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1 Einfihrung

Die Stadt Bretten hat im Friihjahr 2019 das Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Planersocietat — mit
Biliros u.a. in Karlsruhe und Dortmund — damit beauftragt, ein Mobilitdtskonzept zu erarbeiten. Ein
Mobilitatskonzept ist ein Planwerk, in dem die Strategie fiir die Mobilitats- und Verkehrsentwick-
lung in Bretten fir 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 MaBnahmen fiir alle Verkehrstrager und alle Bereiche der Mobilitat in Bretten aufzeigt.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts werden sowohl die einzelnen Verkehrsarten (FuRganger, Rad-
fahrer, OPNV, MIV, Wirtschaftsverkehr) als auch iibergeordnete und querschnittsorientierte Mobi-
litdtsthemen wie Mobilitdtsmanagement und neue Mobilitdtsformen (Carsharing, neue Antriebs-
formen etc.) bericksichtigt. Das Mobilitdtskonzept versteht sich als strategisches Planwerk, das ver-
kehrsmittelibergreifend die , Leitplanken” der Verkehrsplanung und Mobilitdtsentwicklung fiir 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 vielfiltigen, teils gegensatzlichen Anspriichen und Anforderungen an das Mobilitdatskon-
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.

Planersocietat
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2 Planungsdialog

Der bisherige Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzepts wurde neben dem regelmalligen Aus-
tausch zwischen Planungsbiiro und Auftraggeber bzw. den zustindigen Amtern von einem Projekt-
beirat sowie der Offentlichkeit begleitet.

2.1 Projektbeirat

Der Projektbeirat begleitet den vollstandigen Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzepts. Er setzt
sich aus der Stadtverwaltung (Auftraggeberin), dem Planungsbiiro, 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
fur eine Qualifizierung des Mobilitdtskonzepts. Dadurch fungiert der Projektbeirat auch als Binde-
glied zwischen den externen Gutachter*innen des Planungsbiiros, der Stadtverwaltung und den
Bilirger*innen vor Ort. Insgesamt sind vier nichtoffentliche Sitzungen des Projektbeirats bis zur Fer-
tigstellung des Verkehrsentwicklungsplans vorgesehen. Mit Abschluss des Zwischenberichts 1 und

Zwischenbericht 2 fanden zwei Sitzungen statt:

= Die erste Sitzung, in der erste Ergebnisse und Eindriicke der Bestandsaufnahme und -ana-
lyse sowie die weiteren Projektschritte behandelt wurden, fand am 25. Juli 2019 statt.

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

2.2 Biirgerschaft

Auch die Beteiligung der Blrgerschaft ist wesentlicher Bestandteil bei der Erarbeitung des Mobili-
tatskonzepts. Bisher konnte sich die Biirgerschaft im Rahmen einer 6ffentlichen Auftaktveranstal-
tung (9. Oktober 2019) und einer einmonatigen Online-Beteiligung (Oktober—November 2019) in

den Planungsprozess einbringen.

Bei der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung wurden erste Ergebnisse und Eindriicke der Bestandsauf-
nahme und -analyse vorgestellt. Im Anschluss hatten alle Anwesenden die Moglichkeit, an drei
Marktstdanden zu den Themen Ful3- und Radverkehr, Bus und Bahn und Kfz-Verkehr zu diskutieren
und sich auszutauschen. In drei Gesprachsrunden von jeweils 20—-25 Minuten informierten sich die
Teilnehmenden themenbezogen und brachten ihre Ideen und Kritikpunkte ein. Dabei wurden so-
wohl grundsatzliche Meinungen und konzeptionelle Wiinsche als auch Situationsbeschreibungen
und konkrete MaRnahmenvorschlage genannt und dokumentiert. Den 6ffentlichen Auftakt des Mo-

bilitatskonzeptes besuchten ca. 120 Interessierte.
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Abbildung 1: Auftaktveranstaltung zum Mobilitdtskonzept

Quelle: Eigene Aufnahmen

AnschlieBend an die offentliche Auftaktveranstaltung fand eine einmonatige Online-Beteiligung

statt. Auf einer interaktiven Karte konnten Anregungen niedergeschrieben, verortet und den sechs

Rubriken FuBverkehr, Radverkehr, Bus und
Bahn, Pkw-Verkehr (flieRend und ruhend),
Wirtschafts- und Giterverkehr und einer Ka-
tegorie fir Weiteres (Lob, Kritik, ...) zugeord-
net werden. Zudem bestand die Moglichkeit,
Anregungen anderer Personen zu kommen-
tieren oder mit einem ,like” oder , dislike” zu
bewerten. Insgesamt sind Gber 200 Ideen und
Hinweise sowie knapp 1.400 Reaktionen (like

und dislike) eingegangen.

Sowohl fir die o6ffentliche Auftaktveranstal-
tung als auch fiir die Online-Beteiligung wurde
eine ausfihrliche Dokumentation zusammen-
gestellt und der Offentlichkeit zur Einsicht un-
ter www.bretten.de/mobil zur Verfiigung ge-
stellt. Die Erkenntnisse der Beteiligungsfor-
mate flossen in die weitere Bearbeitung des
vorliegenden Dokuments ein und werden
ebenso in den anschlieRenden Phasen der Er-
arbeitung des Mobilitatskonzepts beriicksich-
tigt.

Abbildung 2: Verortung der Anmerkungen der Online-
Beteiligung

Quelle: INKA; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mit-
wirkende
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3 Rahmenbedingungen

3.1 Bretten und seine Lage im Raum

Die groRe Kreisstadt Bretten liegt im Landkreis Karlsruhe zwischen Karlsruhe und Heilbronn im Wes-
ten bzw. Osten sowie zwischen Bruchsal und Pforzheim im Norden bzw. Stiden und bildet das Mit-
telzentrum der Region im Kraichgau. Die Stadt ist sowohl (iber BundesstraRen als auch das Schie-
nennetz an die umliegenden grofReren Stadte angebunden und stellt den verkehrlichen Knoten-
punkt im genannten raumlichen Kontext dar. Insgesamt ist Bretten straBenverkehrstechnisch, aber
insbesondere auch lber die Schiene (SPNV und Regionalstadtbahn) gut mit den umliegenden Stad-
ten und der Region vernetzt. Fernverkehrszugang besteht jedoch erst in den umliegenden Stadten

wie Bruchsal und Karlsruhe.

Das rund 71km? groRe Stadtgebiet von Bretten ist durch die Kernstadt, in der rund die Halfte der
Einwohner*innen leben sowie neun weitere, Uberwiegend dorflich gepragte Stadtteile gekenn-
zeichnet. Die Stadtteile Diedelsheim, Rinklingen und Gélshausen schlieRen sich siedlungsraumlich
an die Kernstadt an. Nordlich der Brettener Kernstadt liegen die Stadtteile Neibsheim, Blichig und
Bauerbach, sidlich gelegen sind die Stadtteile Sprantal und Ruit. Der kleine Brettener Stadtteil Dir-
renbiichig liegt etwas abseits im Westen des Stadtgebiets. Sechs der neun dulleren Stadtteile sind
neben der Strale auch lber die Regionalstadtbahnlinie S4 bzw. Regionalziige an die Brettener In-
nenstadt angebunden.

Auf dem Brettener Stadtgebiet kreuzen bzw. vereinigen sich die Bundesstralen 35, 293 und 294. In
Ost-West-Richtung (B35/293) wird der bebaute Kernstadtbereich dabei nérdlich umfahren, in
Richtung Siden (B294) muss hingegen das Stadtgebiet durchfahren werden. Dementsprechend ist
auf dieser Relation ein innerstadtisch hohes Verkehrsaufkommen, insbesondere auch im Schwer-
verkehr, zu verzeichnen. Eine siidwestliche bzw. siidostliche groRraumige Umfahrung der Kernstadt
besteht nicht, jedoch sind diesbeziiglich auf Gbergeordneter Planungsebene bereits Untersuchun-

gen angestellt worden.

Mit dem Pkw kénnen von Bretten aus innerhalb von 30 Minuten Fahrzeit die Stadte Pforzheim und
Bruchsal sowie in etwa 45 Minuten Karlsruhe erreicht werden. Stuttgart und Heilbronn sind eben-
falls in unter einer Stunde zu erreichen. Mit dem Fahrrad sind Bruchsal und Pforzheim gut 45 Mi-
nuten entfernt; in die duBeren Stadtteile Brettens werden von der Innenstadt in der Regel 15 bis
knapp 30 Minuten Fahrzeit bendtigt. Vor allem fiir Wege im Stadtgebiet sowie angrenzende Kom-
munen wie Gondelsheim oder Knittlingen stellt das Rad, insbesondere mit Elektro-Unterstiitzung,

eine auch zeitlich attraktive Fahrtalternative dar.
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Abbildung 3: Erreichbarkeit Brettens in 15-, 30- und 45-Minuten-Intervallen mit dem Pkw (oben) und dem
Rad (unten)
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3.2 Demografische Kennziffern und Pendlerstatistik

Die amtliche Einwohnerzahl der Stadt Bretten belief sich Ende 2018 auf 29.412 (vgl. Statistik BW
2018). Die Stadt Bretten gibt die Einwohner*innenzahl zum 30. April 2018 mit 29.979 an, davon
entfallen 14.968 Personen, also 50%, auf die duBeren Stadtteile. Der groRte Stadtteil ist Diedels-
heim mit 3.678 Einwohner*innen, der kleinste ist Sprantal mit 417 Einwohner*innen. Mit einer Fla-

che von 71,1 km? verzeichnet Bretten eine Einwohner*innendichte von rund 414 Personen/km?.

Tabelle 1: Bevolkerung Brettens 2018 Abbildung 4: Demografische Entwicklung Brettens

Bretten Kernstadt 15.011
Bauerbach 1.287

Blichig 1.456

Diedelsheim 3.678

Dirrenbichig 581

Golshausen 1.917

Neibsheim 1.823

Rinklingen 2.280 II
Ruit 1.529 II

unter 6 6 bis 18 bis 25 bis 50 bis 65 und
Sprantal 417 unter 18 unter 25 unter 50 unter65 mehr

gesamt 29.979 = 2017 m 2035

Quellen: Einwohnerstatistik der Stadt Bretten

Insgesamt sieht die Demografieprognose des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg Bret-
ten auf leichtem Wachstumskurs: Im Jahr 2035 werden rund 30.400 Einwohner*innen, und damit
etwa 3,7 % mehr als 2017 prognostiziert, in Bretten leben. Die Bevdlkerung wird insgesamt jedoch
alter; insbesondere der Anteil der Gber 65-jahrigen Menschen wird deutlich steigen (in Bretten von
20 auf 27 %). Ruckldufig hingegen werden sich alle Altersgruppen zwischen den 18- und 65-Jahrigen
entwickeln. Parallel zum Altenquotient (Verhaltnis der Anzahl Giber 65-Jahrigen zur Anzahl der Men-
schen im erwerbsfahigen Alter) wird jedoch auch der Jugendquotient (Verhéltnis der Anzahl der
unter 18-Jahrigen zur Anzahl der Menschen im erwerbsfahigen Alter) kiinftig wieder ansteigen. Dies
hat entsprechende Auswirkungen auf die Mobilitdatsentwicklung, die noch starker die Bediirfnisse
insbesondere dlterer Personen beriicksichtigen, aber auch mehr Flexibilitdt und Innovation aufwei-

Ssen muss.

Bretten ist ein wichtiger Bildungsstandort in der Region. In Bretten gehen zurzeit 3.864 Kinder und
Jugendliche zur Schule (2018/2019), davon Uber 3.200 in der Kernstadt. Mit dem Melanchthon-
Gymnasium und der Johann-Peter-Hebel-Schule an der WeiRhofer Stralle sowie dem Edith-Stein-

Gymnasium, der Max-Planck-Realschule und der Schillerschule konzentrieren sich ein GroRteil der
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Schiler*innen auf zwei zentrale Standorte in der Kernstadt. Die Schiiler*innenzahlen insgesamt

sind seit etwa zehn Jahren ricklaufig.

Bretten unterhilt intensive Pendelverflechtungen mit den umliegenden GroRR- und Mittelstadten.
Taglich pendeln rund 1.600 Arbeitnehmende nach Karlsruhe, wahrend gut 700 Personen von Karls-
ruhe nach Bretten pendeln. Auch mit den Stadten Bruchsal und Pforzheim bestehen taglich knapp
2.000 Pendelverflechtungen. Zwischen Bretten und Oberderdingen pendeln taglich ca. 1.500 Per-
sonen; im Gegensatz zu den vorgenannten Stadten verfligt der Kernbereich der Gemeinde jedoch
nicht Gber eine Schienenanbindung zu Bretten, sondern lediglich der Ortsteil Flehingen. Auch Knitt-

lingen im Enzkreis verfligt trotz iber 1.250 Pendelbewegungen taglich Gber keine Bahnanbindung.

Abbildung 5: Pendlerverflechtungen der Stadt Bretten 2015
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3.3 Vorliegende Planwerke

Das vorliegende Mobilitdatskonzept formuliert als strategisches Planwerk die grundsatzlichen Leitli-
nien der Verkehrsplanung der Stadt. Es steht damit in einer Reihe mit weiteren Planwerken aus der
Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung, die zum Teil ebenfalls auf einer grundsatzlichen Ebene, zum
Teil aber auch deutlich detaillierter auf verkehrliche Aspekte eingehen. Im Folgenden sollen vor-
handene Planwerke hinsichtlich ihrer Schnittstellen mit dem Mobilitdatskonzept kurz skizziert wer-
den. Auf bestehende Planwerke und bedeutende Untersuchungen, die sich sehr spezifisch einem
in Kapitel 4 dargestellten Baustein zuordnen lassen, wird an entsprechender Stelle eingegangen, so
z. B. das Radverkehrskonzept des Landkreises Karlsruhe, welches im Baustein Radverkehr (Kapitel
4.2) behandelt wird.

3.3.1 Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Bretten

Im November 2016 hat der Brettener Gemeinderat das integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK)
beschlossen. Das Konzept beschreibt in sechs Themenschwerpunkten die zukiinftige Ausrichtung
der Stadtentwicklung Brettens. Zu den Themenfeldern des ISEK gehort neben ,Wohnen und Le-
bensraum®, , Arbeit und Versorgung”, ,Bildung und Soziales”, , Kultur und Freizeit” sowie ,Image,
Identitat und Positionierung” auch das Themenfeld ,Verkehr und technische Infrastruktur®. Hier
werden die Ziele bzw. Erfordernisse der Entlastung Brettens von Durchgangsverkehr, der Foérderung
alternativer Mobilitdatskonzepte, von Parkraumkonzepten sowie auch die Barrierefreiheit genannt.
Weiter werden bereits viele wesentliche verkehrliche MaBnahmenansatze aufgefiihrt, die entspre-
chend im Mobilitatskonzept aufgegriffen, geprift und ggf. qualifiziert und konkretisiert werden:

= Umgestaltung der Weihofer StraRe (als SofortmaRnahme markiert)

= Verkehrsentlastung der Innenstadt durch Erarbeitung eines Verkehrslenkungskonzepts

=  Umsetzung des Larmaktionsplans

= Verkehrliche MaRnahmen in den Stadtteildurchfahrten

= Sanierung, Unterhaltung und teils Umgestaltung kommunaler Infrastruktur (Strafen,
Wege, Platze)

= Ausbau der OPNV-Anbindung der Stadtteile

= Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt

= Ausbau des Radwegenetzes

= Ausbau des Carsharing-Angebots

=  Optimierung der Rahmenbedingungen fiir ZufuBgehende

= Erweiterung des Parkplatzangebotes in der Innenstadt

=  Fortflihrung der Planungen fiir eine UmgehungsstralRe

= Barrierefreiheit des Bahnhofs

= Barrierefreie Zuganglichkeit zu OPNV-Haltestellen, 6ffentlichen Einrichtungen sowie im 6f-

fentlichen Raum
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In den weiteren Themenschwerpunkten des ISEK finden sich weitere Mallnahmenansatze mit ver-

kehrlichem Bezug:

= Modernisierung des Stadtmobiliars und von Spielplatzen (als SofortmalRnahme markiert)

=  Gestalterische Aufwertung der Innenstadt, der Stadtteile, von Grinflachen und von zentra-
len Knotenpunkten

=  Parkraumkonzept Innenstadt

=  Erganzung von Rad-, Wander- und Spazierwegen (als SofortmaRhahme markiert)

3.3.2 Einzelhandels- und Vergniigungsstattenkonzept der Stadt Bretten

Als weitere stadtebauliche Entwicklungskonzepte besitzt die Stadt Bretten ein Einzelhandels- sowie
ein Vergnigungsstattenkonzept, beide aus dem Jahr 2011. Insbesondere das Einzelhandelskonzept
bietet Ankniipfungspunkte zu den Themen Verkehr und Mobilitdt. Es umfasst die Steuerung der
den Brettener Einzelhandel betreffende Belange, beispielsweise die Abgrenzung und Sicherung von
zentralen Versorgungsbereichen, Standorten und Sortimenten, aber auch Zielsetzungen wie die
Starkung der ,,Stadt der kurzen Wege“ und der Nahversorgungsstrukturen. Hier bestehen Maoglich-
keiten, durch eine integrierte Stadt-, Einzelhandels- und Mobilitdtsentwicklung den Verkehr ver-
traglich zu gestalten, Standorte zu attraktivieren bzw. zu sichern sowie 6ffentliche Rdume auch un-
ter verkehrlichen Gesichtspunkten aufzuwerten und umzugestalten. Konkret wird im Einzelhan-
delskonzept im Zuge der Entwicklung des Sporgassenareals die Umgestaltung der WeiRhofer StralRe
sowie die Einbindung und Entwicklung der Pforzheimer Stralle genannt.

3.33 Larmaktionsplan Stadt Bretten

Auf Basis der EU-Umgebungslarmrichtlinie und ihrer Umsetzung im Rahmen der 34. BImSchV (Bun-
desimmissionsschutzverordnung) hat die Stadt Bretten 2017 einen Larmaktionsplan vorgelegt, um
schadliche Auswirkungen durch Umgebungslarm zu verhindern, zu vermeiden oder zu mindern.
Larm ist eine zentrale Folge von Verkehr, insbesondere motorisiertem Verkehr (Motorengerdusche
fossil angetriebener Fahrzeuge) und schnellem Verkehr (Reifen- und weitere Fahrtgerdusche). Bei
der Larmaktionsplanung sind die stadtischen Bereiche berlicksichtigt worden, die einer Larmbelas-
tung von mindestens 65 dB(A) (Lpen) bzw. 55 dB(A) (Ln) ausgesetzt sind. Daflir wurden folgende

StraBen/ StralRenzlge larmkartiert:

= BundesstralRen B35, B294 (ohne WilhelmstralRe), B293

= StadtstraRen Pforzheimer Stralle, WeiBhofer StralRe, Georg-Worner-Stralle, Heilbronner
StralRe und Derdinger Stralle; StraBenzug ab Zahringer StralRe: Kreisverkehr, Bahnhof-
stralle, Melanchthonstrae, Engelsberg und Sporgasse; Wilhelmstralle und Marktplatz

Oberhalb der genannten Auslésewerte befinden sich tagsiiber insgesamt 794, in der Nacht insge-
samt 969 Einwohner*innen; dringlicher Handlungsbedarf besteht bei insgesamt 324 bzw. 437 Ein-
wohner*innen. Unter Hinzunahme der Larmbelastung durch den Schienenverkehr sind insgesamt
1.361, nachts 2.267 Einwohner*innen betroffen; dringlicher Handlungsbedarf besteht bei 455 bzw.

777 Einwohner*innen.
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Folgende MaRRnahmen zur Lirmminderung sind im Larmaktionsplan vorgesehen:

=  Tempo 30 auf den StraBenziigen Derdinger StraBe—WeiBBhofer Straf3e und Bahnhofstralle—
Melanchthonstrale—Engelsberg—WeiRhofer Strae (z. T. umgesetzt/ Abschnitte Derdinger
Strafse und Pforzheimer Strafse noch Tempo 50)

= Fahrbahnsanierung WeilRhofer StraRe 6stlich Heilbronner StraRe und Umgestaltung Weil3-
hofer Stralle westlich Heilbronner StraRe (Stand 2019 nicht umgesetzt)

=  Prifung von Verkehrsvarianten zur Entlastung der StraBenziige

Daruber hinaus werden weitere allgemeine MaRnahmen mit positiven Effekten auf die Larmakti-
onsplanung genannt (Raumplanerische Aspekte, Deckensanierung, Geschwindigkeitsiiberwachung
und -beeinflussung, Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl, StraRenraumgestaltung), die Gberwie-

gend auch Themen dieses Mobilitdtskonzepts sein werden.
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4 Bestandsaufnahme und -analyse

Nachstehend folgt die Bestandsaufnahme und -analyse der wesentlichen verkehrlichen Strukturen
und Mobilitatsangebote in Bretten. Sie setzt sich vorrangig aus gutachterlichen Vor-Ort-Erhebun-
gen und -Eindriicken sowie der Auswertung vorhandener Datenquellen zusammen und ist anhand
der verschiedenen Verkehrstriger FuRverkehr, Radverkehr, OPNV und MIV/ Wirtschaftsverkehr
strukturiert. Querschnittsthemen wie Barrierefreiheit oder die Verknipfung verschiedener Ver-

kehrstrager sind den Kapiteln anhand ihrer Schnittmengen zugeordnet.

4.1 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das ZufuBgehen ist die natirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder Weg,
egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu FuR — sei es der Weg von und zum Park-
platz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Damit sind alle Verkehrsteilnehmende im-
mer auch ZufuRgehende. Vor allem auf kurzen Entfernungen (bis zu 2 km) sind die eigenen FiilRe

fiir die Alltagsmobilitdt von groRer Bedeutung.

Hinzu kommt, dass das ZufulRgehen kostenlos ist und weder Schadstoffe noch Larm verursacht.
ZufulRgehende bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Verkehrsteil-
nehmenden. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das ZufuRgehen gesund ist, die selbstandige Mobi-
litat vor allem fiir Gruppen wie z.B. Kinder, Altere und Mobilititsbeeintrichtigte sichert sowie vor

dem Hintergrund einer alternden Bevodlkerung eine immer wichtigere Rolle einnimmt.

So selbstverstandlich das ZufuRgehen ist, wird der FuBverkehr haufig nicht als eigenstéandiger Ver-
kehrstrager wahrgenommen und spielt auch in den letzten Jahrzehnten eine eher unterreprasen-
tierte Rolle in der Verkehrsplanung und -forschung. Dabei tragen ZufuBgehende im Besonderen zur
Urbanitat und Belebung der Stadte bei. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdaume tragen zum
Wohlbefinden bei, erhdhen die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch posi-
tiv auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Insofern konnen besondere FuBverkehrs- bzw. Nahmobili-
tatsqualitaten auch den Mehrwert einer Stadt ausmachen.

4.1.1 Anspriiche und Anforderungen im FuBverkehr

Das Verhalten der ZufuBRgehenden sowie deren Anspriiche an den 6ffentlichen Raum hangen von
unterschiedlichen Faktoren ab. So haben beispielsweise der Zweck ihrer Fortbewegung, der demo-
grafische Hintergrund, das infrastrukturelle und soziale Umfeld oder die Wetterlage Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten (vgl. FGSV 2002). Im Folgenden werden die wichtigsten Fullverkehrsgruppen

mit ihren unterschiedlichen objektiven und subjektiven Anforderungen an den Raum dargestellt®.

1 Dabei kann aufgrund der Bandbreite der Einflussfaktoren kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben werden.
Ferner sind Uberschneidungen méglich, z. B. spazierende Senior*innen.
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Kinder zeichnen sich durch eine relativ raumeinfordernde Verhaltensweise aus. Das Spielen und
Erleben im 6ffentlichen Raum nehmen einen hohen Stellenwert ein, wahrend mitgefiihrte Spielge-
rate (z. B. Balle, Roller, etc.) eine erweiterte Raumnutzung nach sich ziehen kénnen. Die Aufmerk-
samkeit richtet sich dabei weniger auf eine zligige Bewaltigung der Wegstrecke, sondern vielmehr
auf Elemente der StraBenraumgestaltung, welche spielerisch in die Fortbewegung eingebunden
werden kdnnen (,,der Weg ist das Ziel”). Eine animierende und interessante Gestaltung nimmt bei
Kindern demnach einen hohen Stellenwert ein. Darliber hinaus kénnen durch ihre altersbedingte
Unachtsamkeit unvorhergesehene Wegeénderungen oder unbedachte Uberschreitungen von ge-
kennzeichneten Verkehrsrdumen zu erhdhten Sicherheitsrisiken und Konflikten mit anderen Ver-

kehrsteilnehmenden fihren.

Fiir Eltern sind in diesem Zusammenhang Wegeverbindungen wie z. B. SpielstraRen, FuRgangerzo-
nen oder Parkanlagen wichtig, in denen sie sich weniger um die Sicherheit ihrer Kinder sorgen mus-
sen. Aber auch die Breite von Gehwegen sowie Absperrgitter bei Briicken oder Baustellen erleich-
tern ihnen die Aufsichtspflicht.

Auch fir Jugendliche besitzt die Erlebbarkeit des 6ffentlichen Raumes eine hohe Bedeutung. Er
wird vermehrt als Ort der Kommunikation und der Freizeit auBerhalb des Elternhauses genutzt.
Grinflachen in Parkanlagen oder offentlichen Platzen sind als Treffpunkte mit Freunden und als
Bewegungsorte beliebt. Die Erreichbarkeit solcher Orte in Wohnungsndhe ist fiir sie besonders
wichtig. Gleichzeitig wird die Anwesenheit von Jugendlichen oftmals von anderen Nutzenden als
stérend empfunden (z. B. durch lautes Abspielen von Musik), sodass 6ffentliche Orte — welche fir

sie konfliktfrei zuganglich sind — umso wichtiger werden.

Fiir Senior*innen bieten moglichst barriere- und umwegfreie Verbindungen eine hohe Attraktivitat.
Aufgrund moglicher altersbedingter kérperlicher Einschrankungen ist insbesondere auf den Kom-
fort (z. B. Sitzmaoglichkeiten in regelmaRigen Abstdanden) und die technische Sicherheit der Wege-
beziehungen zu achten. Auch ein erhéhtes soziales Sicherheitsbediirfnis spielt bei dlteren Personen
eine erhebliche Rolle, dunkle bzw. schlecht beleuchtete und einsame Strecken werden gemieden.
Ein weiterer wichtiger Aspekt stellt das Verhaltnis zu anderen — teilweise erheblich schnelleren —
Verkehrsteilnehmenden aufgrund einer verlangerten Reaktionszeit, einer damit einhergehenden
erhohten Schreckhaftigkeit und einer ggf. geringeren korperlichen Stabilitat dar.

Ahnliche Anforderungen werden auch bei kérperlich beeintrichtigten Personen festgestellt. Ins-
besondere fiir Rollstuhlfahrende und gehbehinderte Personen ist die Uberwindbarkeit von Hinder-
nissen (z. B. in Form von Nullabsenkungen von Bordsteinen) und die Vermeidung von Umwegen ein
zentrales Anliegen. Fir Blinde und Sehbehinderte ist die Erfassbarkeit des StraRenraumes — vor al-
lem bei Nullabsenkungen von Bordsteinen — wichtig, z. B. durch taktile Bodenelemente oder kon-
trastreiche Markierungen von Rdumen mit unterschiedlicher Verkehrsnutzung. Es besteht — auch
bei Gehorlosen und Horbehinderten — aufgrund der erschwerten Orientierung und der dadurch
meist verlangsamten Fortbewegungsgeschwindigkeit ein erhéhtes Konfliktpotenzial mit anderen

Verkehrsteilnehmenden.
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Weitere besondere Anspriiche an den Raum ergeben sich aus dem Zweck bzw. dem Ziel der Fort-
bewegung. Erwerbstatige Personen, die sich auf dem Weg zu ihrem Arbeitsort befinden, suchen
z. B. nach der effizientesten Strecke.

Auch bei Einkaufenden geht es meist um den kirzesten Weg zum Zielort. Hier liegt der Fokus auf
netzschllssigen FuRverkehrsanlagen, bei denen das Storungspotenzial durch andere Verkehrsteil-

nehmende minimiert wird.

Oftmals erfiillt das ZufuRgehen — abseits der bloRen Raumiiberwindung — einen reinen Selbstzweck.
Insbesondere fir Touristen oder Spazierganger*innen steht hierbei die Erholung im offentlichen
Raum oder der Genuss der Fortbewegung im Vordergrund. Dabei spielt der Verkehrsraum auch als
Ort der Kommunikation eine wichtige Rolle. lhre Fortbewegung kann durch Langsamkeit und ge-
dankenverlorene Unachtsamkeit gepragt sein. Plotzliche, unbedachte Veranderungen des Wege-
verlaufes konnen zu Konflikten mit zielgerichtetem Verkehr fiihren. Ebenso Sportler*innen (z. B.
Jogger*innen) forcieren kein ortliches Ziel, sondern legen Wert auf die Attraktivitat der Strecke (vgl.
Abbildung 6).

Technische Regelwerke benennen entsprechend Grundanforderungen an die FuRverkehrsinfra-
struktur. So geben die Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (FGSV 2006b) die ,,StralRenraum-
gestaltung vom Rand aus” fiir den Entwurfsvorgang von Straenrdumen vor, um die stadtebauliche
Bemessung im Einklang mit den spezifischen Nutzungsanspriichen vor Ort zu definieren. Anhand
dieser Vorgehensweise wird vermieden, dass fiir den Fullverkehr ,,Restflichen” ibrigbleiben. Statt-
dessen sollen ausreichend breite Seitenrdume fiir den FuRverkehr (und ggf. den Radverkehr) ge-
wahrleistet werden. Als vertragliche Aufteilung der Straenraumflachen wird das Verhaltnis
30:40: 30 (Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum) empfohlen. Als Regelfall fiir die Dimensionierung
des Gehweges gelten 2,50 m Breite (mindestens 1,50 m), um den Begegnungsverkehr zweier Zu-
fulRgehenden sowie einen entsprechenden Abstand zu den Randnutzungen (Hauswand und Fahr-
bahn) sicherzustellen. Die tatsdchliche Gestaltung ist dabei abhdngig von den Gegebenheiten vor
Ort (z. B. FuRganger*innendichte, Strallentyp und Randnutzungen), sodass bspw. bei gemeinsamer
FulR- und Radverkehrsfiihrung — abhangig von FulR- und Radverkehrsbelastungen der Spitzenstunde

—auch Seitenraumbreiten von bis zu Giber 4 m empfohlen werden (vgl. FGSV 2006b).

Die Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (FGSV 2002) benennt dariiber hinaus weitere Grundan-
forderungen fiir FuRverkehrsanlagen:

* hohe Verkehrssicherheit im Langs- und Querverkehr

* hohe soziale Sicherheit (Angstraume vermeiden)

* umwegfreie und netzschlissige Fullverkehrsverbindungen

* leichtes Vorankommen und hinreichende Bewegungsfreiheit

* keine/ minimale Stérung durch andere Verkehrsteilnehmende und andere Nutzungen
+ Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit fiir eine gute Orientierung im 6ffentlichen Raum
* ansprechende Gestaltung, hohe Aufenthaltsqualitat

* Barrierefreiheit; Fulverkehrsanlagen sind fiir alle nutzbar
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Abbildung 6: FuBgidnger mit vielfaltigen Anspriichen

Spielen

Erlebbarkeit
Sitz- Aufenthalts-

gelegenheiten MOglichkeiten Direkte,
Umwegfreie Wege  effiziente Wege

Barrierefreie Soziale Erreichbarkeit
e Gestaltung  Sicherheit

Landschaftliche und
stadtraumliche Qualitat

Gesundheitspfade

Orientierung

Quelle: Eigene Darstellung

4.1.2 Exkurs: FuRBverkehrs-Checks 2015

Das Land Baden-Wiirttemberg engagiert sich seit 2015 als erstes Fléichenland systematisch in der
Fufsverkehrsférderung. Ziel des Landes ist es, in Baden-Wiirttemberg die téglichen Wege zu Fufs si-
cherer und attraktiver zu machen. Der Fufsverkehr soll wieder stérker in das Bewusstsein von Politik,
Verwaltung und Biirgerschaft riicken. Als landesweite MafSnahme zur Férderung des FufSverkehrs
fanden 2015 in 15 ausgewdhlten Kommunen Baden-Wiirttembergs erstmalig FufSsverkehrs-Checks
statt. Aufgrund des grofien Erfolgs der Mafisnahme wurden die FufSsverkehrs-Checks seit dem Jahr
2016 mit je acht Kommunen pro Kalenderjahr fortgesetzt. Auch 2019 werden erneut acht ausge-
wdhlte Kommunen durch das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg geférdert.

Im ersten Jahr der FufSverkehrs-Checks gehérte auch die Stadt Bretten zu den geférderten Kommu-
nen im Bundesland. Im Rahmen von einem Auftaktworkshop, zwei Begehungen im Stadtgebiet und
einem Abschlussworkshop mit der Biirgerschaft sowie Vertreter*innen aus Politik und Stadtverwal-
tung konnten gemeinsam verschieden Bedlirfnisse der Zufu3gehenden thematisiert werden. Ein be-
sonderer Fokus lag in Bretten auf der Wegweisung fiir Zufuf3gehende, den Sichtbeziehungen zwi-
schen Verkehrsteilnehmenden, Sitzgelegenheiten im Zusammenhang mit topografisch bewegten
Réumen und der Barrierefreiheit sowie auf fuf3géngerfreundlichen Querungsanlagen. MafSnahmen-
empfehlungen und -vorschldge zu diesen Themen wurden durch Weitere ergdnzt und durch Emp-

fehlungen fiir die weitere Fufsverkehrsférderung komplementiert.
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Als gut umgesetzter Mafisnahmenvorschlag aus den FufSverkehrs-Checks 2015 ist die ansprechende
Wegweisung fiir ZufufSgehende zu nennen, die Alltags- und Freizeitziele (wie z. B. das Behdrdenzent-
rum und den Marktplatz) kommuniziert und iiber fufSldufige Distanzen informiert.

4.1.3 Bedingungen des FuBBverkehrs in Bretten

Im Folgenden werden die derzeitigen Bedingungen fir die ZufuBgehenden in Bretten dargestellt.
Die Darstellung erfolgt dabei differenziert nach den sechs Themenfeldern , Langsverkehr”, ,,Quer-
verkehr”, ,Aufenthaltsqualitat®, , Barrierefreiheit”, , Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmen-
den” und ,Wegweisung”. Die , Flughohe” des Mobilitatskonzepts hat eine gesamtstadtische Be-
trachtung des FuBverkehrs zur Folge. Wenngleich nicht jede Stralle untersucht werden kann, sind
dennoch typische bzw. exemplarische Situationen in der Kernstadt und den Ortsteilen fir den Ful3-
verkehr abgebildet.

Die kompakte Struktur der Kernstadt Brettens mit den angrenzenden Ortsteilen Rinklingen, Die-
delsheim und Golshausen bietet grundsatzlich gute Voraussetzungen fiir den FuRverkehr. Ausge-
hend vom Marktplatz liegt die gesamte Kernstadt innerhalb eines Radius von 1,5 km sowie in einem
Radius von 2km auch GroRteile der angrenzenden Ortsteile. Diese Strecken sind in 20 bis 30 Gehmi-
nuten zu bewiltigen. Gesamtstaddtische Barrieren ergeben sich zum einen durch die schienenge-
bundene Infrastruktur und zum anderen durch klassifizierte StraRen mit einem vergleichsweise ho-
hen Verkehrsaufkommen. Beachtenswert ist dariber hinaus die Topografie Brettens und seiner
Ortsteile. Die Gefalle und Steigungen stellen wenigstens fiir mobilitdtseingeschrankte Personen bis-

weilen Hindernisse dar.

Léngsverkehr

Aufgrund der hohen Umwegempfindlichkeit im FuRverkehr ist ein engmaschiges Wegenetz eine
Grundvoraussetzung fir einen attraktiven FuRverkehr. Dieses Wegenetz setzt sich neben den stra-
Renbegleitenden Gehwegen auch aus 6ffentlichen oder halb6ffentlichen Durchgangen oder Trep-
penanlagen zusammen, die oft dem FuBverkehr (und dem Radverkehr) vorbehalten sind und di-
rekte, attraktive Wegebeziehungen ermoglichen. Hier sind auch die fiir den FuRverkehr durchlassi-
gen Sackgassen zu erwahnen. Als besonders komfortables Element im Wegenetz sind fir ZufulRge-

hende in diesem Zusammenhang verkehrsberuhigte Bereiche und FulRgangerzonen zu nennen.

In Bretten zeigt sich, wie in vielen anderen Stadten auch, ein differenziertes Bild im Themenfeld
Langsverkehr. So finden sich fiir den FuBverkehr sowohl attraktive als auch eher schwierige Bedin-
gungen. Gerade die Fullgdngerzone auf der Melanchthonstralle wird einem GroRteil der verschie-
denen Anspriiche und Anforderungen unterschiedlicher ZufuBgehenden gerecht und bietet dar-
Uber hinaus Aufenthaltsqualitat (vgl. Abschnitt Aufenthaltsqualitdt). Auch der Postweg sowie die
BahnhofstralRe in ihrem 6stlichen Teil fallen durch angemessene Gehwegbreiten im Seitenraum auf
und ermoglichen dem Fullverkehr eine ungestorte Fortbewegung. Spezielle Freizeitwege bieten
sich durch mehrere Wanderrouten, die Uberwiegend durch die umliegenden Felder und Walder
fihren. Ein Fixpunkt der Routen ist der Wanderparkplatz Tierpark. Uber die bloRe Raumiiberwin-

dung hinweg weist auch der Bereich Am Seedamm oder der Rosengarten Qualitaten auf und stellt
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sich daher fiir Spaziergdnger*innen oder Jogger*innen als attraktiv dar. Auch der Outdoor-Fitness-
park Am Steiner Pfad weist Qualitaten auf, die lber die reine Verbindungsfunktion hinausgehen
und zu Aufenthalt und Aktivitat im Freien einladen. Gleichwohl gibt es in Bretten aber Situationen,
in denen Gehwege im Seitenraum sehr schmal und dadurch kaum nutzbar sind. Dies beruht haufig
auf zu geringen Restbreiten und fiihrt auch dazu, dass Gehwege im Seitenraum abrupt enden (z. B.
Windstegweg oder GartenstraRe). Offentliche oder halbéffentliche Durchginge existieren in Bret-
ten weitestgehend im gesamten Stadtgebiet und sind elementarer Bestandteil kurzer und konflikt-
armer Wege. Sie sorgen fiir ein engmaschiges Netz an FuBwegebeziehungen, ermdoglichen nahezu
direkte Wege und vereinfachen in Teilen die Uberwindung von Héhenunterschieden. In vielen Fal-
len werden sie jedoch gestalterisch und unter dem Aspekt der Instandhaltung eher vernachlassigt
(vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7: Vernachldssigter Durchgang Am Gaisberg (links); GroRziigiger Seitenraum BahnhofstraRe
(rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Querverkehr

Querungen von Fahrbahnen stellen flr ZufuRgehende im Alltag haufig die gréBten Hindernisse dar.
lhnen kommt eine grofRe Bedeutung zu, da sie zusammen mit addquaten FuBwegen die Elemente
sind, die durchgdngige Wegenetze schaffen. Im Sinne einer innerdrtlichen und integrierten Stadt-
und Verkehrsplanung sind die Belange des FuBverkehrs stets mit den Belangen der Ubrigen Ver-
kehrsteilnehmenden (Radverkehr, MIV, OPNV) und auch stadtraumgestalterischen Aspekten abzu-
wagen (vgl. FGSV 2002). So spielen Starken und Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs an der Que-
rungsstelle, die Anzahl der querenden ZufuRgehenden, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der
Fahrstreifen eine wichtige Rolle fiir den Einsatz einer bestimmten Querungsanlage. Eine Verbesse-

rung der Querungssituation fur ZufuRgehende kann erreicht werden durch:

- eine zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmer*innen
- eine Vorrangberechtigung fir den FuRverkehr
- die Verkilrzung der Querungsstrecke

- die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen
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- die Erhohung der Aufmerksamkeit des Fahrzeugfiihrenden

- den Einfluss auf die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs.?

Neben der Trennwirkung von Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr sind auch Trennwirkungen, die z.B.
durch flieBRende Gewasser, Bahnlinien oder Topografien zustande kommen. Besondere Bedeutung
erfahren HauptverkehrsstraRen, welche aufgrund ihrer Verkehrsfunktion haufig besonders grol3e
Trennwirkung entfalten und Einschrankungen fir die Nahmobilitatsqualitat durch Verkehrs-, Larm-
und Luftbelastung aufweisen. Ein Bedarf zur Uberquerung von Fahrbahnen ist an Knotenpunkten
immer vorhanden; dazu besteht Querungsbedarf im Umfeld von Haltestellen des OPNV, von Ein-
zelhandelseinrichtungen und weiteren punktuellen Zielen mit groRerer Bedeutung (z. B. Schulen),
bei beidseitig geschlossener Wohnbebauung und im Zuge von kreuzenden FuRwegeverbindungen.
Die Trennwirkung von HauptverkehrsstraBen kann entsprechend Quartiere zerschneiden, die Er-
reichbarkeit von Zielen auf der anderen Strallenseite erschweren und kreuzende FuBwegeverbin-
dungen unterbrechen. Auf entstehende Umwege reagieren ZufuBBgehende sensibel und Akzeptanz

ist entsprechend schwer zu erreichen.

Abbildung 8: Querungsanlage mit Querungsinsel in Sprantal (links); Angedeutete Maéglichkeit des flachen-
haften Querens in der Georg-Worner-Stra3e (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Bretten verfligt Gber ein Angebot an unterschiedlichen Querungsanlagen, zeichnet sich aber insbe-
sondere durch eine Vielzahl von FuBRgédngeriiberwegen aus. Diese erleichtern gerade mobilitatsein-
geschrankten Personen das Queren der Fahrbahn. Bei groBeren StraBenquerschnitten lasst sich
dieser Effekt durch die Anlage von Querungsinseln noch verbessern. Als eine gelungene Querungs-
situation mit Querungsinsel unter Beriicksichtigung der Barrierefreiheit stellt die Situation auf der
NufRbaumer StralRe an der Haltestelle Sprantal dar. Ein addquates Mittel zur Querungserleichterung
ist auch das Erméglichen des Querens in der Fliache, wie es an der Sporgasse® oder in der Georg-
Worner-StraRe angedeutet wird. Das FuBwegenetz gewinnt dadurch zusatzlich an Dichte. Zur bes-
seren Einsehbarkeit der Fahrbahn und damit einem erhohten Sicherheitsempfinden eignen sich
dariber hinaus die bereits im FuRverkehrs-Check im Jahr 2015 thematisierten vorgezogene Seiten-
raume (umgangssprachlich Gehwegnasen). In Bretten sind diese bislang selten vorhanden. Gerade

auf Wegebeziehungen und im direkten Umfeld von Schulen und o6ffentlichen Einrichtungen kann

2 vgl. dazu auch FUSS e. V. 2015
3 hier allerdings in Kombination mit punktuellem FuBgéangeriiberweg
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das Sicherheitsempfinden im FuRverkehr so stark erhoht werden. Beispielhaft sei hier der FuRgan-
geriberweg auf der Max-Planck-StraRe auf Hohe der Nikolaus-Miiller-StrafRe erwahnt. In Richtung
Stiden besteht aber erst wieder nach mehr als 300 Metern auf Hohe der Otto-Hahn-StralRe die Mog-
lichkeit, sicher zu queren, obwohl in diesem Bereich das Schwimmbad, das Hallensportzentrum, die
Bushaltestelle Im Griiner und die nérdliche Zuwegung zur Max-Planck-Realschule liegt. Ebenso be-
steht keine Querungsmoglichkeit auf der Carl-Benz-Strafe um die Haltestelle Rechberg von Siiden
kommend zu erreichen. Im sitidlichen Teil der Stralle besteht lediglich auf der westlichen Strallen-

seite ein Gehweg. Die Haltestelle allerdings liegt auf der 6stlichen Seite.

Wird der Verkehr durch Lichtsignalanalgen (LSA) gesteuert, diirfen auch die Anspriiche des FuRver-
kehrs nicht unberticksichtigt bleiben. Diese betreffen in erster Linie die Barrierefreiheit, die Warte-
zeiten und das Sicherheitsempfinden. Im Zentrum Brettens werden lediglich an zwei Stellen LSA
eingesetzt. Sowohl am Knoten WilhelmstraRe/ Hermann-Beuttenmiuiller-StraRe als auch am Knoten
WilhelmstraRe/ Pforzheimer StraBe fehlt es an taktilen sowie akustischen Elementen. Beide Knoten
sind Kfz-orientiert ausgebaut, wie das freigegebene Rechtsabbiegen von der Pforzheimer Stral3e
auf die WilhelmstralRe ohne eine Querungshilfe fiir den FuRverkehr verdeutlicht. Der grof3e Quer-
schnitt des Alexanderplatzes erschwert die Orientierung fiir den ZufuRgehenden und ruft verhalt-
nismaRig lange Wartezeiten hervor.

Abbildung 9: Die durch LSA gesteuerten und fiir den FuBverkehr schwer zu liberblickenden Knoten Alexan-
derplatz (links) und Pforzheimer StraRe/ WilhelmstraRe (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen
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Aufenthaltsqualitdit

Dem Aufenthalt im 6ffentlichen Raum kommt bei den Belangen des ZufuBgehens eine besondere
Bedeutung zu. Bei keiner anderen Verkehrsart ist die Relation zwischen Fortbewegen und Aufent-
halt so unmittelbar (vgl. NWSTGB 1998). Ein potenzieller Aufenthalt im 6ffentlichen Raum wird zum
einen durch das dsthetische Empfinden (z. B. architektonische und stadtebauliche Qualitdt oder na-
turrdumliche Aspekte) sowie andere externe Einfllsse (z. B. durch Larm- oder Luftbelastung) und
zum anderen durch die Erlebbarkeit des Raumes beeinflusst. Dabei kommt den vielfaltigen und re-
gelmaRigen Moglichkeiten (u. a. von Sitz- und Spielgelegenheiten) eine wichtige Bedeutung zu, wel-
che nicht nur auf Platzsituationen und Fullgdngerzonen beschrankt sein sollten, sondern auch
Wegeverbindungen beriicksichtigen. Das Stadtzentrum mit seiner attraktiven Altstadt ist insgesamt
freundlich gestaltet und zeichnet sich durch gepflegte offentliche Raume aus. Dabei steht der
Marktplatz mit seinem umfassenden gastronomischen Angebot im Mittelpunkt. Sitz- und Spielmog-
lichkeiten beschranken sich in der Kernstadt allerdings weitestgehend auf Platzsituationen und die
FuBgadngerzone sowie Griin-/Parkanlagen (z. B. Stadtpark). Positiv hervorzuheben ist dabei der Out-
door-Fitnesspark Am Steiner Pfad mit einem sich anschlieRendem Spielplatz, der generationen-
Ubergreifend Aufenthaltsqualitdt generiert. In den Ortsteilen stechen die Dorfmittelpunkte als be-
lebendes Element hervor. Insgesamt und vor allem auch vor dem Hintergrund der bewegten Topo-
grafie Brettens fehlt es allerdings haufig an Erholungsmaglichkeiten auf Wegeverbindungen.

Abbildung 10: Outdoor-Fitnesspark Am Steiner Pfad (links); Attraktiv gestaltete FuBgangerzone in der Alt-
stadt (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

Konflikte kdnnen sich mit dem Kfz-Verkehr und Radverkehr ereignen. Dabei liegt die Ursache fir
die Konflikte haufig in den unterschiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmustern der Ver-

kehrsteilnehmenden.

Fiir Konflikte mit dem Radverkehr ist (iberwiegend die raumliche Ndhe des Rad- und FulRverkehrs
ausschlaggebend, welche durch getrennte oder gemeinsame Geh- und Radwege im Seitenraum

hervorgerufen wird. Die Nutzung derselben bzw. eng angrenzender Flachen bergen insbesondere
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aufgrund der Geschwindigkeitsunterschiede  appildung 11: Missverstindliche Beschilderung
zwischen ZufuRgehenden und Radfahrenden  bzw. Markierung in der WilhelmstraRe

ein erhohtes Gefahrenpotenzial. Komforteinbu-
Ren durch wild abgestellte Fahrrader entstehen,
wenn dadurch die Bewegungsrdaume der ZufuR-
gehenden eingeschrankt werden. Einschran-
kungen fir den FulRverkehr kdnnen auch entste-
hen, wenn sich Radverkehrsinfrastruktur im Sei-
tenraum befindet. Dies ist Bretten unter ande-
rem auf der BahnhofstraBe und der Wilhelm-
straBe der Fall. Gerade auf der WilhelmstraRRe
besteht durch verschiedenfarbiges Pflaster aber
einer Ausweisung als gemeinsamer Geh- und
Radweg ein erhdhtes Konfliktpotenzial. Um den
Anspriichen des FuBverkehrs gerecht zu wer-
den, bedarf es in diesem Zusammenhang einer

klaren Kommunikation und Information Uber

die zur Verfiigung stehenden Flachen. Weitere
Einschrankungen fur Zufulgehende koénnen QIEigehe Aufr:me

auch durch den ruhenden Kfz-Verkehr in Er-

scheinung treten. Uberparkte Gehwege, ob legal oder illegal, kénnen nicht nur Komfortverlust fiir
ZufulRgehende bedeuten, sondern auch Gefahrensituationen, z. B. bei FuRgangerquerungen, erzeu-
gen. Dass Gehwege von Kraftfahrzeugen tiberparkt werden, tritt in Bretten vor allem in Wohnvier-
teln und in den gewachsenen Ortskernen auf. So zeigen sich bspw. nérdlich der Innenstadt oder im
Ortskern von Diedelsheim vermehrt Einschrankungen fir den FulRverkehr. Da die Gehwegbreiten
dort ohnehin deutlich unter den Empfehlungen liegen (teilweise weniger als 1 Meter), ist der Sei-
tenraum fiir ZufuBgehende kaum bis gar nicht nutzbar, sodass sie sich auf der Fahrbahn fortbewe-

gen und somit in Gefahrensituationen begeben miissen.

Abbildung 12: Legales Gehwegparken mit Einschrankungen fiir die Gehwegbreite auf der LessingstraRe in
Diedelsheim (links); Komfortverlust durch illegales Gehwegparken auf dem Breitenbachweg (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen
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Wegweisung

Die Wegweisung von Alltags- und Freizeitzielen
bekommt im FuRRverkehr besondere Bedeutung

Abbildung 13: Zielorientierte Wegeweisung in
Bretten

auf den eigenstandigen FuBwegen, ohne ihre
Bedeutung auf den fahrbahnbegleitenden Geh-
wegen zu vernachldssigen. Informationen zur
Wegweisung im Fullverkehr sind ein wesentli-

ches Element fiir die Wahrnehmung des Fuver- >

arparknall®

kehrs als eigenstandige und gleichberechtigte
Fortbewegungsart. Sie ist unmittelbar im Stra- e tivs. ©
Renraum sichtbar und damit ein Mittel der Of-
fentlichkeitsarbeit, insbesondere fiir Personen,
die noch nicht alle kurzen Wege in der Stadt ken-

nen.

Generell kann zwischen einem zielorientierten
System und einem routenorientierten System
unterschieden werden. Auf Verbindungen des
Alltagverkehrs koénnen Ziele wie z.B. OPNV-

Haltestellen kommuniziert werden. Routenori- .

Quelle: Eigene Aufnahme
entierte Systeme sind fiir Freizeitrouten ge-
dacht, auf denen flaniert, geschlendert und gebummelt werden kann. Kommunizierten Informati-
onen sind wenig Grenzen gesetzt. Sie kdnnen Distanzen in Langen- oder Zeiteinheiten wiedergeben,
verbrauchte Kalorien anzeigen, Hinweise zur Barrierefreiheit (inklusive etwaiger Alternativrouten)
oder zu Uberwindende Hohenunterschiede wiedergeben. Sie kdnnen gestalterisch im 6ffentlichen

Raum wiedergegeben werden oder nur temporér fir Veranstaltungen notwendig sein.

Abbildung 14: Beschilderung regionaler Wanderrouten (links); Ausbaufdhige Wegweisung zum Tier-
park/ des siidlichen Rundwanderwegs (Mitte u. rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen
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In Bretten ist in diesem Zusammenhang das aus dem FulBverkehrs-Check hervorgegangenen FuR-
verkehrsleitsystem in der Innenstadt zu nennen. Dieses zielorientierte System informiert neben der
Angabe von Distanzen iber bedeutende Platze und Gebaude. Informationen zum bendétigten Zeit-
aufwand werden nicht angegeben. Wo die Beschilderung in der Innenstadt in der Regel sehr gut
les- und einsehbar ist, ist bspw. die fuRlaufige Wegweisung zum Tierpark oder des stdlich von Bret-
ten verlaufenden Rundwanderwegs noch ausbaufihig. Die sehr kleinen Schilder bzw. Aufkleber
konnen schnell Gbersehen werden und sollten deutlich prasenter platziert und von Griinwachs frei-
gehalten werden. Es bietet sich an, das aus der Innenstadt bekannte System, auch auf die wichtigen
Fulwegeachsen auRerhalb des Zentrums auszuweiten. Den Nutzenden wird durch das einheitliche
Design die Orientierung deutlich erleichtert. Die Beschilderung des stadtischen Wanderwegs kann
sich ggf. an der Wegweisung der regionalen Beschilderung orientieren, um auch hier eine Verein-

heitlichung zu erreichen.

Barrierefreiheit

Die UN-Behindertenrechtskonvention, die von der Bundesrepublik Deutschland 2008 ratifiziert
wurde und damit im Rang eines Bundesgesetzes steht, formuliert den gleichberechtigten Zugang
flir Menschen mit Behinderungen u. a. zur physischen Umwelt. Im Sinne einer Inklusion stehen
auch Trager*innen offentlicher Belange in der Verantwortung, Barrieren im 6ffentlichen Raum ab-
zubauen und bei Neuplanungen eine barrierefreie Nutzung sicherzustellen (vgl. Landesbetrieb Stra-
fenbau NRW 2012).

In den vergangenen Jahren erfahrt die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraumes eine zuneh-
mende Bedeutung in der Verkehrsplanung. Nicht nur Personen mit kdrperlichen Beeintrachtigun-
gen sind auf hindernisfreie StraBenrdaume angewiesen. Auch vor dem Hintergrund einer alternden
Gesellschaft und dem damit einhergehenden verstarkten Auftreten von kérperlichen Einschrankun-
gen muss das Ziel der Barrierefreiheit umfassend in die Verkehrsplanung integriert werden. Zudem
ist zu bedenken, dass barrierefreie bzw. -arme Bedingungen in der Regel auch einen Zugewinn fir
alle nicht mobilitdtseingeschrankten Personen darstellt. Darliber hinaus sei darauf hingewiesen,
dass MaBnahmen (zur Erhéhung der Barrierefreiheit) nur als Teil eines ganzheitlichen, zusammen-
hiangenden Netzes zweckdienlich sind. Entscheidend fiir die Qualitat eines barrierefreien Wegesys-
tems sind die Vollstandigkeit und die damit verbundene Nutzbarkeit des Netzes fiir alle Gruppen.
Licken und Schwachstellen des Netzes konnen dazu fiihren, dass komplette Wegebeziehungen von
Personen mit Mobilitdtseinschrankung nicht mehr genutzt werden kénnen und bestimmte Ziele
auBerhalb der Erreichbarkeit liegen oder einen erheblichen Umweg nach sich ziehen. Das Themen-
feld Barrierefreiheit besitzt unterschiedliche Schnittstellen zu den vorangestellten Themenfeldern.
So sind beim Langsverkehr vor allem die Wegebreite und die Oberflachenqualitdt der Wege von
Bedeutung. Personen mit einer Gehbhilfe bendtigen in der Regel mehr Platz im Seitenraum sowie
bei Drehungen fir Richtungswechsel (Rotationsflache). Insbesondere im Bestand sind die anzustre-
benden Gehwegbreiten aufgrund von eingeschrankten Flachenverfligbarkeiten oftmals nicht zu re-
alisieren. Im Neubau sind sie anzustreben. Ist die Realisierung der MindestmaRe nicht moglich, ist
der StraBenraum als Misch- bzw. hohengleiche Verkehrsfliche mit entsprechenden straRenver-

kehrsrechtlichen Regelungen fiir den Kfz-Verkehr auszubilden, z. B. durch die Herabsetzung der
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zuladssigen Hochstgeschwindigkeit (vgl. FGSV 2011). Um die allgemeine Leichtigkeit in der Fortbe-
wegung vor allem fiir gehbehinderte Personen zu gewahrleisten, sind bestimmte Anforderungen

hinsichtlich der Oberflachenge-
Abbildung 15: Kleinteiliges Pflaster in der Innenstadt

staltung und -qualitat zu bertick- . .

sichtigen. Gehwege bzw. Ver-
kehrsrdume sollten u. a. griffig/
rutschfest, fugenarm/engfugig
und erschitterungsfrei/-arm
sein. Problematisch ist vor allem
das in Teilen der Innenstadt ge-
nutzte kleinteilige Pflaster, das
technisch oftmals in Ordnung,
aber fiir viele Personengruppen
nur als bedingt geeignet anzuse-
hen ist (vgl. Abbildung 15). An-
sonsten finden sich in Bretten

und seinen Ortsteilen verschie-

Quelle: Eigene Aufnahme

dene Materialien im Seitenraum

wie Asphalt und Gehwegplatten unterschiedlicher GréRe aus Naturstein und Beton.

Bei Knotenpunkten und Querungsstellen kommt es zu Zielkonflikten zwischen den Anspriichen seh-
und gehbehinderter Menschen. Wahrend z. B. Personen im Rollstuhl eine moglichst fahrbahnglei-
che Absenkung benétigen, sind Sehbehinderte auf die gute Ertast- bzw. Wahrnehmbarkeit der
Bordsteinkanten angewiesen. An Querungsstellen sollte daher immer eine getrennte Fiihrung von
Geh- und Sehbehinderten durch differenzierte Bordhéhe und ein an die ortliche Situation ange-
passtes Leit-/Orientierungssystem erfolgen. Ist dies nicht moglich, kann eine Kompromisslosung
angewendet werden (Bordh6he von 3 cm; wichtig ist hierbei jedoch eine korrekte Bauausfiihrung
mit nur geringen Einbautoleranzen). Getrennte Fiihrungen mit differenzierten Bordhdhen existie-
ren an der bereits erwdhnten Bushaltestelle in Sprantal (vgl. Abbildung 8). Die Belange der gehbe-
hinderten Menschen kénnen im Stadtgebiet haufig, wenn auch nicht flachendeckend, berlicksich-
tigt werden. Den Belangen sehbehinderter Menschen wird Rechnung getragen und die entspre-
chende Infrastruktur bereitgestellt (z. B. Bahnhofstralle, Sporgasse, Kreisverkehr Hermann-Beut-
tenmdiller-StralRe oder ,,Oval”), wenngleich auch diese weiter auszubauen ist. Im Sinne der Stadt-
gestalt bzw. des Erhalts des historischen Stadtbilds sorgt das Themenfeld Barrierefreiheit haufig fiir
Konfliktpunkte —so auch in Bretten. Das in der Innenstadt verwendete kleinteilige Pflaster stellt fir
mobilitatseingeschrankte Personen schnell ein nicht zu unterschatzendes Hindernis dar. In Bretten
kommt dariliber hinaus die bewegte Topografie mit vielen Steigungen hinzu. Gleichzeitig zeichnet
sich die Altstadt Brettens gerade durch diese historischen Komponenten aus und macht sie attrak-
tiv. Dennoch gilt es, Kompromisse zu finden, um allen Bevolkerungsgruppen die Teilhabe an der
historischen Altstadt zu erméglichen. In anderen Stadten (vgl. z. B. Minster, Speyer oder Calw)
wurde aus diesem Grund linienhaft glattes Pflaster oder groRzligigere Platten verlegt. Abseits dieser
Streifen blieb das historische Pflaster erhalten. Optisch rufen diese MaRnahmen kaum eine Veran-

derung hervor, helfen aber gehbehinderten Menschen in ihrer Mobilitat.
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Es muss darauf hingewiesen werden, dass zu einer barrierefreien oder -armen Nutzung des 6ffent-
lichen Raumes viele weitere Aspekte gehdren wie z. B. besondere Anforderungen sehbehinderter
Personen auf Platzsituationen, Kontrastierungen von Treppenkanten, entsprechende Stadtmoblie-
rung oder die korrekte Anbringung von Handlaufen an Treppenanlagen. Auch bei der Wegweisung

konnen Hinweise zur Barrierefreiheit integriert werden.

Abbildung 16: Teilweise barrierefreie Querungsmaglichkeiten am ,,0val” BahnhofstraBe (links) sowie Kreis-
verkehr Hermann-Beuttenmiiller-Straf3e (rechts)
1]

RTRTAT

Quelle: Eigene Aufnahmen

414 Beispielhafte FuBverkehrsachsen

Die hier vorgestellten Fullverkehrsachsen sollen einen Teil der zentralen Wegebeziehungen zwi-
schen wichtigen Quell- und Zielpunkten in Bretten abdecken. Die Analyse ist nicht allumfassend und

die gewonnen Erkenntnisse daher entsprechend auf Nebenrouten zu tGbertragen.

Besuchende und Versorgung — Flanieren und Einkaufen in der Innenstadt

Verlauf: Unter den Stichworten Besuchende und Versorgung wird hier eine Innenstadtroute unter-
sucht. Als Startpunkt dient die Haltestelle Stadtmitte. Uber die LuisenstraBe und Am Seedamm wird
der Alfred-Leicht-Platz am Rathaus erreicht. Nach Passieren der LutherstraBe und Amtsgasse kann
die FuRgangerzone Melanchthonstralle entweder Richtung Westen oder Richtung Osten begangen
werden. Im Westen werden schlieBlich iber die GartenstraRRe die nordwestlichen Wohngebiete er-
reicht. Im nord-o6stlichen Verlauf dagegen lber die Apothekergasse, den Postweg und der Friedhof

Am Schéanzle.

Potenzielle Nutzer*innen/ Charakteristik: Die Haltestelle Stadtmitte stellt ein Tor zur Stadt dar.
Viele Wege innerhalb Brettens beginnen daher an genau diesem Ort. Die Distanz ins Zentrum
Brettens mit seiner FuRgangerzone ist grundsatzlich fiir FuBganger*innen geeignet. An dieser Stelle
soll die Route auf ihren Komfort und ihre Attraktivitat untersucht werden. Fiir eine alltagliche Nut-
zung muss eine angemessene Aufenthaltsqualitat und Zuganglichkeit vor allem auch fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen vorherrschen. In erster Linie dient die Route dem Flanieren und Einkaufen
in der Innenstadt und betrifft somit sowohl die Brettener Bevolkerung selbst als auch Besucher*in-
nen der Stadt.
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Hindernisse: Die Stadt Bretten zeichnet sich insgesamt durch eine bewegte Topografie aus. Dies
zeigt sich an der gewahlten Route. So besteht im Rathausumfeld eine merkliche Langsneigung, die
zum Teil nur durch nicht barrierefreie Treppenaufgange Giberwunden werden kann. Starke Neigun-
gen lassen sich ebenfalls in der Gartenstralle und Apothekergasse beobachten. Letztere gestaltet
sich zwischen MelanchthonstralRe und Engelsberg als eng und dunkel und kann fiir unsichere Teile
der Bevolkerung als Angstraum wahrgenommen werden. Dem kann mit einer starkeren Beleuch-
tung entgegengewirkt werden. Das in der Innenstadt an einigen Stellen verlegte Kopfsteinpflaster
stellt fir mobilitatseingeschrankte Personen schnell eine Stolperfalle dar. Ebenso zeigt sich der Bo-
denbelag stellenweise anfallig und weist daher Unebenheiten und Schaden auf. Im Wohngebiet
rund um die GartenstraBe kommt es an den ohnehin schmalen Gehwegen zusatzlich vermehrt zu

Konflikten mit dem ruhenden Kfz-Verkehr.

Querungen: In Bretten fallt die insgesamt hohe Anzahl an FuBgangeriberwegen auf — so auch auf
dieser Route. Im Bereich Postweg/ Apothekergasse konnten innerhalb weniger hundert Meter vier
FuBgangeriberwege gezahlt werden. Die Dichte des FuBgangernetzes wird so erhoht. Es fallt ledig-
lich auf, dass jeder dieser Uberwege nur teilweise und nicht ganzlich barrierefrei ist. GleichermaRen
stellt sich die Situation im Umfeld der Haltestelle Stadtmitte dar. Der FulRgangeriiberweg und die
Ampelanlage sind in diesem Bereich zwar abgesenkt, aber es fehlt an taktilen Elementen. Gegen-
Uber der sonstigen Dichte an Querungsmoglichkeiten fallt es auf, dass zum Erreichen des Rathauses
keine addaquate Querungsmoglichkeit Am Seedamm besteht.

Aufenthalt: Fir eine durchgangig qualitdtvolle Fuverkehrsinfrastruktur sind Verweilmoglichkeiten
mit Aufenthaltsqualitat von groRer Bedeutung. Auf der hiesigen Route gibt es diesbeziiglich Sitzge-
legenheiten sowohl mit guter als auch mit ausbaufédhiger Qualitdt. Auch dank ihres Umfelds fallen
die Banke am Seedamm und am westlichen Ende der FuRgédngerzone auf. Ausgebaut werden koén-
nen dagegen vor allem die Sitzgelegenheiten auf der Melanchthonstralle, da es diesen haufig an
Rickenlehnen fehlt. Insgesamt bedarf es, das Thema ausreichender Sitzgelegenheiten auf Grund
der vielen Steigungen in Bretten mit hoherer Sensibilitat anzugehen. Neben dem reinen Aufenthalt
auf Sitzgelegenheiten bedarf es auch Inventar zum Aufenthalt fir Kinder. Bereits einfache Spielge-

rate kdnnen hier die Attraktivitdt schon enorm steigern.

Sonstiges: Positiv fallt in der Innenstadt die aus den Fulverkehrs-Checks hervorgegangene Weg-

weisung auf.
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Analyse der ersten HauptfuBwegeachse

Abbildung 17
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Schiiler*innen und Sportler*innen — Zu Fuf3 zwischen Musikschule und Schulzentrum

Verlauf: Die hier untersuchte Ost-West-Verbindung verlauft zwischen dem Bahnhof und das Schul-
zentrum Uber die zentrale WilhelmstraRe. Nach Passieren der BahnhofstralRe, des ,,Ovals” und der
WilhelmstralRe flihrt der Verlauf dieser Achse weiter (iber den Windstegweg und die Jorg-Schwarz-
erd-StralRe hin zum Spielplatz am Windstegweg. Weiter in Richtung Osten wird iber die Nikolaus-
Miuiller-StraRe schlieflich das Schulzentrum an der Max-Planck-StraRe erreicht.

Potenzielle Nutzer*innen/ Charakteristik: Mit Gber 2 km ist die gewahlte Route vergleichsweise
lang. Auf dessen Verlauf werden mehrere zentrale Punkte tangiert, sodass die Achse auch in ihren
Teilbereichen wichtige Wegebeziehungen abdeckt. Es zeigt sich demnach auch die Bedeutung der
WilhelmstralRe als Nordwest-Slidost-Achse der Stadt. Dementsprechend ausdifferenziert ist auch
die potenzielle Nutzer*innenstruktur. Sie reicht — wie im Titel beschrieben — von Schiiler*innen
Uber Sportler*innen am Schulzentrum bis hin zu Pendler*innen am Bahnhof und Einkdufer*innen

an der WilhelmstrafRle.

Hindernisse: Im Vergleich zur ersten Route ist die hiesige etwas weniger bewegt. Dennoch ist auf
drei merkliche Langsneigungen hinzuweisen. So weisen die Jorg-Schwarzerd-StraRe und Max-
Planck-Stralle eine deutliche Steigung in slidlicher Richtung auf. Der Spielplatz am Windstegweg
liegt in einer Niederung und kann daher auch nur durch die Uberwindung einer Steigung/ Neigung
erreicht werden. Die Zuwegung zum Spielplatz ist darliber hinaus nicht befestigt und beleuchtet
und bringt daher Sicherheitsdefizite mit sich. Vom Spielplatz Richtung Nikolaus-Miiller-StraRe kom-
mend konnte eine weitere Stolperfalle identifiziert werden: Die Gehwege sind dort nicht abgesenkt
und somit fiir mobilitatseingeschrankte Personen nur tiber Umwege zu erreichen. Die Gehwege des
nordlichen Teils der Wilhelmstralle weisen verschiedene, teilweise unebene Bodenbeldge auf. Dar-
Uber hinaus sind sie in weiten Teilen untermaRig. Dies betrifft auch den weiteren Verlauf der Route
Richtung Osten. Zu Konflikten mit dem Fahrradverkehr kommt es durch eine missverstandliche Be-
schilderung in Kombination mit vorgenommenen Markierungen auf dem stidlichen Teil der Wil-

helmstralle.

Querungen: Die WilhelmstralRe erzeugt fiir den FuRverkehr eine Barrierewirkung. Auf einer Lange

|II

von 500 Metern besteht zwischen dem ,,Oval” und der LuisenstraRe lediglich noch einmal die Mog-
lichkeit, die BundestraRe zu queren. Ostlich des Bahnhofs bestehen durch eine Vielzahl von FuR-
gangeriberwegen mehrere Querungsmoglichkeiten. Wiederum sind diese allerdings nicht génzlich
barrierefrei. Ebenso fehlt es den Lichtsignalanlagen auf dieser Route an taktilen Elementen. Von
Norden kommend besteht im Bereich des Busbahnhofs keine sichere Querungsmaoglichkeit. Dies

gilt es, entsprechend auszubessern.

Aufenthalt: Die hier gewahlte Route zeichnet sich nicht durch Aufenthaltsmoglichkeiten aus. Mo-
bilitdtseingeschrankten Personen werden nur wenig Moglichkeiten zur Erholung eingerdaumt. Vor
dem Hintergrund der Lange dieser Route und der bewegten Topografie sollte diesem Themenbe-
reich unbedingt eine hohere Aufmerksamkeit gegeben werden. Dort wo Sitzgelegenheiten zu Ver-
fligung stehen (BahnhofstraRe, ,,Oval”“), weisen sie eine gute Qualitdt auf. Auf Grund der Bedeutung
dieser Achse insgesamt, aber vor allem auch fiir Kinder und Jugendliche, kdnnte auch hier die In-

tegration bespielbarer Elemente starker berticksichtigt werden.
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Analyse der zweiten HauptfuBwegeachse

Abbildung 18
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Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Freizeit und Tourismus — Zu Fuf3 zum Tier- und Kletterpark

Verlauf: Nach der zuvor untersuchten Ost-West-Achse wird hier nun eine Nord-Siid-Achse, die eine
Verlangerung zur Route 1 darstellt, beleuchtet. Ebenfalls mit dem Startpunkt an der Haltestelle
Stadtmitte verlauft sie zunachst Richtung Osten zur Haltestelle Rechberg, um dann ihren stetigen
Verlauf nach Siiden einzunehmen. Dieser beginnt auf der Carl-Benz-Stralle, geht tiber in den St.- Jo-
hannes-Weg und Im Briickle, um schlieflich auf der StraRe Salzhofen die K 3568 zu queren und den
Tier-/ Kletterpark zu erreichen.

Potenzielle Nutzer*innen/ Charakteristik: Die gewéahlte Route ist auf Grund des Ziels Tier-/ Klet-
terpark in erster Linie fiir den Freizeitverkehr von Bedeutung. In seinen Teilabschnitten erlangt die
Strecke aber auch eine Relevanz, da mit ihr bspw. die Erreichbarkeit der Stadtbahnhaltestellen aus

den Wohngebieten Am Steiner Pfad einhergeht.

Hindernisse: Die fuBldufige Erreichbarkeit der Haltestelle Rechberg von Osten gestaltet sich biswei-
len schwierig. Es steht lediglich ein nicht barrierefreier Treppenaufgang zur Verfiigung. Die folgende
Bahnunterfihrung ist vor allem fiir mobilitatseingeschrankte Personen ein Hindernis, weil die Geh-
wege in diesem Bereich sehr schmal sind. Auf der sich anschlieBRenden Carl-Benz-StraRe steht nur
auf einer Seite ein teils unebener Gehweg zur Verfiigung, der stelleweise untermallig ist. Der sich
an den St.-Johannes-Weg, der ebenso schmale Gehwege aufweist, anschlieRende Gehweg erhoht
die Dichte des FuBverkehrsnetzes enorm, weist aber Sicherheitsdefizite auf, da er sich durch einen
unebenen Belag und nicht vorhandene Beleuchtung auszeichnet und so schnell zum Angstraum

wird.

Querungen: Die Haltestelle Rechberg ist von Westen zwar barrierefrei zu erreichen, jedoch fehlt es
an einer sicheren Querungsmoglichkeit im Bereich der Carl-Benz-StraRe. Ebenso sollte eine Que-
rungsmoglichkeit auf Im Briickle in Betracht gezogen werden, um die Verbindung zwischen der Carl-
Benz-StralRe und dem St.-Johannes-Weg sicherer zu gestalten. Grundsatzlich positiv fallen die Que-
rungsmoglichkeiten am Kreisverkehr des Technischen Rathauses auf der Hermann-Beuttenmdiller-
StraRe auf. Dennoch lassen sich auch diese Situationen durch die Installation taktiler Elemente noch

deutlich verbessern. Ganzlich fehlt eine Mdglichkeit zur Querung der K 3568.

Aufenthalt: Im Themenfeld Aufenthalt ist der Outdoor-Fitnesspark Am Steiner Pfad positiv hervor-
zuheben. Mit einem sich anschlieRenden Spielplatz bietet er Verweil- und Aktivitdtsmoglichkeiten
fiir alle Generationen. Auch im direkten Umfeld des Tier- und Kletterparks gibt es Sitzmoglichkeiten.
Auf Grund der Lange der Strecke sollte es dennoch haufiger die Moglichkeit flir Pausen geben. Ge-
rade weil das Ziel fiir Kinder attraktiv ist, gilt auch fiir diese Route, sie durch Spielelemente fiir diese

Gruppe aufzuwerten.

Sonstiges: Eine gut wahrnehmbare Wegweisung sollte analog zu jener in der Innenstadt auch auf

diese Route ausgeweitet werden.
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Abbildung 19: Analyse der dritten HauptfuBwegeachse
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4.1.5

Kurzfazit

AbschlieBend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

®

® ® 6

O O o o O

Attraktive Alt- und Innenstadt mit FuRgangerzone; einige Stadtteile mit gestalteten und

gepflegten Ortsmittelpunkten

Kompakte Strukturen der Kernstadt sowie der Ortsteile; ca. 40 % aller Wege sind unter

2km lang: Deutliches Steigerungspotenzial fir den FuBverkehr
VerhaltnismaRig haufiger Einsatz von FuRgangeriiberwegen im Stadtgebiet

Vielerorts hohe Qualitdten im Freizeit-/Ausflugsverkehr (Tierpark, Rosengarten, Am
Seedamm, Am Steiner Pfad)

Modernes, zielorientiertes Wegeleitsystem fiir den FuRverkehr vorhanden

Barrierefreiheit wird bei Neu-/UmbaumaRnahmen beriicksichtigt (insb. an Querungsstel-
len); Nachholbedarf im Sinne des Zwei-Sinne-Prinzips in der Flache sowie teils auch auf
wichtigen FulBverkehrsverbindungen (z.B. Bahnhof — Schulzentrum, Haltestelle Stadt-

mitte — Innenstadt — Friedhof)

Gering ausgepragte Trennwirkung durch natirliche und gebaute Barrieren: Recht durch-
lassige Schienentrassen, keine FlieBRgewasser teilen das Stadtgebiet, Trennwirkung ab-

schnittsweise durch HauptverkehrsstralRen

Vielerorts stark untermallige, teils unbenutzbare Gehwege, teilweise historisch begriin-
det, jedoch haufig auch vermeidbar; an zahlreichen Stellen Konflikte mit legal und illegal
parkenden/ haltenden Kfz

Kfz-orientiert gestaltete Stralenrdume (teils auch in sensiblen Bereichen), die Trennwir-
kung entfalten und die Geh- und Aufenthaltsqualitdat mindern

An vielen Stellen wird der Radverkehr iber den Gehweg gefiihrt, was Konfliktpotenzial
fiir den FulBverkehr birgt

FuRverkehr braucht auch Pausen — qualitativ und quantitativ nur gering ausgepragte
Ruhe-/Verweilpunkte (z.B. Binke, Spielmdglichkeiten) vorhanden

Zu- und Abwege von vielen Stadtbahnhaltestellen Gberwiegend nicht barrierefrei, eng,
steil, mit Angstraumpotenzial und unibersichtlich (z.B. Golshausen, Ruit, Bauerbach,

Rinklingen)
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4.2 Radverkehr

Das Radfahren ist eine emissionsfreie, preiswerte und zugleich auch schnelle Fortbewegungsart,
die im Stadtverkehr mit dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren kann: Bei Entfernungen bis
zu ca. 3 km innerorts ist der Radverkehr den anderen Verkehrsmitteln beim Wege-Zeit-Aufwand
sogar liberlegen. Radfahren ist zugleich gesund und tragt wesentlich zur Erhéhung der Lebensqua-
litat in Stadten bei. Aufgrund des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im verdichteten
stadtischen Raum konkurrenzfahigen Geschwindigkeit im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
und der mittlerweile vielféltigen Einsatzmoglichkeiten (z. B. Pedelecs/ E-Bikes, die vor allem fir
Langstrecken und Pendler*innen geeignet sind, Lastenfahrrader zum Warentransport etc.), stellt
der Radverkehr im stadtischen Umfeld auch im Alltagsverkehr eine komfortable und klimaneutrale

Alternative zum Kfz-Verkehr dar und kann zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Mit E-Bikes und Pedelecs sind gréRere Entfernungen einfach zu bewaltigen, sodass das Fahrrad
auch fur den Stadt-Umland-Verkehr und im Speziellen fir die Verkehre aus den peripheren Ortstei-
len von Bretten immer interessanter wird. Zudem erleichtern elektrisch unterstiitzte Fahrrader das
Radfahren in topografisch bewegten Raumen. Die Verkaufszahlen von E-Bikes und Pedelecs zeigen
in den letzten Jahren deutliche Zuwachsraten; mittlerweile sind in Deutschland rund 4,5 Millionen
elektrisch unterstiitzte Fahrrader auf den StralRen zu finden — allein im Jahr 2018 wurden 980.000
verkauft (vgl. ZIV 2019). In vielen Regionen steigt der Besitz von elektrisch betriebenen Fahrradern
deutlich —auch in Bretten besitzen bereits 18 % der Haushalte mindestens ein E-Bike oder Pedelec.
Diese etablieren sich also zunehmend als fester Bestandteil des Verkehrssystems und erschlief3en
neue Zielgruppen fiir den Radverkehr wie beispielsweise Pendelnde und Personen im héheren Al-
ter. Neben den neuen Moglichkeiten fir die Radverkehrsplanung in topografisch bewegten Regio-
nen ergeben sich aber gleichzeitig auch neue Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur sowie
an die Verkehrssicherheit in Bezug auf den Radverkehr. Nichtsdestotrotz nimmt der Radverkehr in
Bretten bislang eine eher untergeordnete Rolle ein; die Haushaltsbefragung zeigt, dass der Radver-
kehrsanteil an der Verkehrsmittelwahl auf einem niedrigen Niveau einzuordnen ist. Die Stadt Bret-
ten besitzt kein kommunales Radverkehrskonzept, kann aber auf Gbergeordnete Konzeptionen des

Bundeslandes und des Landkreises zurtickgreifen.

4.2.1 Radverkehrskonzeptionen

Mit dem RadNETZ moéchte das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg ,ein flaichendecken-
des, durchgdngiges Netz alltagstauglicher Fahrradverbindungen zwischen Mittel- und Oberzentren
entlang der wichtigsten Siedlungsachsen im Land” schaffen (vgl. NVBW o. J.). In diesem Netz, das
auch Bretten beriicksichtigt, sind die Landesradfernwege integriert, die in der Regel Gberwiegend
touristisch genutzt werden. So verlauft der Heidelberg-Schwarzwald-Bodensee-Radweg (HSB), von
Gondelsheim kommend durch Diedelsheim, Rinklingen und die Kernstadt. Dieser Landesradfern-
weg fuhrt die Auszeichnung ,, ADFC-Qualitatsradroute”. Das RadNETZ soll u. a. dazu beitragen, si-
chere und attraktive Bedingungen fir Radfahrende zu schaffen, um den Radverkehrsanteil im gan-
zen Land zu steigern. Gleichzeitig dient das RadNETZ als wichtiges Priorisierungskriterium bei der

Vergabe von Finanzierungs- und Férdermitteln im Radwegebau.
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Das Radverkehrskonzept des Landkreises Karlsruhe greift die Gibergeordneten Planungen des Lan-
des auf und erganzt die Netzkonzeption durch Hauptradstrecken, Nebenradstrecken und Radstre-
cken (hierarchisch gestuft). Die Konzeption basiert auf einem Wunschliniennetz* und wurde mit
den Tragern Offentlicher Belange und entsprechenden Verbinden abgestimmt. Wahrend das Rad-
NETZ lediglich die Kernstadt sowie die Ortsteile Bauerbach, Diedelsheim, Diirrenbiichig, Gélshausen
und Rinklingen verbindet, berlicksichtigt das Radverkehrskonzept des Landkreises auch die (ibrigen
Ortsteile und schafft somit eine Netzkonzeption, die das gesamte Stadtgebiet berlicksichtigt. Auf-
grund der Topografie und der Einwohnerdichte sind die Siedlungsbereiche der Stadt, welche sich
entlang der Schieneninfrastruktur erstrecken, vom Radverkehrskonzept mit einem vergleichsweise

hohen Steigerungspotenzial des Radverkehrs eingestuft (vgl. LRA KA 2018).

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Netzkonzeptionen des Landes und des Landkreises. Es wird
deutlich, dass Bretten auch ohne ,eigene” kommunale Netzplanung aufgrund der Gbergeordneten
Netzelemente auf ein relativ engmaschiges Radverkehrsnetz zuriickgreifen kann.

4 Luftlinien zwischen relevanten Quellen und Zielen des Radverkehrs.
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Abbildung 20: Ubergeordnetes Radverkehrsnetz in Bretten
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4.2.2 ADFC-Fahrradklimatest

Die Stadt Bretten hat 2018 erstmals am ADFC-Fahrradklimatest teilgenommen. Die Ergebnisse las-
sen auf einen Nachholbedarf in Bezug auf die Radverkehrsforderung schlieBen und zeigen sich in
den Bewertungen der Teilnehmenden® am ADFC-Fahrradklimatest (vgl. ADFC 2019b). Mit einer Ge-
samtbewertung des Radverkehrs mit der Note 4,4 belegt Bretten in der StadtgrofRenklasse
20.000-50.000 Einwohner deutschlandweit Platz 295 von 311, in Baden-Wiirttemberg sogar den
letzten von 50 Platzen.

Im Vergleich zu dhnlichen Stadten schneidet Bretten lediglich bei der Fahrradmitnahme im OV und
bei den als geringfligig bewerteten Fahrraddiebstahlen gut ab. Dahingegen werden die Erreichbar-
keit des Stadtzentrums, das ziigige Radfahren, die Werbung fiir das Radfahren und die Situation in
Bezug auf fir den Radverkehr gedffnete Einbahnstrallen als groe Schwache dargestellt.

Beim Vergleich der Einzelbewertungen der Stadt Bretten mit denen aus Bruchsal, Ettlingen und
Baunatal® sowie dem Stidtemittel werden die Stirken und Schwichen deutlich und lassen sich in
Bezug setzen. Die folgende Abbildung hilft dabei:

Abbildung 21: Ergebnisse Fahrradklimatest fiir Bretten und Vergleich mit anderen Stédten (Schulnoten)
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Unterstitzung Schulweg mit Rad Radfahren durch Jung und Alt
Radwege fiir Anhanger/Lastenrad
geeignet

Ubersichtlichkeit Gehwege Ffiir Kinder

Werbung fur das Radfahren
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Radfahren fir Grundschulkinder Fahrradférderung in jingster Zeit
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Quelle: Eigene Darstellung nach ADFC 2019b

5 Zu beachten ist, dass die Anzahl der Teilnehmenden lediglich bei 257 Personen lag.

6 Baunatal ist Sieger der StadtgréRenklasse 20.000-50.000 Einwohner*innen (allerdings nur 64 Teilnehmende).
Bruchsal (326 Teilnehmende) belegt Platz 32 und Ettlingen (141 Teilnehmende) Platz 10 in Baden-Wirttem-
berg.
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4.2.3 Bedingungen des Radverkehrs in Bretten

Auf Basis der vorhandenen Netzkonzeptionen (vgl. Kapitel 4.2.1) fand im Sommer 2019 eine Befah-
rung der einzelnen Netzabschnitte im Stadtgebiet statt. Einer besonderen Betrachtung wurden die
vorhandenen Fiihrungsformen unterzogen. Weitere Aspekte, die die Bedingungen fiir Radfahrende
in Bretten charakterisieren wie z. B. Hindernisse oder Radabstellanlagen werden im Folgenden qua-

litativ beschrieben.

Léngsverkehr

Zwar ist auf konzeptioneller Ebene ein liickenloses Radverkehrsnetz vorhanden, die vorherrschen-
den Bedingungen lassen allerdings Nachholbedarf erkennen, der sich vor allem durch EinbuBen im
Komfort und der Sicherheit der Radfahrenden dufRert. Die Fiihrungsformen auf den einzelnen Netz-
abschnitten sind kleinteilig und wechseln teilweise in sehr kurzen Abstdanden. Die nachfolgende Ab-
bildung visualisiert die unterschiedlichen Fiihrungsformen in Bretten, wobei insgesamt sieben un-
terschiedliche Flihrungsformen vorhanden sind. Dazu zdhlen Schutzstreifen und Radfahrstreifen,
gemeinsame Geh- und Radwege, getrennte Rad- und Gehwege, Gehwege, die fiir den Radverkehr
freigegeben sind (nicht benutzungspflichtige Infrastruktur), die Fiihrung im Mischverkehr und die
Flhrung auf Wirtschaftswegen. Sonderformen wie Fahrradstrallen oder freigegebene Busspuren
gibt es derzeit nicht.

Im Wesentlichen sind es die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs und das Verkehrsaufkommen, von
denen die Eignung einer bestimmten Flihrungsform abhangt und anhand derer eine entsprechende
Vorauswahl stattfindet (vgl. FGSV 2010). Weitere zu berlicksichtigende Kriterien sind bspw. die

Schwerverkehrsstarke, die Flachenverfligbarkeit oder die Ladngsneigung.

Innerorts wird der Radverkehr zum liberwiegenden Teil im Mischverkehr gefiihrt. Dies gilt in be-
sonderem MaRe fir die einzelnen peripheren Ortsteile. In vielen Fallen betrdgt die zugelassene
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h, was meist mit der Fiihrung auf der Fahrbahn vertraglich ist. Positiv
ist hervorzuheben, dass es sich dabei nicht ausschlielich um Tempo-30-Zonen in Wohngebieten
handelt, sondern vielfach um streckenbezogene Geschwindigkeitsbegrenzungen wie bspw. in der
Georg-Worner-Stralle oder auf Teilabschnitten der DurchfahrtsstrafRen in den Ortsteilen Bichig

und Neibsheim.
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Abbildung 22: Radverkehrsfiihrungen in Bretten
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In der Kernstadt sind im untersuchten Netz auch baulich getrennte Radverkehrsanlagen vorhan-
den. Am haufigsten erfolgt die Fiihrung auf benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen, zum Teil auch im Zweirichtungsverkehr. In der Kernstadt ist diese Fihrungsform u.a. in der
Melanchthonstralle in Richtung Osten und in der Heilbronner StralRe in Richtung Norden zu be-
obachten. Wahrend bei den beiden baulich getrennten Radverkehrsanlagen (gemeinsamer Geh-
und Radweg, getrennter Rad- und Gehweg) eine Benutzungspflicht fur die Radfahrenden einher-
geht, besteht diese Pflicht bei den Gehwegen, die fiir den Radverkehr frei sind, nicht (Benutzungs-
recht). Das Verkehrszeichen 239 mit dem Zusatzschild ,,Radfahrer frei” ist bspw. in der Ruiter Stral3e
und in der Heilbronner Stralle in Richtung Siden zu finden. Bei hohem Verkehrsaufkommen und
erhohten Kfz-Geschwindigkeiten stellt die Freigabe des Gehwegs fiir den Radverkehr eine Alterna-
tive fiir unsichere Radfahrende dar. Gleichzeitig kann das Benutzungsrecht jedoch auch zu Konflik-
ten zwischen Radfahrenden und ZufuRgehenden flihren. Aus diesem Grund sollte diese Fiihrungs-
form den Ausnahmefall darstellen und nur angewendet werden, wenn in diesem Bereich wichtige
Ziele des Radverkehrs liegen oder eine Umfahrung Sicherheitsrisiken oder einen Umweg mit sich
bringt (vgl. FGSV 2010).

Tabelle 2: Darstellung der Méglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fiihrung und nicht-benutzungspflichti-
gen Fuhrung von Radverkehr

Gehwege mit Zeichen
Radwege mit Zeichen Radwege mit Zeichen 239 und Zusatzschild

241 240

Radwege mit Zeichen
237
(Radweg)

1022-10

(Gehweg mit Benut-

(getrennter Rad- und (gemeinsamer Geh-
Gehweg) und Radweg)

zungsrecht)

Quelle: Eigene Darstellung nach VwV-5tV0O 2017

In Bretten wird der Radverkehr nicht nur im Mischverkehr auf der Fahrbahn, sondern auch auf
Schutzstreifen (z.B. MelanchthonstraRe zwischen Alexanderplatz und Friedrich-List-StraRe) und
Radfahrstreifen (z. B. Max-Planck-StraRe, bergab) gefiihrt, wenngleich beide Fihrungsformen eher
die Ausnahme im Radverkehrsnetz in Bretten darstellen. Wahrend der Schutzstreifen Teil der Fahr-
bahn ist und vom Kfz-Verkehr nur im Bedarfsfall befahren werden darf, ist der Radfahrstreifen
durch das Verkehrszeichen 295 (Breitstrich) ein abgetrennter Sonderfahrstreifen (und fur den Rad-
verkehr benutzungspflichtig). Der Radfahrstreifen darf durch keine anderen Verkehrsteilnehmen-
den befahren werden und darf durch den Kfz-Verkehr lediglich zum Ein- und Abbiegen sowie zum

Erreichen von Parkstdnden Uberquert werden.

Planersocietit



Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 2 45

Abbildung 23: Radfahrstreifen in der Max-Planck-StraRe (o. I.); Radverkehr im Kfz-Mischverkehr bei Tempo
50 in der SteinzeugstraBe (o. r.); Missverstdndliche Auflésung der Benutzungspflicht fiir Radfahrende in
der Pforzheimer StraRe (u. l.); gekennzeichneter Verlauf des RadNETZ Baden-Wiirttemberg (u. r.)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Grundsatzlich soll die Fiihrungsform des Radverkehrs die Verkehrssicherheit und die Qualitat des
Verkehrsablaufs gewahrleisten und den Anspriichen unterschiedlicher Nutzer*innengruppen ent-
sprechen. MaRgeblich hierfiir ist u. a. auch eine hohe Akzeptanz und eine gute Begreifbarkeit (vgl.
FGSV 2010). Kleinteilige Abschnitte verschiedener Fiihrungsformen (vgl. Teilabschnitt der Melan-
chthonstrale) sind demzufolge genauso zu vermeiden wie ,unklare Fihrungsformen“ und sowohl
fir den Radverkehr als auch den Kfz- und FuRverkehr missverstindliche Anschliisse bzw. Uber-
gange. In diesem Zusammenhang ist auch der Umgang des Radverkehrs bei Baustellen mit einzu-
beziehen. Missverstandliche Losungen (z.B. Pforzheimer StralRe) bzw. unzureichende Losungen
(z.B. Heilbronner StraRe’) wurden bei der Bestandaufnahme registriert und sollten vermieden wer-
den. Erganzend zur Begreifbarkeit ist auch die Wegweisung fiir den Radverkehr zu betrachten, die
in Bretten sowie zwischen den Ortsteilen und zu Nachbarkommunen als weitestgehend vollstandig
zu werten ist. Alltagsziele werden allerdings selten berticksichtigt, obwohl diese vor allem auch der
Orientierung von Neu-Radfahrenden dienen und das Radverkehrsnetz sichtbar machen. Ein gutes
Beispiel ist der durch Piktogramme gekennzeichnete Verlauf des RadNETZ in Bretten

Aullerorts wird der Radverkehr vor allem auf gemeinsamen Geh- und Radwegen und auf Wirt-
schaftswegen gefiihrt (Ausnahme: K 3569 zwischen Kernstadt und Ruit; Gehweg mit ,,Radfahrer
frei“. Beides sind aullerorts gangige Fiihrungsformen. Da W.irtschaftswege hinsichtlich ihrer

7 Im Rahmen der Befahrung wurde auf dem gemeinsamen Geh- und Radweg im Bereich der Heilbronner StralRe
Richtung Norden eine Baustelle registriert, die keine ausreichenden/ akzeptablen Restbreiten zuldsst. Dies
fUhrt neben einem Komfortverlust zu Gefahrdungen der Sicherheit von Radfahrenden und ZufuBgehenden.
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Bemessung auf den land- bzw. forstwirtschaftlichen Verkehr ausgerichtet sind, sind in Bezug auf die
zur Verfligung stehenden Breiten wenig Nachteile fiir den Radverkehr zu erwarten. Dennoch kann
die Mehrfachfunktion solcher Wege zu bestimmten Zeiten (oder auf intensiv genutzten Abschnit-
ten) zu Nutzungskonflikten fiihren. Hier gilt das Gebot der Riicksichtnahme, das auf Wirtschaftswe-
gen dem Wirtschaftsverkehr einen Vorrang gewahrt. Vereinzelt wird der Radverkehr auch auRer-
orts im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt (bspw. Bauerbach — Blichig, Kernstadt — Sprantal),
was aufgrund der groRen Geschwindigkeitsdifferenzen, der StraBenbemessung und dem damit ein-
hergehenden geringen Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden zu vermeiden ist, insbesondere dann,

wenn keine akzeptablen Alternativverbindungen vorhanden sind (Bauerbach — Biichig).

Zu einer sicheren und komfortablen Radverkehrsinfrastruktur gehort vor allem auch die Einhaltung
der in den gangigen Regelwerken vorgesehenen Breiten. Im Rahmen der Befahrung wurden zwei
(beispielhafte) Engstellen besonders deutlich. Zwischen Neibsheim und Gondelsheim weist der vor-
handen gemeinsame Geh- und Radweg lediglich eine Breite von ca. 1,50 m auf. Die Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen der FGSV empfehlen auRerorts ein Regelmal’ von 2,50 m bei gemeinsamen
Geh- und Radwegen (vgl. FGSV 2010). Die vorhandene Breite ist somit fiir die Begegnung von Zu-
fulRgehenden und Radfahrenden oder auch Radfahrenden untereinander als nicht ausreichend zu
betrachten. Ferner ist auf die schadhafte Oberflaichenbeschaffenheit hinzuweisen, die auch durch
StVO-Beschilderung angezeigt wird. Als eine zweite Engstelle ist der Schutzstreifen in der Melan-
chthonstralRe auszumachen, wobei hier insbesondere der Abschnitt vor dem Alexanderplatz her-
vorzuheben ist. Dort ist der Schutzstreifen etwa im Mindestmal? (1,25 m) angelegt und kombiniert
mit einer geringen Restbreite des angrenzenden (geradeausfiihrenden) Fahrstreifens. Hieraus

ergibt sich fiur viele Radfahrende ein Unsicherheitsgefihl.

Auch fehlende verkehrsrechtliche Freigaben fiir Radfahrende schaffen Netzliicken, wenn gleich
eine Infrastruktur vorhanden ist (z.B. auf Wirtschaftswegen). Widerspriichliche Beschilderungen
(z.B. am Gut Schwarzederhof) und entsprechende Beschilderungen (z.B. Ritwald) sind auf dem
definierten Netz zu vermeiden. Neben der verkehrsrechtlichen Freigabe von Netzabschnitten ist
auch die Kommunikation der Netzdurchlassigkeit bzw. die Durchldssigkeit von einzelnen Netzab-
schnitten ein wichtiger Aspekt. In Bretten wird die Durchlassigkeit von Sackgassen fir Zufullge-
hende und Radfahrende haufig nicht angezeigt (z. B. Im Tal, Neibsheim).
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Abbildung 24: Schmaler, schadhafter gemeinsamer Geh- und Radweg zwischen Biichig und Neibsheim
(0. I.); Schutzstreifen mit MindestmaR in der MelanchthonstraBe (o. r.); Widerspriichliche Beschilderung
am Gut Schwarzederhof (u. I.); fehlende Kommunikation der Durchldssigkeit von Sackgassen fiir ZufuBge-
hende und Radfahrer (u.r.)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Knotenpunkte und Einmiindungen

An Knotenpunkten und Einmindungen von Nebenstrallen sowie zu Grundstiicken kommt es im
Radverkehr immer wieder zu Konflikten mit dem Kfz-Verkehr. Daher gilt grundsatzlich, dass auch
aus Sicht des Radverkehrs Knotenpunkte aus allen Zufahrten erkennbar, begreifbar, tibersichtlich
sowie gut und sicher befahrbar sein sind (vgl. FGSV 2010).

Abbildung 25: Rot markierte Radfurt am Kreisverkehr B 294/ Friedrich-List-StraRe (links); verblasste Mar-
kierung der Furt in der Rinklinger StraBe (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen
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Im Mischverkehr gibt es flir den Radverkehr gegeniiber dem Kfz-Verkehr keine besonderen Ausge-
staltungen. Der klar liberwiegende Teil der innerdrtlichen Radverkehrsinfrastruktur ist durch eine
bauliche Trennung organisiert. Damit sind an Knoten mit Lichtsignalanlagen entsprechende Furten
und Formen der Signalisierung zu beriicksichtigen. Fiir Bretten ist festzuhalten, dass an keinem im
Netz befindlichen Knoten mit Lichtsignalanlage eine Furt mit dem Sinnbild Fahrrad und/ oder mit
einer roten Einfarbung markiert wurde. Dahingegen werden die Furten an Kreisverkehren (z.B.
Kreisverkehr B 294/ Friedrich-List-StralRe) und an einigen Einmindungen (z.B. Silcherweg, Bruck-
nerstrafRe) hervorgehoben und so zusatzlich verdeutlicht. Kritisieren lasst sich allerdings auch, dass
einige rot Einfarbungen inzwischen verblasst sind; der Zustand der vorhandenen Radverkehrsinfra-

struktur wurde an diesem Beispiel auch von der Offentlichkeit diskutiert.

Eine Besonderheit fiir Bretten findet sich am Alexanderplatz, wo es eine vorgezogene Haltelinie fir
Radfahrende gibt. Sie soll gewahrleisten, dass sich der Radverkehr im Blickfeld des Kfz-Verkehrs
aufstellen und anfahren kann. Die Haltlinie des Radverkehrs ist jedoch mit 2,5m kiirzer als die min-
destens empfohlenen 3,0m der FGSV, was die Gefahr birgt, dass Radfahrende vor und neben Lkw
in den toten Winkel geraten (vgl. FGSV 2010). Es ist festzuhalten, dass zwar Uber einen Schutzstrei-
fen zur vorgezogenen Haltlinie hingefiihrt und die Furt auch iber den Kreuzungsbereich gezogen
wird, der Radverkehr im Anschluss jedoch im Mischverkehr bei zugelassenen 50 km/h weiterge-
fihrt wird.

Weitere Ausbildungen wie bspw. aufgeweitete Radaufstellflachen, Linksabbiegen Uber eine indi-
rekte Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich oder spezielle Linksabbiegerspuren sind nicht vor-

handen.

Hindernisse

Hindernisse fir den Radverkehr kénnen in vielfaltiger Form auftreten (Laternen, Poller, Stromkas-
ten, Umlaufgitter und Ahnliches) und insbesondere Sicherheitsrisiken, aber auch einen Komfortver-
lust fiir Radfahrende darstellen. Ein Poller befindet sich bspw. beim Ubergang vom St.-Johannes-
Weg und der Draisstralle auf dem Gehweg (fiir Radfahrer frei) und stellt insbesondere fiir Fahrrader
mit Anhdnger oder Lastenfahrrdader eine Einschrankung dar. Im Wohngebiet zwischen Kernstadt
und Ortskern Golshausen ist eine Umlaufsperre vorhanden. Werden Umlaufsperren nach Anord-
nung der zustandigen StralRenverkehrsbehdrde eingebaut, dann sind die Belange der Radfahrenden
zu bericksichtigen. Um dies zu gewaéhrleisten, sollte u. a. ein Abstand von 1,50 m zwischen den Git-

tern vorhanden sein und eine Uberlappung nicht auftreten (vgl. FGSV 2010).
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Abbildung 26: Poller am St.-Johannes-Weg (links); Umlaufsperre im Wohngebiet zwischen Kernstadt und
Ortskern Golshausen (rechts)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Radabstellanlagen

Neben dem Angebot fiir den flieRenden Radverkehr spielt auch die Verfligbarkeit sowie ausrei-
chend dimensionierter und qualitativer Radabstellanlagen eine wesentliche Rolle hinsichtlich der
Attraktivitat des Radverkehrsangebots. Fehlende, unsichere und auch nicht witterungsgeschiitzte
Abstellanlagen an Quell- und Zielorten wirken als Nutzungshemmnis fiir das Radfahren. Gleichzeitig
kénnen entsprechende Angebote eine ordnende Funktion im 6ffentlichen Raum einnehmen und
somit Nutzungskonflikte durch wild abgestellte Fahrrader minimieren. Dariiber hinaus stellen
Radabstellanlagen an Verkniipfungspunkten mit dem 6ffentlichen Verkehr eine wichtige Voraus-
setzung fiir intermodale Wegeketten dar, um die sichere Abstellung des Fahrrads als Zu- und Ab-

bringer zum OPNV (iber einen lingeren Zeitraum zu gewahrleisten.

In Bretten finden sich standardmaRig Radabstellanlagen in Form von Vorderradhaltern. Diese sind
zumeist im Umfeld der Stadtbahnhaltestellen sowie vereinzelt im (Innen-)Stadtbereich angeordnet.
Privat aufgestellte Abstellanlagen, vor allem im Einzelhandel, sind in der Regel vom selben Typ.
Vorderradhalter weisen insbesondere den Nachteil einer unsicheren Standfestigkeit sowie zum Teil
auch Probleme hinsichtlich des diebstahlsicheren AbschlieRens auf, was — vor allem vor dem Hin-
tergrund des Trends zu hochwertigeren (Elektro-)Fahrradern — dazu fiihrt, dass dieser Abstelltyp
nicht mehr empfohlen wird. An einzelnen Stadtbahnhaltestellen finden sich jedoch auch Anlehn-
biigel, teils auch mit Uberdachung. Diese sollten den Mindeststandard beim Fahrradparken darstel-
len und flachendeckend im Stadtgebiet, insbesondere bei wesentlichen Zielorten und im Innen-

stadtbereich, vorhanden sein.
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Abbildung 27: Fahrradabstellanlagen mit Vorderradhaltern an den Haltestellen Diedelsheim (o. I.) und
Diirrenbiichig (o. r.), private Vorderrad-Abstellanlage (u. l.); (iberdachte, rahmenanschlieBbare Fahr-
radabstellanlagen an der Haltestelle Rechberg (u. r.)

Quelle: Eigene Aufnahmen

Offentlichkeitsarbeit und Service

Spatestens seit dem Nationalen Radverkehrsplan 2020 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung ist immer wieder vom ,,System Radverkehr” die Rede. Demnach ist nicht aus-
schlieRlich eine fahrradfreundliche Infrastruktur (s.o.) ausschlaggebend, sondern auch eine inten-
sive Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie entsprechende Services und Dienstleistungen
im Bereich Radverkehr. Wahrend die Infrastruktur auch als investiver Teilbereich der Radverkehrs-
férderung bezeichnet wird, sind Offentlichkeitsarbeit und Service dem nicht-investiven Teilbereich

zuzuordnen.

Die Offentlichkeitsarbeit hat eine besondere Bedeutung, um den Radverkehr verstirkt in den Kép-
fen der Bevolkerung zu verankern. Hierbei geht es vor allem darum, die Vorteile und Chancen des
Radfahrens (gesellschaftlich und individuell), aber auch die Anforderungen des Radverkehrs (z. B.
an die Infrastruktur) zu vermitteln. Service und Dienstleistungen sind hingegen einfache MaRnah-
men, die Nutzungshemmnisse beim Radfahren abbauen oder es komfortabler gestalten kénnen.
Gleichzeitig dienen solche Leistungen der Wertschatzung der Radfahrenden und kénnen ,,Neunut-

zer*innen” vom Radfahren Uberzeugen.

Wahrend der Bestandsaufnahme und -analyse konnten folgende Angebote und Aktivitaten in Bret-
ten aufgenommen werden:
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Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

=  Vom 30. Juni bis 20. Juli 2019 nahm die Stadt Bretten an der Klima-Blindnis-Aktion
STADTRADELN teil. Mit rund 59.000 gefahrenen Kilometern, 8 Tonnen vermiedenen CO»-
Emissionen und 245 aktiven Radfahrer*innen (all diejenigen, die Kilometer eingetragen ha-
ben) setzten sich Einzelpersonen, Vereine und Betriebe (z. B. Stadtwerke Bretten GmbH),

flir mehr Radverkehr auf Alltagswegen und einen Beitrag zum Klimaschutz ein.

= Im Ortsteil Ruit fand im August 2019 erstmals ein Volksradfahren (25 km Gber Ruit — Knitt-
lingen — Hohenklingen — Maulbronn) mit Radfest des Radsportclubs Bretten statt (vgl. Stadt
Bretten 2019).

Service und Dienstleistungen

= In Bretten befindet sich ein vom ADFC zertifizierter Bett + Bike-Gastbetrieb. Hierzu gehort
der Landgasthof Hotel Rose in Diedelsheim, der sich in unmittelbarer Nahe zum Heidelberg-
Schwarzwald-Bodensee-Radweg befindet (vgl. ADFC 2019a).

4.2.4 Exkurs: Radverkehr in Kommunen mit H6henunterschieden

Um die Situationen und Handlungsméglichkeiten im Radverkehr in topografisch bewegten Stéidten ge-
nau zu beleuchten, ist 2015 ein Leitfaden zur Radverkehrsférderung in Kommunen mit Héhenunterschie-
den erschienen®. Mit diesem werden die Bedeutung einer Strategie fiir die Radverkehrsférderung sowie
Optionen und geeignete MafSnahmen herausgestellt, sodass sich entsprechende Kommunen — hdufig
noch im Stadium der , Einsteigerkommune”— dem Thema Radverkehr systematisch und effektiv widmen
kénnen. Die Radverkehrsférderung ist gleichermafSen in Kommunen mit Héhenunterschieden ein wesent-
licher Baustein fiir eine nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung. Es ergeben sich daraus zentrale

Herausforderungen, mit denen umgegangen werden muss:

=  Verwaltung und Politik aktivieren und zu einer positiven Herangehensweise an das Thema Rad-
verkehr bewegen.

=  Fehlende Radverkehrsinfrastruktur: Gerade in topografisch bewegten Stddten ist das Thema
Radverkehr in den letzten Jahrzehnten nachldssig behandelt worden.

= Die Bevélkerung aktivieren und mitnehmen: Vorteile und Potenziale des Radverkehrs, auch auf
hiigeligen Strecken, aufzeigen.

=  Finanzielle Mehrbelastung stemmen: Radverkehr in Stiddten mit Héhenunterschieden ist héufig
kostenintensiver als in ebenen Kommunen.

= Die Netzstruktur ist topografisch héufig mit Hohenunterschieden verbunden, insbesondere
dann, wenn steigungsarme Strecken gesucht werden.

= Die Reichweite des Fahrrads ist in Stddten mit Hohenunterschieden geringer, da auf Strecken
mit Steigungen Zeit- und Kraftaufwand héher sind als auf ebenen Strecken.

= Die Verkniipfung von Fahrrad und GPNV ist in Stidten mit Hshenunterschieden von besonderer

Bedeutung, um Potenziale zu aktivieren.

8 vgl. Konrad et al. 2015
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Daher sind in Bezug auf Kommunen mit H6henunterschieden folgende Leitziele zu verfolgen:

Radverkehrsférderung beginnt in den Képfen der Politik, der Verwaltung und der Biirgerschaft.
Radverkehrsférderung in Kommunen mit H6henunterschieden ist ein anspruchsvolles und span-
nendes Themenfeld mit neuen Erfahrungen und méglicherweise auch Riickschldgen.
Radverkehrsférderung in Kommunen mit Héhenunterschieden erfordert ein aktuelles Radver-
kehrskonzept unter besonderer Riicksicht auf die lokale topografische Lage.
Radverkehrsférderung in Kommunen mit H6henunterschieden beginnt in der Ebene und in Tal-
lagen, wo mit geringstem Aufwand die héchste Wirkung erzielt werden kann. Davon ausgehend
kénnen nach und nach héhere oder bedeutend tiefere Lagen angeschlossen werden.

Der Radverkehr muss bei aktuellen Vorhaben in Hohenlagen oder an Hidngen bereits mitgedacht
und verbessert werden. Radverkehrskonzepte miissen daher von Anfang an die gesamte Kom-
mune miteinbeziehen.

Aufgrund des oftmals hohen Verkehrsanteils (und Stellenwerts) des MIV in Kommunen mit H6-
henunterschieden ist eine konsequente integrierte Planung unerldsslich. Konsequente Umset-

zung von ,,Sowieso-MafSnahmen*,

Besondere Planungshinweise und Handlungsméglichkeiten:

Betrachtung des Radverkehrs als Zu- und Abbringer zum OPNV an Tal-/Berghaltestellen: Bergauf
mit dem Bus, bergab mit dem Rad.

Fiihrung des Radverkehrs auf Gefiéillestrecken méglichst auf bevorrechtigten Strafen.
Berticksichtigung und Darstellung von Héhenunterschieden in der Beschilderung (in Prozentan-
gaben), ggf. Ausschilderung von Streckenalternativen.

Radverkehrsfiihrung: Bei Steigungen tendenziell im Seitenraum (langsames Tempo, mehr Platz-
bedarf), bei Gefiille tendenziell auf der Fahrbahn (schnelleres Tempo, weniger Konflikte mit Zu-
fuBgehenden und an Kreuzungen).

Médglichkeit der Anlage asymmetrischer StrafSenquerschnitte zur Sicherung des Radverkehrs
bergauf (z.B. durch einseitige Markierung, Verbreiterung der bergauf fiihrenden Fahrbahn bei
gleichzeitiger Verschmdlerung der bergab fiihrenden Fahrbahn).

Bei gemeinsamer Fiihrung mit dem FufSverkehr: Bergauf kann sich ein gemeinsamer Geh- und
Radweg mit entsprechender Breite anbieten, bergab ist aufgrund der potenziellen Geschwindig-
keitsdifferenz zwischen Zufufsgehenden und Radfahrenden davon eher abzusehen.

Innerorts ist aus Sicherheitsgriinden und zur Konfliktminimierung eine Fiihrung auf der Fahrbahn
Radwegen vorzuziehen.

Innerorts sollten steigungsreiche StrafSen fiir den Radverkehr sowie Fahrradstrafsen an rechts-
vor-links-Knoten aus Sicherheits- und Komfortgriinden Vorrang erhalten.

Einsatz technischer Aufstiegshilfen, wie Schieberillen, Rampen

Bereitstellung von Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes und Pedelecs; Forcierung der Nutzung
Information + Kommunikation, beispielsweise durch einen (speziellen) Fahrradstadtplan

Monitoring, Wirkungskontrolle, Qualitdtsmanagement
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4.2.5

Kurzfazit

AbschlieBend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

®

O]

ONO,

Gute Ubergeordnete konzeptionelle Netzplanung im Radverkehr (Landkreis Karlsruhe

und Land Baden-Wirttemberg)

Radverkehrsfiihrung auRerorts Gberwiegend auf gut ausgebauten Wirtschaftswegen, je-
doch in Mischnutzung mit Landwirtschaftsverkehr und FuBverkehr und ohne weitere

Komfortmerkmale (Beleuchtung, Winterdienst etc.)

Grundstock an Radverkehrsanlagen an den wichtigen Stellen in Bretten vorhanden, tiber-
wiegend jedoch mit ausbaufahiger Qualitat

Die Stadt Bretten und lokale Akteure filhren einige Offentlichkeitsveranstaltungen mit
Bezug zum Radverkehr durch (Stadtradeln, Volksradfahren), es besteht jedoch weiteres
Ausbaupotenzial im Bereich Information, Marketing, Image und Service

Relativ geringer Radverkehrsanteil in Bretten; Radverkehr ist im Stadtbild wenig prasent

Schlechtes Abschneiden beim Fahrradklimatest 2018 (Platz 295 von 311 deutschlandweit
in der StadtgroRenklasse, Platz 50 von 50 in Baden-Wiirttemberg)

Nachholbedarf bei Komfort und Sicherheit einzelner Netzabschnitte des Radverkehrs,
fehlende (sichtbare) Fiihrungsformen, lokal unklare oder fehlende Beschilderungen, kein

stringentes und durchgangiges Netz erkennbar

Nur ganz vereinzelte Verdeutlichung des Radverkehrs an Knotenpunkten/ Furten vor-
handen, i.d.R. keine Knotenpunkelemente, wie z. B. Aufstellflaichen, Fahrradampeln etc.

vorhanden

Mangel bzw. Nicht-Bericksichtigung bei der Baustellenflihrung

Kaum Angebote im Bereich des Fahrradtourismus vorhanden
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4.3 Offentlicher Personennahverkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Bretten wird durch den Schienenpersonennahver-

kehr, die Regionalstadtbahn sowie den regionalen und lokalen Busverkehr gewahrleistet.

Die Organisation und Planung des OPNV erfolgt im Wesentlichen {iber das Instrument des Nahver-
kehrsplans, der durch die jeweiligen Aufgabentrdager*innen aufgestellt wird. Die Organisation des
OPNV im Landkreis Karlsruhe und auch in Bretten nimmt der Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) als
Zusammenschluss seiner gemaR OPNVG BW mit der Aufgabentrigerschaft betrauten Gesellschaf-
ter*innen (u.a. Stadt und Landkreis Karlsruhe) wahr, dessen aktueller Nahverkehrsplan seit 2014
glltig ist. Dariber hinaus steht es den Gemeinden jedoch auch zu, weitergehende 6ffentliche Per-
sonennahverkehrsleistungen zu férdern. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wird durch das

Land Baden-Wiirttemberg verantwortet.

4.3.1 OPNV-Angebot: Bedienungs- und Verbindungsqualitit

In Bretten verkehren zwei Regionalzuglinien, zwei Regionalstadtbahnlinien sowie fiinf Buslinien. Die
Regionalexpresslinie RE17b sowie Regionalbahnlinie RB17c verbinden Bretten unter anderem
stiindlich mit Bruchsal und Heidelberg/ Karlsruhe in Richtung Norden sowie Miihlacker und Stutt-
gart in Richtung Stiden; auf dem Abschnitt Bretten — Bruchsal verdichtet die Linie RB17c das SPNV-
Angebot zum ungefdhren Halbstundentakt, Richtung Muhlacker Giberlagern sich RB17c und RE17b
zum Stundentakt, abends bedient die RB17c stiindlich die Strecke nach Muhlacker. Die Regionalzu-
glinien, die im Sommer 2019 eingeflihrt worden sind, ersetzen die vorherige Linie R91 sowie grofk-
tenteils die Regionalstadtbahnlinie S9, die zuvor auf dieser Achse verkehrten. Einzelne Fahrten am
Wochenende im Nachtverkehr sind weiter als Linie S9 benannt. Die Regionalstadtbahnlinie S4 bin-
det Bretten tagsliber alle 20 Minuten an Karlsruhe an (zusatzlich morgendliche Verstarkerfahrten)
und erschlieRt zudem das Brettener Stadtgebiet mit insgesamt zehn Haltestellen. In der Regel ver-
kehrt eine von drei Fahrten je Stunde als sogenannter Eilzug, der allerdings dennoch an den meisten
kleineren Stationen (v.a. im Stadtgebiet Karlsruhe) halt und so nur wenige Minuten Fahrzeit ein-
spart. Vereinzelt gibt es weitere Sprinterziige, die jedoch auRerhalb der Hauptverkehrszeit verkeh-
ren. Die Linie S4 bietet zudem am Wochenende einen durchgéngigen Stundentakt im Nachtver-
kehr.

Alle finf Buslinien in Bretten starten bzw. verkehren tber den Brettener Bahnhof, an dem die Ab-
fahrtszeiten aller Linien auf den Anschluss der Regionalstadtbahn S4 aus/ in Richtung Karlsruhe ab-
gestimmt sind. Alle Buslinien bedienen die zentrale Achse durch die Innenstadt. Die Linien 141 bzw.
146 verbinden die nordlichen bzw. siidlichen Stadtteile mit der Kernstadt und dem Bahnhof. Die
Linie 144 verkehrt stiindlich bzw. alle 20/40 Minuten weiter Richtung Oberderdingen und Kirnbach.
Im selben Takt verbindet die Linie 700 Bretten unter anderem mit Knittlingen. Uber diesen Regel-

verkehr werden einige zusatzliche Fahrten im Schulverkehr angeboten.
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Tabelle 3: OPNV-Angebot in Bretten

Linienweg (HVZ/ NVZ/ svz)

Re- Heidelberg—Bruchsal-Bretten—
RE17b/RB17c gional- (Rechberg—Ruit)-Muhlacker—Stutt- 60/60/- 60/60/- 60/60/-
express gart
Regio- Bruchsal-Diedelsheim—Bretten 60
RB71 nalbahn Bf.—Rechberg—Ruit—(Miihlacker— (120/60) 60 (120) 120/60
Stuttgart)
Karlsruhe—J6hlingen—Wdssingen—
Regio- (Diirrenbiichig—Rinklingen)—Bret-
nalg— ten Bf.—Stadtmitte—(Wannenweg)- 20 (20— 20 (20— 20 (20—
S4 stadt- Schulzentrum—(Kupferhiilde)-Géls- 40)/ 40)/ 40)/
hausen—(Gélshausen Industrie)- 20/40 20/40 20/40
bahn . .
Bauerbach-Flehingen—Eppingen—
Heilbronn—-Ohringen
Bretten Bf.—Biichig-Neibsheim— z.T. 20-
141 Bus Gondelsheim 40/60/60 60/60 60/60
144 Bus Bretten Bf.—GroRvillars—Oberder- z.T. 20— i i
dingen—Kirnbach 40/60/-
Ruit-Bretten Bf.—Rinklingen-Die- 20-30/
146 Bus delsheim 60/- 60/- 60/-
. i 20~ 60/ca.
700 Bus Bretten Bf.—Knittlingen—Muhlacker 40/60/ca. 120
120
120
Bretten Bf.—Sprantal-NuBbaum-— 20-
733 Bus Gobrichen—Bauschlott—Pforzheim 40/60/60 60/120 120

HVZ: Hauptverkehrszeit (ca. 5-9/ 12-20 Uhr); NVZ: Normalverkehrszeit (ca. 9—12 Uhr); SVZ: Schwachver-
kehrszeit (nach ca. 20 Uhr); samstags/ sonntags ganztdgig NVZ/ SVZ

fett: Brettener Stadtgebiet; kursiv bzw. in Klammern S4: Bedienung im 20/40-Takt, Eilzug hdlt nicht
Stand: August 2019

Quelle: Eigene Darstellung nach KVV

Die Bedienungs- und Verbindungsqualitat kann insbesondere aufgrund eines abgestimmten Sys-
tems aus Regionalstadtbahn und Bus mit einer fiir die Raumstruktur und SiedlungsgréRen ange-
messenen Taktung bereits als gut bezeichnet werden. Insbesondere die Stadtbahnlinie S4 sorgt mit
zehn Stationen fir eine hochwertige Erschliefung des Stadtgebiets sowie fiir gute Verbindungen in
die Region. Durch die Linie erhalten auch kleine Ortsteile wie Bauerbach und Gélshausen eine lGber-
durchschnittlich hohe Bedienungsqualitat. Auch die weiteren Ortsteile weisen durch die Abstim-
mung von Stadtbahn und Bus ein gutes Angebot auf. Dies zeigt sich an konkurrenzfahigen Fahrzei-
ten zum MIV z.B. nach Karlsruhe. Vor allem aus den Ortsteilen mit Stadtbahnhaltestelle besteht
kein oder nur ein geringer Geschwindigkeitsnachteil. Dass der OPNV auch fiir Idndlich gelegene Ort-
steile eine derartige Alternative darstellt, sticht positiv heraus. Gegebenenfalls kann es sinnvoll

sein, auf das gute Angebot starker hinzuweisen.
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Tabelle 4: Fahrzeitvergleich MIV/ OPNV

nach Karlsruhe Hbf. Pforzheim Hbf. Bretten Stadtmitte

von MIV OPNV MIV OPNV MIV OPNV
38’ 62’ 50 80° 14 33
W s w0 1w 27
43’ 60° 36° 77 12 8’
m 38’ 46° 22 38 8 14
33° 35° 30° 42 13 8

*aufgrund der abseitigen Lage der Haltestellen 10 Minuten FuRweg zur OPNV-Fahrzeit addiert

gemessen fiir eine Fahrt an einem Werktag zwischen 7 und 8 Uhr morgens (HVZ) mittels Routenplaner sowie KVV-
Auskunft

nicht berlcksichtigt wurden Zeitaufwendungen im Vor- oder Nachlauf wie z. B. beim MIV die Parkplatzsuche oder
beim OPNV der FuB-/Radweg zur Haltestelle (sofern nicht anders angegeben)

Quellen: Eigene Darstellung nach Google Maps, KWV

H

3.2 ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieRungsqualitit beschreibt in erster Linie die Zugénglichkeit zum OPNV durch die Netz-
und Haltestellendichte, konkreter die Distanz von Quell- und Zielorten zur nachsten, regelmaRig
bedienten Haltestelle. Vereinfacht wird dazu ein Luftlinienradius angenommen, der nach gangigen
Standards im Busverkehr im stadtischen Raum bei 300m und im landlichen Raum bei 400-500m
liegt. Aufgrund einer angestrebten hohen OPNV-Qualitit wird zur Bewertung ein genereller Ein-
zugsbereich von 300m im Busverkehr angesetzt. Fir die Erschliefungswirkung der Regionalstadt-
bahn wird ein Einzugsbereich von 500 m angesetzt. Grundsatzlich ist zu beachten, dass die realen
FuRwege zu den Haltestellen aufgrund von notwendigen Umwegen durch natiirliche oder gebaute
Barrieren langer sein kdnnen. Zusatzlich spielt die Topografie — insbesondere auch in einigen Bret-
tener Ortsteilen (z.B. Ruit, Bauerbach) — eine wesentliche Rolle hinsichtlich einer einfachen und
schnellen Erreichbarkeit der Haltestellen. In Bezug auf die Regionalstadtbahnhaltestellen wird da-

rauf im nachfolgenden Kapitel ndher Bezug genommen.
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Abbildung 28: OPNV-ErschlieBungsqualitit

OPNV-ErschlieRungsqualitét
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Das Stadtgebiet von Bretten zeigt sich im Wesentlichen als gut durch den OPNV erschlossen. Sowohl
in der Kernstadt als auch in den Stadtteilen sorgt das Netz aus Regionalstadtbahn- und Bushalte-
stellen fiir eine Gberwiegend gesicherte ErschlieBung. Die Mobilitdtserhebung ergab, dass 63 % der
Brettener Einwohner*innen eine Bushaltestelle in bis zu 400m erreichen kénnen, 95% in bis zu
1.000 m. Einzelne ErschlieBungsliicken sind dennoch festzustellen — so vor allem in der Kernstadt.
Dort ist insbesondere der nordliche Siedlungsbereich betroffen, ebenso Siedlungsrander im sidli-
chen Kernstadtbereich. Darliber hinaus bestehen ErschlieRungsliicken in Teilen den Stadtteils Bau-
erbach, der ausschliefSlich durch die abseits gelegene Regionalstadtbahnhaltestelle teilerschlossen
wird sowie weiterhin in kleineren Siedlungsrandbereichen. Hier kann ein Handlungsansatz in einer

besseren Erreichbarkeit und Ausstattung der nachstgelegenen Haltestellen bestehen.

433 Infrastruktur und Barrierefreiheit

Die Gewahrleistung einer vollstandigen Barrierefreiheit zahlt zu den grofSten Herausforderungen
im OPNV, da dies in der Regel mit aufwindigen infrastrukturellen MaRnahmen, insbesondere im
Stadtbahn- und SPNV zusammenhangt. Im Nahverkehrsplan des KVV ist diesbeziiglich fiir die S4
das Ziel formuliert, eine einheitliche Bahnsteighthe von 55 cm zu erreichen, sodass die modernen

mittelflurigen Stadtbahnfahrzeuge einen ebenerdigen Einstieg bieten (vgl. KVV 2014).

Gemal §8 Abs. 3 PBefG ist die Barrierefreiheit bis 2022 herzustellen (Ausnahmen davon kénnen
lediglich im Nahverkehrsplan begriindet dargelegt werden), in der Praxis zeigt sich jedoch, dass der
Zeitraum in vielen Fallen nicht einzuhalten ist. Der Nahverkehrsplan empfiehlt daher einen barrie-
refreien Haltestellenausbau gemaR einer Prioritatenliste, um schnellstmoglich viele Fahrgaste bar-
rierefrei anzubinden — explizite Ausnahmen werden jedoch nicht benannt, wonach grundsatzlich
der Zielhorizont fur die vollstandige Barrierefreiheit weiter gilt. Fir die Stadt Bretten bedeutet dies
insbesondere den Um- und Ausbau von Bushaltestellen sowie der Zuwegungen zu Bahn- und Bus-
haltestellen, insofern die Stadt die Baulasttragerschaft der entsprechenden StraRe innehat. Barrie-
refreiheit in diesem Kontext bedeutet in erster Linie die Schaffung eines hohengleichen Einstiegs in
das offentliche Verkehrsmittel, einem umfassenden Informationsangebot sowie die Ausstattung
der Halteposition sowie der Zuwegung und ggf. StraBenquerungen mit taktilen Leitstreifen sowie
bei letzteren differenzierten Bordhdhen (Doppelbord). Hierzu ist im NVP festgehalten, dass fir die
Busverkehre im KVV angestrebt wird, die Haltestellen in Zusammenarbeit mit den StraRenbaulast-
tragern mit einem 18/21cm Hochbord auszustatten (vgl. KVV 2014). Damit ist beim Einsatz von

Niederflurbussen mit Absenktechnik ein nahezu héhengleicher Einstieg moglich.

Eine stadtische Auswertung aus dem Jahr 2018 zeigt auf, dass in Bretten viel Nachholbedarf be-
steht. So ist insbesondere noch keine Stadtbahnhaltestelle im Stadtgebiet barrierefrei zugédnglich,
ebenso nahezu alle Bushaltestellen, auch in zentralen, fahrgastreichen Lagen. Einzig die Bushalte-
stelle in Sprantal ist kiirzlich barrierefrei modernisiert worden. An einem Drittel aller Haltepositio-
nen ist der Einstieg gar auf Tiefbordhdhe bzw. auf dem StraBenniveau. Uber der Hélfte der Haltepo-
sitionen mangelt es dariber hinaus an ausreichender Beleuchtung — dies gilt auch fir zentrale bzw.
bedeutende Haltestellen wie z.B. Bretten Schulzentrum. Auch einen Witterungsschutz sowie Sitz-

gelegenheiten weisen nur knapp jede zweite Halteposition auf. Da die Haltestelle den ersten
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physischen Kontakt mit dem System OPNV darstellt, besteht hier groRer Handlungsbedarf, um den
Zugang attraktiv und komfortabel und einladend zu gestalten.

Abbildung 29: Ausstattungsmerkmale der Bushaltestellen in Bretten

61 Bushalteposisionen... Bushaltepositionen mit...
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Quelle: Eigene Darstellung auf Datenbasis der Stadt Bretten

Fokus: Regionalstadtbahnhaltestellen

In Bretten halten die Regionalstadtbahn sowie Regionalziige an insgesamt zehn Haltestellen. Insbe-
sondere durch die Haltestellen der Linie S4 sind viele Siedlungsbereiche der Stadt in dichtem Takt
an die Kernstadt und die Region angebunden. Aufgrund der hohen Bedeutung der Haltestellen mit
Schienenverkehrsangebot fiir die Qualitit des OPNV in Bretten werden diese nachfolgend in einem
kurzen Steckbrief vorgestellt und potenzielle Handlungsbedarfe angegeben. Diese beziehen sich
insbesondere auf die Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit (sowohl an den Bahnsteigen
als auch auf den Zu- und Abwegen) sowie teils auf eine bessere Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln.
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Bretten Bahnhof

Bedienung

RB17,54,S9

Verknlpfung Bus

ja, alle Linien

Verknipfung Rad

ja, Vorderradhalter Gberdacht und Fahr-
radboxen

Barrierefreiheit

héhengleicher Bahnsteigzugang nur
Gleis 1, héhengleicher Einstieg nur bei
Mittelflurfahrzeugen, keine taktilen
Leitstreifen

Erscheinungsbild

Uberwiegend gut, Attraktivitatssteige-
rung des Bahnhofsgebaudes, der Fahr-
radabstellanlagen und der Bushalteposi-

tionen moglich

Handlungsbedarf

Herstellung der vollstindigen Barrierefreiheit, Aufwertung des Angebots an Fahr-

radabstellanlagen, ggf. weitere Mobilitatsdienstleistungen

Stadtmitte

Bedienung

S4, Takt 20 (abends Takt 20/40)

Verkniipfung Bus

nein

Verknipfung Rad

ja, Vorderradhalter Giberdacht

Barrierefreiheit

héhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, Zugang lber nicht barri-
erefreie Rampe sowie Treppen, keine
taktilen Leitstreifen

Erscheinungsbild

sehr gut

Handlungsbedarf

Herstellung der Barrierefreiheit am Bahnsteig und an den Zugangen, Schaffung
von hochwertigeren Radabstellanlagen (Kurz- und Langfrist-Parken)

Wannenweg

Bedienung

S4, Takt 20/40

Verknipfung Bus

733

Verknipfung Rad

ja, nicht Giberdacht

Barrierefreiheit

hohengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, Zugang Giber Rampen
sowie Treppen; keine weitere behinder-

tengerechte Ausstattung

Erscheinungsbild

gut

Handlungsbedarf

Herstellung der vollstindigen Barrierefreiheit, Aufwertung des Angebots an Fahr-

radabstellanlagen
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Bedienung

Bretten Schulzentrum

S4, Takt 20 (abends Takt 20/40)

Verknlpfung Bus

141, 146

Verknipfung Rad

nein

Barrierefreiheit

héhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, Zugang Giber Rampen
sowie steile Treppen; keine taktilen Leit-
streifen, keine weitere behindertenge-

rechte Ausstattung

Erscheinungsbild

verbesserungswirdig (Wartebereich, Si-
cherheit)

Handlungsbedarf

Herstellung der Barrierefreiheit am Bahnsteig und an den Zugéngen, Aufwertung

Wartebereich, Verkniipfung Rad, ggf. Gehélzpflege zur besseren Einsehbarkeit

Kupferhilde

Bedienung S4, Takt 20/40
Verknipfung Bus | nein
Verknipfung Rad | nein

Barrierefreiheit

hohengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, kein hohengleicher
Bahnsteigzugang

Erscheinungsbild

gut

Handlungsbedarf

Herstellung der Barrierefreiheit am Bahnsteig und an den Zugdngen, Verkniipfung
Rad

Golshausen
Bedienung S4, Takt 20
Verknipfung Bus | nein

Verknupfung Rad

ja, Vorderradhalter Gberdacht

Barrierefreiheit

héhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, Zugang tber Treppen,
keine taktilen Leitstreifen, keine weitere

behindertengerechte Ausstattung

Erscheinungsbild

gut, Zugang verbesserungswiirdig

Handlungsbedarf

Aufwertung des Zugangs, Herstellung der Barrierefreiheit
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Golshausen Industrie

Bedienung S4, Takt 20/40
Verknlpfung Bus | nein
Verknipfung Rad | nein

Barrierefreiheit

hdhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, keine weitere behinder-

tengerechte Ausstattung

Erscheinungsbild

gut

Handlungsbedarf

ggf. Bereitstellung von Verkniipfungsangeboten, Radabstellanlagen

Bauerbach

Bedienung

S4, Takt 20 (abends Takt 20/40)

Verkniipfung Bus

nein

Verknipfung Rad

ja, Vorderradhalter Gberdacht

Barrierefreiheit

hohengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, héhengleicher Bahn-
steigzuggang, keine weitere behinder-
tengerechte Ausstattung, ca. 10-15 Mi-
nuten Fulweg zum Ortszentrum mit

Steigungen

Erscheinungsbild

sehr gut

Handlungsbedarf

Herstellung der Barrierefreiheit (Bahnsteige, Schienenquerung), Verbesserung der

Anbindung an das Ortszentrum, Fahrradboxen

Rechberg

Bedienung

RB17, Takt 60 (zeitweise Takt 30)

Verknipfung Bus

nein

Verknipfung Rad

ja, Anlehnbuigel Gberdacht

Barrierefreiheit

héhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, Zugang tber Treppen,
Richtung Ruit zusatzlich ilber Rampen,
veraltete taktile Leitstreifen

Erscheinungsbild

gut

Handlungsbedarf

Herstellung der Barrierefreiheit (Bahnsteig, insb. Zugang)
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Rinklingen
Bedienung S4, Takt 20/40
Verkniipfung Bus | 146, ca. 150m (JahnstralRe)

Verknipfung Rad | ja, Vorderradhalter

héhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, hohengleicher Bahn-
Barrierefreiheit steigzugang, keine weitere behinderten-
gerechte Ausstattung, Zuwegung liber

steile Stichstralle

Erscheinungsbild | akzeptabel

grundhafte barrierefreie Neuerung des Bahnsteigs und der Zugange, Aufwertung
Handlungsbedarf | der Radabstellanlagen (Rahmenhalter, ggf. Fahrradboxen), Erleichterung des
Zuwegs (z. B. mittels Geldnder, Ruhepodest)

Diirrenbiichig
Bedienung S4, Takt 20/40
Verknipfung Bus | nein

Verknipfung Rad | ja, Vorderradhalter

héhengleicher Einstieg nur bei Mittel-
flurfahrzeugen, héhengleicher Bahn-

Barrierefreiheit
steigzugang, keine weitere behinderten-

gerechte Ausstattung

Erscheinungsbild | gut

Handlungsbedarf | Herstellung der Barrierefreiheit, Aufwertung der Radabstellanlagen

4.3.4 Tarifstruktur

Die Stadt Bretten liegt im Gebiet des Karlsruher Verkehrsverbunds (KVV), der die Tarifhoheit im
OPNV innehat und ein einheitliches Tarifsystem fiir die Region bereitstellt. Auf diese Weise kann
sowohl flir den innerstadtischen Busverkehr als auch flr Fahrten bspw. nach Karlsruhe dasselbe

Ticket bzw. Ticketsystem genutzt werden.

Der KVV stellt ein breites Angebot an Tickets fiir Gelegenheitskund*innen (Einzeltickets, Tagesti-
ckets) als auch an Abo-Tickets (Monats-/Jahrestickets) zur Verfligung. Je nach Fahrstrecke und Ta-
rifzone (,,Waben“) gelten unterschiedliche Preise, die sich, im Gesamtkontext betrachtet, auf einem
durchschnittlichen Niveau befinden (verglichen mit den Preisen anderer Verkehrsverbiinde und vor
dem Hintergrund des vorhandenen OPNV-Angebots). Vorteilhaft ist die Anerkennung von DB-
Bahncards, deren Rabatt (25 %) auf den Preis von KVV-Einzeltickets angewendet werden kann. Da-
mit kostet eine Einzelfahrt innerhalb Brettens 1,60 Euro, von Bretten nach Karlsruhe 3,80 Euro®. Ein
Kurzstreckentarif, also ein glinstigerer Preis flir eine Fahrt von nur wenigen Haltestellen, existiert
im KVV hingegen nicht.

9 Stand 15. Dezember 2019
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Daruber hinaus existieren fir spezielle Bevolkerungsgruppen (z.B. Schiler*innen, Senior*innen) Ti-
ckets, die gegenliber dem regularen Ticketsortiment rabattiert sind. Eine weitere Rabattmadglichkeit
besteht lGber die Firmenkarte, bei der 10-12 % Rabatt, abhdngig vom Zuschuss des Arbeitgebers,

moglich sind.

Fahrradmitnahme im KVV ist auRerhalb der Hauptverkehrszeit morgens kostenfrei; zwischen 6 und
9 Uhr muss ein Fahrradticket gelost werden. Die Mitnahme ist grundsatzlich abhangig vom verfiig-
baren Platz im Fahrzeug, wobei Kinderwagen und Rollstlihle o.4&. grundsatzlich Vorrang besitzen.
Damit bestehen im KVV grundsatzlich glinstige Voraussetzungen zur Mitnahme des Fahrrads — an-
dere Verkehrsverbiinde oder Verkehrsunternehmen schlieRen dies teils ganz aus oder verlangen

ganztagig ein eigenes Ticket.

4.3.5 Schnittstellen zu anderen Verkehrsmitteln, Inter- und Multimodalitét

Das Mobilitatsverhalten vieler Menschen verandert sich derzeit durch vielfaltige Lebensstile, ein
neues Mobilitats- und Umweltbewusstsein, die demografische Entwicklung, technische Entwicklun-
gen (v. a. in der Informations- und Kommunikationstechnologie) aber auch aufgrund finanzieller
Aspekte. Diese Veranderungen fiihren dazu, dass die Begrifflichkeiten Inter- und Multimodalitat
(vgl. Tabelle 5) haufiger als in der Vergangenheit verwendet werden, wenngleich sie nichts Neues
sind. Die Kombination verschiedener Modi'® auf einem Weg oder die Nutzung verschiedener Modi
bei der Durchfiihrung von Wegen gab es bereits in der Historie. Ein Verkehrsverhalten, bei dem
verschiedene Modi auf einem Weg kombiniert werden (Intermodalitdt) oder je nach Ziel, Zweck
und Rahmenbedingung unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden (Multimodalitat) gewinnt

zunehmend an Bedeutung.

Tabelle 5: Definition Inter- und Multimodalitét

Intermodalitat Multimodalitat

Angebot

Nachfrage

Intermodale Mobilitdtsdienstleistungen:
Dienstleistungen, die die Kombination von ver-
schiedenen Modi auf einem Weg ermdoglichen

bzw. erleichtern

Intermodale Verkniipfungsanlage: Infrastruk-
tur, die die Kombination von verschiedenen

Modi auf einem Weg ermaglicht

Intermodales Verhalten: Die Nutzung von ver-
schiedenen Modi fur die einzelnen Etappen ei-

nes Wegs

Quelle: Eigene Darstellung nach Kagerbauer et al. 2018

Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen:
Dienstleistungen, die die Nutzung von ver-
schiedenen Modi bei der Durchfiihrung von

Wegen ermoglichen bzw. erleichtern

Multimodales Verhalten: Die Nutzung von
verschiedenen Modi bei der Durchfiihrung von
Wegen einer Person innerhalb eines bestimm-

ten Betrachtungszeitraums

10 klassische Verkehrsmodi sind FuRverkehr, Radverkehr, MIV und OPNV

Planersocietit



Mobilitatskonzept Bretten | Zwischenbericht 2

65

Abbildung 30: Multi- und Intermodales Verkehrsverhalten
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Quelle: Eigene Darstellung nach ZNM NRW 2015

Anhand der im Sommer 2019 in Bretten durchgefihrten Mobilitdtsbefragung zeigte sich eine ver-

haltnismaRig geringe Multimodalitatsquote der hiesigen Bevolkerung. Demnach gab ein Drittel an,

regelmaRig mehrere Verkehrsmittel zu nutzen. Wiederum ein Drittel dieser Gruppe nutzt dabei re-

gelmaRig den OV. Ebenso hat die Befragung gezeigt, dass sich vor allem junge Leute (6 bis 18 Jahre)

haufiger multimodal verhalten. Dieses multimodale Verhalten gilt es, auch nach dem Erwerb des

Fuhrerscheins zu erhalten und sollte als Potenzial verstanden werden, eine differenzierte Verkehrs-

mittelnutzung zu férdern.
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Tabelle 6: Mobilitatstypen in Bretten

Mobilititstypen Vergleichswerte

Stadt Bretten
(alle Personen ab 6 Jahre) (n=1.021) Lahr 2019 Stadtregion MiD 2017
(in %) : (n=923) Mittelstadt
56 57 58

Monomodale 62

Pkw-Monomodale 53 45 49 45
Fahrrad-Monomodale 3 9 4 5
OV-Monomodale 6 2 4 8
Multimodale Nutzer 33 38 38 37
Pkw-/Rad-Multimodale 22 39 23 21
Pkw-/OV-Multimodale 7 3 7 7
Rad-/OV-Multimodale 3 5 5 5
Pkw-/Rad-/OV-Multimodale 1 1 5 4
Wenig Mobile 5 7 5 6

»Fuf--Monomodale”
—m—

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung

Auf intermodalen Wegen steht zumeist auch der OPNV als Verkehrsmittel fiir den langsten Teil des
Weges im Mittelpunkt. Der Zugang zur Haltestelle bzw. zum Bahnhof wird dann je nach Erfordernis
und zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln zurilickgelegt. Dies erfordert eine entsprechende
Ausstattung der zentralen Haltestellen und einen einfachen Ubergang zur einem breiten Verkehrs-
mittelangebot. Die Verknupfung zwischen SPNV/ Regionalstadtbahn und Bus ist sicherlich essenzi-
ell. Darliber hinaus bietet es sich an, auch an bestimmten Bushaltestellen ein erweitertes Angebot
zu schaffen, insbesondere dort, wo viele Abfahrten méglich sind oder wo Haltestellen einen gréRe-

ren bzw. weitlaufigeren Bereich erschlieRen.

Als Grundausstattung der Verknipfung von Verkehrsmitteln spielen Radabstellanlagen an Halte-
stellen eine zentrale Rolle (Bike + Ride). Hier wird die fehlende Ausstattung nahezu aller Bushalte-
stellen einerseits sowie teils qualitative Mangel an mit Radabstellanlagen ausgestatteten Stadt-
bahnhaltestellen deutlich. Gerade dort besteht das Erfordernis, das Fahrrad auch tber einen lan-
geren Zeitraum stabil und gesichert abzustellen. Dies ist durch die standardmaRige Ausstattung mit
einfachen Vorderradhaltern nicht moglich. Das Land Baden-Wirttemberg besitzt einen Leitfaden,
der dabei unterstiitzt, quantitative wie qualitative Anforderungen an Bike + Ride-Anlagen an Halte-
stellen zu ermitteln (vgl. NVBW 2019).

Ein weiterer Baustein besteht in Leihangeboten, die — bestenfalls tariflich bzw. organisatorisch mit
dem OPNV verkniipft — an Haltestellen bereitstehen, um die spontane Weiterfahrt und Uberbrii-
ckung der sogenannten ,letzten Meile” zu erleichtern. Ein Verleihsystem fiir Fahrrader oder andere
Verkehrsmittel aus dem Bereich der Mikromobilitat ist in Bretten nicht vorhanden. Im NVP ist je-
doch bereits der Bedarf identifiziert: ,,An den Bahnhofen in (...) Bretten soll der Bedarf eines Fahr-
radparkhauses und/ oder Fahrradverleihsystems gepriift und gegebenenfalls gebaut/ eingerichtet
werden” (KVV 2014).

Insbesondere in GrolRstadten haben sich seit Sommer 2019 zudem Elektro-Tretroller, sogenannte

E-Scooter, als Verleihangebot etabliert, die insbesondere die , letzte Meile” von der/zur Haltestelle
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abdecken sollen. Auch wenn die Nutzung meist regen Anklang findet, gibt es zur Wirksamkeit, Nut-
zung und zu realen Einsatzzwecken der E-Scooter noch keine breite, valide Studienbasis. Dennoch
kénnen Einsatzmdglichkeiten von privaten oder Leih-E-Scootern auch im landlichen Raum (gerade

bei langeren Wegen zu frequentierten Haltestellen) geprift werden.

4.3.6 Kurzfazit

AbschlieBend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

@ Angemessenes SPNV-Angebot Richtung Heidelberg und Stuttgart, gutes Regionalstadt-
bahnangebot auf der Linie S4 Richtung Karlsruhe und Heilbronn

@ Zehn Stadtbahnhaltestellen im Stadtgebiet inkl. einiger Stadtteile

@ Busnetz auf Stadtbahnanschluss abgestimmt, mit i.d.R. angemessenem Takt und Bedie-

nungszeitraum

kostenfreie Fahrradmitnahme im KVV aulRerhalb der morgendlichen HVZ, dartiber hinaus
jedoch keine Verkniipfung des OPNV mit dem Fahrrad oder Shared Mobility

Uberwiegend gute ErschlieRung des Stadtgebiets; einzelne signifikante ErschlieRungslii-
cken bestehen jedoch (v.a. auch in der Kernstadt); teils Potenzial der besseren Zuwegung
und Verknlpfung von Haltestellen mit anderen Verkehrsmitteln, um ErschlieBungswir-

kung zu erhdhen

Bretten als Teil des Tarifsystems des KVV, u.a. mit Bahncard-Rabatt und Fahrradmit-

nahme; subjektiv jedoch werden die Fahrpreise teilweise als zu hoch empfunden

Fiir das gute Spatverkehrsangebot im SPNV und bei der Regionalstadtbahnlinie S4 be-
steht in den Nachtstunden keine Moglichkeit zur Weiterfahrt im Stadtgebiet

GrofSer Nachholbedarf beim barrierefreien Haltestellenausbau sowohl im Bus- als auch
im Stadtbahnbereich (hier insbesondere auch die Zuwegung als Aufgabe der Stadt Bret-
ten)
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4.4 FlieBender motorisierter Individualverkehr

Der flieBende motorisierte Individualverkehr (nachfolgend auch mit MIV abgekiirzt) umfasst insbe-
sondere den (privaten) Kfz-, aber in der Regel auch den Liefer- und Schwerlastverkehr. Der MIV
nimmt im Brettener Mobilitatsmix mit 64 % den mit Abstand groRten Anteil ein; bereits bei Wegen
ab 2km Lange ist der MIV das vorherrschende Verkehrsmittel. Dementsprechend groR ist der Ein-
fluss auf das Verkehrsgeschehen in Bretten und der Ausbauzustand der StraReninfrastruktur, der
dem in den letzten Jahrzehnten stetig gewachsenen Kfz-Verkehrsaufkommen Rechnung getragen
hat. So zeigen die nachstehenden Unterkapitel die Starken und Schwachen fiir den MIV, jedoch
auch ausgehend vom MIV in Bezug auf weitere Verkehrsteilnehmende sowie die Gestaltung des

offentlichen Raums, auf.

4.4.1 Funktionale Gliederung des StraBennetzes

Das StraBennetz in Bretten ist insbesondere durch die Schnittstelle der Bundestrafen B35, B293
und B 294 gekennzeichnet, welche eine lberregionale Verbindungsfunktion besitzen. Die drei Bun-
desstralRen sind Teile der Diagonalen in einem ,gedachten” groBraumigen Viereck, bestehend aus
den Bundesautobahnen A5, A6, A8 und A81. Eine Uberregionale/ regionale Verbindungsfunktion
besitzen die LandesstralRen L554 (im Norden der Stadt) und L1103 (im Osten der Stadt). Die L 1103
verlauft von Bretten bis nach Lauffen am Neckar. Die KreisstraRen im Stadtgebiet haben eine regi-
onale/ nahrdumige Verbindungsfunktion und schlieRen vor allem die Ortsteile Bauerbach, Biichig,
Diirrenbiichig, Neibsheim, Ruit und Sprantal an das Ubergeordnete StraBennetz an. Die Unter-
schiede in dieser Kategorie der klassifizierten StraBen sind im Status quo der Stadt Bretten beson-
ders groR. Als Extrem ist zum einen die K3566 zu nennen, die ungeachtet ihrer Klassifizierung le-
diglich eine ErschlieRungsfunktion besitzt. Zum anderen kbnnen KreisstralRen aber auch eine regio-

nale Verbindungsfunktion vorweisen, beispielsweise die K3506.

Golshausen und Rinklingen sind durch innerdértliche Hauptverkehrsstrallen mit der Kernstadt ver-
bunden und schlieRen jeweils an BundesstraRen an (nahrdumige Verbindungsfunktion). Durch Die-
delsheim verlauft die K3573, die ebenfalls ausschlieflich eine nahraumige Verbindungsfunktion be-
sitzt. Der zentrale Bereich der Kernstadt wird nach Herabstufungen einzelner StralRenabschnitte in
den letzten Jahren nicht mehr durch klassifizierte StraBen durchquert, sondern durch innerértliche

HauptverkehrsstralRen, die den Handlungsspielraum der Stadt vergréfRern.

Die nachfolgende Karte zeigt das klassifizierte StraRennetz (Bundes-, Landes- und Kreisstralen) so-

wie die innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen im Status quo.
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Abbildung 31: Funktionale Gliederung des StraRennetzes
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4.4.2 Kfz-Belastungssituation im Straflennetz

Die Stadt Bretten besitzt ein StraRenverkehrsmodell, das regelmaRig anhand von Verkehrszahlun-
gen aktualisiert wird und so die Belastung des Strallennetzes in Bretten darstellt. Zdhlungen werden
sowohl turnusmaRig als auch anlassbezogen punktuell (z.B. im Rahmen von Flachenentwicklun-
gen/ Bauvorhaben) durchgefiihrt. Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts Bretten sind keine zusatzli-
chen Verkehrszahlungen bzw. Arbeiten mit dem Verkehrsmodell vorgesehen. Dennoch liefert es
Aussagen Uber die Situation im Kfz-Verkehr in Bretten mit Folgen fiir die Analyse und Konzeption
des Mobilitatskonzepts. Das Modell verdeutlicht vor allem die hoch belastete Verkehrsachse Me-
lanchthonstralle — WilhelmstralRe — Pforzheimer Strale, die zum Teil Giber 20.000 Kfz pro Tag pas-
sieren. Vor allem aus diesem Konfliktbereich resultieren Planungen zum Bau einer west-stdlich ver-
laufenden UmgehungsstraRe, die bereits seit langerer Zeit existieren und in die Bundesverkehrs-
wegeplanung aufgenommen worden sind. Die Planungen werden durch libergeordnete Ebenen ab-
gewagt, geprift und konkretisiert. Das stadtische Mobilitdtskonzept setzt viel mehr an den Wegen
mit Quelle und Ziel in Bretten bzw. den Binnenverkehren an. Das Mobilitdtskonzept versteht sich
als eigenstandiges Plandokument, um den Verkehr in Bretten und die Mobilitdt der Brettener*in-
nen unabhangig von einer UmgehungsstralRe und auch mit kurz- und mittelfristigen Malknahmen

zu bewerten und zu verbessern.

Weiterhin gehoren auch der zentrale Abschnitt der Pforzheimer StraRe (n6rdlich Wilhelmstralie)
sowie die WeiBhofer und Heilbronner Strafle mit rund 15.000 Kfz/24 h zu den am starksten belas-
teten StraRen in der Kernstadt. Dies wird insbesondere dann zum Problem, wenn Abschnitte dieser
StralRen durch eine belebte 6ffentliche und Mischnutzung im Stadtkern oder aufgrund sensibler
Umfelder (z.B. Spielplatz, Kita, Seniorenheim) hohen Anspriichen fiir den FuRverkehr und den Auf-
enthalt gerecht werden mussen. Dieses Konfliktfeld wird auch in der StraRenraumvertraglichkeits-
analyse widergespiegelt, mit entsprechendem Einfluss auf die Analyseergebnisse dieser Strallen.
Deutlich geringere Verkehrsmengen weisen hingegen die Ortsdurchfahrten der duBeren Stadtteile
auf. Auch die weiteren Sammel- und WohnstralRen sind mit einigen Hundert bis wenigen Tausend
Kfz taglich in der Regel weitgehend unkritisch belastet.

Das Modell zeigt, dass ein GroRteil der groRraumigen Verkehre tber die B35/B293 /B 294 auf den
Ubergeordneten StralRen bzw. FernstraBen gebiindelt und so um die Siedlungsstrukturen herumge-
leitet wird. Die starken Verkehrsbelastungen im innerstadtischen Bereich konzentrieren sich auf die
genannten Achsen MelanchthonstralRe/ WilhelmstraRe (West—Sid) und Heilbronner/ WeiR-
hofer/ Pforzheimer StraRe (Nord-Suid).
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4.4.3 Kfz-Geschwindigkeiten und Knotenpunktregelungen im Stralennetz

Im innerortlichen StraBennetz von Bretten gilt auf den KreisstralRen (regionale und nahraumige Ver-
bindungsfunktion) sowie auf den innerortlichen HauptverkehrsstraRen (nahraumige Verbindungs-
funktion) in der Regel eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Hervorzuheben ist aller-
dings, dass die Ortsteile Bauerbach, Bichig, Neibsheim, Ruit und Sprantal in zentralen Bereichen
von einer Verkehrsberuhigung profitieren, die ein streckenbezogenes Tempolimit von 30 km/h vor-
sieht. In Diirrenbiichig und Rinklingen herrscht auf den Kreisstrallen bzw. innerdrtlichen Hauptver-
kehrsstraRen ebenfalls ein Tempolimit von 30 km/h — allerdings als Tempo-30-Zone. In Gélshausen
ist auf der Hauptverkehrsstralle sowohl ein streckenbezogenes als auch ein zonenbedingtes Tem-
polimit von 30 km/h vorzufinden. Lediglich in Diedelsheim herrscht auf der gesamten KreisstraRRe
50 km/h. In der Kernstadt lassen sich auf den klassifizierten StraRen bzw. auf einigen Hauptver-
kehrsstraRen ebenfalls streckenbezogene Tempolimits von 30 km/h finden (z.B. im Engelsberg, in
der Georg-Worner-Stralle, in der Otto-Hahn-StraRRe). Eine Besonderheit der Verkehrsberuhigung
auf HauptverkehrsstraRen stellt der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich (Zone 20) in der Sporgasse
dar. Das Nebennetz ist insbesondere durch die Regelung der Zone 30 gepragt und wird vereinzelt
durch verkehrsberuhigte Bereiche (,Spielstraflen”) erganzt. Nur noch wenige Bereiche im Neben-
netz sind mit einem Tempolimit von 50 km/h versehen. Diese dienen allerdings auch nicht vor-
nehmlich dem Wohnen (z.B. BriickenfeldstraRe, Industriegebiet Gélshausen). AuRerhalb der be-
bauten Gebiete liegt das vorherrschende Tempolimit in der Regel bei 100 km/h. An einzelnen Kno-

tenbereichen wird die zugelassene Geschwindigkeit auf 70 km/h reduziert.

Die nachstehende Karte zeigt die zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten im StraRennetz von Bret-
ten. Bezugsquelle der Daten ist eine umfangreiche StraRenraumbefahrung aus dem August 2018,
die den Gutachtern zur Verfiigung gestellt wurde. Neuerungen wurden auf Grundlage eigener Be-
fahrungen (Sommer/ Herbst 2019) ergédnzt und eingearbeitet.
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Abbildung 32: Zuldssige Hochstgeschwindigkeiten und Knotenpunktregelungen im StraBennetz
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Die Uberwachung der Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit erfolgt sowohl durch die
Polizei als auch durch die Stadt Bretten. Ein weiteres Instrument, das in Bretten punktuell ange-
wendet wird, ist der Einsatz von sogenannten Geschwindigkeitstafeln, die insbesondere an sensib-
len Stellen (z.B. Haufung von Kindern/ Senioren im StraRenbereich, Geschwindigkeitssenkung an
Ortseinfahrten oder streckenbezogen etc.) eine zusatzliche optische Aufmerksamkeit erzeugen, je-
doch keine Folgen bei Uberschreitung mit sich bringen. Durch eine Aggregierung der Messdaten
dieser Geschwindigkeitstafeln (Messzeitraum: mehrere Monate des Jahres 2019) kénnen jedoch
Rickschliisse auf die real gefahrene Geschwindigkeit gezogen werden. So zeigt sich, dass an mehr
als der Halfte der gemessenen Standorte die Vss teils deutlich Gber der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit liegt, also 85 % der erfassten Pkw die Hochstgeschwindigkeit wie in Abbildung 33 dargestellt
Uberschreiten. Dies kann ein Indiz flr eine nicht vertragliche StraRenraumgestaltung sein und Risi-

ken fir den FuRR- und Radverkehr bedeuten.

Abbildung 33: Vss und zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf StraBenabschnitten in Bretten
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Der Verkehrsfluss kann an Knotenpunkten im StraRennetz mittels Lichtsignalanlagen, Kreisverkeh-
ren oder Vorfahrtregelungen gesteuert werden. Lichtsignalanlagen sind im Stadtgebiet entlang der
klassifizierten Strallen sowie den innerértlichen Hauptverkehrsstrallen zu finden. Insgesamt gibt es
elf Lichtsignalanlagen in Bretten. Insbesondere in bebauten Gebieten sowie vor allem in zentralen
Bereichen ist neben der Erhaltung des Verkehrsflusses vor allem auch die komfortable Querung fir
ZufulRgehende zu beriicksichtigen. Dies geschieht dadurch, dass grundsatzlich an jedem Knoten-

punktarm eine Furt fir den FuRverkehr angelegt wird und die Furt moglichst in der Linie direkter
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Gehwegverbindungen liegen (vgl. FGSV 2002). Dies ist z. B. am Knotenpunkt Sporgasse/ WeilRhofer
StralRe nicht der Fall. In Bretten sind an Knotenpunkten auch getrennte Fiihrungen von Rechtsab-
biegern zu finden, z.B. am Knotenpunkt Pforzheimer Strale/B294. Nicht lichtsignalisierte Rechts-
abbiegefahrbahnen erhéhen die gefahrene Geschwindigkeit des MIV im Knotenpunktbereich, be-
anspruchen viel Raum, bilden Gefahrenquellen und benachteiligen ZufuRgehende wegen des zu-
satzlich zu kreuzenden Fahrstreifens. Heutzutage ist auf die Anlage von Dreieckinseln im stadti-
schen StraRennetz in der Regel zu verzichten (vgl. FGSV 2002). Eine separate Radverkehrsfiihrung,
die an den Lichtsignalanlagen nicht gemeinsam mit dem FulBverkehr oder im Mischverkehr gefiihrt
wird, sondern auf der Fahrbahn, existiert lediglich einmal am Knotenpunkt Melanchthon-
straRe/ SteinzeugstraRe. Hier ist jedoch nur die Verbindung von Ost nach West zu nennen und an-
zumerken, dass der Schutzstreifen in der Steinzeugstralle, kurz nach dem Kreuzungsbereich, endet
und der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr weitergefiihrt wird. Wartzeiten, Freigabezei-
ten (Grin-Phasen) und Rdumzeiten wurden nicht systematisch untersucht.

Kreisverkehre sind unter Berlicksichtigung der entwurfstechnischen Regelwerke sichere StraRen-
verkehrsanlagen fiir alle Verkehrsteilnehmende, was bei einstreifiger Verkehrsfiihrung — wie es in
Bretten an allen 18 Kreisverkehren der Fall ist — besonders fiir den Kfz- und den FulRverkehr gilt.
Dies liegt vor allem an den wenigen Konfliktpunkten sowie einem geringen und gleichmaRigen Ge-
schwindigkeitsniveau (vgl. FGSV 2006a). Kreisverkehrspldtze werden in der Regel anhand ihres Ra-
dius’ und baulicher Ausgestaltung (z.B. ohne/ mit tGiberfahrbarer Mitte) in kleine Kreisverkehre so-
wie Minikreisverkehre mit entsprechenden Verkehrsmengenkapazitdten unterschieden. Haufig tra-

gen sie zudem positiv zur StraBenraumgliederung und -gestaltung bei.

Kreisverkehre werden in Bretten bereits recht haufig an Knotenpunkten eingesetzt. Sie finden sich
in der Kernstadt sowie in den Ortsteilen Bauerbach (1), Golshausen (3) und in Rinklingen (1). Von
den 18 Kreisverkehren befinden sich zehn in Tempo-30-Zonen, wo sie in erster Linie eine stralRen-
raumgestalterische Funktion haben, als die Kapazitat und Qualitdt des Verkehrsflusses zu sichern
(z.B. die vier Kreisverkehre in der Anne-Frank-StraRe). Die tbrigen acht Kreisverkehre sind auf Stre-
ckenabschnitten mit streckenbezogenen Geschwindigkeitsbegrenzungen (30 und 50 km/h) und

sind Minikreisverkehre oder kleine Kreisverkehre.

Mit dem Kreisverkehr B 294 /Ruiter StraRe gibt es lediglich einen Kreisverkehr, der innerorts im be-
bauten Stadtgebiet gdnzlich ohne FuBgadngeriiberwege und ohne Radfurt (sowohl auf Nord-Siid als
auch auf Sud-Nord-Achse fiihren Radinfrastrukturen im Seitenraum auf den Kreisverkehr) aus-
kommt und lediglich durch Fahrbahnteiler die Querung fiir ZufuBgehende und Radfahrende erleich-
tert.

4.4.4 StralRenraumvertréglichkeitsanalyse

StralRenrdume im innerstadtischen bebauten Kontext miissen zahlreiche Anspriiche unterschiedli-
cher Nutzendengruppen erfiillen und den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden eine sichere und
komfortable Mobilitdt ermdglichen. So sind sie unmittelbarer Lebensraum der Anwohnenden, Ort
zum Verweilen, von Spaziergangen, von Kinderspiel, Nachbarschaftstreffpunkt und natdirlich Ver-

kehrs- und Parkraum. GeschéaftsstraBen besitzen eine wirtschaftliche Bedeutung fir die
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umliegenden Handler*innen oder Gastronomen und stellen gleichzeitig besondere Anspriiche an
Aufenthalts- und Wegequalitat. Allein an diesen beispielhaft aufgefiihrten Anspriichen lasst sich
erkennen, dass innerstadtische Stralenrdaume unterschiedlichsten Anforderungen maoglichst paral-
lel gerecht werden miissen. Haufig aus verkehrspolitischen sowie raum- bzw. siedlungsstrukturel-
len Gesichtspunkten erfiillen viele Stralenrdume diese Anforderungen nicht in ausreichendem
Male. Die Tatsache, dass Strallenrdume viele Jahrzehnte nahezu alleinig nach den Beddrfnissen
des Autoverkehrs geplant und gepragt wurden, birgt ein erhebliches Konfliktpotenzial. Insbeson-
dere die , langsame” Dimension des Verkehrs, also vor allem der FuBverkehr, aber auch der Aufent-
halt im StraBenraum, ist dabei in der Vergangenheit zum Teil vernachlassigt worden, sodass die
nachfolgende StraBenraumvertraglichkeitsanalyse die Gestaltung fiir die Nahmobilitat sowie den
Aufenthalt in den Mittelpunkt stellt. Im Rahmen der Strallenraumvertraglichkeitsuntersuchung
wurden die systematischen Konflikte bewertet, die sich aus den Verursacher*innen (v.a. Kfz-Ver-
kehr) in den jeweiligen straBenrdumlichen Gegebenheiten fiir die Betroffenen (u. a. FuR- und Rad-
verkehr, Anwohnende) ergeben. Die StralRenbelastung in Kfz-Tageswerten allein hat dabei nur eine
bedingte Aussagekraft, inwieweit ein Strallenraum seiner Funktion gerecht wird. Eine Hauptstralie
in einem Gewerbegebiet ist beispielsweise von anderen Nutzungsanspriichen gekennzeichnet als
eine Ortsdurchfahrt mit Versorgungs- und Aufenthaltsfunktion. Daher sind weitere standardisierte
(z.B. Nutzung der angrenzenden Bebauung) wie auch qualitative (z. B. Trennwirkung) Kriterien in

die Bewertung miteingeflossen.

Methodik der StrafSenraumvertrdglichkeitsuntersuchung

Im Rahmen der Bestandsanalysen wurde fiir ausgewahlte StraRenabschnitte in Bretten durch ein
bereits vielfach erprobtes Bewertungsverfahren die Vertraglichkeit des Stralenraums ermittelt und
analysiert. Dabei wurden beriicksichtigt und bewertet:

= Umfeldnutzung und Art und Dichte der Bebauung (besondere Beriicksichtigung sensibler
Einrichtungen wie Kitas)

= Gliederung des StralRenraums (insb. Verhaltnis von Fahrbahn und Seitenrdumen)

= Auswirkungen des motorisierten Verkehrs (Verkehrsstarke, Fahrgeschwindigkeiten, Fahr-
bahnqualitat, Larm, Emissionen, ruhender Verkehr)

= Qualitdt (baulicher Zustand, Nutzbarkeit, Breiten, Einbauten, Querungshilfen) der Ver-
kehrsanlagen fiir Kfz-, FulR- und Radverkehr

= Ful’- und Radverkehrsaufkommen

=  Art und Wirkung von StralRengriin

=  OPNV im StraBenraum, falls vorhanden

Ausgehend von diesen Themenfeldern wurden Bewertungskriterien entwickelt und es erfolgte an-

hand eines Erhebungsbogens die strallenraumspezifische Bewertung vor Ort.
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Tabelle 7: Bewertungskriterien der Straenraumvertraglichkeitsanalyse

Themenbereich Bewertungskriterien Punktespektrum

= Art der Umfeldnutzung
Umfeldnutzung und

(Wohngebiet, Gewerbe, Stadtteilzentrum etc.) im Rahmen von
Art der = Anbauweise (ein-/beidseitig etc.) & Bebauungs- Auf- bzw.
Bebauung dichte (geschlossen/ unterschiedlich/ aufgelockert) Abschlagen

= sensible Einrichtungen (Kita, Schule etc.)

= signalisierte Geschwindigkeit
0 bis 2 Punkte

Kfz-Verkehr gefahrene Geschwindigkeit (subjektiv)

= Verkehrsbelastung (in Relation zur Funktion) 0 bis 2 Punkte
= Fahrbahnzustand (baulich)

= Zustand der Gehwege (baulich) 0 bis 2 Punkte
= Zustand der Radwege (baulich)

Nahmobilitat * Bedingungen fiir ZufuRgehende im Langsverkehr 0 bis 2 Punkte
= Bedingungen fiir Radfahrer im Langsverkehr 0 bis 2 Punkte
= Querungsmoglichkeiten 0 bis 2 Punkte
= Trennwirkung 0 bis 2 Punkte

raumliche Proportionen (Seitenraum : Fahrbahn) 0 bis 2 Punkte

Straenraum und

. =  mogl. Konflikte mit dem bzw. stadtbildprdagende )
StraBenraumqualitat 0 bis 2 Punkte
Wirkung des ruhenden Verkehrs

= Art und Wirkung von StraRengrin -1 bis 1 Punkt

Quelle: Planersocietét

Die Bewertung der einzelnen StralRenabschnitte erfolgte durch die Vergabe von Punkten je Bewer-
tungskriterium (i. d. R. 0—2 Punkte je Kriterium). Schlechte bzw. negative Bewertungen haben hohe
Punktwerte zur Folge — je mehr Punkte ein StralRenabschnitt erreicht, umso negativer fallt die Be-
wertung aus. AbschlieRend wurden die einzelnen Punktwerte summiert sowie Auf- und Abschlage
(Gewichtung) vorgenommen, die der unterschiedlichen Sensibilitdt von Umfeldnutzungen (bspw.
ist Gewerbenutzung deutlich unsensibler als Wohnnutzung) sowie der Bebauungsart (beidseitige,
Uberwiegend geschlossene bzw. dichte Bebauung gegenliber einseitiger, aufgelockerter oder nur

vereinzelter Bebauung) Rechnung tragen.

Die Bewertungen wurden im Rahmen von Begehungen vor Ort vorgenommen. Die untersuchten
StraBen(abschnitte) wurden mit der Verwaltung abgestimmt. Zur Bewertung wurden langere Stra-
Renabschnitte in homogene Abschnitte eingeteilt (bspw. anhand von pragenden Raumkanten, ver-
dnderten Umfeldnutzungen, verdnderten StraBenraumquerschnitten). Fir jeden der Abschnitte

folgte eine separate Bewertung.

Ergebnis der Vertraglichkeitsanalyse ist ein Punktwert, iber den sich der jeweilige Stralenraum

einer Vertraglichkeitsklasse zuordnen lasst.
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Tabelle 8: Bewertungsschema der StraBenraumvertraglichkeitsanalyse

Punktwertklasse Erlauterung

Der StraRenabschnitt weist keine oder nur sehr geringe Mangel in Hin-
blick auf die Vertraglichkeit auf. Es besteht i.d.R. kein akuter Hand-
lungsbedarf.

vertraglich
3 und weniger Punkte
. . Der StraBenabschnitt weist einzelne Mangel auf, die Vertraglichkeit ist
weitestgehend vertraglich

L insgesamt aber positiv zu beurteilen. Fir einzelne Nutzer*innengruppen
>3 bis einschl. 6 Punkte

oder Bereiche besteht unter Umstanden Handlungsbedarf.

o e Der StralRenabschnitt weist Mangel auf, die Vertraglichkeit ist je nach
teilweise vertraglich

>6 bis einschl. 8 Punkte

Teilbereich unterschiedlich zu beurteilen. Fir einzelne Nutzer*innen-
gruppen oder Bereiche besteht Handlungsbedarf.

. . - Der StraBenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl an Mangeln auf, wo-
eingeschrankt vertraglich

o bei mehrere Nutzer*innengruppen oder Bereiche betroffen sein kon-
>8 bis einschl. 10 Punkte

nen.

Quelle: Planersocietat

Die Strallenraumvertraglichkeitsanalyse wurde sowohl in der Kernstadt von Bretten als auch in den
Brettener Ortsteilen (ausgenommen Diirrenblichig als Ortsteil ohne Durchgangsverkehr im bebau-
ten Bereich) durchgefiihrt. Nachfolgend aufgefiihrte StraRenabschnitte wurden am
05./ 06. Juni 2019 untersucht:
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Tabelle 9: Ergebnisse der StraBenraumvertréglichkeitsanalyse

1 Silcher Weg—Bahnhof
Bahnhofstrale 2 Bahnhof-B 294 (Kreisverkehr) 3,3
3 B 294 (Kreisverkehr)-MelanchthonstraRe 9,2
. 4 Kreisverkehr—LuisenstraRe 9,3
Wilhelmstrafie (8294) 5 Luisenstralle—Pforzheimer Stralle 6,6
6  WilhelmstraRe—Alte WilhelmstraBe _
Pforzheimer StraRe 7 Alte WilhelmstraBe—Georg-Worner-Stralie 9,8
8 Georg-Worner-StraBe—Sporgasse _
WeiBhofer StralRe 9  Sporgasse—Heilbronner Stral3e _
Sporgasse 10  WeiRRhofer Strale—Am Gaisberg 5,8
Engelsberg 11  Am Gaisberg—Am Gottesackertor _
MelanchthonstraRe 12 Am Gottesackertor-BismarckstraBe (KV) 15,60 |
13 Bismarckstrale (KV)-B294 9,2
Stfzée(/“gzls:i]rcmzzc;:;a Re) 14 KV BahnhofstraRe—KV Friedrich-List-Stralte 6,2
HauptstralRe (Rinklingen) 15  Sprantaler Stralle—Saalbachstralle 9,7
Schwandorf-/ Steinzeug- 16  Bahnstrecke-Lessingstralle _
stralle (Diedelsheim) 17  LessingstraBe—Am Eichholz 8,7
BlrgerstraRe (Bauerbach) 18  KronenstraBe—Frobelstralle 7,3
Eppinger Stralde 19  Romerstralle—Oberdorfstralie 6,8
(Golshausen) 20  OberdorfstraBe—BrahmsstraRe 5,0
NuBbaumer Strafie 21  Zwickerweg—Habichtweg 8,0
(Sprantal)
An der Salzach (Ruit) 22 Knittlinger StraBe—Bahndamm 8,2
Knittlinger StraRe (Ruit) 23 Ander Salzach-SteinstraRe 8,2
Higellandstrale (Biichig) 24 Im Teich—Bauerbacher StralRe 6,8
. . 25  FlrthstraRe—Obere MihlstralRe 7,2
TalbachstraRe (Neibsheim) 26  Obere MihlstraBe—JunkerstraRe 8,8

Quelle: Planersocietéat

Die StraRenraumvertraglichkeitsanalyse zeigt, dass an vielen Stellen zumindest in Ansdtzen Hand-
lungsbedarf besteht. Dies ist insbesondere auf Missverhaltnisse von Seitenraum und Fahrbahn zu-
rickzufiihren, infolgedessen fiir den Kfz-Verkehr oft breite Fahrbahnen und viel Platz zur Verfiigung
steht, die Seitenrdume hingegen (und damit auch die Gehwege) zum Teil nur Restflachen darstel-
len. Die starksten Mangel weisen vor allem StraRenraume im Zentrum auf — die Achsen Pforzheimer
StraRe/WeiRhofer StraRe sowie Engelsberg/ MelanchthonstraRe stechen derzeit negativ hervor.
Die StraBenraumgestaltung dieser StraBen passt nicht zum stadtraumlichen Kontext, zu den an-
grenzenden Nutzungen sowie den verkehrlichen Anforderungen aller Verkehrsteilnehmenden in
der zentralen Lage. In vielen Ortsteilen funktioniert die zentrale Ortsdurchfahrt in der Regel recht
gut, positiv flieRt z. B. die Uberwiegend zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ein. Jedoch
sind in den historisch gewachsenen Ortsteilen oftmals enge StraRenrdume mit stark unterdimensi-
onierten Seitenraumen/ Gehwegen zu finden. Die SchwandorfstralRe in Diedelsheim fallt zudem
durch ungeordneten ruhenden Verkehr auf und ist dabei Teil eines Schulwegs. Anséatze, bei denen
die starke Trennung von Fahrbahn und Seitenraum abgemildert bzw. aufgehoben und so mehr Fla-

che fir den ,,langsamen” Verkehr gewonnen wird, sind beispielsweise an Abschnitten der Eppinger
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StralRe in Golshausen oder der HauptstraRe in Rinklingen umgesetzt. Dies kann Vorbild fir weitere

Ortsdurchfahrtgestaltungen sein.

Abbildung 34: StraBenraumvertraglichkeitsanalyse
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4.4.5 FlieBender MIV und die Schnittstelle zum Sharing

Parken + Mitfahren-Pliitze

Ein attraktiver und leistungsfahiger Personennahverkehr ist die Grundvoraussetzung, um den Pen-
delverkehr umweltvertraglich abzuwickeln. Dennoch sind einige Pendelnde auf das Auto angewie-
sen, um ihren Arbeits- oder Ausbildungsplatz zu erreichen. In Baden-Wirttemberg werden von den
StralRenbaudamtern sogenannte Parken + Mitfahren-Platze (kurz: P+M-Platze) an Autobahnen und
Bundesstrallen ausgewiesen. An diesen Platzen sollen Fahrten gebiindelt werden, wodurch die Kfz-
Infrastruktur entlastet, Emissionen minimiert und private Kosten (z. B. flir Kraftstoff und VerschleiR
des Kfz) gesenkt werden. Der nachstgelegene Parkplatz fiir Parken + Mitfahren befindet sich an der
Anschlussstelle Pforzheim-Nord (44) zur A8 und ist von Bretten (ber die B 294 zu erreichen. Hier
werden 97 Stellplatze vorgehalten (vgl. VM BW o. J.). Eine Ubergreifende, koordinierte Plattform
zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten bzw. zur Bildung von Fahrgemeinschaften an diesen
Parkplatzen existiert in Bretten hingegen nicht.

Carsharing

Die Stadtmobil Carsharing GmbH & Co. KG, Karlsruhe betreibt in Bretten drei Fahrzeuge (unter-
schiedlicher GréRe) an drei Stationen (Bahnhof Bretten, Am Seedamm, Rathaus Bretten). Im Mai
2019 konnten 61 Brettener Stadtmobil-Teilnehmer*innen gezahlt werden. Im Jahr 2015 waren es
noch 51 Teilnehmende aus Bretten. Diesen Teilnehmer*innen steht der Zugang zu weiteren Fahr-
zeugen in anderen Stadten und Gemeinden offen (z. B. Karlsruhe, Bruchsal, Weingarten). Hier ist
vor allem die Stadt Karlsruhe zu nennen, deren groRes Angebot an stationsgebunden Carsharing-
Fahrzeugen deutschlandweit an erster Stelle steht. Zur Auslastung der drei Fahrzeuge in Bretten
liegen den Gutachter*innen keine Zahlen vor. Festzuhalten ist jedoch, dass das Angebot durch die
Auslastung aufrechterhalten wird. Ebenso ist zu erwdhnen, dass auch die Stadtverwaltung Bretten
die Stadtmobil-Fahrzeuge nutzt und im Jahr 2018 42 Buchungen durchfiihrte.
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4.4.6

Kurzfazit

AbschlieBend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

®

®
®
®

Gute regionale Erreichbarkeit Brettens durch ein gut ausgebauten Bundesstrafennetz

Tempo 30 in allen Ortsdurchfahrten bis auf Diedelsheim, die Wohngebiete sind ebenfalls

nahezu durchgangig als Zone 30 ausgewiesen

Carsharing-Angebot in Bretten vorhanden, mit (auf geringem Niveau) steigenden Nut-

zendenzahlen

Verstarkter Einsatz von Kreisverkehren, auch in verkehrsberuhigten Lagen als gestalteri-
sches Element

Durchgangsverkehr West-Ost wird konfliktarm Gber noérdliche Umgehung abgewickelt;
Durchgangsverkehr West-Sid fiihrt alternativlios durch die Brettener Kernstadt

Hohe Kfz-Verkehrsbelastung auf einigen zentralen StraRenabschnitten in der Kernstadt
mit zum Teil Gber 20.000 Kfz/24 Stunden (z. B. WilhelmstraRe, Pforzheimer, Heilbronner
und WeiRhofer StraRRe) mit entsprechenden negativen Effekten auf Luftqualitat, Lirmbe-

lastung, Verkehrssicherheit und die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums

Die Ergebnisse der StralRenraumvertraglichkeitsanalyse zeigen an vielen zentralen Stra-
Renabschnitten Handlungsbedarf hinsichtlich der Herstellung eines StraRenraums, der
die Anspriiche aller Verkehrsteilnehmenden entsprechend der Funktion der StraRe ge-

recht erfullt
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4.5 Ruhender motorisierter Individualverkehr

Das Angebot an Parkplatzen determiniert zu einem gewissen Grad die Verkehrsmittelwahl auf dem
Weg in die Innenstadt. Gleichzeitig ist aus Sicht vieler Wirtschaftsverbdnde und Einzelhandler*in-
nen das Angebot an moglichst standortnahen, kostenglinstigen und gut erreichbaren Parkplatzen
ein zentrales Kriterium fir die Attraktivitdt der Lage. In der Brettener Innenstadt stehen rund
700 Parkplatze auf bewirtschafteten Parkflachen zur Verfligung, dazu kommen rund 100 Parkplatze
im StraRenraum. Weitere grofRere Parkplatzanlagen finden sich angrenzend an die Innenstadt bei-
spielsweise im Bereich des Schul- und Sportzentrums, im Bereich des Bahnhofs (insb. P+R), entlang
der Einkaufsmoglichkeiten an der WilhelmstraBe sowie am Kraichgau-Center und Behérdenzent-
rum. Diese sind jedoch primar den dort ansassigen Nutzungen zuzuordnen und werden zum Teil
entsprechend reguliert (z.B. mittels Parkscheibe und/ oder Hochstparkdauer). Als Wegweisung zu
den Parkplatzanlagen in Bretten gibt es lediglich ein statisches Parkleitsystem, bestehend aus Hin-
weisschildern, die jedoch keinerlei Auskunft Gber die Belegungszahlen der verschiedenen Anlagen

geben. Auch online sind dazu keine Informationen einsehbar.

Tabelle 10: Ruhender Verkehr im Stadtevergleich

I N T T

Einwohnerzahl 29.000 47.000 45.000 35.000
Stellplatze in Pa.rklerungsanlagen (im 682 663 1.100 1.455
Innenstadtbereich)

Tarife pro Stunde 0,50-1,00 € 1,00-1,50 € max. 1,20 € 1,00-1,50 €
Ladesaulen 10 13 19 27

Quelle: Jeweilige Kommunalstatistiken, parkopedia, chargemap

Im Vergleich mit anderen Stadten dhnlicher GroRRe und Struktur liegen die Parkgebiihren in Bretten
im vergleichbaren bis leicht unterdurchschnittlichen Bereich. Bei stralenbegleitenden Parkflachen
werden in Bretten in der Regel keine Gebiihren erhoben; es ist eine Parkscheibe auszulegen. Park-
gebihren fiir Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum sollten jedoch im Vergleich zu den Gebiihren
in Parkbauten in ahnlicher Lage héher sein, um den ruhenden Verkehr in letztere zu verlagern. Im
Bereich des Angebots an Elektro-Tankstellen fir Kfz liegt im Vergleich auf durchschnittlichem Ni-
veau. Aufgrund der Dynamik in diesem Bereich sind hier jedoch kontinuierliche Steigerungen des

Angebots zu erwarten; die Angabe stellt daher lediglich einen kurzfristigen Zwischenstand dar.

Um die Situation des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt zu bewerten und die durchschnittliche
Auslastung der groReren Parkflachen abzuschatzen, wurde eine Begehung der wesentlichen Park-
platzanlagen im Innenstadtbereich von Bretten vorgenommen. Die Begehung fand am 06. Juni 2019
zu zwei unterschiedlichen Zeitpunkten (jeweils gegen 11 Uhr und 17 Uhr) statt, um mogliche Un-
terschiede zwischen den Kernarbeitszeiten vormittags und stirkeren Freizeit-/Einkaufsverkehren
spatnachmittags zu identifizieren. Es zeigt sich erwartungsgemaR, dass die leicht héhere Auslastung
um 11 Uhr verzeichnet werden konnte; zu diesem Zeitpunkt liegt der Wert bei knapp 60%. Um
17 Uhr wurde eine mittlere Auslastung von 55 % ermittelt, was indiziert, dass Uber den Tag verteilt

ausreichend Parkplatze zur Verfligung stehen. In Bezug auf die einzelnen Parkplatzanlagen ist die
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Auslastung jedoch nicht gleich verteilt — so weist der Parkplatz am Seedamm Auslastungswerte von
rund 80% auf, sodass hier bereits mittlerer bis hoher Parkdruck!! verzeichnet werden kann. Nach-
mittags konnte im Parkhaus Engelsberg mit einer Belegung von 76 % ebenfalls mittlerer Parkdruck
gemessen werden. Keinen Parkdruck gibt es hingegen in den ebenfalls besonders innenstadtnahen
Parkplatzanlagen Sporgasse, Lowenhof und Pfluggasse, welche zum Teil weniger als 50 % ausgelas-
tet sind. Aus der Erhebung ldsst sich neben einem grundsatzlich ausreichenden Angebot an Park-
platzen weiterhin schlussfolgern, dass Optimierungsmaoglichkeiten zur Verteilung bzw. Lenkung des
Verkehrs in die Parkbauten bestehen, um eine gleichmaRigere Auslastung zu erreichen, Gberflissi-
gen Parksuchverkehr im Innenstadtbereich zu vermeiden und ggf. das Parken im Straenraum neu

zu ordnen.

Abbildung 35: Parkplatzangebot in Parkplatzanlagen in der Kernstadt
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Quelle: Eigene Darstellung; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende

11 Laut FGSV (Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, 2012) wird der Parkdruck entsprechend der Auslastung wie
folgt kategorisiert: ab 90 % Auslastung sehr hoher Parkdruck, ab 80 % hoher Parkdruck, ab 70% mittlerer Park-
druck, ab 60% geringer Parkdruck, unter 60 % Auslastung kein Parkdruck.
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Abbildung 36: Auslastung der Parkplatzanlagen in der Innenstadt (06. Juni 2019)
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Quelle: Eigene Erhebung

Weiterhin wurde im Rahmen der Ortsbegehung allgemein die Situation des StraBenraumparkens
in der Innenstadt erfasst. Dort wird das Parken in der Regel mittels Parkscheibe reglementiert. Mon-
tag bis Freitag muss diese zwischen 7 Uhr und 19 Uhr ausgelegt werden, am Samstag zwischen
7 Uhr und 14 Uhr. Dabei gibt es Hochstparkdauern von 30, 60 und 120 Minuten. Zudem gibt es
vielerorts Parkplatze, die fir Anwohner*innen mit Parkausweisen vorgesehen sind. Auch in der Al-
ten Wilhelmstralle oder LuisenstraBe gibt es Parkplatze fiir Fahrzeuge mit speziellen Parkauswei-
sen. Dariber hinaus gibt es in der Innenstadt auch private Stellplatze, die den dortigen Eigenti-
mer*innen als Parkraum dienen (Bewohner*innen- und Firmenparkplatze).

Abbildung 37: Ansatze fiir Regelungen von Bewohnerparken und Lieferverkehr sind vorhanden

Quelle: Eigene Aufnahmen
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Im direkten Innenstadtbereich (z.B. an der Pforz- Abbildung 38: Konflikte mit Liefer-/Wirtschaftsver-
kehr in der Innenstadt

heimer StraRe) ergibt sich regelmaRig die Situa-
tion, dass fur Besorgungen zum Teil regelwidrig
auf dem Gehweg gehalten wird. Dies trifft auch
auf Lieferfahrzeuge und fiir langere Zeitraume
ebenso auf Handwerksfahrzeuge zu. Zudem
konnten vereinzelt Fahrzeuge in Halteverbotszo-
nen festgestellt werden. Gleichzeitig gibt es an-
hand von punktuellen Ladezonen erste Ansatze
zur Steuerung des Lieferverkehrs, wenngleich
auch eine ganzheitliche Konzeption zur Steue-

rung noch nicht erkennbar ist.

Quelle: Eigene Aufnahme
Der Parkplatz am Rathaus verfiigt Gber eine Car-

sharing-Station sowie Uber eine Ladestation fir Elektrofahrzeuge. Auf Hohe der Sparkasse befindet

sich Am Engelsberg ein Parkplatz fiir Busse. Stellplatze fiir mobilitdtseingeschrankte Personen wur-

den nur vereinzelt aufgenommen.

4.5.1 Kurzfazit

AbschlieBend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

@ guantitativ ausreichend groRe Parkplatzkapazitaten in der Brettener Innenstadt vorhan-

den

erste Anséatze bei der Ausriistung 6ffentlicher Parkstdnde mit E-Ladesaulen, jedoch suk-

zessive Ausbaubedarf

Ansatze zur Steuerung des Lieferverkehrs z. B. mittels Ladezonen, dennoch konnten noch
Konflikte festgestellt werden

Parkleitsystem auf unterdurchschnittlichem Niveau, Potenzial zur besseren Lenkung des
Verkehrs auf direktem Weg zu den Parkplatzanlagen und gleichmaRigerer Auslastung
dieser

Parken und Halten im StraRenraum in der Innenstadt steht haufig im Konflikt mit ande-
ren stadtischen Nutzungen (insb. an der Pforzheimer StralRe) und mindert die stadtebau-
liche sowie verkehrliche Qualitat

Parken im StraRenraum ist kostengiinstiger als in den vorgesehenen Parkplatzanlagen,

daher geringer Anreiz, diese auch zu nutzen
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4.6 Wirtschafts- und Guiterverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr zdhlen grundsatzlich die Beforderung von jeglichen Giitern von A nach B
und alle Wege, welche in Ausiibung der beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefiihrt werden
und nicht der unmittelbaren Befriedigung privater Bediirfnisse des Verkehrsteilnehmenden selbst
dienen. Wie auch der private Personenverkehr ldsst sich dieser in verschiedene Kategorien unter-
teilen. Dabei umfasst

* der Guterverkehr die reine Befoérderung von Gutern, mit der praktisch keine weiteren we-
sentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Installation der gelieferten Ware) verbunden sind

* der Personenwirtschaftsverkehr Wege von Personen, die am Zielort eine Erwerbsarbeits-
leistung erbringen??

* der Personenbeférderungsverkehr die ausschlieBliche Beférderung von Personen, mit der

keine weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Betreuung am Ziel) verbunden sind.

Dieses Kapitel befasst sich vorrangig mit dem Giterwirtschaftsverkehr, der sich aus leichtem (Lie-
fer-)Verkehr (i.d.R. Transporter bis 7,5t Gesamtgewicht) als auch Schwerlastverkehr (bis 40t Ge-

samtgewicht) zusammensetzt.

4.6.1 Quellen und Ziele des Wirtschaftsverkehrs

Die Stadt Bretten verfiigt Gber acht Gewerbegebiete, zwei Industriegebiete sowie zwei FNP-
Potenzialflachen flir Gewerbegebiete, die sich im Stadtgebiet verteilen und {iber innerortliche
HauptverkehrsstraSen und klassifizierte StraBen gut zu erreichen sind.

In der Gewerbefldchenpotenzialanalyse fiir die Verwaltungsgemeinschaft Bretten/ Gondelsheim,
die von der CIMA Beratung + Management GmbH bearbeitet wurde, werden sechs Gewerbestand-
orte in Bretten als reine ,klassische” Gewerbegebiete typisiert. Fiir diese , klassischen” Gewerbe-
gebiete ist das produzierende Gewerbe, Handwerk, unternehmensnahe Dienstleistungen und Ein-
zelhandel charakteristisch. Die Erreichbarkeit der Standorte ,Salzhofen/Salzecke”, ,Diedels-
heim/Malschacker” und die des Industriegebiets ,,Langenmorgen” ist durch StraBen mit einer tUber-
regionalen Verbindungsfunktion gesichert. Die inneren ErschlieBungsstraBen entsprechen weitest-
gehend den Anforderungen der RASt fiir GewerbestraRen. Fiir diese sind u. a. die Gewerbenutzung
und die Nutzungsanspriiche liefern, laden und parken typisch. Ebenso sind grol8 parzellierte Grund-
stiicke mit Einzelhandelsgebauden und zugehorigen Parkierungsflachen und entsprechend belas-
tete Grundstiickszufahrten charakteristisch. Der Gewerbestandort , Diedelsheim/Malschacker”
und das Industriegebiet ,,Langenmorgen” verfiigen liber einen Anschluss zum 6ffentlichen Verkehr
Uber die Schiene. Das Gewerbegebiet ,Salzhofen/Salzecke” ist Gber die Bushaltepunkte Tierpark
Bretten und Ruiter StralRe in den 6ffentlichen Verkehr eingebunden. Die drei weiteren , klassischen”
Gewerbegebiete ,Bauerbach Siid“, ,AuRerer Kirchberg/ Neibsheim“ sowie der Gewerbestandort
,Blichig” sind von Kleingewerbebetrieben geprdgt und werden lber Kreisstralen (regionale und

nahrdumige Verbindungsfunktion) erschlossen. Die OPNV-Anbindung erfolgt in ,,Bauerbach Siid“

12 Ob hierbei weitere Glter oder Personen mitgenommen werden ist zunéchst nachrangig.
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iber den Bahnhaltepunkt Bauerbach, am , AuBeren Kirchberg/ Neibsheim“ tiber die Bushaltestelle

Neibsheim Kirche und beim Gewerbestandort ,,Biichig” iber den Bushaltepunkt HiigellandstraRe.

Als bedeutende Standorte hinsichtlich des Umfangs an Quell- und Zielverkehr werden die Standorte
»West/ Brickle”, ,Rinklingen”, ,MelanchthonstraRe” sowie das Industriegebiet , Gélshausen” an-
gesehen. Diese werden nachstehend auf Grundlage der Gewerbeflachenpotenzialanalyse geson-
dert betrachtet.

Neben den zehn Gewerbestandorten und den zwei gewerblichen Entwicklungsflachen sind die In-
nenstadt als zentraler Versorgungsbereich sowie Nahversorgungsstandorte wichtige Quellen und

Ziele des Wirtschaftsverkehrs.
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Abbildung 39: Quellen und Ziele des Wirtschaftsverkehrs
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Fokus: Bedeutende Gewerbestandorte und zentraler Versorgungsbereich

Der Gewerbestandort ,,West/Briickle” liegt unweit der Innenstadt der Kernstadt Bretten. Der
Standort wird durch die B294 erschlossen und ist neben dem ,klassischen” Gewerbegebiet auch
als Einzelhandelsstandort typisiert. Darliber hinaus eignet er sich als zukiinftiger ,,Urbaner Stand-
ort” fur eine Nutzungsmischung von Wohnen, Arbeiten und Freizeitaktivitaten. Am Standort, der
durch das im stidostlichen Bereich gelegene Produktions- und Verwaltungsareal der Firma Neff ge-
pragt wird und in dem auch das Kraichgau-Center liegt, befinden sich vier Haltepunkte des OPNV in
unmittelbarem bzw. erweitertem Umfeld. An den Haltepunkten Bretten-Stadtmitte und Bretten-
Wannenweg besteht Anschluss an die S4 in Richtung Karlsruhe bzw. Heilbronn. Die Parkplatzsitua-
tion ist der cima zufolge bei diesem Standort als gut einzustufen, da die ansassigen Unternehmen

Uber genligend eigene Parkplatze verfiigen.

Etwas weiter westlich befindet sich der Gewerbestandort , Rinklingen®. Durch diesen verlauft die
B35 sowie die Bahntrasse. Das Gebiet ist durch Einzelhandel und ,klassisches” Gewerbe gepragt
und eignet sich laut cima ebenfalls als zukinftiger ,Urbaner Standort”. Derzeit befinden sich im
westlichen Bereich tiberwiegend Bauhandwerksbetriebe und im 6stlichen Bereich die Produktions-
fliche der BGT Bischoff Glastechnik AG. Anschluss an den OPNV besteht durch den Bahnhof Bret-
ten, der ca. 500 m entfernt liegt. Die ansdssigen Unternehmen verfiigen laut cima Uiber gentigend
firmeneigene Parkplatze, daher ist die Parksituation als gut einzustufen.

Das Industriegebiet , Gélshausen” ist der groRte Gewerbestandort in Bretten und liegt 6stlich des
Stadtteils Golshausen, neben dem Industriegebiet ,Langenmorgen”. Pragend fiir dieses Industrie-
gebiet ist der Futtermittelhersteller Deuerer sowie weitere verarbeitende Gewerbebetriebe. Die
cima hat dieses Gebiet als , klassisches” Gewerbegebiet und aufgrund des Lagerstandortes von Deu-
rer als Standort fir ,verkehrsintensives Gewerbe/ Logistik” typisiert. Das Gewerbegebiet ist tGber
das Industriegebiet ,Langenmorgen” an die B293 unmittelbar angebunden. Die dullere Erschlie-
RBung des Industriegebietes ,,Golshausen” erfolgt somit im Norden lber die GewerbestraRe und
Steindcker an die B293. Abstellmoglichkeiten fiir Lkw und Lastzlige sind im StraRenraum nur be-
grenzt vorhanden. Insgesamt wird die Parkplatzsituation durch die cima als gut eingeschétzt, da die
Unternehmen iiber firmeneigene Stellplatze verfiigen. An den OPNV ist der Standort tiber den Hal-
tepunkt Industriegebiet zur S4 angeschlossen, eine Busanbindung befindet sich nicht in unmittel-

barer Nihe.

Der Gewerbestandort ,,Melanchthonstrale” ist ein Nebenzentrum der Innenstadt und liegt nord-
Ostlich des Bahnhofs Bretten. Laut cima ist dieser Standort kein , klassisches” Gewerbegebiet, son-
dern ein reiner Einzelhandelsstandort, der Gber Nahversorger, eine Paketfiliale, Dienstleistungen
und kleineren Einzelhandel sowie auch Wohnnutzung verfiigt. Die dulRere Erschliefung des Stand-
orts erfolgt Gber die B294, die durch das Gebiet verlduft. Der Bahnhof liegt in rund 200 m Entfer-
nung. Die Parkplatzsituation wird von der cima ebenfalls als gut eingestuft, da die ansassigen Un-

ternehmen liber genligend eigene Parkplatze verfligen.

Der zentrale Versorgungsbereich der Stadt Bretten ist die Innenstadt. Der historische Stadtkern
Brettens liegt zwischen der B35 und der B294 und umfasst unter anderem den Engelsberg, die

Sporgasse, die Kirchgasse sowie die Pforzheimer StraRe und die MelanchthonstralRe. Dabei handelt
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es sich meist um ortliche Geschaftsstrallen und innerstadtische VerbindungsstralRen, die in der Re-
gel besondere Nutzungsanspriiche wie Fulverkehrslangs- und -querverkehre, Parken, Liefern und
Laden aufweisen. In der Innenstadt Brettens sind kleinere Dienstleistungen und Einzelhandelsge-
schafte ansassig, die vor allem durch Kleintransporter und KEP-Dienstleister ihre Giiter erhalten.
Sofern keine riickwartige Anbindung zu Warenbelieferung vorhanden ist, muss diese Uber die Be-
reiche der FuRgangerzone erfolgen. Fir eine vertragliche Abwicklung dieser Verkehre auf einer ge-
meinsamen Flache mit den zu Full gehenden Innenstadtbesucher*innen haben einige Geschafte
fir ihren Lieferverkehr Lieferzonen vor ihren Geschaften wie z.B. in der Pforzheimer StralRe. Die
Anbindung der Innenstadt mit dem OPNV erfolgt insbesondere durch den Bushaltepunkt Spor-

gasse, aber auch durch die angrenzenden Stadtbahnhaltepunkte.

Exkurs: Aktuelle Trends im Giiter- und Lieferverkehr

Dem Bundestrend entsprechend kristallisiert sich zunehmend der Lieferverkehr, wesentlicher Be-
standteil des innerstddtischen Wirtschaftsverkehrs, als Thema heraus, das aufgrund individueller
wachsender Problemlagen in eigener Form Eingang in die Verkehrsplanung findet und Lésungen
auch hier integriert zu suchen sind. Eine reine Betrachtung lber die oftmals verallgemeinerten An-
spriiche des Schwer- bzw. Wirtschaftsverkehrs wird dem nicht mehr gerecht. Der Logistikmarkt un-
terliegt aktuell dynamischen Entwicklungen und ist geprégt von der fortschreitenden Digitalisie-
rung, neuem Wettbewerb und einem hohen Innovationsgrad. Grundlage des wachsenden (urbanen)
Logistikverkehr ist vor allem der stark wachsende Online-Handel, der sowohl von einer immer gro-
Beren Produktvielfalt (von Lebensmitteln bis Mébel) als auch kiirzeren Lieferzyklen (same day de-
livery etc.) geprdgt ist. Unter anderem dadurch bedingt, ist die Verkehrsleitung im StrafSengiiterver-
kehr deutlich iiberdurchschnittlich gestiegen; ein weiterer Anstieg vor allem im Logistikverkehr ist
ebenso prognostiziert (vgl. BMVI 2018). So gilt es, sowohl vor betriebswirtschaftlichem als auch éko-
logischen Hintergrund, die Effizienz zu erhéhen und Fahrten umweltfreundlich abzuwickeln. Dazu
werden zunehmend werden neue Modelle erprobt, die innerstddtische Logistik insbesondere , auf
der letzten Meile” zu optimieren, sodass vor allem eine bessere Umweltvertrdglichkeit erreicht wird,
aber auch KEP-Unternehmen, Kunden und Endverbraucher von schnell, effizient und letztlich erfolg-

reich zugestellten Waren und Dienstleistungen profitieren.

4.6.2 Schwerverkehr

Zum Schwerverkehr wird allgemein der (schwere) Lkw-Verkehr ab 7,5 t, zum Teil auch (Reise-)Busse
gezahlt. Der Schwerverkehr biindelt sich in der Regel auf dem (ibergeordneten, konfliktarmen Stra-
Rennetz. Schwerverkehr setzt sich sowohl aus Quell- und Zielverkehr als auch aus Durchgangsver-
kehr zusammen, der eine betrachtliche Rolle einnimmt. Insofern der Durchgangsverkehr tber un-
sensible (Fern-)StraRen gefiihrt wird, besteht meist geringer kommunaler Handlungsspielraum zur
Steuerung. Im Fall der Stadt Bretten wird ein signifikanter Teil des Durchgangsverkehrs auf der Re-
lation West—Siid mangels Alternative jedoch durch den dicht bebauten Innenstadtbereich gefihrt.
Betroffen ist die Achse B 294 (Melanchthonstralle — WilhelmstralRe — Pforzheimer StraRe); hier lag

der Schwerverkehrsanteil bei vergangenen Verkehrszahlungen bei rund 6-8% (abschnittsweise
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teils Giber 1.000 Schwerverkehrsfahrten/24 h). Dieser weit tberdurchschnittliche Anteil fihrt zu ent-
sprechenden Larm- und Luftschadstoffbelastungen, Verkehrssicherheitsrisiken sowie Minderung
der Verkehrsqualitat fiir alle anderen Verkehrsteilnehmenden. Es gilt daher, fiir diese Achse Losun-
gen zu finden und gleichzeitig darauf zu achten, Schleichwege, Abkiirzungen und Alternativrouten
fiir Durchgangsschwerverkehr zu unterbinden. In gewissem Mal ist im landlichen Raum auch der
landwirtschaftliche Verkehr relevant. Anspriiche bestehen insbesondere in den dulReren Stadtteilen
sowie auf Verbindungswegen (Feldwege etc.), wo es zu Konflikten mit ZufuBgehenden oder Rad-
fahrenden kommen kann. Insbesondere bei zunehmendem Radverkehr miissen eine gegenseitige
Ricksichtnahmen und, falls notwendig, vertragliche Regelungen fir alle Verkehrsteilnehmenden

gefunden werden.

Ein weiteres Handlungsfeld betrifft den ruhenden Wirtschafts- und Schwerverkehr im Brettener
Stadtgebiet. Insbesondere durch Eingaben aus der Biirgerschaft sowie aus den Ergebnissen der Un-
ternehmensbefragung ist deutlich geworden, dass dieses Thema in Bretten von Relevanz ist. Inner-
stadtisch bestehen Konflikte vor allem durch den angesprochenen zunehmenden Lieferverkehr,
dem bereit in Ansdtzen durch Steuerungselemente wie beschilderte und zeitlich beschrankte Lie-
ferzonen entgegengewirkt wird. Konkrete Schwachstellen oder ibermaRige Beeintrachtigungen
durch ruhenden Schwerverkehr im Stadtgebiet konnten vonseiten des Gutachters nicht festgestellt
werden. Gleichwohl gilt es insbesondere in und im direkten Umfeld von Gewerbegebieten, die Park-
situation fur groRere Kfz und Lkw angemessen zu beriicksichtigen und ggf. organisatorisch zu opti-

mieren.

4.6.3 Kurzfazit

Abschliefend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

hohe Schwerverkehrsbelastung auf der zentralen Achse durch die Kernstadt (B 294/ Wil-
@ helmstraRe/ Pforzheimer StralRe), darunter ein signifikanter Anteil an Durchgangs- sowie
situationsbedingt auch Schleichverkehr

Gberwiegend konfliktarme Lage von gréReren Gewerbeagglomerationen (z.B. Gélshau-
sen), jedoch sind auch groRe Verkehrserzeuger im verdichteten Siedlungsbereich ansas-
sig (z.B. Firma Neff)

vereinzelte Riickmeldung von Konflikten mit ruhendem Schwerverkehr, jedoch ist keine
Uberwiegend auffdllige Anzahl an abgestellten Lkw oder konkrete Konfliktstellen im

Kernstadt- und Siedlungsbereich von Bretten festzustellen

Ansétze zur Steuerung des Lieferverkehrs z. B. mittels Ladezonen, dennoch bestehen ins-

besondere im Kernstadtbereich noch Konflikte

@ sehr hoher Stellenwert des Pkw im Wirtschafts-/Dienstverkehr vor allem noch bei Dienst-

leistungs-/Handelsbetrieben in Bretten, kaum Bedeutung des Fahrrads

e keine bekannten umfassenden und/ oder koordinierten Angebote im Bereich des be-

trieblichen Mobilitatsmanagements
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4.7 Mobilitaitsmanagement

Mobilitditsmanagement dient — im Gegensatz zu aufwendigen infrastrukturellen Lésungen — dazu,
die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und dadurch einen Beitrag zu einer effizienteren
Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zu leisten. Hilfsmittel hierzu sind vor allem die Information
und Beratung sowie das Marketing von Mobilitatsangeboten. Auch durch bessere Koordination des
Angebots sollen die Verkehrsteilnehmenden zur dauerhaften Veranderung ihres Mobilitatsverhal-
tens motiviert werden. Der 6ffentliche Verkehr, Full- und Radverkehr sowie Fahrgemeinschaften
und Carsharing kénnen hierbei durch verschiedene MalRnahmen gestarkt werden und fungieren so
zu einer wirklichen Alternative zum eigenen Pkw. Zum Mobilitatsmanagement bestehen folgende
Handlungsfelder:

Beim kommunalen Mobilititsmanagement geht es um die dauerhafte Verankerung der ganzheit-
lichen Betrachtung von Mobilitat in der gesamten Verwaltung mit dem Ziel, das kommunale Planen
und Handeln auf eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung auszurichten. Das zentrale Instrument des
kommunalen Mobilitdtsmanagements auf strategischer Ebene ist ein kommunales Mobilitatskon-
zept, welches die organisatorische Verankerung in der Verwaltung, konkrete Losungsansatze infra-

struktureller Art und die Themen Beratung, Information und Offentlichkeitsarbeit zusammenfiihrt.

Das betriebliche Mobilititsmanagement umfasst Konzepte zur nachhaltigen Verbesserung der
Mobilitat in Unternehmen und Verwaltungen und setzt auf die Themen Information und Motiva-
tion. Bestandteile konnen u. a. spezielle Angebote und Anreize fiir Fahrrad fahrende Mitarbeiter*in-
nen (z. B. Duschmoglichkeiten oder die Nutzung von Firmenradern), EDV-basierte Mitfahrerborsen,
Flotten- und Fuhrparkmanagement (z. B. die Nutzung von energieeffizienter Technik oder die For-
derung energiesparender Fahrweise), Job-Tickets etc. sein.

Schulisches Mobilitdtsmanagement setzt auf MaRnahmen, welche die eigenstdandige Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen unter besonderen Sicherheitsaspekten férdern sollen. Es sollen attrak-
tive Alternativen zu Elterntaxis, also dem Bringen und Abholen der Kinder direkt zur/ von der

Schule, aufgezeigt werden.

Mobilititsmanagement in sonstigen Zusammenhangen: Hierunter sind weitere Ansadtze mit spezi-
ellen Personengruppen zu verstehen, bspw. die Férderung der Mobilitdt von Seniorinnen und Seni-
oren, der Abbau von Nutzungshemmnissen des OPNV bei dlteren Personen oder das Neubiirger*in-

nenmarketing/die Neubrger*inneninformation.
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4.7.1 Konkrete Ansdtze im Mobilititsmanagement in Bretten

In Bretten lassen sich nur wenige MalRnahmen und Ansatze zum Mobilitdtsmanagement sowie den
Schnittstellen zu Information, Beratung und Marketing von Mobilitatsanageboten finden. Eine Aus-

wahl soll im Folgenden beispielhaft dargestellt werden:

Information, Beratung und Marketing

e Mobilitatsinformation, Aktionen Abbildung 40: Facebook-Post der Stadt Bretten vom

und Tatigkeiten im Bereich Ver- 16.10.2019

kehr werden durch die entspre- @ Stadtverwaltung Bretten
. . 16. Oktober 2019 - §
chenden Fachamter formuliert
Mochten Sie das E-Carsharing in Bretten nutzen und sind noch unsicher,

und durch die Pressestelle mit-  wie es funktioniert? Kein Problem! Wir stellen Ihnen die einzelnen Schritte
heute im Amtsblatt vor. Es ist einfacher als Sie glauben! Also nutzen Sie
dieses neue Angebot der Stadt Bretten gerne ausgiebig.

b I T
o . :

hilfe verschiedener Kanale kom-

muniziert. Neben Printmedien
und der Internetseite der Stadt
Bretten werden auch soziale Me-
dien wie Facebook und Insta-
gram bedient.

e In der Digitalisierungsstrategie
der Stadt Bretten aus dem Jahr
2019 werden unter sogenannten
Lebensbereichen verschiedenste
Maflnahmen vorgeschlagen und

deren Umsetzung angestrebt. Ei-

Quelle: Facebook 2019

ner dieser Lebensbereiche ist
»Verkehr und technische Infrastruktur” mit MaRnahmenvorschlagen zur Erweiterung des
Car-Sharing Angebots, Sicheren Abstellpldtzen fiir E-Bikes und Fahrrader an den Haltestel-
len und einem Verkehrsleitsystem.

e Eine zentrale Informations- und Beratungsstelle zu (allen) Mobilitdtsangeboten existiert
nicht. Informationen zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln lassen sich auf der Internet-

seite in unterschiedlichem Ausmaf finden.

Kommunales Mobilitéitsmanagement

e Im Zuge des Forderprogramms , Elektromobilitat” konnte der Aufbau von vier Doppellade-
saulen und vier E-Autos realisiert werden.

e Von stadtischer Seite wurde das stationsbasierte E-Carsharing-Modell zeozweifrei unter-
wegs an drei Standorten realisiert. Darliber hinaus gibt es das Carsharing-Angebot der
Stadtmobil Carsharing GmbH, welches auch von der Stadtverwaltung genutzt wird.

e Der stadtische Fuhrpark verfiigt mittlerweile Giber mehrere E-Autos, zwei Hybrid-Autos so-

wie zwei E-Bikes.
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e Mit der Digitalisierungsstrategie sind erste grundsatzliche Handlungsvorschldage zum Mobi-
litétsmanagement formuliert worden, die einer Ausdifferenzierung und Erweiterung bedir-

fen. Dabei gilt es auch, konkrete Zustandigkeiten zu definieren.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

e Ein umfangreiches betriebliches Mobilitatsmanagement ist bislang nicht bekannt und
konnte auch durch die Unternehmensbefragung nicht identifiziert werden. Mit Hilfe der
Unternehmensbefragung konnte jedoch ein besseres Verstandnis dariiber erlangt werden,
wie die Brettener Unternehmen einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement gegentiber-
stehen.

e Demnach besteht in Teilen Skepsis gegenliber MalRnahmen eines betrieblichen Mobilitats-
managements. Einige grundsatzliche MaBnahmen konnten bereits von ausgewahlten Un-
ternehmen durchgefiihrt werden (z. B. Firmenwagen mit privater Nutzung oder Du-
schen/Umkleiden). Das groRte Interesse besteht an einer Férderung von umweltfreundli-
chen Verkehrsmitteln und der Integration von Mobilitatsinformationen zum Bus-, Bahn und
Fahrradverkehr.

e Als wesentliche Griinde fiir ein Interesse an MaRnahmen zum betrieblichen Mobilitatsma-
nagement werden die Erhéhung der Zufriedenheit der Beschaftigten, eine Verbesserung
der Erreichbarkeit des Standorts sowie die Erh6hung der Produktivitat der Beschaftigten

angesehen.

Schulisches Mobilitétsmanagement

e Malnahmen aus dem schulischen Mobilitaitsmanagement, wie z. B. ein ,walking-bus“,
Schulwegmarkierungen oder Elternhaltestellen, die die Verkehrserziehung und die Mobili-

tatsbildung betreffen, sind bislang nicht bekannt.

4.7.2 Kurzfazit
AbschlieBend wird die Situation in Bretten zusammenfassend dargestellt und bewertet:

Erste MalRnahmen eines betrieblichen Mobilitditsmanagement in der Stadtverwaltung

Erste Ansatze im Bereich MaBnahmenvorschldge in der Digitalisierungsstrategie

Informationen zu Mobilitatsangeboten finden sich auf der Internetseite der Stadt je
nach Verkehrsmittel in unterschiedlicher Intensitat. Eine zentrale digitale und physische

Anlaufstelle zur Mobilitatsinformation und -beratung existiert nicht.
6 Nachholbedarf beim schulischen und betrieblichen Mobilitditsmanagement

@ Zentrale Schnittstelle (Mobilitdtsmanager/ -beauftragter) innerhalb der Stadtverwal-

tung nicht vorhanden
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5 Zielkonzept

Das Zielkonzept ist ein zentraler Baustein des Mobilitatskonzepts fiir Bretten. Die formulierten Ziele
sollen die zukiinftige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in Bretten fur die nachsten 10 bis
15 Jahre definieren. Sie stellen damit zum einen Leitplanken fiir die MalRnahmenentwicklung und
die weitere Bearbeitung des Mobilitatskonzepts dar und sind zum anderen fiir eine nachgelagerte
Erfolgskontrolle von Bedeutung. Insgesamt bildet das Zielkonzept im Einklang mit ibergeordneten
Zielen und Bindungen die Basis des stadtischen Handelns in der Verkehrsplanung. Grundsatzlich
besteht der Anspruch, dass die Ziele voneinander unabhangig sind, auch wenn sie in gewissem Aus-
mal miteinander konkurrieren kénnen. Zudem wird eine Zielantinomie, also ein gegenseitiger Aus-

schluss von Zielen, vermieden. Das Zielkonzept in Bretten leitet sich konkret aus vier Saulen ab:

+ Birger*innenbeteiligung: Offentlicher Auftakt und Online-Beteiligung (vgl. Kapitel 2.2)
*  Mobilitatserhebung und Unternehmensbefragung (vgl. Zwischenbericht 1)

* Arbeiten des Projektbeirats (vgl. Kapitel 2.1)

* Analyse der Gutachter (vgl. Kapitel 4)

Neben den fiir Bretten spezifischen Starken und Schwachen sowie charakterisierenden Rahmen-
bedingungen sind die Ziele auch auf raumlich unabhéngige Faktoren ausgerichtet. Hierunter ver-
stehen sich allgemein giiltige Chancen und Potenziale sowie Risiken und Herausforderungen der
Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung. Die kiinftige Entwicklung im Verkehrsbereich wird insbeson-
dere vom demografischen Wandel, von den verkehrspolitischen Entwicklungsrichtungen (auch auf
Ubergeordneten Ebenen) sowie von gesellschaftlichen Veranderungen gekennzeichnet sein. Zudem
sind die erhohten Anforderungen aus dem Umwelt- und Klimabereich verstarkt zu betrachten. Die
langfristigen Auswirkungen der demografischen Entwicklung sind gerade in der Verkehrsplanung —
einem Bereich mit langen Vorlaufzeiten und einer langfristig wirkenden Infrastruktur — rechtzeitig
zu beachten und in einem Mobilitdtskonzept ausreichend zu verankern. Gleichzeitig sind neue Ent-
wicklungen wie z. B. neue Informationsmedien und -angebote oder die Herausbildung neuer Mobi-
lititsmuster und -angebote friihzeitig zu integrieren. Vor dem Hintergrund begrenzter finanzieller
Spielrdume der 6ffentlichen Hand gewinnen Mobilitdtsmanagement sowie organisatorische Kon-
zepte aufgrund von flexiblen Anpassungsmoglichkeiten an Bedeutung und sind neben den bauli-
chen MalBnahmen ein ebenso wichtiger Baustein einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung. Ein ge-
sellschaftlicher Wertewandel, perspektivisch steigende Energie- und Mobilitatskosten auf der Nut-
zer*innenseite sowie ein wachsender Stellenwert von Umwelt- und Klimaschutz und stadtebauli-
chen Qualitaten liefern gute Voraussetzungen dafiir, die Position des Umweltverbundes im Ver-

kehrsmarkt nachhaltig zu starken.

Das hierauf basierende Zielkonzept steht unter dem (ibergeordneten Leitmotiv , Eine neue und
nachhaltige Mobilitatskultur fiir Bretten”. Gemeinsam mit den vier Zielfeldern setzt dieses den
inhaltlichen Rahmen fiir das zukilinftige verkehrspolitische Handeln im Sinne des Mobilitdtskon-
zepts. Die vier Zielfelder stehen sich gleichberechtigt gegeniber, d. h. sie sind von gleichermalien

hoher Bedeutung. Die Zielfelder werden weiter durch jeweils drei (Unter-)Ziele erganzt.
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Abbildung 41: Zielkonzept fiir eine neue und nachhaltige Mobilitdtskultur in Bretten
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Quelle: Eigene Darstellung
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Zielfeld: Nahmobilitiitsfreundliche Stadt- und Straflenréume

Attraktive Stadt- und StraBenraume weiterentwickeln: Die oftmals einseitig Kfz-orientierten Stra-
Renrdume werden im Sinne der Anspriiche aller Verkehrsmittel, vor allem der schwacheren Ver-
kehrsteilnehmenden sowie zur Steigerung der Aufenthaltsqualitadt in Bretten weiterentwickelt und
gerecht aufgeteilt. Dies soll unter Berlcksichtigung der stadtebaulichen Funktion der StralRe, der
Moglichkeiten fiir 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 eigenstdndige und gleichwertige Mobilitdtoption auf kurzen, inner-
stadtischen Wegen betrachtet. Durch eine aktive und breite FuRverkehrsforderung wird der Stel-

lenwert des FuBverkehrs gesteigert und die Attraktivitat des ZufulRgehens erhoht.

Zielfeld: Eigenstdndige Mobilitét

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 horgeschadigte, motorisch oder kognitiv eingeschrankte Personen in ihrer Mo-
bilitdat beeintrachtigen. Diese Barrieren gilt es, konsequent und zligig abzubauen und den 6ffentli-

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 6ffentlichen
Raum. Jede Person sollte sich jederzeit frei und gern in Bretten bewegen kénnen. Dabei gilt grund-
legend das Gebot der gegenseitigen Riicksichtnahme.

Generationengerechte Mobilitdt erméglichen: Mobilitatsanspriiche sind vielfdltig — vom Kind bis
zur alteren Person gilt es, gleichwertige Mobilitdtschancen fir alle Alters- und Bevélkerungsgrup-

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

Zielfeld: Vernetzte Mobilitit 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.
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Chancen der Digitalisierung nutzen: Die Digitalisierung verandert Schritt fiir 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 Moglichkeiten, die

Verkehrsinfrastruktur oder 6ffentliche Mobilitdtsangebote effizienter zu nutzen.

Vielfiltiges Mobilitditsmanagement starken: Dauerhafte Verdnderungen im Mobilitatsverhalten
lassen sich nicht ausschlieBlich durch teils aufwandige Infrastrukturmanahmen erreichen, sondern
sind auch durch Information, Beratung und Marketing zu beeinflussen. An dieser Stelle setzen kom-

munales, betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement an.

Zielfeld: Umwelt- und stadtvertréigliche Mobilitdit

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

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

Inter- und Multimodalitat fordern: 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 kdnnte. Ein multimodales Mobilitatsverhalten, die
Wahlfreiheit zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln sowie die Intermodalitdt — die Kombina-
tion verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg — sollen gefordert werden.

Rahmenbedingungen fiir klimafreundliche Mobilitdt verbessern: Bund und Land, aber auch die
Stadt Bretten haben in ihren jeweiligen Handlungsspielraumen die Mdéglichkeit, 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 Mobilitdtsentwicklung gezielt gesteuert und gleichzeitig der Rah-
men fir die konkrete Ausgestaltung von MaRnahmen (z.B. in Form von Pilotprojekten) gesetzt wer-

den.

Zwischenfazit/Schlussbemerkung

Mit dem Zielkonzept, das sowohl die lokalen Rahmenbedingungen als auch die Bestandsanalyse
sowie die aktuellen wesentlichen Chancen, Risiken und Herausforderungen der Mobilitdts- und Ver-
kehrsplanung berlicksichtigt, sind die Leitlinien fir die kiinftige Ausrichtung der Verkehrsplanung
und -politik in Bretten bestimmt und das Fundament fiir eine entsprechende MalRnahmenentwick-

lung des Mobilitatskonzepts gelegt.
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