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1 Einfihrung

Die Stadt Lahr hat 2019 das Stadt- und Verkehrsplanungsbiro PlanersdameitéBuiros u. a. in
Karlsruhe und Dortmund damit beauftragt, einen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) zu erarbeiten.
Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein Planwerk, in dem die Strategie fur diditétsb und Ver-
kehrsentwicklung in Lahr fur die ndchsten Jahre definiert wird. Auf Basis einer Arelysslkehr-

lichen Ausgangssituation werden zunachst Starken und Schwéchen herausgearbeitet. Daraus wer-
den Leitlinien und Ziele zur inhaltlich-thematischen Ausrichtung des Verkehrsentwgsglans ab-
geleitet.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans werden sowohl die einzelnen Verkehrsarten (Ful3- und
Radverkehr, Bus und Bahn, Kfz-Verkehr) als auch tbergeordnete und querschnittsorientierte Mo-
bilitatsthemen wie Verkehrssicherheit, Mobilititsmanagement und neue MobilitatsformenaE-M
bilitat, Carsharing etc.) betrachtet und die jeweilige Ausgangslage in Lahsiaralper Verkehrs-
entwicklungsplan versteht sich als strategisches Planwegk,vdrkehrsmittelUbergreifend die

c> ]8S%o0 vl v & s EI| Zemwisklung fiiv 8ie mé&chsten Jahre definiert, ohne jedoch

die Malinahmen 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 L&hr ein b
sonderer Fokus auf der Betrachtung des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

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

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

x Der vorliegende Abschlussbericht baut auf dem Zwischenbericht auf. Sein Schwerpunkt
liegt auf der MaRRnahmenkonzeption gemaR des Zielkonzepts und wird durch zwei ver-
schiedene Entwicklungsszenarien sowie ein Umsetzungs- und Evaluationskonzept erganzt.

Um den vielfaltigen, teils gegensatzlichen Ansprichen und Anforderungen an den Verkehrsentwick-
lungsplan gerecht zu werden, sind verschiedene Beteiligungsformate wesentlicher Bestdeslteil
Bearbeitungsprozesses. Sie schaffen frihzeitige Transparenz und qualifizieren den Verkehrsent-
wicklungsplan durch die Fach- und Lokalkenntnisse wichtiger Akteure. Die Batgifigrmate fa-
denwéhrend der Arbeiten am Zwischenbericht sowie im Rahmen der Arbeiten am Abschlussbericht
statt.
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2 Ruckblick und Arbeitsweise

Die bisherigen Arbeiten am Verkehrsentwicklungsplan Lahr, die sich im Zwischenbericht miederfi
den, wurden neben dem regelméRigen Austausch zwischen Planungsbiro und Auftraggeber bzw.
den zustandigen Amtern voArbeitskreis Mobilitat und Verkelsowie der Offentlichkeit begleitet.

Diese Arbeitsweise wurde auch fur den vorliegenden Abschlussbericht weitergefihrt und basiert
auf dem vom Technischen Ausschuss der Stadt am 11. Marz 2020 vorgestellten inhossesen
Zielkonzept, mit dem auch der Zwischenbericht abschliel3t.

2.1 Zielkonzept

Das Zielkonzept ist ein zentraler Baustein eines jeden Verkehrsentwicklungsptaasich in Lahr
Die formulierten Ober- und Unterziele sollen die zukiinftige Verkehrs- urtdlitdtsentwicklung

in Lahr bis 2030 definieren und stellen zum einggitplankemfir die MalRnahmenentwicklung
des Verkehrsentwicklungsplans (vgl. Kapitel 3) dar und sind zum anderen fliraehgelagerte

Erfolgskontrolle (vgl. Kapitel 6) von Bedengu

Das Zielkonzept in Lahr steht unter dem Ubergeordneten Leitmotv ZEW v ZZ 0GéP u} Jon
meinsam mit dersechs Oberzieletzw. Zielfeldern setzt dieses den inhaltlichen Rahmen fur das
zukUnftige verkehrspolitische Handeln im Sinne des Verkehrsentwicklungsplans. Die seechs Ob
ziele stehen gleichberechtigt nebeneinander, d. h. sie sind von gleichermaf3en Betheutung.

Sie behandeln alle fur die Stadt Lahr wesentlichen aktuellen und zukinftigen Themen aus dem Be-
reich Verkehr und Mobilitéat, bei denen Verbesserungen angestrebt werden. Die Oberzidenwe
weiterhin durchjeweils zwei bis vier Unterzielerganzt, die diese prazisieren und thematisch kon-
kretisieren. Da der Verkehrsentwicklungsplan einen Fokus auf die Entwicklung des OPN&fdegt, w
den entsprechende Unterziele besonders konkret und differenziert dargestellt. Im Gegensatz dazu
werden im Rahmen des Zielkonzeptes eher weitfassende Unterziele zum Ful3- und Radwdrkehr a
gestellt. Dies geschieht vor dem Hintergrund der entsprechenden Teilkonzepte, diedentaktu-

elle Gultigkeit besitzen oder parallel zur Aufstellung des Verkehrsentwicklungspitgeséhrie-

ben werden und bereits eine besondere Detailtiefe vorweisen bzw. vorweisen werden. Adifgrun
der Bedeutung des Zielkonzepts sollen die definierten und beschlossenen Zielerau dasgib-
scHussberichts noch einmal dargestellt werden.

Planersocietat
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Abbildung 1: Zielkonzept des Verkehrsentwicklungsplans

Lahr: nachhaltig mobil

Férderung

sicherer Mobilitit Starkung

aktiver Mobilitat

Etablierung eines
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fiir Alle

Forderung
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Rickgrat des
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Fahrtag)

Verbesserung
und Aushau der
Barrierefreiheit

Stérkung des
Radverkehrs in all
seinen Facetten

Erhéhung der
objektiven
Verkehrssicherheit

Vernetzung des Bus-
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Starkung der
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zwischen den
Verkehrsteil-
nehmenden

Weiterentwicklung
eines nutzer-
freundlichen Tarifs

Quelle: Eigene Darstellung

2.2 Planungsdialog

Reduzierung der
verkehrsbedingten
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{Lirm/Schadstoffe/
Flachenverbrauch)

Verbesserung der
Rahmenbedingungen
flir umwelt-
vertrégliche
Moabilitat

Ausschépfung der
Potenziale der Inter-
und Multimodalitat

Nutzung neuer
Mobilitdtsoptionen
(z.B. Sharing-
Konzepte)

Gestaltung
lebenswerter
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Reduzierung
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managements
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Beteiligung
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Nutzung der
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Digitalisierung
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Der regelméaRige Austausch zwischen Planungsbiro und Auftraggeber bzw. den zustandigen A
tern wurde auch wéahrend der Erstellung des vorliegenden Abschlussberichtarbaitskreis Mo-
bilitat und Verkehsowie der Offentlichkeit begleitet.

221 Arbeitskreis

Der Arbeitskreis Mobilitat und Verkelregleitete den vollstéandigen Erarbeitungsprozess des Ver-
kehrsentwicklungsplans. Er setzt sich aus der Stadtverwaltung (Auftraggeber), dem Planungsbdiro,
Vertretern der Politik sowie aus Verb&nden und gesellschaftlichen Gruppen zusammeneitet arb

in allen Phasen aktiv inhaltlich mit. Insbesondere durch Fach- und Lokalkenstrigsdie Beglei-

tung des Arbeitskreises fur eine Qualifizierung des Verkehrsentwicklungsplans. Dadwieht fun

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

Planersocietat
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Stadtverwaltung und den Burgern vor Ort. Insgesamt wurden vier nichtoffentliche Sitzungen des
Arbeitskreises durchgefihrt. Die Ergebnisse der ersten beiden Sitzungen flossen bereitgvi-den
schenbericht ein. Diese fanden am 11. Juli 2019 und 27. November 2012w tiveitere Sitzung
folgten im Rahmen des Abschlussbericbi® dritte Sitzung, in der die ersten Ma3hahmenentwick-
lungen flr die Stadt Lahr vorgestellt und diskutiert wurden, fand am 2720R0 statt. In der vier-

ten Sitzung wurden weitere Malinahmenentwicklungen aufgegriffen, mdgliche Entwicklungsszena-
rien flr Lahr diskutiert und Hinweise flr eine Priorisierung von Mafhreethbei der spéteren td-
setzung gesammelt. Die Sitzung fand am 17. September 2020 statt.

2.2.2 Politik

Die Ergebnisse der Manahmenentwicklung sowie die Erkenntnisse aus den beiden Arbsgittskrei
zungen im Mai und September 2020 wurden im Technischen Ausschuss der Stadt@ktober
2020 referiert.

2.2.3 Blrgerschaft

Aufgrund der Corona-Pandemie konnte die Beteiligung der breiten Offentlidieei der Burger-
schaft nicht wie geplant durchgefiihrt werden. Eine 6ffentliche Abschlussveranstaltung mit Diskus-
sionen an verschiedenen thematischen Markstéandesie bei der 6ffentlichen Auftaktveranstal-
tung t konnte aufgrund der Infektionsgefahr nicht veranstaltet werden. Stattdessen wurde der ak-
tuelle Bearbeitungsstand im Rahmen einer Plakataktion in zwei Leerstanden (Kirchsirafig 2
Marktstral3e 17) ausgestellt. Anregungen und Ideen konnten sowohl dem beauftrelgréphrs-
planungsbiiro als auch der Stadtverwaltung zwischen Mitte Oktober und Mitte Novemb@ig2o2
meldet werden. Erg&nzend 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 MalRnahmenfelder des VEP

Das Kapitel 3 setzt sich atier Handlungsfelderr{Nahmobilitat, Offentlicher Personennahverkehr,
Kfz-Verkehr und den Querschnittsthemen) zusammen und gliedert sich weiter in insgg&amt
Mafinahmenfelder bzw. Mal3hahmenbiindetlie wiederum aus einafielzahl von Einzelmal3nah-
men und wichtigen Bausteinebestehen. Als strategisches Planwerk, das verkehrsmittelibergrei-
(v ] c> ]3% o Vdrkehrspl@Bung und -entwicklung fur die nachsten Jahre defjmied

der Verkehrsentwicklungsplan die Malinahmen nicht bis zur Baureife ausarbeiten. Vielmégtr erfo
eine Aufgliederung der Malinahmen:

x Maflinahmen, die durch die Stadt direkt einleitbar sind.

X Malnahmen, die einer Prifung und Ausarbeitung im Detail oder einer Sytidoedlr-
fen.

X Malnahmen, die abhéngig von aul3eren Faktoren/Akteuren sind.

Die formulierten MaRnahmen sind aus Ideen der Blrgerschaft, des Arbeitskreises, deeiStabty
tung und der Gutachter entstanden. Alle 29 Malinahmenfelder bzw. MaRnahmenbiindel haben ei-
nen konkreten Zielbezug und besitzen demnach Bedeutung fiir die Umsetzung.

Abbildung 3: Handlungsfelder und Oberziele

ob‘\\\tét
grablierung ejne )

Querschnitts-
themen .3

Quelle: Eigene Darstellung
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3.1 A Nahmobilitat

Nahmobilitat rickt die Mobilitat auf kurzen Wegen in den Fokus. Aus wissenschaftlicherssi

der Begriff der Nahmobilitat nicht auf einzelne Verkehrsarten beschrénkt. Darauf bezogene Strate-
gien beziehen sich jedoch stets auf die Starkungrdegs und Radverkels: Die Analysen des VEP
haben gezeigt, dass weniger als drei von zehn Wegen zwischen 2 und 5 kneidarder beiden
aktiven Mobilitatsformen zurtickgelegt werden, wodurch fur Lahr zum einen Verlagerungspotenzi-
ale beim Modal Split abzuleiten sind. Zum anderen haben die Analysen abereagibt,gdass
bspw. bei Qualitats- und Komfortverbesserungen, Arbeiten in der Verkehrssichedwsibei der
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum weiterer Handlungsbedarf fir eine ganzheitliche Nakmobil
tatsforderung besteht. Auch die Tatsache, dass fast alle Weggnngleich sie hauptsachlich mit
anderen Verkehrsmitteln (Pkw, OPNV) zuriickgelegt wertlen Vor- oder Nachlauf mit einem
kurzen FuR3- 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 Ful3- und Radverkehr wurden Potenzidlelamdlungs-
bedarfe bereits erkannt und verfolgt. Daher werden an dieser Stelle des VEP lediglich Grundprinzi-
pien der Nahmobilitatsférderung dargestellt und in Verbindung mit ddetkonzept des VEP ge-
bracht. EinzelmaRnahmen sind den Teilkonzepten zu entnehmen.

3.1.1 Al Grundprinzipien der Nahmobilitat

Maflnahmen zur Nahmobilitatsforderung kommen grundsatzlich allen zu Gute: ddrmaujede
Person ist in ihrem Mobilitatsalltag FuRganger und/oder RadfaMer allem auf kurzen Entfer-
nungen (bis zu 3 km) ist der Fu3- und Radverkehr fir die AlltagsmobilitégreBar Bedeutung
Zudem beginnt und endet jeder Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, zut BalR3es der Weg
zum Parkplatz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz

Folgende Prinzipien einer ganzheitlichen Nahmobilitatsférderung begunstigeimiva der fir die-
sen VEP aufgestellten Ziele die Entwicklung eines hohen Ful3- und Radverkehrsanteils:

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

Eine gute Erreichbarkeit im Sinne eis¢adt der kurzen Wegéest zentraler Bestandteil der Nahmo-
bilitatsférderung. Diese bezieht sich auf die Entfernungsempfindlichkeit degdfager und Rad-
fahrer. Einerseits spielt hier die tatsachliche Entfernund somit die Nahe zu potenziellen Zielen
eine Rolle, andererseits ist aber auch die Qualitat und Attraktivitat der Wegeinfrastriiiiktden

Fufs und Radverkehr von gro3er Bedeutung. Kompakte Siedlungsstrukturen bzw. die garinge
fernung zwischen Wohngebien, Arbeitsplatzschwerpunkten, Einzelhandel, Freiagiid Dienst-
leistungsangeboten erzeugen kurze Wege fir Fuganger und Raxdfabmit stellt dies eine zent-

rale Voraussetzung fur eine Zunahme des Ful3- und Radverkehrs dar. Aus diesem Grund ist es sinn-
voll, die Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung an Standorten zu korexeniridie bereits tber

eine verkehrsinfrastrukturelle Anbindung und entsprechende Versorgungsmaoglichkeiten etc. ver-
figen. Durch die Verknupfung der Nahmobilitdt mit anderen Mobilitdtsangebktenmt es zu
einerEtablierung eines attraktiven OPNhzw. zu Synergieeffekten. Damit besteht fiir Aspekte der

Planersocietat
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Nahmobilitat auch ein unmittelbarer Bezug auf den Stadtebau. Ful3génger sadfehFer beleben

den o6ffentlichen Raum und verstarken den Eindruck einer lebendigen sowie urbanen Stadt. Belebte
StraRenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erh6hen die Aufenthalts- und Wohtédusid wir-

ken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Durch diese Bgl&bhan
Nahmobilitat beispielsweise den lokalen oder innerstadtischen Einzelhandel starken.

Attraktive Gestaltung des offentlichen Raumes

Die Aufwertung der Aufenthaltsqualitadtendes 6ffentlichen Raums sind fur die Nahmobilitatsfor-
derung ein wichtiges Arbeitsfeld, denn Radfahund vor allem FuRganger sind langssimnter-

wegs und nehmen ihre Umgebung daher deutlich intensiver wahr als Autofahremme She
Forderung generationengerechter Mobilitat (Kinder/Seni&m) bendtigt kleinrdumige Mobilitat
neben einer attraktiven Gestaltung des StraRenraumes und des Umfeldes (Fassaden, Griinanlagen
etc.) auch besondere Orte der Immobilitat. Dazu gehtéren Moglichkeiten zum SpieteAufent-

halt undzur Begegnung. Dies erhoht die Lebensqualitat, die Identifikation mit dem Wonler-
Arbeitsumfeld und belebt den 6ffentlichen Raum. Zudem sind Sitzangebote wichtigeildetieve

fur mobilitatsbeeintrachtigte Menschen. Nahmobilitat kann dadurch auch der Entstehung von
Angstraumen entgegenwirken. Daruber 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 immuneféing)-
licheVerbesserunguind der Ausbau der Barrierefreiheimitgedacht werden. Dabei umfassen Bar-
rieren nicht nur raumliche Hindernisse (Borde, Treppen, etc.), sondern auch akustische, haptische,
optische und sprachliche Barrieren, die seh- oder hérgeschadigte sowie motodsctkognitiv
eingeschrankte Personen in ihrer Mobilitat beeintrachtigen kénnen.

Geringe Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

DieStarkung der Rucksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmenstamie dieErhéhung der
objektiven Verkehrssicherheitragt im Allgemeinen zur Verringerung von Nutzungskonflikten bei.

In Lahr ist der Umgang mit Parken im Straf3enraum und auf Gehwegen eirgeidBiustein fur

die erfolgreiche Forderung der Nahmobilitat, weil es die Aufenthaltsqualitat un8idierheitiin

Fufs und Radverkehr besonders beeintrachtigen kann. Weiter gibt es auch zwischen Ful3gdngern
und Radfahrern selbst Konflikte (bspw. auf gemeinsamen Geh- und Radwe&geKpnflikte mit

dem fahrenden Kfz-Verkehr, insbesondere Verkehrssicherheitsgefahrdungen an Kreuzungen und
Einmindungen, sollte ebenfalls ein Augenmerk geworfen werden.

Einbindung der Angebote in einen idbergreifenden Mobilitatsverbund

Da sich Nahmobilitat auf kurze Distanzen konzentriert, ist eine Vernetzung mit ergénzdotbi-
litatsangeboten, wie dem OPNV (vgl. Kapitel 3.2) oder den im folgendgafiihrten Querschnitts-
themen (vgl. Kapitel 3.4) sinnvoll. Durch diese Verbindung unterschiedlicher Verkedbstang
wird die Attraktivitat des Umweltverbundes im Sinne dersschopfung der Potenziale der Inter-
und Multimodalitéat insgesamt gestéarkt und zu einer Alternative zum Auto.

Planersocietat
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Bewusstseinsbildung fiir die Nahmobilitat

Nahmobilitatsférderung bedeutet auch di&tarkung des Mobilitdtsbewusstseingul3 und Rad-
verkehr spielten jahrzehntelang in der Verkehrsplanung und auch in der offentlichen g#ahrn
mung eine kaum wahrnehnale Rolle. Hierzu bedarf es MaRhahmen der Information, der Kommu-
nikation und Motivation. Nicht nur durch die nationalen und internati@maKlimaschutzziele ge-
winnt die Nahmobilitat starker an Bedeutung. Auch die Themen Larm- und Schadstoffraduktio
Ressourcenschonung sowie Gesundheit und Bewegung (Nahmobilitat kann zur Entlest @y
sundheitswesens beitragen) sind gut kommunizierbare Eigenschaften. Hinzu kommt, dass das
Fu’ gehen und Fahrradfahren weder Schadstoffe noch Larm verurBa@génger und Radfahrer
bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Verkehrsteilnehmenden.
Gleichzeitig sind das Gehen und Radfahren aufgrund der kontinuierlichen Beweglidgmrdi-

E ISv p(vsSZ oS v €Ec(E]* Zv >p(S™ P spv X

Abgestimmte kommunikative Vermittlung

Bei der Erstellung von entsprechenden Planungen und Konzepten zur Nahmobilitatsfgréerun
steht in der Regel die Mdglichkeit bzw. die Notwendigkeit, diesaleritiokalen Akteuren zusam-
men zu erarbeiten. Dig¥ertiefung der Beteiligung (Partizipatiorietet die Gelegenheit, friihzeitig
Akzeptanz fir die Planung zu erreichen und die Bevoélkerung zu motivierennblichtder Bevol-
kerung, sondern auch innerhalb der Kommunalpolitik aber auch -verwakuBgieiligung ein we-
sentliches Element: Wichtig ist, verschiedene Amter und Fachbereiche fiir Nahmobilitat und deren
Belange zu sensibilisieren.

Zielbezug

Reduzierung der
verkehrsbedingten
Etablierung eines Umweltbelastungen

Intensivierung von

Forderung S
Kommunikations- und

sicherer Mobilitdt

Gestaltung
lebenswerter
offentlicher Raume

Starkung

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

aktiver Mobilitadt Imagearbeit fiir alle

Mobilititsangebote

fiir Alle

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Umsetzung der MalRnahmen im FuRverkehrsteil des kombinierten Rad=uifwlege-
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 Ful3verkehrsférderung gemacht. Dies gilt insbesondere fiir den solide
aufgebauten FulRverkehrsteil 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 FuRwegenetze
nach dem entsprechenden Prioritdtenplan oder das Weiterverfolgen der formulierten
Sicherungsmadglichkeiten fiur den FuR3gangerverkehr, haben nach wie vor entspre-
chende Relevanz und sind daher strategisch weiterzuverfolgen und umzusetzen.

Planersocietat



16

Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Abschlussbericht

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

X Interaktionen und Synergien beachten: Fir die Nahmobilitét ist das Zusammenspiel mit
anderen Verkehrstragern, insbesondere innerhalb des Umweltverbunds, kontinuierlich
im Blick zu behalten und im Falle mdglicher Konflikte bei einer Entschysifitodiung
abzuwéagen.

Planersocietat
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3.2 BOPNV

Der Nahverkehr in Lahr, im Speziellen der Busverkehr in der Stadt, wird in dMesleshrsentwick-
lungsplan als Schwerpunkt bearbeitet. An dieser Stelle wird eine Strategie erarbeitet, umiden OP
als Ruckgrat des Umweltverbunds zu etablieren. Bus und Bahn sollen zukiinftig zu méglichst vielen
Wegezwecken genutzt werden konndédas Angebot im OPNV soll zukunftig fur Lahr einen starke-
ren Beitrag leistenum Verkehrsvermeidungsind Verkehrsverlagerungspotenziale zu ermdogli-
chen. In Siedlungsbereichen mit knappen Flachenressourcen gelingt es dem OPNV, rgéige Vo
aus hoher Transportkapazitat mit niedrigem Flachenverbrauch einzusetzen. Dadurch tragt der
OPNV in der Stadt zu einer vertraglichen Abwicklung des Verkehrs bei.

3.2.1 B1 Das Zukunftskonzept fir den OPNV in Lahr

Kern des Handlungsfelds OPNV ist die Uberarbeitung des OPNV-Angebots im Stadtigeiyxeiz-
heitlicher Ansatz bericksichtigt dazu lokale und regionale Buslinien sowie Bedarfsandgdrote.
OPNV soll in Zukunft in der Stadt eine entscheidende Rolle zur stadtvertraglicherklabgides
Verkehrs beitragen. Das Angebot im OPNV soll zukiinftig vielen Kunden ein attraktivestAngebo
bieten mit dem Ziel, méglichst viele Wegezwecke tiber den OPNV abbil#ténzen. Wege enden

und beginnen nicht immer im Stadtgebiet, deswegen ist der stadtische Busverkehr zukiinftig starker
vernetzt zu planen und zu betreibeabei sind die Ubergange nicht nur zu anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wie der Bahn besser zu gestalten, sondern insgesamt zu den Veikehrstas
Umweltverbunets Dazu zahlen z. B. der Ful3verkehr 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/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

Entwicklung des Nets

Die Netzentwicklung trifft in Lahr auf gewachsene Strukturen, raumliche Zwange undngsd
rechtliche Rahmenbedingungen (wie etwa Zweckbindungen durch Férdergelder). Das erarbeitete
Konzept legt seinen Schwerpunkt auf eine starkere systematische Vertaktung der Buslinien. Maf3-
gebend ist dabei die Verbindung zwischen den Haltestellen Bahnhof/ZOB und Rathausplatz bzw.
Schlussel (Innenstadt). Auf dieser Strecke soll durch eine gemeinsame Bedienunghreren

Linien ein hochwertiges Angebot mit eineld-Minuten-Takt entstehenDiese hohe Qualitat soll
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mindestens Uber die im Nahverkehrspldes Ortenaukreise’s definierten Zeiten der Hauptver-
kehrszeit (HVZ) und Normalverkehrszeit (NVZ) angeboten werden. Durch die geschicktes zeitlich
Vertaktung des heute in der Summe bereits Uberwiegend vorhandenen Angevatsg diese fur

Lahr wichtige Fahrtbeziehung an Struktur und damit Transparenz fir eine intuitiverenyutse-

ben der Vertaktung sollen zukiinftig alle Stadtteile an allen Wochentagen duiehudrkehr be-

dient werden. Durch mindestens zwei Abfahrten pro Stunde soll dabei zukinftig das Aggebo
genuber der Analyse erhdht werdeWwo es die Fahrplanung zulasst, ist ein Halbstundentaktuher
stellen. Synergien sind, wo es geht, mit den Linien des Regionalverkehr zu ermdglichen.

Die Netzentwicklung zeigt zwei Szenarien auf, wobei Szenario 2 die weitrdézk Entwicklung
darstellt. Wahrend der Entwicklung des Netzes wurden verschiedene Méangel aus der frgllyse
Zwischenbericht) analysiert und deren Behebung gepriift. So wurde die Befahrung der Bergstrale
durch einen Vor-Ort-Termin geprift, um die ErschlieBung der nérdlichen Quartiererbessern.

Hier musste auf Grund von Flachenrestriktionen durch die Topografie, dem ruhenden Verkehr, de
EinbahnstralRenregelungen und dem geringen StraRenquerschnitt eine erweiterte Liniergfihrun
verworfen werden. Ebenfalls auf Grund von Flachenrestriktionen im Geb&udebestand und daraus
resultierender StralRenraumquerschnitte und Fahrbahnbreiten kann der Fahrweg an den Hialteste
len FeuerwehrstraRdm Schadlohmind HeidenburgstralB3eauch zukinftig nicht im Zweirichtungs-
betrieb erfolgen. Dagegen ergab eine Befahrung mit einem Fahrzeug aus dem Fahrzeugtherstan
SWEG ein positives Ergebnis fir die Erreichbarkeit des aktuell in der Entwickluntigpruéin
Wohnquartiers Hosenmatten Il. Hier soll an zentraler Stelle im Quartier eine Haltestitletet
werden.

Aus den konzeptionellen, drtlichen und betrieblichen Gegebenheiten ergibt sich eine Netzentwick-
lung, die in den grundsatzlichen Ziigen tber beide Szenarien gleich ist. Diecbzemnizischeiden
sich im Wesentlichen durch die Situation in der Innenstadt.

In Szenario Ibleiben die Fahrwege in der Innenstadt nach aktueller Planung bestBiaenit ver-

bleibt die heutige Situation, dass der Bus die Innenstadt umféhrt und Fahrgaste élbtaltiistelle
keinen eindeutigen oder intuitiven Innenstadtbezug herstellen kénnen. Bereits in Szenario 1 be-
steht die vertaktete Anbindung zwischen Bahnhof/ZOB und der Innenstadt, durcmdi€aali-
tatssteigerung erzielt werden kann

DasSzenario &ieht vor, dass die HaltesteRathausplatin beide Fahrtrichtungen bedient werden
kann. Der Fahrweg verlauft somit auf direkterem Weg zwischen der HalteBaighof/ZOBiund

der Innenstadt (den HaltestelldRathausplatazind Schliisségl Die Fahrtbeziehung zwischen Bahn-
hofundInnenstadt wird eindeutiger in der Kommunikation mit dem Kundkrs und Einstieg kann

dann zukunftig an der gleichen Haltestelle erfolgen. Das ist vor alleBegiucher, Gaste und Ge-
legenheitskunden ein niederschwelliges, ansprechendesintuitiv nutzbares AngebotDie Ver-
kehrsfuhrung Gber den Rathausplatz ist fir den Kfz-Verkehr auch zukinftig 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 Badgszeiten, in denen unterschiedliche Bedie-
nungsqualitdten erbracht werden kdnnen. Siehe dazu LRA Ortenau 2016: 35 f.
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In beiden Szenarien sind der zukunftige Takt und die Bedienzeiten gleich. Durch delugshan

das regionale und Uberregionale Schienennetz sollen sich die Bedienzeiten des Stadthokses

den Bedienzeiten der Bahn richten, um Ubergénge in beide Fahrtrichtungen zu gewahrge- MaR
bend sind der Nahverkehrsplan fiir den Ortenaukreis und das Zielkonzept 20@&nfischienen-
personennahverkehr fir Baden-Wirttemberg. Beide Werke sehen eine grundsétzliche Bedienung
zwischen 05:00 Uhind 00:00 vor. Abweichende Bedienzeitraume sollten nur begrindet 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 priufen, in welchem Umfang die Schulaitemgsz

zu staffeln sind. Dadurch kénnen die Schilerstréme und deren Einflisse auf die Agelasien

Busse gesteuert werden. Besonders profitieren wirden Schulstandorte entlang stark frequentierter
Netzabschnitte wie der SchwarzwaldstraBe. Ahnlich kann das Vorgehen fiir groBe Unternehmens-
standorte sein. Dies sind Inhalte des schulischen und betrieblichen Mobilitatseraeats (vgl.

D2a und D2p Durch die Koordination von Schichtanfangsd Schichtendzeiten kdnnen Belastun-

gen gezielt beeinflusst werden.
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Abbildung 4: Szenario 1 verbleibende Innenstadtumfahrung (vergrda@érarstellung 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 (vergréRerte Darsigliin Anhang 2)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Liniennetzplan Lahrbus
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Linie 100: Lahr SchliisseBahnhof/ZOBt Einsteinalleet Zalando

aktuelles Verkehrs-
unternehmen

SWEG

Linienweg

Schlissel Rathausplatz GoethestraBe* t Lammstral3e*t Urteilsplatz*
t IHK/Arenat Dreyspringstral3d Ludwigstraiet AOK-Geschéftsstelle
Kanadaringt Leopoldstralet Bahnhof/ZOBt Lahr Westt Frachtpost-
zentrum t Einsteinalleet Archimedesstral3¢ Zalando

Verkehrszeiten

HVZ NVZ Svz

Mo. t Fr.

Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt

Sa.

Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt

So.

Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt

Einzelfahrten, die sich nach den Schichtzeiten der angefahrenen Be
richten

Anderungen zum
Status-Quo

f Linie 100 als Pendlerlinie etablieren
f Aktuelle Schichtzeiten und potenzielle Nachfrage von Zalando erfra

f Innerhalb des Betrieblichen Mobilititsmanagements weitere Untern
men anfragen

Leistungsvolumen

f Gleichbleibend bis leichte Steigerung

Zwangspunkt in de
Fahrplanung

f Schichtzeiten (Zalando)

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

Zalando orientieren

. Das Unternehmen Zalando unterstitzt seine Mitarbeiter aktuatimeim

Jobticket. Eine Ausweitung des Busangebots ist mit der Firma Zalando zu prifenz&itdc
sind zu erfragen. MaRnahmen kdnnen Teil eines betrieblichen Mobilitatsreamay sein. Es
sollten weitere Unternehmen in der Umgebung von Zalando einbezogen werdeneéef Hinie
erfolgt kein vertaktetes Angebot an Verkehrstagen. Das Industriegebiet West wird henate
die Linie 102 bedient. Zukinftig konnte die Bedienung des Industriegebietsdit Linie 10C
erfolgen. Das Industriegebiet weist in der Fahrgasterhebung kein tagesdurchgéngig rege
hohes Fahrgastaufkommen auf, sodass die Bedienung auch durch Einzelfahrten erfolgen

2 In den Linienwegen werden die Haltestellen, die nwgime Fahrtrichtung bedient werden, durch einen &ter

gekennzeichnet.
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Linie 101: Herzzentrun Schliusselt Kanadaringt Bahnhof/ZOBt Langenwinkelt

Kippenheimweiler

aktuelles Verkehrs-
unternehmen

SWEG

Linienweg

Herzzentrumt Willy-Brandt-Stral3e* Schlusset Rathausplatz Goe-
thestralRe* t Lammstraf3e*t Urteilsplatz* t IHK/Arenat Dreyspring-
stralRe t Ludwigstralet AOK-GeschaftsstellieKanadaringt Leopold-
stral3e t Bahnhoft Raiffeisenstrale Karl-Kammer-Stra3eLangen-
winkel-Rathaust Langenwinkel-Eichholzstrald_angenwinkel-Georg-
Kappus-Stral3e¢ Kippenheimweiler-Kaiserwaldstralie&Kippenheimwei-
ler-Linde

Verkehrszeiten

HVZ NVvZ SvZ

Mo. t Fr.

Takt 60 Takt 60 Takt 60

Sa.

Takt 60 Takt 60 Takt 60

So.

Takt 60 Takt 60 Takt 60

Anderungen zum Sta
tus-Quo

f Erweiterung auf ein tagesdurchgehendes Angebot

f Angebotsverdichtung auf der Achse Schwarzwaldstraf3e und in de
Stadtteilen Langenwinkel und Kippenheimweiler

Leastungsvolumen

f Steigerung

Zwangspunkt in der
Fahrplanung

f Achse auf der Schwarzwaldstrafl3e (Linien 103/104/105)

Die Linie 101 bedient zukunftig tagesdurchgangig im 60-Minuten-Takt dashtema mit dem
Bahnhof und darlber hinaus die Stadtteile Langenwinkel und Kippenheimweilsch&wider
HaltestelleBahnhof/ZOBund der Haltestellé&Schlusseist die Linie Teil des 15-Minuten-Tal
durch die Uberlagerung mit den Linien 103, der Linie 104 und der106i entlang der Schwar
waldstraRe. Durch die weitere Uberlagerung mit der 105 erhéht sich das Angebot neidiem
Stadtteilen Langenwinkel und Kippenheimweiler zukuinftig. So kénnen dann antigiddtteilen

zwei Abfahrten pro Stunde angeboten werden.

Planersocietat
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Linie 102: Tullastral3d Bahnhof/ZOBt Mietersheim t Schlusselt Bergfriedhof

aktuelles Verkehrs-
SWEG
unternehmen

Tullastral3e*t Gottlieb-Daimler-StraRet Hinlehreweg* t Draisstraf3e*t
Senefelderstrafl3e*t Lahr Westt Bahnhof/ZOBt ROmerstraliet Vogesen-
stralR3e t Hochschule fur PolizgiBreisgaustralle¢ Mietersheim Rathaug
Linienweg Am Lerchenberg Fachmarktzentrum Gewerbliche Schulé Max-Re-
ger-Stral3et Friedrich-Maurer-Park Gutenbergstral3e/Warteck Alte
Bahnhofstral3et Rathausplatz Schllisset Rathausplatz Goethestralle
t Marie-Juchacz-Stral3e*Bergfriedhof

Verkehrszeiten HVZ NVZ Svz
Mo. tFr. Takt 60 Takt 60 Takt 60
Sa. Takt 60 Takt 60 Takt 60
So. Takt 60 Takt 60 Takt 60

f Ubernahme der Bedienung vom Schliissel zum Bergfriedhof

f Bedienung des Industriegebiets West ist zu priifen. Bei attraktiver E
reichbarkeit des Bahnhofs von Westen ist Bedienung durch den Bu
Uberprifen

Anderungen zum
Status-Quo

f Synergien mit der Regionallinie 113

Leistungsvolumen | f Leichte Steigerung

Zwangspunkt in de

Regionalbus Linie 113
Fahrplanung fReg

Zwischen den Haltestellddahnhof/ZORInd Schllsselerbleibt die Linie Gberwiegerith heuti-
gen Verlauf. Der Fahrweg wird im Bereich VogesenstralRe vereinfacht. Die Haligsdslmier
StralReentfallt. Diese wird in der Analyse nur in Fahrtrichtung Mietersheim bedient. Unr
Fahrtziel Innenstadt zu erreichen, muss aktueledéingere Fahrtzeit iber Mietersheim gefahr
werden Uber die Haltestellé eopoldstraBeserbleibt eine direkte Verbindung in die Innenste
und Uber die Haltestell&dmerstralResine direkte Verbindung zum Bahnhof. Durch die zuk
tige Bedienung der HaltestelRtmerstral3en beide Fahrtrichtungen erhoht sich die Fahrpli
stabilitat. In der Kernstadt Gbernimmt die Linie 102 die Bedienung der Halt8&etlgfriedhof
Die Senioreneinrichtung in der Nahe der Haltest®ligrie-JuchacstralResoll auch weiterhin
durch ein reguléres Linienangebot bedient werden.

Innerhalb eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements kann die Bedienungshéufigkeih-d
dustriegebiets West Uberarbeitet werden. Durch die raumlich giinstige Lage zumhd@dlahr
ist das Industriegebiet im Grundsatz durch den Bahnhof erschlossen. Der Nahverkesiedl:
fur diese Haltestellenart den Einzugsradius von 1.000 Meter als geeignet.a¥atinaktive An-
gebote (Leihrader, westlicher Zugang zum Bahnhof und den Gleisen) gibt, karbedarfsori-
entierte Bedienung gepruft werden. Innerhalb einer transparenten Kommunikation kénnt

Planersocietat
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Linie 102: Tullastral3d Bahnhof/ZOBt Mietersheim t Schlusselt Bergfriedhof

Verkehr vom Bahnhof zum Industriegebiet West ebenfalls von der Linie 100 e wer-
den. Besonders zu prifen ist dies, wenn die fahrplanerische Integration der neuen Enehall
BergfriedhofHerausforderungen ergibt. Zur Steigerung der Attraktivitat ist die Zuganglichke
Bahnhofs und der Gleise von Westen zu prifen.

Im Bereich Mietersheim tberlagern sich die Linien 102 und die Regionallinie 113. In der E
tung des Linienkonzepts zeigt sich eine Angebotserweiterung auf der LinigukiBftig soll die
Linie 113 tagesdurchgangig im 60-Minuten-Takt verkehretist dabei auf Ubergéange am Bar
hof Orschweier ausgelegt. Um einen 30-Minuten-Takt in Mietersheim anbietenrmekgsoll
die Linie 102 durch die Fahrplanung die Linie 113 erganzen.

Die beiden Abfahrtspositionen der Haltestellite Bahnhofstral3éegen heute weit voneinande
entfernt, sodass nur schwer ein rdumlicher Bezug hergestellt werden kann. Die Positione
historisch gewachsen und haben einen Zielbezug zu umliegenden Schulen und Atbeits
Eine Vereinheitlichung ist nach Abstimmung zwischen den Beteiligten unwahrschéidiei-
den Masten sind heute zirka 300 Meter voneinander entfernt. Auf dem Fulwegrzjeweiligen
Haltestellen kommt die Barrierewirkung der Schutter hinzu. Im Zuge des barrierefkesbaus
der Haltestelleninfrastruktur ist der Ausbau beider Haltestellenteile in beide Rickung pri-
fen. Die zukunftige Bedienung in beide Richtungen im ndrdlichen Teil der Altehdsinalle
steigert die Qualitat, da die Haltestell&oethestraleind Lammstral3ezukiinftig zusammenge
legt werden.

Die HaltestelleWarteck und Gutenbergstraf3averden heute jeweils nur in eine Fahrtrichtul
bedient. Im Zuge des barrierefreien Umbaus der Haltestellen ist zu prifen, ob eine Zusa
legung mdoglich ist. In diesem Zuge ist ein gemeinsamer Haltestellenfiarieide Fahrtrichtun:
gen zu vergeben.

Im Zuge des barrierefreien Haltestellenumbaus ist darauf zu achten, die Haltestellemmrs
der Haltestelle Max-Reger-Straf3e in raumlich direkterem Bezug zueinander donpesn.
Heute sind die Abfahrtspositionen ca. 300 Meter voneinander entfernt.

Die Haltestell&sewerbliche Schulemird heute tagesdurchgangig in eine Fahrtrichtung bedit
Soll diese Bedienung aufrechterhalten werden, ist im Zuge des barrierefreien Ausbaus de
stelle die zukunftige Bedienung in beiden Fahrtrichtungen zu prifen.
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Linie 103: Hugsweier SonneFlugplatzstralRet Bahnhof/ZOBt Kanadaringt

Schlisselt Herzzentrumt Minchtal - Sulz

aktuelles Verkehrs-

SWEG
unternehmen

Hugsweier Sonné Hugsweier Untere Hauptstra®Hugsweier Haupt-
stral3e t Flugplatzstral3d Johann-Peter-Hebel-Schul&eppelinstralle
t Bahnhof/ZOBt LeopoldstralBet Kanadaringt AOK-Geschéftsstelle
Ludwigstral3et Dreyspringstraf3e IHK/Arenat Rathausplatz Schltisse
t Willy-Brandt-Straf3e*t FeuerwehrstraRe* Heidenburgstral3e*t
Roonstral3et Friedensheimt Minchtal-Mitte t Im Minchtal/Werder-
stral3e t Neuwerkhof* t Dammenmuhlet Sulzberghallé Nordend-
stral3e t JahnstralRet Sulz Kirchd Langenhard**

Linienweg

Verkehrszeiten HVZ NVZ SVZ

Mo. tFr. Takt 60 Takt 60 Takt 60

Sa. Tekt 60 Takt 60 Takt 60

So. Takt 60 Takt 60 Takt 60

** Haltestelle wird nur mit Einzelfahrten bedient

Anderungen zum f Verlangerung nach Hugsweier

Status-Quo f Ubernahme Blockumfahrung Herzzentrum

Leistungsvolumen | f Steigerung

Zwangspunkt in der

f Achse SchwarzwaldstralRe (Linien 101/104/105)
Fahrplanung

Die Linie 103 wird Uber die heutige EndhaltestEllegplatzstraleach Hugsweier zur Haltestel
Sonneverlangert, um im Stadtteil Hugsweier einen 30 Minuten-Takt ermdglichen zuekd
Dadurch fallt ein Wendevorgang an der FlugplatzstralRe weg, der durch enge Kuisergad
pragt ist. Zwischen der Haltestelle Bahnhof/ZOB und Schlissel ist died3nieilder Achse at
der Schwarzwaldstral3e. Ab der Haltestelle Schlissel fahrt die Linie 103 auf dem diskiéeig
Uber die Feuerwehrstra3e und die Haltestellemedensheinund Miinchtal-Mitte. Die Prifung
einer zukinftigen Bedienung der HaltestellEruerwehrstralaind Im Schadlohrin beiden
Fahrtrichtungen blieb negativ. Aufgrund enger Stralenraumbreiten und enger Kurvenrstd
ein Begegnungsverkehr in dem beschriebenen Bereich betrieblich nur schwer realisierbar,
der Einrichtungsverkehr verbleiben muss. Dennoch sollten aus betrieblicher Sicht dereAt
vorgang von der B 415 auf die Willy-Brandt-Stral3e durch geeignete Miaiénaimterstitzt und
erleichtert werden. Im weiteren Verlauf sollten die Kurvenbereiche im Bereich Friel
heim/Munchtal fir den Fahrbetrieb geeignet gesichert werden. Die Linie wird Uberate-
stelleMinchtal Mittein den Stadtteil Sulz verlangert, um dort das Angebot zu verdicht&ulir
ist eine Angebotsverdichtung mit der Regionallinie 114 laut der SWEG adaokunft nicht zu
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Linie 103: Hugsweier SonneFlugplatzstralRet Bahnhof/ZOBt Kanadaringt

Schlisselt Herzzentrumt Minchtal - Sulz

erwarten. Sollte es dennoch eine Angebotserweiterung auf dieser Linie geben, ist entspre
auf die Planung einzuwirken, sodass sie das heutige Angebot sinnvoll erganztdiewelntak-
tung der Linie 105 mit den Linien auf der Schwarzwaldstra3e musste sicladimdrlauf der
Linie 114 idealerweise nach der Linie 105 richten. Erfolgt dies, kann die Linie 103 auf der
weg im Minchtal eingekirzt werden. Im Zuge der Fahrplanung kann geprift werderStamd-
zeiten in Sulz eine bedarfsorientierte Verlangerung zur Haltedtelhgenharderfolgen kann.

Planersocietat
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Linie 104: Ringverkehr SchlisseFriesenheimt Hugsweiert Bahnhof/ZOBt

Kanadaringt Schlussel

aktuelles Verkehrs-
unternehmen

SWEG

Linienweg

Haltestellen im StadtgebieHugsweier Sonné Hugsweier Hauptstral3e
t Rainer-Haungs-Stral¥eEuropastrallet Ersteiner-StralRe¢ Lahr Westt
Bahnhof/ZOBt LeopoldstraRet Kanadaringt AOK-Geschéftsstelle
Ludwigstraf3et Dreyspringstral3d IHK/Arenat GoethestralRe*t Lamm-
straRe* t Urteilsplatz* t Rathausplatz*t Schltsset Untere Burgheimer
StralRet Hochstral3et Burgheimer Kircheé Im Oberen Gartert Hosen-
matten

Verkehrszeiten

HVZ NVvZ SvZ

Mo. t 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

f Anderungen der Abfahrtszeiten durch Integration in den 15 Minute
Takt auf der Achse Schwarzwaldstral3e

Leistungsvolumen

f Gleichbleibend

Zwangspunkt in der
Fahrplanung

f Achse SchwarzwaldstralRe (Linien 101/103/105)

Die heutige Charakteristik der Linie und des Ringbetriebs bleiben bestehen.diuhategration
in den Takt auf der Achse Schwarzwaldstraflie werden sich die heutigen Abfahrtszeiten ve
ben. Durch das hier entworfene Netz mit seinem Fokus auf dem 15-Minuten-Takt auf der
Achse zwischen Bahnhof und Schlissel kann es unter Umstanden zu Verschiebungen

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

istim Planungsprozess der Fahrplanung zu benennen und transparent abzuwéagen. Event
Fahrzeiten der Linie 109, die an der Haltest8ttauttern Rathaugmsteigebeziehungen zur Lin
104 herstellt, neu zu planen. An den Uberlegungen ist die Gemeinde Friesenhgégigneter

Form zu beteiligen.
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Linie 105: Ringverkehr SchlisseBulzt Kippenheimt Kippenheimweilert

Langenwinkelt Bahnhof/ZOBt Kanadaringt Schlussel

aktuelles Verkehrs-
SWEG
unternehmen

Haltestellen im StadtgebieKippenheimweiler Lindé Kippenheimwei-
ler Kaiserwaldstral3é¢ Langenwinkel Georg-Kappus-Strafdeangenwin-
kel Eichholzstral3e¢ Langenwinkel RathausKarl-Kammer-Stral3eRaif-
feisenstraRet Bahnhof/ZOBt LeopoldstralRet Kanadaringt AOK-
Linienweg Geschéftsstellg Ludwigstral3et Dreyspringstral3g IHK/Arenat Goe-
thestralRe* t Lammstrafl3e*t Urteilsplatz* t Rathausplatz*t Schlisset
Alte Bahnhofstral3e Industriehoft Werderstraf3e/Im Miinchtak Sulz
Dammenmiihlet Sulz SulzberghalleSulz NordendstralRé Sulz Jahn-
stral3e t Sulz Kirche

Verkehrszeiten HVZ NVZ Svz
Mo. tFr. 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 f Ringschluss tber Kippenheim
Status-Quo f Teil der Achse Schwarzwaldstral3e

Leistungsvolumen | f Steigerung

Zwangspunkt in der

f Achse Schwarzwaldstral3e (Linien 101/103/104)
Fahrplanung

Uber die heutige Bedienung des Stadtteils Sulz hinaus soll die Linie 1Gadtieil Kippen-
heimweiler und Langenwinkel bedienen und den Ringschluss tber Kippenheim ermdglich
Linie 105 wird dabei Teil des 15-Minuten-Takts auf der Achse SchwarzwaldstraRendd¢
schluss ber Kippenheim ist eine verkehrlich interessante Erganzung des aktuellen An
Zwischen den beiden Lahrer Stadtteilen Kippenheimweiler und Sulz und der Gemeipele- |
heim besteht heute eine Nachfrage an Arztbesuchen oder anderen alltaglichen Besorgung
z. B. dem Einkaufen. Darlber hinaus wirden auch potenzielle Freizeitziele in Kippéfipei
penheimweiler und Sulz erschlossen.

Auf dem Gemeindegebiet von Kippenheim bieten sich zur Prifung innezimab Abstimmung
vier Haltestellen an. Es bietet sich der Fahrweg Uber die bereits heute bestehenden Halte
Bahnhofstral3e und Siedlung an. Zur besseren ErschlieBung des Gewerbegebiets um die
stral3e ist die Errichtung einer neuen Haltestelle unter dem aktuellen Arbeitstitel Gewerbe
KeltenstraRe im Umfeld der Kreuzung von Bahnhofstral3e und Keltenstra3efen. [ie Instal-
lation obliegt der Gemeinde Kippenheim.
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Linie 105: Ringverkehr SchlisseSulzt Kippenheimt Kippenheimweilert

Langenwinkelt Bahnhof/ZOBt Kanadaringt Schlissel

Die Einzelfahrten auf dem Fahrplan der Linie 105 in der Analyse in Riclanggnhard sind
durch den Ringschluss betrieblich nicht mehr sinnvoll zu leisten. Diese sollefftizudtiirch die
Linie 103 erfolgen.
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Linie 106 (in Lahr):

Reichenbach - Schlugsstadtparkt Bahnhof/ZOBt Einsteinallee

aktuelles Verkehrs-
unternehmen

SWEG

Linienweg

Haltestellen im StadtgebieEinsteinalleet Frachtpostzentrumt Lahr
West t Bahnhof/ZOBt LeopoldstralBet Linde t Alte StraRe/Terrassen-
bad t Martin-Luther-Stral3e Stadtparkt Christian-Trampler-Hof
Lammstrafl3e*t Urteilsplatz* t Goethestral3e*t Rathausplatz*t Schlis-
sel t Walkenbuckt Am alten Berg Kuhbach West Kuhbach Rathaus
Reichenbacht West t Reichenbach KroneReichenbach Ost

Verkehrszeiten

HVZ

NVvZ

SvZ

Mo. t 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

f Vereinfachung des Linienwegs und Wegfall der Blockumfahrung

f Steigerung der Bedienung bis Reichenbach

Leistungsvolumen

f Steigerung

Zwangspunkt in der
Fahrplanung

f Achse Dinglinger Hauptstraf3e mit Linie 107

Die Linie fahrt auf der fur Lahr insgesamt und das Verkehrsgeschehen im Speziellen cha
tischen Ost-West-Achse aus dem Schuttertal. Sie bleibt im Fahrweg Uberwiegend unver

Die Blockumfahrung

Uber das Herzzentrum wird aufgelost (siehe dazu auch Linie 10f).

beiden Stadtteilen Kuhbach und Reichenbach einen 30-Minuten-Takt anbieten zenk@nias-
sen die Fahrten, die heute am Herzzentrum enden, im Fahrplan verlangert werden. Innerh
Beteiligungsformate wird wiederholt der Wunsch geauf3ert, ein hochwertiges Angehatk{att
ver Takt und Verkniipfung am Bahnhof Lahr) tber die Stadtgrenze hinaus in das Schutter
zufuhren. Die Planung und Beteiligung der betroffenen Kommunen und Inéei®s=rtreter ist
innerhalb des stadtischen Verkehrsentwicklungsplans nicht vorgesehen und sollte deswe

separates Projekt aufbauend auf diesen Planungen initiiert werden.
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Linie 107: Hosenmattert Schlusselt Stadtpark t Bahnhof/ZOB

aktuelles Verkehrs-

SWEG
unternehmen

Hosenmatten II*t Im Oberen Garten* Burgheimer Kirche*t Hoch-
stral3e* t Stefanienstra3e*t Seminarstral3e*t Clara-Schumann-Gymna
sium* t Klinikum* t Untere Burgheimer Stral3eSchliussel Rathaus-
platz* - Goethestral3e* Lammstraf3e*t Urteilsplatz* t Christian-Tram-
pler-Hof t Stadtparkt Martin-Luther-StralRet Alte StraRe/Terassenbad
Linde t Leopoldstral3et Bahnhof/ZOB

Linienweg

Verkehrszeiten HVZ NVZ Svz

Mo. t 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 de

Achse Dinglinger Hauptstraf3e mit Linie 106
Fahrplanung

Die Linie 107 verandert sich grundlegend. Sie verkehrt zukiinftig ebenfalls testéle Bahn-
hof/ZOB und bildet mit der Linie 106 die Achse Uber die DirggliHguptstra3e. Bei der Planur
dieser Achse hat sich gezeigt, dass starke fahrplanerische Restriktionen fur die Line3te4
hen. Aus diesen Restriktionen ist fur die Linie 7141 eine grundsatzliche BedienungelseHal
Bahnhof/ZOB in Lahr aus heutiger Sicht unwahrscheinlich. Um einen 15-Mirekteauf der
Achse anbieten zu kdnnen, muss also die Linie 107 im 30-MinutenA&igiehren, damit das
Angebot zusammen mit der Linie 106 hergestellt werden kann. Der Takt undrdktedAn-
schluss an den Bahnhof werten die Verbindung zum Klinikum auf. Durch den Fatnidveip
Taktverdichtung auf der Burgheimer StralRe kann dort eine hohe Angebotsdichte erreich
den. Vorteilhaft ist eine moglichst frihe Installation der Haltestelle Hosenmattarddm sich
entwickelnden Wohnquartier, optimalerweise bevor das Quartier durch Bewohner zuene
Mal bezogen wird, damit die zukiinftigen Einwohner den OV als Angebot umdaiive wahr-
nehmen kdnnen. Gegeniiber der Linienfihrung der Linie 107 aus der Anatfélé enkinftig
die Haltestelle Am Alten Stadtbahnhof/Arena. Die Haltestelle liegt mit ca. 15@thmie unter
der festgelegten Entfernung zur Haltestelle IHK, die im Nahverkehrsplan als ausrelefiareit
wird. Die befahrenen Stral3enziige haben sich als schmal und im Betrieb anfallig eries
Hdtestellenname der heutigen Haltestelle IHKoo pu v espe 81 ¢ E v ~ EA
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Linie 108: entfallt

aktuelles Verkehrsunternehmen | SWEG

Die Bedienung von Kippenheimweiler und Langenwinkel ibernehmen die Linien 101 und

Linie 109: ohne Anderung

aktuelles Verkehrsunternehmen | SWEG

Die Fahrten der Linie 109 erfolgen Uberwiegend auf3erhalb des Stadtgebiets voikibehin-
tegration in die neue Netzkonzeption ist aus diesen Gegebenheiten niclgt Zitierwahnen ist
dass im Nahverkehrsplan die Linie 109 in das Linienbluadel Stadteingruppiert ist (vgl. Zwi
schenbericht). Die systematische Orientierung der Linie auf den Umstieg an der Hal&dtelie
tern Rathausdeutet auf eine Fahrgastorientierung nach Lahr. Diese Umsteigebeziehung
sich nach mdglichen Fahrplananderungen 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 ber die Dinglinger Hauptstral
schen den Haltestellen Linde und Schlissel. Heute fiihren einzelne Fahrten auch Ulzdtedi
stelle Bahnhof/ZOB. Die Linie ist heute stark durch Fahrplanzwange aufRerhalb destfstésl
von Lahr gepragt, sodass eine Einbindung in den 15-Minuten-Takt auf der Aclgiager
HauptstralRe unwahrscheinlich erscheint. Sollten bei einer Neukonzeption der Linie Mogl
ten einer Vertaktung bestehen, ist diese anzustreben.

Linie 113:

aktuelles Verkehrsunternehmen SWEG

Auf der Regionallinie 113 soll eine Angebotserweiterung stattfinden. Es koiifidg ein vertak-
tetes Angebot im 60-Minuten-Takt angeboten werden. Hier kbnnen im Stadtgebiet Syneirg
den Stadtteil Mietersheim entstehen. Gemeinsam mit der Linie 102 konntenséOeMinuten-
Takt angeboten werden. Die ErschlieBung nach Rust soll sich im Zusammenhang mit de
papark verbessern. Hier kdnnte eine attraktive umstiegsfreie Verbindung Tagesausfliig
Touristen auch in Lahr ansprechen. Diese Angebotsverbesserung sollte durch geeigteteg/
im Stadtgebiet begleitet werden.

aktuelles Verkehrsunternehmen SWEG

Das Angebot der Linie 114 ist in der Analyse stark auf die Nachfragespitzen ausgeridh
bietet kein tagesdurchgangiges Angebot. Eine Veranderung des Angebots ist wahr&nstele
lung dieses Verkehrsentwicklungsplans nicht zu erkennen. Sollte diese Linie gé®®erwei-
terung erfahren, ist in Abstimmung mit den Akteuren auf mégliche SynergienziaBrerwei-
sen. Wiinschenswert ware dort eine vertaktete Uberlagerung mit der Linie 105.
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3.2.2 B2 Intermodalitat t Mobilitatsstationen als Schnittstellen

Der OPNV spielt seine Starke im effizienten Transport von Menschen aus. Der Ress@atznein
verbessert siclund der Flachenverbrauch pro Fahrgast sinkt, je mehr Menschen in einem Fahrzeug
transportiert werden. Durch grof3e Fahrzeuge lassen sich aber nicht alle Ziele in der 8tadt wi
schaftlich und verkehrlich erreichebassen sich Fahrgastwiinsche nicht effizi@mdeln, sollen
Teilstrecken mit anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden. Dazu muss der 6ffentliche Perso-
nennahverkehr effizient mit weiteren Mobilitaitsangeboten kombiniert und verknupft werden.

Die Mobilitat der Zukunft erfordert also intelligente vernetzte Systeme und Artgeles muss

sich auf unterschiedlichen Ebenen manifestieren. Erst mit samtlichen Mobilitatsoptiomeraib

des Umweltverbunds (multimodal und intermodal) kann eine vollwertlternative zum MIV an-
geboten werden. Dazu zahlen auch Orte, an denen die vernetzte Mobilitat raumlich sichtbar wird.
Um Umstiege und intermodale Angebote im Stadtgebiet zu erméglichen, ist fanpwnid heute
Mobilitatsstationen erweitert und neue Standorte errichtet werden kdnnen.

Solche Mobitatsstationen fungieren als intermodale Verknipfungspunkte. In der Haushaltsbefra-
gung geben 21 % an, sich eine Nutzung einer Mobilitatsstation in Zukunft lenwste kdnnen.
Zentraler Aspekt ist die Verknilpfung unterschiedlicher Mobilitatstrager und Verkehrsangebote
Des Weiteren kommen der Mobilitatsstation Aufgaben als Ort von KommunikatidMarketing,
Informationund Service sowie als Treffpunkt zu. Ergénzend 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

Stdrkung Etablierung eines
lebenswerter

durch den Kfz-Verkeh . ) "
offentlicher Réume

(Lérm/Schadstoffe/
Flichenverbrauch)

aktiver Mobilitit attraktiven OPNV

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

In Lahr gibt es bereits erste Ansatze durch die Verknupfung von OPNV, Carsharing, einem Pedelec-
Verleihsystem, Abstellanlagen fur private Zweir&der und Serviceangebote an dem IStandor-

ten Bahnhof und Rathausplatz. Ein weiterer Ausbau ist geplant, um geeignete Halteaidlo-
bilitatsstationen zu erweitern. In diesem Zusammenhang stimmt sich die Stadtnlitadlen Nach-
barkommunen ab. Durch d&obilitdtsnetzwerk Ortenawird derzeit auch ein konkretes regiona-

les Konzept fur Mobilitatsstationen erstellt. Zum Zeitpunkt der Bearbeitung liegen noch keine K
zeptentwiirfe vor.

Je nach Standort und Funktion soll die Mobilitatsstation ein diffeegtes Mobilitatsangebot vor-
halten. Dabei empfehlen sich im Stadtgebiet drei Varianten von Mobilitatsstatidéaefie Mobi-
litatsstationen; zentrale Mobilitatsstationen; kleine Mobilitatsstationen. [E&tionen sollten
durch ein einheitliches, ansprechendes Design leicht zu erkennen sein und einen hauean-Wi
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kennungswert aufweisen. Lohnenswert erscheint es, das Erscheinungsbild der Halisheile
hof/ZOBim Stadtgebiet fortzufuhren. Da sich der Aufbau von entsprechenden Stationen a@rsolch
besonders zentralen und damit gut sichtbaren und regelméflig frequentierten Standorten anbietet
kénnen Mobilitatsstationen, neben ihrem primaren Anspruch, Mobilitdtsbedirfnisse zetiefein

und v. a. zu optimieren, auch eine besondere Rolle zur Vermarktung und alrawAdes Bekannt-
heitsgrades von Mobilitatsoptionen und verknipften Wegeketten darstellen. Auch kargimain
anspruchsvollen Design der offentliche Raum seine Attraktivitat steigern.

An c¢' E }A Mobilitatsstationen *sind alle im Stadtgebiet vorhandenen Mobilitatsangebote vor-
handen Hier besteht ein komfortabler Ubergang zu weiteren AngeboEirjeden Mo-
bilitatszweck und fur 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, erstrebenswi¢ Beratungsleistung richtet sich an Inte-
ressierte sowie Gaste der Stadt Lahr. Bevorzugter Standort ist in Lahr der Bahnhof/ZGHBnAm B
hof ist auf Grund seiner grof3en regionalen Erreichbarkeit mit einem hohen Aufkommen an Géasten
zu rechnen. Der Bahnhof ist zwischen Innenstadt, Autobahnanschluss und der Schiene verkehrs-
gunstig gelegen und kann auch gut durch Bewohner erreicht wekgererfiigt bereits tber eine
Vielzahl der im Stadtgebiet angebotenen Mobilitatsdienstleistungen und ist durch dagzdReise
rum der Deutschen Bahn durch Personal besetzt

ce vSE o itig+FoS]}vverfigen Uber eine Vielzahl der im Stadtgebiet vorhandenen Mo-

‘ bilitaitsangebote und sind durch ihre zentrale Lage giinstig zu erreichen. Einergsra
leistung kann eine untergeordnete Rolle spielen, da sich die Nutzer Uberwiegend aus Be-

wohnern oder routinierten Nutzern zusammensetzen. Durch routinierte Nutzer kann es

zu spezialisierten Fragen kommen, diedan Standorten durch Fachpersonal beantwortet werden
sollten. Denkbar ist ein Anlaufpunkt z. B. in den Raumlichkeiten des Rathauses. lksarg#tgnd-
orte kommen die Haltestell&chlisselind die Haltestelld®Rkathausplatzn Betracht. Beide Halte-
stellen liegen zentral in der Innenstadt und zeigen bereits heute erste Ansatze eines differenzierten
Mobilitdtsangebots. An der Haltestelfgchliissehalten alle Linien des Stadttesslahr. Die Halte-
stelle Rathausplatzist zentral gelegen und somit Bezugspunkt zu Rathaus, Ful3géangerzone und
Marktplatz. Beide Mobilitatsstationen zusammen sollten die gesamte Bandbreite delitéligian-
gebote abbilden, die es in Lahr gibt.

Durch die&leinen Mobilitatse S $] } vswd zentrale Haltestellen in Stadtteilen und Stadtbezirken
aufzuweren. Sie sollen unter anderem ErschlieRungshemmnisse des OPNV in den Stadt-

teilen mildern. Die Ausstattung ist auf die Gegebenheiten vor Ort abzustimmeneged g

benenfalls mit den Nutzern vor Ort zu erarbeiten. Hierzu bieten sich die zenBaiei-
che der Stadtteile an, an denen entsprechende Angebote leicht auffindbar sind. Moglicher&ando
bestehen unter anderem an folgenden Haltestellen

X Burgheim (Stadtteil Kernstadt): Burgh&nKirche (modgliche Verlegung des Leihradstand-
orts von der Haltestelle Hosenmatten)

x Dinglingen (Stadtteil Kernstadt) (West: Rainer-htgStralie/Europastral3e Haltestelle Eu-
ropastral3e: Industriegebiet

X Hugsweier: Hugsweier Sonrteentrale Lage
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Kippenheimweiler: Kaiserwaldstralezentrale Lage
Kuhbach: Kuhbach WestPedelec-Leihrad aktuell vorhanden
Langenwinkel: Langenwinkel Rathaiugentrale Lage
Mietersheim: Miestersheim Rathauszentrale Lage

X X X X X

Reichenbach: Reichenbach WesPedelec-Leihrad aktuell vorhanden / Erschliel3ung fir
Wohnbebauung in Richtung Gereutertal

X Sulz Sulz Kirche Standort zur Erschliel3ung des stidostlichen Wohnquartiers durch Platzie-
rung des AST-Fahrzeugs / Leihfahrrader / Fahrradabstellanlagen oder &hnlichem

Alle Standorte sind in die Wegweisung und die Netzplanung fur Ful® und Radverkehr ze-integri
ren.
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Standorte Mobilitatsstationen

Abbildung 6
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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

Sdienen- und Fernbusanschluss

Regionalbus

Verknipfung mit dem Fahrrad

Bike-and-Ride-Abstellanlagen Leihpedelec-Standort

©le

‘ Lastenrad

Lastenrad

Fahrradreparaturméglichkeit Radwegenetzintegration

Werkzeug, optional Service

Werkzeug

sus-salfservice

0 .%\}lx‘\\‘:wﬁf
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Verknipfen mit FuRverkehr und Mikromobilitat

Barrierefreiheit FuRwegenetzintegration

Verkniipfung mit dem Auto

Park and Ride Lademdglichkeiten fir Elektroautos
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Taxistand Zone fir Bringen und Abholen

Carsharing-Station

mehrere Fahrzeuge

ein Fahrzeug

Verkniipfung mit Dienstleistungen

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

Q)

. Packstation, SchlieRfach

optional wegen zentraler Lage

[:] optional, Buicherschrank, Automat

! | nlne einkaufen {m
Hier abholen fﬂi
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Ansprechperson zur Beratung

direkt vor Ort

in nahraumlicher Umgebung

Information und Orientierung
(barrierefrei, MehrSinnePrinzip)

Corporate Design / Marke

Internetzugang tber WLAN Komfortabler Witterungsschutz
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Toiletten Konsumfreier Aufenthaltsraum

Notrufeinheit (z. B. Saule)

ole]

Quelle: Eigene Darstellung
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3.2.3 B3 Barrierefreier Haltstellenausbau

Der offentliche Personennahverkehr ist in Lahr und seiner Nachbarschaft eine wichtiganSigule i
Daseinsvorsorge. Die Daseinsvorsorge soll in Fragen der Mobilitat jedentdie¥eit geben,

sich eigenstandig zu bewegen. Was in den Fahrzeugen der SWEG und den Regionalbtissen du
den Uberwiegenden Einsatz von Niederflur- oder Low-Entry-Fahrzeugen leenedtglicht wird, ist

bei der Infrastruktur noch in der Umsetzung. So ist in der Stadt Lahr ein GroRteihliestellen

zum Zeitpunkt der Erarbeitung der Analyse (Stand Februar 2020) nicht barrierefrei ausggbaut (v
Zwischenbericht). Erst aus der Kombination einer geeigneten barriezpefriltestelleninfrastruk-

tur und dem Einsatz voNiederflur- oder Low-Entry-Bussen kann eine systematische, durchge-
hende Barrierefreiheit im offentlichen Personennahverkehr hergestellt werden, wie sie ifs PBe
gefordert wird. Eine Besonderheit ist in diesem Zusammenhang, dass das Personenbeférderungs-
gesetz (PBefG) fur das Erreichen der Barrierefreiheit das Zieldatum 01.01.2022 Debet geht

das PBefG grundsatzlichmd@sesamtsystem aus und bezieht sich nicht nur auf stark frequentierte
Haltestellen, sondern auf alle Haltestellen.

Abbildung 7: Barrierefreie HaltestellEriedensheimin Lahr

. ) A S0 L)
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Quelle: Planersocietat

Diesem gesetzlichen Auftrag folgend hat die Stadt Lahr zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieses Plan-
werks einen Umbauplan erstelDarin werden diejenigen Haltestellen im Stadtgebiet genannt, die
nach aktuell méglichem Ressourceneinsatz (finanziell und personell) bis zu demdese&tich-

tag umgebaut werden sollen. Dem Umbauplan ist zu entnehmen, dass die Stadichalatle Hal-
testellen in ihrer Baulast im Stadtgebiet bis zum geforderten Stichtag umgebaut haben wird.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan erstellt eine Ubersicht aller Haltestellergtdie sier

Baulast der Stadt befinden. Da der gesetzliche Stichtaglabi.@022 verstrichen sein wird, wird
eine zeitliche Gruppierung dartber hinaus nicht erfolgen. Diese wird allsilemn vorhandenen
Ressourcen (finanziell und personell) der Stadt Lahr ermittelt. Aus dem vezatitistichtag lasst
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sich ab dem 0.01.2022 eine grundsatzliche Dringlichkeit ableiten, die sich in der Budgatm
des stadtischen Haushalts erkennen lassen sollte. Geprift werden kann, ob sich der Umbau einzel-
ner Haltestellen aus betrieblicher Sicht vorziehen lasst.

Zielbezug

Intensivierung von
.ommunikations- und

Forderung

sicherer Mobilitdt Etablierung eines

Imagearbeit fiir alle
Mobilititsangebote

fiir Alle attraktiven OPNV

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Barrierefreie Umristung verbleibender Haltestelle: Die Stadt Lahr riistet im Rahmen der
finanziellen und personellen Ressourcen die verbleibenden Haltestellen barriereftei aus

x Einhaltung des aktuellen Stands der Technik: Dabei hélt sie den Stand der Technik der gan-
gigen Regelwerke und des vorliegenden MusterpBasierefreie Haltestellein.

x Fokus auf Haltestellen mit betrieblicher Relevanz: Aus betrieblicher Sicht ergibt s ein
sonderes Augenmerk auf den Umbau/ Riickbau folgender Haltestellen

0 Hst. Stadtpark

0 Hst. Am alten Berg
insbesondere da hier der Gelenkbus Schwierigkeiten hat, die Haltebucht korrekt
anzufahren

0 Hst. Leopoldstralie

0 Hst. Dreyspringstralle

0 Hst. Burgheimer Kirche

x Bordh@he: Zukinftige Fahrzeuge sollten zur Wahrung der Barrierefreiheit die @erdh
von 18 cm bedienen.

x Unterstlitzung des sicheren Querens in Haltestellennkkie einen integrierten Ansatz und
einen qualitativen Ubergang zwischen FuRverkehr und Offentlichem Verkehr ist ein siche-
res Queren der Fahrbahn in Haltestellennéhe zu bertcksichtigen. 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 erhthen.

3 Wie bereits in der Analyse (Zwischenbericht) dargestielift ein Umsetzungsplan fir den barrierefreien Aus-
bau der Haltestellen bis zum gesetzlichen Zieldatum 01.01.2022 vodid-irerbleibenden Haltestellen im
Stadtgebiet wird keine weitere Dringlichkeit erarbeitet, dass sich eine Priorisierung nach dem gesetzlichen
Zieldatum aus dem PBefG nicht mehr ableiten Iasst. Grundséatzlich ladlbdtaltestellen mit Ablauf der Frist
die gleiche Dringlichkeit.
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x Bauliche Haltestellenausfiihrung mit Fokus auf Verkehrssicherheit; Im Sinne der Verkehrs-

sicherheit sind Haltestellenanordnungen zu prifen, die den flieRenden (Kfz-)Verkehr flr
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 fur einenetieh Fahrgastwechsel

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 2 Bis zur Analyse nicht barrierefrei ausgebaute Haltestellen

Abzweig Hohberg
Abzweig Hugsweier

Alte BahnhofstraRe

Alte Stral3e/Terassenbad

Am alten Berg

Archimedesstralle
Berthavon-Suttner-Allee
Breslauer Strafl3e

Burgheimer Kirche (Westseite
Dammenmdiihle

Draisstral3e

Europastrale
FeuerwehrstralRe
Flugplatzstrale

Frachtpostzentrum

Gewerbliche Schulen
Goethestralle
Gottlieb-Daimler-StralRe

GutenbergstralRe

Quelle: Eigene Darstellung

Hallensportzentrum

Heidenburgstraflie
Hinlehreweg
Hosenmatten

Hugsweier HauptstraRe

Hugsweier Sonne

Husarental

Im Minchtal

Im oberen Garten

Im Schadlohn

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

Kippenheimweiler Kaiserwald
stral3e

Kippenheimweiler Linde
Klinikum
Kuhbach Rathaus

Kuhbach West

Haltestellen

Lahr West (Nordseite)
Langenhard Eiche
Langenhard Schone Aussicht
Langenwinkel Eichholzstral3e

LangenwinkelGeorg-Kappus-
Strale

Langenwinkel Rathaus

Linde

Lotzbeck-Apotheke
Marie-Juchacz-StraRe
Martin-Luther-Straf3e
Max-Reger-Stralle
Mietersheim Am Lerchenberg
Mietersheim Breisgaustraf3e
Mietersheim Rathaus

Minchtal Mitte

Otto-Hahn-Stral3e
Raiffeisenstrale
Rainer-Haungs-StrafRe Nord

Rathausplatz

RdmerstralRe
Schlussel
Senefelder Stral3e
Stadtpark

Stefanienstralle

Stiftskirche

Sulz Jahnstralle

Sulz Kirche

Sulz Naturbad

Sulz NordendstralRe
Sulz Sagmiihle

Sulz Sulzberghalle

Sulz Zum Schiitzenhaus
TullastralRe

Untere Burgheimer StraRe

Walkenbruck (Herzzentrum)
Warteck
Werderstral3e

Zeppelinstralle
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3.24 B4 Betriebsqualitat

Der straRengebundene Offentliche Personen(nah)verkehr wird zusammen mit dem Motorisierten
Individualverkehr auf den 6ffentlichen Stral3en abgewickelt. Aus dieser gemeinsamen Abwicklung
ergeben sich Unwagbarkeiten fur eine qualitativ hochwertige und stabile Abwicklung sesrBu

kehrs. Einverlasslicher Betrieb ist wichtig, da Ausgangspunkt oder Ziel der Nutzer haufig richt in
nerhalb des Stadtbussystems der Stadt Lahr liegen. Dadurch entstehen Umstiege, weswegen sys-
temubergreifende 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 Betriebsqualitat bedient somit nicht primar dasi&n OPNV 6f-
fentlichkeitswirksam zu privilegieren, sondern ist systemrelevanter Bestandteil desi@Ggseems
Offentlicher Verkehr.

Zielbezug

Etablierung eines

attraktiven OPNV

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

Die Analyse zeigt fur das Stadtgebiet Lahr heute wenige Malinahmen, die den Begi&tadt-
busses konsequent stabilisieren. Im Austausch mit dem aktuellen Betreiber des Stadtbusses von
Lahr (Stidwestdeutsche LandesverkeR@G(SWEG)) wurden betriebliche Belange identifiziert, die
einen stabilen Betrieb heute gefahrden

Es bestehenden mehrere Mdglichkeiten, um die Fahrplanstabilitat durch lokale (Klein-)Maénahm
zu verbessern. Inwieweit diese vor Ort sinnvoll und umsetzbar sind, ist im Einzelfall zu prifen:

X Umbau von Busbuchten zu Buskaps
vor allem im Zuge des barrierefreien Ausbaus

X Bevorrechtigung an Kreuzungen bzw. Ausfahrten
zum Beispiel Ausfahrt vom Busbahnhof Schliissel oder Bahnhofsvorplatz

X Vorfahrtsregeln Gberprifen und anpassen
Links-Abbiege-Vorgange unterstiitzen

Zur Prufung kénnten folgende Situationen dienen:

X Hst.Lahr WestFahrtrichtung Bahnhof stauanfallig

x Zwischen HstAlte BahnhofstraBeund Hst. Lotzbeck-Apothekdgzukinftig Hst.Goe-
thestral3g t stauanfallig

x Freiburger Stral3e im Bereich Kreisverkehrsplatz Schwarzwaldstralle und Freiburger Stral3e
im Bereich Kreisverkehrsplatz Dinglinger HauptstraBguanfallig

x Stadteinwarts aus Reichenbach Richtung sthlussel
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x Schwarzwaldstral3e Richtung Bahnhof/ZOB

X B 415 Hst.SchliisseRichtung HSRathausplatz

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

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

X Verringerung von Rechts-vor-Links-Situationen
Anderung von Temp86-Zonen in Temp86-Streclen
Es kann im Einzelfall die Rechts-vor-Links-Regel zur Stabilisierung des OPNV in
Tempo30-Zonen abgeandert werden.

3.25 B5 Information und Kommunikation

Die Analyse im Zwischenbericht zeigt, dass die heutigen Kunden im Stadtbuberinegend ho-
mogene Kundengruppe bzgl. Tarifen und Nutzungszwecken darstellen. Beide Asgektaahe,

dass es einen Nutzerkreis gibt, der Uberwiegend regelmafiige Wegezwecke zuriicklegt. Darunter
fallen der Weg zum Arbeitsplatz oder zur Schule etlea Versorgungsege mit dem ORV. Uber
Fahrplandaten und deren Besonderheiten oder Tarife liegt bei diesem Nutzerke@gigéinen Teil-
bereichen ein hohes Wissen vor.

Der Anteil der Gelegenheitsnutzer ist gering, was mehrere Griinde haben kann. Grundgéatuiich

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

Informatiorenundeine ansprechende Kommunikation miissen zuklnftig breiter in die Gesellschaft
streuen. Durch vernetzte Angebote kdnnen attraktivere Zuiir-Verbindungen angeboten und
kommuniziert werden. Grundlage ist dazu aber ein gutes Angebot (vgl. Kagite). Die Anstren-
gungen zur Information und Kommunikation sind optimalerweise in edil&tsmanagement
einzubetten.

Zielbezug

Intensivierung von
ommunikations- und

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote
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Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

Fur einen ganzheitlichen Ansatz missen die Anstrengungen in das Mobilitatsmanageméga-(vgl.
pitel 3.4.4) integriert werden. Durch die Riickgratfunktion des OPNV innerhalbnde®ltverbun-
desist die Informations- und Kampagnenarbeit zum OV innerhalb desdlfwasbundes herauszu-
stellen.

Kommunikation zuniKunden:

x Verstandliche Fahrplangestaltung und Kommunikation: Prioritat hat eine statkgitali-
sierung der Kommunikation des Fahrtenangebots. Fahrplandaten miissen exakt und aktuell
in Auskunftsmedien hinterlegt sein. Hauptakteur sind hier die Verkehrsverbiinde und Ver-
kehrsunternehmen. Eine Kontrolle durch die Stadt und die Verkehrsunternehmen ist im
Rahmen der Mitarbeit und Beteiligung am Tarifverbund Ortenau (TGO) unehassti
kénnen Unsicherheiten beim Fahrplanlesen und dadurch Fehlverhalten des Kunden mini-
miert werden. Werden Informationen digitalisiert und dem Kunden tiber Smartphones be-
reitgestellt, kann dieser sie abrufen, noch begoden Weg zur Haltestelle antritt. Dadurch
kann der Kunde Entscheidungsfreiheit gewinnen und sich auf verénderte Betriebslagen
auch kurzfristig einstellen. Durch diese Information kann der Kunde ein gesteiytes

trauen in das System OPNV und individuelle Gestaltungsfreiheit gewinnen.

x Statische Fahrplane: Fahrplane in gedruckter oder digitaler Form zum privaseinucken
mussen leicht verstandlich und intuitiv sein. Fahrpléne sollten zukiinftig zum einfaghen L
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 fur relevante Abschnitte (zum Beispiel Bahn-
hof tSchllissel) darstellen. Plattfoan wie die elektronische FahrplanauskunBa-
den-Wirttemberg (EFBW) bieten den Service individueller, fahrwegbezogener Fahrplan-
auskinfte. Hier kann der Kunde sich einen individuellen Fahrplan z. B. zwischen den Halte-
stellenLahr Schlissehd Lahr Bahnhof/ZOBrstellen lassen. In diesem Fall ist das Mischen
von mehreren Linien sinnvoll.

x Streckenplan/Netzkarte: Das Planwerk sollte flr alle Nutzer eine einfache Orientiemung
Stadtgeliet ermoglichen und eine Ubersicht tber die geeigneten Linien zuelemanten
Zielen in der Stadt ermoglichen. Die Uberarbeitung ist zu empfehlen.
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An denHaltestellen:

x Passive Informationen: Werden Haltestellen im Zune ,

i i _Abbildung 9: Bodenmarkierunge
des barrierefreien Umbaues verandert, konnen weitejy, Haitestellenumfeld

bauliche Aspekte Uberprift werden. Grundsatzlich sc¢
ten zur besseren Orientierung alle Abfahrtssteige ei
Haltestelle im gleichen Straf3euwg installiert werden,
am besten in Sichtweite zueinand&forteilhaft ist dies
auch bei der Namensgebung. So hat z. B. die Haltes
im Wohnumfeld bei Start und Zielen den gleichen
men. FUr eine leichte Orientierung konnen Abfahrig
steige eindeutige Markierungen erhalten. Geprift we
den koénnte eine Farb-Codierung oder eine Benenn
im Klartext tUber die Fahrtrichtung: Stadteinwarts-(l
nenstadt) vs. stadtauswarts. Besonders dann, wenn |Quelle: Planersocietat
einem hohen Besucheranteil zu rechnen ist, z. B. auf

Relation Bahnhof <-> Innenstadt.

x Aktive InformationDynamische Fahrgastinformationen (DFI) ermdglichen die Chance, ak-
tuelle Informationen aus dem Fahrbetrieb zu den Kunden an die Haltestellen zeroring
Sie erhohen die Informationsqualitat des OPNV. Dadurch werden Einschrankungen und An-
derungen im Betrieb durch die Kunden eher akzeptiert. Informationen sind aktuell, voll-
standig und eindeutig Uber die Displays an den Kunden zu Ubermitteln. DazBused
aller Betreiber im Stadtgebiet mit geeigneter Infrastruktur auszurtisten. Die Versorgung d
Displays ist wahrend der gesamten Betriebszeit sicherzustellen. Ein DFI sahéaten
Bereichen (Stadtteil) und auf stark genutzten Streckenabschnitten eingesetzt werden. Die
Haltestellen sind so auszurlsten, dasshronologischer Reenfolge von jeder Linie, die
die Haltestelle bedient, mindestens die nachste Abfahrt erscheint. Dafir sollten die DFI
Anzeiger Uber drei Zeilen verfugehn der Haltestell®ahnhof/ZOBann nach Absprache
auch Fernbusbetreibern das Aufstellen von DFI gewéhrt werden.

Abbildung10: (links): Display im Reisezentrum am Bahnhof Lahr; (rechts): Abfahrtsinformatianesiner
FulRgadngerzone

1055 Uhr

Abfahrt

L . Stadt Lahr
Ziel
Flugplatzstrafie
- Stadimitte-Miinchtal

Atenheim .
Stadtmitte-Schlﬁsse' -t B
Hugsweier-?riéséﬁﬁ. >
Stadimitte-Syl;

Basel, Badlschér/BEfw

Quelle: Planersocietat
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An offentlich zugénglichen Orten:

x OPNV sichtbar machen: Neben den Haltestellen kann der Einsatz in bedeutenden Einrich-
tungen gepruft werden. Es kommen solche Einrichtungen in Betracht, von denen ein rele-
vantes Fahrgastaufkommen zu erwarten ist:

Kliniken und grof3ere medizinische Einrichtungen

0 Stehle auf dem Marktplatz bzw. grof3eren Geschéftslagen
0 Weitere Einzelstandorte mit groRerer Relevanz fir den OPNV
o Innerhalb Einrichtungen fur 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

0 Geprift werden kann die Installation von Abfahrtsinformationen mit Echtzeitinfor-
mationen an Park & Ride-Anlagen mit OPNV-Anschluss

In denFahrzeugen

x Kundendisplays: Neufahrzeuge sollte
nur noch mit Kundendisplays im Inner,
raum beschafft werden. Uber diegen-
zeigen kann eine Vielzahl an Informatig
nen transportiert werden, z. B. die akt
ellen Anschlisse mit Ist-Fahrzeiten od
welche Anschliisse aus einer Verspatu
noch erreicht werden kdnnenDabei S
sollten auch Fahrzeiten von Regionalbi— i
und Bahn angezeigt werden kénnen. UQuelle: Planersocietat
diese Daten anzuzeigen, ist eine Bereitstellung und Abfrage der Fahrdateenutgw
(Echtzeitdatendrehscheibe der NVBW). Uber die Innenraumdisplays kénnen zudem wei-
tere Inhalte, auch fachfremde, kommuniziert werden. Damit bieten Sierddinstanden
eine zusatzliche Werbeflache und Einnahmequelle.

Abbildung11: Kundendisplay im Fahrzeug

x Personal: Ein wichtiger Aspekt fur den direkten Kundenkontakt erfolgt heute tber 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 reduzieuind die Ticketverkéfe zuriickgehen, kann sich die Aus-
kunftsleistung zukiinftig auf Mobilitatsthemen tber den reinen OPNV-Betrieb hinaus er-
strecken. Es besteht die Chance, dass das Fahr- und Begleitpersonal zukinftig Beratungs-
leistungen Uber die gangigen Angebote des Umweltverbunds insgesamt leisten kann

3.2.6 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 Zwischenbeagicnifzei
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dass der TGO aktuell ein Tarifmodell hat, das grof3ere Fahrdistanzen bevoaugerinaus be-

steht auf Grund der heterogenen Verbundlandschaft eine Tarifvielfalt, die vor allem auf Gelegen
heitsnutzer abschreckendiirkt, da bei Verlassen des Ausgangsverkehrsverbunds Wissen Uber
Ubergangs- und Anschlusstarife vorliegen muss. Im Grundsatz ist das Lésen der Fahrsclogine im V
hinein durch Risiken gepréagt, die gerade bei Gelegenheitskunden und Ortsunkundigen Zum Kau
falscher Fahrkarten fuhren. Tarif und (Tarif-)Vertrieb sind zentrale Stellschrauben, um das System
OPNV komfortabel und einfach zu gestalten.

Zielbezug

Etablierung eines

attraktiven OPNV

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Digitalisierung der Fahrscheine und des Tarifmodells: Die Stadt Lahr sefir slieghDigr
talisierung der Fahrscheine und des Tarifmodells ein. Zu prifen ist die Einfidingsgra-
rifs, der nach vollendeter Fahrt, idealerweise dartiber hinaus, Uber geeignete liaipu
(Tag/Woche/Monat) durch das Zusammenfassen einzelner Fahrten einen vorteilhaften Ta-
rif fir den Kunden ermittelt (sogenanntes Best-Price-Verfahren). In der Kommunikation m
dem Kunden kann dann viel starker vermittelt werden, dass nur tatsachlich genutzte Leis-
tung bezahlt werden muss.

x Abbau Zugangsbarrieren: Der Fahrkartenvertrieb ist auf das Smartphone oder eine Chip-
karte zu verlagern, somit kann die Fahrtberechtigung ortsunabhéngig erworben werden.
Des Weiteren konnte einCheck-in/Beén UCheck-out/Be-outSystem etabliert werden,
mit dem ein aktives Bemuhen um eine Fahrtberechtigung wegfallen wirde. DianSys
OPNV baut somit Zugangsbarrieren iber den Tarif/Vertrieb ab. Durch eine Reduzierung des
Bezahlvorgangs im Fahrzeug kann die Fahrplanstabilitdt stelgezeit ist es im Stadtge-
biet moglich, Einzelfahrkartaimd auch Monatskarten in bar beim Fahrpersonal zu kaufen.
Dadurch geht Fahrzeit verloren.

X Mobility as a Service: Als Erweiterung zu separaten OPNV-Tarifen ist digugigfitbn
Tarifmodellev v. Z u WE]vI]% cD} ]o]38C zu erdrb@enDiese fabsert
Mobilitatsleistungen (Carsharing/Taxi/Bikesharing oder Ahnliches) tariflich zusammen. So
kénnen Turzu-Tur-Verbindungen in einer intermodalen Wegekette zurickgelegt und mit

einem durchgehenden Tarif abgerechnet werden. Die Angebote sollten so umfassend und
groRraumig wie moglich ausfallamd tatsachliche Nutzerwinsche abdecken. Die Ange-
bote innerhalb des Maa$S sollten nicht durch Fullangebote ausgeweitet werderdie
Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten. Erst wenn die Nutzung in den MobilitZtbanen
etabliert ist, kann geprift werden, ob mobilitdtsferne Angebote in den MaaS-Semtéce i
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griert werden kdnnen. Anwendungsbeispiele zur Integration von verschiedenen Verkehrs-
mitteln in einer Anwendung sind der Verkehrsverbund Hannover oder der Verkehrsver-
bund Augsburg.

x Prifung eines attraktiven Tarifmodells fiir das Stadtgeldas heutige Tarifmodell begiins-
tigt weite Fahrstrecken im TGO. In Kooperation mit der TGO und den Kompuieeten-
falls eigenstéandige Innenstadtverkehre anbieten, ist ein geeigneter (Kurzstrecken)linnen-
stadt-Tarif zu entwickeln.

x Prifung eines Tarifmodells fur Gelegenheitskunden: Bei Kultur- und Sportveranstaltung
besteht die Chance, neue (Gelegenheits-)Kunden zu gewinnen. Auf ein ansprechendes
OPNV-Angebot aufbauend (siehe Kapitel 3.2.1), kann mithilfes gi@eigneten Tarifmo-
dells der Anreiz unter Gelegenheitskunden erhéht werden, sich von den Qualitégen d
OPNV zu Uberzeugen. Um den Ticketkauf zu vereinfachen, sollte ein Modell gegariift
den, das es ermdglicht, eine Kombination aus Eintrittskarte und Fahrkarte auszugeben. Ein
solches Modell wirde sich auf viele Veranstaltungen anwenden lassen, die mit nennens-
werten Besucherstromen rechnen. Austachterlicher Sicht eignet sich eine Prifung fur
stadteigene und stadtnahe Einrichtungen wie Veranstaltungen im Parktheater oder dem
Schlachthof. Eine Kombination aus Eintrittskarte und Fahrschein ist aber auch fur Besucher
von Sportveranstaltungen, Messand Kongresse oder Fortbildungsveranstaltungen denk-
bar. Darliber hinaus sind weitere potenzielle Akteure innerhalb des stadtischettititsh
management (siehe Kapitel 3.3ahzusprechen. Ein solches Angebot muss aber zwingend
auf eirem belastbaren OPNV-(Bus-)Angebot fulRen, sodass vor und nach der Veranstaltung
ein ernstzunehmendes Mobilitdtsangebot fir Kunden verfiigbarSetche Tarifmodelle
werden in vergleichbaren Kommunen und Verkehrsverbiinden haufig zwischen Veranstal-
tern und Verkehrsverbund pauschal abgerechnet und kénnen somit einen Beitrag leisten,
Einnahmen etwas verlasslicher kalkulieren zu kdnnen. Anwendungsbeispiel: KombiTicket
Verkehrsverbund Rhein-Makerkehrsverbundz. B. Staatstheater Mainz.

X Transparentere Nutzung: Die Stadt Lahr setzt sich an geeigneter Stelle und zgeaigm
neten Zeitpunkt dafiir ein, dass die zukinftige Verkehrsverbundsstruktur im Einflussbereich
ihrer OV-Kunden zu einer einfacheren und transparenteren Nutzung beitragt.

3.2.7 B7 Touristische Busangebote in der Ortenau

Immer mehr Wege werden von Menschen zurtickgelegt, um Freizeitziele zu erreichen. Ind-ahr exi
tiert bereits heute ein Angebot, um Freizeitziele umwelt- und sozialvertraglicdem Bus zu er-
reichen. Mit zunehmender Diversifizierung von Lebensentwdrfen, vor allem der steigenden Unter-
schiede in der Gestaltung des Arbeitsaitasind durch gute Angebote Belastungen im Freizeitver-
kehr zu minimieren.

Der Radtourismus verzeichnet grof3e Zuwachsraten, auch im Bereich der Tagestouren und Wochen-
endtouren in rAumlich nahem Umfeld um den Wohnort verzeichnet die Tourismusbratigee

mein Zuwachse. Hier besteht die Chance, durch attraktive Angebote in der Beftgdemii-ahr-

gast und Fahrrad entweder Verhaltensweisen aus dem Alltag fortzufiihren oder Werbuenfir
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Umweltverbund zu machen. Durch die Nutzung in einem positiven Umfeld{&&ahrzeit/Fahr-
zeug) kénnen Vorbehalte gegeniiber der OPNV-Nutzung abgebaut werden.

Zielbezug

Intensivierung von
.ommunikations- und
Imagearbeit fiir alle

Starkung

aktiver Mobilitdt

Mobilitdtsangebote

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

X

Touristische Angebote vereinheitlichen und bewerben: Die heutigen Angebotensited i
Auskunft und der Werbung uneinheitlich. Die Fahrten tauchen in verschiedenen Fahrpla-
nen auf und sind in die Linienfahrplane eingemischt. Zur Ubersichtlichkéinsalle Fahr-

ten unter einheitlicher Bezeichnung (Liniennummer oder ahnliches) zusagufiihrt

werden. In die Aufbereitung sind folgende Linien aufzunehmen:

0 Rein touristische AngeboteVis-a-Vis Bus; Schomldinie; Fahrrad- und Wander-
bus(-fahrten) der Linie 106; Ferienprogramm Langenhard (Fahrten der Linie 105,
zukunftig eventuell Linie 103)

0 Linien mit touristischem Bezud-inie 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)

Qualitative Aufwertung der technischen Ausristung (Fahrradtrarispeahrradtransport-
systeme sollten dem aktuellen Stand der Technik entsprechen und weder Fahr-/Begleitper-
sonal noch Fahrgaste mehr als notwendig belasten. Wiinschenswert sind Losunglas, die
Heben des Fahrrades tber 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, diéngsm

dienst mdglichst nicht belasten sollten.

Kooperationen initiieren: In Kooperation mit touristischen Akteuren (Hotedt Gaststat-
ten, lokale Tourismusverbéande, ADFC etc.) vor Ort sind geeignete Ziele uncetgegign
gebote, z. B. mogliche Fahrtziele oder Tarife (KombiTicket) zu erarbeiten.

Vorhandene Angebote bewerben: Die TGO hat eine Tarif-Kooperation mit dem Eamropap
Rust. Die Eintrittskarte fungiert als Fahrschein fir den Nahverkehr (innerhalb des TGO-
Verbundgebiets). Fir die Stadt Lahr wirde dieses Angebot an Attraktivitat gewinnen, wenn

die Linie 113 zuklnftig an allen Wochentagen verkehren wiirde und eine umstiey&reie
bindung bis zum Eingang des Europaparks bieten wiirde.
Vorhandene Angebote starker bedienen: Als stadthahes Erholungsziel dient der Langen-

hard. Hier ist in der Fahrplanung eine Bedienung durch Einzelfahrten, die als Verlangerung
Uber die Haltestell&Sulz Kirchdlihren, 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/gekehr in den nachs-

ten Jahren die tagliche Arbeit und die Planung verandern. Dabei ist diksesa nicht isoliert zu
betrachten, sondern betrifft ganze Bereiche oder deren Teilaspekte der vorangegangenen Steck-
briefe.

Die Digitalisierung betrifft auch Bereiche wie die Planung. Fur die zuklnftigenBldes 6ffentli-

chen Verkehrs sind qualitativ hochwertige und vollstandige Daten notwendig. Bleeeits zeigt

sich, dass Wertschopfung starker in dem Bereich der Informationen und dantitadenbeschaf-

fung und -verarbeitung liegt als in der Herstellung eines Produkts oderEatbringen einer Dienst-
leistung.

Fur die Aufgabentrager des OPNV bedeutet das eine Neuorientierung im UmganatenitzDm
Fahrbetrieb und Kundendaten. Aus dem digitalen Pkw, Taxi oder Ride-/Carstetrieg-Bnd zu-
kiinftig auch teil- bis komplett autonomen Fahrbetrieb werden Fahrtwiinschesimirkturnutzung

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 Stichtagserbapwie

sie noch diesem Planwerk als Planungsgrundlage dienen.

Bleibt die Digitalisierung im OPNV aus, kann es passieren, dass andere (Verkehrs-)Aakteise d
sen uber Kundenwiinsche abschépfen und dem OPNV weitere Kunden verloren gehen.

Zielbezug

Intensivierung von
ommunikations- und

Imagearbeit fiir alle
Mobilitdtsangebote

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Digitalisierung im OPNV als Thema in den regionalen und iiberregionalen Greinien p
sieren: Ansprechpartner kénnen sein: TGO, Nachbargemeinden, Mobilitatsnetzwerk Or-
tenau, Ortenaukreis, Regionalverband Sudlicher Oberrhein

x Automatische Fahrgastzahlsystemed rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme: Fahrzeuge

mit einem automatischen Fahrgastzahlsystem und einem rechnergestiitzten Betriebsleit-
system (RBL) ausstatten. Fahrgastzahlsysteme 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 kommuniziaihricht:

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 Fahrscheitedisiégien

oder dieFarscheinkontrolle durch das passive Auslesen von (Bar)-Codes oder einer elektri-
schen Einstiegskontrolle erfass@adurch entsteht ein exakter Uberblick Giber die Kunden-
struktur.

Mobilitats-App mit OV als Grundlage: Weitere Mobilitatsangebote werden iiber digse

angeboten.

Pilotprojekte fiir das automatisierte Fahren im OPNV weiter voranbringen: Nanhed-

folgreichen Test des automatisierten Betriebs eines Kleinbusses zur Landesgartenschau in

Lahr sollte dieser Themenbereich weiterentwickelt werdemitian der Offentlichkeit eine

s & vl EupvP & dZ u v c pd}u S]] €S » & ZE v pv cPWEs™ Z G
Werden ordnungsrechtliche Anderungen und Anpassungen fiir einen (voll-)automatiserten
Fahrbetrieb fir Kommunen méglich und notwendig, solitégse in Lahr zum Vorteil des

OPNV formuliert werden und nicht zum Betrieb von automatisiert motorisiertémzEa-

gen fir einen Individualverkehr. Automatisierte Verkehre kdnnten auf Einzelfahrten sinn-
voll eingesetzt werden, die nicht in Taktumlaufe pasgnprifen sind Fahrten in Indust-
riegebiete (z. B. Industriegebiet West, Zalando und andere) oder zu Schichtzeiten in Tages-
randlage (Nacht / friher Morgen) wie z. B. im Klinikum.

Unterstitzung des Verkehrsverbundes (heute TGO) bei der Bereitstellurigasar auf
offenen Plattformen zur weiteren Verarbeitung oder Aufbereitung durch weitere Nutzer
z.B. Datendrehscheibe Baden-Wirttemberg / deutschlandweite OpenData-Plattform im
OPNV. Uber diese Plattformen konnen unter anderem SOLL-Fahrplanzeiten und IST-
Fahrzeiten veroffentlicht werden
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3.3 CKfzVerkehr

Das Handlungsfeld C beinhaltet den flieRenden motorisierten Individualverkehr (MI\fyfokam
den Pkw-Verkehr und MaRnahmen zur Abwicklung des Liefer- und Schwerverkehrs in der Stadt.

Grundsatzlich ister Pkw-Verkehr, bzw. das -Verkehrsaufkommen, in Lahr in den zuriickliegenden
Jahren gestiegen, was v.a. mit der Bevolkerungszunahme und der positivernafttiscen Ent-
wicklung zusammenhéangt. Auch in Zukunft wird das Wachstum aller Voraussicht nach weiter a
halten und der Verkehr damit zunehmen (\tognose-Nullfall (2030) im Analysebericht). Auch in
sensiblen Bereichen der Innenstadt wiirde der Verkehr weiter zunehmen, denn die Stadt soll mit
ihren Einkaufsmdglichkeiten, Arbeitspléatzen und kulturellen Aoggn auch zukinftig gut mit dem

Auto erreichbar sein. Dies ist besonders fur die wachsenden Pendlerstrome aus dem l&andlichen
Umfeld wichtig.

Jedoch sind mit Blick auf Standortfaktoren wie Aufenthaltsqualitat, Gesundheit, Verkehrssicherheit
und Umwelt-/Kimaschutz 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 bereitgestdén.

Der notwendige Kfz-Verkehr ist auf mdglichst vertragliche Routen zu bindeln. imddurch die
Forderung technologischer Entwicklungen umwelt- und stadtvertraglicher zu gestalteser Die
Wandel erfolgt nicht Gber Nachtvielmehr ist er als stetiger Prozess zu sehen.

Daher unterscheidet sich dieses Handlungsfeld von den Ubrigen Handlungsfieldeiner Zielaus-
richtung. Wahrend die Handlungsfelder fir den Ful3-, Rad- und offentlichen Verkehr Amreize z
verstarkten Nutzung dieser Verkehrsmittel geben, zielt das Handlungsfeld Kfz-Verkehr insgesamt
auf eine langfristige Reduzierung des Autoverkehrs innerhalb der Stadt ab. Diebenaauch
durchaus Vorteile fir den verbleibenden Kfz-Verkehr, der dannl. zwar langsameéraber insge-

samt deutlich flissiger abgewickelt werden kann.

Mafinahmen, die sich hingegen alleine auf eine starkere Pkw-Nutzung konzentriereanward-
raproduktiv auf eine Vielzahl von formulierten Zielen des Verkehrsentwicileugs wirken und
dem Leitmotiv des VEP entgegenstehen.

Mit zum Themenfeld Kfz-Verkehr gehort auch Wértschaftsverkehr Denn die Stadt Lahr hat sich

in den letzten Jahren zu einem wichtigen Gewerbe- luogistikstandort entwickelt. Die Uberwie-
gende Zahl der Gewerbegebiete der Stadt befindet sich in direkter Nahe des Autnisahtusses,
sodass der meiste Lieferverkehr nicht durch sensible Siedlungsbereiche oder die Innenstadt fah
muss. Trotzdem ist es von grof3er Bedeutung, die Routen des Wirtschaftsverkehrs zu keshnen un
festzulegen, um negative Wirkungen auf Stadt und Bevolkerung weitestgehend zu reduidren
zugleich die Erreichbarkeit als Gewerbestandort zu sichern. Nicht imssiéh dies konfktfrei

regeln. Insbesondere auf innerstadtischen Hauptverkehrsstralen und nattrlich entlang der Bun-
desstralRe 415 als einzige Ost-West-Verbindung herrscht eine hohengetaund Flachenkonkur-

renz zwischen dem flieRenden Verkehr und den Belangen der Anwdbade 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 auctrirnenden Verkehr(Parkméglichkeiten im Stral3en-
und Seitenraum) deutlich. Dieser dritte Schwerpunkt des Handlungsfeldes stedtien der Er-
reichbarkeit der Stadtt v. a. unter der Pramisse einer Aufwertung des 6ffentlichen Raumes und
Qualitatsverbesserung fur Bevolkerung, Besucher und Umwelt.

3.3.1 C1 Geschwindigkeitskonzept Innenstadt

Die Stadt Lahr verfligt bereits Uber ein klar definiertes und funktionierendes Voetntiir den
Kfz-Verkehr, welches in der Lage ist, den Verkehr weitgehend zu biindeln und E#iggbzu-
wickeln.

Bei naherer Betrachtung des Verkehrsnetzes sind mehrere Ost-West-Achsen erkenntlicluneie
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 Halpsstralle
prioritdr dem Kfz-Verkehr zuzuschreiben ist. Die B 415 verlauft in Teilen auch durdiesedsn-

feld (z.B. Innenstadt, Kuhbach, Reichenbach) und stellt dort eine hohe Belastung und Barriere fur
Anwohner und Besucher dar. Parallel zur B 415 verlaufen des Weiteren die dirammol Schwarz-
waldstral3e. Diese, eindeutig niedriger als die B 415 einzustufenden (vgl. funkt@liederung im
Zwischenbericht), Strallenraume kénnen immer noch eine gewisse Menge an Kfz-Verkehr gut auf-
nehmen; ihre Umfeldnutzungen sind deutlich gewerblicher orientiert als z. B. diéngergHaupt-

straRe und KaiserstralRe. Letztere stellen die dritte Achsenkategorie dar und verlaufen nérdlich der
Schwarzwaldstralie.

Der Prognose-Nullfall (2030) sagt bereits, ohne weiteres stadtisches Eingneifevhne zusatzli-

che MaRRnahmen des VEP, fiir alle drei Achsen Verkehrszunahmen voraus. Diesewsulkkamen

durch Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf andere Verkehrsmittel geman der Zielausrichtung
des VEP verringert werden. Des Weiteren sollte in diesem Zug eine noch starkdeduBgrauf

die hoher klassifizierten Stral3en angestrebt werden. Um dies zu erreichen, wurde ein Gdgghwin
keitskonzept entwickelt, das die Kfz-Verkehrsstrome in Zukunft lenken uncebiisall und somit
sensible Bereiche aufwertet und entlastet sowie eine Erhdhung der Verkehrssicherheit ermgglicht.

Geschwindigkeitsreduzierungen gibt es bereits nahezu flachendeckend in den Wohngebéaten.

lich bedarf es stellenweise noch Anpassungen der Stralienraumgestaltung, da die Verkehrsberuhi
gung nicht immer direkt am Fahrbahnumfeld ersichtlich wird. Dies wurde seitens der Offent-
lichkeitsbeteiligung angemerkt (z. B. Markierung und Beschilderung von Geschwindigkeitsregelun-
gen, Verengung von Einfahrt- und Knotenbereichen).

Auf vielen HauptverkehrsstraRen sowie in der Innenstadt wurde an sensiblen Abschnitten (z. B. an
Schulen und Kindergérten) die zulassige Fahrgeschwindigkeit gesenkt. DahésiBgclam Uber-
geordnete Baulasttrager handelt (z. B. das Land an den Bundesstraf3en), kann die Stadt Lahr hier
keine eigenstandigen Entscheidungen treffen und umsetzen. Trotzdem wurde die Geschwindigkeit
z.B. in Reichenbach und Kuhbach auf zuldssige 40 km/h reduziert. Des Weiteren gibt edtépschn

auf denen eine freiwillige Temporeduzierung auf 40 km/h beschildert wurde; dort wavdies
schenswert, diese Empfehlung mittelfristig in ein verbindliches Gebot umzuwandeln.
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Insgesamt sollen zusammenhéangende Geschwindigkeitsregelungen bevorzugt und Waadige

sel der Beschilderung vermieden werden. Teilweise ergibt sich bislang im Hauptverkehrsstra3en-
netz ein mehrfacher Wechsel von Tempoanordnungen; ein klares Geschwindigkeitskizzept
nicht immer intuitiv ersichtlich. Sicherlich auch als eine Folge daraus wurden im Rahmen der Of-
fentlichkeitsbeteiligung zahlreiche Beschwerden Uber nicht eingehaltene Fahrgeschwiratigkeit
abgegeben.

Durch wenige, aber gezielte und wirksame Anpassungen will der VEP im Innenstadtbereich die Re-
gelung der Geschwindigkeiten weiter scharfen und konzeptionell verdeutlichen. DurcBedas
schwindigkeitskonzept soll insbesondere die Innenstadt weiter verkehrsberuhigt undisahmér
Funktion fur Aufenthalt und Nahmobilitat gestarkt werden. Auf den HauptverkehrsstralRefersoll

ner die Bundelungswirkung des Stralennetzes weiter gestarkt und Nebenstrafl3en bzw. iniRerstad
schen HauptverkehrsstralRen niedrigerer Kategorie sollen vom Verkehr entlastet werden.

Dabei unterstitzt die streckenweise Herabsetzung der Geschwindigkeit auch andere Me&Bnah

aus den Bereichen des Ful3- und Radverkehrs. Auch der Larmaktionsplan, welcher ebenfalls weitere
Geschwindigkeitsreduzierungen empfiehlt, wurde in der Geschwindigkeitskonzeption bertcksich-
tigt. Die Wirkung der vorgeschlagenen Einzelmal3nahmen wurde anhand des Verkehrsmodells (auf
Grundlage des Prognose-Nullfalls (26B80Qberprift, um unerwiinschte Verdrangungseffekte in das
Nebennetz auszuschlie3en und die zu erwartenden Potenziale abschéatzen zu konnen.

Die folgende Kartendarstellung stellt alle empfohlenen Anderungen der Geschwindigkeitaregelu
gen im Zusammenhang dar:

Dies sind im Einzelnen:

x Ein Tempo 40 km/h-Abschnitt auf der B 415 im Innenstadtbereich zwischehe&sagtd
Stefanienstrafle (angelehnt an die Empfehlung des Larmaktionsplans)

x Ein durchgangiger Tempo 30 km/h-Abschnitt auf der Dinglinger Hauptstral3e/ Kaiserstral3e
zwischen Theodor-Heuss-Schule und Goethestral3e

x Tempo 30 km/h-Abschnitte auf der Friedrichstral3e, Gartnerstral3e und sidl. Burgheimer
Straf3e (bis Stefanienstral3e)

x Tempo 20 km/h-Zonen (verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche) auf der SchillerstraRe und
Alleestrale

x Kleinteilige Ausweitung des verkehrsberuhigten Bereichs in der KaiserstralRe 6stl. der Schil
lerstral3e

X Sperrung des Urteilsplatzes und Rathausplatzes fur den Kfz-Verkehr (Bus und Lieferverkehr
weiterhin frei)

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

4 Die Vergleiche der Planfélle beziehen sich auf eine mediia/ariante des Prognose-Nullfalls. Darin wurde
u. a. eine zwischenzeitlich realisierte EinbahnstralRenremgin der Eichrodtstrale erganzt sowie entspre-
chend an einigen Stellen nachkalibriert.
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Abbildung12: Darstellung der Malinahmen des Geschwindigkeitskonzeptes

Farbliche Darstellung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten: rokmi®0 orange: 70 km/h, blau: 50 km/h, dunkel-
grun: 30 km/h (Strecke), hellgriin: 30 km/h (Zone), sehr helles griin: 20 kmé#)/(Zerkehrsberuhigter Geschéftsbereich,
hellblau: Schrittgeschw./ verkehrsberuhigter Bereich, lila: FuRgéngerzonagj@mbmte Strecken kennzeichnen Verén-
derungen zum Status-Quo

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Anhand des Verkehrsmodells wurden die vorgeschlagenen Anderungen im Prognose(RRAGII
Uberprift und bewertet:

Abbildung13: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tead)e MaRhahmen, ohne Ver-
kehrsberuhigung auf der B 415 und Dinglinger Hauptstr./Kaiserstr.

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Die Malinahmen zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt inkl. Sperrung von-UnteilRathaus-
platz sowie 30 km/h auf der Gartner-, Friedrich- und stidlicher Burgheimer Staen kleinteilig

die betroffenen StralRenabschnitte entlasten. Dies wiirde SpielrAume ermgglichen, um dienStraf3
raumqualitat weiter aufzuwerten; es hatte jedoch noch keine besonders bemerkenswerte Ver-
kehrsverlagerung zur Folge. Diese stellt sich erst mit den beiden gré3erenf&inguif der Dig-
linger Hauptstraf3e und B 415 ein:

Abbildung14: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Teafle MalRnahmen

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Durch Ausweisung von durchgangig Tempo 30 auf der Dinglinger Hauptsiral? Kaiserstral3e
lassen sich spurbare Verkehrsriickgénge erzielen. Die Verlagerand die Schwarzwaldstralie

sind im Vergleich zu den Entlastungen weiter ndrdlich akzeptabel sowie leistungsfahigedttanick
Durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 40 km/h auf dem innerstadtischen Abgtdmi

B 415 (gemaR Maflinahmenvorschlag des Larmaktionsplans) kénnte zwarRBkeseh entlastet
werden, es wirden sich jedoch starke Verlagerungen ins Nebennetz sowie eine GibermalRige Belas-
tung der TurmstralRe ergeben. Diese negativen Effekte kénnen durch die MaRhahme Birdgier
linger HauptstralRe/ Kaiserstral3e spirbar gemindert werden. Auch einzelne Belastungen durch
Schleichverkehre im Nebennetz (z. B. Bottenbrunieler Stefanienstrafle) lassen sich z. B. durch
leichte Umgestaltungen (die die Durchfahrt dort weniger attraktiv werden lassen) regulieren. Kri-
tisch beobachtet werden missten Verlagerungen von der Bundesstral3e auf die Trampler- bzw. Feu
erwehrstral3e. Diese Verbindung sollte keinesfalls attraktiver werden als die Befétn allerdings

durch andere MaRnahmen insgesamt die angestrebte, starkere Nutzung von OPNPéhrmat
erreicht wird t und somit insgesamt geringere Verkehrszunahmen zu erwartentsigtden auch

diese Verlagerungseffekte ins Nebennetz sich abschwéachen.

Insgesamt kann durch die MalRhahmen also eine Verkehrsreduzierung auf der Dingingper
stral3e/Kaiserstralie als nordliche Ost-West-Achse sowie rund um die Innenstadt erreicht werden.
Dies eroffnet Moglichkeiten zur Férderung alternativer Verkehrsmittel und weiterdwektung

der Raum- und Lebensqualitat.
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Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

Im Fokus de§&eschwindigkeitskonzeptstehen die weiter&/erkehrsberuhigung der Innenstasti-

wie dieVerlagerung des Ost-West-Verkelans die hoher klassifizierten Stral3enachsen. Dies soll
die Erreichbarkeit der Innenstadt zu Fu3 und mit dem Fahrrad erhéhen und den innenstadteinrah-
menden StralRenbereichen/-raumen die Moglichkeit geben, sich stadtebaulich aufwerten und wei-
terentwickeln zu lassen sowie einen Beitrag zur Verkehrssicherheit zu leisten.

Im Folgenden sind die einzelnen Konzeptbestandteile néher erlautert:

x Durchfahrverbot fiir Kfz auf zentralen Platzen in der Innenstadt (Urteilsplatz, Rathausplatz):

Der Urteils- und Rathausplatz sind bereits verkehrsberuhigt. lhre Bedeutung fiir die Erreich-
barkeit der Innenstadt ist nur sehr gering (was auch die tagliche Verkehrsbelastung veran-
schaulicht) und macht eine durchgéangige Befahrbarkeit nicht zwingend erforderlich. Auch
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde der Wunsch nach einer kompletten Sper-
rung mehrfach geduf3ert. Ausnahmen wirden weiterhin fir den Busverkalsrdann noch
starker in Frage kommende Alternatiesowie zeitlich beschrankt fir den Lieferverkehr
bestehen. Bei Bedarf kénnte auch eine reglementierte Ausnahmegenehmigung fiir Anliege
geprift werden. Zur Sicherung des Durchfahrtverbots sind bei Bedarf versenkbare Poller
denkbar, sofern eine bloRe Beschilderung nicht gentigend Beachtung findet. Positive Ent-
wicklungs- und Gestaltungsmdglichkeiten ergdben sich insbesondere am Rathausplatz
durch Sperrung fir den allgemeinen Kfz-Verkehr: Es entstiinde mehr Raum fiir eine ange-
strebte Busanbindung in beide Fahrtrichtungen sowie fir die Gestaltung der Haltestellen.

Im Planfall wurde ergdnzend der verkehrsberuhigte Bereich auf der Kaiserstral3e in Richtung
Westen bis an die Schillerstral3e verlangert. Dabei handelt es sich um eireeAtsindie-
rung ohne groRRe 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
durchgefuhrt werden. Auch die zentrale Kaiserstral3e sollte autofrei werden.

Am Rathausplatz wirde sich der Verkehr durch eine Sperrung tGberwiegend auf die B 415
verlagern, was zu begri3en ist. Auch hier sind die betroffenen Verkehrsmengen insgesamt
eher gering (vgl. Abbildurip).

Die kleinteiligen Verlagerungseffekte in der Innenstadt sind im Modell starérajidp von
der gewahlten Anbindung sprich in der Realitat wird es auch darauf ankommen, welche
Parkplatze und -bauten dann bevorzugt aufgesucht werden.
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Abbildung15: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 8pgwvon Urteilsund
Rathausplatz und Arrondierung VB Kaiserstral3e

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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zone bzw. die verkehrsberuhigten Bereiche im Norden der Innenstadt (Kaiserstesfe) b
hen heute Temp®@0-Zonen. Auf den direkt umgebenden Stral3en (Friedrich-, Lotzbeck-, Bis-
marckstraf3e) sind verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche (TetBptene) ausgewiesen.
Dies dient der Schaffung glnstiger Bedingungen fur Fu3- und Radverkehr beiegigieh
Befahrbarkeit mit dem Pkw und generiert so einen Mehrwert fir den EinzelhandedliéIm
sen inneren Ring in seiner anzustrebenden Funktion als belebter Geschéaftsbereich und Be-
ginn der direkten Innenstadt weiter zu starken, wird konzeptionell vorgeschlagen, die Schil-
lerstral3e und die Alleestral3e ebenfalls zu Ter2fpezonen zu gestalten. Auch dort gibt es
durchaus Geschaftsbesatz und innerstadtische Aufenthaltsfunktion. Der verkehrsberuhigte
Bereich in der Kaiserstral3e kdnnte in diesem Zuge noch bis zur Schillerstral3e ausgedehnt
und der dortige StralRenraum entsprechend aufgewertet werden.
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Die Geschwindigkeitssenkungen wirden sich kaum in den betroffenen Bereichen, dafir aber v.
a. im Nordwesten der Innenstadt positiv auswirken (Goethestral3e, Kaiserstral3e, Turmstral3e).
Etwas mehr Verkehr ergdbe sich auf dem Rathausplatz (Bismarck- und Lotzbeckstral3e), weshalb
es hier Gegenmalinahmen (z. B. Sperrung des Platzes) geben sollte. Auch in diesem Planfall ist
die kleinteilige Verlagerung stark abhangig von der Wahl der Anbindung (spriehdédragark-

platze). Insgesamt verlagert sich der Verkehr jedoch in Richtung BundesstralRe. Der oweite Pl
(Abbildungl?) zeigt eine Kombination mit der Sperrung von Urteils- und Rathausplatz.

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

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung17: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 20 km/hehifie und
Alleestr. und Sperrung von Urteils- und Rathausplatz

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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damit gemeint sind die StraRenraume der Turmstral3e, Goethestral3e (nérdlich vom Kreis-
verkehr LotzbeckstrafRe) und Gartnerstral3e. Bis auf Letztere sind diese Strafl3en als-30 km/h
Strecken ausgewiesen. Sie bilden den bereits verkehrsberuhigten Eingangsring lam die
nenstadtU i } Z «]81 v ] v] Z§ ]+ o0 H( v3Z o8e(puvId]}iv A] &
Die Gartnerstral3e ist baulich aufgrund des begehbaren Mittelstreifens bereits verkehrsbe-
ruhigt und ful3géangerfreundlich gestaltet. Viele Autofahrer sind dort (gefiihlt} saimeller
als 30 km/h unterwegs. Eine verbindliche Ten3@Beschilderung wirde 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 erganzend die Prufung einer Verkehrsberuhigung auf der
Friedrichstrafl3e (Blndelung von Ost-West-Verkehr auf die Bundesstralle, Starkung des Rad-
verkehrs in die Innenstadt) sowie zur Sicherung von Ful3gangerquerungen (zum Versorger-
markt und ggf. als Schulweg) und zur Verdeutlichung der beginnenden Innenstadt auf der
sudlichen Burgheimer Stral3e empfohlen. Die Ausweisung dort sollte von S8dair Site-
fanienstralie reichen.

Eine Temporeduzierung auf diesen Straf3enabschnitten hatte tberwiegend 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 tber die Dinglinger Hauptstral3e und&@elwaldstralie
verlaufen. Sichtbar werden aber auch mégliche Schleichverkehre, z. B. Uber die Stefanien-
und Bottenbrunnenstral3e. Einige Autofahrer wiirden versuchen, den temporeduzierten Be-
reich Richtung Norden zu umfahren und ggf. kann sich ein minimaler Fahrzeitgewmn tbe
die Route entlang des Klinikums ergeben. Durch die engen StraRenrdume, parkende Fahr-
zeuge sowie entsprechende gestalterische MaRnahmen kann dieser theoretische Modellef-
fekt jedoch weitgehend vermieden werden. Der Weg Uber die Burgheimer Strafl3e wird wei-
terhin attraktiver bleiben. Mégliche Effekte sind jedoch zu beobachten.

Abbildung 18: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 3thkauf Gértner;
Friedrich- und sudliche Burgheimer Stral3e

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

x Geschwindigkeitsreduzierung der B 415 auf 40 km/h: Die sidliche Begrerauhmen-
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 hiet analog zu den Ortsdurchfahrten Kuhbach und Reichenbaate
Geschwindigkeitsreduzierung der B 415 auf 40 km/h (mind. zwischen GoettheéStefa-
nienstralRe). Eine solche MalRhahme wird bereits im Larmaktionsplan von 2(i0ordem,
das RP Freiburg hat eine Realisierung bislang jedoch abgelehnt. Eine Geschwindigkeitsredu-
zierung auf der Bundesstral3e wiirde den gewinschten Effekt erzielen und den dortigen Ver-
kehr spurbar reduzieren (bis zu rd. 3.000 Kfz/Tag weniger).

Planersocietat



Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Abschlussbericht 67

Allerdings wirden sich auch deutliche Verlagerungen ins Nebennetz ergeben; v. a. die Turm-
und Friedrichstralle sowie die Werder- und Feuerwehrstral3e wéaren davon betroffen.

Die MalRnahme wird daher nur in Verbindung mit Tempo 30 auf deribgeglHauptstralle
empfohlen, was - neben der Entlastung selbiger - zu einer deutlichen Minderunggker n
tiven Verlagerungseffekte von der Bundesstra3e fuhrt. Als vielbefahrene Stadteingdnge
wurden die Turm- und GoethestralRe fungieren, was aber auch von der Anbindung der Park-
mdglichkeiten abhangig ist.

Abbildung19: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 40 kmAciiitt B 415

gekoppelt mit weiteren Geschwindigkeitsma3nahmen (Sperrung Platze, T20ragnring, T30 auf Gart-
ner-, Friedrich-, Burgheimer Straf3e)

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung20: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 40 kmé&tiiitt B 415
gekoppelt mit MaBnahmen aus Abb. 13 sowie T30 auf der Dinglinger Haupt-/Kaiserstr.

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

x Entlastung der Achse KaiserstraB®inglinger Hauptstral3e: Mit der B 415 30 km/h),
der SchwarzwaldstraRe (50 km/h), der Dinglinger HauptstraR&@BRm/h) und der Berg-
stral3e (30 km/h) gibt es vier Parallelachsen in Ost-West-Richtung durclié aiter nérd-
lich, desto niedriger ist die Klassifizierung bzw. Priorisierung fir den Kéekvelieser Ach-
sen. Durch eine weitere Geschwindigkeitsreduktion auf der Dinglinger Hauptstkh@ers
Verkehr auf die héher klassifizierten, stdlicheren Achsen verlagert und die sensibleren Be-
reiche im Norden entlastet werden.

Entlang der Dinglinger HauptstralRe befinden sich mehrere sensible Einrichtungen (Schulen,
Kita), die bereits heute zu einer abschnittsweisen (a catABDm) Temporeduzierung auf

30 km/h beigetragen haben. Eine weitere Kita und somit ein weiterempde3f-Abschnitt
befinden sich momentan in der Umsetzung. Von der Theodor-Heuss-Schule bis zur Goe-
thestraBe 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 entsprittialen
Bestrebungen, mdglichst 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 MaRhahmen,
die zu einer Senkung der dortigen Larmpegel fihren (z. B. Tempo 30 uitd’deandene
Verkehrsverlagerung), zu begrifRen sind. Zudem ist dort auch mit vermehrtem Querungsbe-
darf zu rechnen. Daher wird empfohlen, die Dinglinger HauptstralRe zwischexddrhe
Heuss-Schule und GoethestraRe durchgangig als Tempo 30-Strecke auszuweisen. Dies
wirde auch einen deutlichen Sicherheitsvorteil fir den auf der Fahrbahn gefiihrten Radver-
kehr bedeuten.

Durchgangig Tempo 30 km/h auf der Dinglinger Hauptstral3e bzw. Kaiserstrafdézider
vielen Argumente laut derzeitiger StVO auR3erst schwierig zu begriinden. Sollte es nicht ge-
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lingen, muss auf zukiinftige Gesetzesénderungen gehofft werden, um diese durchaus sinn-
volle Malnahme rechtssicher zu realisieren. So gibt es z. B. bereits Diskussiofemdeid
rungen, 30 km/h innerorts zur Regelgeschwindigkeit zu machen.

Allein diese Malinahme zur Verkehrsberuhigung der Dinglinger HauptstraR3e/Kaiserstrald
hatte eine Verlagerung von ca. 3.000 bis 4.500 Kfz-Fahrten/Tag im Verglei€hhaymose-
Nullfall (2030) zur Folge. Die verlagerten Verkehre wirden sich in vertragliRbbmen auf

die SchwarzwaldstraRe und4B5 aufteilen. Gekoppelt mit anderen Mafinahmen (vgl. vor-
herige Textabschnitte) kbnnen weitere Vorteile erreicht werden.

Unerwilnschte Verlagerungen ins Nebennetz (z. B. Tramplerstral3e, Bergstralde, Feuerwehr-
straRe) mussten beobachtet und durch entsprechende Gegenmalinahmen unterbunden
werden (z. B. bauliche Verkehrsberuhigung oder Verengung der Zufahrten).

Abbildung21: Verkehrsverlagerung zum Prognose-Nullfall (2030) (in Kfz/Tag) bei 30 kaaffDinglinger
Hauptstr./KaiserstralRe (EinzelmaBhahme)

Quelle: Eigene Darstellung;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

x Arrondierung von Geschwindigkeitsregelungen: Weitere Mdglichkeiteg Arrondie-

rung von Geschwindigkeitsregelungen wurden in der TeB(pdone an der Feuerwehr-
strale und dem Rosenweg sowie in einer LickenschlieBung0den/h-Streckenaus-
weisung am Werderplatz (in Zusammenhang mit dann 40 km/h auf der B 415Fiidenti
zZiert. Auf diesen Abschnitten ist der StraRenraum baulich ggf. so anzupassen, dass er
dem Charakter einer Geschwindigkeitsreduzierung entspricht. Dies ist heute noch nicht
der Fall, weshalb hier Licken in der Zonierung bestehen, sollte aberisndginzukuf

tigen stadtebaulichen Entwicklung angestrebt werden. Verlagerungstechnisch werden
sich dadurch keine relevanten Ver&nderungen ergeben.
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Abbildung22: Arrondierung von Geschwindigkeitsregelungen

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Zusammenfassend werden folgende Malinahmen zur Geschwindigkeitsreduktion empfohlen:

Die zentralen Platze der Innenstadt (Urteils- und Rathausplatz) besitzen nur geringerhchrke
Funktion. Sie kénnen ohne groRe Verkehrsverlagerungen vom Kfz-Verkehr (mit Aasdahm
Busse) ausgenommen werden. Somit lassen sich weitere Qualitatsgewinne fir den Fufierkeh
reichen und die Verkehrssicherheit erhéhen. Dies ist auch bei der vorgeschlagenen Ausweisung von
Verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen (Ten2feZonen) auf der Schiller- und AlleestralRe der
Fall. Diese Stral3en besitzen wenig Verbindungsfunktionen aber umso mehr BedeutungfiiRden

und Radverkehr rund um die Innenstadt. Durch die Ausweisung kann qualitaités@mdBereichen

viel fur die Aufenthaltsqualitéat, Verkehrssicherheit und indirekt fur die Attraktivitédd den Ge-
schaftsbesatz erreicht werden. Konzeptionell wirdpu]3 v A 1 ZE+ EpzZ]Ps E c]vv E
entstehen. Ebenfalls zur Verdeutlichung des Innenstadtbereichs sowie zur Reduktion der Verkehre
auf der Turmstrafe sollen Tem@@-Streckenabschnitte auf der Gartner-, Friedrich- und stdliche
Burgheimer StraRe fuhren. Mogliche Verlagerungseffekte ins Nebennetz rund um dasnKliniku
(z. B. Stefanienind BottenbrunnenstralRe) sind dabei zu beobachten. Abkirzungsverkehre sind zu
verhindern (z. B. durch bauliche oder gestalterische Mal3hahmen).

Perspektivisch werden umfassende MalRBhahmen vorgeschlagen, um den Ost-West-Verkehr starker
auf der Bundesstraf3e zu bundeln und die nérdlicheren Parallelachsen (inshnd2inddaupt-
straRe/KaiserstralRe) zu entlasten. Dazu sollte auf einem Abschnitt zwischen Theodor-Heless-Schu
und Goethestral3e ein durchgangiger TengibAbschnitt ausgewiesen werden. Bereits heute gibt
esdort zahlreiche sensible Einrichtungen aufgrund derer die Geschwindigkeit abschnittsereise g
senkt wurde. Da ein zusammenhangender Abschnitt jedoch sehr lang ware, ist ein solcher nach
heutigem Stand der StV@trotz der zahlreichen Vorteilé nur schwierig zu realisieren. Bis 2030 ist
allerdings nicht auszuschlieRen, dass eine rechtlich unkritische Umsetzung ermdégtgirgiDis-
kussionen um Regelgeschwindigkeit 30 km/h innerorts). Gegebenenfalls ergeben sichcibier au
Rahmen der Radverkehrsforderung und angesichts eines zukinftig steigenden Fahrradanteils auf
der Strecke mehr Mdglichkeiten (z. B. Ausweisung als FahrradstralRe). Solange wirgc@i atr
raussichtlich algf-lickenteppicH'mit vielen kurzen Temp868-Abschnitten verbleiben.

Gleichzeitig kdnnte bei Ausweisung von Tempo 30 auf der Dinglirmygatdtrale/Kaiserstralle
auch den MaRRnahmenempfehlungen des Larmaktionsplans entsprochen und die Bundesstral3e
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selbst im innerstadtischen Abschnitt verkehrsberuhigt (40 km/h) werden. Durch die 30auh/h

der Parallelachse wirden sich Verlagerungseffekte im Rahmen halten und positive Wirkungen tber-
wiegen. Entlang der Bundesstral3e wirden sich eine Senkung des Larmniveaus sowie Erleichterun-
gen der Querbarkeit ergeben. Auch kann eine Verstetigung des Verkehrsflusses weniger Riickstaus
an den Ampeln zu Spitzenzeiten bedeuten. Weitere kleinteilige Verlagerungen ins NebenBetz (z.
FeuerwehrstralRe) sind auch hier zu beobachten und ggf. durch bauliche MaBnainzudam-

men. Ausdricklich sei nochmals die Kombination aus 30 km/h aufidgliiyer Hauptstra3e und

den 40 km/h auf der Bundesstraf3e betont, denn eine alleinige Geschwindggditsng auf der B

415 hatte negative Auswirkungen auf die Parallelachsen zur Folge, welche primar entladet we
sollten.

3.3.2 C2 Gestaltung von StraRenraumen

Der VEP verfolgt allgemein das Ziel, den Umweltverbund zu starken und ddauRitw-Verkehrs-
mengen sowie den Parkdruck auf den Stral3en zu senken und besonders im innerstadteschen B
reich die Aufenthaltsqualitat zu steigermurch geeignete Malinahmen sollen daher vor allem die
Innenstadt, die Kernbereiche der Stadtteile sowie die bewohnten HauptverkehrsstralRen vom Kfz
Verkehr entlastet werden (vgl. z. B. C1)

Wirksame Verbesserungen im Umweltverbund sind teilweise erst moglich, wenn Flathén-
kehrsraum neu organisiert und verteilt werden Bzfir Radwege/Radfahrstreifen oder fir sichere
FuRganger-Querungsmdglichkeiten). Durch Umgestaltung und Neuverteilung des Stuaféenra
kénnen MalRnahmen wie z. B. Geschwindigkeitsreduzierungen baulich und gestalterisch verdeut-
licht und somit intuitiver/nachvollziehbarer und besser akzeptiert werden.

Bei allen MalBnahmen muss jedoch berlcksichtigt werden, dass auch zukinftig motorisierte Indivi-
dualverkehre und Wirtschaftsverkehre stattfinden werden. Ziel ist daher meist nietkibdnplette
Unterbindung von Kfz-Verkehren, sondern ihre Reduzierung durch attraktive Alternativendsewi
optimierte und umweltvertragliche Fihrung und Abwicklung aller verbleibendef#lirten ange-

passt an die Funktion des jeweiligen StralRenraums.

Fur eine integriertaind vertragliche StralBenraumgestaltung ist das Prinzip der stadtebaulichen Be-
messung (siehe Abbildu2®) seit langem Stand der Technik bei den Regelwerken fir die Verkehrs-
und Stral3enplanung in Deutschland. Auch in der Stadt Lahr wird dieseip Benkleubauten zu-
meist angewendet und sollte ebenfalls im Bestand Schritt fir Schritt umgesetzt werden

Hiernach sind innerértliche Straflenraume vom Rand aus zu planen mit deeirZiéérhaltnis von

30% je Seitenraum und 40 % fir die befahrbaren Flachen (d. h. Fahrbahn, Radverkehrsanlagen) zu
erzielen. Das heil3t, dass zunachst die Anspriiche der Seitenraumverkehre (FulRgdngechgg
Radfahrer) sowie Seitenraumaktivitdten (bspw. Kinderspiel, Gastronomie, Begriinung) zu bertick-
sichtigen sind. Hieraus wird die erforderliche Seitenraumbreite ermittelt, die gletchde? stad-
tebaulich mogliche Fahrbahnbreite definiert. Letztere wird schlie3lich mit der verieimdtwen-

digen Fahrbahnbreite abgewogen.
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Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung von StraRenrdumen sollte Leitbild féstdebde
Stral3ennetz in Lahr sein, auch wenn der Idealzustand einer Flachenaufteilung vonBaath3
traglich in vielen Fallen nur langfristige Perspektive sein wird (insb. bei Beteiligung Ubersgeordn
Baulasttrager). Bei der Planung von Strafl3en sind die je nach StraRenraum und Verkehrgpelastun
(Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr, OPNV, Fuf3- und Radverkehr) unterschiedlich gewichteten Aspekte
der Verbindungs-, ErschlieBungs- sowie der Aufenthaltsfunktion (fur alle Verkétesteenden)

zu betrachten.

Abbildung23: Prinzip der stadtebaulichen Bemessung

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2006

Ziel einer Aufwertung der Strafenraume és ihre unterschiedlichen Funktionen sowie die An-
spriiche der Verkehrsteilnehmenden und Anlieger miteinander in Einklang zu bringerei ldiérb
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es, den fahrenden und ruhenden Kfz-Verkehr vertraglich in die StraRen- und Platzrdimegz
rieren, ohne die Nutzungsanspriche und Verkehrssicherheit anderer Verkehrsteilnehmenden ein-
zuschréanken.

Wie auch in den anderen Malinahmenfeldern dargestellt, gibt es zahlreiche Moglichk&t&irad
Benraumgestaltung an die verkehrlichen und sonstigen Anforderungen anzupassen. Neben den
ordnungsrechtlichen MalRhahmen (Reduzierung der zulassigen HochstgeschwindigkeitOfdeu-)
nung des Parkens, Einrichtung von Lieferzonen, Radwegeinfrastruktur auf der Fahrbaéin) trag
bauliche MalRhahmen zur besseren Integration der unterschiedlichen Stralenraumanspriiche bei.

Merkmale der attraktiven StraR3en- und Platzgestaltung sirad:

x Breiter Gehweg, geringe Trennwirkung der Straf3e bzw. ausreichende Querungshilfen

x Sitz- und Aufenthaltsflachen, Bewegungs- bzw. Spielflachen sowie Aul3engastronomie (so-
weit dies mit der Nutzungsstruktur der anliegenden Bebauung in Einklang steht) sorgen ftir
eine Belebung des Stral3en- und Platzraumes

X Moglichst getrennteausreichend dimensionierte Bereiche fur FuRganged Radfahrer
vermeiden Konflikte zwischen den beiden Gruppen

x Einflisse des Kfz-Verkehrs sind gering (wenig Flachenverbrauch fur Fahrbahn und parkende
Kfz, moglichst wenig Emissionsbelastung)

x Barrierefreiheit erleichtert die Mobilitat fir alle Menschen

X inshesondere belebte 6ffentliche Raume und Ubersichtliche, helle Gestaltung sorgen fur
ein hohes Sicherheitsgefuhl

x Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader entgegnelA Jan”~ «3 oo v A}v & ZEE Ev

X Begrunungund Baume tragen zur Verschattung und Abkihlung versiegelter Bereiche bei

x Gepflegte Wege und ansprechendes Stadtmobiliar schaffen positive Sinneseindriicke

Die im Folgenden dargestellten Mal3Bnahmen sollten zukiinftig auf den Stral3err indi&deubau

und Umgestaltungsvorhaben situativ geprift und eingesetzt werden (teilweise ist @iessbder

Fall, wie z. B. der Mittelstreifen auf der Gartnerstraf3e). Ergéanzend sind in den Tabellen stets einige
konkrete Beispiele aus Lahr genannt, fur die die jeweilige Mal3nahme in Frageskdmamm.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Umgestaltung von StraRenrdumen an Hauptverkehrsstraf3en: Die Stralenvertraglichkeits-

analyse hat gezeigt, dass in Lahr viele StraRenrdume an HauptverkehrsstralRen durch den
ruhenden und fahrenden Kfz-Verkehr gepragt sind. Das Stadtbild sowie die Attraktivitaten
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der offentlichen Raume fir andere Verkehrsteilnehmende kénnen dadurch stark beein-
trachtigt werden. Dies ist z. B. auf der Lahrer StralRe inuwalauf weiteren Hauptver-
kehrsstralR3en der Fall.

Aufgrund der wichtigen Verkehrsfunktion fur den Kfz-Verkehr und der oft hohen Verkehrs-
belastung sind hier zwar entsprechende Raume fir den flieBenden Verkehr vorzusehen, die
weiteren (inner-)stadtischen Funktionen sollten jedoch ebenfalls Berlicksichtigung finden.

Auch flr verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche kommen die Gestaltungsbausteine fir in-
nerstadtische HauptstraRen in Frage. Dabei handelt es sich zwar nicht unbedingtipta H
verkehrsstral3en und meist ist auch die Verkehrsbelastung deutlich geringer, jedoch sind
dies besondere Strallenraume mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen und hoher Qualitat fur
den Fulverkehr und Einzelhandel. Beispiele sind die Allee- und Schillerstraf3e (vgl. C1).

Durch welche baulichen MafRnahmen der StralRenquerschnitt 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 3Umgestaltungsmoglichkeiten auf (inner-)stadtischen HauptstralRen

Attraktive Gehwege

Stark frequentierte Erdgeschossnutzungen;
Hauptverkehrsstralle

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche,
z. B. Schiller- und Alleestral3e

- Umfeld Innenstadt

Einengungen
Gefahrenbereiche;
Eingangsbereiche zu Stadtteilen/-zentren

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Burgheimer Stral3e
- Dinglinger Hauptstral3e/Kaiserstral3e

- Lahrer Stral3e (Sulz)

- Dinglinger Hauptstral3e/Kaiserstral3e

Mittelstreifen

hohes FuRverkehrsaufkommen,;
attraktive Erdgeschosszonen

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche,

z. B. Schiller- und Alleestraf3e

Niveaugleicher Ausbau

hohes Fulverkehrsaufkommen; zentrale Vers
gungsbereiche; belebte Ortsdurchfahrten

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Lahrer StrafBe (Zentrum Sulz)

- weitere Ortskerndurchfahrten

- ggf. Turmstral3e
Aufenthaltsbereiche

Zentren und Ortskerne;
Entlang von HauptfuRBwegen

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Innenstadt

- Ortsteil-/Quartierszentren
- Platze und zentrale Knotenrandbereiche

Quelle: Eigene Darstellung

Attraktive Radabstellanlagen

durchEinzelhandel gepragte Bereiche

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche,
z. B. Schiller- und Alleestral3e

- Kaiserstral3e
- Rathausplatz/Urteilsplatz
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X Umgestaltung von StraBenraumen in Wohngquartierbleben den zentralen Hauptver-

kehrsstralRen, an denen sich viele Funktionen biindeln, sind aber auch die Woknsmal

den Quartieren oftmals stark durch den Kfz-Verkehr und ein Missverhaltnis in der Stral3en-
raumaufteilung gepréagt (z. B. Feuerwehrstral3e, Konigsberger Ring). Hier sollten klar die Be-
lange anderer Verkehrsmittel und -teilnehmenden in den Vordergrund riicken.

Die Gestaltung von Wohnquartieren beeinflusst das Mobilitatsverhalten und insbesond
die Verkehrsmittelwahl der Bewohnerschaft. Zumeist steht das eigene Kfz vor der Haustur
und kann haufigt aufgrund einer autoorientierten Stral3enraumgestaltunglirekt und

ohne groRere Umwege zum Zielort genutzt werden. Demgegeniiber sind die Bagimng

fur den Ful3- und Radverkehr haufig deutlich ungiinstiger (insb. schmale Wegeinfrastrukt
unattraktive oder fehlende Abstellméglichkeiten flr Fahrrader). Daher féllt die Verkehrs-
mittelwahl auch bei kurzen Wegen haufig auf das Kfz, obwohl diese gut zndEufit

dem Fahrrad zurtickgelegt werden kdnnten. In Wohnquartieren ist daher auf eine hohe
Durchlassigkeit fur den FuR- und Radverkehr zu achten, wéhrend eine gradlinigd-bzw. d
rekte Kfz-Erreichbarkeit moglichst eingeschréankt werden sollte. DiesAiiien dazuun-
erwiinschten Fremdund Schleichverkehr zu reduzierema die Durchfahrt unattraktiver
wird und die Anwohner entlastet werden.

Eine nahmobilitatsfreundliche Gestaltung von Wohnquartieren verbessert die Bedingun-
gen des FufR- und Radverkehrs und erhoht die Aufenthaltsqualitat und Sicheomeit
Wohnstral3en, insbesondere auch fir Kinderspiel. Bei Neubaugebieten und Umbau im B
stand ist daher fur Wohnstral3en ein obligatorischer verkehrsberuhigter und nahmobilitats-
freundlicher Ausbau zu empfehlen.

In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fir Verkehrsberuhigte Bereiche (Misphprinz
teils auch fir Temp&0-Zonen sinnvoll. Hierbei sollten Spielbereiche fir Kinder sowie Sitz-
gelegenheiten und eine Begrinung integriert werden. Je nach Gro3e des Wohnquartiers
sollte auf eine mdglichst direkte bzw. durchlassige und attraktive Wegefuffiiudgn Ful3-

und Radverkehr sowie eine gute ErschlieBung mit dem OPNV geachtet werden. Ansatze des
autoreduzierten Wohnens sind dabei ebenfalls zu prifevo viele der im VEP benannten
MaRnahmenfelder ansetzen.

Fur bestehende Wohnstral3en ist hingegen ein vollstandiger Umbau aufgrund der hohen
Investitionskosten abseits der Ublichen 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 punktuellendhafien

an, die vergleichsweise schnell und unaufwéandig installiert werden kérmen ersatze,
Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterungen etc.).

Diese Kleinteiligen, meist baulichen MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung und Gualitat
steigerung im Sinne der Nahmobilitatsférderung in Wohnstral3en werden inrmdar ifol-
genden Tabelle dargestellten Baukasten ersichtlich:
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Tabelle 4 Umgestaltungsmoglichkeiten fur Stra3en in Wohnquartieren

Einengung
Fahrspurverengung durch Begriinungselemente
Mdblierung; Geschwindigkeitsreduzierung

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Konigsberger Ring

- Mietersheimer Hauptstral3e

Querungsstellen
Gehwegnasen, FuRgéangertit

wege, LSA

Querungshilfe,

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Stefanienstralle

- Mietersheimer Hauptstrafl3e

- Breisgaustr. (Zugang Seepark)

Fahrradstrafle

Bevorrechtigung & Biindelung des Radverkehrs

Beispielhafter. Anwendungsvorschlag:
- gof. Dinglinger HauptstralRe

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

Aufpflasterung & Markierung

Deutliche Temporeduzierung an Knotenpunkte
Héhenunterschied oder nur Belagswechsel; Marl
rungen: Tempo 30, Kinder

Beispielhafter. Anwendungsvorschlag:
- Sulzbergstralle

- Feuerwehrstral3e

- Bottenbrunnen-/Stefanienstralle

Gehweguberfahrt

Vorrang und niveaugleiche Querung fur Fu3gan
Verkehrsberuhigung; StralRennetzhierarchisierun

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Nord-Sud-Stiche zw. Dinglinger Haupt-/Kaised

SchwarzwaldstralRe (z. B. Jamm-/Geigerstr.)
- Einmindungen zu vorfahrtberechtigten Samm ObststralRe)
straRen

Niveaugleicher Umbau

Barrierefreie Querung, Verkehrsberuhigung; in
bei Neubaugebieten oder Fahrbahn-/Kanalsar
rung

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
-t}ZveSEXU s ¢ ~Cc”%] 0SE ~ v
- Innenstadt (z. B. BismarckstralRe, Metzgerstr
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Abbindung von Stral3en Spiel-/Aufenthaltsbereiche

Diagonalsperren, Durchfahrtsverbote, Einbahnst Verkehrsberuhigter BereichPunktuell umgestal;
Ben; Widerstand fir Kfz, durchlassig fir Fu3- { tete Sitz-, Spiel- & Aufenthaltsbereiche
Rad; Aufenthaltsqualitat schaffen

Beispielhafter Anwendungsvorschlag: Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
- Rathausplatz, Urteilsplatz -t}ZveSEXU s ¢ ~Cc”% ] 0*SE ~ v
- Lahrer Wohnquatrtiere eher wenig Potenzial - Rander tbergrof3er Knoten

(keine Blockbebauung) - Umfeld von Schulen und Kitas
- Versorgungszentren
- Innenstadt und Ortskerne

Mobilpunkt

Angebot Carsharing, attraktive Radabstellanlag
Leihfahrradangebot, Bushaltestellen

Beispielhafter Anwendungsvorschlag:
-vgl. B2

Quelle: Eigene Darstellung
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x Verhinderung unerwinschter Verlagerung von Verkehns Nebennetz: Wie bereits bei
der Gestaltung von WohnstraRen angesprochen, kann die bauliche Gestaltung der StralRen-
raume dazu beitragen, eine unerwiunschte Verlagerung von Verkehren ins Nebennetz
verhindern. Auf Hauptverkehrsstral3en kann sich durch z. B. gesenkte Fahrgeschwindigkei-
ten (vgl. C1) oder aber temporéare Rickstaus an LSA-Knoten eine subjektiv alsrhpher e
(v v & ZEI 18 EP vU ¢} e s El ZE+*S Jov Zu v Plvv vU
APANIgepg ZvX A EV ] sp( ZES v ]v ] * nNepeEVdDIn& E P |}u
dungen verengt werden und in Folge deren Stral3enrdaume derart gestaltet sind, dass
schnelles Durchfahren nicht mdglich ist, konnen dieser Effekt deutlich reduziertiend d
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,
StraBenmobiliar, Bepflanzung und Spielgeréate erfolgen. Auch die Ausweisung von Fahr-
radstraf3en, verkehrsberuhigten Bereichen und TerBf&Zonen kann unerwinschten
Pkw-Verkehr von der Durchfahrt abhalten.

In Lahr kommen solche MalRnahmen unter anderem auf der Feuerwehrstraf3e, Bottenbrun-
nenstral3e, Stefanienstralle in Frage. Dies sind StraRenrdume, die auch als Alternative zu
den starker belasteten HauptverkehrsstraRen genutzt werden. Bei Umsetzung des Ge-
schwindigkeitenkonzeptes sind solche Stra3enabschnitte besonders zu beobachten.

Bei allen MaRnahmen sind die Durchfahrtsmdglichkeiten fir den Rettungsdienst ind gg
Busverkehr zu beachten.

3.3.3 C3 Entwicklung eines Schwerverkehrs- und Lieferroutenkonzeptes

In Lahr konzentriert sich der Wirtschaftsverkehr besonders auf die Autobahn und diechesstli
Gewerbegebiete umak Flughafengelanddort kann dieser auch weitgehend stadtvertraglich ab-
gewickelt werden. Konflikte mit stadtischen Nutzungen bzw. nennenswerte Belastwog An-
wohnern durch den Liefer- und Schwerverkehr entstehen lberwiegend erst 6stlich der B 3. Do
liegt der Hauptsiedlungskorper der Stadt inkl. der Innenstadt; die dortigen Hauptregtetf3en
fihren durch Misch- und Wohnbebauung. Vor allem die Ortsdurchfahrten der Ost-Wes#-Ach
(z. B. die B 415, die SchwarzwaldstraRe und die Dinglinger Hauptstrafeskalke sowie die
Tramplerstralle) und die StralRen rund um die Innenstadt (z. B. Turmstral3e, Godikeireed-
richstral3e) werden durch den Wirtschaftsverkehr belastet.

Der (Uber-)regionale Lieferverkehr wird ziel- und nutzungsgerecht auf der B 415dgdtbiddler-
dings verlauft die Bundesstral3e sudlich der Innenstadt und in den dstlichen Stadteihbach
und Reichenbacht als einzige Durchgangsverbindung zwischen Schuttertal und dufch eng
bebautes Gebiet, was dort zu gesteigerter Larm- und Luftbelastung sowie gemintleféeithalts-
qualitat und Verkehrssicherheit (z. B. bei Querungen) fuhrt. Aus diesem Grund konnteradg-zul
gen Fahrgeschwindigkeiten in den Stadtteilen bereits auf 40 km/h reduziert werdendevas
Schwerverkehr zwar beruhigt, jedooktht 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 Gesclafte un
Unternehmen sowie private Zulieferungen (V@8 gepragt.

In Form einer konzeptionellen Kartendarstellung (Abbild2djgvurde im Rahmen des VEP die Sen-
sibilitat der innerstadtischen HauptverkehrsstralZen bewertet. Auf dieser Grundlage istieikie

und schnelle Anbindung der Gewerbegebidt@gedoch unter Beriicksichtigung der sensiblen Ge-
biete und Wohnbevdlkerung abzuleiten. Dies ermdglicht die Herausbildung von MalBhahmen 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/KaiserstralRe, Turmstralle oder die Durchfahrtéd Buhbach und
Reichenbach). Durch entsprechende MalRnahmen (z. B. Temporeduzierungen, Logistikkonzepte
oder der Einsatz alternativer Verkehrsmittel) sollen die negativen Auswirkungen insbesdondere
zukunftig minimiert werden. Um keine zusatzlichen Belastungen im weiteren Stral3ennetz bzw.
nach Méglichkeit auf den sensiblen Streckenabschnitten zu erzeugen, ist das Kiez8phwer-
verkehrs-und Lieferrouten bei zukiinftigen Ausweisungen von Gewerbegebieten oder der Ansied-
lung von Nahversorgern zu bericksichtigen.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Konzeptionelle Gegenuberstellung von Schwerverkehrdtieferrouten und sensiblen Ge-
bieten: es wurde ein Schwerverkehrs- und Lieferrouten $ Ievarbeitet. Die Karte stellt
eine konzeptionelle Gliederung auf Grundlage der Analyse dar. Diese kann im weiteren Pla-
nunggrozess weiterentwickelt und ggf. angepasst werden. Dabei sollten auch anséssige Un-
ternehmen sowie Einzelhandels- und Wirtschaftsverbande bei der Abstimmung von Liefe
routen und Anfahrtswegen beteiligt werden. Auf dieser Grundlage soll die S&ddtdas
Vorrang- und Ausschlussnetz sowie Mal3nhahmen zur Reduzierung negativer Wirkungen aus-

arbeiten und bei Ver&dnderungen sowid&i.einer Wirkungskontrolle stetig aktualisieren.

x Ausschilderung von Lieferrouten: Zur besseren Orientierung der Anlieferer bietet sich di
Ausschilderung von Lieferrtan an. Dadurch kénnen sensible Abschnitte, die umfahren
werden sokn, besser geschiitzt werden.

x Bericksichtigung der Lieferrouten bei zukinftigen 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 dePNY bzw. Rad von Bedeutung. Da sich
die meisten Gewerbeentwicklungsflachen bislang allerdings im Westen demuthdomit
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in direkter Autobahnnahe befinden, ist durch die dortige Ansiedlung derzeit mittginer
starkeren Verkehrsbelastung sensibler Stadtbereiche zu rechnen.

x Entwicklung von MalRhahmen zur Vermeidung oder Verlagerung: Abgeleitet aud/de
schaftsverkehrsnetz wurden konflikttrachtige StralRenabschnitte identifiziertSchwer-
verkehr und Belange der Anwohner und weiterer Nutzungen in besonderem Konflikt ste-
hen. Hier ist im speziellen die Entwicklung von MaRnahmen zur Vermeidung (Biondelu
Lieferwege, Fahrtenmanagement, Flachenausweisung) oder Verlagerung (auf unsensiblere
Strecken oder andere Verkehrsmittel) erforderlich. Dort wo dies nicht oder nur in gerin-
gem Mal3e moglich ist, sollte zumindest &ahutz bzw. die Minderung der negativen Fol-
gen(z.B. Geschwindigkeitsreduzierung (vgl. C1), Fahrbahnsanierung, temporare Fahrver-
bote, passiver Larmschutz) das Ziel sein.
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Abbildung24: Schwerverkehrs- und Lieferroutennetzkonzeptionellen Gliederung

Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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3.34 4 Entlastung durch moderne City-Logistik

Der wachsende Waren- und Wirtschaftsverkehr in Stadten wird heute Gberwiegend mit Dieselfah
zeugen durchgefihrt, deren schadliche Emissionen (Feinstaub, Larm) im innerstadtischen Bereich
besonders belastend sind. Insbesondere fir die Lahrer Innenstadt ist der Wirtschaftsvedkehr

v. a. der Verkehr der Logistikdienstleisteeine Herausforderung. Einige Stadte erarbeiten aktuell
entsprechende City-ogistik-Konzepte oder versuchen sich an einzelnen (innovativen) Logistikan-
satzen und -l6sungen, um zwar das wachsende Verkehrsaufkommen in diesem Sektomstadt- u
umweltvertraglicher zu machen, aber auch um den differenzierenden Kundenanspriichenmand de
Bedeutungsgewinn von individuellen Serviceleistungen des Lieferns und Abholens gereddt

den.

Fur Lahr stellt sich neben den ohnehin komplexen Aufgaben der Stadt- und Velt&etrgpim
Innenstadtbereich, wo die Flachenkonkurrenzen und Nutzungsanspriiche verschiedener Verkehrs-
trdger am starksten sind, die Aufgabe, die 0. g. Verkehre bestméglich abzuwigkblei geht es

vor allem um die Feindistribution im Wareprv t]@ESe Z (5*A EIl ZEU o<} ] co §is

Die Stadt Lahr ist an dieser Stelle voralleos cd@® ] E™ Ip « Z v v 3 Z§ Jve o}v
mations-, Uberzeugungs- und Koordinationsarbeiten in der Verantwortung. Die stédSsatit-

und Verkehrsplanung wird die aktuellen Entwicklungen des Logistiksektors uddmdieverbun-

den Wirkungen auf den 6ffentlichen Raum nicht alleine auffangen kénmemnss aber die entspre-
chenden Rahmenbedingungen schaffen und Impulse geben.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x City-Logistik-Konzept: Ein umfassendes Konzept sollte durch einen spezialisittaarex
Gutachter begleitet und unterstitzt werden. Eine langfristige Strategie steht hier im Zent-
rum und ist eng mit rechtlichen Fragestellungen verbunden. Gleichzeitig sttt d0bn-
zepte unter Beteiligung der grol3eren KEP-Dienstleister zu erarbeiten. Auch die Beteiligung
von relevanten Akteuren in der Lahrer Innenstadt scheint ratsam. Aktuell sind solche Kon-

zepte vor allem in Grof3stadten in Bearbeitung (z. B. Hamburg und Biglefeldstarten
hier mit diversen Pilotprojekten.

x Umschlagsplatz: Voraussetzung fir die stadt- und umweltvertragliche Feindistnitulgs
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
Hauptverkehrsstrallen (z. B. Géartnerstral3e, FriedrichstraRe). Die Feinverteilung auf der

Planersocietat



84 Verkehrsentwicklungsplan Lahr | Abschlussbericht

co 3l vDJo"r]v & /vvved § Alv > ZE (Jv 8§ vvere%AX ° &
Elektrokleinstfahrzeuge statt (zX &} Ees ZpuvPe% E}i IS c<}D} }™ ]v Eo]veX
mangel kdnnen auch Multi-Use-Losemgn innerstadtischen Parkierungsanlagen maoglich
sein. In Lahr ergeben sich bereits tagsuber Auslastungsreserven in den innerstadtischen
Parkhausernt nachts sind diese Reserven noch grofl3er. Ein solches Nutzungskonzept wird

ISH 00 Ju &} Es ZuvP % E Btutt§at &prabt.zAugda hignfindet die Feinver-
teilung Uber Lastenfahrrader und Elektrokleinstfahrzeuge statt. Die Flachenverfigbarkeiten
unddas Interesse / die Bereitschaft der Logistikdienstleister ist durch die Stadt zu prifen.

x Lastenfahrréder bringen fur Logistikdienstleister aber auch fur den ortsanséassigen 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 Eingglizim-
keiten eher schwerer Lastenfahrrader deutlich erweitert und die Reichweite sowie die Ge-
schwindigkeit erhoht. Gerduscharm und abgasfrei sind sie ohnehin. Lahr fbedeits den
Lastenfahrradgebrauch fur Private. Eine zuklinftige Ausdehnung auf Gewerbetreibende ist
anzustreben (z. B. die Stadt Wiesbaden und der Versorger ESWE bezuschussen 25 % des
Kaufpreisest max. 1.000; t eines neuen E-Lastenfahrrads und auch das Land Baden-Wiirt-
temberg hat ein Forderprogramm aufgeseétzt

x Elektromobilitat: Elektroautos wird aktuell in Lahr beim Parken bereits eitei/einge-
raumt. Im Waren- und Wirtschaftsverkehr ist auch ein Parkausweis fur emissionsfreie Lo-
gistikdienstleister und Handwerker mdglich. Neben den herkémmlichen Liefer- und Lade-
zonen fUr den Wirtschaftsverkehr kbnnen unter Berlicksichtigung des Elektromobilitats-Ge-
setzes (EmoG) privilegierte Elektrofahrzeuge von registrierten Dienstleistern udd/étan
kern vorgehalten werden.

x Rahmenbedingungen: Neben der Bereitstellung einer entsprechenden Infrastruktur fir
bspw. die Lastenfahrrader (vgl. Radverkehrskonzept) und die Elektromobilitdd8jgind
weitere Einschrankungen des herkdmmlichen @faiund Wirtschaftsverkehrs zu empfeh-
len. Eine weitere Beschrankung der Freigabezeiten fur Liefer-Kfz in der Innenstadt/Fu3gan-
gerzone kann bspw. den uneingeschrankten Lieferverkehr per Lastenfahrrad fordern.

x Paketservice: Private Paketempfangsanlagen auf privatem Grund stehen nur eiem b
stimmten Kundenkreis zur Verfligung und kdénnen stadtebaulich-gestalterisch gut integriert
werden. Eine Paketabholung oder auch eine Retourenaufgabe kann jederzeit durch den
Kunden erfolgent Fehlzustellungen kénnen somit reduziert und dadurch anfallende Fahr-
ten vermieden werden. Einsatz finden sie in grél3eren Wohngeb&auden, was bei der Bauleit-
planung mitberiicksichtigt werden kann. Offentliche Quartiersboxen stehen demgegen-
Uber auf 6ffentlichen Grund und kdénnen insbesondere an Mobilitdtsstationen (vginB2
Mobilitatsketten eingebunden werden und gleichzeitig eine synergetische Flachennutzung
mit sich bringen. Beide Systeme sind sowohl im Innenstadtbereich von Labichls den
Stadtteilen denkbar.

3.35 C5 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstadt

In der Innenstadt liegt derzeit eine grundsatzlich komfortable Ausgangslage hichiclett Verflg-
barkeit und Auslastung von Parkierungsanlagen vor (Ergebnis der VEP-Bestandsanalyse und des
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Parkraumkonzepts fur die Innenstadt von Lahr). Diese leichte Zuganglichkeit beigédsoy eine
etablierte und h&ufige Nutzung des Kraftfahrzeugs fir Erledigungen in der Innersitazli. kom-

men weitere stralRenbegleitende Parkstdnde im 6ffentlichen Raum der Innenstadt, die sich in ihrer
tariflichen Ausgestaltung kaum zu den Parkmdéglichkeiten der Parkierungsanlagen untemscheid
Lediglich durch die Beschréankung der Parkdauer zur Vermeidung von langerem iRsakereh-

rere Stunden tut sich ein Unterschied auf.

Die nicht vorhandenen bzw. marginalen Unterschiede in der Tarifgestaltung @iotjdktiv gerin-

gen aber haufig subjektiv wahrgenommenen Standortvorteile der stral3enbegleitenden Parkstéande
bedingen Parksuchverkehr und beeinflussen die effiziente Auslastung der Parkierungsaelagen
gativ. Gleichzeitig bringen einige stra3enbegleitende Parkstande in Lahr Nachteilehmindi
schranken bspw. die Aufenthaltsqualitéat, die Barrierefreiheit oder die Verkehrssicherheihfur
dere Verkehrsteilnehmer ein (z. B. in Teilen der Lotzbeckstralie).

Aus diesen Grinden ist die Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstabakon

Jv H§ v E, oU pucv ZZ o3]P u} ]Jor» P u "Tpuw PvXSuRBiAS « s W
entwicklung zielt darauf ab, den begrenzten stadtischen o6ffentlichen Raum nicht mehr vgrrang
dem Kfz-Verkehr zuzuschreiben, sondern neue attraktive und sichere Raume fiir Fufgadger
fahrer und solche Personen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sirsthaffen. Da-
von profitiert nicht nur der Umweltverbund, sondern auch der innerstadtische Einzethadet t
Ju' P ve 31 THNE <}IVIPLEE vI p( E cPE&E°v v tiOnlhe}HadEelt mit A Ze« v
einem Einkaufserlebnis und realen Begegnungen punkten kann. Hauptargument fir letzteren ist
insbesondere auch die Tatsache, dass durch weniger Stillstand in Form von parRémddie Pas-
santen- und damit auch Kundenfrequenz erhdht werden kann.

Daruber hinaus ist die Geblhrengestaltung ein intensiv diskutiertes Thema, weshalbtd/en-
digkeit und der sich vielfaltig entfaltende Mehrwert fiir den Innenstadtbereich, die Anwohner und
die Verkehrsteilnehmer gut kommuniziert werden muss. Gleichzeitig entfalten viele Putiaktall
men des Verkehrsentwicklungsplans (z. B. aus dem Handlungsfeld OPNV) aber auchTailderer
konzepte (z. B. Radverkehr) ihre gré3te Wirkung, wenn an anderen Stellen auch Pustinidef®n
umgesetzt werden.

Zielbezug

Bausteine/Einzelmaflinahmen/Anwendungsbeispiele

X Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstadt von Lahr als zentraler und
steuernder Hebel: Grundprinzip fur die effiziente Steuerung des ruhenden Verkehrs sowie
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die Aufwertung des offentlichen Stadt- und Straenraums (vgl. C2) muss es searkeie P

gebiuhren im 6ffentlichen Strallenraum (deutlich) héher 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
DZEA EI ZE Ip A Eu] v~ |]veclo ee]e Z +~ Cundgr, Z « W Elo
vgl. B)

X Anpassung der Tarifstruktur: Um eine Verlagerung auf die Verkehrsmittel des Umwelt-
bunds zu erreichen, ist auch eine Erh6hung entsprechender Parktarife notig. Déteer so
diese in Relation zur OPNV-Tarifstruktur gebracht werden (aktuell: Hin- und Ruickitahrt m
Einzelfahrschein Stadtgebiet 5,30A « X Miruten Parken in der Innenstadtd. R 2,00! e

X Multi-Use-Lésungen: Zu prifen ist, in wie weit die Parkierungsanlagentea geringer
Auslastung effizienter genutzt werden kdnnen. Néchtliche Freigaben bzw. Angebote fur An-
wohner oder die Freigabe einer bestimmten Flache fir Logistik- und Paketehtaan fir
denUue Zo P A}jvt Ev u( € c> 818§ v D ]Jo A +BAKuSkesE > 5 v( Z
&}Ee ZUVvP % Ehi%d 8 FWASEISIE ESU APoX

X Privilegiertes Parken: Zu prifen ist, wie weit aktuelle Privilegien (z. B. 3 Stundemegebiih
freies Parken fir Elektroautos im 6ffentlichen StralRenraum) beim ruhenden Verkehr aus-
geweitet werden kdnnen, um entsprechende Rahmenbedingungen fir umweltschonende
und nachhaltige Mobilitdt zu starken. Privilegierte Parkflachen fur elektromobdes-H
werk und Gewerbe (z. B. Dusseldorf, vgl. C 4 oder Carsharing-Fahrzeuge, algleD®)-
cher Ansatz zur Einflussnahme auf die Fahrzeugwahl von privaten Unternehmen, aber auch
Privater.

X 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 fur 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 fult nicht auf der Gestaltung oder der lesg#tatischen

W EIlo ]§¢C*S ueU *}v &EvV ]v E Vel E Z E |P tigmogdinBsv cEpsl &’
Parkleitsystems ist es, den Fahrzeugfuhrer auch ohne Orts- und Streckenkenntnis kontinuierlich bis

zum Parkziel zu fihren. Nutzer sind in Teilen Kunden des Einzelhandels, elségrifLinie 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 dargestedifeilat und das

ist fur Besucher und Géaste der Stadt entscheidésthd so genannte Ankiindigungstafeln an den
Ortseingangen, mit denen auf das Parkraumangebot und die dahinterstehende Systematik auf-
merksam gemacht wird.
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Das statische Parkleitsystem gibt ausschliel3lAbbildung25: Ankiindigungstafel in Hamburg

Hinweise auf die Lage der Parkierungsanlag
Eine frihzeitige Information Uber die freien Par
platze ist damit nicht verbunden, weshalb auc
der unerwinschte Parksuchverkehr nur bedin
reduziert werden kann. Letzteres scheint fir La
vor allem vor dem Hintergrund der unterschiec
lich stark nachgefragten Parkierungsanlagen
Innenstadtbereich (vgl. eigene Erhebung 201
ein Ansatzpunkt, um Fahrten im sensiblen Inne
stadtbereich zu vermeiden. Aufgrund des er:
vor kurzem modernisierten statischen Parklei
systems und der zunehmenden Digitalisierul
AlE A}lv & u%( ZopvP v e
namischen Parkleitsystem abgesehen. Vielme

Quelle: Planersocietat
ist die Optimierung des statischen Parkleitsys-

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

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Entwurf und Aufstellung von Ankiindigungstafeln an den Ortseingéngen: Entwurf und Auf-

stellung entsprechend der Systematik bzw. Farbkodierung des aktuellen Parkdsitsyst
(z. B. B 415 Eingang zur Kernstadt, Burgbiihlstrae, Rheinstrafe)

x ParkingApp: Beratung und Prufung der technischen Voraussetzungen fir die Integration
A}v W EI] EuvPes vo P v ]v
Ziel ist es vor allem, Parksuchverkehre durch Echtzeitinformationen zu reduzierenebDarib

Jv ¢ 1P]1S o « Whn Gbko Sghs@eéis u”

hinaus kdnnen auch Parkgebuhren digital beglichen werden (z. B. Park and Jaygertttl

x Erganzung des aktuellen Parkplatz-Flyers: Eine Erganzung um die Erlauterungater vorh
den Parkleitsystematik (bzw. Farbkodierung) des aktuellen Parkleitsystems sowie die M6g-

lichkeit zur Nutzung einer entsprechenden Parking-App.

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

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

chen Raums stark ein.

Seit dem Jahr 2019 geht die Stadt Lahr nach einem entsprechenden Gremienbesaidunsd®)
Gehwegparken vor und sanktioniert das Parken auf Gehwegen grundsatzlich, sofern esttatht mi
Markierung oder Beschilderung (Einhaltung von 2 m Gehwegrestbreite) erlaubt idiektim Vor-
gehen ist ein erster aulerst wichtiger Schritt getan.

Dennoch kdnnen neben der Ordnung des ruhenden Verkehrs auf den Gehwegen abschnittsweise
auch durch andere (bauliche) Malinahmen Verbesserungen fur die stadtraumliche Qualitét erreicht
werden. Damit lassen sich dann v. a. Verbesserungen fir den Ful3verkehr efaielestreben ist
insbesondere eine Minderung von (Park-)Raumkonflikten durch eine Verringeesrigagdkens im
offentlichen Raum und eine Verlagerung auf private Stellplatze oder in bereits besteRaride-
rungsanlagen (vgl. C 5), um damit den 6ffentlichen Raum lebenswerter zu gesiadt®derkehrs-
sicherheit zu erhéhen und die aktiven Mobilitdtsformen zu stérken.

In Frage kommen daflr besonders sensible Bereiche mit hohem Ful3verkehrsaufkommen oder ein-
zelne Stral3enabschnitte, in denen das Parken auf Gehw{éegal oder illegal) besonders etabliert

ist. Beispielsweise flihren in Bereichen vor Schulen oder an Kreuzungen und dinggm an de-

nen Ful3ganger besonders haufig die StralRe queren, (ordnungswidrig) abgestellte Fahizbtig

nur zu einem Komfortverlust fir FuRganger. Es ist auch von Gefahren durch erdgkgelsicht-
verhaltnisse zwischen Ful3gangern und heranfahrenden Fahrzeugfiihrern auszugehen.

Hier bietet sich der Rickgriff auf bauliche Umgestaltungen im Seitenraum amfacheiten Fall

oder provisorisch zunachst durch Poller oder Anlehnbtigel fir Fahrrédese Kbnnen an fragli-

chen Stellen effektiv verhindern, dass auf Gehevegeparkt oder auch nur kurzzeitig gehalten
wird. In besonderem Mal3e kénnen diese durch eine ansprechende Gestaltung und Viegainidu

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

Zielbezug
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Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Kontinuierliche und stadtweite Durchsetzung des entsprechenden Gremienbesshluss
von 2019: Durchsetzung zur Sanktionierung und Legalisierung des Gehwegpaittels
Ausweisung unter Einhaltung von 2 m Gehwegrestbreite.

x Kontrolle: Eine effizient angelegte Parkraumbewirtschaftung (vglkénh nur funktionie-
ren, wenn auf ihre Einhaltung hingewirkt wird. Ein Einsatz des Personals des Kommunalen
Ordnungsdienstes ist daher lUber die gesamte Bewirtschaftungszeit sowie alle bewirtschaf-
teten Parkmdglichkeiten in regelméaRigen Intervallen notwendig. Gleiches gilt fludib-D
setzung der 0. g. Sanktionierung des illegalen Gehwegparkens. Hierzu sind dielemson

Ressourcen zu schaffen/sicherzustellen.

x Effiziente Raumnutzung: Der vorhandene Parkraum kann durch Doppelnutzungg&elipl
von Einzelhandelsbetrieben stehen beispielsweise nachts Anwohnern zur Verfageng)
Parksysteme (halb-/vollautomatisch, platzsparend) besser und effizienter genutzt werden.
Eine entsprechende organisatorische und konzeptionelle Unterstiitzung ist sicherzustellen.

X Mehrwert schaffen: Sowohl durch die effiziente Nutzung der vorhandenen Parkierungsan-
lagen als auch eine Lenkung durch angepasste Tarife (vgl. C 5) sowie die Durglgetzun
0. g. Beschlusses kénnen Reduzierungen der stralRenbegleitenden Parkstande einhergehen.
Beides sollte im Sinne der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans z. B. fur breitere Gehwege,
Sitzgelegenheiten, Radabstellanlagen, Radinfrastruktur im Langsverkehr, Stadtgrin und
Flachenentsiegelung sowie Aul3engastronomie im Sommer genutzt werden. Die stadtebau-
liche Qualitat lasst sich dabei wie bspw. am Vorgehen am Urteilsplatz/Kaiserstral3e schon
geschehen baulich umsetzen. Hinweise dazu liefert die Fachbroschiire des bumaet-

uSeW c”~3E ~ v uv Wo S$Eine kurzfristigey fexhporare oder versuchsweise

Umgestaltung mittels einfacher und schnell einrichtbarer Interventionen ist ebenfalls denk-
bar. In Frage kommen daflir innenstadtnahe Bereiche beispielsweise in derdletBmhil-
ler- oder Bismarckstraf3e. Beispiele sind Parklets (z. B. in Stuttgart und diédingestal-
tung von Kreuzungsbereichen (z. B. Forschungsprojekt Reallabor GO Karlsruhe!) oder die
temporare bzw. zeitlich begrenzte Umwidmung von StraRenabschnitten (z. B. Sendlinger
Stral3e in Minchen zur FuRgangerzone). Die temporaren Aktionen und/oder Verkehrsver-
suche kdnnen die Akzeptanz und Erfolgschancen bzw. die spétere Verstetigubgulin
che Umsetzung stéarken.

x Offentlichkeitswirksame Aktionen: Freifahrt im OPNV an Adventssamstagen fordern statt
freiem Kfz-Parken (siehe ebenfalls D2)

3.3.8 C8Kommunale Stellplatzsatzung

Auch Uber das geltende Bauordnungsrecht lasst sich der ruhende Verkehr gezielt steuern und der
" vl cA Vv]P & wZ)E huA 03A E putztenu NachEs8% LBO BW sind bei der
Errichtung, Anderung und Nutzungsanderung von baulichen Anlagen (und anderen Arilagen)
denen ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu erwartentisbtwendige Kfz-Stellplatze in solcher Zahl her-
zustellen, dass sie fur die ordnungsgemaRe Nutzung der Anlagen unter Betigksgdes OPNV
ausreichen. Entsprechendes gilt auch fur Fahrradstellplatze. Dabei ist die Verwaltungsvaisshrift
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Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur Gber die Herstellung notwendiger Stellpl&tad/{
Stellplatze) zu berticksichtigen.

Mit der aktuellen Landesbauordnung Baden-Wirttemberg in der Fassung vom 5. MBrgnaéhr-

fach geandert, zuletzt durch Gesetz vom 18. Juli 2019) hat die Kommune diedhem Stellplatz-
bedarf kommunalspezifisch zu regeln und damit kommunale stadt- und wsgiaherische Ziele

Zu unterstitzen. Im Sinne des fur Lahr formulierten Zielkonzepts des VEP i8glshidie Stell-
platzverpflichtung (8 37 LBO BW) einzuschranken (8 74 LBO BW) soweit Gasivekehrsstad-
tebauliche Griinde oder Griinde sparsamer Flachennutzung dies rechtfertigen. Ebenso kbnnen mit
der Satzung konkrete qualitative Festsetzungen fur Fahrradstellplatze von bauiclagen erfol-

gen.

Per Satzung kann fir einen bestimmten Geltungsbereich (Gemeindegebiet oder abgegremhzter Tei
des Gemeindegebiets) eine kommunalspezifische Anzahl notwendiger Kfz-Stellplatrstwed-

diger Fahrradstellplatze fur verschiedene Nutzungen festgelegt werden. Dariiber hinaus kénnen
Minderungspotenziale des notwendigen Kellplatzbedarfs fir bestimmte Nutzungen (z. B. ge-
forderter Wohnungsbau) aufgrund von OPNV-ErschlieRungsqualitaten oderlmkschdere MaR-
nahmen der Bauherrschaft beschlossen werden. Auf die Kommune zugeschnittene Ang/é&ndun

den solche kommunalspezifischen (Kfz-)Stellplatzsatzungen bspw. in Stuttgart, Freiburg ond Tubi
gen. Dabei ishaufig die qualitativ hochwertige Anbindung an den OPNV eine konkrete S&etu

zung fur die Minderung des Stellplatzbedarfs, wodurch sich in Lahr siittelbarer und notwen-

diger MaRnahmenbezug zum Handlungsfeld OPNV des VEP ergibt. Zudem Rénherren oder
Investoren durch Anreize motiviert werden, alternative und verkehrsmindernde Niibdinge-

bote bereitzustellen oder zu férdern (Carsharing, Jobtickets, die Schaffungelorurnd qualitats-
volleren Fahrradabstellanlagen als mindestens notwendig, Rahmenbedingungen filyilEaW).
Bauherren/Investoren, die entsprechende Mal3Bhahmen nachweisen, kénnen Abschlage auf die ei-
gentlich notwendige Zahl der Kfz-Stellplatze geltend machen. Das heil3t, sie migssgarwark-

platze schaffen und kénnen kostensparsamer bauen/umbauen, wovon auch Mieter duroh geri
gere Mieten profitieren kénnen. Dariiber hinaus kdénnen sich 6kologische (Reddk$oRlachen-
verbrauchs und der Versiegelung) und gestalterische (positiver Einfluss auf das Stdadshtden
offentlichen Raum) Benefits entfalten.

Das Instrument der kommunalen Stellplatzsatzung kann einen langfristig erfolgreichen Baustein der
kommunalen Stadtund Verkehrsplanung darstellen. Hierzu ist aufgrund der wenigen vergleichba-
ren Beispiele kommunale Eigeninitiative gefragt, die der Stadt Lahr in Baden-Wirttemberg

nem herausstechenden, zukunftsweisenden Merkmal verhelfen kaneammen mit weiteren
Maflnahmen des VEP und anderen Teilkonzepten (z. B. Radverkehrskonzept) untirsikam-
munale Stellplatzsatzung zwar die nachhaltige Verkepng- D} ]Jo]8 8§« v3A] louvP 1AX
| Z@E A vmdss zur Entfaltung inrer Wirksamkeit aber mit flankierenden MaRnahmen (z. B.
Radverkehrsforderung und Verbesserungen im OPNV) verzahnt werden.

Planersocietat
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Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

X

Identifizierung von Potenzialen fir die Aufstellung einer kommunalen Stellplatrgatizu

Lahr: Aus gutachterlicher Sicht bestehen insbesondere Potenziale im geférderten Woh-
VUVPe p ~c> ZE E "}1] 0A}ZvVuvPeculiemNuizungen.]SRrké BE- 0]
ziige sind hier vor allem zu den MaRnahmen des OPNV und verschiedenen Querschnitts-
themen, wie MalRnahmen des (betrieblichen) Mobilititsmanagements oder diversen Sha-
ring-Angeboten, aber auch zu den separat gefiihrten MaBnahmen aus dem Radverkehrs-
konzept (insbesondere qualitatvolle Radabstellanlagen im Sinne des VER«Zgdhaffen.
Abstimmung und Definition: konkrete Werte zur Minderung der Stellplatze, etdige
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.
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 vorangesielitén
lungsfeldern Nahmobilitat, OPNV und Kfz-Verkehr kombinieren und dadurch verkelisneir-
greifende Mal3nahmenfelder vorstellere v v E ]3+ A}JEP <3 0083 v cZ ES v» D ™
wie einer Neustrukturierung von Verkehrs- und Aufenthaltsflachen, einer Umgestaltungién-Li

und Tarifsystem des OPNV oder einer Veranderung in der Nahmobilitat bendétigt LaHftitunggr

des Zielkonzepts A 1 Z ~ D "v Zu vU ] Jvv JE IS v ]Jv(oues ngé-s EIl ZE-A
bot und Nachfrage besitzen. Es werden weiterfihrende Ansatze dargelegt, mit denen durch bei-
spielsweise Mobilitatsmanagement, Sensibilisierungsarbeit und Mobilitdtsverhaltensanderungen
gezielt Veranderungen fur Lahr erreicht werden kdnnen. Ein Fokus liegt hierbei auf dem Faktor
Mensch Auf Grund dessen soll eine ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie (vglr D} fu
Stadtgebiet verwirklicht werden und diese in den Planungsprozess integriert wergemt&ygra-

tion von Betrieben (vgl. D2a) und Schulen (vgl. D2b) in einemaidiochen Mobilitdtsmanagement-
konzept fihrt zu einer effizienteren Nutzung der vorhanden Mobilitatsinfrastrukturcibden Aus-

bau von Sharing-Angeboten (vgl. D3) und Park- sowie Bike + RiderAfugh D4) wird ein multi-
modales und intermodales Mobilitatsverhalten geférdert. Neben einem verandertenlitéabier-

halten zeigt sich auch der kulturelle Wandel zu anderen Antriebsarten bei Verkehramhitéldas
erhohte Aufkommen von Elektromobilitdt wird in einer ganzheitlichen E-Matstitrategie

(vgl. D5) eingegangen. Die Umsetzung des VEP steuert die Stadt LatichEger Baustein fr

eine erfolgreiche Umsetzung ist allerdings auch die Integration der Bevolkemdngetschiedener
weiterer Akteure. Durch Offentlichkeitsarbeit und Service (vgl. D6) konnen hier Transpargaz

stellt und Annahme geférdert werden.

3.4.1 D1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie

Die Analysen zur Verkehrssicherheit zeigen in den vergangenen Jahren zwar einen Riickgang bei der
Anzahl von schwerverletzten und getdteten Verkehrsteilnehmiam gleichen Zeitraum aber auch

einen Anstieg der Anzahl der polizeilich erfassten Unfélle sowie der verunglickten Verikedtiste

mer in Lahr. Der Anstieg der verungliickten Verkehrsteilnehmer (absolut) sowie davzgligge
Ruckgang der schwerverletzten und getdteten Verkehrsteilnehmer (ohne BAB) ist vor allem mit
dem technischen und medizinischen Fortschritt in Zusammenhang zu brirmyeei Faktoren auf

die die Stadt Lahr selbst nur wenig Einfluss hat bzw. nehmen RéaiStralenverkehrsbehdrde in

Lahr benennt bei der aktuellen Unterteilung der Verkehrssicherheitsarbeiten folgende bereits vor-
ZVvV VvV C HeS ]Jv "W

x Ortstermine mit gesammelten Anliegen verschiedener Art (u. a. konkrete Birgeranliegen)

x Allgemeine Verkehrsschauen auf Gemeindestraf3en (und im klassifizierten Straligsnetz
meinsam mit dem Landratsamt Ortenaukreis und der Stralienmeisterei Lahr)

x Unfallhaufungsstellenverkehrsschau

X Nachtverkehrsschauen

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

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

X 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 Initierung eines Netzwerkes zur Verkehrssicharhgit B.
mit regelm&Rigem Jour fixe). Neben behérdlichen Institutionen (u. a. Stadt- und Verkehrs-
planung, StraBenverkehrsbehdrde, Polizei, Schulbehérde) sollten auch relevanteeVerein
und Verbéande teilnehmen (u. a. ADAC, ADFC). Vorteile ergeben sich neben dem Aspekt der
Vernetzung bei der Offentlichkeitswirksamkeit auch bei der Institutionalisierung der Auf-

P X ]*%] o (Jv v ] Z «}A}Zo pu( & P]}v o E vtadteE S1A E| «
und Gemeinden im Rheinlardals auch auf kommunaler Ebene (Netzwevlerkehrssi-

cherheit und Mobilitatsmanagement in MinstéBerliner Forum fir Verkehrssicherheits-

arbeit). Neben der Vereinbarung ganz konkreter Ziele und Kontrollen ist auch dim@ild

von Arbeitsgruppen zu einzelnen Arbeitsfeldern (vgl. @ic&D1b) denkbar.

x Erstellung eines regelméaRigen und ausfuhrlichen Verkehrssicherheitsberichts durch die
Verwaltung: Basis fur 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 allermerdch
kehrsmittelspezifische Auswertungen und solche nach Altersklassen zu machen. Darlber
hinaus ist die Analyse von Unfalltypen, Beteiligungskombinationen etc. sinnvoll.

3.4.2 Dla Verkehrsverhalten und Sensibilisierung

Die Erhéhung der objektiven Verkehrssicherheit ist nicht alleine durch Reglemenaar(vgr-
kehrsregelungen, Verkehrskontrolletes 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 Rucksichtnahme zwischen den Verkehrsteil-
nehmern ein ebenso wichtiger Bestandteil einer langfristigen Entwicklung und Verstetigung. Auch
wenn in der Analyse einige sensibilisierende und bewusstseinsbildende Mafl3nahnm&rnemgi
wurden, erscheint es sinnvoll, dieses Arbeitsfeld noch starker auszugestalten und die @mdspre

den finanziellen und personellen Ressourcen zur Verfigung zu stellen.
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Neben derallgemeinen*Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und Beitrégen zur Sensibilgsierun

zum Thema Verkehrssicherheit ist es sinnvoll, zielgruppenspezifische MaRnahmerpiaveer

$]A v hv( 00A EZ°3uvP ip EPE J( vX ,] & «3 Z v ],bspwZRAUR-Z«3 vr s E
gangerund Radfahré&d ] p(PEpv v E ( Zo v wiigetséghwsreZ Dafallfolgen

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

Nachfolgend werden allgemeine und exemplarische MaRnahmen gelistet, welche bsfRahi

men der Arbeiten des Netzwerkes zur Verkehrssicherheit ausgestaltet werden kénnen (vgl. D1)
Ebenso werden beispielhafte MalRnahmen zu den unterschiedlichen Zielgruppen aufgezisigt. Es
denkbar, die allgemeinen MaRnahmen zum Verkehrsverhalten und der Sensibiligderechgahr-

liche, zielgruppenspezifische MaBhahmen zu erganzen.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Entwicklung einer_allgemeinen Verkehrssicherheitskampagne: mit 6ffentlichkeitswirksa-

Uuv HdeS ]v Vv uv ]Jv U lcabéll o v~

x  Durchfihrung und Unterstitzung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitédtsenzigton
Kindern: Lerneinheiten in Kindergarten und Schulen, Projekttage, Initierung vomg/alki
Bus und/ oder Cycle Train, Schulwegdetektive und Schulweghelfer, FahrradschDi2kygl.

x Service fur Senioren: Freiwilliger Fihrerschein-/Gesundheits-Check, regelmaRige Angebote
zum Fahrtraining auf Pedelecs

x Verkehrsmittelbezug: Testfahrten mit dem Lastenfahrrad, Anlehnung an das Projekt Crash-
Test NRW (Unfallsimulationen klaren vor allem junge Leute Uber Sicherheit und Risiken
StralRenverkehr auly vo ZvpuvP - e 'Bih Mahnbrief der Polizei Minster (Warn-
schreiben, falls Beweisnot beim Verkehrsverstol3 vorliegtyvo ZvuvP v ] -cW}}lovp o
[1§]}v~ E -Ka®pagne #MehrPlatzFirsRad (Abstand halten beim Uberholen von
Radfahrern), sukzessive Nutzung der AGFK-BW Angebote zur Offentlichkeitsarbeit im Be-
E 1 Zs ElI ZE++] Z EZ 13U <}uupv]E§(Fehulterbtick baimOffaen
der Kfz-Tur durch den Fahrzeugfuhrer) vo ZvpvP v« WE}(db&'tafink@E K ~
and drive fir junge Leute)

X Ausweitung des Einsatzes von Dialogdisplays: Der Einsatz von digitalen Gegg&pitéadi

anzeigen hat nachweislich eine geschwindigkeitsddmpfende Wirkung. Dies gilt insbeson-
dere, wenn ein korrektes Verhalten der Verkehrsteilnehmer mit einer positiven Rickmel-
HVP ¢ 0}Zv3~ BAD@Enkeh.l Beeignet sind Streckenabschnitte mit reduzierten
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Hochstgeschwindigkeiten sowie solche mit sensiblen Umfeldnutzungen (z. B. Friesenhei-
mer Weg, Goethestral3e zwischen Kaiserstrafl3e und Lotzbeckstral3e, Stefanienstral3e, Burg-
heimer Stral3e)

X Sanktionen: Ausweitung von Kontrollen und konsequenten Ahndungeiidtich illegalem
Gehwegparken, einzuhaltender Geschwindigkeiten und Abstanden, Handynutzung wéh-
E v E & ZESU c' JoersBE o EvrU Z}

3.4.3 D1b Integration in den Planungsprozess und Infrastruktur

Das Arbeitsfeld setzt zu einem sehr friihen Zeitpunkt der Stadt- und Verkehrsplanuhen(inhe-

sen vor der Ausfiihrung) an und orientiert sich im Wesentlichen an zwei Prariissert | ZVv@E Z ]

> Je3uvPe( Z]PIl 18" pv cK@E] v8] EuvP u « ZA Z+3 v sulBénZ E+3 Jov
nen sind entsprechende Hilfen flr seheingeschréankte Personen an Lichtsignalanlagen, abgesenkte
Borde und kurze Querungsdistanzen fir geheingeschrankte Personen, ausreichend Aufstellflache
an Querungen fur Rollstuhlfahrer, Personen mit Kinderwagen und Radfahrer oder auggridck-
sichtigung der Sichtbeziehungen von Kindern mit anderen Verkehrsteilnehmern. Gleiches gilt auch
flr die Ausgestaltung des StraRenquerschnitts und die StralRenraumaufteilung fur desverang

kehr. Hier sind ausreichend breite Gehwege, geeignete Radinfrastruktur (bzw. eigaejeaiu-
gelassene Hochstgeschwindigkeit) oder auch die Querneigungen von Gehwegen als Beispiele anzu
fihren.

Im Vergleich zum Mafinahmenfeld D1a setzt dieses MalRnahmenfeld nicht am Mgktsch an,
sondern an der Infrastruktur bzw. dem Umfeld. So sind auch auf Ebene der Stadt- und Verkehrspla-
nung (in verschiedenen Flughohen) gewisse Rahmenbindungen zu schaffen, die sich auf die Ver-
kehrssicherheit auswirken kénnen und an die beiden genannten Pramissen anknipgene lind

breit dimensionierte Fahrbahnen sowie eine offene Bauweise im Umfeld wirken sich bspw. be-
schleunigend auf die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs aus. Dahingegen wirken Aufpflasterung
Fahrbahnverschwenkungen oder eine intensive Randnutzung aufgrund des hoéheren Ful3verkehrs-
aufkommens und daraus folgend héherem Querungsbedarf geschwindigkeitsdampfend. Die ge-
meinsame Fihrung von Radfahreri( @& & ZE Zv E(}E €S Ipe 8lo] Z v ¢
« ZA]v ]Pdepx¥fz-Verkehrs an den schwéacheren Verkehrsteilnehmer. So stehen Umfeldnut-
zung und nutzbare bzw. optische Fahrbahnbreite in einem direkten ZusammenlhiadgriGe-
schwindigkeit und damit auch mit der Verkehrssicherheit (vgl. Schiiller 2010).

Zur verstarkten Einbindung der Verkehrssicherheit in den Ublichen Prozess der Verkemgplanu
sind Sicherheitsaudits ein bewéhrtes Instrument, um mogliche Sicherheitsdefizite von Maffnahme
und Vorhaben im Planungsprozess zu erkennen und noch vor der Ausfigmspgechend nach-
zusteuern. Als Element der Qualitatssicherung sollen diese Sicherheitsdefizite von ausgebildet
und zertifizierten Sicherheitsauditoren erkannt werden. Dieses Vorgehen tragt aktiv zu efveer si

ren Gestaltung bei und verhindert eventuell nachtraglich anfallende Folgekosten fir deauUmb
von etwaigen zukiinftigen Unfallschwerpunkten. Dartber hinaus tragt das Instrumedaner-

haften Sensibilisierung fir verkehrssicherheitsrelevante Belange (z. B. Sichtbeziehungen zwischen
Verkehrsteilnehmern) bei allen Beteiligten im Planungs- und VerwaltungshandeBtalir Lahr

bei, sodass eine Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit vorangetrieben werden kann.

Planersocietat
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In Deutschland dienv. ] ¢ u% ( ZopvP v (°E « ~] Z EZ ]88 pn ]88 A}v "8E ~ v~
chr] Z EZ ]88+ v 0Ces v A}v "EE ~ vv 8§l v» ~ "Es 0+ Z]O(GEH Z(°E0O VUVP -]
rung von Sicherheitsaudits auf kommunaler Ebene.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Entsprechende Beriicksichtigung von Verkehrssicherheitsaspekten in der Stadt- und Ver-
kehrsplanungz. B. hoher Geschaftsbesatz, der ein situativ hohes FuRverkehrsaufkommen
generiert; optische Verringerung der Fahrbahnbreite durch Verschwenkungen der Fahr-
bahn oder Verringerung des Baufluchtabstands durch Begrinung; geschlossene Bauweise;

Stadtmobiliar (bspw. Radabstellanlagen in Kurvenbereichen zur Sicherstellung von Sichtbe-
ziehungen, bspw. in Karlsruhéjahrbahnanhebungen; weitere Reduktion der zugelasse-
nen Hochstgeschwindigkeiten im Rahmen der StraRennetzkonzeption (vgl. C1+C2)

X Qualifizierung einer Stelle fir Verkehrssicherheit im Bereich der Verkehrsplanung: Fortbil-
dung des Stelleninhabers zum Verkehrssicherheitsauditor (Schwerpunkt auf Innerortsstra-
3en); mogliche Aufgaben: Durchfiihrung von Sicherheitsaudits, Multiplikator wbmwvisa
sen innerhalb der Stadtverwaltung (z. B. auch im Rechts- und Ordnungsamt) und limnerha

des Netzwerks zur Verkehrssicherheit (vgl. D1), Unterstiitzung der Unfallkommission, Initi-
ierung von Kampagnen und Aktionen (vgl. D1a)

x Durchfiihrung von Sicherheitsaudits: (durch o. g. Stelle) insbesondere bei demdPlava
Umsetzung von komplexen Vorhaben mit hohen Nutzungsanspriichen durch alle Verkehrs-
arten, ggf. Kooperation mit dem RP; alternativ Beauftragung eines ausgebildetenrdudito
zur Erstellung von Sicherheitsaudits

x Konseguente Umsetzung der Teilkonzepte zum Ful3- und Radverkehr (mit staekegn B
H( ] WE u]es cKE] v3] EpVvP u + ZA Z+3 v s El ZE+5 Jov Zu @G

3.4.4 D2 Kommunales Mobilitatsmanagement

Mobilitaitsmanagement dientt im Gegensatz zu aufwendigen infrastrukturellen Losungedazu,

die Verkehrsnachfrage und das Mobilitdtsverhalten nachhaltig zu beeinflussen und datueoh
Beitrag zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zur leisten. DerLStadt
kommt hierbei vor allem eine initiierende, koordinierende und beratende #he#gzu. Hierzu ist
eine dauerhafte Verankerung einer ganzheitlichen Betrachtung von Mobilitat inedangen Ver-
waltung notwendig.
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Mit dem &nergie und KlimaAktionsprogramm 2018022 besteht eine solide Grundlage in kah
in der zum einen konkrete MaRnahmen zur Unterstiitzung einer bewussten Molmlider Ver-
waltung und zum anderen MaRnahmen und Richtlinien mit Bezug auf den konenurahrzeug-
pool formuliert werden (vgl. Zwischenbericht). Hier Gbernimmt die Stadt €ombildfunktion und

erprobt verschiedene Ideen innerhalb der eigenen Verwaltungsstrukturen. Erworbenes Know-how

kann fir die Ubertragung und Weiterentwicklung von MaRRnahmen flr@strund Unternehmen
(vgl. D2a) genutzt werden.

Bisher fehlt allerdings eine Gesamtstrategie, die es der Stadt ermdglicht, eine tbergeordsiete Po

tionierung des Mobilitdtsmanagements in der Verwaltung zu erreichen. Zwar werdeelr&ai3-
nahmen innerhalb destEnergie und Klima Aktionsprogramm 2018022/ initiiert, eine koordi-

nierende Stelle (Mobilititsmanager/-beauftragter) oder eine entsprechend koordinierende Ar-

beitsgruppe gibt es nicht. Die im Arbeitsprogramm aufgezeigten Zustandigkeitevevschiede-
nen stadtischen Amtern und Abteilungen zeigt gegenteilig die Komplexitat des keatenuMobi-
litatsmanagements auf. Lediglich mit einer zentralen Schnittstelle wird es moglich aefielar-
beiten zu vermeiden und vorhandenes Know-how innerhalb der Verwaltungeftedtiiver zu ver-
binden, aber auch nach auf3en (bspw. Betriebe und Schulen, aber auch fur einzelipe Roveen)
zu tragen und so beratend téatig zu werden.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Abarbeitung und Weiterentwicklung des gesamten v ouvPe+( 0 « dWdd3 pkjwe ]S s~

0o v ¢ v ( Pina i Arbeitsprogramms 2018111712V %0 E %o |5]A kigeh-1p

stédndigen und umfénglichen Strategie

x Ergdnzende Aktivitdten und MaRRnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagemests inn

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

linien fur die Stadtverwaltung; Erstellung eines Homeoffice-Konzepts,ohelé¥eb- und
Videokonferenzen (wo sinnvoll) statt Dienstreisen; positiv erprobte MalRnahmenekd
auf Lahrer Unternehmen Ubertragen werden (vgl. D2a)

x Schaffung einer zentralen Schnittstelle innerhalb der Verwaltung zur Initiierunéood
dinierung von ldeen, Konzepten, Informationen und Mafinahmen sowie zur Beratung

]v

x Teilnahme an Programmen und Wettbewerben (X &,E & %o E } P Eches Mo- S E ]

bilitatsmanagementinBZ,E v~ + D]v]*S E]Jpue (° @ isttemibeDIE

\Y

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

Kfz-Parken (zu prifen ist eine Kooperation mit dem TGO fiir regionale Fahrtwiinsche)

Planersocietat
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3.45 D2a Initiierung von betrieblichem Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst MaRnahmen, die insbesondere diditilioder An-
gestellten und Mitarbeiter der Betriebe, Unternehmen und des Einzelhaimdélahrer Stadtgebiet
auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Parkraumausstattung dewie-
weiligen Fuhrpark betreffen. Durch betriebliches Mobilititsmanagement sollen dieildound
Potenziale nachhaltiger Mobilitat einer moglichst groRen Zahl an ArbeitgeinerArbeitnehmern
vermittelt werden.

Die Notwendigkeit solche Wege zu beeinflussen, besteht in laatdem Hintergrund der Ergeb-
nisse der Mobilitdtserhebung. So werd2i % aller werktaglichen Wege fir das Pendeln zum Ar-
beitsplatz zurickgelegt, weitere 5 % der Wege haben einen dienstlichen/geschéftlichen Hinte
grund. Andere Wegezwecke nehmen einzeln gesehen jeweils einen geringeren Antélein-

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 Arlegjttach

(62 % Arbeitsweg, 68 % dienstliche/geschéftliche Wege) (vgl. Zwischenbericht).

Nur in Ausnahmefallen ist davon auszugehen, dass Unternehmen in Lahr selbstdt@ndifalt

der chancenreichen Malinahmen im betrieblichen Mobilitatsmanagement erkennen und ausschop-

fen. Deshalb kommt der koordinierenden und beratenden Ansprache voieBetr, Unternehmen

und Einzelhandlern eine wichtige Bedeutung zu (vgl. D2). Erprobfméanen aus der eigenen
Verwaltungsstrukturl,vv v A 1§ EP $E P vU pe c& Zo KBowrhowim Btadt-EvS pv
gebiet von Lahr gestreut werden.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

X Systematische Ansprache der Lahrer Unternehmen: Zu Beginn sind die gréf3eren Betriebe
und Unternehmen in Lahr anzusprechen, die vor allem im produzierenden und verarbei-
tenden Gewerbe sowie in der Logistikbranche zu finden siriél Zalando)

x Sammlung und Austausch von in Lahr erprobten MalRhahmen: Initiierungaituthg eines
Netzwerks (Akteure aus Wirtschaft und Einzelhandel) zum betrieblichen Mobilitatsmanage-
ment, ggf. auch Uber die Stadtgrenzen hinaus im Ortenaukreis

X Beratung beim Aufbau von Organisationsstrukturen und der Entwicklung von MaRRnahmen

(z. B. Nutzung von Dienstpedelecs oder E-Fahrzeugen, Flottenmanagement insgesamt,
schiedene Carsharing-Modelle, Jobticket, Parkgebiihren, Fahrgemeinschaftsforderung,
Home-Office-Programme, etc.)
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x Initiierung von Datengrundlagen: Konkretes Wissen Uber die spezifiziertaneRakdin-
gungen und Anforderungen in Unternehmen und Betrieben ist ein wichtiger Baegateis
zielgerichteten betrieblichen Mobilitatsmanagements, weshalb Betriebe bei der Befragung
ihrer Beschaftigten zum Mobilitatsverhalten unterstitzt werden sollten (z. B. beim Aufbau
eines geeigneten Befragungsbogens).

X AnstoR zu betriebsiibergreifenden MaRnahmen und Konzeptionent$]] EpuvP Alv c

SE] *P uJve Z (8 VANIPE ™ Z ((uvP A}v A"Cv EP] (( 18 vU <% A>

rerer Unternehmen fir ein Jobticket
X Unterstitzung von Unternehmen bei der Teilnahme an Programmen und Wettbewerben

z. X & E E%E}PE uuc SE] o] Z e+« D} ]Jo]8 Seu v P u vs ]Jv hv:

teriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg)

3.4.6 D2b Initiierung von schulischem Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitdtsmanagement umfasst MaRnahmen, die insbesondere dietdM alati Kin-

der und Jugendlichen der Schulen und Kindergéridrahr auf dem taglichen Weg zur Schule bzw.
nach Hause betreffen. In diesem Zusammenhang sind aber auch Eltern (Hol- und Briwgyerke
sowie Lehrkréafte (als Vorbilder, Initiatoren von Kampagnen und bezogen auf die eigégiecht
Mobilitdt) einbezogen. Dariiber hinaus kdnnen lber die Berufs-, BerufsfachFaoigschulen in

Lahr auch junge Erwachsene angesprochen werden. Durch schulisches Mobilitatsmanagement soll
eine moglichst groRe Anzahl an Menschen der heranwachsenden Generation angesprochen wer-
den, die fur die Mobilitat der Zukunft eine entscheidende Rolle spielen. lhnen sollen dal&/ort
Potenziale und Notwendigkeiten nachhaltiger Mobilitdt ndhergebracht werden.

Aquivalent zum betrieblichen Mobilitatsmanagement ist nur in Ausnahmeféllen davongaisy
dass Schulen in Lahr die zahlreichen MalBhahmenmoglichkeiten selbststandig erkednedffi-un
zient ergreifen. Deshalb liegt auch hier die Kernaufgabe bei der koordinieremdeheratenden
Ansprache von Schulen sowie Unterstitzung bei der Durchfiihrung von Mal3nahghed2) Auf
den vorhandenen Schulwegeplanen von 2016 kann dabei aufgebaut werden.

Eine grolRere Schnittstelle hat das schulische Mobilitdtsmanagement auch zur zielgruppenspezifi
schen Verkehrssicherheitsarbeit. Das Land Baden-Wirttemberg legt mit seiner landesweiten Ver-
kehrssicherheitsaktiosI|B ACHT IM VERKEHIRNfalls einen Schwerpunkt auf die Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen. Das Ministerium fiir Inneres, Digitales und Miguetierstitzt die Ver-
minderung von Unféllen mit Kindern und Jugendlichen im Stralenverkehr aaivichulwegen

mit dem ErlassSicherer Schulwetfur das Schuljahr 2019/2020. Dieser Erlass beinhaltet den Auf-
trag zur Verkehrstuiberwachung und Verkehrserziehung (vgl. D1a), die Schulwegsichexing
Schulwegeplane, einEul? und Radverkehrsforderung (vgl. A) und Offentlichkeitsarbeit (vgl. IM
2019: 4).
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Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeisfge

X Systematische Ansprache der Lahrer Schulen: Die Mobilitatsbedirfnisse und Handlungser-
fordernisse sind stark vom Alter der Kinder und Jugendlichen sowie der Schalébén-
gig. Zu Beginn sind die verschiedenen Schulen in Gruppen aufzuteilen, z. B. Grengdschul
Sekundarstufe |, Sekundarstufe 1l und sonstige Schulformen. So kénnen entsprechend wirk-

same MalRRnahmen herausgearbeitet werden und innerhalb (teilweise auch Ubergreifend)
der Gruppen Anwendung finden. Auch hier kann von Erfahrungen profitiert werden
Schwerpunktarbeiten sind mit einem zeitlichen Horizont denkbar.

X Weiterentwicklung der vorhandenen Schulwegeplane fir Grundschulen und Entwicklung
von Schulwegeplanen fir weiterfihrende SchulerB. durch ein Ma3nahmenprogramm
zur Gestaltung der Geluind Radwege im Schulumfeld; Hilfestellung durch den Schulweg-
planer Baden-Wirttemberg

X Priufung und Einrichtung von Elternhaltestellen im Schulumfeld

x Information und Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverlzeli: Flyer
und weiteres Info-Material, Mobilitdtsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten
in Zusammenarbeit mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC)

X Anregung und Unterstitzung bei der Organisation von Walking-Bus und/oderTCgaie-
Projekten (vgl. D1a); Initierung der SchulRadler (Projekt der AGFKeB\dem Schiiler-
gruppen der Sekundarstufe | in den ersten Wochen auf dem Schulweg von alteren Schiilern
begleitet werden)

X Anstol3 regelmaRiger Aktionen zur Verkehrserziehung und VerkehrssicherhigitAkti-
onswoche zum Thema eigenstandige Mobilitat / umweltbewusste Mobilitathese Mo-
bilitat; 13]}v cu Jv * Z(gefidhre Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschu-
OuvPU WERIRPEzZE & "~} & c pe( ZAKtion KinGermeilken (Sammlung
A}v cPE°v v~ <]oBinzén€Eaderddassengemeinschaft); Aktion Verkehrsdetektiv
(Kinder untersuchen als Detektive das Schulumfeld und ihren Schulweg hinsiclotitih m
tatsrelevanter Aspekte)
X Beratung zur Zertifizierung zar v ¢ pel ] ZVUVP c& ZEE (E padeo] Z ~ Zpo
Wirttemberg

x Unterstitzung der Schulen bei Befragungen der Lehrer, Schiler und deren Eltern zu Mobi-
litatsbedirfnissen auf dem Dienst-/Schulweg

X Bedgleitung der Evaluation der ein- und durchgefihrten MalRnhahmen

Planersocietat
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3.4.7 D3 Ausbau von Sharing-Angeboten

Das lange Zeit etablierte Nutzungsverhalten im Bereich Mobilitdt wird in zunehmendse iei
verser und differenzierter. Einerseits trifft dies im Sinn der Multimodalitat auf dieuxdg mehre-

rer Verkehrsmittel fir eine Wegekettai. Andererseits spielt auch die Mdglichkeit, ein Verkehrs-
mittel und im Speziellen ein Fahrzeug nicht ausschlie3lich personlich, soreteith Zu nutzen

(also durch unterschiedliche Nutzer), eine immer wichtigere Rolle. Prinzipielegg#gsccd Jo v*
(Sharing) fur alle Fahrzeugarten, deren Nutzuregy auf personlichem Besitz basiert, moglich. Dazu
gehdren Autos, Transporter, Kleinbusse, Fahrrader, Rali@vigle mehr. Fir ein nutzerfreundli-

ches und im Alltag praktikables Teilen sind jedoch entsprechende organisatorische Rahmenbedin-
gungen notwendig.

Zielgruppe sind neben Einzelpersonen auch private und offentliche Unternehmen so®jeeiin

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 aucklBatag-Mo-

delle, bei denen keine definierten Standorte vorhanden sind. Die Fahrzeuge kénneNutaahg
innerhalb eines in der Regel begrenzten Gebietes frei abgestellt werden (beispielsweid&ib

der Stadtgrenzen). Fur Lahr eignet sich priméar aber der Ausbau der bereits vorhandenemtstando
basierten Angebote. Dabei ist eine enge Abstimmung mit dem Ausbau der Mokliitidissn

(vgl. B2) notwendig.

In Lahr gibt es bereits ein Angebot fiir das Teilen von Fahrradern, konkret von Pedé&lesisaBi

ring). Hier ist bereits ein Grundangebot an zehn Stationen im Stadtgebiet vorhanden (das 48 % der
Bevolkerung nicht kennen). Zur Erreichung der Ziele desMER  «}v  E « hvd EI] o cEuSI
neuer Mobilitatsoptionen (z. B. Sharing Konzeptist jedoch in besonderem Mal3e auch das Teilen

von Autos (Carsharing) auszubauen. Carsharing-Angebote eignen sich hervorrageng &izw.

weiter zu etablierende Mobilitdtsoption. In Lahr stehen dazu bislang nuGlesharing-Fahrzeuge

zur Verfugung, die laut Mobilitdtserhebub@ % der Bevolkerung in Lahr nicht kennen. Da Carsha-
ring ein flexibles Angebot an Fahrzeugen fur eine besondere Vielzahl vounjszwecken (vor

allem aber fur viele kurze Wege) bietet, ist ein weiterer entsprechender Ausbau hier besonders
gefragt. Nicht zu vernachlassigen sind hier auch die positiven Synergieeffekte, diessiehn sudg-

lichen Reduzierung des persdnlichen Fahrzeugbesitzes ergeben: durch eine Reduzieftaiyvon
zeugen (da ein Carsharing-Fahrzeug bestenfalls mehrere private Fahrzeuge ersetzt) entstehen neue
Nutzungsoptionen fir den 6ffentlichen Raum, weil weniger Parkflachen in Ansgamdmmen

werden mussen. Fur Lahr ergibt sich hier zum einen aufgrund der Tatsache, dass 31 %ladtéHau

auf zwei Pkw und 19 % auf drei oder mehr Pkw zurtickgreifen kénnen, eirurigsigtdariind die

Chance, die Quote von Zweit- und Drittwagen zu reduzieren. Zum anderen kann siclagiuit-d
zerpotenzial aus der Mobilitdtserhebung ableiten: 20 % kdnnen sich eine NuizmumCarsharing

kinftig vorstellen.

Fur eine leicht zugangliche Nutzung von Sharing-Angeboten ist insbesondéreina transpa-
rente und attraktive Tarifstruktur notwendig. Dartiber hinaus spielen ein dichtes Stantigreiee
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leichte Handhabung fiir den Buchungs-, Leih- und Nutzungsprozesieutedhnische Zuverlassig-
keit zentrale Rollen.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

X

Buchung und Tarifstruktur vereinfachen: Fir die einfache und transparente Nutzbarkeit
samtlicher Sharing-Angebote ist eine gemeinsame, nutzerfreundliche und (bestenfalls)
auch uberregional anwendbare Tarifstruktur notwendig. Dazu z&hlt eine einheitliche Buch-
barkeit aller entsprechenden Angebote Uber eine Plattform. Sinnvoll ist auch die -Einbin
dungder Sharing-Angebote in die Tarifstruktur des OPNV. Dazu sollten dann auch vergiins-
tigte Angebote fir die kombinierte Nutzung, also fir multimodale Wegegitért werden.
Vorbild kénnte die Polygo-Karte in der Region Stuttgart oder die Mitditate in Augsburg

sein.

GroRflachiger Ausbau des bestehenden Carsharing-Angebots durch Etablierung weiterer
Standorte. Samtliche Mobilitatsstationen sollten auch Standort (mindestens) eines Carsha-
ring-Fahrzeugs sein (vgk)B

Aufstockung der Carsharing-Fahrzeugdflotte durch zusétzliche Fahrzeuge und eine gréRere
Fahrzeugvielfalt (Transporter, Kleinbusse etc.). Denkbar ist die Einfiihrung eimerkeel
beispielsweise 1 Carsharing-Fahrzeug/1.000 Einwohner

Einrichtung weiterer Standorte fiir das Pedelec-Verleihsystem: Samtliche Mobilitadsstati

nen sollten auch Standort von mindestens drei Leih-Pedelecs sein (Basisangebogt Dazu i
insbesondere die Einrichtung weiterer Verleihstationen in den Stadtteilen notwendig. Dar-
Uber hinaus sollten die entsprechenden Stationen durch weitere Fahrradarten, wie bei-
spielsweise Lastenrader etc. erganzt werden. Beispiel ist das RegioRad Stuttgart.
Unterstitzung privater Sharing-Initiativen: Da das Teilen insbesondere auch auf die private

Fahrzeugnutzung zutrifft, ist auch die Férderung bzw. die Unterstiitzung kleiner, privater
oder freier Initiativen denkbar. Beispielsweise ist der bundesweit tatige Zusammenschluss
von Forderern geteilter LastenradEreies Lastenrad. A. zu nennen.

Férderung 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 Etablierung in Lahr &ufRern, soll
offen mit den Optionen umgegangen bzw. sollen die aktuellen Entwicklungen verfolgt wer-
den. Derzeit fordert der Deutsche Stadtetag eine Méglichkeit, Verbotszonen fir E-Scooter
in sensiblen Bereichen (stark besuchte Orte) einzurichten.
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x Sicherstellung der regionalen Vernetzung: Samtliche Sharing-Angebote machen insbeson-
dere bei einer Einbindung in den regionalen Kontext Sinn. Daher is¥ematpfung tUber
kommunale Grenzen hinweg jederzeit sinnvoll.

Abbildung26: (links): Carsharing-Station am Bahnhof Unna: direkte Vernetzung an einertralen Stand
ort wie einer Mobilitatsstation; (rechts): Mehrere Carsharing-Fahrzeuge aree Station in Bremen

Quelle: Planersocietat

Abbildung27: (links): Lastenrad zum Ausleihen an einer Mobilitatsstation in Kghechts): Private Lastel
radinitiativen konnen ebenfalls eigene Sharing-Modelle anbieten

Quelle: Planersocietat

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

Mit zunehmender Haufigkeit verknipfen Menschen verschiedene Verkehrsmittel fur inre Wege.
Wenn dadurch Fahrten mit dem privaten Auto ersetzt werden, schont dieser Trerdnuieslt,
schitzt das Klima, entlastet den Verkehr und steigert damit die Lebensqualitat in der Stadt

Einerseits spielen dafur innerhalb der Stadt Mobilitatsstationen als Schnittstellerefikdle Mo-
bilitat eine tragende Rolle (vg2). Anderseits haben auch regionale und Uberregionale Wege ein
grofRes Potenzial, mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln durchgefihrt werden zuekdBeson-
ders relevante Verknipfungspunkte sind hierfir Bahnhtfe oder andere zentrale Haltestedlen d
OPNV. An diesen kénnen gut gestaltete und nutzerfreundliche Park- sowie Bi#e-Anlagen den
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Umstieg merklich vereinfachen und erleichtern. Deswegen spielt aber vor allem auch die entspre-
chende Verknlipfung des OPNV mit dem Fahrrad eine immer wichtigere Rolle. \lenegistre-

cke beispielsweise zunachst mit dem Fahrrad begonnen und anschlie3eamhenit Regionalzug

oder dem Bus fortgesetzt wird, liegt der Vorteil in der ausschliel3lichen Nutzumyerkehrsmit-

teln des Umweltverbunds.

Auch in Lahr wird ein nicht unerheblicher Teil des Verkehrs durch Verkehrsbeziehuogen aus

dem Umland erzeugt. Zielfihrend ware es, mdglichst grofl3e Teile dieser Wege Uber Verkehrsmitte
des Umweltverbunds zuriickzulegen. Dazu kann sich auch in Lahr der Umstieg auf ded&PNV,
Fahrrad etc. an den Stadtgrenzen oder zentralen Orten durchaus eignen. Bislangimil3tadt-
gebiet nur eine bereits ausgewiesene Park- sowie Bike + Ride-Anlage am Bahnhof. Dasehist je

in der Regel stark ausgelastet. Daher besteht im Hinblick auf die verfugbarenfbdRadabstell-
platzen Ausbaubedarf. Die hohe Nachfrage am Standort Bahnhof lasst aber auch die Ugerlegun
zu, weitere mit dem OPNV gut angebundene Standorte bzw. Haltestellen entspdeghizuschlie-

Ren.

Dennoch ist zu beachten, dass v. a. durch einen entsprechenden Ausbau von Park Arfaden

und damit eine Angebotsausweitung beim Parkraum auch zusétzlicher Kfz-Verkeheringderi

den kann. Ggf. lassen sich hinsichtlich derNUtzung allerdings noch positive Aspekte durch eine
gemeinsame Nutzung eines privaten Fahrzeugs erzielen. Ansétze hierfur bieten beisplels-

weise die bereits vorhandenen Parken + Mitfahren-Platze (kurz: P+M-Platze) BAB 5 (gut aus-
gelastet) oder am Ortsausgang in Reichenbach (kaum ausgelastet). In diesem Zusammenhang gab
es im Zeitraum 2016-2018 Erweiterungsiuberlegungen zur entsprechenden Gestaltung mehrerer
Stadteingange mit konkreteren Uberlegungen zum bestehenden Parkplatz an der BAB.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Kapazitdtsausbau der Park- sowie Bike + Ride-Anlagen am Bahnhof durch die Einrichtung

zusatzlicher Parkplatze und Radabstellplatze. Fur die Park + Ride-Anlage ist eine Erweite-
rung westlich des Bahnhofs an der Raiffeisenstral3e denkbar (neuer, direkter Gleisigergan
separat notwendig). Fir die Bike-Ride-Anlage ist eine Kapazitatserweiterung beispeelsweis
durch die Erweiterung des Bestands oder @&aueines effizienten und flachensparenden
Fahrradparkhauses (voll- oder halbautomatische Abstellanlagen) sinnvoll

X Einrichtung weiterer Bike + Ride-Anlagen an relevanten Standorten mit gutd‘ﬂh/-(")P

Anschluss im gesamten Stadtgebiet. Hier sollten mindestens alle Mobilitatsstatiagien (v
3.2.2 B2 Intermodalitat Mobilitdtsstationen als Schnittstellen) entsprechend ausgertistet
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werden. Richtwerte zur Bedarfsabschatzung liefert der Leitfaden Bike+Ride des Verkehrs-
ministeriums Baden-Wurttemberg.

x Aufbau mehrerer Umstiegspunkte (v.a. Parken + Mitfahren) an den Stadteingédngen bzw. -
ausgangen: Wiederaufnahme der konzeptionellen und gestalterischen Uberlegungen aus
dem Zeitraum 2016-2018 zum Ausbau der Stadteingédnge mit besonderer Behtigkssig
der Erweiterung des bestehenden Parken + Mitfahren-Platzes an der BAB 5. Fur diesen ist
eine Optimierung der Zu- und Abfahrt von der B 415, eine Kapazitatserh@hmcly zu-
satzliche Parkplatze, die Herstellung einiger Uberdachter Fahrradstellplatze sev@detd
mierung der Beleuchtung (siehe VEP-ZwischenbericituU. eine OPNV Anbindung (mit
Haltestelle der Linie 106) sicherzustellen. Neben diesem Standort bietet miveigeich-
baren Qualifizierung auch der Parken + Mitfahren-Platz am Ortsausgang in Reichenbach
entsprechendes Potenzial. Zusatzlich ist auch die Einrichtung weiterer Anlagen (mit gerin-
geren Ausstattungskriterien) entlang der B 3 am nérdlichen und stdlichen Stadtragxd mo
lich.

x Verknipfung mit weiteren MalRnahmenfeldern: Auch im Rahmen der Bestrebungen im Mo-
bilititsmanagement bzw. hier durch gezieltes Marketing sollten entsprechende Angebote
insbesondere fur Einpendler auch regional beworben und bekannt gemacht werden.

Abbildung28: (oben links): Bike + Ride-Anlage in Hamburg als Beispiel figreeffizienten und flachenspi
renden Ausbau; (oben rechts): Uberdachte Bike + Ride-Anlageim@r entralen OPNV-Umstiegsstati
in Karlsruhe; (unten links): Neu ausgebauter Pendlerparkplatz in Schfuet; (unten rechts): Radhaus
Offenburg

Quelle: Planersocietat
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3.4.9 D5 Ganzheitliche E-Mobilitatsstrategie

E-Mobilitat ist ein wichtiger Baustein einer modernen, stadtvertraglichen und klimagerechten V
kehrspolitik auf dem Weg hin zu einer postfossilen Mobilitat. Die IntegrationE-Mobilitat bietet

die Chance, Verkehrs- und Stadtraume neu zu denken und einen Beitrag zu einem sanisson
Verkehr mit weniger Larm- und Schadstoffbelastung zu leisten. Sie umfasst Fahrzeuge,ailie von
nem Elektromotor angetrieben werden und ihre Energie Uberwiegend aus dem Stroneritz b
hen, also extern aufladbar sind (auch Plug-In Hybridfahrzeuge).

In Lahr gibt es bereits vielfaltige Ansatze zur Forderung von E-Mobilitat. Daen aétdr anderem

der Pedelec-Verleih, die Testangebote der Stadt Lahr fir (E-)Lastenfahrrader, die entsprechende
kommunale Forderpramie zum Kauf von (E-)Lastenfahrradern, die teilweise Verfughankeit
Schliel3fachern mit je zwei Steckdosen zum Aufladen von Fahrradakkus, der Einsatztesnes ba

elektrisch angetriebenen Busses im Stadtverkehr, ein Elektro-Carsharing-Fahrzeug, Ladesaulen zum

Laden privater E-Fahrzgeoder das gebuhrenbefreite Parken von E-Fahrzeugen auf bewirtschaf-

teten stadtischen Parkstanden. Auch das kommumalee EP] pv Asleejtspragramm 2018

T"iinz s & ]S E+S *SE S Ple Zz ~ ZE]SS 11 ZpvPeA 4 EFXopvPe U

Dennoch besteht hier Potenzial zur Weiterentwicklung und zur strategischen, kamedfgn Ver-
netzung. Notwendig ist die Erarbeitung einer Gesamtstrategie zur Ubergeordnetdiofesiing

der E-Mobilitat. Hierflr kann auch eine koordinierende Stelle oder eine entsprechende Arbeits-
gruppe unterstiitzend, beratend beziehungsweise aktiv umsetzend eingerichtet werderit Dam
konnte auch das gleichlautende HandlungsfBlidrbeitung und Umsetzung einer Strategie fur
Elektromobilitatin Lahju ¢ v EEP] pv Arbeitsprogramm 20187111~ | Ei@beitung und
Umsetzung einer Strategie fur Elektromobilitat in Lahr umgesetzt werden.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Umsetzung der Inhalte des E-Mobilitatskonzepts: Die Stadt Lahr lasst derzeingemei
mit den Stadten Kehl und Offenburg ein Elektromobilitatskonzept erarbeiten, dasiris
Frahjahr 2021 vorliegen soll. Dieses soll als Masterplan oder FahrplaBesaentstrategie

zur Ubergeordneten Positionierung der E-Mobilitat und zum komnemalorgehen dar-
stellen. Hier gilt es, dort entsprechend formulierte HandlungsempfehlungerMatghah-
menvorschlage umzusetzen. Sofern dies nicht ohnehin Bestandteil diegsdsblobilitats-
konzepts ist, sollte jeweils zusatzlich eedeinfrastrukturkonzeptbzw. einkonzept zum
E-Parkraummanagemenals Arbeitshilfe flr die Betreiber der Ladeinfrastruktur, Carsha-
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ring-Anbieter etc. erarbeitet werden. Wichtig sind Aussagen zu den Standorten fla-die L
deinfrastruktur im 6ffentlichen Raum sowie technische und gestalterische Anforderungen
an die Ladesaulen. Vorbild kdnnen entsprechende Konzepte aus Potsdam oder Wolfsburg
sein.

X Initiierung eines Netzwerkes zur E-Mobilitat: Zur Vernetzung relevanter fektend Akti-
vitaten sowie zur mittel- bis langfristigen Entwicklung einer ganzheitlichen Hifdtsstra-
tegie bietet sich die Einrichtung eines Netzwerkes, Arbeitskreises oder Runden Tischs an
(z. B. mit regelm&Rigem Jour fixe). Neben behérdlichen Institutionen (u. a. Stadt- und Ver-
kehrsplanung, Wirtschaftsforderung) sollten auch relevante Vereine und Verbé&nde 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 Plattfortnomatethi-
litat / e-mobil BW GmbH, Landesagentur fir neue Mobilitatslésungen und Automotive Ba-
den-Wirttemberg), auf regionaler Ebene (beispielsweise Uber 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.

x Schaffung einer zentralen Schnittstelle innerhalb der Verwaltung zur Initiierung wrd Ko
dinierung von Ideen, Konzepten, Informationen und MaRnhahmen sowie zur Bgrdbim
Schnittstelle sollte auch die Geschaftsfihrung fir das 0.g. Netzwerks zur E-Mobikitat
haben.

x Breite Berlicksichtigung der E-Mobilitat im kommunalen Handeln: Wichtigdbktdia Ver-
ankerung in der Bauleitplanung (beispielsweise durch Festsetzung von Sondemparkzo
fur Elektrofahrzeuge als Verkehrsflachen mit besonderer Zweckbestimmung im Bebau-
ungsplan, Stellplatzsatzung (M8 oder bei Sondernutzugssatzungen). Auch bei Koopera-
tionen und Vertragen wie in der interkommunalen Zusammenarbeit, bei stadtebanliche
Vertrdgen oder Sondernutzungsvertragen sind die Belange zu berticksichtigen.

x Kommunale Férderung der privaten E-Mobilitat: Dazu gehort die Erarbeitungebgezi
Konzepte zur Férderung (wie die vorhandene Fdrderpramie zum Kauf von E-Lastenradern),
das o. g. Ladeinfrastrukturkonzept etc. Wichtig ist hier auch eine Verknupfung mit der
Stadtplanung beispielsweise im Bereich Wohnungsbau.

x Teilnahme an Programmen und WettbewerbemBR. de-minimis- ]Z]Jo( v ¢> v ]v]S] r
1A /// D EGISA Z<5pu o |3 Eharje@BW far Ladeinfrastrukitetc. des
Ministeriums fur Verkehr Baden-Wurttemberg)

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 Fahrleistiingrhalb des Stadtgebiets. Daher sind diese auch
besonders haufig in sensiblen stadtischen Bereichen von Lahr, wie Wohngebieten, lFuRgéey

oder im Umfeld von sensiblen Einrichtungen, wie Krankenh&ausern und andereresdziatich-
tungen, unterwegs. Die Fahrzeugpalette ist zudem entsprechend grol3: neben den kleiregrgn D
fahrzeugen der Stadtverwaltgrspielen va. Nutzfahrzeuge des Bau- und Gartenbetriebs Lahr eine
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zentrale Rolle. Durch eine Elektrifizierung des Antriebs als Alternative zu den (nog&hgifien
Verbrennungsmotoren kénnen einerseits Schadstoffemissionen lokal reduziert werden und ande-
rerseits kann in besonderem Mal3e eine Vorbildfunktion eingenommen werden

Daher besteht hier die besondere Chance, mit dem eigenen kommunalen Fuhrpark eine ¥orreite
rolle in der alltdglichen Nutzung der E-Mobilitdt einzunehmen (siehe auchtbdoemuliertes

, VOUVPe( 0 Ju c v &P Arbeitsprogrionm 20181 117%). Kommunen sindur grund-

satzlich haushaltsrechtlich an das Gebot der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit gebGadein.

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.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRnahmen/Anwendungsbeispiele

x Bericksichtigung der E-Mobilitdt bei den kommunalen Beschaffungsrichtlinien: Sofern
maglich, soll beim Kauf neuer Fahrzeuge auf elektrische Antriebe gesetzt werelesindi
jedoch das fahrzeugindividuelle Anforderungsprofil und der Aktionsradius teilweise sehr
heterogen, so dass Einzelfallprifungen nétig sind. Vorbild kann das Vorgehen der Stadt
Sonthofen im Allgdu oder der entsprechende Umstellungsprozess des stadtischen Fuhr-
parks in Minchen (Teilprojekt des Integrierten Handlungsprogramms zur Fogidam
EEktromobilitat in Minchen) sein.

x 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 MobilitdtsmanagememtZsei
Uberprifen ist in diesem Zug, ob Fahrzeuge tGberhaupt benétigt werden und olmsliZ=i

zwecke und Einsatzraume effizient sind (1af)). Grundsatzlich sollte auch versucht wer-
den. Dienstfahrten mittels E-Carsharing abzuwickeln Rg)l.Im Rahmen des Elektromo-
bilitatskonzepts wird bereits eine Fuhrparkanalyse fur ausgewdéhlte Fahrzeuge durchge-
fuhrt.

x Einfuhrung vertraglicher Antriebsformen fiir Busse im Stadtgebiatdie Busse in Lahr ist

es zu empfehlen, dass innerhalb der Ausschreibung die Antriebsform berucksichtigt wird

o KE&] v8] EGuvP Ju vEE] *Av o0 oo ] m & E ]3uvP
Z] Z8o]lv] A ] v vU ] ]v ZIWEY]1&Jodch]RaturdeParlament beschlos-
sen worden ist. Diese Richtlinie sieht vor, dass Behérden und Betreiber von offemtlich
Verkehren im Sinne der VO (EG) Nr. 1370/2007 bis zum Jahr 2026n4bbis 2030 656

Planersocietat
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der neu gekauften sowie geliehenen, ge¢S v uv u]s & ZE& E VvP u] § S v
E " vskangepte aufweisen. Dabei benennt die Kommission neben den elektrischen
Antrieben auch Plugp-Hybrid-Antriebe, sowie Wasserstofftv ' «( ZE&I1 pP O°* C-

ENrX ' o( ZsBllerpw@r allem dann zum Einsatz kommen, wenn das Gas synthetisch
hergestellt worden ist (Powes-Gas, Biomethan, etc). Aus der Sicht eines stabilen Betriebs
ist dabei ein Antriebsmix genau abzuwégen. Um diese Vorgabe zu Uberprifen, isshte d
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 stadtische Busflotte in Hamburg
wird verstarkt auf elektrische Antriebe umgestellt.

Abbildung29: Bestehender E-Bus der SWEG

Quelle: Planersocietat

3.4.11 Db5b Verstarkter Einsatz der E-Mobilitat im Wirtschaftsverkehr

Neben der Beférderung von grol3en Gutern oder Giitermengen (Schwerverkehr) umfasst der Wirt-
schaftsverkehr auch alle beruflichen Transportfahrten (z. B. Handwerker, Pflegedienste) sowie so-
genannte KEP-Dienstleistungen. All diese Fahrten sind fir Gesellsath&lftirtschaft unabdingbar
undnur selten in Ganze zu vermeiden. Daher gilt es, solche Fahrten so stadthwedtvertraglich

wie moglich zu gestalten.

Konkret kann dies bedeuten, auch im Wirtschaftsverkehr auf alternative Antriebe umzusteigen
Emissionen aus Abgasen und Larm mdoglichst zu minimieren. Um den Umstikkg Bei¥lobilitat

auch im Wirtschaftsverkehr voranzutreiben, bedarf es der Abstimmung zahlreicher Akteure und
eines koordinierten VorgehenBie Stadt Lahr sollte dazu zielgerichtet informieren, zusammenftih-
ren und vermitteln sowie letztendlich Anreize zum Umstieg schaffen. Aber auch lok@érerind
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mittlere Unternehmen mit relevantem Fuhrpark oder regelméRigen Anlieferungen sofliems
Boot geholt werden.

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

X Arbeitsgruppe zur Elektromobilitdt im Wirtschaftsverkewufbauend auf den strategi-
schen Vorgaben des Elektromobilitatskonzepts (in Aufstellung, vgl. D5) undiders ther-
vorgehenden Netzwerken stellt eine Arbeitsgruppe zur Elektromobilitat im Wirtschaftsver-
kehr die organisatorische Grundlage fir MaRnahmen und Aktivitaten in diBseaich dar
(vgl. ebenfalls MaBnahmen in D5). Gemeinsam mit allen relevanten AkteusateabVit-
schaft sollen auch fur den Liefer- und Schwerverkehr Lésungswege und Maflinahmen ge-

funden und ausgearbeitet werden. In diesem Rahmen kdénnten auch weitere ansassige Un
ternehmen vom Umstieg Uberzeugt werden.

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

X Anreize zur Nutzung détektromobilitdt schaffen: In der Innenstadt macht sich der Wirt-
schaftsverkehr besonders durch ZustelldiensteP(iiBd kleinere Lieferfahrzeudmemerk-
bar. Hier sollten ebenfalls seitens der Stadt Anreize zur Nutzung der Elekthibén ajs-
schaffen werden. Beim Parken genief3en Elektrofahrzeuge in Lahr bereits Vorteile. Zusatz-
lich ist die Ausweitung des Lieferzeitfensters fir E-Fahrzeuge mdlogicpielsweise hat
die Stadt Essen seit 2017 die Anlieferungszeiten in der FuRgangerzone fir E-fabrzeug
weitert). Daruber hinaus kann die Erreichbarkeit spezieller Be- und Entladezonen in sehr
guter Lage optimiert werden (das Zustellunternehmen UPS setzt in denlader Innen-
stadt ein elektrisches Lasten€E |E (°E ] co $) #6dlich sinfl ajoh Sonder-
fahrgenehmigungen in sonst gesperrten Innenstadtbereichen, beispielsweise auch fur

Handwerksbetriebe. Mit E-Fahrzeugen missen in diesem Zusammenhang nicht zwangslau-
fig E-Kfz gemeint sein; auch E-Lastenrader bieten eine sehr gute innerstédtisainative

(vgl. C&
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Abbildung30: (oben links): Zentrale Ladestation fir die Elektro-Fahrzeugflotte deufdchen Post; (obe
rechts): Ladesaule der EnBW in St. Leon-Rot; (unten links): Elektfertabrzeug in Dortmund; (unte
rechts): Lieferlastenrad

Quelle: Planersocietat

3.4.12 D6 Offentlichkeitsarbeit und Service

Grundlegende Voraussetzung fir eine nachhaltige Beeinflussung der Verkehrsnachfrage der Bevol-
kerung ist eine umfangreiche, einfache und transparente Information tiberedgeiedenen Mo-
bilitaitsangeboteund -optionen. Dazu zahlt auch die Kommunikation von etwaigen Vor- act-N

teilen verschiedener Verkehrstrager, um das Mobilitdtsbewusstsein zu steigern und AkzZgptanz
eine gegenseitige Ricksichtnahme zu starken.

Derzeit werden Informationsangebote zu den jeweiligen Verkehrsmitteln in unterschiedlicher
tensitat auf dem Internetauftritt der Stadt zur Verfigung gestetieilweise wird tber Social Media
Kanale informiert. Eine separate, umfangliche und leicht zu bedienende Informatiofsphathit
Informations- und Beratungsangeboten zu Mobilitdtsoptionen ist allerdings wazhanden. Dies
solite]v  TpP p( <« K EI] o c/vs ve]A] E pvihdArhagearheit fiv alled-
]Jols &« vP }3 A v Asleid $§iRun@damiteine zentrale Riickgratfunktion einnehmen.
Gleichzeitig kann so u. a. der Bekanntheitsgrad vorhandener und neu einzufiihrendet&atainii
gebote gesteigert werden. Der Handlungsbedarf in Lahr wird insbesondere dadurcletijeldks
ein grol3er Anteil der befragten Birger in der Mobilitdtserhebung antwortet, das Carsharing-Ange-
bot (50 %), den Pedelec-Verleih (48 %) oder E-Ladesaulen fur Pkw (4&titoebiet nicht zu
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kennen. Die Potenziale werden jedoch in den entsprechenden MalRnahmenfeldeil(\B D3,
D5) deutlich.

Um Informations- und Beratungsangebote gut und zielgerichtet zu komrateniziist eine tUber-
greifende kommunikative Offentlichkeitsarbeit, die im Optimalfall mit einer wiedererkennbaren
Dachmarke (ggf. gemaR dem LefS]A s W c> ZEW v ZZ 038]P u} Jore Jv s E ]v |
Die regelmaRige und breit angelegte Offentlichkeitsarbeit soll den Informationsfluss unterstiitz
optimieren, beschleunigen und durch Mobilitdtsaktionen (vgl. u. a. DitaDPb) erganzt werden.
Letztere eignen sich besonders, um die Stadtgesellschaft an der Transformati@chkhaltig mo-

bilen Stadt zu beteiligen (Partizipation). Damit l&sst sich nicht nur die Akzegt@mmdern auch die
Wertschatzung nachhaltiger Mobilitat steigeie Einwohner kennen die Gegebenheiten und Kon-
fliktpunkte auf ihren taglichen Wegen im Stadtgebiet besonders gut und sindkale IBxperten

sowie Nutzer bestehender bzw. potenzieller Angebote in die Planungstosgttzungsprozesse
einzubeziehen. Gleiches gilt fir die im Stadtgebiet ansdssigen Betriebe, Unternehmen, Haohdler u
Gastronomen sowie ihre jeweiligen institutionellen Vertretungen (z. B. IHK, Handwerkskam
Wirtschaftsforderung, etc.) und fir mobilitdtsbezogene Institutionen (z. B. ADAC, ADFC, VCD, etc.).

Zielbezug

Bausteine/EinzelmalRhahmen/Anwendungsbeispiele

x Entwicklung einer wiedererkennbaren Dachmarke ggf. gemall dem Leitmotiv des VEP
c> ZEW v ZZ :08itRigusind eihheitliche und gut erkennbare Elemente hinsicht-
lich Design, Layout, Sprache etc. (z. B. EinfachMobil in Offenburg, ROLPH in RRé&ftand
bwegt in BW).

x Aufbau und Pflege einer zentralen und umfanglichen Informationsplattform zoillit
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 ermdglichen; mogliche Inhalte: Kontaktinformation zentralen

Schnittstelle in der Stadtverwaltung (vgl. D2); Nutzungshinweise zu dené#arjeboten

(u. a. Pedelec-Verleih und Carsharing); Uberblick zu relevanten Verkehrsinformationen

(u. a. Baustellen); Regelmaliige Berichterstattung aus aktuellen Mobilitatsprojekten (z. B.

der Radverkehrsférderung); Uberblick iiber das Radverkehrsnetz; ggf. aktuelle Daten einer
Dauerzahlstelle des Radverkehrs, zertifizierte bett+bike Unterkiinfte in Lahr, Einbigidung

nes digitalen Mangelmelders, Werbung (iber Social Medi@aPoX ¢ v EP] Arv <o]u t
beitsprogramm 201871iTA"U D "v Zu O XAXi(e
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Xx _§ o] EuvP E / cD} ]o]8 8§ ue v E ., vVAY EMitermp-]o]SC -
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 fur ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu motivieten, is
deren Biindelung, z. B. als Mobilitatskarte oder als App sinnvoll. DiesBzlkisler OPNV
dar. Weiter kdnnen hierin Auskunfte und Angebote wie Bahncards, Parktickets, Bike- u
Carsharing, Aufbewahrungsmadglichkeiten, Taxi oder Mietwagen integriert sein. Die Nut-
zung und Abrechnung der verschiedenen Mobilitatsdienstleistungen erfolgt gebundelt. In
Kombination mit zusatzlichen VergunstigungerB. fur Kultureinrichtungen, kann die Mo-
bilitatskarte auch ein attraktives Angebot fir Besucher und Touristen darstellen. Beispiele
fur Mobilitatskarten sind Polygo Stuttgart (OPNV, Car- und Bikesharing, E-Ladestatio
Parkvergiinstigungen, weitere stadtische Angebote) , switchh Hamburg (OPNV, Taxi, Fahr-
rad, Mietwagen, Carsharing), SWA Mobil-Flat in Augsburg (erstmalige Flatrate Hili- Mo
tat: OPNV, Car- und Bikesharing), VRN-Mobilitatskarte Mannheim (OPNV, e®-Bahn
VRN-Gebiet, Car- und Bikesharing, Ruftaxi); Ziel: Bei erfolgreicher Integration vodewei
uZE& D} ]o]s &« vP }8 v ]v Jv E Wo $3(}E&uU « ES](]I]IrEpvVvP .
weltbundesamts.

x Bereitstellung entsprechender personeller und finanzieller Ressourcen fiir die Intensivie-
rung der mobilitatsbezogenen Informations- und Offentlichkeitsarbeit sowie alitizjpa-
tiven Elemente.

x Gewinnung von stadtbekannten Themenpaten/ Schirmherren: Patenschaften kénnen die
Bekanntheit der Verkehrswende erhéhen. Kann z. B. in Kombination mit einer Auszeich-
VUVP cs El ZE-A v W E-,vmechse] Sérgében weder. Anwendungs-

]*%] OW psSe Z E & ZEE % E J* c& ZEE (E pv 0] Z+S5 W &

X Initiierung von Projekt- und Themenwochen mit Aktionstagen, Veranstaltungen, Vortrags-
reihen und Medienberichten (vgl. u. a. D1a und D2b); Ggf. Querbeziige mnasdfiutz,
zur Gesundheitsforderung oder dem Energiesparen herstellen.
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4 Entwicklungsszenarien

Fur die Stadt Lahr wurde bereits fir den Zwischenbericht ein Prognose-Nullfall é@a@kelt.
Dieser bildet aufbauend auf dem Analysefall 2019 ein ohne weiteres stadtisches fEmgred
ohne zusatzliche MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans als am wahrscheinlichstésreintre
des Zukunftsszenario mit dem Zeithorizont 2030 ab. Dabei werden offizielle undebhgestimmte
rahmengebende Entwicklungen zu Hilfe genommen.

E v v3A]lopvP v pe v E]12Zvec Aol EuvPe v3A] lopvPrU c¢c' A
OMVP pv , v 0" «}A] cW v o E*SE,u pv huolo]s SEAREZ p¥Z v e o}
Lahrer Bevdlkerung zum Verkehrsergebnis des Prognose-Nullfalls (2030) ben Rirodnose-

Nullfall wird angenommen, dass das tagliche Wegeaufkommen pro Kopf stabil bieib#rdje der

Wege allerdings weiter zunimmt. Ein groRer Teil der Lahrer Bevoélkerung wirdvaitehhin, wie

auch im Analysefall 2019, seine taglichen Wege mit dem Auto zurlicklegen. Eéiermymstieg

aufs Fahrrad oder das Pedelec ist aber auch in Lahr erkennbar und duRRert skelaith/ zwischen

Analysefall 2019 und Prognose-Nullfall (2030) in einer Abnahm#&béfnteils 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 weédlisiert werden sollen.
Dennoch ist ein starres Konzept angesichts vieler Unwégbarkeiten in Bezug auf die Rahmenbedin-
gungen nicht immer zielfihrend. Es konnen sich in diesem langen Zeitraum unteiisbleiéakale,
regionale oder auch globale Bewegungen und Einfllisse ergeben, die derzeit nicht oder nur schwer
vorherzusehen sind. Dies hat sich in der jiingeren Vergangenheit in Ansatzen bspw. durch einen
erhdhten Flichtlingszuzug, verstarkte Diskussionen um Luftschadstoffbelastungen itadiem S

oder auch durch die Corona-Krise gezeigt. So kdnnen sich Rahmenbedingungererbimgsspiel-

raume, Zustandigkeiten und neue politische Handlungsschwerpunkte verschieben. Dukch dies
Vielzahl an variablen Rahmenbedingungen ergeben sich zahlreiche, theoretisch vorsteltbare En
wicklungsszenarien fir die Stadt. Dabei ware es aus heutiger Sicht jedoch eher unwahrscheinlich,
ein Szenario mit z. B. schrumpfenden Einwohnerzahlen abzubilden. Auchileamzd wirtschaft-

liche Spielraume kdnnen sich kurzfristig andern (z. B. Einbruch des Wirtschaftswachstums als Folge
der Corona-Pandemie bzw. des Lockdowns, allerdings auch neue Fordermdgiichiech 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 Entwsskiemar
rien abgeleitet, in denen die stadtischen Rahmenbedingungen nicht verandert wurden (Aemahm
gemal des Prognose-Nullfalls), sich jedoch das Verkehrsverhalten der Bevolkdrahgtibeein-
flusst durch unterschiedliche Schwerpunkte und Intensitaten bei der Umsetammd/EP vorge-
schlagenen MalRnahmehunterschiedlich entwickeln wird.

Die Entwicklungsszenarien greifen die vorangestellten Ma3nahmenfelder des VEP agrideud-v
lichen den mdglichen Spielraum, der sich allein durch die Intensitat und Kaiioirder Umset-
zung sowie Priorisierung von MalRnahmenfeldern (und Einzelmalinahmen) ergeben kariieM
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der Entwicklungsszenarien soll deutlich gemacht werden, dass eine starre Umsetzungsvargabe
vermeiden ist und Mallnahmen stets evaluiert und den jeweiligen Rahmenbedjegentspre-

chend angepasst werden mussen. Dadurch kann der Umgang mit den Mal3nahmen fur die Stadt
deutlich flexibler gestaltet werden. Es wird jedoch auch ersichtlich, dass eine konsequente und
mdglichst ganzheitliche Umsetzung der formulierten Malinahmenvorschlageuadfgon diver-

sen Wechselwirkungen und Zusammenhangen, weitaus starker auf die Zielerreichung einwirken
kann als eine (willktrliche) Auswahl von MalRhahmenfeldern und Einzelmaflinahmen.

4.1 Entwicklungsszenario I ¢ e&kter Umweltverbund”

Das Entwicklungsszenario 1 geht davon aus, dass die Mal3nahmen aus Kagsieil8dsen und

umgesetzt werden, umid formulierten Ziele zu erreichen. Dabei werden jedoch Uberwiegend po-

litische Kompromisse getroffen. Wahrend die Infrastruktur fir Ful3- und Radverkehr aitar w

verbessert wird und auchas OPNV-Angebot einige Optimierungen erhalt, bleibt das Auto weiter-

hin auf den meisten Wegen eine sehr attraktive Alternative. Die Verbesserunggmimeltver-

bund stellenin ] « u Al v E]} ° EA] P v «}P-MalRnaBmeo\dap aoh sie zielen

darauf ab, durch Angebotsverbesserung die Menschen zum Umstieg vom Auto zu den afaderen

| ZE-u]88 ov Z E° €& Ipu cl] Z v~ X ] A]E &t des Buidd jeddehjkaum $SE 3]
JVP ¢« ZE vI§ ~Ju ' P ve-®l Ty Z0NYZ Y v E(}JE Eo] Zv cve Zpu A"

stiegsentscheidung erbringen wirden).

In konkreten MalRnahmenbeispielen wiirde dies X ps vu oo & c]Jvv E ~§ SE]v
die Schiller- und Alleestral3e verkehrsberuhigt (Tempo 20) werden wirden, auf weitergehend
schrankungen fir den Kfz-Verkehr wie z. B. eine Verkehrsberuhigung auf der Dingdonger H

stralRe oder die Sperrung des Urteils- oder Rathausplatzes jedoch verzichtet werden wirde. Im Bus-
verkehr wiirde zwar das kostenintensive Linienangebot erweitert werden, jedoch bleibt dietrr

barkeit der Innenstadt mit dem eigenen Kfz entsprechend der heutigen Rahmenbedingungen (An-

zahl der Parkmoglichkeiten und Tarifstruktur).

Folglich wiirden sich zwar die gewlinschten Verschiebungen in der Verkehrsmittelwahl andeuten
(mit 43 % statt 49 % Fahreranteil starker als im Prognose-Nullfall), jedoch kaumrkiiciner Rick-

gang des MIV erreicht werden kdénnen, welcher fir die gesetzten Ziele erforderlich wadatDie

der mit dem Auto gefahrenen Wege wirde lediglich um 3 % zuriickgehen, trotz der Anstiege b
den Ubrigen Verkehrsmitteln (vgl. AbbilduBtjim Kapitel 4.3).

4.2 Entwicklungsszenario2 cDpus ITpE swéhdeZ E »

Das Entwicklungsszenario 2 beinhaltet hingegeseinem Namen entsprechend pSo] Z cupS]r
ger ~ D"V Zu v pv e Z0% e« X E v @& ~§ EIpvP + huA o03A E pv
auch MalRnahmen realisiert, welche die Nutzung Ae®s tatséchlich unattraktiver machen. Dem
Handlungs- und MalRhahmenkonzept des VEPs entsprechend wird eine ausgewogenadvasshu

Push- und Pull-MaRnahmen realisiert. Durch die deutlich spirbaren Angebotsverbegseund
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ausgebauten Alternativangebote kann dafir jedoch zugleich ausreichende Akzeptanz geschaffen
werden.

In konkreten Beispielen ausgedruckt wirde sich z. B. die Fahrgeschwindigkeit reduzierea und di
erlebte Reisezeit mit dem Pkw durch Geschwindigkeitsreduzierungen auf HauptverkehrsstralZen
verlangern, wahrend man mit dem Fahrrad auf direkten Routen schneller und fliissidgeneie

stadt erreichen kann als zuvor. Der Bus gewinnt Bedeutung als Ruckgrat im Umweltveéuincimd

das gute Angebot und eine starke Vernetzung an den Mobilitatssttiddazu steigen die Kosten

flr einen innerstadtischen Parkplatz und sie werden quantitativ auf die Nutzergruppeschut-

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 mitdgeelddber zu Ful’

oder mit dem Rad zuriickgelegt werden.

Im Ergebnis wiirde nicht nur eine echte Verkehrswende im Modal Split ersichtlichdecturumd

ein Drittel der Wege wird als Pkw-Fahrer zuriickgelegt), sondern auch die Gesamtberzzdfiah-
renen MIV-Wege wirde um 25 % zuriickgehen. Im Gegenzug wuirde die Nutzung allenareter
kehrsmittel deutlich ansteigen (vgl. Abbildudfjim Kapitel 4.8

4.3 Szenarienvergleich

Die folgende Tabelle veranschaulicht die Inhalte und zu erwartenden Effekte der Beagmad
Szenarien. Deutlich erkennbar werden im Szenario 2 die gewlnschten Verlagerungsasfekte
MIV auf den Umweltverbund, welche erreichbar sind, sofern denn der nétige Mut beifliteu-
ren vorhanden ist und konsequent das Hamdjst und Malinahmenkonzept des Verkehrsentwick-
lungsplans realisiert wird.

Dazu gehdren nicht nur Forderungen und Investitionen in den Umweltverbandesn durchaus

auch einschrankende Mal3nahmen auf Seiten des MIV. Von Bedeutung wird sein, dass zeitgleich zu
unbequemen MalRnahmen (wie z. B. Geschwindigkeitsreduzierungen und hoheren Parkgebihren
im offentlichen Raum) auch entsprechend nutzbare Alternativen bereitgestellt werden (z. B. ho-
here Taktfrequenz im Busverkehr, Ausbau von Carsharing, etc.).
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Abbildung31: Prognose und Szenarien im Uberblick

Entwicklung der gefahrenen MIV-Wege/Tag (alle Einwohner), bezogeihden Analysefall:
(Annahmen fur P-0 und S1, S2: Bevolkerungszunaimeh&ahl der Wege/Einwohner/Tag bleibt gleich)

Ausgangsbasig019
(Wege/Tag)
MIV-Fahrer:  73.300
MIV-Mitfahrer: 13.200

oV: 8.800
Rad: 20.500
FuR: 30.800

Die Balkendiagramme zeigen die absoluten Veranderungen der tagliahgahBerwege je Verkehrsmittel im Vergleich zum
Analysezustand 2019. Zusétzlich wird die prozentuale Anderuna in der Balkeifhastlanaeaeben.

Quelle: Eigene Darstellung
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5 Umsetzungskonzept

Fur die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in Lahr wird in Kapitel 3ggofée Malinahmenvielfalt
aufgezeigt. Die Fulle der Ma3nahmen in den vier Handlungsfeldern ist dabei das Ergebnis der erar-
beiteten und abgeleiteten Handlungsnotwendigkeiten, die sich das Bestandsaufhahme

und -analyse sowie der Erarbeitung des Zielkonzepts aus Sicht aller Beteiligten ergeben haben.

Das Umsetzungskonzept soll unterstitzen und einen Weg aufzeigen, die zielgengidesffizi-

ente Umsetzung der MalRBhahmen voranzutreiben. Der Verkehrsentwicklungsplan versteht sich als
Rahmenplan: die Einzelmalinahmen kénnen bis zum Zielhorizont 2080 die Stadt passgenau

in die Umsetzung gebracht werden. Durch das Aufzeigen verschiedener Parameter kann sich die
Umsetzung aber auch auf sich andernde Rahmenbedingungen bis 2030 einlassen.

In einem ersten Schritt wurden zunachst die 29 MalRnahmenfelder bzw. Malinahmentairidel
ihre Beitrage zur Zielerreichungntersucht (vgl. Tabelle 5). Diese Untersuchung macht verschie-
dene Sachverhalte des Verkehrsentwicklungsplans in Lahr im Allgemeinen aber &mdwigilen

in Bezug auf die MaRnahmenfelder deutlich.

Eine Besonderheit besitzt das Handlungsfeld Nahmobilitat bzw. das MalRnahan&hierundprin-
zipien der NahmobilitdtDurch die Formulierung von Grundprinzipien und durch den Verweis auf
die Flughthe des gultigen FulBwegekonzepts und der Fortschreibung deedeidnzepts (beide
innerhalb der Aufgabenstellung mit héherem Detaillierungsgrad im Vergleickerzirdrbeitung

des Verkehrsentwicklungsplans) kann kein ausdifferenzierter Zielbezug innerhalb des Verkehrsent-
wicklungsplans ermittelt werden. Dadurch wird allerdings auch deutlich, welche Bedgeaine
umfangreiche Ful3- und Radverkehrsférderung im Sinne des Zielkonzepts des Verkehtsentwic
lungsplans einnimmt. Sie ist ein wesentlicher Grundstein fiir beide Entwicklengsien (vgl. Ka-

pitel 4.1und 4.2) und ist in engem Zusammenhang mit dem Handlungsfeld OPNV zu sehen. Die
starke Wechselwirkung wird auch im MaRnahmenfBItl Zukunftskonzept fiir den OPNV in Lahr
deutlich.

Tabelle 5 zeigt aber auch, dass insbesondere MaRnahmenfelder aus den Handlungsfegrn O
und Querschnittsthemen auf das Oberzigkbnsivierung von Kommunikations- und Imagearbeit fiir
alle Mobilitatsangebotesowie seine Unterziele wigk. Ziele zur Reduzierung der verkehrsbheding-
ten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr werdeselbsterklarendt in erster Linie aus Maf3-
nahmenfeldern des Handlungsfelds Kfz-Verkehr erreicht.

Deutlich zu erkennen ist, dass es MalRnahmenfelder gibt, die viele Oberziele erflillenlahel so

die spezialisiert nur wenige oder einzelne Oberziele erreichen. Aus der reinen Aezalfillten
Oberziele lasst sich allerdings noch nicht alleine eine geeignete Priorisierung fur die Phase der Um-
setzung ableiten. Aus Tabelle 5 kann zwar schnell abgelesen werden, wie breit ein Malnahmenfeld
im Zielkonzept wirkt. Was jedoch nicht abgelesen kann, ist die Intensitat der Wirksrigaf3nah-
menfeldes auf ein spezielles Oberziel. So wirkt bspw. ein sehr breit und vielfakiggteg Maf3-
nahmenfeld wieD6 Offentlichkeitsarbeit und Servistirker auf das Oberziéhtensivierung von
Kommunikations- und Imagearbeit fir alle MobilitdtsangebaitsC6 Weiterentwicklung des Park-
leitsystems.
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Mit Hilfe der Tabelle 5 soll wahrend des Umsetzungsphase auch kartrelérden, welche Ziele
bisher folgt werden konnten. Es wird empfohlen, eine Umsetzung, die sich aiheeines Ober-

ziel fokussiert oder einzelne Oberziele nicht berlicksichtig zu vermeiden. An dieser Stelle soll noch-
mals darauf verwiesen werden, dass die sechs Oberziele gleichberechtigt nebeneinaratersteh
und damit von gleichermal3en hoher Bedeutung sind.

Tabelle 5 MaBnahmenfelder und ihr Beitrag zur Zielerreichung (vergré3erte Darstadlim Anhang 3)
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MaRnahmenfelder Seite

Al Grundprinzipien zur Nahmobilitat | 13

B1 Zukunftskonzept fiir den OPNV in Laht7

/vs Eu} o]8 $§tD} ]o]§

=2 als Schnittstellen 35

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 de: 55
OPNV im Stadtgebietim OV

C1 Geschwindigkeitskonzept Innenstadit 58

C2 Gestaltung von StraBenraumen 71

VvEA] louvP Jv e ~ ZA G

€ und Lieferroutenkonzepts 79

ca Entl.as.tung durch moderne City- 83
Logistik

cs Weiterentwicklung der 84
Parkraumstrategie in der Innenstad
Weiterentwicklung des

€ Parkleitsystems 86

c7 (Park-)Raumkonflikte im 6ffentliche] a8
Raum

C8 Kommunale Stellplatzsatzung 89
Ganzheitliche

D1 A . . 92
Verkehrssicherheitsstrategie

Dla Verke_hrsfvt_-zrhalten und 93
Sensibilisierung

D1b Integration in den Planungsprozesy 95
und Infrastruktur

D2 Kommunales Mobilitatsmanagement 96

D2a Imtu_ert.l.ng von betrieblichem 08
Mobilitatsmanagement

D2b In|t||‘e.nl1.ng von schulischem 09
Mobilitatsmanagement

D3 Ausbau von Sharing-Angeboten 101

D4 Ausbau von Park- sowie Bike + Rid| 103
Anlagen

D5 Ganzheitliche E-Mobilitatsstrategie| 106

D5a Elektrifizierung kommunaler 107
Fahrzeuge
Verstéarkter Einsatz der E-Mobilitat

EfR Wirtschaftsverkehr 109

D6 Offentlichkeitsarbeit und Service 111

Quelle: Eigene Darstailg
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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 MaRnahmenfelder kann sich wie bereits angedeutet nicht einzig aus Tabelle 5
ableiten, sondern sollte auch die Erkenntnisse aus dem Beteiligungs- und Beagbpitzess be-
ricksichtigen. Gleichzeitig spielen die Umsetzungsdauern von Mafinahmenfeldern eine wichtige
Rolle, um vor allem mittel- und langfristige Investitionen effizient zu steuern.

Tabelle 6 zeigt Empfehlungen Zemorisierungvon MalRnahmenfeldern. 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 Weiterneftiéf die Emp-

fehlungen die Einschatzungen der Verwaltung sowie der Gutachter ein. Es wird davon ausgegangen,

dass alle Malinahmenfelder eine Bedeutung fur den VEP haben und deshalb umgesetzt werden
sollten twas auch mit den jeweils dargestellten Zielbeziigen der MaRnahmenfeldern zu begriinden

ist. Die Priorisierung erfolgt in zwei Stufen. MalRnahmenfelder, die mit einegekennzeichnet

sind, haben eine héhere Prioritat als solche Malinahmenfelder, die mit einegekennzeichnet

eJv X ¢ E° EN 8 Z v o ]JPo]Z+*}oZ D vZuv(o EUVUI YV BG}E oo u
CDUS IPE s El ZEA v 42~ AP oX><pu%ZiFEPIEUP” Jvv Zu v} E o0+ " Z0O%e
selprojekt der Verkehrswende zu sehen sind. Sie sind mit elem  versehen. \dmsietzung

des FuR3- und Radwegekonzepts wird ausgegarigarch weil nur so die Basis flr beide Szemarie

geschaffen wird.

Nicht alle MalBnahmenfelder des Verkehrsentwicklungsplans kénnen zeitgleich umgesetzt werden.
Sie erfordern, je nach Intensitat und finanzieller Wirkung, einen unterschiedlichen, gletmemi
Vorlauf und missen in politischen und oft auch offentlichen Entscheidungsprozessesiimingt
werden. Tabelle 6 zeigt daheimsetzungsdauerm@uf, die in Verbindung mit Prioritat, den finanzi-
ellen Méglichkeiten und personellen Ressourcen, bspw. friihzeitig angegangen weltthamcsber

E puZcZ]vd v vP «5 003" A E v I,vv vX > VP(E]*S{Pv D]"0Zu v( 0
aufwandig oder bedurfen eines groRen Planungsaufwands B4 Bukunftskonzept fiir den OPNV
in Lahroder C2 Gestaltung von StralRenrdumemd sind frihzeitig einzuleiten. Andere MalRnah-
menfelder wie bspwB7 Touristische Busangebote in der Ortesimual aufgrund der eher geringen
Umsetzungsdauer und auch einer unterzuordnenden Prioritat ggf. nach hinten zmsizdis Wei-
teren gibt es Malinahmenfelder, die in Teilen kurzfristig umzusetzen sind ueiden spateren
Zeitpunkt weiterentwickelt oder angepasst werden missen (Z88ommunale Stellplatzsatzyng
Erweiternd kommen Malinahmenfelder hinzu, die als Daueraufgabe anzusehen sindtéiginoh
vor allem solche MalRnahmenfelder zu fassen, die der Sensibilisierung, Bewussthangsbder
Kontrolle dienen.

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

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

D5 Ganzheitliche E-Mobilitatsstrategie 106

Mafnahmenfelder Seite s
Al Grundprinzipien der Nahmobilitat 13
B1 *Zukunﬂskonzept fir den OPNV in Lahr 17
/vs Eu} 0]5 St D} ]o]S §«+38 §]
B2 Schnittstellen 35
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 Stra3enraumen 71 -
~ A « A A A
c3 .vsA] lopvP v ZA EA CEI z 79
Lieferroutenkonzepts
Cc4 Entlastung durch moderne City-Logistik 83 -
Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in de
C5 84
Innenstadt
C6 Weiterentwicklung des Parkleitsystems 86
C7 (Park-)Raumkonflikte im 6ffentlichen Raum 88 - L
C8 Kommunale Stellplatzsatzung 89
D1 * Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie 92 |_
Dla Verkehrsverhalten und Sensibilisierung 93 - L
D1b Integration in den Planungsprozess und 95 L
Infrastruktur
D2 * Kommunales Mobilitditsmanagement 96 - L
Initiierung von betrieblichem
7 Mobilitatsmanagement 98 - I—
Initiierung von schulischem
D2b Mobilitdtsmanagement 99 - I—
D3 Ausbau von Sharing-Angeboten 101 -

D5a Elektrifizierung kommunaler Fahrzeuge 107

Verstarkter Einsatz der E-Mobilitatim
BEE Wirtschaftsverkehr 109

D6 Offentlichkeitsarbeit und Service 111 |_

Quelle: Eigene Darstellung
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Neben dem Beitrag zur Zielerreichung, der im Bearbeitungsprozess identifizierten Puodtéer
voraussichtlichen Umsetzungsdauer der MaRhahmenfelder ist die Finanzierung der Uhgsstru
wichtiger Parameter. Aus dem Charakter eines Rahmenplans ergibt sich die Tatsache,da8s die
nahmenfelder nicht ausreichend konkret heruntergebrochen werden kénnen, um eine exakte Kos-
tenschéatzung vorzunehmen. Das hangt zum Teil an vielen weiteren Planungsscluétemich an
einer Bandbreite der spateren Ausgestaltung (bsp@& Gestaltung von StralBenraumeaber auch

an Varianz in der Intensitat der Umsetzung (bspd. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie
oder D2b Initiierung von schulischem Mobilititsmanagemehlichtsdestotrotz soll sich im Rah-
men des Verkehrsentwicklungsplans den entstehenden Kosten angenahert wEtnidieseerste
Grobkostenschatzungverden die 29 MalRnahmenfelder in drei Klassen gegliedert. Hierbei ist aller-
dings anzumerken, dass Férdermdglichkeiten noch nicht bericksichtigtt sliebe in einzelnen
MalRnahmen jedoch einen sehr hohen Anteil ausmachen kénnen, u. a. Malinahmenfeld Ba-(vgl
pitel 5.2) und durch die Aufstellung / den Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans nichéa-auto
tisch eine verpflichtende Umsetzung einzelner Gro3projekte zu folgern ist. Die Stadldilaihiréi

in der Umsetzung der einzelnen Maflinahmen.

MalRnahmenfelder mit sehr hohen Kosten

Al Grundprinzipien der Nahmobilitattm Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans sind zum Ful3-

und Radverkehr keine differenzierten EinzelmalRnahmen hinterlegt. Dies geschieht inrfeuf3
Radwegekonzept. Zieht man den Nationalen Radverkehrsplan 2020 bejalt, Jv & ¢ p(*3 |P E»
Stadt empfohlen13-18 ! i JvA}Zv B pv : ZE Jv ] Z A EI ZE+(,& EpvP Iu ]
zéhkn Infrastruktur genauso wie nicht-investive Malinahmen oder z. B. das Fahrradverleihsystem.
Uberschlagig bedeutet das fiir Lahr ein jahrliches Investitionsvolumen von 60G0@HE ! X &° E

die FuR3verkehrsforderung existieren solche Empfehlungen nicht. Unter der Pramisse, diase ahnl

Betrage angenommen werden kénnten, ist in Summe mitR B} | % E} : ZE @éhgichgdv pu(

Ful® und Radverkehrsférderung zu rechnen.

B1 Zukunftskonzept fiir den OPNV in LaBie GroRen Kreisstadte sind im Ortenaukreis fir Orga-

nisation und Finanzierung der jeweiligen Stadtbussysteme selbst zustandig.diuggplante An-
gebotserweiterung muss in einer groben Kostenkalkulation davon ausgegangen werden,tdass sic

die Aufwendungen grob um den Faktor 2,5 erh6hen. Dieser Anstieg berahauf der Einfihrung

des Halbstundentakts gegeniiber dem heutigen Stundentakt sowie der Angebotserweitariing
Sonntagaindin die spaten Abendind Nachtstunden. Den Aufwendungen stehen Fahrgeldeinnah-

men gegenuber (vgl. auch Béwahrend die Kosten des Angebots bei Einfiihrung anfallen, wird

sich die Fahrgastzahl dynamisch und zeitverzégert Uber die nachsten Jahre anSasdessend-

lich ist das Angebot des ausfiihrenden Verkehrsunternehmen maf3gebend und bertcksichtigt indi

Al H 00 & IS}E v A] *%AX c "% EPVPI}*d v» pv ~Cv EP]v pE Z E P

B2 Intermodalitat t Mobilitatsstationen als SchnittstelleDas MaRhahmenfeld sieht neun kleine
Mobilitatsstationen, eine zentrale Mobilitdtsstation mit Elementen an den Haltest&chlissel

und Rathausplataind eine weitere Mobilitatsstation am Bahnhof v&in konkretisierendes und
ausdifferenziertes Standortkonzept mit insgesamt 36 Stationen unterschiedlicher GroR3e wird aktu-
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ell im Mobilitatsnetzwerk Ortenau erstellt und abgestimmt. Dort wird aktuetl gerundeten Ge-
samtkosten in Hohe von 1,.B1} | peP P vP vU ] <] Z °-/UmsetEIngssisener-
strecken. Laufende Service- und Betriebskosten sind hier jedoch nicht beriicksichtigt.

B3 Barrierefreier Haltestellenausbaier barrierefreie Umbau der Haltestellen ist wie im MalRnah-
menfeld beschrieben durch ein gesetzliches Datum terminiert. Dieses Datum kanndiisdtu-
ellen Ausbauplanungen der Stadt nicht eingehalten werden. Es wird empfohlen, dadeaktuel
Budget von 200.000 Ju : ZE p(lpe-8h schndl den gesetzlichen Vorgaben gerecht zu
werden. In gleichem Zuge ist jedoch auch darauf zu achten, dass personelle Resaaudraset-
zungmitbertcksichtigt werden.

C2 Gestaltung von StralRenraumebas MalRhahmenfeld ist in Bezug auf seine finanzielle Ausge-
staltung in héchstem Maf3e von der eigentlichen Gestaltung abhangig, weshdiksan Stelle auf

zwei Beispiele verwiesen werden soll. Die Tubinger Straf3e (300 m) am Rafdettgrter Innen-

stadt wurde bspw. 2012 fir 1,1} ' Iy Jv u A El ZE+* EPZ]PS v '« Z (8§ E ] Z
und kann Orientierung fur Allee- und Schillerstral3e sein. Die Umgestaltung einer Orfatittrch

(650 m) zu einem lebenswerten Ortskern in Rudersberg hat8}F | P |}+*8 S pv ]S Jv > Z&E
ahnlicher Weise bspw. fiir Kippenheimweiler denkbar.

D4 Ausbau von Park- sowie Bike + Ride-Anlageer Ausbau von Park + Ride-Anlagen ist haufig

mit Grundsttickserwerb und Tiefbauarbeiten verbunden. Aus bereits erarbeiteten Fachgutachten
lasst sich eine Investitionssumme von etwa 1D ] } f{r die Anlage in Autobahnnéhe ableiten. Der

VEP benennt die Prifung weiterer Parken und Mitfahren-Anlagen an den OrtseiéngdegB 3

(Nord und Sid) und in Reichenbach. Diese Anlagen fallen kleiner und igeiimgreren Ausstat-

tung gegeniiberderus Eep Z5 v peU u]d "E} 1}+5 v A}v isbauigu¥achiet-i vo P
licher Sicht dennoch mindestens zu rechnen.

MaRnahmenfelder mit hohen Kosten

B4 Betriebsqualitat Die Betriebsqualitdt kann sich im Zuge anderer Umbaumalnahmen B3)
verbessern. Soll ein Signalprogramm an einer Kreuzung verandert werden, ergeben sich je nach
Komplexitat Kosten bis zui i X i1 1. SindLichtsignalanlagen, 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 auspraggshtiches Budget

von 75.0000 AJE Jv Vv E+3 v : ZE v A}EP « Zo P vU | vv i }¥¥& u]s o]
des Verkehrsentwicklungsplans und dariiber hinaus angepasst bzw. nach unten korrigiert werden.

B6 Attraktiver Tarif:Die Tarifhoheit liegt bei der TGOeventuelle Fehlbetrdge durch rabattierte

Fahrkarten sind Aushandlungsgegenstand, der in Zusammenhang mit dem zukunftigen Angebot
(vgl. B1) zu sehen ist. Beispielhafte Infrastrukturkosten an den Halesstdle einem attraktiven

6 ] uv A3 E *%] 0 IUE ' *3 0SuvP AMw]"EGoONEBED E{]Ww E & Z E}+ Z
Ren und Platze neudenkén ¢ huA 08 pv « udeX
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Tarif zweckdienlich sind, sind zwischen Stadt und TGO abzusprechen. Die Ausstattungeller Hal
stellen mit ¢ Z -ih/Bein UCheck-out/Be} p Slesegerdten ware bspw. mit mindestens
100.000 | zu beziffern.

C1 Geschwindigkeitskonzept Innenstaditit den Ausfihrungen im Verkehrsentwicklungsplan ist
der Grundstein fur Entwicklungen gelegt. Es ist nicht zu erwarten, dass alle EinzelmaRf ekt
umgesetzt werden kdnnert gleichzeitig bedingen sich EinzelmalRnahmen teilweise gegenseitig,
weshalb in Summe eine langfristige Umsetzungsdaueamngehlagt werden muss. Hierbei werden
weitere Planungen und Abwagungen notwendig sein, weshalb bis zur vditgéinRealisierung

mit mindestens 50.00Q | pedthen ist (z. B. Poller, Beschilderung, etqinzu kommen Investiti-
onskosten vor Ort. Hierbei ist allerdings auch die direkte VerbindundenitMalRnahmenfeld C2

zu sehen. Die Einrichtung von bspw. verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen in darnli8ehil-
lerstral3e ist nicht alleine durch Geschwindigkeitsregelungen ausreichend. Espeeshende Ge-
staltung des StraRenraums sollte damit einhergehen.

C4 Entlastung durch moderne City-Logistur Entlastung des Stadtgebiets und effektiven Steue-
rung der City-Logistik schlagt der VEP die Erarbeitung eines Citylogistéptéovor. Fir die Erar-
beitung durch ein Fachbiro sollte mit bis 20X i1 derechnet werden. Fir bspw. einen Um-
schlagsplatz als Voraussetzung fir die stadt- und umweltvertragliche Feindistributian isei-
teren Planungs- und Abstimmungsarbeiten mit den entsprechenden Dienstleistern saviigran
strukturmaRnahmen von mindestens weiteren 100.000 peiuP Z v X

C7(Park-)Raumkonflikte im 6ffentlichen RaunMit dem entsprechenden Gremienbeschluss von

2019 zur Sanktion und Legalisierung des Gehwegparkens wurde der Grundstiiatteshmen-

feldes bereits gelegt. Bei den Eingel’'v Zu v c<}v8E&}oo0 ~ uv & c Z ((uvP Jv « D
der gewonnenen Flachen treten wiederkehrende Kosten auf. Bei ersterer sind es Perdenalkos

bei zweiterer punktuelle und sehr unterschiedliche Investitionskosten. Insgesiach an dieser

Stelle 50.000-100.000 Ju : ZE ]Jvip% o v vX

D1 Ganzheitliches Verkehrssicherheitsstrategies wird empfohlen, D1 gemeinsam mit D1a und

D1b zu betrachten. Hier fallen Netzwerkarbeiten und weitere regelmafiige Arbeitiar Verwal-

tung (bspw. regelméRiger Verkehrssicherheitsbericht) sowie diverse sensibilisierende undtbewuss
seinsbildende MalRnahmen an. Es wird empfohlen, mindestens 5Q.0p0 : Z&E& (°&® ]Jv pu( vPr
reiche Verkehrssicherheitsarbeit bereitzustellen.

D2 Kommunales MobilitatsmanagemenEs wird empfohlen, D2 gemeinsam mit D2a und D2b zu
betrachten. Zur Koordinierung und Initiierung verschiedener Einzelmaf3nahmen istesitrale
Schnittstelle fur die Zukunft angedacht. Fur die geschaffene Personalstelle sowie die entsprechende
Realisierung von EinzelmaRRnahmen sind jahrlich mindestens 75.000 E lpe Z v X

D5 Ganzheitliche E-MobilitdtsstrategiedvlaRnahmen aus den MalRnahmenfeldern in D5 haben
Schnittmengen mit denen von D5a und D5b. Der stadtische Haushalt wird in diesemmiguisam
hang v. a. durch kurzfristige Konzeptionen und beschlossene Strategien belastet soxieadh-
mengebende InfrastrukturmalZnahmen bis etwa 250.00 ] PE,” E v <}*S v o, | o] P v _
den Fahrzeugen, die im spezifischen kommunalen Umstellungsprozess zu sehedesiathey
durch bspw. die inhaltliche Ausschreibung des OPNV im Stadtgebiet. Insgesamt kann siaB-das M
nahmenfeld durchausp ]Jv u ce ZE § W& vA» D "v Zu v( o Vv3A] |l ovX
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Malinahmenfelder mit geringen Kosten

B7 Touristische Busangebotélier sollten Anschubfinanzierungen, Beteiligungen oder Werbepart-
nerschaften entstehen. Die technische Ausristung, wie Fahrradtransport, ist vom Verkehrsunter-
nehmen zu prifen&°E | °© E]JP v cA ] Z vA D "v Zu v ]+% ip2®EP] Z B¢V iiXi

B8 Digitalisierung/Modernisierung des OPNV Im Stadtgebibas MaRnahmenfeld formuliert
Trends, die in die Zusammenarbeit mit Verkehrsunternehmen und Kooperationspartnern einge-
bracht werden sollten. Ein Investitionsbedarf ist daraus nur schwer abletlsdann mit bis zu
50.000! P & Zv § A E vX

C3 Entwicklung eines Schwerverkehrs- und Lieferroutenkgnes: Auf die angefiihrten Ansatze
im Verkehrsentwicklungsplan kann im weiteren Planungsprozess aufgebaut bzw. diese Wéin
terentwickelt werden. Weitere Planungskosten sollten 50.q00] Z8 u ZCE ° &+ ZE ]S vX

C5 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie in der Innenstais werden in erster Linie weitere
Planungs- und Konzeptkosten entstehen, bei denen mit 50!00u E  Z v GleithZeitig macht
das MalRnahmenfeld kontinuierliche Evaluationen und Planungskontrollen notwemdshalb in
geringem Malf3e Folgekosten im Bereich der Planung entstehen kénnen.

C6 Weiterentwicklung des ParkleitsystemBiir den Entwurf und die Aufstellung von Ankindi-
gungstafeln sowie die Ergénzung des aktuellen Parkplatz-Flyers wird von knagp 50.06 &an-
gen. Die Beratung und Prufung der technischen Voraussetzungen im Zusammaerithaingr Par-
king-App sind hierbei nicht bericksichtigt.

C8 Kommunale Stellplatzsatzuntn diesem MaflRnahmenfeld fallen in erster Linie einmalige Pla-
nungs und Konzeptkosten an, die 50.000v] ZS °© &+ Z @n]Spiterd bveiterentwicklun-
gen und Anpassungen sind davon ausgenommen.

D3 Ausbau von Sharing-AngeboteAuch hier sollten die weiteren Planungskosten gering ausfal-

len, 50.000! v] Z§ °© Ee+« ZE ]3 v pu kohki@isie@r s&inP Der erheblich groRere fi-

nanzielle Aufwand entsteht bei den tatsachlich anfallenden Investitions- und Betriebskosten, di

ul]8 v Jviou v Zu v ¢ p(*38} luvP-& EE| EPZoE¥P } E E pHZu
c JVE] Z3§uvP Stanpdrieefiilas Pedelec-Verleihsysttmi v Z pu(A v 8 EI A E]] C
koénnen. Letzteres ist auch im Zusammenhang mit dem MaRnahmenfeld A1 und B2 zu sehen.

D6 Offentlichkeitsarbeit und Servicddas MaRnahmenfeld ist breit gefachert und beinhaltet u. a.

die kostenfreie Gewinnung von stadtbekannten Schirmherren bis hin zur Eteiglider Idee Mo-

bility as a Service (Maa$)cD} ]Jo]8 8§ upe Jv E , v ~U Ao Z Ip PJvv uls /VvA
(z.B.fur eine Mobilitdtskarte oder eine App) und mit fortlaufenden Betriebskosterbunden ist.

Bis zum Zielhorizont 2030 kann im Mittel von bis zu 50p0B. E} : ZE p*P P vP v A E vX

5.2 Sondierung der Forderlandschaft

Die Benennung der groben Kosten richtet sich nach Planungs-/Konzeptkiostestjtionskosten
und Betriebskosten, bericksichtigt jedoch noch keine Férderzulagen durch Bund oder Ltaed. Ak
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ist die Forderlandschaft im Bereich Verkehr und Mobilitat vielféltig und dynantisclst notwen-
dig, diese auch in den kommenden Jahren intensiv zu beobachten. Dadurcldikamtséchliche
finanzielle Belastung des kommunalen Haushalts reduziert werden. Uber die Fordehkgitgin
auf europaischer Ebene und Bundesebene soll hier ein kurzer Uberblick gegeben werd@amrum
etwas genauer das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) zu beleuchten.

Europaische Ebene und Bundesebene

Tabelle 7: Férderméglichkeiten auf Ebene der EU und des Bundes

Ebene Titel

EUFoOrder- C UE}% ] Z E &}v » (°E E P]}v dibenBVWi A Ayt
programm schuss unter anderem zur Forderung von Nachhaltigkeit im Verkehr

Forderprogramme | ¢/ <</@A «3]3]}velE ][5 KPWBpK /Direktkredit zwischen ¢
des Bundes % und 100 % der Kosten fir kommunale forderfahige Infrastruktur
c<o]u ¢ Zpusl1]v]BMWPA ~Zuschuss unter anderem bis zu 4
fir MaBnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

c”"s 8]+ Z >}BWA]Rusthuss bis zu 70 % fir effiziente und n
haltige stadtische Logistikkonzepte, Machbarkeitsstudien, Einzelvorh
mit Modellcharakter

CE ZE°+3uvP A}v u]d ~ 0 *31° pvPeu}s}E v
gen (schwere Kommunél Z &1 p PBRWVI{ Zuschuss zur Nachriistu
kommunaler Nutzfahrzeuge zur Stickstoffreduzierung

c ]P]S o]e] GuvP l}luupv o & sBKBMI/ZG@GehuSefSir Vo
haben zur Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme mit dem Zie
Stickstoffdioxidreduzierung

c A t}”3BML/ Zuschuss innovative Vorhaben im Bereich Stadtebe

chr Z] v vP°S E( EVA EI| ZE -+ (, EBMEP Zusshuss’z
Eisenbahninfrastruktur

c/vv}A §]JA WE}i I§ TuE s E e+ EuvP =« Z
BMVI / Zuschuss z. B. zu richtungsweisenden infrastrukturellen Mal
men

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

Landesebene

In Baden-Wurttemberg wurde Ende September 2020 eine novellierte Verwaltungsvorgahmift
LGVFG vertffentlichDiese tritt rickwirkend zum 1. Januar in Kraft und bestimmt zentral die Rea-
lisierung von Verkehrsprojekten in baden-wirttembergischen Kommunen. Gefordert wiésen
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nen Projekte aus den Bereich@PNV, FuR- und Radverkehr und StraRenbau/Larmschatzol-
genden sollen einzelne bedeutende Aspekte benannt werden, die besondere Bedeutung bei der
Umsetzung dieses VEP haben.

Tabelle 8: Férderméglichkeiten auf Landesebene

OPNV Bau, Aus- oder Umbau von zentralen Omnibusbahnhofen, Haltestellen und |
stelleneinrichtungen. Im funktionalen Zusammenhang mit der Haltestelle st
auch Einrichtungen wie Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Fahrradalt
platze, Fahrkartenautomaten, Aufziige, Einrichtungen zur Fahrgastinformatic

Bau, Aus- oder Umbau von Einrichtungen, die der Vernetzung verschiedene
bilitatsformen mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) dienen (n
modaler Knoten) (in diesem VEP Mobilitatsstation genpnnt

Beschleunigungsmalinahmen flr den 6ffentlichen Personennahverkehr, insk
dere rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme und technische MalRnahmer
Steuerung von Lichtsignalanlagen

Maflnahmen zur Verbesserung und Erleichterung der Nutzung des offentl
Personennahverkehrs, insbesondere verkehrstelematische Anwendungen
mit Echtzeitdaten arbeitenden Systeme fir die dynamische Fahrgastinform
oder Anschlusssicherung und fir interoperable elektrische Fahrausweise

Umbau und Nachristung bestehender verkehrswichtiger Anlagen und Einric
gen des offentlichen Personennahverkehrs zur Herstellung der vollstandigel
rierefreiheit

Bau, Aus- oder Umbau von Schnittstellen des Giiterverkehrs

Als Besonderheit férdert das Land Baden-Wirttemberg unter gewissen Voral
zungen auch (OPNV-)Fahrzeuge neben der klassischen Infrastrukturforderu

Forderfahige Infrastrukturmaf3nahmen werden bis zu 50 % der zuwenduirg
gen Investitionskosten, zuziiglich einer Planungspauschale, die grundsatzlic
der zuwendungsfahigen Kosten betragen kann.
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FuR-und Alle Vorhaben, die geférdert werden, missen dem aktuellen Stand der Te
Radverkehr | entsprechen. Dabei ist die Verkehrswichtigkeit Uber aussagekrdftiffe bezie-
hungsweise Radverkehrskonzepte nachzuweisen.

Verkehrswichtige Fufiind Radverkehrsinfrastruktur:

auch wenn separat gefihrt
Fuf® und Radverkehrsanlagen (die wie oben beschrieben verkehrswi
sind) im Zuge von nicht férderfahigen kommunalen Stral3en

x Fufs und Radverkehrsanlagen, die nicht im Zuge der forderfahigen |
munalen Stral3e realisiert worden sind

X Fuls und Radverkehrsanlagen im Zuge von Landes- und Bundesstra
kommunaler Baulast

RadverkehrsinfrastruktuDas sind grundsatzlich samtliche MaRnahmen zur S«
fung von Radverkehrsfuhrung. Insbesondere: Schutzstreifen, Radfahrstreife
mit radfreundlicher Programmierung, Zahlstellen fir den Radverkehr, Ranc
kierung auRBerdE S+ Y

FuRverkehrsinfrastruktuies sind samtliche MaRnahmen zur Schaffung von
verkehrsfihrung im Langs- und Querverkehr gemaR EFA forderfahig. Insbes:
werden Mittelinseln, Ful3gadngeriberwege, MalRnahmen zur Verringerung
Fahrtgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, planfreie Querungsanlagen (Untel
Uberfiihrung), Zahistellen fir den FuRverkehr, weitere notwendige Element
Erhéhung der Verkehrssicherheit und andere Maflinahmen gefdrdert.

Bei forderfahigen Ful3- und Radverkehrsanlagen werden in der Regel 50 %
halb eines pauschalierten Hochstsatzes gefordert. Wenn das Vorhaben besc
klimafreundlich ist, kdnnen bis 75 % geftérdert werden.

StralBenbau | Dynamische Verkehrsleit-, -steuerungsd -informationssysteme sowie Umste
/ Larmschutz| geplatze und andere Einrichtungen, die der Vernetzung verschiedener Mobi
formen dienen, zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs

Offentliche Verkehrsflachen, fiir in Bebauungsplanen ausgewiesene Giit
kehrszentren einschliel3lich der mit ihnen in Zusammenhang stehenden Verl
flachen

LarmschutzmalRnahmen an bestehenden StralRen

Verkehrsbezogene Malinahmen zur Luftreinhaltung

Grundsatzlich werden MalRnahmen im Stra3enbau ab einer Bagatellgrenz
f1iXiii |} p(P viuu vX /v v m@hitZund Buf@einhaltung be
SE P3§ ] P S 0oPE vi T1iXiii !X /eBig, kénsgrd@sSainder
werbs- und Baukosten dbernommen werden. Es werden Planungskosten
10 % der zuwendungsfahigen Investitionskosten tibernommen.

Quelle: Eigene Darstellung nach Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fur Verkahet#iihing 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-
mafRnahmen, der Deckung von BetriebskostemB( in Mobilitatsstationen) und Sachkosten (u. a.

im MaRRnahmenfeld der Verkehrssicherheit) auch der Berlicksiatdigar personellen Ressour-

cen. Der Verkehrsentwicklungsplan mit seinen ambitionierten Zielen und Szenariesichirdcht

mit dem bestehenden Personal der Verwaltung stemmen lassen. Eine gezielte Aufstockung des Per-
sonals gemal der Malinahmenfelder ist an dieser Stelle zweckdienlich. Aber auchstiereex
Unterstltzungen, z. B. durch das Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg, welches ein be-
hordliches Mobilitatsmanagement in kommunalen Behérden férdert und diedfdnd) von pro-
jektbezogenen Personalkosten in Hohe von 50 % beinhaltet. Ebenso wurde im vergadgenen

die Einstellung von zusatzlichem Personal fir die Konzeption und Umgetan Mobilitatsstatio-

nen gefdrdertt eine Fortflhrung ist derzeit offen.

5.4 Relevante Akteure

Neben Aufgaben mit eindeutiger Verantwortlichkeit, wie dem OPNV nach dem OP&\Z-Ges
Landes Baden-Wiirttemberg oder wie Infrastrukturmal3nahmen tber die entsprechenden Baulast-
trager, gibt es Malinahmen, die keine klare Zuordnung oder Verantwortlichkeit egfwweZur Be-
waltigung kdnnen Kooperationen oder andere Formen der Zusammenarbeit eirggrgarerden.

Auch kdénnen einzelne MaRnahmen unter Umstanden von Akteuren zum Teil Ubeerowerden.

Dann verbleibt der Stadt eine initiierend@d koordinierende Rolle.

Verwaltung:

X Wahrend der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans konnte avAdeitskreis Mo-
bilitat und Verkehrzuriickgegriffen werden. Die Zusammensetzung des Arbeitskreises bil-
det einen breiten Querschnitt der Stadtgesellschaft ab. In den Arbeitskreissitzungen zum
Vekehrsentwicklungsplan waren neben Verbanden und Organisationen auch die Fraktio-
nen des Lahrer Gemeinderats kontinuierlich vertreten. Der Arbeitskreis ist auch dafir ge-
eignet, die Umsetzungsdiskussionen in den kommenden Jahren transparent zu fihren und
in die Stadtoffentlichkeit zu streuen.

x Bereits heute bestehen diverse Arbeitskreise innerhalb der Stadt Lahr sowie tber die Stad
grenzen hinaus. Zum Beispiel ist die Stadt Lahr im Mobilitdtnetzwerk Ortenau nibdén
bargemeinden vernetzt und im kontinuierlichen Austausch. Dieses Netzwerk eignet sich
unter anderem, unMal3nahmen des Mobilitdtsmanagemer(f32) in die Bearbeitung und
den Erfahrungsaustausch mit den Nachbarkommunen zu bringen. Ebenfalls sofa-die
nung von Park & RidéAnlagen(D4) in einem solchen Format diskutiert werden, um die
regionale Akzeptanz und Unterstlitzung zu sichern.

x Da die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung nicht nur innerhalb der aditnativen Gren-
zen zu diskutieren ist, ist eine formale kommunallbergreifende Zusammenarbeit zwingend
angezeigt. Dazu z&hlt das Identifizieren und Initiieren von geeigneten Are&kibeim
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Landkreis (Ortenau) und dem Regionalverband (Sudlicher Oberreirgrifen ist eine
Zusammenarbeit z.B. im MaRnahmenf@dnzheitliche Verkehrssicherh@xXL). Hier konn-
ten bereits Strukturen und Wissen bestehen.

Stadtnahe GesellschaftehVerkehrsunternehmen:

X 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 fir Menschen, die auf
dem Arbeitsmarkt schwer vermittelbar sind. Hier hat die Stadtverwaltung relativ direkte
Kontakte. Geeignete Kooperationen kénnen die Sichtbarkeit einer nachhaltigen t&tobili
erhOhen (z. B. Ausstattung nit-Lastenrader einzelner Betriebe) oder die Sensibilisierung
durch Programme kann in die Stadtoffentlichkeit getragen werden (z. B. AktiormkRron
gramme in einem Schwimmbad).

x Zentrale Akteurem OPNV sind das aktuell beauftragte Verkehrsunternehmen und der lo-
kale Verkehrs- oder Tarifverbund. Die SWEG bedient das Stadtgebiet von Lahr. Eie Ums
zung der MaRnahmenfelder im Handlungsfeld OPNV wird von der Kooperationsbereit-
schaft abhdngen. Die SWEG sollte beispielsweise weiterhin festes Mitgliddogétskrei-
sesMobilitdt und Verkehbleiben.

Lokale Wirtschaft:

x Bereits heute kann auf dednternehmertreffzurtickgegriffen werden. Dieser ermdglicht
einen regelmafigen Austausch. Hier kénnten zukUnftig Themen des betrieblicherir Mobil
tatsmanagements eingebracht werden. Haufig tibernehmen die lokale Industrie- und Han-
delskammer (IHK) oder die lokale Handwerkskammer (HWK) der Region weitere Vernet-
zungsfunktionen, die genutzt werden kénnen.

Verbéande / Interessensgruppen

x Zivilgesellschaftliches Engagement ist ein wichtiger Baustein, um Entwicklungen in der
Stadt nachhaltig und tiefgreifend zu beeinflussen. Die Akzeptanz von Mal3nahmen kann er-
hoht werden, wenn Interessensgruppen und (lokale) Verbénde beteiligt werden. Eine Be-
teiligung ist dabei von der Planung bis zur Durchfiihrung wichtig. Besobei Mal3nah-
men, die eine intensive Kommunikations- und InformationsarbeitarBaivolkerung hinein
benétigen, ist diese Kooperation geeignet.

x Waéhrend der Erstellung des Verkehrsentwicklungsphaben sich folgende Gruppierun-
gen konstruktiv beteiligt: Verkehrsclub Deutschland (VCD), Bund fur Umwelt und Natur-
schutz (BUND e.V.), Beirat fur 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
fur die Umsetzung der Mal3nahmen zu integrieren.
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6 Evaluationskonzept zum Verkehrsentwicklungsplan Lahr

Mit dem vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan hat die Stadt Lahr ihre verkehrspolitiselteen Zi
fur die nachsten Jahre definiert. Es werden Mal3nahmen empfohlen, welche der&tadit Lahr
weiter geprift und umgesetzt werden missen, um die Ziele bestmdglich zu erreichen.

Haufig wird der Fokus in der Verkehrsplanung einzig und allein auf einer rechtlidmanziell
abgesicherten Realisierung von Einzelmalinahmen gelegt. Ob eine MaRhahme tatsachlich die ge-
wunschten verkehrlichen Ergebnisse erzielt, ist haufig nicht mehr Gegenstand der Bearbeitung. Da-
her wird an dieser Stelle fur Lahr ein Evaluationskonzept vorgeschlagen, dasdwlf den Errei-
chungsgrad der gesetzten Ziele sowie die dazugehdérigen Malinahmen im Rahmen der bignsetzu
messen bzw. Uberprifen zu kénnen. Der Verkehrsentwicklungsplan sollte niahgakschlossenes
Planwerk betrachtet werden, sondern kontinuierlich Uberpruft und an den jeweils bestkn
Erfordernissen angepasst werden. Gleichzeitig kdnnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfort-
schritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten Mal3hahmen beurteilt apdi.bomit den
Entwicklungsszenarien abgeglichen werden.

Im vorgeschlagenen Evaluationskonzept fur den Verkehrsentwicklungsplan in Lahr wirgeawisch
einer Umsetzungsanalyseind einerWirkungsanalyseunterschiedent dartber hinaus kann es
zweckdienlich seirkinzelmalinahmen und Projekteu evaluieren. Um einen transparenten Pro-
zess zu gewabhrleisten und insbesondere Entscheidungstrager in der Umsetzumghriten, wer-

den regelmafRige Evaluationsberichte zur Riickkopplung mit Politik und Caffiéeeiti empfohlen.
Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Akzeptanz gegelgibd?ro-
zess selbst und auch potenziell erforderlichen Anpassungen.

Es ist zu beachten, dass nicht nur fir die Umsetzung des Verkehrsentwickluadsmamer Mal3-
nahmen, sondern auch fir die Durchfiihrung der Evaluation gewisse Ressourcen in parsoaell
auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden missen, um ein regelméaRigdmelasibares Con-
trolling zu gewahrleisten. Geman den Formulierungen im Mal3Bhahmekitetinunales Mobilitats-
management(D2) und der dort empfohlaem zentralen Schnittstelle ist die Federfiihrung in Bezug
auf die Evaluation auch an dieser Stelle anzusiedeln. Aufbauend auf den ErgebnidSeslukgion
sollten Schlussfolgerungen und Empfehlungen zur Fortschreibung des Verkehtkkmgsplans
sowie zur Fortfihrungnd Anpassung der Rahmenbedingungen getroffen werden.

6.1 Umsetzungsanalyse

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele Malinahmen bereits umgesetzt wurden baw. sich
Planung oder einer anderen Phase befinden. Die Auswertung des Umsetzungsfortsoltetis s
engen Abstéanden etwa alle zwei Jahre erfolgen und mit einem klwaesetzungsberichin Politik

und Offentlichkeit kommuniziert werden. Die Basisvariante der Evaluation stedlidet Ampelsys-

tem dar: In der Malinahmentabelle, die alle Malinahmenfelder des Verkehrsentwicklungsptans
halt (vgl. z. B. Tabellee®J AJE Jv "% 033w l&plo® ®PS puv i v Z E
stand eingefarbt:
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x Grin: Maflnahmenfeld bereits vollstandig umgesetzt

x Gelb: MafRnahmenfeld in Umsetzung (Einzelmaflinahmen teilweise umgesetzt;
in Detailplanung)

x Orange: MaRnahmenfeld noch nicht umgesetzt

X Rot: Mafinahmenfeld wird nicht weiterverfolgt

Die Hintergriinde der Einstufung sollten durch kurze Kommentare zum aktugtitsnd erlautert
werden. Im Zielkonzept von Lahr gibt es mitunter einige Unterziele, die sicdthwer quantifizie-

ren lassen. Hier kann in einer Evaluation die Anzahl der Einzelmaf3nahmen herangez@igen
Hierzu zahlen die Unterziel8tarkung der Ricksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmenden,
Steigerung des Mobilitatsbewusstseins, Vertiefung von Beteiligung (Partizjpdtiotzung de
Chancen der Digitalisierung im Verkere reine quantitative Betrachtung ist hier allerdings nicht
ausreichend und muss weiter erganzt werden (vgl. Kapitel 6.3). Dartiber hinaes gibterziele

die in starkerem MalRe an die Umsetzung spezifischer Mafinahmenfelder geknipft sinsinDies
die Unterzielevernetzung des Bus- und Bahnsysténgs. B1) undVeiterentwicklung eines nutzer-
freundlichen Tarif¢vd. B6).

6.2 Wirkungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen uberprift die Zielerreichung wéahrend der Umsetzurizastiet auf
drei methodischen S&ulen:

X Mobilitatserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen
x Verkehrserhebungen fur alle Verkehrstrager
X Auswertungen von Statistiken und Messungen

Die Evaluation erfordert die Festlegung von Indikatoren, welche die Beurteilung der Wkgisam
im Hinblick auf die Ziele erméglicht. Die Indikatoren sollten méglichisktb und quantitativ er-
fasst werden kénnen. Vor allem die Wirkungsanalyse muss fur die Verwaltung handhablbadsein
sollte soweit moglich auf schon vorhandenen Daten aufbauen. Die Indikatoren/M&gssgsind
daher im weiteren Verlauf durch die Stadt Lahr zu prifen, mit bestehenden Dagerglalzhen
und ggf. anzupassen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um einkeidiebgrkeit von
Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. tber einen langeren Zeitraum gewdahrleistemen.k
Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensétze kénnen fir einemigjgl zu
erstattendenWirkungsberichtgenutzt werden. Dieser sollte ca. alle funf Jahre erarbeitet werden

was fir Lahr bedeuten kénnte 2025/2026 und 2030/2031. Einzelne Wirkungsaspektnkéimch

in sehr kurzen Zwischenberichten aufbereitet werden (z. B. Dauerzahlstelle im Radverkehr, s. u.).
Insgesamt kann in Lahr auf eine sehr breite Bestandsaufnahme und -analyse aus den Jahren
2019/2020 zuruckgegriffen werden.
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Mobilitdtserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen

Eine Mobilitdtserhebung, wie sie in Lahr 2019 durchgefiihrt wurde, spielt ilViltungsanalyse

eine wichtige Rolle. Sie liefert aussagekraftige Mobilitatsdaten der Bevolkerung in leaEmtbi
wicklungsszenarien (vgl. Kapitel 4) konnen beziiglich des Modal Spldeydéeranderung der tag-
lichen Einwohnerwege je Verkehrsmittel analysiert werden. Ebenso kdnnen bspw. die Verkehrsleis-
tung, das Mobilitdtsverhalten (u. a. multimodale und intermodale Wege) céegii werden. Dar-

tber hinaus kénnen auch qualitative Einschétzungen greifbar gemacht werden. So wurde bspw.
2019 nach der Bewertung der verschiedenen Verkehrssysteme in Lahr gefragt. Entwicklungen und
Tendenzen des Nutzerempfindens kénnen hieraus abgeleitet werden, was bspw. in der Ful3ver-
kehrsforderung von grolRerer Bedeutung ist, da nicht alle fuRBverkehrsfreundlichen MalRnah-
menumsetzungen eine Auswirkung auf den Modal Split-Anteil des FuRverkehrs hatssmnil a.
Mafinahmen zur Barrierefreiheit oder Malihahme im Rahmen einer gesteigerten Aufenthaltsquali-
tat). Die Mobilitatserhebung in Form einer Haushaltsbefragung kann damit ig&fabilitats- und
Verkehrsdaten hinaus als Instrument des Monitorings genutzt werden und wird aufgrund des gro-
Ben Aufwands lediglich in einem Intervall von ca. flinf Jahren empfdidaa Untersuchungsdesign
sollte nicht oder nur geringfiigig von der Mobilitdtserhebung 2019aiblen. Folgende Indikato-
ren/KenngrofRen eignen sich bspw. in Bezug auf das Zielkonzept in Lahr:

X Modal Split-Anteil der verschiedenen Verkehrstrager (bspw. Obe&tigkung aktiver Mo-
bilitat)

x Pkw-Besitz im Haushalt (bspw. Unterzirbeduzierung des Kfz-Verkehrs im Sinne einer
stadtvertraglichen Abwicklung

x Entfernung zwischen Wohnung und Arbeits-/Ausbildungsplatz (bspw. Unt&vaRérent-
wicklung einer Stadt der kurzen Wégge

X Nutzungshaufigkeit von Bussen oder anderen Verkehrstragern (bspw. UntErsieick-
lung attraktiver Verbindungen (Linienweg/Takt/Fahrtag)

X Mobilitatstypen in Bezug auf ihre Multimodalitat, wie Pkw/Rad-Multimodale (b&pvter-
ziel: Ausschopfung der Potenziale der Inter- und Multimodalitat

x Bekanntheitsgrad von Mobilitdtsangeboten, insbesondere neuer Mobilitatsangebote
(bspw. Oberzieltntensivierung von Kommunikations- und Imagearbeit fur alle Mobilitats-
angebotg

x v3 ]Joc Po ]suvP A his Weggweckwunter Beriicksichtigung gleichbleibender
Mobilitdt bzw. Wegeanzahl (bspw. Unterziebrderung generationengerechter Mobilitat
(Kinder/Senioren)

Verkehrserhebungen fir alle Verkehrstrager

Auch Z&hldaten der verschiedenen Verkehrstrager sind wesentliche Indikatoren/Kenngréf3en, um
Wirkungen der eingeschlagenen Handlungsstrategien zu evaluieren. Inshesondere Zathdaten
Kfz-Verkehrs (bspw. Di)\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-
onsmdglichkeiten, die bspw. auch zur Evaluation von Durchgangsverkehren geerden kon-

nen. Fur den Radverkehr empfiehlt sich punktuell die Einrichtung von Dauerzéhlstial hier jah-
reszeitliche und wetterbedingte Effekte eine groRere Rolle spielen als beim Kfz-Verkehr. Fur Mar-
ketingzwecke kbnnen einzelne Zahlstellen mit Displays, welche die gemdadfahrerzahl (Ta-

ges- und Jahreswert) anzeigen, versehen werden. Fir regelméaRige Erhebungen der Fahrgastzahlen
im stadtischen OPNV ist ein funktionierendes System von automatischen Zahlgeratessém Bu
sinnvoll (vglDigitalisierung/Modernisierung des OPNV im Stadtge(Bé&).

An die rein gquantitative Erhebung gekntipfte Befragungen der Verkehrsteilnehmer (z. B. Passanten
befragungen, Fahrgastbefragungen) kénnen dartber hinaus wichtige Aussagen zu Wegeketten,
Nutzerstrukturen oder subjektiver Wahrnehmung der Angebote machen:

X Kfz-Mengen oder Radverkehrsmengen im StralBenquerschnitt (bspw. ObRerlakierung
der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr (Larm/Schadstoffe/Fla-
chenverbrauch)

X Passantenfrequenz in der FulRgangerzone oder auf FulBverkehrsachsen (bspw. Oberziel:
Starkung aktiver Mobilitgt

X Anzahl und Auslastung von Parkierungsanlagen (bspw. Ob&edrizierung der verkehrs-
bedingten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr (Larm/Schadstoffe/Flachenver-
brauch)

x Fahrgastzahlen im OPNV (bspw. OberEeblierung eines attraktiven OPNV

Auswertungen von Statistiken und Messungen

Erganzend zu den originaren Mobilitatsad Verkehrsdaten wird empfohlen, weitere Daten aus
Statistiken und Messungen zur Evaluation hinzuzuziehen. Anhand von ZeitreihesokeimMo-
nitoring der Entwicklungen und Wirkungen erfolgen. Dazu gehéren bspw. Nachfrageaakl al-
ternativen Mobilitdtsangeboten (u. a. stationsabhdngige und -unabhangigeibustgange des
Pedelec-Verleih-Systems) oder Angeboten, die auf eine Intermodalitat zielanAuslastungen

der B+R- und P+R-Anlagen). Im OPNV kénnen Piinktlichkeitsanalysen ein wichtiges Inseimnent
um ein Monitoring der Zuverlassigkeit des Angebots durchzuflhren. Daten aus den®eksgh
keitsiiberwachung kdnnen im Hinblick auf die Regelakzeptanz ausgewertet werden. Anknipfend
an die Bestandsanalyse ist die Auswertung der Unfallstatistik fortzuflihren, um die Hunbgiok
Bereich der Verkehrssicherheit zu prifen. Insbesondere die Informationen aus Statistiken und Mes-
sungen eignen sich auch fur kurze Zwischenberichte. Folgende Indikatoren/Kenngr63en eignen sich
bspw. in Bezug auf das Zielkonzept in Lahr:

X Analyse der Unfalldaten und deren Entwicklung (bspw. Unte&ibbhung der objektiven
Verkehrssicherhgit

X Anzahl der JobTickets (bspw. UnterZsiirkung eines vielfaltigen Mobilitatsmanagements
(kommunal/schulisch/betrieblich)

X Analyse der Nachfragezahlen von Sharing-Angeboten (bspw. UntBitzizling neuer Mo-
bilitatsoptionen (z. B. Sharing-Konzepte)
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x Anzahl barrierefreier Haltestellen nach PBefG (bspw. Untek#iebesserung und Ausbau
der Barrierefreihe)t

x Anzahl 6ffentlicher Ladesaulen sowie Schnellladesaulen (bspw. Unteegietésserung der
Rahmenbedingungen fur umweltvertragliche Mobiljtat

X Anteil der Busse im Stadtgebiet mit vertraglichen Antriebsformen (bspw. Obdreéil-
zierung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr (L&rdn/Scha
stoffe/Flachenverbraugh

X Reisezeitvergleiche Vorh&tachher im 6ffentlichen Verkehr (bspw. Unterzightwick-
lung attraktiver Verbindungen (Linienweg/Takt/Fahrtag)

6.3 Evaluation von EinzelmalRnahmen und Projekten

Unter den EinzelmaBnahmen befinden sich auch solche, bei denen in Lahr neue Wege megange
werden (z. B. Einzelmaf3nahmen im MalRnahmenfeld D2b). Es wird empfohlen, dizthgsm

Detail zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen fundiert bewerten zu koBesondes
Vorher-Nachher-Untersuchungen (z. B. in diesem Zusammenhang mit Schilerbegrgduimnen

Pilotprojekte effektiv unterstitzen. Im Ergebnis kdnnen Erfolge der Einzelmal3nattmeeso wie
Schwierigkeiten in der Umsetzung erkannt und benannt werden. Die Evaluatidéinzgiprojek-

ten ermdglicht auch ein Lernen aus Erfahrungen. Das Erproben von neuen Handlungsdasiizen

uls & |/ csju WE}i I8 Tpu WE]VI]%" uWE Z ]| VAz.BuENgEF «C+3 u
malRnahmec W E°(pvP pv  JvE] ZSpuvP A}v 08 EVYE 03 *3 00 VvV Ju ™ Zpopl
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7 Fazit und Ausblick

Der Verkehrsentwicklungéo v > ZE Z § u]8 « Jv u > J8u}8]A ¢c> ZEW v ZZ 0§&]F
horizont bis 2030. Er ist allerdings auch darauf ausgerichtet, tber das Zieljahr himkwusgét zu

entfalten. Insbesondere die Ubergeordneten Klimaschutzziele kénnen nur durch dauerhafte An
strengungen erreicht werdern was die Stadt Lahr mit ihnrem Bekenntnis zu den Klimazielen 2050

des Landes, unabhangig vom Verkehrsentwicklungsplan, unterstrichen hat. Der Verkehrsentwick-
lungsplan, mit seinen konkretisierendeteitplankem*zur Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung,

liefert dazu einen wichtigen Beitrag.

] ul3]}v] ES v e]o °]v i }ZVHE Ip EE ] Z vU A vvec]y P Alee E
V <,% ( vN 8 §5(]v 88U ¢} ee v v E &, E &pinBtringenten MixoSA E pv

aue cWpuZ" cWpoo"Zu v ]JvZ EP AMaRnahwiendedeuten eine weitere Ange-
botsplanung fur den Umweltverbund. Dazu #ihl. a. die Umsetzung der in der Fortschreibung
befindlichen Radwegeplans sowie die Umsetzung des Schwerpunktes dieses Verkehrsemsvicklun
plans t dem OPNV. Die MaRnahmen miissen insbesondere fiir die Erreichung des Szelaypids
IWE s El| ZE-A® 2 c\WMalkriahmen flankiert werden. Das bedeutet beispielsweise,
dass Flachen des Kfz-Verkehrs aktiv fur andere Nutzungen (insbesondere Fuf3- und Radverkehr,
OPNV, Aufenthalt) umverteilt werden. Dies ist auch eine grundlegende Notwendigkeit, da der vor-
handene StralRenraum begrenzt ist. Dies bendtigt Mut und Durchhaltevermdgen deruaipm-
litik und Verwaltung, auch solche MalRhahmen umzusetzen, die anfanglithals unpopular emp-
funden werden, in ihrer Gesamtheit allerdings dem Wohle der Allgemeinheit diemérdie ge-
setzten Ziele konsequent verfolgen.

Mit seiner Vielzahl an MaRnahmenfeldern und EinzelmalZnahmen sowie ihifadion mit dem
FuRBwege- und Radverkehrskonzept steht ein breites Spektrum fir die Umsetaudgriigung.

Die volle Wirkung entfalten der Verkehrsentwicklungsplan und die beiden Teslengdoch erst

bei der Umsetzung aller Mainahmen bzw. bei der Integnaditer Handlungs- und Maflihahmen-
felder. Hinzu kommt, dass viele MalRnhahmen aufeinander aufbauen, voneinander aplsimdi

oder in Wechselwirkung zueinander steh&gnnoch ist es wichtig, die Malinahmenfelder und das
Umsetzungskonzept nicht als starres Konstrukt zu sehen, um auf unvorhergeseheaadémdy-
namische Entwicklungen und Anderungen bei gesetzlichen Vorschriften und Méglichkeiten reagie-
ren zu kénnen. Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleitenden Evaluation sollten aufgegriffen wer-
den. Hieraus sind ggf. Konkretisierungen und Anpassungen in den MalRnahmenfeldernebzulei
oder aber auch fortzuschreiben.

] oo E &0 A£]]0]3 8§ ]*8 « > ]J3u}S]AW c> Z&o0o}*Z¥ o3]Polvjod]s
mafgebend fur die kinftige Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung. Fir die anspruch3iialie der
Umsetzung wird empfohlen, die Meilensteine der Umsetzung und die Zusammenhi@hgem
Verkehrsentwicklungsplan 6ffentlichkeitswirksam zu kommunizieren, um eine Transparenz und Ak-
zeptanz zu sichern und das Bewusstsein fur eine nachhaltige Mobilitat zu starken.
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desgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (VWV-LGVFG), gultig ab: 01.01.2020; aktuelle Fas-
sung vom 04.09.2020; Aktenzeichen: 3-3894.0/1146
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Anhang

Anhang 1: Szenario 1 verbleibende Innenstadtumfahrung (vergroRerte Darstellung AbHidung
Anhang 2: Szenario 2 Neue Innenstadtbedienung (vergrofRerte Darstellung Abbildung 5)

Anhang 3: MaRnahmenfelder und ihr Beitrag zur Zielerreichung (vergrof3erte argt€abelle 5)
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Anhang 1: Szenario 1 verbleibende Innenstadtumfahrt

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Liniennetzplan Lahrb
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Anhang 2: Szenario 2 Neue Innenstadtbedienung

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Liniennetzplan Lahrb
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Anhang 3: MaRnahmenfelder und ihr Beitrag zur Zielerreichung

Quelle: Eigene Darstellung
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