4.1.1

Stadte, in denen gerne zu Full gegangen
wird, gelten als besonders lebenswert,
denn FuRverkehr ist emissionsfrei, leise
und bendtigt vergleichsweise wenig
Platz. Gleichzeitig ist Zuful3gehen kos-
tenlos, gesund und sichert eine selbst-
standige Mobilitat. So selbstverstand-
lich das ZufuRgehen ist, spielt der Ful3-
verkehr bisher in der Wahrnehmung
h&ufig nur eine unterreprasentierte Rolle
(vgl. VM BW 2021).

€D

Zeitliche
Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkosten-
schéatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Wie auch in vielen anderen Kommunen wird
der FuBverkehr in Offenburg bisher nur
punktuell betrachtet. Es fehlt ein durchgén-
giges Fullverkehrsnetz, das den Ful3gén-
ger*innen ermdglicht, direkt und sicher auf
komfortablen Wegen ans Ziel zu gelangen.
Eine sichere und intuitive FuRverkehrsinfra-
struktur fir alle ist besonders attraktiv und
fordert insbesondere die eigenstéandige Mo-
bilitat von Kindern und Jugendlichen. Durch
die Entwicklung eines Ful3verkehrsnetzes,

Stand: 04.2023

Handlungsfeld FulRverkehr

Damit in Offenburg mehr Personen zu Ful3
gehen, bendtigt es ein Umfeld, in dem all-
tagliche Wege regelmafiig zu Ful3 erledigt
werden konnen. Der FulRverkehr ist Ba-
sismobilitdt, da jeder Weg zu Fuld beginnt.
Daher konnen barrierefreie, sichere und
kurze Wege nicht nur Effizienz und Attrakti-
vitdt des Fulverkehrs in Offenburg erho-
hen, sondern auch die des Umweltverbunds
steigern.

Definition eines FulRverkehrsnetzes

FuRRverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

kénnen zudem Ressourcen gezielter einge-
setzt und der FuRverkehr starker gefordert
werden, wie es Offenburg im Radverkehr
schon einige Jahre umsetzt.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

FuBverkehrskonzept —mit  gezieltem
Schwerpunkt Kinderwege: Dadurch sollte
in Offenburg ein gesamtstadtisches Ful3-
verkehrsnetz entwickelt werden. Im Ful3ver-
kehrskonzept sollen stadtweite Standards
zur Bemessung und Ausgestaltung von
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FuRBwegen definiert und auf den im FuRver-
kehrskonzept darzustellenden Routen um-
gesetzt werden. Die Erstellung eines Ful3-
verkehrskonzepts mit einem gesamtstadti-
schen FuR3verkehrsnetz ermdglicht es, viele
einzelne MalRnahmen zu biindeln und einen
gezielten Ausbau der Infrastruktur zu for-
dern. Dadurch kénnen Netzliicken erkannt
und geschlossen werden (z. B. durch ada-
quate Querungsanlagen), auch sonstige
Defizite in der FuRverkehrsinfrastruktur
(z. B. schmale Gehwege, unvorteilhafte
Strallenraumaufteilungen) konnen zielge-
richtet behoben beziehungsweise aufge-
wertet werden.

Abbildung 64 oben: Fehlende Querungs-

anlage; unten: Beispiel fur enges Netz aus
Querungsanlagen

Abbildung 65 oben: Unattraktive Strafl3en-
raumaufteilung; unten: Beispiel fur attrak-
tive StraBenraumaufteilung

e —

7 P

Quelle: Planersocietat, Moltkestral’e, Fessenbacher
StralRe
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Quelle: Planersocietat, Weingartenstrale, Lange
StralBe

Abbildung 66 oben: Schmaler Seiten-
raum; unten: Beispiel flr einen breiten
Gehweg

Quelle: Planersocietat, WeingartenstralRe

Das Ful3verkehrsnetz soll fur alle Verkehrs-
teilnehmer*innen den FuBverkehr
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attraktiver gestalten und durchgéngige Ver-
bindungen schaffen. Ziel des Schwerpunkts
Kinderwege ist es, eine Infrastruktur anzu-
bieten, die Kinder gesichert zurlicklegen
koénnen. Dies bietet auch Vorteile fur Perso-
nen mit Mobilitatseinschrankungen und Se-
nior*sinnen, die ebenfalls auf eine besonders
fehlerverzeihende Infrastruktur angewiesen
sind. Neben den Quellen und Zielen des
FuRverkehrs (Wohngebiete, Einkaufen,

Exkurs: Hauptachsen fur Kinder

Kinder reagieren im Verkehr anders als Er-
wachsene, sind empfindlicher und verletzli-
cher. Viele Verkehrssituationen sind fur sie
neu, daher kénnen sie Gefahren nicht frih-
zeitig erkennen. Aufgrund der geringeren
KorpergrofRe ist die Perspektive eine an-
dere und das Blickfeld geringer als bei Er-
wachsenen. Auch unterscheiden sich die
motorischen Fahigkeiten und die Wahrneh-
mung von denen der Erwachsenen.!®
Hauptachsen fiir Kinder ergeben sich u. a.
aus den bedeutsamen Zielen im Stadtge-
biet (z. B. Schulen, Kitas, Spielplatze, Frei-
zeitgelegenheiten, FuRgangerzonen, Bahn-
hofe, Parks, Geschéfte und Gastronomie).
Auf den Hauptachsen fir Kinder sollten zu-
satzliche Ansprliche realisiert werden, wie
z. B. Breitenzuschlage, um mehr Bewe-
gungsraum zu ermoglichen, Elemente zum
Spielen, um den Weg unterhaltsam zu ge-
stalten, oder Querungsanlagen in kiirzeren
Abstéanden, um die Verkehrssicherheit zu
erhdhen. Spiel- und Sportelemente auf die-
sen Wegen fordern die Bewegung und brin-
gen Spal im offentlichen Raum. Kinderrou-
ten konnen das Zuful3gehen attraktiver

Bespielung der Hauptachsen: Durch die
Bespielung der Haupt-Ful3-Achsen mit un-
terschiedlichen Themen kann sich eine

Bildungseinrichtungen,  Senior*innenein-
richtungen, Freizeiteinrichtungen, Grinan-
lagen, Spielplatze etc.) konnen die Schul-
wegplane der Stadt Offenburg eine erste
Grundlage zur Erstellung des FuRRverkehrs-
netzes darstellen. Dabei sollte die Spiel-
raumplanung einbezogen werden

machen und zur Erhéhung der Aufenthalts-
qualitaten im 6ffentlichen Raum beitragen.
Insbesondere auf diesen Achsen und Rou-
ten kdnnen MalRnahmen zur Verbesserung
des FuRverkehrs in Offenburg durchgefuhrt
werden.

erhdhte Frequentierung ergeben. Themen-
routen animieren genauso wie wichtige
Naherholungsziele dazu zu Fufd zu gehen,

19 Kinder kénnen bis zum 10. Lebensjahr Geschwindigkeiten und Entfernungen von Fahrzeugen nicht einschatzen und
verstehen nicht, dass diese nicht sofort anhalten kénnen (vgl. Fussverkehr Schweiz 2009: 11).

Stand: 04.2023
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wenn diese attraktiv gestaltet sind. The-
menachsen kénnen bspw. mit Griinrouten,
Sitz- oder Spielrouten kombiniert werden.
Elemente entlang der Route zum Erleben,
Ausruhen, Verweilen, Kommunizieren, Be-
wegen, Probieren oder Lernen férdern ein
funktionierendes Gemeinwesen und soziale
Kontakte.

Abbildung 68: Beispiel flir eine Themen-
route

Quelle: Planersocietat, Waldkirch
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Folgende konkrete Planungen sind Bei-
spiele, bei denen der Ful3- und Radverkehr
eine besonders wichtige Rolle spielen. Bei
der Kinzigbriicke beim E-Werk sollen fir
den Rad- und Fuf3verkehr hohe Qualitats-
standards durch viel Platz fur beide Ver-
kehrsarten geschaffen werden.

2032 findet die Landesgartenschau in Of-
fenburg statt. FUr den Besucherverkehr ist
ein Verkehrswegenetz mit Fokus auf Ful3-
und Radverkehr herzustellen, hierbei sollen
maoglichst direkte Wege fiir FuRganger*in-
nen und Radfaher*innen geschaffen wer-
den.
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Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Fehlende oder unzureichend sichere Que-
rungsanlagen an stark befahrenen Straf3en
sind eine besonders haufige Netzlliicke und
stellen gleichzeitig ein Sicherheitsdefizit
dar. In Offenburg konnten vor allem Méangel
bei den Sichtbeziehungen bei Fuligénger-
Uberwegen und im Bereich der Barrierefrei-
heit von Querungsanlagen festgestellt wer-
den, dies wurde insbesondere in den Inter-
views mit Personen mit Mobilitatsbeein-
trachtigungen deutlich. Durch richtig einge-
setzte Querungsanlagen wird das Uberque-
ren der Fahrbahn fur FuRgénger*innen er-
leichtert, die Verkehrssicherheit erhéht und
Trennwirkungen werden abgebaut. Fir be-
sonders schutzbedurftige Verkehrsteilneh-
mer*innen (Kinder, Senior*innen und Per-
sonen mit Seh- und Mobilitatseinschran-
kungen) sind sie wichtige Bestandteile fir
sichere, durchgangige und mdoglichst di-
rekte Wegebeziehungen. Mit Blick auf das
FuRBwegenetz (vgl. MaRnahme F.1) sowie
der Erreichbarkeit von relevanten Zielen
(z. B. Schulen, Nahversorgungszentren,
Bahnhof) stellen Querungsanlagen (v. a. im
Bereich von Hauptverkehrsstral3en) ein
wichtiges Element dar, um Netzliicken zu
schlielRen.

Stand: 04.2023

FuRBverkehrsfreundliche Querungen

FuBverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Barrierefreie Querungsanlagen: An Stel-
len mit erhohtem Fulverkehrsaufkommen
oder regelmafiger Nutzung durch schutz-
bedurftige Personen sind zusatzliche barri-
erefreie  Querungsanlagen einzurichten.
Dies betrifft neben den Querungsstellen auf
dem definierten FuRverkehrsnetz (vgl.
Maf3nahme F.1) insbesondere Bereiche um
Haltestellen, Einrichtungen fir Senior*in-
nen, Kitas, Schulen oder Spielplatze. Hier-
bei kénnen Lichtsignalanlagen (z. B. auch
Dunkelampeln), FuRgangeriiberwege, Mit-
telinseln oder Gehwegnasen je nach lokaler
Gegebenheit zum Einsatz kommen. Netzl{-
cken in Form von fehlenden Querungsanla-
gen wurden besonders haufig von den Teil-
nehmer*innen der Beteiligungen in der
MoltkestraBe und in der HauptstraBe ge-
nannt. Auch entlang der Ortsdurchfahrten
ist das Queren in Einmindungsbereichen
oft unkomfortabel, beispielsweise in der
Weinstral3e, Weingartenstral3e, Ortenberg-
stral3e, Schulstral3e oder am Flol3erweg; sie
sollten optimiert werden. Vor allem in Berei-
chen von Einmiindungen ist der Einsatz von
Gehweguberfahrten oder Fufl3géngeriiber-
wegen zu prifen.

Masterplan Verkehr OG 2035 |82



Optimierung bestehender Querungsan-
lagen: Zu Ful Gehende nutzen in der Re-
gel den rdumlich und zeitlich kirzesten
Weg, teilweise auch ungeachtet vorhande-
ner Infrastruktur. So wird die Fahrbahn in
vielen Fallen dort gequert, wo die Wegebe-
ziehung verlauft, auch wenn in geringer Ent-
fernung eine Querungsanlage vorhanden
ist. Daher sollten die vorhandenen Que-
rungsanlagen auf den Routen des FulRver-
kehrsnetzes beziglich ihrer Lage Uberprift
und bei Bedarf verlegt werden, so dass die
Querung an der Stelle mit dem hdchsten
Querungsaufkommen liegt. Fehlende Que-
rungsanlagen sind entsprechend zu prifen
und nachzurtisten. Bspw. sollten am Kno-
tenpunkt Weingartenstraf3e/Brachfeld-
stralle zusatzliche Querungsmaoglichkeiten
fur den FuBverkehr gepruft werden.
Abbildung 69 oben: Fehlende Querungs-

anlage; unten: Beispiel fur eine Gehweg-
Uberfahrt

Quelle: Planersocietat, FlolRerweg, Reutlingen
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Aktionsprogramm ,,Sichere Zebrastrei-
fen fiir Offenburg“: In der Stadt Offenburg
gibt es bereits an vielen Stellen FuRganger-
Uberwege. Diese haben fur alle Verkehrs-
teilnehmer*innen eine geringe Wartezeit,
daher sind sie insbesondere im Ful3ver-
kehrsnetz eine komfortables Verbindungs-
element zu wichtigen Zielpunkten des Ful3-
verkehrs. An Querungsstellen, an denen re-
gelmaRig besonders schutzbediirftige Per-
sonen wie z. B. Kinder, Senior*innen und
Personen mit Seh- oder Mobilitatsein-
schrankungen queren, kénnen Ful3ganger-
Uberwege die Verkehrssicherheit deutlich
erhohen (vgl. VM BW 2019a: 10). Die Ful3-
gangeriuberwege im Stadtgebiet entspre-
chen teilweise nicht (z. B. an der Molt-
kestrale, TurnhallestralRe, HauptstralRe)
den geltenden Regelwerken (,Leitfaden zur
Anlage und Ausstattung von FuRganger-
Uberwegen in Baden-Wurttemberg®, ,Richt-
linien fur die Anlage und Ausstattung von
FuRgangeriberwegen“ (R-FGU 2001) so-
wie den ,Empfehlungen fir Fuligangerver-
kehrsanlagen® (EFA)). Ein Aktionspro-
gramm ,Sichere Zebrastreifen flr Offen-
burg“ ermdglicht die Ausgestaltung der vor-
handenen FuRRgéngeriberwege entspre-
chend der aktuellen Regelwerke. Daflr bie-
tet die Checkliste ,Uberprifung von FulR-
gangeruberwegen® (siehe Tabelle 9) ent-
sprechende Hinweise.
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Vorschlag Turnhallestral3e:

Geman aktueller Regelwerke (u. a. Leit-
faden fir die Anlage und Ausstattung
von FuRgangeriiberwegen) soll die
Fahrbahn auf eine Fahrspur pro Rich-
tung reduziert und die Querungsdistanz
durch eine Gehwegnase verringert wer-
den. Durch den Einsatz von getrennten
Uberquerungsstellen (6 cm-Bord und
Bord mit Nullabsenkung, vgl. Malf3-
nahme F.4) wird Personen mit Mobili-
tatseinschrénkungen  und  Sehein-
schrankungen gleichermalBen das si-
chere Queren ermdoglicht.

Akustische Signalgeber und Freigabe-
zeiten: Lichtsignalanlagen kommen in Of-
fenburg insbesondere an stark befahrenen
und grof¥flachigen Kreuzungen zum Einsatz
und sollen FuRgénger*innen Schutz bieten,
um an diesen Kreuzungen die Fahrbahn
Uberqueren zu kdnnen. Fur attraktive Licht-
signalanlagen fur den FuRBverkehr sind War-
tezeiten (Rotphasen) unter 40 Sekunden
anzustreben (vgl. FGSV 2002: 23). Akusti-
sche Signalgeber sollten in Offenburg zum
Standard an Lichtsignalanlagen gehdren,
um seheingeschrénkte Personen bei der
Querung zu unterstitzen. Daher wird emp-
fohlen, auch die Freigabezeit (Griinphase)
SO zu bemessen, dass Personen mit Mobi-
litatseinschrankungen die gesamte Fahr-
bahn tberqueren konnen.?® Die Hinweise
fur barrierefreie Verkehrsanlagen der FGSV
(H BVA) verweisen daher flir Berechnungen
der Freigabezeit auf eine Geschwindigkeit
von 1,0 m/s (vgl. FGSV 2010: 28, FGSV
2011: 51).2* Mittels des Verkehrsrechners

(vgl. MaRRnahme VMM.2) sollte daher eine
systematische Uberprifung der Schaltpro-
gramme durchgefihrt werden.

Aufwertung von Unter- und Uberfiihrun-
gen: Unter- und Uberfiihrungen sind nach
den Empfehlungen der FGSV kein zeitge-
males Instrument fur den FulRverkehr. Da-
her sollte auf diese Anlagen innerhalb be-
bauter Gebiete verzichtet werden. Vorhan-
dene Unter- und Uberfiihrungen, die nicht
durch planfreie Querungen ersetzt werden
kdénnen, (z. B. Unterfuhrung Breitfeld, Bru-
cken an der Kinzig, Reichenberger Weg)
sollten aufgewertet werden. Insbesondere
Bordsteine zwischen der Wegfiihrung sind
Zu beseitigen bzw. mit reflektierender Mar-
kierung und ausreichender Beleuchtung
ausgestattet werden. Generell ist zur Ver-
meidung von Angstraumen auch tagsuber
eine ausreichende Beleuchtung sicherzu-
stellen. Bei Neu- und Umbauten von nicht
planfreien Querungen (z. B.

20 personen mit Mobilitatseinschrankungen haben haufig eine Gehgeschwindigkeit von 0,5 bis 0,8 m/s.

21 Da der bisherige Regelwert zur Bemessung der Freigabezeit bei 1,2 m/s liegt, ist zur barrierefreien Nutzung mindestens

der Wert aus der H BVA mit 1,0 m/s anzunehmen.

Stand: 04.2023
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Karrendurchfahrt,
sind diese flr alle Nutzergruppen zu gestal-
ten und die erforderliche Regelbreite und
Barrierefreiheit zu berilicksichtigen.

Reichenberger Weg) Abbildung 71 oben: Bestehende Unterfuh-
rung; unten: Beispiel fur fuBverkehrs-
freundliche Unterfithrung

Quelle: Planersocietét, Unterfiihrung entlang der Kin-
zig, Singen

Tabelle 9: Checkliste FuRBgangeriberwege Offenburg

Erkennbarkeit

Geschwindig-
keit

FuRRgangeriiberwege kénnen nur innerhalb geschlossener Ortschaften angelegt werden.
Bei der Anlage von Ful3géngeriiberwegen miissen auf beiden StralRenseiten Gehwege
vorhanden sein.
FuRRgangeriiberwege dirfen nur in StraBen mit einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung ange-
legt werden.
Zu Lichtsignalanlagen muss grundsétzlich ein Mindestabstand von 200 m eingehalten wer-
den. Allerdings ist auch ein geringerer Abstand als 200 m mdglich, wenn ein mdglicher
Ruckstau vor der Lichtsignalanlage die Sichtfelder auf den Fulverkehr am Ful3ganger-
Uiberweg nicht einschrankt.
An Kreisverkehrsarmen sollten Ful3gangeriiberwege angelegt werden, wenn die verkehrli-
che Voraussetzung zumindest an einem Arm erreicht ist.

(vgl. 8 26 Absatz 1 Nummer 2 VwV, VM BW 2019a: 23+28)

Fir die Sicherheit von FuRgangeriiberwegen sind ausreichende Sichtbeziehungen zwi-
schen den zu FuR Gehenden und den Fahrzeugfiihrenden essenziell.
Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h muss ein Ful3géngeriberweg
aus 100 m erkennbar sein. Ob dort bevorrechtigte zu FuR Gehende (mit einem Abstand
von 1,0 m vom Bord) stehen, muss aus mindestens 50 m Entfernung ersichtlich sein. Bei
30 km/h sind die einzuhaltende Erkennbarkeit und die Sichtweite auf die Warteflache ge-
ringer.

(vgl. R-FGU 2001: 36; VM BW 2019a: 8 +26)

Die maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit an Ful3géangeriberwegen ist 50 km/h.
Der Einsatz ist auch bei StralRenabschnitten mit einer streckenbezogenen Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 40 km/h oder 30 km/h (Z 274 StVO) maoglich.
FuRRgangeriberwege sind unter bestimmten Voraussetzungen auch in Tempo-30-Zonen
maglich.
In Verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 20 km/h kommt der Einsatz eines Ful3gangeriiberwegs nicht in Frage.

(vgl. VM BW 2019a: 22)
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Markierung .
VZ 293 StVO

Barrierefreiheit K&

Beschilderung [0
VZ 350 StVO

Beleuchtung °

Mittelinsel .
°

-
Absperrung .

Aufpflasterung @G

Mindestens 3,0 m lange, 0,5 m breite markierte Streifen, welche parallel, geradlinig und
gleichbleibender Lange verlaufen.
Die Lucken zwischen den Streifen sind 0,5 m breit.
Uber Radwege, Radfahrstreifen und Radschutzstreifen sind 0,4 m breite Streifen und Lii-
cken zu markieren.
Uber die Mittelinsel wird die Markierung unterbrochen.

(vgl. RMS1 1993: 8+14 und RMS2 1980: 21, VM BW 2019: 36+38)

Eingesetzt werden muss eine getrennte Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhthe
(6 cm und Nullabsenkung) (alternativ: gemeinsame Uberquerungsstelle mit 3 cm) und Bo-
denindikatoren.
Die nutzbare Breite des Gehwegs sollte mindestens 1,5 m betragen (Rotationsflachenbe-
darf Rollstuhl). Diese Flache sollte somit auch frei von Hindernissen gehalten werden.

(vgl. VM BW 2019: 34, FGSV 2011: 24, DIN 32984 2018: 29-30)

Das Verkehrszeichen ist beidseits (links und rechts) der Fahrbahn aufzustellen und ist
nicht mit anderen Verkehrszeichen kombinierbar.
Bei Mittelinseln muss das Verkehrszeichen auf beiden Seiten des jeweiligen Richtungs-
fahrstreifen stehen.
In Wartepflichtigen Zufahrten und Einmiindungen ist das Verkehrszeichen entbehrlich.

(vgl. VWV STVO zu 826, VM BW 2019: 8 + 36)

Mindestens 1,0 m der Warteflache sind zu beleuchten. Durch die Beleuchtung miissen zu
Full Gehende auf dem FuRRgangeriiberweg erkennbar sein (Positiv-Kontrast).
Von zusatzlicher Beleuchtung kann abgesehen werden, wenn ortsfeste Stralenbeleuch-
tung den Anforderungen den Normen entspricht.
Zur Verbesserung der Erkennbarkeit kdnnen Schilder in Reflexfolie der Bauart Typ 3 nach
DIN 67520 ausgefuhrt werden. Schilder Giber Fahrbahn/Fahrstreifen kdnnen innenbeleuch-
tet sein.
Zur Erh6éhung der Auffalligkeit wird eine abweichende Lichtfarbe empfohlen.
(vgl. DIN 1320 und DIN 67523-1, VM BW 2019: 36 +39, FGSV 2002: 38)
Gehwegnasen sollen bei einer Fahrbahnbreite Uber 6,5 m eingesetzt werden. Zudem kon-
nen diese eingesetzt werden, um die Sichtbeziehungen zu verbessern
(vgl. VM BW 2019: 27+34+20+35)
Mindestens 2,0 m tiefe und 4,0 m breite Mittelinseln sollen bei einer Fahrbahnbreite tber
8,5 m eingesetzt werden. Der Einsatz von schmalen, markierten Mittelinseln mit Pollern
kommt nicht in Betracht.
An Bushaltestellen eignen sich Mittelinseln, um das Uberholen des Busses zu verhindern.
(vgl. VM BW 2019: 20+27+34)

Kragarme koénnen in StraBen mit Baumen oder Parkstanden eingesetzt werden.
(vgl. VM BW 2019: 36)
In besonderen Situationen (z. B. vor Schulen) kénnen Absperrungen eingesetzt werden.
(vgl. VM BW 2019: 35).

Zur Durchsetzung der Einhaltung der zuldssigen Geschwindigkeiten kdnnen Aufpflasterun-
gen in ErschlieBungsstral3en eingesetzt werden.
Dafir eignet sich glatter Belag zur Larmvermeidung, z. B. Struktur oder Helligkeit variierte
Asphaltbelage sowie Beton, Klinker und ebenflachige Natursteine.
Um ein starkes Beschleunigen des Kfz-Verkehrs nach dem Passieren der Aufpflasterung
zu vermeiden, sollen weitere geschwindigkeitsdampfende Elemente in Abstédnden von 30
bis 50 m eingesetzt werden.
Die Teilaufpflasterungen sind 8 bis 10 cm hoch und gehen tber die gesamte Fahrbahn-
breite. Diese dirfen nicht in von Linienbussen befahrenen Erschlieungsstral3en einge-
setzt werden.
Plateau-Aufpflasterungen haben eine Héhe von 5 bis 8 cm und eine Breite von 1,7 m und
koénnen bei Linienbusverkehr eingesetzt werden.

(vgl. VM BW 2019:35 + FGSV 2006: 103).

Darstellung: Planersocietat

Stand: 04.2023
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Zeitliche
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Einflussmaoglichkeit
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THG-Einschétzung:

Grobkosten-
schatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Barrierefreiheit ist zunachst ein ver-
pflichtendes Ziel, das sich aus dem Auftrag
der UN-Behindertenrechtskonvention
ergibt. Mit dessen Unterzeichnung hat sich
die Bundesrepublik Deutschland 2009 ver-
pflichtet, den gleichberechtigten Zugang fir
Menschen mit Behinderung u. a. zur physi-
schen Umwelt zu schaffen. Im Sinne der In-
klusion stehen auch Trager offentlicher Be-
lange in der Verantwortung, Barrieren im 6f-
fentlichen Raum abzubauen und bei Neu-
planungen eine barrierefreie Nutzung si-
cherzustellen. Personen mit Kdrperbehin-
derung, Hor-, Seheinschrankungen oder
Mobilitatsbeeintrachtigungen haben unter-
schiedliche Anforderungen an die Barriere-
freiheit, daher sollte sich am Prinzip eines
.Designs fur alle“ orientiert werden, um Bar-
rieren abzubauen. In Offenburg besteht

Abbildung 72: Barrierefreiheit

Interessen von Menschen mit Behinderungen star-
ker einbinden

FuRRverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

bereits ein Runder Tisch Behinderten-
freundliches Offenburg, dennoch wurde der
Wunsch nach einer starkeren Einbindung
von Menschen mit Behinderungen in die
Planungen der Stadt Offenburg in den Inter-
views mit Betroffenen deutlich Im Hinblick
auf den demografischen Wandel, ist eine
barrierefreie Umwelt fir ca. 10 % der Bevol-
kerung Grundvoraussetzung, weitere 30 %
der Bevolkerung sind auf eine gute Zugang-
lichkeit der Verkehrsinfrastruktur angewie-
sen (vgl. Deutsches Institut fur Menschen-
rechte, 2018). Auch Personen, die temporar
in ihrer Mobilitat eingeschréankt sind, wie
Personen mit Kleinkindern oder Kinderwa-
gen, Kranke oder Personen mit Gepack,
profitieren von einer barrierefreien Infra-
struktur.

Q o)

Barrierefreiheit ist fur
alle komfortabel
Darstellung: Planersocietat, Quelle: VDK
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Barrierefreiheit ist fur
jeden Dritten notwendig

o o
Barrierefreiheit ist fir
jeden Zehnten unentbehrlich
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Gestaltungsleitfaden: Damit ein einheitli-
ches ortliches Design entsteht, das die Nut-
zung und Verstandlichkeit von Fulver-
kehrsinfrastrukturen vereinfacht, wird die
Erarbeitung eines Gestaltungsleitfadens
zur Barrierefreiheit empfohlen. Dieser soll
wichtige Hinweise (z. B. Literatur und DIN-
Normen) sowie praktische Losungsansatze
zur Herstellung von barrierefreien bzw. bar-
rierearmen Rahmenbedingungen geben
und dabei lokalspezifische Gegebenheiten
berticksichtigen. Themen hierflr kbnnen —
neben baulichen Elementen wie Leitstrei-
fen, akustische Signalgeber und Kontrasten
— auch der Umgang mit Querungen, Trep-
pen, Platzen, Haltestellen, Parkplatzen,
Stadtmobiliar (z. B. Poller, Pfosten, Bénke,
Vitrinen, Stelen, Laternen, Aufsteller, Um-
laufsperren, Fahrradstander) und Bodenbe-
lagen sein.

Abbildung 73: Beispiel fur Gestaltungs-
leitfaden zur Barrierefreiheit

Quelle: Stadt Kleve

Barrierefrei-Etat: Um nicht nur bei anste-
henden Tiefbaumalnahmen Querungen zu
verbessern, sondern bei kleineren Eingrif-
fen bzgl. anderer Aspekte flexibler zu sein,
kann ein Barrierefrei-Etat (eigenstandiger
Haushaltstitel) vorgeschlagen werden, mit-
hilfe dessen aktiv und gezielt Barrieren ab-
gebaut werden.
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Inklusionsbeauftragte*r: Das Landesbe-
hindertengleichstellungsgesetz (LBGG)
verpflichtet die Stadt- und Landkreise in Ba-
den-Wirttemberg zur Bestellung einer
"Kommunalen Behindertenbeauftragung®.
Auf Kreisebene wurde dies bereits veran-
kert, dennoch empfiehlt es sich, auch in der
Stadt Offenburg eine solche Stelle zu schaf-
fen und eine Personalstelle fir Inklusion
einzurichten, die im Planungsbereich den
Fokus auf die verschiedenen Belange der
Barrierefreiheit verstarkt. Dieser Mal3-
nahme wurde u.a. von den betroffenen
Personen im Rahmen der Interviews als
notwendig erachtet.

Wegweisung und Information: Die ver-
starkte Wegweisung und Information flr
Menschen mit Behinderung erleichtern den
Alltag erheblich. Die Wegweisung lasst sich
sowohl digital als auch vor Ort gut umset-
zen. Digital kbnnen mit einer interaktiven
Karte auf der Internetseite der Stadt barrie-
refreie Optionen und Wege z. B. zu offentli-
chen, barrierefreien WC-Anlagen, Informa-
tionsstellen oder Restaurants dargestellt
werden. Vor Ort sind diese Wege mit Weg-
weisern zu versehen. Dabei ist zu beach-
ten, dass die Wege vollumfanglich barriere-
frei gestaltet werden.

Abbildung 74:Beispiel fur digitale Infor-
mationen zur Barrierefreiheit

AL s Ungerghs®s. By !&

o

S e

e TN

Quelle: Magistrat Graz 2022
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Zeitliche
Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkosten-
schatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Barrieren sind vielfaltig und bedeuten nicht
allein baulich oder raumliche Hindernisse.
Barrieren kénnen sich auch als akustische,
optische oder sprachliche Barrieren erge-
ben, die Menschen mit seh-, hor-, kognitiver
oder motorischer Beeintrachtigung die indi-
viduelle Mobilitat erschweren. Entschei-
dend fur die Qualitdt des barrierefreien
Raums ist die durchgangige Barrierefreiheit
und die damit verbundene Nutzbarkeit fur
alle Gruppen. Schwachstellen kénnen dazu
fuhren, dass Wegebeziehungen nicht mehr
genutzt werden koénnen und bestimmte
Ziele auRerhalb der Erreichbarkeit liegen
oder einen erheblichen Umweg erzeugen.
Einzelne Schwachstellen bzgl. der Barriere-
freiheit in Offenburg (z. B. Hindernisse wie
Kopfsteinpflaster) wurden durch die Teil-
nehmer*innen der lokalen Foren 2021 und
des Birgerforums 2021 verortet. Die Prob-
lematik konnte anschlieRend in Begehun-
gen, die im Rahmen der Interviews mit Be-
troffenen stattgefundenen haben, verdeut-
licht werden (z.B. Orientierung Lange
StralRe, Lindenplatz).

Im Rahmen von Um- und Neubaumal3nah-
men werden in der Stadt Offenburg bereits
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Barriere- und hindernisfreie Gestaltung 6ffentlicher
Raume

FuBverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

die Anspriche einer barrierefreien Gestal-
tung berlcksichtigt. Bislang besteht aber
noch kein programmatischer Ansatz zum
Ausbau von Wegen, Querungen und Plat-
zen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Programmatischer Ansatz: Fir eine barrie-
refreie bzw. -arme Nutzung des 6ffentlichen
Raums sind Aspekte wie z. B. freie Gehgas-
sen, die Beschaffenheit von Oberflachen,
eine barrierefreie Gestaltung von Borden
und Schwellen, Stadtmdblierung, Hand-
laufe an Treppenanlagen, die Dimensionie-
rung von Umlaufsperren, ausreichend
Grun- und Raumzeiten an Lichtsignalanla-
gen oder die barrierefreie Gestaltung von
Verknupfungspunkten des OPNV relevant.
Uber die Beriicksichtigung der Belange von
Personen mit Mobilitdtseinschrankungen
bei Um- und Neubauplanungen hinausge-
hend sind an wichtigen Punkten des Fuf3-
wegenetzes (vgl. MalBnahme F.1) Mal3nah-
men zur Barrierefreiheit innerhalb eines pro-
grammatischen Ansatzes sukzessive durch-
zufthren. Hierzu gehéren neben dem
Langsverkehr insbesondere Querungsanla-
gen auf dem definierten Ful3verkehrsnetz
sowie dem Umfeld sensibler Einrichtungen.
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Abbildung 75: Hindernisse auf dem Blin-
denleitsystem

Quelle: Planersocietat; Lindenplatz

Taktiles Leitsystem: Blindenleitsysteme
bestehen in Offenburg derzeit nur als Insel-
I6sungen und werden nicht in den umlie-
genden Strafl3en fortgefiihrt. Durch die in-
konsequente Ausfiihrung wird die Orientie-
rung erschwert. Ein taktiles Leitsystem
sollte auf das Stadtgebiet ausgeweitet wer-
den. Der Einsatz des Leitsystems kann in
einem ersten Schritt auf den Hauptrouten
des FulRverkehrsnetzes (vgl. MaRRnahme
F.1) umgesetzt werden, um anschlieRend
sukzessive erweitert zu werden. Auch an
den Haltestellen des OPNV sollte das taktile
Leitsystem so eingesetzt werden, dass ein
barrierefreier Zugang zum Verkehrsmittel
und zu Informationen gewéhrleistet wird
(vgl. MaBnahme OV.9). Das Leitsystem ori-
entiert sich an den DIN-Normen. Dabei
sollte es kontrastreich gestaltet sein, so
dass es auch fur Personen mit geringem
Sehvermdgen erkennbar ist. Dies hat den
Vorteil, dass es auch Personen ohne Seh-
einschrankung wahrnehmen und die Nut-
zung nicht durch Hindernisse (Mulltonnen,
Aufsteller etc.) eingeschrankt wird. Fir die
Bereiche (z. B. Lindenplatz, Lange Stral3e),
in denen aktuell Hindernisse die Nutzung
verhindern, gilt es fur die Notwendigkeit des
taktilen Leitsystems zu sensibilisieren, z. B.
durch Offentlichkeitsarbeit und gezielter

Ansprache der Verantwortlichen (Ladenbe-
sitzende, Mieter*innen etc.).

Zusatzlich zum taktilen Leitsystem kénnen
Elemente wie Beschriftungen an zentralen
Orten das Leitsystem weiter hervorheben
und die Orientierung von Personen mit Se-
heinschrankungen starken.

Abbildung 76: Beispiele fur ein Element
eines Blindenleitsystems

Quelle: Planersocietat, Emmendingen

Ordnungsrechtliche Malnahmen: Hin-
dernisfreie Wege erleichtern die selbststan-
dige Mobilitat von Personen mit Sehein-
schrankungen, kognitiven oder korperlichen
Behinderungen ebenso wie Personen mit
Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen. Auch
Kinder unter acht Jahren, die mit dem Fahr-
rad den Gehweg nutzen missen, profitieren
von hindernisfreien Wegen. Durch fuBver-
kehrsfreundliche StralRenraume (vgl. MalR3-
nahme F.5) sollte in Offenburg sicherge-
stellt werden, dass die Gehgassen entspre-
chend der Nutzungen den Mindeststan-
dards entsprechen und in Bereichen mit ho-
hem FuRverkehrsaufkommen diese ent-
sprechend den Vorgaben der FGSV gestal-
tet sind. Die Sicherstellung der erforderli-
chen nutzbaren Mindestgehwegbreite wird
durch ordnungsrechtliche Malinahmen ge-
wabhrleistet.?> Wahrend der (Neu-) und Um-
planung ist durch eine Verwaltungsstelle
(vgl. MaRnahme F.3), sicherzustellen, dass
Bauvorhaben barrierefrei gemaR dem

22 Der Gehweg wird somit von Hindernissen, wie Banner, Kundenstopper, Warenauslage, ruhender Verkehr etc. freige-

halten.

Stand: 04.2023
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,Design fur Alle* ausgestaltet werden und
darauf hinzuwirken, dass Stadtmobiliar und
andere Hindernisse wie Poller, Pfosten,
Masten, Abfallbehéalter etc. nicht die nutz-
bare Gehwegflache einschranken. Weiter-
hin ist bei der Anordnung von Gehwegpar-
ken auf die Einhaltung der

Exkurs: Stuttgarter Rechtecke

Eine Umwandlung von Kfz-Parkstanden in
Multifunktionsflachen auf Gehwegniveau
bietet eine Losung flr zu geringe Gehweg-
breiten und fir das Problem des mangeln-
des Bewusstseins, Gehweggassen fiir Ful3-
ganger*innen freizuhalten. Die Losung ist
vor allem dort attraktiv, wo eine grundsatzli-
che Gehwegverbreiterung wiinschenswert,
jedoch oftmals aufgrund der Vielzahl an
Zielkonflikten nicht oder nur schwer umsetz-
bar ist. Mit entsprechender Organisation
bzw. Offentlichkeitsarbeit kénnen Kfz-Park-
stdnde abschnittsweise fur Mailltonnen,
Kundenstopper, Radabstellanlagen oder
Ruhe- und Spielmdglichkeiten genutzt wer-
den. Wenn dies mit farblicher Verdeutli-
chung und baulichen MalBhahmen prasen-
tiert wird, kann den Bewohner*innen der
Nutzen der MaRnahme deutlich gemacht
werden. Ein Beispiel hierfir stellen die
Stuttgarter Rechtecke dar.

Bodenbelédge: Fir eine problemlose Nut-
zung von FulRwegen sind der Belag und die
Beschaffenheit der Oberflache relevant.
FuRgénger*innen nutzen ihre eigene Mus-
kelkraft, um ihr Ziel zu erreichen. Auf Kopf-
steinpflaster wie z. B. in der Innenstadt Of-
fenburgs bendétigen Ful3ganger*innen mehr
Energie. Insbesondere flir Menschen mit
rollenden Fortbewegungsmitteln, bei denen
die Armmuskulatur eingesetzt werden
muss, ist Kopfsteinpflaster mit enormen
Krafteinsatz und einem hohen Sicherheits-
risiko verbunden. Fir diese Personengrup-
pen ist es wichtig, sich auf Wegen mit glat-
ten Oberflachen und niedrigen
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Mindestgehwegbreite zu achten (vgl. Mal3-
nahme RV.5). Eine weitere Mdglichkeit, wie
dies umgesetzt werden kann, zeigt das
nachfolgende Beispiel aus Stuttgart. Ein-
satzbereiche hierfur kénnten u. a. die sidli-
che HildastraRe, der Tannweg oder die
Werderstral3e sein.

Reibungsverlust zu bewegen. Daher sollten
bei Umbau- und Neubaumafnahmen feste,
griffige, ebene und fugenarme Oberflachen
zum Einsatz kommen. Im Bestand kann fir
Gehhilfen und Rollstihle der Rollwider-
stand von kleinteiligem Pflaster durch teil-
weise barrierefreie Umgestaltung verringert
werden. Gute Beispiele fir eine barriere-
arme Gestaltung des Bodenbelags bieten
z. B. die Stadte Freiburg, Ladenburg, Calw
und Emmendingen.
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Abbildung 78: Beispiele flir barrierearmen

Bodenbelag

— A
Quelle: Planersocietat, Emmendingen, Calw, Laden-
burg

Querneigungen: Diese sind insbesondere
an Querungen und Einmindungsbereichen
problematisch (z. B. Zeller StralBe, Turnhal-
lestralRe). Eine Querneigung Uber 2 % ist zu
vermeiden, wenn gleichzeitig eine Langs-
neigung vorliegt (sonst max. 2,5 %) (vgl.
DIN 18040-3). Dies sollte bei Umbau- und
NeubaumafRnahmen beachtet werden.

Lichtsignalanlagen: Fur Personen mit
Seheinschrankungen sind Zusatzeinrich-
tungen an Lichtsignalanlagen — z. B. akus-
tische Signalgeber — ein wesentlicher Fak-
tor fur die eigenstandige Mobilitat und die
Verkehrssicherheit. An vielen Lichtsignal-
anlagen sind bereits akustische Signalge-
ber vorhanden; sie sind auf alle Lichtsignal-
anlagen auszuweiten. Zudem sind die

Stand: 04.2023

Freigabezeiten entsprechend anzupassen
(vgl. FGSV 2011: 48ff). Die Richtungspfeile
an den Tastern der Lichtsignalanlagen sind
in regelmaRigen Abstdnden auf ihre Funkti-
onsfahigkeit zu Gberprifen.

Getrennte Uberquerungsstellen: Sowohl
fur Personen mit Mobilitatseinschrankun-
gen und rollenden Fortbewegungsmitteln
als auch Personen mit Seheinschrankun-
gen muss ein sicheres, problemloses Que-
ren ermoglicht werden. Insbesondere an
FuRgangeriberwegen, Fuligangerfurten
mit Lichtsignalanlagen und an Mittelinseln
erleichtern getrennte Uberquerungsstellen
mit differenzierten Bordhohen das Uber-
queren (vgl. FGSV 2011:48). Fur Menschen
mit Seheinschrankungen, besonders bei
Menschen mit Blindheit, ist die Erkennung
der verschiedenen Uberquerungsformen
sehr wichtig. Es darf beim Auffinden einer
Querungsstelle zu keiner Verwechslung
kommen, ob es sich z. B. um eine Uberque-
rungsstelle mit Lichtsignalanlage oder um
einen Ful3gangeriberweg handelt, bzw. um
eine ungesicherte Fahrbahniiberquerung
ohne Fullverkehrsvorrang. Die getrennten
Uberquerungsstellen sind entsprechend
der DIN 32984 (6 cm hohes Bord mit Rich-
tungsfeld sowie einer Nullabsenkung mit
Sperrfeld) auszufuhren. Dabei ist zwischen
gesicherten und ungesicherten Querungen
zu unterschieden. Mit dem Ausbau barriere-
freier Querungsanlagen sollte auf den
Hauptrouten des Fulverkehrsnetzes be-
gonnen werden (vgl. MaRnahme F.1). In der
Fessenbacher Stral3e sind die Bodenindi-
katoren aktuell nicht korrekt ausgefiihrt. Bei
diesen sind unterschiedliche Ausflihrungen
vorhanden, die nicht auf die Form der Que-
rungsanlage schlie3en lassen. Um eine op-
timale Nutzung zu ermdéglichen, gilt es, die
Bodenindikatoren in der Fessenbacher
StralRe zu optimieren.
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Abbildung 79 oben: Nicht DIN-Norm kon-
forme Bodenindikatoren; unten: DIN-
Norm konforme Bodenindikatoren

Abbildung 80 oben: Nicht DIN-Norm kon-
forme Bodenindikatoren; unten: DIN-
Norm konforme Bodenindikatoren

Quelle: Planersocietat, Fessenbacher StralRe
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Zeitliche
Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkosten-
schatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Im StralBenraum bewegt sich der FuBver-
kehr in der Regel an den jeweils auf3eren
Seiten des Stralenquerschnitts. Durch eine
Planung und Gestaltung des Stral3enraums
von auf3en nach innen kann eine Umvertei-
lung zu Gunsten der Nahmobilitat und ins-
besondere fir den Fullverkehr geschaffen
werden. Breite und hindernisfreie Gehwege
ermdglichen sicheres und bequemes Ge-
hen in Offenburg, was auch die Teilneh-
mer*innen der zweiten Gemeinderatsklau-
sur als wichtigen Aspekt zur FuRBverkehrs-
forderung und zum Klimaschutz ansahen.
Zudem sind verkehrsberuhigte Bereiche mit
Mischverkehrsflachen, die sich durch redu-
Zierte Geschwindigkeiten, und bei entspre-
chender Gestaltung durch besonderen
Komfort fur die FuBganger*innen auszeich-
nen, sind ebenfalls eine gute Alternative.

FuRverkehrsfreundliche StraRenraume

FuRverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

MalRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Verbindliche Standard- und Mindestbrei-
ten: Fur den Seitenraum sollten verbindli-
che Standard- und Mindestbreiten fir den
FuRverkehr festgelegt werden. Diese rich-
ten sich nach dem aktuellen Stand der
Technik. Demnach wird eine Regelbreite
des Seitenraums fur Fu3ganger*innen von
2,50 m vorgesehen, die nutzbare Mindest-
breite sollte in Offenburg zudem 1,60 m
nicht unterschreiten.?® Dies ist insbeson-
dere fir die barriere- und hindernisfreie Ge-
staltung des StralBenraums von Relevanz
und wird in der H BVA als Mindestmalf3 vor-
gegeben.?* Gehwege im Bestand, die
schmaler als 1,60 m sind, missen von Hin-
dernissen freigehalten werden. Die Stadt
Karlsruhe hat z. B. das ,Faire Parken® ein-
gefiihrt und eine notwendige Restbreite von
1,60 m definiert, um u. a. Gehwegparken an
eingezeichneten Stellen mit hohem Park-
druck zu legalisieren. Somit darf in Karls-
ruhe ein Gehweg, der schmaler als 1,60 m

2 An engen Ortsdurchfahrten mit beidseitigen Gehwegen und geringem FufRRverkehr kann die Breite der Gehwege geméan
den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra3en lediglich 1,50 m betragen (vgl. FGSV 2006: 34).

24 Nach den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen sollte bei eingeschrankter Flachenverfiigbarkeit oder umfeldbe-
dingten Zwangspunkten (z. B. an Engstellen im Zuge von Ortsdurchfahrten) beachtet werden, dass bei Gehwegbrei-
ten unter 1,60 m die Fortbewegung von Menschen mit Rollstuhl nur unter Inanspruchnahme der Sicherheitsrdume

mdoglich ist (vgl. FGSV 2011:40).
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ist, nicht durch Hindernisse wie z. B. par-
kende Kfz oder Fahrradstander weiter ein-
geschrankt werden. Jede Definition einer
Restbreite, die nicht einer Gehwegbreite
von 2,50 m entspricht, ist jedoch keine
Wunschbreiten, sondern eine Einschran-
kung fur den FuRverkehr. 2° Ein Beispiel fur
eine notwendige Umgestaltung stellt die Jo-
hannisbriicke inkl. Umfeld (Stadtbuckel und
Grabenallee) dar. Hierfur liegen bereits
Wettbewerbsergebnisse vor, die im Klima-
schutzszenario fur 2035 berlcksichtigt wur-
den. Ein weiteres Beispiel ist der Ausbau
der FuRgangerwege der Badstral3e.

Abbildung 83: Gehwegbreiten

Mindestmalk
T 0m
© 160m

Regelmalk

0 )

250 m
Quelle: Planersocietat nach FGSV

Temporeduzierung: Um die Attraktivitat
des Fulverkehrs zu erhéhen, sind MalR3nah-
men der Temporeduzierung notwendig
(MaRnahme Kfz.1). Dazu eigenen sich
MaRnahmen wie Fahrbahnverschwenkun-
gen oder Markierungen sowie verkehrsbe-
ruhigte Bereiche und verkehrsberuhigte
Geschéftsbereiche. Dazu wird ein Mal3nah-
menkatalog erstellt, der auf die Hauptach-
sen fir den FuRverkehr angewandt wird
und die Malinahmen auf ihre Umsetzbarkeit
Uberpraft. Ein weiterer Effekt der verkehrs-
beruhigten Bereiche ist die Aufmerksam-
keitssteigerung des restlichen Verkehrs fir
die FuBganger*innen. So sollen gefahrliche
Situationen und Unfélle verhindert werden.

Klimaangepasste Strallenraume: Um das
Wohlbefinden zu starken, sollten Ful3gén-
gerwege beschattet werden, bspw. durch
Baumalleen. In Schattenbereichen ist die
gefuhlte Temperatur niedriger als in Berei-
chen mit direkter Sonneneinstrahlung, u. a.,
weil sich der Bodenbelag nicht so stark auf-
heizt. Im Hinblick auf den Klimawandel und
die Entstehung von Hitze-Hotspots in stark
versiegelten Stadtgebieten wahrend des
Sommers sind verschattete Bewegungs-
und Ruhebereiche fiir einen attraktiven
FuRverkehr unumgénglich. Daher sollte Of-
fenburg bei Umbau- und Neubaumaflah-
men sowie an Hitzebrennpunkten die Stra-
Ben klimaangepasst umgestalten. Bei-
spiele, wie Stral3en klimaangepasst gestal-
tet werden kdnnen, bieten die ,coole Stra-
Ren der Stadt Wien?® sowie die ,Sommer-
stralRen® in Miinchen. Ein Bestandteil davon
kann die Integration von Sitz- und Spielele-
menten sein. Darlber hinaus kdnnen diese
Elemente so zur Fahrbahn angeordnet wer-
den, dass illegales Gehwegparken verhin-
dert wird. Dadurch werden neben der

% |m Falle einer definierten Restbreite ist diese in der gesamten Kommune und nicht fur einzelne StralRenabschnitte oder

Ortsteile gltig.

% Weitere Informationen unter: https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/coole-strassen-plus.html
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Aufenthaltsqualitat auch die Sicherheit und
der Komfort von Fuf3ganger*innen gestarkt.

Abbildung 84: Beispiel fur fuBverkehrs-
freundlicher StraRenraum

Quelle: Planersocietat, Friedrichshafen

Beleuchtungskonzepte:  Mithilfe  von
Beleuchtungskonzepten sollen
"Angstraume" reduziert werden.
Unzureichende Beleuchtung verschlechtert
das Sicherheitsgefihl V. a. in
Unterfuhrungen sehr (vgl. Malinahme F.2).
Angstraume fallen durch eine geringe
soziale Kontrolle und haufig durch erhdhte

Verschmutzung und Vandalismus auf. Das

fuhrt dazu, dass diese Raume
insbesondere in  Zeiten  schwacher
Frequentierung gemieden werden.

Angstraume lassen sich z. B. durch die
Schaffung von Sichtachsen, Ausbau der
Beleuchtung, farbenfrohe
Wandbemalungen,  Kunstobjekte  und
turnusméaRige Kontrollen zu belebten
Raumen aufwerten.

Wegweisung: Eigenstandige FuRBwege er-
mdglichen  Fulganger*innen  direktere

Stand: 04.2023

Wege und kénnen somit Reisezeitvorteile
bieten. In Offenburg gibt es eine Vielzahl ei-
genstandiger FulRwege, die zum Teil auch
als Schulwege in den Schulwegeplanen ge-
kennzeichnet sind. Da haufig Beschilde-
rung und Wegweisung fehlen, sind diese
vor allem fir ortsunkundige Personen, die
noch nicht alle kurzen oder attraktiven
Wege in der Stadt kennen, kaum wahrzu-
nehmen. Um FuRverkehrsachsen, Kinder-
wege und Themenrouten zu verdeutlichen,
um auf Ziele wie z. B. zentrale Orte, attrak-
tive Platze, Verweil- und Einkehrmoglich-
keiten hinzuweisen und um insbesondere
Personen ohne Ortskenntnis (u. a. Besu-
cher*innen und Neublrger*innen) eine bes-
sere Orientierung zu bieten, sollte das der-
zeitige Wegweisungssystem der Innenstadt
weiter auf die Gesamtstadt ausgeweitet
werden. Um Offenburger*innen zum Zufu3-
gehen zu animieren, kénnen auch Angaben
zur Gehdauer von Wegstecken und Infor-
mationen zu den Orten hilfreich sein.

Abbildung 85: Beispiele flir Wegweisung

Quelle: Planersocietat, Neuenburg am Rhein, Kopen-
hagen
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Zeitliche
Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkosten-
schatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

An den Hauptverkehrsstra3en in Offenburg
wird der FuRverkehr teilweise mit dem Rad-
verkehr bei Mindestmalf3en auf getrennten
oder gemeinsamen Geh- und Radwegen im
Seitenraum gefihrt. Die Kombination von
mehreren MindestmalBen sowie die ge-
meinsame Nutzung des Seitenraums fihrt
zu Nutzungskonflikten. Dies wurde auch in
den durchgefiihrten Interviews mit Perso-
nen mit Behinderungen geschildert. Insbe-
sondere das hohe Radverkehrsaufkommen
in Offenburg und die héheren Geschwindig-
keiten, die durch die Pedelec-Nutzung mog-
lich sind, stellen ein Sicherheitsrisiko und ei-
nen Einschnitt in den Gehkomfort dar.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Minimierung gemeinsamer Geh- und
Radwege: Nutzungskonflikte zwischen
Rad- und FulRverkehr treten auf durch die
Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum
bei zu geringen Breiten und wenn eine Ver-
kehrsart in der Zahl der Nutzer*innen Uber-
wiegt. Dazu konnen fir den Radverkehr
freigegebene Gehwege (Z 239 StVO in
Verbindung mit Z 1022-10 StVO) sowie ge-
meinsame bzw. getrennte Geh- und Rad-
wege (Z 240 bzw. 241 StVO) fuhren. Bei fur

97| Masterplan Verkehr OG 2035

Trennung von Ful3- und Radverkehr

FuBverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

den Radverkehr freigegebenen Gehwegen
sowie gemeinsamen Geh- und Radwegen
werden Rad- und Ful3verkehr auf derselben
Flache gefiihrt. Durch die hohen Geschwin-
digkeitsunterschiede der Verkehrsarten und
vor allem bei hdherem Verkehrsaufkommen
besteht ein erhdhtes Konfliktpotenzial. Ge-
trennte Geh- und Radwege sind meistens
nur mit einer Markierung oder andersfarbi-
ger Pflasterung voneinander getrennt.
Dadurch entsteht ein hohes Konfliktpoten-
zial. Die Fuhrung des Radverkehrs im Sei-
tenraum soll gemaR den Vorgaben der
StVO daher grundsatzlich reduziert und
maoglichst Fuhrungsformen auf der Fahr-
bahn fir den Radverkehr (z. B. Radfahr-
streifen) — getrennt vom Ful3verkehr - be-
vorzugt werden. Fur den FulRverkehr ent-
stehen somit breitere und attraktivere Geh-
bereiche. Um den Radverkehr vom FuR3ver-
kehr zu trennen, mussen ggf. auch Breiten
oder Fahrspuren fur den Kfz-Verkehr redu-
ziert werden (vgl. Malinahme Kfz.5).

Entwicklung von Alternativrouten: Da die
Ausweisung von verkehrsberuhigten Berei-
chen nach der Verwaltungsvorschrift (VwV)
zur StVO nur in Betracht kommt, wenn bis-
her sehr geringer Verkehr vorhanden ist
und die StraRBe den Eindruck vermittelt,

Stand: 04.2023



dass eine Aufenthaltsfunktion Uberwiegt,
sollten in diesen Bereichen mit hohen Ful3-
verkehrsaufkommen (z. B. HildastralRe,
Lange Stral3e, Lindenplatz) Alternativrouten
fur den Radverkehr entwickelt werden, um
die Aufenthaltsqualitét in diesen Bereichen
weiter zu steigern. An Stellen, an denen der
Rad- und FuRverkehr nicht getrennt werden
kann (z. B. aus Grunden der Verkehrssi-
cherheit), qgilt es, u. a. durch Markierungen
auf die gemeinsame Nutzung hinzuweisen
und auf das erhtéhte Konfliktpotenzial

Stand: 04.2023

entsprechend aufmerksam zu machen.
Weiterhin soll eine Kombination aus Min-
destbreiten fir FuR- und Radverkehrsinfra-
strukturen im Seitenraum vermieden wer-
den, um das Konfliktpotenzial zu verringern.
Gleiches gilt auch fir Uberfiihrungen. Hier
sind insbesondere bei Neu- und Umbau-
mafinahmen wie bei der Ful3- und Radweg-
briicke Uber die Kinzig (in der Nahe der
Freiburger Stral3e/KinzigstralRe) die Regel-
malfle einzuhalten.
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Zeitliche
Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkosten-
schatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Dem Aufenthalt im o6ffentlichen Raum
kommt bei den Belangen des Ful3verkehrs
eine besondere Bedeutung zu. Bei keiner
anderen Verkehrsart ist die Relation zwi-
schen Fortbewegung und Aufenthalt so un-
mittelbar. FuRverkehrsflachen dienen damit
nicht nur dem Zweck, sicher und bequem
an ein Ziel zu kommen, sie haben im opti-
malen Fall auch eine Aufenthaltsfunktion
(vgl. UBA 2018: 18). Durch Qualitat, Zu-
ganglichkeit und Barrierefreiheit von Mobi-
liar im o6ffentlichen Raum lasst sich die Auf-
enthaltsqualitat steigern. So kénnen Orte
zum Ausruhen und Pausieren geschaffen
werden, um dazu beizutragen, den Ful3ver-
kehr als Basismobilitdt zu festigen. Weiter-
hin tragt eine gelungene stadtebauliche In-
tegration der Verkehrsflachen zur Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat bei.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Sitzgelegenheiten: Lange Wege stellen fir
viele Menschen ein grof3es Hindernis dar.
Sitzgelegenheiten sind daher in Giberschau-
baren Abstdnden zu installieren. Auf den
Hauptrouten im FuBwegenetz sollten im Ab-
stand von mindestens 300 m Sitzgelegen-
heiten vorhanden sein (vgl. HBV A 2011:
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Erhdhung der Aufenthaltsqualitét

FuBverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

60). In hochfrequentierten Bereichen ist die
Dichte entsprechend der Nachfrage anzu-
passen. AulRerdem missen ergonomische
Voraussetzungen beachtet werden. Die
Sitzflachen sollten glatt und nicht zu tief
sein. Hierbei ist eine H6he von 45 bis 50 cm
zu empfehlen. Zur Barrierefreiheit sind
(teils) Arm- und Ruckenlehnen an die Sitz-
flachen anzubringen und auf eine freie Fla-
che unter der Sitzflache zu achten. Fir Roll-
stuhlfahrer*innen und Kinderwagen ist ein
Freibereich neben der Parkbank von Vor-
teil. Sitzgelegenheiten sollten mit einem
Langstock ertastbar und visuell kontrast-
reich sein. Die angrenzende, stufenlos zu-
gangliche Ruheflache sollte mindestens
150 cm x 150 cm grof3 sein. Um langer ras-
ten zu kénnen, bedarf es eines nattrlichen
Schattens durch Baume. Wartebereiche bei
Haltestellen sind gegen Witterungsein-
flisse zu schitzen. Die Oberflachen der
Banke und Sitzmdbel dirfen sich nicht zu
stark erhitzen beziehungsweise zu sehr ab-
kiihlen. Bei der Materialwahl ist daher auf
eine geringe Temperaturleitfahigkeit zu
achten. Vorhandene Sitzgelegenheiten sind
entsprechend aufzuwerten — inklusive einer
dauerhaften Pflege, denn Sitzgelegenhei-
ten sind nur attraktiv, wenn sie sauber, in-
takt und ansprechend gestaltet sind.

Stand: 04.2023



Abbildung 86: Barrierefreie Sitzgelegen-
heit

wisL=

Quelle: Planersocietat

Sitzrouten: Neben den Sitzgelegenheiten
auf den Hauptouten sollen u. a. im Umfeld
von Heimen flr Senior*innen Sitzrouten ein-
gefuhrt werden. Diese beinhalten Sitzgele-
genheiten in regelmaligen Abstanden
(<200 m) entlang der entsprechenden Ver-
bindungen. Durch verschiedenartige Aus-
gestaltung der Sitzgelegenheiten (z. B. in
Kombination mit Spielgeraten oder Sitz-
gruppen) werden verschiedene Personen-
gruppen angesprochen und Verweilmog-
lichkeiten geschaffen. Eine Sitzroute ist
bspw. in Zell-Weierbach denkbar, da dort
gleichzeitig regelmafige Rastmaoglichkeiten
zur Uberwindung der bewegten Topografie
angeboten werden sollten. Bei erfolgreicher
Einfihrung von Sitzrouten besteht die Mog-
lichkeit, das Konzept der Sitzrouten auf die
gesamte Stadt anzuwenden.

Abbildung 87: Beispiel fur Sitzgelegenhei-
ten auf Sitzrouten

Temporare Nutzungen: Zur Schaffung zu-
satzlicher Aufenthaltsqualitat im offentli-
chen Raum bieten sich temporare Nutzun-
gen an. Dadurch wird eine erweiterte Wahr-
nehmung des offentlichen Raums und das
Miteinander im Stral3enverkehr gefordert.
Mit der Einrichtung von Sommerstraf3en
kénnen ausgewahlte StraRen z. B. wahrend
den Sommerferien temporar zu verkehrsbe-
ruhigten StraRen umgestaltet oder sogar
ganzlich vom Kfz-Verkehr befreit werden.
Somit bieten sich zuséatzliche Flachen far
Spiel und Sport, die nicht nur Kindern und
deren Eltern zugutekommen. Daflir sollen
weitere Strallenabschnitte ausgewahlt und
wahrend des Zeitraums bespielt werden.

Abbildung 88: Beispiel flir temporare Nut-
zung

Quelle: Planersocietéat, Offenburg

Stand: 04.2023

Quelle: Stadt Offenburg

Griunflachen: Parks oder Garten tragen zur
Steigerung des Wohlbefindens bei. Die psy-
chischen Wirkungen von Grin in der Stadt
wurden lange unterschétzt und gewinnen
mit der Zeit wieder an Relevanz. Grine Inf-
rastruktur soll bei der Aufstellung des Ful3-
verkehrsnetzes berilicksichtigt und neu ge-
schaffen werden. Insbesondere im Rahmen
der Bespielung einzelner Achsen mit unter-
schiedlichen Themen (vgl. Malinahme F.1)
konnen Pocketparks entwickelt und inte-
griert werden. Die Umsetzung eines Po-
cketparks bietet sich entlang des Gringur-
tels an der Gustav-Ree-Anlage an (vgl.
Wettbewerbsergebnisse Griingurtel Offen-
burg). Vergleichbar zur Aufwertung entlang
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des Miuhlbachs in der Wilhelm-Bauer-
StralRe sollen erlebbare Grunflachen an der
Hochschule oder an der HauptstralRe/Gra-
benallee (vgl. Wettbewerbsergebnisse
Gringurtel Offenburg) im Zusammenhang
mit dem Muhlbach entstehen.

Abbildung 89: Beispiel fur griine Infra-
struktur

=

Quelle: Planersocietat, Alte Spinnerei
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Zeitliche
Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkosten-
schatzung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

FulRverkehr ist ein gewinnbringendes
Thema, denn es ist besonders umwelt-
freundlich, gesund und gut fir das Gemein-
wesen. Wege zu Ful zurlickzulegen ist je-
doch nicht selbstversténdlich. Daher ist in
Offenburg eine aktive und ambitionierte
FuRverkehrspolitik notig, wie sie bereits im
Radverkehr verfolgt wird. Dies kann durch
die Teilnahme an Landesprogrammen zur
FuRverkehrsférderung und durch die Lan-
desauszeichnung zur ,ful- und radver-
kehrsfreundlichen Kommune® der AGFK
Baden-Wirttemberg  unterstiitzt  sowie
durch ein gezieltes Investitionsprogramm
fur den FulRverkehr realisiert werden. Die
Offenburger*innen bewerteten das Mal3-
nahmenfeld ,Entwicklung einer Gehkultur®
bei den unterschiedlichen Beteiligungsfor-
maten zu den Gamechanger-Malinahmen
von allen vorgestellten Mal3nahmen am po-
sitivsten.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Bewusstseinsbildung: Zur Férderung des
FuRverkehrs sind neben Infrastruktur-MaR3-
nahmen auch 6ffentlichkeitswirksame MalR3-
nahmen (,weiche Malnahmen®) zur Be-
wusstseinsbildung der Bevdlkerung fir den

Stand: 04.2023

Entwicklung einer Gehkultur

FuBverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

FuRRverkehr und zur Sensibilisierung fur
eine starkere Ricksichtnahme zwischen
den Verkehrsteilnehmenden nétig. MaR-
nahmen dieser Art beschranken sich zu-
meist nicht nur auf FulRganger*innen, son-
dern adressieren auch gezielt andere Ver-
kehrsteilnehmer*innen  (Kfz-Fahrer*innen
z.B. ruhender Verkehr; Radfaher*innen
z. B. Nutzungsrecht vs. Nutzungspflicht,
Mitbenutzung FuRRgéngerzone). Dabei rei-
chen die Maflnahmenbereiche von der
Imagebildung und Information Uber das
Neuburger*innenmarketing bis hin zur friih-
zeitigen Mobilitatserziehung an Kitas und
Schulen (vgl. VMM.8). Dabei sind je nach
Zielgruppe unterschiedliche Medien zu ver-
wenden. So kdnnen neben einfachen Fly-
ern auch Stadtteil- und Schulwegeplane so-
wie temporare Verkehrsversuche zum bes-
seren Verstandnis einer Optimierung des
FuRBverkehrs im Allgemeinen, seines Net-
zes und der dafur notwendigen Stral3en-
raumaufteilung erreicht werden. Auch Zei-
tungsberichte oder das Bespielen der stad-
tischen Internetseite mit Themen mit (FuR3-)
Verkehrsbezug sind gangige Mittel.

FuRBverkehrsbeauftragte*r: Fir das Ziel
einer neuen und nachhaltigen Mobilitatskul-
tur bedarf es einer Starkung der
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Nahmobilitat. Teil dessen ist auch ein star-
ker FuRverkehr. Gleichzeitig setzt sich der
FuRverkehr aus stark differenzierten Nut-
zungstypen zusammen und muss daher
auch hdchst unterschiedliche Anspriiche
erfillen. Diese Anspriche sind innerhalb
der Weiterentwicklung des StralRenraums
entsprechend zu vertreten und auch 6ffent-
lich zu kommunizieren. Dazu eignet es sich,
eine*n FuRverkehrsbeauftragte*n in der
Verwaltung zu installieren. Die beauftragte
Person soll als Daueraufgabe die Anspru-
che und Belange des Ful3verkehrs Uber alle
Planungen hinweg thematisieren, vertreten
und fordern. Zudem wird sie als standige
Ansprechperson fiur FuRverkehrsbelange
(auch unter Einbeziehung von Fragen zur
Barrierefreiheit) auf gesamtstadtischer
Ebene fungieren.

Offentlichkeitsarbeit: Eine umfassende Of-
fentlichkeitsarbeit starkt die Bewusstseins-
bildung fir den FulRverkehr (und den Um-
weltverbund). Dabei sind auch gezielt an-
dere Verkehrsteilnehmer*innen zu adres-
sieren und die gewahlten Medien breit zu
streuen. Nur so kdnnen mdoglichst viele Nut-
zer*innengruppen erreicht werden. Neben
mitmachen.offenburg.de kénnen Facebook,
Instagram oder Twitter genutzt werden, um
zum einen verschiedene Themen anzu-
sprechen, zum anderen in den Austausch
mit Akteur*innen und der Bevélkerung zu
treten. Dazu ist eine enge Zusammenarbeit
mit der Stelle fiir Presse- und Offentlich-
keitsarbeit nétig. Fir eine wirksame Offent-
lichkeitsarbeit sollte bereits ein Grundgerust
guter FuBverkehrs-Infrastruktur vorherr-
schen, um auf bereits wirksame Mal3nah-
men hinweisen zu kénnen und das konkrete
Vorgehen darauf aufzubauen. Innerhalb
dieses MaRnahmenfelds kénnen sehr gut
Synergien insbesondere mit einer gemein-
samen  Offentlichkeitsarbeit  fur  den

Umweltverbund aus Radverkehr und OPNV
entstehen.

Veranstaltungen und Wettbewerbe: Die
Geh-Kultur in Offenburg soll auch durch die
Organisation von Aktionen, Kampagnen
und Marketing gestarkt werden. Dafir ist
eine Ansprechperson mit Verantwortung far
Presse- und Offentlichkeitsarbeit notwen-
dig. Nutzliche Hinweise zur koordinierten,
positiven Pressearbeit im Bereich FuRver-
kehr kann der Leitfaden der AGFK Bayern
bieten.?” Beispiele fur Veranstaltungen und
Wettbewerbe, die den FuRRverkehr in Offen-
burg fordern kénnen, sind in Tabelle 10 auf-
gefuhrt. Diese kénnen im Rahmen der eu-
ropaischen Mobilitditswoche stattfinden, wie
z. B. Aktionstage wie ,Zu Fufld zur Schule/
Kindergarten* (VCD) oder der Parking Day
(kurzzeitige Fremdnutzung von 6ffentlichen
Parkplatzflachen). Ebenso kann eine
Schritte-Challenge veranstaltet werden, wie
z.B. die AGFK Baden-Wurttemberg es
2022 erstmals durchgefihrt hat. Um auf die
Belange des Fullverkehr aufmerksam zu
machen, konnen sich auch temporare
Spielstral3en, Aufenthaltsbereiche oder
bunte Lego-Rampen wie z. B. in Baden-Ba-
den eignen. Diese meist tempordren Mal3-
nahmen fallen den Blrger*innen ins Auge
und kénnen fir die Belange sensibilisieren.

Abbildung 90: Beispiele fir aufmerksam-
keitswirksame Aktionen im Bereich Ful3-
verkehr

=

Quelle: Planersocietat, Tibingen

27 hitps://agfk-bayern.de/neue-broschuere-leitfaden-fuer-presse-und-oeffentlichkeitsarbeit/
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https://agfk-bayern.de/neue-broschuere-leitfaden-fuer-presse-und-oeffentlichkeitsarbeit/

Tabelle 10: Beispiele fur Veranstaltungen und Challenges

Zu Full zur Schule und
zum Kindergarten (VCD)

Schritte-Challenge
AGFK-BW)

(z. B.

FuRverkehrs-Checks
(z. B. Baden-Wirttem-
berg)

Temporare SpielstralRen
(z. B. Karlsruhe spielt,
Stuttgart)

Tag des Zebrastreifens
(DSGS)

Lego-Rampenprojekt (Ba-
den-Baden)

Unterschiedliche Aktionen, Wettbhewerbe und Maf3-
nahmen, um Schiler*innen dazu zu animieren, zu
Fufd zur Schule zu gehen

Mit einer App zéhlten 2022 rund 3.000 kommunale
Mitarbeiter*innen ihre Schritte zur Arbeit, im Dienst
und in der Freizeit

In vier Veranstaltungen kdnnen Birger*innen, Ver-
waltung, Politik und Interessensvertreter*innen die
Starken und Schwachen des FulRverkehrs in der
Stadt vor Ort diskutieren und Mafnahmenvor-
schlage erarbeiten.

Im Rahmen der europaischen Mobilitatswoche ent-
stehen temporare Spiel- und Begegnungsstraen.
Ziel der dezentralen Aktionen ist es, Kindern die
Méglichkeit zu bieten, den 6ffentlichen Raum neu zu
entdecken und die Stadt aus einer anderen Perspek-
tive kennenzulernen.

Am 1.September ruft die Deutsche Studiengesell-
schaft fir StraRenmarkierungen e.V. alle kommuna-
len Verkehrsbehdrden dazu auf, ihre Zebrastreifen
auf eine gute Erkennbarkeit zu tGberprifen und ggf.
die Markierung zu erneuern.

Gemeinsam wurden mithilfe von Steinen (der Marke
LEGO®), Rampen gebaut, um auf die Problematik
der fehlenden Zuganglichkeit aufmerksam zu ma-
chen.

https://www.zu-fuss-zur-schule.de/

https://www.agfk-bw.de/ange-
bote/details/schritte-challenge-11

https://vm.baden-wuerttem-
berg.de/de/mobilitaet-ver-
kehr/fussverkehr/fussverkehrs-

checks/

https://kalender.karls-
ruhe.de/db/termine/stadtle-

ben/karlsruhe spielt

https://www.stuttgart.de/veranstal-
tungskalender/veranstaltun-
gen/temporaere-spielstrasse-bad-
cannstatt-.php

https://www.aktivmobil-bw.de/aktu-
elles/news/morgen-ist-tag-des-
zebrastreifens/vom/31/8/2022/

https://www.baden-baden.de/buer-
gerservice/beratung-hilfe/men-
schen-mit-behinderung/legor-ram-
penprojekt/

Quelle: Planersocietat

Zertifizierung durch AGFK Baden-Wiirt-
temberg: Um die Vorreiterrolle der Stadt
zukunftig offentlichkeitswirksam zu bewer-
ben, kann eine Zertifizierung zur ful3ganger-
freundlichen Kommune des Landes Baden-
Wiirttemberg angestrebt werden.?® Voraus-
setzungen dafur sind u. a., dass die Be-
lange des Ful3verkehrs fest in der Verkehrs-
planung verankert sind (z. B. bei der Fih-
rung des FuRverkehrs an Baustellen), der
FuRverkehr vernetzt gedacht wird, der 6f-
fentliche Raum attraktiv und barrierefrei

gestaltet ist (z.B. durch hindernisfreie
Wege und verkehrsberuhigte Ortsmitten),
ausreichend und sichere Querungsmdglich-
keiten vorhanden sind (z. B. durch den Ein-
satz weiterer FuRgangeriberwege), aul3er-
dem eine wegweisende Beschilderung und
wenige Konfliktstellen zwischen Ful3ver-
kehr, Kfz-Verkehr und Radverkehr.

2 Aktuell (Stand 04.2023) findet eine konzeptionelle Anpassung des Verfahrens statt. Weitere Informationen unter:
www.aktivmobil-bw.de/fussverkehr/fussgaengerfreundliche-kommune/was-ist-eine-fussgaengerfreundliche-kom-

mune/

Stand: 04.2023
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https://www.baden-baden.de/buergerservice/beratung-hilfe/menschen-mit-behinderung/legor-rampenprojekt/
https://www.baden-baden.de/buergerservice/beratung-hilfe/menschen-mit-behinderung/legor-rampenprojekt/
https://www.baden-baden.de/buergerservice/beratung-hilfe/menschen-mit-behinderung/legor-rampenprojekt/

4.1.2

Radfahren ist gesund, leise, umweltver-
traglich, modern und flexibel. Das Fahr-
rad, insbesondere Pedelecs und Lasten-
rader, erfreuen sich in der jingeren Zeit
einer steigenden Beliebtheit. Auch
wurde im Rahmen der Beteiligung des
Masterplan Verkehr OG 2035 deutlich,
dass sich viele Teilnehmer*innen der lo-
kalen Foren 2021 vorstellen kodnnen,
2035 mehr Wege mit dem Fahrrad zu-
rickzulegen. Daraus resultieren neue
Herausforderungen fir die Radinfra-
struktur in Offenburg und deren Nut-
zer*innen.

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschéatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Es zeigt sich, dass die Verkehrssicherheit
von Radfahrertinnen sowohl objektiv als
auch subjektiv eine zentrale Rolle spielt,
wenn weitere Menschen fir den Umstieg
auf das Verkehrsmittel Fahrrad gewonnen
werden sollen. Dies wurde u. a. auch beim

Handlungsfeld Radverkehr

Offenburg hat bereits langjahrige Erfahrun-
gen in der Forderung des Radverkehrs in
Form von Fahrradférderprogrammen. Der
Masterplan Verkehr OG 2035 soll daher das
Fahrradférderprogramm VI vorbereiten, das
ab 2023 erarbeitet werden soll.?° Das Fahr-
radforderprogram VI bietet die Mdéglichkeit,
neue Schwerpunkte in der Radverkehrsfor-
derung zu setzen und gesellschaftliche Ent-
wicklungen wie z.B. die erhdhte Fahr-
radnutzung aufzugreifen.

Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den
Radverkehr

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

ersten Birgerforum des Masterplan Ver-
kehr OG 2035 angesprochen. Dabei wurde
auch die vorhandene Radinfrastruktur in Of-
fenburg als nicht nutzerorientiert beschrie-
ben. Da sich der Radverkehr auch in Offen-
burg verandert und immer mehr Burger*in-
nen mit dem Pedelec oder Lastenfahrrad
fahren, bendtigt es sichere

2 Handlungsfelder sollen nach der RadSTRATEGIE BW gegliedert sein (Infrastruktur, Verkntpfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln. Sicherheit, Soziale Dimension, Kommunikation und Verhalten, Radtourismus und Sport, Elektromobili-
tat, Forschung und Innovation, Struktur und Rahmenbedingungen).
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Radverkehrsanlagen, die fur hohere Ge-
schwindigkeiten, gréRere Verkehrsmengen
und gréRere Fahrzeuge ausgelegt sind. Um
diesen veranderten Anspriichen gerecht zu
werden, sind somit Grundsatzentscheidun-
gen notwendig, wie der Radverkehr zukinf-
tig in Offenburg gefihrt werden soll.

Infrastruktur nach aktuellem Stand der
Technik: Die Grundséatze fiur die Radinfra-
struktur in Offenburg ergeben sich im We-
sentlichen aus dem aktuellen Stand der
Technik, der sich im Radverkehr vor allem
in den Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen (ERA) der Forschungsgesellschaft fur
StralBen- und Verkehrswesen wiederfin-
det.*® Weitere damit verbundene Grundla-
gen sind u.a.: Strallenverkehrsordnung
(StvO) sowie die zugehdrige Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO), Empfehlungen zur
Anwendung und Weiterentwicklung von
FGSV-Verotffentlichungen im Bereich Ver-
kehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen
(E-Klima 2022), Richtlinien fur die Anlage
von StadtstraRen (RASt), Hinweise zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrou-
ten (H RSV 2021), Richtlinien fir die Anlage
von LandstralRen (RAL). Weitere Hinweise
kénnen zudem den Musterldsungen fir
Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttem-
berg und der Begleitbroschire Einladende
Radverkehrsnetze zum Sonderprogramm
»Stadt und Land” entnommen werden.3!

Optimierung der Fuhrungsform: Grund-
satzlich sollte der Radverkehr innerorts
nach § 2 Abs. 1 StVO die Fahrbahn benut-
zen, dies sollte bei geringen bis mittleren

Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten
bis 30 km/h in Offenburg der Regelfall sein.
In diesen Bereichen kénnen zur Priorisie-
rung des Radverkehrs Fahrradstral3en und
Fahrradzonen eingesetzt werden. Diese
bieten Fahrradfahrer*innen ein erhghtes Si-
cherheitsgefiihl, ein schnelles Vorankom-
men sowie die Moglichkeit, nebeneinander
zu fahren. Fahrradstral3en werden auf ein-
zelnen Strecken angeordnet und kbnnen zu
Fahrradzonen ,zusammengefasst* werden.
Dabei ist es nicht notwendig, dass der Rad-
verkehr die vorherrschende Verkehrsart
ist.3? Der Vorteil einer Fahrradzone ist, dass
der ,Radweg” direkt vor der eigenen Haus-
tire beginnt, was konkrete Anreize zum
Umstieg auf das Fahrrad schafft, sofern
eine zentrale Vorgabe der StVO bertck-
sichtigt wird: Autos sollten nur ausnahms-
weise zugelassen werden. Fur Erschlie-
BungsstralRen im NebenstralRennetz kon-
nen Fahrradzonen die grof3e Chance bie-
ten, die Erschlieungsfunktion wieder in
den Vordergrund zu riicken. Durch weniger
Kfz-Verkehr kénnen somit Verkehrsflachen
anders genutzt werden z. B. fur Fahrrad-
und Lastenradstellplatze, Grinflachen oder
fur Platze der Begegnung und des sozialen
Austausches (vgl. BMDVa 2022: 22). Um
den Radverkehr in ErschlieRungsstral3en
zu fordern, sollten in Offenburg weitere
FahrradstraBen und ggf. auch Fahrradzo-
nen eingerichtet werden. Im Rahmen der
Beteiligung wurde im Birgerforum 2021 die
eine Umsetzung einer Fahrradzone u. a. im
Bereich zwischen MoltkestraRe, Zeller
StralRe, Rammersweier Strale und Prinz-
Eugen-Stralie (z. B. SophienstralRe, Schil-
lerstral3e) vorgeschlagen.

30 Mit der Fertigstellung der Fortschreibung der ERA ist mit Anfang 2023 zu rechnen. Die Empfehlungen sollen im FFV

VI Beachtung finden.

31 Weitere Informationen unter: https://www.bag.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Chefredaktion/2022/L eitfa-

den_Einladende Radverkehrsnetze.pdf? _blob=publicationFile&v=2

32 Die Ausweisung kann auch aufgrund ,einer hohen oder zu erwartenden hohen Fahrradverkehrsdichte, [oder] einer
hohen Netzbedeutung fir den Radverkehr* erfolgen “ (vgl. VwV-StVO).
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Abbildung 91: Vorschlag fur Fahrradzone
aus Beteiligung

ﬁ ///’I 4
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Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: Stadt Offen-
burg, Fachbereich Bauservice, Abt. Flachenmanage-
ment in Zusammenarbeit mit Fachbereich Birgerser-
vice/Soziales, Abt. Schule/Sport © 2021

Beispiele fur bereits umgesetzte Fahrradzo-
nen in Baden-Wirttemberg bieten u. a. die
Stadte Esslingen und Emmendingen. Wei-
tere Mdoglichkeiten fir den Einsatz von
FahrradstraBen bestehen u. a. im Bereich
der Badstral3e und der Rheinstral3e.

Der Radverkehr sollte moéglichst auf der
Fahrbahn im Sichtbereich des Kfz-Verkehrs
auf einer sicheren Radinfrastruktur gefuhrt
werden, z. B. durch Radfahrstreifen. Hier-
bei sollten, um dem Trend zu schnelleren
und breiteren Fahrradern gerecht zu wer-
den, bei geeigneten Neu- und Umbauten
z. B. auf den Hauptrouten entlang der Molt-
kestralRe oder WilhelmstraRe hohe Aus-
baustandards gesetzt werden, die Uber die
ERA von 2010 hinausgehen. So wird si-
chergestellt, dass die Radverkehrsinfra-
struktur den Anforderungen an ein weiter
zunehmendes Radverkehrsaufkommen ge-
recht wird und der Radverkehr einen weite-
ren Attraktivitditsschub durch breite Rad-
wege und eine beschleunigte Fuhrung er-
halt.

Abbildung 93: Beispiel flur attraktive Rad-
fahrstreifen

Abbildung 92: Beispiele fir Fahrradzonen

Quelle: Planersocietét, Marburg, Emmendingen
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Aulerorts und bei Geschwindigkeiten tber
50 km/h ist der Radverkehr in Offenburg
grundsétzlich auf eigenstandigen Wegen zu
fuhren. Diese sind gemaR der ERA und den
Hinweisen zum Radverkehr auf3erhalb
stadtischer Gebiete (H Ras 02) umzuset-
zen. Hierbei gilt ein besonderer Schwer-
punkt auf den interkommunalen Netzen und
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regionalen Verbindungen (z. B. Radschnell-
verbindungen und RadNETZ BW Alltag), fur
die entsprechende Qualitatsstandards vor-
gegeben und Musterlésungen vorhanden
sind. Das RadNETZ BW liefert zudem ein

Exkurs: Geschutzte Radfahrstreifen

Geschutzte Radfahrstreifen (engl.: protec-
ted bike lanes) sind ein Ansatz, mit dem
Kommunen schnell und ginstig Platz fir
komfortablen Radverkehr schaffen kénnen.
Dabei werden klassischerweise Kfz-Fahr-
spuren oder Parkstreifen umgenutzt. Durch
eine markierte Pufferzone und/oder eine
bauliche Barriere (Poller, Blumenkiibel, Be-
tonelemente, Schwellen, Kantensteine
0. &.) wird die Radspur vor dem Uberfahren
und Zuparken durch den Kfz-Verkehr ge-
schitzt. Vom FuBweg sind diese meist
durch die Bordsteinkante getrennt. Die Ein-
satzgebiete sind vor allem Hauptverkehrs-
stral3en, aber auch stark befahrene Neben-
straBen mit einer zulassigen Hoéchstge-

schwindigkeit von 50 km/h bis 70 km/h, die
Uber den notwendigen Platz verfiigen und
selten gekreuzt werden.3* Um geschitzte
Radverkehrsanlagen einzusetzen, bendtigt
es eine StralRenraumbreite von min. 16 m,
die in Offenburg oftmals nicht vorhanden ist.

MaRnahmenkataster fiir die Routen in der
Stadt Offenburg, die umgesetzt werden soll-
ten.33

Viele HauptverkehrsstraBen (u.a. Straf3-
burger Stral3e, Rammersweier Stral3e, Wil-
helmstralRe, MoltkestralRe) und stark belas-
tete NebenstralRen sind nur zweispurig ge-
baut. In der Regel sind dort, wenn Parkstrei-
fen vorhanden sind, diese nur einseitig an-
gelegt. Zudem befinden sich viele Einmun-
dungen entlang dieser Straf3en, wodurch
die Radinfrastruktur haufig gekreuzt werden
muss. Der Einsatz von geschiitzten Radver-
kehrsanlagen bietet sich daher in Offenburg
nicht an.

33 Weitere MaRnahmen des RadNETZ BW unter: https://www.wegedetektiv.de/bawrad16/#14/48.4812/7.9431

34 1n Berlin sind bspw. geschiitzte Radfahrstreifen mit einer Breite von 2,85 m bzw. 3,00 m je Seite geschaffen worden.
Fur die Restfahrbahn missen je nach Verkehrsstarke mindestens zwischen 5,50 m und 6,50 m brigbleiben. Somit
werden insgesamt je nach Ausgangslage und Verkehrsbelastung zwischen 11,20 m und 13,00 m Platz zwischen den

Gehwegen benétigt.
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Trennung Rad- und FulRverkehr: Grund-
satzlich darf eine Radwegebenutzungs-
pflicht an baulich angelegten Radwegen
und Radfahrstreifen nur angeordnet wer-
den, wenn es aus Griinden der Verkehrssi-
cherheit (,auRerordentliche Gefahrenlage®)
erforderlich ist,3® ausreichend Flachen fir
den FulRverkehr zur Verfugung stehen, die
Beschaffenheit und der Zustand der Rad-
verkehrsanlage zumutbar sind oder eine
eindeutige und sichere Linienfihrung vor-
liegt. Gerade mit Blick auf Elektrorader und
den damit einhergehenden erhdhten Ge-
schwindigkeiten von Radfahrer*innen wird
es zukunftig notwendig sein, eine bessere
Trennung zwischen Rad- und Ful3verkehr
und damit Vorteile flr beide Seiten zu
schaffen. (vgl. MaRnahme F.6). Daher sollte
geprift werden, in welchen Bereichen der
Radverkehr ggf. bei geringeren Geschwin-
digkeiten des Kfz-Verkehrs auf der Fahr-
bahn gefiihrt werden kann.

Knotenpunktgestaltung: Bei der Knoten-
punktgestaltung kann ebenfalls die ERA als
malfigeblicher Stand der Technik herange-
zogen werden. Oberstes Ziel fur die

Gestaltung der Knotenpunkte ist die Kombi-
nation von Sicherheit und Schnelligkeit fiir
den Radverkehr. Wichtige Merkmale der
Knotenpunktgestaltung sind gute Sichtbe-
ziehungen zwischen den Verkehrsteilneh-
mer*innen, tUbersichtliche und intuitive Fih-
rung des Radverkehrs, mdglichst weitge-
hende Trennung von Kfz-Rechtsabbie-
gerstromen und geradeausfahrendem Rad-
verkehr, z. B. durch Griunvorlauf fur den
Radverkehr mit vorgezogenen Haltelinien
und Aufstellbereichen (vgl. MaBhahme R5).

Erhéhung der Investitionssumme: Fur
die Anpassung der Radinfrastruktur in Of-
fenburg sollte fur die Umsetzung des Fahr-
radférderprogramms VI die Investitions-
summe von derzeit 25 €/EW auf die im Na-
tionalen Radverkehrsplan 3.0 vorgesehene
Summe 30 €/EW erhdht werden (vgl. BMVI
2022: 26). Damit kann die Stadt Offenburg
ihre Spitzenposition im Bereich der Investi-
tionssumme in Baden-Wirttemberg weiter
ausbauen.

% Das Bundesverwaltungsgericht beruft sich dabei auf § 45 Abs. 9 S. 2 StVO. Die FGSYV fuhrt in der ERA auf, was eine
Gefahrenlage darstellen kann (FGSV 2010). Auch eine Vielzahl von Studien kommt zum Ergebnis, dass die Sicherheit
fur den Radverkehr bei Fahrbahnfuhrungen héher ist, insbesondere in Knotenpunktbereichen.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

In der Stadt Offenburg besteht bereits ein
Bestandsradverkehrsnetz, das zwischen
Hauptradwegen, Radwegen und fahrrad-
freundlichen StralRen unterscheidet. Im
Fahrradférderprogramm V wurde im Jahr
2013 zudem ein stadtisches Zielnetz mit
Radhauptrouten definiert, das aus der Ana-
lyse der Quellen und Ziele entstanden ist.
Im Jahr 2021 hat der ADFC zusatzlich ein
Wunschradwegenetz im Rahmen des
Mapathons erarbeitet, das in Haupt-, Ne-
benwege und RingstralRen gegliedert ist.
Des Weiteren verlauft das RadNETZ BW
mit dem Alltagsradnetz durch die Stadt; da-
fur sind Qualitatsstandards vorgegeben.
Zukunftig soll das Bestandsradnetz sowie
das RadNETZ BW Alltag durch Radschnell-
verbindungen und interkommunale Routen
erganzt werden. Im ersten Burgerforum des
Masterplan Verkehr OG 2035 wurde u. a.
ein komplett neues Radverkehrskonzept
gefordert, da die Radinfrastruktur in Offen-
burg laut den Teilnehmer*innen an vielen
Stellen fehlerhaft sei. Um die unterschiedli-
chen Ansatze zusammenzufiihren und um
die Radverkehrsférderung in Offenburg
weiter auf dem bekannt hohen Niveau fort-
zufihren, bendtigt es ein  neues

Stand: 04.2023

Aktuelles Zielnetz fuir den Radverkehr

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Fahrradférderprogramm inklusive eines zu-
sammengefuhrten Radverkehrsnetzes.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Zielnetz fur den Radverkehr: Im Rahmen
der Neuaufstellung des Fahrradférderpro-
gramms VI soll ab 2023 ein aktuelles Ziel-
netz fur den Radverkehr entstehen. Dieses
sollte entsprechend der Bedeutung fir den
Radverkehr in Radschnellverbindungen,
Haupt- und Nebennetz hierarchisiert wer-
den, um z. B. besonders wichtige Verbin-
dungen moglichst schnell auszubauen und
auf den Hauptrouten ein zligiges Radfahren
zu ermdglichen (vgl. Exkurs Radnetz).

Um ein groRRraumiges, leistungsfahiges
Netz mit einer Bindelung des Radverkehrs
zu erhalten, wurde als Grundlage fur das
zukunftige Zielnetz fir den Radverkehr im
Rahmen des Masterplan Verkehr OG 2035
ein Vorschlag zu Hauptkorridoren erarbeitet
(Abbildung 97). Die Hauptkorridore sind aus
den bestehenden Vorschlagen aus Fahr-
radforderprogramm V, Fahrradforderpro-
gramm V+, ADFC Mapathon, RadNETZ
BW Alltag sowie den interkommunalen
Routen des Mobilitatsnetzwerks Ortenau
entstanden und enthalten auch zukinftige
Veranderungen (z.B. Klinikum). Die
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Hauptkorridore sind derzeit Netzvorschlage
fur Hauptrouten. Auf diesen soll es Pend-
ler*sinnen und Schiler*innen und Alltagsrad-
fahrer*innen ermdoglicht werden, wichtige
Quell- und Zielorte (Orte des Arbeitens, der
Bildung, des Wohnens und Einkaufens)
schnell und sicher mit dem Fahrrad zu er-
reichen. Um ein moglichst durchgangiges
Netz aus Hauptrouten zu erhalten, gibt es
auch zukinftig zwei Ausnahmen in Offen-
burg (FuRBgangerzone in der Hauptstral3e
und Nordunterfiihrung am Bahnhof), auf de-
nen ein zlgiges Radfahren nicht moglich
sein wird. Ein Beispiel fir eine Hauptroute,
deren Umgestaltung aktuell bereits geplant
wird, sind die Achsen MoltkestraRe und
Weingartenstralie.

Die genaue Routenfihrung der Hauptrou-
ten wird im Rahmen Fahrradférderpro-
gramms VI erarbeitet werden. Dabei sollte
in einigen Bereichen auch noch eine Abwa-
gung zwischen Korridoren stattfinden (z. B.
Rammersweier, Fessenbach). Auch

konnten nicht alle Ideen von sinnvollen Er-
ganzungen des Radnetzes (z. B. Konigs-
waldstralle, Im Seewinkel) als Hauptkorri-
dore Glbernommen werden. Im Rahmen des
Fahrradférderprogramms VI sollen die be-
reits vorhandenen Ideen jedoch noch ein-
mal aufgegriffen werden, um das zukinftige
Zielnetz aus Hauptradrouten durch ein fein-
gliedrigeres Nebennetz zu erganzen, das
der FeinerschlieRung dienen soll (z. B. So-
phienstral3e, Hildastrale, Am Hohen Rain).

Aktualisierung Radschulwegplane: Ne-
ben dem Zielnetz fir den Radverkehr gilt
es, auch die bestehenden Schulwegplane
zu aktualisieren. Diese sind durch den Er-
lass ,Sicherer Schulweg* fur alle weiterfiih-
renden Schulen zu erstellen und alle drei
Jahre zu aktualisieren. Die Schulwegplane
sollen sich an den tatsachlich genutzten
Wegen der Schiler*innen orientieren. Er-
stellt werden kdnnen die Plane mit Hilfe des
Schulwegplaner-bw.de.3¢

36 Weitere Informationen unter: https://www.aktivmobil-bw.de/radverkehr/kommunikation-bildung/schulwegplaner/r
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Exkurs: Haupt- und Nebennetz fur
den Radverkehr

Die Basis einer erfolgreicher Radverkehrs-
foérderung ist ein attraktives Angebot an ge-
eigneten Wegen fiur den Radverkehr. Je
nach Verbindungsfunktion einer Route und
der Bedeutung fiir den Radverkehr werden
Strecken hierarchisiert. Damit Pendler*in-
nen, Schiler*innen und Alltagsradfahrer*in-
nen wichtige Quell- und Zielorte (Orte des
Arbeitens, der Bildung, des Wohnens und
Einkaufens) schnell und sicher mit dem
Fahrrad erreichen kdénnen, bendtigt es ein
durchgehendes Netz aus Hauptradrouten.
Diese vernetzen Stadtteile und Ortschaften
sowie die angrenzenden Nachbarkommu-
nen untereinander und ermdglichen durch
einladende und leistungsfahige Radwege
eine Bindelung des Radverkehrs. Auf den
Hauptrouten ist das Radfahren u. a. durch
breite Wege, die das Uberholen ermogli-
chen, sowie durch kurze Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen (vgl. MalRnahme R.5)
besonders attraktiv, so dass sich die Fahrt-
zeit verkirzt. Auf einzelnen Strecken mit ei-
nem hohen Radverkehrspotenzial kénnen
zudem Radschnellverbindungen eingesetzt
werden, die weiteren Komfort und Reise-
zeitvorteile mit sich bringen (vgl. MalR-
nahme R.3). Das Hauptradnetz wird durch
ein Nebennetz ergénzt. Die Nebenradrou-
ten verlaufen vorwiegend im Nebenstra-
Bennetz und bieten damit etwas
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umwegigere Alternativen flr Radfahrer*in-
nen, die einen hohen Wert auf wenige Inter-
kationen mit dem Kfz-Verkehr legen. Sie er-
schlieRen dabei ebenfalls wesentliche All-
tagsziele und schaffen zusatzliche Anbin-
dungen an Hauptradnetz. In den verdichte-
ten Siedlungsbereichen besitzen sie dar-
Uber hinaus die vorrangige Funktion, den
Radverkehr innerhalb der Wohnquartiere
zu sammeln und diesen zielgerichtet auf
das Hauptradnetz weiterzuleiten.

Radschnell-
verbindungen

Hauptradnetz

Nebenradnetz
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Um zusatzliche Qualitaten fur den Radver-
kehr in Offenburg zu schaffen, sollen di-
verse Mal3hahmen zur Steigerung des Rad-
komforts umgesetzt werden. Sie gehen
Uber die definierten Standards und Qualita-
ten fur den Radverkehr hinaus und sollen
das Radfahren noch attraktiver gestalten.
Dabei geht es z. B. um eine angemessene
Pflege und Instandhaltung der Infrastruktur,
Ausweitung der Winterdienste, Reparatur-
stationen, Dauerzahlstellen und vieles
mehr.

Das Potenzial dieses MalRnahmenfelds in
Offenburg wurde u. a. durch die Befahrun-
gen der vorhandenen Radwege zur Be-
standsaufnahme (vgl. Phase Il) sowie durch
die Interviews mit Personen mit Behinde-
rungen deutlich, die z.B. witterungsbe-
dingte Einschnitte auf Geh- und Radwegen
beschrieben. Das MalRnahmenfeld wurde
zudem in der Bewertung der Gamechanger-
MaRnahmen formatiibergreifend nach der
MaBnahme F.8 ,Entwicklung einer Gehkul-
tur® am positivsten bewertet, wodurch auch
ein Handlungsbedarf fiir Offenburg abgelei-
tet werden kann.
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Radkomfort und Service

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Bodenbelag: Zur Steigerung der Attraktivi-
tat des Radverkehrs in Offenburg werden
komfortable Radverkehrsinfrastrukturen be-
notigt. Dazu zahlen insbesondere komfor-
table Oberflachen, aber auch das Freihalten
des Lichtraumprofils sowie geringe Uber-
gange zwischen Borden. Die Oberflache
soll griffig (auch bei Nasse) und eben sein,
und gleichzeitig einen geringen Rollwider-
stand sowie eine hohe Nutzungsdauer auf-
weisen. Es soll mindestens eine gleichwer-
tige Qualitat zwischen Fahrbahn und Rad-
verkehrsinfrastruktur angestrebt werden.
Fur die Oberflache empfiehlt sich eine As-
phaltdecke. Pflasterdecken (uneben), Plat-
tenbeldge (geringere Nutzungsdauer) oder
wassergebundene Decken (hoher Rollwi-
derstand und keine Schlechtwettertauglich-
keit) weisen geringen Fahrkomfort fir den
Radverkehr auf. Auch Betondecken sind
aufgrund der notwendigen Fugen nur be-
dingt komfortabel. Vor dem Hintergrund des
Erfordernisses der Klimawandelanpassung
sind jedoch helle Beldge zu bevorzugen.
Beim Ubergang der Radverkehrsfiihrung
zwischen Fahrbahn und Seitenraum soll auf
eine fehlerverzeihende Ausfiihrung geach-
tet werden. Dazu z&hlen insbesondere
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geringe Hohenunterschiede und hohe Kur-
venradien.

Abbildung 98: Beispiel fur nivellierten
Ubergang der Radverkehrsfiihrung

Quelle: Planersocietat, Fessenbacher Stral3e

Windschutz und Beschattung: Neben
den Radverbindungen selbst spielen auch
weitere Faktoren eine Rolle fir die Attrakti-
vitdt des Radverkehrs. So kommt in den
warmen Monaten Schattenplatzen entlang
von Radwegen eine immer gréRere Bedeu-
tung zu, dies kann z. B. Baumreihen aul3er-
orts bei straBenbegleitenden und eigen-
standig gefiihrten Radwegen zum Einsatz
gekommen. Auch Windhecken kénnen ei-
nen Beitrag zur Attraktivitatssteigerung leis-
ten. Sie brechen den Wind und sorgen so
fur einen geringen Fahrwiderstand. Sie kon-
nen dort ergdnzend zu Baumreihen zum
Einsatz kommen, wo dem Wind viel An-
griffsflache aufgrund fehlender Busch- und
Waldflachen gegeben wird, z. B. Schiel3-
rain, Bohlsbacher Stralle, Feuerwehr-
stralBe. Wichtig ist, dass eine ausreichende
Griinpflege stattfindet: Hecken miissen re-
gelméafig zurlckgeschnitten werden. Au-
Rerdem ist auf ausreichende Abstande der
Baume von Radwegen zu achten, um lang-
fristig Wurzelaufbriiche zu vermeiden (wie
z. B. in der Rammersweier Straf3e). Gleich-
falls sollte insbesondere bei neu eingerich-
teten Radwegen und entsprechenden
Platzverhéltnissen (z. B. auBerorts) auch
eine Beschattung u. a. durch Begriinung
bertcksichtigt werden, da dies gerade in
den Sommermonaten ein wesentlicher Fak-
tor fur den Radkomfort darstellt.
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Instandhaltung, Winterdienst, Pflege:
Fir die angestrebte ganzjahrige sichere
Nutzbarkeit sind die Radwege in Offenburg
verstarkt zu pflegen und zu reinigen. So
sind infrastrukturelle Mangel kurzfristig zu
beseitigen. Uberwuchs im Frihjahr und
Sommer, Laub im Herbst und Schnee im
Winter sind prioritar zu entfernen, da Rad-
wege im Gegensatz zu Kfz-StralRen deutlich
weniger durch die Fahrrader freigefahren
werden. Auch saisonale Effekte wie Ver-
schmutzungen durch die Land- oder Forst-
wirtschaft missen fur ein sicheres Rad-
wegenetz kurzfristig beseitigt werden. Die
Stadt Offenburg verflugt bereits Uber ein
Scherbentelefon, das auch fur Verschmut-
zung und Bewuchs verwendet werden
kann; dennoch gilt es diesen Service aus-
zubauen (MalRnahme VS.2). Die Priorisie-
rung von Winterdienst und Pflege ist ent-
sprechend der Hierarchisierung des Netzes
vorzunehmen, hierbei ist der vorhandene
Radraumplan der Stadt Offenburg regelma-
Big zu Uberarbeiten, so dass die Hauptrou-
ten und die Schulrouten mit héchster Priori-
tat geraumt werden. Bei den Schulrouten
sollten die tatsachlich genutzten Routen vor
Schulbeginn geraumt werden (vgl. MalR3-
nahme R.2)

Beleuchtung: Gerade aul3erorts im Dun-
keln ist die Begrenzung eines Radweges
nicht immer leicht zu erkennen. Die Stadt
Offenburg hat fiir den Einsatz von Beleuch-
tung an Radwegen einen Kriterienkatalog,
den es weiterhin anzuwenden und fortzu-
schreiben gilt. Fir Strecken, an denen die
Kriterien fur eine Beleuchtung nicht erfillt
werden, kénnen zukinftig statt der Installa-
tion einer Beleuchtung und deren Betrieb in-
zwischen auch fluoreszierende
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Bodenbeldge in Betracht gezogen wer-
den.?” Erste Pilotprojekte sind bisher in Po-
len (Lidzbark Warminski), in den Niederlan-
den (Van Gogh-Roosegaarde Radweg) und
in England (Starpath-FuRgangerweg) zu
finden.

Rad-Servicestationen: Als einen weiteren
Service fur den Radverkehr kbnnen Luftsta-
tionen angesehen werden. Die Stadt Offen-
burg verfiigt bisher lediglich tiber eine Luft-
station im Bahnhofsgebdude am Ausgang
zur Nordweststadt. Fahrradreparaturstatio-
nen sind bisher nicht vorhanden. Einfache
Reparaturmdoglichkeiten, Luftpumpen sowie
Hinweise zur Verwendung kénnen an soge-
nannten RadSERVICE-Punkten eingesetzt
werden. Eine Positionierung solcher oder
ahnlicher Reparaturstationen sollte vor al-
lem auf dem Hauptnetz erfolgen. Eine Ver-
knipfung mit den Mobilitatsstationen im
Stadtgebiet ist anzustreben. Weitere Ser-
vicemalRnahmen fir Offenburg konnen

beispielsweise auch Miilleimer in Fahrtrich-
tung oder Fahrrad-Drive-In (Geldautomat,
Briefasten, Paketstationen usw.) sein.

Abbildung 99: Beispiel fir einen RadSER-
VICE-Punkt

Quelle: Planersocietat, Gerlingen

NP

37« Diese Beldge konnen Tageslicht speichern und strahlen die aufgenommene Energie nachts in einem blaulichen

Leuchtton wieder ab.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Radschnellverbindungen werden im Rah-
men der Beteiligungsformate von der Politik
und den Offenburger*innen als wichtiger
Aspekt angesehen, um unterschiedliche
Nutzergruppen anzusprechen. Es liegen
bereits Planungen fir Radschnellverbin-
dungen vor, die durch Offenburg verlaufen.
Dabei missen die Radschnellverbindungen
in das stadtische Radverkehrsnetz einge-
bunden sein, um die Potenziale und die
Vorteile der regionalen Anbindung Offen-
burgs optimal auszunutzen. Ziel ist es, aktiv
auf den Bau und die Umsetzung der Rad-
schnellverbindungen hinzuwirken. Um die
regionale Anbindung Offenburgs weiter zu
starken, soll ebenso die Umsetzung von in-
terkommunalen Radwegeverbindungen in
Form von Radvorrangrouten flr das inter-
kommunale Pendeln und als Zuwegung zu
den Schnellradwegen im Rahmen des Mo-
bilitatsnetzwerks Ortenau vorangetrieben
werden.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Umsetzungsvorbereitungen: Von den be-
reits durchgefilhrten Machbarkeitsuntersu-
chungen wurde fir die Strecke Offenburg —
Appenweier/Willstatt — Kehl — Strasbourg
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Integration der Radschnellverbindungen

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

(RS20) vom Land die Baulasttragerschaft
Ubernommen; es wird zeitnah in die Pla-
nung einsteigen. Fir die Verbindung Offen-
burg — Gengenbach (RS12) hat der Orten-
aukreis zwischenzeitlich die Federfihrung
(Baulasttragerschaft) zur Realisierung des
Radschnellwegs Ubernommen. Der Bund
und das Land haben dafir bereits 87,5 Pro-
zent der Planungskosten fur den Rad-
schnellweg zugesichert. Fir die Rad-
schnellverbindung Offenburg — Achern
wurde 2022 eine Machbarkeitsstudie durch-
gefuhrt. Diese kam zu dem Ergebnis, dass
sowohl das Potenzial des Radverkehrs im
Bereich fiir eine Radschnellverbindung liegt
als auch das Nutzen-Kosten-Verhéltnis effi-
zient ist. Die Stadt Offenburg unterstltzt die
Umsetzung durch entsprechende Ressour-
cen (Personal, ggf. Finanzierung) und
schafft attraktive Zufahrten zu dieser Rad-
schnellverbindung. Hierbei ist durch die
Stadt Offenburg auch zu prifen, ob auf der
Unionbriicke zukilnftig alle Verkehrsarten
erhalten bleiben oder ob diese dem Radver-
kehr, FuBverkehr und dem OV vorbehalten
sein muss.

Fir die Radschnellverbindung Offenburg —
Friesenheim — Lahr wurde im Jahr 2018
eine Machbarkeitsuntersuchung durchge-
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fuhrt. Das Land hat dafiir keine Baulasttré-
gerschaft tbernommen. Da in der Stadt Of-
fenburg hohe Potenziale erreicht werden,
sollte die Stadt daher darauf dréngen, dass
diese RSV weiterverfolgt wird.

Einbindung der Radschnellverbindun-
gen: Die Radschnellverbindungen und
Empfehlungen fiur deren Anbindungen im
Stadtgebiet sind fur das Radverkehrsnetz
2.0 vorgesehen (MalRnahme R.2). Diese gilt
es, mit der Umsetzung der Radschnellver-
bindungen ebenfalls umzusetzen und in ei-
nem entsprechenden Standard und einer
intuitiven FUhrungsform auszubauen.

Stand: 04.2023

Abbildung 100: Beispiel flr einen Rad-
schnellweg

Quelle: Planersocietat, Essen

Masterplan Verkehr OG 2035 |118



Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Fir den Radverkehr bieten die StvO und
VwWV-StVO sowie die ERA verschiedene
Fuhrungsformen im Langs- und Querver-
kehr an. Trotz der Vielzahl an Fihrungs-
moglichkeiten soll eine intuitive Fihrung
des Radverkehrs realisiert werden, um ein
durchgéngiges und sicheres Befahren zu
ermdglichen. So kann der Fokus beim Rad-
fahren verstarkt auf das Verkehrsgesche-
hen gelenkt werden, ohne Uberlegungen
zur ordnungsgemalen Benutzung der Inf-
rastruktur anfihren zu missen. Der Hand-
lungsbedarf in diesem MalRnhahmenfeld
wurde insbesondere durch die zahlreichen
Hinweise der Offenburger*innen zu Fih-
rungsformen und Netzlickendeutlich, die
sie bei den Befragungen zu Mangeln und
Starken bei der Online-Beteiligung und den
lokalen Foren 2021 gaben.

Intuitive Radverkehrsanlagen und Knotenpunkte

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

MalRnahmen/Ansatze/Bausteinel/...

Eindeutige Fihrungsformen: Zur Verbes-
serung der Orientierung der Radfahrer*in-
nen sollten im Stadtgebiet durchgehend
vergleichbare Verkehrssituationen entste-
hen, die fur alle Verkehrsteiinehmenden
besser einzuschéatzen sind, wodurch die Si-
cherheit im Radverkehr gesteigert werden
kann. Die intuitive Nutzung vermeidet z. B.
falschliche Nutzung des Seitenraums oder
der Fahrbahn und verringert damit das Un-
fallpotenzial. Dazu soll eine eindeutige Fih-
rungsform vorgegeben werden, duale Fih-
rungsformen3® sollten moglichst vermieden
werden (z. B. Kreisverkehr Rammersweier
StralRe/MoltkestraRe, Zeller Strale, Molt-
kestral3e). Fur Querungsanlagen sind ein-
heitliche Standards (z. B. an Kreisverkeh-
ren) zu entwickeln.

38 Bei dualen Radverkehrsfuihrungen handelt es sich um Fihrungen, bei denen Wabhlfreiheit fir den Radverkehr besteht.
Bspw. ist die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr und gleichzeitiger Anordnung eines Gehwegs (Z 239 StVO)

mit Radverkehr frei (Z 1022-10 StVO) zu nennen.
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Abbildung 101: Skizze ARAS (aufgeweitete Radaufstellstreifen)

ARAS mit zufiihrendem Radfahrstreifen

wpo'e

wsgls

Quelle: Planersocietat, nach ERA

Sofortprogramm ,, ARAS Offenburg®“:
Eine Kreuzung ist dann gut, wenn sie Fehler
verzeiht, denn Uberall dort, wo Menschen
beteiligt sind, passieren Fehler. Im Stral3en-
verkehr kénnen die Folgen gravierend sein,
wenn Kraftfahrzeuge involviert sind. Daher
sollten die Kreuzungen moglichst fehlerver-
zeihend und fir alle selbsterklarend sein. In
Offenburg sollten dort, wo der Radverkehr
im Langsverkehr nicht auf der Fahrbahn ge-
fuhrt werden kann oder aktuell noch im Sei-
tenraum gefihrt wird, dieser vor Querungs-
anlagen entsprechend dem aktuellen Stand
der Technik mindestens 10 m vor der Ein-
mundung auf die Fahrbahn gefiihrt werden.
Aufgeweitete Radaufstellstreifen  (kurz:
ARAS) sind vorgezogene Haltelinien fir
den Radverkehr, die sich vor der zurtickver-
legten Haltelinie fur den Kfz-Verkehr befin-
den. Durch die vorgezogene und aufgewei-
tete Haltelinie kann sich der Radverkehr bei
Rotphasen an LSA-geregelten Knoten-
punkten vor dem Kfz-Verkehr aufstellen.
Dadurch gelangt der Radverkehr in das
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs und kann zuerst
den folgenden Streckenabschnitt befahren.
Mit einem ARAS ist bei hohem Radver-
kehrsaufkommen zudem Platz fir mehrere
Radfahrende nebeneinander gegeben.
Weiterhin kdnnen sich linksabbiegende
Radfahrende auf dem ARAS links einord-
nen und somit gesichert abbiegen. Bei der
Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr
ohne Schutzstreifen kann in der Knoten-
punktzufahrt, insbesondere von unterge-
ordneten Knotenpunktzufahrten, der Uber-
gang in einen Schutzstreifen oder
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ARAS mit integriertem Schutzstreifen
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Radfahrstreifen eingesetzt werden, um dem
Radverkehr Raum zum Vorbeifahren und
Anfahren zu verschaffen. Dies kann in un-
tergeordneten Knotenpunktarmen durch ei-
nen ARAS erganzt werden (vgl. FGSV
2010: 40). Durch ein Sofortprogramm ,Ein-
heitliche ARAS Offenburg® sollen alle Kreu-
zungen im Stadtgebiet Giberarbeitet werden.
In der Priorisierung der Umsetzung sollte
ein Fokus auf den Routen im Hauptnetz lie-
gen, hierbei kann bspw. an der Wilhelm-
straBe, Ortenberger Stral3e, Grabenallee,
HauptstralRe begonnen werden.

Phasenvorsprung: Die Ampelschaltungen
sind derzeit noch Uberwiegend auf die
durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit des
motorisierten Verkehrs abgestimmt. Fir
Radfahrende ist so ein flissiges Fahren oft
nicht mdglich. Durch die Radverkehrsfih-
rung an Knotenpunkten mit dem Kfz-Ver-
kehr auf der Fahrbahn kbnnen Ampelschal-
tungen flir den Radverkehr attraktiv gestal-
tet werden. Zudem sollte eine separate
Lichtsignalanlage (Ampel) fir den Radver-
kehr eingesetzt werden, welcher diesem ei-
nen Phasenvorsprung gewahrt. Im Bereich
von ausgewdahlten Streckenabschnitten
kann an Lichtsignalanlage ein Rechtsabbie-
gen durch einen griinen Pfeil fir Radver-
kehr gewahrt werden, hierbei sind Konflikte
mit dem FuRverkehr zu beachten.

Freigabe von Einbahnstraf3en: In Offen-
burg sind bereits einige Einbahnstrallen
auch in Gegenrichtung fur Radfahrer*innen
freigegeben. Teilweise sind jedoch noch
Netzlicken in Form von nicht
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freigegebenen EinbahnstralRen vorhanden
z. B. Okenstral3e, Rheinstrale. Hier sollte
die Freigabe gepruft werden und ggf. die
Pop-up-Malinahme, die im Rahmen des
Masterplan Verkehr OG 2035 durchgefiihrt
wurde, verstetigt werden. Hierfur ist die
Freigabe in den Einmindungsbereichen
durch Verkehrszeichen und Fahrbahnmar-
kierungen zu verdeutlichen. Sofern sich die
Offnung nicht als maéglich erweist, sollten
Umfahrungen ausgebildet werden.

Abbildung 102: Beispiele fir Einmin-
dungsbereiche von Einbahnstral3en

nicht griin markiert sein, stattdessen sollten
Piktogrammketten die Fuhrung im Misch-
verkehr verdeutlichen (z. B. Unionrampe).

Abbildung 103: Beispiele fur Sichtbarkeit
der Radinfrastruktur

Quelle: Planersocietat Beispielbilder Karlsruhe, Darm-
stadt

Markierungsarbeiten: Je sichtbarer die
Radinfrastruktur im Verkehrsraum ist, desto
groRer ist der Anreiz zum Umstieg. Daher
sollte die entsprechende Fuhrungsform in
Offenburg durch eingesetzte Grunmarkie-
rung deutlich erkennbar sein. Insbesondere
nach Umbaumafnahmen und Verédnderun-
gen in der Radinfrastruktur sind ehemalige
Grunmarkierungen (z. B. Kreisverkehr So-
phienstraBe/Zeller StralRe) zu entfernen. In
Bereichen, wo der Radverkehr auf der Fahr-
bahn gefiihrt wird und der Gehweg flr den
Radverkehr freigegeben ist, sollte dieser
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Quelle: Planersocietat, Rammersweier Strafl3e

Wegweisung: Die zur Orientierung not-
wendige Wegweisung gilt es ebenso in re-
gelméaligen Befahrungen zu begutachten.
Die Erkennbarkeit und Vollstéandigkeit soll-
ten jederzeit gegeben sein, um die durch-
gangige Befahrbarkeit und Orientierung zu
gewahrleisten. Dies gilt neben der Wegwei-
sung fur das Alltagsradnetz auch fur die
Wegweisung des Freizeitradverkehrs.

Fuhrung an Baustellen: Im Stadtgebiet
werden regelmafig neue Baustellen einge-
richtet. Hier gilt es, den Radverkehr ebenso
wie alle weiteren Verkehrsarten zu bertck-
sichtigen, um Licken im Radverkehrsnetz
zu verhindern und eine sichere Befahrbar-
keit zu ermdglichen. Die AGFK BW hat da-
fur einen ,Leitfaden Baustellen® herausge-
geben, der bei Einrichtung von Baustellen
Berlcksichtigung finden soll (vgl. Mal-
nahme VMM.3)
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das MaRRnahmenfeld Fahrradparken wurde
in den unterschiedlichen Beteiligungsfor-
maten im Masterplan Verkehr OG 2035
mehrfach thematisiert. Radabstellanlagen
sollten so selbstverstandlich sein wie Kfz-
Stellplatze. Sie mussen dort vorhanden
sein, wo Wege starten oder enden, aber
auch dort, wo Pausen gemacht werden. Die
Parkanlagen sollen dabei einen steigenden
Anspruch der Schutzfunktion bieten, da der
Wert von Fahrradern z. B. durch Elektroré-
der gestiegen ist. Auf diesen Aspekt wurde
z. B. von den Teilnehmer*innen des zweiten
Burgerforums hingewiesen. Auch der sich
entwickelnde Einsatz von Lastenradern
stellt Parkanlagen fur Fahrrader vor neue
Herausforderungen. In der Stadt Offenburg
gibt es mit dem Radhaus und den Rad-Sa-
fes (Fahrradtiefgaragen) bereits Anséatze,
dem Bedarf an hochwertigen Abstellanla-
gen gerecht zu werden, dennoch ist die
Nachfrage weiterhin hdher als das Angebot.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Weitere Stellplatze: In Offenburg gibt es in
der Kernstadt bereits zahlreiche Angebote
fur das Fahrradparken, die im Rahmen des
Innenstadtkonzepts umgesetzt wurden (vgl.
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Weiterentwicklung des Fahrradparkens

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Fahrradférderprogramm V). Um der hohen
Nachfrage in der Stadt gerecht zu werden,
sollen diese erweitert werden. Hierfur wurde
2022 bereits beschlossen, am Bahnhof die
Kapazitaten an Radabstellmdglichkeiten zu
erhéhen (z. B. durch den stadtebaulichen
Wettbewerb Bahnhof/Bike+Ride-Offen-
sive). Weitere Standorte fur Abstellanlagen
sollten insbesondere in den Ortsteilen an
Haltestellen des OPNV, in den Ortsmitten
oder an sozialen und kulturellen Einrichtun-
gen errichtet werden. Potenzial fir einen
weiteren Schwerpunkt an Radabstellanla-
gen bietet auch die zukunftige Landesgar-
tenschau. Hinsichtlich der Flachen sollte im
Zweifelsfall Radabstellanlagen Vorrang vor
Parkierungsflachen fur Pkw gewahrt wer-
den.

Qualitatssteigerung im  offentlichen
Raum: Der Bedarf des Fahrradparkens im
offentlichen Raum ist sehr unterschiedlicher
Natur: vom kurzen Abstellen zum Einkauf
Uber mittlere Abstellzeiten wéhrend der Ar-
beits- oder Schulzeit bis hin zu langeren Ab-
stelldauern an Bahnhéfen und anderen
OPNV-Knotenpunkten. Entsprechend viel-
faltig muss das Angebot an moglichen Par-
kierungsformen sein. In Offenburg sollten in
einem ersten Schritt im offentlichen Raum
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(z. B. Bahnhofsumfeld), vor 6ffentlichen Qualitatssteigerung der Radverkehrsanla-
Gebauden und Schulen eine gen durchgefiihrt werden.

Exkurs Qualitatsmerkmale Fahrrad-
parken

Folgende Kriterien gelten als grundsatzli-
che Qualitatsmerkmale:

e guter und sicherer Halt aller Fahrrad-
groBen und -typen ohne Beschadi-
gungsgefahr an Fahrrad oder der Ab-
stellanlage
einfache Handhabung durch vielseitige
Anlehn- und AnschlieBmdglichkeiten
(z. B. durch zusatzlichen Unterholm)
gute Zuganglichkeit zum bequemen
Ein- und Ausparken mit ausreichendem
Bewegungsspielraum
ausreichende Beleuchtung und gute
Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor
Diebstahl und zur Verbesserung des
subjektiven Sicherheitsgefiihls
ausreichender Diebstahlschutz durch
Anschlussmdglichkeit eines der Rader
sowie des Rahmens, sofern das Fahr-
rad nicht komplett eingeschlossen wer-
den kann
sicherer Betrieb durch Ubersichtliche
Gestaltung, ausreichende lichte Hohe
bei Uberdachung, Vermeidung von
scharfen Kanten und Sturzgefahren
Einschrankungen der Barrierefreiheit
durch Radabstellanlagen sollten ver-
mieden werden
regelmafRige Entfernung von ,Schrott-
fahrradern®
Staffelung der Angebote nach Bedarf
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Innovatives Fahrradparken: In Offenburg
bestehen bereits Moglichkeiten, Fahrrader
gesichert in Radboxen und im Radhaus zu
parken, zum Teil sind auch Lademdglichkei-
ten vorhanden.®® Derzeit werden Standorte
fur ,Rad-Safes” geprift, die zeithah umge-
setzt werden sollten. Um die Vorreiterrolle
der Stadt im Bereich Fahrradparken weiter
auszubauen, sollen zudem weitere Stand-
orte ermittelt werden. Standorte flr gesi-
cherte Fahrradabstellanlagen kdnnten u. a.
an der Hochschule oder der Messe sein.

Abbildung 107: Internetseite zum Fahrrad-
parken in Offenburg

sollen, um den FuRverkehr nicht zu beein-
trachtigen. Mogliche Standorte fir Lasten-
radparkplatze kénnen auch in Form einer
Burgerbeteiligung Uber das Beteiligungs-
portal mitmachen.offenburg.de abgefragt
werden.

Abbildung 108: Beispiele fur Lastenrad-
stellplatze

i burg
Fahnad—ﬂbstellanlage in Offen

Die neué

0000

Quelle: www.fahrradparken-in-offenburg.de

Lastenradstellplatze: Lastenfahrrader
etablieren sich zu einem festen Bestandteil
des innerortlichen Radverkehrs. Sie besit-
zen einen erhdhten Platzbedarf und haben
daher auch den Anspruch an Radabstellan-
lagen, dass die Fahrrader hier effizient und
sicher abgestellt werden kénnen. Die Stadt
Offenburg strebt daher an, insbesondere an
Orten mit erhéhtem Lastenradaufkommen
(Innenstadt, Einlaufmdéglichkeiten, Kitas,
Spielplatze etc.), Lastenradparkplatze zu
schaffen, die z. B. auf jetzigen Pkw-Park-
platzen (2-4 pro Parkplatz) entstehen

Quelle: Planersocietat, Beispielbilder Emmendingen,
Stuttgart

Lademdglichkeiten fir Pedelcs: Elektro-
rader werden erfahrungsgemal eher zu
Hause geladen. Dennoch kénnen an wich-
tigen Zielen des Radverkehrs Lademdglich-
keiten zur Verfigung stehen, um die Ver-
sorgungssicherheit zu  gewahrleisten.
Hierzu ist die Kooperation vor allem mit dem
Einzelhandel, mit Gastronomie und Hotelle-
rie sowie mit Arbeitgeber*innen zu suchen.
Diese kénnen durch Lademdglichkeiten ei-
nen Service bieten, der auch offentlichkeits-
wirksam vermarktet werden kann (bspw.
Kommunikation Uber ein Siegel). Die Instal-
lation und der Betrieb erfolgen privat, wah-
rend die Stadt die Rolle des Initiators und

% Die Radboxen konnen (iber die Internetseite: https://www.fahrradparken-in-offenburg.de/ fiir einen Buchungszeitraum

von einem Tag bis ein Jahr gebucht werden.
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Koordinators tbernimmt (vgl. MalRnahme
NMA.4).

Stellplatze beim Einzelhandel: Der Ein-
zelhandel ist ein wichtiges Ziel fur den All-
tagsradverkehr in Offenburg. Hier sind die
privaten Akteur*innen gefordert, sichere
und gut nutzbare Fahrradstander anzubie-
ten. Im Einzelhandel ist der Witterungs-
schutz wegen der kirzeren Aufenthaltszei-
ten weniger wichtig, jedoch winschens-
wert. Wert sollte jedoch auch hier auf guten
Diebstahlschutz, stabile Anlehnbtgel fir
das Beladen der Fahrréader mit dem Einkauf
und sehr geringe Entfernungen zum Ein-
gang gelegt werden. Erforderlich sind au-
Berdem breitere und langere Abstellmdg-
lichkeiten fir Lastenrader und Fahrradge-
spanne, die vermehrt zum Einkauf genutzt
werden. Die Rolle der Verwaltung liegt hier-
bei in der Initiierung, Beratung und Foérde-
rung entsprechender Malinahmen.

Stellplatze am Arbeitsplatz: Fir das Fahr-
radparken am Arbeitsplatz ist wegen der
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langen Abstelldauer ein Witterungs- und
Diebstahlschutz obligatorisch, auch sind die
Fahrradstander moglichst nah zur Arbeits-
stelle zu platzieren. Flankierende Angebote
wie Duschen, Spinde und Umkleiden sind
zu bewerben. Die Stadt Offenburg selbst
kann hier als Arbeitgeberin eine Vorreiter-
und Vorbildfunktion einnehmen. Zusétzlich
kann die Verwaltung die Initiierung, Bera-
tung und Férderung entsprechender Mal3-
nahmen Gbernehmen.

Programm ,,Fahrrad raus aus dem Kel-
ler: Durch ein Aktionsprogramm in Offen-
burg kénnen besser zugangliche Fahrrad-
stander im Wohnumfeld gebaut werden.
Dies kann zum Beispiel durch das Einbauen
von Schiebehilfen zu Héfen und den Bau
witterungsgeschutzter Abstellanlagen in
Vorgartenbereichen geschehen. Die Rolle
der Verwaltung liegt hierbei in der Initiie-
rung, Beratung und Foérderung entspre-
chender MalRBnahmen privater Akteur*innen
(vgl. MaRBnahme RV.4).
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Radtourismus und Sport sind wichtig fur die
Attraktivitat der Stadt Offenburg. Ein fahr-
radfreundliches Klima ladt Gaste mit dem
Fahrrad nach Offenburg ein und motiviert
die Offenburger*innen, mit dem Fahrrad
Sport zu treiben und Erholung zu finden.
Zudem konnen die Offenburger*innen bei
der Nutzung des Fahrrades in der Freizeit
und als Sportgerat die Vorteile des Fahrra-
des erkennen: die Wahrscheinlichkeit
steigt, dass das Fahrrad auch im Alltag ge-
nutzt wird.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Zertifizierung Landesfernradwege: Ziel
ist es, die vorhandenen touristischen Ange-
bote fortzufihren und auszubauen. So kann
bspw. der ehemalige Landesfernradweg
durch eine infrastrukturelle Optimierung
qualifiziert werden, wodurch dieser eine at-
traktive Alternative zum vorhandenen All-
tagsnetz (vgl. MaBnahme R.2) darstellen
kann. Zusatzlich wird an touristischen Rad-
routen erganzende Infrastruktur benétigt,
etwa sichere Abstellmdglichkeiten fir Ra-
der und Gepéck, Rastplatze,

Stand: 04.2023

Radtourismus und Sport

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Leihradangebote, Informationstafeln sowie
Ladeinfrastruktur fir Pedelecs.

Erweiterung der Angebote fir Mountain-
bike, Rennrad und BMX: Offenburg ist
eine attraktive Region fur den Radsport.
Dies ist eine gute Ausgangsbasis fir eine
weitere Férderung des Radsports und ein
exzellentes Sprungbrett fur die Fahrradnut-
zung auch im Alltag. Fur ambitionierte Frei-
zeitsportler*innen stehen u. a. vier offizielle
Mountainbikestrecken bereit. Um Konflikte
mit Personen, die wandern, zu vermeiden
kbnnen weitere mdgliche Strecken bzw.
Standorte flr Bikeparks geprift werden. Fir
die BMX-Fahrer*innen sind vier Skater-
platze in Offenburg vorhanden, wovon u. a.
der Skateplatz Windschlag gut angenom-
men wird. Das zeigt, dass auch hier weite-
res Potenzial fiir den Radsport in der Stadt
Offenburg liegt. Die Schwarzwald Touris-
mus GmbH schlagt vier Routen fur Renn-
radfahrer*innen vor, die durch Beschilde-
rungskonzepte im Stral3enbild deutlich auf-
gefuhrt werden sollen, um Verkehrsteilneh-
mer*innen  fir diese  Sportart zu
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sensibilisieren.*® Fur die weniger sportlich
orientierte Freizeitnutzung bieten eine aus-
gepréagte Grunstruktur und zahlreiche tou-
ristische Radwege viele Mdglichkeiten, mit
dem Fahrrad Erholung zu finden. Gleich-
wohl gibt es noch Handlungsbedarf im Be-
reich Rastmdoglichkeiten. Lediglich in Gries-
heim ist derzeit eine Rastmdglichkeit vor-
handen, daher sollten weitere Standorte fiir
Rastmdglichkeiten z. B. entlang der inter-
kommunalen Routen geschaffen werden.

Bett+Bike-Unterkunft: In der Stadt gibt es
derzeit nur eine Bett+Bike-Unterkunft. Um
interessant fir Radreisende zu sein, sollte
an weiteren Unterkinften diese Mdglichkeit
geschaffen werden. Die Rolle der Verwal-
tung liegt hierbei in der Initiierung, Beratung
und Foérderung entsprechender Mal3nah-
men.

40 Weitere Informationen unter: https://www.touren-schwarzwald.info/de/touren/#cat=Rennrad&filter=r-fullyTranslated-

Langus-,r-onlyOpened-,sb-sortedBy-0&ov=alerts&zc=7,6.08643,49.3931
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Im ersten Burgerforum zum Masterplan
Verkehr OG 2035 wurde von den Offenbur-
ger*innen die Disziplin der Verkehrsteilneh-
mer*innen Kritisiert, speziell die der Radfah-
rer*innen. Dies wurde auch durch die inter-
viewten Personen mit Behinderungen be-
statigt, die sich mehr Rucksichtnahme
durch den Radverkehr z. B. in der Langen
Stral3e und auf der Unionbriicke wiinschen.

Verhaltensveranderungen beginnen in den
Kopfen der Menschen. Hierfur ist Kommu-
nikation der zentrale Schlissel und Voraus-
setzung fur erfolgreiche Radverkehrsférde-
rung. Sowohl im Burgerforum als auch von
den Personen mit Behinderungen wurde
eine generelle Offentlichkeitsarbeit fiir alle
Verkehrsteilnehmer*innen (u. a. zu Verhal-
tensweisen in FahrradstraRen, verkehrsbe-
ruhigten Bereichen) vorgeschlagen, die in
dieses Malinahmenfeld eingeflossen sind.
Die Offentlichkeitsarbeit nimmt daher einen
wichtigen Eckpfeiler innerhalb der nicht-in-
vestiven MafRnahmen ein.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Radverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Medieniibergreifende Angebote: Die
Stadt Offenburg bietet bereits einige Infor-
mationsangebote zum Radverkehr auf un-
terschiedlichen Webseiten an*.Um Infor-
mationen moglichst barrierefrei zuganglich
zu machen, sollten diese moglichst auf ei-
ner zentralen Webseite abrufbar sein. Da-
her sollte eine Uberarbeitung der Informati-
onsseiten zum Thema Radverkehr stattfin-
den. In Zukunft sollten an dieser Stelle auch
Informationen zum Fahrradférderprogramm
VI, zum Radnetz 2.0, zur Lokalisierung und
zur Qualitat von Abstellanlagen, zum Man-
gelmelder (z. B. Radar) und zu Mobilitats-
dashboards (MaBhahme VMM.4) zu finden
sein, ebenso Links zu weiterflihrenden An-
geboten und Aktionen. Auch kdnnen dort
Zahlen und Fakten (z. B. Radverkehrsan-
teil, Radverkehrsnetz) sowie aktuellen Pla-
nungs- und Umsetzungsmaflnahmen (z. B.
Pressemitteilungen) aufgefihrt sein. So
kann neben dem Zugriff auf das Radver-
kehrskonzept wochenaktuell auf aktuelle
MaRnahmen transparent zurlickgegriffen

41 U. a. https://www.offenburg.de/de/bauen-und-umwelt/verkehr/verkehr-in-offenburg/radverkehr-3/ ; https://mobil-in-of-

fenburg.de/ ; https://www.radar-online.net’/home ;
chen.offenburg.de/offenburg/de/process/54835
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werden. Koppeln lasst sich dies mit einer
Ubersichtskarte des Stadtgebiets, die einen
Uberblick zu RadverkehrsmaRnahmen (ge-
plant, in Umsetzung, abgeschlossen) mit
fortlaufender Aktualisierung gibt. Beispiele
fur eine transparente Offentlichkeitsbeteili-
gung zeigen die Stadte Minster, Bocholt
und Berlin. Auch die Offentlichkeitsarbeit
zum Radverkehr (ber die zahlreichen
Social-Media-Kanéle (Facebook, Insta-
gram, Twitter) der Stadt Offenburg sollte
fortgesetzt und intensiviert werden.

Abbildung 109: Beispiel fur Ubersicht der
RadverkehrsbaumalRnahmen

MaRnahmen Radverkehr in Minster ab 2020

Quelle: Stadt Minster

Diese Vielzahl an Informationen sollten so-
wohl im digitalen Rahmen verknipft sein als
auch in klassischen Medien und Informati-
onsangeboten integriert werden. So kann
durch offentliche Aushange und Auslegen
von Karten ein Angebot geschaffen werden.

Fahrsicherheitskurse: Starker kommuni-
ziert werden sollte das Projekt ,radspald —
sicher e-biken“4?, bei dem kostenlos Fahrsi-
cherheitskurse fur Pedelecs angeboten
werden. Das Projekt wird vom Allgemeinen
Deutschen Fahrrad Club (ADFC) und dem

42 https://radspass.org/start
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Wirttembergischen Radsportverband
(WRSV) initiiert und vom Verkehrsministe-
rium Baden-Wirttemberg geftrdert und hat
2022 auch in Offenburg stattgefunden.

Etablierte nicht-investive MalRnahmen:
In Offenburg gibt es bereits MalRBhahmen
zur Radverkehrsforderung, wie z.B. die
Teilnahme am STADTRADELN oder am
RadCheck. Die Stadt sollte diese Beteili-
gung aktiv férdern und bspw. mit gro3en, 6f-
fentlichkeitswirksamen Auftakt- und Ab-
schlussveranstaltungen unterstiitzen. Auch
weitere Kampagnen wie ,FahrRad! — Firs
Klima auf Tour* des VCD, die Mitmachak-
tion ,Mit dem Rad zur Arbeit* von AOK und
ADFC oder Aktionen der Initiative RadKUL-
TUR sollten aktiv von der Stadtverwaltung
mitveranstaltet, unterstitzt und beworben
werden.

Zahlstellen: An Hauptrouten koénnen im
Netz Radzahlstellen eingerichtet werden.
Diese bieten einerseits die Moglichkeit Da-
ten zu erfassen und diese auszuwerten, an-
dererseits kommunizieren sie plakativ die
Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad in der
Stadt. Die Zahlstellen kdnnen somit einen
Beitrag als Motivationsstiitze leisten und
dadurch auch die Fahrleistung erhthen.
Durch das Uberfahren einer Induktions-
schleife wird die Anzahl der Radfahrer*in-
nen gemessen, der jeweilige Wert wird auf
einem Display angezeigt. Das kénnte bei-
spielsweise am Kinzigdamm, in der
Badstral3e und Am Unteren Mihlbach zum
Einsatz kommen.
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4.1.3

Der offentliche Verkehr (OV) ist ein be-
deutender Bestandteil der Mobilitats-
und Alltagskultur, denn ein leistungsfa-
higer und attraktiver OV tragt unmittel-
bar zur Lebensqualitat und Urbanitat bei
(vgl. UBA 2020b). Der OV ist zudem ein
wichtiger Faktor fur die Verkehrswende
in Offenburg und fir Personen ohne ei-
genes Kfz ein wichtiges Mobilitatsange-
bot.

Bei den Beteiligungsformaten zum Master-
plan Verkehr OG 2035 wurde deutlich, dass
derzeit nur wenige Offenburger*innen das
Angebot nutzen, dennoch konnten sich

Handlungsfeld Offentlicher Verkehr

z. B. viele Teilnehmer*innen der lokalen Fo-
ren 2021 vorstellen, 2035 vermehrt mit of-
fentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu
sein. Dafir winschen sich die Offenbur-
ger*innen vor allem eine Taktverdichtung
bzw. -Ausweitung. Als Teil des Umweltver-
bunds stellt der 6ffentliche Verkehr die Da-
seinsvorsorge sicher und soll ein attraktives
Mobilitatsangebot in Offenburg ermdogli-
chen.*®

Zusatzliche Bahnhaltepunkte

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschéatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Die regionalen und Uberregionalen Schie-
nenpersonennahverkehrs-Angebote (kurz
SPNV-Angebote) sind laut Masterplan Ver-
kehr OG 2035 als gut bis sehr gut zu bewer-
ten. Auf insgesamt fiinf Bahnlinien ergeben
sich eine Vielzahl von Verbindungen in das
Umland von Offenburg. Die Regionalzlige

Offentlicher Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

und die Ortenau-S-Bahn verkehren Rich-
tung Norden nach Karlsruhe, Bad Gries-
bach und Kehl, Richtung Sidosten nach
Hausach, Freudenstadt und Konstanz so-
wie Richtung Suden dber Lahr nach Frei-
burg und Basel. In den Birgerforen zum
Masterplan Verkehr OG 2035 wurde aber
z. B. die Erreichbarkeit der Gewerbegebiete
und der Messe mit dem OPNV aus dem

43 Aktuell (Stand 04.2023) wird ein Aktionsplan OPNV Teil 2 vom Fachbereich 6 erarbeitet und die Organisation des OPNV
nach dem Ende des Verkehrsvertrags 2027 vorbereitet. Der Aktionsplan enthalt fir den Stadtbusverkehr die Hand-
lungsfelder Angebot im engeren Sinn, Tarif und Vertrieb, Ausbau der Infrastruktur sowie Mobilitatsmarketing.

Stand: 04.2023

Masterplan Verkehr OG 2035 |130



Umland bemaéangelt. Durch zusétzliche Hal-
tepunkte werden vor allem kleinere Stadt-
teile im Umland an das Schienennetz der
Bahn angeschlossen und kénnen von den
guten Verbindungen im Regionalverkehr
profitieren. Hier sind vor allem der Norden
und der Stidosten des Stadtgebiets trotz der
Néhe zu den vorhandenen Gleisen nicht
ans Schienennetz angebunden.

Durch die OPNV-Strategie 2030 des Bun-
deslandes Baden-Wirttemberg ist festge-
legt, dass alle Schienenverkehre im landli-
chen Raum (zu dem Offenburg laut Landes-
entwicklungsplan gehdort) mindestens im
30-Minuten-Takt bedient werden. Die neu
zu schaffenden Haltepunkte sollten in die-
sem Standard geplant werden.

Zusatzlicher Haltepunkt Offenburg-Sid:
Im Siden der Stadt Offenburg ist die Ein-
richtung eines zusatzlichen Haltepunktes
geplant. Im Herbst 2020 einigten sich DB
AG, Land, Regionalverband, Ortenaukreis
und Stadt Offenburg auf eine gemeinsame
Absichtserklarung zu einem zukinftigen
Bahnhaltepunkt Offenburg-Sid (ehemals
bezeichnet als Haltepunkt Landrats-
amt/Messe). Insbesondere vor dem Hinter-
grund der Ausrichtung der Landesgarten-
schau 2032 wirde sich ein direkter An-
schluss an das Gelande ergeben. Auler-
dem konnten das Messegelande und

diverse Amter des Ortenau-Kreises, wie
z. B. die Kfz-Zulassungsstelle oder das
Landratsamt, in puncto Erreichbarkeit profi-
tieren. Zuséatzlich wirde sich eine magliche
Verknupfung mit dem Stadt- und Regional-
busnetz ergeben, sodass der Haltepunkt als
Umstiegshaltestelle fungieren konnte (vgl.
OV-11). Daher gilt es, diesen Bahnhalt wei-
ter zu planen, um das Vorhaben bis zur
Landesgartenschau rechtzeitig zu realisie-
ren.

Prifung weiterer potenzieller Halte-
punkte: Als weitere Orte flr mogliche Hal-
tepunkte kdnnten sich zudem die Bereiche
Nordquerung (Klinikum, Walldorfschule,
Gewerbegebiete) und Zauberflétenbriicke
(Innenstadt), Albersbdsch/Hildboltsweier im
Bereich des ehemaligen Umspannwerks**
sowie Bohlsbach eignen. Fiir diese Stand-
orte wird eine Nutzer-Potenzialanalyse
empfohlen. Wenn diese positiv ausfallt, ist
die Umsetzung weiterzuverfolgen.

Darlber hinaus ist eine Betrachtung utber
die Grenzen Offenburgs hinweg sinnvoll. So
kommen auch andere Ortschaften im Or-
tenaukreis fir einen zusatzlichen Halte-
punkt in Frage, z. B. Urloffen und Nieder-
schopfheim. Eine weitere potenzielle Anbin-
dung wirde sich fir Ortenberg ergeben.
Eine Ubersicht liber die potenziellen und
bestehenden Bahnhaltepunkte im Stadtge-
biet Offenburgs zeigt die nachfolgende Ab-
bildung 110.

44 Dieser Standort wurde vor ca. 25 Jahren schon einmal geprift. Die damalige Bewertung kam zum Ergebnis, dass dort
zu wenig Potenzial vorhanden sei. Bei einer Aufsiedlung des nahegelegenen Gewerbeparks ist davon auszugehen,

dass sich das Potenzial erheblich erhéhen wird.
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Abbildung 110: Bestehende und poten2|elle Bahnhaltepunkte im Stadtgeblet Offenburgs

Zusatzllche Bahnhaltepunkte OG
|:| bestehende Haltepunkte
|:| zusatzlicher Haltepunkt

|:| weitere potenzielle Haltepunkte
Darstellung: WVI Hmtergrundkarte ©OpenStreetMap Mlt\Nlrkende
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Taktverdichtung und optimierte Bedienzeiten im
Stadtbusverkehr

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Um einen qualitativ guten OPNV anzubie-
ten, muss er moglichst einheitlich sein und
moglichst haufig bedient werden. Zurzeit
gibt es im Stadtbusverkehr einen 30- bzw.
60-Minuten-Takt in Offenburg. Die Abfahr-
ten sind im Laufe des Tages deutlich unter-
schiedlich und der Schlerverkehr wird in
den Mittagsstunden tUber den Stadtbus ab-
gewickelt. Dies fuhrt insgesamt zu einem
groRtenteils nicht konkurrenzfahigen OPNV
innerhalb des Stadtgebiets (vgl. Be-
standsanalyse). Der derzeitige Takt sowie
die unterschiedlichen Abfahrtszeiten wur-
den in den unterschiedlichen Beteiligungs-
formaten, die im Rahmen des Masterplan
Verkehr OG 2035 stattfanden, besonders
haufig bemangelt.

Eine Taktverdichtung, wie von den Offen-
burger*innen in den Beteiligungsformaten
vorgeschlagen, flihrt zu deutlich geringeren
Wartezeiten, da sich die eingeplante Warte-
zeit an der Starthaltestelle verringert, je
haufiger die Haltestelle pro Stunde bedient
wird. Anschlussverbindungen an Bus- oder
Bahnlinien kénnen so besser sichergestellt
und Umsteigezeiten dadurch im Durch-
schnitt  verringert werden. In den
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Projekte mit
Strahlkraft: .

sogenannten Hauptverkehrszeiten Uberla-
gern sich Schul-, Ausbildungs- und Berufs-
verkehr, sodass in diesen Zeiten die groi3-
ten Verkehrsmengen abgewickelt werden
mussen. In der Schwachverkehrszeit ist von
unterdurchschnittlich wenig Verkehrsmen-
gen auszugehen. Hierbei handelt es sich
vor allem um Freizeitverkehre.

Haupt-, Normal- und Schwachverkehrszeit
sind im Ortenaukreis wie folgt definiert:

Hauptverkehrszeiten (HVZ):

e Montag bis Freitag 6:00 bis 9:00
Uhr und 16:00 bis 18:00 Uhr
Normalverkehrszeiten (NVZ):
e Montag bis Freitag
5:00 bis 6:00 Uhr

9:00 bis 16:00 Uhr und
18:00 bis 20:00 Uhr

e Samstag 9:00 bis 16:00 Uhr
Schwachverkehrszeiten (SVZ2):

e Montag bis Freitag 20:00 bis 24:00
Uhr (Nachte Freitag auf Samstag
bis 1:00 Uhr)

e Samstag 7:00 bis 9:00 Uhr und
16:00 bis 1:00 Uhr

e Sonntag 8:00 bis 24:00 Uhr
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Standardisierung des OV-Angebots: Die
OPNV-Strategie des Landes Baden-Wiuirt-
temberg strebt eine Standardisierung des
OV-Angebots an. Dadurch soll im gesamten
Bundesland eine Mobilitatsgarantie sicher-
gestellt werden. Hierbei sollen die im Lan-
desentwicklungsplan definierten Verdich-
tungsrdume durch einen 15-Minuten-Takt
zu den gangigen Verkehrszeiten (5 bis 24
Uhr) angebunden werden. Im landlichen
Raum ist hierfir ein 30-Minuten-Takt vorge-
sehen. In den anderen Verkehrszeiten soll
die Mobilitatsgarantie im landlichen Raum
durch einen 60-Minuten-Takt sichergestellt
werden. Hierbei unterscheidet die OPNV-
Strategie nicht zwischen einer Normal- und
Schwachverkehrszeit. Offenburg wird im
Landesentwicklungsplan als Verdichtungs-
bereich im landlichen Raum definiert, somit
sind hier nach der OPNV-Strategie die Ziel-
werte fUr den landlichen Raum anzuwen-
den. Offenburg ist als Kreisstadt des Orten-
aukreises und als einziges deutsches Ober-
zentrum in der Umgebung sowie der Nahe
zum franzésischen Oberzentrum Strafl3burg
und durch den Anschluss an das schienen-
gebundene Fernverkehrsnetz ein wichtiges
Ziel in der Umgebung. Daher sollte der
OPNV in Offenburg in der Qualitit von Ver-
dichtungsraumen angeboten und somit auf
einen 15- bzw. 30-Minuten-Takt verdichtet
werden. Der 15-Minuten-Takt ist vor allem
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zu den gangigen Verkehrszeiten herzustel-
len, der 30-Minuten-Takt zu den anderen
Zeiten. Im Koalitionsvertrag hat sich die
Landesregierung darauf verstandigt, dass
diese Mobilitatsgarantie in einer ersten
Stufe innerhalb der beruflichen Hauptver-
kehrszeit bis 2026 erreicht sein soll. Eine
Taktverdichtung sollte neben dem Stadt-
bus- auch im Regionalbusverkehr erfolgen
(OV.5).

Vereinheitlichung der Abfahrtszeiten:
Eine Vereinheitlichung der Abfahrtszeiten
(bspw. immer XX:15 Uhr) Uber den gesam-
ten Tagesverlauf vereinfacht die Benutzung
fur regelmagige Fahrgaste.

Schiulerverkehr: Der Schilerverkehr kann
bei ausreichenden Kapazitaten durch den
Stadtbusverkehr beférdert werden. Bei ei-
ner Taktverdichtung auf einen 15-Minuten-
Takt ist die Wartezeit an den Haltestellen
unabhangig von den Schulzeiten als gering
zu bewerten. Sollte die Kapazitat nicht aus-
reichen, sollte dieser Uber gesondert fah-
rende Schulbusse abgewickelt werden und
an die Schulstunden angepasst sein. Im
Rahmen des schulischen Mobilitditsmana-
gements kann zudem Uber eine Anpassung
der Schulzeiten nachgedacht werden. Sie
konnten sich starker an den OV orientieren
als bisher.
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Beschleunigung des Busverkehrs

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Die deutsche Verkehrspolitik war in den ver-
gangenen Jahrzehnten in nahezu allen Be-
reichen ausschliel3lich auf die Belange des
MIV ausgerichtet. So waren die Kostenstei-
gerungen fir die nutzungsabhangigen Kos-
ten des MIV in den letzten Jahrzehnten re-
gelmalRig geringer als die fur Fahrkarten im
offentlichen Verkehr. Zudem sind die Park-
gebuhren fur Pkw im Vergleich zu deren
Platzverbrauch und der daraus resultieren-
den Einschrankung der Flachenverfiigbar-
keit und Aufenthaltsqualitéat vielfach noch
deutlich zu niedrig. All dies verstarkt den
Anreiz, den eigenen Pkw gegeniber dem
OPNV zu bevorzugen.

Durch den hohen Platzverbrauch durch par-
kende Pkw steht dem OV auf den StraRen
auch haufig zu wenig Raum zur Verfliigung.
Die daraus resultierenden Behinderungen
durch andere Verkehrsteilnehmer*innen
auflern sich in niedrigen Durchschnittsge-
schwindigkeiten und héheren Verspéatungs-
anfalligkeiten der Busse, wodurch sich
Nachteile bei der Reisezeit fir den Umwelt-
verbund ergeben.

Ziel der Mal3nahme ist die Bevorrechtigung
und damit die Beschleunigung des
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Linienbusverkehrs. Dadurch kdénnen einer-
seits die Anreize zur Nutzung (Reisezeitvor-
teile, Punktlichkeit und Verlasslichkeit) ge-
steigert, andererseits die Betriebskosten
(effizientere  Umlaufe) minimiert werden.
Daruber hinaus soll mehr Platz fur den
OPNV geschaffen werden, indem der Stra-
Benraum neu aufgeteilt wird. Damit und mit
weiteren MafRhahmen wie intelligenter Ver-
kehrssteuerung und Zuflussdosierung soll
der OPNV gestarkt und fir mehr Lebens-
und Aufenthaltsqualitat in den Stadten und
Gemeinden gesorgt werden.

MaBnahmen/Ansaitze/Bausteine/...

Haltestellenumbau: Der konsequente Bau
von Fahrbahnrandhaltestellen und Halte-
stellenkaps bei gleichzeitigem Rickbau von
Busbuchten tragt ebenfalls zu einer gestei-
gerten Effizienz des stadtischen Busver-
kehrs bei. Die Haltevorgange dauern kir-
zer, was sich mit der Anzahl der Haltestel-
len eines Stadtbusses zu einer deutlichen
Zeitersparnis aufsummiert. Durch den Platz
an der Spitze des Fahrzeugpulks wird wei-
tere Zeit gespart. AulRerdem wird durch Hal-
testellenkaps ein praziseres und gerades
Anfahren an den Bord ermdglicht, sodass
auch die Barrierefreiheit (vgl. OV.9)
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gesichert ist. Ein weiterer positiver Neben-
effekt ist die Entstehung von zusétzlichen
Warteflachen fur Fahrgaste, wodurch der
Komfort der Haltestellen gesteigert wird.
Die Gehwege, die in Haltestellenbereichen
oftmals Engstellen darstellen, kénnen somit
in ausreichender Breite zur Verfiigung ge-
stellt werden.

Standardisierte Planung: Eine OV-Pla-
nung nach dem Grundsatz ,der 6ffentliche
Verkehr halt méglichst nur noch an der Hal-
testelle und dort méglichst kurz® sollte das
zukUnftige Leitziel in Offenburg darstellen,
um die Betriebssicherheit zu gewahrleisten.

Lichtsignalsteuerung: Durch den Ver-
kehrsrechner (vgl. MalRnahme VMM.2) kon-
nen die Lichtsignalanlagen so gesteuert
werden, dass Busse aul3erhalb von Halte-
stellen mdglichst wenig stoppen mussen,
wodurch Verspatungen vermieden werden
konnen. Daher koénnten in Offenburg

,clevere Ampeln fur Busse“® eingesetzt
werden, die direkt und dreistufig mit den
Bussen kommunizieren (bald da; da; durch-
gefahren) (vgl. MalBhahme VMM.2).

Busschleusen: An Knotenpunkten mit ei-
nem hohen Verkehrsaufkommen konnen
Busse durch die Einrichtung von Bus-
schleusen beschleunigt werden. Hierdurch
kann sich der Bus nach einer Rotphase an
die Spitze der wartenden Kfz setzen.
Dadurch kann die Punktlichkeit der Busli-
nien an den Haltestellen verbessert und si-
chergestellt werden.

Hinweis: Das Land Baden-Wirttemberg
sieht in diesem Zusammenhang in ihrer
OPNV-Strategie 2030 die Erstellung eines
Landesleitfadens zur Umsetzung fir OV-
Aufgabentrager und StraBenverkehrsbe-
hdrden bis 2024 vor (MV BW 2021:25 a).

4 Weitere Informationen unter: https://www.vdv.de/20170920-clevere-ampeln-fuer-bus-und-bahn-final-ansicht.pdfx
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Anpassungen am Linienkonzept Stadtbus

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das Ziel der Anpassung des Linienkonzep-
tes ist die Herstellung und Sicherung eines
ausreichenden qualitativen und réaumlich
gerecht verteilten OPNV-Angebots zur Ge-
wabhrleistung gleicher Teilhabechancen.
Anzustreben ist dabei eine moglichst um-
fangliche ErschlieBung aller Ziel- und Quell-
punkte (Offenburger*innen bzw. Wohn-
standorte, Beschaftigte bzw. Arbeitsplatze,
Schulen und Hochschulen etc.).

Die Haltestellen sollten fu3laufig erreichbar
sein und moglichst nah an den Aufkom-
menspunkten (vgl. FGSV 2017). Durch den
Nahverkehrsplan (kurz: NVP) des Orten-
aukreises wird aufRerortlich ein Erschlie-
Bungsradius zur nachsten Haltestelle von
max. 500 m zugrunde gelegt. Die FGSV
empfiehlt einen Radius von 300 m bis
500 m, welcher fuBlaufig noch als zumutbar
gilt. Auch die VDV-Schrift 4 des Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen zu Ver-
kehrserschlieRung, Verkehrsangebot und
Netzqualitat im OPNV vom Januar 2019
empfiehlt einen Einzugsbereich von 300 bis
400 m, die nur in Gebieten mit geringer Nut-
zungsdichte bis 600 m gehen sollten. Fir
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ein attraktives Angebot in Offenburg sollte
demnach ein Einzugsbereich von 300 m zu
Grunde gelegt werden.

Zur Anpassung des Linienkonzeptes Stadt-
bus ergeben sich im Wesentlichen drei
Handlungsmadglichkeiten:

e Verlegung von Haltestellen
e Anpassung der Linienrouten

¢ Neuplanung von Linien und Halte-
stellen

MaBnahmen/Ansaitze/Bausteine/...

Verlegung von Haltestellen: In der Abbil-
dung 111 sind alle Haltestellen (inkl. 300 m
Einzugsradius) des Stadtgebietes Offen-
burgs dargestellt (gelb). Der SPNV gilt als
héherwertiger Verkehr, weshalb fir den
Bahnhof Offenburg ein Einzugsradius von
1000 m festgelegt ist (schwarzer Kreis). Die
rot markierten Bereiche zeigen die Gebiete,
die bei einem Haltestellen-Einzugsradius
von 300 m nicht mit OV-Leistungen versorgt
werden. Die blauen Flachen zeigen die Be-
reiche mit OV-Unterversorgung, wenn ein
Einzugsradius von 500 m zugrunde gelegt
wird (siehe auch Bestandsaufnahme im
Zwischenbericht).
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Abbildung 111: Analyse und Potenziale fir Raume mit OV-Unterversorgung
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Darstellung: WVI; Hintergrundkarte: © OpenStreetMap-Mitwirkendende
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In Tabelle 11 wurden mit dem Verkehrsmo-
dell der Stadt Offenburg alle Flachen mit
OV-Unterversorgung identifiziert. Mithilfe
der Strukturdaten fir die einzelnen Ver-
kehrszellen wurden die ungefdhre Anzahl
der Einwohner*innen sowie der Arbeits- und
Schulplatze abgeschéatzt, die in den be-
troffenen R&umen wohnen bzw. liegen.

Tabelle 11: Raume mit OV-Unterversorgung

Insgesamt sind mit dem 300-m-Radius
7,8% der Offenburger*innen von OV-Unter-
versorgung betroffen. In der Tabelle sind
auch Flachen aufgefuhrt, die grol3flachiges
Gewerbe oder Flachen am Flugplatz betref-
fen. Hier sind die Eingangsbereiche vom
OV erschlossen, insofern besteht kein ech-
ter ErschlieBungsmangel.

nicht abgedeckter

Ale Bereich
1 Windschlag West
2 Windschlag Nord
3 Windschlag Sid
4 Windschlag Ost
5 Griesheim Nord
6 Griesheim Ost
7 Bohlsbach
8 Weier
9 Buhl
10 Waltersweier West
11 Rammersweier Nord
12 Rammersweier Sud
13 Nordstadt (entlang Kinzig)
14 Zell-Weierbach West
15 Zell-Weierbach Nordost
16 Zell-Weierbach Ost
17 Fessenbach Nord
18 Zell-Weierbach Stuidost
19 Zell-Weierbach Sud
20 Fessenbach Stidost
21 Weststadt
22 Slidoststadt
23 Sldstadt
24 Weststadt Stidwest
25 Slidweststadt
26 Elgersweier Nord
27 Elgersweier Sudwest
28 Elgersweier Sud
29 Elgersweier Suidost
30 Zunsweier Nord
31 Zunsweier West
32 Zunsweier Ost
33 Zunsweier Sudost
34 Zunsweier Sud
*Haltestellen liegen im Einzugsbereich der

In Abbildung 111 werden Potenzialflachen
aufgezeigt, in denen mithilfe gezielter Maf3-
nahmen zusatzliche R&ume erschlossen
werden konnen. Die genauen Orte der
MaRnahmen sind dabei in griin dargestellt.
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Einwohner*innen

Arbeitsplatze

Schulplatze

171 45 0
289 13 0
41 10 0
28 S 0
100 0 0
172 7 0
20 2 0
24 2 0
66 1 0
244 10 0
87 3 0
138 9 0
285 2.576* 0
176 11 0
76 0 0
198 0 0
126 5 0
245 2 0
76 1 0
283 71 0
117 89 34
40 2 0
75 479* 0
567 17 0
410 118 0
140 51 0
3 1277 0
185 14 0
28 1 0
29 218 0
100 5 83
306 10 0
21 7 0
85 12 0

4.951
Eingange von
Die aufgefuihrten Zahlen sind daher zu vernachlassigen.

~

Gewerbeeinheiten.
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Tabelle 12: MaRnahmen Haltestellen

Linie(n)

Beschreibung

° Neuschaffung bzw.
Verlegung der Halte-
stelle "Windschlag
Bachallee" um circa
150m an den Knoten

> g4 Bache_illee / Schwal- +50%
benrain.

° Neue Fahrtrichtung
Uber Windschlager
Str. - In der Schnepf
- Schwalbenrain -
Bachallee.

. Einrichtung einer
neuen, zusatzlichen
Haltestelle +70%
an der Weingarten-
stral3e.

. Einrichtung einer
neuen, zusatzlichen
Haltestelle im Be-
reich des Knoten +85%
Kreuzwegstrafl3e/ Im
Leinenbosch/ Am
Rothweg.

. Einrichtung einer
neuen, zusatzlichen
Haltestelle +50%
an der Bellenwald-
stral3e.

. Einrichtung einer
neuen, zusatzlichen
Haltestelle
an der Lise-Meitner-
Stral3e im Zuge des
Neubaus des Klinik-
Campus.

e  Einrichtung zusatzli-
cher Haltestelle im
Bereich des geplan-
ten Gewerbeparks /
JVA sudlich des
Sudrings (Otto-Lilien-
thal-StraRe).

14 S2

28 S8

32 S8

25 S8/7141

Zusatzlich kdnnen weitere MaRhahmen ge-
troffen werden, um unterversorgte Raume
fur den OV erreichbar zu machen. So kon-
nen qualitativ hochwertige Fahrradabstell-
anlagen an Haltestellen dafur sorgen, dass
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der Einzugsradius erhoht wird und auch
schwer erreichbare Gebiete attraktive OV-
Angebote erhalten.

Folgende Haltestellen bieten Potenzial,
Raume mit OV-Unterversorgung durch Inf-
rastruktur-Maflinahmen zu verringern:

o Haltestelle Waltersweier, Rémer-
stralRe: Flache Nr. 10 - Waltersweier
West

e Haltestelle Windschlag, Gemeinde-
zentrum: Flache Nr.1 + 3 - Wind-
schlag West u. Ost

e Haltestelle Griel3heim, Kirchplatz: Fla-
che Nr.6 - Griel3heim Ost

In den Ortsteilen Zell-Weierbach und Fes-
senbach sollte zudem die Mdglichkeit eines
On-Demand-Verkehrs  (vgl. Mafinahme
OV.8) gepruft werden, da die Raume in die-
sem Gebiet flr den reguléren Linienbetrieb
kaum zu erreichen sind. Dies betrifft insbe-
sondere die Flachen Nr. 15 — 20 in Abbil-
dung 111.

Abbildung 112: Bildausschnitt Neue Hal-
testelle Windschléag
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Darstellung: WVI, HintergrUndkarte: © OpenStreet-
Map-Mitwirkende
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Attraktiver Regionalbusverkehr

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Die Buslinien ins Umland von Offenburg ha-
ben im Gegensatz zum Stadtverkehr keine
einheitlichen  Linienwege, wenig An-
schlusse untereinander und weisen nur
zum Teil Taktfahrpl&ne auf. Die Bedienung
erfolgt Gberwiegend nachfrageorientiert. Im
werktaglichen Verkehr zu den HVZ erfolgen
teilweise ein bis zwei Fahrten pro Stunde,
zu den SVZ abends und am Wochenende
ist das Busangebot auf den Regionallinien
deutlich ausgediinnt. Insbesondere kleinere
Ortschaften sind dann nur mit wenigen ein-
zelnen Fahrten pro Tag angebunden. Ins-
gesamt deckt die OV-Anbindung von Offen-
burg an das Umland Uberwiegend nur die
Grundversorgung ab und stellt — besonders
aulRerhalb der Hauptverkehrs- bzw. Schul-
zeiten — kein attraktives OV-Angebot dar.

Beispielsweise fur den Freizeitverkehr (vor
allem in den Abend- und Nachtstunden) so-
wie fur Arbeitnehmer*innen im Schicht-
dienst — insbesondere der Spéatschicht —
stellt der offentliche Verkehr somit keine at-
traktive Alternative zum Kfz-Verkehr dar.
Um hier den Anteil der alltdglichen Wege,
aber auch der Freizeitwege, die mit dem 6f-
fentlichen Verkehr zuriickgelegt werden, zu
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erhéhen, muss auch die Taktfolge erhoht
werden.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Einheitlicher Takt: Zur Attraktivierung des
Regionalbusverkehrs ist ein einheitlicher
Takt (30/60 Minuten) erstrebenswert. Eine
konsequente, durchgéngige, ganztagige
Vertaktung aller regelmafiig verkehrenden
Buslinien muss dabei die Basis bilden. Zu-
dem sind Linienwege zu bindeln, um ein
kontinuierliches und verlassliches Angebot
zu schaffen. Hierdurch kann oft auch auf
Teilstrecken ein 15-Minuten-Takt entste-
hen, so dass die wichtigsten Streckenab-
schnitte besonders attraktiv werden.

Taktverdichtung: Auf stark nachgefragten
Linien muss zudem das Ziel sein, eine Takt-
verdichtung auf 30 Minuten zur HVZ umzu-
setzen (Prifung erfolgt im NVP). In Kombi-
nation mit der Taktverdichtung im Stadtbus-
verkehr (OV.2) ergeben sich deutlich ver-
besserte Verknupfungsmoglichkeiten zwi-
schen den verschiedenen Angeboten des
offentlichen Verkehrs.

Einsatz von On-Demand-Verkehr: Wenn
kleineren Gemeinden oder Stadtteile in der
SVZ aufgrund der geringen Fahrgastzahlen
durch Regionalbuslinien nicht wirtschaftlich
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bedient werden kénnen, kénnen On-De-
mand-Verkehre (vgl. OV.8) diese Teilstre-
cken ersetzen und so die Mobilitatsgarantie
sicherstellen. Dies gilt vor allem fir den letz-
ten Teil des Linienwegs. Hierbei ist zu be-
achten, das On-Demand-Verkehre eine fl&-
chige Verteilung des offentlichen Verkehrs
ermoglichen und in Siedlungsbereichen
eingesetzt werden sollten. Als Ersatz einer
vollsténdigen Regionalbuslinie sind On-De-
mand-Verkehre nicht geeignet.

Stand: 04.2023

Zusténdigkeiten: Die Planungen und der
Betrieb der Regionalbusverkehre obliegen
den Ortenaukreis, dennoch sollte sich die
Stadt Offenburg fir die Umsetzung dieser
Mafinahmen einsetzen. In der besonderen
Rolle als Kreisstadt des Ortenaukreises hat
der dahingehende Wunsch Offenburgs ge-
gebenenfalls einen Einfluss auf die Anpas-
sung sowie Verdichtung des Taktes der Re-
gionalbusverkehre.
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Passgenaue Abstimmung Stadtbus und Bahn

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Am ZOB von Offenburg treffen sich die
Stadtbuslinien und die Regionalbusse, so
dass zwischen den Linien und auch zum
Schienenverkehr umgestiegen werden
kann. Der Zustand des ZOB sowie die der-
zeitigen Umsteigezeiten wurden von den
Teilnehmer*innen der lokalen Foren 2021
bemangelt. 2022 wurde in einem stadtebau-
lichen Wettbewerb ein Entwurf ausgewahlt,
der den ZOB kinftig an der Kreuzung
HauptstraRe/Rheinstralle vorsieht (Abbil-
dung 113).

Abbildung 113: Stadtebaulicher Entwurf

zur Umgestaltung des Bahnhofvorplatzes

O
Quelle: faktorgriin 2022: 2
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Durch die Umgestaltung des Bahnhofsvor-
platzes in eine Ful3gangerzone (Linienver-
kehr frei) kann der FuRverkehr beim Um-
stieg zum Bahnverkehr bevorrechtigt die
Fahrbahn queren. Fur die Anschliisse be-
stehtin Offenburg kein klassisches Rendez-
vous-System, bei dem sich bestimmte Li-
nien des Bus- und Bahnverkehrs zur glei-
chen Minute treffen und unmittelbare Um-
steigebeziehungen bestehen. Insofern be-
stehen heute auch zwischen den Busange-
boten je nach Linienverknipfung und Um-
steigebeziehung unterschiedliche Warte-
zeiten. Der derzeitige Takt des Busverkehrs
von 30 bis 60 Minuten fuhrt zu zusétzlichen
Wartezeiten. Um die Umsteigezeiten in Of-
fenburg fir OPNV-Nutzerinnen maoglichst
zu minimieren, sollen die Ankiinfte und Ab-
fahrten des Busverkehrs untereinander so-
wie mit den Bahnverbindungen abgestimmt
werden.

MaRnahmen/Ansatze/Bausteinel/...

Passgenaue Abstimmung des Busnet-
zes an den Schienenverkehr: Zur Errei-
chung eines leistungsstarken OV-Netzes in
Offenburg ist es erforderlich, attraktive inter-
modale Verknlpfungen zwischen Bahn-
und Buslinien sicherzustellen. Aufgrund der
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hohen Zahl von Pendler*innen aus dem
Umland in die Stadt Offenburg ist die Ziel-
vorgabe, die Anbindungen des stadtischen
OPNV an die Region zu starken. Der Uber-
gang zwischen Bus und Bahn soll nach
Empfehlungen der FGSV mit nur wenigen
Minuten Wartezeit verbunden sein. Lang-
fristig sollen Planung und Umsetzung des
OV (Bahn, Stadt- und StraBenbahnen so-
wie Bus) landesweit nach den Prinzipien
des integralen Taktfahrplans (ITF) zur sys-
tematischen Verknipfung aller offentlichen
Verkehrsmittel in BW erfolgen (vgl. MV BW
2021 a:25). Zudem soll die Umgestaltung
des Bahnhofvorplatzes in den Jahren 2024
und 2025 beginnen und bis zum Start der
Landesgartenschau 2032 fertiggestellt sein.
Die Erweiterung der Ful3gadngerzone bis
zum ZOB und Bahnhof macht einen Um-
stieg vom Bus- in den Zugverkehr attrakti-
ver. Neben dem Bahnhof Offenburg sollten
auch weitere Haltepunkte (OG-Sud, OG-
Kreisschulzentrum) attraktive Verknupfun-
gen zum Busverkehr erhalten. Der
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potenzielle Haltepunkt OG-Sid kénnte zu-
dem als Umsteigehaltestelle zum Regional-
busverkehr genutzt werden (vgl. OV.5).

Abstimmung bei Fahrplanédnderung:
Weiterhin sind kontinuierliche Abstimmun-
gen bei Fahrplandnderungen der Bahn
durchzufuhren, insbesondere beim grof3en
Fahrplanwechsel Anfang Dezember jeden
Jahres. Diese Aufgabe gilt es dauerhaft und
kontinuierlich umzusetzen.

Geringe Wartezeit zwischen Bus- und
Bahnverkehr in Schwachverkehrszeiten:
Die in den MaRnahmen OV.2 und OV.5 an-
gesprochene Taktverdichtung im Stadt- und
Regionalbusverkehr erleichtert einen Um-
stieg auf den Bahnverkehr sowie unterei-
nander. Durch die Einfiihrung eines 15-Mi-
nuten-Takts werden die Wartezeiten bereits
deutlich gesenkt. Vor allem in den
Schwachverkehrszeiten sollte nur eine ge-
ringe Wartezeit zwischen Bus- und Bahn-
verkehr entstehen.
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Ausbau Mobilitatsstationen

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Attraktive Verknipfungspunkte sind ele-
mentare Bausteine fir die Mobilitat der Zu-
kunft. Immer haufiger werden dafir Mobili-
tatsstationen an zentralen Orten bzw. Plat-
zen installiert, um einen Verkniipfungspunkt
zwischen verschiedenen Verkehrstragern
zu schaffen. Als Erweiterung der Park-and-
Ride-ldee bieten Mobilititsstationen vor al-
lem Ubergangspunkte zum Carsharing, Bi-
kesharing oder dem eigenen Fahrrad. Ins-
besondere an Bahnstationen und Haltestel-
len sollen Mobilitatsstationen den Umstieg
zwischen den Verkehrstragern erleichtern.

Mit dem 2015 gestarteten Projekt wird das
gesamte Nahverkehrsangebot der Stadt Of-
fenburg auf der zentralen Plattform ,Einfach
mobil“ geblndelt. Im Zentrum stehen dabei
Mobilstationen, die an wichtigen Verkehrs-
punkten den Busverkehr sowie Car- und Bi-
kesharing miteinander vernetzen. Auf der
zugehdrigen Website koénnen sich Nut-
zer*innen uber alle Mobilithitsangebote in-
formieren und erhalten Uber die ,Einfach
mobil“-Karte verginstigte Konditionen fir
Car- und Bikesharing. Insgesamt stehen 11
Autos und 95 Fahrrader und Pedelecs zur
Verfigung.  Perspektivisch  soll  die
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Mobilitdtskarte auch als Busticket einsetz-
bar sein, so dass durch ,Einfach mobil“ die
Nutzung der multimodalen Mobilititsange-
bote in Offenburg weiter vereinfacht wird
(vgl. MV BW 2021:27).

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Erganzung der bestehenden Mobilitats-
stationen: Im innerstadtischen Bereich von
Offenburg bestehen bereits sieben Mobili-
tatsstationen, die vollstédndig im Zielstan-
dard ausgebaut sind (vgl. Stadt Offenburg
2020: 27). Bei weiteren 14 Stationen sind
schon einzelne Mobilitdétsangebote vorhan-
den. Diese missen nach den Empfehlun-
gen des Mobilitdtsnetzwerks ergénzt wer-
den (vgl. Tabelle 13).

Ausweitung der Mobilitatsstationen:
Eine Ubersicht der bestehenden Mobilitats-
angebote findet sich in Abbildung 115. Hier-
bei sind drei Ausbaustufen geplant. In der
Grundstufe soll ein stadtweites Grundange-
bot an Mobilitétsstationen geschaffen wer-
den. Die Realisierung dieses Grundange-
bots ist bereits beschlossen worden (vgl.
Stadt Offenburg 2021). In den beiden Aus-
baustufen soll dieses Netz aus Mobilitats-
stationen bis 2035 verdichtet werden.
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Im Fokus stehen dabei geplante Siedlungs-
entwicklungen, um friihzeitig attraktive Mo-
bilitatsalternativen anzubieten. Mdogliche
Standorte wurden von einem Gutachter-
blro untersucht und hinsichtlich des Poten-
zials eingeteilt. Im gesamten Stadtgebiet
sollen zunachst 29 Mobilitdtsstationen bis
zum Jahr 2031 entstehen. Hierbei wurden
vier verschiedene Stationsgrof3en definiert.
Bei StationsgroRe ,XS* wird nur Bikesha-
ring angeboten, bei Stationsgrof’e ,S* ist
neben dem Bikesharing auch eine OV-Hal-
testelle angebunden. In der dritten GroRRe
-.M“ wird neben den in ,S* genannten Mobi-
litatsangeboten auch Carsharing angebo-
ten. Die GroRe ,L“ ist im Vergleich dazu zu-
séatzlich an den Schienenverkehr angebun-
den. Der Ausbau der Mobilitatsstationen ist
in drei Phasen gegliedert. Bis 2025 soll ein
Grundangebot an Mobilitatsstationen im
Stadtgebiet geschaffen werden. Dieses
wird in den Jahren 2026 bis 2029 in einer
ersten und im Anschluss daran in einer
zweiten Ausbaustufe verdichtet. Die Anfor-
derungen an die jeweiligen Stationstypen
sind in der Tabelle 13 niedergeschrieben.

Als Grundangebot sollen elf Mobilitatsstati-
onen entstehen. Hier soll vor allem der
Schienenhaltepunkt Kreisschulzentrum als
Station der GrofRe ,L“ ausgebaut werden.
Im Bereich der Stationsgrofe ,M“ sollen vier
Mobilstationen (bspw. am Ortenauklinikum)
errichtet werden. Die Josefsklinik und die
Hochschule Offenburg sowie drei andere
Standorte sollen als Stationstyp ,S“ ausge-
baut werden. Die Waldorfschule als Stati-
onstyp ,XS*

In der ersten Ausbaustufe werden 14 Mobi-
litdtsstationen errichtet. Hiervon werden
sechs Stationen im Typ ,M“ gebaut (u. a. in
Windschldag, Weierbach und Griesheim).
Sieben der Stationen werden im Typ ,S“
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gebaut (u. a. in Elgersweier, Zunsweier und
Bohlsbach) und eine im Typ ,XS*.

In der zweiten Ausbaustufe werden die letz-
ten vier geplanten Stationen errichtet. In
Weier wird eine Station des Typs ,M“ errich-
tet und die drei Stationen des Typs ,S* wer-
den u. a. in Fessenbach und auf der Gifiz-
Halbinsel errichtet.

Abbildung 114: Mobilitatsstation ,L“

£

Quelle: Stadt Offenburg

Neben den Sharing-Angeboten und dem o6f-
fentlichen Verkehr sind an den Mobilitats-
stationen Anlagen fur das Fahrradparken
einzurichten, sodass die Stationen mit dem
privaten Fahrrad sicher erreicht und die Ra-
der abgestellt werden kénnen (vgl. MaR-
nahme R.6). Die Ausbaumalinahmen flr
die Mobilitatsstationen in Offenburg erfol-
gen im Rahmen der Einrichtung eines Net-
zes von etwa 150 Mobilitatsstationen im Or-
tenaukreis durch das Mobilitatsnetzwerk
Ortenau (AGR).

Des Weiteren hat sich im Rahmen der Bir-
gerbeteiligung zum Thema Mobilitatsstatio-
nen gezeigt, dass die Abdeckung der ersten
und letzten Meile durch o6ffentliche Rader
ein ganz malf3geblicher Faktor flr den Ver-
zicht auf den Pkw und flr die Nutzung des
OV ist. Vor diesem Hintergrund soll das
Thema erste und letzte Meile gerade auch
bei der Fortschreibung der Nahverkehrs-
plane durch den Landkreis Berucksichti-
gung finden.
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Abbildung 115: Mobilitatsstationen Offenburg

Mobilititsstationen — OV- Car-Sharing- und nextbike in Offenburg, stand 0512020
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Tabelle 13: Empfehlungen seitens des Mobilitadtsnetzwerks fir die Ausstattung der Stati-
onen

- Ausstattungsmerkmal | XS-Station S-Station M-Station L-Station

Leihrader einschlie3lich

S i Standard Standard Standard Standard
) Kombinationsstander zum " - . -
o)
3 Abstellen (3 Stuck) (3 Stuck) (3 Stiick) (5 Stuick)
N Leih-Pedelec einschlief3lich Standard Standard Standard Standard
< Bikesharing-Stele (2 Stiick) (2 Stuck) (2 Stick) (2 Stick)
L‘E Leih-Lastenpedelec optional optional optional optional
E-Carsharing Standard Standard
, A.bstellanlagen private Fahr- Standard Standard Standard
< rader
c Fahrradboxen und Radbiigel
= for private Fahrrader SEHEETC SEHEETC
9 Zusétzlicher (freier) Fahr-
2 zeugstellplatz Standard
< SchlieRfacher/Gepackaufbe-
wahrung Empfehlung Empfehlung
Anbindung an OPNV
(Bushaltestelle) Standard Standard Standard
Anbindung an Bahn Standard
Fernbusanbindung optional
Taxistand optional
Informationstafel Standard Standard Standard Standard
Elektronische Haltestellenin- . . .
formation optional optional optional
Fahrkartenautomat Empfehlung
Informationszentrale optional
Zusétzliche Beleuchtung Empfehlung Empfehlung Empfehlung Empfehlung
. =) Begrenzung durch Wegwei- . .
g é sungstafeln optional optional
=2} Trennwand mit Leuchtkas-
uuj) g ten/ Vitrine Empfehlung Empfehlung
= Trennwand indirekt
beleuchtet
Wegweisung (bei fehlenden ontional
@ Sichtbeziehungen) p
=) Milleimer optional optional optional optional
@ W-Lan optional optional optional optional
g Sitzgelegenheit optional optional optional
n Packstation optional optional
Imbiss optional

Quelle: Stadt Offenburg 2021: 12f.
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On-Demand-Verkehr in Stadtteilen

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Die Erreichbarkeit der Stadtrandbereiche
und die Verbindung zwischen den Ortstei-
len in Offenburg untereinander wurden von
der Politik und der Birgerschaft in den Ver-
anstaltungen zum Masterplan Verkehr OG
2035 als wichtige Angebotserweiterung im
OPNV angesehen. In Stadtrandbereichen
und in Zeiten von geringer Verkehrsnach-
frage (Abend- und Nachstunden) ist ein li-
nienbasierter OPNV oftmals nicht wirt-
schaftlich. In Offenburg wurden bis zum De-
zember 2021 Anruf-Sammeltaxis (AST) ein-
gesetzt. Diese hatten eine Vorlaufzeit von
ca. 30 Minuten und konnten sich bei hohem
Fahrgastaufkommen bis zu 15 Minuten ver-
spaten (vgl. TGO a). Auf die Ausschreibung
fur ein Anruf-Linientaxi als Ersatz fur das
Anruf-Sammeltaxi zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2021 gab es keine Bewerbun-
gen, so dass das Angebot des Anruf-Sam-
meltaxis eingestellt wurde. Eine nachfol-
gende Befragung und Analyse kam zum Er-
gebnis, dass die Vergabeunterlagen zu de-
tailliert und das Risiko fir die Bietenden zu
hoch waren. Eine Alternative hierzu bietet
ein On-Demand-Verkehr. Als On-Demand-
Verkehr werden Mobilitdtsangebote auf Be-
stellung bezeichnet. Hierbei kommt der
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Fahrdienst nur auf Bestellung und wird in
der Regel mit Kfz oder Kleinbussen betrie-
ben. Die Buchung der Fahrten erfolgt per
Telefon und/oder per Web-/App. Die Abho-
lung kann fahrplan- oder haltestellengebun-
den oder Uber eine Tir-zu-Tur-Bedienung
erfolgen. Ziel ist es, durch flexible Mobili-
tatsangebote auf Bestellung Licken im o6f-
fentlichen Nahverkehrsnetz zu schlie3en,
insbesondere zu Tagesrandzeiten sowie in
nachfrageschwachen Gebieten. Durch das
MaRnahmenfeld sollen On-Demand-Ver-
kehre im Ortenaukreis etabliert werden. Al-
len voran fur die Aul3enbezirke Offenburgs
soll ein Angebot geschaffen werden, jedoch
ohne dabei Parallelangebote zu erzeugen.
Durch dieses Angebot sollen spontane
Fahrten erleichtert und gute Angebote auch
fur Querverbindungen zwischen benach-
barten Stadtteilen erméglicht werden.

Das Land Baden-Wirttemberg unterstitzt
seit 2021 funf Pilotregionen beim Ausbau
des On-Demand-Verkehrs im OPNV und ei-
nen flachendeckenden Stundentakt. Um
das Ziel eines landesweiten Grundangebo-
tes im OPNV von friilhmorgens bis nachts
im Stundentakt zu verwirklichen, hatte das
Ministerium fir Verkehr im Sommer 2020
die Forderung zur Ausweitung des OPNV-
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Angebots verdffentlicht (vgl. MV BW 2021
b).

Fahrzeuge: Fir die Etablierung eines On-
Demand-Verkehrs ist es notwendig, geeig-
nete Fahrzeuge einzusetzen. Diese mus-
sen, dem Angebot entsprechend, ausrei-
chend Sitzplatze bieten sowie vollstandige
Barrierefreiheit garantieren. Um barriere-
freies Fahren zu ermdglichen, kdnnten bei-
spielsweise Fahrzeuge mit Hubliften, Ram-
pen oder Neigetechnik genutzt werden. Im
Inneren muss zudem genug Stellflache fir
Rollstiihle vorhanden sein. In der Region
Hannover werden Hublifte bereits einge-
setzt (vgl. regiobus 2021). Auch der On-De-
mand-Verkehr ,SSB flex" in Stuttgart bietet
ein barrierefreies System an (vgl. SSB). In
der nachfolgenden Abbildung wird ein barri-
erefreies Fahrzeugmodell (Mercedes Mid-
city) aus der Region Braunschweig darge-
stellt (vgl. Regionalverband Braunschweig
2022).

Abbildung 116: Beispiel fiir einen barrie-
refreien Niederflur-Kleinbus

Quelle: Regionalverband Braunschweig 2022

Festlegung potenzieller Gebiete: Die
nordlichen Stadtteile Offenburgs bieten
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Potenzial, einen On-Demand-Verkehr ins
Leben zu rufen. AuRerdem gibt es im Osten
Offenburgs (v. a. Zell-Weierbach und Fes-
senbach) einige Bereiche, in denen ein De-
fizit bei der OV-Versorgung besteht (vgl.
OV. 4). Auf Grundlage der Auswertung der
Verkehrsverflechtungen zwischen den Au-
Renbezirken wurde im Folgenden eine
Ubersicht (iber potenzielle Gebiete fiir On-
Demand-Verkehre erstellt (Abbildung 117).
Hier sollte der On-Demand-Verkehr ganzta-
gig als Erganzung zum Linienverkehr fah-
ren. Im Nachtverkehr kdnnen On-Demand-
Verkehre als Anbindung der letzten Ziige in
das Stadtgebiet genutzt werden. Hier kann
der On-Demand-Verkehr zu den angegebe-
nen Uhrzeiten stadtweit eingesetzt werden.
Perspektivisch kdnnen auch angrenzende
Ortsteile aul3erhalb des Stadtgebiets von
Offenburg mitbericksichtigt werden, z. B.
Hesselhurst und Ortenberg.

Querverbindungen zwischen Ortschaf-
ten: On-Demand-Verkehre fahren unab-
hangig von Fahrplanen, werden aber mit
parallelen Fahrtanfragen zusammen be-
dient, sodass kleine Umwege im Vergleich
zur Taxifahrt entstehen kénnen. Mit dem
On-Demand-Verkehr sind auch Querver-
bindungen zwischen zwei Ortsteilen mog-
lich, die im klassischen OPNV in Offenburg
durch einen sternférmigen Liniennetzplan
zu deutlichen Umwegen fuhren.

Buchung: Die Buchung der Fahrten sollte
priméar effizient per App erfolgen, muss aber
auch per Telefon mdglich sein. Die Fahrt-
kosten sollen dabei die gleichen sein wie
bei einer vergleichbaren Busfahrt.

Masterplan Verkehr OG 2035 |150



Abbildung 117: Potenzielle Gebiete fir On-Demand-Verkehre (ohne Kernstadt, ganztéagig)
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Verbesserung der Barrierefreiheit im OPNV

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Der offentliche Personennahverkehr ist in
Offenburg und seinen Nachbarkommunen
eine wichtige Saule in der Daseinsvorsorge.
Die Daseinsvorsorge soll in Fragen der Mo-
bilitat jedem die Mdglichkeit geben, sich ei-
genstandig zu bewegen. Was in den Fahr-
zeugen der Technischen Betriebe Offen-
burg (TBO) und den Regionalbussen durch
den Uberwiegenden Einsatz von Niederflur-
oder Low-Entry-Fahrzeugen bereits ermég-
licht wird, ist bei der Infrastruktur noch in der
Umsetzung.

In der Stadt Offenburg ist ein grofRer Teil der
Haltestellen zum Zeitpunkt der Erarbeitung
der Analyse (Stand Februar 2021) nicht bar-
rierefrei ausgebaut (vgl. Bestandsanalyse).
Erst mit der Kombination einer geeigneten
barrierefreien Haltestelleninfrastruktur und
dem Einsatz von Niederflur- oder Low-
Entry-Bussen kann eine systematische,
durchgehende Barrierefreiheit im offentli-
chen Personennahverkehr hergestellt wer-
den, wie sie im Personenbefdrderungsge-
setz (PBefG) gefordert wird. Eine Beson-
derheit ist in diesem Zusammenhang, dass
das PBefG fur das Erreichen der Barriere-
freiheit das Zieldatum 01.01.2022 nennt.
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Dabei geht das PBefG grundsatzlich vom
Gesamtsystem aus und bezieht sich nicht
nur auf stark frequentierte Haltestellen, son-
dern auf alle Haltestellen. Dem Umbauplan
ist zu entnehmen, dass nicht alle Haltestel-
len bis dahin umgebaut werden konnten.

Neben dem barrierefreien Ausbau der Hal-
testellen inkl. Dialogdisplays und akusti-
schen Hinweisgebern wurde bei den Betei-
ligungsformaten des Masterplan Verkehr
OG 2035 (u. a. Interviews mit Betroffenen
und Birgerforum 2023) auch auf die barrie-
refreie Nutzbarkeit der Fahrzeuge (z. B. im
On-Demand-Verkehr) sowie die Notwen-
digkeit einer ricksichtsvollen Fahrweise
hingewiesen

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Barrierefreier Ausbau Haltestelle: Der
barrierefreie Umbau einiger Haltestellen ist
in Offenburg bis zum Dezember 2023 ge-
plant. Bei 108 Haltestellen ist noch kein bar-
rierefreier Umbau datiert. Hierbei sind 23
Haltestellen in der Baulast des Regierungs-
prasidiums und 7 in der Baulast des Orten-
aukreises. Die restlichen 78 Haltestellen lie-
gen in der Baulast der Stadt Offenburg. Die
Stadtbuslinien fahren auch drei Bushalte-
stellen in Ortenberg an, die noch nicht
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barrierefrei gestaltet sind. Die Stadt Offen-
burg hat die verbliebenen Haltestellen bar-
rierefrei auszubauen (vgl. Tabelle 14). Hier-
bei sind die géangigen Regelwerke und die
Broschire ,Barrierefreiheit an Bushaltestel-
len — Die Musterhaltestelle im Ortenaukreis®
zu berlcksichtigen. Bei einer Begehung mit
Betroffenen im Rahmen des Masterplan
Verkehr OG 2035 ist deutlich geworden,
dass bei den Haltestellen im Stadtgebiet ein
Leitstreifen zum akustischen Signalgeber
bzw. der Dynamischen Fahrgast-Informa-
tion fuhren sollte.

Abbildung 118: Borschiire zur Musterhal-
testelle des Ortenaukreis

SOZIALVERBAND

ABEN WORT . KREIS e
BADENWURTTEMBERG [T 7] \RELS 2

KREISVERBAND OFFENBURG

Barrierefreiheit an
Bushaltestellen

Die Musterhaltestelle
im Ortenaukreis

Quelle: Landratsamt Ortenaukreis, 2021

Da die gesetzliche Frist abgelaufen ist, be-
steht bei allen Haltestellen dieselbe Dring-
lichkeit. Aus betrieblicher Sicht ergibt sich
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ein besonderes Augenmerk auf den Umbau
folgender Haltestellen, da diese sowohl von
Stadtbus-, als auch vom Regionalbusver-
kehr bedient werden:

e Hanns-Martin-Schleyer Stral3e
e Ortenberger StralRe

e Rathaus

e RoOmerstralle

e Schumacherbriicke

e Stadtkirche

e Stral3burger Stral3e

e Weier Rathaus

e Zahringerstralie

Weiter ergibt sich fir die Haltestellen des
Regionalverkehrs ein besonderes Augen-
merk auf den Umbau. Diese Haltestellen
sind:

e Bahnhof Ost

o Gewerbegebiet Rammersweier
e Hobart

e Robert-Bosch-Stralie

Auch flr den barrierefreien Umbau der Hal-
testellen in anderer Baulasttragerschaft
sollte sich die Stadt Offenburg verstarkt ein-
setzen. Zukinftige Fahrzeuge sollten zur
Wahrung der Barrierefreiheit die Bordhéhe
von 18 cm bedienen. Diese ist beim Umbau
der Haltestelle herzustellen, wenn nicht be-
reits geschehen.

Fur einen integrierten Ansatz und einen
qualitativen Ubergang zwischen FulRver-
kehr und 6ffentlichem Verkehr ist ein siche-
res Queren der Fahrbahn in Haltestellen-
nahe zu bertcksichtigen (vgl. MaBhahme
F.2). Das sichere Queren kann unter-
schiedlich unterstitzt werden. Je nach indi-
vidueller Situation kann neben den klassi-
schen Querungshilfen auch eine reduzierte
Fahrgeschwindigkeit die Verkehrssicher-
heit beim Queren erhéhen.
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Tabelle 14: nicht barrierefreie Haltestellen
ohne Umbauplanung

Abtsberghalle

Am Sahles-
bach

An der Tag-
mess
Bellenwald-
stralRe
Diersburg Rat-
haus

DorfstraRe

Gemeindezent-
rum
Gewerbegebiet
Zunsweier

Haydnstrale
Im Riedle

Kirchgasse

Messe- u. Eis-
laufhalle

Reblandhalle
Streng
Talackerweg
Weier Rathaus

Wendeplatz
Windschlager-
StralRe

Zur Linden-
héhe

Baulast RP Freiburg, Baulast Stadt Offenburg, Baulast

Albersbosch

Am Schwabweg

Appenweier-
strale

BachstraRe
Bahnhof Ost

Bilhlerfeldstral3e

Diersburg Rémer-
stral3e

Elgersweier Mitte

Gewerbegebiet/
JVA
Gewerbegebiet
Rammersweier
Gewerbegebiet
Waltersweier

GrundmattstralRe

GuterstralRe

Hanns-Martin-
Schleyer StralRe

Hobart
HolderlinstralRe
Im Bihnle

Im Lehbdhl

In der Lieste

IndustriestralRe

Johann Sebastian
Bach Str.

Kehler Strae
Kirchplatz

Kolonie

Kreuz

Kreuzwegstrae
Krone
KronenstralRe

Linde

Lise-Meitner-
StralRe

Martin
Meiko

Mittelplatz

Offenburger-
Strale

OrtenaustralRe
Ortenberger
StralRe
Rathaus

Robert-Bosch-
StralRe

RoémerstralRe

Schumacherbri-
cke

Stadtkirche

Strandbad
StraBburger
StralRe
Wackerstrae

Werner-von-Sie-
mens-Stralle
Wilhelm-Stork-
StralRe
Z&hringerstralle

Zell-Weierbach
Ortsmitte

Ortenaukreis, Baulast Gemeinde Hohberg

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Datengrund-

lage der Stadt Offenburg

Fahrzeuge: Zukinftige Fahrzeuge sollten
zur Wahrung der Barrierefreiheit die Bord-
héhe von 18 cm bedienen. Auch beim On-
Demand Verkehr ist eine vollstandige Barri-
erefreiheit zu garantieren (vgl. MaRnahme
OV.8). Hierfur sind z.B. Fahrzeuge mit
Hubliften, Rampen oder Neigetechnik ein-
zusetzen. Im Inneren muss zudem genug
Stellflache fur Rollstiihle vorhanden sein. In
der Region Hannover werden Hublifte be-
reits eingesetzt (vgl. regiobus 2021).

Sicherheitstraining: Im Jahr 2020 hat der
IG Taxi Ortenau e. V. mit Unterstiitzung der
SVG Baden ein Sicherheitstraining zur Ar-
beitssicherheit und zur Beftrderung von
Rollstuhlfahrer*innen veranstaltet (vgl. taxi-
heute 2020). Dieses Sicherheitstraining bie-
tet sich auch fur das Personal im OPNV in
Offenburg an. Somit kann das Fahrpersonal
in Bezug auf Rollstuhimitnahme geschult
und sensibilisiert werden. Insbesondere fiir
On-Demand-Verkehre (vgl. OV.8) sollte ein
eigener Termin fUr ein Sicherheitstraining
angesetzt werden, da sich die Fahrzeuge
deutlich vom Linienverkehr unterscheiden.
Ein Sicherheitstraining fiir den OPNV ist re-
gelmaRig anzubieten und eine Teilnahme
sollte in regelmaRigen Abstéanden (bspw.
jahrlich) wiederholt werden.

Abbildung 119: Skizze einer Haltestelle mit Querungshilfe fir einen sicheren Fahrgast-

wechsel

Darstellung: Planersocietat Quelle: VM BW 2019
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Einsatz autonomer Fahrzeuge im OPNV

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Die Digitalisierung und technische Entwick-
lungen bedeuten fur die Mobilitat tiefgrei-
fende Veranderungen. Durch das automati-
sierte und autonome Fahren kdnnen neue
Mobilitatsangebote dort geschaffen wer-
den, wo sie heute noch fehlen — sei es als
bedarfsgesteuertes Angebot im landlichen
Raum oder als Zubringer im Linienbetrieb
zur nachsten S-Bahn-Haltestelle. Der
groRte Vorteil dieser autonomen Fahrzeuge
ist es, dass kein zuséatzliches Fahrpersonal
bendtigt wird. Dieses wird bereits jetzt ge-
sucht (vgl. ID Metropolen News GmbH
2021) und dieser Personalmangel wirde
durch einen regularen OPNV-Shuttle-Be-
trieb zugespitzt werden. Zusatzlich kann
eine Bedienung auch in spaten Abendstun-
den ohne hohere Personalkosten sicherge-
stellt werden. Das MafRnahmenfeld autono-
mer OPNV wurde im Rahmen der Beteili-
gungsformate in Offenburg diskutiert, es
wurde deutlich, dass derzeit noch eine ge-
wisse Skepsis bei den Offenburger*innen
vorhanden ist, die es zukiinftig abzubauen

gilt.

Offentlicher Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Erganzung des OPNV durch autonome
Shuttles: Eine Ergéanzung der vorhande-
nen MaRnahmen im OPNV durch ein erwei-
tertes Angebot mit autonom fahrenden
Fahrzeugen ist vorgesehen, wenn die tech-
nischen, wirtschaftlichen und rechtlichen
Voraussetzungen dazu bestehen. Diese
kénnen als Shuttle-Verkehre auf Stral3en
oder als Bahnen auf einem unabhéangigen
Bahnkdrper verkehren.

Pilot-Projekt Landesgartenschau: Ba-
den-Wirttemberg soll bundesweit Vorreiter
bei Entwicklung, Erprobung und Einflihrung
von autonomem Fahren, insbesondere
beim OPNV werden (vgl. MV BW 2021
a:75). Eine Vielzahl von offentlichen Ver-
kehrsunternehmen erprobt bundesweit die
Mdoglichkeiten und Potenziale des autono-
men Fahrens auf zahlreichen Testfeldern
(vgl. VDV 2020). 46

46 Komplette Liste: https://www.vdv.de/liste-autonome-shuttle-bus-projekte.aspx
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Tabelle 15: Beispiele fiir autonome Shut- vom Bahnhof zum Ausstellungsgelénde.
tle-Bus-Projekte im OPNV in Baden-Wrt- Eine entsprechende Priifung innerhalb des

tember
J Konzeptes zur LGS wird empfohlen.

Shuttle Abbildung 120: Beispiel fiir einen autono-

Ludwigsburg e DiaMANT men Shuttle
e RobShuttle -
Franklin Shuttle
Mannheim e  ShuttleME
e RABus
Karlsruhe: e EVA-Shuttle
Friedrichshafen e RABus
Lahr e Lahr-Shuttle

Quelle: VDV 2020

Fir diesen Einsatz im OPNV in Offenburg
kann die Landesgartenschau 2032 als Pilot-
Projekt dienen (vgl. TGO b). So kdnnte eine
ErschlieBung und Einbindung des Umfelds
der Landesgartenschau (LGS) mittels auto-
nomer Fahrzeuge erfolgen. Denkbar ware
hier bspw. ein Shuttleverkehr vom Park-
platz, aus angrenzenden Ortsteilen oder

Quelle: Planersocietat, Karlsruhe
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Verbesserung des Tarifsystems

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das vorhandene Tarifsystem im OPNV in
Offenburg wurde inshesondere von den Of-
fenburger*innen bei den Veranstaltungen
zum Masterplan Verkehr OG 2035 als auch
vom Masterplan-Beirat haufiger themati-
siert Insbesondere wiinschten sich die Teil-
nehmer*innen hier eine Vereinfachung. Die
positive Resonanz auf das 9-Euro-Ticket im
Bund zeigt, dass die Bevolkerung den
OPNV in Deutschland vermehrt nutzt, so-
lange er kostengiinstig ist und keine kompli-
zierten Tarife als Barriere im Weg stehen.
An diesen Erkenntnissen muss zukinftig
angesetzt werden, um den OV fiir potenzi-
elle Nutzer*innen attraktiv zu machen. So
stiegen im Aktionszeitraum des 9-Euro-Ti-
ckets (1. Juni bis 31. August 2022) 17 % der
Nutzer*innen von anderen Verkehrsmitteln
auf den OPNV um, 10 % verzichteten sogar
auf mindestens eine alltagliche Fahrt mit
dem Kfz (vgl. VDV 2022a). Dies flihrte zu
einer deutschlandweiten Einsparung von
rund 600.000 Tonnen COz pro Monat. Je-
des funfte Ticket wurde an Neukund*innen-
verkauft, die den OPNV sonst nicht genutzt
haben. Als zweitwichtigster Kaufgrund
wurde in 43 % der Pkw-Verzicht genannt,
direkt hinter dem glinstigen Preis mit 69 %
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Offentlicher Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

(vgl. ebd.). Mit dem Beschluss und der Ein-
fuhrung des Deutschlandtickets fiir 49 Euro
wurde bereits ein wesentlicher Schritt zur
Vereinfachung des Tarifsystems getan.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Modellkommune fir einen Mobilitats-
pass: Die Stadt Offenburg hat sich parallel
zum Erarbeitungsprozess des Masterplan
Verkehr OG 2035 erfolgreich beim Land Ba-
den-Wirttemberg als Modellkommune flr
einen Mobilitatspass beworben. In einem im
Auftrag des Verkehrsministeriums erarbei-
teten Gutachten wurden drei Varianten ei-
nes Mobilitatspasses untersucht. Dabei
missen entweder Einwohner*innen einer
Kommune (,Burgerticket®), Kfz-Halter*in-
nen in einem definierten Gebiet (,Nahver-
kehrsabgabe“) oder Kfz-Nutzer*innen auf
festgelegten Strallen (,Strallennutzungsge-
bihr®) eine verpflichtende Abgabe (Gebulhr
bzw. Beitrag) leisten. Im Gegenzug erhalten
die Burger*innen ein personliches OPNV-
Guthaben in gleicher Hohe, das beim Kauf
von OPNV-Zeitkarten eingesetzt werden
kann. Fur bestimme Personengruppen soll
es Ausnahmen geben, z. B. Azubis, Studie-
rende oder ALG-II-Empfanger*innen. Dop-
pelzahlungen beim Mobilitatspass sollen flr
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Pendler*innen ausgeschlossen werden. Ein
Ziel bei der Projektteilnahme ist, exempla-
risch die Potenziale fir die Erldse des Mo-
bilitatspasses zu ermitteln. Neben der Fi-
nanzierungswirkung fur den OPNV wird
eine Steigerung des Dauerkartenbesitzes
und der Fahrgastzahlen angestrebt. Bei ei-
ner erfolgreichen Umsetzung des Modell-
versuchs sollte der Mobilitétspass auf lang-
fristige Sicht in der Stadt Offenburg etabliert
werden.

Fahrgastfreundlichere Struktur: Ein wei-
teres Ziel ist die Vereinfachung der hetero-
genen Tariflandschaft zur Schaffung noch
fahrgastfreundlicherer ~ Gesamtstrukturen
durch Reduzierung der Anzahl an Tarifzo-
nen, Tarife und Verbinden. Grundprinzip:
Innerhalb eines Verbundes gilt in Baden-
Wirttemberg der Verbundtarif, dariiber hin-
aus immer der bwtarif. In der TGO wurden
die Tarifstrukturen schon deutlich ver-
schmalert. Damit diese noch fahrgast-
freundlicher werden, sollten diese weiter re-
duziert werden.

Bezahlung per App: Die Bezahlung der
Fahrkarten ist per App zu erméglichen und
in den Mobilitdtspass zu integrieren. Dabei
soll der Fahrkartenkauf auf mehreren Apps
ermdglicht werden, mindestens in der DB-
App sowie in der Applikation Regiomove-
Ortenau (vgl. MalRnahme VMM.5). Ein ana-
loges Bezahlen soll weiterhin beibehalten
werden, um jedem die Teilnahme am OV zu
ermoglichen.

E-Tarif: Als Ergdnzung zu den vorhande-
nen Tarifsystemen soll im Ortenaukreis ein
e-Tarif gepruft werden, der auch in die Mo-
bilitatskreis-App integriert werden kann. In
den Verkehrsverbiinden Karlsruhe,

Stand: 04.2023

Freiburg, Stuttgart und Regio Verkehrsver-
bund Lorrach besteht bereits ein e-Tarif des
Anbieters ,FAIRTQ". Der Vorteil dieses e-
Tarifs ist eine Fahrtkostenberechnung auf
Grundlage der zurtickgelegten Luftlinie. Die
hinterlegten Zahlungsdaten ermdéglichen
nach einmaliger Anmeldung eine schnelle
Buchung, besonders fiir Gelegenheitsnut-
zer*innen. Eine derartige Vereinfachung
des Ticketkaufs senkt die Hemmschwelle
fur die gelegentliche Nutzung deutlich. Auch
fur Arbeitnehmer*innen im Homeoffice, die
nur noch an zwei bis drei Tagen pro Woche
am Arbeitsplatz erscheinen, ist die Umset-
zung attraktiv, da sich die Nutzung des Abo-
Tickets in diesen Féllen oft nicht mehr ren-
tiert. Deshalb sind einige Stammkund*innen
nun zu Gelegenheitsnutzer*innen gewor-
den. Um diese weiterhin an den OPNV zu
binden, sollte dieses einfach zu nutzende
Tarifsystem im Ortenaukreis bzw. dem ge-
samten Bundesland eingefiihrt werden.
Hierfur sollte sich Offenburg stark machen,
um einen Umstieg vom Kfz zum OPNV zu
erleichtern.

Best-Price-Abrechnung: Um fahrgast-
freundlichere Gesamtstrukturen zu errei-
chen, ist eine rickwirkende Best-Price-Ab-
rechnung ein wichtiger Schritt, so dass sich
die Kund*innen nicht im Vorfeld der Reise
Uber den passenden Tarif Gedanken ma-
chen missen und auch spontane Abwei-
chungen der urspringlichen Wege maglich
und preislich attraktiv sind. Diese Mal3-
nahme ist mit einem e-Tarif und den pas-
senden gesetzlichen Grundlagen gut umzu-
setzen.
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Elektrifizierung der Stadt- und Regionalbusflotte

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug: Q

st

Problemstellung/Anlass

Neben der Ausweitung alternativer An-
triebsformen im motorisierten Individualver-
kehr gilt es, auch im OPNV auf energieeffi-
zientere Antriebe zu setzen, um langfristig
die gesetzten Klimaziele zu erreichen. Fir
beide Ziele leisten batterieelektrische Fahr-
zeuge einen wesentlichen Beitrag. Busse
eignen sich fiir eine Elektrifizierung beson-
ders gut, da sowohl Schul- als auch Nahver-
kehrsbusse feste Routen haben und Uber
Nacht im Depot geladen werden kdnnen.
Batteriebetriebene Elektrobusse der neues-
ten Generation haben eine Reichweite von
bis zu 550 km, so dass ein Zwischenladen
wahrend der Betriebszeit nicht mehr notig
ist. Da beim Bremsen Energie zurlickge-
wonnen werden kann, wird der Verbrauch
der Fahrzeuge deutlich gesenkt. Durch den
Wegfall des Motorblocks stehen im Innen-
raum zudem mehr Platze zur Verfligung,
auch die Barrierefreiheit storenden Podeste
entfallen.

Stand Mai 2022 verkehren in Deutschland
rund 1.200 Elektrobusse, der E-Bus-Markt
wéchst jedoch kontinuierlich (VDV 2022b).
Die EU-Kommission verpflichtet Verkehrs-
betriebe, zwischen August 2021 und
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Offentlicher Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Dezember 2025 im Neueinkauf mindestens
45 % umweltfreundliche Fahrzeuge zu be-
schaffen, ab 2026 steigt die Mindestquote
auf 65 %. Auch in mehreren Stadten in Ba-
den-Wirttemberg werden bereits E-Busse
im Linienverkehr eingesetzt, darunter in
Freiburg, Lahr und Rottweil. Neben dem ge-
ringeren THG-Aussto3 sind elektrisch an-
getriebene Fahrzeuge auch wesentlich lei-
ser als herkdmmliche Busflotten. Dadurch
wird nicht nur der Weg zu einem klima-
freundlichen OPNV vorangetrieben, son-
dern auch der Komfort fir die Fahrgéste er-
héht.

Fir einen Grof3teil der Innenstadt Offen-
burgs wird fur das Jahr 2035 eine Zero-
Emission-Zone (vgl. Malinahme Kfz.2) un-
terstellt. Da eine Vielzahl von Linienbussen
diesen Bereich durchqueren muissen, ist es
notwendig, den Fuhrpark bis zu diesem
Zeitpunkt vollstindig auf emissionsarme
Fahrzeuge umzustellen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Schrittweise Elektrifizierung der Bus-
flotte: Zur Forderung umweltfreundlicher
emissionsarmer OPNV-Linienbusse wurde
die Richtlinie ,Busférderung” vom Land Ba-
den-Wirttemberg veréffentlicht, durch die
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(Nah-)Verkehrsunternehmen eine Fdrde-
rung von Linienbussen erhalten kdnnen
(MV BW 2022). Zur Einhaltung der Klima-
ziele wird eine schrittweise Elektrifizierung
der Offenburger Stadt- und Regionalbus-
flotte angestrebt. Bis zum Jahr 2035 erfolgt
somit eine vollstandige Umstellung der Bus-
flotte auf emissionsfreie Antriebe. Die Um-
stellung von konventionell auf elektrisch an-
getriebene Fahrzeuge kann somit einen we-
sentlichen Beitrag zur Senkung der THG-
Emissionen im Verkehrssektor leisten.

Stand: 04.2023

Abbildung 121: Beispiel fiir einen Elektro-
bus

Quelle: Planersocietat, Wiesbaden
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4.1.4 Handlungsfeld Kfz-Verkehr

Ein wesentliches Ziel des Masterplan
Verkehr OG 2035 ist eine starke Reduzie-
rung der Umwelt- und Gesundheitsbe-
lastungen. Das beinhaltet eine Verringe-
rung des Verkehrslarms sowie der Luft-
schadstoff- und der CO2-Emissionen in
Verbindung mit einer stadtvertraglichen
und effizienten Verkehrsabwicklung fir
den Kfz-Verkehr.

&)

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschéatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Im innerstadtischen Bereich gibt es neben
dem HauptstraBennetz, das Uberwiegend
mit 50 km/h befahren werden darf, auch
zahlreiche StralRen, die streckenbezogen
auf 30 km/h reduziert wurden oder zur Ver-
kehrsberuhigung als Tempo-30-Zone ein-
gestuft sind. Bereits 65 % der Stral3en im
Stadtgebiet von Offenburg (bezogen auf die
Netzlange) sind heute mit Geschwindigkei-
ten von 30 km/h oder darunter verkehrsbe-
ruhigt. Auch in einigen sensiblen Ortsdurch-
fahrten gilt bereits heute abschnittsweise 30
km/h als erlaubte Geschwindigkeit.
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Insgesamt wird in Offenburg auch eine Ent-
lastung der Innenstadt angestrebt. Zu die-
ser zahlt der Altstadtbereich innerhalb der
Stadtmauern sowie die Achse zum Bahn-
hof. Die Entlastung soll durch eine Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs (auch weniger ru-
hender Verkehr) und eine intelligente Ver-
kehrsfuihrung und -steuerung erreicht wer-
den. Dabei sind mdgliche Konflikte, die sich
fur die Erreichbarkeit der Innenstadt erge-
ben kénnen, zu beachten.

Entwicklung eines Geschwindigkeitsnetzes

Projekte mit
Strahlkraft:

Dennoch ist die Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs insbesondere in der Innenstadt
bei den Beteiligungsformaten des Master-
plan Verkehr OG 2035 ein kontrovers disku-
tiertes Thema. Beispielsweise wurden bei
der Online-Beteiligung zu Méngeln und
Starken die derzeitigen Geschwindigkeiten
von vielen Teilnehmer*innen als zu hoch
empfunden. Mehrfach wurde im Rahmen
der Beteiligung der Wunsch nach Tempo 30
in der gesamten Innenstadt bzw. im Bereich
der Kernstadt sowie nach effizienteren Kon-
trollen und Sanktionierungen geé&ulert.
Langsamere Fahrgeschwindigkeiten haben
innerstadtisch  viele  Vorteile:  Eine
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Reduzierung bewirkt geringere Larmemissi-
onen der Fahrzeuge und tragt aktiv zu ei-
nem verbesserten Larmschutz bei. Zuséatz-
lich sinken die THG-Emissionen und es wird
ein Beitrag zur Erreichung der angestrebten
Klimaziele geleistet*’. Und nicht zuletzt
wirkt sich ein geringeres Tempo positiv auf
die Verkehrssicherheit aus. Im Rahmen des
Erarbeitungsprozesses zum Masterplan
Verkehr OG 2035 fand u. a. eine Pop-up-
MaRnahme Tempo 30 statt (siehe Kapitel
1.5). Hierbei fand ein Verkehrsversuch in
der Wilhelmstral3e, Grabenallee, Ortenber-
ger StralRe, Weingarten StralRe, Gerolds-
ecker Stralle und Michael-Armbruster-
Stral3e statt, bei dem zwischen dem 21. Juli
und dem 28. Oktober 2022 die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30
km/h reduziert wurde. Bei der Befragung zu
der Pop-up-Malinahme nannten die Teil-
nehmer*innen u. a. den reduzierten Ver-
kehrslarm und eine hohere Verkehrssicher-
heit als positive Aspekte. Langere Fahrzei-
ten und ein reduzierter Verkehrsfluss wur-
den hingegen als negative Aspekte ange-
merkt.

Die aktuelle StVO ermdglicht keine gene-
relle Geschwindigkeitsreduzierung in hoch-
frequentierten Gebieten. Stets muss ab-
schnittsweise daflir argumentiert werden
und z. B. eine konkrete Gefahrenlage vor-
liegen. Bereits heute sind Geschwindig-
keitsreduzierungen jedoch Gegenstand po-
litischer Diskussionen. So setzt sich die Ini-
tiative ,Lebenswerte Stadte und Gemein-
den durch angemessene Geschwindigkei-
ten fir Tempo 30 in deutschen Stadten ein,
die auch vom Deutschen Stadtetag unter-
stltzt wird.*®. Mittlerweile nehmen bereits
Uber 600 Kommunen teil (Stand April 2023)

47 Umweltbundesamt  2022: Tempolimit.  verfiigbar

und fordern eine Anderung der StVO*°. An-
gesichts der gro3en Zustimmung kann des-
halb davon ausgegangen werden, dass die
StVO bis zum Zielhorizont 2035 durchaus
eine Gesetzes-Novelle erleben wird.

Die MalBnhahme des Geschwindigkeitsnet-
zes soll die generelle Senkung der Ge-
schwindigkeiten im gesamten Stadtgebiet,
vor allem aber auf innerstadtischen Stra-
Benabschnitten, beinhalten. Daraus erge-
ben sich positive Effekte in puncto Sicher-
heit, LArmschutz, Luftschadstoffe und THG-
Emissionen. Auf lange Sicht soll somit eine
stadtweite Beruhigung des Kfz-Verkehrs
angestrebt werden. Ausnahme bildet ein
Ubergeordnetes Hauptnetz, das den Kfz-
Verkehr bundeln soll und weiterhin eine
gute Erreichbarkeit gewabhrleistet.

Zur Entwicklung eines Geschwindigkeits-
netzes wurden innerstadtische Stral3enab-
schnitte definiert, auf denen aus Grinden
der Erreichbarkeit und Bindelung des Kfz-
Verkehrs auf den Hauptachsen eine Ge-
schwindigkeit von 50 km/h auch zukiinftig
weiterhin empfehlenswert ist; im Umkehr-
schluss soll auf den verbleibenden StraRen
die Geschwindigkeit reduziert werden.

Auferorts wird fir das Klimaschutzszenario
fur 2035 empfohlen, die Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs zwischen den Ortsteilen
perspektivisch auf max. 70 km/h zu senken,
insbesondere bei querendem Rad- und
FuRverkehr.

Als begleitende MalRhahme kdnnen beson-
ders in kritischen Bereichen zudem Ge-
schwindigkeitskontrollen eingesetzt wer-
den, z.B. durch den Einsatz von

unter:  https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-

laerm/nachhaltige-mobilitaet/tempolimit#tempolimit-auf-autobahnen

4 Deutscher Stadtetag 2021: "Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten”. Verfigbar unter:
https:/lwww.staedtetag.de/themen/2021/lebenswerte-staedte-durch-angemessene-geschwindigkeiten

4 Initiative ,Lebenswerte Stadte“ 2023: Verfugbar unter: https://lebenswerte-staedte.de/
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stationdren Messgeraten oder Dialogdis-
plays. Die Abbildung 122 beinhaltet eine
konsequente stadtweite Verkehrsberuhi-
gung fir den Kfz-Verkehr mit Ausnahme
von Strecken des Hauptnetzes. Dabei wird
vorausgesetzt, dass 30 km/h als

163| Masterplan Verkehr OG 2035

Regelgeschwindigkeit  eingefuhrt  wird
(StvVO-Novelle erforderlich).

Insgesamt wird fir das Klimaschutzszena-
rio fir 2035 in Offenburg eine Maximalge-
schwindigkeit im Stadtgebiet von 80 km/h
unterstellt.

Stand: 04.2023



Abbildung 122: Geschwindigkeitsnetz
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug: Q

Problemstellung/Anlass

Der Verkehr belastet die Umwelt vor allem
durch die Emission von Larm, Luftschad-
stoffen und Treibhausgasen. Die Einhal-
tung der vorgegebenen Grenzwerte sowie
dariiber hinausgehende MalRhahmen sollen
einen lebenswerteren Raum fiir die Einwoh-
ner*innen und Besucher*innen der Stadt si-
chern.

Im Juli 2021 hat die Landesregierung Ba-
den-Wirttemberg beschlossen, dass das
Bundesland bis 2040 klimaneutral werden
muss. Daraufhin wurde das Ziel-Szenario
Offenburg Klimaneutral 2040 (KN40) defi-
niert. Dies bedeutet eine Verringerung der
THG-Emissionen des Verkehrs in Offen-
burg bis 2040 um 71 % gegenuber 2010.
Um diese Anforderung zu erfilllen, muss die
Stadt durch gezielte MaBnhahmen im Ver-
kehr eine CO»-Einsparung von mindestens
67 % bis 2035 gegeniiber dem Basisjahr er-
reichen. Laut Klimaschutzkonzept betragt
der Anteil des Verkehrs an den THG-Emis-
sionen in Offenburg derzeit 30 %.

Ziel der Einfihrung einer Zero-Emission-
Zone bzw. Ultra-Low-Emission-Zone fir die
Stadt Offenburg ist die Senkung des
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Emission-Zone

Weiterentwicklung einer Umweltzone zur Ultra-Low-

Kfz-Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Energieverbrauchs und der verkehrsbe-
dingten Luftschadstoff-Emissionen, um die
genannten Klimaschutzziele einhalten zu
konnen.

Einfahren in die Zero-Emission-Zone ist nur
Fahrzeugen erlaubt, die wenig bis keine
Luftschadstoffe ausstol3en. Hierzu zahlen
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
(Elektro, Wasserstoff etc.), Fahrrader, Pe-
delecs, E-Scooter.

Klassische Verbrennerfahrzeuge werden
aus der Zone ausgeschlossen und erhalten
Einfahrtsverbot.

Allerdings missen Fahrverbote auch ver-
héltnismafig sein. Notwendig ist deshalb
eine Abwagung zwischen Nutzen der MaR3-
nahme, insbesondere fiir die mit der Uber-
schreitung der Grenzwerte verbundenen
Risiken fur die menschliche Gesundheit und
den hierdurch herbeigefiihrten Belastungen
fur die betroffenen Verkehrsteilnehmer*in-
nen sowie die Versorgung der Bevolkerung
und der Wirtschaft.

Im europaischen Raum gibt es bereits ei-
nige Grol3stadte, in denen Planungen zu
Zero-Emission-Zonen laufen, u. a. Berlin,
Amsterdam und Kopenhagen. Bereits
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umgesetzt wurden emissionsfreie StralRen-
ziige in London und fiir Frachtverkehre in
Rotterdam und Shenzhen in China (vgl. Ab-
bildung 123).

Nach den einschlagigen Regelungen des
nationalen und des EU-Rechts sind zu-
nachst Luftreinhalteplane aufzustellen,
wenn die Immissionsgrenzwerte Uberschrit-
ten werden. In den Luftreinhalteplanen
mussen Malnahmen festgelegt werden,
die gewabhrleisten, dass die Grenzwerte
dauerhaft eingehalten werden. Zu den zu-
lassigen Malinahmen gehoren auch Ver-
kehrsbeschrdnkungen. Das erforderliche
Ermessen wird im Rahmen der Aufstellung
der entsprechenden Plane ausgelibt, da die
zustandige StraRenverkehrshehdrde im
Verfahren beteiligt werden muss. Wenn ein
Luftreinhalteplan oder ein Plan fir kurzfris-
tig zu ergreifende MalRnahmen nach 8§ 40,
47 BlmschG vorhanden ist, setzt die Stra-
Renverkehrsbehorde die dort festgelegten
MalRnahmen durch eine verkehrsrechtliche
Anordnung um. Rechtsgrundlage fur die
Umsetzung von in Luftreinhalteplanen fest-
gesetzten MafRnahmen sind 88 40, 47 des
Bundesimmissionsschutzgesetzes.

So gelten in Deutschland schon in einigen
Stadten Dieselfahrverbote. In Hamburg
wurde ein Fahrverbot flr bestimmte Stre-
ckenabschnitte verhangt, in Stuttgart be-
steht seit Jahresbeginn 2022 ein zonales
Dieselfahrverbot fur Euro-4-Diesel. In vielen
anderen Stadten sind Dieselfahrverbote

bereits geplant (z. B. in Berlin, Bonn, Darm-
stadt, Essen, Frankfurt, Gelsenkirchen,
Kdéln, Mainz).

Fur Durchfahrtsbeschrankungen von ein-
zelnen Stral3en oder Abschnitten — wie in
Hamburg — sieht das Bundesverwaltungs-
gericht keine gréRReren Hirden. Ein solches
Verbot gehe seiner Eingriffsintensitat nach
nicht Uber stralRenverkehrsrechtlich begriin-
dete Durchfahr- und Halteverbote hinaus,
mit denen Autofahrer und Anwohner stets
rechnen und die sie grundsatzlich hinneh-
men mussen.

Um die VerhéltnismaRigkeit des Eingriffs zu
gewabhrleisten, ist die Einflhrung von zona-
len Fahrverboten hingegen nur phasen-
weise moglich>

Derzeit sind Zero-Emission-Zonen nach der
aktuellen Rechtslage in Deutschland noch
nicht moglich. Auf EU-Ebene gibt es jedoch
bereits Bestrebungen, um die Treibhaus-
gasemissionen zu senken: Mit dem Paket
,Fit fur 55 bezieht sich die EU auf ihr Ziel,
die Netto-Treibhausgasemissionen bis zum
Jahr 2030 um mindestens 55 % zu senken.
Das vorgeschlagene Paket zielt darauf ab,
die EU-Rechtsvorschriften mit dem Ziel fur
2030 in Einklang zu bringen®t. Fir das
Zielszenario 2035 wird daher eine gesetzli-
che Reform unterstellt, durch die diese Art
von Emissionszonen auch in Deutschland
umsetzbar werden.

%0 Deutscher Bundestag 2019: Ausgestaltung und rechtliche Grundlagen von (geplanten) zonalen Fahrverboten fiir Ver-

brennungsmotoren.

Verfugbar unter:

https://www.bundestag.de/resource/blob/637896/fb6b8d417a4e62d068a7c6b6d73256e5/WD-7-027-19-pdf-data. pdf

51 Europaischer Rat 2022: ,Fit fiir 55*. Verfligbar unter: https://www.consilium.europa.eu/de/policies/green-deal/fit-for-

55-the-eu-plan-for-a-green-transition/
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Abbildung 123: Weltweit geplante und umgesetzte Zero-Emission-Zonen [ICCT 2021]

Cities with implemented and planned zero-emission zones and variants globally* (Status: July 2021)

City of London, United Kingdom
London Boroughs of Hackney =
and Islington, United Kingdom

Rotterdam, Netherlands

Zero-emission
zone for freight

Zero-emission |  Near-zero-
zone emission zone
Implemented | |

Implemented

Planned Planned

. Shenzhen, China

Near-zero-emisslon
zone for freight

Quelle: ICCT 2021: A GLOBAL OVERVIEW OF ZERO-EMISSION ZONES IN CITIES AND THEIR DEVELOP-
MENT PROGRESS. Verfuigbar unter: https://theicct.org/publication/a-global-overview-of-zero-emission-zones-in-

cities-and-their-development-progress

Kern der MalRnahme ist die Verscharfung
der Anforderungen der Umweltzonen. Eine
Zero-Emission-Zone wiirde einen fest defi-
nierten Bereich der Innenstadt umfassen,
bote jedoch auch die Méglichkeit, sich — bei
entsprechender Akzeptanz der Offenbur-
ger*innen — nach aufRen hin zu vergréRern.

Einfihrung Ultra-Low-Emission-Zone:
Die Einflhrung einer Zero-Emission-Zone
in Offenburg sollte sich zum Grof3teil auf
den innerstadtischen Bereich mit hohem
Verkehrsaufkommen konzentrieren, in dem
auch die héchsten Luftschadstoff-Emissio-
nen ausgestoRen und gleichzeitig hohe
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Anspriiche an die Aufenthaltsqualitat ge-
stellt werden (vgl. Abbildung 124).

Parkflachen am Rand der Zone fir Fahr-
zeuge mit konventionellem Antrieb: Um
auch Verkehrsteilnehmer*innen mit Ver-
brennerfahrzeugen kurze und schnelle
Wege in die Innenstadt zu ermdglichen,
sollten weiterhin Parkflachen am Rand der
Zone zuganglich fir alle Arten von Kfz blei-
ben. Ausgenommen vom Fahrverbot wer-
den daher (beispielhaft vorgeschlagen) das
Parkhaus Karstadt und das City-Parkhaus
Wasserstral’e sowie der Bahnhof inkl. de-
ren Zuwegungen.
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Abbildung 124: Vorschlag Zero-Emission-Zone Innenstadt

. Vorschlag Zero-Emission-Zone

- Anwohner und Lieferverkehr frei
mit Sonderausweis

ﬂ Parken fur Kfz aller Art
E Parken nur fir emissionsfreie Kfz
—

Zu- und Abfahrtswege Parkhauser
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Zeitliche Umsetzung:

nenstadt

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug: Q

Problemstellung/Anlass

Im innerstadtischen Bereich Offenburgs
herrscht bereits heute eine hohe Konkur-
renz zwischen den Nutzungen im offentli-
chen Raum. Das vergleichsweise hohe Ver-
kehrsaufkommen bzw. die grofen Raum-
anspriche des Kfz-Verkehrs au3ern sich
u.a. in Problemen wie verringerter Ver-
kehrssicherheit (v. a. fur Rad- und FuRRver-
kehr), Luftverschmutzung, Treibhausgas-
Emissionen, Larm, Versiegelung von Fla-
chen. Im Rahmen der lokalen Foren 2021
und 2022 und bei der ersten Sitzung des
Masterplan-Beirats wurde von den Teilneh-
mer*innen bemangelt, dass die Verkehrs-
belastungen am Rande der Innenstadt zu
hoch seien. Dazu wurden insbesondere die
die Innenstadt umgebenden Hauptver-
kehrsstraBen benannt (u. a. Grabenallee,
WilhelmstralRe und Freiburger Stral3e), aber
auch die Bereiche innerhalb der Kernstadt
rund um die Ful3gdngerzone wurden aufge-
fuhrt (z. B. die Hauptstrale, die Lange
StralBe, die Schuttergasse sowie der Be-
reich um den Bahnhof). Selbst in der Ful3-
gangerzone fahren heute zahlreiche Pkw,
namlich Anwohner-, Handwerker- und Lie-
ferverkehre. Die Vergabe von
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Sicherstellung und Ausweitung der autoarmen In-

Kfz-Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

Ausnahmegenehmigungen ist daher beglei-
tend strikter zu beschrénken und die Zu-
fahrtberechtigung konsequenter zu kontrol-
lieren. Auch die Belieferung der Geschéfte
und Gastronomie hat (auRerhalb der Liefer-
zeiten) mdoglichst autofrei bzw. umweltver-
tréglich zu erfolgen (z. B. Privilegien fur Lie-
fer-E-Fahrzeuge, vgl. MaBnahmen Wirt-
schaftsverkehr).

Das Konzept der ,autoarmen Innenstadt®
soll dazu beitragen, das Verkehrsgesche-
hen im Stadtkern weiter zu beruhigen und
zu verlangsamen, Vorteile fur den Umwelt-
verbund zu schaffen und somit ein Umden-
ken der Verkehrsteilnehmer*innen zu errei-
chen. Wege in die Innenstadt sollen zukinf-
tig verstarkt vom MIV auf den OV sowie den
FuRR- und Radverkehr verlagert werden, um
die genannten Probleme zu reduzieren.

Zusatzliche verkehrsberuhigte bzw. auto-
freie Raume bieten mehr Sicherheit und
Qualitat fur Verkehrsmittel der Nahmobilitat
und steigern die Attraktivitat der Kernstadt.
Das Kfz-Verkehrsaufkommen im Stadtkern
wird reduziert und durch weniger Kfz-Ziel-
/Quellverkehre kann auch das weitere Um-
feld entlastet werden.
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Zudem muss der Kfz-Durchgangsverkehr
durch die Innenstadt unterbunden werden.
Dazu liegen bereits Konzepte vor, wie das
Bahnhofsareal in Verbindung mit einer Ver-
legung des ZOB nach Norden vom Kfz-
Durchgangsverkehr entlastet werden kann,
ohne die Erreichbarkeit der Innenstadt und
des Bahnhofs einzuschrénken.

Mit dem Verkehrsmodell wurden dazu die
Wirkungen einer verénderten Verkehrsfiih-
rung in der nérdlichen Innenstadt bzw. im
Bahnhofsareal in Verbindung mit der Verle-
gung des ZOB nach Norden untersucht
(siehe Verkehrsuntersuchung von RAPP
2020). Neben den Berechnungen der Ver-
kehrsverlagerungen im Kfz-Verkehr und im
Radverkehr wurden auch die Effekte auf
den Modal Split, die THG-Emissionen sowie
die Erreichbarkeit der Innenstadt und des
Bahnhofs bewertet. Die Untersuchung er-
folgte in Verknipfung mit einer Nordque-
rung als Verlangerung der Englerstralie
Uber die Bahn bis zur Moltkestral3e.

Im Ergebnis zeigt sich, dass durch die ge-
plante Veranderung der Verkehrsfihrung in
der ndrdlichen Innenstadt bzw. im Bahn-
hofsareal eine wirkungsvolle Verlagerung
des Kfz-Durchgangsverkehrs aus der In-
nenstadt erreicht wird und sich die Kfz-Ver-
kehrsmengen im Bahnhofs- und Innen-
stadtbereich deutlich reduzieren. Gleichzei-
tig bleibt die Erreichbarkeit von Bahnhof
und Innenstadt erhalten. Die Malinahmen
fuhren zu einer leichten Zunahme des Rad-
und FuBverkehrs bezogen auf die Innen-
stadt bei einer geringen Abnahme des Pkw-
Verkehrs. Die THG-Emissionen verandern
sich nur marginal.

Die Nordquerung kann dabei zu einer Ent-
lastung des Kernstadtbereichs beitragen.
Gleichzeitig zieht diese neue Stral3enver-
bindung aber auch Verkehre aus dem Um-
land an, was zu einer geringen Erhthung
der Fahrleistung im Stadtgebiet und der
THG-Emissionen um 1,2 % fuhrt. Flr die
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Entlastung der Innenstadt ist der Bau der
Nordquerung nicht erforderlich.

Das zentrale Ziel der Maf3nahmen soll die
Verlagerung des Durchgangsverkehrs aus
der Innenstadt und aus dem Bahnhofsareal,
besonders aus dem Bereich Unionrampe/
HauptstralRe/Rheinstralle sowie die Aus-
weitung der Verkehrsberuhigung im Stadt-
kern sein. Weitere StralRenrdume der In-
nenstadt sind verkehrlich zu beruhigen
(z. B. mehr Temporeduzierung, Ausweitung
der verkehrsberuhigten Bereiche) oder
ganzlich autofrei zu gestalten (Ausweisung
als FulRgangerzone).

Ausweitung verkehrsberuhigte Berei-
che: Ein wirksames Mittel zur Verkehrsbe-
ruhigung ist die Ausweitung von Mischver-
kehrsflachen.  Umsetzungsmaoglichkeiten
fur Mischverkehrsflachen sind in Deutsch-
land in der Regel verkehrsberuhigte Berei-
che. Dabei wird ein Miteinander der ver-
schiedenen Verkehrsarten angestrebt. Eine
offenere Gestaltung des StralRenraums
(Verzicht auf Hochborde, Reduzierung der
Differenzierung zwischen Seitenraum und
Fahrbahn, weitgehender Verzicht auf Mar-
kierungen und Beschilderung sowie Frei-
halten der Sichtbeziehungen zwischen
Ful3- und Kfz-Verkehr) fuhrt dazu, dass Kfz-
Fahrertinnen verstarkt Ricksicht gegen-
Uber schwacheren Verkehrsteilnehmern
Uben. Eine bauliche Umgestaltung des of-
fentlichen Raumes im Zusammenspiel mit
einer verkehrsrechtlichen Anordnung ist da-
bei deutlich effektiver als z. B. eine Ande-
rung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
allein. An Orten, an denen eine Neugestal-
tung (noch) nicht mdglich ist, sind Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen in Mischver-
kehrsflachen entsprechend zu kontrollieren.
Potenzielle Bereiche im Stadtkern, um
diese Form der Platz- und Stral3engestal-
tung zu prifen und auszuweiten, sind u. a.
die Folgenden:
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GerberstralRe, Kittelgasse (Parkhaus-
zufahrt bleibt weiterhin erreichbar),
Pfarrstral3e, PoststraBe, Pradikatur-
stral3e, Ritterstralle, Steinstral3e, Spi-
talstral’e, Wasserstrall3e (Busverkehr
weiter zuldssig), Wolkengasse und
Zwingerplatz.

Auch die Hauptstra3e zwischen Gus-
tav-Ree-Anlage und ZOB wird fiir eine
Ausweitung als verkehrsberuhigter
Bereich vorgeschlagen.

Auf der sidlichen Okenstral3e (std-
lich Philipp-Reis-Stral3e) sollte hinge-
gen eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf 30 km/h angestrebt werden
(vgl. Kfz-1). Dieser Raum eignet sich
weniger fur das Mischprinzip, kann
durch eine niedrigere Fahrgeschwin-
digkeit jedoch eine héhere Qualitat er-
langen.

Ausweitung Ful3gangerzone: Abbildung
125 beinhaltet eine Ausweitung der Ful3-
gangerzone (Anlieger frei) bspw. auf die fol-
genden Strallenabschnitte:

GlaserstralRe, KlosterstraBe, Lange
Stral3e, Strohgasse
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Zudem ist ein als Mischverkehrsfla-
che (verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich) umgestaltetes Bahnhofsumfeld
enthalten.

Die Verkehrsfihrung im Bahnhofsa-
real und der nordlichen Innenstadt soll
zu einem EinbahnstraRensystem flr
den Kfz-Verkehr umgestaltet werden,
um den Durchgangsverkehr zu unter-
binden (vgl. Abbildung 126). Dies be-
trifft vor allem die Verkehrsfiihrung auf
Unionrampe, Hauptstralle, Oken-
stralBe bis zur Rheinstrale. Der ge-
samte Bereich ist mit 30 km/h ver-
kehrsberuhigt. Die Erreichbarkeit der
Parkgelegenheiten, auch des Park-
hauses an der Gustav-Ree-Anlage,
bleibt erhalten. Die Einrichtung eines
zielgerichteten Parkleitsystems zu
den Parkhausern bzw. Parkplatzen
tragt dazu bei, dass sich der Park-
suchverkehr erheblich  verringern
lasst. Der Radverkehr wird in beiden
Fahrtrichtungen freigegeben, sofern
die vorhandenen Fahrbahnbreiten in
Verbindung mit einer sicheren Fiih-
rung dies gestatten.
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Abbildung 125: Vorschlag Verkehrsberuhigung Innenstadt

Ausweitung Verkehrsberuhigte Bereiche
Ausweitung FuRgangerzone
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Darstellung: WVI, Hintergrundkarte: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abbildung 7: Vorschlag veranderte Verkehrsfihrung nérdliche Innenstadt und Bahnhofs-
areal (Szenario 2)

long d
Bahnhofareals in Offenburg

| Groeoumige Verlogerung
MIV-Durchgangeverkeh, Z0B Standort Nord|

adt
S Ko g OMY) | B 14 2067204 cassamn ffenburg
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Quelle: RAPP 2020 Anpassungen Stadt Offenburg
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Quartiere mit autoarmen Strallenraumen
bieten deutlich mehr Platz fur Lebens- und
Wohnqualitat: dort herrscht weniger Larm,
die Luftqualitat ist besser, es gibt mehr
Grunflachen und folglich mehr Schutz ge-
gen die Folgen des Klimawandels (Ver-
schattung, Versickerung). Auf3erdem ste-
hen Platze und o6ffentliche Raume starker
fur die Bedirfnisse der Anwohnenden zur
Verflgung, statt tberwiegend dem flieRen-
den und ruhenden Verkehr zu dienen. Es
gibt mehr Raum fur Begegnung, Kinderspiel
und Aufenthalt und deutlich mehr Verkehrs-
sicherheit. Autoarme Quartiere kénnen zu-
dem wesentlich zur Mobilitditswende beitra-
gen.

Die MalRnahme setzt im Umfeld der Woh-
nung an — also am Entstehungsort des
Uberwiegenden Teils der taglichen Fahrten
und Wege. Die Vorbildwirkung autoarmer
Wohngebiete kann zum Umstieg autobesit-
zender Haushalte zu einem weniger auto-
orientierten Lebensstil motivieren, mit pri-
vatem wie auch volkswirtschaftlichem Nut-
zen.

Autoarme Quartiere kdénnten im Bestand
z.B. in Form von verkehrsberuhigten
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Einrichtung autoarmer Quartiere

Kfz-Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Bereichen oder auch Fahrradzonen reali-
siert werden. Dabei soll keinesfalls der Ein-
druck entstehen, die Bewohner*innen in ih-
rer personlichen Mobilitéat zu beschranken.
Vielmehr ist es wichtig, schrittweise durch
neue Qualitaten und Angebote zu Uberzeu-
gen und eine breite Akzeptanz der Mal3nah-
men zu schaffen.

MaBnahmen/Ansaitze/Bausteine/...

Autoarme Neubauquartiere: Neu ge-
plante Quartiere sollten autoarm, in Einzel-
vorhaben oder langfristig auch autofrei ge-
staltet werden. In Offenburg gibt es bereits
mobilitatspolitische Grundsatze in Verbin-
dung mit der Baulandentwicklung, die in al-
len Baugebieten zur Anwendung kommen.
Bei jeder grofReren Neubauplanung ist ver-
pflichtend, jeweils ein standortbezogenes
Mobilititskonzept erstellen zu lassen. Dies
kann z. B. im Rahmen der Bauleitplanung
implementiert werden. Zudem kdnnen ein
Mobilitatshandbuch und Beratungsange-
bote fur Investoren und Bauherren Hilfestel-
lung geben und vom Vorteil dieser Forde-
rungen uberzeugen.

Das Konzept tragt dazu bei, mit weiteren
Angeboten (z. B. Carsharing, Fahrradab-
stellanlagen, Blndelung des ruhenden
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Verkehrs am Rand der Quartiere oder in
Quartiersgaragen), aber auch durchaus
Restriktionen (z. B. Begrenzung der Stell-
platzanzahl an der Liegenschaft) den Um-
weltverbund zu starken und eine deutliche
Reduzierung des Pkw-Besitzes und -Be-
darfs der zukinftigen Bewohnerschaft zu
erreichen. Mit einem Mobilitatskonzept
kann zudem der Stellplatzschliissel des
Quartiers gesenkt werden, was Vorteile flr
den Investor bietet (weniger Ablése- oder
Herstellungskosten fir Stellplatze), vgl.
hierzu auch die MalBnahme zur Stellplatz-
satzung.

Umsetzungsbeispiele autoarmer/-freier
Quartiere aus anderen Stadten sind z. B.:
Freiburg-Vauban, Minster-Geist: Garten-
siedlung WeilRenburg, Darmstadt Lincoln
Siedlung, Kassel-Unterneustadt: Christoph-
stralie.

Fur Offenburg ergeben sich folgende ge-
plante Baulandentwicklungen fir mogliche
autoarme Quartiere: In den Matten Il und
Obere Matten sowie die Berliner Stral3e als
verkehrsberuhigter Bereich.

Umgestaltung von Parkplatzen und Ein-
richtung von Fahrradzonen in Bestands-
quartieren: Langfristig sollte eine Ubertra-
gung der Standards fur Neubauquartiere
auch auf bestehende Quartiere vorgenom-
men werden. Soweit es die baulichen Ge-
gebenheiten in Bestandsquartieren zulas-
sen, sind dort die gleichen Bewertungsmal’-
stabe anzulegen wie fiir Neubauten.

Als Handlungsansatz bietet sich im Bestand
z. B. die Umgestaltung von Stellplatzen zu-
gunsten der Aufenthaltsqualitdt an,
wodurch Parkplatze verknappt werden.
Weiterhin kann eine veranderte Stellplatz-
satzung zur Ausweitung von autoarmen
Quartieren beitragen. Durch den Bau von
Quartiersgaragen kann zudem eine star-
kere Senkung des Pkw-Besitzes erreicht
werden.
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Auch Fahrradzonen bieten sich dafir an,
Quartiere autoarm und starker auf
alternative Verkehrsmittel auszurichten.
Dort gilt maximal Tempo 30, Radverkehr
geniel3t Vorrang. Nordlich der Zeller Stral3e
wird eine solche Fahrradzone vorgeschla-
gen (vgl. Abbildung 126 sowie MalRnahmen
Radverkehr). Der Bereich umfasst die Stra-
Ren:

e Josef-Gottwald-Stralie,

e Schauenburgstrale,

o Gotter-Nes-Weg,

e Schaublestralie,

e Senator-Borst-Stralie,

e Josef-Kohler-Stral3e,
Damaschkeweg,

e Scheffelstrale,

e Sofienstralie,

e Hermannstralle,

e Goethestralle,

e Carl-Blos-Stral3e,

e Ebertplatz und

e Schillerstralie.

Die Beteiligung der Burgerschaft sollte bei
der Entwicklung im Bestand eine starke
Rolle einnehmen. Durch zunéchst tempo-
rare Losungen (wie Stral3enfeste, Parklets
oder SpielstraBen auf Zeit) kbnnen Vorteile
und Verbesserungen erlebbar gemacht
werden. Denkbar wéare auch die medien-
wirksame Auslobung eines Wettbewerbs
und die partizipative Umgestaltung von Mo-
dellquartieren im Bestand mit Vorbildcha-
rakter. Synergien ergeben sich mit den
MaRnahmen fullverkehrsfreundliche Stra-
Benrdume und Parkraumbewirtschaftung.

Ein geeignetes Bestandsquartier in Offen-
burg, das relativ leicht autoarm umgestaltet
werden koénnte, ist das Quartier Hilda-
[Friedrichstral3e. Der grof3te Teil der Stra-
Benrdume ist bereits als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen (sudlich der Zeller
Stral3e, Ausweitung auf Turnhallestralle,
Friedenstralle, Augustastral3e,
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FriedrichstralRe, vgl. Abbildung 126), bedarf
jedoch einer anderen Gestaltung (vgl. MaR-
nahmen fulRverkehrsfreundliche StraRen-
raume).

Grundsatzlich eignen sich auch weitere, be-
reits bestehende verkehrsberuhigte Berei-
che oder verdichtete Wohnquartiere mit we-
nig privaten Stellplatzen dazu, den offentli-
chen Raum neu zu ordnen, um zukunftig
maglichst autoarm zu werden (z. B. der Be-
reich auf der Wiede-/Badstral3e).
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Abbildung 126: Vorschlag autoarme Quar-
tiere im Bestand
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Darstellung: Planersocietat, Kartengrundlage: Stadt
Offenburg
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Wie die Analysen gezeigt haben, besteht an
vielen innerstadtischen StralRen der Bedarf
bzw. das Potenzial, den vorhandenen 06f-
fentlichen Raum aufzuwerten und zu Guns-
ten der Sicherheit, Nahmobilitat und Aufent-
haltsqualitdt zu verandern. Inshesondere
Uberbreite Strallenraume, die fur nicht mehr
zeitgemalRe Verkehrsmengen angelegt
wurden, bieten Raum fir Veranderungen.
Vor allem bietet sich Potenzial in den typi-
schen WohnstraRen der 60er und 70er-
Jahre (z. B. KolpingstraRe und Walnussal-
lee), die sehr viel Platz aufbieten, der Uber-
wiegend der (Kfz-)Fahrbahn zugewiesen
wurde. Auch in 6stlichen Teilen Offenburgs
mit Einfamilienhaus-Bebauung finden sich
solche StralRen (BrucknerstraBe, Mozart-
stralBe und An der Tagmess) wieder. Diese
Stralenrdume sind gemal dem damaligen
Zeitgeist mehr als Kfz-ErschlieBung gestal-
tet als den Fokus auf die Aufenthaltsqualitat
zu legen.

Ziel der MaRnahme ist es, die Raumverhalt-
nisse zu Gunsten der Sicherheit, Nahmobi-
litat, Klimaanpassung und
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Anpassung von (Uberbreiten) Strallenrdumen

Projekte mit
Strahlkraft:

Aufenthaltsqualitat zu verandern und auch
baulich anzupassen.

Neben der Aufwertung der StralBenraume
gilt es, die unterschiedlichen Funktionen so-
wie die Anspriche der Verkehrsteilneh-
mer*innen und Anlieger*innen miteinander
in Einklang zu bringen. Hierbei ist der fah-
rende und ruhende Kfz-Verkehr vertraglich
in die StralRen- und Platzrdume zu integrie-
ren, ohne die Nutzungsanspriiche und Ver-
kehrssicherheit anderer Verkehrsteilneh-
mer*innen einzuschranken.

Zusétzlich wirkt sich die MaRnahme positiv
auf das Klima aus, da Flachen entsiegelt
und neue Grunflachen und B&aume angelegt
werden kénnen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Umgestaltung Stralenraume zugunsten
des FuB3- und Radverkehrs: Auf den
HauptstraRen im innerstadtischen Bereich
besteht Handlungsbedarf, das Angebot fur
den Radverkehr zu starken (vgl. MaRhahme
R.1) und schadliche Wirkungen des Kfz-
Verkehrs (vor allem Luft und L&rm) zu redu-
zieren (vgl. MalRnahme Kfz.1). Die Seiten-
raume sollten bessere Bedingungen flir den
FuRverkehr aufweisen (vgl. Malhahme
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F.7), was neben mehr Raum z.B. auch
durch mehr Begriinung oder Mdéblierung er-
reicht werden kann. Hierfir mussen die
Stral3enabschnitte jedoch, abhéngig vom
zukUnftig zu erwartenden Verkehrsaufkom-
men, fur Umgestaltungen geeignet sein.
Dies gilt insbesondere auf den Hauptver-
kehrsstraf3en, die auch zuklinftig den zu er-
wartenden Kfz-Verkehr flissig abwickeln
mussen.

Dennoch bieten z. B. die Okenstral3e, Molt-
kestral3e, ZellerstralRe, Weingartenstralie,
WilhelmstralRe, Zahringer StralRe, Wichern-
stralBe und Hauptstral3e/Grabenallee ein
hohes Potenzial zur Umgestaltung. Insbe-
sondere flr letzteren Bereich wurde bereits
ein stadtebaulicher Wettbewerb durchge-
fuhrt.

Neuanordnung des ruhenden Verkehrs:
Der ruhende Verkehr belegt z. B. in der
Walnussallee, Kolpingstral3e, aber auch in
der Brucknerstral3e und in anderen Wohn-
stralB3en vor allem im Osten Offenburgs ei-
nen groRen Anteil am o6ffentlichen Raum.
Durch Neuanordnung des Parkens und Um-
gestaltung der Seitenraume bzw. der (stel-
lenweisen) Zuriicknahme der breiten Fahr-
bahnen bestehen zahlreiche Mdglichkeiten
zur Verbesserung des (Mikro-)Klimas (z. B.
Verschattung durch Baume, Entsiegelung
von Flachen), Steigerung der Aufenthalts-
qualitat (Anlage von Sitz- und Spielmdglich-
keiten, Begegnungsorten, Pocketparks
etc.), Erhbéhung des Angebots nachhaltiger
Mobilitatsformen (z. B. Radabstellanlagen,
Carsharing) sowie Steigerung der Ver-
kehrssicherheit (durch vorgezogene Seiten-
bereiche, Querungsmoglichkeiten, Ver-
kehrsberuhigung durch Verschwenkungen,

Stand: 04.2023

etc.) (vgl. MaBnahme RV.1). Dafur gilt es,
auch an geeigneten StralRenabschnitten
und Kreuzungsbereichen (abhéngig von
verfligbaren Breiten und zukinftig zu erwar-
tenden Verkehrsstarken) eine Umverteilung
und bauliche Anpassung der StrafR3enbrei-
ten vorzunehmen.

Vertragliche StralRenraumgestaltung:
Fir eine integrierte und vertragliche Stra-
Renraumgestaltung ist das Prinzip der stad-
tebaulichen Bemessung (vgl. FGSV 2006)
Stand der Technik. Auch im Bestand sollte
es Schritt fir Schritt umgesetzt werden.
Hiernach sind innerdrtliche Stralenraume
bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von Uber 30 km/h (vgl. MaRnahme Kfz.1)
vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein
Verhéltnis von 30 % je Seitenraum und
40 % fur die befahrbaren Flachen zu erzie-
len. Zunachst sind also die Anspriiche der
Seitenraumverkehre (FuBgéanger*innen,
ggf. auch Radfahrer*innen) sowie Seiten-
raumaktivitaten (bspw. Kinderspiel, Gastro-
nomie, Begrinung) zu berlcksichtigen.
Hieraus wird die erforderliche Seitenraum-
breite ermittelt, die gleichzeitig die stadte-
baulich mdgliche Fahrbahnbreite definiert.
Letztere wird schlieflich mit der verkehrlich
notwendigen Fahrbahnbreite abgewogen.
Bestehende bzw. zuklinftige verkehrsberu-
higte Bereiche wie in der Turnhallestral3e
oder der HildastralRe sind méglichst mit ei-
ner Mischverkehrsfliche auszugestalten
(vgl. MaRBnahme Kfz.1). Flachen fur den ru-
henden Verkehr sollten dementsprechend
am Rand liegen und durch Markierungen
gekennzeichnet sein.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Ortsdurchfahrten sind haufig gepragt von
einem hohen Durchgangsverkehr, insbe-
sondere in den Spitzenstunden morgens
und nachmittags. Durch die hohe Verkehrs-
belastung entsteht entlang der Durch-
gangsstralen eine hohe Larm- und Luft-
schadstoffbelastung durch vorbeifahrende
Pkw und Lkw, die besonders die direkten
Anwohner*innen betrifft. Dies wurde u. a.
auch von den Teilnehmer*innen der lokalen
Foren 2021 und der ersten Sitzung des
Masterplan-Beirats geschildert. Auf den
Ortsdurchfahrten herrscht zudem in vielen
Fallen eine erlaubte Geschwindigkeit von
50 km/h, was tendenziell die Verkehrssi-
cherheit innerhalb der kleinen Ortsteilzen-
tren vermindern kann. Unter der Verkehrs-
last und Fahrgeschwindigkeit leidet auch
die Aufenthaltsqualitat an diesen Hauptstra-
Ren und z. B. anliegende Einkaufs- oder
Gastronomiemdglichkeiten werden negativ
beeinflusst.

Zum heutigen Zeitpunkt gibt es in der Stadt
Offenburg einzelne Abschnitte, in denen die

Entlastung / Beruhigung von Ortsdurchfahrten

Projekte mit
Strahlkraft:

Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
reduziert wurde (haufig auch 40 km/h auf
freiwilliger Basis). Auf der Durchgangs-
stralle ,Windschlager Strafe“ durch den
Ortsteil Windschlag herrscht beispielsweise
bereits heute Tempo 30. Weiterhin wird der-
zeit eine laufende Abstufung und Tempore-
duzierung fir die B33 in Buhl/Griesheim an-
gestrebt. Zuklnftig sollte dies bei allen Orts-
durchfahrten mit entsprechender Randnut-
zung umgesetzt werden.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Reduzierung der Geschwindigkeit: Um
den Verkehr in weiteren Ortsdurchfahrten
vertraglicher zu gestalten, gilt es, zunéchst
weitere Abschnitte auf 30 km/h zu reduzie-
ren®2. Durch die Herabsetzung der Hochst-
geschwindigkeit erhéht sich die Verkehrssi-
cherheit, dem durchfahrenden Verkehr wer-
den die Anspriiche der Seitenraumnutzung
im Ortskern bewusster. Auch die Umweltbe-
lastung wird gemindert und die Aufenthalts-
qualitat im Ortskern insgesamt erhoht (vgl.
MaRnahme Kfz.1).

52 Analog der MaRnahme Kfz-1 (Geschwindigkeitsnetz) muss das im gesetzlich vorgegebenen Rahmen passieren.
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Bauliche und gestalterische Malnah-
men: Auch bauliche und gestalterische
MaRnahmen kdénnen dazu fiihren, den Ver-
kehr zu beruhigen und damit zur Steigerung
der Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqua-
litat an den entsprechenden Ortsdurchfahr-
ten beizutragen. Dies kann z.B. durch
Kreisverkehre, Querungsinseln, Fahrbahn-
verengungen, -teiler oder -verschwenkun-
gen geschehen. Die Malinahme stellt einen
wichtigen Faktor zur (Wieder-)Herstellung
ortshildgerechter offentlicher Raume dar
und zur Anpassung an den Klimawandel.
Ein Beispiel fir eine potenzielle Umgestal-
tung ist die Ortsdurchfahrt Griesheim.

Abbildung 127: Beispiele fur verkehrsbe-

ruhigte Ortsdurchfahrt

Quelle: Planersocietét, Kappel-Grafenhausen

Neben KontrollmaBnahmen (Tempodis-
plays oder Radarkontrollgeréte) bewirken
eine lesbare Raumgestaltung und insbe-
sondere eine fir die Durchfahrenden sicht-
bare Belebung der SeitenrAume in den
Ortsteilen eine hohere Akzeptanz und
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erhohte Ricksichtnahme. Um den Wieder-
erkennungswert der einzelnen Ortsteile zu
erhéhen und die Einfahrtssituation zu beto-
nen, bietet es sich an, Verkehrsberuhigung
mit ortsteiltypischen Elementen zu gestal-
ten. Dies kdnnten beispielsweise bestimmte
Baume oder Pflanzen oder auch Schil-
der/Stelen mit ortstypischen grafischen Ele-
menten sein. Der offentliche Raum in den
Ortskernen soll somit neu aktiviert und
seine urspriingliche Funktion wieder starker
betont werden. Bei zukinftigen Umgestal-
tungen von Stralenrdumen sollte Wert da-
rauf gelegt werden, neben der gesenkten
Durchfahrtgeschwindigkeit mehr (sicheren)
Raum fir Ful3- und Radverkehr zu schaffen
und zugleich die Aufenthaltsqualitat zu stéar-
ken (z. B. durch Begrunung, Platze mit Sitz-
moglichkeiten oder auch Platz fir bele-
bende Nutzungen wie Spielgelegenheiten
oder ggf. Aul3engastronomie).

Abbildung 128: Beispiel ortspragende
Eingangsgestaltung

2

Quelle: Planersocietét, Kappel-Grafenhausen
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4.1.5

Der ruhende Verkehr bzw. das Parken
von Kfz ist eine wichtige kommunale
Stellschraube der Verkehrsentwicklung
sowie der Steuerung des Mobilitatsver-
haltens. Dabei wird der ruhende Verkehr
in zwei Bereiche unterschieden: Den 6f-
fentlichen StraRenraum (inklusive Be-
wohnerparken) sowie das Parken in 6f-
fentlichen und privaten Parkbauten (Tief-
garagen, Parkhauser).

Um die einzelnen MalRnahmen im Bereich
des ruhenden Verkehrs in Offenburg ziel-
fihrend umsetzen zu kénnen, ist die An-
wendung des Ordnungsrechts essenziell.
Dazu gehort z. B., dass falsch geparkte Au-
tos kontrolliert werden, um die Sicherheit fur
alle am Verkehrsteilnehmer*innen zu erh6-
hen. Daneben ist es fur Offenburg wichtig,

Handlungsfeld Ruhender Verkehr

langfristig die Auslastung aller Parkplatze
(im offentlichen Raum und in Tiefgara-
gen/auf Parkplatzen) zu kennen. Im Rah-
men der unterschiedlichen Beteiligungsfor-
mate des Masterplan Verkehr OG 2035
(Burgerforum, Gemeinderatsklausur, Sit-
zungen des Masterplan-Beirats) wurde das
Thema ruhender Verkehr als eine wesentli-
che Stellschraube ausgemacht. Hierbei
wurden sowohl MaRnahmen diskutiert, die
direkt mit einer Prioritdtenanderung in Zu-
sammenhang stehen (z. B. Reduktion der
Parkplatze im offentlichen Raum zugunsten
breiterer Rad- und FuRverkehrsinfrastruk-
tur) als auch einen ganzheitlichen Ansatz
ausmachen.

Erstellung eines Parkraum-
bewirtschaftungskonzepts

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

In Offenburg muss normalerweise fur die
private Nutzung des offentlichen Raumes
gezahlt werden — sei es fir die Aufstellung
eines Marktstandes oder fiir die Auf3enbe-
stuhlung vor einem Lokal. Lediglich fir das
Parken muss in weiten Teilen Offenburgs
derzeit keine oder nur eine sehr geringe
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Ruhender Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

Gebuhr entrichtet werden, obwohl hier glei-
ches gilt: Parkt ein Auto auf einer Flache, ist
diese in dem Moment nicht von anderen
Personen nutzbar. Eine zeitliche und mone-
tare Beschrankung von Stellplatzen ist da-
her unabdingbar, auch, damit beispiels-
weise Kurzzeitparkplatze nicht von Lang-
zeitparkenden belegt werden. Wichtig ist
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hierbei, dass die Kosten fiir das Parken am
Stral3enrand mit denen in den Parkierungs-
anlagen (Tiefgaragen, Parkhauser, grof3ere
Parkplatzflachen) abgestimmt werden.
Sonderstellplatze (wie Behindertenpark-
platze, Parkplatze mit E-Ladesaulen) sind
besonders zu bericksichtigen.

Derzeit gibt es in Offenburg eine Zone I, die
den innerstadtischen Bereich umfasst, so-
wie eine Zone I, die fiir das lbrige Stadtge-
biet gilt. Eine Erhéhung der Parkgebihren
zum 01.01.2023 wurde bereits beschlos-
sen. Ab dem 01.01.2023 kostet das Parken
in Zone 10,80 € je angefangene 30 Minuten,
ein Tagesticket in ausgewahlten Bereichen
5,00 €. In Zone Il sind die 0,50 € je angefan-
gene 30 Minuten sowie 4,00 € fir ein Ta-
gesticket in ausgewahlten Bereichen. Der
gebuhrenpflichtige Zeitraum wird auf 9.00
Uhr bis 19.00 Uhr in beiden Zonen festge-
setzt. Trotz der erst beschlossenen Erho-
hung der Parkgebuhren liegt Offenburg da-
mit weiterhin im unteren Mittelfeld. Einige
groRere baden-wirttembergische Stadte
bepreisen das Parken im 6ffentlichen Raum
teilweise doppelt so hoch (Freiburg). Auch
kleinere Stadte als Offenburg setzen die
Kosten, zumindest ab der vierten Stunde
und fur Tageshochstsatze mit mehr als 9 €
héher an (Ravensburg und Béblingen).

Eine monetare Bewirtschaftung der Stell-
platze in Offenburg ist aus mehreren Grin-
den sinnvoll. Sie sorgt daflir, dass der Wert
des offentlichen Raumes wahrgenommen
wird, insbesondere auch im Verhéltnis zu
anderen Nutzungen, fur die bezahlt werden
muss. Eine zeitliche Beschrankung be-
stimmter Stellplatze dient dazu, dass Kurz-
zeitparkplatze als solche genutzt werden
bzw. die richtigen Zielgruppen die Stell-
platze nutzen konnen (vgl. MaRnahme
RV.2). Die Bewirtschaftung fungiert dartiber
hinaus als Push-MaRBnahme zur Reduzie-
rung der Kfz-Nutzung und als Pull-
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MaRnahme fur den Umweltverbund sowie
zur Verringerung des Parksuchverkehrs.

Bei der Gemeinderatsklausur 2022 wurde
von den Teilnehmer*innen vorgeschlagen,
die Parkraumbewirtschaftung auszuweiten
und mdglichst in Parkhduser zu verlagern
(vgl. MaRnahme RV.3).

Bei der Umsetzung einer Parkraumbewirt-
schaftung sind die gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen einzuhalten.

Anpassung der Bewirtschaftung: Auf Ba-
sis der vorhandenen Datengrundlage ist zu
empfehlen, den Bereich bewirtschafteter
StraRenabschnitte auf alle Stral3en inner-
halb der Zone | auszuweiten, um eine Ver-
einheitlichung zu erreichen. Die genaue
Ausgestaltung je Stralenabschnitt mittels
Bewirtschaftung (monetéar oder Bewohner-
parken) ist von MaRhahme RV.2 abhéangig.

Neben der allgemeinen Anpassung der Be-
wirtschaftung ist eine Abstimmung der Be-
wirtschaftung der Stellplatze im 6ffentlichen
Raum mit jenen in Parkbauten (Tiefgara-
gen, Parkhauser, groRere Parkplatzfla-
chen) essenziell. Hierflr empfiehlt sich aus
gutachterlicher Sicht eine deutliche Unter-
scheidung der Gebuhren. Es sollte gunsti-
ger sein, in den Parkbauten zu parken als
im 6ffentlichen Raum. Die Unterscheidung
kann daruber hinaus mit einer zeitlichen Be-
wirtschaftung ergénzt werden, in dem die
Offnungszeiten der Parkbauten in zentralen
Bereichen langer gelten, als das erlaubte
Parken am StraRenrand im 6ffentlichen
Raum.

Der Parkgebuhrenunterschied ist notwen-
dig, damit das Parken in Parkbauten im Ver-
gleich zum Parken im StraRenraum attrakti-
ver wird und die Voraussetzungen fur eine
Verlagerung gegeben sind (vgl. hierzu auch
MalRhahme RV.3). Die Stadtverwaltung
sollte das Konzept und die Idee dahinter
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friihzeitig mit den Betreibenden (stadtisch
und privat) der Parkbauten kommunizieren
und mit ihnen abstimmen. Hierfur bietet es
sich an, diese zu einem Runden Tisch ein-
zuladen.

Gestaltungsmoglichkeiten fir das Klima-
schutzszenario 2035 waren:

e Anhebung der Parkgebuhren bis
2035 auf Zone I: 6,40 € pro Stunde
und Zone IlI: 5,20 € pro Stunde

e Entfall der Sondertarife fur Park-
platze im Bereich Amalie-Tonoli-
StralRe und Gewerkschaftshaus.
Sondertarife fihren anderweitig zu
einem Anstieg des Parksuchverkehrs

e Erhohung der Gebihr fir Tagesti-
ckets Zone I: 24,00 €, Zone Il: 12,00€

e Ausweitung der Bewirtschaftung in
Zone | und Zone Il wochentags auf
einen Zeitraum von 6.00 bis 21.00
Uhr

e Befreiung der monetaren und zeitli-
chen Bewirtschaftung fur Carsharing-
Fahrzeuge

Berlicksichtigung von Sonderstellplat-
zen: Sonderstellplatze sind fir das Bewirt-
schaftungskonzept besonders zu bertick-
sichtigen. Zu Sonderstellplatzen zahlen bei-
spielsweise Behindertenparkplatze, Park-
platze mit E-Ladesaulen, Carsharing-Park-
platze sowie Frauenparkplatze und Park-
platze fur Senior*innen. Wahrend die ersten
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drei rechtlich festgeschrieben sind, haben
Letztere keine rechtliche Grundlage, kon-
nen jedoch von der Stadtverwaltung als
Sonderstellplatze gehandhabt werden. Fir
Behindertenstellplatze missen keine Park-
geblhren entrichtet werden, da diese flr
eine Gruppe von Menschen gedacht ist, die
auf ein Kfz angewiesen ist. Es wird empfoh-
len, die E-Mobilitdt und Carsharing-Stell-
platze von der monetaren Parkraumbewirt-
schaftung zu befreien. Grundlage hierfir
sind das Carsharing-Gesetz (CsgG 2017)
und das Elektromobilitatsgesetz (EmoG
2015). Um Carsharing-Fahrzeugen einen
Vorteil gegeniber privaten Pkw zu ver-
schaffen, sollten sie daher von der Park-
raumbewirtschaftung ausgenommen wer-
den. Aufgrund des langfristig angestrebten
hohen Anteils von E-Fahrzeugen sollte die
Befreiung der Bewirtschaftung fur die E-Mo-
bilitat zeitlich befristet sein. Das EmoG 2015
ist zunéchst bis Ende 2026 begrenzt. Es
wird empfohlen, die Befreiung bis zu die-
sem Datum zu begrenzen, um voriberge-
hend die Nachfrage nach E-Fahrzeugen zu
stimulieren. AnschlieBend sollte die Befrei-
ung aufgehoben werden, da bis 2035 von
einem erhohten Anteil an E-Fahrzeugen
ausgegangen wird und die Idee der Befrei-
ung bei einem solchen Anteil obsolet wiirde
(vgl. auch ,Privilegiertes Parken flr elektro-
mobile Dienstleister und Handwerker” in-
nerhalb der MalRnahme W.2)
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

In vielen Stadtteilen Offenburgs gibt es im
offentlichen StralRenraum nicht genug Park-
platze fur die Anzahl an Pkw der Bewoh-
ner*innen. Mit der Ausweisung von Bewoh-
nerparkzonen ist es moglich, die verfugba-
ren Stellplatze besonders abends fir die
Bewohner*innen zu reservieren. Je nach
Ausgestaltung der Parkzone dirfen in dem
Bereich keine Fremdparkenden mehr ste-
hen oder nur mit einer maximalen Park-
dauer. Daruber hinaus nutzen mehr Perso-
nen ihre privaten Stellplatze (z. B. auf dem
Grundstiick oder in Tiefgaragen), wenn das
Parken am Straf3enrand nicht kostenlos ist
oder sich der Wert des Parkens an dem tat-
séchlichen Wert des Strallenraumes orien-
tiert. Hierfir haben Stadte seit kurzem die
Moglichkeit, die Preise firs Bewohnerpar-
ken anzupassen. Offenburg sollte sich kurz-
fristig an baden-wirttembergischen Stadten
orientieren, die von dieser Mdglichkeit be-
reits Gebrauch machen (wie Karlsruhe (180
€) und Freiburg (bis zu 480 €)). Daneben
sollten die Ausweitung der Bewohnerpark-
zonen und die Nutzung von Tiefgaragen flr
Bewohner*innen geprtift werden. Wenn we-
niger Autos im Stral3enraum parken, erhéht
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Ausweitung des Bewohnerparkens

Ruhender Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

dies aulRerdem die Sicherheit, z. B. von
spielenden Kindern, und reduziert die Tem-
peratur im StraRenraum. Dies ist besonders
bei der zu erwartenden héheren Anzahl von
Hitzetagen und tropischen Nachten wichtig
Zu bedenken.

Bei der Gemeinderatsklausur 2022 wurde
deutlich, dass hinsichtlich des MalRnahmen-
felds des Bewohnerparkens eine Betrach-
tung der zentralen Bereiche nicht ausreicht.
Eine Ausweitung in der Kernstadt, aber
auch in den Ortschaften wurde als Chance
gesehen, um daraus entstehende freie Fla-
chen fir MaRnahmen zur Klimaanpassung
Zu nutzen.

MaBnahmen/Ansaitze/Bausteine/...

Prifung der raumlichen Ausweitung: Die
Verwaltungsgebihr fur eine Bewohnerpark-
karte kostet in Offenburg derzeit 30 € pro
Jahr. Seit einer Anderung des StraRenver-
kehrsgesetzes und der Verabschiedung
des neuen GeblUhrenrahmens durch den
baden-wirttembergischen Landtag im Juli
2021 hat Offenburg nun die Mdglichkeit,
Gebihren Uber der bisherigen Obergrenze
von 30,70 EUR pro Jahr zu erheben. Eine
Uberarbeitung der gesetzlichen
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Grundlagen ist notwendig, um die mit der
Bewirtschaftung angestrebten Ziele durch
die Bewohnerparkkarte nicht zu untergra-
ben (vgl. Malinahme RV.1). Analog zur mo-
netaren Bewirtschaftung bietet es sich an,
bis 2035 die Gebuhr auf den Rahmen anzu-
passen, den andere, ambitionierte Stadte
heute schon verfolgen. Um beim Freiburger
Beispiel zu bleiben, sind dies durchschnitt-
lich 360,00 € im Jahr, wobei es drei unter-
schiedliche Stufen je nach Fahrzeuglange
gibt. Ermafigungen gibt es fur Schwerbe-
hinderte und Personen, die Sozialhilfeleis-
tungen beziehen. Die Staffelung der Ge-
bUhrenhthe berlcksichtigt also unter-
schiedliche Kriterien (z. B. FahrzeuggréiRe,
soziale Aspekte)s3. Zu prifen ist, ob auch
die Antriebsart bei der Gebihrenstaffelung
beriicksichtigt werden sollte, wie es bei-
spielsweise in Tubingen der Fall ist. Durch
die Erhéhung der Gebuhren sollen die in-
nenstadtnahen Wohngebiete vom Kfz-Ver-
kehr entlastet und der Ausbau von sicheren
Ful3- und Radwegen unterstitzt werden.

Gestaltungsmaoglichkeiten fir das Klima-
schutzszenario 2035 waren:

e Bis 2035 sind die Gebulhren fir Be-
wohnerparken analog zu europai-
schen Vorbildern auf 680 € pro Jahr
zu erhohen.® Hier ist zu beachten,
dass es aus Kommunikationsaspek-
ten forderlich sein kdnnte, eine stufen-
weise Hinfiihrung zu 680 € bis 2035
einzufihren. Die Kommunikation zur
Anhebung der Gebihren fir das Be-
wohnerparken sollte in Abstimmung
mit den Maflnahmen zu RV.1 und
RV.3 erfolgen, um zu verdeutlichen,
welche Ziele mit der Anhebung der
Gebuhren verfolgt werden.

e Eine Reduzierung auf 25 % der zu

zahlenden Gebuhr fur Personen, die
Leistungen nach SGB IlI, SGV XII,
Kriegsopferfiirsorge, AsylbLG und
Wohngeld erhalten

e Reduzierung auf 25 % der zu zahlen-
den Gebulhr fir Personen mit einem
Grad der Behinderung von mind.
50 % und schwerbehinderte Men-
schen (,orangefarbener Parkaus-
weis®)

e Gebihrenerlass fir Personen mit
schweren Behinderungen (,blauer
Parkausweis®).

Ebenso sollte geprift werden, inwieweit die
Ausgabe von Besucherkarten der allgemei-
nen Zielerreichung dient oder sie behindert,
da diese die Nachfrage nach Parkplatzen
weiter erhéhen. Dafir bietet es sich an, zu
Uberprifen, wie viele Besucherkarten aus-
gegeben wurden und wie grol3 der Mehrbe-
darf an Parkplatzen war, der dadurch gene-
riert wurde.

Derzeit ist das Bewohnerparken im Stra-
Benraum in Offenburg in einigen StralRen-
abschnitte im innerstadtischen Bereich ein-
gerichtet. Eine raumliche Ausweitung der
Zonen sollte geprift werden, da es norma-
lerweise eine Verlagerung von Parkdruck in
angrenzende Bereiche gibt.

Sofern es seitens der Bewirtschaftung keine
weitere Untergliederung aus der Zone Il in
eine Zone Il gibt, ist es ratsam, in der be-
stehenden Zone Il in passenden Bereichen
das Bewohnerparken auszuweisen. Die
Zone Il umfasst das gesamte restliche
Stadtgebiet, welches nicht in Zone | (Innen-
stadt) enthalten ist. Eine Differenzierung
des gesamten restlichen Stadtgebiets mit-
tels Bewohnerparkzonen kann dazu beitra-
gen, den Parksuchverkehr fir Anwohnende
zu reduzieren. Die vermehrte Ausweisung

%3 Eine solche ErméaRigung wird bereits in Freiburg angewandt und wurde vom VG Mannheim bestétigt.

54 Die Hohe ergibt sich aus dem Durchschnitt aus Amsterdam und Stockholm, die die europaischen Spitzenreiter sind.
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von Bewohnerparkzonen ist ein derzeit fest-
stellbarer Trend in vielen deutschen Kom-
munen. Hierzu ist jedoch vorab die Auslas-
tung der Parkstande zu ermitteln (845 der
VwV-StVO). Auf Basis der vorhandenen
Daten wird beispielsweise fur die Zentren in
den Ortschaften die Einfilhrung von Bewoh-
nerparkzonen empfohlen.

Die Ausgestaltung (Lage und GroRRe) der
Bewohnerparkzonen sollte nach einem hal-
ben, spatestens nach einem Jahr evaluiert
werden. Hierzu bietet es sich an, vor Einfuh-
rung der Ausweitung der Bewohnerparkzo-
nen sowie in dem genannten Zeitraum nach
der Einflhrung eine Auslastungserhebung
durchzufuhren. Es wird empfohlen, diese
ebenso auf die angrenzenden Bereiche
bzw. StraRenzlige auszuweiten, um auch
Verdrangungseffekt erfassen zu kénnen.

Stand: 04.2023

Mit einer vollstdndigen Bewirtschaftung in-
nerhalb eines Stadtviertels (hier in Form der
Bewohnerparkzonen im Sinne der Vorga-
ben der VwV-StVO (Reservierung fur Be-
wohner werktags 9-18 Uhr max. 50 %, an-
derweitig max. 75 % der Parkplatze) wird
der Parksuchverkehr verringert, da Auto-
fahrende, die keinen Bewohnerparkaus-
weis haben, davon ausgehen kénnen, dass
der StralBenraum zu bestimmten Uhrzeiten
den Anwohner*innen vorbehalten ist.

Die Einrichtung weiterer Bewohnerparkzo-
nen l8st noch nicht das Problem des Platz-
mangels im 6ffentlichen Raum und die Not-
wendigkeit, mehr Platz fir den Umweltver-
bund zu schaffen. Es sollte daher gepruft
werden, inwieweit eine Verlagerung in Park-
bauten mdoglich ist (vgl. hierzu auch MaR-
nahme RV.3).
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Verlagerung und Umnutzung von Parkraum

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Der verfiigbare Raum Offenburgs ist be-
grenzt. Es muss daher ein sinnvoller Weg
gefunden werden, um mit dem verfligbaren
Raum so umzugehen, dass dieser fir die
Nutzungen erschlossen wird, die essenziell
im offentlichen (StralRen-)Raum stattfinden
mussen. Eine Mehrheit der geparkten Autos
muss nicht unbedingt im 6ffentlichen (Stra-
Ben-)Raum stehen, weshalb diese in Tief-
garagen, in Parkhduser oder auf grofere
Parkplatzflachen verlagert werden kénnen,
wodurch sich die Anzahl der Parkpléatze am
StralRenrand langfristig verringert. Der ge-
wonnene Raum kann z. B. fUr Busspuren,
breitere Gehwege oder Fahrradinfrastruktur
zur Verflgung gestellt werden. Ebenso
kann der gewonnene Raum fur klimaresis-
tente Badume und Pflanzen oder andere
Klimaanpassungsmaf3nahmen genutzt wer-
den.

Das Widerstandspotenzial dieser Maf3nah-
menfeld wurde u. a. im Rahmen der 4. Sit-
zung des Masterplan-Beirats ausgiebig dis-
kutiert. Hierbei wurde u. a. angeregt, die
Alternativen zum Parken an den Stadtran-
dern zZu schaffen und die
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Ruhender Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

Offentlichkeitsarbeit bzgl. des Handlungs-
felds des ruhenden Verkehrs und insbe-
sondere dessen Verlagerung zu verbes-
sern.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Verlagerung des ruhenden Verkehrs in
Parkbauten: Eine allgemeine Verlagerung
von Stellplatzen in Parkbauten (unabhéngig
von der Verlagerung der Bewohnerpark-
platze) empfiehlt sich insbesondere in der
Innenstadt, da hier die Nutzungsanspriiche
am grofRten sind. Hierfur gilt es als ersten
Schritt die Stellplatze in der Innenstadt zu
identifizieren, die kurzfristig einer anderen
Nutzung zugefugt werden konnen. Dies
kann bspw. fur die Einrichtung eines Rad-
wegs oder fiir Bereiche fir die AulRengast-
ronomie. Wichtig ist hierbei, dass die ge-
wonnenen Flachen direkt weiter genutzt
werden und nicht erst eine Zeit lang unge-
nutzt abgesperrt sind.

Fir das Klimaschutzszenario 2035 wurden
folgende Gestaltungsméglichkeiten ange-
nommen:

e Entfall von jahrlich 5% der Park-
stande im offentlichen Raum (in
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Anlehnung an die Empfehlung des
Verkehrsministeriums  Baden-Wdrt-
temberg.

e Reduktion an sensiblen Orten, wie
Kindergarten, Schulen und Unfall-
schwerpunkten. Hier bietet sich z. B.
die Kreuzung Moltkestral’e/Weingar-
tenstral3e an.

e Reduktion an StralRen, in denen der
Raum fur den Ausbau der Infrastruk-
tur des Umweltverbunds, fur Mafl3nah-
men zur Anpassung an den Klima-
wandel und Aufenthaltsqualitat sowie
Lieferzonen gebraucht wird.

Daneben sollten die Parkbauten identifiziert
werden, die die zu erwartenden Pkw auf-
nehmen koénnen, die nicht mehr im 6ffentli-
chen Raum parken. Damit einher geht
auch, dass die Parkbauten dadurch effizien-
ter genutzt werden, wenn sie héher ausge-
lastet sind. Eine gezielte Fihrung in die
Parkbauten sollte bereits raumlich friihzeitig
(also vor Erreichen der Innenstadt) Gber das
dynamische Parkleitsystem ausgeschildert
werden, wie dies in Offenburg bereits an
den HauptzufahrtsstraBen der Fall ist. Fir
die Stellplatze, die Teil des Bewohnerpar-
kens sind, wird das System nicht empfoh-
len.

Durch eine Reduzierung des Stral3enpar-
kens im o6ffentlichen Raum entstehen Fla-
chen fir den Umweltverbund, z.B. flr

Stand: 04.2023

Radverkehr sowie flr breitere Gehwege.
Die Verlagerung dient daher gleichermal3en
als Pull-MaBRnahme fir den Umweltver-
bund. Eine Abstimmung mit anderen Mal3-
nahmen ist daher unerlasslich. Der gewon-
nene Raum kann ebenso fir andere Nut-
zungen zur Verfugung gestellt werden, die
auf dem ersten Blick nicht direkt in einen
Zusammenhang mit Mobilitat gestellt wer-
den. Hierzu gehoren Flachen zum Verwei-
len und Aufhalten (Sitzmobel, Banke, Fla-
chen fur Gastronomie), zum Spielen sowie
fur Grunflachen, die gleichzeitig der Klima-
anpassung dienen koénnen.

Je nach Situation kdnnen Parkierungsanla-
gen tagsiber bestimmte Kontingente an
Stellplatzen fir Personen mit Bewohner-
parkausweis vorhalten (z. B. im City-Park-
haus) oder diese Dauerstellplatze aul3er-
halb ihrer regularen Offnungszeiten anbie-
ten, wenn die Parkierungsanlagen ansons-
ten stark ausgelastet sein sollten (z. B. in
der Tiefgarage am Marktplatz). Hierbei ist
darauf zu achten, dass dies jeweils nur flr
die Bewohnenden gilt, die in naher Umge-
bung der jeweiligen Parkbauten wohnhaft
sind. Hierfir bietet es sich an, zunachst mit
Parkierungsanlagen, die in stadtischer
Hand sind, zu beginnen und so frih wie
maoglich alle Betreiber von Parkierungsanla-
gen zu einem Runden Tisch/Workshop ein-
zuladen.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Neben dem Parken im 6ffentlichen Raum,
ist das Parken auf privatem Raum ein wei-
terer wichtiger Bestandteil des Parkraum-
managements. Kommunen haben jedoch
keine Regelungsmoglichkeiten fiir das Par-
ken auf privatem Raum — auf3er Uber die
kommunale Stellplatzsatzung. Diese kann
fur den Neubau und den Um-/Ausbau Richt-
zahlen fur die Anzahl an Kfz-Stellplatzen
und an Fahrradabstellplatzen sowie Minde-
rungstatbestande (z. B. Uber eine gute
OPNV-Anbindung, ein Mobilitatskonzept)
definieren.

Kommunale Stellplatzsatzungen basieren
auf den jeweiligen Landesbauordnungen.
Die Landesbauordnung Baden-Wirttem-
bergs (LBO BW) schreibt in § 37 die Pflicht
vor, dass bei der Errichtung, Anderung oder
Nutzungsanderung von (baulichen) Anla-
gen Stellplatze auf dem Baugrundstiick her-
zustellen sind.

Werden weniger ,normale“ Stellplatze ge-
baut (unabhangig von Behindertenparkplat-
zen), hat dies dahingehend fur alle Mie-
tersinnen und Vermieter*innen Vorteile, da
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Anpassung der Stellplatzsatzung

Ruhender Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

der Wohnungsbau gunstiger wird und weni-
ger Flachen versiegelt werden.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Anpassung der Stellplatzsatzung: Mit ei-
ner auf die spezifischen Verhaltnisse in Of-
fenburg angepassten gesamtstadtischen
Stellplatzsatzung hat die Kommune die
Maoglichkeit, den offentlichen Raum vom ru-
henden Verkehr zu entlasten und im glei-
chen Zuge alternative Angebote zum priva-
ten Pkw Uber Minderungstatbestédnde zu
fordern. Aktuell gibt es eine Stellplatzsat-
zung fur die Innenstadt und im Ortsteil Bihl,
anderweitig gilt 837 LBO bzw. entspre-
chende Bebauungsplane.

Eine Stellplatzsatzung allein kann keine
vollstandige Wirkung fiir eine nachhaltigere
Mobilitdt entfalten, sondern muss immer im
Zusammenhang weiterer MaRhahmen be-
trachtet werden, z.B. Parkraumbewirt-
schaftung, Bewohnerparkzonen, konse-
guente Durchfiihrung ordnungsrechtlicher
MaRhahmen. Essenziell sind neben dem
Satzungstext zwei weitere Bestandteile: die
Richtzahlentabelle sowie die Anlagen zu
Mobilitatskonzepten (vgl. MalRnahme Kfz.4).
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Tabelle 16: Bestandteile einer Stellplatzsatzung

Bestandteil Erlauterung

Satzungstext

Richtzahlentabelle

Anlage zu Mobilitatskonzepten

Stand: 04.2023

Der Satzungstext regelt u. a. den Standort und die Beschaffenheit von Kfz-
Stellplatzen und Fahrradabstellplatzen sowie den Anwendungs- und Gel-
tungsbereich der Satzung. Letzterer kann nach Zonen unterschieden wer-
den. Darliber hinaus werden im Satzungstext die Verringerungsmaoglichkei-
ten der Anzahl herzustellender Kfz-Stellplatze und Fahrradstellplatze defi-
niert (meistens nach der OPNV-Anbindung) sowie die zu entrichtende Ablése
(vgl. MaRnahme R.6).

Festschreibung der herzustellenden Kfz-Stellplatz und Fahrradabstellplatze,
unterteilt nach Nutzungsart

Festsetzung oder Vorschlage fur Mobilitatskonzepte, bei denen ein geringe-
rer Pkw-Anteil durch die Nutzenden zu erwarten ist.
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Zeitliche Umsetzung:

MalRnahmen

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Die MalRnahmen rund um den ruhenden
Verkehr beinhalten sowohl Pull-, also auch
Push-MalRhahmen, also MalRhahmen, die
entweder dazu beitragen sollen, die Qualitat
des offentlichen Raumes zu erhéhen sowie
den Umstieg auf den Umweltverbund zu er-
leichtern (Pull) oder aber den Besitz und die
Nutzung des privaten Pkw unattraktiv zu
machen (Push). Besonders bei den Push-
Maflinahmen ist davon auszugehen, dass
ihr Nutzen nicht direkt bei allen Personen,
die in Offenburg wohnen oder in Offenburg
arbeiten/zu Besuch sind, erkannt werden
wird.  Ordnungsrechtliche  MaRnahmen
beim ruhenden Verkehr, besonders die
Ahndung des Falschparkens, sind dartber
hinaus auch deshalb erforderlich, weil das
Falschparken jeglicher Art ein Sicherheitsri-
siko fUr andere Verkehrsteilnehmer*innen
darstellt, insbesondere flir besonders
schutzbedurftige Personengruppen (z. B.
Kinder, altere Menschen, Personen mit Mo-
bilitatseinschrankungen).

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Kontrolle von Falschparkenden: Die Kon-
trolle von falsch geparkten Autos sollte als
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Ordnungsrechtliche

Ruhender Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft:

Bestandteil der Verkehrssicherheit gesehen
werden. Derzeit sind die Kontrollen in Of-
fenburg in unterschiedliche Bereiche einge-
teilt, der Schwerpunkt liegt auf dem Stadt-
zentrum mit zwolf Kontrollzeiten pro Woche.
Andere Bereiche werden dreimal pro Wo-
che oder seltener (einmal in der Woche)
kontrolliert. In bestimmten Bereichen wird
schwerpunktmé&Rig abgeschleppt (zusatz-
lich auf Behindertenparkplatzen und Rad-
schutzstreifen), auRerdem gibt es gezielte
Kontrollen vor den Schulen nach den gro-
Ben Ferien sowie einmal im Monat in der
FulRgangerzone.

Schwerpunktkontrolle vor Schulen: Das
derzeit geltende Konzept sollte dahinge-
hend ausgeweitet werden, dass die Kon-
trollfrequenz in allen Bereichen erhéht wird.
Besondere Schwerpunkte sollten dartber
hinaus in den folgenden Bereichen gesetzt
werden: Zum einen beim Falschparken auf
Gehwegen und auf abgesenkten Bordstei-
nen oder an Ubergéangen, da hierdurch alle
Personen behindert werden, die nicht aus-
weichen kénnen bzw. auf abgesenkte Bord-
steine angewiesen sind. Hierzu gehdren ne-
ben Menschen mit Gehhilfen oder in Roll-
stiihlen auch Personen, die mit einem Kin-
derwagen oder Gepack unterwegs sind.
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Zum anderen sollte es Schwerpunktkontrol-
len fur Schulen, Kindergéarten, Einrichtun-
gen fiir Altere und demenzkranke Men-
schen sowie weitere d@hnliche Institutionen
geben. Die Kontrollen vor den Schulen soll-
ten daher einmal pro Quartal sowie jeweils
nach den Sommer- und Winterferien statt-
finden (vgl. MalBnahme VMM.8). Neben der
oben beschriebenen Behinderung von Geh-
wegen fuhren falsch parkende Autos im Zu-
sammenhang mit den genannten Einrich-
tungen auch zu fehlenden Sichtbeziehun-
gen zwischen Verkehrsteilnehmer*innen,
da die Sicht durch die falsch geparkten Au-
tos behindert oder versperrt wird.

Anpassung der Parkraumiberwachung
zur Steigerung der MaRBnahmenakzep-
tanz: Die gezielte Parkraumiiberwachung

ist dartiber hinaus ein Element zur Steige-
rung der Akzeptanz der Einhaltung von
Parkregelungen sowie der weiteren be-
schriebenen Mafnahmen, insbesondere
derer mit Gebuihrenanderungen. Hier sollte
entweder das Personal und deren Routen
ausgebaut oder die digitale Erfassung von
falsch geparkten Autos eingefuhrt werden
(vgl. MaRnahme VMM.1). Fir letzteres
kann ein Pilotprojekt gestartet werden, da
nach der StvVO und der DSGVO Scan-Fahr-
zeuge grundséatzlich rechtlich eingesetzt
werden dirfen, jedoch Regelungen in Bun-
des- und Landesgesetzen ausstehen.>

% Weitere Informationen unter: https://www.agora-verkehrswende.de/fileadmin/Projekte/2021/Parken-111/56 Parken-

3.pdf
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das Thema Parken wird oftmals emotional
behandelt. Dies liegt u. a. daran, dass bis-
her in weiten Teilen der Stadte fir wenig
Kosten im StraRenraum geparkt werden
konnte. Ein sinnvolles Datenmanagement
ist daher notwendig, um eventuellen Rick-
fragen mit einer guten Datenbasis begeg-
nen zu kénnen. Zudem kénnen so ggf. not-
wendige Anpassungen am Bewirtschaf-
tungs- oder Bewohnerparkkonzept leichter
erkannt und deren Auswirkungen nachvoll-
zogen werden. Fur Offenburg ist es dem-
nach wichtig, nicht nur zu wissen, wo sich
welche Stellplatze inklusive ihrer Bewirt-
schaftungsform und Aufstellungsart befin-
den, sondern langfristig auch die Auslas-
tung aller Parkplatze (im offentlichen Raum
und in Parkbauten) zu kennen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Etablierung regelméRiger Auslastungs-
erhebungen: Es sollte eine regelméaRige
Auslastungserhebung in Parkierungsanla-
gen mittels Kameras oder Sensorik einge-
fuhrt oder eine regelmafige Datenlbermitt-
lung seitens der Parkhausbetreibenden
etabliert werden (vgl. MaBhahme VMM.1).
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Datenmanagement

Ruhender Verkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Die Definition von RegelméaRigkeit ist hier-
bei abhangig davon, wie verfligbar die Da-
ten sind. Zu Beginn kann mit den vorhande-
nen Daten gestartet; diese sollten dann
ausgeweitet werden. Das langfristige Ziel
(Zeithorizont: 10 Jahre) sollte eine aktuelle
Momentaufnahme der Parkplatze in beiden
Bereichen sein, sowohl im o&ffentlichen
Raum als auch in 6ffentlichen und privaten
Parkbauten. Von den insgesamt 16 Parkie-
rungsanlagen sind bereits 12 an das dyna-
mische Parkleitsystem angebunden. Hier
sollte es mdglich sein, diese Daten kurzfris-
tig in das Mobilititsdashboard (vgl. Mafl3-
nahme VMM.4) zu integrieren, zumindest
kurzfristiger als bei den verbleibenden vier
Anlagen.

Datenerhalt der Parkhausbetreibenden:
Die Darstellung der Auslastung der 6ffentli-
chen Parkbauten sollte im Zusammenspiel
mit den oben genannten MaRnahmen prio-
ritar vorgenommen werden, wie beim City-
Parkhaus und der Tiefgarage am Markt-
platz. Wichtige Stellschraube hierbei wird
die passende Datenerfassung seitens der
Verwaltung sein (vgl. MalBhahme VMM.1),
so dass die Daten in das System des Mobi-
litatsdashboards  eingespeist  werden
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koénnen (vgl. MaBnahme VMM.4). Auch die
Daten der privaten Parkbauten sollten erho-
ben und im Mobilitatsdashboards darge-
stellt werden. Hier ist davon auszugehen,
dass der Prozess etwas langer dauern wird,
da hier die Verwaltung mit privaten Betrei-
ber*innen verhandeln muss. Daher bietet es
sich an, dass sich die Verantwortlichen in-
nerhalb der Verwaltung mit den Kommunen
auszutauschen, die auch die privaten Park-
bauten bereits in ihrem Dashboard inkludi-
ert haben.

Stand: 04.2023

Sensoren oder anderer Hardware kdnnen
zudem zur Erhebung der Auslastung im 6f-
fentlichen Raum eingesetzt werden (vgl.
Maflinahme VMM.1). Anfangs sollten diese
im Bereich der Parkplatzflachen in der In-
nenstadt eingesetzt werden. Da langfristig
geplant ist, den gesamten Innenstadtbe-
reich zu bewirtschaften, muss hier nicht zwi-
schen bewirtschafteten und nicht-bewirt-
schafteten Flachen unterschieden werden.
Im zweiten Schritt sollten langfristig alle wei-
teren Parkplatze einbezogen werden, zu-
mindest die bewirtschafteten (dies beinhal-
tet die Bereiche mit Bewohnerparkzonen).
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4.1.6

Offenburg ist als wirtschaftliches Zent-
rum und groR3te Stadt der Ortenau ein
wichtiger Standort fur Gewerbe, Einzel-
handel und weitere Dienstleistungen, die
sowohl Waren empfangen als auch an
Kund*innen weiterverteilen. Mit der zu-
nehmenden Bedeutung des Online-Han-
dels ist zudem ein erhohtes und weiter
wachsendes Aufkommen an Lieferun-
gen von Waren in die Stadt und vor allem
zum Endkunden entstanden. Insbeson-
dere in der Innenstadt und dicht bebau-
ten Gebieten fuhrt der Lieferverkehr mit
all seinen Einflissen auf Verkehr und
Umwelt nicht selten auch durch sensible
Siedlungsbereiche. Um negative Wir-
kungen auf Stadt, Bevélkerung, Umwelt
und Verkehrssicherheit weitestgehend
zu reduzieren und zugleich jedoch die
Erreichbarkeit der Standorte zu erhalten,
beinhaltet dieses Handlungsfeld Mal-
nahmen zur mdglichst vertraglichen Or-
ganisation und Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs.

@

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:
Grobkostenschat-

zung

Zielbezug:
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Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr

Dazu gehort zum einen die Einrichtung von
geeigneten Liefer- und Ladezonen, die fur
eine effizientere und sichere Abwicklung
der Lieferverkehre fuhren sollen. Zudem
wird die Entwicklung eines stadtischen City-
Logistik-Konzepts empfohlen. Ein solches
wird den Schwerpunkt haben, innovative
Moglichkeiten zur Bindelung der Beliefe-
rung auf der letzten Meile umzusetzen und
Lieferverkehre auf nachhaltige Verkehrs-
mittel zu verlagern. Das City-Logistikkon-
zept soll jedoch auch einen ganzheitlichen
Anspruch haben und sowohl Infrastruktur-
malinahmen als auch Verkehrsregelungen
berlcksichtigen. Erganzt wird das Maf3nah-
menfeld um Férdermdglichkeiten und An-
reize fur lokale Betriebe. Die Teilnehmer*in-
nen der Befragung zu den Gamechanger-
MaRnahmen hatten bei diesem Maf3nah-
menfeld noch eine gewisse Skepsis, die es
zuklnftig abzubauen gilt.

Liefer- und Ladezonen

Wirtschaftsverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .
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Problemstellung/Anlass

Dichter bebaute Gebiete und insbesondere
die Innenstadt weisen meist einen hohen
Parkdruck auf, insbesondere in den Haupt-
verkehrszeiten. Dies fihrt seitens der (hau-
fig unter hohem Zeitdruck stehenden) Liefe-
ranten zu erhdhten Parksuchverkehr bzw.
widerrechtlichem Kurzzeitparken, haufig in
zweiter Reihe. Der Verkehrsfluss und insbe-
sondere die Verkehrssicherheit werden
dadurch malRgeblich negativ beeinflusst.
Zugleich besteht in den in der Regel inner-
stadtischen Liefergebieten jedoch meist nur
eine geringe raumliche Distanz zwischen
den zu Dbeliefernden  Einrichtungen.
Dadurch ist es mdglich, mehrere Orte von
einem Fahrzeugstandort aus zu beliefern.

Aus diesem Grund sollen — in Form von Lie-
fer- und Ladezonen — geeignete und exklu-
sive Stellplatze fir den Wirtschaftsverkehr
geschaffen bzw. freigehalten werden. Ne-
gative Auswirkungen auf andere Verkehrs-
teilnehmer*innen (z. B. zu Ful3 Gehende,
Radfahrer*innen) sollen dadurch reduziert
und die Belieferung sicherer und effizienter
werden.

MalRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Ladezonen: Es empfiehlt sich die Einrich-
tung von Ladezonen. Diese erhéhen — so-
fern sie sich am passenden Ort befinden —
die Effizienz der Zustellung (klare und di-
rekte Anfahrtswege, erhéhte Chancen auf
eine Parkmaoglichkeit wahrend des Lade-
vorgangs, weniger Zeit fur Parkplatzsuche
und ausreichend Raum zum Laden) und
sorgen fur eine Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit (weniger Ein- und Ausparkvor-
gange mit gréReren, unibersichtlichen Lie-
ferfahrzeugen, weniger Parksuchverkehr,
weniger Falschparken, z.B. in zweiter
Reihe, besserer Verkehrsfluss). Ladezonen
bieten sich im Umfeld von Bereichen an, die
nicht oder nur schwer mit Nutzfahrzeugen
befahren werden kénnen, etwa
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FuRgangerzonen und belebte Einkaufs-
und GeschéftsstraRen (z. B. Hauptstralle
oder Lange Stral3e).

Abbildung 129: Beispiele fiir Ladezonen

Quelle: Planersocietat, Goppingen

Eine Ausweisung von Ladezonen erfolgt ak-
tuell durch eingeschranktes Halteverbot (Z-
286 StVO, Haltedauer max. 3 Min. oder lan-
ger zum Be- und Entladen) bzw. einge-
schranktes Halteverbot fiir eine Zone (Z-
290.1). Ladezonen selbst sind bisher noch
nicht in der StVO vorgesehen, mit Zeithori-
zont 2035 kdnnten sich aber durchaus noch
rechtliche Neuerungen ergeben. In der Pra-
xis werden sie auch bereits an einigen Or-
ten mit einem Piktogramm markiert, z. B.
mit dem (nicht in der StVO enthalten) Zu-
satzzeichen ,Ladezone” und einer tages-
zeitlichen Beschrankung. Die Ladezonen
stehen allen Nutzenden offen, die dort be-
und entladen wollen, eine Beschrankung
z. B. auf Paket- und Lieferdienste ist derzeit
rechtlich nicht mdglich.

Ladezonennetzwerk: Sinnvoll ist ein Pilot-
projekt, in dem ein Ladezonennetzwerk an-
gelegt wird. Dabei werden mehrere Ladezo-
nen an geeigneten Orten eingerichtet. Die
Standorte orientieren sich jeweils eng am
Anforderungsprofil der dazu im Netzwerk zu
beteiligenden Akteure (insbesondere KEP-
Dienstleister und ansassige Handler).

Monitoring mittels Sensortechnik: Die
tatsachliche Nutzung der Ladezonen ist ei-
nem Monitoring zu unterziehen, die wider-
rechtliche Nutzung durch ,nicht-liefernde*
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Pkw ist konsequent zu ahnden. Eine elekt- Zudem lasst sich auch dadurch Parksuch-

ronische Uberwachung mittels Sensortech- verkehr reduzieren, da fir Lieferant*innen
nik5® ist mit geringem Aufwand mdglich und bereits vorab ersichtlich ist, ob eine Lade-
erleichtert die Kontrolle sowie Akzeptanz. zone verfugbar ist oder nicht.

% Sensorgestiitztes Lieferzonenmanagement, z. B. in Stuttgart: https://www.uni-stuttgart.de/universitaet/aktuelles/mel-
dungen/Digitales-Lieferzonen-Management-in-Stuttgart/
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das wachsende Lieferverkehrsaufkommen
fuhrt — wie bereits genannt — insbesondere
innerstadtisch zu Problemen. Eine effizien-
tere und gemeinsame Nutzung von Res-
sourcen ware sowohl 6koklogisch als auch
wirtschaftlich sinnvoll und kann den Stadt-
raum sicherer und attraktiver machen. Dies
erfordert ein koordiniertes und gezieltes
Vorgehen. Ein gesamtstadtisches City-Lo-
gistik-Konzept soll daher den Schwerpunkt
haben, gemeinsam mit allen beteiligten Ak-
teurtinnen Mdglichkeiten zu entwickeln,
den Lieferverkehr effizienter abzuwickeln,
Fahrten zu bindeln und (insbesondere auf
der letzten Meile) auf nachhaltige Verkehrs-
mittel zu verlagern. Viele Ansétze aus ei-
nem umfénglichen City-Logistik-Konzept
setzen eine Bereitschaft zur Mitarbeit der
Akteur*innen voraus, weshalb die Koopera-
tion und Beteiligung eine sehr wichtige
Rolle spielen. MaBnahmen, die durch
Zwang ihre Wirkung entfalten, wéren insbe-
sondere Zufahrtsbeschrankungen (z. B. fur
Verbrenner-Fahrzeuge, vgl. Zero Emission
Zone). Das City-Logistik-Konzept soll einen
ganzheitlichen Anspruch haben und sowohl
Infrastrukturmafinahmen als auch
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City-Logistik-Konzept

Wirtschaftsverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

Verkehrsregelungen berilcksichtigen. For-
dermdglichkeiten und Anreize fur lokale Be-
triebe bilden weitere Ergé&nzungen. Der
Masterplan-Beirat sieht bei der Umsetzung
des Malinahmenfelds ,City-Logistik-Kon-
zept® derzeit noch Herausforderungen
(z. B. bei der Feinverteilung), die es zukinf-
tig zu bewaltigen gilt. Diese Skepsis wurde
auch bei der Bewertung der Gamechanger-
MaRRhahmen durch die Offenburger*innen
bei den lokalen Foren und der Online-Betei-
ligung deutlich.

MaBnahmen/Ansaitze/Bausteine/...

Netzwerk aufbauen: Die Beteiligung und
Zusammenarbeit der Akteur*innen sind im-
mens wichtig. Zunéachst sollte dazu ein run-
der Tisch oder Arbeitskreis initiiert werden.
Verantwortliche sind dabei klar zu benen-
nen (Organisatorin, Initiatorin und Impuls-
geberin konnte die Stadt bzw. Wirtschafts-
forderung sein).

Folgende Akteur*innen kénnten miteinbe-
zogen werden:

o Wirtschaftsforderung (ggf. als Leitung
des runden Tisches)
e Verwaltung

o Offenburger Einzelhandelsvertretung
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City Partner

e Kurier-, Express-, Paket-Branche
(KEP), insbesondere lokale Liefer-
dienste

e ggf. weitere Akteur*innen (z. B. Polizei)

Als Grundlage der Konzeption sollte der
runde Tisch zunachst die Basisdaten her-
ausarbeiten (z. B. raumliche Belieferungs-
konzentrationen, Zustellrouten und Park-
moglichkeiten bzw. -winsche). Darauf auf-
bauend sind MaRnahmen zu entwickeln, die
Impulse setzen flir innovative, urbane Lo-
gistik®’. Dies konnten z. B. sein:

Paketzustellung: Paketempfangsanlagen
auf privatem Grund bieten Mehrwert fir Un-
ternehmen und Haushalte und finden bun-
desweit zunehmend Verbreitung. Das An-
gebot sollte weiter ausgebaut werden (z. B
Eingangsbereich von Biro- und Wohnge-
bauden), denn insbesondere die stadtebau-
lich-gestalterische Integrierbarkeit ohne In-
anspruchnahme des 6ffentlichen Raums ist
positiv zu bewerten. Die garantierte Sen-
dungszustellung mit kumulierter Abliefe-
rung stellt einen betriebswirtschaftlichen
Vorteil fir Paketdienstleister dar. Ineffizi-
ente Fehlzustellungen werden vermieden,
unntze Verkehre eingespart.

Im Sinne der Verkehrsvermeidung, -verla-
gerung und vertraglichen Abwicklung sind
sogenannte Mikro-Hubs einzurichten. Die
Mikro-Hubs stellen im Gegensatz zu regio-
nalen Verteilzentren meist innerstadtisch
gelegene Zwischendepots dar, von wo aus
die kundennahe Endzustellung auf der
Jetzten Meile* stattfindet. Dies erfolgt mit
stadtvertraglichen und ressourcenschonen-
den Verkehrsmitteln zu Ful3 (mit Unterstit-
zung verschiedener Transportvehikel), mit
dem (E-)Lastenfahrrad oder E-Kleinstfahr-
zeugen.

Unter Single-User Mikro-Hubs versteht man
Umschlagspunkte, die lediglich durch einen
Dienstleister in Anspruch genommen wer-
den. Besser und effizienter in Bezug auf
Flachennutzung, Miete und Infrastrukturan-
gebot ist die Einrichtung als Multi-User
Micro-Hub. Neben der kooperativen Nut-
zung durch die grof3en national und interna-
tional tatigen KEP-Dienstleister ist auch
eine ,Beimischung“ von etablierten lokalen
Handlern oder weiteren Akteuren moglich.

So liegt es nahe, dass nicht nur Akteure aus
der Logistik-Branche verstarkt eine koope-
rative Gebaude- oder Flachennutzung in
den Blick nehmen und effiziente, nutzungs-
gemischte Lésungen im Bestand gesucht
werden. Hier bietet der Ansatz der Multi-
oder Mixed-Use-Immobilien und -Flachen
neue Chancen fir eine nachhaltige urbane
Logistik. Durch die Kombination unter-
schiedlicher Nutzungen kann einerseits die
Kostenstruktur der Mikro-Hubs verbessert
werden, zugleich bieten neue Nutzungs-
nachbarschaften Mdoglichkeiten fir Ange-
botserweiterungen und Synergieeffekte.
Geeignete Standorte fir solche Modelle in
Offenburg kdnnen wu.a. innerstadtische
Parkhauser oder andere vertragliche
Raumlichkeiten (z. B. Leerstande) sein, wo-
bei u. a. erforderliche Einfahrtshéhen, Wen-
deradien oder auch Gewichtslimits beachtet
werden mussen. Auch das Messegeléande
konnte sich fir einen Testbetrieb eignen.
Mit den Parkhausbetreiber*innen werden
dazu Dienstleistungsvertrage geschlossen,
die z. B. die Nutzung von Parkflachen fur
das Abstellen und Laden der elektrischen
Lastenrader uber Nacht regeln.

Der am starksten kooperativ angelegte An-
satz des Mikro-Hubs ist die Verkntpfung mit
einer White-Label-Belieferung, bei der eine
geblndelte Zustellung vom Mikro-Hub auf

57 vgl. weiterfuhrend auch IHK Region Stuttgart: City-Logistik neu gedacht — Impulse fir das Stuttgarter Rosenstein-
viertel, 2020. Zum Download unter https://www.ihk.de/blueprint/servlet/re-

source/blob/4877820/0df009e26df44¢c518419c023bc65a68d/rosensteinstudie-pdf-final-data. pdf
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der letzten Meile durch einen neutralen
Transportdienstleister erfolgt. Um die stark
in Konkurrenz stehenden KEP-Dienstleister
zu Uberzeugen, ist zwar ein hohes Mal3 an
Kooperation und Kommunikation erforder-
lich; das Ziel einer minimierten Verkehrsbe-
lastung kann so allerdings am besten er-
reicht werden.

Offentliche Quartiersboxen: Offentlich
zugangliche Quartiersboxen sind moderne,
softwaregesteuerte Paket- und Waren-
schlie3fachsysteme fir verschiedenste
Sendungen; sie werden auf offentlichem
Grund errichtet (z. B. einer Mobilstation).
Quartiersboxen sind grof3er als die tblichen
Paketboxen und stellen ein anbieterunab-
héangiges und 24 Stunden nutzbares
SchlieRfachsystem fiir unterschiedliche
Teilnehmer*innen dar (etwa zur ,Ubergabe“
eines Medikaments zwischen Apotheke
und Kunde auRerhalb der Offnungszeiten,
zur Zwischenlagerung von Ersatzteilen fir
einen mit dem Lastenrad fahrenden Hand-
werker oder als Austauschplattform zwi-
schen Birger*innen).Ein besonderes Kom-
fortangebot kénnen Quartiersboxen mit
Kihlung darstellen, so dass dort auch Le-
bensmittel hin geliefert und spéater abgeholt
werden kénnen.

Autonome Paketzustellung: Einen inno-
vativen Ansatz stellt die automatisierte Pa-
ketzustellung mithilfe von autonomen Fahr-
zeugen dar. Zum gegenwartigen Zeitpunkt
befassen sich einige Paketunternehmen mit
solchen Ldsungen und fulhren erste Tests
durch. Es ist zu erwarten, dass technologi-
sche und rechtliche Hirden mittelfristig ge-
|6st sind und Unternehmen nach Umset-
zungsstandorten suchen werden. Die mit
batterieelektrischem Antrieb selbstfahren-
den Paketroboter sollen auf der ,letzten
Meile* eingesetzt werden und Kunden den

Service bieten, zum gewiinschten Zeitpunkt
die haustirnahe Zustellung zu ermdglichen.

Die feste und friihzeitige Integration der Lo-
gistik in Planungsablaufe ist wichtig, damit
bei zukinftigen Vorhaben (u. a. an neuen
Gebaudekomplexen oder Mobilstationen)
die Belange des Wirtschaftsverkehrs stér-
ker berlcksichtigt und entsprechende Fla-
chen angeboten werden (z. B. fur Be- und
Entladen, Rangieren, Hubs, Zugang fir
Lastenrader).

Handwerkerdienste: ,Handwerkerpark-
ausweise” sind in vielen Kommunen bereits
Standard. Diese berechtigen vor Ort tatige
Dienstleister dazu, ohne Gebihr und
Hochstparkdauer parken zu dirfen. Auch in
Offenburg gibt es solche Sondergenehmi-
gungen, die in der Vergangenheit jedoch
recht freizligig erteilt wurden, was viel Ver-
kehr in der Fu3géngerzone zur Folge hatte.
Die Sondergenehmigungen sollten daher
an deutlich strengere Auflagen gekoppelt
werden. Durch das Elektromobilitatsgesetz
(EmoG) kdnnten ,Parkausweise fiir emissi-
onsfreie Dienstleister und Handwerker* ein-
gefiihrt und effektiv Parksuchverkehre samt
deren Emissionen reduziert werden. Die pri-
vilegierten Parkstdnde kdnnen zudem mit
Ladesaulen ausgestattet werden.

Lastenradverleihprogramm: Ein Lasten-
radverleihprogramm kann helfen, sowohl
Blrgertinnen als auch Gewerbebetriebe
von den Vorteilen eines Warentransports
mit einem Lastenrad zu Uberzeugen (vgl.
MaRRhahme NMA.2). Auf Landesebene wird
Uber die Landeskreditbank Baden-Wiirt-
temberg bereits die Anschaffung oder das
Leasing von E-Lastenrddern und Elektro-
lastenanhéangern und Elektroleichtfahrzeu-
gen fir Unternehmen und Organisationen
gefordert>®. Privatpersonen sind hierbei je-
doch ausgenommen. Dies kann daher

%80rtenaukreis 2022: E-Lastenrader - Foérderung beantragen. Verfiigbar unter: https://www.ortenaukreis.de/Dienstleistun-

en/index.php?ModID=10&0bject=tx%2C3406.2.1&La=1&NavID=3406.2.1&0rt=2390.32&FID=3406.932.1
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einen Ansatzpunkt fir eine stadtische Bezu-
schussung darstellen.

Fordermoglichkeiten und Anreize: Die
Umsetzung der vorgeschlagenen Mal3nah-
men sind mit finanziellem und organisatori-
schem Aufwand verbunden. Insbesondere
fur die Einrichtung neuer Infrastruktur sind
daher Férderungen sinnvoll.

Auf Bundesebene steht noch bis 2023 die
Forderung Uber die Mikro-Depot-Richtlinie
durch das Bundesministerium flir Umwelt,
Naturschutz, nukleare Sicherheit und Ver-
braucherschutz (BMUV) zur Verfliigung.
Gefordert werden u. a. die Umnutzung von
Bestandsimmobilien, Container-Losungen,
der Erwerb von Abstellraumen, Maf3nah-
men an Verkehrsinfrastruktur im direkten
Umfeld, technische Ausstattung und koope-
rative Paketstationen und Depotnutzungen.
Sofern das Programm nicht verlangert wird,
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ist ggf. auch eine Beantragung als Nachlau-
fer moglich.

Das Bundesministerium fur Wirtschaft und
Klimaschutz bezuschusst im Rahmen der
.Forderung von leichten und schweren
Nutzfahrzeugen mit alternativen, klima-
schonenden Antrieben und dazugehoriger
Tank- und Ladeinfrastruktur fir elektrisch
betriebene Nutzfahrzeuge® die Umristung
von Fahrzeugen auf klimafreundlichere Al-
ternativen sowie Bereitstellung der zugeho-
rigen Infrastruktur.

Auf kommunaler Ebene ist die Schaffung ei-
gener Forderprogramme denkbar, etwa fur
die Anschaffung von Lastenradern oder die
Einrichtung von Hubs. Fir privatwirtschaftli-
che Vorhaben wie Fahrradkurierdienste
kénnte ggf. eine Anschubfinanzierung hilf-
reich sein.

Stand: 04.2023



@3

Zeitliche Umsetzung:

Stadtgebiet
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Zielbezug: Q
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Problemstellung/Anlass

Der stetig wachsende Online-Handel (E-
Commerce) ist einer der starksten Trends
im Konsumverhalten der Menschen: Ein
Grol3teil der Waren wird nicht mehr in Ge-
schéaften beschafft, sondern im Internet be-
stellt und anschlieRend geliefert. Besonders
die Corona-Pandemie hat laut Bundesver-
band Paket und Expresslogistik (BIEK) zu
einem sprunghaften Wachstum der Sen-
dungsmengen gefiihrt.>® Im ersten Halbjahr
2020 wurden in Deutschland neun Prozent
mehr Pakete zugestellt als im Vorjahreszeit-
raum.

Der zunehmende Online-Handel fuhrt zu
immer mehr Lieferverkehren in Wohngebie-
ten und Innenstadten. Durch den Anstieg an
KEP-Verkehren in sensiblen Bereichen
steigt auch der Anteil negativer Umweltef-
fekte, insbesondere ein erhdhter AusstoR3
an THG-Emissionen. Um diesem Trend ent-
gegenzuwirken, plant die Stadt Offenburg
das Verbot von Lieferverkehren mit Ver-
brenner-Fahrzeugen im Stadtverkehr. Dies

Verbot von Lieferverkehren mit Verbrennern im

Wirtschaftsverkehr

Projekte mit
Strahlkraft: .

korrespondiert mit der Einfihrung einer
Zero-Emission-Zone im Innenstadtbereich.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Verbot von Lieferverkehren im Stadtge-
biet mit Verbrennern: Fir das Klima-
schutzszenario 2035 wird im Verkehrsmo-
dell ein vollstandiges Verbot von Lieferver-
kehren im Stadtgebiet mit Verbrennern un-
terstellt. Ausgenommen sind dabei Durch-
gangsverkehre auf Bundesstra3en und Au-
tobahnen innerhalb des Stadtgebiets. Be-
ricksichtigt werden alle KEP und Spediti-
onsfahrten. Diese machen laut Agora Ver-
kehrswende rund 33 % aller Nutzfahrzeuge
im Innenstadtbereich aus.®°

Fur Offenburg liegen keine spezifischen
Werte vor, hier wird ein Anteil von 30 % ab-
geschéatzt. Der Grof3teil wird durch leichte
Nutzfahrzeuge abgedeckt (Anteil 50 %).
Der restliche Teil macht fir den Schwerver-
kehr einen Anteil von rund 15 % aus. Alle
Fahrten mit Quelle und/oder Ziel in der
Stadt Offenburg werden als Elektrofahr-
zeuge angenommen.

59 Bund 2021: Den stadtischen Lieferverkehr nachhaltig gestalten.

8 Agora Verkehrswende 2020: Liefern ohne Lasten. Verfiighar unter: https://www.agora-verkehrswende.de/filead-
min/Projekte/2019/Staedtischer-Gueterverkehr/Agora-Verkehrswende Liefern-ohne-Lasten 1-1.pdf)
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4.1.7

Unterschiedliche globale Entwicklungen
wie der Klimawandel, die Flachen- und
Ressourcenknappheit sowie exponenti-
elle Fortschritte in der Technik und das
wachsende 6ffentliche Interesse haben
in den vergangenen Jahren einen im-
mensen Wandel in der Mobilitat angesto-
Ren.

Neben der Verlagerung des Verkehrs auf
den Umweltverbund und einer Reduktion

Handlungsfeld Neue Mobilitats- und Antriebsformen

der Fahrleistung bendtigt es zur weiteren
Reduzierung klimaschadlicher Einflisse al-
ternative Antriebsformen fir den motorisier-
ten Individualverkehr, die den Verkehr még-
lichst ressourcenschonend abwickeln. Zu-
dem koénnen flachen- und ressourcenscho-
nende Mobilitatsformen wie Sharing-Ange-
bote auch weiterhin eine individuelle Mobili-
tat in Offenburg ermdglichen.

Bedarfsorientierter Ausbau von Carsharing

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Unter dem Leitsatz ,Nutzen statt Besitzen®
hat Carsharing das Potenzial, einen Anteil
zur Erreichung des Ziels ,Reduzierung der
Pkw-Dichte“ in Offenburg zu leisten. In der
Vergangenheit kamen diverse Untersu-
chungen (vgl. bcs 2016; bes 2018 etc.) zum
Ergebnis, dass Carsharing-Fahrzeuge pri-
vate Pkw ersetzen kénnen. Wéhrend Car-
sharing-Angebote sich in vielen Stadten

Neue Mobilitats- und
Antriebsformen

Projekte mit
Strahlkraft: .

Deutschlands grol3er Beliebtheit erfreuen,
wird das Angebot von Offenburger*innen
derzeit nur selten genutzt.5* Die Stadt Of-
fenburg versteht sich in puncto nachhaltige
Mobilitdt als Vorreiterin unter den Mittel-
stadten. Auch im Carsharing sollte ein at-
traktives Angebot diesen Anspruch unter-
mauern, um die Nutzendenzahlen in Offen-
burg deutlich zu erhéhen und eine Alterna-
tive zum privaten Pkw anzubieten.

61 I|m Jahr 2019 gaben weniger als 40 % der befragten Offenburger*innen an, das lokale Carsharing-Angebot zu kennen.
Dies spiegelt sich auch in der Nutzung wider. So nutzten lediglich 0,5 % der Befragten das Carsharing-Angebot an
mindestens einem Tag in der Woche (vgl. TU Dresden, 2019).

203| Masterplan Verkehr OG 2035

Stand: 04.2023



Die bisher seltene Nutzung von Carsharing
schilderten auch Teilnehmer*innen des
Birgerforums 2021. Sie fiihrten dies auf die
geringe Nutzungsflexibilitdt (bisher nur
kleine Fahrzeuge und geringe Verflugbar-
keit) zurtick. Bei der Gemeinderatsklausur
2022 wurde die Mafinahme mit den Teil-
nehmer*innen diskutiert. Diese sahen
Handlungsbedarf in den Ortsteilen von Of-
fenburg.

Flachendeckendes Angebot: Die Nut-
zung des Carsharing-Angebots steigt auch
durch ein flachendeckendes Angebot und
die Sichtbarkeit des Angebots im Stadtge-
biet. Um das flachendeckende Angebot in
Offenburg zu verbessern, wird derzeit das
Carsharing-Angebot im Rahmen des Mobi-
litatsnetzwerks Ortenau neu ausgeschrie-
ben. Dadurch soll eine deutlich héhere An-
zahl von Fahrzeugen bereitgestellt und eine
grolRere Angebotsdichte sowie eine breitere
Palette von Fahrzeugen angeboten wer-
den. Dabei finden auch die Stadt- und Orts-
teile eine starkere Berlcksichtigung (z. B.
durch die Verfugbarkeit an den zukiinftigen
Mobilitatsstationen S u. a. in Bohlsbach, El-
gersweier, Zunsweier). Neben den Standor-
ten der Mobilitétsstationen kénnen weitere
Standorte im 6ffentlichen sowie auch im pri-
vaten Raum (z. B. in Tiefgaragen, Innenho-
fen, Firmenparkplatzen) als Carsharing-
Stationen in Frage kommen. Hierbei gilt es,
den barrierefreien Zugang und die soziale
Sicherheit zu berlcksichtigen. Der Pool an
Carsharing-Fahrzeugen sollte bis 2035 per-
spektivisch weiterentwickelt werden. Dabei
kann sich Offenburg am derzeitigen Car-
sharing-Angebot von Grof3stadten wie
Karlsruhe (4,34 Fahrzeuge pro 1.000 Ein-
wohner*innen) und Freiburg (2,79 pro 1.000
Einwohner*innen) orientieren (vgl.

Stand: 04.2023
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Abbildung 131).

Angebote fur Vereine: Vereine und Be-
triebe stellen eine mégliche Nutzergruppen
dar, die fur Carsharing-Angebote gewon-
nen werden sollten (vgl. Malnahme
VMM.7). Diese Nutzergruppen sind auch
Multiplikator*innen fur die private Nutzung.
Daher sollten explizit diese Gruppen ange-
sprochen werden. Zudem gilt es, Fahr-
zeuge zur Verfugung zu stellen, die z. B.
Vereinsbusse oder Firmen-Pkw ersetzen
kénnen. Auch gilt es, mdglichst unkompli-
ziert mehrere Zugangskarten fir unter-
schiedliche Fahrer*innen zur Verfligung zu
Stellen. Die Stadt Offenburg initiiert diese
MalRnahme und informiert die Vereine und
Betriebe tiber das Angebot.

Nutzung durch Verwaltung: Die Verwal-
tung soll eine Vorbildfunktion Gibernehmen,
indem moglichst viele der notwendigen
Fahrten mit Carsharing-Fahrzeugen zu-
rickgelegt werden, sofern sie nicht mit dem
Umweltverbund zurlickgelegt werden kon-
nen. Derzeit nutzen bereits mehrere Fach-
bereiche das Carsharing-Angebot in Offen-
burg. Dies sollte auf die gesamte Stadtver-
waltung erweitert werden, so dass der Fuhr-
park der Stadt Offenburg reduziert werden
kann. In der Stadt Mannheim war die Car-
sharing-Nutzung der Verwaltung so erfolg-
reich, dass nach der einjahrigen Testphase
weitere stadtnahe Institutionen und Ge-
meindefraktionen fir die Carsharing-Nut-
zung gewonnen werden konnten (vgl. Bun-
desverband Carsharing 2010).
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Abbildung 130: Beispiele fur Carsharing-
E-Fahrzeuge in Offenburg

Quelle: Planersocietat

E-Fahrzeugflotte: Um die CO,-Emissionen
des Carsharing-Angebots in Offenburg zu
reduzieren, sollte auch der E-Fahrzeugan-
teil der Flotte bis 2035 sukzessive erhoht
werden. Gerade das stationsgebundene
System bietet Vorteile durch die festen Ab-
stellplatze, die durch Ladepunkte ergéanzt
werden kdnnen. Bei Erhéhung des E-Fahr-
zeuganteils ist auf den Fahrzeugtyp sowie
auf die Wegelange der unterschiedlichen
Fahrzeugtypen zu achten. Hierfir bendétigt
es entsprechende Ladeinfrastruktur, die auf
die Verfugbarkeit des entsprechenden
Spannungsnetzes sowie auf entspre-
chende Flachen fur Ladeinfrastruktur (ggf.
zusatzlicher Trafostationen) angewiesen
ist.

Freefloationg-Fahrzeuge: Mit wachsender
Fahrzeugflotte kann diese in Offenburg um
Freefloating-Fahrzeuge erganzt werden
bzw. sollte dies geprift werden. Hierbei
geht es nicht um neue Anbieter, sondern
um eine spezifische Erganzung. Offenburg
kann von den Erfahrungen profitieren, die
die Stadt Karlsruhe aktuell sammelt. Dort
werden  derzeit  stationsungebundene
~Stadtflitzer eingesetzt, die ohne vorherige
Buchung im Karlsruher Stadtgebiet gelie-
hen und deutschlandweit bis zu sieben
Tage genutzt werden kénnen, bis sie wieder
in Karlsruhe abgestellt werden missen.
Durch dieses Angebot kénnen die Nut-
zer*innen sehr flexibel und individuell ihre
Mobilitatsentscheidungen treffen, ohne
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einen eigenen Pkw zu benétigen und dar- die gesetzten Ziele erreicht und bei Bedarf
Uber hinaus One-Way-Fahrten bestreiten. nachgesteuert werden.

Evaluation der Nutzung: Der Ausbau des
Carsharing-Angebots sollte keinesfalls ziel-
los erfolgen, sondern sich stets an der aktu-
ellen Nachfrage orientieren. Dies erfordert
eine dauerhafte Evaluation der verfliigbaren
Daten. Somit kann stetig gepriift werden, ob
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Abbildung 131 oben: Derzeitiges Carsharing-Angebot Offenburg; unten: Karlsruhe
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Offenburg ist als Fahrradfreundliche Kom-
mune besonders attraktiv zum Radfahren.
Um das Pendeln mit dem Umweltverbund
moglichst attraktiv zu gestalten, kann das
Bikesharing neben einem attraktiven Bus-
netz eine Alternative flr die erste bzw. letzte
Meile darstellen. Bislang konnen Leih-Fahr-
rader in Offenburg durch einen kommuna-
len Verleih im City-Parkhaus und an 20 Mo-
bilitatsstationen geliehen und wieder abge-
stellt werden. Die Stadt Offenburg liegt mit
einer Quote von 1,5 Leihfahrradern pro
1.000 Burger*innen bereits vor Stadten wie
Karlsruhe und Tubingen (vgl. Radstrategie
BW). Durch den geplanten Ausbau der Mo-
bilitatsstationen in Offenburg bzw. im Orten-
aukreis wird das Angebot noch attraktiver,
so dass die Nutzendenzahlen weiter gestei-
gert und insbesondere pendelnde Perso-
nen zum Umstieg auf den Umweltverbund
motiviert werden kénnen. Eine weitere Ver-
besserung des Bikesharing-Angebots hatte
sich bereits der Masterplan-Beirat in seiner
ersten Sitzung gewiinscht.

Stand: 04.2023

Bikesharing-Angebot optimieren

Neue Mobilitats- und
Antriebsformen

Projekte mit
Strahlkraft: .

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Ausweitung der Nextbike-Stationen: Ne-
ben den bereits bestehenden Nextbike-Sta-
tionen und Mobilstationen im Stadtgebiet
gilt es, durch weitere Stationen eine hohere
Flexibilitat in der Nutzung anzubieten.
Standorte fur kleinere Nextbike-Stationen
mit ca. 5 bis10 Fahrradern sind bis 2035 in
den Ortsmitten der Ortschaften und an Hal-
testellen in Wohngebieten zu schaffen.
Hierfir missen geeignete Flachen zur Ver-
fugung gestellt werden, diese sollten Ful3-
ganger*innen und auf den Bus wartende
Personen nicht behindern. Daher ist ggf. die
Umnutzung von bestehenden Parkplatzen
zu prifen (vgl. MaBnahme RV.3).

Neben einem Ausbau der Mobilitatstationen
bendtigt es zu einer Steigerung der Nutzung
ein differenziertes Angebot an Fahrradern.
Eine Ergéanzung durch Pedelecs z. B. an
Mobilitdtsstationen an Haltestellen/Bahn-
haltepunkten oder in Gewerbegebiete ist fur
berufstatige Personen attraktiv, die intermo-
dal pendeln. In Wohngebieten kénnen z. B.
Lastenrader das Angebot an Mobilitatsstati-
onen erweitern, um die Nutzung des Pkw
z. B. fur Einkéaufe zu reduzieren. Eine ent-
sprechende  EU-weite  Ausschreibung
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erfolgte im Dezember 2022 im Rahmen des
Mobilitdtsnetzwerks Ortenau

Differenziertes Angebot an Fahrradern:
Die Stadt Offenburg ist Mitglied im Tink-
Netzwerk und bietet im 6ffentlichen Mietrad-
system drei Lastenrader an. Ein stadtisches
E-Lastenrad kann fir 12 € am Tag geliehen
werden, dieses Angebot gilt es weiter aus-
zubauen und z. B. durch einen flexibleren
stundlichen Tarif zu erweitern. In Wohn-
quartieren kann ein Angebot an Leih-Las-
tenrddern die Nutzung attraktiver gestalten
und mdoglichst den Pkw-Besitz in Offenburg
reduzieren. Daher ist bis 2035 an allen Mo-
bilitatsstationen ein Lastenrad zu anzubie-
ten. Der Anbieter VRNnextbike stellt z. B. in
Mannheim elektrische Lastenrader zur Ver-
figung (vgl. cargobike.jetzt 2020). Auch
bieten sich in diesen Bereichen Kooperatio-
nen mit der Wohnungswirtschaft an. Leih-
Lastenrader auf Stadtteilebene gibt es bei-
spielsweise in Baden-Baden und Malsch,
hier kdnnen die Lastenréder fir einen Jah-
resbeitrag von 24 Euro ohne weitere Leih-
gebihr maximal 3 Tage hintereinander aus-
geliehen werden (vgl. https://lasten-
karle.de/). Die Stadt Wien bietet die Nut-
zung von ,Gratzlrader* kostenlos an. Hier
koénnen fir eine Kaution von 50 € 24 Stun-
den oder ein Wochenende lang Lastenfahr-
rader ausgeliehen werden (vgl. Mobilitats-
agentur Wien GmbH 2022). Auch in Baden-
Wirttemberg gibt es durch die Initiative Las-
tenradVerleih der Radkultur Baden-Wirt-
temberg die Bestrebung, Vereinen, Unter-
nehmen und Burgertinnen kostenlos Las-
tenrader zum Leihen zur Verflgung zu stel-
len. Dieser Initiative haben sich bereits ei-
nige Kommunen wie Esslingen, Bad-
Sackingen und Blhl angeschlossen (vgl.
www.radkultur-bw.de/die-initiative/lasten-

radverleih). In Offenburg wird daher ein
ahnlicher Service angestrebt, um die Nut-
zung von Lastenradern zu férdern. Die
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Buchung von Lastenréadern sollte dabei
moglichst niederschwellig (z. B. Uber die
MobilitAtsapp und einem Online-Portal) er-
folgen.

Abbildung 4: Lastenleihrad der Stadt Of-
fenburg

Quelle: Planersocietat

Buchung: In Offenburg besteht derzeit die
Moglichkeit, Fahrrader Uber den kommuna-
len Fahrradverleih im City-Parkhaus zu mie-
ten. Hier stehen u. a. sieben Fahrrader, ein
Tandem und eine Rikscha kostenlos zur
Verfigung. Um diese Mdglichkeit prasenter
Zu gestalten, sollte der Verleih nicht in ei-
nem Parkhaus, sondern mdéglichst repra-
sentativ, oberirdisch und bestenfalls in
Bahnhofsnahe erfolgen, so dass diese Op-
tion fir moglichst viele potenziellen Nut-
zer*innen leicht erkennbar ist. Zudem sollte
die Buchung mdglichst niederschwellig
z.B. Uber die Mobilitatsapp (vgl. MaR-
nahme VMM.5) erfolgen kénnen.

Tarifoptionen: Der Anbieter Nextbike un-
terscheidet derzeit zwischen einem Stan-
dardtarif fir Fahrrader und E-Bikes, der in
30 Minuten-Schritten abgerechnet wird, und
einen Vorteiltarif, der die Optionen ,monat-
lich®, ,jahrlich® oder ,jahrlich mit einfach mo-
bil-Karte“ beinhaltet. Bis 2035 sollten diese
Tarife alle Leifahrréader inkludieren. Zur
Steigerung der Nutzung sollen in Offenburg
ermagigte Tarife (z. B. 30 Freiminuten) fr
Studierende und Auszubildende angeboten
werden, um das Pendeln mit dem OPNV at-
traktiver zu gestalten.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug: Q

Problemstellung/ Anlass

Die E-Mobilitat leistet einen wichtigen Bei-
trag zur CO2-Reduktion im Verkehrssektor.
So hat das Verkehrsministerium Baden-
Wirttemberg das Ziel, dass bis 2030 ein
Drittel aller Pkw in Baden-Wdrttemberg kli-
maneutral angetrieben werden. Die Stadt
Offenburg verfigt derzeit uber 33 Lade-
punkte (vgl. Zwischenbericht). Um eine ho-
here Elektrifizierung der Fahrzeugflotte zu
erreichen, ist eine Steigerung des Angebots
von Lademdglichkeiten im (halb-)offentli-
chen Raum wie auch im privaten Raum not-
wendig.

Fir den Bereich der E-Mobilitdét hat die
Stadtverwaltung gemeinsam mit den Stad-
ten Kehl und Lahr ein aufeinander abge-
stimmtes E-Mobilitdtskonzept erarbeitet,
das sukzessive abgearbeitet werden soll.

MaBnahmen/Ansaitze/Bausteine/...

Anzahl der Ladepunkte: Zur Einhaltung
der Klimaziele sollte der Anteil der Fahr-
zeuge mit elektrischem Antrieb mdglichst
hoch sein. Um jedoch Flachen freizuhalten,
z. B. fir zu Ful3 Gehende (vgl. Malinhahme

Stand: 04.2023

E-Ladeinfrastruktur strategisch gestalten

Neue Mobilitats- und
Antriebsformen

Projekte mit
Strahlkraft: .

F.4), sollte die Zahl der Ladestationen im 6f-
fentlichen Raum mdoglichst gering sein.
Beim Ausbau der E-Ladeinfrastruktur ist
deshalb auf stetig mittlere bis hohe Auslas-
tung zu achten, so dass der Anreiz zum
Schaffen privater Ladeinfrastruktur nicht
verloren geht. Derzeit wird davon ausge-
gangen, dass bis zum Jahr 2025 etwa 63-
81 % und bis zum Jahr 2030 dann 76-88 %
aller Ladevorgange im offentlichen Raum
stattfinden (vgl. Nationale Leitstelle Ladein-
frastruktur, 2020). Jedoch sind auch weitere
Variablen wie Entwicklungen hinsichtlich
der Leistungsfahigkeit der E-Ladeinfra-
struktur oder des Verbrauchs von E-Fahr-
zeugen zu bertcksichtigen. Entsprechend
sind die Zielwerte regelmafdig den aktuellen
Entwicklungen anzupassen. Grundvoraus-
setzung fir eine strategische Gestaltung
der E-Ladeinfrastruktur in Offenburg ist die
Abschatzung des minimalen Ladeinfra-
strukturbedarfs  im  (halb-)6ffentlichen
Raum. Im Elektromobilitatskonzept (EMK)
der Stadte Lahr, Kehl und Offenburg von
2019 wurde eine Abschatzung vorgenom-
men, die den minimalen Bedarf bis zum
Jahr 2035 mit 122 zusatzliche Ladepunkten
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in Offenburg beziffert.5? Der angenommene
Wert der Elektrifizierungsquote ist im Elekt-
romobilitatskonzept mit 22% niedriger, als
der vom Verkehrsministerium pauschal vor-
gegebene Wert fir Klimamobilitatsplane,
welcher fur das Jahr 2035 von einer Elektri-
fizierungsquote von 27% ausgeht. Fur das
Klimaschutzszenario wird fiir Offenburg von
einer noch hoheren Elektrifizierungsquote
(34%) ausgegangen. Dementsprechend ist
das Elektromobilitatskonzept und der mini-
male Bedarf an Ladepunkten fortzuschrei-
ben.

Standorte von Ladepunkten: Im Rahmen
des stadtischen EMK wurde bereits eine
Makroanalyse zu méglichen Standorten fiir

durchgefihrt. Die Makroanalyse wurde
durch Vor-Ort-Begehungen sowie eine
Netzanschlussprifung fur identifizierte
Standorte erganzt. In einer Abstimmung mit
den Ortschaftsraten und Stadtteilkonferen-
zen ist aus dieser Analyse ein Standortkon-
zept fur die Versorgung der Stadt- und Ort-
steile entstanden, das 15 Lades&ulen in der
ersten Ausbaustufe vorsieht. Weitere 6 op-
tionale Standorte fir eine zweite Ausbau-
stufe wurden in diesen Gremien bereits dis-
kutiert (vgl. Beschlussvorlage 141/21). Auf-
gabe der Verwaltung ist es, die 15 Stand-
orte zeitnah zu realisieren. Im Rahmen des-
sen empfiehlt es sich, einen Konzessions-
vertrag mit einem Energieversorger abzu-
schliel3en.

die  Ladeinfrastruktur in  Offenburg
Tabelle 17 Abschatzung des minimalen Ladeinfrastrukturbedarfs
Offenburg
. . . . Ausbau-
Berechnungsschritt LIS-Bedarfsermittiung Einheit S
1 2 3
Elektrifizierungsquote, deren Strombedarfe mit der jeweiligen % 5% 10% 2006
Ausbaustufe versorgt werden soll*
Zeitraum, in der die Elektrifizierungsquote erreicht wird Jahre 2021-2023| 2027-2029| 2033-2035
Zeitpunkt des LIS-Aufbaus Jahr 2020 2027 2035
Einwohner Anzahl 59.517 59.775 59.590
--> Pkw (Motorisierungsgrade: OG: 57%, KEL 55%, LR: 53%) Anzahl 33.925 34.072 33.966
--> E-Fahrzeuge (grob gerundet) Anzahl 1.700 3.410 7.470
Mittlere Pkw-Tagesfahrleistung km/Tag 35
Mittlerer Verbrauch E-Fzg (inkl. Ladeverlusten) kWh/100 km 25
--> Taglicher Strombedarf fiir E-Fahrzeuge kWh/Tag 14.875]  29.838]  65.363
Anteil Ladevorgange (halb-)6ffentliche LIS % 20%
--> Taglicher Strombedarf (halb-)ffentiche LIS kWh/Tag 2.975] 5.968]  13.073
Standardladeleistung (halb-)6ffentliche LIS (AC) kw 22
--> Taglicher Ladezeitbedarf (halb-)sffentliche LIS h/Tag 135] 271] 594
Mittlere zeitliche Nutzung je (halb-)6ffentlichem Ladepunkt** h/Tag 4
--> Benotigte (halb-)6ffentliche AC-Ladepunkte Anzahl 34 68 149
--> Bendtigte (halb-)6ffentliche AC-Ladesaulen Anzahl 17 34 75
Bestandsladepunkte >= 22 kW und 24/7| Stand 29.03.2021 Anzahl 27
Fehlende (halb-)6ffentliche AC-Ladepunkte Anzahl 7 41| 122

* Moderate Ubererfullung empfohlen aufgrund Signalwirkung in der Offentlichkeit

** Erfahrungswert; Achtung: Standzeit # Ladezeit
Quelle: ISME 2021

%2 Die Abschéatzung des minimalen Ladeinfrastrukturbedarfs geman Elektromobilitdtskonzept basiert auf gleichbleibenden
Rahmenbedingungen hinsichtlich des Motorisierungsgrades oder des Anteils von Ladevorgéngen im privaten Raum.
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Tabelle 18: Ubersicht der 15 Standorte fiir
Ladesaulen der 1. Ausbaustufe

Standorte der 1.Ausbaustufe

1  Ebertplatz (Oststadt)
Hindenburgstral3e/ Moltkestrafl3e
Talweg/ Im Riedle (Zell-Weierbach)
WeinstraRe Abtsberghalle (Zell-Weier-
bach)

5  WeingartenstrafRe/ Friedhof

6  Elgersweier Festhalle

7  Platanenallee/Gifizsee
8
9

A WDN

Geroldsecker Stral3e (Zunsweier)
Krokusweg/ Mohnweg (Hildboltsweier)

10 Rabenplatz (Albersbdsch)

11 Altenburger Allee (Kreuzschlag)

12 Alemannenstraf3e/ Festhalle (Wind-
schlag)

13 Festhallenstral3e (Bohlsbach)

14 KreisstralRe (Weier)

15 MehrLin-Platz (Nordweststadt) alternativ

Bahnhof Offenburg
. Kopernikusplatz
. Talackerweg
. Reblandhalle
. Ortsverwaltung Griesheim
. Festhalle Rammersweier
. Romerstralle Waltersweier

Quelle: Stadt Offenburg (Anlage 3 Beschlussvorlage
141/21)

Sobald nach der Inbetriebnahme dieser
Standorte belastbare Auswertungen durch
die Energieversorger vorliegen, kdnnen die
Standorte der zweiten Ausbaustufe umge-
setzt bzw. ggf. weitere Standorte geprift
werden. Zur Identifikation weiterer potenzi-
eller Standorte fur die nachsten Ausbau-
schritte bietet sich das StandortTOOLS3 der
Nationalen Leitstelle Elektromobilitat an.
Das Tool berlcksichtigt siedungsstruktu-
relle und soziobkonomische Faktoren sowie
das Verkehrsgeschehen, um Ladebedarfe
zu prognostizieren. Auch die voraussichtli-
che Verflgbarkeit im Mittelspannungsnetz
kann fir die Rasterzellen ausgegeben wer-
den. Bei Ladesaulen im o6ffentlichen Raum,

gilt es zu beachten, dass Gehwege mdog-
lichst freigehalten werden, daher sollte die
Lademdglichkeit an Laternen oder auf
.Stuttgarter  Rechtecken®  (Aktionspro-
gramm der Landeshauptstadt) geprift so-
wie der Ladeinfrastrukturausbau in Parkie-
rungsanlagen ausgebaut werden.
Abbildung 132: Beispiel flir Ladesaule an

Laterne und Beispiel fiir ,,Stuttgarter
Rechteck*”

Quelle: Planersocietét, Dortmund, Stuttgart

Forderung privater Ladeinfrastruktur:
Die Stadt Offenburg unterstitzt die Férde-
rung zusatzlicher privater Ladeinfrastruktur,
indem sie durch einen Konzessionsvertrag
einen Energieversorger auswahlt, der be-
sonders attraktive Angebote fur private La-
deinfrastruktur schafft. In Baden-Wirttem-
berg koénnen aktuell Zuschiisse Uber die
KfW und das Verkehrsministerium Baden-
Wirttemberg (BW-E-Solar-Gutschein) be-
antragt werden. Stadte wie die Stadt

8 Weitere Informationen unter: https://www.standorttool.de/strom/

Stand: 04.2023
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Heidelberg férdern zusatzlich den Bau von
halboffentlicher und privater E-Ladeinfra-
struktur. Hinsichtlich der Komplexitat und
Anzahl der Férderprogramme sollte ein ent-
sprechendes Beratungsangebot sowie eine
kommunale Forderung durch die Stadtver-
waltung geschaffen werden. Zudem sollten
Fordermoglichkeiten umfassend beworben
werden.

Die Stadt Offenburg setzt sich dafir ein,
dass an Firmenstandorten (z. B. in Gewer-
begebieten) Ladeinfrastruktur geschaffen
wird, so dass die Mitarbeiter*innen, die wei-
terhin ein Pkw nutzen, auf Elektromobilitat
umsteigen  koénnen (vgl. MalRnahme
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VMM.7). Auch setzt sich die Stadt Offen-
burg fur Schnelllademdglichkeiten an Su-
permarkten ein, um auch Personen, die
keine private Lademoglichkeit haben, den
Umstieg auf Elektromobilitat zu erleichtern.

Flachen fur Trafostationen: Hinsichtlich
der Steigerung der Ladeinfrastruktur in Of-
fenburg bendtigt es eine hohe Zahl an zu-
satzlichen Trafostationen, insbesondere in
Bereichen mit viel privater Ladeinfrastruktur
(z. B. Ortschaften). Hierfur werden weitere
Flachen bendétig, die die Stadt Offenburg
zur Verfigung stellen sollte.
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Zeitliche Umsetzung:
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THG-Einschétzung:
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zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Viele Wege in Offenburg kénnen mit einem
Elektrorad schneller oder in etwa gleicher
Reisezeit wie mit einem Pkw zurilickgelegt
werden. Dennoch nutzen ca. 70 % der Of-
fenburger*innen bereits ab einer Wege-
lange von 3 km Uberwiegend ein Auto. Ne-
ben einer sicheren, komfortablen Infrastruk-
tur kann die Stadt Offenburg speziell die
Nutzung von E-Bikes unterstitzen, damit
noch mehr Offenburger*innen auf das Fahr-
rad umsteigen.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

(Halb-)offentliche Ladeinfrastruktur: Um
die Nutzung von Pedelecs attraktiver zu ge-
stalten, ist der Ausbau von Lademaoglichkei-
ten insbesondere an den Sharing-Stationen
mdoglich (vgl. Malnahme NMA.2). Die
Standorte fir die Ladeinfrastruktur missen
hierbei bedarfsorientiert ausgewahlt wer-
den. So ist bspw. in Wohngebieten von ei-
nem geringen Ladebedarf im o6ffentlichen
Raum auszugehen, wahrend an (halb-)6f-
fentlichen Orten mit l&ngeren Aufenthalts-
zeiten, wie z. B. bei 6ffentlichen Arbeitge-
bertinnen oder an Haltestellen, Bedarf

Stand: 04.2023

E-Mobilitat im Radverkehr fordern

Neue Mobilitats- und
Antriebsformen

Projekte mit
Strahlkraft: .

besteht. Die Charakteristik dieser Anwen-
dungsorte erfordert zudem eine geeignete
Sicherungsmoglichkeit wahrend des Lade-
vorgangs.

Abbildung 133: Beispiel fir die Lademd&g-
lichkeit an Haltestellen

Quelle: Stadt Offenburg

Forderung von Privatpersonen: Aufgabe
der Verwaltung ist es, Privatpersonen eine
barrierearme Form der Beratung bzw. Infor-
mation hinsichtlich méglicher Férdermdg-
lichkeiten anzubieten. Auch eine Hilfe bei
der Antragstellung ist denkbar. Auf Bundes-
und Landesebene ist derzeit lediglich eine
indirekte Forderung von Pedelecs als Job-
bzw. Dienstrad méglich, die wiederum vom
Arbeitgeber abhangig ist. Verschiedene
Stadte, wie z.B. Mannheim, Tibingen,
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Heidelberg und Karlsruhe, bieten auf ei-
gene Initiative verschiedene Zuschusse flr
Privatpersonen an. Wahrend Mannheim
und Tdbingen Lastenfahrrader mit gede-
ckelten 25 % bezuschussen, fordert die
Stadt Heidelberg Pedelecs mit einem Zu-
schuss von 400 €, wenn innerhalb von 6
Monaten ein Auto abgemeldet wird (vgl.
Stadt Heidelberg 2022). Die Stadt Karlsruhe
unterstitzt explizit Familien bzw. Alleiner-
ziehende mit Kindern mit einem Zuschuss
von 1.200 € je E-Lastenrad. Ist im Haushalt
kein Auto gemeldet oder wird in den darauf-
folgenden Jahren ein Auto im Haushalt ab-
geschafft, erfolgt ein weiterer Zuschuss
(vgl. Stadt Karlsruhe, 2019). Zur Planbarkeit
der dadurch resultierenden Kosten sollte
vom Gemeinderat ein zweckgebundener
und ggf. befristeter Etat bereitgestellt wer-
den. Weitere Fordermoglichkeiten fir
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bestimmte Privatpersonen sind z. B. Mobili-
tatshilfen durch das Arbeitsamt oder Zu-
schiisse durch Krankenkassen.

Forderung von Unternehmen: Analog
zum Angebot fur Privatpersonen bietet sich
dies auch fir Unternehmen und ggf. fur Ver-
eine an. Derzeit bestehen sowohl vom Bun-
desamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
(BAFA) sowie vom Ministerium fir Verkehr
in Baden-Wirttemberg Forderangebote fir
E-Lastenrader in Hohe von je 25 % bis zu
2.500 €. Fur Abstellanlagen sowie Dienst-
pedelecs sollte ein Zuschuss seitens der
Stadt erfolgen, sofern die Abstellanlagen
baurechtlich nicht gefordert werden bzw.
Dienst-Pkw abgeschafft oder Lademdglich-
keiten mit Oko-Strom betrieben werden
(vgl. Stadt Heidelberg 2022).
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P+R-Anlagen (Park and Ride) haben das
Ziel, intermodale Wegeketten zwischen
Pkw und OPNV zu erleichtern. Je langer die
mit dem OPNV zuriickgelegte Strecke ist,
desto groRer sind die CO»-Einsparungen.
Dementsprechend befinden sich P+R-Anla-
gen Ublicherweise am Rand oder auf3erhalb
der Stadt. P+M-Anlagen (Parken und Mit-
fahren) werden an Autobahnen und Bun-
desstralRe ausgewiesen, um Kfz-Fahrten zu
blndeln, was es ermdglicht, insbesondere
Pendelverkehre umweltvertraglicher abzu-
wickeln.

Auf Offenburger Gemarkung bestehen bis-
her zwei P+R-Anlagen im Zentrum der
Stadt am Bahnhof, weshalb die Parkplatze
ausschlieRlich fur auspendelnde Personen
von Relevanz sind, sowie eine P+M-Anlage
am ,Offenburger Ei“. Im regionalen Kontext
sind zudem die P+M-Anlagen entlang der
B28 in Willstatt und Appenweier sowie ent-
lang der A5 von Relevanz.

Im Elektromobilitdtskonzept (EMK) der
Stadte Kehl, Lahr und Offenburg wurde das
Thema Park+Ride (P+R) und

Stand: 04.2023

Potenziale im P+R und P+M ausschépfen
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Parken+Mitfahren (P+M) bereits themati-
siert. Der Schwerpunkt lag auf der Identifi-
kation von Standorten fir P+R-Anlagen.

MalRnahmen/Ansatze/Bausteinel/...

Uberpriifung der Auslastung: Bei den be-
stehenden P+R-Anlagen am Offenburger
Bahnhof sollten im Rahmen einer
Parkraumuntersuchung die Auslastung der
bestehenden P+R-Parkplatze sowie deren
potenzielle Erweiterung gepriift werden.

Erweiterung bestehender P+R: Das Park-
raumangebot westlich des Bahnhofes ist
auf Parkmdoglichkeiten fir Bewohner*innen,
Langzeitparkende und Kurzzeitparkende
beschrankt. Die Parkstande 6stlich des
Bahnhofes (Bewohnerparkzone XV) sind
Uberwiegend Parkplatze mit Doppelnut-
zung, die von Beschéftigten der Oststadt
und Bewohner*innen genutzt werden kon-
nen. Aufgrund der innerstadtischen Lage
der bestehenden P+R-Parkplatze sind
grundsatzlich Verdrangungseffekte in anlie-
gende StralRenabschnitte denkbar, mdgli-
che daraus resultierende Konflikte sollten
daher geprift werden.
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Zusatzliche P+R: Im Rahmen des stadti-
schen EMK wurden bereits potenzielle Fla-
chen fur die Nutzung zusétzlicher P+R-An-
lagen (vgl. Tabelle 19) identifiziert, auf Ba-
sis der Kriterien: Nahe zu einer OPNV-Linie,
bereits vorhandene Haltestelle, Nahe zur
Gemarkungsgrenze, bereits vorhandener
Parkplatz, Néahe zu einem Zubringer und
Néhe zu einem Wohngebiet. Dabei erfllt
nicht jeder dieser Standorte jedes Auswahl-
kriterium (vgl. EMK 2022:80).

Tabelle 19: Potenzielle Flachen fur P+R
aus EMK

Hanauerlandstral3e
Rastplatz Waldmatten Ost
Nordlich von Griesheim
Appenweier |

Durbach Waldparkplatz

o 0o~ WDN P

Gengenbach
7 Gewerbegebiet Elgersweier

Quelle: EMK

Die potenziellen Flachen sind hinsichtlich
der Nutzer*innenpotenziale und Reisezei-
ten zu qualifizieren, dies kann entsprechend
dem Leitfaden zur Bedarfsermittlung und
Planung von P+R/B+R-Anlagen erfolgen
(vgl. Hessen Mobil 2001). Parameter flr die
Betrachtung der MIV-, OPNV- und P+R-
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Nutzung sind: Reisezeit, Kosten, Bedie-
nungshaufigkeit, Anzahl der Umstiege und
Parkplatzwahrscheinlichkeit. Auf Basis der
Parameter kann dann die potenzielle Ver-
kehrsmittelnutzung berechnet werden. Zu
beachten ist, dass die Potenziale im P+R
von diversen MalRnahmenfeldern des Mas-
terplan Verkehr OG 2035 beeinflusst wer-
den. Dementsprechend sollten Mal3nah-
menumsetzungen wie Taktverdichtungen
oder Beschleunigungen im Stadtbusver-
kehr, Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung oder die Umsetzung autoarmer
bzw. -freier Bereiche stets bei der Potenzi-
alberechnung berucksichtigt werden. Ist
das Potenzial an Nutzer*innen eines Stand-
ortvorschlags gering, ist abzuwégen, ob der
Standort verworfen wird. Liegt der Bedarf
Uber den mdglichen Kapazitaten, gilt es,
weitere Standorte zu identifizieren und qua-
lifizieren.

Uberprifung der Auslastung und Erwei-
terung P+M: Um Potenziale im P+M opti-
mal zu nutzen, ist die Parkraumauslastung
der bestehenden Anlagen zu erheben. Bei
hoher Auslastung sollte gepriift werden, ob
ein Ausbau der bestehenden Anlagen mog-
lich ist. Ist dies nicht oder nur unzureichend
mdglich, sollten Potenzialraume fiir weitere
P+M-Anlagen ermittelt werden.
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4.1.8

Die gebaute Infrastruktur erreicht teil-
weise die Grenzen ihrer Leistungsfahig-
keit. Zu erkennen ist dies u.a. an den
nachmittaglichen Staus in Offenburg
z. B. auf den Rampen der B3/B33 und im
Bereich Grabenallee und MoltkestralRle.
Zusatzlich steigen mit den wachsenden
Verkehrsmengen der Ressourcenver-
brauch und die Belastungen in Sied-
lungsbereichen mit z. B. Larm- und Luft-
schadstoffen; auch nimmt die ungleiche
Flachenverteilung im 6ffentlichen Raum
weiter zu. Um die Infrastruktur moglichst
effizient zu nutzen, bendétigt es ein intel-
ligentes Verkehrsmanagement. Zuséatz-
lich dient Mobilititsmanagement — im
Gegensatz zu aufwendigen Infrastruk-
tur-Lésungen — dazu, die Verkehrsnach-
frage und das Mobilitatsverhalten nach-
haltig zu beeinflussen und dadurch ei-
nen Beitrag zu einer effizienteren Nut-
zung der vorhandenen Infrastruktur zu
leisten. Mobilitatsmanagement setzt vor
der Entstehung des Verkehrs an, also

S

Handlungsfeld Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

bevor aus einem Mobilitatsbedirfnis die
Entscheidung flr einen Weg und flr ein
Verkehrsmittel wird. Das Mobilitdtsma-
nagement wirkt auf verschiedenen orga-
nisatorischen Ebenen. Hierfiir haben
sich die drei Themenfelder etabliert: das
kommunale Mobilititsmanagement, das
betriebliche Mobilitdtsmanagement und
das schulische Mobilitdtsmanagement.

Im Bereich Verkehrsmanagement bestehen
in Offenburg bereits einzelne Ansatze, wie
das dynamische Parkleitsystem und die
verkehrsabhangig geschalteten Lichtsignal-
anlagen. Weitreichende Anséatze sind be-
reits beim Mobilititsmanagement initiiert
worden. So ist die Stadt Mitglied des bun-
desweit ersten Mobilitatsnetzwerks, bei
dem auf einen interkommunalen Austausch
gesetzt wird. Grundsatzlich kommt der
Stadt Offenburg beim MobilitAitsmanage-
ment vor allem eine initiierende, koordinie-
rende und beratende Aufgabe zu.

Umfangreiche Verkehrsdatenerfassung

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschéatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass
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Der Verkehr in Offenburg hat in den vergan-
genen Jahren weiter zugenommen. Durch
Smart Mobility soll in Offenburg zukinftig
die Reisezeit insbesondere fur den Umwelt-
verbund verkiirzt, Verkehrsmittel sollen in-
telligent und effizient aufeinander abge-
stimmt werden, um den Verkehrsfluss in Of-
fenburg zu verbessern. Fir die Vernetzung
der Verkehrstrager und um ein genaues
Bild der Verkehrs- und Betriebslage der
Stadt zu erhalten, z. B. um etwaige Leis-
tungsengpéasse der Infrastruktur zu erken-
nen, ist die flachendeckende Erfassung von
Daten Grundvoraussetzung.

In Offenburg sind derzeit 7 von 27 Lichtsig-
nalanlagen (LSA=Ampel) im Verkehrsrech-
ner implementiert. Perspektivisch sollte ein
Verkehrsrechner weiterentwickelt und Echt-
zeitinformationen wie die Auslastung von
Parkplatzen, die Verfligbarkeit von E-Lade-
punkten oder der Riickstau an Lichtsignal-
anlagen sollten anonymisiert erfasst wer-
den, um den Grundstein far Analysen und
effiziente Verkehrssteuerung zu legen.

Verkehrserfassungssysteme: Durch das
zusétzliche Anbringen von Verkehrserfas-
sungssystemen (bspw. Sensoren, Detekti-
onstechnik an Lichtsignalanlagen, Kameras
und Floating-Car-Daten etc.) in Offenburg
kénnen wichtige Verkehrsdaten, wie die
Verkehrsmenge oder die gefahrene Ge-
schwindigkeit erfasst werden. Daher sollten
z. B. weitere Lichtsignalanlagen mit Detek-
toren ausgestattet und diese mit dem Ver-
kehrsrechner verknlpft werden (vgl. Mal3-
nahme VMM.2). Um Echtzeit-Daten fir den
Radverkehr zu erhalten, z. B. um die War-
tezeiten bedarfsangepasst zu steuern,

sollten Radz&hlistellen (z. B. durch Indukti-
onsschleifen, Infrarot-Kameras) im Haupt-
netz zum Einsatz kommen (vgl. MalRnahme
R.3). Der Parksuchverkehr wird bereits jetzt
im Rahmen des Parkleitsystems gelenkt.
Das Einbinden weiterer Parkmdglichkeiten
(z. B. groRere Parkplatze, Parkstande in
HauptverkehrsstraRen) mittels Sensorik
oder Kamerasystemen kann diesbezigli-
che Lenkungseffekte stéarken. Neben dem
kosten- und arbeitsintensiven Anbringen
von Bodensensoren an Stellplatzen im 6f-
fentlichen Raum wurden inzwischen opti-
sche Sensoren entwickelt, mit denen bis zu
50 Stellplatze abgedeckt werden kénnen.54
Auch Sonderparkflachen (bspw. Behinder-
tenstellplatze, Bewirtschaftungs-, Lade-
und Halteverbotszonen) kénnen so erfasst
werden (vgl. Mal3nahme RV.6).

Daten aus externen Schnittstellen: Durch
Daten aus externen Schnittstellen (bspw.
zum OPNV, zu Parkhausern, E-Ladestatio-
nen, Carsharing, Leihfahrradern) kénnen in
Offenburg weitere Echtzeit-Daten erhoben
werden, die einen Uberblick tiber den aktu-
ellen Verkehrsstatus geben.

Open-Data-Plattform: Die erhobenen
Echtzeit-Daten kdnnen mit historischen Da-
ten (Unfallstatistik etc.) in einer Open-Data-
Plattform gebiindelt werden.®> Zudem sind
weitere Daten zu identifizieren, die durch
die Verwaltung oder externe Schnittstellen
erfasst oder ggf. modelliert werden kdnnen,
z.B. COz-Emissionen (z.B. BICO2BW-
Tool), Quell- und Zielbeziehungen (z. B.
anonymisierte Mobilfunkdaten), meteorolo-
gische Daten usw. Durch diese Daten ist es
bspw. mdéglich, Muster zu erkennen und so-
mit perspektivisch verkehrslenkende MalR3-
nahmen einzusetzen. Alle gespeicherten

6 Die Sensoren konnen (iber die bestehende StraRenbeleuchtung dauerhaft mit Strom versorgt werden, wodurch der

Wartungsaufwand minimiert wird.

% Beispiele aus anderen Stadten zeigen, dass durch die Verwendung einer Open-Data-Plattform haufiger wissenschaft-
liche Arbeiten Uber die Stadte geschrieben werden, wodurch Vorteile fur die Stadt generiert werden kénnen (vgl.

Digitalstadt Darmstadt GmbH 2022).
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Daten lassen jedoch keine Rickschlisse
darauf zu, welche Person wann und wo in
Offenburg war. Dem Datenschutz ist
hdchste Rechnung zu tragen. Durch die Er-
hebung und Sammlung von Echtzeit- sowie
historischen Daten steht der Stadt Offen-
burg eine enorme Menge an Daten und In-
formationen zur Verfiigung.

Stand: 04.2023

Analyse der Verkehrsdaten und Monito-
ring: Durch diese Analyse kann die Ver-
kehrsinfrastruktur weiter optimiert werden,
indem Schwachstellen und Potenziale im
Verkehrsnetz ermittelt werden, z. B. kdnnen
Lichtsignalanlagen  mittels  neuronaler
Netze (kunstlicher Intelligenz) optimiert
werden.
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Mithilfe einer intelligenten Verkehrsfiihrung
kénnen Lichtsignalanlagen (Ampeln) gezielt
gesteuert werden, um zentrale Stral3en-
radume temporér zu entlasten. Dadurch
kann auch die Routenwahl von Kfz beein-
flusst werden. Darliber hinaus sollte die in-
telligente Verkehrssteuerung das Ziel ha-
ben, die Wartezeiten an LSA und damit die
Reisezeiten fur den Umweltverbund (v. a.
Rad und OPNV) deutlich zu verringern
(Stichwort: Griine Welle).

In Offenburg liegen die Reisezeitvorteile
derzeit haufig beim motorisierten Individual-
verkehr (MIV). Ziel der intelligenten Ver-
kehrsfihrung und -steuerung ist es somit,
den stadtischen Verkehr in Offenburg effi-
zient zu fihren und ihn so zu steuern, dass
der Umweltverbund zukiinftig an Knoten-
punkten bevorzugt wird. Fur den Umwelt-
verbund kdnnen somit Reisezeitvorteile ge-
neriert werden, welche die Mobilititsent-

Intelligente Verkehrsfihrung- und Steuerung

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft: .

scheidung der Nutzer*innen beeinflussen
konnen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Umweltorientiertes ~ Verkehrsmanage-
ment: Auf der Grundlage des Verkehrsmo-
dells sowie der aktuellen Verkehrsdaten
u. a. aus dem Verkehrsrechner kénnen zu-
kiinftig im Verkehrsmonitoring flachende-
ckende Informationen zur Verkehrslage ge-
neriert werden, die als Eingangsgrof3en zur
Modellierung der verkehrsbedingten
Schadstoffemissionen dienen. Um die Um-
weltbelastung in Offenburg zu reduzieren,
kann zukinftig — basierend auf den Ergeb-
nissen des Umweltmonitorings und unter
Beriicksichtigung der Verkehrslage — situa-
tiv angepasstes, praventives Gegensteuern
mit flachenbezogenen Verkehrsmanage-
mentmalnahmen eingesetzt werden.®

8 Aktuell werden in Offenburg keine Grenzwerte (iberschritten (Siehe Zwischenbericht-Kapitel 4.7). Bei einer Anderung
der gesetzlichen Rahmenbedingungen kann ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement zielfuhrend sein, um ent-

sprechende Richtwerte einhalten zu kénnen
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Abbildung 134: Beispiele fur umweltorien-
tiertes Verkehrsmanagement

Systemiibersicht
SCALA

LI *  Daten-

erfassung 0 management

Aufbersitung | —  Strategieebene
Verkehrsdaten gy l\"net:rl'(vﬁrc;?l;g

Offline- Steuerungsebene
Verkehrsmodell | 7| (3} o
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monitoring ||
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IMMIS*"
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Information der
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- Internet

Quelle: WVI

Verkehrsrechner: Eine Optimierung des
Verkehrsablaufs im innerstadtischen Ver-
kehrsnetz ist eng mit den Steuerungsstrate-
gien der Lichtsignalanlagen verknipft. Da-
her gilt es, in Offenburg den Verkehrsrech-
ner weiterzuentwickeln, so dass dieser Da-
tensatze aller LSA erhalt und in Echtzeit die
Strome der Verkehrsteilnehmer*innen re-
gelt. Lichtsignalanlagen kénnen somit be-
darfsgerecht je nach Verkehrsaufkommen
reagieren. Derzeit sind die LSA in Offen-
burg zeitabhangig gesteuert. Hierbei soll
beachtet werden, dass Effizienzgewinne
nicht zu einer Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit des Kfz-Verkehrs fuhren sollen,

sondern dem Umweltverbund zugutekom-
men mussen.

Lichtsignalanlagen fur OPNV und Rad-
verkehr: Die Lichtsignalanalgen kdnnen in
Offenburg so gesteuert werden, dass die
Busse des OPNV auRerhalb von Haltestel-
len moglichst wenig stoppen missen,
wodurch Verspatungen vermieden werden
konnen. Um den OPNV an Knotenpunkten
starker zu priorisieren und die Qualitat des
OPNV weiter zu steigern, sollte der weitere
Einsatz von ,cleveren Ampeln fiir Busse®
ggf. mit Hilfe der Daten des Verkehrsrech-
ners gepruft werden (vgl. VDV 2017).

Abbildung 135: Beispiel fur eine clevere
Ampel fir Busse

Quelle: Planersocietat, WilhelmstralRe

Fir den Radverkehr sollte insbesondere auf
den Radschnellverbindungen und Haupt-
routen eine vom Kfz-Verkehr getrennte Sig-
nalisierung in Offenburg eingesetzt werden,
um den Radverkehr entsprechend seiner
spezifischen Anforderungen zu steuern und
zu priorisieren. Auch diese Lichtsignalanla-
gen sollten mit dem Verkehrsrechner ver-
knipft sein, um die Schaltung an den aktu-
ellen Bedarf anzupassen. Die Signalisie-
rung auf Radschnellwegen bietet den Vor-
teil, dass Radfahrer*innen z. B. durch In-
duktionsschleifen (z. B. in Wuppertal, Ober-
hausen) oder durch die Verwendung einer
App schneller ,Griin“ erhalten. ¢’ Die geson-
derte Signalisierung, die mit dem Verkehrs-
rechner vernetzt ist, ermdglicht es auch,

57 Ein Pilotprojekt in Baden-Wiirttemberg zur ,Griine Welle fiir den Radverkehr* via App fand in Reutlingen zwischen 2020

und 2022 statt (vgl. Stadt Reutlingen 2021).

Stand: 04.2023

Masterplan Verkehr OG 2035 |222



mehrere hintereinanderliegende Knoten-
punkte zu koordinieren, so dass fur den
Radverkehr bei einer bestimmten Ge-
schwindigkeit eine ,Griine Welle* entsteht
(wie z.B. in Hamburg oder Oberhausen
(vgl. Deutscher Fahrradpreis 2019)).
Dadurch werden fur Radfahrer*innen die
Anzahl der Halte und die Wartezeiten an
den Knotenpunkten reduziert. Zudem kon-
nen Radfahrer*innen eine hohe Durch-
schnittsgeschwindigkeit erreichen, ohne
durch eine ,Kfz-freundliche* Signalisierung
verlangsamt zu werden. Um die positive
verkehrliche Wirkung noch zu verstarken,
kann den Radfahrer*innen mithilfe von Dis-
plays die zu fahrende Geschwindigkeit mit-
geteilt werden. An stral3enbegleitender
Radinfrastruktur kann durch die Steuerung
ein Phasenvorsprung gegeben werden, um
vor dem Kfz-Verkehr in den Knotenpunkt
einfahren zu kénnen. Dadurch sind sie bes-
ser sichtbar und kénnen den Konfliktbereich
im Knotenpunkt friher verlassen (vgl. MalR3-
nahme R.5). In Offenburg gibt es bereits
eine separate Signalisierung des Radver-
kehrs  (z.B. Grabenallee/Ortenberger
Stral3e), diese sollte an weiteren Knoten-
punkten insbesondere im Hauptnetz (z. B.
Zeller  StraBe/Moltkestralie, Graben-
allee/Zahringer StralRe) zum Einsatz kom-
men. Zur besseren Erkennbarkeit kénnen
hierfir auch LSA auf der Sichththe der
Radfahrer*innen eingesetzt werden. Eine
getrennte Signalisierung unabhéangig vom
FuRverkehr bietet zudem den Vorteil, dass
der Radverkehr aufgrund der héheren Ge-
schwindigkeit und damit geringerer

Raumzeiten langer freigegeben werden
kann (ERA, 2010: S. 52; vgl. MalRnahme
F.6).

Abbildung 136: Beispiele fur eine sepa-
rate Signalisierung des Radverkehrs

Quelle: Planersocietat, Karlsruhe

Innovative Pilotprojekte: Intelligente Ver-
kehrsfihrung und Steuerung ist ein dynami-
sches Feld, das es zukuinftig weiter zu be-
obachten gilt. Die Stadt Offenburg unter-
stutzt die Erforschung weiterer innovativer
Ansatze. Im Rahmen von Pilotprojekten
sollten in Offenburg unterschiedliche An-
satze getestet und erfolgreiche Ansatze
Ubernommen werden. Beispiele fur innova-
tive Ansatze, auf welche die Stadt Einfluss
hat, sind u. a. die Radwelle in Oberhausen,
die kurzfristige Erzeugung von Rahmenpla-
nen in Mannheim®®, das Testfeld ,Vernetz-
tes Fahren“ in Friedrichshafen ® oder die
Selbst-Steuerung von Lichtsignalanlagen in
Luzern’®.

% Ein Rahmenplan ist ein informelles Planungsinstrument, dass der vereinfachten Darstellung von zukiinftigen stadte-
baulichen Planungs- und Entwicklungsmdglichkeiten dient. Dieser ordnet sich zwischen dem Flachennutzungs- und
Bebauungsplanung ein, ist nicht rechtsverbindlich und keinem standardisierten Verfahren unterworfen.

% In Friedrichshafen wird derzeit automatisiertes und vernetztes Fahren in der Logistik getestet. Weitere Informationen
unter: https://lwww.testfeld-friedrichshafen.de/testfeld-friedrichshafen-iwt-startet-arbeitskreis-vernetztes-fahren-in-

friedrichshafen/

0 Siehe dazu: https://www.vss.ch/fileadmin/redacteur/e-paper_SuV/e-paper SUV_05 21/#10
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Um die stadtische Infrastruktur in Offenburg
zu erhalten und auszubauen, sind Baustel-
len unabdinglich. Vor Ort zeigt sich jedoch
haufig, dass gerade an Bau- und Arbeits-
stellen Verbesserungspotenziale in der We-
gefihrung, der Beschilderung insbeson-
dere fur den Umweltverbund und in der Ab-
stimmung zwischen den Vorhabentragern
bestehen. Auch bestehen noch Herausfor-
derungen in der Umsetzung und Ausfih-
rung der Anordnungen, die von der Verwal-
tung getroffenen werden. Probleme bei
Baustellen wurde u. a. bei den lokalen Fo-
ren 2021 von den Teilnehmer*innen ge-
schildert. Auch beim Burgerforum 2021 und
bei der Gemeinderatsklausur 2022 wurde
der Umgang mit Baustellen diskutiert und
ein Baustellenmanagement vorgeschlagen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Koordinierungsstelle:  Um  zukinftige
Neubau-, Umbau- oder Instandhaltungs-
mafRnahmen besser aufeinander

Baustellenmanagement

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft:

abzustimmen, ist eine Koordinierungsstelle
einzurichten. Diese Stelle sollte Vorgaben
bzgl. der frihzeitigen Information zu Bau-
malRnahmen machen, zur nutzerfreundli-
chen Ausschilderung von Umleitungen, zu
Sperrungen sowie zur Kommunikation mit
den Anlieger*innen. Vorhabentréager*innen
werden Uber die Koordinierungsstelle ver-
bindlich aufgefordert, Meldungen kuinftiger
MaRnahmen bis zu einem bestimmten fest-
gelegten Zeitraum vor der Ausfuihrung im di-
gitalen System einzutragen. In der Stadt
Karlsruhe missen kinftige MalBhahmen
beispielsweise im Herbst vor dem Jahr der
Ausfuihrung angekindigt werden. Die Mel-
dungen sind mit Blick auf die Auswirkungen
auf den Verkehr durch die Koordinierungs-
stelle zu bewerten und mit Auflagen fur die
Umsetzung zu versehen. Das kann Mithilfe
des Verkehrsmodells erfolgen.” Dabei sol-
len sowohl gegenseitig unvertragliche Mal3-
nahmen aus dem Baujahr gestrichen als
auch Synergien ausgearbeitet werden. Der
kurzfristige Antrag verkehrsrechtlicher An-
ordnungen sollte zudem mit entsprechend

" Hierbei sind sowohl etwaige Verdrangungseffekte zu prognostizieren als auch Konflikte verschiedener Baustellen hin-

sichtlich der Umleitungsstrecken zu ermitteln.
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hohen Sondergebiihren belegt werden.
Durch z. B. ein Mobilitatsdashboard kénnen
aktuelle Baustellenabwicklungen mit den
zugehorigen Verkehrsdaten in Echtzeit ab-
gebildet werden, um Hinweise zur Anfahrt
mit Fahrzeugen bzw. fir die Entscheidung
zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zu
liefern (vgl. MalRnahme VMM.4). Die Koor-
dinierungsstelle Uberprift dabei auch die
Quialitat der Plane und lUberwacht die Um-
setzung durch einheitliche Vorgaben und in-
tensivere Kontrollen der Baustellen. Des
Weiteren sollte das Beschwerdemanage-
ment ebenfalls bei der Koordinierungsstelle
liegen, z. B. kénnten Blrger*innen lber den
Mangelmelder oder eine Behérdennummer
Kritik und Fragen zur Baustellenabwicklung
beantwortet bekommen.

Anwendung aktueller Stand der Technik
insbesondere fir Rad- und FulRBverkehr:
Bei der Verkehrsfilhrung an Baustellen wer-
den derzeit die Belange des Ful3- und Rad-
verkehrs sowie die von Personen mit Mobi-
litatseinschrankungen zu wenig bertcksich-
tigt. Den Richtlinien fur die verkehrsrechtli-
che Sicherung von Arbeitsstellen an Stra-
Ben zufolge darf insbesondere die Sicher-
heit der FulBganger*innen bzw. auch von
besonders schutzbedirftigen Personen
(Kinder, Senior*innen, Personen mit Mobili-
tatseinschréankungen) im Bereich von Ar-
beitsstellen nicht beeintréchtigt werden. Die
Belange von ungeschiitzten Verkehrsteil-
nehmer*innen missen somit zuerst beach-
tet werden, um eine sichere Basismobilitat
und ausreichende Gehwegbreite zu garan-
tieren. In Offenburg werden Umleitungen fur
FuB- und Radverkehr an Baustellen be-
schildert (vgl. Abbildung 137). Die Ausfiih-
rung der Umleitungen fiir FuRganger*innen
und Radfahrer*innen muss dabei weiter op-
timiert werden.

Abbildung 137: Beispiele fur Baustellen in

Offenburg

e
Quelle: Stadt Offenburg

Fur Baustellen sind primar die RSA 2021
einschlagig. Zudem bietet der Leitfaden
Baustellen der AGFK BW"2 Hinweise zum
Einsatz von Notwegen (z. B. Uber Parkstrei-
fen oder die Fahrbahn), die Einrichtung von
provisorischen Querungsanlagen (z. B.
FuRgangeriberwege, Lichtsignalanlagen)
sowie Musterplane fir die Fihrung des
FuR- und Radverkehrs an Engstellen, die
durch Baustellen entstehen kénnen. Grund-
satzlich sollte in Offenburg, wenn fir unge-
schitzte Verkehrsteilnehmertinnen keine
ausreichende Sicherung gewahrleistet wer-
den kann (Einhaltung von Mindestmal3en),
die starkere Einschrankungen fir den Kfz-
Verkehr gepruft werden (z. B. Reduzierung
der Fahrbahnbreite auf ein MindestmafR,
Sperrung von Fahrspuren).

2 \Weitere Informationen unter: https://www.agfk-bw.de/fileadmin/user_upload/AGFK_BW_Baustellenleitfaden.pdf
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Abbildung 138: Beispiel flr provisori-

schen FuRgangeriberweg an Baustelle

-

-
—

Quelle: Planersocietat, St. Leon-Rot

Abbildung 139: Beispiel fir Bordsteinab-
senkungen an Baustellen

Quelle: Planersocietat, Karlsruhe

Prifung Baustellenabwicklung Kfz-Ver-
kehr/OPNV: Die Auswirkungen von Umlei-
tungen, insbesondere durch Baustellen mit
langerer Laufzeit, sind im Modell vorab zu
prufen. Ziel sollte dabei sein, den Kfz-Ver-
kehr durch eine geeignete Schaltung an
Knotenpunkten so zu fiihren, dass dieser
nicht auf das sensiblere Nebennetz aus-
weicht, sondern das Hauptnetz an anderer
Stelle nutzt. Hinsichtlich des OPNV sollen
Fahrtzeitverluste minimiert und zeitweise
Aufgabe von Haltestellen nach Mdglichkeit
vermieden werden. Ist letzteres nicht mog-
lich, ist eine Ersatzhaltestelle mit entspre-
chender Wegweisung zwischen Haltestelle
und Ersatzhaltestelle zu schaffen. Bei lan-
ger andauernden Bauarbeiten soll zudem
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die Einrichtung einer provisorischen Busbe-
schleunigung an Lichtsignalanlagen gepruft
werden.

Information und Kommunikation: Bei
Baustellen an Straf3en sind viele Faktoren
zu bericksichtigen. So muss der zeitliche
Ablauf der Baustelle im Vorfeld geklart sein,
z. B. durch eine Koordinierungsstelle. Bur-
ger*innen mussen frihzeitig Gber die Fol-
gen der Baustelle und entsprechende Um-
leitungen informiert sein. Das Baustellen-
management kann im Zusammenhang mit
dem Mobilitatsdashboard (vgl. MaRhahme
VMM.4) elektronisch erfolgen. So kénnen
alle beteiligten Akteure den aktuellen Stand
elektronisch nachvollziehen. Auch Uber die
Printmedien sollten diesbeziglich Informa-
tionen verbreitet werden. In Stra3en mit Ge-
werbetreibenden sind diese einzubinden
und fruhzeitig auf Einschrankungen hinzu-
weisen. Bei einer Einschrankung im OPNV,
wie bei der Verlegung einer Haltestelle, ist
dies den Nutzer*innen frihzeitig Uber die
dynamischen Fahrgastinformationen mitzu-
teilen.

Abbildung 140: Beispiel fur ein Mobilitats-
portal mit Hinweisen zu Baustellen

M‘*‘l = ol
e ) e
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Verkehrsdaten sind eine Mdglichkeit, Bir-
ger*innen eine lebenswerte Stadt bieten zu
kénnen, die auch allen Mobilitatsanspri-
chen gerecht wird. Je vielseitiger die Mobi-
litat in Offenburg wird, umso wichtiger ist es,
den Nutzer*innen einen moéglichst genauen
Uberblick tiber die aktuelle Verkehrssitua-
tion anzubieten, z.B. zur Belegung von
Parkhausern, Verfugbarkeit der Leihfahrra-
der an den Stationen, aktuellen Verkehrssi-
tuation, Position der Busse oder um Fahr-
plandnderungen zu erhalten. Durch diesen
Uberblick an Informationen kann die Mobili-
tat gesteuert werden, wenn z. B. aktuelle
Zeitverluste fir die unterschiedlichen Ver-
kehrstréger dargestellt werden.
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Entwicklung eines Mobilitatsdashboards

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft: .

In Offenburg fehlt es derzeit an einer zent-
ralen Stelle fir die Sammlung und Aufberei-
tung sowie Bereitstellung von Verkehrsda-
ten.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Darstellung der Mobilitatsdaten: Die Dar-
stellung bzw. Visualisierung der Mobilitats-
daten kann durch ein Mobilitatsportal
bzw. durch ein Mobilitdtsdashboard er-
folgen. Hierbei kbnnen einerseits Echtzeit-
verkehrsdaten, wie die Auslastung des City-
Parkhauses, und andererseits historische
Daten, wie die Entwicklung der Zahl der ver-
letzten Radfahrer*innen in Offenburg ge-
zeigt werden. Beispiele sind das Mobilitats-
dashboard der Stadt Aachen und das Mobi-
litatsportal der TechnologieRegion Karls-
ruhe.
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Abbildung 141: Beispiele fur die Veranschaulichung von Mobilitatsdaten
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Die Informationen kdnnen auch in Form von Abbildung 142: Beispiel fur Mobilitatssau-
Mobilitatssaulen im 6ffentlichen Raum dar- € im offentlichen Raum

gestellt werden. Das Mobilitdtsnetzwerk Or-
tenau hat Infotafeln entwickelt, die bei be-
stehenden und neuen Mobilitdtsstationen
zum Einsatz kommen. An diesen kénnte
das Mobilitdtsdashboard 6ffentlich zugéng-
lich gemacht werden.

Quelle: Planersocietét, Bad Mergentheim
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der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Mobility as a Service hat das Ziel, verschie-
dene Mobilitatsdienste wie z. B. Carsha-
ring, On-Demand-Dienste oder den offentli-
chen Verkehr in einem multimodalen Ange-
bot zu bindeln. Somit ist es méglich, unter-
schiedliche Mobilitatsoptionen und -kombi-
nationen in kirzester Zeit zu vergleichen
und zu buchen. Bei den lokalen Foren 2021
und bei beiden Burgerforen wurde von ein-
zelnen Teilnehmer*innen eine App vorge-
schlagen, die alle Mobilitdtsoptionen verbin-
det.

Der Ortenaukreis hat bereits auf Grundlage
des Anforderungsprofils fir das Mobilitats-
netzwerk Ortenau eine App nach Vorbild
der App regiomove in Auftrag gegeben, die
auch mit der bisherigen regiomove-App ver-
knlpft sein soll. Auf diese Weise werden
Anwender*innen — unabhéngig davon wel-
che App sie nutzen — interregionale Verbin-
dungen planen und buchen kénnen, z. B.
von Offenburg nach StralRburg oder nach
Rastatt. Insgesamt wird somit eine Flache
von knapp 5.500 km2 und Uber 1,7 Mio. EW
im erschlossen (vgl. raumobil.com 2022).
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Mobility as a Service

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft: .

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Mobilitdtsapp: Um den Grundgedanken
von Mobility as a Service zu verfolgen, ist
es essenziell, Mobilitditsangebote vollstan-
dig in die App zu integrieren. In der beste-
henden regiomove-App des Karlsruher Ver-
kehrsverbunds sind bereits unterschiedli-
che Anbieter integriert, die es in der Or-
tenau-App zu erweitern gilt. Auch werden
Daten zu COz-Emissionen, zum Zeitauf-
wand (inkl. Zugangs-, Fahr- und Abgangs-
zeit) und zur Route von regiomove bereits
mit den unterschiedlichen Verkehrsmitteln
kartografisch dargestellt. Hier kénnten die
Kosten noch offensichtlicher abgebildet
werden. Zur Steigerung der Nutzererlebnis-
ses konnten bspw. noch Praferenzen bzw.
Prioritdten (Zeit, Umwelt, Kosten, Komfort
etc.) abgefragt und in den Routenvorschla-
gen berucksichtigt werden. Aus dem Mobi-
litdtsdashboard koénnen zur Erganzung
Echtzeitdaten (bspw. Auslastung eines
Busses, Verspatung einer Bahn, Batterie-
stand eines E-Carsharing-Fahrzeugs etc.)
abgerufen und dargestellt werden. Einfach-
Mobil-Kunden erhalten monetéare Vorteile
hinsichtlich der Nutzung von Leihfahrréadern
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und Carsharing-Fahrzeugen. Diese Vorteile
sollten in die Mobilitatsapp integriert wer-
den, um so einen zusétzlichen Anreiz zur
Nutzung zu schaffen. Auch das Pendlerpor-
tal der Stadt Offenburg, von dem bisher 15
Unternehmen Gebrauch machen, soll zu-
kinftig in die App eingebunden werden, um
das Bilden von Fahrgemeinschaften zu for-
dern und dieses Angebot der breiten Bevdl-
kerung zur Verfigung zu stellen. Des Wei-
teren konnten auch Optionen wie ein Méan-
gelmelder in der App integriert werden (vgl.
Maflinahme VS.2).

Abbildung 143: Beispiel regiomove App

Buchen

Fahrkarten homezone KVVluftlinie KVV.nextbike stadtmobil
B+R Box

Quelle: regiomoveapp

Animation der Nutzung der App: Um die
Birger*innen fur die App zu begeistern,

Stand: 04.2023

kann durch Plakate an Bushaltestellen, in
Bussen oder an Werbestelen im Stadtge-
biet mit einem QR-Code zum Download auf
die App aufmerksam gemacht werden. Eine
Gamification kann zudem dazu fuhren, die
Nutzer*innen an die App zu binden. So
kann z.B. ein Levelsystem, fir das Nut-
zer*innen bei Interaktion bzw. Buchungen
Punkte erhalten, in die App integriert wer-
den. Auch sind Belohnungen fiir eine hau-
fige Nutzung in Form von Rabatten fir 6f-
fentliche Verkehrsmittel, den Einkauf in der
Innenstadt etc. denkbar. Zudem kénnen
Schnupperangebote dazu dienen, die App
fur neue Nutzer*innengruppen interessant
zu machen, z. B. durch eine Stunde kosten-
lose Leihfahrrad-Nutzung oder eine kosten-
lose OPNV-Fahrt. Durch den Verkauf von
Tickets zu Unterhaltungs- und Kulturange-
boten in der App kann eine zuséatzliche Nut-
zer*innengruppe erschlossen werden; zu-
dem entstehen wechselseitige Anreize
(bspw. kostenloses OPNV-Ticket bei Thea-
terbesuch oder ermaRigter Eintritt ins Frei-
bad durch den Kauf eines OPNV-Tickets)
(vgl. MaRnahme VMM.6)
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das kommunale Mobilititsmanagement
nimmt eine Ubergreifende Funktion ein und
hat die Aufgabe der Koordination des Pla-
nens und Handelns innerhalb der kommu-
nalen Verwaltung. Erste Grundlagen fiir ein
kommunales Mobilithitsmanagement konn-
ten in Offenburg bereits gelegt werden. Ne-
ben der Mitgliedschaft im Mobilitatsnetz-
werk Ortenau wurden eine ausgepréagte In-
formations- und Beteiligungskultur entwi-
ckelt. Nach Registrierung als Einfach-Mobil-
Kunde ist eine Rabattierung der Tarife bei
Car- und Bikesharing mdglich. Neubur-
ger*innen erhalten in Offenburg ein Neubdr-
gerpaket, das die betreffenden Personen im
neuen Umfeld zur aktiven Mobilitdt bewe-
gen soll. In der Stadt Offenburg fehlt bislang
ein ganzheitlicher Ansatz, der es der Stadt
ermoglicht, eine Ubergeordnete Positionie-
rung des Mobilitaitsmanagements in der
Verwaltung zu erreichen.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Mobilitatsmanager*in fur alle Verkehrs-
trager: Um die MalRBnahmen zum Mobilitats-
management zu intensivieren und diese
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Kommunales Mobilitdtsmanagement

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft: .

vom Radverkehr auf die weiteren Verkehrs-
trager zu Ubertragen, benétigt es eine zent-
rale, koordinierende Schnittstelle innerhalb
der Verwaltung, z. B. Mobilitatmanager*in
fur alle Verkehrstrager. Hierfuir werden wei-
tere personelle Ressourcen bendtigt, die
Uber die bisherigen Stellen hinausreichen.
Diese Stellen sollen fiir die Initiierung und
Koordinierung von Ideen, Konzepten, Infor-
mationen und Malihahmen sowie zur Bera-
tung rund um das Thema Mobilitat zustan-
dig sein.

Runder Tisch: Um das Thema Mobilitéats-
management weiter zu fordern, ist die In-
stallation eines periodisch wiederkehren-
den Treffes (zum Beispiel ,Runder Tisch
Schulisches/betriebliches Mobilitatsma-
nagement®) zu prifen. Dies kann in geeig-
neter Kooperation mit weiteren Akteuren,
z. B. Wirtschafts- und Handelsverb&nden
oder dem Schulamt ausgefiihrt werden.

Konzept fur Stadtverwaltung: Um Erfah-
rungen zu sammeln und auf Fragestellun-
gen antworten zu koénnen, sind die Inhalte
des Mobilitdtsmanagement in der Verwal-
tung zu erproben und anzuwenden. Das
Forderprogramm .Betriebliches und
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behordliches Mobilitatsmanagement® des
Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg
unterstitzt Unternehmen und Behorden bei
der Erstellung und Umsetzung von Konzep-
ten und MaflRnahmen des betrieblichen Mo-
bilitatsmanagements.”® Die Stadtverwal-
tung sollte als eigener Betrieb verstanden
werden und in den Bereichen des betriebli-
chen Mobilitatsmanagements als Vorbild
voran gehen, indem sie ein Konzept mit ge-
eigneten MafRnahmen erstellt.”* Hierbei
konnen Ansatze im Bereich Dienstverkehr
liegen, etwa die Elektrifizierung der stadti-
schen Kfz-Flotte oder eine Auslagerung der
Flotte auf Carsharing-Fahrzeuge. Letzteres
wird bereits vorbereitet. Um die Mitarbei-
ter*innen fir eine nachhaltige Mobilitat zu
motivieren, bieten sich eine Erweiterung
des Jobtickets und -rads an. Derzeit wird in
Offenburg bereits ein Leasingradangebot
fur die Beschéftigten und ein Konzept zur
Nutzung des offentlichen Mietradsystems
fur Dienstfahrten erarbeitet. Um die Nut-
zung des Radverkehrs fir die Mitarbei-
tersinnen der Verwaltung auf Pendelstre-
cken attraktiver zu gestalten, sollte in den
Verwaltungsgebauden ein attraktives Ange-
bot von Duschen und Umkleiden bestehen.
Auch ein Zuschuss fir Fahrradpendler*in-
nen in vergleichbarer Héhe zum Jobticket-
Zuschuss koénnte sich motivierend auf die
Arbeitnehmer*innen auswirken. Um einen
zusatzlichen Anreiz zur Nutzung nachhalti-
ger Verkehrsmittel zu geben, sollten Kfz-
Stellplatze fir Angestellte nicht unentgelt-
lich nutzbar sein. Zusétzlich sollten sichere,
Uberdachte Radabstellanlagen auf Kosten
von Kfz-Stellplatzen umgesetzt werden.
Auch Informationsangebote und die aktive
Teilnahme an Kampagnen, die den Anteil
des Rad- und FuRverkehrs auf

Arbeitswegen erhdhen sollen — wie ,Stadt-
radeln®, ,Mit dem Rad zur Arbeit* oder die
~Schritte-Challenge® des AGFK Baden-
Wirttemberg. Hier sollten auch interne
Preise ausgeschrieben werden, um die Mo-
tivation zu steigern.

NeubturgerbegruRungspakete: Das Mobi-
litatsverhalten ist in der Regel eine Routine,
mit der im Alltag nicht gebrochen wird.
Wenn Personen diese Routine brechen
z. B. durch den Umzug nach Offenburg, be-
steht ein hohes Potenzial, einen Wechsel
des Mobilitatsverhaltens zu einer moglichst
nachhaltigen Mobilitdt anzuregen. Die Stadt
Offenburg greift dies schon auf und versen-
det an alle neu in Offenburg gemeldeten
Personen jeweils zum darauffolgenden Mo-
natsbeginn NeublrgerbegrifRungspakete.
Neben Informationen rund ums Fahrrad —
Informationen zum kostenlosen kommuna-
len Fahrradverleih, den Abstellanlagen,
Radvereinen, dem Scherbentelefon, je ein
Flyer fur gefiihrte Radtouren und Mountain-
biking sowie Gutscheine flr Radwegekar-
ten der Stadt — gibt es Informationen zu den
Verkehrsclubs. Das Angebot, das derzeit
hauptsachlich auf das Fahrrad konzentriert
ist, sollte auf die Bereiche Sharing-Ange-
bote, OPNV und das Pendlerportal ausge-
weitet werden. Gutscheine fiir Fahrten im
OPNV oder Probefahrten bei Sharing-An-
geboten kénnen bei Neublirger*innen daftr
sorgen, erste Erfahrungen mit den Mobili-
tatsangeboten und erste Anreize flr einen
Wechsel des Mobilitatsverhaltens schaffen.
Diese Gutscheine kénnten auch in der Mo-
bilitatsapp zur Verfigung gestellt werden,
um auch diese bei Neublrger*innen be-
kannt zu machen (vgl. Malihahme VMM.5).

® Weitere Informationen unter: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaets-

management/foerderprogramm-betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement/

"4 Beispiele fur MaBnahmen die ihm Rahmen eines Konzepts erarbeitet werden koénnten, sind aufgefuhrt unter:
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/F%C3%B6rderprogramme/Mobili-

taetsmanagement Massnahmenportfolio.pdf
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Einbindung des Pendlerportals in Mobi-
litatsapp: Durch die geplante Integration
des Pendlerportals in die Mobilitatsapp wer-
den perspektivisch alle Mobilitatsangebote
Uber eine App verknlpft sein. Die Mobili-
tatsapp des Ortenaukreises sollte gut be-
worben werden. Hierzu soll diese neben der
Werbung im Neubtrgerbegrif3ungspaket
auch Uber die sozialen Netzwerke und In-
ternetseite der Stadt sowie durch Werbean-
zeigen in den Zeitungen und Werbeplakate
beworben werden. Neben dieser Werbung
ist auch eine Einfihrungsaktion denkbar

233| Masterplan Verkehr OG 2035

(z. B. bei Download innerhalb des ersten
Monats gibt es 5 € Guthaben).

Aktionstage und Veranstaltungen: In der
Mobilitatswoche kdnnen unterschiedliche
Formate auf die nachhaltige Mobilitdt auf-
merksam machen. Neben den Veranstal-
tungen, die auch bereits in Offenburg statt-
gefunden haben (Offenburger Mobilitatstag,
PARK(ing)-Day, Feierabendkurs: Fahrsi-
cherheitstraining fur alle, Kidical Mass Of-
fenburg, RadCHECK-Tournee, RadSchnit-
zeljagd), kdnnen weitere Formate auspro-
biert werden.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Betriebliches Mobilititsmanagement um-
fasst MalBnahmen, die insbesondere die
Mobilitat der Beschaftigten der Unterneh-
men in Offenburg auf dem taglichen Weg
zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Park-
raumausstattung sowie den jeweiligen
Fuhrpark betreffen. Durch betriebliches Mo-
bilitdtsmanagement sollen die Vorteile und
Potenziale nachhaltiger Mobilitat einer
moglichst groRen Zahl an Arbeitgeber*in-
nen vermittelt werden. Die Aufgabe der Ver-
mittlung obliegt in erster Linie auch der
Stadt Offenburg. Mit ihrer zentralen und
présenten Rolle kann sie zum einen eine
Vorbildfunktion einnehmen und als erster
Multiplikator fungieren, zum anderen koor-
dinierend wirken. Auch ist es Aufgabe der
Verwaltung, betriebsiibergreifende Struktu-
ren zu schaffen, die sich positiv auf die
nachhaltige Abwicklung von Arbeits- und
Dienstwegen auswirken. Positiv ist hierbei
das vorhandene Pendlerportal hervorzuhe-
ben, Uber das bereits 15 Unternehmen mit-
einander verkniipft sind. Perspektivisch sol-
len moglichst viele der rund 35.000
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Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft: .

Pendler*innen Zugang zum Pendlerportal
erhalten.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Austausch mit Unternehmen: Im Rahmen
des Mobilitdtsnetzwerks Ortenau wurden
bereits Unternehmen eingebunden. Um ei-
nen regelmafligen Austausch auch zwi-
schen den Gewerbetreibenden zu ermdgli-
chen, sollte ein regelmafiger Austausch
zwischen den Unternehmen und Betrieben
vor Ort durch die Stadt initiiert werden, mit
dem Ziel, Erfahrungen und Wissen auszu-
tauschen. Eine Ansprache zur Teilnahme
sollte systematisch und vollstandig erfol-
gen. Dazu kénnen geeignete Akteur*innen
wie die Industrie- und Handelskammer oder
die Handwerkskammer eingebunden wer-
den. Diese Unternehmenstreffen zum
Thema Mobilitdt sollten in regelmafiigen
Abstéanden (je Quartal/Halbjahr) angeboten
werden.

Informationsangebote: Im Betrieb sollten
Informationsangebote geschaffen werden.
Durch den Einsatz einer*eines Mobilitats-
manager*in fir alle Verkehrstrager (vgl.
MaRnahme VMM.6) kann die Stadt die

Masterplan Verkehr OG 2035 |234



Unternehmen beim Aufbau von Organisati-
onsstrukturen und bei der Entwicklung von
MalRnahmen beraten (z. B. Nutzung von
Dienstpedelecs oder E-Fahrzeugen, Flot-
tenmanagement insgesamt, verschiedene
Carsharing-Modelle, Jobticket, Parkgebiih-
ren auf Firmenparkplatzen, Fahrgemein-
schaftsforderung, Homeoffice-Programme,
Duschmdglichkeiten, Pendlerportal), bei
der Teilnahme an Programmen und Wett-
bewerben (z. B. Férderprogramm ,Betrieb-
liches Mobilitatsmanagement in Unterneh-
men“ des Ministeriums fur Verkehr Baden-
Wirttemberg) und bei Aktionen und Schu-
lungen unterstitzen (z. B. Schulungen fir
kraftstoffsparendes Fahren und Kopplung
dieser mit Spritsparwettbewerben, Aktions-
tag/-stand Mobilitat im Rahmen von Firmen-
festen).

Betriebsgemeinschaften: Fir kleinere
Unternehmen kann die Initiierung von Be-
triebsgemeinschaften zur Schaffung von
Synergieeffekten hilfreich sein, bspw. der
Zusammenschluss mehrere Unternehmen
fur ein Jobticket oder eine Mitgliedschaft bei
einem Carsharing-Anbieter (MaRnahme
NMA.1). Dies kann durch die City Partner
Offenburg e. V. initiilert werden. Die City Ini-
tiative Esslingen e. V. unterstitzt beispiels-
weise die Carsharing Nutzung seiner Mit-
glieder, u.a. Ubernimmt die Initiative auf
Wunsch das Buchen der Fahrzeuge beim
Carsharing-Anbieter und verwaltet den Tre-
sorschliissel. Durch die Unterstlitzung der
Carsharing Nutzung sparen sich die Mitglie-
der tagliche Suchen nach knappen Park-
platzen sowie Parkgebuhren fir die Innen-
stadt.
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Pendlerportal: Uber das Pendlerportal der
Stadt sind bereits 15 Unternehmen mitei-
nander verknlpft. Hierbei kénnen Mitfahr-
gelegenheiten eingestellt werden, um Ein-
zelfahrten zu reduzieren. Dieses sollte auf
weitere interessierte Unternehmen in Offen-
burg und der Umgebung ausgeweitet wer-
den.

Befragung der Beschéaftigung: Konkretes
Wissen uber die spezifizierten Rahmenbe-
dingungen und Anforderungen in Unterneh-
men und Betrieben ist ein wichtiger Bau-
stein eines zielgerichteten betrieblichen
Mobilitatsmanagements, weshalb Betriebe
bei der Befragung ihrer Beschéftigten zum
Mobilithtsverhalten unterstitzt werden soll-
ten (z. B. beim Aufbau eines geeigneten
Befragungsbogens). Kleine und mittlere
Unternehmen unterschreiten die Angestell-
tenzahl meist die notwendige Grole, um
Aktionen durchzufuhren. Hier kann es Auf-
gabe der Stadt sein, Strukturdaten zu erhe-
ben, aufzubereiten und in geeigneter Weise
zugéanglich zu machen, so dass Unterneh-
men und Betriebe fur ihre Angestellten ei-
nen Nutzen daraus ziehen kdnnen.

Evaluation: Um die Effekte des Mobilitats-
managements messen zu kénnen und um
eventuellen Schwierigkeiten vorzubeugen
bzw. Verbesserungen wahrend des Umset-
zungsprozesses einzuleiten, sollte eine be-
gleitende Evaluation erfolgen. Um auch von
den Erfahrungen und Problemlésungen der
anderen Betriebe zu profitieren, sollte es
zumindest flr Modellbetriebe eine lberge-
ordnete Evaluation erfolgen.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Schulisches Mobilititsmanagement um-
fasst MalRnahmen, die insbesondere die
Mobilitat der Kinder und Jugendlichen der
Schulen und Kindergéarten in Offenburg auf
dem taglichen Weg zur Schule bzw. nach
Hause betreffen. In diesem Zusammen-
hang sollen aber auch Eltern (Hol- und
Bringverkehre) sowie Lehrkrafte, Mitarbei-
tertinnen der Schulsozialarbeit und in Schu-
len tatiges Personal (als Vorbilder, Initiato-
ren von Kampagnen und bezogen auf die
eigene alltagliche Mobilitat) einbezogen
werden. Darlber hinaus kénnen uber die
beruflichen Schulen in Offenburg auch
junge Erwachsene wie die Studierenden
der Hochschule angesprochen werden.
Durch schulisches Mobilitdtsmanagement
soll eine moglichst groRe Anzahl an Men-
schen der heranwachsenden Generation
angesprochen werden, die fur die Mobilitat
der Zukunft eine entscheidende Rolle spie-
len. Ihnen sollen die Vorteile, Potenziale
und Notwendigkeiten nachhaltiger Mobilitat
nahergebracht werden. In Offenburg beste-
hen bereits einzelne Ansédtze, wie
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Schulisches Mobilitatsmanagement

Verkehrs-und
Mobilitatsmanagement

Projekte mit
Strahlkraft:

Laufbusse in Zell-Weierbach und Elternhal-
tezonen an der Weingartengrundschule.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Geh- und Radschulwegpléne: Die Mobili-
tatsbedirfnisse und Handlungserforder-
nisse sind stark vom Alter der Kinder und
Jugendlichen sowie der Schulform abhén-
gig. Zu Beginn sind die verschiedenen
Schulen in Gruppen systematisch anzu-
sprechen und entsprechend aufzuteilen,
z. B. Grundschulen, Sekundarstufe |, Se-
kundarstufe Il und sonstige Schulformen.
So koénnen entsprechend wirksame Mal3-
nahmen herausgearbeitet werden und in-
nerhalb (teilweise auch Ubergreifend) der
Gruppen Anwendung finden. Auch hier
kann von Erfahrungen profitiert werden.
Schwerpunktarbeiten sind mit einem zeitli-
chen Horizont denkbar.

Fiur die Stadt Offenburg bestehen bereits
Geh-Schulwegplane fir die Grundschulen
und Rad-Schulwegpléne fiur die weiterfih-
renden Schulen, die noch Potenzial in der
genauen Wegeflhrung aufweisen (z. B.
empfohlene StralRenseite). GemaRl dem Er-
lass ~Sicherer Schulweg*® des
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Innenministeriums Baden-Wirttemberg
sind fur alle Schulen im 3-Jahres-Turnus
Geh-Schulwegplane zu erstellen sowie fir
alle weiterfuhrenden Schulen Radschul-
wegplane, die sich an den tatsachlichen
Wegen der Schiler*innen orientieren. 7
Schulwegplane konnen neben den tatsach-
lich zuriickgelegten Wegen der Schiler*in-
nen auch MalRnahmen des Mobilitdtsmana-
gements enthalten. In Zell-Weierbach kénn-
ten beispielsweise die Stationen des Lauf-
busses in den Schulwegplan eingezeichnet
werden. Die Schulwegplane sollten sowonhl
digital als auch als Printversion in den Schu-
len verteilt werden. Die Stadt Offenburg ak-
tualisiert und optimiert daher die vorhande-
nen Schulwegpléne im Rahmen férderfahi-
ger, qualifizierter Fachkonzepte.’® In diesen
Fachkonzepten sollen MafRnahmen fir die
Behebung von Problemstellen, Hinweise
auf Gefahrenstellen und die Optimierung
der genutzten Wege entwickelt werden. Die
Verwaltung koordiniert die Erarbeitung der
Fachkonzepte und initiiert die regelméaRige
Aktualisierung gemafR den Vorgaben des
Erlasses ,Sicherer Schulweg®.

Projekte und Aktionen zum Schulweg: In
Offenburg bestehen bereits Ansatze von
MaRnahmen, die motivieren, den Schulweg
selbstaktiv zurtickzulegen z. B. Laufbusse.
Dieses Format sollte auf weitere Schulen
Ubertragen werden. Zudem kodnnen Pro-
jekte und Aktionen wie SchulRadler (Projekt
der AGFK-BW, bei dem Schilergruppen
der Sekundarstufe | in den ersten Wochen
auf dem Schulweg von alteren Schiler*in-
nen begleitet werden) oder ,Zu Ful3 zur
Schule®, Aktion ,mein Schulweg® (gefiihrte

Begehung mit Eltern und Kindern vor der
Einschulung, Programm ch fahre Rad®
oder ,Busfahren lernen®), Aktion Kindermei-
len (Sammlung von ,griinen® Kilometern als
Einzelner oder Klassengemeinschaft), Ak-
tion Verkehrsdetektiv (Kinder untersuchen
als Detektive das Schulumfeld und ihren
Schulweg hinsichtlich mobilitatsrelevanter
Aspekte) durch die Stadt Offenburg ange-
stoRen werden.

Abbildung 144: Haltestelle Laufbus in
Zell-Weierbach

Elternhaltestellen: Im direkten Schulum-
feld biindeln sich die Wege aller Schuler*in-
nen, daher sollte die Gestaltung des
Schulumfelds und der Schulwege moglichst
den Ansprichen von Kindern entsprechen
(vgl. Mallnahme F.1). Neben einer Reduk-
tion von zulassigen Geschwindigkeiten (vgl.
Maf3nahme Kfz.1) kann auch das Einrichten
von Elternhaltestellen, wie an der Weingar-
tenschule als effiziente MalRnahme sein.
Diese Haltezonen’ fur Eltern, die ihr Kind
mit dem Pkw zur Schule bringen miissen,
sollen durch ihre Verteilung im Raum den
Verkehr vor der Schule entzerren. Dabei
sollten sich diese Zonen mindestens 250 m
von den Einrichtungen entfernt befinden
(vgl. ADAC 2015: 6+10). Eine zeitliche

> Weitere Informationen unter: https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload_fahrradlandbw/10 Fussverkehr/Er-

lass_Sicherer_Schulweqg_2022.pdf

8 Hinweise zu den Mindestanforderungen fiir die Férderung von Schulwegeplanen: https://www.aktivmobil-bw.de/filead-
min/user_upload_fahrradlandbw/1_Radverkehr_in_ BW/e Foerdermittel/Foerderung_qualifizierter Fachkon-

zepte 2022 VM_BW.pdf

7 Eine Elternhaltestellen sollen nicht zum Parken dienen, sondern lediglich zum Halten zur Verfiigung stehen und somit
den Umschlag méglichst hochhalten, sodass alle die Elternhaltestelle nutzen kénnen. Dieser Vorgang soll maximal
drei Minuten dauern. Mithilfe der Errichtung eines eingeschrankten Haltverbotes kénnen diese Voraussetzungen er-

reicht werden.
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Begrenzung dieser Haltebereiche ist eben-
falls méglich. Zudem sollen fur Schulbeginn
und -ende begrenzte Halteverbote im direk-
ten oder erweiterten Schulumfeld geprift
werden. Eine Beriicksichtigung von OPNV,
Bewohnerverkehr sowie von Verkehrsverla-
gerungen sind bei der Umsetzung ebenfalls
zu prufen. Die Prifung des Einsatzes von
Elternhaltestellen, kann ein Bestandteil der
Fachkonzepte zu Schulwegplanen sein. Als
Grundlage fur die Prifung kann die ,Check-
liste zur Standortbewertung“ des ADAC die-
nen, der nach positiver Priifung auch Schil-
der zur Verfugung stellt.”®

Abbildung 145: Elternhaltestelle Weingar-
tenschule

Quelle: Planersocietat, Schulstralle

Landesauszeichnung Fahrradfreundli-
che Schule: Als einen weiteren Ansatz
kann die Beratung zur Zertifizierung zur
Landesauszeichnung ,Fahrradfreundliche
Schule” in Baden-Wirttemberg angesehen
werden. Hierbei missen Schulen 19 Quali-
tatskriterien erfillen, wie z. B. Abstellanla-
gen fur Fahrrader in angemessener Qualitat
und Quantitdét oder die Einrichtung von
Mafnahmen zur Entschleunigung des Ver-
kehrs auBerhalb des Schulgelandes. Der
Nachweis dieser Qualitatskriterien kann so-
mit auch zur Steigerung der Qualitat und
Verkehrssicherheit des Schulumfelds bei-
tragen.”® Die Stadt Offenburg unterstitzt
die Zertifizierung, indem die entsprechen-
den Maflinahmen im Schulumfeld umge-
setzt werden.

8 Weitere Informationen unter: https://assets.adac.de/image/upload/v1654586800/ADAC-eV/KOR/Text/PDF/Elternhal-

testelle-Checkliste 06-2022 ggzhrp.pdf

 Weitere Informationen unter: http://www.lis-in-bw.de/site/pbs-bw-new/get/documents/KULTUS.Dachmandant/KUL-

TUS/Dienststellen/lis-in-bw/fahrradfreundliche-schule/Dateien/Qualit% C3%A4tskriterien%20zur%20Auszeich-

nung%20FFS%202018. pdf
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4.1.9

Eine mobile Gesellschaft braucht einen
sicheren StralRenverkehr, um sich zu
Fuf3, mit dem Fahrrad, Motorrad oder mit
dem Auto fortzubewegen. Durch die in
den vergangenen Jahren gestiegene An-
zahl von Pkw in Offenburg und die zu-
nehmende Beliebtheit des Radverkehrs
inklusive der héheren Geschwindigkei-
ten durch Elektrofahrrader &ndern sich
die Anspriche an die Verkehrssicherheit
bzw. entstehen neue Konflikte.

Die Steigerung der Verkehrssicherheit ist
ein Ziel der Stadt Offenburg. Daher gibt es
bereits unterschiedliche Ansétze, die den
Stral3enverkehr sicherer gestalten sollen.
Hierbei kbnnen unter anderem das freiwil-
lige Tempo 40 an den Ortsdurchfahrten, ein
Mangelmelder fir den Radverkehr auf der
Internetseite ,RADar“, die vorhandenen
Schulwegplane, der Verkehrssicherheitstag

S

Handlungsfeld Verkehrssicherheit

"Siehst du mich?“ am Schulzentrum Nord-
west oder Fahrsicherheitstrainings wie die
Angebote des ,Radspal? sicher e-biken® ge-
nannt werden. Die Verkehrssicherheitsar-
beit umfasst sowohl Pravention als auch die
Unfallaufklarung. In beiden Bereichen be-
steht in Offenburg weiteres Potenzial, um
den Verkehr sicherer zu gestalten. Dies be-
trifft nicht allein Aufgaben der Verwaltung
und der Politik, sondern ist als gesamtge-
sellschaftliches Anliegen zu betrachten.

GeméaR dem Ziel des Masterplan Verkehr
OG 2035, die Verkehrssicherheit zu erho-
hen (siehe Kapitel 28°) und dem Leitbild ,Si-
chere Mobilitat, alle machen mit“ der Bun-
desregierung gilt es, die Verkehrssicher-
heitsarbeit mit vereinten Kraften auch in Of-
fenburg nachhaltig zu verbessern.

Weiterentwicklung der Infrastruktur

Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaéglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschéatzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

AR

Verkehrssicherheit

Projekte mit
Strahlkraft:

80 Darin heit es, dass im Rahmen der Vision Zero die Zahl der Verkehrstoten in Offenburg auf 0 reduziert werden soll.
Die Anzahl der Leichtverletzten (Jahresmittel 2016-2020: 294) und Schwerverletzten (Jahresmittel 2016-2020: 52)
soll sich in Offenburg bis 2030 jeweils um 50% und bis 2035 um 75% reduzieren.
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Durch verédnderte Rahmenbedingungen in
der Mobilitat z. B. durch Pedelecs sowie
durch den steigenden Wunsch nach einer
eigenstandigen Mobilitdt von sehr jungen
und alten Personen und Personen mit
(Schwer-)Behinderungen ergeben  sich
neue Anspriche an die Sicherheit der Infra-
struktur, auch in Offenburg. Dies wurde
u. a. bei der Gemeinderatsklausur 2021 von
den Teilnehmer*innen angemerkt. In der
Stadt Offenburg verunfallen insbesondere
Radfahrer*innen und Fu3géanger*innen. Fir
diese Verkehrsteilnehmer*innen wurden in
der StVO-Novelle 2020 explizit Schutzvor-
gaben (wie ein Mindestliberholabstand,
Uberholverbot an Engstellen, Schrittge-
schwindigkeit beim Rechtsabbiegen von
Lkw, Halteverbot auf Schutzstreifen und die
erleichterte Einrichtung von Fahrradzonen)
entwickelt, die es konsequent umzusetzen
gilt (BMDV 2022b). Technische Entwicklun-
gen bieten im Bereich der Infrastruktur Po-
tenziale zur weiteren Verbesserung der
Verkehrssicherheit.

Geschwindigkeitsreduzierung: Niedrige
Geschwindigkeiten verhindern Unfélle und
kénnen somit Leben retten. Kfz-Fahrer*in-
nen, FulRgadnger*innen, Radfahrer*innen
und andere Verkehrsteilnehmer*innen pro-
fitieren von dieser Entschleunigung. Die ge-
genseitige Kommunikation und Rucksicht-
nahme wird verbessert und die Orientierung
im Stralenraum vereinfacht. Verkehrsteil-
nehmer*innen haben mehr Zeit, aufeinan-
der zu reagieren und sich selbst zu orientie-
ren, was zu einem geringeren Unfallrisiko
fuhrt. Gleichzeitig werden Brems- und Re-
aktionswege kirzer und die Kollisionsener-
gie und damit die Verletzungsschwere bei

einem Aufprall reduzieren sich. Da beson-
ders Kollisionen mit und zwischen Kfz fir
schwere Personen- und Sachschéaden sor-
gen, ist die Senkung der Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs eine effektive MaRnahme
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
(vgl. MaBnahme Kfz.1).

Intuitive Infrastruktur: Ein sicherer Ver-
kehrsraum zeichnet sich dadurch aus, dass
die Verkehrsteilnehmer*innen den Stral3en-
raum und die geltenden Regelungen intuitiv
erfassen und mdogliche Gefahren frih er-
kennen und darauf reagieren kdnnen. Be-
reiche mit hoher Sensibilitat sind so zu ge-
stalten, dass sich moglichst riicksichtsvoll
und vorsichtig verhalten wird. Die erforderli-
chen niedrigen Tempolimits werden so bes-
ser akzeptiert und eingehalten. Durch-
fahrtsbeschréankungen kénnen durch den
Umbau des 6ffentlichen Raums verdeutlicht
werden (z. B. durch verengte Portale und
Aufpflasterungen). Die Verringerung von
Stral3enquerschnitten und der Wegfall von
Fahrstreifen z.B. an Querungsanlagen
senkt das Geschwindigkeitsniveau und
schafft mehr Platz fir eine sichere Infra-
struktur fir den Rad- und FuRverkehr (vgl.
MaRnahme Kfz.5)

Sichtbeziehungen: Sie sind eine Grundbe-
dingung fir sichere Knotenpunkte. Ungiins-
tige Sichtverhaltnisse stellen fir alle Ver-
kehrsteilnehmer*innen ein besonders ho-
hes Konfliktpotenzial dar und sind aus Un-
fallanalysen und Verkehrsbeobachtungen
ein bekannter Einflussfaktor, der unge-
schitzte Verkehrsteilnehmer*innen gefahr-
det.8! Daher ist der Wegfall/die Verlagerung
von Parkplatzen im Umfeld von Kreuzungen
und Querungsstellen in einem Abstand von
8 m (8 12 Abs. 3 StVO) erforderlich. Zudem
sollte Falschparken auf und direkt an Kreu-
zungen und Querungen konsequent durch

81 Die Unfallforschung der Versicherer (UDV) ist bei einer Untersuchung zu Knotenpunkten zum Ergebnis gekommen,
dass die Einhaltung der Sichtbeziehungen und die Schaffung sicherer Uberquerungsanlagen nicht nur, aber im Be-
sonderen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit fur Kinder oder Personen mit Rollstuhl beitragt (vgl. UDV 2013).

Stand: 04.2023

Masterplan Verkehr OG 2035 |240



die Verkehrsiiberwachung geahndet wer-
den, um die akute Einschréankung der Ver-
kehrssicherheit und die Gefahrdung aller
Verkehrsteilnehmer*innen abzustellen. An
bekannten Schwerpunkten kénnen bauli-
che Sicherungen, z. B. geeignetes Stadt-
mobiliar wie Poller oder Fahrradbtigel, ein-
gesetzt werden. Das hat auch eine hohe
Bedeutung fur gute Sichtbeziehungen. So
konnen Pfosten, Aufsteller und Werbetafeln
die Sichtachsen einschranken. Diese soll-
ten in Hinblick auf Sichtbeziehungen und
verbleibende Wegebreiten Uberprift wer-
den. Auch die Gestaltung und Pflege von
Grinanlagen mit Wirkung auf die Sichtbe-
ziehungen sollte kritisch tGberprift und an-
gepasst werden. Es bietet sich an, diese
Aufgabe fachbereichsiibergreifend zu bear-
beiten. Neben diesen Punkten ist es in Of-
fenburg die nicht dem heutigen Stand der
Technik entsprechende Gestaltung von
Knotenpunkten (z. B. FuRgangeriuberwege
HauptstraRe am Bahnhof oder Turnhal-
lestralBe), welche die Sichtbeziehungen
zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen
einschrankt (vgl. MalRinahme F.2). Das gilt
es entsprechend dem aktuellen Stand der
Technik zu optimieren. Die Unfallforschung
der Versicherer empfiehlt fiir Neu- und Um-
baumaflinahmen von Verkehrsanlagen die
Gestaltungshinweise aktueller Entwurfsre-
gelwerke einzuhalten und die Verkehrsan-
lagen in ihrer Gesamtheit, unter Berlicksich-
tigung der sicherheitsrelevanten Belange
aller Verkehrsteilnehmer*innen, zu betrach-
ten. Hierzu sind zur Einhaltung der Sichtbe-
ziehungen im Rahmen der Planungen von
StralRenverkehrsanlagen in der (Vor-)Ent-
wurfsplanung Sichtdreiecke in Planunterla-
gen einzuzeichnen.

Verkehrsfihrung an Baustellen: Bei der
Verkehrsfiihrung an Baustellen werden die
Belange des Ful3- und Radverkehrs derzeit

noch nicht ausreichend bertcksichtigt. Die
Belange der aktiven Mobilitat sollten in Of-
fenburg zuerst beachtet werden, um eine si-
chere Basismobilitst und ausreichende
Gehwegbreite zu garantieren. Dies kann
zur Folge haben, dass der Kfz-Verkehr in
diesen Bereichen eingeschrankt wird. Far
die Planung von Baustellen sind zuséatzliche
personelle Ressourcen notwendig (vgl.
MaRnahme VMM.3). Fir die Fuhrung des
Rad- und FulRverkehrs an Baustellen ist die
StVO i. V. m. der RSA 2021 (Richtlinien fur
die Sicherung von Arbeitsstellen an Stra-
Ren) einschlagig und somit anzuwenden.
Zusatzlich kdnnen Hinweise zur Fihrung
des Rad- und FuRverkehrs an Baustellen
aus dem Leitfaden Baustellen der AGFK
BW enthommen werden (vgl. Ma3nahme
VMM.3).82

Beleuchtung: Die Beleuchtung von Ver-
kehrsanlagen kann zur Vermeidung von
Unféllen flhren. Beleuchtungsanlagen die-
nen der Orientierung und der Sicherung von
Querungsvorgadngen und -anlagen. Fir
FuRgangeriuberwege sieht die DIN 67523
vor, diese durch eine differenzierte Farbge-
staltung hervorzuheben. Grundsatzlich wird
die Beleuchtung des offentlichen Stral3en-
raums als ein wesentlicher Sicherheitsfak-
tor angesehen. Die Beleuchtung sollte auf
die Seitenrdume ausgerichtet sein, um sub-
jektive Unsicherheitsfaktoren wie Stolper-
fallen oder Pfiitzen bei schwachen Lichtver-
haltnissen erkennbar zu machen. Eine sys-
tematische kommunale Beleuchtungspla-
nung in Offenburg kann dazu dienen, sen-
sible Bereiche auszuleuchten und dennoch
die Beleuchtung mdoglichst energiesparend
und umweltfreundlich zu gestalten.

Digitalisierung: Bei den MaRnahmen ist
die sich verbessernde Fahrzeugtechnik zu
beachten. Auf dem Weg hin zum autono-
men Fahren sind die Infrastruktur

82 Weitere Informationen unter: https://www.agfk-bw.de/fileadmin/user_upload/AGFK_BW_Baustellenleitfaden.pdf
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einschlieB3lich der warnrelevanten Zustande kooperativer und vernetzter Verkehrssys-
(wie z. B. Baustellen) sowie Prozesse inner- teme (vgl. MaRBnahme VMM.2).

halb des Verkehrswesens mit Relevanz fir

die Verkehrssicherheit zu digitalisieren.

Eine weitere wichtige Verkehrssicherheits-

mafinahme ist die Umsetzung intelligenter,
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Das Wissen um sinnvolle bauliche Veran-
derungen der Verkehrsinfrastruktur ist viel-
fach vorhanden, die Umsetzung wird jedoch
oft erst veranlasst, nachdem an den Stellen
Unfélle passiert/ geschehen sind. Dies gilt
es in der Stadt Offenburg umzukehren. Da-
fur sind Unfalldaten zu erheben, Konflikt-
stellen und Méangel in der Infrastruktur zu er-
mitteln, Verkehrssicherheitsaudits durchzu-
fuhren und geeignete Malinahmen zu iden-
tifizieren. Auch bieten technische Entwick-
lungen im Bereich der Infrastruktur Potenzi-
ale zur weiteren Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Audits abseits des HauptstraRennetzes:
Bereits im Planungsprozess sollte die Ver-
kehrssicherheit  aller  Verkehrsteilneh-
mer*innen hdchste Prioritét haben. Deshalb
werden im Offenburger Hauptstral3ennetz
alle Planungen durch Sicherheitsauditoren
begleitet. Hauptrouten vom Rad- und Ful3-
verkehr verlaufen jedoch zum Teil abseits
des HauptstralRBennetzes. Auch fiir diese ist
ein Verkehrssicherheitsaudit, insbesondere
aufgrund von Nutzungskonflikten

243| Masterplan Verkehr OG 2035

Optimierung der Verkehrssicherheitsarbeit

Verkehrssicherheit

Projekte mit
Strahlkraft:

empfehlenswert. An Unfallhdufungsstellen
an bestehenden Knotenpunkten sollen an-
lassbezogene Bestandsaudit durchgefihrt
werden. Es empfiehlt sich, bei Neu- und
Umbaumalnahmen in allen Entwurfsphase
fur alle Stral’en Sicherheitsaudits verbind-
lich einzufiihren.

Ausbildung zuséatzlicher Auditoren: Auf-
grund des erweiterten Arbeitsfeldes ist mit
einem Mehraufwand fur den Sicherheitsau-
ditor zu rechnen. Diesbeziglich ist die Aus-
bildung zuséatzlicher Kréfte bei der Stadt zu
prufen. Auch eine interne Fortbildung durch
den Sicherheitsauditor selbst kann sich po-
sitiv auf Planungsprozesse und somit indi-
rekt auf den Arbeitsaufwand des Auditors
auswirken.

Kontrolle des Verkehrsgeschehens:
Viele Verkehrsunfélle geschehen, weil
Menschen sich bewusst oder unbewusst
verkehrsregelwidrig verhalten. Erforderlich
ist deswegen eine intensivere Kontrolle des
Verkehrsgeschehens aller Verkehrsteilneh-
mer*innen. Fir eine nachhaltige Verhal-
tensdnderung ist die Ahndung von ver-
kehrsregelwidrigem Verhalten entschei-
dend. Dafur sind héhere Ressourcen beim
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Gemeindevollzugsdienst und fir das jewei-
lige Aufgabenfeld auch bei der Polizei erfor-
derlich.

Unfalldatenerhebung: Vor dem Hinter-
grund des sich wandelnden Verkehrs (inkl.
neuer Mobilitats- und Antriebsformen) gilt
es, die Unfalldatenerhebung an die Heraus-
forderungen der Zukunft anzupassen. Ge-
maR der VwV-StVO sind zur Bekdmpfung
von Verkehrsunféallen die StralRenverkehrs-
behorde, die StralRenbaubehérde und die
Polizei dazu verpflichtet, im Rahmen von
Unfallkommissionen eng zusammenzuar-
beiten. Dies geschieht in der Regel in Form
von Ortlichen Unfalluntersuchungen, deren
Ergebnis die Grundlage fur die Arbeit der
verschiedenen Behdrden darstellt. Um Un-
fallfolgen zu mindern, steht der Unfallkom-
mission ein MalRnahmenkatalog gegen

83 Weitere Informationen unter: https://makau.bast.de/
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Unfallhaufungen online zur Verfligung.®3
Der digitale MalRnahmenkatalog wird durch
die BASt bereitgestellt und bei neuen Er-
kenntnissen aktualisiert. In Abhé&ngigkeit
von der Ortslage, der Stralencharakteris-
tika und des Unfalltyps werden den Anwen-
der*innen typisierte Konflikte angezeigt.
Nach der Auswahl eines typisierten Kon-
flikts werden geeignete MalRRnahmenvor-
schlage vorgestellt. Zudem ist eine Doku-
mentation der Unfalldaten von Unfallhdu-
fungspunkten sowie den zugehérigen Be-
schlissen und umgesetzten MalRnahmen
im Tool der BASt moglich. Mittels Sortieral-
gorithmus kann eine Rangfolge in Abhan-
gigkeit des Verbesserungspotenzials ermit-
telt werden. Aus den manuell eingegebenen
Unfalldaten werden automatisch Unfalllis-
ten erstellt (vgl. BASt, 2019).
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Abbildung 146: MalRhahmenkatalog gegen Unfallhaufungen der BASt

Katalog I Unfallauffallige Bereiche

Typisierte Konflikte MaRnahmen

o Zuriick zur Ubersicht

Innerorts (EK)

- Knotenpunkt ohne LSA - @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Wartepflichtiger mit Bevorrechtigtem von links
‘ Uberpriifung:

b « Erkennbarkeit des Knotens

+ Gesamtraumliche Situation bzw. Begreifbarkeit der Wartepflicht
(Durchfahrer)

+ Beschilderung

v

+ Markierung
* Sicht
* Verkehrsstarke

+ Geschwindigkeit auf der bevorrechtigten Stralle

@ Zugeordnete MaRnahmen

Anordnung Haltverbot (Z 283 "Absolutes Haltverbot") und Markierung Halt- und Parkverbote (Z 299
"Grenzmarkierung fiir Halt- und Parkverbote") im Knotenpunktbereich der Zufahrten

O Details

Defizit(e)

ruhender Verkehr behindert die
Sichtbeziehungen auf die
vorfahrtsberechtigte Stralle

Quelle: https://makau.BASt.de/typisierte-konflikte/13

Verkehrssicherheitsbericht: Im Rahmen
einer jahrlichen Kurzdarstellung des Fach-

Tabelle 20: Beispielhafte Inhalte des Ver-
kehrssicherheitsberichtes

bereichs 6 der Offenburger Verwaltung wird

dem Verkehrsausschuss eine jahrliche Un- Unfallverursacher Art der Fortbewegung
: Weitere Unfallbetei- Art der Fortbewegung

fallanalyse vorgelegt (Siehe Tabelle 20). ligte Alter (15:16-64: <65)

Diese umfasst die Entwicklung der Unfall- Unfalltyp e Fahrunfall,

. . . e  Abbiege-Unfall,
zahlen im Leicht- und Schwerverkehr sowie e  Einbiegen/Kreuzen-
geplante MaRnahmen zur Behebung von Unfall,

" . e  Uberschreiten-Unfall,
Unfallhdufungsstellen und Kommunikati- e Unfall durch ruhenden
onsmafnahmen. verker,

e  Unfall im Langsver-
kehr,
e  Sonstiger Unfall
Anzahl (leicht-)ver- Art der Fortbewegung
letzter Personen Alter (=215;16-64; <65)
Anzahl getoteter Per-  Art der Fortbewegung
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sonen
Quelle: Planersocietat

Alter (215;16-64; <65)
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Verkehrsubergreifender Mangelmelder:
Fur den Radverkehr gibt es bereits die M6g-
lichkeit, besonders sicherheitsrelevante
Mangel in der Infrastruktur auf der Internet-
seite RADar zu melden. Eine verkehrstréa-
geriibergreifende Méglichkeit zur Mangel-
meldung besteht in Offenburg derzeit nicht
und sollte deshalb initiiert werden. Ein Bei-
spiel hierfur bietet die KA-Feedback-App,
die u. a. die Kategorien enthalt: E-Scooter,
Gefahrenstellen: Grinanlagen und Spiel-
platze, Gefahrenstellen: Gefahrenstelle
oder Mangel auf Gehweg, Radweg oder
Fahrbahn, Gefahrenstellen: Beeintrachti-
gung des 6ffentlichen Raums durch Baume
und Straucher, Verunreinigungen, StralRen-
beleuchtung, Verkehr: Haufiges Parken mit
Verkehrsbehinderung, Verkehr: Beschilde-
rung und Verkehrsfihrung, Verkehr: Ge-
schwindigkeitsbeschrénkung bitte tberwa-
chen und Ampeln8 Die gemeldeten

Méngel sollten zeitnah bearbeitet und kon-
trolliert werden, um die Infrastruktur in Of-
fenburg zu verbessern.

Vorher-Nachher-Vergleich: Umgesetzte
Maflnahmen sind auf das zu erreichende
Ziel mithilfe eines Vorher-Nachher-Ver-
gleich zu Uberprifen. Aufgrund der in der
Regel geringen Anzahl von Unfallen mit
Personenschaden sind bei der Evaluation
drei Jahre vor und nach der Malnah-
menumsetzung zu berlcksichtigen (vgl.
BASt, 2017). Die MalRnahmenwirkung kann
Uber die Unfallkosten und Uber die Zahl der
Unfalle ermittelt werden (vgl. FGSV 2012).
Der Malinahmenkatalog gegen Unfallhau-
fungen bietet hierflr eine automatische Be-
rechnungsmdglichkeit auf Basis bisheriger
Erfahrungen durch die BASt an (vgl. BASt,
2019). Diese Evaluation benétigt zusatzli-
che Personalkapazitat im Fachbereich 6.

Abbildung 147: Bestehender Mangelmelder der Stadt Offenburg fir den Radverkehr

RADAR?

—Kommunen —

Radwegweisung: Radwegweisung fehlt

Anmerkungen von Kemmune

Mitmachen

STADTRADELN FAQ

Teilnehmerkommunen Uber RADar! ﬁ Mein RADar!

Mit der Sanierung der BadstraBenbriicke wird auch die siidliche Badstrae bis zum Siidring
D 2ol wird dic Sicherheit des Radverkehrs besonders beachtet. Die Planung beginnt

nichsles Jahr.

Allgemeine Angaben

nichstgelegene Adresse: Badst-afie, Christliches Jugenddorf (CJD), Ufthoten, Otfenburg,

Verwaltungsgem
Bearbeitungssta
Kommentar: Fah:
wi ilfreich i ilfe" (7.8. in kurzer Ra

Quelle: https://www.radar-online.net/

8 Weitere Informationen unter; https://feedback.karlsruhe.de/

rg, Ortenaukreis, Baden-Wiirttemberg
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/7652, Deutschland

er Stelle und man muss sich in den Verkenr einfadeln. Es
fre £ an) 71 haben um ein
s Fahren zu ermbalichen. Meiner Ansicht nach ist dic Strale auch breit aenue um dies zu
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Menschliche Fehler sind der haufigste
Grund fur Verkehrsunfélle. Daher ist der
Mensch der wichtigste Ansatzpunkt, um Un-
félle und das Risiko von Verletzungen zu
verringern. Menschen sind in ihrem Denken
und Handeln sehr unterschiedlich, was Al-
ter, Erfahrung, Uberzeugungen und kérper-
liche Fahigkeiten betrifft. Entsprechend viel-
faltig missen die Antworten sein, um auf
alle Zielgruppen eingehen zu kénnen. Dies
betrifft insbesondere das Erlernen von un-
terschiedlichen Mobilitdtsformen, Assis-
tenzsysteme, neuen rechtlichen Vorgaben
und weiteren Auspragungen der Automati-
sierung. Mobilitatserziehung und -kampag-
nen konnen das Verkehrsverhalten beein-
flussen und haben somit das Potenzial, auf
das subjektive und objektive Sicherheits-
empfinden zu wirken. Offenburg hat bereits
mehrere  Verkehrssicherheitskampagnen
und MalRnahmen der Mobilitdtserziehung
umgesetzt. Der stetige Wandel im Bereich
der Mobilitat erfordert es, sich kontinuierlich
an neue Entwicklungen anzupassen.

Mobilitatserziehung und Kampagnen

AR

Verkehrssicherheit

Projekte mit
Strahlkraft:

Wahrend der Phase I: Leitbild und Ziele des
Masterplanprozesses wurde das Unterziel
.Mobilitatsthemen starker kommunizieren*
durch den Gemeinderat erarbeitet und spa-
ter durch die Offenburger*innen im Rahmen
der Online-Beteiligung und durch den Mas-
terplan-Beirat konkretisiert. Dabei und auch
beim Birgerforum 2021, bei dem die Mobi-
litatserziehung im Plenum diskutiert wurde,
wurde die Bedeutung der Mobilitatserzie-
hung fiir Offenburg deutlich.

MaBRnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Sensibilisierung von Eltern: Idealerweise
lernen Kinder bereits frihzeitig, wie man
sich sicher im Verkehr verhalt. Zur Sensibi-
lisierung von Eltern mit kleinen Kindern kon-
nen das Infobild und die dazugehorigen
Broschiren des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrats ,Kind und Verkehr® eine erste
Grundlage darstellen.®> Eine spielerische
Verkehrssicherheitsarbeit in Kitas bietet die
Deutsche Verkehrswacht (DVW) mit dem
Programm ,Kinder im StralBenverkehr® an.
Kindertageseinrichtungen erhalten eine
qualifizierte und umfassende Unterstiitzung

8 Weitere Informationen unter: https://www.dvr.de/kind-und-verkehr-infobild/#
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bei ihrer Verkehrssicherheitsarbeit durch
ausgebildete Ehrenamtler*innen der
DVW.8 Diese MaRnahmen gilt es durch die
Verwaltung zu initiieren und zu unterstitz-
ten.

Verkehrserziehung und Verkehrsiber-
wachung: Der Erlass des Landes Baden-
Wirttemberg ,Sicherer Schulweg“®” sieht
Maflinahmen zur Verkehrsiberwachung
bzw. Erziehung von Kindern und Jugendli-
chen im Schulalter vor, z. B. die konse-
quente Ahndung von Verstdl3en auf Schul-
wegen und im Schulumfeld. Das betrifft
u.a. Gurtanlege- und Kindersicherungs-
pflicht und Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen, Park- oder Haltverbote, den techni-
schen Zustand von Fahrradern, insbeson-
dere der Fahrrader von Kindern und Ju-
gendlichen auf dem Weg von und zur
Schule und das Verhalten von zu Ful3 ge-
henden oder Rad fahrenden Schiler*innen
auf ihren Schulwegen. Eine Abstimmung
mit der unteren StralRenverkehrsbehdrde
und der Polizei ist dafiir erforderlich. Dies
gilt es entsprechend dem Erlass in Offen-
burg durchzuftihren. Auch sollten beste-
hende Kampagnen und Wettbewerbe wei-
ter fortgeflihrt und ausgeweitet werden. Im
Erlass ,Sicherer Schulweg“ sind Projekte,
Kampagnen und Wettbewerbe aufgefiihrt,
wie z. B. die Aktion ,Schitze dein BES-
TES". Erziehungsberechtigte kbnnen durch
diese Aktionen von zusatzlichen Lern- und
Sensibilisierungseffekt profitieren.

Fahrsicherheitstraining: Neben Kindern
und Jugendlichen sind es haufig Senior*in-
nen, die im StralRenverkehr verunglticken.
Die Ursachen sind vielfaltig: Einerseits ist
es die groRRere Verletzlichkeit von Senior*in-
nen, andererseits verschlechtern sich im

Alter kognitive und motorische Féhig- und
Fertigkeiten. Darauf muss angemessen re-
agiert werden. Daher ist es wichtig, Se-
nior*innen auf mégliche Gefahrdungen und
deren Vermeidung aufmerksam zu ma-
chen, zudem sind jingere Verkehrsteilneh-
mer*innen aufgerufen, sich gegentber der
alteren Generation achtsam und voraus-
schauend zu verhalten. Um alle Verkehrs-
teilnehmer*innen und insbesondere Se-
nior*innen auf mogliche Gefahrdungen auf-
merksam zu machen, kénnen Fahrsicher-
heitstraining (fur Rad und Pedelec, Rollator
und Rollstuhl) angeboten werden. Werbung
fur bereits bestehende Angebote sollte wei-
ter gestreut werden. Kampagnen und Info-
proschiren sensibilisieren fir die Thematik.

Mobilitatserziehung und Kampagnen fur
Menschen mit Migrationserfahrung: In
den vergangenen Jahrzehnten ist die Zahl
der Menschen mit Migrationserfahrungen in
Deutschland  kontinuierlich gewachsen.
Diese haben in ihren Herkunftslandern ggf.
andere Alltagsmobilitatserfahrungen ge-
macht. Damit Menschen mit Migrationser-
fahrungen sich eigenstandig und sicher im
Stral3enverkehr bewegen koénnen, bedarf
es einer regelmafigen Kommunikation von
Regeln und Verhaltensweisen im Verkehr
sowie Angebote z.B. zum Erlernen des
Radfahrens, aber auch welche Mdglichkei-
ten der OV bietet (Ticketkauf, Fahrplane le-
sen etc.). In Freiburg und Stuttgart gibt es
z. B. den Bike Pride e.V., der praktisches
Fahrradtraining, Verkehrsregeln und Repa-
raturworkshops inshesondere fur Frauen
mit Migrationserfahrungen anbietet.8 Auch
in Offenburg werden ab April 2023 Radfahr-
kurse fur Migrant*innen angeboten, die es
zuklnftig zu etablieren gilt.

8 Weitere Informationen unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Verkehrssicherheit/verkehrssicherheit-

kinder.html

87 Weitere Informationen unter: https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload fahrradlandbw/10 Fussver-

kehr/210820 Erlass_Aktion_Sicherer_Schulweg_2021-2022.pdf

88 Weitere Informationen unter: https://bikebridge.org/
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Abbildung 148: Fahrradkurs fir Mig-
rant*innen in Offenburg

/@ stadtoffenburg
' OFFENBURG
UNSERE STADT

Unterstiitzung fiir
Radfahrkurs gesucht

@ Q¥ W

stadtoffenburg & Ab dem 29. April wird es einen Radfahrkurs
flir Migranten und Migrantinnen geben. Dazu werden noch
freiwillige Patinnen und Paten gesucht, um die Lernenden
wahrend des Kurses zu unterstitzen. Es geht darum, den
Radneulingen die Wege des Alltags mit dem Rad zu zeigen,
damit sie sich im Verkehrsgeschehen sicher bewegen kénnen.
Zum Abschluss der Ubungsstunden ist eine kleine
gemeinsame Ausfahrt vorgesehen. g%

Der Radfahrkurs findet an den Samstagen am 29. April, 6. Mai,
13. Mai und 20. Mai jeweils von 10.30 bis 12.30 Uhr statt. "%

Quelle: Stadt Offenburg

Offentlichkeitsarbeit: Des Weiteren mis-
sen Verkehrsregeln wiederholt ins Ge-
dachtnis der Verkehrsteilnehmer*innen ge-
rufen werden. Insbesondere bei Anderun-
gen der StVO (z. B. Verhalten in Fahr-
radstraRen/Zonen) und bei neuen Mobili-
tatsangeboten mit besonderem Gefahren-
potenzial oder Themen der Unfallhaufung
sind Informationen 6ffentlichkeitswirksam
zu verbreiten. Hierbei ist der Ansatz der
Stadt Offenburg, mit Plakaten auf die Vor-
schriften in den neuen Fahrradstra3en hin-
zuweisen, positiv hervorzuheben. Dieses
Mittel sollte bei der Einrichtung weiterer
FahrradstraRen, aber auch bei anderen
,neuen“ Verkehrsinfrastrukturen zum Ein-
satz kommen. Entscheidend ist auch, wie-
derholt Angebote zu Informationen,
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Schulungen und Riickmeldungen anzubie-
ten und diese breit zu streuen. Beispiele fur
Broschiuren zu Verkehrshinweisen sind
z. B. der Flyer ,10 Botschaften* des Ver-
kehrsministeriums Baden-Wirttemberg
oder die Kampagnen ,Rad nimmt Rick-
sicht® in Stuttgart und ,Mobil.Aber.Sicher” in
Hamburg.

Abbildung 149:Ausschnitt Flyer ,,10 Bot-
schaften®“ des Verkehrsministeriums BW

Innerorts mindestens
1,5 m Seitenabstand
beim Uberholen.

Quelle: VM BW

Aktionstage und Veranstaltungen: Fur
ein sicheres Miteinander im StraRenverkehr
ist es erforderlich, die Perspektiven der an-
deren Verkehrsteilnehmer*innen, deren
mdgliche Restriktionen und Sicherheitsbe-
durfnisse zu vermitteln (schlechte Sicht aus
Kfz, Angst beim Uberholt werden von Rad-
fahrer*innen etc.). Zur Sensibilisierung kén-
nen Aktionstage, Begehungen oder Infor-
mationsmaterial verwendet werden.
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Zeitliche Umsetzung:

Einflussmaoglichkeit
der Stadt Offenburg:

THG-Einschétzung:

Grobkostenschat-
zung

Zielbezug:

Problemstellung/Anlass

Verkehrssicherheit ist vorrangig eine staat-
liche Aufgabe. Sie erfordert jedoch auch
das Engagement von Bildungseinrichtun-
gen, Unternehmen, Initiativen, Verbanden,
Vereinen, Verwaltung und der Polizei sowie
aller Verkehrsteilnehmer*innen, also der
gesamten Gesellschaft. Ein Netzwerk flr
Verkehrssicherheit dient dem Informations-
austausch zwischen den Akteur*innen und
bietet eine Moglichkeit Synergien zu schaf-
fen, Erfahrungen auszutauschen und eine
gemeinsame Strategie zum Erreichen der
Vision Zero zu entwickeln.

MaBnahmen/Ansatze/Bausteine/...

Erweiterung bestehender Arbeitsge-
meinschaften auf alle Verkehrstréager:
Die Stadt Offenburg hat gemeinsam mit
dem Polizeiprasidium Offenburg, der Ver-
kehrswacht Offenburg/Ortenau e. V., dem
ADFC Offenburg, dem ADAC Sidbaden
und dem Fachbereich Gesundheitsforde-
rung des Landratsamtes Ortenaukreis

Stand: 04.2023

Netzwerke fir Verkehrssicherheit

AR

Verkehrssicherheit

Projekte mit
Strahlkraft:

Anfang 2021 eine Arbeitsgemeinschaft zum
Thema Sicherheit im Radverkehr gegrin-
det, die es insbesondere um den Ful3ver-
kehr, aber auch auf alle anderen Verkehrs-
trager zu erweitern gilt. Hier kbnnen Syner-
gien geschaffen, Erfahrungen ausgetauscht
und eine gemeinsame Strategie zum Errei-
chen der Vision Zero entwickelt werden.
Beispiele hierfur bieten &hnliche Netzwerke
wie das Netzwerk Verkehrssicherheit Bran-
denburg oder das Mobilitatsnetzwerk Han-
nover.

Verkehrssicherheitsstrategie: Diese Ar-
beitsgemeinschaft kann gemeinsam eine
Verkehrssicherheitsstrategie  entwickeln.
Auf Grundlage der erarbeiteten Strategie
kénnen anschlieRend weitere gemeinsame
offentlichkeitswirksame Kampagnen oder
Aktionen durchgefiihrt werden, wie z. B. die
Kampagne ,Mit Abstand sicher unterwegs*®
des ADFC, die durch das Polizeiprasidium
Offenburg und die Verkehrswacht Ortenau
als Kooperationspartner unterstiitzt wird.
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Neben den neun genannten Handlungs-
feldern werden weitere zuséatzliche Mal3-
nahmen fur das Klimaschutzszenario an-
genommen. Bei diesen handelt es sich
um globale MaRnahmen, die Uber den
Handlungsspielraum der Stadt Offen-
burg hinaus reichen. Neben regionalen
MaRnahmen werden auch verdnderte
Rahmenbedingungen auf EU-, Bundes-
und Landesebene beriicksichtigt, darun-
ter ein hoherer CO.-Preis oder eine an-
triebsabhangige Pkw- und Lkw-Maut.

Durch die Fertigstellung der ABS/NBS
Karlsruhe — Basel, u. a. durch den Tunnel
Offenburg fur den Guterverkehr, reduziert
sich die Reisezeit im Personenfernverkehr
zwischen Karlsruhe und Basel um 31 Minu-
ten.

Gemal Termindbersicht ist der Termin fr
die Fertigstellung des GroRprojektes vom
Jahr 2035 auf das Jahr 2042 verschoben
worden. Jedoch wird bereits im Jahr 2035
ein Grof3teil der NBS fertiggestellt sein. Da-
her wird eine Fahrtzeitreduzierung von 15
Minuten angenommen. Lediglich zwei ABS
sind zu diesem Zeitpunkt noch nicht in der
Bauphase

In allen Stadten und Gemeinde in Baden-
Wirttemberg sowie in ganz Deutschland
werden zukinftig verstéarkt Anstrengungen
unternommen werden, um die

Mobilitatswende voranzutreiben und die
THG-Emissionen auch im Verkehrsbereich
Zu senken.

Wahrend bisher nur MaBhahmen im Wir-
kungsbereich der Stadt Offenburg ange-
setzt wurden, ist somit auch die Umsetzung
umfangreicher MalRnahmen zur Férderung
der Verkehrswende im Umland anzuneh-
men.

Der Ortenaukreis hat aktuell beschlossen,
ebenfalls ein entsprechendes Klimaschutz-
konzept aufzustellen.® Dabei sind &hnliche
Mafnahmen und Effekte zu erwarten wie in
den Modellkommunen, um die THG-Ziele
zu erreichen. Das hat auch Auswirkungen
auf den Verkehr und die THG-Emissionen
im Stadtgebiet Offenburg, da der Verkehr
der Bewohner*innen des Ortenaukreises
sowie ggf. aus weiteren Kommunen im Um-
land ebenfalls nachhaltiger und klimaneut-
raler abgewickelt wird.

Als wesentliche Ziele im Mobilitatssektor
sind genannt:*®°

e [Forderung des Radverkehrs. Ausbau
von Radwegen und Radschnellwe-
gen. Zielwert: 6 km/Jahr.

e Starkung des OPNV. Bau neuer Fahr-
radabstellanlagen.
Ziel: Verdopplung der Fahrgastzahlen
bis zum Jahr 2030.

Das Land Baden-Wirttemberg hat zudem
die EinfGhrung eines Landesjugendticket
auf den Weg gebracht, das am 1. Marz
2023 gestartet ist. Dieses richtet sich an:

e Kinder und Jugendliche bis zur Vollen-
dung des 21. Lebensjahrs.

8 Das integrierte Klimaschutzkonzept des Ortenaukreises ist verfiigbar unter: https:/kreistag.orten-
aukreis.de/sdnetrim/UGhVMOhpd2NXNFdFCcExjZSnPRgGGxbaguDO8E1dUO19HK -i-xeKRwfck3Brw4h4x/An-

lage 1.pdf

9 \Weitere Informationen unter: https:/kreistag.ortenaukreis.de/sdnetrim/UGhVMOhpd2NXNFdFcEXxjZSn-

PRaGGxbaguDO8E1dUO19HK-i-xeKRwfck3Brw4h4x/Anlage 1.pdf, S. 131 ff.
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e Schler*innen, Studierende, Auszubil-
dende und Freiwilligendienstleistende
bis zur Vollendung des 27. Lebens-
jahrs

Es kostet 365 € pro Jahr. Fir umgerechnet
einen Euro am Tag kdnnen so junge Men-
schen in Baden-Wirttemberg im gesamten
Land Bus und Bahn nutzen. Damit ist das
Ticket guinstiger als viele der gultigen Schi-
lerabos oder Studi-Tickets, die haufig nur
fur einen Verkehrsverbund gultig sind.

Die Stadt Offenburg verpflichtet sich, sich
far:

« einen hoheren CO2-Preis,

¢ eine antriebsabhéngige Pkw- und Lkw-
Maut und

o die Anpassung des Dienstwagen-Privi-
legs

einzusetzen und sich entsprechend zu po-
sitionieren. Entsprechende Initiativen wer-
den unterstltzt werden, z. B. durch politi-
sche Beschlisse, einer Firsprache auf
kommunaler und regionaler Ebene oder
dem Einsatz im Deutschen Stadtetag.

Hoherer CO2-Preis: Die Wirkung eines ho-
heren CO2-Preises (Ansatz: 300 €) wird
durch eine Veranderung der Kosten pro ge-
fahrenen Kilometer in H6he von 0,06 € ab-
gebildet.

Stand: 04.2023

Antriebsabhangige Pkw- und Lkw-Maut:
Eine fahrleistungsabhangige Pkw-Maut
setzt Anreize, Autofahrten zu verkirzen
oder ganz einzusparen oder stattdessen auf
klimafreundlichere Verkehrsmittel umzu-
steigen (Quelle: Umweltbundesamt, Klima-
schutzinstrumente im Verkehr).

Es wird eine Pkw-Maut und Lkw-Maut fir
Nicht-Elektro-Fahrzeuge angesetzt. Dabei
wird ein Kilometerpreis von 0,06 €/km ange-
setzt (gemalR Vorschlag Umweltbundes-
amt).

Anpassung des Dienstwagen-Privilegs:
Es wird eine Anpassung der Dienstwagen-
besteuerung in Abhangigkeit der gefahre-
nen Kilometer gemal dem Szenario ,Mobi-
litdt neu steuern“ des Umweltbundesamtes
angesetzt. Es werden nur noch reine Elekt-
roautos gefordert.

Deutschlandticket: Mit dem Beschluss
und der Einflhrung des 49-Euro-Deutsch-
landtickets wurde bereits ein wesentlicher
Schritt zur Ver-besserung des Tarifsystems
getan. Durch das 49-Euro-Ticket sind Fahr-
ten auch Uberregional und unabh&angig vom
Tarifverbund mit nur einem Ticket mdglich,
wodurch die Fahrgastfreundlichkeit im
OPNV enorm gesteigert wird.
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