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1 Einfihrung

Die Stadt Bretten hat im Friihjahr 2019 das Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Planersocietat — mit
Bliros u.a. in Karlsruhe und Dortmund — damit beauftragt, ein Mobilitatskonzept zu erarbeiten. Das
Mobilitatskonzept ist ein Planwerk, in dem die Strategie fiir die Mobilitats- und Verkehrsentwick-
lung in Bretten flr die nachsten 10 bis 15 Jahre definiert wird. Zur inhaltlich-thematischen Ausrich-
tung des Mobilitatskonzepts werden Leitlinien und Ziele bestimmt. Auf Basis einer Analyse der ver-
kehrlichen Ausgangssituation in Bretten werden sowohl Starken als auch Schwachen betrachtet.
Diese dienen als Basis fir das integrierte Handlungs- und MaRnahmenkonzept, das unterschiedli-

che MaRnahmen fiir alle Verkehrstrager und alle Bereiche der Mobilitdt in Bretten aufzeigt.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts werden sowohl die einzelnen Verkehrsarten (FuBganger, Rad-
fahrer, OPNV, MIV, Wirtschaftsverkehr) als auch iibergeordnete und querschnittsorientierte Mobi-
litatsthemen wie Mobilitdtsmanagement und neue Mobilitdtsformen (Carsharing, neue Antriebs-
formen etc.) bericksichtigt. Das Mobilitdtskonzept versteht sich als strategisches Planwerk, das ver-
kehrsmittellibergreifend die , Leitplanken” der Verkehrsplanung und Mobilitatsentwicklung fir die
nachsten Jahre in Bretten definiert, ohne die MaBnahmen bis zur Baureife auszuarbeiten.

Das Mobilitatskonzept orientiert sich hierbei immer an den rahmengebenden Herausforderungen.
Diese betreffen insbesondere die verkehrlichen Folgen des demografischen Wandels, steigende An-
forderungen im Klimaschutz sowie die Finanzierbarkeit, Kosteneffizienz und Umsetzbarkeit von

Mafnahmen.

Um den vielfaltigen, teils gegensatzlichen Anspriichen und Anforderungen an das Mobilitatskon-
zept gerecht zu werden, sind verschiedene Beteiligungsformate wesentliche Bestandteile des Be-
arbeitungsprozesses. Sie schaffen friihzeitige Transparenz und Mitgestaltungsmaoglichkeit und qua-

lifizieren das Mobilitdtskonzept durch die Fach- und Lokalkenntnisse wichtiger Akteure.

Die Ergebnisse des Planungsprozesses werden in insgesamt drei Zwischenberichten und einem Ab-

schlussbericht aufbereitet:

e Zwischenbericht 1 beinhaltet die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhal-
ten in Bretten sowie die Ergebnisse der Unternehmensbefragung.

e Zwischenbericht 2 beinhaltet die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und -analyse, die Be-

wertung der Ist-Situation und das Zielkonzept.

e Zwischenbericht 3 beinhaltet das Handlungs- und MalRnahmenkonzept und basiert auf den

beiden vorangestellten Zwischenberichten.

o Der Abschlussbericht beinhaltet neben kurzen Zusammenfassungen der Zwischenbe-

richte 1-3 das Umsetzungskonzept.

Planersocietit



Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3 7

2 Riickblick und Arbeitsweise

Die bisherigen Arbeiten am Mobilitdatskonzept von Bretten, die sich in den Zwischenberichten 1 und
2 wiederfinden, wurden neben dem regelmaRigen Austausch zwischen Planungsbiiro und Auftrag-
geber bzw. den zustidndigen Amtern von einem Projektbeirat sowie der Offentlichkeit begleitet.
Diese Arbeitsweise wurde auch fiir den vorliegenden Zwischenbericht weitergefiihrt und basiert

auf dem beschlossenen Zielkonzept, mit dem der Zwischenbericht 2 abschlief3t.

2.1 Zielkonzept

Das Zielkonzept ist ein zentraler Baustein des Mobilitdatskonzepts fiir Bretten. Die formulierten Ziele
sollen die zukiinftige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in Bretten fiir die nachsten 10 bis
15 Jahre definieren und wurden am 12. Mai 2020 vom Gemeinderat Bretten beschlossen. Damit
stellen sie zum einen Leitplanken fiir die MaRnahmenentwicklung des Mobilitdtskonzepts (vgl. Ka-

pitel 3) dar und sind zum anderen fiir eine nachgelagerte Erfolgskontrolle von Bedeutung.

Das Zielkonzept steht unter dem Ubergeordneten Leitmotiv ,Eine neue und nachhaltige Mobili-
tatskultur fir Bretten”. Gemeinsam mit den vier Zielfeldern setzt dieses den inhaltlichen Rahmen
fiir das zuklnftige verkehrspolitische Handeln im Sinne des Mobilitdtskonzepts. Die vier Zielfelder
stehen sich gleichberechtigt gegeniber, d. h. sie sind von gleichermalRen hoher Bedeutung. Die Ziel-

felder werden weiter durch jeweils drei (Unter-)Ziele ergénzt.

Aufgrund der Bedeutung des Zielkonzeptes sollen die definierten und beschlossen Ziele zu Beginn

des Zwischenberichts 3 noch einmal dargestellt werden:

Zielfeld: Nahmobilitiitsfreundliche Stadt- und Straflenréume

Attraktive Stadt- und StraBenrdume weiterentwickeln: Die oftmals einseitig Kfz-orientierten Stra-
Renrdume werden im Sinne der Anspriche aller Verkehrsmittel, vor allem der schwacheren Ver-
kehrsteilnehmenden, sowie zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat in Bretten weiterentwickelt und
gerecht aufgeteilt. Dies soll unter Berilcksichtigung der stadtebaulichen Funktion der Stralle, der
Moglichkeiten fir flexible Umnutzungen und insbesondere unter Einbezug lokaler Akteur*innen
geschehen.

Umfangreiche und systematische Radverkehrsforderung betreiben: Anhand der Saulen Infrastruk-
tur, Service und Kommunikation wird Radverkehr in Bretten als System gedacht. So wird eine um-
fangreiche Radverkehrsférderung erzielt, sodass das Radfahren als Mobilitdtsoption ganzjahrig viel-

faltigen Zielgruppen fiir viele Wegezwecke ermoglicht wird.

FuBverkehr als eigenstandige Mobilitdtsoption férdern: Der FuRverkehr wird in Bretten nicht lan-
ger als ,,Beiwerk”, sondern als eigenstandige und gleichwertige Mobilitatsoption auf kurzen, inner-
stadtischen Wegen betrachtet. Durch eine aktive und breite FuRverkehrsforderung wird der Stel-

lenwert des FuBverkehrs gesteigert und die Attraktivitat des ZufuRgehens erhoht.

Planersocietat
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Zielfeld: Eigenstindige Mobilitdit

Barrierefreiheit umfinglich verbessern und ausbauen: Das Ziel einer individuellen barrierefreien
Mobilitat bringt groRe Herausforderungen mit sich, ist jedoch auch unumganglich. Barrieren um-
fassen dabei nicht allein rdumliche Hindernisse (Borde, Treppen, nicht stufenfreier Zugang zu 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln etc.), sondern auch akustische, haptische, optische und sprachliche Bar-
rieren, die seh- oder hérgeschadigte, motorisch oder kognitiv eingeschrankte Personen in ihrer Mo-
bilitat beeintrachtigen. Diese Barrieren gilt es konsequent und zligig abzubauen und den o6ffentli-

chen Raum nach dem Zwei-Sinne-Prinzip zu gestalten.

Verkehrssicherheit und gegenseitige Riicksichtnahme férdern: Die Sicherheit im Verkehr ist ab-
hangig sowohl von der Verkehrsunfallstatistik, bei der langfristig die ,,Vision Zero“, also keine Ver-
kehrsunfalltoten, in Bretten gelten soll, als auch von der subjektiven Sicherheit im o6ffentlichen
Raum. Jede Person sollte sich jederzeit frei und gern in Bretten bewegen kdnnen. Dabei gilt grund-

legend das Gebot der gegenseitigen Ricksichtnahme.

Generationengerechte Mobilitat ermoglichen: Mobilitatsanspriiche sind vielfaltig — vom Kind bis
zur alteren Person gilt es, gleichwertige Mobilitatschancen fir alle Alters- und Bevolkerungsgrup-

pen zu schaffen, um die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu gewéhrleisten.

Zielfeld: Vernetzte Mobilitiit und Erreichbarkeit

Stadtische und regionale Erreichbarkeit sichern und starken: Eine gute Erreichbarkeit ist ein we-
sentlicher Standortfaktor und essenziell fir die Attraktivitat einer Stadt. Dazu gehort neben der Kfz-
Erreichbarkeit auch ein konkurrenzfahiger OPNV sowie ein ausgebautes regionales wie kommuna-
les Radwegenetz. Hinsichtlich einer guten lokalen Erreichbarkeit gilt es zudem, im Rahmen der

Stadtentwicklung die Stadt der kurzen Wege zu férdern.

Chancen der Digitalisierung nutzen: Die Digitalisierung verandert Schritt fir Schritt das heutige Le-
ben und wirkt auch im Mobilitatssektor. Chancen ergeben sich vor allem durch einen schnellen und
aktuellen Informationsfluss sowie einen vereinfachten Zugang zu verschiedenen Mobilitdtangebo-
ten und deren flexible Nutzung. Durch die Digitalisierung eréffnen sich zudem Mdoglichkeiten, die
Verkehrsinfrastruktur oder 6ffentliche Mobilitatsangebote effizienter zu nutzen.

Vielfaltiges Mobilititsmanagement stiarken: Dauerhafte Verdanderungen im Mobilitdtsverhalten
lassen sich nicht ausschlieBlich durch teils aufwandige InfrastrukturmafSnahmen erreichen, sondern
sind auch durch Information, Beratung und Marketing zu beeinflussen. An dieser Stelle setzen kom-

munales, betriebliches und schulisches Mobilitaitsmanagement an.

Zielfeld: Umwelt- und stadtvertrédigliche Mobilitdt

Verkehrsbedingte Umweltbelastungen minimieren: Mobilitat hat einen hohen Stellenwert in un-
serer Gesellschaft, erzeugt in vielen Fallen aber auch Larm- und Luftschadstoffemissionen oder
bringt Flaicheninanspruchnahmen mit sich. Die hieraus resultierenden negativen Auswirkungen fur
die Umwelt und die Lebensqualitdt in der Stadt sollen minimiert werden, ohne die grundsatzliche

Notwendigkeit von Mobilitat und der dafiir notwendigen Infrastruktur in Frage zu stellen.

Planersocietit
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Inter- und Multimodalitat férdern: Oftmals ist die Verkehrsmittelwahl (meist aufgrund von Routi-
nen) auf ein einziges Verkehrsmittel ausgerichtet (z.B. den Pkw), auch wenn ein anderes Verkehrs-
mittel eine ernsthafte Alternative darstellen kénnte. Ein multimodales Mobilitdtsverhalten, die
Wabhlfreiheit zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln, sowie die Intermodalitat, die Kombina-

tion verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg, sollen geférdert werden.

Rahmenbedingungen fiir klimafreundliche Mobilitdt verbessern: Bund und Land, aber auch die
Stadt Bretten haben in ihren jeweiligen Handlungsspielraumen die Méglichkeit, Rahmenbedingun-
gen zu schaffen, Verkehr zu vermeiden, zu verlagern oder vertraglich abzuwickeln. Mit kommuna-
len Rahmenbedingungen kénnen sowohl planerische Grundlagen, aber auch Restriktionen und An-
reize gemeint sein. So kann die Mobilitatsentwicklung gezielt gesteuert und gleichzeitig der Rah-
men fir die konkrete Ausgestaltung von MaRnahmen (z. B. in Form von Pilotprojekten) gesetzt wer-

den.

Abbildung 1: Zielkonzept fiir eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur in Bretten

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fur Bretten

Attraktive Stadt- und StralRen- Barrierefreiheit umfanglich

raume weiterentwickeln Nahmobilitits- verbessern und ausbauen

Umfangreiche und systematische [l freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen- Mobilitat seitige Riicksichtnahme férdern

FuRverkehr als eigenstindige raume Generationengerechte
Mobilitatsoption fordern Mobilitat ermoglichen
Stadtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-

barkeit sichern und starken belastungen minimieren

Chancen der Verr?ez.-tzte Umwelt-"ur-md Inter- und Multimodalitat
e Mobilitat und stadtvertragliche e
Erreichbarkeit Mobilitat
Vielfaltiges Mobilitats- Rahmenbedingungen fiir klima-

management starken freundliche Mobilitdt verbessern

Digitalisierung nutzen

Quelle Eigene Darstellung

2.2 Planungsdialog

Projektbeirat

Der Projektbeirat begleitet den vollstandigen Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzepts. Er setzt
sich aus der Stadtverwaltung (Auftraggeberin), dem Planungsbiro, Vertreter*innen der Politik so-
wie aus verschiedenen Interessensvertretenden zusammen und arbeitet in allen Phasen aktiv in-
haltlich mit. Insbesondere durch Fach- und Lokalkenntnisse sorgt die Begleitung des Projektbeirats
fir eine Qualifizierung des Mobilitatskonzepts. Dadurch fungiert der Projektbeirat auch als Binde-
glied zwischen den externen Gutachter*innen des Planungsbiiros, der Stadtverwaltung und den
Blrger*innen vor Ort. Insgesamt wurden vier nichtoffentliche Sitzungen des Projektbeirats bis zur
Fertigstellung des Mobilitdtskonzepts angesetzt. Die dritte und vierte Sitzung wurde wahrend der
Arbeiten zum vorliegenden Zwischenbericht 3 abgehalten.
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e Die erste Sitzung, in der erste Ergebnisse und Eindriicke der Bestandsaufnahme und -ana-
lyse sowie die weiteren Projektschritte behandelt wurden, fand am 25. Juli 2019 statt.

e Die zweite Sitzung, in der die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und -analyse (Mobilitats-
erhebung/ Unternehmensbefragung, Blirgerbeteiligung und gutachterliche Analyse) zu-
sammenfassend dargestellt sowie das Zielkonzept diskutiert und vorbereitet wurde, fand
am 6. Februar 2020 statt.

e Die dritte Sitzung wurde dazu genutzt, erste MalRnahmenansatze in den Handlungsfeldern
FuRverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr sowie Mobilititsmanagement zu prisentieren
und zu diskutieren. Hier lieBen sich bereits erste Dringlichkeiten und Prioritdten erkennen,
die in das Umsetzungskonzept (Abschlussbericht) einflieRen. Die Sitzung fand am 23. Juli
2020 statt.

e Dievierte Sitzung fand am 4. Marz 2021 aufgrund der Covid-19-Pandemie nicht als Prasenz-
veranstaltung statt, sondern in digitaler Form via webex. Es konnten empfohlene Schliissel-
malnahmen sowie Vorschlage zu Umsetzungshorizonten diskutiert und bewertet werden.
Trotz der digitalen Variante konnte der Projektbeirat nahezu in identischer Besetzung wie

in den vorangestellten Sitzungen tagen.

Digitale Biirgerinformation

Eine offentliche Abschlussveranstaltung — entsprechend der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung mit
ca. 120 Interessierten am 9. Oktober 2019 — war aufgrund der Covid-19-Pandemie nicht moglich.
Stattdessen wurde eine digitale Biirgerinformation aufbereitet (Text und sechs Kurzvideos), die der
Blirgerschaft die wesentlichen Erkenntnisse aus dem Prozess wiedergab und zugleich die Moglich-
keit eroffnete letzte Anmerkungen vor der Finalisierung des Mobilitatskonzepts einzubringen. Im
Mai 2021 hatte die Blrgerschaft gute drei Wochen die Gelegenheit sich in den letzten Arbeitsschritt

einzubringen und sich an die Gutachter*innen zu wenden.

Gleichzeitig wurden Ergebnisse aus bspw. der Online-Beteiligung oder auch Eckdaten der Haushalt-
befragung zum Mobilitatsverhalten der Brettener Bevolkerung zentral als Download zur Verfiigung

gestellt und wichtige Bausteine des Mobilitatskonzepts in einem Zeitstrahl eingeordnet.

Abbildung 2: Zeitstrahl bis zur digitalen Biirgerinformation im Mai 2021

September 2019

Unternehmens- Juli 2021
befragung Moko-Beschluss
Juli 2019 Oktober 2019 Mai 2020 Mérz 2021
1. Projektbeirat | Online-Beteiligung Ziel-Beschluss 4, Projektbeirat Umsetzung
l I ® I
I ] * o 1
Frishjahr Juli 2019 Februar 2020 Juli 2020 Mai 2021 Sommer
2019 Haushaltsbefragung 2. Projektbeirat 3. Projektbeirat Digitale 200
zum Mobilitatsverhalten Biirgerinformation

Oktober 2019
Birgerforum

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 3: Ausschnitt aus der digitalen Biirgerinformation im Mai 2021
Video Kfz-Verkehr

Bretten Kurzvideo 5 K erke
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Mobilitat. Stadt. Dialog. l'
% .‘7 # ' '
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— .

tten BeSE
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Handlungsfeld Kfz-Verkehr und
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Quelle: Planersocietéat
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3 Handlungs- und MaRnahmenfelder des Mobilitatskonzepts

Der Zwischenbericht 3 setzt sich aus fiinf Handlungsfeldern (FuRBverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-
Verkehr und Mobilitdtsmanagement) zusammen und gliedert sich weiter in insgesamt 31 MaRnah-
menfelder bzw. MaRnahmenbiindel, die wiederum aus einer Vielzahl von EinzelmaRnhahmen und
wichtigen Bausteinen sowie Planungshinweisen bestehen. Als strategisches Planwerk, das ver-
kehrsmittellibergreifend die , Leitplanken” der Verkehrsplanung und Mobilitdtsentwicklung fir die
nachsten Jahre in Bretten definiert, wird das Mobilitdtskonzept die MalRnahmen nicht bis zur Bau-

reife ausarbeiten. Vielmehr gliedern sich die MaBnahmen in solche MalRnahmen,

e die durch die Stadt direkt einleitbar sind.
e die einer Prifung und Ausarbeitung im Detail oder einer Systematik bedirfen.

e die abhangig von duBeren Faktoren/ Akteur*innen sind.

Die formulierten MalRnahmen sind aus Ideen der Birger*innen bzw. des Projektbeirats, der Stadt-
verwaltung und der Gutachter entstanden. Alle 31 MaRBnahmenfelder bzw. MaRnahmenbiindel ha-

ben einen konkreten Zielbezug und besitzen demnach Bedeutung fir die Umsetzung.

Abbildung 4: Ubersicht der Handlungs- und MaRnahmenfelder

A: FuRverkehr

Al: Systematische FuRverkehrsforderung
A2: Angebots- & Nachfrageachsen
A3: FuBgangerfreundliche Querungshilfen
A4: Langsverkehr
AS: Barrierefreiheit
A6: Offentlichkeitsarbeit & Kommunikation

D: Kfz-Verkehr E: Mobilitats- W g. padverkehr
D1: Weiterentwicklung des StraRennetzes ma nagement B1: Netzkonzeption & Organisation

B2 lifizi & Opt Infrastrukt
D1.1: Optimieren der Geschwindigkeiten Jpailiizierung ittt it ey
D1.2: Gestaltung HauptverkehrsstraBen = - B3:knotenpunkie S murcingen
P = B4: Fahrradparken
D1.3: Gestaltung Sammel- & WohnstraRen & -Informahon = B
B5: Erhaltung & Betrieb von Radinfrastruktur
D1.4: Lkw-Fihrungskonzept K .
E1l: Kommunales Mobilititsmanagement B6: Service & Kommunikation
D2: Parkraummanagementstrategie
a s haft E1.1: Betriebliches Mobilitaitsmanagement B7: Fahrradverleihsystem
D3: ,Fortschritt” Wirtschaftsverkehr E1.2: Schulisches Mobilitaitsmanagement B8: Radtourismus
E2: Information & Kommunikation

C: Offentlicher

Verkehr

C1: Angebot - Verbindungen & ErschlieRung
2: Optionen bei der Tarif- und Preisgestaltung
C3: Barrierefreiheit an Bushaltestellen
C4: Barrierefreiheit an Stadtbahnhaltestellen
C5: Kommunikation & Marketing
C6: Verkehrsmittelverkniipfung mit dem OPNV,

Quelle: Eigene Darstellung
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3.1 Handlungsfeld FuBverkehr

3.1.1 A1l: Systematische FuBverkehrsforderung

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten
Attraktive Stadt- und StraRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln verbessern und ausbauen
FuRBverkehr als eigenstandige Generationengerechte
Mobilitatsoption fordern Mobilitat ermoglichen
Inter- und Multimodalitat
fordern

Nahmobilitats-
freundliche Stadt- Eigenstandige
und StraBen- Mobilitat
raume

Umwelt- und
stadtvertragliche
Mobilitat

Zu Fuld Gehen ist die einfachste und elementarste Fortbewegungsart. Sie ist umwelt- und sozialver-
traglich, flexibel und spontan, gesundheitsférdernd und zumeist ohne technischen Aufwand mach-
bar. Insbesondere fiir Kinder und Senioren ist das Zu Full Gehen ein wichtiger Baustein der Mobili-
tat. Gleichzeitig treffen im FuBverkehr die verschiedensten Nutzergruppen (vgl. Zwischenbericht 2)
mit ihren Bediirfnissen aufeinander. Im Rahmen einer nachhaltigen und sozialgerechten Verkehrs-
planung sollte der FuRverkehr eine entsprechend wichtige Rolle einnehmen und nicht als ,Sowieso-
Verkehr” betrachtet werden, bei dem MalRnahmen zur Verbesserung der Situation haufig nur als

Beiwerk zu MaBRnahmen anderer Verkehrstrager realisiert werden.

Dieser konkrete Handlungsbedarf offenbart sich auch an den Ergebnissen aus der Mobilitdtserhe-
bung der Haushalte in Bretten. Auch wenn der FulRverkehr als ,Verkehrsmittel” mit einer Schulnote
von 2,4 im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln am besten bewertet wird, zeigen sich bei der
Abfrage detaillierter Situationen deutliche Handlungsbedarfe. So werden Sitzgelegenheiten wie
auch die Trennung von Geh- und Radwegen lediglich mit der Schulnote 3,9 bewertet und prazisie-

ren die Handlungsbedarfe (vgl. Zwischenbericht 1).

Auf Grund des Aktionsradius des FuBverkehrs liegt der Fokus im Nahbereich, wie bspw. in Wohn-
gebieten, einzelnen Stadtteilen bzw. im Zentrum von Bretten, um sensible Bereiche/ Ziele (Offent-
liche Einrichtungen/Schulen/Seniorenunterkinfte/ ...) sowie auf zentralen Achsen des FuRverkehrs
(vgl. A2).

Aufbauend auf den feingegliederten Analysen ausgewdahlter FuBwegeverbindungen (vgl. Zwischen-
bericht 2) sollten zukilinftig weitere Analysen im Stadtgebiet stattfinden, die eine dhnliche Detail-
scharfe bericksichtigen und sich nach den Qualitatsstandards aus den ,, Empfehlungen fir FuBgan-
gerverkehrsanlagen” (EFA) und den ,Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen” (HBVA) der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) richten. Im Wesentlichen sind die all-

gemeinen und nutzerspezifischen Qualitatsstandards im Langs- und Querverkehr sowie der Barrie-

Planersocietat



14 Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3

refreiheit in den nachfolgenden Betrachtungen/ Untersuchungen zu bericksichtigen und zu ergan-
zen, da sich die notige Qualitat eines guten Fulverkehrssystems aus verschieden Elementen und
Details zusammensetzt (auch aus Aspekten der Aufenthaltsqualitat).

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Sukzessive und systematische Betrachtung des Fullverkehrs in einzelnen Teilbereichen:
Zielgerichtete Optimierung des FuBwegenetzes und Abbau von Mangeln auf der Basis der
analysierten HauptfuBwegeachsen (vgl. Zwischenbericht 2); Zielgerichtete Optimierung der
vorgeschlagenen Angebots- und Nachfrageachsen im Innenstadtbereich (vgl. A2)

e Entwicklung eines kommunalen und qualifizierten FuBverkehrskonzepts: Ganzheitlichen
Betrachtung des FuRverkehrs in Bretten (z. B. bestehend aus Teilbereichen/-konzepten, die
an den nachfolgenden MaRRnahmenfeldern orientiert sind); Qualifizierte Fachkonzepte stei-
gern die Effizienz des Mitteleinsatzes, verbessern die Wirkung und Qualitdt von MalRnah-
men und sind im Kontext der Forderung nachhaltiger Mobilitat in Baden-Wiirttemberg ak-
tuell forderfahig (Stand Juni 2021); Anwendungsbeispiele: FuBverkehrskonzept Stuttgart
(Innenstadtbezirke), FuRverkehrskonzept Norderstedt

e Entwicklung/ Weiterentwicklung von Planwerken mit geringer Flughthe: Weiterentwick-
lung der Schulwegeplane in Anlehnung an ,,Schulwegplane leichtgemacht — Der Leitfaden”
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt); Entwicklung von Kinder-/ Seniorenstadt(teil-)
planen; Flankierende und begleitende MaRRnahmen sind dringend zu berticksichtigen (vgl.
A6 und E1.2)

e Benennung eines zentralen Ansprechpartners fir das Thema FuBverkehr (,,Mobilitatsma-
nager*in“ ggfs. gemeinsam mit den Themen Radverkehr und OPNV; vgl. u. a. B1, B6, C5, E1)

3.1.2 A2: Angebots- und Nachfrageachsen/ Wegenetz

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flir Bretten

Attraktive Stadt- und StralRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln Nahmobilitsts- verbessern und ausbauen

freundliche Stadt- Eigenstandige
und StraBen- Mobilitat

réaume Generationengerechte
Mobilitat ermoglichen
Umwelt:ur'\d Inter- und Multimodalitét
stadtvertragliche fordern
Mobilitat .

FuBverkehr als eigenstandige

Mobilitatsoption fordern

Bereits im Zuge der Bestandsanalyse wurden wichtige Routen des FuBwegenetzes detailliert unter-
sucht (vgl. Zwischenbericht 2). Mit Hilfe einer Definition von weiteren Angebots- und Nachfrageach-
sen entsteht ein zusammenhangendes qualitativ hochwertiges Wegenetz in Bretten, welches die
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halt, Flanieren und Spielen/ Sitzen starker bericksichtigt. Das Wegenetz wird in der folgenden Ab-

wichtigsten Ziele auf HauptfuBwegen miteinander verbindet, wie auch Themenrouten zum Aufent-

Abbildung 5: Vorschlag zum Wegenetz der Stadt Bretten

Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3

bildung dargestellt.
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Die Qualitat von Angebotsachsen ergibt sich liber ihre Themen, die sie bespielen. Dazu zahlen Aus-
ruhen und Verweilen genauso wie Kommunizieren, Bewegen, Probieren oder Lernen. Diese fordern
ein funktionierendes Gemeinwesen und nachbarschaftliche Kontakte. So ist es zwingend erforder-
lich, ein Wegenetz Gber das Zentrum hinaus zu denken und bis in die Wohngebiete zu streuen, ohne
in eine feine Verastelung zu miinden. Fir Kinder wirken Spielelemente bewegungsfordernd und
bringen SpaR im offentlichen Raum, z. B. auf dem Schulweg. Dazu bedarf es dieser thematischen
Routen aber bereits in den Wohngebieten (z. B. Umfeld Hirschstralle oder Otto-Hahn-StralRe) und
nicht erst kurz vor den Schulgebaduden. Dabei kénnen gut vorhandene Spielpldtze oder Parks (z. B.
Stadtpark, Am Steiner Pfad, Wannenweg) als Bezugspunkte gewahlt werden, die auch alteren Per-
sonen Aufenthaltsqualitat bieten und so Stadtteilzentren, Wohngebiete oder auch Senioreneinrich-
tungen (z. B. Altenpflegeheim Im Briickle, Neff Seniorendomizil) miteinander vernetzen und die ver-
schiedenen Generationen zusammenbringen. Neben guten Nahversorgungsangeboten sowie si-
cheren, attraktiven und barrierefreien Fullwegen zahlen daher auch ansprechende und regelmaRig
platzierte Sitzgelegenheiten als wichtiger Baustein, der auch im Alter ein aktives Leben ermoglichen
kann. Hier bietet auch der FuBverkehrs-Check aus dem Jahr 2015 Orientierung — bereits im Zuge
dessen wurden Sitzgelegenheiten als ein Handlungsfeld aufgedeckt und z. B. die Erarbeitung und
Kommunikation von Sitzrouten als MaRnahmenempfehlung formuliert. Griine und blaue Infrastruk-
tur (Grunziige und Wasserldufe) sollten dabei das verbindende Element bilden und fiir die gesamte
Bevolkerung zugédnglich gemacht werden (z. B. Miindung WeiRach/ Salzach, Promenadenweg). Ins-
gesamt sollten sich die Angebotsachsen folglich als Sitz-, Spiel- und Kommunikationsrouten verste-
hen, die durch die Installation entsprechender Elemente sowohl den Schulweg am Morgen fiir Kin-

der als auch den Feierabendspaziergang fiir dltere Personen gleichermalien attraktiv gestalten.

Nachfrageachsen ergeben sich aus den zentralen und bedeutsamsten Zielen im Stadtgebiet. Dazu
zahlen in der Innenstadt vor allem die Fulgédngerzone und ihre Auslaufer (Melanchthonstralle,
WeilRhofer Stralle, Pforzheimer StraRe) mit Geschaften, zentralen Einrichtungen (z. B. Rathaus,
Agentur fur Arbeit) und der Gastronomie. Aufgrund der hoheren Nachfrage ist auf diesen Achsen
auch mit einem hoéheren Fullverkehrsaufkommen zu rechnen. Dementsprechend sollte, wo es mog-
lich ist, die Gehwegbreite iber dem erforderlichen Mindestmal von 2,5 Metern liegen. Dadurch
kann auch dem auf Hauptverkehrsstrallen hoheren Konfliktpotenzial zu parkenden Kfz entgegen-
gewirkt werden. Auch kommt es auf Nachfrageachsen vermehrt zu Querungen, die durch einen
Ausbau von Querungsmoglichkeiten dahingehend gesteuert werden kdnnen. Mittelstreifen zum
Queren in der Flache sind hier eine MaRnahme zur besseren und flachigen Querung mit einherge-
hender Verkehrsberuhigung. Sollte dies aus Platzgriinden nicht moglich sein, sind Querungshilfen
vorwiegend in der Ndhe wichtiger Ziele zu installieren. Auf den Nachfrageachsen gilt es dariber
hinaus, geschwindigkeitsreduzierende MalRnahmen fiir den flieRenden Verkehr wie bspw. Fahr-

bahnverschwenkungen oder Markierungen vorzunehmen (vgl. D1.2 und D1.3).

Teilweise liberlagern sich die Angebots- und Nachfrageachsen und sind im Sinne einer vertraglichen
Abwicklung aller Verkehrsteilnehmer in ihrer Ausgestaltung zu tiberdenken. So lieRe sich in diesem
Zuge prifen, inwieweit z. B. die Auslaufer der FuBgangerzone (v. a. Pforzheimer StraRe als Verbin-
dung zur Stadtbahnhaltestelle Stadtmitte) im Sinne einer verbesserten und sichereren fulldufigen
Verbindung in einem attraktiv und zum Aufenthalt einladenden StraRenzug in verkehrsberuhigte

Geschaftsbereiche mit maximal Tempo 20 umzuwandeln sind.
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Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise
Angebotsachsen:

e Themenspezifische Bespielung der Achsen: Je nach Adressaten gilt es, die Angebotsachsen
entsprechend zu bespielen. Die Standorte kénnen mit Hilfe der Schulwege- und Stadteil-
plane erarbeitet werden (vgl. A1). Themen sollten in erster Linie das Spielen fiir Kinder und
das Sitzen bzw. der Aufenthalt flir Erwachsene sein. Orientierung bietet bspw. die erste
beSPIELbare und beSITZbare Stadt Deutschlands Griesheim in Hessen. Einfache Spielele-
mente wie bemalte Gehwege oder Holzbalken zum Balancieren sowie Moéglichkeiten zum
Sitzen und Anlehnen bereichern dort den 6ffentlichen Raum fiir die verschiedenen Nutzer-
gruppen und ermoglichen mehr Miteinander an den dadurch entstehenden Treffpunkten.
Durch eine regelmaRige Abfolge dieser Elemente entsteht letztlich eine zusammenhan-
gende Route.

Nachfrageachsen:

e Optimieren der Verkehrsgeschwindigkeiten: Um die Attraktivitdt des Zu Full Gehens zu er-
hohen, sind auch MalRnahmen der Temporeduzierung notwendig. Dazu eigenen sich neben
baulichen Mallnahmen wie Fahrbahnverschwenkungen oder Markierungen auch rechtli-
che Anordnungen wie verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche. Dazu kann ein Mallnahmen-
katalog erstellt werden, der auf die Achsen angewandt werden kann und die MaBnahmen
auf ihrer Umsetzbarkeit auf eben diesen Achsen tberprift (vgl. D1.1).

e Verstarkter Einsatz von Querungsmoglichkeiten: Analog zum MaRnahmenfeld A3 sind Que-
rungshilfen vor allem auf diesem primaren Wegenetz zu installieren, um dieses moglichst
engmaschig zu gestalten.

e Kontrolle des Seitenraums: Ein Ausweiten der ordnungsrechtlichen Kontrollen im Seiten-
raum ist erforderlich, damit dem FuRverkehr sein zugesprochener Raum auch tatsachlich
zur Verfligung steht. Dies umfasst Mallnahmen wie z. B. der Hinweis, dass das Abstellen
von Miilltonnen geordnet stattzufinden hat oder auch das Ahnden von Ordnungswidrig-

keiten wie bspw. Gehwegparken (vgl. A4, D1.3, D2).
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3.1.3 A3: FuBgangerfreundliche Querungshilfen

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Attraktive Stadt- und StrafRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln Nahmobilitits- verbessern und ausbauen

freundliche Stadt- Eigenstandige
und StraBen- Mobilitat

raume Generationengerechte
Mobilitat ermoglichen
Vef’_‘e,,me Umwelt-"ur.\d Inter- und Multimodalitat
Mobilitat und stadtvertragliche férdern
Erreichbarkeit Mobilitat

FuRverkehr als eigenstandige
Mobilitatsoption fordern

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Das Queren der Fahrbahn ist fir den FuBverkehr von besonderer Bedeutung. In den meisten Situa-
tionen hat der FuRverkehr beim Queren anderen Verkehrsteilnehmern Vorrang zu gewahren:

e Innerhalb des Netzes des Kfz-Verkehrs im Zuge von Kreuzungen (i. d. R. haufig durch Licht-
signalanlagen (Ampeln) gesteuert)

e Raumliche oder zeitliche Trennung (Briicke/Tunnel oder Lichtsignalanlage)

¢ Niveaugleiche Organisation: Mit Vorrang des FuRverkehrs (FuRgangeriiberweg (Zebrastrei-
fen)) oder rein bauliche Unterstiitzung ohne Vorrang des FuRverkehrs (Gehwegnase/Mit-
telinsel)

In ihrer Dichte, Ausgestaltung und Qualitat unterscheiden sich die Formen in Bretten. Im Allgemei-
nen positiv lasst sich die hohe Anzahl an FuBgangeriiberwegen sowie die Beriicksichtigung von Que-
rungsinseln an Kreisverkehren (bspw. BahnhofstraRe, Hermann-Beuttenmiiller-Stralle, Melan-
chthonstralRe) nennen. Die Dichte des FuBwegenetzes erhoht sich hierdurch. Ebenso kann das Que-

ren in der Flache, wie es in der Georg-Woérner-StraRe angedeutet wird, diesen Effekt unterstiitzen.

Zur Verringerung der Querungsdistanz eignen sich darlber hinaus der starkere Einsatz von Fahr-
bahnverengungen/Gehwegnasen. Diese finden in Bretten bislang nur selten Beriicksichtigung, kon-
nen aber einen groRen Beitrag zu einem gesteigerten Sicherheitsempfinden der FuRganger leisten,
da sie neben der Verkiirzung von Querungsdistanzen vor allem auch die Einsehbarkeit erhéhen. So
eignen sie sich sehr gut in der Nahe von Schulen oder auf Schulwegen und erleichtern die fuBlaufige
Erreichbarkeit der Schulen fiir Kinder. Ein beispielhafter Standort fiir eine Fahrbahnverengung ware
die Hans-Thoma-StraRe zur besseren Erreichbarkeit der Pestalozzischule in Diedelsheim. Die EFA
gibt umfanglich Orientierung und konkrete Umsetzungshilfen, zeigt daher aber gleichermalRen auch
weitere Handlungserfordernisse in diesem MaRBnahmenfeld auf.
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Abbildung 6: Erleichterung der Querung durch Erh6hung der Aufmerksamkeit auf Grund von Markierungen
in Leinfelden-Echterdingen (links); Gehwegnase zur Verkiirzung der Querungsdistanz in St. Leon-Rot
(rechts)

Quelle: Planersocietéat

Von grofRer Bedeutung ist die Erhohung der Sicherheit der FuBganger an Rechtsabbiegespuren fiir
den Kfz wie z. B. an der WilhelmstraRe/Pforzheimer StraRe. Von Norden kommend ist dem Kfz-
Verkehr durch einen freien Rechtsabbieger das stiandige Rechtsabbiegen auf die WilhelmstraRe ge-
stattet. Der FuRganger dagegen muss ungesichert diesen Abbiegestreifen passieren, um dann auf
einer Dreiecksinsel die nachste Griinphase zur weiteren Querung der Kreuzung abzuwarten. Fir
den FuBverkehr Gberlagern sich an dieser Stelle Konfliktsituationen zum Kfz, unattraktive Wartefla-
chen und lange Wartezeiten. Wie aus der Online-Beteiligung hervorging betrifft letzteres nicht nur
die gesamte WilhelmstraRe, sondern bspw. auch die Kreuzung Pforzheimer StraRe/Ruiter StraRe.
Mit Hilfe einer systematischen Betrachtung der LSA-Schaltungen sollten diese im gesamten Stadt-
gebiet gepriift werden. In erster Linie sollen LSA-gesteuerte Kreuzungen den ,schwacheren” Ver-
kehrsteilnehmern Schutz bieten. Gleichzeitig muss aber auch der Komfort beriicksichtigt werden.
Nach den Empfehlungen der EFA sind daher z. B. |langere Wartezeiten als 40 Sekunden fiir den Ful3-
verkehr zu vermeiden. Die Freigabezeit (Griin-Zeit) und Rdumzeit sollte so bemessen sein, damit

eine Querung auch fir Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigungen problemlos moglich ist.

Die durch die Bahndamme einhergehenden Barrieren erfordern fiir ein dichtes Wegenetz Tunnel
oder Bruicken. Auch hier gilt es die Bediirfnisse des FuBverkehrs starker zu beriicksichtigen. Deutlich
untermallige Seitenrdaume, wie an der Hermann-Beuttenmiiller-StraRe, sind zu vermeiden. Auch
dirfen Unterflihrungen keine Angstraume darstellen und sollten daher entsprechend beleuchtet
sein, wie es an der Haltestelle in Ruit der Fall ist. Fiir starkere Fokussierung dieses Themenfelds

eignet sich bspw. ein Aktionsprogramm , Attraktive Unterfliihrungen®.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Festlegen der Typen und Qualitdtsstandards von Querungshilfen unter besonderer Beriick-
sichtigung der Barrierefreiheit: Die EFA liefert Empfehlungen fir Gehwegnasen/Vorgezo-
gene Seitenrdume mit einer Mindestbreite von 5 Metern und ein Hineinragen in die Fahr-
bahn zwischen 30 und 70 cm. Dadurch kann neben der geringeren Querungsstrecke vor

allem auch die Einsehbarkeit erhoht werden. Mittelinseln sollten wenigstens eine Tiefe von
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2,0 Metern aufweisen und nur im Ausnahmefall schmaler ausfallen. Fir den Radverkehr
sollten sie eine Tiefe von mind. 2,5 Metern mit sich bringen, wenn der Querschnitt es zu-
lasst. Querungen missen hohenmalig ebenso wie optisch wahrnehmbar und durchgangig
sein. Die weiteren Vorgaben der Barrierefreiheit (vgl. A5) sind entsprechend einzuhalten.
Umfangreiche Prifung von mdglichen Standorten von Querungshilfen: Besonderes Erfor-
dernis an neuralgischen Punkten wie Schulen, Offentlichen Einrichtungen oder Senioren-
einrichtungen; abzuleiten auch aus Schulwege- und Stadtteilplanen (vgl. A1) sowie auf den
primdren Angebots- und Nachfrageachsen (vgl. A2); beispielhaft: (Bus-) Bahnhof, westl. Zu-
wegung Haltestelle Rechberg, Querung der K3568 Richtung Tierpark.

Verzicht auf Dreiecksinseln und damit verbundenen unattraktiven Warteflachen fir FuB-
ganger (z. B. WilhelmstraRe/Pforzheimer StralRe, Alexanderplatz); Prifen der Erforderlich-
keit von freien Rechtsabbiegespuren fiir den Kfz: Aus Griinden der problematischen Fiih-
rung von FuBgangern und Radfahrern sollen ,Dreiecksinseln” nur in Ausnahmefallen ange-
wendet werden. Ist eine Rechtsabbiegefahrbahn erforderlich sind zur Querung fir den FuR-
verkehr méglichst Teilaufpflasterungen mit FGU anzulegen.

Stadtweite systematische Prifung der LSA-Schaltprogramme zur Gleichberechtigung des
FuBverkehrs. Beachten der ,Richtlinien flr Lichtsignalanlagen” (RiLSA) der FGSV u. A. mit
Wartezeiten von weniger als 40 Sekunden, mindestens 5 Sekunden Freigabezeit, Orientie-
rung der Raumgeschwindigkeit an der Geschwindigkeit mobilitdatseingeschrankter Perso-
nen (max. 0,8 m/sek), Queren ohne Halt. Primare Priifung an Hauptverkehrsachsen wie der
WilhelmstraRe oder Pforzheimer Strae (vgl. Online-Beteiligung).

Aktionsprogramm ,Attraktive Unterfliihrungen®: Zur Erh6hung der Durchlassigkeit und Ver-
dichtung des Wegenetzes sollten vorhandene Unterfiihrungen geprift und weitere Stand-
orte definiert werden. Handelt es sich um neue, eigenstdandige FuBgangerunterfiihrungen
sollten diese mindestens 3 Meter breit und 2,5 Meter hoch sein. Erfolgt eine gemeinsame
Nutzung mit dem Radverkehr sind entsprechend 4 Meter Breite und 3 Meter H6he nachzu-
weisen. Fir bestehende Unterflihrungen sollten diese Mal3e ebenfalls als Standard geprift
und wenn moglich vergréBert werden. Unterirdische Fiihrungen sollten moglichst den ge-
winschten, umwegefreien Richtungen entsprechen und einfache Orientierung geben. Zur
Vermeidung von Angstraumen ist eine ausreichende Beleuchtung essentiell. Unterfiihrun-
gen bieten sich zuvorderst an trennend wirkenden Bahntrassen an (Carl-Benz-StralRe, Hal-

testelle Ruit, Schulzentrum).
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3.14 A4: Langsverkehr

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Attraktive Stadt- und StrafRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln verbessern und ausbauen
Verkehrssicherheit und gegen-
seitige Ricksichtnahme fordern
FuBverkehr als eigenstéandige

Generationengerechte
Mobilitatsoption fordern

Nahmobilitats-
freundliche Stadt- Eigenstandige
und StraRen- Mobilitat
raume

Mobilitat ermaglichen

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Vernetzte Umwelt- und
Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Inter- und Multimodalitat
fordern

Im StraRenraum bewegt sich der FuBverkehr in aller Regel an den jeweils duBeren Seiten des Quer-
schnitts. Flr ein ansprechendes FulBwegenetz miissen diese Seitenrdaume eine angemessene Nut-
zungs- und Aufenthaltsqualitat vorweisen. Neben der Verbesserung der Bedingungen im allgemei-
nen Langsverkehr (z. B. Gehwegqualitdt) miissen fiir weitere Nutzungen ausreichende Flachenre-
serven vorgehalten werden. Eine gerade, komfortable und kraftsparende (weil direkte) Linienfiih-

rung wird heute durch verschiedenste Elemente erschwert.

Die unterschiedlichen Nutzungen werden auch in Bretten tangiert, zumeist von abgestellten Kfz in
Kombination mit zu geringen Seitenraumbreiten (z. B. Umfeld Gartenstralle). Nach StVO ist das Par-
ken auf Gehwegen grundsatzlich nicht erlaubt, was weitere Verbote entbehrlich macht. Der Kom-
mune obliegt jedoch die Moglichkeit, das Gehwegparken zu legalisieren, ,,wenn geniigend Platz fur
den unbehinderten Verkehr von FuBgédngern gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Rollstuhlfah-
rern auch im Begegnungsverkehr bleibt” (VwV-StVO zu Zeichen 315 Parken auf Gehwegen). Nach
den ,,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen” (RASt) der FGSV sind fiir eine konfliktfreie Begeg-
nung zweier FulRganger mindestens 1,8 Meter notig. Zuziiglich der nétigen Sicherheitsraume ergibt
sich eine Mindestbreite flir Seitenraumgehwege von 2,5 Metern. Eine angemessene Bemallung des
Seitenraums — zumal im Bestand ohnehin nur schwer moglich — schlieRt aber nicht grundsatzlich
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern aus. Im Seitenraum betrifft dies wie dargestellt haufig
den ruhenden Kfz-Verkehr. In zahlreichen WohnstraBen wird das (teilweise) Parken auf dem Geh-
weg — ob legal oder illegal — geduldet ohne dabei in Betracht zu ziehen, welche Einschrankungen
fiir den FuRganger damit einhergehen. Innerhalb einer umfassenden Parkraummanagementstrate-
gie (vgl. D2) ist insbesondere auf Parkplatze zu achten, die tatsachlich nutzbare Breiten des Gehwe-
ges einschranken. Auch dem ruhenden Verkehr zuzuordnende Elemente, wie Parkscheinautomaten
oder Ladeinfrastruktur fur Elektromobilitat, sind vertraglich zu installieren. Verstarkte Ahndung von
illegalem Gehwegparken und die bauliche Sicherung durch bspw. Sitzpoller/ Sitzgelegenheiten sind

weitere wesentliche Elemente.
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Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Festlegen von verbindlichen Standard- und Mindestbreiten des Seitenraums fiir den Ful3-
verkehr. Die RASt sieht eine Mindestbreite des Seitenraums fiir FuRganger von 2,5 Metern
vor. Wo dies nicht eingehalten werden kann — z. B. im Bestand — entstehen Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Besonderes Konfliktpotenzial besteht zum ruhenden Ver-
kehr und es sind MalBnahmen zur Zufriedenheit aller Akteure zu finden. Kompromisslosun-
gen kénnen durch Leitfaden/ Entwurfsvorschlage wie in Karlsruhe (,,Fair Parken”) festgelegt
werden und als Handlungsrahmen dienen. Je nach StraRentyp kann ein Querschnitt samt
Seitenraum auch einen qualitdtvollen Langsverkehr fiir FuBgénger sicherstellen.

e Integration von Sitz- und Spielelementen entsprechend ihrer (Aufenthalts-) Funktion wie in
MaRnahmenfeld A2 beschrieben. Darliber hinaus konnen diese Elemente so zur Fahrbahn
angeordnet werden, dass ein Abstellen von Kfz auf dem Gehweg nicht mehr moglich ist.
Dadurch werden neben der Aufenthaltsqualitat auch die Sicherheit und Komfort von FuR-

gangern gestarkt.

3.1.5 A5: Barrierefreiheit

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Attraktive Stadt- und StrafRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln Nahmobilitits- verbessern und ausbauen
freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
und StraBen- Mobilitat seitige Ricksichtnahme férdern

FuRverkehr als eigenstandige raume Generationengerechte
Mobilitdtsoption fordern Mobilitat ermoglichen
Stddtische und regionale Erreich-
vemete Uinwelt yis Inter- und Multimodalitat
Mobilitat und stadtvertragliche o
e fordern
Mobilitat

barkeit sichern und starken

Erreichbarkeit

Auch wenn Gehwege physisch begehbar sind, sind sie nicht immer von allen Nutzer*innen eigen-
standig zu begehen. Ziel einer gleichberechtigten Teilhabe aller Menschen ist die eigenstandige un-
eingeschrankte Nutzung des 6ffentlichen Raums. Um dieses Ziel zu erreichen, sollten fiir FuRganger
moglichst wenige Einschrankungen vorhanden sein.

Im Rahmen von Um- und NeubaumaRnahmen werden bereits vielfach die Anspriiche einer barrie-
refreien Gestaltung in Bretten beriicksichtigt. Bislang besteht aber noch kein programmatischer
Ansatz zum Ausbau von Wegen und Platzen, sodass weiterhin ein groBer Handlungsbedarf besteht.
Dies wird auch anhand der Bewertung der Barrierefreiheit in der Haushaltsbefragung von 3,2 deut-
lich. Uber die Beriicksichtigung der Belange mobilititseingeschrénkter Personen bei Um- und Neu-
bauplanungen hinaus sind an wichtigen Punkten des FuBwegenetzes MaBRnahmen zur Barrierefrei-
heit innerhalb eines programmatischen Ansatzes sukzessive durchzufiihren (vgl. A2). Hierzu geho-

ren insbesondere Knotenpunkte, Querungshilfen, wichtige FuBgangerlangsachsen sowie die Umfel-
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der sensibler Einrichtungen. An Knotenpunkten und Querungshilfen gilt stets das Zwei-Sinne-Prin-
zip. Es missen sowohl fiir mobilitats- als auch fir seheingeschrankte Personen ein problemloses
Queren ermoglicht werden und die aus der HBVA hervorgehenden Standards bzgl. Haptik und Akus-
tik eingehalten werden. Firr lichtsignalgesteuerte Kreuzungen kann dies im Zuge der Uberpriifung

der Schaltzeiten bericksichtigt werden.

Abbildung 7: Barrierefreie Nutzung von Kopfsteinpflasterbeldgen (links); Ansprechende Platzgestaltung mit
Sitzgelegenheiten zum Verweilen (rechts)

Quelle: Planersocietét

Wichtige FuRgangerldangsachsen missen auch fiir mobilitdtseingeschrankte Personen zugdnglich
sein. Dies schliel3t vor allem auch einen flachenhaft ebenen Oberflachenbelag ein. Gerade in der
FuRRgangerzone und Innenstadt Brettens besteht diesbeziiglich Handlungsbedarf — erste Anpassun-
gen sind diesbeziiglich bereits erledigt (FuBRgéngerzone). Darliber hinaus ist es in Bretten von be-
sonderer Bedeutung die stellenweise starken Ldngs- und Querneigungen im StralRenraum entspre-
chend zu beriicksichtigen. Die HBVA schldgt eine maximale Langsneigung von 3 % und maximale
Querneigung von 2 % vor — ansonsten gilt es Ruhemoglichkeiten zu integrieren. Diese Ruhemog-
lichkeiten sind in erster Linie Sitzgelegenheiten, denen auf Grundlage der Haushaltsbefragung in
Bretten eine unzureichende Qualitat bzw. Anzahl vorgehalten wird (Note 3,9). Im Sinne einer bar-
rierefreien Gestaltung mussen hier Verbesserungen geschaffen werden. In Ergdnzung dazu sind
aufgrund der bewegten Topographie Brettens mit zahlreichen Steigungen und Treppenanlagen ver-

starkt Handlaufe zu integrieren.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Programm zur Gewdhrleistung von barrierefreien/ -armen 6ffentlichen Rdumen: Bereitstel-
lung eines jahrlichen Etats flr barrierefreie Umbauten im Stadtgebiet. Erstellen eines Kata-
logs verbesserungswiirdiger StraRen, Platze, Wege und Zu- und Abwege von Haltestellen
nach den festzulegenden Qualitatsstandards (unter Berlicksichtigung der ,Hinweise flr
barrierefreie Verkehrsanlagen® der FGSV).

e Oberflachengestaltung (exemplarisch): Fest, griffig, eben und fugenarm. Vermeiden von
haufigen Belagswechseln und Schadstellen. Fiir Gehhilfe und Rollstiihle kann der Rollwider-
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stand von kleinteiligem Pflaster (wie in der FuBgédngerzone kirzlich geschehen) durch ab-
schnittsweise Umgestaltung verringert werden, wenn die kleinteilige Pflasterung stadtge-
stalterisch erhalten werden soll (Bsp.: Freiburg, Speyer)

o Neigung (exemplarisch): Langsneigung im ldealfall max. 3 % (Uber 6 % vermeiden), bei
Nichteinhaltung alle 6 m ebene Ruhezonen mit Sitzbdnken schaffen (Zwischenpodest),
Handlaufe fur erhéhte Sicherheit nicht nur an Treppenaufgangen. Querneigung im Idealfall
max. 2 %, Erhéhung nur, wenn keine Langsneigung gegeben ist. Kombinationen aus Quer-
und Langsneigungen sind zu vermeiden.

e Umsetzungsvorschlag fiir einen Standard von Sitzgelegenheiten: Auf Hauptrouten im Ful3-
wegenetz (vgl. A2) sollten im Abstand von mindestens 300 m Sitzgelegenheiten vorhanden
sein. In hochfrequentierten Bereichen ist die Dichte entsprechend der Nachfrage anzupas-
sen. Beachten der ergonomischen Voraussetzungen: Arm- und Rickenlehnen, glatte und
nicht zu tiefe Sitzfliche (waagerecht auf ca. 48 cm Héhe), mit einem Langstock ertastbar,
visuell kontrastreich, angrenzende stufenlos zugangliche Ruheflache von mindestens 1,5 x
1,5 Metern.

3.1.6 A6: Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flir Bretten

Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Mobilitat seitige Rucksichtnahme fordern

Generationengerechte
Mobilitat ermoglichen

Umwelt- und
stadtvertrégliche
Mobilitat o =
'Rahmenbedingungen fir klima-
wdliche Mobilitét verbessern |

Zur Forderung des Fullverkehrs sind neben infrastrukturellen MaRnahmen auch 6ffentlichkeits-
wirksame, weiche MalBnahmen zur Bewusstseinsbildung der Bevolkerung fir den FuRverkehr und
zur Sensibilisierung fur eine starkere Ricksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmern notig.
MafRnahmen dieser Art beschrdanken sich zumeist nicht nur auf FuRgédnger, sondern adressieren
auch gezielt andere Verkehrsteilnehmer (Kfz-Fahrer: Parken o. A.; Radfahrer: Nutzungsrecht vs.
Nutzungspflicht, Mitbenutzung FuRgingerzone o. A.). Dabei reichen die MaBnahmenbereiche von
der Imagebildung und Information Gber das Neublirgermarketing bis hin zur frihzeitigen Mobili-
tatserziehung an Kitas und Schulen. Dabei sind je nach Zielgruppe unterschiedliche Medien zu ver-
wenden. So kdnnen neben einfach Flyern auch Stadtteil- und Schulwegeplane sowie temporare
Verkehrsversuche zum besseren Verstandnis einer Optimierung des FuRverkehrs im Allgemeinen,
seines Netzes und der dafiir notwendigen StraRenraumaufteilung erreicht werden. Auch Zeitungs-
berichte und das Bespielen der stadteigenen Internetseite mit Themen mit (FuB-)Verkehrsbezug

sind gangige Mittel. Neben der stadteigenen Internetseite eigenen sich auch soziale Medien wie
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Facebook, Instagram oder Twitter um zum einen Themen anzusprechen, aber zum anderen auch in
den Austausch mit Akteuren und der Bevolkerung zu treten. Dazu istimmer auch eine enge Zusam-

menarbeit mit der Stelle fiir Presse- und Offentlichkeitsarbeit nétig.

Fiir eine wirksame Offentlichkeitsarbeit sollte bereits ein Grundgeriist guter FuRBverkehrs-Infra-
struktur vorherrschen, um auf bereits wirksame MalRnahmen hinweisen zu kdnnen und das kon-
krete Vorgehen darauf aufzubauen. Innerhalb dieses MaRnahmenfelds kdnnen sehr gut Synergien
insbesondere mit einer gemeinsamen Offentlichkeitsarbeit fiir den Umweltverbund aus Radver-
kehr und OPNV entstehen.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Fir das Ziel einer neuen und nachhaltigen Mobilitatskultur bedarf es einer Starkung des
Umweltverbunds. Teil dessen ist auch ein starker FuBverkehr. Gleichzeitig setzt sich der
FuBverkehr aus stark differenzierten Nutzertypen zusammen und entwickelt daher auch
hochst unterschiedliche Anspriiche. Diese Anspriiche sind innerhalb der Weiterentwicklung
des Strallenraums entsprechend zu vertreten und auch 6ffentlich zu kommunizieren. Dazu
eignet es sich, eine zentrale Ansprechperson/ Personalstelle in der Verwaltung zu installie-
ren. Die Zentrale Ansprechperson kann auch verkehrsmittelUbergreifend (fiir den Umwelt-
verbund) agieren (vgl. E1).

e Aufbau einer strukturierten und medieniibergreifenden Offentlichkeitsarbeit: Eine umfas-
sende Offentlichkeitsarbeit starkt die Bewusstseinsbildung fiir den FuRverkehr (und den
Umweltverbund). Dabei sind auch gezielt andere Verkehrsteilnehmer zu adressieren und
die gewahlten Medien breit zu streuen. Nur so kdnnen moglichst viele Nutzergruppen er-
reicht werden.

e Organisation von Aktionen und Marketing: Kooperative Zusammenarbeit einer zentralen
Ansprechperson mit der Stelle fiir Presse- und Offentlichkeitsarbeit. Beispiele: Schulweg-
plane u. A., Aktionstage ,Zu FuR zur Schule/ Kindergarten (VCD)“, Walking-Bus/ Laufbus, Zu
FuB ins hohe Alter (MaBnahme aus der Schweiz zur Orientierung), Ausbau Nette Toilette,
Vison Zero (VCD), Parking Day (tempordre Fremdnutzung von Parkplatzflachen), koordi-
nierte positive Pressearbeit (Leitfaden AGFK Bayern)

e Unterstlitzung von (inter-)nationalen Kampagnen: Europaische Mobilitatswoche, Autofreie

Innenstadt, Auszeichnung seniorenfreundlicher (barrierefreier) Geschéafte
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3.2 Handlungsfeld Radverkehr

3.2.1 B1: Netzkonzeption und Organisation

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Nahmobilitats-
freundliche Stadt-
und StralRen-
raume

Umfangreiche und systematische
Radverkehrsforderung betreiben

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken

Vernetzte Umwelt- und
Mobilitat und stadtvertragliche

Erreichbarkeit Mobilitat w
Rahmenbedingungen fur klima-

freundliche Mobilitdt verbessern

»Nicht einzelne, gut ausgebaute Streckenabschnitte entscheiden lber die Attraktivitat eines Rad-
weges. Entscheidend ist eine durchgangige Befahrbarkeit.” (vgl. VM BW 2016: 26) Vor diesem Hin-
tergrund werden auf verschiedenen Hierarchieebenen (Land, Kreis, Stadte und Gemeinden) Netz-
konzeptionen fiir den Radverkehr erstellt, die eine systematische Identifikation von Schwachstellen
und Netzlliicken mit sich bringen sollen. Gleichzeitig sind sie zum einen Grundlage fiir die gezielte
Maflnahmenentwicklung und zum anderen Voraussetzung fiir eine effiziente Steuerung von Haus-
haltsmitteln.

Bretten wird bei der Netzkonzeption des Landes (RadNETZ BW und Landesradfernweg) sowie bei
der Netzkonzeption des Landkreises Karlsruhe (Hauptradstrecke, Nebenradstrecke und Radstrecke)
bericksichtigt. Beide Konzeptionen sind aufeinander abgestimmt und liefern flr die Stadt Bretten
—auch ohne ,eigenes” kommunales Radverkehrskonzept (qualifiziertes Fachkonzept) — einen sehr
guten Grundansatz, um MalBnahmen entsprechend ihrer Netzbedeutung umzusetzen und den Rad-
verkehrsanteil in Bretten von derzeit 9 % zu steigern. Gestarkt wird dieses Vorgehen vor allem
durch das entsprechende Anliegen der Birger*innen in Bretten, welches durch die Beteiligungsfor-
mate deutlich wurde.

Organisatorisch stellt der Radverkehrsmanager (Kreiskoordinator) des Landkreises ein wichtiges
Bindeglied zwischen Land und Kommune dar. Er berat und koordiniert die Stadte und Gemeinden
bei der Entwicklung des RadNETZ BW sowie der Netze auf Kreis- und Gemeindeebene. Hierzu ge-
hort auch die Unterstiitzung bei der Netzplanung auf kommunaler Ebene, welche im Rahmen der
kommunalen Selbstverwaltung auch im Aufgabenbereich der Stadt Bretten liegt. Ein solches kom-
munales Radverkehrskonzept konkretisiert die ibergeordneten Netze und besitzt eine geringere
Flugebene als das vorliegende Mobilitdatskonzept.

Unterstlitzung erhalten Kommunen in Baden-Wirttemberg nicht nur bei der Netzplanung. Die Ar-
beitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg (AGFK-BW) e. V. unter-
stitzt durch Fortbildungen, Leitfaden und Handblicher. Dariliber hinaus betreibt sie professionelle

Kommunikationsarbeit fir ihre Mitgliedskommunen.
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Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

Netzkonzeption:

Aktuell; Unterstltzung bei der Umsetzung des Radverkehrskonzepts des Landkreises (Be-
schluss im Kreistag vom 22.11.2018) sowie gemeinsame Weiterentwicklung: MalRnahmen
betreffen den Radverkehr an Kreis-, Landes- und Bundesstrallen und dienen in erster Linie
dem Schluss von Netzliicken oder der Erreichung des ,Zielnetz-Standard” (bspw. Ausbau
entlang der freien Strecke (K 3506) zwischen Gondelsheim und Neibsheim, Neubau entlang
der freien Strecke (K 3506) zwischen Biichig und Bauerbach, Aus- und Neubau der freien
Strecke (L 1103) zwischen GroRvillars und Bretten); Entwicklung und Umsetzung von MaR3-
nahmen in der Baulasttragerschaft der Stadt (vgl. B2 und B3)

Mittelfristig: Entwicklung eines kommunalen Radverkehrskonzeptes zur ganzheitlichen und
konkretisierenden Betrachtung des Radverkehrs in Bretten (erfolgt in der Regel als ein qua-
lifiziertes Fach-/Teilkonzept und konkretisiert bspw. B2 und B3); Im Kontext der Forderung
nachhaltiger Mobilitdt in Baden-Wirttemberg sind solche Fachkonzepte forderfahig
(Stand: Juni 2021)

Einbahnstralen/ Sackgassen: Unabhangig des definierten Radverkehrsnetzes ist auf ein
engmaschiges und umwegarmes Netz fir den Radverkehr zu achten. Bestehende Einbahn-
straRen sollten flichendeckend auf eine Offnung in Gegenrichtung fiir den Radverkehr ge-
priaft werden (z. B. Schillstralle, Promenadenweg, Am Kindergarten, perspektivisch Pforz-
heimer StraRe). Auch Sackgassen sind im Gemeindegebiet entsprechend zu beschildern,

wenn sie fir den Radverkehr (und den FuBverkehr) durchlassig sind (z. B. Im Tal).

Organisation:

3.2.2

Benennung eines zentralen Ansprechpartners (Mobilitdtsmanager*in) fir das Thema Rad-
verkehr (ggf. gemeinsam mit den Themen FuRverkehr und OPNV; vgl. bspw. A1, E1)
Beitritt in die AGFK-BW mit dem Ziel, die Landesauszeichnung ,Fahrradfreundliche Stadt”
und , Fugangerfreundliche Stadt” zu erreichen (Nutzung diverser Vorteile einer Mitglied-
schaft)

B2: Qualifizierung und Optimierung von Radinfrastruktur

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Attraktive Stadt- und StraRen-
raume weiterentwickeln Nahmobilitits-

Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Radverkehrsférderung betreiben und Stralen- Mobilitat seitige Rucksichtnahme férdern

raume

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken

Vernetzte

Mobilitat und
Erreichbarkeit
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Wahrend das MaBnahmenfeld B1 das langfristige Vorgehen der Netzkonzeption und organisatori-
sche Rahmenbedingungen trifft, bezieht sich das MaBnahmenfeld B2 starker auf die Ausgestaltung
der einzelnen Streckenabschnitte (Langsverkehr) der Netzkonzeptionen.

Wie beim Neubau sollen auch Ausbau und Ertlichtigungen nach aktuellem Stand der Technik reali-
siert werden. MalRgebend sind hier die Qualitatsstandards fiir das RadNETZ BW sowie die ,,Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA) der FGSV, was insbesondere fiir die Férderung von Radinf-
rastruktur gemaR der Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur zur
Durchfiihrung des Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (VwV-LGVFG) von Bedeutung

ist.

Radwege oder Markierungslosungen sind Gberall dort zu bauen bzw. zu markieren, wo es die
Menge und die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs nach den Vorgaben der ERA erforder-
lich machen oder eine besondere Qualitat fiir den Radverkehr erreicht werden soll (vgl. Abbildung
8). Sie dienen auch der Sichtbarkeit und der Wahrnehmung des Radverkehrs sowie zu einem gewis-
sen MaR auch der Erkennbarkeit eines zusammenhangenden Radverkehrsnetzes, was im Rahmen
der Beteiligungsformate verstarkt kritisiert wurde. Im Netz der Tempo-30-Zonen sind keine geson-
derten Radverkehrsanlagen erforderlich. Stattdessen ist die Einflihrung von FahrradstraBen dort
vorzusehen, wo (perspektivisch) wichtige Verbindungen fiir den Radverkehr bestehen und mit ei-
nem hohen Radverkehrsaufkommen zu rechnen ist. Dies kdnnen zum Beispiel zentrale Versor-

gungsbereiche oder die Umfelder von Schulen und Sporteinrichtungen sein.

Abbildung 8: Belastungsbereiche fiir die Vorauswahl geeigneter Radverkehrsfiihrungen

IKfz/h] zweistreifige Strallen

oo Belastungsbereich I: Mischverkehr wird empfoh-
. len; benutzungspflichtige Fiihrungen sind auszu-
N schlieBen; Erganzungen durch freigegebene
- .. Gehwege / Schutzstreifen kbnnen z. B. bei Stei-
i gungen sinnvoll sein

1400 ‘ Belastungsbereich Il: Angebote fiir den Radver-
1200 kehr werden empfohlen (auch in Kombination
1000 mit dem Mischverkehr): Schutzstreifen, freigege-

800 bene Gehwege, Kombinationen

600
Belastungsbereich Ill & IV: Benutzungspflichtige

Fihrungen sind zu empfehlen; Radfahrstreifen,
Radweg, gemeinsamer Geh- und Radweg

400 ~ ‘
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T
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Quelle: Eigene Darstellung nach ERA 2010

Die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ist aulRerorts, aufgrund der
groBen Geschwindigkeitsdifferenzen, der StraBenbemessung und dem damit einhergehenden Si-
cherheitsgefiihl der Radfahrenden zu vermeiden. StralRenbegleitende gemeinsame Geh- und Rad-
wege (bei starkem FulRganger- oder Radverkehr auch getrennter Rad- und Gehweg) sind allgemein
sowie in Bretten ebenso gangig wie die Fihrung auf Wirtschaftswegen. Neben der Querschnitts-
ausbildung (Breite) oder der Linienfihrung (z. B. ,verlorene” Steigungen) sind weitere Qualifizie-

rungen der Radinfrastruktur im Auerortsbereich zu beachten.
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Bei der Qualifizierung und Optimierung der Radinfrastruktur bzw. einzelner Netzabschnitte sind die

folgenden Qualitatsstandards zu beriicksichtigen:

Tabelle 1: Radverkehrsfithrungen und Qualitatsstandards

Benutzunasoflichtiae Regelbreiten Mindestbreiten
gsp 9 Anlagentyp (ohne Sicherheitstrenn- (ohne Sicherheits-
Radwege . .
streifen) trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter
i méglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
Zeichen 237 (Radweg) Radweg g
&) Radfahrstreifen,
inkl. der Breite des Zeichens maglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
295 (Breitstrich)
Radwege mit méglichst > 2,50 m
Zeichen 240 (gemeinsamer baulich angelegter . . innerorts:
Geh- und Radweg) Radweg innerorts (steigend bei hohen Ver- mindestens 2,50 m
kehrsmengen)
baulich angelegter . auferorts:
lichst 2,50 .
Radweg aulerorts mogtiehs m mindestens 2,00 m
Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter
Rad- und Gehweg)
. méglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
baulich angelegter Radwe '
lich angelegrer Radweg (fiir den Radweg) (fiir den Radweg)

Nicht Regelbreiten Mindestbreiten
benutzungspflichtige Anlagentyp (ohne Sicherheitstrenn- (ohne Sicherheits-
Radverkehrsfiihrungen streifen) trennstreifen)
Schutzstreifen
Schutzstreifen,
inkl. der Breite des Zeichens 1,50 m mindestens 1,25 m
(Schmalstrich)

FahrradstraBe

beschildert und auf der Fahr-

bahn markiert
G%) (innerorts und aulerorts) 4,50-6,0m 40m
kann fir Kfz freigegeben
Fahrradstrafie werden
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Gehweg, Fahrrad frei

baulich angelegter Gehweg

mit Freigabe fiir den Radver- moglichst > 2,50 m
kehr (steigend bei hohen Ver- mindestens 2,50 m
(i. d. R. Schritttempo fiir kehrsmengen)

§ 2 Fahrrader)

frei

Quelle: Eigene Darstellung nach ERA 2010 sowie VwV-5tVO

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

Innerorts in Bretten:

Systematische Uberpriifung der vorhandenen Fiihrungsformen (benutzungspflichtig und
nicht-benutzungspflichtig) in den Netzkonzeptionen (vgl. Zwischenbericht 2) auf die Einhal-
tung der einschlagigen Qualitdtsstandards bzw. den aktuellen Stand der Technik. Nicht den
Mindestbreiten der ERA entsprechend sind Radverkehrsfiihrungen unter anderem in der
Melanchthon-, Heilbronner- und Ruiter StralRe (alle Gehweg/ Rad frei, ca. 2-2,30 m).
Uberpriifung moglicher Optimierungen der Fiihrungsformen in der Netzkonzeption: Die
Analyse im Zwischenbericht 2 zeigt verschiedene Netzabschnitte, in denen der Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird, obwohl die Verkehrsstarke und zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und mehr Radinfrastrukturen erforderlich machen.
Hervorzuheben ist hier die Steinzeugstrale/ Melanchthonstrafle (rd. 10.000 Kfz/Tag) mit
umliegender Wohn- und Geschaftsnutzung sowie Verbindungsfunktion Diedelsheim mit
der Kernstadt Bretten: SteinzeugstralRe (Weiterfihrung des Schutzstreifens in Richtung
Nordosten bis EichholzstraRe + Furtmarkierung an der Diedelsheimer Hoéhe?); Steinzeug-
straBe (Markierung eines Schutzstreifens in Richtung Slidwesten bis Eichholzstralle + Furt-
markierung an Einmiindungen); Melanchthonstralle (streckenbezogenes Tempo 30; rote
Furtmarkierung des Schutzstreifens im Bereich des Kfz-Rechtsabbiegestreifens in der Me-
lanchthonstraBe); Carl-Benz-StraRe/ Im Brickle (Aufhebung der Benutzungspflicht Rich-
tung Norden, stattdessen Schutzstreifen bergauf); HauptstraBe in Rinklingen (Aufhebung
der Benutzungspflicht). Die Ansatze sind im Einzelfall zu tGberprifen.

Qualitatsoffensive FahrradstraBe: Fahrradstrallen verdeutlichen die zentrale Bedeutung
des Radverkehrs auf besonderen Abschnitten. Eine Biindelung des Radverkehrs kann durch
FahrradstralRen erreicht werden. Auch die Orientierung wird erleichtert, da besonders ge-
eignete Verbindungen im Radverkehrsnetz leicht erkennbar sind. Die Sicherheit des Rad-
verkehrs wird durch FahrradstralBen erhoht, da auch der Kfz-Verkehr, wenn die Fahr-
radstraBe fur Kfz freigegeben ist, nur langsam (max. 30 km/h) fahren darf und sich dem

Radverkehr unterordnen muss. Zudem werden gemeinsame Fahrten attraktiver, da Rad-

1 Wurde nach der Bestandsanalyse und dem Zwischenbericht 2 bereits umgesetzt.
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fahrende nebeneinander fahren und sich unterhalten konnen. FahrradstraRen sind grund-
satzlich ein gutes Mittel zur Radverkehrsforderung, weil sie relativ kurzfristig und kosten-
glinstig umsetzbar sind und ein deutlich sichtbares 6ffentliches Zeichen fiir die Sicherheit
und den Komfort des Radverkehrs setzen (z. B. wie FriedrichstraRe geschehen). Durch die
Einrichtung von FahrradstraRen kann sich die Riicksichtnahme unter Verkehrsteilnehmen-
den und damit die Sicherheit verbessern. Bei der Einrichtung sind die Netzkonzeptionen zu
beachten (vgl. B1).

e Uberginge zwischen verschiedenen Fiihrungsformen: Bessere Verdeutlichung des Uber-
gangs von einem baulich getrennten Radweg in den Kfz-Mischverkehr/ Schutzstreifen bzw.
umgekehrt (z. B. in der Hermann-Beuttenmiiller-Strae noérdlich der Haltestelle Stadt-
mitte).

e Abbau von Hindernissen: Umlaufsperren stellen insbesondere fiir Fahrrader mit Anhanger
und Lastenrader ein Hindernis dar und sollten nach Moglichkeit vermieden bzw. zumindest
entsprechend der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ausreichend dimensioniert sein
(z. B. Radweg Verlangerung am Seedamm/ Pforzheimer StraRe).

AuRerorts in Bretten:

e Unterstlitzung bei der Umsetzung von MaRRnahmen (Neubau- und Ausbau von Radinfra-
struktur entsprechend dem aktuellen Stand der Technik) entlang von Kreis-, Landes- und
Bundesstralien, z. B. Ausbau entlang der freien Strecke (K3506) zwischen Gondelsheim und
Neibsheim, Neubau entlang der freien Strecke (K3506) zwischen Blichig und Bauerbach
(vgl. B1)

e Beleuchtung, Reinigung und Winterdienst auf Radinfrastruktur: StraRenbegleitende AuRer-
ortsverbindungen (gemeinsame Geh- und Radwege, Gondelsheim — Neibsheim), die regel-
maRig im Alltagsradverkehr (z. B. Schiilerverkehr) genutzt werden, sollten unter den Aspek-
ten der sozialen Kontrolle und dem Sicherheitsgefiihl auf eine mogliche (ortsfeste) Beleuch-
tung geprift werden (unter Betrachtung und Abwagung mit dem Umwelt- und Natur-
schutz). Unter gleichen Voraussetzungen ist auch die Einbeziehung dieser Verbindungen in
Reinigungs- und Raumplane zu beriicksichtigen, um eine ganzjahrige verkehrssichere Be-
nutzung zu gewahrleisten (vgl. B5).

e Wirtschaftswege?: Im Radverkehrsnetz fiir den Radfahrenden freigegebene land- und forst-
wirtschaftliche Wege sind mindestens entsprechend zu beschildern (z. B. StVO VZ 250, Riit-
wald/L1130/Schwarzerdhof). Hinsichtlich ihrer Bemessung sind diese Wege auf den land-
bzw. forstwirtschaftlichen Verkehr ausgerichtet, sodass durch die zur Verfligung stehenden
Breiten wenig Nachteile fiir den Radverkehr zu erwarten sind. Nutzungskonflikte kénnen
zu Hochzeiten der wirtschaftlichen Nutzung entstehen (z. B. durch Verunreinigung). Als
Netzelement und im Sinne einer ganzjahrigen Befahrung ist weiter Folgendes zu beachten
und konkretisieren (z. B. Blichig — Neibsheim, Bretten — Sprantal): Kommunale Satzung zur

StralRenreinigungspflicht auf Wirtschaftswegen; engere Intervalle der Streckenkontrolle

2 Hinweis: Bis 2020 sollte als MalRnahme aus der RadSTRATEGIE BW ein Leitfaden ,Radverkehr auf Wirtschafts-
wegen“ erarbeitet werden, der abgesicherte Mustervereinbarungen beinhaltet, welche u. a. Nutzerkonflikte
aufgreift und Fragen der Unterhaltung und Haftung aufgreift.
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aufgrund der Nutzung durch den Wirtschaftsverkehr (vgl. B5); ggf. Widmungsanderung, um
die rechtlichen Voraussetzungen fiir eine dauerhafte Freigabe fir den Alltagsradverkehr zu
schaffen (Beriicksichtigung damit einhergehender Pflichten); ggf. Priifung moglicher (orts-

fester) Beleuchtung (unter Betrachtung und Abwagung mit dem Umwelt- und Naturschutz).
Finanzierung

e Finanzierung: Im NRVP 2020 wird fiir Um-/Neubau von Radinfrastruktur ein Finanzbedarf
von 5-12 € pro Einwohner*in als Orientierungswert formuliert (Einsteiger-Aufsteiger)

3.23 B3: Fahrradfreundliche Knotenpunkte und Einmiindungen

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flir Bretten

Attraktive Stadt- und StraRen-
raume weiterentwickeln
Umfangreiche und systematische
Radverkehrsférderung betreiben

Stadtische und regionale Erreich-

Nahmobilitats-
freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
und Stralen- Mobilitat seitige Rucksichtnahme férdern
raume

barkeit sichern und starken
Vernetzte

Mobilitat und
Erreichbarkeit

Bei der Knotenpunktgestaltung wird ebenfalls die ERA als malRgeblicher Stand der Technik heran-
gezogen. Knotenpunkte und alle Bereiche, an denen Verkehre sich kreuzen (z. B. auch Einmindun-
gen und Ausfahrten), haben ein deutlich hoheres Konfliktrisiko und damit eine héhere Unfallwahr-
scheinlichkeit als die Streckenabschnitte zwischen den Knotenpunkten. Oberstes Ziel fir die Gestal-
tung der Knotenpunkte ist die Kombination von Schnelligkeit und Sicherheit fiir den Radverkehr.
Als Grundsatz gilt, dass Knotenpunkte aus allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar, be-
greifbar, Gbersichtlich sowie gut befahrbar sein missen (Grundsatze der ERA 2010). Prinzipiell wird
in vier Knotenpunktarten unterschieden: Rechts-vor-links-Regelung, Vorfahrtsregelung durch Ver-

kehrszeichen, Kreisverkehre und Lichtsignalanlagen.

Knotenpunkte mit Rechts-vor-links-Regelung befinden sich in Bretten ausschlieflich in Tempo-30-
Zonen in denen eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen ohnehin nicht zuldssig ist und Kno-
tenpunkte nicht beschildert oder besonders markiert werden. Die Grundsatze der Radverkehrsfiih-
rung an Knotenpunkten (z. B. Gewahrleistung ausreichender Sichtbeziehungen, Freihalten notwen-

diger Verkehrsrdume) werden hierbei vorausgesetzt.

Mit der Durchschnittsnote 3,7 schneidet die Sicherheit an Straenquerungen und Kreuzungen in
der Mobilitatsuntersuchung der Stadt Bretten als drittschlechtestes Kriterium ab (nach den Radab-
stellanlagen im Stadtgebiet und den Radwegeverbindungen zwischen Stadtteilen). Auch im Rah-

men der Online-Beteiligung befinden sich Knotenpunkte und Gefahrenstellen an dritter Stelle der
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meisten Kommentare. Nachholbedarf besteht hier vor allem in der Freihaltung von notwendigen
Sichtbeziehungen sowie Nachbesserungen in ausgebleichten Rotmarkierungen von Fahrradfurten.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen und Einmiindungen: Instandsetzung vorhande-
ner Rotfarbung (teilweise Erganzung des Breitstrichs) von Radinfrastruktur (z. B. Max-
Planck-Stralie, Rinklinger StraRe, vgl. B5) und starkere Hervorhebung der Bevorrechtigung
des Radverkehrs (z. B. Infrastruktur im Zweirichtungsverkehr auf der WilhelmstralRe ent-
lang der Versorgermarkte).

e Signalisierte Knotenpunkte: Verlangerung der vorhandenen vorgezogenen Haltlinie am Ale-
xanderplatz (auf mindestens 3,00 m); Optimierung der Signalisierung des FuRR- und Radver-
kehrs, um dreimaliges Halten und Warten fir die Querung des Alexanderplatzes zu vermei-
den; zur Verdeutlichung der Wartepflicht des Radverkehrs sollte eine Haltlinie in der Wil-
helmstralle Hohe LuisenstraRe markiert werden.

e Finanzierung: Im NRVP 2020 wird fir Um-/Neubau von Radinfrastruktur ein Finanzbedarf

von 5-12 € pro Einwohner*in als Orientierungswert formuliert (Einsteiger-Aufsteiger).

3.24 B4: Fahrradparken

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flr Bretten

Nahmobilitats-

Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt-
Radverkehrsférderung betreiben und StraBen-

raume

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken

Vernetzte Umwelt- und
Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Inter- und Multimodalitat

fordern

Ausreichend dimensionierte und sichere Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Rad-
verkehrsférderung. Fehlende oder nicht ausreichend sichere Radabstellanlagen kénnen ein Hemm-
nis flr die Fahrradnutzung darstellen. Um dem entgegenzuwirken, muss das Fahrrad in Wohnungs-
nahe oder an den Zielen des Radverkehrs sowie an wichtigen Verkniipfungspunkten zum OPNV (vgl.
C6) sicher, standfest, einsehbar und nach Moglichkeit auch witterungsgeschiitzt abstellbar sein. Die
Positionierung, Ausfiihrung und Gestaltung der Anlagen bestimmen ihren Nutzwert und damit die
Akzeptanz bei den Nutzenden. Orientierung bieten neben den Hinweisen zum Fahrradparken (FGSV
2012) insbesondere die technischen Richtlinien 6102 und die Empfehlungen des ADFC (2011)3.

3 ADFC (2011): Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen — Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglich-
keit
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Die zunehmende Heterogenisierung der Fahrradarten (Pedelecs, Lastenrader, Spezialfahrrader und
Gespanne) sowie der Trend zu hoherwertigerem Fahrradbesitz erfordern zudem eine héhere Qua-
litat und gewisse Flexibilitat der Radabstellanlagen. Um moglichst wenig stérende Wirkung im 6f-
fentlichen Raum zu entfalten, ist auch eine stadtebauliche Integration der Anlagen zu beriicksich-
tige, was einen gestalterischen Hintergrund hat, aber auch einen ordnenden Aspekt betrachtet

(Nutzungskonflikte durch ,wild parkende” Fahrrader). Qualitatsmerkmale sind u. a.:

e guter und sicherer Halt aller FahrradgréRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an Fahr-
rad oder der Abstellanlage

e gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungs-
spielraum

e ausreichend Platz fur Fahrrad-Sonderformen, wie Lastenrader, Handbikes und Fahrradan-
hanger

e ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor Diebstahl und
zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefiihls

e ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieBmoglichkeit eines der Rader sowie des Rah-
mens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann

e einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Ubersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Héhe bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren

e Einschrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen sollten vermieden werden

o regelmaRige Entfernung von ,Schrottfahrradern

e einfache Handhabung durch vielseitige Anlehn- und AnschlieBmaéglichkeiten (z. B. durch zu-
satzlichen Unterholm)

e stadtgestalterische Vertraglichkeit in Form von einfachen und zuriickhaltenden Formen
und Farben

e Angebote nach Nutzungsart (Wohnen, Arbeit, Bildung, Einkauf, Freizeit, Verknipfung mit
dem OPNV) und Nachfrage

Im Rahmen der Birgerbeteiligungen in Bretten (vgl. entsprechende Dokumentationen), aber auch
in den gutachterlichen Analysen (vgl. Zwischenbericht 2) wurde deutlich, dass zwar ein Grundstock
an Radabstellanlagen vorhanden ist, aber insbesondere die Ausfiihrung (haufig Vorderradhalter)
die oben genannten Qualitdtsmerkmale vermissen lasst. Letzteres wird auch durch die schlechte
Bewertung der Radabstellanlagen (Schulnote 4,2 und damit der am schlechtesten bewerteten Teil-
bereich im Radverkehr) in der Mobilitdtserhebung (vgl. Zwischenbericht 1) deutlich. Handlungs-
schwerpunkt liegt verstirkt an den Verkniipfungen zum OPNV — hier auch und vor allem in der
Flache —aber auch im Nahbereich zur FuRgangerzone, dem Kraichgau-Center und an ausgewahlten
Einrichtungen (z. B. Rathaus, Krankenhaus).
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Abbildung 9: Kommunikation des Mehrwerts von Radabstellanlagen in Stuttgart (links); stadtebaulich in-

tegrierte Radabstellanlagen in Lemgo (rechts)

Quelle: Planersocietét

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

Sukzessiver und deutlicher Ausbau von Radabstellanlagen gemal} der Qualitatsmerkmale
im gesamten Stadtgebiet und unter Berlicksichtigung der Bediirfnisse der entsprechenden
Nutzungsart; Beratung von Privaten (Betriebe, Einzelhandel); Individuelle Bedarfsabschat-
zung je Nutzung gemaR der Bedarfskennwerte in den Hinweisen zum Fahrradparken (FGSV
2002) sowie gemal des ,Leitfaden Bike+Ride” der Verkehrsministeriums Baden-Wirttem-
berg (vgl. C6); Finanzierung: Im NRVP 2020 wird fiir Abstellanlagen ein Finanzbedarf von
1,10-2,50 € pro Einwohner*in als Orientierungswert formuliert (Einsteiger-Aufsteiger).
Wohnen: Bewohner/Besucher > (kurzfristige bis) dauerhafte Parkdauer > Hinweis: starker
Grundbedarf an Witterungsschutz.

Arbeit/ Bildung: Schuler/Beschaftigte/(Besucher/Kunden) > (kurzfristig bis) langfristige
Parkdauer > Hinweis: nach Moglichkeit Witterungsschutz; geeignet fir erganzende Ele-
mente wie Luftpumpe oder Werkzeugstation; geeignet fiir Ladeinfrastruktur (Arbeit).
Einkaufen: Kunden/Beschaftigte > kurz- (bis langfristige) Parkdauer > Hinweis: Sammel-
parkpldatz am Anfang der FuRgédngerzone (weitere kleinere Angebot an Zuldufern der FuR-
gdngerzone in Bretten); geeignet fiir ergdnzende Elemente wie SchlieRfacher; Bedarf an
Sonderflachen bspw. fiir Lastenfahrrader.

Freizeit: Besucher > kurz- bis langfristige Parkdauer > Hinweis: starke Abhangigkeit Einrich-
tungsart und stark schwankender Bedarf.

Verkniipfung mit dem OPNV: hier sollte insbesondere auch auf ein Angebot in der Fliche
geachtet werden — so sollte unter anderem jede zentrale Bushaltestelle in den Stadtteilen
(im Sinne eines Mobilpunkts, vgl. C6) mit ausreichend und hochwertigen Radabstellanlagen
ausgestattet sein. Hinweise zum (Mindest-) Bedarf bietet der B+R-Leitfaden des Landes Ba-
den-Wirttemberg (siehe oben).
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3.2.5 B5: Erhaltung und Betrieb von Radinfrastruktur

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flir Bretten

Attraktive Stadt- und StraRen-
raume weiterentwickeln
Umfangreiche und systematische
Radverkehrsforderung betreiben

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Nahmobilitats-
freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
und Stralen- Mobilitat seitige Rucksichtnahme férdern
raume

Vefr]e“tzte Umwe|t-"ur-|d Inter- und Multimodalitat
Mobilitat und stadtvertragliche 2
e fordern
Mobilitat
Rahmenbedingungen fir klima-
freundliche Mobilitdt verbessern

Nicht nur dem (Aus-) Bau und der Weiterentwicklung der Radinfrastruktur kommt eine Bedeutung

Erreichbarkeit

bei der Radverkehrsférderung in Bretten zu, sondern auch dem Erhalt und Betrieb (z. B. auch Win-
terdienst oder Reinigung von Laub und Scherben) der Radinfrastruktur. Zentrale Aspekte hierbei
sind die Sicherheit und der Komfort beim Radfahren, die im Wesentlichen durch eine gute Radinf-
rastruktur (z. B. entsprechende Standards zur Breite, Oberflachenbeschaffenheit) gestiitzt werden
und ermoglichen, dass Radfahren vielfaltigen Zielgruppen ganzjahrig fir viele Wegezwecke ermdog-
licht wird.

Erhaltung und Betrieb der Radinfrastruktur obliegt den entsprechenden Baulasttrdgern. Die
RadSTRATEGIE BW bescheinigt bei ihnen einen Bedarf zur Schaffung von Strukturen und Kapazita-
ten fir ein systematisches Erhaltungs- und Unterhaltungsmanagement. Fiir Bretten lasst sich dies-
beziiglich aus der Online-Beteiligung ein konkreter Handlungsbedarf ableiten. Knapp ein Viertel der
Beitrdge zum Radverkehr konnten der Kategorie , Oberflaichenmangel und Zustand“ der Radinfra-

struktur zugewiesen werden.

Im Rahmen der gutachterlichen Analysen und Befahrung konnten auch Méangel bzw. missverstand-
liche und unzureichende Lésungen der Radverkehrsfiihrung im Rahmen von eingerichteten Bau-
stellen beobachtet werden. Auch dieser Aspekt ist im Rahmen des Betriebs von Radinfrastrukturen

grundsatzlich zu bericksichtigen.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise
Erhaltung:

e Die Erhaltung der Radinfrastruktur ist in der Bedeutung mit dem Um- und Neubau von Ra-
dinfrastruktur gleich zu setzen. Ein Erhaltungsmanagement setzt entsprechende Kapazita-
ten voraus aus und ist mit weiteren Baulasttragern und relevanten Akteuren abzustimmen.
Grundvoraussetzung ist eine Bestandserfassung bzw. eine regelmaRige Streckenkontrolle

des Radverkehrsnetzes sowie eine begleitende Dokumentation.
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Betrieb:

e Reinigung: Kurzfristige und punktuelle Verunreinigungen von Radinfrastrukturen, wie sie
bspw. in den Beteiligungsformaten genannt wurden (Scherben, Verunreinigung durch Ta-
tigkeiten des Wirtschaftsverkehrs) lassen sich in der Regel nur durch Hinweise von Radfah-
renden beseitigen. Ein digitaler Mdngelmelder oder ein ,,Scherbentelefon” kénnen zweck-
dienlich sein (vgl. MaRnahmenfeld B8).

e Winterdienst: Es ist ein Raumplan anzustreben, der gewahrleistet, dass wichtige Alltagver-
bindungen des Radverkehrs ganzjahrig zu nutzen sind. Aus Kosten- und Personalgriinden
sowie ggf. aufgrund der Oberflachenbeschaffenheit einiger Verbindungen empfiehlt die
ERA die Definition eines Winternetzes bzw. die Definition und Kommunikation der freien
Strecken. Hierzu kann hierarchisch vorgegangen werden: RadNETZ BW und bspw. Haupt-
radstrecken des Landkreises Karlsruhe. Besondere Berlicksichtigung kénnen in diesem Zu-
sammenhang auch Streckenabschnitte zu Arbeitsplatzschwerpunkten und Bildungseinrich-
tungen (z. B. Umfeld des Melanchthon-Gymnasiums) finden oder Verbindungen zwischen
Ortsteilen und der Kernstadt. Die Lagerung von abgerdaumten Schneemassen oder Blatter-
haufen von StraBen und Gehwegen auf die Radinfrastruktur sind stets zu vermeiden.

e Baustellen: Die Fachbroschiire ,Leitfaden Baustellen — Fiihrung von FuB- und Radverkehr
im Baustellenbereich mit Vollzugsempfehlungen” der AGFK-BW vermittelt rechtliche und
technische Grundlagen sowie Grundsadtze und Vorgaben. Darliber hinaus gibt sie Hilfestel-
lungen durch Musterpldane und Hinweise zur Umleitung flr FulR- und Radverkehr sowie zu
Kontrollen (Checklisten). Die Fachbroschiire soll bei der Einrichtung von Baustellen beriick-
sichtigt werden, wenn in die Fihrung des Radverkehrs eingegriffen wird.

Finanzierung:

e Finanzierung: Im NRVP 2020 wird fiir die betriebliche Unterhaltung von Radinfrastruktur
ein Finanzbedarf von 1,10-1,70 € pro Einwohner*in als Orientierungswert formuliert (Ein-
steiger-Aufsteiger)

3.2.6 B6: Service und Kommunikation

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Nahmobilitats-

Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt- Eigenstandige
Radverkehrsforderung betreiben und StralRen- Mobilitat seitige Rlcksichtnahme fordern
raume Generationengerechte
Mobilitat ermoglichen

Umwelt- und
stadtvertragliche
Mobilitat
Rahmenbedingungen fur klima-
freundliche Mobilitdt verbessern
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Dem Nationalen Radverkehrsplan 2020 (NRVP) liegt das Leitbild des ,,Radverkehrs als System” zu
Grunde. Dieses Leitbild soll verdeutlichen, dass nicht nur eine fahrradfreundliche Infrastruktur er-
forderlich ist, um den Radverkehr zu férdern und den Radverkehrsanteil zu erhéhen, sondern
ebenso eine intensive Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit sowie Services und Dienstleis-
tungen notwendig sind. Nur durch Aktivitdten in allen diesen Bereichen sind die vorhandenen Po-

tenziale des Radverkehrs auszuschopfen und die Erhdhung des Radverkehrsanteils zu erreichen.

Abbildung 10: Radverkehr als System

Kommu-
nikation

Quelle: Eigene Darstellung

Investitionen in Service- und Dienstleistungen stellen einfache MalRnahmen dar, die Nutzungs-
hemmnisse des Fahrrads abzubauen und das Radfahren komfortabler und angenehmer zu gestal-
ten. Zusatzlich dienen sie der Wertschatzung der Radfahrenden und kdnnen bisherige Nicht-Nut-
zer*innen vom Radfahren iberzeugen. Wirkungsvoll sind sie insbesondere an starker frequentier-
ten Streckenabschnitten (z. B. RadNETZ BW) und an wichtigen Quell- und Zielorten (z. B. Schnitt-
stellen mit dem OPNV, Arbeitsplatzschwerpunkte, Schulen, 6ffentliche Einrichtungen) des Radver-
kehrs. Services und Dienstleistungen kdnnen in einigen Fallen tGber den Status ,einfache Manah-
men“ hinausgehen und werden im Rahmen dieses Mobilitatskonzeptes in einem separaten Mal3-
nahmenfeld geflhrt (z. B. das Fahrradverleihsystem oder MaRnahmen, die in enger Verknipfung
mit dem Fahrradparken zu sehen sind).

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sind wichtige Instrumente, um die Vorteile und Chancen
des Radfahrens (gesellschaftlich und individuell), aber auch die Anforderungen an eine sichere Ra-
dinfrastruktur zu vermitteln sowie Menschen aller Generationen fiir das Radfahren zu begeistern
und Verhaltensanderungen anzustoRen. Neben der Motivation dienen die beiden Bereiche auch
verstarkt einer gegenseitigen Riicksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden und der Férderung der
Verkehrssicherheit. Bundes- und landesweit erprobte MaRRnahmen werden haufig durch Akteure
wie die AGFK-BW, den ADFC oder den VCD unterstiitzt.
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Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

Beispielhafte Services und Dienstleistungen:

Haltegriffe/FuBstiitzen an Knotenpunkten (z. B. Heidelberg, Ulm)

Stationare Luftpumpe und Werkzeugstationen (z. B. Bahnhof Schwaigern, KIT Campus Sud
Karlsruhe)

Schlauch-O-Mat (z. B. St. Ingbert)

SchlieRfacher mit Lademadglichkeiten (z. B. Eingang der FulRgangerzone in Lahr)
Fahrrad-Selbsthilfe-AGs an Schulen (z. B. FahrRad und Schule!)

(kostenlose) Fahrrad-Sicherheitschecks (z. B. Radl-Sicherheitschecks Miinchen)
Fahrradkompetenzkurse z. B. zum Umgang mit Pedelecs oder Lastenfahrrdadern (z. B. Seni-
orenbeirat Lahr: Sicherheitstraining fiir Senioren auf dem Pedelec)

Mangelmelder oder ,Scherbentelefon” (z. B. Scherbentelefon Karlsruhe, RADar! Landshut)
Fahrradwaschanlagen (z. B. BikeWash Miinchen)

Fahrrad-Milleimer (z. B. Wilhelmshaven)

Fahrradschiene als Schiebehilfe an Treppenanlagen z. B. an Bahnhofen

Beispielhafte Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit:

Integration des Themas Radverkehr auf der Internetseite der Stadt Bretten (Inhalte: Ange-
botene Services und Dienstleistungen im Stadtgebiet, Informationen rund ums Radfahren,
Offentlichkeitsarbeit in Bezug auf Aktionen und Events)

Neubirgermarketing (z. B. Neublirgermarketing BW, Pendler-Tour Miinchen)
Veranstaltungen und Aktionen, die die Vorziige des Radfahrens vermitteln (z.B.
STADTRADELN, FahrRad! Firs Klima auf Tour)

Aktionen zur Verkehrssicherheit (z. B. Nikolausaktion der AGFK-BW, ,Schwarzfahren” ist
uncool des ADFC, plus5 — Minuten die schiitzen Heidelberg)

Aktionen zur gegenseitigen Riicksichtnahme (z. B. Poolnudel-Aktion des ADFC)
Unterstlitzung von lokalen Schulen zur Erreichung der Landesauszeichnung ,Fahrrad-
freundliche Schule”

Radverkehrsforderung in Unternehmen (z. B. Initiative ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber”
von EU und ADFC, Mit dem Rad zur Arbeit des ADFC)

Erfahrungsgemall dauert die Implementierung einer Radkultur auf kommunaler Ebene
viele Jahre. Um eine breitere Offentlichkeitswirkung zu erreichen, miissen auch Vertre-
ter*innen aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft (lokale Multiplikatoren) aktiv die Vorziige

des Radfahrens bewerben und als Vorbild fiir die Blirger*innen agieren

Finanzierung:

Finanzierung: Im NRVP 2020 wird fiir nicht-investive MaBnahmen (Kommunikation und Ser-
vice) ein Finanzbedarf von 0,50 € pro Einwohner*in als Orientierungswert formuliert (Ein-

steiger-Aufsteiger)
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3.2.7 B7: Fahrradverleihsystem

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Nahmobilitats-

Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt-
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen-

raume

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken

Vei.'r?e"tzte Umwelt:ur‘nd Inter- und Multimodalitét
Mobilitat und stadtvertragliche férdern
Erreichbarkeit Mobilitat
Rahmenbedingungen fur klima-
freundliche Mobilitdt verbessern

Ein wichtiger Baustein aus der umfangreichen und systematischen Radverkehrsférderung besteht
in Leihangeboten. Im stadtischen Raum stellen Fahrradverleihsysteme (FVS) vor allem fiir die erste
und letzte Meile sowie kurze Strecken eine Komponente fir eine spontane und unkomplizierte Mo-
bilitdat dar und sind fiur Blirger*innen, Einpendler*innen und Besucher*innen ein klimafreundliches
Mobilitatsangebot. Adressat ist sowohl der Personenkreis, der kein eigenes Fahrrad besitzt als auch

der Personenkreis, der ein eigenes Fahrrad besitzt.

Die FVS stehen, bestenfalls tariflich bzw. organisatorisch mit dem OPNV verkniipft, an Haltestellen
bereit, um die Weiterfahrt zu erleichtern und spitzenstiindliche Kapazitatsprobleme bei der Fahr-
radmitnahme im OPNV zu entscharfen. Auch im landlichen Raum kénnen FVS die Chance bieten,
vom OPNV weniger gut erschlossene bzw. bediente Stadtteile an starkere OPNV-Schnittstellen an-
zuschlielen. Weiteres Potenzial bietet die Integration von Pedelecs in das 6rtliche Fahrradverleih-
system, um die Fahrradnutzung auch in bewegtem Geldande zu erleichtern und fordern.

Abbildung 11: FVS an einer Haltestelle in Ettlingen (links); FVS-Station fur Pedelecs in Lahr (rechts)

=g S B YR Z q =]

Quelle: Planersocietat

Ein Verleihsystem fur Fahrrader ist in Bretten nicht vorhanden. Im Nahverkehrsplan des Karlsruher

Verkehrsverbunds heildt es diesbeziiglich: ,,An den Bahnhofen in [...] Bretten soll der Bedarf eines
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Fahrradparkhauses und/oder Fahrradverleihsystems geprift und gegebenenfalls gebaut/eingerich-
tet werden”. Im Rahmen der Mobilitatserhebung wurde die Bereitschaft zur Nutzung eines Fahr-
radverleihsystems der Blirger*innen in Bretten abgefragt. Dabei gaben 26 % an, sich eine gelegent-
liche Nutzung vorstellen zu kénnen — hinzu kommen weitere 3 %, fir die eine haufigere Nutzung

vorstellbar ist (vgl. Zwischenbericht 1).

Neben dem Ausstattungsumfang des FVS sind Komponenten der Ausstattungsart (,,konventionelle”
oder E-Fahrrader), aber auch Fragen der Finanzierung und Betreiberwahl zu beachten. Ein FVS wird
sich kaum alleine durch Nutzungsgebihren finanzieren lassen, sondern in der Regel durch den Kom-

munalhaushalt unterstitzt.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

o Betreibersuche: Aktuell wird in Deutschland die tiberwiegende Zahl der FVS von einem ex-
ternen Dienstleister betrieben (z. B. nextbike, Call a Bike). Mit dem KVV.nextbike, als 6f-
fentliches FVS des KVV, existiert bereits ein regional bekanntes Angebot (derzeit in Karls-
ruhe, Baden-Baden, Ettlingen, Rastatt, Bruchsal und Rheinstetten).

e Ausstattungsumfang und -art: Auch in kleineren Kommunen wie bspw. Dossenheim, Ho-
ckenheim und Schwetzingen (alle VRNnextbike) wird die Moglichkeit des Fahrradverleihs
angeboten (geringe Anzahl an Stationen und Fahrradern — System erweiterbar). Die Aus-
stattungsart kann durch rein , konventionelle” Fahrrader oder ein reines Pedelec-System
(z. B. Lahr) gestaltet werden. Mischformen sind ebenfalls moglich.

e Finanzierung: Integration in Haushaltsposten (z. B. Radverkehrsférderung, OPNV), ggf. Ver-
marktung von Werbeflachen auf Fahrradern und Stationen; Im NRVP 2020 wird fir ,,wei-
tere MaBRnahmen” wie Fahrradverleihsysteme oder Fahrradstationen ein Finanzbedarf von
0,50-2 € pro Einwohner*in als Orientierungswert formuliert (Einsteiger-Aufsteiger)

3.2.8 B8: Radtourismus

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Nahmobilitats-

Umfangreiche und systematische [l freundliche Stadt-
Radverkehrsforderung betreiben und StralRen-

raume

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken

Vernetzte Umwelt- und
Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Rahmenbedingungen fir klima-

freundliche Mobilitdt verbessern

Bei der touristischen/freizeitlichen Fahrradnutzung erleben viele Radfahrende die Vorteile des
Fahrrads, was das Potenzial einer Fahrradnutzung auch im Alltag birgt. Zur Abschépfung dieses Po-

tenzials kann auch die Stadt Bretten ihren Teil beitragen.
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Insbesondere von einer qualitativ hochwertigen Radinfrastruktur profitiert sowohl der Alltagsrad-
verkehr als auch der Radtourismus (vgl. B2). Fiir Bretten ist hier an erster Stelle der Landesradfern-
weg (,Heidelberg-Schwarzwald-Bodensee-Radweg” als einer von 19 (berregionalen Landesrad-
fernwegen in Baden-Wirttemberg) zu nennen, der durch das Stadtgebiet fihrt und vom ADFC als
Qualitatsroute ausgezeichnet ist. Die Landesradfernwege sind durchgéngig nach den Standards der
FGSV beschildert. Die touristischen Radrouten des Landkreises und der Tourismusverbande stellen

wichtige Ergdnzungen dar (insbesondere im Freizeit- und Ausflugsverkehr).

Die Fahrradmitnahmemaoglichkeit im OV (im KVV auRerhalb der werktéglichen StoRzeiten kosten-
frei moglich) bildet eine wichtige Basis flir den nachhaltigen Tourismus. Weitere Rahmenbedingun-
gen bzw. erganzende Infrastrukturen und Angebote fiir einen attraktiven Radtourismus — aber auch
fiir den Alltagsradverkehr — sind bspw. sichere Abstellmoglichkeiten, Rastplatze, Gepackablage,
Leihradangebote sowie Ladeinfrastruktur fiir Pedelecs und Informationsmaterial. Insbesondere bei
letzterem sind dabei stets die Chancen der Digitalisierung zu nutzen.

Abbildung 12: Selfservice an einem Fahrradgeschaft in Passau (links); Ladestation und SchlieRBfach am Rat-
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haus in Karlsbad entlang einer touristischen Radroute (rechts)

Quelle: Planersocietét

Bausteine/ EinzelmafiSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Fir die konzeptionelle (Weiter-)Entwicklung von touristischen Radrouten sowie deren Be-
schilderung vor Ort und die Vermarktung sind intensive Zusammenarbeiten mit dem Land-
kreis, aber auch den entsprechenden Tourismusverbanden und -vereinen (z. B. Kraichgau-
Stromberg-Tourismus) notwendig. Synergien sollen geschaffen und Einzellésungen vermie-
den werden.

o Zielgruppenspezifische Weiterentwicklung erganzender Infrastrukturen und Rahmenbedin-
gungen: Bemihung um die Zertifizierung weiterer ADFC Bett + Bike-Betriebe insbesondere
im Bereich des Gberregionalen Landesfernradweges (z. B. Gasthaus LoewenThor; Gasthaus
zum Lamm); Information, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit zum Radtourismus auf
der stadtischen Internetseite (u. a. lokale Reparaturwerkstatten oder Moglichkeiten der
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Selbstreparatur (z. B. Passau), Verweise auf Tourenplaner des Landkreises Karlsruhe); Lad-
einfrastrukturen und Gepackverschlussmoglichkeiten, bspw. am Eingang der FuRganger-
zone oder am Rathaus (z. B. Karlsbad); neue Rastpladtze und Informationstafeln entlang aus-
gewahlter touristischer Radrouten (z. B. am Tierpark, zwischen Diedelsheim und Gondels-

heim)

3.3 Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr

3.3.1 C1: Angebotsqualitit des OPNV in Bretten: Verbindungen und ErschlieBung

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Eigenstandige
Mobilitat

Generationengerechte
Mobilitdt ermoglichen

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken - -
Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Rahmenbedingungen fiir klima-
freundliche Mobilitit verbessern

Das MaRnahmenfeld C1 beschreibt MalRnahmen zur Optimierung von Verbindungen und besseren
ErschlieBung des Stadtgebiets. Das Ziel besteht in einem qualifizierten Busnetz mit moglichst
schnellen und direkten Linienfiihrungen einerseits sowie einer hohen ErschlieBungsqualitdt ande-
rerseits, dazu mit kurzen und gesicherten Anschliissen, um Fahrzeitnachteile gegeniiber dem Pkw
moglichst gering zu halten. Neue oder verdanderte Linienflihrungen sollen identifizierte Erschlie-
RBungsliicken abmindern und zudem zusatzliches Nachfragepotenzial heben. Die nachfolgenden
Vorschlage stehen zudem unter dem Vorbehalt einer betrieblichen Machbarkeit und wirtschaftli-
chen Vertretbarkeit. Gleichwohl soll im Rahmen des Mobilitdtskonzepts vor dem Hintergrund der
Ziele der OPNV im Sinne einer Angebotsplanung betrachtet werden.

SPNV, Regionalstadtbahn

Das Regionalstadtbahnnetz, insbesondere die Linie S4, bildet die Basis des OPNV in Bretten und
stellt ein Grundnetz mit hoher Qualitdt sowohl in groReren Gebieten innerhalb Brettens als auch in
die Region, v.a. Richtung Karlsruhe und Heilbronn, dar. SPNV-Verbindungen sorgen fiir regionale
Verbindungen in Richtung Bruchsal und Pforzheim/ Stuttgart. Die Stadt Bretten ist im Handlungs-
bereich des SPNV sowie der Regionalstadtbahn jedoch nicht (alleinig) entscheidungsbevollmach-
tigt, sodass bei allen diesbeziiglichen Planungen ein regionaler Konsens erreicht werden muss.

Dann kénnen die MaRnahmen durch die zustandigen Aufgabentrager (Land Baden-Wirttemberg,
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KVV, Landkreis Karlsruhe) beispielsweise im Nahverkehrsplan festgeschrieben und auf den Weg ge-
bracht werden. Die nachfolgenden MalRnahmenvorschlage stellen daher die Ambitionen der Stadt

Bretten dar, die in die entsprechenden Gremien und Prozesse zur Priifung einzubringen sind.

Aus Sicht der Stadt Bretten muss gelten, die Angebotsqualitat im SPNV und vor allem bei der Regi-
onalstadtbahnlinie S4 mindestens zu erhalten und dariber hinaus darauf hingewirkt werden, punk-
tuelle Verbesserungen zu erreichen. Dazu gehort — als langfristiges Projekt — der zweigleisige Aus-
bau der S4-Strecke auf Brettener Stadtgebiet, wodurch eine héhere Betriebsstabilitat erreicht wird
sowie Taktverdichtungen grundsatzlich moéglich sind. So kann mittel- bis langfristig der 20-Minuten-
Takt zu einem 15-Minuten-Takt verdichtet werden. Mindestens eine stlindliche Verbindung sollte
zu einer Eilverbindung ausgebildet werden, die — gegenliber den derzeit verkehrenden beschleu-
nigten, teils als Eilzug bezeichneten Verbindungen — groRere Fahrzeiteinsparungen erreichen, so-
dass die Attraktivitat der Stadtbahnverbindung weiter erhdht wird. Dazu ist zu priifen, ob und wel-
che Unterwegshaltestellen ggf. ausgespart werden kénnen und ob sich Fahrzeitverkiirzungen auf
Karlsruher Stadtgebiet — wesentlicher Grund fiir die derzeit geringe Fahrzeiteinsparung der Eilziige
— realisieren lassen, beispielsweise durch eine direkte Fiihrung zum Hauptbahnhof ab KA-Durlach.
Die derzeit bestehenden Sprinterziige, die zweimal taglich allerdings aulRerhalb der Hauptverkehrs-

zeit verkehren, kdnnen ein Vorbild sein.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Verfolgung und Hinwirkung auf den durchgangig zweigleisigen Ausbau der Schienenstrecke
der S4, um perspektivisch einen 15-Minuten-Takt zu erreichen
e Vorschlag zur Prifung weiterer/ alternativer Sprinterziige zur Hauptverkehrszeit und mit

weiter verkiirzter Fahrzeit gegeniiber den bestehenden Eil- und Sprinterziigen

Busverkehr

Die wesentlichen Buslinien in Bretten sind in der Regel auf die Ankilinfte und Abfahrten der Stadt-
bahnen an den Verkniipfungspunkten Bretten Bahnhof (S4) und Diedelsheim (S9) ausgerichtet und
binden, im Fall der S4, in der Regel zwei von drei stlindlichen Fahrten mit optimierten Umsteigezei-
ten an. Dieses Grundprinzip sorgt fir oftmals schnelle Verbindungen insbesondere von/ nach Karls-
ruhe auch fir stadtbahnferne Brettener Siedlungsgebiete. Es gilt, dieses Prinzip auf der einen Seite
zu erhalten, auf der anderen Seite jedoch in vielen Details weiter zu optimieren. Dazu gehdren eine
bessere Erschlielung des Stadtgebiets, moglichst direkte Linienwege sowie weiterhin ein hoher An-
gebotsstandard und die Verkniipfung von wichtigen Linien. So werden folgende Anforderungen und

MaRnahmen fir den Busverkehr formuliert:

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

o Weiterentwicklung des Busverkehrsangebots zu einem Brettener Stadtbusnetz mit einem
Rendezvous-Knoten am Bahnhof Bretten: Hier soll ein méoglichst direkter Ubergang von den

Stadtbuslinien zur Stadtbahn mit Prioritdt von/ nach Karlsruhe gewahrleistet werden.
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e Vordem Hintergrund der Zielsetzungen des Mobilitatskonzepts wird als Mindest-Angebots-
qualitdt montags bis freitags sowie samstags wahrend der Geschafts6ffnungszeiten ein 30-
Minuten-Takt empfohlen. Darliber hinaus wird empfohlen, zu priifen, ob die zentrale Stadt-
buslinie 141 als Zubringer zur Stadtbahn perspektivisch in einem 20-Minuten-Takt verkeh-
ren und somit jede Stadtbahnfahrt anbinden kann.

e Der derzeitige Betrieb im Abendverkehr bis ca. 24 Uhr auf der ,Hauptlinie” 141 sollte gesi-
chert werden — hier sollte das Prinzip verfolgt werden, dass bestenfalls bis zum Betriebs-
schluss mindestens einmal stiindlich eine Stadtbahn mit dem Bus verknipft wird. Am Wo-
chenende kénnte dementsprechend gepriift werden, ob ein Kleinbus — der ggf. auf Abruf
(on demand) bestellt wird oder als flexible Linie am Bahnhof bereitsteht — auch den Nacht-
verkehr der Stadtbahn anschlieBt und das Stadtgebiet ohne festen Linienweg flachenmaRig
erschlieRt. Somit wiirde der OPNV vor allem im Freizeitverkehr am Wochenende deutlich
an Attraktivitat gewinnen. Aufbauend auf Erfahrungen aus anderen derartigen (Pilot-)Pro-
jekten sollte die Machbarkeit der Umsetzung im regionalen Kontext, z. B. mit den Kommu-
nen ohne Schienenanschluss Oberderdingen(-GroRvillars) und Knittlingen gepriift werden.

e Verdnderungen bei der Linienfiihrung konnen ErschlieBungsdefizite beheben. So sollte si-
chergestellt werden, dass auch die noérdliche Brettener Kernstadt um die Hans-Sachs-
StralRe sowie der siidwestliche Siedlungsbereich und insbesondere die Rechbergklinik mit
den genannten Angebotsstandards durch den Stadtbus erschlossen wird. Dariiber hinaus
ist eine Einbindung des Stadtteils Bauerbach in das Stadtbusnetz zu empfehlen, da die dor-
tige Stadtbahnhaltestelle derzeit keine groRe ErschlieBungswirkung sowie keine Netzwir-
kung aufweist. Auf diese Weise wird zudem der Stadtteil Golshausen besser erschlossen.

e Derzeit erarbeitet der KVV zusammen mit der Stadt Bretten ein System fiir ein Brettener
Stadtbusnetz mit Rendezvous-Punkt am Bahnhof, welches die zuvor genannten Empfeh-
lungen bereits weitestgehend beriicksichtigt. Im Sinne des Mobilitatskonzepts sind diese
Planungen zu unterstiitzen und ggf. Feinjustierungen bzw. Nachsteuerungen vorzunehmen
— ggf. mittels Evaluationen und Testzeitraumen fiir neue Angebote. Der bisherige Schiiler-
verkehr ist von dem angedachten Rendezvoussystem nicht betroffen bzw. bleibt unbe-
rihrt.

e Die Anderungen, die unter dem Projekt ,Stadtbus fiir Bretten“ vorgenommen werden, soll-
ten aktiv kommuniziert und beworben werden — beispielswese mit einem neuen, eigen-
standigen Corporate Design und Online-Auftritt, Sonderaktionen wie Gutscheine, Test- und

Freifahrten und Ahnlichem.

Ein schematisches Zielnetz des OPNV im Raum Bretten kénnte sich wie folgt darstellen:
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Abbildung 13: Zielnetz Stadtbus Bretten
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Quelle: Eigene Darstellung/ Planersocietat

3.3.2 C2: Optionen bei der Tarif- und Preisgestaltung

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Eigenstdndige
Mobilitat

Generationengerechte
Mobilitdt ermaéglichen
Verkehrsbedingte Umwelt-
belastungen minimieren

Rahmenbedingungen fiir klima-
freundliche Mobilitdt verbessern

Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Chancen der
Digitalisierung nutzen
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Die Stadt Bretten liegt im Tarifgebiet des Karlsruher Verkehrsverbunds (KVV) und ist (iber den Land-
kreis Karlsruhe in den KVV-Gremien vertreten. Dadurch gilt bei den OPNV-Angeboten im Stadtge-
biet der KVV-Tarif mit den entsprechenden Vorteilen eines einheitlichen und iberwiegend preislich
angemessenen Ticketangebots in der Region. In einzelnen Fallen kénnen jedoch Tarifstrukturen
weiter optimiert werden, weiterhin kdnnen durch kommunale Initiative den jeweiligen Einwoh-
ner*innen noch attraktivere, v. a. preisglinstigere Tarife angeboten werden, wenn z.B. im Rahmen
einer kommunalen Mobilititsstrategie verstirkt Menschen zur Nutzung des OPNV bewegt werden
sollen. Vor diesem Rahmen ergeben sich fiir die Stadt Bretten einige Handlungsoptionen, die sich
vor allem auf die Riickmeldungen der Blrger*innen beziehen und konkrete Verbesserungen fiir den
OPNV in Bretten darstellen kénnen und die entsprechend auf kommunaler Ebene durch- und um-

gesetzt werden kdnnen.

Fir alle tariflichen MalBnahmen gilt, dass diese nur in enger Abstimmung und unter Zustimmung
des KVV umgesetzt werden kénnen. Dies sind sowohl einzelne preisliche Anpassungen als auch mit-
telfristig die Modernisierung und Flexibilisierung des Tarifsystems. Dadurch kdnnen neue Nutzer-

gruppen erschlossen werden.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e FEinfiihrung eines Kurzstrecken-Tickets oder -Tarifs: Vielfach wurde im Rahmen der Offent-
lichkeitsbeteiligung der Wunsch gedulert, fir kiirzere Fahrten innerhalb des Stadtgebietes
ein preislich faireres Angebot zu erhalten. Dies ergibt folgende Handlungsoptionen:

e Einfihrung eines Kurzstreckentickets: Eine bestimmte Anzahl an Haltestellen
(i. d. R. bis zu vier) kénnen fiir einen besonders gilinstigen Preis gefahren werden

e Einfihrung eines Tarifangebots unterhalb der Preisstufe 1/2 fur die Stadt Bretten,
bspw. in Form einer speziellen Stadtpreisstufe (z.B. ein 1-Euro-Stadtticket)

e Kooperation mit lokalen Einzelhdndlern; Freizeiteinrichtungen und Gastronomen,
um eine (teilweise) Erstattung bzw. Beteiligung am OPNV-Ticket zu erreichen (vgl.
C5)

e Die jeweiligen Einnahmeausfille als Differenz zur entsprechenden KVV-Preisstufe
sind in der Regel durch die Stadt Bretten auszugleichen

e Erprobung und Umsetzung eines preisgerechteren und flexiblen, digitalen Tarifs im KVV:
Bretten sollte, auch im Sinne der fortschreitenden Digitalisierung und Modernisierung des
OPNV, sich im Rahmen des KVV dafiir einsetzen, einen digitalen, flexiblen Tarif umzusetzen,
der besser die tatsachlich gefahrenen Distanzen bericksichtigt und ohne aufwandiges Han-
deln des Fahrgastes aktiviert wird. Zum Einsatz kénnen hier Varianten des , Check-in, Be-
Out” oder ,,Check-in, Check-out” kommen, die bereits in Pilotphasen in anderen Verkehrs-
verbiinden getestet werden. Beim Modell ,,Check-in, Be-Out” loggt sich der Fahrgast beim
Fahrtantritt an der Haltestelle ein; die Tarif-App erkennt das Fahrtende und berechnet den
entsprechenden individuellen Preis (z.B. luftlinienbasiert), wobei automatisch jeweils die
glinstigste Variante (z.B. Gruppenpreise bei mehreren Fahrgasten) sowie monatliche Ober-

grenzen im Preisrahmen eines Monatstickets erkannt und beachtet werden. Das Modell
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»Check-in, Check-out” setzt auf das gleiche Prinzip, jedoch muss sich der Fahrgast individu-
ell wieder ausloggen. Ein derartiges Tarifmodell kann zunachst parallel zum klassischen Ta-
rifangebot laufen, sukzessive prazisiert werden und schliefRlich den klassischen Tarif erset-
zen. Ein entfernungsbasiertes Tarifsystem ist zudem nur auf (Gber-) regionaler Ebene sinn-
voll und wiirde zumindest das gesamte KVV-Gebiet betreffen. In diesem Sinne sollte sich
die Stadt Bretten auf dieser Ebene fiir die entsprechenden MaRnahmen stark machen und

bereits bestehende Initiativen diesbeziiglich unterstiitzen.

3.3.3 C3: Barrierefreiheit im OPNV: Bushaltestellen

Eine neue und nachhaltige Mobilitdtskultur fiir Bretten

Barrierefreiheit umfanglich

verbessern und ausbauen
Generationengerechte
Mobilitdt ermaéglichen

Eigenstandige
Mobilitat

Stddtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken - _
Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Rahmenbedingungen fiir klima-
freundliche Mobilitét verbessern

Ein guter OPNV zeichnet sich durch mehrere Bausteine aus, die allesamt zu einem hochwertigen,
gut funktionierenden System beitragen. Dazu zdhlen neben der Qualitat des Angebots auch die
Qualitat und Zuganglichkeit von Verkniipfungspunkten und Haltestellen, insbesondere im Sinne der
Barrierefreiheit. Die Herstellung einer méglichst vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV ist im Sinne
des Zielkonzepts Bretten in Verbindung mit §8 (3) PBefG ein Ziel von hoher Prioritdt. Dazu ist ein
positiver erster Eindruck vom ,,System“ OPNV im Stadt- und StraRenbild sowie das Wissen um die
Nutzbarkeit (,,ich komme an der Haltestelle in den Bus und an meinem Ziel komme ich auch sicher

wieder hinaus®) wichtig.

Der Nahverkehrsplan benennt konkret folgende Zielsetzung: , Fiir die Busverkehre im KVV wird an-
gestrebt, die Haltestellen in Zusammenarbeit mit den Stralenbaulasttragern mit einem 18/21 cm
Hochbord auszustatten. In Verbindung mit Niederflurbussen (bzw. Low-Entry-Bussen) und der
Kneelingtechnik ergibt sich auch hier ein nahezu stufenloses Betreten der Fahrzeuge.” Dariber hin-
aus enthalt der Nahverkehrsplan jedoch keine weiteren Informationen bezlglich konkreterer Ziel-
setzungen, Anforderungen, MalRnahmenplanungen und Zeithorizonten — dazu auch keine von der
Barrierefreiheit auszunehmenden Haltestellen. Daher dient diese MaBnahme als Fahrplan und Leit-
linie zur Umsetzung der Barrierefreiheit im OPNV.
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Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Fortfihrung und Intensivierung des barrierefreien Bushaltestellenausbaus in Zustandigkeit
der Stadt Bretten sowie in Abstimmung mit den weiteren StraRenbaulasttragern (Kreis,
Land).

e Beim Umbau sind die aktuellen planerischen, technischen und rechtlichen Standards be-
zlglich Barrierefreiheit umzusetzen, mindestens jedoch die Herstellung eines Hochbords,
eines taktilen Leitsystems sowie einer gesicherten Querungshilfe im unmittelbaren Halte-
stellenumfeld

e Erstellung einer Prioritatenliste zum Umbau von Haltestellen hinsichtlich Mindestanforde-
rungen, Kategorisierung von Haltestellen ihrer Bedeutung entsprechend, Festlegung von
Zeithorizonten, Umsetzung durch die Stadt Bretten bzw. weitere StraRenbaulasttrager. Er-
ganzung der Prioritatenliste um Qualitatsstandards von Bushaltestellen, die entsprechend
der Bedeutung (Fahrgastnachfrage, Verkniipfung, zentrale Haltestelle im Ortsteil etc.) aus-
zustatten sind. Dies betrifft vor allem das Angebot von Sitzgelegenheiten, ein Fahrgastun-
terstand und eine dynamische Fahrgastinformation.

e Obligatorisch ist bei einem Haltestellenausbau eine sichere und barrierefreie Zuwegung zu
bericksichtigen und ggf. herzustellen (z. B. Querungshilfe, Beleuchtung); dies betrifft auch
eine konfliktarme Flihrung des Radverkehrs im Bereich von Bushaltestellen.

e Prifung des Umbaus von Haltestellen zu Buskaps: Bei umzubauenden Bushaltestellen sollte
zudem geprift werden, ob in Abhangigkeit von den Verkehrsmengen/vom Verkehrsfluss
eine Ausgestaltung als Buskap sinnvoll und maglich ist, um die Zuverlassigkeit (Bus muss
sich nicht wieder in den flieBenden Verkehr einfadeln, sondern bleibt Pulkfiihrer) und Qua-
litdt des Einstiegs (Bus kann besser gerade an die Haltestellenkante anfahren, sodass der
Spalt zwischen Tir und Haltestelle minimiert wird) weiter zu verbessern. Dies betrifft ins-
besondere Bushaltestellen an HauptverkehrsstraRen, die als Busbucht ausgestaltet sind.
Beispiele sind die Bushaltestellen ,Bretten Gymnasium®, , Alte Post” und ,Pforzheimer
Stralle”

e Erhodhung der jahrlichen zur Verfligung stehenden Finanzmittel zur Beschleunigung des
Ausbaus.
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Tabelle 2: Vorschlag zum Aufbau einer Prioritdtenliste zum barrierefreien Umbau der Bushaltestellen

Priorita- L. . . . Zeithorizont  Beispiel
Kriterien (mind. eins erfiillt)

tenstufe Umbau Haltestellen
Bushaltestellen mit den héchsten Ein-/Ausstei- z. B. Golshauser Licke,
gerzahlen, im unmittelbaren Umfeld von sensib- Neibsheim Kirche, Rink-
len Einrichtungen (insb. Seniorenheime, Arzte- lingen Kirche, Im Gri-

Stufe 1 hauser), in Kern- und besonders verdichteten 2021 -2024 ner, Otto-Hahn-Stralle,
Siedlungsbereichen, mindestens eine Bushalte- Anne-Frank-StraRe

stelle je Stadtteil, mit hochfrequenter Bedienung,
bedeutende Umsteigepunkte

Bushaltestellen mit durchschnittlichen bis gerin- z. B. Derdinger StraRe

gen Ein-/Aussteigerzahlen, in verdichteten Sied-
Stufe 2 2024 - 2028
lungsbereichen/Wohngebieten, mit regelmaRiger

Bedienung

Bushaltestellen mit sehr geringen Ein- und Aus- z. B. Diirrenbiichig

steigerzahlen, mit ggf. spezifischer Bedeu- Siedlung, Ruit Hohen-
Stufe 3 tung/Zuordnung, auRerhalb von Siedlungsberei- nach 2028 stralle

chen, mit groRen baulichen/planerischen Hinder-

nissen

Quelle: Eigene Darstellung

3.34 C4: Barrierefreiheit und Erreichbarkeit der Stadtbahnhaltestellen

Eine neue und nachhaltige Mobilitdtskultur fiir Bretten

Barrierefreiheit umfanglich
verbessern und ausbauen
Mobilitat

Generationengerechte

Mobilitat ermoglichen
Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Vernetzte
Mobilitat und
Erreichbarkeit

Die Stadtbahnstrecken in Bretten stellen eine wesentliche Saule fir die lokale und regionale Mobi-
litdt der Brettener*innen dar. Insbesondere die Stadtbahnlinie S4 wird haufig genutzt und er-
schliel3t weite Teile des Stadtgebiets. Kritisch ist jedoch die Zugangssituation zu einigen Haltestellen
zu bewerten, sowohl und insbesondere vor dem Hintergrund der Barrierefreiheit, aber auch im
Hinblick der allgemeinen ErschlieBung, Erreichbarkeit, Zuganglichkeit und Sichtbarkeit. lhrer ver-
kehrlichen und teils stadtpragenden Bedeutung entsprechend sollte den Haltestellen selbst sowie
ihren Zuwegungen und Umfelder eine besondere Bedeutung geschenkt werden. Unterschiedliche
Haltestellen weisen hier unterschiedliche, teils komplexe Problemlagen auf. Entsprechende Ver-
besserungsmaRRnahmen sind individuell zu prifen und betreffen an den jeweiligen Haltestellen vor

allem die nachfolgend angefiihrten Aspekte. Sie entsprechen zudem dem Handlungsbedarf, der im
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Analysebericht identifiziert wurde. Die Zustandigkeit der Stadt Bretten endet jedoch an den Halte-
stellenanlage selbst, sodass MaRnahmen an den Bahnsteigen, Zugangen und Haltestelleneinrich-
tungen durch die AVG und in Abstimmung mit dem KVV umzusetzen sind, was insbesondere die
Herstellung der vollstéandigen Barrierefreiheit betrifft. Fir die Zuganglichkeit, Erreichbarkeit, Mal-
nahmen im Umfeld und z.T. bei MaRnahmen der Verknipfung mit anderen Mobilitdtsangeboten
ist die Stadt Bretten verantwortlich. Bei der Herstellung von B+R-Angeboten ist sich quantitativam
Bike and Ride-Leitfaden des Landes Baden-Wirttemberg zu orientieren; es werden jedoch die obe-

ren Werte der angegebenen Spannen empfohlen (vgl. C6).

Die nachfolgende Tabelle legt einen Schwerpunkt auf diese MaBnahmen. MaRnahmen in Zustan-
digkeit bzw. unter aktiver Mitwirkung der Stadt Bretten sind fett gekennzeichnet. Die farbliche Hin-
terlegung zeigt den Handlungsbedarf und -prioritdten — von griin/bereits in Umsetzung Uber

gelb/mittlerer Handlungsbedarf bis orange/hoher Handlungsbedarf.

Planersocietat



52

Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3

Tabelle 3: Handlungsbedarf an den Brettener Stadtbahnhaltestellen

Halte-
stelle

Bretten
Bahnhof

Handlungsbedarf und MaBnahmen

kurzfristige Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit
an den Bahnsteigen und Bahnsteigzugangen, Aufwer-
tung des Bahnhofsgebaudes und des Umfeldes durch
Mobilitdts- und Serviceangebote im Sinne einer Mobili-
tatsdrehschreibe (siehe Projekt regioMOVE-Port)

B+R-Kategorie

M

(50-200 Stellplatze)

Prioritat

hoch

Stadtmitte

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit am Bahn-
steig und Bahnsteigzugang, Ausbau des Angebots an
Fahrradabstellanlagen (iiberdachte Biigel, Boxen z. T.
mit Lademaoglichkeit)

S
(<50 Stellplatze)

[im Zusammenhang mit
der Haltestelle Rech-
berg]

hoch

Wannen-

weg

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit, Aufwer-
tung und Aufstockung des Angebots an Radabstellanla-
gen (liberdachte Anlehnbiigel, ggf. Fahrradboxen in ge-
ringem Umfang)

XS
(< 20 Stellplatze)

mittel

Schulzent-

rum

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit, Verbesse-
rung und Pflege des Allgemeinzustandes, Einrichtung
von Radabstellanlagen (liiberdachte Anlehnbiigel, ggf.

Fahrradboxen in geringem Umfang)

XS
(< 20 Stellplatze)

hoch

Kupfer-
halde

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit am Bahn-
steig und am Bahnsteigzugang, Einrichtung von Radab-
stellanlagen (iiberdachte Anlehnbiigel, ggf. Fahrradbo-
xen in geringem Umfang), Uberpriifung der lokalen Zu-
wegungen insb. fiir den FuBverkehr (Qualitdt Gehwege,
Barrierefreiheit, Orientierung)

XS
(< 20 Stellplatze)

mittel

Golshau-

sen

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit am Bahn-
steig und am Bahnsteigzugang, Aufwertung und ggf. Er-
weiterung der Radabstellanlagen, Uberpriifung der
Qualitat des Zugangs (Sauberkeit, Gestaltung, Barriere-
freiheit)

XS
(< 20 Stellplatze)

mittel

Golshau-
sen In-

dustrie

Priifung der Einrichtung von Verkniipfungsangeboten
fiir die , letzte Meile” in Kooperation mit den Betrieben
des Gewerbegebiets Gélshausen (z. B. Elektro-Tretrol-

ler, Einbindung in ein Fahrradverleihsystem)

XS
(< 20 Stellplatze)

mittel

Bauer-
bach

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit an den
Bahnsteigen und an der Schienenquerung, Priifung der
Moglichkeiten zur besseren Anbindung der Haltestelle
an den Siedlungsbereich: Ausreichende und hochwer-
tige Radabstellanlagen (liberdachte Anlehnbiigel, Fahr-
radboxen, Lademaglichkeiten), Abstellmoglichkeiten
fiir weitere Fahrzeuge i.S. d. eKFV (maoglichst gesichert
und mit Lademaoglichkeiten), Einbindung des Bahnhofs
ins OPNV-Netz (On-Demand-Angebot, Biirgerbus, Lini-
enbus?)

XS
(< 20 Stellplatze)

hoch

Planersocietit



Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3 53

Halte-
o Handlungsbedarf und MaRRnahmen B+R-Kategorie Prioritat
stelle
. o siehe Haltestelle .
Rechberg | Herstellung der Barrierefreiheit in Umsetzung . erledigt
Stadtmitte

Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit am Bahn-
steig, Aufwertung der Radabstellanlagen (iiberdachte
Anlehnbiigel, ggf. Fahrradboxen in geringem Umfang),
Verbesserung der Zuganglichkeit iiber die StraRe Am .
Rinklingen | Leisenrain beispielsweise mittels eines Gelan- mittel
(< 20 Stellplatze)
ders/Handlaufs, Ruhepodesten, weiteren Elementen
der Barrierefreiheit, ggf. Beschilderung des Wegs zur
Station aus dem Ortszentrum Rinklingen tiber die Stre-

cke HauptstraRe — Am Zollstock — Im SchufBrain

. | Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit am Bahn-
Diirrenbu- . . XS .
) steig, Aufwertung der Radabstellanlagen (liberdachte . mittel
chig . . . (< 20 Stellplatze)
Anlehnbiigel, ggf. Fahrradboxen in geringem Umfang)

Quelle: Eigene Darstellung

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Umsetzung der individuellen EinzelmaRnahmen an den Stadtbahnhaltestellen gemafR
obenstehender Tabelle

e Erhohung der jahrlichen zur Verfligung stehenden Finanzmittel zur Beschleunigung des
Ausbaus (vgl. B4).

3.3.5 C5: Kommunikation und Marketing

Eine neue und nachhaltige Mobilitdtskultur fiir Bretten

Eigenstdndige
Mobilitat

Generationengerechte
Mobilitdt ermoglichen

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Chancen der Ve'_’r,'?_me — ' ' | und Multimodalitat
L Mobilitat und St By ne
Digitalisierung nutzen o ;

Erreichbarkeit obili T —T———T—
Vielfaltiges Mobilitats- Rahmenbedingunge dJl
management stirken liche ilitat verbessern

Neben einem umfangreichen Leistungsangebot (Takt, Verbindungen, Betriebszeiten) sowie einem

positiven Erscheinungsbild im Stadt- und StraBenraum (anhand von Fahrzeugen und Haltestellen)
spielt auch der ,weiche” Zugang zum System eine entscheidende Rolle fiir eine unkomplizierte
und komfortable Nutzung des OPNV und zur ErschlieRung neuer Kundengruppen, vor allem Gele-
genheitskunden und in ihrer Mobilitat wahlfreie Menschen. Ein modernes Erscheinungsbild und
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Auftreten in Verbindung mit intelligentem Marketing und Imagebildung kann zu neuen Ansichten
und Einstellungen gegeniiber dem System OPNV fiihren, wie bundesweit einige Beispiele doku-
mentieren. Daher ist eine moderne Marketing- und Kommunikationsstrategie eine wichtige Mal3-
nahme. Dies beginnt beim personlichen Kontakt und Internetauftritt, geht iber den einfachen,
modernen und hindernisfreien Zugang zu Informationen und Tickets und endet bei besonderen
Marketingaktionen, Specials, Kooperationen etc., um Kundenbindung zu betreiben und Neukun-

den zu gewinnen.

Auch in diesem MaRnahmenfeld sind die jeweiligen Zustiandigkeiten im System OPNV zu beriick-
sichtigen, die letztlich die Umsetzung von MalBnahmen maRgeblich beeinflussen kdnnen. Die Stadt
Bretten soll aber auch selbst zu einer verbesserten AuBendarstellung und Wirkung des OPNV im
Stadtgebiet beitragen. Dazu kénnen insbesondere eigene Aktivitdten und Kanéle starker mit Blick
auf den OPNV bespielt werden und mit weiteren stidtischen Akteuren Kooperationen und Gespri-
che gesucht werden. Folgende Handlungsoptionen sind dabei vorstellbar:

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Vereinfachung und stirkerer Verweis auf die Nutzung des OPNV, bspw. indem im Rahmen
von Anfahrtsbeschreibungen stadtischer Einrichtungen oder bei Veranstaltungen der OPNV
an erster Stelle genannt wird oder bei stadtischen Veranstaltungen auf eine Erreichbarkeit
mit dem OPNV Riicksicht genommen wird.

e Neubiirgermarketing mit Fokus OPNV: Beigabe eines OPNV-Schnuppertickets (z.B. Tages-
oder Monatsticket) im Rahmen der BegriiBung von Neubdirgern in Bretten.

e Kostenloses Zeitticket fir Menschen/ Senioren, die den Fiihrerschein abgegeben
e Kooperation mit Einzelhandel und Gastronomie fiir Sondertickets z.B. samstags als ,Ein-

kaufsticket” oder fur Spatfahrten als Heimfahrt von Gastronomiebesuchen: Tickets werden
verglnstigt angeboten, den Zuschuss teilen sich die Stadt sowie die Einzelhdndler/ Gastro-
nomen, sofern sie dadurch Umsatz gemacht haben. Limitiert auf bspw. 20.000 Tickets/Jahr.
Dies erfordert intensive Abstimmungen und Investitionen, es kdnnen sich jedoch auch Win-
Win-Effekte einstellen.

e Gesonderte Bewerbung gréBerer AngebotsmaRnahmen durch kostenfreie Nutzung des An-
gebots fiir einen Tag/ eine Woche, Integration in StraRen-/ Stadtfest 0. A.

e Optimierung von Darstellung und Information im Internet, v.a. auf www.bretten.de, zu-
satzlich jahrliches Budget fur Plakataktionen, Haltestellenverschénerungen etc.

e Sonstiges Marketing in Zusammenarbeit mit dem KVV: Bereitstellung eigener oder Anmie-
tung von Werbeflachen in der Stadt
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3.3.6 C6: Verkniipfung des OPNV mit anderen Verkehrsmitteln

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Eigenstandige
Mobilitat

Generationengerechte
Mobilitat ermoglichen

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken
Vernetzte
Chancen der o
L Mobilitat und
Digitalisierung nutzen

Erreichbarkeit

Aufgrund des linienbasierten Systems im OPNV und den Entfernungen zur nichstgelegenen Halte-
stelle sind in der Regel Zu- und Abbringerwege von meist mehreren Hundert Metern, haufig auch
mebhr, zuriickzulegen. Um diesen Weg komfortabel und ohne Zeitverluste mit dem Fahrrad zuriick-
legen zu kénnen, ist die Ausstattung der wichtigen OPNV-Haltestellen mit hochwertigen, bedarfs-
gerechten Radabstellanlagen von groRBer Bedeutung. Bei Haltestellen, die zentrale OPNV-
Verkniipfungspunkte darstellen, beispielsweise der Brettener Bahnhof, sind zumeist weitere Ver-
kniipfungsmoglichkeiten sinnvoll. Dazu gehéren unter anderem ein Angebot an Park-and-Ride-
Parkplatzen (sofern dies mit der lokalen verkehrlichen Situation vertraglich in Einklang zu bringen
ist) und weitere Mobilitdtsangebote wie Bike- und Carsharing. Ziel ist, moglichst vernetzte und viel-
faltige Mobilitatsoptionen anzubieten, um Angebote ,aus einer Hand” fiir unterschiedliche Wege-
ziele und -zwecke zu schaffen, die Abhdngigkeit vom Pkw zu verringen und eine Wahlfreiheit zu
ermoglichen.

Entsprechend der Bedeutung der Haltestellen werden unterschiedliche MalRnahmen zur Verkniip-
fung verschiedener Verkehrsmittel in Bretten empfohlen. Im Zentrum steht dabei der Ausbau des
Brettener Bahnhofs als zentrale Mobilitatsdrehscheibe der Stadt. Darliber hinaus eignen sich ins-
besondere die weiteren Stadtbahnhaltestellen in Bretten, aber auch einige Bushaltestellen zur Aus-
bildung als kleinere Mobilpunkte. Grundsatzlich ist zudem ein Angebot an Bike + Ride-Anlagen an

vielen Haltestellen sinnvoll.

Bike + Ride-Anlagen stellen eine wichtige Schnittstelle zum OPNV und Voraussetzung fiir intermo-
dale Wegeketten dar, um ein sicheres Abstellen des Fahrrads als Zu- und Abbringer zum OPNV,
auch Uber einen langeren Zeitraum, zu gewahrleisten. Die Grundanforderungen an Bike + Ride-An-
lagen umfassen die bequeme Zuganglichkeit mit ausreichendem Bewegungsspielraum, eine ausrei-
chende Standsicherheit (z. B. durch Anlehnbuigel) sowie einen umfassenden Diebstahlschutz (z. B.
durch AnschlieRmoglichkeit eines der Rader sowie des Rahmens). Je nach ortlicher Situation, kann
dieses Angebot von der Grundausstattung bis zu zusatzlichen Angeboten wie Lademoglichkeiten
fir Pedelecs sowie Fahrradreparatur-Stationen an starker frequentierten Bahnhdéfen reichen.

Im Rahmen der gutachterlichen Bestandsaufnahme und -analyse sowie der Beteiligung der Bevol-
kerung wurden verschiedene Situationen in Bretten identifiziert, in denen derzeit keine oder fir
Nutzerinnen und Nutzer unattraktive Radabstellanlagen existieren. StandardmaRig finden sich an
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den Stadtbahnhaltestellen in Bretten Vorderradhalter, die weder ausreichenden Halt noch Schutz
vor Diebstahl und Vandalismus gewahrleisten.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Ausweitung von Bike + Ride-Angeboten: Bedarfsermittlung von B+R-Anlagen gemal} des
Leitfadens Bike + Ride des Landes Baden-Wirttemberg: Bedarfsermittlung fir die Halte-
stellenkategorien 1-4 auf Basis des Verfahrens gemal des Leitfadens Bike + Ride des Landes
Baden-Wiirttemberg.

e Die Brettener Stadtbahnhaltestellen sind dabei in der Regel der Kategorie XS zuzu-
ordnen (bis zu 20 B+R-Stellpldtze); die Haltestellen Stadtmitte und Rechberg kénnen
gemeinsam betrachtet der Kategorie S (bis zu 50 B+R-Stellplatze) zugeordnet wer-
den (vgl. C4)

e ausgewahlte Stadt- und Regionalbushaltestellen, mindestens eine zentrale Halte-
stelle pro Stadtteil, kdnnen in der Regel der Kategorie XXS zugeordnet werden (bis
zu 6 B+R-Stellplatze); in nicht durch die Stadtbahn erschlossenen Stadtteilen Neibs-
heim, Sprantal und Blichig ggf. auch der Kategorie XS (bis zu 20 B+R-Stellplatze)

e Grundsatzlich sind Bike + Ride-Anlagen an allen Bahnhofen und Haltestellen des
OPNV vorzusehen. Ein teilweise beschrinkter oder unbeschrankter Zugang zu ziel-
gruppenspezifischen Serviceelementen (z. B. SchlieRfacher, Lademdoglichkeiten, sta-
tiondres Werkzeug, Schlauch-O-Mat) erhoht die Attraktivitdt der Abstellanlage.
Auch die Stadtbahnhaltestellen der umliegenden Ortsteile sind mit entsprechen-
dem Fahrradparken auszustatten. Hierbei sind neben den Grundanforderungen ins-
besondere langere Standzeiten durch Pendlerinnen und Pendler zu beriicksichtigen.
Anwendungsbeispiele finden sich regional beispielsweise in Form des Fahrradpark-
hauses am Hbf. Karlsruhe oder der Mobilstation inkl. Fahrradparkhaus am Bahnhof
Offenburg

e Weitere Anforderungen: Standort und stadtgestalterische Vertraglichkeit, Zugang-
lichkeit, soziale Sicherheit, sicherer Betrieb und einfache Reinigung, Vermarktung
und Kommunikation

e Ausbau des Bahnhofs Bretten zur Mobilitatsstation: Mobilitatsstationen verknipfen unter-
schiedliche Verkehrsmittel raumlich an einem zentralen Bezugspunkt, insbesondere an
Bahnhofen oder hervorgehoben Bushaltestellen. Neben unterschiedlichen Mobilitdtsange-
boten bieten Mobilitdtsstationen Serviceelemente (Toiletten, dynamische Fahrgastinfor-
mationen (DFI), Uberdachungen/Wartehduschen etc.) und besondere Informations- und
Identifikationsmoglichkeiten. Durch die systematische Vernetzung unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel wird die Wabhlfreiheit erhoht, fir jeden Weg das passende Mobilitdtsangebot
auszuwahlen. Ziel von Mobilitatsstationen ist die Verringerung der Auto-Abhangigkeit. Am
Bahnhof in Bretten sowie an vereinzelten Bushaltestellen bestehen bereits Verkniipfungs-
punkte, die unterschiedliche Mobilitdtsangebote vereinen, jedoch nicht systematisiert,
dazu in schlechten optischem bzw. baulichen Zustand oder auch nicht mehr den heutigen

Mobilitdtsanforderungen gerecht werdend (z.B. im Hinblick auf das Fahrradparken). Zum
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einen ist zu empfehlen, Service- und Mobilitatsangebote auszubauen. Zum anderen sollten
die o6ffentliche Wahrnehmbarkeit gesteigert und Angebote auch digital und kommunikativ
eingebunden werden. Die Stadt Bretten ist hierzu bereits zusammen mit dem KVV und der
Region Karlsruhe Uber das Projekt regioMOVE-Port in Planungen zur Gestaltung des Bahn-
hofs Bretten als zentrale Mobilitatsstation der Stadt. Der Bahnhof Bretten ist dabei als eines
von sieben Pilotstandorten ausgewahlt worden — der Bau des regioMOVE-Ports beginnt im
Herbst 2021. Hier sollen kiinftig der Zugverkehr, die Stadtbahn, das verbesserte Busver-
kehrsangebot und weitere Mobilitatsangebote und Servicedienstleistungen miteinander
verknlpft und raumlich geblndelt werden. Im Einzelnen bedeutet dies die nachfolgend
aufgelisteten Bausteine, die schlieBlich raumlich, optisch, kommunikativ und digital zusam-
mengefiihrt werden mussen:
e Barrierefreier Ausbau des Bahnhofs Bretten fiir eine stu-

Abbildung 14: Stelenvari-
fenfreie Erreichbarkeit aller Bahnsteige und ebenerdige jnte Mobilstationen in
Einstiege in die Stadtbahnen und Zlge des Regionalver- NRW
kehrs entsprechend der aktuell geltenden Standards

e Barrierefreier Ausbau der Bushaltepositionen am Bahn- )

mobilstation

hof Bretten im Sinne eines zentralen Busbahnhofs fir

den ,Stadtbus Bretten®, stadtebaulich/ architektonisch = [T

. . . . . . Standort Strafle / Platz

hochwertig, mit kurzen barrierefreien Ubergdngen zum
Hallestelle

Schienenverkehr und weiteren Verkehrsmitteln @ Slsnihcladima

e Errichtung eines umfassenden Informationssystems (In- @ Leihendstatian

Standortname
B5m

fostelle(n) sowie dynamische Informationssysteme) zur —
Orientierung und Verbindung der verschiedenen Ange- @ Wom

bote zu einer raumlichen Einheit

Ladestation
Slandortn-rnl

Carsharing-Station
SIandorlnamg

e Erweiterung der Radabstellanlagen: Aufwertung und

Ausweitung des Angebots an Fahrradboxen sowie der

Bahnhof
Standoriname
50m

Uberdachten Radabstellanlagen entsprechend der in
MaBnahme B4 genannten Mindeststandards sowie den
unterschiedlichen Nutzungsanspriichen (Kurz- bis Lang-
zeitparken etc.), Prifung der Errichtung eines Fahr- F’;‘i‘?ner Kommune

radparkhauses mit mindestens 150 Stellplatzen

e Bereitstellung bzw. Ausweitung des Carsharing-Ange-
bots (vgl. E1) am Bahnhof bzw. am regioMOVE-Port Quelle: Zukunftsnetz Mobi-

e Bereitstellung von E-Ladesaulen auf designierten Park- At NRW
platzen in bevorzugter Lage nahe dem Bahnhof bzw. des regioMOVE-Ports

e Bereitstellung eines Bikesharing-Angebotes (vgl. B7)

e Bereitstellung von Service-Angeboten, wie z. B. Fahrrad-Reparaturservice, Ausleihe
von Fahrrad-Sonderformen wie Anhanger/Lastenrader etc., ggf. Kiosk, Sanitdranla-
gen und dhnliche Angebote

e Einrichtung einer Mobilitdtszentrale, nach Méglichkeit im Bahnhofsgebdude, die
mindestens zeitweise personenbesetzt ist und fiir die Bereitstellung von Auskinf-

ten, Anmeldungs- und Buchungsprozesse, OPNV-Ticketverkauf etc. zustdndig ist
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e Nach Moglichkeit Verknlpfung bzw. Integration aller Mobilitdtsangebote in einem
System, sodass eine Buchung aus einer Hand erfolgen kann: Ein Account — ein Zah-

lungsvorgang — ein Ticket (inkl. Integration in Zeittickets)

Abbildung 15: Design-Entwurf fiir regioMOVE- Abbildung 16: Mobilitatsstation Offenburg
Ports Bahnhof

Quelle: regiomove.de 2020 Quelle: Planersocietat

Aufbau eines Netzes von Mobilpunkten in Bretten: Nach dem Vorbild des regioMOVE-Ports
Bretten Bahnhofs sollen sich in kleinerem, der Lage und Nachfrage angemessenem Stan-
dard, weitere Mobilpunkte entwickeln, die ein Grundangebot an Mobilitatsmoglichkeiten
garantieren: ausreichend und hochwertige Radabstellanlagen (siehe dazu auch die Ausfiih-
rung weiter oben in C6), optional ein Bike- und Car-Sharing-Angebot und eine besonders
hochwertige Ausstattung der Haltestelle im Sinne der Informationsbereitstellung und des
Komforts. So kann sich mittel- bis langfristig ein Netz von gut vernetzten und ausgestatte-
ten Haltestellen im Stadtgebiet etablieren. Im Zusammenhang mit bzw. aufgrund der Gar-
tenschau 2031 hat die Stadtbahnhaltestelle Stadtmitte ergdnzend Potenzial zum regi-
0MOVE-Port. So wird die die Mobilitatsvielfalt und die Wahlfreiheit fiir die Brettener*innen
gestarkt und die Abhangigkeit von einem einzigen Verkehrsmittel gemindert.

Folgende Kriterien und Ausstattungsmerkmale sollten die Mobilpunkte im Stadtgebiet
Bretten erfiillen:

e Bushaltestelle im Siedlungskern der schienenfernen duBeren Stadtteile bzw. in
Wohngebieten mit hoher Siedlungsdichte im Einzugsbereich mit regelmaligen Bus-
Abfahrten

e B+R-Anlage der Kategorie XXS bzw. XS (siehe oben): bis zu 20 (teil-)iiberdachte Fahr-
radstellplatze

e Uberdachter Wartebereich mit Sitzméglichkeit und umfangreichen Aushanginfor-
mationen

e dynamisches Fahrgastinformationssystem mit Abfahrtsanzeigen mindestens der
nachsten zwei Fahrten sowie zusatzlich akustischer Informationsausgabe

e optional: Bike-Sharing-Angebot (in Abhangigkeit von B7) sowie Carsharing-Angebot

o Dieentsprechend ausgestatteten Stadtbahnhaltestellen (vgl. C4) sollten dann eben-
falls die Bezeichnung ,,Mobilpunkt” erlangen.

Die Priifung zur Aufwertung und Weiterentwicklung zu Mobilpunkten werden kurz- bis mit-
telfristig folgende Bushaltestellen empfohlen:
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Neibsheim: GroRe Gasse
Blichig: Rathaus
Sprantal

Mittel- bis langfristig — zur Verdichtung des Netzes an Mobilpunkten sowie in Abhangigkeit

von einer Busanbindung — kann der Ausbau fiir folgende Haltestellen geprift werden:

Abbildung 17: Mobilpunkt in Wiirzburg Abbildung 18: Mobilpunkt in Bremen

Otto-Hahn-Strale

Rinklingen: Kirche

Diedelsheim: Friedhof oder Schule

eine Bushaltestelle im noérdlichen Siedlungsbereich der Kernstadt um die Hans-
Sachs-Stral3e

eine Bushaltestelle im Bereich Steiner Pfad

eine zentrale Bushaltestelle in den Stadtteilen Bauerbach und Golshausen

gef. weitere aufkommensstarkere Bushaltstellen im Stadtgebiet

mobil.pun

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat
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Abbildung 19: Langfristiges Zielnetz der Mobilpunkte in Bretten

Zielnetz Mobilpunkte in Bretten

Legende

=== _Schienennetz

=== Busnetz (vsl. Zielnetz Stadtbus Bretten zzgl. Linie nach Sprantal)
Mobilitatsstation regioMOVE-Port Bahnhof Bretten

— |m@m Mobilpunkte (inkl. Stadtbahnhaltestellen)

= = Stadtgrenze o8
Kartengrundlage: (c) OpenStreetMap-Mitwirkende | ohne MaRstab

chthonStadt Bretten

“a
Planersocietét W DOT T P FZEE

Quelle: Eigene Darstellung
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3.4 Handlungsfeld Kfz-Verkehr

3.4.1 D1: Weiterentwicklung des StraBennetzes
Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flir Bretten
Attraktive Stadt- und StraRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln Nahmobilitits- verbessern und ausbauen
Umfangreiche und systematische [l freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen- Mobilitat seitige Rucksichtnahme fordern

FuRverkehr als eigenstandige raume Generationengerechte
Mobilitatsoption férdern Mobilitat ermoglichen
Stddtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-

barkeit sichern und stirken belastungen minimieren
Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Rahmenbedingungen fur klima-
freundliche Mobilitat verbessern

Das MalRnahmenfeld der Weiterentwicklung des StraBennetzes wird als Gbergeordnetes MalRnah-
menfeld gesehen und beinhaltet insbesondere die funktionale Gliederung des Stralennetzes. Auf
dieser Grundlage kénnen kleinteiligere EinzelmaBnahmen, bspw. Geschwindigkeitsregelungen so-
wie bauliche MalBnahmen, umgesetzt werden. Der Fokus liegt in diesem MaRnahmenfeld auf einer
nachhaltigen Weiterentwicklung und Hierarchisierung des StralRennetzes bei gleichzeitiger Sicher-
stellung der Kfz-Erreichbarkeit.

Die Stadt Bretten verfiigt (iber eine gute regionale Erreichbarkeit, was auf einem gut aus gebautem
StralRennetz basiert. Ziel sollte weiterhin die Bindelung der Kfz- und Wirtschaftsverkehre auf
HauptverkehrsstraBen bei gleichzeitiger Entlastung sensibler Stadtbereiche sein. Wie bereits im
Zwischenbericht 2 erlautert, werden die Planungen zum Bau einer west-siidlich verlaufenden Um-
gehungsstralle in der (ibergeordneten Fachplanung abgewogen, gepriift und konkretisiert.

Die anzustrebende perspektivische funktionale Gliederung des Straflennetzes in Bretten unter-
scheidet sich zum Bestand auf der heutigen K3573 in Diedelsheim und, in Abhangigkeit der Planun-
gen zur UmgehungsstraBe B294, auf der WilhelmstraRe (vgl. Zwischenbericht 2). Die Wilhelm- und
Melanchthonstralle sowie die Pforzheimer Stralle werden daher in der nachfolgenden Abbildung
zwei Funktionen zugeordnet (,,orange-griin-gestrichelt“). In beiden Fallen kdnnte kiinftig die nah-
rdumige, innerdrtliche Verbindungsfunktion im Vordergrund stehen und die Durchgangsfunktion

zuriickgenommen werden.

Wesentlich Stellschrauben bei der Weiterentwicklung des StraRennetzes in Bretten sind — unab-
hangig einer Umgehungsstralle der B294 — die MalRnahmenfelder:

e D1.1-Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten
e D1.2 —StraRenraumaufteilung/ -gestaltung von innerdrtlichen Hauptverkehrsstralen
e D1.3 —StraRenraumaufteilung/ -gestaltung von Sammel- und WohnstraRRen

e D1.4 - Lkw-Filihrungskonzeption
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Sie tragen alle zur Weiterentwicklung des StraBennetzes in Bretten bei und haben einen vielfaltigen
Zielbezug sowie unmittelbare Auswirkungen auf andere Verkehrsmittel, das Stadtbild und die Um-
welt und Lebensqualitat in Bretten. Der Handlungsbedarf innerhalb der MaRnahmenfelder D1.1-
D1.4 ergibt sich aus den Analysen des Zwischenberichts 2, wie z.B. der Strallenraumvertraglich-

keitsanalyse.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Definition einer perspektivischen funktionalen Gliederung des StraRennetzes unter der Pra-
misse, ,,sensible Bereiche” zu meiden und dadurch verkehrsbedingte Umweltbelastungen
zu minimieren und die Rahmenbedingungen fiir die klimafreundliche Mobilitat zu verbes-
sern. (vgl. Abbildung 20)

e Entwicklung eines Schnell-Langsam-Netzes zur Optimierung der Verkehrsgeschwindigkei-
ten ausgehend von der Funktion der StraRen (vgl. D1.1)

e Gestaltungsprogramm zu innerortlichen Hauptverkehrsstralen durch die sensiblen Berei-
che der Stadt (vgl. D1.2)

e Gestaltungsprogramm abseits der innerortlichen HauptverkehrsstraBen mit Gberwiegen-
der Wohnfunktion (vgl. D1.3)

e Optimieren der Abwicklung von Schwerlastverkehren im Sinne einer Reduzierung von
Ldarm- und Schadstoffemissionen unter besonderer Berlicksichtigung einer Entlastung in-
nerstadtischer Bereiche sowie der handelnden als auch betroffenen Akteure (vgl. D1.4)
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Abbildung 20: Vorschlag zur perspektivisch funktionalen Gliederung des StraBennetzes

Legende
=== (iberregionale Verbindungsfuktion (Bundesstraen)
iberregionale und regionale Verbindungsfunktion (Landesstralen)
regionale und nahrdumige Verbindungsfunktion (KreisstraBen)
=== nahrdumige Verbindungsfunktion (innerértliche HauptverkehrsstraRRe)
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Quelle: Eigene Darstellung
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3.4.2 D1.1: Optimieren der Verkehrsgeschwindigkeiten

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Nahmobilitats-

Umfangreiche und systematische [l freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Radverkehrsforderung betreiben und StraBen- Mobilitat seitige Ricksichtnahme fordern
FuRverkehr als eigenstiandige raume
Mobilitatsoption fordern

Stadtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-
barkeit sichern und starken belastungen minimieren
Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Rahmenbedingungen fir klima-

freundliche Mobilitdt verbessern

Die Optimierung zulassiger Verkehrsgeschwindigkeiten im innerstadtischen Bereich tragt maligeb-
lich zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Reduzierung negativer Umwelteinfliisse bei. Gerin-
gere Geschwindigkeiten kommen dabei besonders der Aufenthaltsqualitat und dem Ful3- und Rad-
verkehr zu Gute. Hinzu kommt, dass im stadtischen Alltagsverkehr von Bretten eine ohnehin gerin-
gere durchschnittliche Geschwindigkeit als die zuldssige Hochstgeschwindigkeit gefahren wird (z. B.
WilhelmstraBe, MelanchthonstraRe/ Engelsberg). Eine Reduktion der Héchstgeschwindigkeit von
z.B. 50 km/h auf 30 km/h stellt zu Spitzenstunden meist keinen wahrnehmbaren Zeitverlust dar.
Durch gezielten Einsatz von Temporegulierungen kdnnen zudem die Routenwahl beeinflusst und
die Kfz-Belastungen besser verteilt werden, was letztlich auch der Verbesserung der Situation des
MIV dient und somit einen wesentlichen Aspekt der kiinftigen bedarfs- und nutzungsorientierten
Weiterentwicklung des StraRennetzes in Bretten ist.

Insbesondere in Wohngebieten wird flachendeckend max. 30 km/h empfohlen. Wie eine Auswer-
tung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten gezeigt hat (vgl. Zwischenbericht 2) sind in Bretten
vielerorts entsprechende Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche in Wohngebieten be-
reits eingerichtet; es gibt jedoch auch StraBenabschnitte, wo dies nicht der Fall ist oder verbessert
werden kann. Auch auf Abschnitten von innerértlichen HauptverkehrsstralRen kann es sinnvoll sein,
die zuldssige Geschwindigkeit herabzusetzen. Dies ist insb. bei sensibler Umfeldnutzung (z.B.
Schule, Kita, Seniorenheim, Krankenhaus), hohem FulRverkehrsaufkommen oder starker Luftschad-

stoff- und Larmbelastung sinnvoll.

Ein sogenanntes Schnell-Langsam-Netz mit Vorrang- und Nebenstrallen kann die Verkehrsstrome
entsprechend ihrer vorgesehenen Funktion positiv beeinflussen. Die folgende Abbildung veran-
schaulicht die Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten und zu empfehlende Anderungen der
Geschwindigkeitsregelungen (vgl. dazu Zwischenbericht 2) in einer Karte. Die Karte zeigt das Stra-
Rennetz aus D1 mit Erganzung der Pforzheimer Straller und WeiBhoferstraRe.

Im Stadtgebiet Brettens gilt bspw. in Diedelsheim auf der gesamten Ortsdurchfahrt (Steinzeug-
straBe/ SchwandorfstraRe) Tempo 50, obwohl sich das Umfeld vorwiegend durch Wohnbebauung
in Kombination mit kleinen Lebensmittelgeschaften, Dienstleistungsbetrieben und Gastronomien

auszeichnet. Auch Teile der Ortsdurchfahrten in Neibsheim, Blichig, Bauerbach, Ruit und Sprantal
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weisen Geschwindigkeitsanordnungen von mehr als 30 km/h auf. An den genannten Stellen sollte
die Realisierung niedriger Fahrgeschwindigkeiten angestrebt und auch bauliche Umsetzungen (z.B.
Fahrbahnverengungen, Querungsmoglichkeiten, Querschnittsanpassungen) perspektivisch (z.B. im
Rahmen der Sanierungszyklen) verfolgt werden. Auf Grund von sensibler Umfeldnutzung und teil-
weise hohem FulR- und Radverkehrsaufkommen sollte auch fiir Abschnitte der WilhelmstraRRe (BSB),
Am Gottesackertor, Carl-Benz-StraRe sowie das Umfeld der Rechbergklinik (Virchowstr./ Edisonstr.)

eine Temporeduzierung angestrebt werden.

Die stiarkste Uberlagerung dieser Faktoren tritt, wie auch die teilweise stark negativen Bewertungen
in der StraRenvertraglichkeitsanalyse zeigen, im ,Dreieck” aus MelanchthonstraRe/ Engelsberg/
Sporgasse, WilhelmstraRBe und Pforzheimer StraRe/ WeilRhofer StraRe auf. Folglich sind hier MaR-
nahmen zu Gunsten einer vertraglicheren Verkehrsabwicklung erforderlich. Neben baulichen L6-
sungen, die im Rahmen der geplanten Umgestaltung der Pforzheimer Stralle sowie dem Zuschlag
zur Gartenschau fiir die Wilhelmstral3e bereits bestehen, sollten ebenso auch Anpassungen durch
die Optimierung der Verkehrsgeschwindigkeiten vorgenommen werden. So kdnnte eine strecken-
bezogene Ausweisung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger (s. u.) auf
der Ost-West-Achse MelanchthonstralRe/ Engelsberg/ Sporgasse zwischen Friedrich-List-StraRe
und Breitbachweg Verlagerungseffekte erzielen und Durchgangsverkehre verringern (durch Ver-
kehrsmodell zu prifen). Gleichzeitig werden dadurch die Lirmemissionen gesenkt und die Ver-
kehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer in dieser innerstadtischen Lage erhoht. Eine solche Tem-
poreduzierung lasst sich verhaltnismaRig kurzfristig umsetzen und ermoglicht einen Beobachtungs-
und Versuchszeitraum vor einer etwaigen langfristigen Umgestaltung. Dies lasst sich ebenso auf die
WilhelmstralRe (ibertragen. Im Zuge einer kurzfristigen Tempoanpassung kénnten diese Ideen
schon kurzfristig hinsichtlich einer optimierten Verkehrsabwicklung einschlieBlich einer steigenden
Aufenthaltsqualitdt getestet werden. Eine steigende Aufenthaltsqualitat sollte auch der Anspruch
einer Umgestaltung der oberen Pforzheimer Stral3e sein. Auf Grund der zahlreichen Geschéafte und
Dienstleister, einem ausgepragten gastronomischen Angebot und vor allem hohen FuBverkehrsauf-
kommen (vgl. A2) wird empfohlen, diesen Bereich als verkehrsberuhigten Geschaftsbereich auszu-
weisen. Einhergehend mit einer Temporeduzierung auf 20 km/h kann so ein Beitrag zur Attraktivie-
rung des 6ffentlichen Raums und mehr Aufenthaltsqualitat geleistet werden. Die Voraussetzungen
fir einen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich — ein zentraler stadtischer Bereich mit hohem Fu3-
gangeraufkommen und iberwiegender Aufenthaltsfunktion — werden ebenso in der Sporgasse er-
fallt.

Derzeit setzt die VWV-StVO fiir die Anordnung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrallen noch enge
Grenzen. Anderungen sind jedoch mittel- bis langfristig bedingt durch Diskussionen zur Verkehrssi-
cherheit und Klimaschutz, aber durchaus méglich und werden daher an dieser Stelle in das Mal3-

nahmenfeld aufgenommen.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Flachendeckende Verkehrsberuhigung abseits der innerdrtlichen HauptverkehrsstrafRen
und Ausweitung von verkehrsberuhigten Bereichen in maRgeblich von Wohnnutzung ge-
pragten Bereichen ohne Verbindungsfunktion
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Konsequente Umsetzung streckenbezogener Temporeduzierung zur allgemeinen Verkehrs-
sicherheit: Bereiche an StralRen mit Verbindungsfunktion und sensiblem Umfeld identifizie-
ren (vgl. D1) und rechtliche Realisierungsmoglichkeiten priifen. Insb. Schulen, Kindergarten,
Seniorenheime und Krankenhauser (z. B. WilhelmstraBe, Umfeld Rechbergklinik)
Ausweisen von Tempo 30-Zonen abseits der StraRen mit Verbindungsfunktion (vgl. D1)
(z. B. Carl-Benz-StraBe, Bahnhofsstralie)

Priifung von Temporeduzierungen auf innerstadtischen HauptverkehrsstraRen aus Um-
weltaspekten: Reduzierung von Larm- und Luftbelastung; u.a. aktive Larmaktionsplanung
(v.a. auch zum Nachtverkehr), auch in den Ortsteilen

Temporeduzierung auf innerstadtischen Bereichen mit hoher Aufenthaltsqualitat (z. B. ver-
kehrsberuhigte Geschiftsbereiche Pforzheimer StraBe und Sporgasse)

Ausweitung von Geschwindigkeitskontrollen: Vordergriindig sind dabei die bereits im Zwi-
schenbericht 2 identifizierten Bereiche (V85 liber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit)
sowie sensible Bereiche vor Schulen, Kindergarten, Seniorenheimen und Krankenhausern
zu kontrollieren. Neben der rechtlich notwendigen Beschilderung kénnen hier auch weitere
Hinweisschilder die Sensibilisierung zur Anpassung der Geschwindigkeit erhéhen.
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Abbildung 21: Vorschlag zum Schnell-Langsam-Netz in Bretten

Schnell-Langsam-Netz Bretten

G 7
K3503 _ - ’\/‘V s
k. ‘ijerreiim;ald! Yoo

=~ /-

Legende
Schnell (T50 u. mehr moglich)
Schnell max. T50
Langsam max. T30
Langsam max. T20

Stadtgrenze

Kartengrundlage: (c) OpenStreetMap-Mitwirkende
ohne MaRstab

af =
— e
Q\Gond?lsher/r)/v »

\

> <al -~ -r
f//

2kreis |

¢
£,

[R5
onStadt Bretten

PoUTPETeT

“a
Planersocietat

Quelle: Eigene Darstellung

Planersocietat



68 Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3

3.4.3 D1.2: StraBenraumaufteilung und -gestaltung von innerértlichen Hauptver-

kehrsstraRen

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Attraktive Stadt- und StrafRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln Nahmobilit:its- verbessern und ausbauen
Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen- Mobilitat seitige Rucksichtnahme férdern
FuRverkehr als eigenstandige raume Generationengerechte
Mobilitatsoption fordern Mobilitat ermoglichen
Stadtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-
barkeit sichern und starken belastungen minimieren

Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Rahmenbedingungen fur klima-
freundliche Mobilitat verbessern

Nicht nur die Geschwindigkeit im StraRennetz, sondern auch die Gestaltung von StraBenrdumen
nimmt entscheidenden Einfluss darauf, dass die angestrebte funktionale Gliederung in der Realitat
auch genauso ihre Wirkung entfaltet und wahrgenommen wird. Verkehrsregulierende MaRnahmen
sollen bzw. missen sich teilweise auch (siehe z.B. verkehrsberuhigte Bereiche) in der baulichen
Gestaltung einer StraRe widerspiegeln. Die Gestaltung einer Stralle sollte dabei so ausgewogen
sein, dass sie die Anspriiche aller Verkehrsteilnehmenden und -mittel (FuBverkehr, Radverkehr,
OPNV, MIV) entsprechend ihrer Funktion beriicksichtigt. Nur so kénnen die Verkehrsabliufe fiir alle
Nutzenden optimiert und Konfliktsituationen minimiert werden. Auf Grund des in der Vergangen-
heit vorherrschenden Planungsparadigmas der ,,autogerechten Stadt” ist diese Ausgewogenheit oft

mit einer neuen Gestaltung und Aufteilung der Verkehrsraume zu erreichen — so auch in Bretten.

Mit besonderen Herausforderungen sind dabei Umgestaltungen von innerstadtischen Hauptver-
kehrsstrallen wie der WilhelmstralRe oder den Ortsdurchfahrten verbunden. Eine Orientierung gibt
die RASt. Dort werden Losungen fiir typische Entwurfssituationen empfohlen. Dabei werden unter
anderem die ,,0rtliche GeschaftsstraRe” und die ,dorfliche HauptstraRe” charakterisiert, deren ty-
pische Randbedingungen und Anforderungen dargestellt und mogliche Querschnitte unter Berlick-
sichtigung erforderlicher Mindestbreiten je Verkehrsteilnehmer in Abhéngigkeit der Stralenraum-
breite vorgeschlagen. Daneben entfillt aber auch eine grofRe Bedeutung auf das gewahlte Material
und die Ausgestaltung. Mit Hilfe eines durchgangigen Materials, dadurch einheitlicher Gestaltung
und einem niveaugleichen oder durch Flachborde weniger stark trennenden Ausbau kann die ge-
meinsame Nutzung eines StralRenraums durch alle Verkehrsteilnehmer bspw. noch starker unter-
strichen und so die Riicksichtnahme erhéht werden. Trotz bisweilen hohen planerischen und finan-
ziellen Aufwands sollte der Anspruch nach einer fairen Aufteilung des StraBenraums mit mehr Mit-
einander, Begegnung, Aufenthaltsqualitat und letztlich 6ffentlichem Leben lberwiegen. Dazu be-
darf es auch in Bretten stellenweise einer Neuordnung bzw. -gestaltung. Im Zuge dieser Neuord-
nung und -gestaltung sind innerortliche StraRenrdume vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein
Verhaltnis von 30 % je Seitenraum und 40 % fiir die befahrbaren Flachen (d.h. Fahrbahn, Radver-

kehrsanlagen) zu erzielen (das sogenannte 30:40:30-Prinzip). Das heil’t, dass zunachst die Anspri-
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che der Seitenraumverkehre (zu FuB Gehende, ggf. auch Radfahrende) sowie Seitenraumaktivita-
ten (bspw. Kinderspiel, Gastronomie, Begriinung) zu berlicksichtigen sind. Hieraus wird die erfor-
derliche Seitenraumbreite ermittelt, die gleichzeitig die stadtebaulich moégliche Fahrbahnbreite de-

finiert. Letztere wird schlieRlich mit der verkehrlich notwendigen Fahrbahnbreite abgewogen.

Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung von Strallenraumen sollte Leitbild fiir das bestehende
und perspektivische StraRennetz in Bretten sein, auch wenn der Idealzustand einer Flachenauftei-
lung von 30:40:30 nachtraglich in vielen Fallen nur langfristige Perspektive sein wird (insb. bei Be-
teiligung Gbergeordneter Baulasttrager) oder bisweilen nicht realisierbar ist. Letzteres trifft zuvor-
derst auf gewachsene (dorfliche) Strukturen zu, die haufig wenig Spielraum in der Gestaltung las-
sen. Fiir an den StraRenraum angrenzende Bereiche ist seitens der Stadt das Vorkaufsrecht nicht zu
vernachldssigen. Langfristig eroffnen sich so vermehrt Méglichkeiten zur Generierung von Flachen
zur weiteren Ausgestaltung z. B. von Aufenthaltsbereichen. Bei der Planung von StraRen sind die je
nach StraBenraum und Verkehrsbelastung (Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr, OPNV, FuR- und Rad-
verkehr) unterschiedlich gewichteten Aspekte der Verbindungs-, ErschlieBungs- sowie der Aufent-
haltsfunktion (fir alle Verkehrsteilnehmenden) zu betrachten.
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Abbildung 22: Prinzip der stadtebaulichen Bemessung
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Quelle: Eigene Darstellung nach RASt 2006

Konkret sind z.B. an der WilhelmstraRe Uberlegungen nétig, wie die sehr stark Kfz-orientierte Fl&-
chenverteilung verbessert werden kann. Stehen aktuell dem Kfz-Verkehr zwei Fahrspuren je Rich-
tung zur Verfliigung, kommt es gleichzeitig zu Nutzungskonflikten im Seitenraum zwischen Zuful3-
gehenden und Radfahrenden. Hinzu kommt die Barrierewirkung durch die geringe Anzahl an Que-
rungsmoglichkeiten und der nicht gegebenen Zuganglichkeit des Saalbachs. Bestehende Entwiirfe
aus der Bewerbung zur Gartenschau liefern hier erste Vorschlage zur Umgestaltung: Bei einer Re-
duzierung auf eine Fahrspur fir den Kfz-Verkehr je Richtung bieten sich viele Moglichkeiten fiir eine
optimierte StraRenraumaufteilung. Die Zugadnglichkeit des Saalbachs kénnte durch einen begriinten
Mittelstreifen dhnlich einer Promenade erreicht werden, der gleichzeitig Aufenthaltsqualitat gene-

riert und bei niveaugleicher Ausgestaltung auch das Queren in der Flache erméglichen kdnnte. Ne-
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ben Sicherheitsaspekten sollte vor allem auch fiir einen verbesserten Verkehrsablauf die Reduzie-
rung der Verkehrsgeschwindigkeit auf 30 km/h geprift werden (vgl. D1.1). GroRe Schnittstellen be-
stehen an dieser Stelle zu den MaBnahmenfeldern A2 und B1.

Die Ortsdurchfahrten stellen in aller Regel auch die Ortsmitte der jeweiligen Stadtteile dar, sind
aber gleichzeitig vom Verkehr gepragt. Mit Hilfe von UmgestaltungsmaRnahmen kann neben der
Verkehrsberuhigung daher auch eine Starkung der lokalen Identitdt einhergehen. So konnte bspw.
im Zentrum Rudersbergs auf einem 650 Meter langen Abschnitt unter anderem durch die Riickkehr
von Schankgarten mehr Miteinander im Ortskern entstehen. Dies konnte durch eine Verschmale-
rung der Fahrbahn auf 6,5 m, einer einheitlichen Gestaltung bis zu den Gebdudekanten und einer
lediglich 3 cm und damit barrierefreien Bordhohe erreicht werden. Darliber hinaus wurde die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. Eine solche Ausgestaltung lieRe sich bspw.
auch auf den vorgeschlagenen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich in der Pforzheimer StralRe an-
wenden (vgl. D1.1) — dann entsprechend mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h.
MaRnahmen dieser Art lassen sich dariiber hinaus auf die Ortsdurchfahrten der Ortsteile Brettens
anwenden und diese aufwerten, ohne Verkehrsteilnehmende unzumutbar einzuschranken. Der
Handlungsbedarf auf den Ortsdurchfahrten leitet sich auch aus der Stralenraumvertraglichkeits-
analyse ab (vgl. Zwischenbericht 2). Die schwéachsten Bewertungen entfallen demnach auf die Orts-
durchfahrten in Diedelsheim, Rinklingen und Neibsheim.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Maligebende Richtlinien und Prinzip der stadtebaulichen Bemessung: Bei jeglichen Um-
und Neubaumalnahmen ist die Gestaltung des Strallenquerschnitts mit den Vorgaben aus
der RASt abzugleichen. Die empfohlenen Querschnitte sollten nach Maoglichkeit entspre-
chend der Nutzungsanspriiche mindestens eingehalten werden. Als Instrument zur Opti-
mierung der Verteilung des Stralenraums eignet sich das Prinzip der stadtebaulichen Be-
messung, bei dem StraBenrdume vom Rand aus geplant werden, um dem Verhaltnis
30:40:30 langfristig gerecht zu werden.

e Einheitliche Gestaltungsvorgaben kénnen das Strallenbild positiv beeinflussen. Im Zuge der
Bewerbung um die Gartenschau wurden dazu bereits umfangreiche Ideen und Vorschlage
ausgearbeitet, die auf das gesamte Stadtgebiet projiziert werden kénnen. In der Gemeinde
Rudersberg konnte die Ortsdurchfahrt so zu einem bis zu den Gebdudekanten homogenen
StraRenraum umgestaltet werden. Der Verkehrsraum wirkt zusammenhangender und gro-
Rer, fordert aber gleichzeitig die Riicksichtnahme und Aufmerksamkeit aller Verkehrsteil-
nehmer. In Rudersberg wurden fir diese einheitliche Gestaltung umfangreiche Gesprache
mit den Anliegern gefihrt.

Durch welche baulichen MaRnahmen der StralRenquerschnitt von (innerortlichen) Hauptverkehrs-
strallen, insbesondere vor dem Hintergrund der zuvor dargestellten Anspriiche der unterschiedli-
chen Verkehrstrager, verandert werden kann, wird in der folgenden Tabelle im dargestellten Bau-

kasten deutlich:
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Tabelle 4: Umgestaltungsmoglichkeiten auf und an innerértlichen HauptverkehrsstraBen

Attraktive Gehwege

LR b

Stark frequentierte Erdgeschossnut-

zungen; HauptverkehrsstralRe

Einengungen

Gefahrenbereiche; Eingangsbereiche

zu Stadtteilen/-zentren

Mittelstreifen

hohes FuBverkehrsaufkommen;

attraktive Erdgeschosszonen

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Verkehrsberuhigte Geschaftsberei-
che, z.B. Pforzheimer und WeiBhofer
Strale

- Umfeld Innenstadt

- SchwandorfstralRe (Diedelsheim)

- WilhelmstralRe

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Otto-Hahn-StraRe

- SteinzeugstraBe/SchwandorfstraRe
(Diedelsheim)

- Eppinger StralRe (Golshausen)

- weitere Ortsteildurchfahrten

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- WilhelmstraRe

- Ostl. Georg-Worner-StraRe

- ggfs. Weilhofer Strale

Niveaugleicher Ausbau

hohes FulRverkehrsaufkommen; zent-
rale Versorgungsbereiche belebte
Ortsdurchfahrten

Aufenthaltsbereiche

Zentren und Ortskerne; Entlang von

Hauptfullwegen

Attraktive Radabstellanlagen

durch Einzelhandel geprdgte Berei-

che

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Verkehrsberuhigte Geschaftsberei-
che, z.B. Pforzheimer und WeiBhofer
Str.

- SteinzeugstraBe/Schwandorfstrale
(Diedelsheim)

- weitere Ortskerndurchfahrten

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Innenstadt

- Ortsteil-/Quartierszentren

- Platze und zentrale Knotenrandbe-
reiche

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Zugange zur FGZ
-Verkehrsberuhigte Geschaftsberei-
che, z.B. Pforzheimer und WeiRhofer
Str.

- Engelsberg/Sporgasse

- zentrale offentliche Einrichtungen
& OPNV-Haltestellen

Quelle: Eigene Darstellung
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3.4.4 D1.3: StraBenraumaufteilung/-gestaltung von Sammel- und WohnstraBen

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Attraktive Stadt- und StralRen-
raume weiterentwickeln Nahmobilitsts-
Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt- Eigenstandige
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen- Mobilitat
FuRverkehr als eigenstandige raume
Mobilitdtsoption fordern

Barrierefreiheit umfanglich
verbessern und ausbauen
Verkehrssicherheit und gegen-
seitige Ricksichtnahme férdern
Generationengerechte

Mobilitat ermdglichen
Verkehrsbedingte Umwelt-
belastungen minimieren
Rahmenbedingungen fiir klima-
freundliche Mobilitat verbessern

Im Vergleich zu den innerdrtlichen HauptverkehrsstraBen kommen Sammel- und WohnstraRen an-

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Vernetzte Umwelt- und
Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

dere Funktionen zu. Sie zeichnen sich weniger durch hohe Frequenzen aller Verkehrstrager aus, als
dies fur HauptverkehrsstralRen gilt. Dennoch haben sie haufig eine groRe Bedeutung fir die klein-
raumliche ErschlieBung und sind dementsprechend fiir die Nahmobilitat von besonderer Relevanz.
Ebenso liegen im ndaheren Umfeld dieser Sammel- und Wohnstraflen haufig Gemeinbedarfseinrich-
tungen, vor allem auch Schulen (z.B. Edith-Stein-Gymnasium, Pestalozzischule) oder Kindergarten
(z.B. St. Albert, Haus Regenbogen, Kinderhaus ,Im Briickle“), die das Betreuungsangebot fiir das
umliegende Wohngebiet sicherstellen. Damit einher geht folglich auch, dass an diesen StraRenrau-
men von besonderer Bedeutung ist, dass sie generationenilbergreifend nutzbar und dabei sicher
und attraktiv sein sollen — flr alle Verkehrsteilnehmer. Diese erforderliche Riicksichtnahme kann

auch durch Gestaltung unterstitzt werden.

In Bretten sind diese Strallenraumtypen vor allem in den Ortsteilen abseits der Ortsdurchfahrten
sowie in den an die Innenstadt angrenzenden Wohngebieten (Umfeld HirschstraRe oder Otto-
Hahn-StraBe) auszumachen. Besonders die Quartiere in Diedelsheim und im Umfeld der Otto-Hahn-
Stral3e sind durch die ansassigen Schulen als besonders sensibel einzuschatzen. In Diedelsheim sind
zudem der Kindergarten und Spielflichen dort verortet. Wie mit einer Uberlagerung von sozialen
Einrichtungen und héherem Verkehrsaufkommen umgegangen werden kann, zeigt ein Beispiel aus
Hamburg. Zwei durch eine StraRRe getrennte Schulhofe konnten durch eine entsprechende Gestal-
tung optisch miteinander verbunden werden, die Fahrbahn wurde so in den Platz integriert und
forderte so zu mehr Riicksichtnahme auf (vgl. KrieterstraRe in Hamburg-Wilhelmsburg). Spielele-
mente verdeutlichen darliber hinaus den Platzcharakter und laden zum Spielen und Verweilen ein.
Ein solcher , geteilter Stralenraum® kann sich auch in Diedelsheim anbieten. Der Aufenthaltscha-
rakter des Umfelds kann entsprechend der MaBnahmenfelder A2 und A4 gestalterisch unterstri-
chen werden und so zu mehr Miteinander animieren und einen StraBenraum fiir Alle nochmals
unterstreichen. Einschrankungen fiir den flieBenden MIV sind dabei nicht erforderlich, gleichwohl
aber eine groRere Aufmerksamkeit. Die kann wiederum erleichtert werden, indem Einsehbarkeiten
in Seitenrdume verbessert werden. Dazu sind bisweilen Geschwindigkeitsreduzierungen, der ein-
zelne Wegfall von Parkplatzen, vorgezogene Seitenrdaume zum Queren oder eine starkere Kontrolle

des Gehwegparkens erforderlich. So wurden in und um die KrieterstralRe in Hamburg Kfz-Stellplatze
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reduziert und Seitenrdume zu Aufenthaltsbereichen aufgeweitet. Es bestehen eine zuldssige

Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und im direkten Schulumfeld ein Parkverbot.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Maligebende Richtlinien: Bei jeglichen Um- und NeubaumalRnahmen ist die Gestaltung des
StraRenquerschnitts mit den Vorgaben aus der RASt abzugleichen. Die empfohlenen Quer-
schnitte sind entsprechend der Nutzungsanspriiche mindestens einzuhalten.

e FlieRende Uberginge in der Gestaltung zwischen vermeintlich getrennten Teilbereichen
sollen das Miteinander aller Verkehrsteilnehmer betonen.

e Reduzierung der Verkehrsgeschwindigkeiten auf max. 30 km/h (vgl. D1.1)

e Einsehbarkeiten erhohen: Zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und Ricksichtnahme zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern muss ein hoher Grad an Einsehbarkeit gegeben sein. Dazu
sind bei Bedarf Parkflachen, Verkehrsschilder o. A. zu entfernen bzw. deren Anordnung neu
zu strukturieren.

Einige der kleinteiligen baulichen MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung und Qualitatssteigerung im
Sinne eines vertraglicheren Miteinanders aller Verkehrstrager und der Nahmobilitatsforderung in
Sammel- und WohnstraBen werden in dem in der folgenden Tabelle dargestellten Baukasten er-
sichtlich:
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Tabelle 5: Umgestaltungsmaoglichkeiten fir Sammel- und Wohnstrallen

Einengung

Fahrspurverengung durch Begri-
nungselemente od. Mdblierung; Ge-
schwindigkeitsreduzierung

Querungsstellen

vorgezogene Seitenraume (sog. Geh-
wegnasen), Querungshilfen, FuBgén-
gerliiberwege

Spiel-/Aufenthaltsbereiche

Verkehrsberuhigter Bereich; Punktu-

ell umgestaltete Sitz-, Spiel- und Auf-
enthaltsbereiche

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Max-Planck-Stralle

- Otto-Hahn-StraRe

- Hans-Sachs-StraRe, BismarckstraRe

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Otto-Hahn-StraRe

- Max-Planck-StraRRe

- HirschstralRe

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- WohnstralRen, Verkehrsberuhigte
Bereiche (,,SpielstraBen”)

- Randbereiche tiberdimensionierter
Knoten oder Wendehammer

- im Umfeld von Schulen und Kitas

Aufpflasterung & Markierung
— —

N e S 4
W o el

Deutliche Temporeduzierung an Kno-

tenpunkten; Hohenunterschied oder
nur Belagswechsel; Markierungen:

Tempo 30, Kinder

Vorrang und niveaugleiche Querung

fur zu Full Gehende; Verkehrsberuhi-

gung; StralRennetzhierarchisierung

Niveaugleicher Umbau

Barrierefreie Querung, Verkehrsberu-
higung; insb. bei Neubaugebieten

oder Fahrbahn-/Kanalsanierung

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- Knotenpunkte Hirschstral3e, Bis-
marckstraRe

- Richard-Wagner-StraRe

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- WilhelmstraRRe

- MelanchthonstraRe

- WeiBhofer StralRe

- Einmuindungen zu vorfahrtberech-
tigten Sammelstrallen

Beispielhafter Anwendungsvor-
schlag:

- WohnstralRen, Verkehrsberuhigte
Bereiche (,,SpielstraBen”)

- Umfeld Otto-Hahn-StraRe

Quelle: Eigen Darstellung
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3.4.5 D1.4: Lkw-Fiihrungskonzeption

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Mobilitat seitige Riicksichtnahme férdern

Verkehrsbedingte Umwelt-
belastungen minimieren

Rahmenbedingungen fir klima-

Stadtische und regionale Erreich-

barkeit sichern und starken

Vernetzte Umwelt- und

Mobilitat und
Erreichbarkeit

stadtvertragliche
Mobilitat

freundliche Mobilitdt verbessern

Der Schwerlastverkehr ist maRgeblich fur Luftschadstoff- und vor allem Larmemissionen verant-
wortlich, sodass Einfahr- oder Durchfahrverbote haufig auf Basis der Larmaktions- oder Luftreinhal-
teplanung erlassen werden. Oft sind Einfahr- und Durchfahrverbote ausgewahlter StralRen oder Be-
reiche fur bestimmte Verkehrsmittel Teil der MaRnahmen bei der Einrichtung von Umweltzonen.
Daneben kénnen Beschrankungen vor dem Hintergrund einer Erhéhung der Verkehrssicherheit und
Steigerung der Aufenthaltsqualitat erlassen werden. Dies wird zuvorderst dort verfolgt, wo sich
mehrere Nutzungen Uberlagern und somit erhdhtes Konfliktpotenzial besteht. Um dem vorzubeu-
gen, eignet sich u. a. das Mittel der Verkehrsleitung (bis hin zum Fahrverbot). Die Lkw-Fiihrungs-
konzeption betrachtet den Schwerlastverkehr (>3,5t) und sieht, wo immer maoglich, eine Biinde-
lung auf unsensiblen StraRen vor. Gleichwohl muss dem Quell- und Zielverkehr (insb. Anlieferung,
aber auch Gewerbebetrieben und Unternehmen in verdichteten Bereichen) weiterhin die Moglich-
keit der Erreichbarkeit erhalten bleiben.

Die genannten Handlungsansatze setzen voraus, dass geeignete Alternativrouten bestehen, iber
die der Durchgangsverkehr geleitet werden kann. Fiir die bedeutende West-Siid-Relation (B294)
besteht aktuell keine Umfahrung, wodurch die Achse Wilhelmstralle entsprechend durch den

Schwerlastverkehr beansprucht und belastet wird.

Der Schwerlastverkehr sollte dabei vorwiegend auf Straflen mit regionaler und liberregionaler Ver-
bindungsfunktion gefiihrt werden. Explizit ausgeschlossen werden sollte er nach Moglichkeit auf
StraBen mit lediglich nahraumlicher Verbindungsfunktion (vgl. dazu D1). Dies ist in Bretten aktuell
nicht vollumfanglich moéglich (Achse MelanchthonstraBe — WilhelmstraRe). Die zentrumsnahe Auf-
enthaltsqualitat auf dieser Achse sollte, wie in der Bewerbung zur Gartenschau deutlich wird, im
Mittelpunkt stehen. Anderenorts, wie z.B. auf der Ortsdurchfahrt Diedelsheim, kann durch eine
Verbotszone aber auch effektivdem belastenden Schwerlastverkehr entgegengewirkt werden. Der-
zeit bestehen in Bretten bis dato missverstandliche und streckenbezogene Durchfahrtsbeschran-
kungen fiir Lkw. Hier gilt es, mehr Transparenz zu schaffen. Eine geeignete MaBnahme kann dazu —
analog zu den Umweltzonen — die Einrichtung einer oder mehrerer Zonen fiir Ein- bzw. Durchfahrt-
verbote fir Fahrzeuge oberhalb eines bestimmten zulassigen Gesamtgewichts sein. Gerade fir eine
Stadt wie Bretten mit seiner belebten Innenstadt sowie bedeutsamen Ortskernen ist dies eine ziel-

flihrende MalRRnahme, insofern die Anlieferung der Innenstadt weiter sichergestellt wird. Eine Zone
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weist den Vorteil einer klaren und ununterbrochenen Abgrenzung auf. Dies erhéht die Transparenz

und erleichtert die Kommunikation und Kontrolle der MaBhahme.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Durchsetzung der Blindelung des Schwerlastverkehrs auf die dafiir vorgesehenen liberge-
ordneten StraBen (BundesstraBen) bzw. Ausweisung von Lkw-Durchfahrtverboten auf den
potenziellen Schleichverkehrsrouten durch leicht nachvollziehbare Zonierung (z. B. Karls-
ruher StraRe — SchwandorfstraRRe — Steinzeugstralle ggf. in Kombination mit anderen aktu-
ellen Planungen des RP Karlsruhe MelanchtonstralRe — WilhelmstraRe); Anlieferung von
Anliegerbetrieben ausgenommen

e flachendeckende Schwerverkehrsverbote in den umliegenden Wohngebieten (Anlieger
frei)

e Durchfiihrung von Gesprachsrunden mit ansassigen Unternehmen bzw. Wirtschaftsver-
tretern zur freiwilligen Definition von Lieferrouten abseits der sensiblen Bereiche bzw.
Festlegung von Lieferzeiten
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Abbildung 23: Vorschlag zur Zonen-Lésung: Schwerverkehr

SA2LdTIAGOMK

uapaig 1peIsuoyIyoues

Sa. §

14

qelsgeln auyo | apuadimiy-deyieaisuadQ () :a8ejpuniSualiey

ozua.81pelS e =

(1244 49831|UY) 210GIDASIYNIBAIZIMYIS
uoipjunyssunpuIgIap agiwnelyeu

UOIPNISBUNPUIGISA D|BUOISDI "PUIL s

opuasal

T —_—

jejaidosiaue|d
rn
La

\ ¢ <
ua.Ing i

=

__'Biyng

.
«

Jyaq4an1amyds :3unsgi-usauoz

o

>l S /‘,

Quelle: Eigene Darstellung

Planersocietat



Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3 79

3.4.6 D2: Umfassende Parkraummanagementstrategie

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten

Attraktive Stadt- und StrafRen- Barrierefreiheit umfanglich
raume weiterentwickeln Nahmobilitsts- verbessern und ausbauen
Umfangreiche und systematische |8 freundliche Stadt- Eigenstandige Verkehrssicherheit und gegen-
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen- Mobilitat

seitige Ricksichtnahme férdern
FuBverkehr als eigenstandige raume

Mobilitdtsoption fordern
Verkehrsbedingte Umwelt-
belastungen minimieren
Rahmenbedingungen fir klima-
freundliche Mobilitat verbessern

Die Erarbeitung einer umfassenden Parkraummanagementstrategie fulSt auf den Ergebnissen der

Stadtische und regionale Erreich-
barkeit sichern und starken

Chancen der Verrtne“tzte Umwelt:ur_md
Digitalisierung nukzen Mobilitat und stadtvertragliche
Erreichbarkeit Mobilitat

Bestandsanalyse (vgl. Zwischenbericht 2). Diese Analysen (Stichprobenerhebung und Auslastungs-
quoten) haben gezeigt, dass es im Innenstadtbereich von Bretten ausreichend Stellplatze in Park-
bauten (Parkhaus Pfluggasse, Parkhaus Engelsberg, Parkhaus Lowenhof, Parkplatz Sporgasse, Park-
platz Am Seedamm, Parkplatz WeiRhofer StraRe/ HohkreuzstraRe, Parkplatz Postweg/ Heilbronner
Stralie) gibt, die mit einem vergleichsweise glnstigen Tarif bewirtschaftet werden. Dem gegeniiber
stehen strallenbegleitende Parkstande im 6ffentlichen Raum der Innenstadt, die kostenfrei zur Ver-
fligung stehen und lediglich iber die Parkdauer reglementiert sind. Dies férdert Parksuchverkehre
und behindert die effiziente Auslastung bereits vorhandener und gut erreichbarer Parkbauten ne-
gativ. Gleichzeitig schranken einige straBenbegleitende Parkstande in Bretten bspw. die Aufent-
haltsqualitat, die Barrierefreiheit oder die Verkehrssicherheit fiir andere Verkehrsteilnehmer ein
(z.B. Pforzheimer StraRe, z.T. Melanchthonstralle und Engelsberg, Schwandorfstralle in Diedels-

heim).

Die Weiterentwicklung des Parkraummanagements in Bretten ist daher eine bedeutende Mal3-
nahme zur Etablierung einer neuen und nachhaltigen Mobilitatskultur. Es zielt auf eine Minderung
der Parkraumkonflikte im 6ffentlichen Raum ab, indem eine Verlagerung des Parkens im Seiten-
raum in die bisher untergenutzten Parkbauten forciert wird. Der gewonnene 6ffentliche Raum kann
fiir neue attraktive und sichere Bereiche fiir ZufuRgehende, Radfahrende und auch OPNV-Nutzende
genutzt werden. Davon profitiert nicht nur der Umweltverbund, sondern auch der innerstaddtische
Einzelhandel, der — im Gegensatz zur Konkurrenz auf der ,griinen Wiese” oder dem wachsenden
Online-Handel — mit einem Einkaufserlebnis und realen Begegnungen punkten kann.

Verkehrspolitisch ist das Parkraummanagement — insbesondere die Gebilihrengestaltung — ein in-
tensiv diskutiertes Thema, weshalb die Notwendigkeit und der sich vielfiltig entfaltende Mehrwert
fiir den Innenstadtbereich, die Anwohner und die Verkehrsteilnehmer gut kommuniziert werden
muss. Gleichzeitig entfalten viele Pull-MaBnahmen des Mobilitdtskonzepts ihre groRte Wirkung,
wenn zugleich auch Push-MaBnahmen umgesetzt werden — so vor allem beim Parkraummanage-
ment. Hier zeigt sich, dass eine ganzheitliche Parkraummanagementstrategie mehr ist als wenige
EinzelmaBnahmen. Push- und Pull-MalRnahmen miissen aufeinander abgestimmt und ausgewogen

sein und gut kommuniziert werden.

Planersocietat



80 Mobilitdtskonzept Bretten | Zwischenbericht 3

Bei der Weiterentwicklung des Parkraummanagements in Bretten sind dartiber hinaus die verfiig-
baren Chancen der Digitalisierung und Elektrifizierung zu prifen und nutzen, um Angebot und
Nachfrage effizienter zu gestalten und den Parksuchverkehr in der Innenstadt zu reduzieren. Par-
king-Apps bieten Plattformen, die z. B. freie Stellpldtze in Parkierungsanlagen vermitteln und anfal-
lende Kosten automatisch und bargeldlos via Smartphone abrechnen. Dartiber hinaus muss die Aus-
rastung der 6ffentlichen Parkbauten mit einer ausreichenden und wachsenden Anzahl an E-Lade-

saulen forciert werden.

Die Verlagerung des Parkens in die designierten Parkbauten wird erst effizient funktionieren, wenn
die bestehenden bzw. verdnderten Parkregelungen auch liberwacht werden. Daher ist eine konse-
guente Ahndung des Falschparkens sowie eine Kommunikation der Parkraumstrategie im zentralen

Innenstadtbereich notwendig.

Bausteine/ EinzelmafSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt als zentraler und steuernder Hebel: Grundprin-
zip eines effizienten Parkraumanagements muss sein, die Parkgebiihren im 6ffentlichen
Raum hoher zu gestalten als auf den vorgesehenen Parkierungsanlagen (insbesondere
Parkbauten). Idealtypisch ist zur Einfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung die Erarbei-
tung eines detaillierten Parkraumkonzepts (Datenbasis mindestens zur detaillierten Park-
raumnachfrage und -bedarf, Parkdauer und zu unterschiedlichen Nachfragegruppen). Auf
dieser Basis sind auch weitere Faktoren (nicht nur monetar) der Parkraumbewirtschaftung
zu konzipieren wie bspw. Parkzweck- und Parkdauerbeschrankung oder Regelungen fiir be-
stimmte Fahrzeuge (z. B. Lieferfahrzeuge) und Halter (z. B. Anwohner, Menschen mit Behin-
derung) — ebenso das konkrete Bewirtschaftungsgebiet. Insbesondere konkrete Ziele und
Visionen des Parkraumkonzepts (z.B. 50 % Reduktion der straRenbegleitenden Parkstande
innerhalb des Bewirtschaftungsgebiets) lassen sich partizipativ mit entsprechenden Stake-
holdern (z.B. VBU) entwickeln, was eine entsprechende Umsetzung fordert und eine etwa-
ige Skepsis lindern kann.

e Untersuchung des Gehwegparkens mit dem Ziel, eine verbindliche Restbreite des nutzba-
ren Gehwegs zu gewahrleisten: Legales Gehwegparken nur nach Einzelfallpriifung der Ge-
gebenheiten (dazu zahlt auch die Betrachtung der Situation in Nachbarschaften) und unter
Bericksichtigung der verbindlichen Restbreite und eindeutiger Markierungsarbeiten (so-
wie unter Berlicksichtigung von Restfahrbahnbreiten fir z. B. Rettungswege). Ein dhnliches
Vorgehen gibt es in Karlsruhe und Lahr.

e Kontrolle: Eine effizient angelegte Parkraumbewirtschaftung kann nur funktionieren, wenn
auf ihre Einhaltung hingewirkt wird. Ein Einsatz des Personals des Ordnungsamts ist daher
Uber die gesamte Bewirtschaftungszeit sowie alle bewirtschafteten Parkmoglichkeiten in
regelmaRigen Intervallen notwendig. Hierzu sind die personellen Ressourcen im Ordnungs-
amt zu schaffen/ sicherzustellen.

e Steuerung durch Angebot: Eine effizientere Nutzung der vorhandenen Parkierungsanlagen
und eine Lenkung durch die Geblihrenordnung kann in der Regel mit Umwidmungen und

Reduzierungen straBenbegleitender Parkstande einhergehen. Beides sollte im Sinne der
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Ziele des Mobilitatskonzepts als Chance genutzt werden, Qualitdten neu zu schaffen, bspw.
fur breitere Gehwege, Sitzgelegenheiten, Radabstellanlagen, Radinfrastruktur im Langsver-
kehr, Stadtgriin und Flachenentsiegelung sowie AuBengastronomie im Sommer. Im Mittel-
punkt konnte auch hier der StraRenzug Pforzheimer/ Weihofer StraRe sowie ggf. Ab-
schnitte der Melanchthonstralle und Engelsberg stehen. Verkehrliche Nutzungsdnderun-
gen und stadtebauliche Qualitatsverbesserungen lassen sich im Kleinen (z.B. PARK(ing)-
Day, Parklet) wie im Grol3en (z. B. Umgestaltung der Sendlinger StralRe in Minchen zur Ful3-
gangerzone) durch temporare Aktion und/ oder Verkehrsversuche erproben, woraus Ak-
zeptanz und Erfolgschancen steigen. In Kurvenbereichen kann bspw. durch das Angebot
von Sitzpollern oder Radabstellanlagen (Anlehnhalter) das illegale Gehwegparken verhin-
dert und Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern sichergestellt werden.

e Steuerung durch Anreize: Im Rahmen des Parkraummanagements kdnnen bspw. nachhal-
tigere Formen der Kfz-Mobilitdt bevorrechtigt werden, was zu Nutzungsanreizen fiihren
kann. So kénnen im Sinne des EmoG E-Fahrzeuge fiir eine bestimmte Zeit von zu entrich-
tenden Parkgebiihren befreit werden (z. B. in Lahr) oder ,prominente” Parkstdande Carsha-
ring-Fahrzeugen vorgehalten werden (z. B. in Karlsruhe).

e Informationssystem: Wahrend die Parkstdnde auf den 6ffentlichen Verkehrsflachen wei-
testgehend Uber die Parkraumbewirtschaftung beeinflusst werden, kommt den 6ffentli-
chen Parkbauten (s. 0.) auch ein starkerer Informationsbedarf zu. Autofahrende sollten ge-
zielt zu entsprechenden Parkbauten geleitet werden, um Parksuchverkehr zu minimieren.
Dazu eignet sich zum einen ein digitales Parkleitsystem an den ,Eingdngen” zur Stadt (bzw.
die Erneuerung und ggf. Erweiterung des bestehenden Parkleitsystems) in Verbindung mit
einer prazisen Auslastungsiiberpriifung durch Parksensoren, Einfahrtschranken und Ahnli-
chem, als zum anderen auch ein Anzeigen mittels Website und App, die freie Kapazitidten
live wiedergeben. Die Beratung und Prifung der technischen Voraussetzungen fir die In-
tegration von Parkierungsanlagen in ein digitales Parkleitsystem einer Plattform wie z.B.
Park Now, Park and Joy, Easy Park o. A. ist kurz- bis mittelfristig anzugehen. Stidte in der
Groenordnung Brettens, die solch ein Angebot bereits bereitstellen, sind z.B. Ettlingen,
Landau in der Pfalz, Schongau oder Wérthsee

e Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitat bei anstehenden TiefbaumaBnahmen an Park-
platzen und Schaffung der notwendigen Voraussetzungen (z.B. Leerrohrverlegung) bei
Parkbauten, nach Maoglichkeit Beriicksichtigung in einer kommunalen Stellplatzsatzung

e Multi-Use-Losungen: Zu priifen ist, in wie weit die Parkierungsanlagen zu Zeiten geringer
Auslastung effizienter genutzt werden kdonnen (z. B. Parkplatze von grofflachigem Einzel-
handel, Schule, Schwimmbad etc.). Nachtliche Freigaben bzw. Angebote flir Anwohner
oder die Freigabe einer bestimmten Flache fiir Logistik- und Paketunternehmen fiir den
Umschlag von Waren auf der ,Letzten Meile” bspw. per Lastenfahrrad (z. B. aktuelles For-
schungsprojekt ,,Park-Up” in Stuttgart (vgl. D3). Hier werden intensive Abstimmungen er-
forderlich. Zunachst sind MaBnahmen im Rahmen von Tests und Pilotprojekten zu erfor-
schen und weiterzuentwickeln.

e Kommunale Stellplatzsatzung: Identifizierung von Zielen und Potenziale fiir die Aufstellung
einer kommunalen Stellplatzsatzung fir Bretten. Aus gutachterlicher Sicht besteht Poten-
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zial fir groRere Wohnungsbauprojekte, indem konkrete Vorgaben zur Anzahl und Ausge-
staltung von Pkw- und Fahrradstellplatzen sowie die Forderung von E-Mobilitdt und Anreize
fiir Car-Sharing und weitere MobilitdtsmaRnahmen gesetzt werden. Die zukiinftige Ausar-
beitung obliegt dem Amt Stadtentwicklung und Baurecht.

3.4.7 D3: , Fortschritt” Wirtschaftsverkehr

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Stadtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-
barkeit sichern und starken belastungen minimieren
Chancen der Vel"rtnej:zte Umwelt-"ur]d Inter- und Multimodalitat
Digitalisierung nutzen Mobilitat und stadtvertragliche férdern
Erreichbarkeit Mobilitat
Vielféltiges Mobilitats- Rahmenbedingungen fir klima-

management starken freundliche Mobilitdt verbessern

Der wachsende Waren- und Wirtschaftsverkehr in Stadten wird heute tGberwiegend mit Dieselfahr-
zeugen durchgefiihrt, deren schadliche Emissionen (Feinstaub, Ldrm) im innerstadtischen Bereich
besonders belastend sind. Insbesondere fiir die Brettener Innenstadt ist der Wirtschaftsverkehr —
und v. a. der Verkehr der Logistikdienstleister — eine Herausforderung und wird es in den kommen-
den Jahren sein. Einige Stadte erarbeiten aktuell entsprechende City-Logistik-Konzepte oder versu-
chen sich an einzelnen (innovativen) Logistikansdtzen und -I6sungen, um zwar das wachsende Ver-
kehrsaufkommen in diesem Sektor stadt- und umweltvertraglicher zu machen, aber auch um den
differenzierenden Kundenanspriichen und dem Bedeutungsgewinn von individuellen Serviceleis-
tungen des Lieferns und Abholens gerecht zu werden.

Ein Handlungsschwerpunkt in Bretten liegt in seinem kompakten Zentrum. Hier gilt es innovative
und umweltvertragliche Ideen und Konzepte fiir eine Optimierung der Innenstadtlogistik zu finden.
In der einberufenen Fokusgruppe Kernstadt im Rahmen der Unternehmensbefragung wurden be-
reits erste MaRnahmenvorschlage diskutiert. So wurde die Erarbeitung eines Konzepts fir eine
emissionsfreie (City-) Logistik mit einem Logistikhub auBerhalb der Stadt unter einem White Label*
positiv aufgenommen. Eine Feinverteilung mit Lastenrddern durch dieses White Label bringe den
Vorteil mit sich, dass nicht mehr jeder KEP-Dienst bis zu den Handlern in die Innenstadt fahren
misste. Mit Hilfe eines Pilotprojekts lieRRe sich dieses Vorgehen in Bretten testen. Teil eines solchen
Pilotprojekts kénnte auch das Angebot oder die kommunale Forderung von Lastenfahrradern fir
private wie betriebliche Transportfahrten sein. Mit der Parkraummanagementstrategie (vgl. D2)
geht unter anderem auch ein Lieferzonenmanagement einher.

4 Ein White Label vermarktet oder vertreibt Produkte eines anderen Herstellers, der dabei selbst nicht in Erschei-
nung tritt (in diesem Fall die KEP-Dienstleister).
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Den Betrieben der Innenstadt ist der Unternehmensbefragung zu Folge fiir ihre Beschaftigten im
Besonderen eine Verbesserung der Erreichbarkeit, die Entlastung der Parkplatzsituation sowie die
Starkung der betrieblichen Gesundheitsforderung ein Anliegen. Gleichzeitig zeigen sich jeweils 40 %
der befragten Unternehmen aus der Innenstadt offen flir Firmenfahrrader mit privater Nutzung,
Ladestationen flr Fahrrader, eine Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und lGberdachte
Radabstellanlagen — zusammengefasst: offen flr eine umfangreiche Radverkehrsférderung. Diese
Belange gilt es innerhalb der Férderung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement mit zu berick-

sichtigen. In diesem MaRnahmenfeld sind dafiir die Rahmenbedingungen zu setzen.

Ein zweiter Handlungsschwerpunkt im Themenbereich Logistik- und Wirtschaftsverkehr liegt im Ge-
werbegebiet Golshausen. Im Vergleich zur Innenstadt zeichnet sich dieser Standort starker durch
Schwerlastverkehr aus. Insgesamt kommt der Stadt Bretten im Bereich des Wirtschaftsverkehrs
vermehrt die Rolle des Kommunikators, vor allem aber des Initiators zu (vgl. E1.1). Die Stadt kann
in dieser Thematik einen Vorbildcharakter einnehmen und mit eigens erworbener Expertise MaR-
nahmen anstolRen. So kann bspw. von stadtischer Seite fiir eine Umstrukturierung des Fuhrparks
geworben werden, um den Wirtschaftsverkehr nachhaltiger zu gestalten. Uber Pilotprojekte lieRe
sich bspw. die Integration von E-Lkw und E-Transporter in den Fuhrpark testen. Im Speziellen fiir
Handwerksbetriebe mit einem lediglich lokalen bis regionalen Aktionsradius eigenen sich Elektro-
fahrzeuge ebenso gut wie konventionell betriebene. Wie auch in der Innenstadt gilt es zudem, eine
Attraktivitatssteigerung in der Nutzung von Lastenfahrradern z. B. fiir kleine Kurierfahrten zu gene-
rieren. Gerade in ausgewahlten Handwerksbetrieben kann aber ein Lastenrad bisweilen auch ein
Dienst-Kfz (tageweise) ersetzen, wie es in Berlin zum Test fiir die Betriebe durch das Unternehmen
»velogut” angeboten wird. Synergien kénnen durch den Zusammenschluss mehrerer Betriebe fir
Themen mit Mobilitdts- und Verkehrsbezug entstehen, z. B. bei einem gemeinsamen Leihsystem
innerhalb des Quartiers fir Fahrrader, E-Lastenrader oder Kleinstfahrzeuge. Dies gilt vor allem auch
fiir den Beschéftigtenverkehr. Aus der Unternehmensbefragung ging hervor, dass bereits heute in
32 % der aus Golshausen teilgenommenen Unternehmen Fahrgemeinschaften geférdert werden.
Durch ein betriebslibergreifendes Pendlerportal konnten diese weiter ausgeweitet werden. So
kénnten sich Beschaftigte zwischen den Betrieben digital hinsichtlich ihres Mobilitatsverhaltens
vernetzen. Eine FeinerschlieBung im Quartier kénnte z. B. durch das Angebot von Kleinstfahrzeugen
wie E-Scootern verbessert werden. Fiir den Ausbau dieser und weiterer innovativer MaRnahmen
gilt es, die Moglichkeiten von Férderprogrammen bspw. von Seiten des Landes starker an die Be-

triebe heranzutragen.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Erarbeitung eines Konzepts fiir eine (emissionsfreie) (City-) Logistik: Zu berticksichtigen sind
Aspekte wie eine Koordinierung der Zunahme von Zustellungen, Schadstoffminderungen
und effizientere Ablaufe. Dabei ist eine fachliche Begleitung und der Einbezug der értlichen
Stakeholder zu empfehlen. Das Projekt KoMoDo in Berlin hat die emissionsfreie Zustellung
per Lastenfahrrad unter Einbezug der KEP-Dienstleister getestet. In Bielefeld wurde im Jahr

2018 ein eigenstandiges Logistik-Konzept fir die Innenstadt aufgestellt.
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(Pilotversuch) dezentrales Logistikhub: Alternatives Zustellkonzept auf der letzten Meile zur
Vermeidung von Lieferverkehr im Stadtgebiet und damit verbunden eine Steigerung der
Lebensqualitdt in der Innenstadt. Die Zustellung erfolgt zunachst an ein verkehrlich gut an-
gebundenes sog. Logistikhub auBerhalb der (Innen-)Stadt oder an deren Rand (ggf. auch in
nicht ausgelasteten Parkbauten, vgl. D2). Von dort erfolgt mittels Lastenrddern die Feinver-
teilung an den Empfanger. Ein Pilotprojekt kann die betriebswirtschaftliche Machbarkeit —
ggfs. auch durch ein White Label umgesetzt — testen.

Lieferzonenmanagement: Ein Konzept zum Lieferzonenmanagement soll Zufahrtsbestim-
mungen in sensible Bereiche wie die FulRgangerzone fiir den Lieferverkehr festlegen und so
zu mehr Aufenthaltsqualitat beitragen (vgl. D2).

Abrufen von Fordermitteln fiir ein betriebliches Mobilitditsmanagement: Ein zentraler An-
sprechpartner bei der Stadt (Mobilitatsmanager*in) muss als Kommunikator und Initiator
fungieren und den Betrieben die Vorziige eines betrieblichen Mobilitditsmanagement ver-
mitteln und die Finanzierungsmoglichkeiten z. B. durch das Landesprogramm B2MM aufzei-
gen (vgl. E1).

Als Teil des betrieblichen Mobilitatsmanagement ist v. a. die Nutzung von Lastenrddern at-
traktiver zu gestalten. Diese sorgen fiir eine Steigerung der Mobilitatsoptionen, eignen sich
gut fiir private wie auch betriebliche Kurierfahrten und kénnen bisweilen auch Dienst-Kfz
ersetzen (z. B. in Handwerksbetrieben wie Schornsteinfeger). Letzteres sorgt neben der
medialen Aufmerksamkeit und Sensibilisierung der Bevolkerung und Betriebe fiir eine ver-
kehrliche Entlastung. Die Stadt Bretten kann den Test bzw. die Anschaffung von Lastenfahr-
radern durch finanzielle Anreize fordern.

Ein zentrales und die Betriebe miteinander verbindendes Element kann die Initiierung eines
(verkehrsmitteliibergreifenden) Pendlerportals sein. Dieses verknipft jegliche im Quartier
vorhandenen Mobilitidtsangebote (z. B. Abfahrtsmonitor fiir OPNV, Verfiigbarkeit von Leih-
fahrradern u. A.) inkl. einer Plattform zum Austausch der Beschéftigten fiir Mitfahrgelegen-
heiten. In erster Linie lasst sich so die Inter- und Multimodalitdt der Beschéftigten aus-

bauen.
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3.5 Mobilitatsmanagement und -information

3.5.1 E1l: Kommunales Mobilititsmanagement

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Stadtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-
barkeit sichern und starken belastungen minimieren
Chancen der Vef'?e._me Umwelt:ur-ld Inter- und Multimodalitat
AT Mobilitat und stadtvertragliche ..
Digitalisierung nutzen e fordern
Mobilitat

Erreichbarkeit
Vielfaltiges Mobilitats-

Rahmenbedingungen fur klima-
freundliche Mobilitdt verbessern

management starken

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

waltung notwendig.

Erste Grundlagen fir ein kommunales Mobilitdtsmanagement konnten in Bretten bereits gelegt
werden. Einerseits durch die Realisierung von vier Doppelladesaulen und vier Elektroautos im Zuge
des Forderprogramms , Elektromobilitdt” sowie andererseits dem E-Carsharing-Modell zeozweifrei
liefert die Stadt bereits erste Moglichkeiten flir eine bewusstere Mobilitdt im Arbeitsalltag. Dane-
ben tritt die Stadtverwaltung mit ihren Mitarbeitenden als Ankerkunde des Carsharing-Angebots
der Stadtmobil Carsharing GmbH auf und nimmt so eine Vorbildfunktion in der Gesamtstadt ein.
Auch der stadteigene Fuhrpark mit mehreren E-Autos, zwei Hybrid Autos und zwei E-Bikes zeigt
weitere Formen alternativer Mobilitat auf. Dieses daraus erworbene Know-How kann in naherer
Zukunft fir eine Weiterentwicklung der eigenen Strukturen sowie die Ubertragung von MaRnah-
men fir Betriebe und Unternehmen genutzt werden (vgl. E1.1).

In Bretten fehlt es bislang aber einer Gesamtstrategie, die es der Stadt ermdoglicht, eine ibergeord-
nete Positionierung des Mobilitdtsmanagements in der Verwaltung zu erreichen. Zwar werden Ein-
zelmaRnahmen initiiert und verfolgt, eine zentrale koordinierende Schnittstelle, im Idealfall ein/e
interne/r Mobilitatsmanager*in oder aber eine entsprechend koordinierende Arbeitsgruppe oder
eine laufende externe Beratung gibt es allerdings nicht. Dass Zustandigkeiten bei verschiedenen
stadtischen Amtern und Abteilungen liegen, zeigt die gegenwirtige Komplexitit des kommunalen
Mobilitdtsmanagements auf. Lediglich mit einer zentralen Schnittstelle wird es moéglich sein, Paral-
lelarbeiten zu vermeiden und vorhandenes Know-How innerhalb der Verwaltung noch effektiver zu

verbinden.
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Zentral ist darliber hinaus, dass aus den gewonnenen Erkenntnissen eines kommunalen Mobilitats-
managements dieses Wissen an die Betriebe, Unternehmen und Schulen in Bretten weitergegeben
wird. Dazu muss sich die Stadt ihres Vorbildcharakters bewusstwerden und diesen weiter nach au-
Ren in die entsprechenden Institutionen tragen. Nach der Umsetzung bestimmter MaRnahmen
kénnen den Betrieben oder Schulen Auszeichnungen vergeben werden, um zum einen den Anreiz

zu erhéhen und zum anderen den Pool an Multiplikatoren zu erweitern.

Bausteine/ Einzelmafinahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Schaffung einer zentralen Schnittstelle innerhalb der Verwaltung (z. B. Mobilitdtsmana-
ger*in) zur Initiierung und Koordinierung von Ideen, Konzepten, Informationen und MaR-
nahmen sowie zur Beratung rund um das Thema Mobilitat sowie klinftigen Evaluation der
Umsetzung des Mobilitatskonzepts (vgl. A1, B1, C5)

e Weiterentwicklung und Ausbau der bislang erfolgten MalRnahmen, v. A. Elektrifizierung des
stadtischen Fuhrparks inkl. E-Bikes, Erweiterung des Ausbaus von Ladesaulen, Parkraum-
management auf Behordenparkpldtzen (z. B. ausgewiesene E-Pkw-Stellpldtze in bester
Lage). Ebenfalls wird angestrebt, das vorhandene Carsharing-Angebot in Bretten weiter zu
etablieren und ausgehend von der Verwaltung starker zu verankern. Die Kommune als An-
kernutzerin kann hier bspw. einen starken Anreiz fiir die Carsharing-Betreiber sein, weitere
Fahrzeuge in Bretten zu stationieren. Die Stadt sollte dabei auf eine moglichst ausgewo-
gene Verteilung der Fahrzeuge (siehe dazu v.a. MalRnahme C6) sowie auf unterschiedliche
Fahrzeugtypen (vom Kleinwagen bis zum Transporter) und auf e-mobile Fahrzeuge hinwir-
ken.

e Ergdnzende Aktivitaten und MalRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements inner-
halb der Stadtverwaltung initiileren und erproben, bspw.: Beschaftigten-Mobilitatsbefra-
gung & Wohnstandortanalyse; Einrichtung einer digitalen (ggf. intranetbasierten) Mit-
fahrerborse/ Mobilitdtsportal; Erarbeitung von Mobilitdtsrichtlinien fur die Stadtverwal-
tung; Erstellung eines Homeoffice-Konzepts; Telefon-, Web- und Videokonferenzen (wo
sinnvoll) statt Dienstreisen; positiv erprobte MaRnahmen kénnen auf Brettener Unterneh-
men Ubertragen werden (vgl. E1.1)

e Weitergabe der gewonnen Erkenntnisse an Betriebe, Unternehmen und Schulen fiir ein
Ubergreifendes Mobilitdtsmanagement inkl. Lehrangebote und einheitlicher (Bild-) Sprache

e Teilnahme an Programmen und Wettbewerben (z. B. Forderprogramm ,Betriebliches Mo-
bilititsmanagement in Behorden” des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wiirttemberg)

e Aktionen, z. B. Stadtradeln, integrierte OPNV-Fahrt bei Veranstaltungstickets, Freifahrten
im OPNV zu besonderen Anldssen (bspw. Peter-und-Paul-Fest, Lichterfest/Weihnachts-
markt), (vgl. A6, B6 und C5)
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3.5.2 E1.1: Initilerung von betrieblichem Mobilitaitsmanagement

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Stadtische und regionale Erreich-

Verkehrsbedingte Umwelt-
barkeit sichern und starken belastungen minimieren
Chancen der Vef'?e._me Umwelt:ur-ld Inter- und Multimodalitat
e Mobilitat und stadtvertragliche | ..
Digitalisierung nutzen e fordern
Mobilitat

Erreichbarkeit
Vielfaltiges Mobilitats- Rahmenbedingungen fur klima-

management starken freundliche Mobilitdt verbessern

Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst MaBnahmen, die insbesondere die Mobilitdt der Be-
schaftigten der Betriebe, Unternehmen und des Einzelhandels im Brettener Stadtgebiet auf dem
taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Parkraumausstattung sowie den jeweiligen
Fuhrpark betreffen. Durch betriebliches Mobilitdtsmanagement sollen die Vorteile und Potenziale
nachhaltiger Mobilitat einer moglichst groRen Zahl an Arbeitgebern und Arbeitnehmern vermittelt
werden. Diese Aufgabe der Vermittlung obliegt in erster Linie auch der Stadt Bretten. Mit ihrer
zentralen und prasenten Rolle kann sie zum einen eine Vorbildfunktion einnehmen und als erster
Multiplikator fungieren, zum anderen aber auch die Rolle des Koordinators einnehmen (vgl. E1).
Nur in Ausnahmefallen ist davon auszugehen, dass Unternehmen in Bretten eigenstiandig die Viel-
falt der chancenreichen MalBnahmen im betrieblichen Mobilitatsmanagement erkennen und aus-
schopfen. Deshalb kommt der koordinierenden und beratenden Ansprache von Betrieben, Unter-
nehmen und Einzelhdndlern eine wichtige Bedeutung zu. Erprobte MaRnahmen aus der eigenen
Verwaltungsstruktur kdnnen weitergetragen, aus , Fehlern” gelernt und Know-How im Stadtgebiet
Bretten gestreut werden. Letzteres konnen mittelfristig auch Unternehmen im Verbund tberneh-
men. So gelten bspw. flir das Gewerbegebiet Gélshausen andere Anspriiche an das Mobilitatsma-
nagement als in der Kernstadt. Ein Zusammenschluss in ,Betriebsgemeinschaften” kann hier be-
triebstibergreifende Losungen und konkrete MaBnahmen ermoglichen.

Dass die Notwendigkeit eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements besteht, ldsst sich unter ande-
rem aus den Daten der Mobilitdts- und Unternehmensbefragung ableiten (vgl. Zwischenbericht 1).
Insgesamt 25 % aller werktaglichen Wege sind Arbeitswege; hinzu kommen weitere 4 % der Wege
zu dienstlichen Zwecken. Diese Wege werden zu groRen Teilen mit dem MIV zuriickgelegt. Insge-
samt 72 % der Arbeitswege werden im Auto, mit dem Motorrad oder dem Roller bewaltigt; dabei
entfallen 3 % aller Wege auf MIV-Mitfahrer. Auf Dienstwegen steigt der Gesamt-MIV-Anteil auf
83 %. Mit einer durchschnittlichen Wegedistanz von 17,3 km zum Arbeitsplatz (Median 14,0 km)
entfallt aber dennoch ein GroRteil der Wege in den Nahbereich und birgt somit Verlagerungspo-
tenziale. Als Hauptgriinde fiir das Interesse an MalRnahmen im betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment bei den befragten Unternehmen konnten die Erhéhung der Zufriedenheit der Beschéftigten,
die Verbesserung der Erreichbarkeit des Standorts, die Erhéhung der Produktivitat der Beschaftig-
ten sowie die Entlastung der angespannten Parkplatzsituation herausgestellt werden. Die Beratung
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und Koordinierung seitens der Stadt sollte folglich diese Aspekte prioritar beleuchten und heraus-
stellen, welchen Beitrag ein betriebliches Mobilitaitsmanagement zur Starkung dieser Standortfak-
toren leisten kann. Dies schlieBt auch ein, die Mdglichkeit, Standortfaktoren durch ein betriebliches
Mobilitatsmanagement wesentlich zu starken, besser und 6ffentlich zu platzieren und offensiv zu

kommunizieren.

Bausteine/ EinzelmafiSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Systematische Ansprache der Brettener Unternehmen: Zu Beginn sind die grofReren Be-
triebe und Unternehmen in Bretten anzusprechen, die vor allem im produzierenden und
verarbeitenden Gewerbe sowie in der Logistikbranche zu finden sind (z. B. Neff)

e Sammlung und Austausch von in Bretten erprobten MalRnahmen: Initiierung und Leitung
eines Netzwerks (Akteure aus Wirtschaft und Einzelhandel) zum betrieblichen Mobilitats-
management, ggf. auch Uber die Stadtgrenzen hinaus

e Beratung beim Aufbau von Organisationsstrukturen und der Entwicklung von Malinahmen
(z. B. Nutzung von Dienstpedelecs oder E-Fahrzeugen, Flottenmanagement insgesamt, ver-
schiedene Carsharing-Modelle, Jobticket, Parkgebiihren, Fahrgemeinschaftsférderung,
Home-Office-Programme, etc.)

e Unterstltzung bei Aktionen/Schulungen, z. B. Schulungen fir kraftstoffsparendes Fahren
und Kopplung dieser mit Spritsparwettbewerben (,,Stadtreiniger Wiirzburg), Aktionstag/-
stand Mobilitdt im Rahmen von Firmenfesten, Erstellung von Informationspaketen (Flyer,
Plakate 0. A.)

e |Initiierung von Datengrundlagen: Konkretes Wissen Uber die spezifizierten Rahmenbedin-
gungen und Anforderungen in Unternehmen und Betrieben ist ein wichtiger Baustein eines
zielgerichteten betrieblichen Mobilitaitsmanagements, weshalb Betriebe bei der Befragung
ihrer Beschaftigten zum Mobilitdtsverhalten unterstiitzt werden sollten (z. B. beim Aufbau
eines geeigneten Befragungsbogens, der ggf. sogar zum Teil in der Stadtverwaltung erprobt
wurde)

e AnstoR zu betriebsibergreifenden MaRnahmen und Konzeptionen: Initiierung von ,Be-
triebsgemeinschaften” zur Schaffung von Synergieeffekten, bspw. Zusammenschluss meh-
rerer Unternehmen fiir ein Jobticket

e Unterstlitzung von Unternehmen bei der Teilnahme an Programmen und Wettbewerben
(z. B. Forderprogramm ,,Betriebliches Mobilitdtsmanagement in Unternehmen” des Minis-

teriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg)
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3.5.3 E1.2: Initiierung von schulischem Mobilititsmanagement

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur fir Bretten

Eigenstandige
Mobilitat

Generationengerechte
Mobilitat ermoglichen
Stadtische und regionale Erreich- Verkehrsbedingte Umwelt-
barkeit sichern und starken belastungen minimieren
Vefr?e“tzte Umwelt:ur-ld Inter- und Multimodalitat
Mobilitat und stadtvertragliche fordern
Erreichbarkeit Mobilitat
Vielfaltiges Mobilitats- Rahmenbedingungen fur klima-
management starken freundliche Mobilitdt verbessern

Schulisches Mobilitatsmanagement umfasst Mallnahmen, die insbesondere die Mobilitat der Kin-
der und Jugendlichen der Schulen und Kindergarten in Bretten auf dem taglichen Weg zur Schule
bzw. nach Hause betreffen. In diesem Zusammenhang sind aber auch Eltern (Hol- und Bringver-
kehre) sowie Lehrkrafte (als Vorbilder, Initiatoren von Kampagnen und bezogen auf die eigene all-
tagliche Mobilitat) einbezogen. Darliber hinaus kénnen Uber die beruflichen Schulen in Bretten
auch junge Erwachsene angesprochen werden. Durch schulisches Mobilitdtsmanagement soll eine
moglichst groRe Anzahl an Menschen der heranwachsenden Generation angesprochen werden, die
fiir die Mobilitat der Zukunft eine entscheidende Rolle spielen. lhnen sollen die Vorteile, Potenziale

und Notwendigkeiten nachhaltiger Mobilitdt ndhergebracht werden.

Aquivalent zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement ist nur in Ausnahmefillen davon auszugehen,
dass Schulen in Bretten die zahlreichen MaBnahmenmaglichkeiten selbststandig erkennen und ef-
fizient ergreifen. Deshalb liegt auch hier die Kernaufgabe bei der koordinierenden und beratenden
Ansprache von Schulen sowie Unterstiitzung bei der Durchflihrung von MaRnahmen durch die
Stadtverwaltung. Dazu eigenen sich im besonderen Schulwegeplane, die den Heranwachsenden die
verschiedenen Moglichkeiten der Mobilitat aufzeigen sollen.

Dass dem Ausbildungsverkehr eine groBere Bedeutung zukommen sollte, verdeutlichen auch die
Ergebnisse aus der Mobilitatsbefragung (vgl. Zwischenbericht 1). Acht Prozent der Wege werden
ausschlieBlich zum Zweck der Ausbildung zuriickgelegt. Dabei Gberwiegen mit jeweils einem knap-
pen Drittel dieser Wege der FuRverkehr sowie der Offentliche Verkehr. Der Radverkehr mit lediglich
11 % wird seltener genutzt als der Pkw (14 % MIV-Fahrer, 7 % MIV-Mitfahrer). Zwischen den beiden
letztgenannten gilt es mit Hilfe der oben genannten Schulwegeplane mogliche Verlagerungspoten-
ziale offen zu legen - zumeist liegen Ausbildungswege in einem Radius, der gut durch die Nahmobi-
litdt zu bewaltigen ist. Insgesamt zeigt sich, dass Kinder und Jugendliche in Bretten auf all ihren
Wegen unter 5 km noch 16 % als MIV-Mitfahrer zuriicklegen. Wird bereits der Schulweg eigenstan-
dig mit Hilfe des Umweltverbunds absolviert, kann sich diese Eigenstandigkeit auch auf Alltagswege
Ubertragen, den MIV-Mitfahreranteil senken und langfristig Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
nehmen.
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GroRere Schnittstellen hat das schulische Mobilitatsmanagement auch zur zielgruppenspezifischen
Verkehrssicherheitsarbeit. Das Land Baden-Wiirttemberg legt mit seiner landesweiten Verkehrssi-
cherheitsaktion GIB ACHT IM VERKEHR ebenfalls einen Schwerpunkt auf die Mobilitat von Kindern

und Jugendlichen.

Bausteine/ EinzelmafiSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

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

e Entwicklung von Schulwegepldnen fiir Grundschulen und weiterfihrende Schulen: z. B.
durch ein MaRnahmenprogramm zur Gestaltung der Geh- und Radwege im Schulumfeld;
Hilfestellung durch den Schulwegplaner Baden-Wiirttemberg

e Prifung und Einrichtung von Elternhaltestellen im Schulumfeld

e Information und Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von Hol- und Bringverkehr: (z. B. Flyer
und weiteres Info-Material, Mobilitdatsberatung an Elternsprechtagen oder bei Schulfesten
in Zusammenarbeit mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC)

e Anregung und Unterstltzung bei der Organisation von Walking-Bus und/ oder Cycle-Train-
Projekten (vgl. D1a); Initiierung der SchulRadler (Projekt der AGFK-BW, bei dem Schiiler-
gruppen der Sekundarstufe | in den ersten Wochen auf dem Schulweg von dlteren Schiilern
begleitet werden)

e AnstoR regelmaRiger Aktionen zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit: z. B. Akti-
onswoche zum Thema eigenstandige Mobilitat/ umweltbewusste Mobilitat/ sichere Mobi-
litat; Aktion ,mein Schulweg” (geflihrte Begehung mit Eltern und Kindern vor der Einschu-
lung, Programm ,ich fahre Rad” oder ,,Busfahren lernen); Aktion Kindermeilen (Sammlung
von ,griinen” Kilometern als Einzelner oder Klassengemeinschaft); Aktion Verkehrsdetektiv
(Kinder untersuchen als Detektive das Schulumfeld und ihren Schulweg hinsichtlich mobili-
tatsrelevanter Aspekte)

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

e Unterstlitzung der Schulen bei Befragungen der Lehrer, Schiiler und deren Eltern zu Mobi-
litatsbedirfnissen auf dem Dienst-/Schulweg

e Begleitung der Evaluation der ein- und durchgefiihrten Mallnahmen

Planersocietit



Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 3 91

3.54 E2: Information & Kommunikation

Eine neue und nachhaltige Mobilitatskultur flr Bretten

Nahmobilitats-
Umfangreiche und systematische |l freundliche Stadt- Eigenstandige
Radverkehrsforderung betreiben und StraRen- Mobilitat
raume Generationengerechte
Mobilitat ermdoglichen

Chancen der Vel-'r?e“tzte Umwelt:ur]d Inter- und Multimodalitat
O Mobilitat und stadtvertragliche ..
Digitalisierung nutzen e fordern
Mobilitat

Erreichbarkeit
Vielféltiges Mobilitats- Rahmenbedingungen fiir klima-

management starken freundliche Mobilitdt verbessern

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

Derzeit werden Informationsangebote zu den jeweiligen Verkehrsmitteln in unterschiedlicher In-
tensitat auf dem Internetauftritt der Stadt zur Verfligung gestellt — teilweise wird Gber Social Media
Kanale informiert. Eine separate, umfangliche und leicht zu bedienende Informationsplattform mit
Informations- und Beratungsangeboten zu Mobilitdtsoptionen ist allerdings nicht vorhanden. Im
Sinne einer transparenten Kommunikation von Angelegenheiten mit Mobilitats- bzw. Verkehrsbe-
zug ist eine solche Plattform ein wichtiger Baustein und erfiillt eine zentrale Riickgratfunktion. Re-
levante Themen lassen sich blindeln und strukturiert prasentieren. Neben einem solchen digitalen
Angebot fungiert die/der Mobilitatsmanager*in als physische Ansprechperson und verwaltet und
organisiert das Informationsangebot. Bedeutend ist dabei vor allem auch den Bekanntheitsgrad
vorhander und neu einzufiihrender Mobilitatsangebote zu steigern. Der Handlungsbedarf zeigt sich
anhand der durchgefiihrten Mobilitatsbefragung. Angebote wie Carsharing (28 %), E-Ladesdulen
flir Pkw bzw. Fahrrader (32 % bzw. 37 %) sowie Fahrradboxen (38 %) sind vielen in Bretten noch
ganzlich unbekannt, obwohl sie in der Stadt bereits verfligbar sind. Die Nutzung neuer Angebote
wie Rad- oder Mobilstationen ist bislang lediglich fiir etwa ein Viertel der Bevolkerung vorstellbar.
Hier gilt es durch entsprechende 6ffentlichkeitswirksame und gut verstandliche Kommunikation
gegenzuwirken und diese Angebote starker in den Fokus zu riicken.

Um Informations- und Beratungsangebote gut und zielgerichtet zu kommunizieren, ist eine Uber-
greifende kommunikative Offentlichkeitsarbeit, die im Optimalfall mit einer wiedererkennbaren
Dachmarke (bspw. ,Bretten: nachhaltig mobil“) in Verbindung steht, notig. Die regelmaRige und
breit angelegte Offentlichkeitsarbeit soll den Informationsfluss unterstiitzen, optimieren, beschleu-
nigen und durch Mobilitdtsaktionen (vgl. u. a. E1.1 u. E1.2) erganzt werden. Letztere eignen sich
besonders, um die Stadtgesellschaft an der Transformation zur nachhaltig mobilen Stadt zu beteili-
gen (Partizipation). Damit lasst sich nicht nur die Akzeptanz, sondern auch die Wertschatzung nach-

haltiger Mobilitat steigern. Die Einwohner kennen die Gegebenheiten und Konfliktpunkte auf ihren
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taglichen Wegen im Stadtgebiet besonders gut und sind als lokale Experten sowie Nutzer bestehen-
der bzw. potenzieller Angebote in die Planungs- und Umsetzungsprozesse einzubeziehen. Gleiches
gilt fUr die im Stadtgebiet ansassigen Betriebe, Unternehmen, Handler und Gastronomen sowie ihre
jeweiligen institutionellen Vertretungen (z. B. IHK, Handwerkskammer, Wirtschaftsforderung, etc.)
und flir mobilitdtsbezogene Institutionen (z. B. ADAC, ADFC, VCD, etc.).

Bausteine/ EinzelmafiSnahmen/ Anwendungsbeispiele/ Planungshinweise

e Entwicklung einer wiedererkennbaren Dachmarke bspw. “Bretten: nachhaltig mobil“:
Wichtig sind einheitliche und gut erkennbare Elemente hinsichtlich Design, Layout, Sprache
etc. (z. B. EinfachMobil in Offenburg, ROLPH in Rheinland-Pfalz, bwegt in BW).

e Aufbau und Pflege einer zentralen und umfanglichen Informationsplattform zur Mobilitat
in Bretten: Integration einer Informationsplattform in den bestehenden Internetauftritt der
Stadt Bretten; Bericksichtigung von Querverweisen zu weiteren Mobilitdtsdienstleistern
und externen Internetseiten zu wesentlichen Verkehrsanbietern (z. B. DB; KVV); mobile
Nutzung der Informationsplattform ermdéglichen; mogliche Inhalte: Kontaktinformation zur
zentralen Schnittstelle in der Stadtverwaltung (Mobilitdtsmanager*in); Nutzungshinweise
zu Sharing-Angeboten (u. a. Bike-Sharing und Car-Sharing); Uberblick zu relevanten Ver-
kehrsinformationen (u. a. Baustellen); RegelmaRige Berichterstattung aus aktuellen Mobi-
lititsprojekten (z. B. der Radverkehrsférderung); Uberblick (iber das Radverkehrsnetz; ggf.
aktuelle Daten einer Dauerzdhlstelle des Radverkehrs, zertifizierte bett+bike Unterkiinfte
in Bretten, Einbindung eines digitalen Mangelmelders, Werbung lber Social Media

e Etablierung der Idee ,Mobilitidt aus einer Hand“ bzw. ,,mobility as a service”: Ein intermo-
dales Verkehrsverhalten, d. h. die Kombination verschiedener Verkehrsmittel innerhalb ei-
ner Wegekette, erfordert haufig verschiedene Reiseauskiinfte, Fahrkarten und Tarife. Um
den Kunden die sequenzielle Nutzung verschiedener Mobilitatsdienstleistungen zu verein-
fachen und daraus resultierend fiir ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu motivieren, ist
deren Biindelung, z. B. als Mobilititskarte oder als App sinnvoll. Die Basis stellt der OPNV
dar. Weiter kdnnen hierin Auskiinfte und Angebote wie Bahncards, Parktickets, Bike- und
Carsharing, Aufbewahrungsmoglichkeiten, Taxi oder Mietwagen integriert sein. Die Nut-
zung und Abrechnung der verschiedenen Mobilitatsdienstleistungen erfolgen gebiindelt. In
Kombination mit zuséatzlichen Vergiinstigungen, z. B. fiir Kultureinrichtungen, kann die Mo-
bilitatskarte auch ein attraktives Angebot fiir Besucher und Touristen darstellen. Beispiele
fir Mobilitatskarten sind Polygo Stuttgart (OPNV, Car- und Bikesharing, E-Ladestationen,
Parkvergiinstigungen, weitere stidtische Angebote) , hvv switch Hamburg (OPNV, Taxi,
Fahrrad, Mietwagen, Carsharing), SWA Mobil-Flat in Augsburg (erstmalige Flatrate fiir Mo-
bilitat: OPNV, Car- und Bikesharing), VRN-Mobilitatskarte Mannheim (OPNV, S-Bahnen im
VRN-Gebiet, Car- und Bikesharing, Ruftaxi); Ziel: Bei erfolgreicher Integration von zwei oder
mehr Mobilitdtsangeboten in einer Plattform Zertifizierung des ,Blauen Engels“ des Um-
weltbundesamts.

e Verknlpfung dieses MalRnahmenfelds mit den Angeboten eines regioMOVE-Ports am Bret-

tener Bahnhof (und ggf. an der Stadtbahnhaltestelle Stadtmitte) als ein Element der Idee
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»Mobilitdt aus einer Hand“. Laufende Berichterstattung der vorhandenen und ggfs. ausge-
bauten Angebote und Mdglichkeiten.

e Bereitstellung entsprechender personeller und finanzieller Ressourcen fir die Intensivie-
rung der mobilitdtsbezogenen Informations- und Offentlichkeitsarbeit sowie die partizipa-
tiven Elemente.

e Gewinnung von stadtbekannten Themenpaten/ Schirmherren*frauen: Patenschaften kon-
nen die Bekanntheit der Verkehrswende erhéhen. Kann z. B. in Kombination mit einer Aus-
zeichnung , Verkehrswende Personlichkeit” im Jahreswechsel vergeben werden. Anwen-
dungsbeispiel: Deutscher Fahrradpreis ,,Fahrradfreundlichste Persénlichkeit 2020“.

e Initiierung von Projekt- und Themenwochen mit Aktionstagen, Veranstaltungen, Vortrags-
reihen und Medienberichten; Ggf. Querbeziige zum Klimaschutz, zur Gesundheitsforde-

rung oder dem Energiesparen herstellen.
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4 Zwischenfazit/ Schlussbemerkung

Der vorliegende Zwischenbericht 3 beinhaltet das Handlungs- und MaBnahmenkonzept. Die erar-
beiteten MalRnahmenfelder und beinhaltende EinzelmaBnahmen und Bausteine der Mallhahmen-
felder konnen in einigen Fallen als eigenstandig umsetzbar verstanden werden. In vielen Fallen be-
stehen jedoch Wechselwirkungen zwischen verschiedenen MaRnahmen bzw. greifen MaBnahmen
in einander oder stehen teilweise in Abhdngigkeit zu einander. Wo dies der Fall ist, sind die ent-

sprechenden Verweise gegeben bzw. Zusammenhange erldutert.

Die aus den Zwischenberichten 1 und 2 abgeleiteten konzeptionellen Ansatze sind die Basis flr den
nachfolgenden Abschlussbericht bzw. das darin befindliche Umsetzungskonzept. Alle MaRnahmen-
felder haben einen Bezug zum vom Gemeinderat am 12. Mai 2020 beschlossenen Zielkonzept und
haben daher ihre Bedeutung fir das verkehrspolitische Handeln in den nachsten Jahren. Es muss
jedoch klar sein, dass die oben genannten MaRnahmenfelder und EinzelmaRnahmen zwar in Teilen
zligig umgesetzt werden kénnen (bzw. sich teilweise in der Umsetzung befinden), sie im lberwie-
genden Teil aber konzeptionell und langfristig zu verstehen sind. Hier wird auch weiterhin der Ge-
meinderat in die Umsetzung einbezogen — allein, weil nicht alle MaRnahmenfelder und Einzelmal3-
nahmen direkt umsetzbar sind (u. a. sind personelle und finanzielle Ressourcen sowie weitere zu

ergreifende Planungsschritte notwendig).

Der vorliegende Zwischenbericht dient der inhaltlichen Herleitung der entsprechenden MaRnah-
menfelder und EinzelmaBnahmen und ist damit insbesondere fiir die Fachverwaltung eine wichtige
Grundlage. Das nachfolgende Umsetzungskonzept im Abschlussbericht dient zusatzlich verstarkt
der kommunalen Politik als Hilfe fiir die strategische Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung und die
entsprechende Beauftragung der Fachverwaltung, um MaBnahmenfelder und EinzelmaRnahmen

in die Umsetzung zu bringen.
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