derzeit auch ein konkretes regiona-
les Konzept fiir Mobilitatsstationen erstellt. Zum Zeitpunkt der Bearbeitung liegen noch keine Kon-

zeptentwiirfe vor.

Je nach Standort und Funktion soll die Mobilitatsstation ein differenziertes Mobilitdtsangebot vor-
halten. Dabei empfehlen sich im Stadtgebiet drei Varianten von Mobilitdtsstationen: GrofRe Mobi-
litdtsstationen; zentrale Mobilitdtsstationen; kleine Mobilitdtsstationen. Die Stationen sollten

durch ein einheitliches, ansprechendes Design leicht zu erkennen sein und einen hohen Wieder-
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kennungswert aufweisen. Lohnenswert erscheint es, das Erscheinungsbild der Haltestelle Bahn-
hof/ZOB im Stadtgebiet fortzufiihren. Da sich der Aufbau von entsprechenden Stationen an solchen
besonders zentralen und damit gut sichtbaren und regelmaRig frequentierten Standorten anbietet,
konnen Mobilitatsstationen, neben ihrem primaren Anspruch, Mobilitatsbedrfnisse zu befriedigen
und v. a. zu optimieren, auch eine besondere Rolle zur Vermarktung und zum Ausbau des Bekannt-
heitsgrades von Mobilitdtsoptionen und verkniipften Wegeketten darstellen. Auch kann mit einem

anspruchsvollen Design der 6ffentliche Raum seine Attraktivitat steigern.

An ,GroBen Mobilitatsstationen” sind alle im Stadtgebiet vorhandenen Mobilitdtsangebote vor-

handen. Hier besteht ein komfortabler Ubergang zu weiteren Angeboten. Fiir jeden Mo-
bilitatszweck und fir den Umstieg innerhalb einer multimodalen Wegekette kann das ge-

eignete Verkehrsmittel vorgefunden werden. Fir diese Station ist eine personliche Bera-
tung, bevorzugt durch Personal vor Ort, erstrebenswert. Die Beratungsleistung richtet sich an Inte-
ressierte sowie Gaste der Stadt Lahr. Bevorzugter Standort ist in Lahr der Bahnhof/ZOB. Am Bahn-
hof ist auf Grund seiner groRen regionalen Erreichbarkeit mit einem hohen Aufkommen an Gasten
zu rechnen. Der Bahnhof ist zwischen Innenstadt, Autobahnanschluss und der Schiene verkehrs-
giinstig gelegen und kann auch gut durch Bewohner erreicht werden. Er verfiigt bereits tiber eine

Vielzahl der im Stadtgebiet angebotenen Mobilitdtsdienstleistungen und ist durch das Reisezent-
rum der Deutschen Bahn durch Personal besetzt.

»Zentrale Mobilitdtsstationen” verfligen lUber eine Vielzahl der im Stadtgebiet vorhandenen Mo-

bilitdtsangebote und sind durch ihre zentrale Lage glinstig zu erreichen. Eine Beratungs-
leistung kann eine untergeordnete Rolle spielen, da sich die Nutzer tiberwiegend aus Be-

wohnern oder routinierten Nutzern zusammensetzen. Durch routinierte Nutzer kann es
zu spezialisierten Fragen kommen, die an den Standorten durch Fachpersonal beantwortet werden
sollten. Denkbar ist ein Anlaufpunkt z. B. in den Raumlichkeiten des Rathauses. Als mogliche Stand-
orte kommen die Haltestelle Schliissel und die Haltestelle Rathausplatz in Betracht. Beide Halte-
stellen liegen zentral in der Innenstadt und zeigen bereits heute erste Anséatze eines differenzierten
Mobilitatsangebots. An der Haltestelle Schliissel halten alle Linien des Stadtbuses Lahr. Die Halte-
stelle Rathausplatz ist zentral gelegen und somit Bezugspunkt zu Rathaus, Fullgdangerzone und
Marktplatz. Beide Mobilitatsstationen zusammen sollten die gesamte Bandbreite der Mobilitatsan-
gebote abbilden, die es in Lahr gibt.

Durch die ,kleinen Mobilitatsstationen” sind zentrale Haltestellen in Stadtteilen und Stadtbezirken

aufzuwerten. Sie sollen unter anderem ErschlieBungshemmnisse des OPNV in den Stadt-

teilen mildern. Die Ausstattung ist auf die Gegebenheiten vor Ort abzustimmen und gege-

benenfalls mit den Nutzern vor Ort zu erarbeiten. Hierzu bieten sich die zentralen Berei-
che der Stadtteile an, an denen entsprechende Angebote leicht auffindbar sind. Mégliche Standorte

bestehen unter anderem an folgenden Haltestellen:

e Burgheim (Stadtteil Kernstadt): Burgheimer Kirche (mogliche Verlegung des Leihradstand-
orts von der Haltestelle Hosenmatten)

e Dinglingen (Stadtteil Kernstadt) (West: Rainer-Haungs-StraRe/EuropastralRe Haltestelle Eu-
ropastralie: Industriegebiet

e Hugsweier: Hugsweier Sonne — zentrale Lage
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e Kippenheimweiler: KaiserwaldstraBe — zentrale Lage

e Kuhbach: Kuhbach West — Pedelec-Leihrad aktuell vorhanden

e Langenwinkel: Langenwinkel Rathaus — zentrale Lage

e Mietersheim: Miestersheim Rathaus — zentrale Lage

e Reichenbach: Reichenbach West — Pedelec-Leihrad aktuell vorhanden / ErschlieRung fiir
Wohnbebauung in Richtung Gereutertal

e  Sulz: Sulz Kirche — Standort zur ErschlieBung des stiddstlichen Wohnquartiers durch Platzie-
rung des AST-Fahrzeugs / Leihfahrrader / Fahrradabstellanlagen oder dhnlichem

Alle Standorte sind in die Wegweisung und die Netzplanung fir Full und Radverkehr zu integrie-
ren.
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Liniennetzplan Lahrbus
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Tabelle 1: Ausstattungsmerkmale der Mobilitatsstationen

Verkniipfung mit Bahn und Bus

Bushaltestelle Weiterer OV-Anschluss

Schienen- und Fernbusanschluss

Regionalbus

Verkniipfung mit dem Fahrrad

Bike-and-Ride-Abstellanlagen Leihpedelec-Standort
Lastenrad

Lastenrad

7 R .
TR

Fahrradreparaturmoglichkeit Radwegenetzintegration

Werkzeug, optional Service

Werkzeug
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Verkniipfen mit FuBverkehr und Mikromobilitat

Barrierefreiheit FuBwegenetzintegration

Verkniipfung mit dem Auto

Park and Ride Lademoglichkeiten fiir Elektroautos
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Taxistand Zone fiir Bringen und Abholen

Carsharing-Station

mehrere Fahrzeuge

ein Fahrzeug

Verkniipfung mit Dienstleistungen

Self-Service Nahversorgung (Kiosk, Backer, etc.)

Packstation, SchlieRfach

optional wegen zentraler Lage

Doptlonal Blcherschrank, Automat
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Ansprechperson zur Beratung

. direkt vor Ort

in nahraumlicher Umgebung

Verkniipfung mit Infrastruktur

Corporate Design / Marke Information und Orientierung

(barrierefrei, Mehr-Sinne-Prinzip)

Internetzugang liber WLAN Komfortabler Witterungsschutz
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Toiletten Konsumfreier Aufenthaltsraum

GepackschlieBfacher

Notrufeinheit (z. B. Sdule)

Quelle: Eigene Darstellung
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3.2.3 B3 Barrierefreier Haltstellenausbau

Der offentliche Personennahverkehr ist in Lahr und seiner Nachbarschaft eine wichtige Saule in der
Daseinsvorsorge. Die Daseinsvorsorge soll in Fragen der Mobilitdt jedem die Moglichkeit geben,
sich eigenstandig zu bewegen. Was in den Fahrzeugen der SWEG und den Regionalbussen durch
den iberwiegenden Einsatz von Niederflur- oder Low-Entry-Fahrzeugen bereits ermoglicht wird, ist
bei der Infrastruktur noch in der Umsetzung. So ist in der Stadt Lahr ein Grol3teil der Haltestellen
zum Zeitpunkt der Erarbeitung der Analyse (Stand Februar 2020) nicht barrierefrei ausgebaut (vgl.
Zwischenbericht). Erst aus der Kombination einer geeigneten barrierefreien Haltestelleninfrastruk-
tur und dem Einsatz von Niederflur- oder Low-Entry-Bussen kann eine systematische, durchge-
hende Barrierefreiheit im offentlichen Personennahverkehr hergestellt werden, wie sie im PBefG
gefordert wird. Eine Besonderheit ist in diesem Zusammenhang, dass das Personenbeférderungs-
gesetz (PBefG) fiir das Erreichen der Barrierefreiheit das Zieldatum 01.01.2022 nennt. Dabei geht
das PBefG grundsatzlich vom Gesamtsystem aus und bezieht sich nicht nur auf stark frequentierte
Haltestellen, sondern auf alle Haltestellen.

Abbildung 7: Barrierefreie Haltestelle Friedensheim in Lahr
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Quelle: Planersocietdt

Diesem gesetzlichen Auftrag folgend hat die Stadt Lahr zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Plan-
werks einen Umbauplan erstellt. Darin werden diejenigen Haltestellen im Stadtgebiet genannt, die
nach aktuell méglichem Ressourceneinsatz (finanziell und personell) bis zu dem gesetzlichen Stich-
tag umgebaut werden sollen. Dem Umbauplan ist zu entnehmen, dass die Stadt Lahr nicht alle Hal-
testellen in ihrer Baulast im Stadtgebiet bis zum geforderten Stichtag umgebaut haben wird.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan erstellt eine Ubersicht aller Haltestellen, die sich in der
Baulast der Stadt befinden. Da der gesetzliche Stichtag am 01.01.2022 verstrichen sein wird, wird
eine zeitliche Gruppierung dariiber hinaus nicht erfolgen. Diese wird allein aus den vorhandenen

Ressourcen (finanziell und personell) der Stadt Lahr ermittelt. Aus dem verstrichenen Stichtag lasst
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sich ab dem 01.01.2022 eine grundsatzliche Dringlichkeit ableiten, die sich in der Budgetplanung
des stadtischen Haushalts erkennen lassen sollte. Gepriift werden kann, ob sich der Umbau einzel-
ner Haltestellen aus betrieblicher Sicht vorziehen lasst.

Zielbezug

Intensivierung von
Kommunikations- und

Forderung

sicherer Mobilitdt Etablierung eines

attraktiven OPNV

Imagearbeit fiir alle
Mobilititsangebote

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Barrierefreie Umristung verbleibender Haltestelle: Die Stadt Lahr riistet im Rahmen der

finanziellen und personellen Ressourcen die verbleibenden Haltestellen barrierefrei aus®.

e Einhaltung des aktuellen Stands der Technik: Dabei hilt sie den Stand der Technik der gan-

gigen Regelwerke und des vorliegenden Musterplans Barrierefreie Haltestelle ein.

e Fokus auf Haltestellen mit betrieblicher Relevanz: Aus betrieblicher Sicht ergibt sich ein be-

sonderes Augenmerk auf den Umbau/ Riickbau folgender Haltestellen
o Hst. Stadtpark
o Hst. Am alten Berg
insbesondere da hier der Gelenkbus Schwierigkeiten hat, die Haltebucht korrekt
anzufahren
o Hst. LeopoldstraRe
o Hst. Dreyspringstrale
o Hst. Burgheimer Kirche
e Bordhdhe: Zukiinftige Fahrzeuge sollten zur Wahrung der Barrierefreiheit die Bordhdhe
von 18 cm bedienen.

e Unterstiitzung des sicheren Querens in Haltestellennahe: Fiir einen integrierten Ansatz und

einen qualitativen Ubergang zwischen FuRBverkehr und Offentlichem Verkehr ist ein siche-
res Queren der Fahrbahn in Haltestellennahe zu berlicksichtigen. Das sichere Queren kann
unterschiedlich unterstiitzt werden. Je nach individueller Situation kann neben den klassi-
schen Querungshilfen auch eine reduzierte Fahrgeschwindigkeit die Verkehrssicherheit

beim Queren erhéhen.

3 Wie bereits in der Analyse (Zwischenbericht) dargestellt, liegt ein Umsetzungsplan fiir den barrierefreien Aus-
bau der Haltestellen bis zum gesetzlichen Zieldatum 01.01.2022 vor. Fiir die verbleibenden Haltestellen im
Stadtgebiet wird keine weitere Dringlichkeit erarbeitet, so dass sich eine Priorisierung nach dem gesetzlichen
Zieldatum aus dem PBefG nicht mehr ableiten ldsst. Grundsatzlich haben alle Haltestellen mit Ablauf der Frist
die gleiche Dringlichkeit.
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e Bauliche Haltestellenausfiihrung mit Fokus auf Verkehrssicherheit: Im Sinne der Verkehrs-

sicherheit sind Haltestellenanordnungen zu prifen, die den flieRenden (Kfz-)Verkehr fir
den Moment des Fahrgastwechsels komplett unterbrechen. Dies kann z. B. durch Mittelin-

seln in baulichem Zusammenhang mit Haltestellen erreicht werden.

Abbildung 8: Skizze einer Haltestelle mit Querungshilfe fiir einen sicheren Fahrgastwechsel

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 2: Bis zur Analyse nicht barrierefrei ausgebaute Haltestellen

Haltestellen

Abzweig Hohberg
Abzweig Hugsweier

Alte Bahnhofstralle

Alte StraRe/Terassenbad

Am alten Berg

Archimedesstrale
Bertha-von-Suttner-Allee
Breslauer StralRe

Burgheimer Kirche (Westseite)
Dammenmiihle

DraisstraBe

EuropastraRe
FeuerwehrstraRe
FlugplatzstralRe

Frachtpostzentrum

Gewerbliche Schulen
Goethestrale
Gottlieb-Daimler-StralRe

Gutenbergstralle

Quelle: Eigene Darstellung

Hallensportzentrum
HeidenburgstralRe
Hinlehreweg
Hosenmatten

Hugsweier Hauptstralle

Hugsweier Sonne

Husarental

Im Miinchtal

Im oberen Garten

Im Schadlohn

Industriehof
Joh.-Peter-Hebel-Schule
Karl-Kammer-Str.
Kaufméannische Schulen / IGB

Kippenheimweiler Kaiserwald-
straRe

Kippenheimweiler Linde
Klinikum
Kuhbach Rathaus

Kuhbach West

Lahr West (Nordseite)
Langenhard Eiche
Langenhard Schéne Aussicht
Langenwinkel EichholzstralRe

LangenwinkelGeorg-Kappus-
StraRe

Langenwinkel Rathaus

Linde

Lotzbeck-Apotheke
Marie-Juchacz-StralRe
Martin-Luther-StraRe
Max-Reger-StraRe
Mietersheim Am Lerchenberg
Mietersheim BreisgaustralRe
Mietersheim Rathaus

Miinchtal Mitte

Otto-Hahn-StraRRe
Raiffeisenstralle
Rainer-Haungs-Stralle Nord

Rathausplatz

RémerstraRe
Schlussel
Senefelder Stralle
Stadtpark

StefanienstralRe

Stiftskirche

Sulz Jahnstrale

Sulz Kirche

Sulz Naturbad

Sulz NordendstraRRe
Sulz Sdgmihle

Sulz Sulzberghalle

Sulz Zum Schiitzenhaus
TullastraRe

Untere Burgheimer StraRe

Walkenbruck (Herzzentrum)
Warteck
WerderstralRe

ZeppelinstralRe
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3.24 B4 Betriebsqualitat

Der straBengebundene Offentliche Personen(nah)verkehr wird zusammen mit dem Motorisierten
Individualverkehr auf den o6ffentlichen StralRen abgewickelt. Aus dieser gemeinsamen Abwicklung
ergeben sich Unwagbarkeiten fir eine qualitativ hochwertige und stabile Abwicklung des Busver-
kehrs. Ein verlasslicher Betrieb ist wichtig, da Ausgangspunkt oder Ziel der Nutzer haufig nicht in-
nerhalb des Stadtbussystems der Stadt Lahr liegen. Dadurch entstehen Umstiege, weswegen sys-
temibergreifende Umstiege zwischen Stadt- und Regionalbus oder zwischen Bussen und dem
schienengebundenen Regional- und Fernverkehr heute und in Zukunft bedeutend sind. Die Stabili-
sierung und Verbesserung der Betriebsqualitdt bedient somit nicht priméar das Ziel, den OPNV 6f-
fentlichkeitswirksam zu privilegieren, sondern ist systemrelevanter Bestandteil des Gesamtsystems
Offentlicher Verkehr.

Zielbezug

Etablierung eines

attraktiven OPNV

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

Die Analyse zeigt flir das Stadtgebiet Lahr heute wenige MalRnahmen, die den Betrieb des Stadt-
busses konsequent stabilisieren. Im Austausch mit dem aktuellen Betreiber des Stadtbusses von
Lahr (Sidwestdeutsche Landesverkehrs-AG (SWEG)) wurden betriebliche Belange identifiziert, die

einen stabilen Betrieb heute gefahrden.

Es bestehenden mehrere Moglichkeiten, um die Fahrplanstabilitat durch lokale (Klein-)MalRnahmen

zu verbessern. Inwieweit diese vor Ort sinnvoll und umsetzbar sind, ist im Einzelfall zu prifen:

e Umbau von Busbuchten zu Buskaps

vor allem im Zuge des barrierefreien Ausbaus

e Bevorrechtigung an Kreuzungen bzw. Ausfahrten

zum Beispiel Ausfahrt vom Busbahnhof Schliissel oder Bahnhofsvorplatz

e Vorfahrtsregeln Uiberprifen und anpassen

Links-Abbiege-Vorgdnge unterstiitzen
Zur Prifung kdonnten folgende Situationen dienen:

e Hst. Lahr West Fahrtrichtung Bahnhof — stauanfallig

e Zwischen Hst. Alte Bahnhofstrafse und Hst. Lotzbeck-Apotheke (zukiinftig Hst. Goe-
thestrafSe) — stauanfillig

e Freiburger StraRe im Bereich Kreisverkehrsplatz Schwarzwaldstralle und Freiburger StralRe
im Bereich Kreisverkehrsplatz Dinglinger HauptstralSe — stauanfallig

e Stadteinwarts aus Reichenbach Richtung Hst. Schliissel
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e SchwarzwaldstraRe Richtung Bahnhof/ZOB

e B 415 Hst. Schliissel Richtung HST Rathausplatz

e Ausbau/Férderung von bargeldlosem Fahrkartenerwerb mit minimiertem Kontakt zum
Fahrpersonal
Automaten, Internet, App

e Verlegung von Haltestellen zur Vermeidung von mehreren Haltevorgangen direkt hinterei-
nander
Haltestellen vor Kreuzungen mit Rechts-vor-links-Regelung und vor Lichtsignalanlagen

e Verringerung von Rechts-vor-Links-Situationen
Anderung von Tempo-30-Zonen in Tempo-30-Strecken
Es kann im Einzelfall die Rechts-vor-Links-Regel zur Stabilisierung des OPNV in

Tempo-30-Zonen abgedndert werden.

3.2.5 B5 Information und Kommunikation

Die Analyse im Zwischenbericht zeigt, dass die heutigen Kunden im Stadtbus eine tiberwiegend ho-
mogene Kundengruppe bzgl. Tarifen und Nutzungszwecken darstellen. Beide Aspekte legen nahe,
dass es einen Nutzerkreis gibt, der iberwiegend regelmaflige Wegezwecke zurlicklegt. Darunter
fallen der Weg zum Arbeitsplatz oder zur Schule oder etwa Versorgungswege mit dem OPNV. Uber
Fahrplandaten und deren Besonderheiten oder Tarife liegt bei diesem Nutzerkreis in einzelnen Teil-

bereichen ein hohes Wissen vor.

Der Anteil der Gelegenheitsnutzer ist gering, was mehrere Griinde haben kann. Grundsatzlich kann
von einem Wissensdefizit in oben genannten Bereichen bei den Nicht-Nutzern ausgegangen wer-
den. Einer einfachen Bedienung von Bus und Bahn stehen aus Sicht der Kunden haufig Undurch-

sichtigkeiten in der Tarifgestaltung oder bei der Orientierung der Fahrtrichtung entgegen.

Informationen und eine ansprechende Kommunikation missen zukilinftig breiter in die Gesellschaft
streuen. Durch vernetzte Angebote kénnen attraktivere Tlr-zu-Tlr-Verbindungen angeboten und
kommuniziert werden. Grundlage ist dazu aber ein gutes Angebot (vgl. Kapitel 3.2.1). Die Anstren-
gungen zur Information und Kommunikation sind optimalerweise in ein Mobilitatsmanagement

einzubetten.

Zielbezug

Intensivierung von
ommunikations- und

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote
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Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

Flr einen ganzheitlichen Ansatz missen die Anstrengungen in das Mobilitdtsmanagement (vgl. Ka-
pitel 3.4.4) integriert werden. Durch die Riickgratfunktion des OPNV innerhalb des Umweltverbun-
des ist die Informations- und Kampagnenarbeit zum OV innerhalb des Umweltverbundes herauszu-
stellen.

Kommunikation zum Kunden:

e Verstandliche Fahrplangestaltung und Kommunikation: Prioritdt hat eine starkere Digitali-

sierung der Kommunikation des Fahrtenangebots. Fahrplandaten missen exakt und aktuell
in Auskunftsmedien hinterlegt sein. Hauptakteur sind hier die Verkehrsverblinde und Ver-
kehrsunternehmen. Eine Kontrolle durch die Stadt und die Verkehrsunternehmen ist im
Rahmen der Mitarbeit und Beteiligung am Tarifverbund Ortenau (TGO) unerlasslich. So
kéonnen Unsicherheiten beim Fahrplanlesen und dadurch Fehlverhalten des Kunden mini-
miert werden. Werden Informationen digitalisiert und dem Kunden Gber Smartphones be-
reitgestellt, kann dieser sie abrufen, noch bevor er den Weg zur Haltestelle antritt. Dadurch
kann der Kunde Entscheidungsfreiheit gewinnen und sich auf veranderte Betriebslagen
auch kurzfristig einstellen. Durch diese Information kann der Kunde ein gesteigertes Ver-
trauen in das System OPNV und individuelle Gestaltungsfreiheit gewinnen.

e Statische Fahrpldne: Fahrpldane in gedruckter oder digitaler Form zum privaten Ausdrucken

mussen leicht verstandlich und intuitiv sein. Fahrpldne sollten zukiinftig zum einfachen Le-
sen nur noch Fahrten einer Linie beauskunften und innerhalb des Fahrplans nicht mehrere
Fahrten aus verschiedenen Linien mischen. Eine Sonderform des Fahrplans kann im Einzel-
fall die streckenbezogene Fahrplanauskunft fiir relevante Abschnitte (zum Beispiel Bahn-
hof-Schlissel) darstellen. Plattformen wie die elektronische Fahrplanauskunft Ba-
den-Wirttemberg (EFA-BW) bieten den Service individueller, fahrwegbezogener Fahrplan-
ausktinfte. Hier kann der Kunde sich einen individuellen Fahrplan z. B. zwischen den Halte-
stellen Lahr Schliissel und Lahr Bahnhof/ZOB erstellen lassen. In diesem Fall ist das Mischen
von mehreren Linien sinnvoll.

e Streckenplan/Netzkarte: Das Planwerk sollte fiir alle Nutzer eine einfache Orientierung im

Stadtgebiet ermédglichen und eine Ubersicht liber die geeigneten Linien zu den relevanten

Zielen in der Stadt erméglichen. Die Uberarbeitung ist zu empfehlen.
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An den Haltestellen:

Passive Informationen: Werden Haltestellen im Zuge

] ] ) . ] Abbildung 9: Bodenmarkierungen
des barrierefreien Umbaues verandert, konnen weitere jm, Haltestellenumfeld

bauliche Aspekte lGberpriift werden. Grundsatzlich soll-
ten zur besseren Orientierung alle Abfahrtssteige einer
Haltestelle im gleichen Strallenzug installiert werden,
am besten in Sichtweite zueinander. Vorteilhaft ist dies
auch bei der Namensgebung. So hat z. B. die Haltestelle
im Wohnumfeld bei Start und Zielen den gleichen Na-
men. Fir eine leichte Orientierung kdnnen Abfahrts-
steige eindeutige Markierungen erhalten. Gepruft wer-

den konnte eine Farb-Codierung oder eine Benennung

im Klartext Gber die Fahrtrichtung: Stadteinwarts (In-
nenstadt) vs. stadtauswarts. Besonders dann, wenn mit Quelle: Planersocietdt
einem hohen Besucheranteil zu rechnen ist, z. B. auf der

Relation Bahnhof <-> Innenstadt.

Aktive Information: Dynamische Fahrgastinformationen (DFI) ermoglichen die Chance, ak-

tuelle Informationen aus dem Fahrbetrieb zu den Kunden an die Haltestellen zu bringen.
Sie erhéhen die Informationsqualitiat des OPNV. Dadurch werden Einschrankungen und An-
derungen im Betrieb durch die Kunden eher akzeptiert. Informationen sind aktuell, voll-
standig und eindeutig liber die Displays an den Kunden zu ibermitteln. Dazu sind Busse
aller Betreiber im Stadtgebiet mit geeigneter Infrastruktur auszurtsten. Die Versorgung der
Displays ist wahrend der gesamten Betriebszeit sicherzustellen. Ein DFI sollte in zentralen
Bereichen (Stadtteil) und auf stark genutzten Streckenabschnitten eingesetzt werden. Die
Haltestellen sind so auszurlsten, dass in chronologischer Reihenfolge von jeder Linie, die
die Haltestelle bedient, mindestens die nachste Abfahrt erscheint. Dafir sollten die DFI-
Anzeiger Uber drei Zeilen verfigen. An der Haltestelle Bahnhof/ZOB kann nach Absprache
auch Fernbusbetreibern das Aufstellen von DFI gewdhrt werden.

Abbildung 10: (links): Display im Reisezentrum am Bahnhof Lahr; (rechts): Abfahrtsinformationen in einer
FuBgingerzone

1
o Stadit Lahr

17023
M 170“‘

1055 Uhr

” 6L Abfahrt
Flugplatzstrafie
- Stadimitte-Miinchtal

Atenheim-
Stadtmitte-Schlﬁsse'
Hugsweier-?riéséﬁﬁ. >
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Basel, Eailrii'siéﬁé.r/BEfwv
Offenburg Bhi f

Quelle: Planersocietdit
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An offentlich zugdnglichen Orten:

OPNV sichtbar machen: Neben den Haltestellen kann der Einsatz in bedeutenden Einrich-

tungen geprift werden. Es kommen solche Einrichtungen in Betracht, von denen ein rele-
vantes Fahrgastaufkommen zu erwarten ist:
o Kliniken und groRere medizinische Einrichtungen
o Stehle auf dem Marktplatz bzw. groBeren Geschaftslagen
o Weitere Einzelstandorte mit groRerer Relevanz fiir den OPNV
o Innerhalb Einrichtungen fiir sensible Kundengruppen (Durch den dortigen Einsatz
von Abfahrtsdisplays mit Echtzeitinformationen kann das Warten an der Haltestelle
reduziert werden. So kann die Sicherheit im 6ffentlichen Raum verbessert werden,
zum Beispiel fur Kinder und Frauen in der Dunkelheit.)
o Geprift werden kann die Installation von Abfahrtsinformationen mit Echtzeitinfor-

mationen an Park & Ride-Anlagen mit OPNV-Anschluss

In den Fahrzeugen:

3.2.6

Kundendisplays: Neufahrzeuge sollten . . .

Abbildung 11: Kundendisplay im Fahrzeug
nur noch mit Kundendisplays im Innen-
raum beschafft werden. Uber diese An-
zeigen kann eine Vielzahl an Informatio-

nen transportiert werden, z. B. die aktu-

de I'Hopital
142870

ellen Anschliisse mit Ist-Fahrzeiten oder T
welche Anschliisse aus einer Verspatung

noch erreicht werden koénnen. Dabei

sollten auch Fahrzeiten von Regionalbus
und Bahn angezeigt werden kdnnen. Um  Quelle: Planersocietdt

diese Daten anzuzeigen, ist eine Bereitstellung und Abfrage der Fahrdaten notwendig
(Echtzeitdatendrehscheibe der NVBW). Uber die Innenraumdisplays kénnen zudem wei-
tere Inhalte, auch fachfremde, kommuniziert werden. Damit bieten Sie unter Umstanden
eine zusatzliche Werbeflache und Einnahmequelle.

Personal: Ein wichtiger Aspekt fir den direkten Kundenkontakt erfolgt heute (iber den An-
sprechpartner vor Ort, das Fahrpersonal oder perspektivisch ein Begleitpersonal. Von die-
sem Personal ist eine qualitativ hochwertige Auskunftsleistung wiinschenswert. Wenn sich
die aktive Fahrertatigkeit reduziert und die Ticketverkdufe zurlickgehen, kann sich die Aus-
kunftsleistung zukiinftig auf Mobilitidtsthemen iiber den reinen OPNV-Betrieb hinaus er-
strecken. Es besteht die Chance, dass das Fahr- und Begleitpersonal zukiinftig Beratungs-

leistungen Uber die gdngigen Angebote des Umweltverbunds insgesamt leisten kann.

B6 Attraktiver Tarif

Der Nutzungstarif fir den einzelnen Fahrgast in Form des Fahrscheins ist mit eine der zentralen

EinflussgroRen, wenn es um die Verkehrsmittelwahl geht. Die Analyse im Zwischenbericht zeigt auf,
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dass der TGO aktuell ein Tarifmodell hat, das groRere Fahrdistanzen bevorzugt. Dariber hinaus be-
steht auf Grund der heterogenen Verbundlandschaft eine Tarifvielfalt, die vor allem auf Gelegen-
heitsnutzer abschreckend wirkt, da bei Verlassen des Ausgangsverkehrsverbunds Wissen Uber
Ubergangs- und Anschlusstarife vorliegen muss. Im Grundsatz ist das Lésen der Fahrscheine im Vor-
hinein durch Risiken gepragt, die gerade bei Gelegenheitskunden und Ortsunkundigen zum Kauf
falscher Fahrkarten fihren. Tarif und (Tarif-)Vertrieb sind zentrale Stellschrauben, um das System

OPNV komfortabel und einfach zu gestalten.

Zielbezug

Etablierung eines

attraktiven OPNV

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Digitalisierung der Fahrscheine und des Tarifmodells: Die Stadt Lahr setzt sich fir die Digi-

talisierung der Fahrscheine und des Tarifmodells ein. Zu priifen ist die Einflhrung eines Ta-
rifs, der nach vollendeter Fahrt, idealerweise darliber hinaus, lber geeignete Zeitpunkte
(Tag/Woche/Monat) durch das Zusammenfassen einzelner Fahrten einen vorteilhaften Ta-
rif fir den Kunden ermittelt (sogenanntes Best-Price-Verfahren). In der Kommunikation mit
dem Kunden kann dann viel starker vermittelt werden, dass nur tatsachlich genutzte Leis-
tung bezahlt werden muss.

e Abbau Zugangsbarrieren: Der Fahrkartenvertrieb ist auf das Smartphone oder eine Chip-

karte zu verlagern, somit kann die Fahrtberechtigung ortsunabhangig erworben werden.
Des Weiteren konnte ein ,Check-in/Be-in<>Check-out/Be-out“-System etabliert werden,
mit dem ein aktives Bemiihen um eine Fahrtberechtigung wegfallen wiirde. Das System
OPNV baut somit Zugangsbarrieren tiber den Tarif/Vertrieb ab. Durch eine Reduzierung des
Bezahlvorgangs im Fahrzeug kann die Fahrplanstabilitdt steigen. Zurzeit ist es im Stadtge-
biet moglich, Einzelfahrkarten und auch Monatskarten in bar beim Fahrpersonal zu kaufen.
Dadurch geht Fahrzeit verloren.

e Mobility as a Service: Als Erweiterung zu separaten OPNV-Tarifen ist die Einfiihrung von

Tarifmodellen nach dem Prinzip ,,Mobility as a Service” (MaaS) zu erarbeiten. Diese fassen
Mobilitatsleistungen (Carsharing/Taxi/Bikesharing oder Ahnliches) tariflich zusammen. So
kénnen Tir-zu-Tlr-Verbindungen in einer intermodalen Wegekette zuriickgelegt und mit
einem durchgehenden Tarif abgerechnet werden. Die Angebote sollten so umfassend und
groRraumig wie moglich ausfallen und tatsachliche Nutzerwiinsche abdecken. Die Ange-
bote innerhalb des MaaSs sollten nicht durch Fillangebote ausgeweitet werden, um die
Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten. Erst wenn die Nutzung in den Mobilititsangeboten

etabliert ist, kann gepriift werden, ob mobilitatsferne Angebote in den MaaS-Service inte-
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griert werden kénnen. Anwendungsbeispiele zur Integration von verschiedenen Verkehrs-
mitteln in einer Anwendung sind der Verkehrsverbund Hannover oder der Verkehrsver-
bund Augsburg.

e Prifung eines attraktiven Tarifmodells fiir das Stadtgebiet: Das heutige Tarifmodell beglins-

tigt weite Fahrstrecken im TGO. In Kooperation mit der TGO und den Kommunen, die eben-
falls eigenstdndige Innenstadtverkehre anbieten, ist ein geeigneter (Kurzstrecken)innen-
stadt-Tarif zu entwickeln.

e Prifung eines Tarifmodells fiir Gelegenheitskunden: Bei Kultur- und Sportveranstaltungen

besteht die Chance, neue (Gelegenheits-)Kunden zu gewinnen. Auf ein ansprechendes
OPNV-Angebot aufbauend (siehe Kapitel 3.2.1), kann mithilfe eines geeigneten Tarifmo-
dells der Anreiz unter Gelegenheitskunden erhoht werden, sich von den Qualitdten des
OPNV zu (iberzeugen. Um den Ticketkauf zu vereinfachen, sollte ein Modell gepriift wer-
den, das es ermdglicht, eine Kombination aus Eintrittskarte und Fahrkarte auszugeben. Ein
solches Modell wiirde sich auf viele Veranstaltungen anwenden lassen, die mit nennens-
werten Besucherstromen rechnen. Aus gutachterlicher Sicht eignet sich eine Prifung fir
stadteigene und stadtnahe Einrichtungen wie Veranstaltungen im Parktheater oder dem
Schlachthof. Eine Kombination aus Eintrittskarte und Fahrschein ist aber auch fiir Besucher
von Sportveranstaltungen, Messen und Kongresse oder Fortbildungsveranstaltungen denk-
bar. Darliber hinaus sind weitere potenzielle Akteure innerhalb des stadtischen Mobilitats-
management (siehe Kapitel 3.4.4) anzusprechen. Ein solches Angebot muss aber zwingend
auf einem belastbaren OPNV-(Bus-)Angebot fulen, sodass vor und nach der Veranstaltung
ein ernstzunehmendes Mobilitatsangebot fir Kunden verfligbar ist. Solche Tarifmodelle
werden in vergleichbaren Kommunen und Verkehrsverblinden haufig zwischen Veranstal-
tern und Verkehrsverbund pauschal abgerechnet und kénnen somit einen Beitrag leisten,
Einnahmen etwas verlasslicher kalkulieren zu kdnnen. Anwendungsbeispiel: KombiTicket
Verkehrsverbund Rhein-Main-Verkehrsverbund, z. B. Staatstheater Mainz.

e Transparentere Nutzung: Die Stadt Lahr setzt sich an geeigneter Stelle und zu einem geeig-

neten Zeitpunkt dafir ein, dass die zukinftige Verkehrsverbundsstruktur im Einflussbereich

ihrer OV-Kunden zu einer einfacheren und transparenteren Nutzung beitrigt.

3.2.7 B7 Touristische Busangebote in der Ortenau

Immer mehr Wege werden von Menschen zuriickgelegt, um Freizeitziele zu erreichen. In Lahr exis-
tiert bereits heute ein Angebot, um Freizeitziele umwelt- und sozialvertraglich mit dem Bus zu er-
reichen. Mit zunehmender Diversifizierung von Lebensentwiirfen, vor allem der steigenden Unter-
schiede in der Gestaltung des Arbeitsalltags, sind durch gute Angebote Belastungen im Freizeitver-

kehr zu minimieren.

Der Radtourismus verzeichnet grolRe Zuwachsraten, auch im Bereich der Tagestouren und Wochen-
endtouren in rdumlich nahem Umfeld um den Wohnort verzeichnet die Tourismusbranche allge-
mein Zuwachse. Hier besteht die Chance, durch attraktive Angebote in der Beférderung von Fahr-

gast und Fahrrad entweder Verhaltensweisen aus dem Alltag fortzufiihren oder Werbung fiir den
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Umweltverbund zu machen. Durch die Nutzung in einem positiven Umfeld (Service/Fahrzeit/Fahr-

zeug) kénnen Vorbehalte gegeniiber der OPNV-Nutzung abgebaut werden.

Zielbezug

Intensivierung von
.ommunikations- und

Starkung

aktiver Mobilitdt

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Touristische Angebote vereinheitlichen und bewerben: Die heutigen Angebote sind in der

Auskunft und der Werbung uneinheitlich. Die Fahrten tauchen in verschiedenen Fahrpla-
nen auf und sind in die Linienfahrpldne eingemischt. Zur Ubersichtlichkeit sollten alle Fahr-
ten unter einheitlicher Bezeichnung (Liniennummer oder &dhnliches) zusammengefiihrt
werden. In die Aufbereitung sind folgende Linien aufzunehmen:

o Rein touristische Angebote: Vis-a-Vis Bus; Schonberg-Linie; Fahrrad- und Wander-
bus(-fahrten) der Linie 106; Ferienprogramm Langenhard (Fahrten der Linie 105,
zukinftig eventuell Linie 103)

o Linien mit touristischem Bezug: Linie 113 mit der Anbindung an den Europapark;
Linie 106 mit regionalem Anschluss in das Schuttertal und Richtung Schwanau (lo-
kale Ziele mit entsprechenden Akteuren identifizieren)

e Qualitative Aufwertung der technischen Ausristung (Fahrradtransport): Fahrradtransport-

systeme sollten dem aktuellen Stand der Technik entsprechen und weder Fahr-/Begleitper-
sonal noch Fahrgaste mehr als notwendig belasten. Wiinschenswert sind Losungen, die das
Heben des Fahrrades liber Brusthohe vermeiden. Eine Beschadigung unter den Fahrradern
sollte im Fahrbetrieb vermieden werden. Der Schwerpunkt des Fahrradtransports sollte auf
den touristischen Linien liegen. Das Verladen der Fahrrader birgt Risiken, die den Linien-
dienst moglichst nicht belasten sollten.

e Kooperationen initiieren: In Kooperation mit touristischen Akteuren (Hotel- und Gaststat-

ten, lokale Tourismusverbande, ADFC etc.) vor Ort sind geeignete Ziele und geeignete An-
gebote, z. B. mogliche Fahrtziele oder Tarife (KombiTicket) zu erarbeiten.

e Vorhandene Angebote bewerben: Die TGO hat eine Tarif-Kooperation mit dem Europapark

Rust. Die Eintrittskarte fungiert als Fahrschein fiir den Nahverkehr (innerhalb des TGO-
Verbundgebiets). Fir die Stadt Lahr wiirde dieses Angebot an Attraktivitdt gewinnen, wenn
die Linie 113 zukinftig an allen Wochentagen verkehren wiirde und eine umstiegsfreie Ver-
bindung bis zum Eingang des Europaparks bieten wiirde.

e Vorhandene Angebote stiarker bedienen: Als stadtnahes Erholungsziel dient der Langen-

hard. Hier ist in der Fahrplanung eine Bedienung durch Einzelfahrten, die als Verlangerung

Uber die Haltestelle Sulz Kirche fiihren, zu prifen.
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3.2.8 B8 Digitalisierung/Modernisierung des OPNV im Stadtgebiet

Die Digitalisierung und Automatisierung werden in der Gesellschaft und dem Verkehr in den nachs-
ten Jahren die tagliche Arbeit und die Planung verdndern. Dabei ist dieses Thema nicht isoliert zu
betrachten, sondern betrifft ganze Bereiche oder deren Teilaspekte der vorangegangenen Steck-

briefe.

Die Digitalisierung betrifft auch Bereiche wie die Planung. Fir die zukiinftige Planung des 6ffentli-
chen Verkehrs sind qualitativ hochwertige und vollstiandige Daten notwendig. Bereits heute zeigt
sich, dass Wertschopfung starker in dem Bereich der Informationen und damit der Datenbeschaf-
fung und -verarbeitung liegt als in der Herstellung eines Produkts oder dem Erbringen einer Dienst-
leistung.

Fir die Aufgabentriger des OPNV bedeutet das eine Neuorientierung im Umgang mit Daten zum
Fahrbetrieb und Kundendaten. Aus dem digitalen Pkw, Taxi oder Ride-/Carsharing-Betrieb und zu-
kiinftig auch teil- bis komplett autonomen Fahrbetrieb werden Fahrtwiinsche, Infrastrukturnutzung
und andere planungsrelevante Daten vorliegen. Dabei wird es sich auf Grund der Menge der erho-
benen Daten nahezu um eine Vollerhebung handeln und nicht mehr um Stichtagserhebungen, wie

sie noch diesem Planwerk als Planungsgrundlage dienen.

Bleibt die Digitalisierung im OPNV aus, kann es passieren, dass andere (Verkehrs-)Akteure das Wis-

sen iber Kundenwiinsche abschépfen und dem OPNV weitere Kunden verloren gehen.

Zielbezug

Intensivierung von
ommunikations- und

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote

Bausteine/Einzelmainahmen/Anwendungsbeispiele

e Digitalisierung im OPNV als Thema in den regionalen und iiberregionalen Gremien priori-

sieren: Ansprechpartner kénnen sein: TGO, Nachbargemeinden, Mobilitdtsnetzwerk Or-
tenau, Ortenaukreis, Regionalverband Sidlicher Oberrhein

e Automatische Fahrgastzahlsysteme und rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme: Fahrzeuge

mit einem automatischen Fahrgastzahlsystem und einem rechnergestiitzten Betriebsleit-
system (RBL) ausstatten. Fahrgastzdhlsysteme liefern automatisiert Daten zur Fahrgastzahl
in den einzelnen Fahrzeugen und Kursen. Das RBL erhebt Fahrzeiten im SOLL/IST-Abgleich.
Somit lassen sich systematische Herausforderungen im Verkehrsnetz erkennen. Werden
diese Daten als IST-Daten kommuniziert, steigt die Qualitat der kommunizierten Nachricht:
wann kommt das Fahrzeug genau, wo im Fahrzeug ist noch Platz usw. Anwendungsbeispiel:
SWEG und Stadt Weil am Rhein
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Digitalisierung der Fahrscheine und Fahrscheinkontrolle: Alle Fahrscheine digitalisieren

oder die Fahrscheinkontrolle durch das passive Auslesen von (Bar)-Codes oder einer elektri-
schen Einstiegskontrolle erfassen. Dadurch entsteht ein exakter Uberblick tiber die Kunden-
struktur.

Mobilitits-App mit OV als Grundlage: Weitere Mobilitidtsangebote werden iiber diese App

angeboten.

Pilotprojekte fiir das automatisierte Fahren im OPNV weiter voranbringen: Nach dem er-

folgreichen Test des automatisierten Betriebs eines Kleinbusses zur Landesgartenschau in
Lahr sollte dieser Themenbereich weiterentwickelt werden, damit in der Offentlichkeit eine
Verankerung der Themen ,automatisiertes Fahren” und ,,OPNV“ hergestellt werden kann.
Werden ordnungsrechtliche Anderungen und Anpassungen fiir einen (voll-)Jautomatiserten
Fahrbetrieb fir Kommunen moglich und notwendig, sollten diese in Lahr zum Vorteil des
OPNV formuliert werden und nicht zum Betrieb von automatisiert motorisierten Fahrzeu-
gen fiir einen Individualverkehr. Automatisierte Verkehre konnten auf Einzelfahrten sinn-
voll eingesetzt werden, die nicht in Taktumldufe passen. Zu priifen sind Fahrten in Indust-
riegebiete (z. B. Industriegebiet West, Zalando und andere) oder zu Schichtzeiten in Tages-
randlage (Nacht / friiher Morgen) wie z. B. im Klinikum.

Unterstiitzung des Verkehrsverbundes (heute TGO) bei der Bereitstellung der Daten auf
offenen Plattformen zur weiteren Verarbeitung oder Aufbereitung durch weitere Nutzer,
z. B. Datendrehscheibe Baden-Wurttemberg / deutschlandweite OpenData-Plattform im
OPNV. Uber diese Plattformen kénnen unter anderem SOLL-Fahrplanzeiten und IST-

Fahrzeiten veroffentlicht werden.
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3.3 CKfz-Verkehr

Das Handlungsfeld C beinhaltet den flieRenden motorisierten Individualverkehr (MIV), den ruhen-

den Pkw-Verkehr und MaBnahmen zur Abwicklung des Liefer- und Schwerverkehrs in der Stadt.

Grundsatzlich ist der Pkw-Verkehr, bzw. das -Verkehrsaufkommen, in Lahr in den zurlickliegenden
Jahren gestiegen, was v.a. mit der Bevolkerungszunahme und der positiven wirtschaftlichen Ent-
wicklung zusammenhangt. Auch in Zukunft wird das Wachstum aller Voraussicht nach weiter an-
halten und der Verkehr damit zunehmen (vgl. Prognose-Nullfall (2030) im Analysebericht). Auch in
sensiblen Bereichen der Innenstadt wiirde der Verkehr weiter zunehmen, denn die Stadt soll mit
ihren Einkaufsmoglichkeiten, Arbeitspldtzen und kulturellen Angeboten auch zukiinftig gut mit dem
Auto erreichbar sein. Dies ist besonders fiir die wachsenden Pendlerstrome aus dem landlichen

Umfeld wichtig.

Jedoch sind mit Blick auf Standortfaktoren wie Aufenthaltsqualitat, Gesundheit, Verkehrssicherheit
und Umwelt-/Klimaschutz nutzbare Alternativen zum Pkw zu schaffen bzw. weiter zu starken, um
den Kfz-Verkehr innerhalb der Stadt perspektivisch zu reduzieren. Durch schrittweise Riicknahme
der Privilegierungen des Kfz-Verkehrs an geeigneten Stellen kann der zur Férderung anderer Ver-

kehrstrager erforderliche Raum im Sinne einer ausgleichenden Umverteilung bereitgestellt werden.

Der notwendige Kfz-Verkehr ist auf moglichst vertragliche Routen zu biindeln und u. a. durch die
Forderung technologischer Entwicklungen umwelt- und stadtvertraglicher zu gestalten. Dieser
Wandel erfolgt nicht Gber Nacht — vielmehr ist er als stetiger Prozess zu sehen.

Daher unterscheidet sich dieses Handlungsfeld von den tibrigen Handlungsfeldern in seiner Zielaus-
richtung. Wahrend die Handlungsfelder fiir den FuB-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr Anreize zur
verstarkten Nutzung dieser Verkehrsmittel geben, zielt das Handlungsfeld Kfz-Verkehr insgesamt
auf eine langfristige Reduzierung des Autoverkehrs innerhalb der Stadt ab. Dies hat aber auch
durchaus Vorteile fiir den verbleibenden Kfz-Verkehr, der dann —z. T. zwar langsamer — aber insge-
samt deutlich flissiger abgewickelt werden kann.

Maflnahmen, die sich hingegen alleine auf eine starkere Pkw-Nutzung konzentrieren, wiirden kont-
raproduktiv auf eine Vielzahl von formulierten Zielen des Verkehrsentwicklungsplans wirken und

dem Leitmotiv des VEP entgegenstehen.

Mit zum Themenfeld Kfz-Verkehr gehort auch der Wirtschaftsverkehr. Denn die Stadt Lahr hat sich
in den letzten Jahren zu einem wichtigen Gewerbe- und Logistikstandort entwickelt. Die (iberwie-
gende Zahl der Gewerbegebiete der Stadt befindet sich in direkter Nahe des Autobahnanschlusses,
sodass der meiste Lieferverkehr nicht durch sensible Siedlungsbereiche oder die Innenstadt fahren
muss. Trotzdem ist es von groRer Bedeutung, die Routen des Wirtschaftsverkehrs zu kennen und
festzulegen, um negative Wirkungen auf Stadt und Bevoélkerung weitestgehend zu reduzieren und
zugleich die Erreichbarkeit als Gewerbestandort zu sichern. Nicht immer lasst sich dies konfliktfrei
regeln. Insbesondere auf innerstddtischen Hauptverkehrsstrafen und natirlich entlang der Bun-
desstralle 415 als einzige Ost-West-Verbindung herrscht eine hohe Nutzungs- und Flachenkonkur-
renz zwischen dem flieBenden Verkehr und den Belangen der Anwohner. Gerade in den Innenstadt-
bereichen bieten sich neue, innovative Ansatze an, um den stetig wachsenden Lieferverkehr stadt-

vertraglich abzuwickeln.
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Flachenkonkurrenz wird insbesondere auch im ruhenden Verkehr (Parkmoglichkeiten im StralRen-
und Seitenraum) deutlich. Dieser dritte Schwerpunkt des Handlungsfeldes steht — neben der Er-
reichbarkeit der Stadt — v. a. unter der Pramisse einer Aufwertung des 6ffentlichen Raumes und

Qualitatsverbesserung fiir Bevolkerung, Besucher und Umwelt.

331 C1 Geschwindigkeitskonzept Innenstadt

Die Stadt Lahr verfiigt bereits (iber ein klar definiertes und funktionierendes Vorrangnetz fur den
Kfz-Verkehr, welches in der Lage ist, den Verkehr weitgehend zu biindeln und leistungsfahig abzu-

wickeln.

Bei naherer Betrachtung des Verkehrsnetzes sind mehrere Ost-West-Achsen erkenntlich, die in un-
terschiedlicher Klassifizierung den Kfz-Verkehr aufnehmen und auf die Innenstadt zulaufen lassen.
Als Hauptachse ist zuerst die B 415 zu nennen, deren Funktion als regionale HauptverkehrsstralRe
prioritar dem Kfz-Verkehr zuzuschreiben ist. Die B 415 verlauft in Teilen auch durch sensibles Um-
feld (z. B. Innenstadt, Kuhbach, Reichenbach) und stellt dort eine hohe Belastung und Barriere fir
Anwohner und Besucher dar. Parallel zur B 415 verlaufen des Weiteren die Trampler- und Schwarz-
waldstraRe. Diese, eindeutig niedriger als die B 415 einzustufenden (vgl. funktionale Gliederung im
Zwischenbericht), StraBenrdume kénnen immer noch eine gewisse Menge an Kfz-Verkehr gut auf-
nehmen; ihre Umfeldnutzungen sind deutlich gewerblicher orientiert als z. B. die Dinglinger Haupt-
stralle und Kaiserstralle. Letztere stellen die dritte Achsenkategorie dar und verlaufen nérdlich der

SchwarzwaldstraRe.

Der Prognose-Nullfall (2030) sagt bereits, ohne weiteres stddtisches Eingreifen und ohne zusatzli-
che MalRnahmen des VEP, fur alle drei Achsen Verkehrszunahmen voraus. Diese sollten zum einen
durch Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf andere Verkehrsmittel gemaR der Zielausrichtung
des VEP verringert werden. Des Weiteren sollte in diesem Zug eine noch starkere Biindelung auf
die hoher klassifizierten Strallen angestrebt werden. Um dies zu erreichen, wurde ein Geschwindig-
keitskonzept entwickelt, das die Kfz-Verkehrsstrome in Zukunft lenken und biindeln soll und somit
sensible Bereiche aufwertet und entlastet sowie eine Erhohung der Verkehrssicherheit ermdglicht.

Geschwindigkeitsreduzierungen gibt es bereits nahezu flachendeckend in den Wohngebieten. Bau-
lich bedarf es stellenweise noch Anpassungen der StraBenraumgestaltung, da die Verkehrsberubhi-
gung nicht immer direkt am Fahrbahnumfeld ersichtlich wird. Dies wurde u. a. seitens der Offent-
lichkeitsbeteiligung angemerkt (z. B. Markierung und Beschilderung von Geschwindigkeitsregelun-

gen, Verengung von Einfahrt- und Knotenbereichen).

Auf vielen HauptverkehrsstraBen sowie in der Innenstadt wurde an sensiblen Abschnitten (z. B. an
Schulen und Kindergéarten) die zulassige Fahrgeschwindigkeit gesenkt. Da es sich haufig um Gber-
geordnete Baulasttrager handelt (z. B. das Land an den BundesstraRen), kann die Stadt Lahr hier
keine eigenstandigen Entscheidungen treffen und umsetzen. Trotzdem wurde die Geschwindigkeit
z. B. in Reichenbach und Kuhbach auf zulassige 40 km/h reduziert. Des Weiteren gibt es Abschnitte,
auf denen eine freiwillige Temporeduzierung auf 40 km/h beschildert wurde; dort ware es wiin-

schenswert, diese Empfehlung mittelfristig in ein verbindliches Gebot umzuwandeln.
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Insgesamt sollen zusammenhangende Geschwindigkeitsregelungen bevorzugt und haufige Wech-
sel der Beschilderung vermieden werden. Teilweise ergibt sich bislang im HauptverkehrsstraRen-
netz ein mehrfacher Wechsel von Tempoanordnungen; ein klares Geschwindigkeitskonzept ist
nicht immer intuitiv ersichtlich. Sicherlich auch als eine Folge daraus wurden im Rahmen der Of-
fentlichkeitsbeteiligung zahlreiche Beschwerden Uber nicht eingehaltene Fahrgeschwindigkeiten

abgegeben.

Durch wenige, aber gezielte und wirksame Anpassungen will der VEP im Innenstadtbereich die Re-
gelung der Geschwindigkeiten weiter scharfen und konzeptionell verdeutlichen. Durch das Ge-
schwindigkeitskonzept soll insbesondere die Innenstadt weiter verkehrsberuhigt und somit in ihrer
Funktion flr Aufenthalt und Nahmobilitat gestarkt werden. Auf den HauptverkehrsstraRen soll fer-
ner die Blindelungswirkung des StraBennetzes weiter gestarkt und Nebenstrallen bzw. innerstadti-

schen Hauptverkehrsstrallen niedrigerer Kategorie sollen vom Verkehr entlastet werden.

Dabei unterstiitzt die streckenweise Herabsetzung der Geschwindigkeit auch andere MalRnahmen
aus den Bereichen des FuB- und Radverkehrs. Auch der Larmaktionsplan, welcher ebenfalls weitere
Geschwindigkeitsreduzierungen empfiehlt, wurde in der Geschwindigkeitskonzeption berlicksich-
tigt. Die Wirkung der vorgeschlagenen EinzelmaRnahmen wurde anhand des Verkehrsmodells (auf
Grundlage des Prognose-Nullfalls (2030)%) (iberpriift, um unerwiinschte Verdringungseffekte in das

Nebennetz auszuschlieBen und die zu erwartenden Potenziale abschatzen zu kénnen.

Die folgende Kartendarstellung stellt alle empfohlenen Anderungen der Geschwindigkeitsregelun-

gen im Zusammenhang dar:
Dies sind im Einzelnen:

e Ein Tempo 40 km/h-Abschnitt auf der B 415 im Innenstadtbereich zwischen Goethe- und
StefanienstraBe (angelehnt an die Empfehlung des Larmaktionsplans)

e Ein durchgangiger Tempo 30 km/h-Abschnitt auf der Dinglinger HauptstraRe/ Kaiserstralle
zwischen Theodor-Heuss-Schule und GoethestraRe

e Tempo 30 km/h-Abschnitte auf der FriedrichstraRe, GartnerstraRe und sidl. Burgheimer
StralRe (bis StefanienstralRe)

e Tempo 20 km/h-Zonen (verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche) auf der Schillerstrale und
AlleestraRe

e Kleinteilige Ausweitung des verkehrsberuhigten Bereichs in der KaiserstraRRe 6stl. der Schil-
lerstralle

e Sperrung des Urteilsplatzes und Rathausplatzes fiir den Kfz-Verkehr (Bus und Lieferverkehr
weiterhin frei)

e Kleinteilige Ergdnzungen: Tempo-30-Zone Feuerwehrstrale/Hohbergweg, 30 km/h-Zone
Willy-Brandt-StraRe/Rosenweg, 30 km/h-Strecke Werderplatz

4 Die Vergleiche der Planfalle beziehen sich auf eine modifizierte Variante des Prognose-Nullfalls. Darin wurde
u. a. eine zwischenzeitlich realisierte EinbahnstraRenregelung in der EichrodtstralRe ergdnzt sowie entspre-
chend an einigen Stellen nachkalibriert.
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Abbildung 12: Darstellung der MaBnahmen des Geschwindigkeitskonzeptes
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
Anhand des Verkehrsmodells wurden die vorgeschlagenen Anderungen im Prognose-Nullfall (2030)
Uberprift und bewertet:

Abbildung 13: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) — alle MaBnahmen, ohne Ver-
kehrsberuhigung auf der B 415 und Dinglinger Hauptstr./Kaiserstr.
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Die MaRBnahmen zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt inkl. Sperrung von Urteils- und Rathaus-
platz sowie 30 km/h auf der Gartner-, Friedrich- und stidlicher Burgheimer StralRe wiirden kleinteilig
die betroffenen StraBenabschnitte entlasten. Dies wiirde Spielrdume ermdglichen, um die StralRen-
raumqualitdt weiter aufzuwerten; es hatte jedoch noch keine besonders bemerkenswerte Ver-
kehrsverlagerung zur Folge. Diese stellt sich erst mit den beiden groReren Eingriffen auf der Ding-

linger Hauptstrafle und B 415 ein:

Abbildung 14: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) — alle MaBnahmen
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Durch Ausweisung von durchgangig Tempo 30 auf der Dinglinger HauptstralRe bzw. KaiserstraRe
lassen sich spilirbare Verkehrsriickgange erzielen. Die Verlagerungen auf die SchwarzwaldstraRe
sind im Vergleich zu den Entlastungen weiter nérdlich akzeptabel sowie leistungsfahig abwickelbar.
Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 40 km/h auf dem innerstadtischen Abschnitt der
B 415 (gemaR MalRnahmenvorschlag des Larmaktionsplans) konnte zwar dieser Bereich entlastet
werden, es wiirden sich jedoch starke Verlagerungen ins Nebennetz sowie eine libermaRige Belas-
tung der TurmstraBe ergeben. Diese negativen Effekte konnen durch die MalBnahme auf der Ding-
linger HauptstraRe/ KaiserstralRe spirbar gemindert werden. Auch einzelne Belastungen durch
Schleichverkehre im Nebennetz (z. B. Bottenbrunnen- oder StefanienstraRe) lassen sich z. B. durch
leichte Umgestaltungen (die die Durchfahrt dort weniger attraktiv werden lassen) regulieren. Kri-
tisch beobachtet werden miissten Verlagerungen von der Bundesstral3e auf die Trampler- bzw. Feu-
erwehrstraBe. Diese Verbindung sollte keinesfalls attraktiver werden als die B 415. Sofern allerdings
durch andere MaRnahmen insgesamt die angestrebte, stirkere Nutzung von OPNV und Fahrrad
erreicht wird — und somit insgesamt geringere Verkehrszunahmen zu erwarten sind — werden auch

diese Verlagerungseffekte ins Nebennetz sich abschwéachen.

Insgesamt kann durch die MalRnahmen also eine Verkehrsreduzierung auf der Dinglinger Haupt-
straRe/Kaiserstrafle als nordliche Ost-West-Achse sowie rund um die Innenstadt erreicht werden.
Dies eroffnet Moglichkeiten zur Forderung alternativer Verkehrsmittel und weiteren Aufwertung

der Raum- und Lebensqualitat.
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Im Fokus des Geschwindigkeitskonzepts stehen die weitere Verkehrsberuhigung der Innenstadt so-
wie die Verlagerung des Ost-West-Verkehrs auf die hoher klassifizierten Straenachsen. Dies soll
die Erreichbarkeit der Innenstadt zu Full und mit dem Fahrrad erhéhen und den innenstadteinrah-
menden StraBenbereichen/-rdumen die Moglichkeit geben, sich stddtebaulich aufwerten und wei-

terentwickeln zu lassen sowie einen Beitrag zur Verkehrssicherheit zu leisten.
Im Folgenden sind die einzelnen Konzeptbestandteile ndaher erldutert:

e Durchfahrverbot fiir Kfz auf zentralen Pldtzen in der Innenstadt (Urteilsplatz, Rathausplatz):

Der Urteils- und Rathausplatz sind bereits verkehrsberuhigt. Ihre Bedeutung fiir die Erreich-
barkeit der Innenstadt ist nur sehr gering (was auch die tagliche Verkehrsbelastung veran-
schaulicht) und macht eine durchgéngige Befahrbarkeit nicht zwingend erforderlich. Auch
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde der Wunsch nach einer kompletten Sper-
rung mehrfach geduBert. Ausnahmen wiirden weiterhin fiir den Busverkehr — als dann noch
starker in Frage kommende Alternative — sowie zeitlich beschrankt fiir den Lieferverkehr
bestehen. Bei Bedarf kdnnte auch eine reglementierte Ausnahmegenehmigung fiir Anlieger
geprift werden. Zur Sicherung des Durchfahrtverbots sind bei Bedarf versenkbare Poller
denkbar, sofern eine bloRe Beschilderung nicht geniigend Beachtung findet. Positive Ent-
wicklungs- und Gestaltungsmoglichkeiten ergdben sich insbesondere am Rathausplatz
durch Sperrung fur den allgemeinen Kfz-Verkehr: Es entstiinde mehr Raum fiir eine ange-

strebte Busanbindung in beide Fahrtrichtungen sowie fiir die Gestaltung der Haltestellen.

Im Planfall wurde ergénzend der verkehrsberuhigte Bereich auf der KaiserstraRe in Richtung
Westen bis an die Schillerstralle verlangert. Dabei handelt es sich um eine kleine Arrondie-

rung ohne groRe Verlagerungsauswirkungen.

Die Sperrung des Urteilsplatzes hatte verkehrlich ebenfalls kaum Auswirkungen (vgl. Abbil-
dung 15), da der Verkehr dort bereits heute sehr gering ist. Sie kénnte also problemlos

durchgefiihrt werden. Auch die zentrale Kaiserstral3e sollte autofrei werden.

Am Rathausplatz wiirde sich der Verkehr durch eine Sperrung liberwiegend auf die B 415
verlagern, was zu begriien ist. Auch hier sind die betroffenen Verkehrsmengen insgesamt

eher gering (vgl. Abbildung 15).

Die kleinteiligen Verlagerungseffekte in der Innenstadt sind im Modell stark abhangig von
der gewahlten Anbindung — sprich in der Realitdt wird es auch darauf ankommen, welche

Parkplatze und -bauten dann bevorzugt aufgesucht werden.
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Abbildung 15: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei Sperrung von Urteils- und
Rathausplatz und Arrondierung VB Kaiserstral3e

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Vervollstindigung der 20 km/h (Zone) auf dem ,inneren Teilring”: Rund um die FuBganger-

zone bzw. die verkehrsberuhigten Bereiche im Norden der Innenstadt (KaiserstralRe) beste-
hen heute Tempo-30-Zonen. Auf den direkt umgebenden StralRen (Friedrich-, Lotzbeck-, Bis-
marckstrale) sind verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche (Tempo-20-Zone) ausgewiesen.
Dies dient der Schaffung giinstiger Bedingungen fiir FuS- und Radverkehr bei gleichzeitiger
Befahrbarkeit mit dem Pkw und generiert so einen Mehrwert fiir den Einzelhandel. Um die-
sen inneren Ring in seiner anzustrebenden Funktion als belebter Geschéaftsbereich und Be-
ginn der direkten Innenstadt weiter zu starken, wird konzeptionell vorgeschlagen, die Schil-
lerstralle und die AlleestralRe ebenfalls zu Tempo-20-Zonen zu gestalten. Auch dort gibt es
durchaus Geschaftsbesatz und innerstadtische Aufenthaltsfunktion. Der verkehrsberuhigte
Bereich in der KaiserstraRe kdnnte in diesem Zuge noch bis zur SchillerstralRe ausgedehnt

und der dortige StraBenraum entsprechend aufgewertet werden.
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Die Geschwindigkeitssenkungen wiirden sich kaum in den betroffenen Bereichen, dafiir aber v.
a. im Nordwesten der Innenstadt positiv auswirken (GoethestraRe, KaiserstralRe, TurmstraRe).
Etwas mehr Verkehr ergabe sich auf dem Rathausplatz (Bismarck- und Lotzbeckstralle), weshalb
es hier GegenmalRnahmen (z. B. Sperrung des Platzes) geben sollte. Auch in diesem Planfall ist
die kleinteilige Verlagerung stark abhangig von der Wahl der Anbindung (sprich: Lage der Park-
platze). Insgesamt verlagert sich der Verkehr jedoch in Richtung BundesstraRe. Der zweite Plot

(Abbildung 17) zeigt eine Kombination mit der Sperrung von Urteils- und Rathausplatz.

Abbildung 16: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei alleinigen 20 km/h auf
der Schiller- und Alleestralle

¥

Quelle: Eigene Darstellung,; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 17: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 20 km/h auf Schiller und
Alleestr. und Sperrung von Urteils- und Rathausplatz

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

e Vervollstindigung der 30 km/h (Streckenausweisung) auf dem ,3uReren Teilring”: Konkret

damit gemeint sind die Straenrdume der TurmstraRe, GoethestraRe (nérdlich vom Kreis-
verkehr LotzbeckstraRe) und GartnerstraRe. Bis auf Letztere sind diese StraRen als 30 km/h-
Strecken ausgewiesen. Sie bilden den bereits verkehrsberuhigten Eingangsring um die In-
nenstadt, jedoch besitzen sie nicht dieselbe Aufenthaltsfunktion wie der ,innere Teilring®.
Die GartnerstralSe ist baulich aufgrund des begehbaren Mittelstreifens bereits verkehrsbe-
ruhigt und fugangerfreundlich gestaltet. Viele Autofahrer sind dort (gefihlt) nicht schneller
als 30 km/h unterwegs. Eine verbindliche Tempo-30-Beschilderung wiirde diesen Effekt wei-
ter verstarken und dem einfahrenden Verkehr den Beginn der Innenstadt verdeutlichen.

Zur weiteren Erhohung der Verkehrssicherheit und Reduzierung des Durchgangsverkehrs in
der nordlichen Innenstadt wird ergdanzend die Prifung einer Verkehrsberuhigung auf der
FriedrichstraBe (Bindelung von Ost-West-Verkehr auf die BundesstraRe, Starkung des Rad-
verkehrs in die Innenstadt) sowie zur Sicherung von FulRgangerquerungen (zum Versorger-
markt und ggf. als Schulweg) und zur Verdeutlichung der beginnenden Innenstadt auf der
stdlichen Burgheimer StraRe empfohlen. Die Ausweisung dort sollte von Stiden bis zur Ste-

fanienstralRe reichen.

Eine Temporeduzierung auf diesen StraBenabschnitten hatte (iberwiegend einen positiven

Effekt in der Innenstadt. Der Verkehr wiirde sich z. T. auf die B 415 verlagern und nicht z. B.
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nordlich der Innenstadt und weiter tiber die Dinglinger HauptstraBe und Schwarzwaldstralle
verlaufen. Sichtbar werden aber auch mogliche Schleichverkehre, z. B. (iber die Stefanien-
und Bottenbrunnenstralie. Einige Autofahrer wiirden versuchen, den temporeduzierten Be-
reich Richtung Norden zu umfahren und ggf. kann sich ein minimaler Fahrzeitgewinn tiber
die Route entlang des Klinikums ergeben. Durch die engen StralBenrdume, parkende Fahr-
zeuge sowie entsprechende gestalterische MaRnahmen kann dieser theoretische Modellef-
fekt jedoch weitgehend vermieden werden. Der Weg (iber die Burgheimer StralRe wird wei-

terhin attraktiver bleiben. Mogliche Effekte sind jedoch zu beobachten.

Abbildung 18: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 30 km/h auf Gartner-,
Friedrich- und siidliche Burgheimer Strafle

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Geschwindigkeitsreduzierung der B 415 auf 40 km/h: Die stidliche Begrenzung der Innen-

stadt bildet die vielbefahrene B 415. Zur Minderung der Barrierewirkung nach Siden, Stei-
gerung der Verkehrssicherheit und Reduzierung der Larmwirkung im stark verdichteten Be-
reich empfiehlt sich hier —analog zu den Ortsdurchfahrten Kuhbach und Reichenbach —eine
Geschwindigkeitsreduzierung der B 415 auf 40 km/h (mind. zwischen Goethe- und Stefa-
nienstralle). Eine solche MaRnahme wird bereits im Larmaktionsplan von 2010 empfohlen,
das RP Freiburg hat eine Realisierung bislang jedoch abgelehnt. Eine Geschwindigkeitsredu-
zierung auf der BundesstralRe wiirde den gewiinschten Effekt erzielen und den dortigen Ver-

kehr spiirbar reduzieren (bis zu rd. 3.000 Kfz/Tag weniger).
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Allerdings wiirden sich auch deutliche Verlagerungen ins Nebennetz ergeben; v. a. die Turm-
und FriedrichstralRe sowie die Werder- und Feuerwehrstralle waren davon betroffen.

Die MaRRnahme wird daher nur in Verbindung mit Tempo 30 auf der Dinglinger Hauptstralle
empfohlen, was - neben der Entlastung selbiger - zu einer deutlichen Minderung der nega-
tiven Verlagerungseffekte von der BundesstralRe fiihrt. Als vielbefahrene Stadteingdnge
wirden die Turm- und GoethestraRe fungieren, was aber auch von der Anbindung der Park-

moglichkeiten abhangig ist.

Abbildung 19: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 40 km/h-Abschnitt B 415
gekoppelt mit weiteren GeschwindigkeitsmaBnahmen (Sperrung Plitze, T20 auf Innenring, T30 auf Gart-
ner-, Friedrich-, Burgheimer StraRe)

Quelle: Eigene Darstellung,; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 20: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 40 km/h-Abschnitt B 415
gekoppelt mit MaBnahmen aus Abb. 13 sowie T30 auf der Dinglinger Haupt-/Kaiserstr.

y, f [T T53 i3t o "t»rf
{ / ! Sy

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

e Entlastung der Achse KaiserstraRe — Dinglinger HauptstraBe: Mit der B 415 (50-70 km/h),
der SchwarzwaldstraRe (50 km/h), der Dinglinger HauptstrafRe (30—50 km/h) und der Berg-
straBe (30 km/h) gibt es vier Parallelachsen in Ost-West-Richtung durch Lahr. Je weiter nérd-

lich, desto niedriger ist die Klassifizierung bzw. Priorisierung fiir den Kfz-Verkehr dieser Ach-
sen. Durch eine weitere Geschwindigkeitsreduktion auf der Dinglinger Hauptstrae soll der
Verkehr auf die hoher klassifizierten, stidlicheren Achsen verlagert und die sensibleren Be-
reiche im Norden entlastet werden.

Entlang der Dinglinger HauptstraRRe befinden sich mehrere sensible Einrichtungen (Schulen,
Kita), die bereits heute zu einer abschnittsweisen (a ca. 150-200 m) Temporeduzierung auf
30 km/h beigetragen haben. Eine weitere Kita und somit ein weiterer Tempo-30-Abschnitt
befinden sich momentan in der Umsetzung. Von der Theodor-Heuss-Schule bis zur Goe-
thestraRe wird die Geschwindigkeitsregelung dann zukiinftig auf einer Strecke von ca.
1,7 km dreimal zwischen 50 und 30 km/h hin und her wechseln. Dies entsprache nicht den

Bestrebungen, moglichst wenig Verkehrszeichenwechsel anzuordnen.

Zwischen den beiden heutigen 30 km/h-Abschnitten liegt zudem der Stadtpark Lahr, wel-
cher im Larmaktionsplan als ruhiges Gebiet genannt wird. Das bedeutet, dass MaRnahmen,
die zu einer Senkung der dortigen Larmpegel fiihren (z. B. Tempo 30 und damit verbundene
Verkehrsverlagerung), zu begriiRen sind. Zudem ist dort auch mit vermehrtem Querungsbe-
darf zu rechnen. Daher wird empfohlen, die Dinglinger Hauptstralle zwischen Theodor-
Heuss-Schule und GoethestraRe durchgangig als Tempo 30-Strecke auszuweisen. Dies
wirde auch einen deutlichen Sicherheitsvorteil fiir den auf der Fahrbahn gefiihrten Radver-
kehr bedeuten.

Durchgangig Tempo 30 km/h auf der Dinglinger HauptstraBe bzw. KaiserstraRe ist trotz der

vielen Argumente laut derzeitiger StVO auRerst schwierig zu begriinden. Sollte es nicht ge-

Planersocietit



Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Abschlussbericht 69

lingen, muss auf zukilinftige Gesetzesanderungen gehofft werden, um diese durchaus sinn-
volle Mallnahme rechtssicher zu realisieren. So gibt es z. B. bereits Diskussionen und Forde-
rungen, 30 km/h innerorts zur Regelgeschwindigkeit zu machen.

Allein diese MaRnahme zur Verkehrsberuhigung der Dinglinger HauptstraRe/KaiserstralRe
héatte eine Verlagerung von ca. 3.000 bis 4.500 Kfz-Fahrten/Tag im Vergleich zum Prognose-
Nullfall (2030) zur Folge. Die verlagerten Verkehre wiirden sich in vertraglichem Rahmen auf
die SchwarzwaldstralRe und B 415 aufteilen. Gekoppelt mit anderen MaRnahmen (vgl. vor-

herige Textabschnitte) konnen weitere Vorteile erreicht werden.

Unerwiinschte Verlagerungen ins Nebennetz (z. B. TramplerstralRe, BergstraRe, Feuerwehr-
stralle) miissten beobachtet und durch entsprechende Gegenmallnahmen unterbunden

werden (z. B. bauliche Verkehrsberuhigung oder Verengung der Zufahrten).

Abbildung 21: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 30 km/h auf Dinglinger
Hauptstr./KaiserstraBe (EinzelmaBnahme)

o
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Quelle: Eigene Darstellung;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

e Arrondierung von Geschwindigkeitsregelungen: Weitere Moglichkeiten zur Arrondie-

rung von Geschwindigkeitsregelungen wurden in der Tempo-30-Zone an der Feuerwehr-
stralBe und dem Rosenweg sowie in einer LickenschlieBung der 30 km/h-Streckenaus-
weisung am Werderplatz (in Zusammenhang mit dann 40 km/h auf der B 415) identifi-
ziert. Auf diesen Abschnitten ist der StraBenraum baulich ggf. so anzupassen, dass er
dem Charakter einer Geschwindigkeitsreduzierung entspricht. Dies ist heute noch nicht
der Fall, weshalb hier Liicken in der Zonierung bestehen, sollte aber im Sinne der zukiinf-
tigen stadtebaulichen Entwicklung angestrebt werden. Verlagerungstechnisch werden

sich dadurch keine relevanten Veranderungen ergeben.
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Abbildung 22: Arrondierung von Geschwindigkeitsregelungen
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Zusammenfassend werden folgende MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion empfohlen:

Die zentralen Platze der Innenstadt (Urteils- und Rathausplatz) besitzen nur geringe verkehrliche
Funktion. Sie kdnnen ohne grolRe Verkehrsverlagerungen vom Kfz-Verkehr (mit Ausnahme der
Busse) ausgenommen werden. Somit lassen sich weitere Qualitdtsgewinne fiir den FuBverkehr er-
reichen und die Verkehrssicherheit erhohen. Dies ist auch bei der vorgeschlagenen Ausweisung von
Verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen (Tempo-20-Zonen) auf der Schiller- und AlleestralRe der
Fall. Diese StraRen besitzen wenig Verbindungsfunktionen aber umso mehr Bedeutung fiir den FuR-
und Radverkehr rund um die Innenstadt. Durch die Ausweisung kann qualitativ in diesen Bereichen
viel fur die Aufenthaltsqualitdt, Verkehrssicherheit und indirekt fiir die Attraktivitdt und den Ge-
schaftsbesatz erreicht werden. Konzeptionell wiirde somit ein verkehrsberuhigter ,,innerer Ring”
entstehen. Ebenfalls zur Verdeutlichung des Innenstadtbereichs sowie zur Reduktion der Verkehre
auf der TurmstraBe sollen Tempo-30-Streckenabschnitte auf der Gartner-, Friedrich- und siidliche
Burgheimer StraRe fiihren. Mogliche Verlagerungseffekte ins Nebennetz rund um das Klinikum
(z. B. Stefanien- und Bottenbrunnenstralie) sind dabei zu beobachten. Abklrzungsverkehre sind zu

verhindern (z. B. durch bauliche oder gestalterische MalRnahmen).

Perspektivisch werden umfassende Malnahmen vorgeschlagen, um den Ost-West-Verkehr starker
auf der Bundesstralle zu biindeln und die nordlicheren Parallelachsen (insb. Dinglinger Haupt-
straRe/KaiserstraRe) zu entlasten. Dazu sollte auf einem Abschnitt zwischen Theodor-Heuss-Schule
und Goethestrale ein durchgangiger Tempo-30-Abschnitt ausgewiesen werden. Bereits heute gibt
es dort zahlreiche sensible Einrichtungen aufgrund derer die Geschwindigkeit abschnittsweise ge-
senkt wurde. Da ein zusammenhangender Abschnitt jedoch sehr lang ware, ist ein solcher nach
heutigem Stand der StVO —trotz der zahlreichen Vorteile — nur schwierig zu realisieren. Bis 2030 ist
allerdings nicht auszuschlieBen, dass eine rechtlich unkritische Umsetzung ermoglicht wird (vgl. Dis-
kussionen um Regelgeschwindigkeit 30 km/h innerorts). Gegebenenfalls ergeben sich aber auch im
Rahmen der Radverkehrsférderung und angesichts eines zukiinftig steigenden Fahrradanteils auf
der Strecke mehr Moglichkeiten (z. B. Ausweisung als FahrradstralRe). Solange wird die Strecke vo-

raussichtlich als ,Flickenteppich” mit vielen kurzen Tempo-30-Abschnitten verbleiben.

Gleichzeitig kénnte bei Ausweisung von Tempo 30 auf der Dinglinger HauptstraRe/KaiserstraRe

auch den MaRnahmenempfehlungen des Larmaktionsplans entsprochen und die Bundesstralie
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selbst im innerstadtischen Abschnitt verkehrsberuhigt (40 km/h) werden. Durch die 30 km/h auf
der Parallelachse wiirden sich Verlagerungseffekte im Rahmen halten und positive Wirkungen liber-
wiegen. Entlang der Bundesstralle wiirden sich eine Senkung des Larmniveaus sowie Erleichterun-
gen der Querbarkeit ergeben. Auch kann eine Verstetigung des Verkehrsflusses weniger Rickstaus
an den Ampeln zu Spitzenzeiten bedeuten. Weitere kleinteilige Verlagerungen ins Nebennetz (z. B.
FeuerwehrstralRe) sind auch hier zu beobachten und ggf. durch bauliche MaRnahmen einzudam-
men. Ausdrucklich sei nochmals die Kombination aus 30 km/h auf der Dinglinger HauptstraRe und
den 40 km/h auf der BundesstraRe betont, denn eine alleinige Geschwindigkeitssenkung auf der B
415 hatte negative Auswirkungen auf die Parallelachsen zur Folge, welche primar entlastet werden

sollten.

3.3.2 C2 Gestaltung von StraBenrdumen

Der VEP verfolgt allgemein das Ziel, den Umweltverbund zu starken und dadurch die Pkw-Verkehrs-
mengen sowie den Parkdruck auf den StralRen zu senken und besonders im innerstadtischen Be-
reich die Aufenthaltsqualitat zu steigern. Durch geeignete MaRnahmen sollen daher vor allem die
Innenstadt, die Kernbereiche der Stadtteile sowie die bewohnten Hauptverkehrsstrallen vom Kfz-

Verkehr entlastet werden (vgl. z. B. C1).

Wirksame Verbesserungen im Umweltverbund sind teilweise erst moglich, wenn Flachen im Ver-
kehrsraum neu organisiert und verteilt werden (z. B. fir Radwege/Radfahrstreifen oder fiir sichere
FuRganger-Querungsmoglichkeiten). Durch Umgestaltung und Neuverteilung des StraBenraums
konnen MaRnahmen wie z. B. Geschwindigkeitsreduzierungen baulich und gestalterisch verdeut-

licht und somit intuitiver/nachvollziehbarer und besser akzeptiert werden.

Bei allen MaRnahmen muss jedoch bericksichtigt werden, dass auch zukiinftig motorisierte Indivi-
dualverkehre und Wirtschaftsverkehre stattfinden werden. Ziel ist daher meist nicht die komplette
Unterbindung von Kfz-Verkehren, sondern ihre Reduzierung durch attraktive Alternativen sowie die
optimierte und umweltvertragliche Fihrung und Abwicklung aller verbleibenden Kfz-Fahrten ange-
passt an die Funktion des jeweiligen StraRenraums.

Fiir eine integrierte und vertragliche Stralenraumgestaltung ist das Prinzip der stadtebaulichen Be-
messung (siehe Abbildung 23) seit langem Stand der Technik bei den Regelwerken fiir die Verkehrs-
und StraBenplanung in Deutschland. Auch in der Stadt Lahr wird dieses Prinzip bei Neubauten zu-

meist angewendet und sollte ebenfalls im Bestand Schritt flir Schritt umgesetzt werden:

Hiernach sind innerdortliche StraBenrdaume vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein Verhéltnis von
30 % je Seitenraum und 40 % fiir die befahrbaren Flachen (d. h. Fahrbahn, Radverkehrsanlagen) zu
erzielen. Das heilt, dass zunachst die Anspriiche der Seitenraumverkehre (FulRganger, ggf. auch
Radfahrer) sowie Seitenraumaktivitaten (bspw. Kinderspiel, Gastronomie, Begriinung) zu berick-
sichtigen sind. Hieraus wird die erforderliche Seitenraumbreite ermittelt, die gleichzeitig die stad-
tebaulich moégliche Fahrbahnbreite definiert. Letztere wird schlieRlich mit der verkehrlich notwen-

digen Fahrbahnbreite abgewogen.
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Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung von StraRenrdumen sollte Leitbild fiir das bestehende
StraBennetz in Lahr sein, auch wenn der Idealzustand einer Flachenaufteilung von 30:40:30 nach-
traglich in vielen Fallen nur langfristige Perspektive sein wird (insb. bei Beteiligung tibergeordneter
Baulasttrager). Bei der Planung von StralRen sind die je nach StraRenraum und Verkehrsbelastung
(Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr, OPNV, FuB- und Radverkehr) unterschiedlich gewichteten Aspekte
der Verbindungs-, ErschlieBungs- sowie der Aufenthaltsfunktion (fiir alle Verkehrsteilnehmenden)

zu betrachten.

Abbildung 23: Prinzip der stadtebaulichen Bemessung

1. Erforderliche 2. Erforderliche 3. Angestreble
Flachen durch Flachen durch Fufi- Proportionen
Randnutzung verkehr, ggf. Rad-

verkehr

Erforderliche
Seitenraumbreite (S)
7

v

Stadtebaulich mégliche Verkehrlich notwendige
Fahrbahnbreite Fahrbahnbreite

Abwiigung

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2006

Ziel einer Aufwertung der StralRenrdaume ist es, ihre unterschiedlichen Funktionen sowie die An-

spriiche der Verkehrsteilnehmenden und Anlieger miteinander in Einklang zu bringen. Hierbei gilt
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es, den fahrenden und ruhenden Kfz-Verkehr vertraglich in die StraRen- und Platzrdume zu integ-
rieren, ohne die Nutzungsanspriiche und Verkehrssicherheit anderer Verkehrsteilnehmenden ein-

zuschranken.

Wie auch in den anderen MaRnahmenfeldern dargestellt, gibt es zahlreiche Moglichkeiten, die Stra-
Renraumgestaltung an die verkehrlichen und sonstigen Anforderungen anzupassen. Neben den
ordnungsrechtlichen MaRnahmen (Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, (Neu-) Ord-
nung des Parkens, Einrichtung von Lieferzonen, Radwegeinfrastruktur auf der Fahrbahn) tragen

bauliche MalRnahmen zur besseren Integration der unterschiedlichen StraRenraumanspriiche bei.
Merkmale der attraktiven StraRen- und Platzgestaltung sind u. a.:

e Breiter Gehweg, geringe Trennwirkung der StralRe bzw. ausreichende Querungshilfen

e Sitz- und Aufenthaltsflachen, Bewegungs- bzw. Spielflachen sowie AuRengastronomie (so-
weit dies mit der Nutzungsstruktur der anliegenden Bebauung in Einklang steht) sorgen fiir
eine Belebung des StraRen- und Platzraumes

e Moglichst getrennte, ausreichend dimensionierte Bereiche fiir Fuganger und Radfahrer
vermeiden Konflikte zwischen den beiden Gruppen

e Einflusse des Kfz-Verkehrs sind gering (wenig Flachenverbrauch fir Fahrbahn und parkende
Kfz, moglichst wenig Emissionsbelastung)

e Barrierefreiheit erleichtert die Mobilitat fur alle Menschen

e insbesondere belebte 6ffentliche Rdume und Ubersichtliche, helle Gestaltung sorgen fir
ein hohes Sicherheitsgefihl

e Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader entgegnen ,,wildem* Abstellen von Fahrradern

e Begriinung und Bdaume tragen zur Verschattung und Abkuhlung versiegelter Bereiche bei

o Gepflegte Wege und ansprechendes Stadtmobiliar schaffen positive Sinneseindriicke

Die im Folgenden dargestellten MaRnahmen sollten zukiinftig auf den StraRen in Lahr bei Neubau
und Umgestaltungsvorhaben situativ geprift und eingesetzt werden (teilweise ist dies bereits der
Fall, wie z. B. der Mittelstreifen auf der GartnerstralRe). Ergdnzend sind in den Tabellen stets einige

konkrete Beispiele aus Lahr genannt, fiir die die jeweilige MaBnahme in Frage kommen kann.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten

Forderung
Umweltbelastungen

sicherer Mobilitét

Gestaltung

lebenswerter

durch den Kfz-Verkeh - . w
offentlicher Riume

(Lérm/Schadstoffe/
Flichenverbrauch)

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Umgestaltung von StraBenrdumen an HauptverkehrsstraRen: Die StralRenvertraglichkeits-

analyse hat gezeigt, dass in Lahr viele StraRenrdume an HauptverkehrsstraBen durch den

ruhenden und fahrenden Kfz-Verkehr gepragt sind. Das Stadtbild sowie die Attraktivitdaten
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der offentlichen Rdume fiir andere Verkehrsteilnehmende kdnnen dadurch stark beein-
trachtigt werden. Dies ist z. B. auf der Lahrer StralRe in Sulz und auf weiteren Hauptver-
kehrsstrallen der Fall.

Aufgrund der wichtigen Verkehrsfunktion fiir den Kfz-Verkehr und der oft hohen Verkehrs-
belastung sind hier zwar entsprechende Raume fiir den flieBenden Verkehr vorzusehen, die

weiteren (inner-)stadtischen Funktionen sollten jedoch ebenfalls Beriicksichtigung finden.

Auch fiir verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche kommen die Gestaltungsbausteine fir in-
nerstddtische HauptstraRen in Frage. Dabei handelt es sich zwar nicht unbedingt um Haupt-
verkehrsstraBen und meist ist auch die Verkehrsbelastung deutlich geringer, jedoch sind
dies besondere StraBenrdaume mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen und hoher Qualitat fir

den FuBverkehr und Einzelhandel. Beispiele sind die Allee- und Schillerstral3e (vgl. C1).

Durch welche baulichen Malnahmen der StraBenquerschnitt von Haupt- und Stadtteilstra-
Ren, insbesondere vor dem Hintergrund der zuvor dargestellten Anspriiche der unter-
schiedlichen Verkehrsarten, verandert werden kann, wird in der folgenden Tabelle deutlich:
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Tabelle 3: Umgestaltungsmaglichkeiten auf (inner-)stadtischen HauptstraBen

Attraktive Gehwege

HauptverkehrsstraRe

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:

- Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche,
z. B. Schiller- und AlleestraRe

- Umfeld Innenstadt

Stark frequentierte Erdgeschossnutzungen;

Einengungen
Gefahrenbereiche;

Eingangsbereiche zu Stadtteilen/-zentren

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Burgheimer StraRe
- Dinglinger HauptstraRe/Kaiserstralle

- Lahrer StralRe (Sulz)

- Dinglinger HauptstraRe/KaiserstralRe

Mittelstreifen

hohes FuBverkehrsaufkommen;

attraktive Erdgeschosszonen

& » T

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:

- Verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche,
z. B. Schiller- und AlleestraRe

- ggf. TurmstraRe

Aufenthaltsbereiche

Zentren und Ortskerne;

Entlang von HauptfuBwegen

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Innenstadt

- Ortsteil-/Quartierszentren

- Platze und zentrale Knotenrandbereiche

Quelle: Eigene Darstellung

Niveaugleicher Ausbau

hohes FuBverkehrsaufkommen; zentrale Versor-

gungsbereiche; belebte Ortsdurchfahrten

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Lahrer StraRe (Zentrum Sulz)

- weitere Ortskerndurchfahrten

Attraktive Radabstellanlagen

durch Einzelhandel gepragte Bereiche

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:

- Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche,
z. B. Schiller- und AlleestraRe

- Kaiserstral3e

- Rathausplatz/Urteilsplatz
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Umgestaltung von Strallenrdumen in Wohngquartieren: Neben den zentralen Hauptver-

kehrsstralRen, an denen sich viele Funktionen biindeln, sind aber auch die WohnstralRen in
den Quartieren oftmals stark durch den Kfz-Verkehr und ein Missverhaltnis in der Stral3en-
raumaufteilung gepragt (z. B. FeuerwehrstralRe, Konigsberger Ring). Hier sollten klar die Be-
lange anderer Verkehrsmittel und -teilnehmenden in den Vordergrund riicken.

Die Gestaltung von Wohnquartieren beeinflusst das Mobilitatsverhalten und insbesondere
die Verkehrsmittelwahl der Bewohnerschaft. Zumeist steht das eigene Kfz vor der Haustir
und kann haufig — aufgrund einer autoorientierten Straflenraumgestaltung — direkt und
ohne grolRere Umwege zum Zielort genutzt werden. Demgegeniiber sind die Bedingungen
fir den FuR- und Radverkehr haufig deutlich ungiinstiger (insb. schmale Wegeinfrastruktur,
unattraktive oder fehlende Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader). Daher fallt die Verkehrs-
mittelwahl auch bei kurzen Wegen haufig auf das Kfz, obwohl diese gut zu Full oder mit
dem Fahrrad zurickgelegt werden konnten. In Wohnquartieren ist daher auf eine hohe
Durchlassigkeit fiir den FuR- und Radverkehr zu achten, wahrend eine gradlinige bzw. di-
rekte Kfz-Erreichbarkeit moglichst eingeschrankt werden sollte. Dies fiihrt zudem dazu, un-
erwiinschten Fremd- und Schleichverkehr zu reduzieren, da die Durchfahrt unattraktiver

wird und die Anwohner entlastet werden.

Eine nahmobilitatsfreundliche Gestaltung von Wohnquartieren verbessert die Bedingun-
gen des FuR- und Radverkehrs und erhdht die Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit von
WohnstralRen, insbesondere auch fiir Kinderspiel. Bei Neubaugebieten und Umbau im Be-
stand ist daher fiir WohnstraBBen ein obligatorischer verkehrsberuhigter und nahmobilitats-
freundlicher Ausbau zu empfehlen.

In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fiir Verkehrsberuhigte Bereiche (Mischprinzip),
teils auch fir Tempo-30-Zonen sinnvoll. Hierbei sollten Spielbereiche fiir Kinder sowie Sitz-
gelegenheiten und eine Begriinung integriert werden. Je nach GrofRe des Wohnquartiers
sollte auf eine moglichst direkte bzw. durchlassige und attraktive Wegefihrung fiir den FulR-
und Radverkehr sowie eine gute ErschlieRung mit dem OPNV geachtet werden. Ansitze des
autoreduzierten Wohnens sind dabei ebenfalls zu prifen — wo viele der im VEP benannten

MaRnahmenfelder ansetzen.

Fir bestehende WohnstraRen ist hingegen ein vollstdndiger Umbau aufgrund der hohen
Investitionskosten abseits der liblichen Decken- oder Kanalsanierungszyklen schwierig um-
zusetzen und fur einige Stadtbereiche mit einem stadtebaulich gewachsenen Erscheinungs-
bild auch nicht immer wiinschenswert. Es bieten sich dort meist punktuelle MaBnahmen
an, die vergleichsweise schnell und unaufwéandig installiert werden kénnen (z. B. Versatze,

Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterungen etc.).

Diese kleinteiligen, meist baulichen MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung und Qualitats-
steigerung im Sinne der Nahmobilitatsforderung in WohnstraBen werden in dem in der fol-

genden Tabelle dargestellten Baukasten ersichtlich:
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Tabelle 4: Umgestaltungsmoglichkeiten fiir StraBen in Wohnquartieren

Einengung
Fahrspurverengung durch Begriinungselemente od.

Moblierung; Geschwindigkeitsreduzierung

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Kénigsberger Ring
- Mietersheimer HauptstralRe

Querungsstellen

Gehwegnasen, Querungshilfe, FuRgangeriber-

wege, LSA

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- StefanienstraRe
- Mietersheimer HauptstraRe

Fahrradstrafle

Bevorrechtigung & Bilindelung des Radverkehrs

Beispielhafter. Anwendungsvorschlag:

- ggf. Dinglinger HauptstraRe

- Radhaupt- u. Nebenrouten, vgl. Teilkonzept Rad-
verkehr (i.A.)

- Breisgaustr. (Zugang Seepark)
Aufpflasterung & Markierung

Deutliche Temporeduzierung an Knotenpunkten;
Hohenunterschied oder nur Belagswechsel; Markie-

rungen: Tempo 30, Kinder

Beispielhafter. Anwendungsvorschlag:
- Sulzbergstralle

- Feuerwehrstrale

- Bottenbrunnen-/Stefanienstralle

Gehwegiiberfahrt

Vorrang und niveaugleiche Querung fiir FuRganger;

Verkehrsberuhigung; Stralennetzhierarchisierung

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:

- Nord-Sud-Stiche zw. Dinglinger Haupt-/Kaiser- und
SchwarzwaldstralRe (z. B. Jamm-/Geigerstr.)

- Einmindungen zu vorfahrtberechtigten Sammel-
stralBen

Niveaugleicher Umbau

Barrierefreie Querung, Verkehrsberuhigung; insb.
bei Neubaugebieten oder Fahrbahn-/Kanalsanie-

rung

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:

- Wohnstr., VBs (,,SpielstralRen)

- Innenstadt (z. B. BismarckstralRe, MetzgerstraRe,
ObststraRe)
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Abbindung von StraBen

Diagonalsperren, Durchfahrtsverbote, Einbahnstra-
Ren; Widerstand fiir Kfz, durchlassig fir FuR- und
Rad; Aufenthaltsqualitdt schaffen

H R

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Rathausplatz, Urteilsplatz
- Lahrer Wohnquartiere eher wenig Potenzial

(keine Blockbebauung)

Spiel-/Aufenthaltsbereiche

Verkehrsberuhigter Bereich; Punktuell umgestal-
tete Sitz-, Spiel- & Aufenthaltsbereiche

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Wohnstr., VBs (,,Spielstralen)

- Rander libergroRer Knoten

- Umfeld von Schulen und Kitas

- Versorgungszentren

Mobilpunkt

Angebot Carsharing, attraktive Radabstellanlagen,
Leihfahrradangebot, Bushaltestellen

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:

- Innenstadt und Ortskerne

-vgl.B2

Quelle: Eigene Darstellung
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e Verhinderung unerwiinschter Verlagerung von Verkehren ins Nebennetz: Wie bereits bei

der Gestaltung von WohnstraBen angesprochen, kann die bauliche Gestaltung der StralRen-
raume dazu beitragen, eine unerwiinschte Verlagerung von Verkehren ins Nebennetz zu
verhindern. Auf HauptverkehrsstralRen kann sich durch z. B. gesenkte Fahrgeschwindigkei-
ten (vgl. C1) oder aber temporére Riickstaus an LSA-Knoten eine subjektiv als hoher emp-
fundene Fahrzeit ergeben, so dass Verkehrsteilnehmende beginnen, alternative ,Schleich-
wege” zu suchen. Sofern die Zufahrten in diese dafiir in Frage kommenden Nebenverbin-
dungen verengt werden und in Folge deren Strallenrdume derart gestaltet sind, dass
schnelles Durchfahren nicht moglich ist, kdnnen dieser Effekt deutlich reduziert und die
Anwohnenden geschiitzt werden. Zusatzlich profitieren sie von attraktiveren und sicheren
offentlichen Raumen im direkten Wohnumfeld. Dies kann z. B. durch ebenerdige Gestal-
tung, Fahrbahnverschwenkungen und -verengungen, Anordnung von Seitenraumparken,
StraRenmobiliar, Bepflanzung und Spielgerate erfolgen. Auch die Ausweisung von Fahr-
radstralRen, verkehrsberuhigten Bereichen und Tempo-30-Zonen kann unerwiinschten
Pkw-Verkehr von der Durchfahrt abhalten.

In Lahr kommen solche MaRBnhahmen unter anderem auf der FeuerwehrstraRe, Bottenbrun-
nenstraBe, StefanienstraRe in Frage. Dies sind StraBenrdume, die auch als Alternative zu
den starker belasteten HauptverkehrsstraRen genutzt werden. Bei Umsetzung des Ge-

schwindigkeitenkonzeptes sind solche Straflenabschnitte besonders zu beobachten.

Bei allen MaRBnahmen sind die Durchfahrtsmoglichkeiten fiir den Rettungsdienst und ggf.
Busverkehr zu beachten.

3.33 C3 Entwicklung eines Schwerverkehrs- und Lieferroutenkonzeptes

In Lahr konzentriert sich der Wirtschaftsverkehr besonders auf die Autobahn und die westlichen
Gewerbegebiete um das Flughafengeldnde. Dort kann dieser auch weitgehend stadtvertraglich ab-
gewickelt werden. Konflikte mit stadtischen Nutzungen bzw. nennenswerte Belastungen von An-
wohnern durch den Liefer- und Schwerverkehr entstehen tberwiegend erst 6stlich der B 3. Dort
liegt der Hauptsiedlungskorper der Stadt inkl. der Innenstadt; die dortigen HauptverkehrsstralRen
fliihren durch Misch- und Wohnbebauung. Vor allem die Ortsdurchfahrten der Ost-West-Achse
(z. B. die B 415, die SchwarzwaldstraRe und die Dinglinger HauptstraRe/ KaiserstraBe sowie die
TramplerstraBe) und die StraBen rund um die Innenstadt (z. B. TurmstralRe, GoethestraRRe, Fried-

richstralRe) werden durch den Wirtschaftsverkehr belastet.

Der (Uber-)regionale Lieferverkehr wird ziel- und nutzungsgerecht auf der B 415 geblindelt. Aller-
dings verlauft die Bundesstralle siidlich der Innenstadt und in den 6stlichen Stadtteilen Kuhbach
und Reichenbach — als einzige Durchgangsverbindung zwischen Schuttertal und A5 — durch eng
bebautes Gebiet, was dort zu gesteigerter Larm- und Luftbelastung sowie geminderter Aufenthalts-
qualitat und Verkehrssicherheit (z. B. bei Querungen) fiihrt. Aus diesem Grund konnten die zulassi-
gen Fahrgeschwindigkeiten in den Stadtteilen bereits auf 40 km/h reduziert werden, was den

Schwerverkehr zwar beruhigt, jedoch nicht reduziert oder verlagert.
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Nordlich der B 415 und rund um die Innenstadt ist der Wirtschaftsverkehr in der Lahrer Innenstadt
insbesondere durch zielbezogene Anlieferverkehre und Zustelldienste der dortigen Geschafte und
Unternehmen sowie private Zulieferungen (vgl. C8) gepragt.

In Form einer konzeptionellen Kartendarstellung (Abbildung 24) wurde im Rahmen des VEP die Sen-
sibilitat der innerstadtischen HauptverkehrsstraRen bewertet. Auf dieser Grundlage ist eine direkte
und schnelle Anbindung der Gewerbegebiete — jedoch unter Beriicksichtigung der sensiblen Ge-
biete und Wohnbevélkerung — abzuleiten. Dies ermdglicht die Herausbildung von MaRnahmen zum
Schutz vor negativen Wirkungen des (Wirtschafts-)Verkehrs. Sensible Bereiche, in denen andere
Belange vorliegen, aber Schwerverkehr nicht ausgeschlossen werden kann, werden ersichtlich (z. B.
die Dinglinger HauptstraRe/Kaiserstrale, Turmstrale oder die Durchfahrten B 415 Kuhbach und
Reichenbach). Durch entsprechende MalRnahmen (z. B. Temporeduzierungen, Logistikkonzepte
oder der Einsatz alternativer Verkehrsmittel) sollen die negativen Auswirkungen insbesondere dort
zuklnftig minimiert werden. Um keine zusatzlichen Belastungen im weiteren Strafennetz bzw.
nach Moglichkeit auf den sensiblen Streckenabschnitten zu erzeugen, ist das Konzept der Schwer-
verkehrs- und Lieferrouten bei zukiinftigen Ausweisungen von Gewerbegebieten oder der Ansied-

lung von Nahversorgern zu berticksichtigen.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten

Umweltbelastungen Gestaltung

lebenswerter

durch den Kfz-Verkeh - . -
offentlicher RGume

(Lérm/Schadstoffe/
Flichenverbrauch)

Bausteine/Einzelmainahmen/Anwendungsbeispiele

e Konzeptionelle Gegeniberstellung von Schwerverkehrs- und Lieferrouten und sensiblen Ge-

bieten: es wurde ein ,,Schwerverkehrs- und Lieferroutennetz” erarbeitet. Die Karte stellt
eine konzeptionelle Gliederung auf Grundlage der Analyse dar. Diese kann im weiteren Pla-
nungsprozess weiterentwickelt und ggf. angepasst werden. Dabei sollten auch ansassige Un-
ternehmen sowie Einzelhandels- und Wirtschaftsverbande bei der Abstimmung von Liefer-
routen und Anfahrtswegen beteiligt werden. Auf dieser Grundlage soll die Stadt Lahr das
Vorrang- und Ausschlussnetz sowie Manahmen zur Reduzierung negativer Wirkungen aus-
arbeiten und bei Veranderungen sowie i. R. einer Wirkungskontrolle stetig aktualisieren.

e Ausschilderung von Lieferrouten: Zur besseren Orientierung der Anlieferer bietet sich die

Ausschilderung von Lieferrouten an. Dadurch kdnnen sensible Abschnitte, die umfahren
werden sollen, besser geschiitzt werden.

e Berlcksichtigung der Lieferrouten bei zuklinftigen Planungen und Gewerbeansiedlungen:

Die Stadt Lahr soll weiterhin eine verkehrsreduzierende Standortentwicklung und Flachen-
planung verfolgen. Neben den Anfahrt- und Lieferwegen zu Gewerbeflachen und -betrieben
sind dabei auch eine gute Erreichbarkeit mit dem OPNV bzw. Rad von Bedeutung. Da sich

die meisten Gewerbeentwicklungsflachen bislang allerdings im Westen der Stadt und somit
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in direkter Autobahnnahe befinden, ist durch die dortige Ansiedlung derzeit nicht mit einer
starkeren Verkehrsbelastung sensibler Stadtbereiche zu rechnen.

e Entwicklung von MaRnahmen zur Vermeidung oder Verlagerung: Abgeleitet aus dem Wirt-

schaftsverkehrsnetz wurden konflikttrachtige StraBenabschnitte identifiziert, wo Schwer-
verkehr und Belange der Anwohner und weiterer Nutzungen in besonderem Konflikt ste-
hen. Hier ist im speziellen die Entwicklung von MalRnahmen zur Vermeidung (Biindelung
Lieferwege, Fahrtenmanagement, Flaichenausweisung) oder Verlagerung (auf unsensiblere
Strecken oder andere Verkehrsmittel) erforderlich. Dort wo dies nicht oder nur in gerin-
gem MaRe moglich ist, sollte zumindest der Schutz bzw. die Minderung der negativen Fol-
gen (z. B. Geschwindigkeitsreduzierung (vgl. C1), Fahrbahnsanierung, temporéare Fahrver-

bote, passiver Larmschutz) das Ziel sein.
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Abbildung 24: Schwerverkehrs- und Lieferroutennetz — konzeptionellen Gliederung
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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3.34 C4 Entlastung durch moderne City-Logistik

Der wachsende Waren- und Wirtschaftsverkehr in Stadten wird heute tGberwiegend mit Dieselfahr-
zeugen durchgefiihrt, deren schadliche Emissionen (Feinstaub, Ldrm) im innerstadtischen Bereich
besonders belastend sind. Insbesondere fiir die Lahrer Innenstadt ist der Wirtschaftsverkehr — und
v. a. der Verkehr der Logistikdienstleister — eine Herausforderung. Einige Stadte erarbeiten aktuell
entsprechende City-Logistik-Konzepte oder versuchen sich an einzelnen (innovativen) Logistikan-
satzen und -l6sungen, um zwar das wachsende Verkehrsaufkommen in diesem Sektor stadt- und
umweltvertraglicher zu machen, aber auch um den differenzierenden Kundenanspriichen und dem
Bedeutungsgewinn von individuellen Serviceleistungen des Lieferns und Abholens gerecht zu wer-
den.

Fiir Lahr stellt sich neben den ohnehin komplexen Aufgaben der Stadt- und Verkehrsplanung im
Innenstadtbereich, wo die Flachenkonkurrenzen und Nutzungsanspriiche verschiedener Verkehrs-
trager am starksten sind, die Aufgabe, die o. g. Verkehre bestmdoglich abzuwickeln. Dabei geht es
vor allem um die Feindistribution im Waren- und Wirtschaftsverkehr, also die ,letzte Meile”“.

Die Stadt Lahr ist an dieser Stelle vor allem als , Treiber” zu sehen und steht insbesondere bei Infor-
mations-, Uberzeugungs- und Koordinationsarbeiten in der Verantwortung. Die stidtische Stadt-
und Verkehrsplanung wird die aktuellen Entwicklungen des Logistiksektors und die damit verbun-
den Wirkungen auf den 6ffentlichen Raum nicht alleine auffangen kdnnen —muss aber die entspre-

chenden Rahmenbedingungen schaffen und Impulse geben.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten

Umweltbelastungen Gestaltung

lebenswerter

durch den Kfz-Verkeh » " "
offentlicher Rdume

(Lérm/Schadstoffe/
Flidchenverbrauch)

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e City-Logistik-Konzept: Ein umfassendes Konzept sollte durch einen spezialisierten externen

Gutachter begleitet und unterstiitzt werden. Eine langfristige Strategie steht hier im Zent-
rum und ist eng mit rechtlichen Fragestellungen verbunden. Gleichzeitig sind solche Kon-
zepte unter Beteiligung der groReren KEP-Dienstleister zu erarbeiten. Auch die Beteiligung
von relevanten Akteuren in der Lahrer Innenstadt scheint ratsam. Aktuell sind solche Kon-
zepte vor allem in GroRstadten in Bearbeitung (z. B. Hamburg und Bielefeld) und starten
hier mit diversen Pilotprojekten.

e Umschlagsplatz: Voraussetzung fiir die stadt- und umweltvertragliche Feindistribution des

Waren- und Wirtschaftsverkehrs ist ein entsprechender Umschlagsplatz. Ein Multi-User
Mirco Hub kann bspw. von mehreren Dienstleistern gemeinsam genutzt werden, wodurch
sich u. a. Kostenvorteile ergeben, und befindet sich in der Regel in Innenstadtndhe an

Hauptverkehrsstralen (z. B. GartnerstraRe, FriedrichstraRRe). Die Feinverteilung auf der
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3.3.5

,letzten Meile” in der Innenstadt von Lahr findet dann bspw. liber Lastenfahrrader oder
Elektrokleinstfahrzeuge statt (z. B. Forschungsprojekt ,,KoMoDo“ in Berlin). Bei Flachen-
mangel kénnen auch Multi-Use-Losungen in innerstadtischen Parkierungsanlagen moglich
sein. In Lahr ergeben sich bereits tagsliber Auslastungsreserven in den innerstadtischen
Parkhausern — nachts sind diese Reserven noch gréRer. Ein solches Nutzungskonzept wird
aktuell im Forschungsprojekt ,,Park_Up“ in Stuttgart erprobt. Auch hier findet die Feinver-
teilung Gber Lastenfahrrader und Elektrokleinstfahrzeuge statt. Die Flachenverfiigbarkeiten
und das Interesse / die Bereitschaft der Logistikdienstleister ist durch die Stadt zu prifen.
Lastenfahrrader bringen fiir Logistikdienstleister aber auch fiir den ortsansdssigen Einzel-
handel bspw. in den engen Gassen der Innenstadt durch die flexible Anwendung einige Vor-
teile mit sich. Insbesondere die Kombination mit Elektroantrieben hat die Einsatzmdglich-
keiten eher schwerer Lastenfahrrader deutlich erweitert und die Reichweite sowie die Ge-
schwindigkeit erhoht. Gerauscharm und abgasfrei sind sie ohnehin. Lahr fordert bereits den
Lastenfahrradgebrauch fiir Private. Eine zukilinftige Ausdehnung auf Gewerbetreibende ist
anzustreben (z. B. die Stadt Wiesbaden und der Versorger ESWE bezuschussen 25 % des
Kaufpreises — max. 1.000 € — eines neuen E-Lastenfahrrads und auch das Land Baden-W{irt-
temberg hat ein Forderprogramm aufgesetzt).

Elektromobilitdt: Elektroautos wird aktuell in Lahr beim Parken bereits ein Vorteil einge-

raumt. Im Waren- und Wirtschaftsverkehr ist auch ein Parkausweis fiir emissionsfreie Lo-
gistikdienstleister und Handwerker moglich. Neben den herkdmmlichen Liefer- und Lade-
zonen fiir den Wirtschaftsverkehr kdnnen unter Beriicksichtigung des Elektromobilitats-Ge-
setzes (EmoG) privilegierte Elektrofahrzeuge von registrierten Dienstleistern und Handwer-
kern vorgehalten werden.

Rahmenbedingungen: Neben der Bereitstellung einer entsprechenden Infrastruktur fir

bspw. die Lastenfahrrader (vgl. Radverkehrskonzept) und die Elektromobilitat (vgl. D3) sind
weitere Einschrankungen des herkdmmlichen Waren- und Wirtschaftsverkehrs zu empfeh-
len. Eine weitere Beschrankung der Freigabezeiten fur Liefer-Kfz in der Innenstadt/FuRgan-
gerzone kann bspw. den uneingeschrankten Lieferverkehr per Lastenfahrrad fordern.
Paketservice: Private Paketempfangsanlagen auf privatem Grund stehen nur einem be-
stimmten Kundenkreis zur Verfligung und kdnnen stadtebaulich-gestalterisch gut integriert
werden. Eine Paketabholung oder auch eine Retourenaufgabe kann jederzeit durch den
Kunden erfolgen — Fehlzustellungen konnen somit reduziert und dadurch anfallende Fahr-
ten vermieden werden. Einsatz finden sie in groReren Wohngebauden, was bei der Bauleit-
planung mitberiicksichtigt werden kann. Offentliche Quartiersboxen stehen demgegen-
Uber auf offentlichen Grund und kdnnen insbesondere an Mobilitatsstationen (vgl. B2) in
Mobilitatsketten eingebunden werden und gleichzeitig eine synergetische Flachennutzung
mit sich bringen. Beide Systeme sind sowohl im Innenstadtbereich von Lahr als auch in den
Stadtteilen denkbar.

C5 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstadt

In der Innenstadt liegt derzeit eine grundsatzlich komfortable Ausgangslage hinsichtlich der Verfiig-

barkeit und Auslastung von Parkierungsanlagen vor (Ergebnis der VEP-Bestandsanalyse und des
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Parkraumkonzepts fiir die Innenstadt von Lahr). Diese leichte Zugénglichkeit begiinstigt jedoch eine
etablierte und haufige Nutzung des Kraftfahrzeugs fir Erledigungen in der Innenstadt. Hinzu kom-
men weitere stralenbegleitende Parkstande im 6ffentlichen Raum der Innenstadt, die sich in ihrer
tariflichen Ausgestaltung kaum zu den Parkmoglichkeiten der Parkierungsanlagen unterscheiden.
Lediglich durch die Beschriankung der Parkdauer zur Vermeidung von langerem Parken Gber meh-

rere Stunden tut sich ein Unterschied auf.

Die nicht vorhandenen bzw. marginalen Unterschiede in der Tarifgestaltung und die objektiv gerin-
gen aber haufig subjektiv wahrgenommenen Standortvorteile der stralenbegleitenden Parkstinde
bedingen Parksuchverkehr und beeinflussen die effiziente Auslastung der Parkierungsanlagen ne-
gativ. Gleichzeitig bringen einige stralenbegleitende Parkstande in Lahr Nachteile mit sich und
schranken bspw. die Aufenthaltsqualitat, die Barrierefreiheit oder die Verkehrssicherheit fiir an-

dere Verkehrsteilnehmer ein (z. B. in Teilen der LotzbeckstralRe).

Aus diesen Griinden ist die Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstadt von Lahr
ein bedeutender Hebel, um , nachhaltig mobil“ gemaR dem Leitmotiv des VEP zu sein. Die Weiter-
entwicklung zielt darauf ab, den begrenzten stadtischen 6ffentlichen Raum nicht mehr vorrangig
dem Kfz-Verkehr zuzuschreiben, sondern neue attraktive und sichere Rdume fiir FuRganger, Rad-
fahrer und solche Personen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, zu schaffen. Da-
von profitiert nicht nur der Umweltverbund, sondern auch der innerstadtische Einzelhandel, der —
im Gegensatz zur Konkurrenz auf der ,griinen Wiese” oder dem wachsenden Online-Handel — mit
einem Einkaufserlebnis und realen Begegnungen punkten kann. Hauptargument fir letzteren ist
insbesondere auch die Tatsache, dass durch weniger Stillstand in Form von parkenden Pkw die Pas-

santen- und damit auch Kundenfrequenz erhéht werden kann.

Dariber hinaus ist die Gebiihrengestaltung ein intensiv diskutiertes Thema, weshalb die Notwen-
digkeit und der sich vielfiltig entfaltende Mehrwert fiir den Innenstadtbereich, die Anwohner und
die Verkehrsteilnehmer gut kommuniziert werden muss. Gleichzeitig entfalten viele Pull-MaRnah-
men des Verkehrsentwicklungsplans (z. B. aus dem Handlungsfeld OPNV) aber auch anderer Teil-
konzepte (z. B. Radverkehr) ihre grofRte Wirkung, wenn an anderen Stellen auch Push-MalBnahmen

umgesetzt werden.

Zielbezug
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e Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstadt von Lahr als zentraler und

steuernder Hebel: Grundprinzip fir die effiziente Steuerung des ruhenden Verkehrs sowie
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die Aufwertung des 6ffentlichen Stadt- und StraRenraums (vgl. C2) muss es sein, die Park-
gebihren im 6ffentlichen Stralenraum (deutlich) hoher zu gestalten als auf den vorhande-
nen Parkierungsanlagen. Dabei ist eine Vereinheitlichung der Tarife in den Parkierungsan-
lagen anzustreben, um eine stark unterschiedliche Nachfrage und damit verbundenen
Mehrverkehr zu vermeiden (da kein , klassisches” dynamisches Parkleitsystem vorhanden,
vgl. C6)

e Anpassung der Tarifstruktur: Um eine Verlagerung auf die Verkehrsmittel des Umwelt-

bunds zu erreichen, ist auch eine Erh6hung entsprechender Parktarife nétig. Daher sollte
diese in Relation zur OPNV-Tarifstruktur gebracht werden (aktuell: Hin- und Riickfahrt mit
Einzelfahrschein Stadtgebiet 5,30 € vs. 120 Minuten Parken in der Innenstadti. d. R 2,00 €)

e Multi-Use-Lésungen: Zu prifen ist, in wie weit die Parkierungsanlagen zu Zeiten geringer

Auslastung effizienter genutzt werden kénnen. Nachtliche Freigaben bzw. Angebote fiir An-
wohner oder die Freigabe einer bestimmten Flache fir Logistik- und Paketunternehmen fir
den Umschlag von Waren auf der ,Letzten Meile” bspw. per Lastenfahrrad (z. B. aktuelles
Forschungsprojekt ,,Park-Up“ in Stuttgart, vgl. C4

e Privilegiertes Parken: Zu prifen ist, wie weit aktuelle Privilegien (z. B. 3 Stunden gebihren-

freies Parken fir Elektroautos im 6ffentlichen StraBenraum) beim ruhenden Verkehr aus-
geweitet werden kénnen, um entsprechende Rahmenbedingungen fir umweltschonende
und nachhaltige Mobilitat zu starken. Privilegierte Parkflachen fiir elektromobiles Hand-
werk und Gewerbe (z. B. Dusseldorf, vgl. C 4 oder Carsharing-Fahrzeuge, vgl. D3) als einfa-
cher Ansatz zur Einflussnahme auf die Fahrzeugwahl von privaten Unternehmen, aber auch
Privater.

e Weiterentwicklung des Bewohnerparkens: Nach der o.g. Weiterentwicklung der Park-

raumstrategie in der Innenstadt sollte auch das vorhandene Bewohnerparken kontinuier-
lich evaluiert und ggf. bedarfsgerecht angepasst werden (bspw. durch generelle raumliche
Ausweitung oder Angebote fiir Anwohner in den Parkierungsanlagen etc.).

3.3.6 C6 Weiterentwicklung des Parkleitsystems

In den Bestandsanalysen des VEP wurde Verbesserungsbedarf beim vorhandenen Parkleitsystem
festgestellt. Der Verbesserungsbedarf fullt nicht auf der Gestaltung oder der Logik des statischen
Parkleitsystems, sondern in der Ansprache der eigentlichen ,Nutzer”. Die Grundintention eines
Parkleitsystems ist es, den Fahrzeugfiihrer auch ohne Orts- und Streckenkenntnis kontinuierlich bis
zum Parkziel zu fuhren. Nutzer sind in Teilen Kunden des Einzelhandels, aber in erster Linie Besu-
cher und Gaste der Stadt Lahr.

Stadtfunktional zusammenhangende Parkbereiche wurden durch das bestehende statische Park-
leitsystem bereits gebildet und in den Farben Rot, Blau und Gelb dargestellt. Was fehlt — und das
ist flir Besucher und Géaste der Stadt entscheidend — sind so genannte Ankiindigungstafeln an den
Ortseingdngen, mit denen auf das Parkraumangebot und die dahinterstehende Systematik auf-

merksam gemacht wird.
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Das statische Parkleitsystem gibt ausschlieBlich
Hinweise auf die Lage der Parkierungsanlagen.
Eine frihzeitige Information tiber die freien Park-
platze ist damit nicht verbunden, weshalb auch
der unerwiinschte Parksuchverkehr nur bedingt
reduziert werden kann. Letzteres scheint flir Lahr
vor allem vor dem Hintergrund der unterschied-
lich stark nachgefragten Parkierungsanlagen im
Innenstadtbereich (vgl. eigene Erhebung 2019)
ein Ansatzpunkt, um Fahrten im sensiblen Innen-
stadtbereich zu vermeiden. Aufgrund des erst
vor kurzem modernisierten statischen Parkleit-
systems und der zunehmenden Digitalisierung
wird von der Empfehlung eines ,klassischen” dy-
namischen Parkleitsystem abgesehen. Vielmehr
ist die Optimierung des statischen Parkleitsys-

Abbildung 25: Ankiindigungstafel in Hamburg

Quelle: Planersocietdt

tems umzusetzen und die aktuellen Entwicklungen der Parking-Apps aufzugreifen.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Umweltbelastungen

Intensivierung von
Kommunikations- und

durch den Kfz-Verkeh
(Lérm/Schadstoffe/
Flachenverbrauch)

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Entwurf und Aufstellung von Anklindigungstafeln an den Ortseingdngen: Entwurf und Auf-

stellung entsprechend der Systematik bzw. Farbkodierung des aktuellen Parkleitsystems

(z. B. B 415 Eingang zur Kernstadt, Burgbihlstralle, RheinstraRe)

e Parking-App: Beratung und Priifung der technischen Voraussetzungen fiir die Integration

von Parkierungsanlagen in ein , digitales Parkleitsystem* einer Plattform liber Sensoren®.

Ziel ist es vor allem, Parksuchverkehre durch Echtzeitinformationen zu reduzieren. Dariiber

hinaus kénnen auch Parkgebiihren digital beglichen werden (z. B. Park and Joy in Ettlingen).

e Ergdnzung des aktuellen Parkplatz-Flyers: Eine Erganzung um die Erlduterung der vorhan-

den Parkleitsystematik (bzw. Farbkodierung) des aktuellen Parkleitsystems sowie die Mog-

lichkeit zur Nutzung einer entsprechenden Parking-App.

5 Aktuell werden Sensoren verstarkt auf Parkpldtzen von Supermaérkten eingesetzt, um das Langzeitparken zu
verhindern und bswp. Verlagerungseffekte aus einer nahrdumlichen Parkraumbewirtschaftung zu mindern.
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3.3.7 C7 (Park-)Raumkonflikte im 6ffentlichen Raum

Nicht nur in der Innenstadt fihren abgestellte Fahrzeuge zu Einschrankungen im 6ffentlichen Raum.
Auch in den Stadtteilen oder an sensiblen Orten im Stadtgebiet hat sich regelwidriges Parken bei-
spielsweise auf Gehwegen oder an Knotenpunkten etabliert, wodurch weitere Einschrankungen
wie schlechtere Sichtbeziehungen verursacht werden. Teilweise schrankt aber auch das legale oder
legalisierte Parken die Nutzbarkeit fir andere Verkehrsteilnehmer und die Gestaltung des 6ffentli-

chen Raums stark ein.

Seit dem Jahr 2019 geht die Stadt Lahr nach einem entsprechenden Gremienbeschluss gegen das
Gehwegparken vor und sanktioniert das Parken auf Gehwegen grundsatzlich, sofern es nicht mittels
Markierung oder Beschilderung (Einhaltung von 2 m Gehwegrestbreite) erlaubt ist. Mit diesem Vor-
gehen ist ein erster duBerst wichtiger Schritt getan.

Dennoch kdénnen neben der Ordnung des ruhenden Verkehrs auf den Gehwegen abschnittsweise
auch durch andere (bauliche) MaBnahmen Verbesserungen fiir die stadtraumliche Qualitat erreicht
werden. Damit lassen sich dann v. a. Verbesserungen fir den FuRverkehr erzielen. Anzustreben ist
insbesondere eine Minderung von (Park-)Raumkonflikten durch eine Verringerung des Parkens im
offentlichen Raum und eine Verlagerung auf private Stellplatze oder in bereits bestehende Parkie-
rungsanlagen (vgl. C 5), um damit den 6ffentlichen Raum lebenswerter zu gestalten, die Verkehrs-

sicherheit zu erhéhen und die aktiven Mobilitatsformen zu starken.

In Frage kommen dafiir besonders sensible Bereiche mit hohem Fulverkehrsaufkommen oder ein-
zelne StraBenabschnitte, in denen das Parken auf Gehwegen (legal oder illegal) besonders etabliert
ist. Beispielsweise flihren in Bereichen vor Schulen oder an Kreuzungen und Einmiindungen, an de-
nen FuBganger besonders haufig die Stralle queren, (ordnungswidrig) abgestellte Fahrzeuge nicht
nur zu einem Komfortverlust fiir Fuganger. Es ist auch von Gefahren durch eingeschrankte Sicht-

verhdltnisse zwischen FulRgangern und heranfahrenden Fahrzeugfiihrern auszugehen.

Hier bietet sich der Rickgriff auf bauliche Umgestaltungen im Seitenraum an (im einfachsten Fall
oder provisorisch zunadchst durch Poller oder Anlehnbuigel fiir Fahrrader). Diese kénnen an fragli-
chen Stellen effektiv verhindern, dass auf Gehwegen geparkt oder auch nur kurzzeitig gehalten
wird. In besonderem Mal3e kénnen diese durch eine ansprechende Gestaltung und Verbindung mit

einer professionellen Freiraumplanung auch ganz neue, attraktive Stadtraume geschaffen werden.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten

Forderung
Umweltbelastungen

sicherer Mobilitat

Gestaltung
lebenswerter
offentlicher Rdume

Starkung

durch den Kfz-Verkeh
(Ldrm/Schadstoffe/
Fldchenverbrauch)

fiir Alle aktiver Mobilitat
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Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Kontinuierliche und stadtweite Durchsetzung des entsprechenden Gremienbeschlusses

von 2019: Durchsetzung zur Sanktionierung und Legalisierung des Gehwegparkens mittels
Ausweisung unter Einhaltung von 2 m Gehwegrestbreite.

e Kontrolle: Eine effizient angelegte Parkraumbewirtschaftung (vgl. C 5) kann nur funktionie-
ren, wenn auf ihre Einhaltung hingewirkt wird. Ein Einsatz des Personals des Kommunalen
Ordnungsdienstes ist daher liber die gesamte Bewirtschaftungszeit sowie alle bewirtschaf-
teten Parkmoglichkeiten in regelmaRigen Intervallen notwendig. Gleiches gilt flir die Durch-
setzung der o. g. Sanktionierung des illegalen Gehwegparkens. Hierzu sind die personellen
Ressourcen zu schaffen/sicherzustellen.

e Effiziente Raumnutzung: Der vorhandene Parkraum kann durch Doppelnutzung (Stellplatze

von Einzelhandelsbetrieben stehen beispielsweise nachts Anwohnern zur Verfligung) oder
Parksysteme (halb-/vollautomatisch, platzsparend) besser und effizienter genutzt werden.
Eine entsprechende organisatorische und konzeptionelle Unterstiitzung ist sicherzustellen.

e Mehrwert schaffen: Sowohl durch die effiziente Nutzung der vorhandenen Parkierungsan-

lagen als auch eine Lenkung durch angepasste Tarife (vgl. C 5) sowie die Durchsetzung des
0. g. Beschlusses konnen Reduzierungen der strallenbegleitenden Parkstande einhergehen.
Beides sollte im Sinne der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans z. B. fiir breitere Gehwege,
Sitzgelegenheiten, Radabstellanlagen, Radinfrastruktur im Langsverkehr, Stadtgrin und
Flachenentsiegelung sowie Aulengastronomie im Sommer genutzt werden. Die stadtebau-
liche Qualitat lasst sich dabei wie bspw. am Vorgehen am Urteilsplatz/KaiserstralRe schon
geschehen baulich umsetzen. Hinweise dazu liefert die Fachbroschiire des Umweltbundes-
amts: ,StraRen und Platze neu denken”. Eine kurzfristige, temporare oder versuchsweise
Umgestaltung mittels einfacher und schnell einrichtbarer Interventionen ist ebenfalls denk-
bar. In Frage kommen dafiir innenstadtnahe Bereiche beispielsweise in der Lotzbeck-, Schil-
ler- oder BismarckstraRe. Beispiele sind Parklets (z. B. in Stuttgart und Wien), die Umgestal-
tung von Kreuzungsbereichen (z. B. Forschungsprojekt Reallabor GO Karlsruhe!) oder die
temporare bzw. zeitlich begrenzte Umwidmung von StraRenabschnitten (z. B. Sendlinger
StralRe in Minchen zur FuRgangerzone). Die temporédren Aktionen und/oder Verkehrsver-
suche kdnnen die Akzeptanz und Erfolgschancen bzw. die spatere Verstetigung und bauli-
che Umsetzung starken.

e Offentlichkeitswirksame Aktionen: Freifahrt im OPNV an Adventssamstagen fordern statt

freiem Kfz-Parken (siehe ebenfalls D2)

3.3.8 C8 Kommunale Stellplatzsatzung

Auch (iber das geltende Bauordnungsrecht lasst sich der ruhende Verkehr gezielt steuern und der
Gedanke , weniger Auto — mehr Umweltverbund” unterstitzten. Nach §37 LBO BW sind bei der
Errichtung, Anderung und Nutzungsdnderung von baulichen Anlagen (und anderen Anlagen) — bei
denen ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu erwarten ist — notwendige Kfz-Stellplatze in solcher Zahl her-
zustellen, dass sie fiir die ordnungsgemaRe Nutzung der Anlagen unter Beriicksichtigung des OPNV

ausreichen. Entsprechendes gilt auch fiir Fahrradstellpldtze. Dabei ist die Verwaltungsvorschrift des
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Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur Gber die Herstellung notwendiger Stellplatze (VwV-

Stellplatze) zu beriicksichtigen.

Mit der aktuellen Landesbauordnung Baden-Wiirttemberg in der Fassung vom 5. Méarz 2010 (mehr-
fach geandert, zuletzt durch Gesetz vom 18. Juli 2019) hat die Kommune die Chance, den Stellplatz-
bedarf kommunalspezifisch zu regeln und damit kommunale stadt- und verkehrsplanerische Ziele
zu unterstitzen. Im Sinne des fir Lahr formulierten Zielkonzepts des VEP ist es moglich, die Stell-
platzverpflichtung (§ 37 LBO BW) einzuschranken (§ 74 LBO BW) soweit Griinde des Verkehrs, stad-
tebauliche Griinde oder Griinde sparsamer Flachennutzung dies rechtfertigen. Ebenso kdnnen mit
der Satzung konkrete qualitative Festsetzungen fiir Fahrradstellplatze von baulichen Anlagen erfol-

gen.

Per Satzung kann fiir einen bestimmten Geltungsbereich (Gemeindegebiet oder abgegrenzter Teil
des Gemeindegebiets) eine kommunalspezifische Anzahl notwendiger Kfz-Stellplatze und notwen-
diger Fahrradstellplatze fir verschiedene Nutzungen festgelegt werden. Darliber hinaus kdnnen
Minderungspotenziale des notwendigen Kfz-Stellplatzbedarfs fiir bestimmte Nutzungen (z. B. ge-
férderter Wohnungsbau) aufgrund von OPNV-ErschlieBungsqualitidten oder durch besondere MaR-
nahmen der Bauherrschaft beschlossen werden. Auf die Kommune zugeschnittene Anwendung fin-
den solche kommunalspezifischen (Kfz-)Stellplatzsatzungen bspw. in Stuttgart, Freiburg und Tubin-
gen. Dabei ist haufig die qualitativ hochwertige Anbindung an den OPNV eine konkrete Vorausset-
zung fiir die Minderung des Stellplatzbedarfs, wodurch sich in Lahr ein unmittelbarer und notwen-
diger MaRnahmenbezug zum Handlungsfeld OPNV des VEP ergibt. Zudem kénnen Bauherren oder
Investoren durch Anreize motiviert werden, alternative und verkehrsmindernde Mobilitatsange-
bote bereitzustellen oder zu férdern (Carsharing, Jobtickets, die Schaffung von mehr und qualitats-
volleren Fahrradabstellanlagen als mindestens notwendig, Rahmenbedingungen fiir E-Mobilitat).
Bauherren/Investoren, die entsprechende MaRnahmen nachweisen, konnen Abschlage auf die ei-
gentlich notwendige Zahl der Kfz-Stellplatze geltend machen. Das heift, sie miissen weniger Park-
platze schaffen und kénnen kostensparsamer bauen/umbauen, wovon auch Mieter durch gerin-
gere Mieten profitieren kénnen. Darlber hinaus konnen sich 6kologische (Reduktion des Flachen-
verbrauchs und der Versiegelung) und gestalterische (positiver Einfluss auf das Straenbild und den
offentlichen Raum) Benefits entfalten.

Das Instrument der kommunalen Stellplatzsatzung kann einen langfristig erfolgreichen Baustein der
kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung darstellen. Hierzu ist aufgrund der wenigen vergleichba-
ren Beispiele kommunale Eigeninitiative gefragt, die der Stadt Lahr in Baden-Wiirttemberg zu ei-
nem herausstechenden, zukunftsweisenden Merkmal verhelfen kann. Zusammen mit weiteren
MaRnahmen des VEP und anderen Teilkonzepten (z. B. Radverkehrskonzept) unterstiitzt eine kom-
munale Stellplatzsatzung zwar die nachhaltige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung bzw. die ,,Ver-
kehrswende®, muss zur Entfaltung ihrer Wirksamkeit aber mit flankierenden Malnahmen (z. B.

Radverkehrsférderung und Verbesserungen im OPNV) verzahnt werden.
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Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Umweltbelastungen

Intensivierung von
Kommunikations- und
Imagearbeit fir alle
Mobilitdtsangebote

Stirkung Gestaltung

lebenswerter

durch den Kfz-Verkeh » . @
offentlicher Riume

(Ldrm/Schadstoffe/
Flachenverbrauch)

aktiver Mobilitgt

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e |dentifizierung von Potenzialen fir die Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung fir

Lahr: Aus gutachterlicher Sicht bestehen insbesondere Potenziale im geférderten Woh-
nungsbau (,Lahrer Sozialwohnungsquote®) und bei gewerblichen Nutzungen. Starke Be-
ziige sind hier vor allem zu den MaRBnahmen des OPNV und verschiedenen Querschnitts-
themen, wie MaRnahmen des (betrieblichen) Mobilitaitsmanagements oder diversen Sha-
ring-Angeboten, aber auch zu den separat gefiihrten MalBnahmen aus dem Radverkehrs-
konzept (insbesondere qualitdtvolle Radabstellanlagen im Sinne des VEP-Ziels) zu schaffen.

e Abstimmung und Definition: konkrete Werte zur Minderung der Stellplatze, notwendige

Voraussetzungen (z. B. im Radius von x Metern muss sich mind. eine Haltestelle des OPNV
befinden und mind. x Fahrten/ Stunde sichern) und Abgrenzung des Geltungsbereichs.

e Ausarbeitung einer Stellplatzsatzung: Ausarbeitung unter Federfiihrung des Stadtplanungs-

amts.
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3.4 D Querschnittsthemen

Das Handlungsfeld D behandelt verschiedene Querschnittsthemen, die die vorangestellten Hand-
lungsfeldern Nahmobilitdt, OPNV und Kfz-Verkehr kombinieren und dadurch verkehrsmitteliiber-
greifende MaBnahmenfelder vorstellen. Neben den bereits vorgestellten , harten” MaBnahmen,
wie einer Neustrukturierung von Verkehrs- und Aufenthaltsflachen, einer Umgestaltung im Linien-
und Tarifsystem des OPNV oder einer Verdnderung in der Nahmobilitit benétigt Lahr zur Erfiillung
des Zielkonzepts ,weiche” Malknahmen, die einen direkten Einfluss auf Verkehrsverhalten, Ange-
bot und Nachfrage besitzen. Es werden weiterfliihrende Ansdtze dargelegt, mit denen durch bei-
spielsweise Mobilitatsmanagement, Sensibilisierungsarbeit und Mobilitatsverhaltensanderungen
gezielt Verdanderungen fir Lahr erreicht werden kdnnen. Ein Fokus liegt hierbei auf dem Faktor
Mensch. Auf Grund dessen soll eine ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie (vgl. D1) fir das
Stadtgebiet verwirklicht werden und diese in den Planungsprozess integriert werden. Die Integra-
tion von Betrieben (vgl. D2a) und Schulen (vgl. D2b) in einem einheitlichen Mobilitditsmanagement-
konzept fihrt zu einer effizienteren Nutzung der vorhanden Mobilitatsinfrastruktur. Durch den Aus-
bau von Sharing-Angeboten (vgl. D3) und Park- sowie Bike + Ride-Anlagen (vgl. D4) wird ein multi-
modales und intermodales Mobilitdtsverhalten geférdert. Neben einem verdanderten Mobilitatsver-
halten zeigt sich auch der kulturelle Wandel zu anderen Antriebsarten bei Verkehrsmitteln. Auf das
erhohte Aufkommen von Elektromobilitdt wird in einer ganzheitlichen E-Mobilitdtsstrategie
(vgl. D5) eingegangen. Die Umsetzung des VEP steuert die Stadt Lahr. Ein wichtiger Baustein fir
eine erfolgreiche Umsetzung ist allerdings auch die Integration der Bevolkerung und verschiedener
weiterer Akteure. Durch Offentlichkeitsarbeit und Service (vgl. D6) kdnnen hier Transparenz herge-
stellt und Annahme geférdert werden.

3.4.1 D1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie

Die Analysen zur Verkehrssicherheit zeigen in den vergangenen Jahren zwar einen Rickgang bei der
Anzahl von schwerverletzten und getoteten Verkehrsteilnehmern —im gleichen Zeitraum aber auch
einen Anstieg der Anzahl der polizeilich erfassten Unfalle sowie der verungliickten Verkehrsteilneh-
mer in Lahr. Der Anstieg der verungliickten Verkehrsteilnehmer (absolut) sowie der gleichzeitige
Riickgang der schwerverletzten und getoteten Verkehrsteilnehmer (ohne BAB) ist vor allem mit
dem technischen und medizinischen Fortschritt in Zusammenhang zu bringen — zwei Faktoren auf
die die Stadt Lahr selbst nur wenig Einfluss hat bzw. nehmen kann. Die StralRenverkehrsbehdrde in
Lahr benennt bei der aktuellen Unterteilung der Verkehrssicherheitsarbeiten folgende bereits vor-

handene ,Bausteine”:

e Ortstermine mit gesammelten Anliegen verschiedener Art (u. a. konkrete Blirgeranliegen)

e Allgemeine Verkehrsschauen auf Gemeindestrallen (und im klassifizierten StraRennetz ge-
meinsam mit dem Landratsamt Ortenaukreis und der StraBenmeisterei Lahr)

e Unfallhdufungsstellenverkehrsschau

e Nachtverkehrsschauen

e Sonderverkehrsschauen zu anlassbezogenen Neuregelungen
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Daneben sind weitere Arbeitsfelder (vgl. D1a und D1b) sinnvoll, die in ihrer Tendenz friiher in die
Verkehrssicherheitsarbeit eingreifen (starker praventiv) und die bisherigen Arbeitsfelder erganzen
sollen. Hierzu sind entsprechende Rahmenbedingungen zu schaffen.

Zielbezug

Forderung
sicherer Mobilitat

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Initiierung eines Netzwerkes zur Verkehrssicherheit: Zur Vernetzung der Akteure und Akti-

vitdten sowie zur mittel- bis langfristigen Entwicklung einer ganzheitlichen Verkehrssicher-
heitsstrategie bietet sich die Initiierung eines Netzwerkes zur Verkehrssicherheit an (z. B.
mit regelmaRigem Jour fixe). Neben behordlichen Institutionen (u. a. Stadt- und Verkehrs-
planung, StraBenverkehrsbehorde, Polizei, Schulbehérde) sollten auch relevante Vereine
und Verbande teilnehmen (u. a. ADAC, ADFC). Vorteile ergeben sich neben dem Aspekt der
Vernetzung bei der Offentlichkeitswirksamkeit auch bei der Institutionalisierung der Auf-
gabe. Beispiele finden sich sowohl auf regionaler Ebene (Netzwerk ,Verkehrssichere Stadte
und Gemeinden im Rheinland®) als auch auf kommunaler Ebene (Netzwerk , Verkehrssi-
cherheit und Mobilitdtsmanagement in Minster”, Berliner Forum fiir Verkehrssicherheits-
arbeit). Neben der Vereinbarung ganz konkreter Ziele und Kontrollen ist auch die Bildung
von Arbeitsgruppen zu einzelnen Arbeitsfeldern (vgl. D1a und D1b) denkbar.

e Erstellung eines regelmaRigen und ausfiihrlichen Verkehrssicherheitsberichts durch die

Verwaltung: Basis flr die ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie ist ein standardisierter
Verkehrssicherheitsbericht, ggf. in Orientierung an den Aufbereitungen des Zwischenbe-
richts. Neben der Unfallentwicklung und Anzahl der Verungliickten sind vor allem auch ver-
kehrsmittelspezifische Auswertungen und solche nach Altersklassen zu machen. Dariiber
hinaus ist die Analyse von Unfalltypen, Beteiligungskombinationen etc. sinnvoll.

3.4.2 D1a Verkehrsverhalten und Sensibilisierung

Die Erhohung der objektiven Verkehrssicherheit ist nicht alleine durch Reglementierungen (Ver-
kehrsregelungen, Verkehrskontrollen) des Verkehrssystems zu erreichen, wenngleich auch dies ein
wichtiger Bestandteil der Beeinflussung des Verkehrsverhaltens ist. Anstatt eigene Rechte und Vor-
teile im StraRenverkehr zu wollen, ist die Starkung der Riicksichtnahme zwischen den Verkehrsteil-
nehmern ein ebenso wichtiger Bestandteil einer langfristigen Entwicklung und Verstetigung. Auch
wenn in der Analyse einige sensibilisierende und bewusstseinsbildende MaRnahmen registriert
wurden, erscheint es sinnvoll, dieses Arbeitsfeld noch starker auszugestalten und die entsprechen-

den finanziellen und personellen Ressourcen zur Verfiigung zu stellen.
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Neben der ,allgemeinen” Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und Beitrdgen zur Sensibilisierung
zum Thema Verkehrssicherheit ist es sinnvoll, zielgruppenspezifische MaBnahmen in der praven-
tiven Unfallverhiitung zu ergreifen. Hier stehen die ,schwachsten” Verkehrsteilnehmer, bspw. Ful3-
ganger und Radfahrer, die aufgrund einer fehlenden ,Schutzhiille” haufiger schwerere Unfallfolgen

davontragen als Pkw-Insassen, aber auch Kinder und Senioren, im Vordergrund.

Nachfolgend werden allgemeine und exemplarische MaRnahmen gelistet, welche bspw. im Rah-
men der Arbeiten des Netzwerkes zur Verkehrssicherheit ausgestaltet werden kénnen (vgl. D1).
Ebenso werden beispielhafte MaBnahmen zu den unterschiedlichen Zielgruppen aufgezeigt. Es ist
denkbar, die allgemeinen MaBnahmen zum Verkehrsverhalten und der Sensibilisierung durch jahr-

liche, zielgruppenspezifische Mallnahmen zu ergénzen.

Zielbezug

Intensivierung von
.ommunikations- und

Forderung

sicherer Mobilitit Starkung

aktiver Mobilitat

Imagearbeit fiir alle
Mobilititsangebote

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Entwicklung einer allgemeinen Verkehrssicherheitskampagne: mit 6ffentlichkeitswirksa-

men Bausteinen und einem ,,lokalen” Label

e Durchfuhrung und Unterstiitzung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitdtserziehung von

Kindern: Lerneinheiten in Kindergarten und Schulen, Projekttage, Initiierung von Walking
Bus und/ oder Cycle Train, Schulwegdetektive und Schulweghelfer, Fahrradschule (vgl. D2b)

e Service fiir Senioren: Freiwilliger Fihrerschein-/Gesundheits-Check, regelmaRige Angebote

zum Fahrtraining auf Pedelecs

o Verkehrsmittelbezug: Testfahrten mit dem Lastenfahrrad, Anlehnung an das Projekt Crash-

Test NRW (Unfallsimulationen klaren vor allem junge Leute tber Sicherheit und Risiken im
StraBenverkehr auf), Anlehnung an ,Pass-op“ — ein Mahnbrief der Polizei Minster (Warn-
schreiben, falls Beweisnot beim VerkehrsverstoR vorliegt), Anlehnung an die ,Poolnudel-
Aktion” der ADFC-Kampagne #MehrPlatzFiirsRad (Abstand halten beim Uberholen von
Radfahrern), sukzessive Nutzung der AGFK-BW Angebote zur Offentlichkeitsarbeit im Be-
reich Verkehrssicherheit, Kommunikation des ,Hollander-Griff“ (Schulterblick beim Offnen
der Kfz-Tiir durch den Fahrzeugfiihrer), Anlehnung an das Projekt ,SaarBOB“ (don’t drink
and drive flr junge Leute)

e Ausweitung des Einsatzes von Dialogdisplays: Der Einsatz von digitalen Geschwindigkeits-

anzeigen hat nachweislich eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung. Dies gilt insbeson-
dere, wenn ein korrektes Verhalten der Verkehrsteilnehmer mit einer positiven Riickmel-

dung ,belohnt” wird (z. B. Danke!). Geeignet sind Streckenabschnitte mit reduzierten
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Hochstgeschwindigkeiten sowie solche mit sensiblen Umfeldnutzungen (z. B. Friesenhei-
mer Weg, Goethestralie zwischen Kaiserstrae und Lotzbeckstralle, StefanienstralRe, Burg-
heimer Stralle)

e Sanktionen: Ausweitung von Kontrollen und konsequenten Ahndungen beziglich illegalem
Gehwegparken, einzuhaltender Geschwindigkeiten und Abstdnden, Handynutzung wah-
rend der Fahrt, ,Geisterradlern”, RotverstofRe

3.4.3 D1b Integration in den Planungsprozess und Infrastruktur

Das Arbeitsfeld setzt zu einem sehr friihen Zeitpunkt der Stadt- und Verkehrsplanung (in allen Pha-
sen vor der Ausfiihrung) an und orientiert sich im Wesentlichen an zwei Pramissen: ,Sicherheit vor
Leistungsfahigkeit” und ,Orientierung am schwachsten Verkehrsteilnehmer”. Beispielhaft zu nen-
nen sind entsprechende Hilfen fiir seheingeschrénkte Personen an Lichtsignalanlagen, abgesenkte
Borde und kurze Querungsdistanzen fiir geheingeschrankte Personen, ausreichend Aufstellflache
an Querungen fur Rollstuhlfahrer, Personen mit Kinderwagen und Radfahrer oder auch die Bertick-
sichtigung der Sichtbeziehungen von Kindern mit anderen Verkehrsteilnehmern. Gleiches gilt auch
fur die Ausgestaltung des StralRenquerschnitts und die StraRenraumaufteilung fir den Langsver-
kehr. Hier sind ausreichend breite Gehwege, geeignete Radinfrastruktur (bzw. eine geeignete zu-
gelassene Hochstgeschwindigkeit) oder auch die Querneigungen von Gehwegen als Beispiele anzu-

fahren.

Im Vergleich zum MaRnahmenfeld D1a setzt dieses MalRinahmenfeld nicht am Faktor Mensch an,
sondern an der Infrastruktur bzw. dem Umfeld. So sind auch auf Ebene der Stadt- und Verkehrspla-
nung (in verschiedenen Flughthen) gewisse Rahmenbindungen zu schaffen, die sich auf die Ver-
kehrssicherheit auswirken kénnen und an die beiden genannten Pramissen anknipfen. Lineare und
breit dimensionierte Fahrbahnen sowie eine offene Bauweise im Umfeld wirken sich bspw. be-
schleunigend auf die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs aus. Dahingegen wirken Aufpflasterungen,
Fahrbahnverschwenkungen oder eine intensive Randnutzung aufgrund des hoheren FuRverkehrs-
aufkommens und daraus folgend héherem Querungsbedarf geschwindigkeitsdampfend. Die ge-
meinsame Fihrung von Radfahrern auf der Fahrbahn erfordert zusatzlich eine ,angepasste Ge-
schwindigkeit” des Kfz-Verkehrs an den schwéacheren Verkehrsteilnehmer. So stehen Umfeldnut-
zung und nutzbare bzw. optische Fahrbahnbreite in einem direkten Zusammenhang mit der Ge-

schwindigkeit und damit auch mit der Verkehrssicherheit (vgl. Schiiller 2010).

Zur verstarkten Einbindung der Verkehrssicherheit in den {iblichen Prozess der Verkehrsplanung
sind Sicherheitsaudits ein bewahrtes Instrument, um mogliche Sicherheitsdefizite von MaRnahmen
und Vorhaben im Planungsprozess zu erkennen und noch vor der Ausflihrung entsprechend nach-
zusteuern. Als Element der Qualitatssicherung sollen diese Sicherheitsdefizite von ausgebildeten
und zertifizierten Sicherheitsauditoren erkannt werden. Dieses Vorgehen tragt aktiv zu einer siche-
ren Gestaltung bei und verhindert eventuell nachtraglich anfallende Folgekosten fiir den Umbau
von etwaigen zukinftigen Unfallschwerpunkten. Dariber hinaus trdgt das Instrument zur dauer-
haften Sensibilisierung fiir verkehrssicherheitsrelevante Belange (z. B. Sichtbeziehungen zwischen
Verkehrsteilnehmern) bei allen Beteiligten im Planungs- und Verwaltungshandeln der Stadt Lahr

bei, sodass eine Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit vorangetrieben werden kann.
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In Deutschland dienen die ,,Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von StraBen” (ESAS) sowie die
»Sicherheitsanalysen von StralRennetzen” (ESN) als hilfreiche Planungsgrundlagen fiir die Durchfih-

rung von Sicherheitsaudits auf kommunaler Ebene.

Zielbezug

Forderung
sicherer Mobilitét

Stdrkung Gestaltung

lebenswerter

aktiver Mobilitdt
offentlicher Riume

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Entsprechende Beriicksichtigung von Verkehrssicherheitsaspekten in der Stadt- und Ver-

kehrsplanung z. B. hoher Geschaftsbesatz, der ein situativ hohes FuBverkehrsaufkommen
generiert; optische Verringerung der Fahrbahnbreite durch Verschwenkungen der Fahr-
bahn oder Verringerung des Baufluchtabstands durch Begriinung; geschlossene Bauweise;
Stadtmobiliar (bspw. Radabstellanlagen in Kurvenbereichen zur Sicherstellung von Sichtbe-
ziehungen, bspw. in Karlsruhe); Fahrbahnanhebungen; weitere Reduktion der zugelasse-
nen Hochstgeschwindigkeiten im Rahmen der Strallennetzkonzeption (vgl. C1+C2)

e Qualifizierung einer Stelle fur Verkehrssicherheit im Bereich der Verkehrsplanung: Fortbil-

dung des Stelleninhabers zum Verkehrssicherheitsauditor (Schwerpunkt auf Innerortsstra-
Ben); mogliche Aufgaben: Durchfiihrung von Sicherheitsaudits, Multiplikator von Fachwis-
sen innerhalb der Stadtverwaltung (z. B. auch im Rechts- und Ordnungsamt) und innerhalb
des Netzwerks zur Verkehrssicherheit (vgl. D1), Unterstiitzung der Unfallkommission, Initi-
ierung von Kampagnen und Aktionen (vgl. D1a)

e Durchfiihrung von Sicherheitsaudits: (durch o. g. Stelle) insbesondere bei der Planung und

Umsetzung von komplexen Vorhaben mit hohen Nutzungsanspriichen durch alle Verkehrs-
arten, ggf. Kooperation mit dem RP; alternativ Beauftragung eines ausgebildeten Auditors
zur Erstellung von Sicherheitsaudits

e Konseguente Umsetzung der Teilkonzepte zum FuB- und Radverkehr (mit starkem Bezug

auf die Pramisse ,,Orientierung am schwachsten Verkehrsteilnehmer®)

344 D2 Kommunales Mobilitdtsmanagement

Mobilitatsmanagement dient — im Gegensatz zu aufwendigen infrastrukturellen Lésungen — dazu,
die Verkehrsnachfrage und das Mobilitdtsverhalten nachhaltig zu beeinflussen und dadurch einen
Beitrag zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zur leisten. Der Stadt Lahr
kommt hierbei vor allem eine initilerende, koordinierende und beratende Aufgabe zu. Hierzu ist
eine dauerhafte Verankerung einer ganzheitlichen Betrachtung von Mobilitat in der gesamten Ver-

waltung notwendig.
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Mit dem ,,Energie und Klima — Aktionsprogramm 2018-2022“ besteht eine solide Grundlage in Lahr,
in der zum einen konkrete MaBnahmen zur Unterstiitzung einer bewussten Mobilitat in der Ver-
waltung und zum anderen MalRnahmen und Richtlinien mit Bezug auf den kommunalen Fahrzeug-
pool formuliert werden (vgl. Zwischenbericht). Hier Gbernimmt die Stadt eine Vorbildfunktion und
erprobt verschiedene Ideen innerhalb der eigenen Verwaltungsstrukturen. Erworbenes Know-how
kann fiir die Ubertragung und Weiterentwicklung von MaRBnahmen fiir Betriebe und Unternehmen

(vgl. D2a) genutzt werden.

Bisher fehlt allerdings eine Gesamtstrategie, die es der Stadt ermdglicht, eine Gbergeordnete Posi-
tionierung des Mobilitatsmanagements in der Verwaltung zu erreichen. Zwar werden EinzelmaR-
nahmen innerhalb des , Energie und Klima — Aktionsprogramm 2018-2022“ initiiert, eine koordi-
nierende Stelle (Mobilitdtsmanager/-beauftragter) oder eine entsprechend koordinierende Ar-
beitsgruppe gibt es nicht. Die im Arbeitsprogramm aufgezeigten Zustandigkeiten von verschiede-
nen stadtischen Amtern und Abteilungen zeigt gegenteilig die Komplexitit des kommunalen Mobi-
litatsmanagements auf. Lediglich mit einer zentralen Schnittstelle wird es moglich sein, Parallelar-
beiten zu vermeiden und vorhandenes Know-how innerhalb der Verwaltung noch effektiver zu ver-
binden, aber auch nach auRen (bspw. Betriebe und Schulen, aber auch fir einzelne Privatpersonen)
zu tragen und so beratend tatig zu werden.

Zielbezug

Intensivierung von

Starkung Etablierung eines ommunikations- und

aktiver Mobilitat attraktiven OPNV Imagearbeit fiir alle

Mobilitdtsangebote

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Abarbeitung und Weiterentwicklung des gesamten ,,Handlungsfelds 4: Mobilitdt” des aktu-

ellen ,,Energie und Klima — Arbeitsprogramms 2018-2022“; perspektivisch zu einer eigen-
standigen und umfanglichen Strategie

e Ergianzende Aktivitdten und MaBhahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements inner-

halb der Stadtverwaltung initiieren und erproben, bspw.: Erarbeitung von Mobilitatsricht-

linien fiir die Stadtverwaltung; Erstellung eines Homeoffice-Konzepts; Telefon-, Web- und
Videokonferenzen (wo sinnvoll) statt Dienstreisen; positiv erprobte MaBnahmen kénnen
auf Lahrer Unternehmen Ubertragen werden (vgl. D2a)

e Schaffung einer zentralen Schnittstelle innerhalb der Verwaltung zur Initiierung und Koor-

dinierung von ldeen, Konzepten, Informationen und MaRnahmen sowie zur Beratung

e Teilnahme an Programmen und Wettbewerben (z. B. Forderprogramm ,Betriebliches Mo-

bilititsmanagement in Behorden” des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wiirttemberg)

e Verkehrslenkung durch Aktionen: Freifahrt im OPNV an Adventswochenenden statt freiem

Kfz-Parken (zu priifen ist eine Kooperation mit dem TGO fiir regionale Fahrtwiinsche)
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3.4.5 D2a Initiierung von betrieblichem Mobilitditsmanagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst Malnahmen, die insbesondere die Mobilitat der An-
gestellten und Mitarbeiter der Betriebe, Unternehmen und des Einzelhandels im Lahrer Stadtgebiet
auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Parkraumausstattung sowie den je-
weiligen Fuhrpark betreffen. Durch betriebliches Mobilitaitsmanagement sollen die Vorteile und
Potenziale nachhaltiger Mobilitat einer moglichst groRen Zahl an Arbeitgebern und Arbeitnehmern

vermittelt werden.

Die Notwendigkeit solche Wege zu beeinflussen, besteht in Lahr vor dem Hintergrund der Ergeb-
nisse der Mobilitdtserhebung. So werden 27 % aller werktaglichen Wege fiir das Pendeln zum Ar-
beitsplatz zurickgelegt, weitere 5% der Wege haben einen dienstlichen/geschiftlichen Hinter-
grund. Andere Wegezwecke nehmen einzeln gesehen jeweils einen geringeren Anteil ein. Gleich-
zeitig ist die durchschnittliche Wegedauer (in Kilometer) zum Arbeitsplatz geringer als in vergleich-
baren Stadten (13,3 km) und der MIV-Anteil bei der Verkehrsmittelwahl beim Arbeitsweg hoch
(62 % Arbeitsweg, 68 % dienstliche/geschéftliche Wege) (vgl. Zwischenbericht).

Nur in Ausnahmefallen ist davon auszugehen, dass Unternehmen in Lahr selbststdandig die Vielfalt
der chancenreichen MalRnahmen im betrieblichen Mobilitaitsmanagement erkennen und ausschop-
fen. Deshalb kommt der koordinierenden und beratenden Ansprache von Betrieben, Unternehmen
und Einzelhandlern eine wichtige Bedeutung zu (vgl. D2). Erprobte MaRnahmen aus der eigenen
Verwaltungsstruktur kénnen weitergetragen, aus , Fehlern“ kann gelernt und Know-how im Stadt-

gebiet von Lahr gestreut werden.

Zielbezug

Intensivierung von
ommunikations- und

Starkung Etablierung eines

aktiver Mobilitat attraktiven OPNV

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Systematische Ansprache der Lahrer Unternehmen: Zu Beginn sind die groReren Betriebe

und Unternehmen in Lahr anzusprechen, die vor allem im produzierenden und verarbei-
tenden Gewerbe sowie in der Logistikbranche zu finden sind (z. B. Zalando)

e Sammlung und Austausch von in Lahr erprobten MalRnahmen: Initiierung und Leitung eines

Netzwerks (Akteure aus Wirtschaft und Einzelhandel) zum betrieblichen Mobilitadtsmanage-
ment, ggf. auch Gber die Stadtgrenzen hinaus im Ortenaukreis

e Beratung beim Aufbau von Organisationsstrukturen und der Entwicklung von MalRnahmen

(z. B. Nutzung von Dienstpedelecs oder E-Fahrzeugen, Flottenmanagement insgesamt, ver-
schiedene Carsharing-Modelle, Jobticket, Parkgebiihren, Fahrgemeinschaftsférderung,

Home-Office-Programme, etc.)
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e Initiierung von Datengrundlagen: Konkretes Wissen Uber die spezifizierten Rahmenbedin-

gungen und Anforderungen in Unternehmen und Betrieben ist ein wichtiger Baustein eines
zielgerichteten betrieblichen Mobilitdtsmanagements, weshalb Betriebe bei der Befragung
ihrer Beschéaftigten zum Mobilitdtsverhalten unterstiitzt werden sollten (z. B. beim Aufbau
eines geeigneten Befragungsbogens).

o AnstoR zu betriebsibergreifenden MaRnahmen und Konzeptionen: Initilerung von ,,Be-

triebsgemeinschaften” zur Schaffung von Synergieeffekten, bspw. Zusammenschluss meh-
rerer Unternehmen fiir ein Jobticket

e Unterstitzung von Unternehmen bei der Teilnahme an Programmen und Wettbewerben

(z. B. Forderprogramm ,,Betriebliches Mobilitdtsmanagement in Unternehmen” des Minis-

teriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg)

3.4.6 D2b Initiierung von schulischem Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitatsmanagement umfasst MalRnahmen, die insbesondere die Mobilitat der Kin-
der und Jugendlichen der Schulen und Kindergarten in Lahr auf dem taglichen Weg zur Schule bzw.
nach Hause betreffen. In diesem Zusammenhang sind aber auch Eltern (Hol- und Bringverkehre)
sowie Lehrkrafte (als Vorbilder, Initiatoren von Kampagnen und bezogen auf die eigene alltagliche
Mobilitat) einbezogen. Dariber hinaus konnen Uber die Berufs-, Berufsfach- und Fachschulen in
Lahr auch junge Erwachsene angesprochen werden. Durch schulisches Mobilitdtsmanagement soll
eine moglichst grofle Anzahl an Menschen der heranwachsenden Generation angesprochen wer-
den, die fur die Mobilitat der Zukunft eine entscheidende Rolle spielen. lhnen sollen die Vorteile,

Potenziale und Notwendigkeiten nachhaltiger Mobilitdt ndhergebracht werden.

Aquivalent zum betrieblichen Mobilititsmanagement ist nur in Ausnahmefillen davon auszugehen,
dass Schulen in Lahr die zahlreichen MaRnahmenmoglichkeiten selbststédndig erkennen und effi-
zient ergreifen. Deshalb liegt auch hier die Kernaufgabe bei der koordinierenden und beratenden
Ansprache von Schulen sowie Unterstiitzung bei der Durchfiihrung von MalRnahmen (vgl. D2). Auf

den vorhandenen Schulwegeplanen von 2016 kann dabei aufgebaut werden.

Eine groRere Schnittstelle hat das schulische Mobilitdtsmanagement auch zur zielgruppenspezifi-
schen Verkehrssicherheitsarbeit. Das Land Baden-Wiirttemberg legt mit seiner landesweiten Ver-
kehrssicherheitsaktion GIB ACHT IM VERKEHR ebenfalls einen Schwerpunkt auf die Mobilitdt von
Kindern und Jugendlichen. Das Ministerium fiir Inneres, Digitales und Migration unterstiitzt die Ver-
minderung von Unfallen mit Kindern und Jugendlichen im StraRenverkehr sowie auf Schulwegen
mit dem Erlass ,,Sicherer Schulweg” fir das Schuljahr 2019/2020. Dieser Erlass beinhaltet den Auf-
trag zur Verkehrsiberwachung und Verkehrserziehung (vgl. D1a), die Schulwegsicherung durch
Schulwegepline, eine FuB- und Radverkehrsférderung (vgl. A) und Offentlichkeitsarbeit (vgl. IM
2019: 4).
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Zielbezug

Intensivierung von
Kommunikations- und

Forderung
sicherer Mobilitdt

Starkung Etablierung eines

aktiver Mobilitét attraktiven OPNV Imagearbeit fiir alle

Mobilititsangebote

fiir Alle

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Systematische Ansprache der Lahrer Schulen: Die Mobilitatsbedirfnisse und Handlungser-

fordernisse sind stark vom Alter der Kinder und Jugendlichen sowie der Schulform abhan-
gig. Zu Beginn sind die verschiedenen Schulen in Gruppen aufzuteilen, z. B. Grundschulen,
Sekundarstufe I, Sekundarstufe Il und sonstige Schulformen. So kénnen entsprechend wirk-
same MaRnahmen herausgearbeitet werden und innerhalb (teilweise auch tbergreifend)
der Gruppen Anwendung finden. Auch hier kann von Erfahrungen profitiert werden.
Schwerpunktarbeiten sind mit einem zeitlichen Horizont denkbar.

e Weiterentwicklung der vorhandenen Schulwegepldne fiur Grundschulen und Entwicklung

von Schulwegeplanen fiir weiterfiihrende Schulen: z. B. durch ein MaBnahmenprogramm

zur Gestaltung der Geh- und Radwege im Schulumfeld; Hilfestellung durch den Schulweg-
planer Baden-Wirttemberg

e Prifung und Einrichtung von Elternhaltestellen im Schulumfeld

e Information und Aufkldrungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverkehr: (z. B. Flyer

und weiteres Info-Material, Mobilitdtsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten
in Zusammenarbeit mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC)

e Anregung und Unterstiitzung bei der Organisation von Walking-Bus und/oder Cycle-Train-
Projekten (vgl. D1a); Initiierung der SchulRadler (Projekt der AGFK-BW, bei dem Schiiler-

gruppen der Sekundarstufe | in den ersten Wochen auf dem Schulweg von alteren Schiilern

begleitet werden)

e AnstoR regelmafliger Aktionen zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit: z. B. Akti-

onswoche zum Thema eigenstdndige Mobilitdt / umweltbewusste Mobilitat / sichere Mo-
bilitat; Aktion ,mein Schulweg” (gefiihrte Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschu-
lung, Programm ,,Ich fahre Rad” oder ,,Busfahren lernen”); Aktion Kindermeilen (Sammlung
von ,griinen” Kilometern als Einzelner oder Klassengemeinschaft); Aktion Verkehrsdetektiv
(Kinder untersuchen als Detektive das Schulumfeld und ihren Schulweg hinsichtlich mobili-
tatsrelevanter Aspekte)

e Beratung zur Zertifizierung zur Landesauszeichnung ,Fahrradfreundliche Schule” in Baden-

Wirttemberg

e Unterstitzung der Schulen bei Befragungen der Lehrer, Schiller und deren Eltern zu Mobi-

litatsbedlrfnissen auf dem Dienst-/Schulweg

e Begleitung der Evaluation der ein- und durchgefiihrten MaRhahmen
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3.4.7 D3 Ausbau von Sharing-Angeboten

Das lange Zeit etablierte Nutzungsverhalten im Bereich Mobilitat wird in zunehmender Weise di-
verser und differenzierter. Einerseits trifft dies im Sinn der Multimodalitat auf die Nutzung mehre-
rer Verkehrsmittel fir eine Wegekette zu. Andererseits spielt auch die Mdoglichkeit, ein Verkehrs-
mittel und im Speziellen ein Fahrzeug nicht ausschlieRlich personlich, sondern geteilt zu nutzen
(also durch unterschiedliche Nutzer), eine immer wichtigere Rolle. Prinzipiell ist dieses ,Teilen”
(Sharing) fur alle Fahrzeugarten, deren Nutzung v. a. auf personlichem Besitz basiert, moglich. Dazu
gehoren Autos, Transporter, Kleinbusse, Fahrrader, Roller und viele mehr. Fir ein nutzerfreundli-
ches und im Alltag praktikables Teilen sind jedoch entsprechende organisatorische Rahmenbedin-

gungen notwendig.

Zielgruppe sind neben Einzelpersonen auch private und 6ffentliche Unternehmen sowie im Spezi-
ellen auch die offentliche Verwaltung. Bei klassischen stationsgebundenen Sharing-Angeboten
kann das entsprechende Fahrzeug an einem definierten Standort zur Nutzung abgeholt werden.
Am Ende der Nutzung ist das Fahrzeug auch wieder dorthin zurtickzubringen, um dann wiederum
dort durch eine andere Person weitergenutzt zu werden. Daneben gibt es auch Free-Floating-Mo-
delle, bei denen keine definierten Standorte vorhanden sind. Die Fahrzeuge kénnen nach Nutzung
innerhalb eines in der Regel begrenzten Gebietes frei abgestellt werden (beispielsweise innerhalb
der Stadtgrenzen). Fir Lahr eignet sich primar aber der Ausbau der bereits vorhandenen standort-
basierten Angebote. Dabei ist eine enge Abstimmung mit dem Ausbau der Mobilitatsstationen

(vgl. B2) notwendig.

In Lahr gibt es bereits ein Angebot fiir das Teilen von Fahrradern, konkret von Pedelecs (Bikesha-
ring). Hier ist bereits ein Grundangebot an zehn Stationen im Stadtgebiet vorhanden (das 48 % der
Bevolkerung nicht kennen). Zur Erreichung der Ziele des VEP (insbesondere des Unterziels ,,Nutzung
neuer Mobilitatsoptionen (z. B. Sharing Konzepte)“) ist jedoch in besonderem MaRe auch das Teilen
von Autos (Carsharing) auszubauen. Carsharing-Angebote eignen sich hervorragend als neue bzw.
weiter zu etablierende Mobilitatsoption. In Lahr stehen dazu bislang nur drei Carsharing-Fahrzeuge
zur Verfligung, die laut Mobilitatserhebung 50 % der Bevélkerung in Lahr nicht kennen. Da Carsha-
ring ein flexibles Angebot an Fahrzeugen fiir eine besondere Vielzahl von Nutzungszwecken (vor
allem aber fir viele kurze Wege) bietet, ist ein weiterer entsprechender Ausbau hier besonders
gefragt. Nicht zu vernachldssigen sind hier auch die positiven Synergieeffekte, die sich aus der mog-
lichen Reduzierung des personlichen Fahrzeugbesitzes ergeben: durch eine Reduzierung von Fahr-
zeugen (da ein Carsharing-Fahrzeug bestenfalls mehrere private Fahrzeuge ersetzt) entstehen neue
Nutzungsoptionen fiir den 6ffentlichen Raum, weil weniger Parkflachen in Anspruch genommen
werden miissen. Fir Lahr ergibt sich hier zum einen aufgrund der Tatsache, dass 31 % der Haushalte
auf zwei Pkw und 19 % auf drei oder mehr Pkw zuriickgreifen kénnen, ein Handlungsbedarf und die
Chance, die Quote von Zweit- und Drittwagen zu reduzieren. Zum anderen kann sich auch das Nut-
zerpotenzial aus der Mobilitdtserhebung ableiten: 20 % kénnen sich eine Nutzung von Carsharing

kiinftig vorstellen.

Fiir eine leicht zugdngliche Nutzung von Sharing-Angeboten ist insbesondere auch eine transpa-

rente und attraktive Tarifstruktur notwendig. Darliber hinaus spielen ein dichtes Standortnetz, eine
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leichte Handhabung fiir den Buchungs-, Leih- und Nutzungsprozess und die technische Zuverlassig-

keit zentrale Rollen.

Zielbezug
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e Buchung und Tarifstruktur vereinfachen: Fiir die einfache und transparente Nutzbarkeit

samtlicher Sharing-Angebote ist eine gemeinsame, nutzerfreundliche und (bestenfalls)
auch Uberregional anwendbare Tarifstruktur notwendig. Dazu zahlt eine einheitliche Buch-
barkeit aller entsprechenden Angebote liber eine Plattform. Sinnvoll ist auch die Einbin-
dung der Sharing-Angebote in die Tarifstruktur des OPNV. Dazu sollten dann auch vergiins-
tigte Angebote fiir die kombinierte Nutzung, also fiir multimodale Wege, integriert werden.
Vorbild kénnte die Polygo-Karte in der Region Stuttgart oder die Mobil-Flatrate in Augsburg
sein.

e GroRflachiger Ausbau des bestehenden Carsharing-Angebots durch Etablierung weiterer

Standorte. Samtliche Mobilitatsstationen sollten auch Standort (mindestens) eines Carsha-
ring-Fahrzeugs sein (vgl. B2).

o Aufstockung der Carsharing-Fahrzeugflotte durch zusatzliche Fahrzeuge und eine groRere

Fahrzeugyvielfalt (Transporter, Kleinbusse etc.). Denkbar ist die Einflihrung einer Zielmarke:
beispielsweise 1 Carsharing-Fahrzeug/1.000 Einwohner

e Einrichtung weiterer Standorte fiir das Pedelec-Verleihsystem: Samtliche Mobilitatsstatio-

nen sollten auch Standort von mindestens drei Leih-Pedelecs sein (Basisangebot). Dazu ist
insbesondere die Einrichtung weiterer Verleihstationen in den Stadtteilen notwendig. Dar-
Uber hinaus sollten die entsprechenden Stationen durch weitere Fahrradarten, wie bei-
spielsweise Lastenrdder etc. erganzt werden. Beispiel ist das RegioRad Stuttgart.

e Unterstiitzung privater Sharing-Initiativen: Da das Teilen insbesondere auch auf die private

Fahrzeugnutzung zutrifft, ist auch die Forderung bzw. die Unterstitzung kleiner, privater
oder freier Initiativen denkbar. Beispielsweise ist der bundesweit tatige Zusammenschluss
von Férderern geteilter Lastenrdder Freies Lastenrad o. A. zu nennen.

e Forderung weiterer Sharing-Fahrzeugarten: Neben dem Car- und Bikesharing ist auch das

Teilen anderer Fahrzeuge, wie beispielsweise Roller (E-Scooter) oder Mofas denkbar. Falls
entsprechende Anbieter ein entsprechendes Interesse einer Etablierungin Lahr duBern, soll
offen mit den Optionen umgegangen bzw. sollen die aktuellen Entwicklungen verfolgt wer-
den. Derzeit fordert der Deutsche Stadtetag eine Mdglichkeit, Verbotszonen fiir E-Scooter

in sensiblen Bereichen (stark besuchte Orte) einzurichten.

Planersocietit



Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Abschlussbericht 103

e Sicherstellung der regionalen Vernetzung: Samtliche Sharing-Angebote machen insbeson-

dere bei einer Einbindung in den regionalen Kontext Sinn. Daher ist eine Verknupfung Gber

kommunale Grenzen hinweg jederzeit sinnvoll.

Abbildung 26: (links): Carsharing-Station am Bahnhof Unna: direkte Vernetzung an einem zentralen Stand-
ort wie einer Mobilititsstation; (rechts): Mehrere Carsharing-Fahrzeuge an einer Station in Bremen

Quelle: Planersocietdt

Abbildung 27: (links): Lastenrad zum Ausleihen an einer Mobilitdtsstation in KéIn; (rechts): Private Lasten-
radinitiativen konnen ebenfalls eigene Sharing-Modelle anbieten

—

Quelle: Planersocietdt

3.4.8 D4 Ausbau von Park- sowie Bike + Ride-Anlagen

Mit zunehmender Haufigkeit verkniipfen Menschen verschiedene Verkehrsmittel fir ihre Wege.
Wenn dadurch Fahrten mit dem privaten Auto ersetzt werden, schont dieser Trend die Umwelt,
schiitzt das Klima, entlastet den Verkehr und steigert damit die Lebensqualitat in der Stadt.

Einerseits spielen dafiir innerhalb der Stadt Mobilitatsstationen als Schnittstellen fiir die lokale Mo-
bilitat eine tragende Rolle (vgl. B2). Anderseits haben auch regionale und lberregionale Wege ein
groRes Potenzial, mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden zu kénnen. Beson-
ders relevante Verknlpfungspunkte sind hierfiir Bahnhofe oder andere zentrale Haltestellen des

OPNV. An diesen kénnen gut gestaltete und nutzerfreundliche Park- sowie Bike + Ride-Anlagen den
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Umstieg merklich vereinfachen und erleichtern. Deswegen spielt aber vor allem auch die entspre-
chende Verkniipfung des OPNV mit dem Fahrrad eine immer wichtigere Rolle. Wenn eine Wegstre-
cke beispielsweise zunachst mit dem Fahrrad begonnen und anschlieRend mit einem Regionalzug
oder dem Bus fortgesetzt wird, liegt der Vorteil in der ausschlieRlichen Nutzung von Verkehrsmit-

teln des Umweltverbunds.

Auch in Lahr wird ein nicht unerheblicher Teil des Verkehrs durch Verkehrsbeziehungen in oder aus
dem Umland erzeugt. Zielflihrend ware es, moglichst grofRe Teile dieser Wege (iber Verkehrsmittel
des Umweltverbunds zuriickzulegen. Dazu kann sich auch in Lahr der Umstieg auf den OPNV, das
Fahrrad etc. an den Stadtgrenzen oder zentralen Orten durchaus eignen. Bislang gibt es im Stadt-
gebiet nur eine bereits ausgewiesene Park- sowie Bike + Ride-Anlage am Bahnhof. Diese ist jedoch
in der Regel stark ausgelastet. Daher besteht im Hinblick auf die verfligbaren Park- und Radabstell-
platzen Ausbaubedarf. Die hohe Nachfrage am Standort Bahnhof ldsst aber auch die Uberlegung
zu, weitere mit dem OPNV gut angebundene Standorte bzw. Haltestellen entsprechend anzuschlie-
Ben.

Dennoch ist zu beachten, dass v. a. durch einen entsprechenden Ausbau von Park + Ride — Anlagen
und damit eine Angebotsausweitung beim Parkraum auch zusatzlicher Kfz-Verkehr induziert wer-
den kann. Ggf. lassen sich hinsichtlich der Kfz-Nutzung allerdings noch positive Aspekte durch eine
gemeinsame Nutzung eines privaten Fahrzeugs erzielen. Ansatze hierfiir bieten in Lahr beispiels-
weise die bereits vorhandenen Parken + Mitfahren-Platze (kurz: P+M-Platze) an der BAB 5 (gut aus-
gelastet) oder am Ortsausgang in Reichenbach (kaum ausgelastet). In diesem Zusammenhang gab
es im Zeitraum 2016-2018 Erweiterungsiberlegungen zur entsprechenden Gestaltung mehrerer

Stadteingdnge mit konkreteren Uberlegungen zum bestehenden Parkplatz an der BAB.
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e Kapazitdtsausbau der Park- sowie Bike + Ride-Anlagen am Bahnhof durch die Einrichtung

zusatzlicher Parkplatze und Radabstellplatze. Fir die Park + Ride-Anlage ist eine Erweite-
rung westlich des Bahnhofs an der RaiffeisenstraBe denkbar (neuer, direkter Gleisiibergang
separat notwendig). Fiir die Bike-Ride-Anlage ist eine Kapazitatserweiterung beispielsweise
durch die Erweiterung des Bestands oder den Bau eines effizienten und flachensparenden
Fahrradparkhauses (voll- oder halbautomatische Abstellanlagen) sinnvoll.

e Einrichtung weiterer Bike + Ride-Anlagen an relevanten Standorten mit gutem OPNV-

Anschluss im gesamten Stadtgebiet. Hier sollten mindestens alle Mobilitatsstationen (vgl.

3.2.2 B2 Intermodalitat — Mobilitdtsstationen als Schnittstellen) entsprechend ausgeristet
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werden. Richtwerte zur Bedarfsabschatzung liefert der Leitfaden Bike+Ride des Verkehrs-
ministeriums Baden-Wirttemberg.

e Aufbau mehrerer Umstiegspunkte (v.a. Parken + Mitfahren) an den Stadteingdngen bzw. -

ausgidngen: Wiederaufnahme der konzeptionellen und gestalterischen Uberlegungen aus
dem Zeitraum 2016-2018 zum Ausbau der Stadteingdange mit besonderer Beriicksichtigung
der Erweiterung des bestehenden Parken + Mitfahren-Platzes an der BAB 5. Fiir diesen ist
eine Optimierung der Zu- und Abfahrt von der B 415, eine Kapazitatserhéhung durch zu-
satzliche Parkplatze, die Herstellung einiger Giberdachter Fahrradstellplatze sowie die Opti-
mierung der Beleuchtung (siehe VEP-Zwischenbericht) und u. U. eine OPNV Anbindung (mit
Haltestelle der Linie 106) sicherzustellen. Neben diesem Standort bietet mit einer vergleich-
baren Qualifizierung auch der Parken + Mitfahren-Platz am Ortsausgang in Reichenbach
entsprechendes Potenzial. Zuséatzlich ist auch die Einrichtung weiterer Anlagen (mit gerin-
geren Ausstattungskriterien) entlang der B 3 am nordlichen und siidlichen Stadtrand mog-
lich.

e Verkniipfung mit weiteren MaBnahmenfeldern: Auch im Rahmen der Bestrebungen im Mo-

bilitdtsmanagement bzw. hier durch gezieltes Marketing sollten entsprechende Angebote
insbesondere flr Einpendler auch regional beworben und bekannt gemacht werden.

Abbildung 28: (oben links): Bike + Ride-Anlage in Hamburg als Beispiel fiir einen effizienten und flichenspa-
renden Ausbau; (oben rechts): Uberdachte Bike + Ride-Anlage an einer zentralen OPNV-Umstiegsstation
in Karlsruhe; (unten links): Neu ausgebauter Pendlerparkplatz in Schweinfurt; (unten rechts): Radhaus in
Offenburg
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3.4.9 D5 Ganzheitliche E-Mobilitatsstrategie

E-Mobilitat ist ein wichtiger Baustein einer modernen, stadtvertraglichen und klimagerechten Ver-
kehrspolitik auf dem Weg hin zu einer postfossilen Mobilitdt. Die Integration von E-Mobilitat bietet
die Chance, Verkehrs- und Stadtrdume neu zu denken und einen Beitrag zu einem emissionsarmen
Verkehr mit weniger Larm- und Schadstoffbelastung zu leisten. Sie umfasst Fahrzeuge, die von ei-
nem Elektromotor angetrieben werden und ihre Energie Gberwiegend aus dem Stromnetz bezie-

hen, also extern aufladbar sind (auch Plug-In Hybridfahrzeuge).

In Lahr gibt es bereits vielfaltige Ansdtze zur Férderung von E-Mobilitdt. Dazu zdhlen unter anderem
der Pedelec-Verleih, die Testangebote der Stadt Lahr fiir (E-)Lastenfahrrader, die entsprechende
kommunale Férderpramie zum Kauf von (E-)Lastenfahrrddern, die teilweise Verfligbarkeit von
SchlielRfachern mit je zwei Steckdosen zum Aufladen von Fahrradakkus, der Einsatz eines batterie-
elektrisch angetriebenen Busses im Stadtverkehr, ein Elektro-Carsharing-Fahrzeug, Ladesaulen zum
Laden privater E-Fahrzeuge oder das gebilihrenbefreite Parken von E-Fahrzeugen auf bewirtschaf-
teten stadtischen Parkstanden. Auch das kommunale ,,Energie und Klima — Arbeitsprogramm 2018—

2022“ hat bereits erste strategische Schritte beziehungsweise Handlungsempfehlungen formuliert.

Dennoch besteht hier Potenzial zur Weiterentwicklung und zur strategischen, konzeptionellen Ver-
netzung. Notwendig ist die Erarbeitung einer Gesamtstrategie zur (ibergeordneten Positionierung
der E-Mobilitat. Hierflr kann auch eine koordinierende Stelle oder eine entsprechende Arbeits-
gruppe unterstiitzend, beratend beziehungsweise aktiv umsetzend eingerichtet werden. Damit
konnte auch das gleichlautende Handlungsfeld Erarbeitung und Umsetzung einer Strategie fiir
Elektromobilitéit in Lahr im ,,Energie und Klima — Arbeitsprogramm 2018-2022“ zur Erarbeitung und

Umsetzung einer Strategie fir Elektromobilitdt in Lahr umgesetzt werden.
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e Umsetzung der Inhalte des E-Mobilitdtskonzepts: Die Stadt Lahr lasst derzeit gemeinsam

mit den Stadten Kehl und Offenburg ein Elektromobilitatskonzept erarbeiten, das bis zum
Friihjahr 2021 vorliegen soll. Dieses soll als Masterplan oder Fahrplan eine Gesamtstrategie
zur Ubergeordneten Positionierung der E-Mobilitdt und zum kommunalen Vorgehen dar-
stellen. Hier gilt es, dort entsprechend formulierte Handlungsempfehlungen und MaRBnah-
menvorschlage umzusetzen. Sofern dies nicht ohnehin Bestandteil dieses o. g. E-Mobilitats-
konzepts ist, sollte jeweils zusatzlich ein Ladeinfrastrukturkonzept bzw. ein Konzept zum

E-Parkraummanagement als Arbeitshilfe fiir die Betreiber der Ladeinfrastruktur, Carsha-
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ring-Anbieter etc. erarbeitet werden. Wichtig sind Aussagen zu den Standorten fir die La-
deinfrastruktur im 6ffentlichen Raum sowie technische und gestalterische Anforderungen
an die Ladesaulen. Vorbild konnen entsprechende Konzepte aus Potsdam oder Wolfsburg
sein.

e Initiierung eines Netzwerkes zur E-Mobilitdt: Zur Vernetzung relevanter Akteure und Akti-

vitdten sowie zur mittel- bis langfristigen Entwicklung einer ganzheitlichen E-Mobilitatsstra-
tegie bietet sich die Einrichtung eines Netzwerkes, Arbeitskreises oder Runden Tischs an
(z. B. mit regelmaRigem Jour fixe). Neben behdrdlichen Institutionen (u. a. Stadt- und Ver-
kehrsplanung, Wirtschaftsférderung) sollten auch relevante Vereine und Verbande teilneh-
men (u. a. IHK, VDA, Bundesverband eMobilitat). Vorteile ergeben sich neben dem Aspekt
der Vernetzung bei der Offentlichkeitswirksamkeit auch bei der Institutionalisierung der
Aufgabe. Beispiele finden sich sowohl auf Landesebene (Nationale Plattform Elektromobi-
litdt / e-mobil BW GmbH, Landesagentur flir neue Mobilitatslésungen und Automotive Ba-
den-Wirttemberg), auf regionaler Ebene (beispielsweise (iber das bestehende Mobilitats-
netzwerk Ortenau) als auch auf kommunaler Ebene (Netzwerk Elektromobilitdt Darmstadt
Rhein Main Neckar). Neben der Vereinbarung ganz konkreter Ziele und Kontrollen ist auch
die Bildung von Arbeitsgruppen zu einzelnen Arbeitsfeldern (vgl. D5a und D5b) denkbar.

e Schaffung einer zentralen Schnittstelle innerhalb der Verwaltung zur Initiierung und Koor-

dinierung von Ideen, Konzepten, Informationen und MaRBnahmen sowie zur Beratung. Die
Schnittstelle sollte auch die Geschaftsfiihrung fir das o.g. Netzwerks zur E-Mobilitat inne-
haben.

e Breite Beriicksichtigung der E-Mobilitdt im kommunalen Handeln: Wichtig ist auch die Ver-

ankerung in der Bauleitplanung (beispielsweise durch Festsetzung von Sonderparkzonen
fur Elektrofahrzeuge als Verkehrsflaichen mit besonderer Zweckbestimmung im Bebau-
ungsplan, Stellplatzsatzung (vgl. C8) oder bei Sondernutzugssatzungen). Auch bei Koopera-
tionen und Vertragen wie in der interkommunalen Zusammenarbeit, bei stadtebaulichen
Vertragen oder Sondernutzungsvertragen sind die Belange zu bericksichtigen.

e Kommunale Férderung der privaten E-Mobilitdat: Dazu gehort die Erarbeitung spezieller

Konzepte zur Férderung (wie die vorhandene Forderpramie zum Kauf von E-Lastenrddern),
das o. g. Ladeinfrastrukturkonzept etc. Wichtig ist hier auch eine Verkniipfung mit der
Stadtplanung beispielsweise im Bereich Wohnungsbau.

e Teilnahme an Programmen und Wettbewerben (z. B. de-minimis-Beihilfen , Landesinitia-
tive lll Marktwachstum Elektromobilitdat BW*, ,,Charge@BW fiir Ladeinfrastruktur” etc. des

Ministeriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg)

3.4.10 Db5a Elektrifizierung kommunaler Fahrzeuge

Kommunale Fahrzeuge oder Fahrzeuge, die im primaren Auftrag der Stadtverwaltung unterwegs
sind, haben in der Regel eine hohe Fahrleistung innerhalb des Stadtgebiets. Daher sind diese auch
besonders haufig in sensiblen stadtischen Bereichen von Lahr, wie Wohngebieten, FuRgéngerzonen
oder im Umfeld von sensiblen Einrichtungen, wie Krankenh&dusern und anderen sozialen Einrich-
tungen, unterwegs. Die Fahrzeugpalette ist zudem entsprechend groR: neben den kleineren Dienst-

fahrzeugen der Stadtverwaltung spielen v. a. Nutzfahrzeuge des Bau- und Gartenbetriebs Lahr eine
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zentrale Rolle. Durch eine Elektrifizierung des Antriebs als Alternative zu den (noch) oft gangigen
Verbrennungsmotoren kénnen einerseits Schadstoffemissionen lokal reduziert werden und ande-

rerseits kann in besonderem MaRe eine Vorbildfunktion eingenommen werden.

Daher besteht hier die besondere Chance, mit dem eigenen kommunalen Fuhrpark eine Vorreiter-
rolle in der alltdglichen Nutzung der E-Mobilitdt einzunehmen (siehe auch bereits formuliertes
Handlungsfeld im ,,Energie und Klima — Arbeitsprogramm 2018-2022“). Kommunen sind nur grund-
satzlich haushaltsrechtlich an das Gebot der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit gebunden. Somit
liegt die Beschaffung entsprechender Fahrzeuge zurzeit noch nicht direkt auf der Hand. Neben der
technischen Zuverlassigkeit und der Nutzerfreundlichkeit gehdren im Besonderen aber auch die
geringen Verbrauchskosten zu den Beschaffungskriterien. Hier sind die Lebenszykluskosten starker

in die Argumentation zu integrieren.
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e Bericksichtigung der E-Mobilitdt bei den kommunalen Beschaffungsrichtlinien: Sofern

moglich, soll beim Kauf neuer Fahrzeuge auf elektrische Antriebe gesetzt werden. Hier sind
jedoch das fahrzeugindividuelle Anforderungsprofil und der Aktionsradius teilweise sehr
heterogen, so dass Einzelfallpriifungen noétig sind. Vorbild kann das Vorgehen der Stadt
Sonthofen im Allgdu oder der entsprechende Umstellungsprozess des stadtischen Fuhr-
parks in Miinchen (Teilprojekt des Integrierten Handlungsprogramms zur Forderung der
Elektromobilitdt in Minchen) sein.

e Uberpriifung der kommunalen Fahrzeuge: Die Fahrzeugflotte der Verwaltung, der stadti-

schen Unternehmen und entsprechender Auftragnehmer ist auf Moglichkeiten zur Elektri-
fizierung zu Uberprifen. Dies kann Teil eines betrieblichen Mobilitatsmanagements sein. Zu
Uberprifen ist in diesem Zug, ob Fahrzeuge lGberhaupt bendtigt werden und ob die Einsatz-
zwecke und Einsatzraume effizient sind (vgl. D2). Grundsatzlich sollte auch versucht wer-
den. Dienstfahrten mittels E-Carsharing abzuwickeln (vgl. D3). Im Rahmen des Elektromo-
bilitatskonzepts wird bereits eine Fuhrparkanalyse fir ausgewahlte Fahrzeuge durchge-
fahrt.

e Einfuhrung vertraglicher Antriebsformen fir Busse im Stadtgebiet: Fiir die Busse in Lahr ist

es zu empfehlen, dass innerhalb der Ausschreibung die Antriebsform bericksichtigt wird.
Als Orientierung beim Antriebswandel soll die Uberarbeitung der sog. ,Clean Vehicles
Richtlinie” dienen, die in der Richtlinie (EU) 2019/1161 durch Rat und Parlament beschlos-
sen worden ist. Diese Richtlinie sieht vor, dass Behdrden und Betreiber von o6ffentlichen
Verkehren im Sinne der VO (EG) Nr. 1370/2007 bis zum Jahr 2025 45 % und bis 2030 65 %
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der neu gekauften sowie geliehenen, geleasten und mit Fahrer angemieteten Busse ,sau-
bere” Antriebskonzepte aufweisen. Dabei benennt die Kommission neben den elektrischen
Antrieben auch Plug-In-Hybrid-Antriebe, sowie Wasserstoff- und Gasfahrzeuge als ,sau-
ber”. Gasfahrzeuge sollen vor allem dann zum Einsatz kommen, wenn das Gas synthetisch
hergestellt worden ist (Power-to-Gas, Biomethan, etc). Aus der Sicht eines stabilen Betriebs
ist dabei ein Antriebsmix genau abzuwagen. Um diese Vorgabe zu lberprifen, sollte diese
Quote Teil eines vertraglich festgelegten Qualitatsberichts sein. Mit Hilfe des Forderpro-
gramms zur Anschaffung von Elektrobussen im 6ffentlichen Personennahverkehr des Bun-
desumweltministeriums wird der Fuhrpark der stadtischen Linienbusse in Wiesbaden auf
einen batterieelektrischen Antrieb umgestellt. Auch die stddtische Busflotte in Hamburg

wird verstarkt auf elektrische Antriebe umgestellt.

Abbildung 29: Bestehender E-Bus der SWEG

SR

.

ission 100% elektrisch

P -

Quelle: Planersocietdt

3.4.11 D5b Verstédrkter Einsatz der E-Mobilitat im Wirtschaftsverkehr

Neben der Beforderung von groRen Glitern oder Glitermengen (Schwerverkehr) umfasst der Wirt-
schaftsverkehr auch alle beruflichen Transportfahrten (z. B. Handwerker, Pflegedienste) sowie so-
genannte KEP-Dienstleistungen. All diese Fahrten sind fiir Gesellschaft und Wirtschaft unabdingbar
und nur selten in Ganze zu vermeiden. Daher gilt es, solche Fahrten so stadt- und umweltvertraglich

wie moglich zu gestalten.

Konkret kann dies bedeuten, auch im Wirtschaftsverkehr auf alternative Antriebe umzusteigen, um
Emissionen aus Abgasen und Larm mdglichst zu minimieren. Um den Umstieg auf die E-Mobilitat
auch im Wirtschaftsverkehr voranzutreiben, bedarf es der Abstimmung zahlreicher Akteure und
eines koordinierten Vorgehens. Die Stadt Lahr sollte dazu zielgerichtet informieren, zusammenfiih-

ren und vermitteln sowie letztendlich Anreize zum Umstieg schaffen. Aber auch lokale gréRere und
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mittlere Unternehmen mit relevantem Fuhrpark oder regelmaRigen Anlieferungen sollten mit ins

Boot geholt werden.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Umweltbelastungen

Gestaltung
lebenswerter

durch den Kfz-Verkeh - . o
offentlicher Riume

(Lérm/Schadstoffe/
Flachenverbrauch)

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

Arbeitsgruppe zur Elektromobilitdt im Wirtschaftsverkehr: Aufbauend auf den strategi-

schen Vorgaben des Elektromobilitdtskonzepts (in Aufstellung, vgl. D5) und den daraus her-
vorgehenden Netzwerken stellt eine Arbeitsgruppe zur Elektromobilitdt im Wirtschaftsver-
kehr die organisatorische Grundlage fiir MaBnahmen und Aktivitdten in diesem Bereich dar
(vgl. ebenfalls MaBnahmen in D5). Gemeinsam mit allen relevanten Akteuren aus der Wirt-
schaft sollen auch fiir den Liefer- und Schwerverkehr Losungswege und Malinahmen ge-
funden und ausgearbeitet werden. In diesem Rahmen kdnnten auch weitere ansassige Un-
ternehmen vom Umstieg Gberzeugt werden.

Infrastruktur: Um andere vom Umstieg zu Gberzeugen, ist eine geeignete Infrastruktur mit
Ladesaulen auch in Gewerbegebieten oder entlang der Lieferrouten unverzichtbar. Viel-
leicht lassen sich hierzu auch Kooperationen oder Vertrage mit ansassigen oder ansied-
lungswilligen Unternehmen schlieRen, die Bau und Finanzierung von Infrastruktur bzw.
Nutzung entsprechender Lieferfahrzeuge regeln.

Anreize zur Nutzung der Elektromobilitdt schaffen: In der Innenstadt macht sich der Wirt-

schaftsverkehr besonders durch Zustelldienste (KEP) und kleinere Lieferfahrzeuge bemerk-
bar. Hier sollten ebenfalls seitens der Stadt Anreize zur Nutzung der Elektromobilitat ge-
schaffen werden. Beim Parken genieRen Elektrofahrzeuge in Lahr bereits Vorteile. Zusatz-
lich ist die Ausweitung des Lieferzeitfensters flir E-Fahrzeuge moglich (beispielsweise hat
die Stadt Essen seit 2017 die Anlieferungszeiten in der FuRgangerzone fiur E-Fahrzeuge er-
weitert). Dariber hinaus kann die Erreichbarkeit spezieller Be- und Entladezonen in sehr
guter Lage optimiert werden (das Zustellunternehmen UPS setzt in der Dortmunder Innen-
stadt ein elektrisches Lasten-Dreirad fir die , letzte Meile” ein). Moglich sind auch Sonder-
fahrgenehmigungen in sonst gesperrten Innenstadtbereichen, beispielsweise auch fir
Handwerksbetriebe. Mit E-Fahrzeugen missen in diesem Zusammenhang nicht zwangslau-
fig E-Kfz gemeint sein; auch E-Lastenrader bieten eine sehr gute innerstadtische Alternative
(vgl. C4).
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Abbildung 30: (oben links): Zentrale Ladestation fiir die Elektro-Fahrzeugflotte der Deutschen Post; (oben
rechts): Ladesdule der EnBW in St. Leon-Rot; (unten links): Elektro-Lieferfahrzeug in Dortmund; (unten
rechts): Lieferlastenrad

Quelle: Planersocietdt

3.4.12 D6 Offentlichkeitsarbeit und Service

Grundlegende Voraussetzung fiir eine nachhaltige Beeinflussung der Verkehrsnachfrage der Bevol-
kerung ist eine umfangreiche, einfache und transparente Information liber die verschiedenen Mo-
bilitditsangebote und -optionen. Dazu zdhlt auch die Kommunikation von etwaigen Vor- und Nach-
teilen verschiedener Verkehrstrager, um das Mobilitatsbewusstsein zu steigern und Akzeptanz fir
eine gegenseitige Riicksichtnahme zu starken.

Derzeit werden Informationsangebote zu den jeweiligen Verkehrsmitteln in unterschiedlicher In-
tensitat auf dem Internetauftritt der Stadt zur Verfligung gestellt — teilweise wird Gber Social Media
Kanale informiert. Eine separate, umfangliche und leicht zu bedienende Informationsplattform mit
Informations- und Beratungsangeboten zu Mobilitdtsoptionen ist allerdings nicht vorhanden. Dies
sollte in Bezug auf das Oberziel ,Intensivierung von Kommunikations- und Imagearbeit fiir alle Mo-
bilitdtsangebote” ein wichtiger Baustein sein und damit eine zentrale Riickgratfunktion einnehmen.
Gleichzeitig kann so u. a. der Bekanntheitsgrad vorhandener und neu einzufiihrender Mobilitdtsan-
gebote gesteigert werden. Der Handlungsbedarf in Lahr wird insbesondere dadurch deutlich, dass
ein groRer Anteil der befragten Biirger in der Mobilitatserhebung antwortet, das Carsharing-Ange-
bot (50 %), den Pedelec-Verleih (48 %) oder E-Ladesdulen fiir Pkw (46 %) im Stadtgebiet nicht zu
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kennen. Die Potenziale werden jedoch in den entsprechenden MaRnahmenfeldern (vgl. A1, B2, D3,
D5) deutlich.

Um Informations- und Beratungsangebote gut und zielgerichtet zu kommunizieren, ist eine Uber-
greifende kommunikative Offentlichkeitsarbeit, die im Optimalfall mit einer wiedererkennbaren
Dachmarke (ggf. gemal dem Leitmotiv des VEP ,Lahr: nachhaltig mobil“) in Verbindung steht, notig.
Die regelmaRige und breit angelegte Offentlichkeitsarbeit soll den Informationsfluss unterstiitzen,
optimieren, beschleunigen und durch Mobilitatsaktionen (vgl. u. a. D1a und D2b) ergénzt werden.
Letztere eignen sich besonders, um die Stadtgesellschaft an der Transformation zur nachhaltig mo-
bilen Stadt zu beteiligen (Partizipation). Damit |dsst sich nicht nur die Akzeptanz, sondern auch die
Wertschatzung nachhaltiger Mobilitat steigern. Die Einwohner kennen die Gegebenheiten und Kon-
fliktpunkte auf ihren taglichen Wegen im Stadtgebiet besonders gut und sind als lokale Experten
sowie Nutzer bestehender bzw. potenzieller Angebote in die Planungs- und Umsetzungsprozesse
einzubeziehen. Gleiches gilt flir die im Stadtgebiet ansdssigen Betriebe, Unternehmen, Handler und
Gastronomen sowie ihre jeweiligen institutionellen Vertretungen (z. B. IHK, Handwerkskammer,
Wirtschaftsforderung, etc.) und fiir mobilitatsbezogene Institutionen (z. B. ADAC, ADFC, VCD, etc.).

Zielbezug

Intensivierung von
;ommunikations- und

Imagearbeit fiir alle
Mobilititsangebote

Bausteine/Einzelmafinahmen/Anwendungsbeispiele

e Entwicklung einer wiedererkennbaren Dachmarke ggf. gemall dem Leitmotiv des VEP

»Lahr: nachhaltig mobil“: Wichtig sind einheitliche und gut erkennbare Elemente hinsicht-
lich Design, Layout, Sprache etc. (z. B. EinfachMobil in Offenburg, ROLPH in Rheinland-Pfalz,
bwegt in BW).

e Aufbau und Pflege einer zentralen und umfanglichen Informationsplattform zur Mobilitat

in Lahr: Integration einer Informationsplattform in den bestehenden Internetauftritt der
Stadt Lahr; Beriicksichtigung von Querverweisen zu weiteren Mobilitatsdienstleistern und
externen Internetseiten zu wesentlichen Verkehrsanbietern (z. B. DB); mobile Nutzung der
Informationsplattform ermoglichen; mogliche Inhalte: Kontaktinformation zur zentralen
Schnittstelle in der Stadtverwaltung (vgl. D2); Nutzungshinweise zu den Sharing-Angeboten
(u. a. Pedelec-Verleih und Carsharing); Uberblick zu relevanten Verkehrsinformationen
(u. a. Baustellen); RegelmaRige Berichterstattung aus aktuellen Mobilitatsprojekten (z. B.
der Radverkehrsférderung); Uberblick (iber das Radverkehrsnetz; ggf. aktuelle Daten einer
Dauerzdhlstelle des Radverkehrs, zertifizierte bett+bike Unterkiinfte in Lahr, Einbindung ei-
nes digitalen Mangelmelders, Werbung Gber Social Media (vgl. ,,Energie und Klima — Ar-
beitsprogramm 2018-2022“, MalRnahme 4.5.1f).
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e FEtablierung der Idee ,Mobilitdt aus einer Hand” bzw. , mobility as a service”: Ein intermo-

dales Verkehrsverhalten, d. h. die Kombination verschiedener Verkehrsmittel innerhalb ei-
ner Wegekette, erfordert haufig verschiedene Reiseauskiinfte, Fahrkarten und Tarife. Um
den Kunden die sequenzielle Nutzung verschiedener Mobilitatsdienstleistungen zu verein-
fachen und daraus resultierend fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten zu motivieren, ist
deren Biindelung, z. B. als Mobilititskarte oder als App sinnvoll. Die Basis stellt der OPNV
dar. Weiter konnen hierin Auskiinfte und Angebote wie Bahncards, Parktickets, Bike- und
Carsharing, Aufbewahrungsmoglichkeiten, Taxi oder Mietwagen integriert sein. Die Nut-
zung und Abrechnung der verschiedenen Mobilitdtsdienstleistungen erfolgt gebilindelt. In
Kombination mit zusatzlichen Verglinstigungen, z. B. fiir Kultureinrichtungen, kann die Mo-
bilitatskarte auch ein attraktives Angebot fiir Besucher und Touristen darstellen. Beispiele
fir Mobilitatskarten sind Polygo Stuttgart (OPNV, Car- und Bikesharing, E-Ladestationen,
Parkvergiinstigungen, weitere stiadtische Angebote) , switchh Hamburg (OPNV, Taxi, Fahr-
rad, Mietwagen, Carsharing), SWA Mobil-Flat in Augsburg (erstmalige Flatrate fir Mobili-
tat: OPNV, Car- und Bikesharing), VRN-Mobilitdtskarte Mannheim (OPNV, S-Bahnen im
VRN-Gebiet, Car- und Bikesharing, Ruftaxi); Ziel: Bei erfolgreicher Integration von zwei oder
mehr Mobilitdtsangeboten in einer Plattform Zertifizierung des ,Blauen Engels” des Um-
weltbundesamts.

e Bereitstellung entsprechender personeller und finanzieller Ressourcen fir die Intensivie-

rung der mobilitdtsbezogenen Informations- und Offentlichkeitsarbeit sowie die partizipa-
tiven Elemente.

e Gewinnung von stadtbekannten Themenpaten/ Schirmherren: Patenschaften kdnnen die

Bekanntheit der Verkehrswende erhéhen. Kann z. B. in Kombination mit einer Auszeich-
nung ,Verkehrswende Personlichkeit” im Jahreswechsel vergeben werden. Anwendungs-
beispiel: Deutscher Fahrradpreis ,,Fahrradfreundlichste Persénlichkeit 2020“.

e Initiierung von Projekt- und Themenwochen mit Aktionstagen, Veranstaltungen, Vortrags-

reihen und Medienberichten (vgl. u. a. D1a und D2b); Ggf. Querbeziige zum Klimaschutz,
zur Gesundheitsforderung oder dem Energiesparen herstellen.
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4 Entwicklungsszenarien

Flr die Stadt Lahr wurde bereits fiir den Zwischenbericht ein Prognose-Nullfall (2030) entwickelt.
Dieser bildet aufbauend auf dem Analysefall 2019 ein ohne weiteres stadtisches Eingreifen und
ohne zusatzliche MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans als am wahrscheinlichsten eintreten-
des Zukunftsszenario mit dem Zeithorizont 2030 ab. Dabei werden offizielle und zuvor abgestimmte

rahmengebende Entwicklungen zu Hilfe genommen.

Neben Entwicklungen aus den Bereichen , Bevolkerungsentwicklung”, , Gewerbeflachenentwick-
lung und Handel” sowie ,Pendlerstrome und Umland“ tragt auch das ,Mobilitdtsverhalten” der
Lahrer Bevolkerung zum Verkehrsergebnis des Prognose-Nullfalls (2030) bei. Fir den Prognose-
Nullfall wird angenommen, dass das tagliche Wegeaufkommen pro Kopf stabil bleibt, die Lénge der
Wege allerdings weiter zunimmt. Ein groRer Teil der Lahrer Bevolkerung wird auch weiterhin, wie
auch im Analysefall 2019, seine taglichen Wege mit dem Auto zuriicklegen. Ein vermehrter Umstieg
aufs Fahrrad oder das Pedelec ist aber auch in Lahr erkennbar und duRert sich im Vergleich zwischen
Analysefall 2019 und Prognose-Nullfall (2030) in einer Abnahme des MIV-Anteils um 1 % und der
Zunahme des Fahrrad-Anteils um 1 % am Modal Split von Lahr.

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Lahr stellt die verkehrspolitische Handlungsgrundlage der
Stadt fiir die kommenden 10-15 Jahre dar. Mit diesem hat die Stadt sich selbst Ziele (vgl. Kapitel 1)
aufgestellt, die sie mindestens im Zeitraum bis 2030 verfolgt und welche realisiert werden sollen.
Dennoch ist ein starres Konzept angesichts vieler Unwagbarkeiten in Bezug auf die Rahmenbedin-
gungen nicht immer zielfiihrend. Es kdnnen sich in diesem langen Zeitraum unterschiedliche lokale,
regionale oder auch globale Bewegungen und Einfliisse ergeben, die derzeit nicht oder nur schwer
vorherzusehen sind. Dies hat sich in der jingeren Vergangenheit in Ansdtzen bspw. durch einen
erhohten Flichtlingszuzug, verstarkte Diskussionen um Luftschadstoffbelastungen in den Stadten
oder auch durch die Corona-Krise gezeigt. So konnen sich Rahmenbedingungen, Finanzierungsspiel-
raume, Zustandigkeiten und neue politische Handlungsschwerpunkte verschieben. Durch diese
Vielzahl an variablen Rahmenbedingungen ergeben sich zahlreiche, theoretisch vorstellbare Ent-
wicklungsszenarien fiir die Stadt. Dabei wére es aus heutiger Sicht jedoch eher unwahrscheinlich,
ein Szenario mit z. B. schrumpfenden Einwohnerzahlen abzubilden. Auch finanzielle und wirtschaft-
liche Spielraume kénnen sich kurzfristig @ndern (z. B. Einbruch des Wirtschaftswachstums als Folge
der Corona-Pandemie bzw. des Lockdowns, allerdings auch neue Férdermdglichkeiten durch die
Novellierung des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes in Baden-Wirttemberg). Die

Ziele des VEP als Basis der verkehrlichen Entwicklung der Stadt sollen dabei weiter gelten.

Aus diesem Grund wurden neben dem Prognose-Nullfall (2030) zwei weitere Entwicklungsszena-
rien abgeleitet, in denen die stadtischen Rahmenbedingungen nicht verandert wurden (Annahmen
gemal des Prognose-Nullfalls), sich jedoch das Verkehrsverhalten der Bevolkerung in Lahr — beein-
flusst durch unterschiedliche Schwerpunkte und Intensitaten bei der Umsetzung der im VEP vorge-

schlagenen MaRBnahmen — unterschiedlich entwickeln wird.

Die Entwicklungsszenarien greifen die vorangestellten Mallnahmenfelder des VEP auf und verdeut-
lichen den moglichen Spielraum, der sich allein durch die Intensitdt und Kombination der Umset-

zung sowie Priorisierung von MalBnahmenfeldern (und EinzelmalRnahmen) ergeben kann. Mit Hilfe
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der Entwicklungsszenarien soll deutlich gemacht werden, dass eine starre Umsetzungsvorgabe zu
vermeiden ist und Mallnahmen stets evaluiert und den jeweiligen Rahmenbedingungen entspre-
chend angepasst werden missen. Dadurch kann der Umgang mit den MaBnahmen fiir die Stadt
deutlich flexibler gestaltet werden. Es wird jedoch auch ersichtlich, dass eine konsequente und
moglichst ganzheitliche Umsetzung der formulierten MaBnahmenvorschlage, aufgrund von diver-
sen Wechselwirkungen und Zusammenhangen, weitaus starker auf die Zielerreichung einwirken

kann als eine (willkirliche) Auswahl von MaRnahmenfeldern und EinzelmaRnhahmen.

4.1 Entwicklungsszenario 1 —, Gestarkter Umweltverbund”

Das Entwicklungsszenario 1 geht davon aus, dass die MaRRnahmen aus Kapitel 3 beschlossen und
umgesetzt werden, um die formulierten Ziele zu erreichen. Dabei werden jedoch liberwiegend po-
litische Kompromisse getroffen. Wahrend die Infrastruktur fir FuR- und Radverkehr zwar weiter
verbessert wird und auch das OPNV-Angebot einige Optimierungen erhilt, bleibt das Auto weiter-
hin auf den meisten Wegen eine sehr attraktive Alternative. Die Verbesserungen im Umweltver-
bund stellen in diesem Szenario liberwiegend sogenannte ,Pull“-MaRRnahmen dar, d. h. sie zielen
darauf ab, durch Angebotsverbesserung die Menschen zum Umstieg vom Auto zu den anderen Ver-
kehrsmitteln hertiber zu ,,ziehen”. Dabei wird die Nutzung und Attraktivitat des Autos jedoch kaum
eingeschrankt (im Gegensatz zu ,Push“-MalRnahmen, die den erforderlichen ,, Anschub“ zur Um-

stiegsentscheidung erbringen wiirden).

In konkreten MaRnahmenbeispielen wiirde dies z. B. bedeuten, dass der ,innere Stadtring”, also
die Schiller- und AlleestraRe verkehrsberuhigt (Tempo 20) werden wiirden, auf weitergehende Ein-
schrankungen fir den Kfz-Verkehr wie z. B. eine Verkehrsberuhigung auf der Dinglinger Haupt-
stralle oder die Sperrung des Urteils- oder Rathausplatzes jedoch verzichtet werden wiirde. Im Bus-
verkehr wiirde zwar das kostenintensive Linienangebot erweitert werden, jedoch bleibt die Erreich-
barkeit der Innenstadt mit dem eigenen Kfz entsprechend der heutigen Rahmenbedingungen (An-
zahl der Parkméglichkeiten und Tarifstruktur).

Folglich wiirden sich zwar die gewilinschten Verschiebungen in der Verkehrsmittelwahl andeuten
(mit 43 % statt 49 % Fahreranteil starker als im Prognose-Nullfall), jedoch kaum ein merklicher Riick-
gang des MIV erreicht werden kénnen, welcher fir die gesetzten Ziele erforderlich ware. Die Zahl
der mit dem Auto gefahrenen Wege wiirde lediglich um 3 % zuriickgehen, trotz der Anstiege bei

den Ubrigen Verkehrsmitteln (vgl. Abbildung 31 im Kapitel 4.3).

4.2 Entwicklungsszenario 2 —,, Mut zur Verkehrswende“

Das Entwicklungsszenario 2 beinhaltet hingegen — seinem Namen entsprechend — deutlich ,, muti-
gere” MalBnahmen und Beschllsse. Neben der Starkung des Umweltverbunds werden hier nun
auch MaBnahmen realisiert, welche die Nutzung des Autos tatsachlich unattraktiver machen. Dem
Handlungs- und MalRnahmenkonzept des VEPs entsprechend wird eine ausgewogene Mischung aus

Push- und Pull-MaRBnahmen realisiert. Durch die deutlich splirbaren Angebotsverbesserungen und
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ausgebauten Alternativangebote kann dafir jedoch zugleich ausreichende Akzeptanz geschaffen

werden.

In konkreten Beispielen ausgedriickt wiirde sich z. B. die Fahrgeschwindigkeit reduzieren und die
erlebte Reisezeit mit dem Pkw durch Geschwindigkeitsreduzierungen auf Hauptverkehrsstrallen
verlangern, wahrend man mit dem Fahrrad auf direkten Routen schneller und fliissiger die Innen-
stadt erreichen kann als zuvor. Der Bus gewinnt Bedeutung als Riickgrat im Umweltverbund durch
das gute Angebot und eine starke Vernetzung an den Mobilitatsstationen. Dazu steigen die Kosten
fiir einen innerstadtischen Parkplatz und sie werden quantitativ auf die Nutzergruppen zugeschnit-
ten, die einen Parkplatz in der Innenstadt notwendigerweise brauchen (Menschen mit Beeintrach-
tigungen/ Lieferdienste/ Dienstfahrzeuge etc.). Gleichzeitig verbessert sich die Aufenthaltsqualitat
auf Platzen bzw. Wegequalitat in Seitenrdumen, so dass viele kurze bis mittlere Wege lieber zu FuR

oder mit dem Rad zuriickgelegt werden.

Im Ergebnis wiirde nicht nur eine echte Verkehrswende im Modal Split ersichtlich (nur noch rund
ein Drittel der Wege wird als Pkw-Fahrer zuriickgelegt), sondern auch die Gesamtanzahl der gefah-
renen MIV-Wege wiirde um 25 % zurtickgehen. Im Gegenzug wiirde die Nutzung aller anderen Ver-
kehrsmittel deutlich ansteigen (vgl. Abbildung 31 im Kapitel 4.3).

4.3 Szenarienvergleich

Die folgende Tabelle veranschaulicht die Inhalte und zu erwartenden Effekte der Prognosen und
Szenarien. Deutlich erkennbar werden im Szenario 2 die gewiinschten Verlagerungseffekte vom
MIV auf den Umweltverbund, welche erreichbar sind, sofern denn der nétige Mut bei allen Akteu-
ren vorhanden ist und konsequent das Handlungs- und MaRnahmenkonzept des Verkehrsentwick-

lungsplans realisiert wird.

Dazu gehdren nicht nur Forderungen und Investitionen in den Umweltverbund, sondern durchaus
auch einschrankende MalRnahmen auf Seiten des MIV. Von Bedeutung wird sein, dass zeitgleich zu
unbequemen MaBnahmen (wie z. B. Geschwindigkeitsreduzierungen und hdheren Parkgebiihren
im offentlichen Raum) auch entsprechend nutzbare Alternativen bereitgestellt werden (z. B. ho-

here Taktfrequenz im Busverkehr, Ausbau von Carsharing, etc.).
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Abbildung 31: Prognose und Szenarien im Uberblick

Analyse Prognose-Nullfall Szenario 1 Szenario 2
(2019) (2030) (2030) (2030)
»Gestiirkter ~Mut zur
»Status Quo” »Weiter, wie gehabt*
Umweltverbund” Verkehrswende”

Ist-Zustand; hoher MIV-
Anteil, auch auf kurzen
Wegen; das Auto spielt
eine hohe Rolle inder
alltaglichen Mobilitat,
das Fahrrad wird
zunehmend auch als
Alternative genutzt,
Busse sind eher

unbeliebt.

B MIV als Fahrer

Esist die Tendenz zu mehr
Radverkehr erkennbar
(u.a. aufgrund bisheriger
planerischer
Bestrebungen), insgesamt
nimmt der motorisierte
Verkehr jedoch zu.
MaBnahmen des VEP

werden nicht umgesetzt.

Es wird vermehrt in den
Ausbau des
Umweltverbunds
investiert; Manahmen des
VEP werden zum Teil
umgesetzt. Dabei werden
zahlreiche Kompromisse
gesucht, so dass der MIV
weiterhin sehr attraktiv

bleibt.

Erreichbare Verkehrsmittelwahl nach Wegen:

H MIV als Mitfahrer

mOPNV  H®Fahrrad

Zusatzlich zu Szenario 1
werden MaRnahmen
umgesetzt, welche den MIV
splirbar unattraktiver
machen. Es ergeben sich
deutlichere Vorteile bei
Nutzung des
Umweltverbunds. Positive
MaRnahmensynergien

wirken. Weit mehr

Menschen steigen um.

zu FuRR

Entwicklung der gefahrenen MIV-Wege/Tag (alle Einwohner), bezogen auf den Analysefall:
(Annahmen fur P-0 und S1, S2: Bevdlkerungszunahme und Zahl der Wege/Einwohner/Tag bleibt gleich)

Ausgangsbasis 2019
(Wege/Tag)

MIV-Fahrer:  73.300
MIV-Mitfahrer: 13.200
ov: 8.800
Rad: 20.500
FuR: 30.800

11%

21%  13%
13% 14%

38%
26% 1%

|
-3%

19%

70%
108%
= . b

-25%
Die Balkendiagramme zeigen die absoluten Verdanderungen der taglichen Einwohnerwege je Verkehrsmittel im Vergleich zum

Analvsezustand 2019. Zusitzlich wird die prozentuale Anderung in der Balkenbeschriftung angegeben.

Quelle: Eigene Darstellung
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5 Umsetzungskonzept

Fiir die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in Lahr wird in Kapitel 3 eine groRe MaRnahmenvielfalt
aufgezeigt. Die Fiille der MalRnahmen in den vier Handlungsfeldern ist dabei das Ergebnis der erar-
beiteten und abgeleiteten Handlungsnotwendigkeiten, die sich aus der Bestandsaufnahme
und -analyse sowie der Erarbeitung des Zielkonzepts aus Sicht aller Beteiligten ergeben haben.

Das Umsetzungskonzept soll unterstitzen und einen Weg aufzeigen, die zielgerichtete und effizi-
ente Umsetzung der MaRnahmen voranzutreiben. Der Verkehrsentwicklungsplan versteht sich als
Rahmenplan: die EinzelmaRnahmen kénnen bis zum Zielhorizont 2030 durch die Stadt passgenau
in die Umsetzung gebracht werden. Durch das Aufzeigen verschiedener Parameter kann sich die

Umsetzung aber auch auf sich dndernde Rahmenbedingungen bis 2030 einlassen.

In einem ersten Schritt wurden zunachst die 29 MaBnahmenfelder bzw. MaRnahmenbiindel auf
ihre Beitrage zur Zielerreichung untersucht (vgl. Tabelle 5). Diese Untersuchung macht verschie-
dene Sachverhalte des Verkehrsentwicklungsplans in Lahr im Allgemeinen aber auch im Speziellen

in Bezug auf die MaBRnahmenfelder deutlich.

Eine Besonderheit besitzt das Handlungsfeld Nahmobilitat bzw. das MaRnahmenfeld A1 Grundprin-
zipien der Nahmobilitét. Durch die Formulierung von Grundprinzipien und durch den Verweis auf
die Flughohe des giiltigen FuBwegekonzepts und der Fortschreibung des Radwegekonzepts (beide
innerhalb der Aufgabenstellung mit hoherem Detaillierungsgrad im Vergleich zu der Erarbeitung
des Verkehrsentwicklungsplans) kann kein ausdifferenzierter Zielbezug innerhalb des Verkehrsent-
wicklungsplans ermittelt werden. Dadurch wird allerdings auch deutlich, welche Bedeutung eine
umfangreiche FulR- und Radverkehrsforderung im Sinne des Zielkonzepts des Verkehrsentwick-
lungsplans einnimmt. Sie ist ein wesentlicher Grundstein fiir beide Entwicklungsszenarien (vgl. Ka-
pitel 4.1 und 4.2) und ist in engem Zusammenhang mit dem Handlungsfeld OPNV zu sehen. Die
starke Wechselwirkung wird auch im MaRnahmenfeld B1 Zukunftskonzept fiir den OPNV in Lahr
deutlich.

Tabelle 5 zeigt aber auch, dass insbesondere MaRnahmenfelder aus den Handlungsfeldern OPNV
und Querschnittsthemen auf das Oberziel Intensivierung von Kommunikations- und Imagearbeit fiir
alle Mobilitdtsangebote sowie seine Unterziele wirken. Ziele zur Reduzierung der verkehrsbeding-
ten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr werden — selbsterklarend — in erster Linie aus MaR-

nahmenfeldern des Handlungsfelds Kfz-Verkehr erreicht.

Deutlich zu erkennen ist, dass es MaBnahmenfelder gibt, die viele Oberziele erfiillen und solche,
die spezialisiert nur wenige oder einzelne Oberziele erreichen. Aus der reinen Anzahl der erfiillten
Oberziele lasst sich allerdings noch nicht alleine eine geeignete Priorisierung flir die Phase der Um-
setzung ableiten. Aus Tabelle 5 kann zwar schnell abgelesen werden, wie breit ein Mallnahmenfeld
im Zielkonzept wirkt. Was jedoch nicht abgelesen kann, ist die Intensitat der Wirkung des MaRnah-
menfeldes auf ein spezielles Oberziel. So wirkt bspw. ein sehr breit und vielfaltig angelegtes MaR-
nahmenfeld wie D6 Offentlichkeitsarbeit und Service stirker auf das Oberziel Intensivierung von
Kommunikations- und Imagearbeit fiir alle Mobilititsangebote als C6 Weiterentwicklung des Park-

leitsystems.
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Mit Hilfe der Tabelle 5 soll wahrend des Umsetzungsphase auch kontrolliert werden, welche Ziele
bisher folgt werden konnten. Es wird empfohlen, eine Umsetzung, die sich auf ein einzelnes Ober-
ziel fokussiert oder einzelne Oberziele nicht berticksichtig zu vermeiden. An dieser Stelle soll noch-
mals darauf verwiesen werden, dass die sechs Oberziele gleichberechtigt nebeneinanderstehen

und damit von gleichermaBen hoher Bedeutung sind.

Tabelle 5: MaBnahmenfelder und ihr Beitrag zur Zielerreichung (vergroRerte Darstellung im Anhang 3)

MaRnahmenfelder Seite

Al  Grundprinzipien zur Nahmobilitat 13

Bl Zukunftskonzept fir den OPNVin Lahr| 17

o Intermodalitat —Mobilitatsstationen 35
als Schnittstellen

B3  Barrierefreier Haltstellenausbau 44

B4 Betriebsqualitat 47

B5 Information und Kommunikation 48

B6 Attraktiver Tarif 51

87 Touristische Busangebote in der 53
Ortenau

B8 Digitalisierung/ Modernisierung des 55

OPNV im Stadtgebiet im OV

C1 Geschwindigkeitskonzept Innenstadt | 58

C2 Gestaltung von StraBenrdumen 71

Entwicklung eines Schwerverkehr —
c3 . 79
und Lieferroutenkonzepts

Entlastung durch moderne City-

ca e 83
Logistik

@ Weiterentwicklung der 84
Parkraumstrategie in der Innenstadt

6 Weiter.entwicklung des 6
Parkleitsystems

7 (Park-)Raumkonflikte im 6ffentlichen 38
Raum

C8 Kommunale Stellplatzsatzung 89

b1 Ganzheltlllche i 4 92
Verkehrssicherheitsstrategie

Dia Verkz.ehrs.vgrhalten und 03
Sensibilisierung

Integration in den Planungsprozess
Dib 95
und Infrastruktur

D2 Kommunales Mobilititsmanagement | 96

Initiierung von betrieblichem
D2a - 98
Mobilitdtsmanagement

Initiierung von schulischem

Bzt Mobilitdtsmanagement 99
D3 Ausbau von Sharing-Angeboten 101
D4 Ausbau von Park- sowie Bike + Ride- 103

Anlagen

D5 Ganzheitliche E-Mobilititsstrategie 106

Elektrifizierung kommunaler

D5a 107
Fahrzeuge

D5b Verstarkter Einsatz der E-Mobilitatim 109
Wirtschaftsverkehr

D6 Offentlichkeitsarbeit und Service 111

Quelle: Eigene Darstellung
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5.1 Weitere Umsetzungsparameter

Neben dem Parameter der Zielerreichung gibt es weitere Parameter, die durch Verwaltung und
politische Entscheidungstrager wahrend der Umsetzungsphase herangezogen werden kénnen. Eine
Priorisierung der Malinahmenfelder kann sich wie bereits angedeutet nicht einzig aus Tabelle 5
ableiten, sondern sollte auch die Erkenntnisse aus dem Beteiligungs- und Bearbeitungsprozess be-
riicksichtigen. Gleichzeitig spielen die Umsetzungsdauern von MalRnahmenfeldern eine wichtige

Rolle, um vor allem mittel- und langfristige Investitionen effizient zu steuern.

Tabelle 6 zeigt Empfehlungen zur Priorisierung von Malinahmenfeldern. Diese Empfehlungen fu-
Ren auf den Hinweisen des Arbeitskreises Mobilitat und Verkehr, der wahrend der gesamten Bear-
beitungszeit den VEP qualifizierend begleitete und aus Vertretern der zentralen Instutionen und
Akteuren im Teilbereich Mobilitat/Verkehr sowie Politik besteht. Das Weitern flieRen in die Emp-
fehlungen die Einschatzungen der Verwaltung sowie der Gutachter ein. Es wird davon ausgegangen,
dass alle MaRnahmenfelder eine Bedeutung fiir den VEP haben und deshalb umgesetzt werden
sollten — was auch mit den jeweils dargestellten Zielbeziigen der MaRnahmenfeldern zu begriinden
ist. Die Priorisierung erfolgt in zwei Stufen. MaRnahmenfelder, die mit einer @ gekennzeichnet
sind, haben eine hohere Prioritat als solche MalRnahmenfelder, die mit einer @ gekennzeichnet
sind. ,,Darlber” stehen lediglich solche MaRnahmenfelder, die vor allem im Rahmen des Szenario
»Mut zur Verkehrswende” (vgl. Kapitel 4.2) eine , Leuchtturm-Wirkung” einnehmen oder als Schliis-
selprojekt der Verkehrswende zu sehen sind. Sie sind mit einem X versehen. Von der Umsetzung
des Ful3- und Radwegekonzepts wird ausgegangen — auch weil nur so die Basis fiir beide Szenarien

geschaffen wird.

Nicht alle MaRnahmenfelder des Verkehrsentwicklungsplans kdnnen zeitgleich umgesetzt werden.
Sie erfordern, je nach Intensitdt und finanzieller Wirkung, einen unterschiedlichen, planerischen
Vorlauf und missen in politischen und oft auch 6ffentlichen Entscheidungsprozessen abgestimmt
werden. Tabelle 6 zeigt daher Umsetzungsdauern auf, die in Verbindung mit Prioritat, den finanzi-
ellen Moglichkeiten und personellen Ressourcen, bspw. friihzeitig angegangen werden sollten oder
aber auch ,hintenangestellt” werden kdénnen. Langfristige MaRRnahmenfelder sind meist finanziell
aufwindig oder bediirfen eines groBen Planungsaufwands (z. B. B1 Zukunftskonzept fiir den OPNV
in Lahr oder C2 Gestaltung von Strafsenrdumen) und sind friihzeitig einzuleiten. Andere MaRnah-
menfelder wie bspw. B7 Touristische Busangebote in der Ortenau sind aufgrund der eher geringen
Umsetzungsdauer und auch einer unterzuordnenden Prioritat ggf. nach hinten zu stellen. Des Wei-
teren gibt es MalRnahmenfelder, die in Teilen kurzfristig umzusetzen sind und zu einem spateren
Zeitpunkt weiterentwickelt oder angepasst werden missen (z. B. C8 Kommunale Stellplatzsatzung).
Erweiternd kommen MalRnahmenfelder hinzu, die als Daueraufgabe anzusehen sind. Hierunter sind
vor allem solche MalRnahmenfelder zu fassen, die der Sensibilisierung, Bewusstseinsbildung oder

Kontrolle dienen.

Ubersichtlich werden die genannten Parameter bzw. Eigenschaften der 29 MaRnahmenfelder in
Tabelle 6 dargestellt.
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Tabelle 6: MaRnahmenfelder mit Informationen zu Prioritdt und Umsetzungsdauer

MaBnahmenfelder Seite

Al Grundprinzipien der Nahmobilitat 13

B1 * Zukunftskonzept fiir den OPNV in Lahr 17

= . Intermodalitdt — Mobilitatsstationen als 35
Schnittstellen

B3 Barrierefreier Haltstellenausbau 44

B4 Betriebsqualitat 47

B5 Information und Kommunikation 48

B6 Attraktiver Tarif 51

B7 Touristische Busangebote in der Ortenau 53

B8 Digitalisierung/ Modernisierung des OPNV im 55
Stadtgebietim OV

c1 Geschwindigkeitskonzept Innenstadt 58

Cc2 * Gestaltung von StralRenraumen 71
Entwicklung eines Schwerverkehr —und

c3 ) 79
Lieferroutenkonzepts

ca Entlastung durch moderne City-Logistik 83
Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der

c5 84
Innenstadt

cé6 Weiterentwicklung des Parkleitsystems 86

c7 (Park-)Raumkonflikte im 6ffentlichen Raum 88

c8 Kommunale Stellplatzsatzung 89

D1 * Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie 92

Dla Verkehrsverhalten und Sensibilisierung 93

—_ Integration in den Planungsprozess und 95
Infrastruktur

D2 * Kommunales Mobilitatsmanagement 96
Initiierung von betrieblichem

D2a R 98
Mobilitdtsmanagement

D2b Initiierung von schulischem 99
Mobilitatsmanagement

D3 Ausbau von Sharing-Angeboten 101

D4 * Ausbau von Park- sowie Bike + Ride-Anlagen 103

D5 Ganzheitliche E-Mobilitatsstrategie 106

D5a Elektrifizierung kommunaler Fahrzeuge 107

— Verstarkter Einsatz der E-Mobilitdatim 109
Wirtschaftsverkehr

D6 Offentlichkeitsarbeit und Service 111

Quelle: Eigene Darstellung
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Neben dem Beitrag zur Zielerreichung, der im Bearbeitungsprozess identifizierten Prioritdt und der
voraussichtlichen Umsetzungsdauer der MalRnahmenfelder ist die Finanzierung der Umsetzung ein
wichtiger Parameter. Aus dem Charakter eines Rahmenplans ergibt sich die Tatsache, dass die MaR-
nahmenfelder nicht ausreichend konkret heruntergebrochen werden kénnen, um eine exakte Kos-
tenschatzung vorzunehmen. Das hdangt zum Teil an vielen weiteren Planungsschritten oder auch an
einer Bandbreite der spateren Ausgestaltung (bspw. C2 Gestaltung von StrafSenrdumen), aber auch
an Varianz in der Intensitat der Umsetzung (bspw. D1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie
oder D2b Initiierung von schulischem Mobilitétsmanagement). Nichtsdestotrotz soll sich im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplans den entstehenden Kosten angendhert werden. Fir diese erste
Grobkostenschitzung werden die 29 MaRnahmenfelder in drei Klassen gegliedert. Hierbei ist aller-
dings anzumerken, dass Fordermoglichkeiten noch nicht beriicksichtigt sind — diese in einzelnen
MaRnahmen jedoch einen sehr hohen Anteil ausmachen kénnen, u. a. MaBnahmenfeld B2 (vgl. Ka-
pitel 5.2) und durch die Aufstellung / den Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans nicht automa-
tisch eine verpflichtende Umsetzung einzelner GroRprojekte zu folgern ist. Die Stadt Lahr bleibt frei

in der Umsetzung der einzelnen MaRnahmen.

Mafinahmenfelder mit sehr hohen Kosten

Al Grundprinzipien der Nahmobilitit: Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans sind zum Ful3-
und Radverkehr keine differenzierten EinzelmaBnahmen hinterlegt. Dies geschieht im FuB- und
Radwegekonzept. Zieht man den Nationalen Radverkehrsplan 2020 heran, wird einer , Aufsteiger”-
Stadt empfohlen, 13-18 € je Einwohner und Jahr in die Radverkehrsforderung zu investieren. Hierzu
zahlen Infrastruktur genauso wie nicht-investive MalRnahmen oder z. B. das Fahrradverleihsystem.
Uberschligig bedeutet das fiir Lahr ein jahrliches Investitionsvolumen von 600.000-850.000 €. Fiir
die FuBRverkehrsforderung existieren solche Empfehlungen nicht. Unter der Pramisse, dass ahnliche
Betrdage angenommen werden kénnten, ist in Summe mit 1,5 Mio € pro Jahr fiir eine umfangliche

FulR- und Radverkehrsférderung zu rechnen.

B1 Zukunftskonzept fiir den OPNV in Lahr: Die GroRen Kreisstadte sind im Ortenaukreis fiir Orga-
nisation und Finanzierung der jeweiligen Stadtbussysteme selbst zustandig. Durch die geplante An-
gebotserweiterung muss in einer groben Kostenkalkulation davon ausgegangen werden, dass sich
die Aufwendungen grob um den Faktor 2,5 erhéhen. Dieser Anstieg beruht v. a. auf der Einfiihrung
des Halbstundentakts gegeniiber dem heutigen Stundentakt sowie der Angebotserweiterung auf
Sonntage und in die spdten Abend- und Nachtstunden. Den Aufwendungen stehen Fahrgeldeinnah-
men gegeniber (vgl. auch B6) — wahrend die Kosten des Angebots bei Einflihrung anfallen, wird
sich die Fahrgastzahl dynamisch und zeitverzogert iber die nachsten Jahre anpassen. Schlussend-
lich ist das Angebot des ausflihrenden Verkehrsunternehmen maligebend und beriicksichtigt indi-

viduelle Faktoren wie bspw. ,,Sprungkosten” und Synergien durch regionalen Linienverkehr.

B2 Intermodalitat — Mobilitédtsstationen als Schnittstelle: Das MalRnahmenfeld sieht neun kleine
Mobilitatsstationen, eine zentrale Mobilitatsstation mit Elementen an den Haltestellen Schliissel
und Rathausplatz und eine weitere Mobilitdtsstation am Bahnhof vor. Ein konkretisierendes und

ausdifferenziertes Standortkonzept mit insgesamt 36 Stationen unterschiedlicher Gréf3e wird aktu-
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ell im Mobilitdatsnetzwerk Ortenau erstellt und abgestimmt. Dort wird aktuell von gerundeten Ge-
samtkosten in H6he von 1,3 Mio € ausgegangen, die sich Gber drei Ausbau-/Umsetzungsstufen er-
strecken. Laufende Service- und Betriebskosten sind hier jedoch nicht beriicksichtigt.

B3 Barrierefreier Haltestellenausbau: Der barrierefreie Umbau der Haltestellen ist wie im MaRnah-
menfeld beschrieben durch ein gesetzliches Datum terminiert. Dieses Datum kann durch die aktu-
ellen Ausbauplanungen der Stadt nicht eingehalten werden. Es wird empfohlen, das aktuelle
Budget von 200.000 € im Jahr aufzustocken — um schnell den gesetzlichen Vorgaben gerecht zu
werden. In gleichem Zuge ist jedoch auch darauf zu achten, dass personelle Ressourcen zur Umset-

zung mitberiicksichtigt werden.

C2 Gestaltung von StraBenrdumen: Das MaRnahmenfeld ist in Bezug auf seine finanzielle Ausge-
staltung in hochstem MaRe von der eigentlichen Gestaltung abhangig, weshalb an dieser Stelle auf
zwei Beispiele verwiesen werden soll. Die Tlbinger StraRe (300 m) am Rande der Stuttgarter Innen-
stadt wurde bspw. 2012 fiir 1,2 Mio € zu einem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich umgestaltet
und kann Orientierung fir Allee- und SchillerstralRe sein. Die Umgestaltung einer Ortsdurchfahrt
(650 m) zu einem lebenswerten Ortskern in Rudersberg hat 3,7 Mio € gekostet und ist in Lahr in
dhnlicher Weise bspw. fur Kippenheimweiler denkbar.®

D4 Ausbau von Park- sowie Bike + Ride-Anlagen: Der Ausbau von Park + Ride-Anlagen ist haufig
mit Grundstickserwerb und Tiefbauarbeiten verbunden. Aus bereits erarbeiteten Fachgutachten
lasst sich eine Investitionssumme von etwa 1,0 Mio € fiir die Anlage in Autobahnnahe ableiten. Der
VEP benennt die Prifung weiterer Parken und Mitfahren-Anlagen an den Ortseingdngen der B 3
(Nord und Siid) und in Reichenbach. Diese Anlagen fallen kleiner und in einer geringeren Ausstat-
tung gegenliber der untersuchten aus, mit Grobkosten von ca. 500.000 € je Anlage ist aus gutachter-

licher Sicht dennoch mindestens zu rechnen.

Mafinahmenfelder mit hohen Kosten

B4 Betriebsqualitat: Die Betriebsqualitat kann sich im Zuge anderer UmbaumalRnahmen (z. B. B3)
verbessern. Soll ein Signalprogramm an einer Kreuzung verandert werden, ergeben sich je nach
Komplexitat Kosten bis zu 100.000 €. Sind Lichtsignalanlagen, z. B. im Verlauf der B 415, in Abhan-

gigkeit zueinander geschaltet, werden sich die Kosten erhdhen.

B5 Information und Kommunikation: Die Aufbereitung von geeigneten Inhalten der Information
und Kommunikation ist eine Daueraufgabe und kann sich vielfaltig auspragen. Ein jahrliches Budget
von 75.000 € wird in den ersten Jahren vorgeschlagen, kann jedoch mit Blick auf den Zielhorizont

des Verkehrsentwicklungsplans und darliber hinaus angepasst bzw. nach unten korrigiert werden.

B6 Attraktiver Tarif: Die Tarifhoheit liegt bei der TGO — eventuelle Fehlbetrdage durch rabattierte
Fahrkarten sind Aushandlungsgegenstand, der in Zusammenhang mit dem zukiinftigen Angebot

(vgl. B1) zu sehen ist. Beispielhafte Infrastrukturkosten an den Haltestellen, die einem attraktiven

6 Beide und weitere Bespiele zur Gestaltung von Straenrdumen finden sich illustriert in der Fachbroschiire ,Stra-
Ren und Pldtze neu denken” des Umweltbundesamts.
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Tarif zweckdienlich sind, sind zwischen Stadt und TGO abzusprechen. Die Ausstattung aller Halte-
stellen mit ,Check-in/Be-in<>Check-out/Be-out“-Lesegerdten ware bspw. mit mindestens
100.000 € zu beziffern.

C1 Geschwindigkeitskonzept Innenstadt: Mit den Ausfiihrungen im Verkehrsentwicklungsplan ist
der Grundstein fir Entwicklungen gelegt. Es ist nicht zu erwarten, dass alle EinzelmaRRnahmen direkt
umgesetzt werden kénnen — gleichzeitig bedingen sich EinzelmaRnahmen teilweise gegenseitig,
weshalb in Summe eine langfristige Umsetzungsdauer veranschlagt werden muss. Hierbei werden
weitere Planungen und Abwagungen notwendig sein, weshalb bis zur vollstdndigen Realisierung
mit mindestens 50.000 € zu rechnen ist (z. B. Poller, Beschilderung, etc.) — hinzu kommen Investiti-
onskosten vor Ort. Hierbei ist allerdings auch die direkte Verbindung mit dem MaBnahmenfeld C2
zu sehen. Die Einrichtung von bspw. verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen in der Allee- und Schil-
lerstrae ist nicht alleine durch Geschwindigkeitsregelungen ausreichend. Eine entsprechende Ge-
staltung des Strallenraums sollte damit einhergehen.

C4 Entlastung durch moderne City-Logistik: Zur Entlastung des Stadtgebiets und effektiven Steue-
rung der City-Logistik schlagt der VEP die Erarbeitung eines Citylogistik-Konzepts vor. Fiir die Erar-
beitung durch ein Fachbiro sollte mit bis zu 50.000 € gerechnet werden. Fir bspw. einen Um-
schlagsplatz als Voraussetzung fir die stadt- und umweltvertragliche Feindistribution ist von wei-
teren Planungs- und Abstimmungsarbeiten mit den entsprechenden Dienstleistern sowie mit Infra-

strukturmaBnahmen von mindestens weiteren 100.000 € auszugehen.

C7 (Park-)Raumkonflikte im o6ffentlichen Raum: Mit dem entsprechenden Gremienbeschluss von
2019 zur Sanktion und Legalisierung des Gehwegparkens wurde der Grundstein des MaRnahmen-
feldes bereits gelegt. Bei den EinzelmaRnahmen , Kontrolle” und der , Schaffung eines Mehrwerts”
der gewonnenen Flachen treten wiederkehrende Kosten auf. Bei ersterer sind es Personalkosten,
bei zweiterer punktuelle und sehr unterschiedliche Investitionskosten. Insgesamt sind an dieser
Stelle 50.000-100.000 € im Jahr einzuplanen.

D1 Ganzheitliches Verkehrssicherheitsstrategie: Es wird empfohlen, D1 gemeinsam mit D1a und
D1b zu betrachten. Hier fallen Netzwerkarbeiten und weitere regelméaRige Arbeiten in der Verwal-
tung (bspw. regelmaRiger Verkehrssicherheitsbericht) sowie diverse sensibilisierende und bewusst-
seinsbildende MaRnahmen an. Es wird empfohlen, mindestens 50.000 € im Jahr fiir eine umfang-
reiche Verkehrssicherheitsarbeit bereitzustellen.

D2 Kommunales Mobilititsmanagement: Es wird empfohlen, D2 gemeinsam mit D2a und D2b zu
betrachten. Zur Koordinierung und Initiierung verschiedener EinzelmaBnahmen ist eine zentrale
Schnittstelle fir die Zukunft angedacht. Fir die geschaffene Personalstelle sowie die entsprechende

Realisierung von EinzelmalRnahmen sind jahrlich mindestens 75.000 € vorzusehen.

D5 Ganzheitliche E-Mobilitatsstrategie: Mallnahmen aus den MaRnahmenfeldern in D5 haben
Schnittmengen mit denen von D5a und D5b. Der stadtische Haushalt wird in diesem Zusammen-
hang v. a. durch kurzfristige Konzeptionen und beschlossene Strategien belastet sowie durch rah-
mengebende InfrastrukturmalRnahmen bis etwa 250.000 €. Die grofReren Kostenblocke liegen in
den Fahrzeugen, die im spezifischen kommunalen Umstellungsprozess zu sehen sind oder aber
durch bspw. die inhaltliche Ausschreibung des OPNV im Stadtgebiet. Insgesamt kann sich das MaR-

nahmenfeld durchaus zu einem ,sehr teuren“ MaRnahmenfeld entwickeln.
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Mafinahmenfelder mit geringen Kosten

B7 Touristische Busangebote: Hier sollten Anschubfinanzierungen, Beteiligungen oder Werbepart-
nerschaften entstehen. Die technische Ausriistung, wie Fahrradtransport, ist vom Verkehrsunter-
nehmen zu prifen. Fir die Gbrigen ,weichen” MaRnahmen ist jahrlich von 10.000 € auszugehen.

B8 Digitalisierung/Modernisierung des OPNV Im Stadtgebiet: Das MaRnahmenfeld formuliert
Trends, die in die Zusammenarbeit mit Verkehrsunternehmen und Kooperationspartnern einge-
bracht werden sollten. Ein Investitionsbedarf ist daraus nur schwer ableitbar. Es kann mit bis zu
50.000 € gerechnet werden.

C3 Entwicklung eines Schwerverkehrs- und Lieferroutenkonzeptes: Auf die angefiihrten Ansatze
im Verkehrsentwicklungsplan kann im weiteren Planungsprozess aufgebaut bzw. diese kdnnen wei-

terentwickelt werden. Weitere Planungskosten sollten 50.000 € nicht mehr Giberschreiten.

C5 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstadt: Es werden in erster Linie weitere
Planungs- und Konzeptkosten entstehen, bei denen mit 50.000 € zu rechnen ist. Gleichzeitig macht
das MaBnahmenfeld kontinuierliche Evaluationen und Planungskontrollen notwendig, weshalb in

geringem Male Folgekosten im Bereich der Planung entstehen kénnen.

C6 Weiterentwicklung des Parkleitsystems: Fiir den Entwurf und die Aufstellung von Ankindi-
gungstafeln sowie die Erganzung des aktuellen Parkplatz-Flyers wird von knapp 50.000 € ausgegan-
gen. Die Beratung und Prifung der technischen Voraussetzungen im Zusammenhang mit einer Par-

king-App sind hierbei nicht bericksichtigt.

C8 Kommunale Stellplatzsatzung: In diesem MaBnahmenfeld fallen in erster Linie einmalige Pla-
nungs- und Konzeptkosten an, die 50.000 € nicht Gberschreiten sollten. Spatere Weiterentwicklun-

gen und Anpassungen sind davon ausgenommen.

D3 Ausbau von Sharing-Angeboten: Auch hier sollten die weiteren Planungskosten gering ausfal-
len, 50.000 € nicht Uberschreiten und kurzfristig zu konkretisieren sein. Der erheblich gréRere fi-
nanzielle Aufwand entsteht bei den tatsachlich anfallenden Investitions- und Betriebskosten, die
mit den EinzelmaBnahmen , Aufstockung der Carsharing-Fahrzeugflotte” oder aber auch mit der
»Einrichtung weiterer Standorte fir das Pedelec-Verleihsystem” je nach Aufwand stark variieren

konnen. Letzteres ist auch im Zusammenhang mit dem MalRnahmenfeld A1 und B2 zu sehen.

D6 Offentlichkeitsarbeit und Service: Das MaBnahmenfeld ist breit gefichert und beinhaltet u. a.
die kostenfreie Gewinnung von stadtbekannten Schirmherren bis hin zur Etablierung der Idee Mo-
bility as a Service (MaaS) — ,,Mobilitat aus einer Hand“, welche zu Beginn mit Investitionskosten
(z. B. fur eine Mobilitatskarte oder eine App) und mit fortlaufenden Betriebskosten verbunden ist.

Bis zum Zielhorizont 2030 kann im Mittel von bis zu 50.000 € pro Jahr ausgegangen werden.

5.2 Sondierung der Forderlandschaft

Die Benennung der groben Kosten richtet sich nach Planungs-/Konzeptkosten, Investitionskosten

und Betriebskosten, berlicksichtigt jedoch noch keine Férderzulagen durch Bund oder Land. Aktuell
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ist die Férderlandschaft im Bereich Verkehr und Mobilitat vielfaltig und dynamisch. Es ist notwen-
dig, diese auch in den kommenden Jahren intensiv zu beobachten. Dadurch kann die tatsachliche
finanzielle Belastung des kommunalen Haushalts reduziert werden. Uber die Férderméglichkeiten
auf européischer Ebene und Bundesebene soll hier ein kurzer Uberblick gegeben werden, um dann

etwas genauer das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) zu beleuchten.

Europdische Ebene und Bundesebene

Tabelle 7: Férdermaoglichkeiten auf Ebene der EU und des Bundes

Ebene Titel

EU-Forder- ,Europdischer Fonds fiir regionale Entwicklung EFRE” — (iber BMWi / Zu-
programm schuss unter anderem zur Forderung von Nachhaltigkeit im Verkehr

Forderprogramme | ,IKK— Investitionskredit Kommune” — KfW Bank / Direktkredit zwischen 50
des Bundes % und 100 % der Kosten fiir kommunale forderfahige Infrastruktur

,Klimaschutzinitiative” — BMU/PtJ / Zuschuss unter anderem bis zu 40 %

fiir MalRnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

,Stadtische Logistik”“ — BMVI / Zuschuss bis zu 70 % fur effiziente und nach-
haltige stadtische Logistikkonzepte, Machbarkeitsstudien, Einzelvorhaben
mit Modellcharakter

»Nachristung von mit Selbstziindungsmotor angetriebenen Nutzfahrzeu-
gen (schwere Kommunalfahrzeuge)” — BMVI / Zuschuss zur Nachriistung

kommunaler Nutzfahrzeuge zur Stickstoffreduzierung

,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme“ — BMVI / Zuschuss flr Vor-
haben zur Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme mit dem Ziel der

Stickstoffdioxidreduzierung
,ExXWoSt“ — BMI / Zuschuss innovative Vorhaben im Bereich Stadtebau

»Schienengiterfernverkehrsfordergesetz (SGFFG)” — BMVI / Zuschuss zur
Eisenbahninfrastruktur

»lnnovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland“ —
BMVI / Zuschuss z. B. zu richtungsweisenden infrastrukturellen MaRnah-

men

Quelle: Eigene Darstellung nach Férderdatenbank des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie, 2020

Landesebene

In Baden-Wirttemberg wurde Ende September 2020 eine novellierte Verwaltungsvorschrift zum
LGVFG veroffentlicht. Diese tritt riickwirkend zum 1. Januar in Kraft und bestimmt zentral die Rea-

lisierung von Verkehrsprojekten in baden-wiirttembergischen Kommunen. Geférdert werden kon-
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nen Projekte aus den Bereichen OPNV, FuR- und Radverkehr und StraBenbau/Lirmschutz. Im Fol-
genden sollen einzelne bedeutende Aspekte benannt werden, die besondere Bedeutung bei der
Umsetzung dieses VEP haben.

Tabelle 8: Férdermaoglichkeiten auf Landesebene

OPNV Bau, Aus- oder Umbau von zentralen Omnibusbahnhofen, Haltestellen und Halte-
stelleneinrichtungen. Im funktionalen Zusammenhang mit der Haltestelle stehen
auch Einrichtungen wie Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Fahrradabstell-

platze, Fahrkartenautomaten, Aufziige, Einrichtungen zur Fahrgastinformation

Bau, Aus- oder Umbau von Einrichtungen, die der Vernetzung verschiedener Mo-
bilitaitsformen mit dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) dienen (multi-
modaler Knoten) (in diesem VEP Mobilitatsstation genannt)

Beschleunigungsmalnahmen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr, insbeson-
dere rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme und technische MaRnahmen zur
Steuerung von Lichtsignalanlagen

MaBnahmen zur Verbesserung und Erleichterung der Nutzung des offentlichen
Personennahverkehrs, insbesondere verkehrstelematische Anwendungen, wie
mit Echtzeitdaten arbeitenden Systeme fiir die dynamische Fahrgastinformation
oder Anschlusssicherung und fiir interoperable elektrische Fahrausweise

Umbau und Nachriistung bestehender verkehrswichtiger Anlagen und Einrichtun-
gen des o6ffentlichen Personennahverkehrs zur Herstellung der vollstandigen Bar-
rierefreiheit

Bau, Aus- oder Umbau von Schnittstellen des Giiterverkehrs

Als Besonderheit fordert das Land Baden-Wiirttemberg unter gewissen Vorausset-

zungen auch (OPNV-)Fahrzeuge neben der klassischen Infrastrukturférderung.
Forderfahige InfrastrukturmalRnahmen werden bis zu 50 % der zuwendungsfahi-

gen Investitionskosten, zuziiglich einer Planungspauschale, die grundsatzlich 10 %
der zuwendungsfahigen Kosten betragen kann.
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Fu3- und Alle Vorhaben, die gefordert werden, missen dem aktuellen Stand der Technik
Radverkehr | entsprechen. Dabei ist die Verkehrswichtigkeit Gber aussagekraftige Ful3- bezie-

hungsweise Radverkehrskonzepte nachzuweisen.

Verkehrswichtige Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur:

e auch wenn separat gefihrt

e FuR- und Radverkehrsanlagen (die wie oben beschrieben verkehrswichtig
sind) im Zuge von nicht forderfahigen kommunalen StralRen

e FuR- und Radverkehrsanlagen, die nicht im Zuge der forderfahigen kom-
munalen StralRe realisiert worden sind

e  FuR- und Radverkehrsanlagen im Zuge von Landes- und BundesstraBen in

kommunaler Baulast

Radverkehrsinfrastruktur: Das sind grundsatzlich samtliche MaRnahmen zur Schaf-
fung von Radverkehrsfihrung. Insbesondere: Schutzstreifen, Radfahrstreifen, LSA
mit radfreundlicher Programmierung, Zahlstellen fir den Radverkehr, Randmar-

kierung aulRerorts ...

Fufsverkehrsinfrastruktur: Es sind samtliche MaRnahmen zur Schaffung von FuR-
verkehrsfiihrung im Langs- und Querverkehr gemal EFA forderfahig. Insbesondere
werden Mittelinseln, FuRgangeriberwege, MaBnahmen zur Verringerung der
Fahrtgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, planfreie Querungsanlagen (Unter- und
Uberfiihrung), Zahlstellen fiir den FuBverkehr, weitere notwendige Elemente zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit und andere MaRnahmen geférdert.

Bei forderfahigen FuRR- und Radverkehrsanlagen werden in der Regel 50 % inner-
halb eines pauschalierten Hochstsatzes gefordert. Wenn das Vorhaben besonders
klimafreundlich ist, kdnnen bis 75 % geférdert werden.

StraBenbau | Dynamische Verkehrsleit-, -steuerungs- und -informationssysteme sowie Umstei-
/ Larmschutz | gepldtze und andere Einrichtungen, die der Vernetzung verschiedener Mobilitats-

formen dienen, zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs

Offentliche Verkehrsflachen, fiir in Bebauungsplianen ausgewiesene Giiterver-
kehrszentren einschlieflich der mit ihnen in Zusammenhang stehenden Verkehrs-

flachen

LarmschutzmaRnahmen an bestehenden Straflen

Verkehrsbezogene MalRnahmen zur Luftreinhaltung

Grundsatzlich werden MalRnahmen im StraBenbau ab einer Bagatellgrenze von
100.000 € aufgenommen. In den Bereichen Larmschutz und Luftreinhaltung be-
tragt die Bagatellgrenze 30.000 €. Ist ein Vorhaben férderfahig, konnen Grunder-
werbs- und Baukosten (ilbernommen werden. Es werden Planungskosten bis zu

10 % der zuwendungsfiahigen Investitionskosten ibernommen.

Quelle: Eigene Darstellung nach Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Verkehr zur Durchfiihrung des Landesgemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (VwV-LGVFG) aktuelle Fassung vom 04.09.2020
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5.3 Personelle Ressourcen

Die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans bedarf neben der Finanzierung der Infrastruktur-
malnahmen, der Deckung von Betriebskosten (z. B. in Mobilitatsstationen) und Sachkosten (u. a.
im MaBnahmenfeld der Verkehrssicherheit) auch der Berlicksichtigung der personellen Ressour-
cen. Der Verkehrsentwicklungsplan mit seinen ambitionierten Zielen und Szenarien wird sich nicht
mit dem bestehenden Personal der Verwaltung stemmen lassen. Eine gezielte Aufstockung des Per-
sonals gemalRk der MaRnahmenfelder ist an dieser Stelle zweckdienlich. Aber auch hier existieren
Unterstlitzungen, z. B. durch das Ministerium fir Verkehr Baden-Wiirttemberg, welches ein be-
hordliches Mobilitatsmanagement in kommunalen Behorden fordert und die Férderung von pro-
jektbezogenen Personalkosten in Hohe von 50 % beinhaltet. Ebenso wurde im vergangenen Jahr
die Einstellung von zusatzlichem Personal fir die Konzeption und Umsetzung von Mobilitdtsstatio-

nen gefordert — eine Fortfiihrung ist derzeit offen.

5.4 Relevante Akteure

Neben Aufgaben mit eindeutiger Verantwortlichkeit, wie dem OPNV nach dem OPNV-Gesetz des
Landes Baden-Wiirttemberg oder wie InfrastrukturmaBnahmen Uber die entsprechenden Baulast-
trager, gibt es MalRnahmen, die keine klare Zuordnung oder Verantwortlichkeit aufweisen. Zur Be-
waltigung kdnnen Kooperationen oder andere Formen der Zusammenarbeit eingegangen werden.
Auch kénnen einzelne MaRnahmen unter Umstanden von Akteuren zum Teil Gbernommen werden.

Dann verbleibt der Stadt eine initiierende und koordinierende Rolle.

Verwaltung:

e Waihrend der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans konnte auf den Arbeitskreis Mo-
bilitdt und Verkehr zuriickgegriffen werden. Die Zusammensetzung des Arbeitskreises bil-
det einen breiten Querschnitt der Stadtgesellschaft ab. In den Arbeitskreissitzungen zum
Verkehrsentwicklungsplan waren neben Verbanden und Organisationen auch die Fraktio-
nen des Lahrer Gemeinderats kontinuierlich vertreten. Der Arbeitskreis ist auch dafiir ge-
eignet, die Umsetzungsdiskussionen in den kommenden Jahren transparent zu fithren und
in die Stadtoffentlichkeit zu streuen.

e Bereits heute bestehen diverse Arbeitskreise innerhalb der Stadt Lahr sowie lber die Stadt-
grenzen hinaus. Zum Beispiel ist die Stadt Lahr im Mobilitatnetzwerk Ortenau mit den Nach-
bargemeinden vernetzt und im kontinuierlichen Austausch. Dieses Netzwerk eignet sich
unter anderem, um Mafnahmen des Mobilitdtsmanagements (D2) in die Bearbeitung und
den Erfahrungsaustausch mit den Nachbarkommunen zu bringen. Ebenfalls sollte die Pla-
nung von Park & Ride — Anlagen (D4) in einem solchen Format diskutiert werden, um die
regionale Akzeptanz und Unterstiitzung zu sichern.

e Da die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung nicht nur innerhalb der administrativen Gren-
zen zu diskutieren ist, ist eine formale kommunallbergreifende Zusammenarbeit zwingend

angezeigt. Dazu zahlt das Identifizieren und Initiieren von geeigneten Arbeitskreisen beim
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Landkreis (Ortenau) und dem Regionalverband (Stdlicher Oberrhein). Zu prifen ist eine
Zusammenarbeit z.B. im MaBRnahmenfeld Ganzheitliche Verkehrssicherheit (D1). Hier konn-
ten bereits Strukturen und Wissen bestehen.

Stadtnahe Gesellschaften / Verkehrsunternehmen:

e In den stadtnahen Gesellschaften liegt neben der fachlichen eine hohe lokale Kompetenz:
z. B. bei Stadtwerken und/oder den Energieversorgern, aber auch Baderbetrieben und Ge-
sellschaften zur Integration von Menschen mit Behinderungen oder fiir Menschen, die auf
dem Arbeitsmarkt schwer vermittelbar sind. Hier hat die Stadtverwaltung relativ direkte
Kontakte. Geeignete Kooperationen kdnnen die Sichtbarkeit einer nachhaltigen Mobilitat
erhéhen (z. B. Ausstattung mit E-Lastenrader einzelner Betriebe) oder die Sensibilisierung
durch Programme kann in die Stadtoffentlichkeit getragen werden (z. B. Aktionen und Pro-
gramme in einem Schwimmbad).

e Zentrale Akteure im OPNV sind das aktuell beauftragte Verkehrsunternehmen und der lo-
kale Verkehrs- oder Tarifverbund. Die SWEG bedient das Stadtgebiet von Lahr. Eine Umset-
zung der MaRnahmenfelder im Handlungsfeld OPNV wird von der Kooperationsbereit-
schaft abhdngen. Die SWEG sollte beispielsweise weiterhin festes Mitglied des Arbeitskrei-
ses Mobilitét und Verkehr bleiben.

Lokale Wirtschaft:

e Bereits heute kann auf den Unternehmertreff zuriickgegriffen werden. Dieser ermoglicht
einen regelmaRigen Austausch. Hier kdnnten zukiinftig Themen des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements eingebracht werden. Haufig Gbernehmen die lokale Industrie- und Han-
delskammer (IHK) oder die lokale Handwerkskammer (HWK) der Region weitere Vernet-

zungsfunktionen, die genutzt werden kénnen.

Verbéinde / Interessensgruppen

e Zivilgesellschaftliches Engagement ist ein wichtiger Baustein, um Entwicklungen in der
Stadt nachhaltig und tiefgreifend zu beeinflussen. Die Akzeptanz von MaBnahmen kann er-
hoht werden, wenn Interessensgruppen und (lokale) Verbande beteiligt werden. Eine Be-
teiligung ist dabei von der Planung bis zur Durchfiihrung wichtig. Besonders bei MaRnah-
men, die eine intensive Kommunikations- und Informationsarbeit in die Bevolkerung hinein
benotigen, ist diese Kooperation geeignet.

e Waihrend der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans haben sich folgende Gruppierun-
gen konstruktiv beteiligt: Verkehrsclub Deutschland (VCD), Bund fir Umwelt und Natur-
schutz (BUND e.V.), Beirat fiir die Belange von Menschen mit Behinderung (Lahr), Senio-
renbeirat der Stadt Lahr, Allgemeiner Deutscher Fahrradclub e.V. (ADFC), Interessensge-
meinschaft (IG) Rad/OPNV; Jugendgemeinderat (Lahr). Diese und weitere sind kiinftig auch

fiir die Umsetzung der MalBnahmen zu integrieren.
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6 Evaluationskonzept zum Verkehrsentwicklungsplan Lahr

Mit dem vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan hat die Stadt Lahr ihre verkehrspolitischen Ziele
fur die nachsten Jahre definiert. Es werden MaRnahmen empfohlen, welche durch die Stadt Lahr

weiter geprift und umgesetzt werden miissen, um die Ziele bestmoglich zu erreichen.

Haufig wird der Fokus in der Verkehrsplanung einzig und allein auf einer rechtlich und finanziell
abgesicherten Realisierung von EinzelmaRnahmen gelegt. Ob eine MalRnahme tatsachlich die ge-
winschten verkehrlichen Ergebnisse erzielt, ist haufig nicht mehr Gegenstand der Bearbeitung. Da-
her wird an dieser Stelle flr Lahr ein Evaluationskonzept vorgeschlagen, das helfen soll, den Errei-
chungsgrad der gesetzten Ziele sowie die dazugehdérigen MaRnahmen im Rahmen der Umsetzung
messen bzw. Uberpriifen zu konnen. Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlossenes
Planwerk betrachtet werden, sondern kontinuierlich tGberpriift und an den jeweils bestehenden
Erfordernissen angepasst werden. Gleichzeitig kénnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfort-
schritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MaRnahmen beurteilt und bspw. mit den

Entwicklungsszenarien abgeglichen werden.

Im vorgeschlagenen Evaluationskonzept fiir den Verkehrsentwicklungsplan in Lahr wird zwischen
einer Umsetzungsanalyse und einer Wirkungsanalyse unterschieden — dariber hinaus kann es
zweckdienlich sein, EinzelmaBnahmen und Projekte zu evaluieren. Um einen transparenten Pro-
zess zu gewahrleisten und insbesondere Entscheidungstrager in der Umsetzung mitzunehmen, wer-
den regelmiRige Evaluationsberichte zur Riickkopplung mit Politik und Offentlichkeit empfohlen.
Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Akzeptanz gegeniiber dem Pro-
zess selbst und auch potenziell erforderlichen Anpassungen.

Es ist zu beachten, dass nicht nur fir die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans bzw. der MaR3-
nahmen, sondern auch fir die Durchfiihrung der Evaluation gewisse Ressourcen in personeller wie
auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden missen, um ein regelmaRiges und belastbares Con-
trolling zu gewahrleisten. GemaR den Formulierungen im MaRnahmenfeld Kommunales Mobilitdits-
management (D2) und der dort empfohlenen zentralen Schnittstelle ist die Federfiihrung in Bezug
auf die Evaluation auch an dieser Stelle anzusiedeln. Aufbauend auf den Ergebnissen der Evaluation
sollten Schlussfolgerungen und Empfehlungen zur Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans

sowie zur Fortfihrung und Anpassung der Rahmenbedingungen getroffen werden.

6.1 Umsetzungsanalyse

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele MaBnahmen bereits umgesetzt wurden bzw. sich in
Planung oder einer anderen Phase befinden. Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in
engen Abstanden etwa alle zwei Jahre erfolgen und mit einem kurzen Umsetzungsbericht in Politik
und Offentlichkeit kommuniziert werden. Die Basisvariante der Evaluation stellt eine Art Ampelsys-
tem dar: In der MalRnahmentabelle, die alle MaRnahmenfelder des Verkehrsentwicklungsplans ent-
halt (vgl. z. B. Tabelle 5), wird eine Spalte ,Aktueller Stand” eingefligt und je nach Bearbeitungs-

stand eingefarbt:

Planersocietat



132 Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Abschlussbericht

e Griin: Malnahmenfeld bereits vollstandig umgesetzt

o Gelb: MaRnahmenfeld in Umsetzung (EinzelmaBnahmen teilweise umgesetzt;
in Detailplanung)

e Orange: Malinahmenfeld noch nicht umgesetzt

e Rot: Maflnahmenfeld wird nicht weiterverfolgt

Die Hintergriinde der Einstufung sollten durch kurze Kommentare zum aktuellen Stand erlautert
werden. Im Zielkonzept von Lahr gibt es mitunter einige Unterziele, die sich nur schwer quantifizie-
ren lassen. Hier kann in einer Evaluation die Anzahl der EinzelmaBnahmen herangezogen werden.
Hierzu zahlen die Unterziele: Stédrkung der Riicksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmenden,
Steigerung des Mobilitidtsbewusstseins, Vertiefung von Beteiligung (Partizipation), Nutzung der
Chancen der Digitalisierung im Verkehr. Die reine quantitative Betrachtung ist hier allerdings nicht
ausreichend und muss weiter ergdnzt werden (vgl. Kapitel 6.3). Darliber hinaus gibt es Unterziele,
die in starkerem MalSe an die Umsetzung spezifischer MaBnahmenfelder geknlipft sind. Dies sind
die Unterziele Vernetzung des Bus- und Bahnsystems (vgl. B1) und Weiterentwicklung eines nutzer-
freundlichen Tarifs (vgl. B6).

6.2 Wirkungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen Uberprift die Zielerreichung wahrend der Umsetzung. Sie basiert auf
drei methodischen Saulen:

e Mobilitdtserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen
e Verkehrserhebungen fiir alle Verkehrstrager

e Auswertungen von Statistiken und Messungen

Die Evaluation erfordert die Festlegung von Indikatoren, welche die Beurteilung der Wirksamkeit
im Hinblick auf die Ziele ermdglicht. Die Indikatoren sollten moglichst objektiv und quantitativ er-
fasst werden kénnen. Vor allem die Wirkungsanalyse muss fiir die Verwaltung handhabbar sein und
sollte soweit méglich auf schon vorhandenen Daten aufbauen. Die Indikatoren/MessgroRen sind
daher im weiteren Verlauf durch die Stadt Lahr zu priifen, mit bestehenden Daten abzugleichen

und ggf. anzupassen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbarkeit von
Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. lber einen langeren Zeitraum gewahrleisten zu kénnen.
Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze kdnnen fir einen regelmaRig zu
erstattenden Wirkungsbericht genutzt werden. Dieser sollte ca. alle fiinf Jahre erarbeitet werden,
was fir Lahr bedeuten kénnte 2025/2026 und 2030/2031. Einzelne Wirkungsaspekte konnen auch
in sehr kurzen Zwischenberichten aufbereitet werden (z. B. Dauerzdhlstelle im Radverkehr, s. u.).
Insgesamt kann in Lahr auf eine sehr breite Bestandsaufnahme und -analyse aus den Jahren
2019/2020 zurtickgegriffen werden.
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Mobilitiitserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen

Eine Mobilitatserhebung, wie sie in Lahr 2019 durchgefiihrt wurde, spielt in der Wirkungsanalyse
eine wichtige Rolle. Sie liefert aussagekraftige Mobilitdtsdaten der Bevolkerung in Lahr. Die Ent-
wicklungsszenarien (vgl. Kapitel 4) konnen bezliglich des Modal Split oder der Verdnderung der tag-
lichen Einwohnerwege je Verkehrsmittel analysiert werden. Ebenso kénnen bspw. die Verkehrsleis-
tung, das Mobilitatsverhalten (u. a. multimodale und intermodale Wege) verglichen werden. Dar-
Uber hinaus kénnen auch qualitative Einschatzungen greifbar gemacht werden. So wurde bspw.
2019 nach der Bewertung der verschiedenen Verkehrssysteme in Lahr gefragt. Entwicklungen und
Tendenzen des Nutzerempfindens kdnnen hieraus abgeleitet werden, was bspw. in der FuRver-
kehrsforderung von gréRerer Bedeutung ist, da nicht alle fuRverkehrsfreundlichen MaRnah-
menumsetzungen eine Auswirkung auf den Modal Split-Anteil des FuBverkehrs haben missen (u. a.
Malnahmen zur Barrierefreiheit oder Malnahme im Rahmen einer gesteigerten Aufenthaltsquali-
tat). Die Mobilitatserhebung in Form einer Haushaltsbefragung kann damit iber die Mobilitats- und
Verkehrsdaten hinaus als Instrument des Monitorings genutzt werden und wird aufgrund des gro-
Ren Aufwands lediglich in einem Intervall von ca. fiinf Jahren empfohlen — das Untersuchungsdesign
sollte nicht oder nur geringfligig von der Mobilitdtserhebung 2019 abweichen. Folgende Indikato-

ren/KenngroRen eignen sich bspw. in Bezug auf das Zielkonzept in Lahr:

e Modal Split-Anteil der verschiedenen Verkehrstrager (bspw. Oberziel: Stdrkung aktiver Mo-
bilitét)

e Pkw-Besitz im Haushalt (bspw. Unterziel: Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Sinne einer
stadtvertrdglichen Abwicklung)

e Entfernung zwischen Wohnung und Arbeits-/Ausbildungsplatz (bspw. Unterziel: Weijterent-
wicklung einer Stadt der kurzen Wege)

e Nutzungshaufigkeit von Bussen oder anderen Verkehrstragern (bspw. Unterziel: Entwick-
lung attraktiver Verbindungen (Linienweg/Takt/Fahrtag))

e Mobilitdtstypen in Bezug auf ihre Multimodalitat, wie Pkw/Rad-Multimodale (bspw. Unter-
ziel: Ausschépfung der Potenziale der Inter- und Multimodalitdit)

e Bekanntheitsgrad von Mobilitdtsangeboten, insbesondere neuer Mobilitatsangebote
(bspw. Oberziel: Intensivierung von Kommunikations- und Imagearbeit fiir alle Mobilitdts-
angebote)

e Anteil ,,Begleitung von Personen” als Wegezweck unter Beriicksichtigung gleichbleibender
Mobilitat bzw. Wegeanzahl (bspw. Unterziel: Férderung generationengerechter Mobilitdt
(Kinder/Senioren))

Verkehrserhebungen fiir alle Verkehrstréger

Auch Zahldaten der verschiedenen Verkehrstrager sind wesentliche Indikatoren/KenngroRen, um
Wirkungen der eingeschlagenen Handlungsstrategien zu evaluieren. Insbesondere Zahldaten des
Kfz-Verkehrs (bspw. DTV,,) stellen ein wichtiges Werkzeug dar, um die Verkehrsleistung und -belas-
tung des Kfz-Verkehrs zu messen und ggf. Verlagerungen, Entlastungen oder steigende Kfz-Belas-

tungen an ausgewahlten Standorten zu ermitteln. Mit den umfangreichen Verkehrserhebungen
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und den entsprechenden Analysen aus der Bestandsaufnahme besteht eine Vielzahl an Evaluati-
onsmoglichkeiten, die bspw. auch zur Evaluation von Durchgangsverkehren genutzt werden kon-
nen. Fiir den Radverkehr empfiehlt sich punktuell die Einrichtung von Dauerzdhlstellen, da hier jah-
reszeitliche und wetterbedingte Effekte eine groRere Rolle spielen als beim Kfz-Verkehr. Fir Mar-
ketingzwecke kdnnen einzelne Zahlstellen mit Displays, welche die gemessene Radfahrerzahl (Ta-
ges- und Jahreswert) anzeigen, versehen werden. Fiir regelmaRige Erhebungen der Fahrgastzahlen
im stadtischen OPNV ist ein funktionierendes System von automatischen Zahlgeriten in Bussen

sinnvoll (vgl. Digitalisierung/Modernisierung des OPNV im Stadtgebiet (B8)).

An die rein quantitative Erhebung gekniipfte Befragungen der Verkehrsteilnehmer (z. B. Passanten-
befragungen, Fahrgastbefragungen) kdnnen dariber hinaus wichtige Aussagen zu Wegeketten,

Nutzerstrukturen oder subjektiver Wahrnehmung der Angebote machen:

e Kfz-Mengen oder Radverkehrsmengen im StralRenquerschnitt (bspw. Oberziel: Reduzierung
der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr (Ldrm/Schadstoffe/Fld-
chenverbrauch))

e Passantenfrequenz in der FuBgangerzone oder auf FuBverkehrsachsen (bspw. Oberziel:
Stdrkung aktiver Mobilitdt)

e Anzahl und Auslastung von Parkierungsanlagen (bspw. Oberziel: Reduzierung der verkehrs-
bedingten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr (Ldrm/Schadstoffe/Fldchenver-
brauch))

e Fahrgastzahlen im OPNV (bspw. Oberziel: Etablierung eines attraktiven OPNV)

Auswertungen von Statistiken und Messungen

Ergdnzend zu den origindren Mobilitats- und Verkehrsdaten wird empfohlen, weitere Daten aus
Statistiken und Messungen zur Evaluation hinzuzuziehen. Anhand von Zeitreihen kann so ein Mo-
nitoring der Entwicklungen und Wirkungen erfolgen. Dazu gehoren bspw. Nachfragezahlen aus al-
ternativen Mobilitdtsangeboten (u. a. stationsabhadngige und -unabhdngige Ausleihvorgange des
Pedelec-Verleih-Systems) oder Angeboten, die auf eine Intermodalitat zielen (u. a. Auslastungen
der B+R- und P+R-Anlagen). Im OPNV kénnen Piinktlichkeitsanalysen ein wichtiges Instrument sein,
um ein Monitoring der Zuverlassigkeit des Angebots durchzufiihren. Daten aus der Geschwindig-
keitsiiberwachung kénnen im Hinblick auf die Regelakzeptanz ausgewertet werden. Ankniipfend
an die Bestandsanalyse ist die Auswertung der Unfallstatistik fortzufiihren, um die Entwicklung im
Bereich der Verkehrssicherheit zu priifen. Insbesondere die Informationen aus Statistiken und Mes-
sungen eignen sich auch fir kurze Zwischenberichte. Folgende Indikatoren/KenngréRen eignen sich

bspw. in Bezug auf das Zielkonzept in Lahr:

e Analyse der Unfalldaten und deren Entwicklung (bspw. Unterziel: Erh6hung der objektiven
Verkehrssicherheit)

e Anzahl der JobTickets (bspw. Unterziel: Stdrkung eines vielfdltigen Mobilitdtsmanagements
(kommunal/schulisch/betrieblich))

e Analyse der Nachfragezahlen von Sharing-Angeboten (bspw. Unterziel: Nutzung neuer Mo-

bilitdtsoptionen (z. B. Sharing-Konzepte))
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e Anzahl barrierefreier Haltestellen nach PBefG (bspw. Unterziel: Verbesserung und Ausbau
der Barrierefreiheit)

e Anzahl 6ffentlicher Ladesdulen sowie Schnellladesaulen (bspw. Unterziel: Verbesserung der
Rahmenbedingungen fiir umweltvertrdgliche Mobilitdt)

e Anteil der Busse im Stadtgebiet mit vertraglichen Antriebsformen (bspw. Oberziel: Redu-
zierung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr (Lérm/Schad-
stoffe/Fldchenverbrauch)

e Reisezeitvergleiche Vorher/Nachher im 6ffentlichen Verkehr (bspw. Unterziel: Entwick-
lung attraktiver Verbindungen (Linienweg/Takt/Fahrtag))

6.3 Evaluation von EinzelmaBnahmen und Projekten

Unter den EinzelmalRnahmen befinden sich auch solche, bei denen in Lahr neue Wege gegangen
werden (z. B. EinzelmaBnahmen im MaRnahmenfeld D2b). Es wird empfohlen, die Umsetzung im
Detail zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen fundiert bewerten zu kénnen. Besonders
Vorher-Nachher-Untersuchungen (z. B. in diesem Zusammenhang mit Schiilerbefragungen) konnen
Pilotprojekte effektiv unterstiitzen. Im Ergebnis kdnnen Erfolge der EinzelmaRnahmen ebenso wie
Schwierigkeiten in der Umsetzung erkannt und benannt werden. Die Evaluation von Einzelprojek-
ten ermdoglicht auch ein Lernen aus Erfahrungen. Das Erproben von neuen Handlungsansatzen kann
mit der Idee ,Vom Projekt zum Prinzip“ durch die Evaluation systematisiert werden (z. B. Einzel-

malBnahme , Priifung und Einrichtung von Elternhaltestellen im Schulumfeld”).
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7 Fazit und Ausblick

Der Verkehrsentwicklungsplan Lahr hat mit seinem Leitmotiv , Lahr: nachhaltig mobil” einen Ziel-
horizont bis 2030. Er ist allerdings auch darauf ausgerichtet, liber das Zieljahr hinaus Wirkungen zu
entfalten. Insbesondere die (ibergeordneten Klimaschutzziele konnen nur durch dauerhafte An-
strengungen erreicht werden — was die Stadt Lahr mit ihrem Bekenntnis zu den Klimazielen 2050
des Landes, unabhangig vom Verkehrsentwicklungsplan, unterstrichen hat. Der Verkehrsentwick-
lungsplan, mit seinen konkretisierenden , Leitplanken” zur Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung,

liefert dazu einen wichtigen Beitrag.

Die ambitionierten Ziele sind jedoch nur zu erreichen, wenn ein gewisser Paradigmenwechsel ,,in
den Kopfen” stattfindet, sodass neben der Forderung des Umweltverbundes ein stringenter Mix
aus ,,Push”- und ,,Pull“-MaRnahmen einhergeht. , Pull“-MaRnahmen bedeuten eine weitere Ange-
botsplanung fir den Umweltverbund. Dazu zdhlen u. a. die Umsetzung der in der Fortschreibung
befindlichen Radwegeplans sowie die Umsetzung des Schwerpunktes dieses Verkehrsentwicklungs-
plans — dem OPNV. Die MaRnahmen miissen insbesondere fiir die Erreichung des Szenarios ,,Mut
zur Verkehrswende” durch ,,Push“-MaBnahmen flankiert werden. Das bedeutet beispielsweise,
dass Flachen des Kfz-Verkehrs aktiv fiir andere Nutzungen (insbesondere FuR- und Radverkehr,
OPNV, Aufenthalt) umverteilt werden. Dies ist auch eine grundlegende Notwendigkeit, da der vor-
handene Strallenraum begrenzt ist. Dies beno6tigt Mut und Durchhaltevermégen der Kommunalpo-
litik und Verwaltung, auch solche MaRnahmen umzusetzen, die anfanglich u. U. als unpopular emp-
funden werden, in ihrer Gesamtheit allerdings dem Wohle der Allgemeinheit dienen und die ge-
setzten Ziele konsequent verfolgen.

Mit seiner Vielzahl an MalRnahmenfeldern und EinzelmaRnahmen sowie in Kombination mit dem
FuRwege- und Radverkehrskonzept steht ein breites Spektrum fir die Umsetzung zur Verfligung.
Die volle Wirkung entfalten der Verkehrsentwicklungsplan und die beiden Teilkonzepte jedoch erst
bei der Umsetzung aller MaBRnahmen bzw. bei der Integration aller Handlungs- und MaRnahmen-
felder. Hinzu kommt, dass viele MaBnahmen aufeinander aufbauen, voneinander abhangig sind
oder in Wechselwirkung zueinander stehen. Dennoch ist es wichtig, die Mallnahmenfelder und das
Umsetzungskonzept nicht als starres Konstrukt zu sehen, um auf unvorhergesehene Umstande, dy-
namische Entwicklungen und Anderungen bei gesetzlichen Vorschriften und Méglichkeiten reagie-
ren zu kdnnen. Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleitenden Evaluation sollten aufgegriffen wer-
den. Hieraus sind ggf. Konkretisierungen und Anpassungen in den MalRnahmenfeldern abzuleiten

oder aber auch fortzuschreiben.

Ill

Bei aller Flexibilitat ist das Leitmotiv: ,Lahr nachhaltig mobil“ mit dem beschlossenen Zielkonzept
malgebend fiir die kiinftige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung. Fiir die anspruchsvolle Phase der
Umsetzung wird empfohlen, die Meilensteine der Umsetzung und die Zusammenhange mit dem
Verkehrsentwicklungsplan 6ffentlichkeitswirksam zu kommunizieren, um eine Transparenz und Ak-

zeptanz zu sichern und das Bewusstsein fiir eine nachhaltige Mobilitat zu starken.
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Anhang 1: Szenario 1 verbleibende Innenstadtumfahrung
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Anhang 2: Szenario 2 Neue Innenstadtbedienung
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v

Malnahmenfelder und ihr Beitrag zur Zielerreichung

Anhang 3
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