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Kurzfassung

- Kehl in Bewegung

Far Kehl liegt ein Mobilitatskonzept vor, dessen Aufgabe es ist, die Struktur und
Dimensionierung des kiinftigen Gesamtverkehrssystems im Sinne einer nachhal-
tigen Mobilitat aus Sicht des motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrs zu
entwickeln und den ‘alternativen” und umweltbewussten Verkehrsangeboten
dabei den angemessenen Entwicklungsspielraum zu geben. Nachhaltig ist die
Mobilitat in diesem Sinne, wenn sie die Stadtentwicklung unterstltzt und die
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum férdert.

Das Ziel dieses Konzeptes liegt in der Planung der Verkehrssystemangebote aller
Mobilitdtsformen, verbunden mit der Verbesserung der Verkehrssicherheit flr
die schwachen Verkehrsteilnehmer im StralBenverkehr, sodass die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes mehr Anteile am Verkehrsgeschehen tibernehmen
kénnen und insbesondere die Rahmenbedingungen optimal auf das neue Ange-
bot von Tram und Busverkehr abgestimmt werden.

Der motorisierte Verkehr wird in der Innenstadt zunehmend als Stérung und
Belastigung empfunden, wie Aussagen zu den Larm- und Luftschadstoffbela-
stungen belegen. Die Menge an Kfz-Verkehr oder die Geschwindigkeit wird z.B.
aus Sicht des Fahrradverkehrs als Bedrohung verstanden. Die Losung der Pro-
bleme wird im Umdenken gesehen, in der geringeren Nutzung des motorisierten
Verkehrs zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, also dem o6ffentli-
chen Nahverkehr (OPNV), dem Fahrrad oder dem Zu-FuR-Gehen. Insbesondere
die vielen taglichen Wege in der Stadt, die weniger als 2 Kilometer umfassen,
kénnen von den nichtmotorisierten Verkehrsmitteln mit groRem Erfolg Gbernom-
men werden. Aul3erdem werden die Verbindungen zu den Stadtteilen durch das
Nahverkehrskonzept so deutlich verbessert, dass die Nutzung des Pkw auf
diesen Relationen zurickgehen kann.

In Kehl ist das Mobilitdtskonzept in Verbindung mit einer intensiven Blrgerbe-
teiligung Gber mehrere Informationsabende, zum Teil auch in den Stadtteilen,
in Blrgerwerkstatten und Blirgercafés, mit dem Fulverkehrscheck sowie auf
Basis einer umfangreichen Haushaltsbefragung erarbeitet worden. Die Bearbei-
tung durch den Verkehrsplaner, der die Belange aller Verkehrsteilnehmer und
Nutzergruppen in dem Konzept berlicksichtigt, setzt den Schwerpunkt auf Ver-
besserungen fiir den Umweltverbund und die alternative Mobilitat, da im motori-
sierten StralBenverkehr wenig Defizite und Konflikte festzustellen sind. Gleich-
zeitig beachtet die Bearbeitung auch die stadtebaulichen Folgewirkungen von
verkehrlichen MalBnahmen und sucht ein Gesamtoptimum.
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Analyse / Bestandsbewertung

Um eine aktuelle und umfangreiche Datenbasis zu schaffen, wurden im Sommer
2012 Verkehrserhebungen in Form von Knotenzahlungen, automatischen Wo-
chenzahlungen, Verkehrsbefragungen und Haushaltsbefragungen durchgefiihrt.
Die Ergebnisse wurden zum Aufbau des intermodalen Verkehrsmodells herange-
zogen, das Grundlage der Prognose und Konzeptentwicklung ist. Fir den Pro-
gnosehorizont 2030 wird die Entwicklung des Verkehrsgeschehens ermittelt und
in die Bewertung mit einbezogen.

Die Haushaltsbefragung der Bevélkerung von Kehl kommt zu dem Ergebnis,
dass in Kehl derzeit werktaglich (bei einem Aul3er-Haus-Anteil von 87%) rund
115.000 Wege getatigt werden. Der motorisierte Individualverkehr erfullt aktuell
rund 62% und der Umweltverbund nur rund 38% aller Wege.

Von besonderer Bedeutung flr den Standort Kehl ist die Nahe zur Eurometro-
pole Stral3burg zu benennen, denn zahlreiche verkehrliche Wechselbeziehungen
bestehen zwischen den zwei Stadten, die bis April 2017 mit einer stark frequen-
tierten Busverbindung und heute mit der Tram als 6ffentlicher Nahverkehr
abgewickelt werden.

Leitbild / Szenario Mobilitat

Das Leitbild der Verkehrsentwicklung fasst die allgemeinen Entwicklungsziele
unter den folgenden 4 Grundséatzen zusammen:

1. Umweltvertragliche Mobilitat
2. Mobilitat far Alle

3. Stadtvertragliche Mobilitat
4. Sichere Mobilitat.

Kehl hat es sich zum Ziel gesetzt, im Szenario Mobilitat das Verhaltnis des moto-
risierten Individualverkehrs zum Umweltverbund anzugleichen. Hierfiir sind
weitere MalRnahmen notwendig, die jedoch nicht allein im Bereich der Ange-
botsverbesserung im FuB- und Radverkehr sowie im Offentlichen Verkehr zu
suchen sind. Es muss eine umfassende Begleitung durch ein Kommunikations-
konzept erfolgen, welches es erreicht, dass das Thema Mobilitdt im Allgemeinen
und der umweltbewussten Mobilitat im Speziellen zum Stadtthema wird und es
kiinftig selbstverstandlich ist, die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, ins-
besondere das Fahrrad zu nutzen. Gelingt dies, dann werden keine weiteren
Probleme im StralRenverkehr neu entstehen, der Verkehr wird sicherer und die
Umweltbelastungen werden geringer, da die Fahrzeugtechnik weitere Fort-
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schritte machen wird. Wenn es gelingt, die Mobilitat fiir Alle auf diesem Weg zu
sichern, dann wird die Mobilitat stadtvertraglich sein und die Entwicklung der
Stadt als Lebensraum foérdern.

Umweltbewusste Mobilitat

Far FulRganger und Radfahrer soll ein attraktives, durchgéangiges und sicheres
Netz mit direkten Wegen realisiert werden. Hier wird eine Zusammenarbeit mit
Arbeitsgruppen vor Ort empfohlen. Die MalRnahmen im Ful3- und Radverkehr
sollen das Angebot so verbessern, dass der Umstieg vom motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) vor allem im Kurzstreckenbereich und im Binnenverkehr
gelingen kann.

Der OPNV aus Tram, Bahn und Bus ist als attraktives Gesamtangebot mit abge-
stimmten Umstiegsmadglichkeiten vernetzt zu entwickeln und im Angebot vor
allem in den Schwachlastzeiten zu verbessern, d.h. mit gesichertem Taktfahrplan
und weiterhin schnellen Verbindungen von und zur Innenstadt, wobei die End-
haltestelle der Tram am Rathaus der zentrale Verknipfungspunkt wird.

Nur so kénnen auch die CO,-Emissionen, Feinstaub, Léarm etc. des Individual-
verkehrs in Kehl dauerhaft gesenkt werden.

Das Mobilitdtskonzept soll durch ein Kommunikationskonzept begleitet werden,
welches mit verschiedenen MalBnahmen flr die Bekanntheit des Mobilitats-
konzepts und der angestrebten Ziele und MalBnahmen wirbt, um bei der Bevol-
kerung eine Bewusstseinsanderung und damit auch eine Verhaltensanderung zu
wecken; nur so kénnen die Ziele des ,Szenarios Mobilitat” erreicht werden.

FuBgangerverkehr

Wesentliche MalBnahmen flr FulBganger bestehen im weiteren Abbau von
Barrieren. Einige wurden im Zusammenhang mit dem FulRverkehrscheck zu-
sammen mit Kehler Blirgern erfasst und konkrete Vorschlage zur Beseitigung
wurden fur den Bereich FulRgédngerzone und Zentrum Kork erarbeitet. Vor dem
Hintergrund der demografischen Entwicklung hat das Angebot FulRganger auf
den kurzen Wegen im Quartier und im Bereich der Ortszentren zuklnftig eine
noch hdhere Bedeutung, so dass lokal weitere Konzepte ausgearbeitet werden
sollen. Zentrale Punkte sind dabei die Verkehrssicherheit und die Querungen von
Hauptverkehrsstral3en, die Ausgestaltung der FuBwege und die Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat durch z.B. eine ausreichende Zahl an Sitzméglichkeiten.
Far FuBganger in der Stadt soll ein Hauptwegenetz umgesetzt werden, welches
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allen modernen Anforderungen an Gehwegbreite, Absenkungen im Querungs-
bereich, Beleuchtung und Ruheplatzen gerecht wird. Die Vernetzung mit den
Freizeit- und Naherholungsflachen soll dabei auch beachtet werden.

Radverkehr

Far den Radverkehr wird ein Angebotsstandard angestrebt, der es dem Radfah-
rer ermdglicht im StralRenverkehr gesichert mit zu fahren. So werden Stérungen
bei Strallenquerungen im Seitenraum oder bei Grundstickszufahrten oder im
Konflikt zu FuRgangern vermieden. Das Ziel ist, dem Radfahrer im Sinne seiner
taglichen Mobilitat ein Netz an Wegen anzubieten, welches attraktiv und zlgig
befahrbar ist. Daneben soll es auch weitere Radrouten fir Freizeitverkehr oder
unsichere Radfahrer geben. Doch dieses Angebot besteht weitestgehend und
muss nicht ausgebaut werden.

Konkrete MalBnahmen sind in Form eines Grundnetzes angedacht, welches in
erster Prioritdt hergestellt werden soll. Die Ausformulierung der Mal3nahmen
wird im Zuge der Arbeit mit einer Arbeitsgruppe aus interessierten Blirgern und
der Stadtverwaltung weiter betrieben.

Dartiber hinaus wird das Angebot an attraktiven Fahrradabstellanlagen weiter
entwickelt. Als ein Mittel, um die Présenz des Radfahrers zu erhéhen und die
Nutzung flr ‘Neufahrer’ zu erleichtern, wird die Markierung von Hauptrouten mit
Radfahr-Piktogrammen auf der Fahrbahn angestrebt, damit so ein schlissiges
Radroutennetz entsteht und die Orientierung erleichtert wird.

OPNV

Fiir den OPNV wird ein Nahverkehrskonzept vorgelegt, welches die Verkniipfung
der Tram- und der Busangebote unterstlitzt, einen durchgangigen Taktfahrplan
anstrebt und teilweise bessere ErschlieBungen in den Stadtteilen erreicht und
somit kurzfristig zu einer sehr deutlichen Qualitatssteigerung fiihren wird. Daru-
ber hinaus wird eine deutliche Verbesserung des Angebotes in den Abend-
stunden und am Wochenende angestrebt.

Barrierefreiheit

Mit der Novelle des Personenbeférderungsgesetzes des Bundes soll bis 2022 die
Barrierefreiheitim OPNV erreicht sein. Fiir Mobilitdtseingeschrankte (Bewegung
oder Sicht) ist danach die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs uneingeschrankt
moglich. Die Stadt muss in diesem Zug auch die Erreichbarkeit der Haltestellen
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sichern. Als Ansatz wird deshalb das FuRgéangerhauptnetz entsprechend der
modernen Ansatze der Barrierefreiheit umgestaltet.

Alternative Mobilitdtsangebote

Die Forderung von alternativen Mobilitdtsangeboten ist erklartes Ziel im Mobili-
tatskonzept. Gerade die modernen Moglichkeiten zur Mobilitdt missen entwi-
ckelt und angeboten werden, um die Vielfalt zu erhéhen und den Umstieg von
den individuell-motorisierten Verkehrsmitteln zu beférdern. Bei vielen Wegen
innerhalb der Kernstadt von Kehl oder innerhalb der Stadtteile besteht die Alter-
native zum Verzicht auf das Auto im Radfahren und zu Ful3 gehen. Darliber
hinaus steht auch der 6ffentliche Verkehr als Alternative zur Verfligung.

Zur Foérderung der alternativen Mobilitat werden verschiedene zusatzliche Ange-
bote vorgeschlagen, die einen alltagstauglichen Verzicht auf das Auto zu ver-
schiedenen Zwecken ermdglichen. Die Erreichbarkeit dieser Angebote soll durch
eine dezentrale Positionierung von Mobilitatsstationen in den Quartieren erreicht
werden, die neben Informationen insbesondere die Elektromobilitat und das
Geteilte-Nutzen férdern. Dort sollen Car-Sharing-Fahrzeuge und z.B. Lastenfahr-
rader zur Verfigung stehen. Durch interaktive Angebote, wie z.B. die App moo-
vel (www.moovel.de), die beispielsweise fiir eine eingegebene Strecke ver-
schiedene Mobilitatsdienste auflistet und damit einen direkten Vergleich sowie
eine direkte Buchung und Bezahlung erméglicht, wird die Nutzung im weiten
Umfeld erleichtert, so dass die Nutzung flir mehr Personen attraktiv wird.

Motorisierter Straldenverkehr

Innenstadt

Die Verkehrsmengen in der Innenstadt sind gezahlt und Verkehrsteilnehmer
befragt worden und bilden die Grundlage flr die konkrete Beurteilung von
Planfallvarianten. Ausgehend von der Netzhierarchie und der konkreten Ver-
anderungen, die sich durch den Betrieb der Tram und Buslinien im Bereich
Rathaus ergeben, werden MalRnahmen untersucht, die ein leistungsfahiges
Verkehrsnetz sicherstellen. Die Veranderungen sind in verschiedenen Entwick-
lungsstufen untersucht und schlieBlich zu dem empfohlen Planfall zusammenge-
fasst worden.

So zeigen die Ergebnisse der Planfalluntersuchungen im Bereich der Innenstadt,
dass sich eine generelle Minderung der Verkehrsmengen durch Verlagerungen
auf Umgehungsstral3en einstellen werden und dass die Leistungsfahigkeit des
StralRennetz im Rathausbereich nach den UmbaumalRnahmen gesichert ist.

Stadt Kehl MODUS CONSULT BN

Mobilitatskonzept Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N

Karlsruhe 29.11.17 Kehl - Mobilitatskonzept Gesamtbericht.wpd



Gesamtbericht 13

Es ergeben sich wesentliche Anderungen gegeniiber heute, denn die
GrolRherzog-Friedrich-Stral3e wird dann zwischen Stadthalle und Schulstral3e nur
noch in Fahrtrichtung Lager befahrbar sein bzw. die Bierkellerstral3e in der
gleichen Fahrtrichtung zwischen der Kanzmattstral3e und der Alten Zollstral3e.
Die ‘Gegenrichtung’ wird Uber die Oberlanderstrale, die weitgehend zur Ein-
bahnstralle wird, und Goldscheuerstral3e gefliihrt um die Mehrbelastungen
durch die vereinfachte Verkehrsfiihrung auszugleichen und keine negativen
Auswirkungen auf den ruhenden Verkehr zu erhalten.

Dazu wird erganzend empfohlen, auch die Einrichtung von Einbahnstral3en in
der Friedrichstral3e und der Alten ZollstraRe vorzusehen, damit dort der Bus-
verkehr leistungsfahig ermdglicht wird, ohne den ruhenden Verkehr einzu-
schranken. Diese MalBnahmen wurden im Rahmen einer Birgerwerkstatt und
eines Birgercafés ausfuhrlich diskutiert und schliellich Giberwiegend anerkannt.

MalRRnahmen im StraBennetz

MalRgebliche Konflikte im Stral3ennetz von Kehl werden nicht festgestellt. Der
Durchgangsverkehr durch das Stadtgebiet ist mit Ausnahme der B 28 und der
L 75 generell gering und Stérungen im Verkehrsablauf treten zu Spitzenzeiten an
wenigen Stellen auf. Dabei wird stets die Frage erortert, ob es eine direkte
Verbindung zwischen der L 75 und der B 28 geben sollte. Nach den Planfall-
bewertungen zeigt sich, dass flr die Verbindung zwar eine hohe Verkehrsbela-
stung prognostiziert werden kann, aber nur sehr geringe Entlastungswirkungen
fur die Ortslagen resultieren, so dass schlieBlich nur ein direkter Verknlpfungs-
punkt zwischen der B 28 und der Graudenzer Stralde empfohlen wird, da diese
VerknUpfung zu einer Entlastung der Kinzigallee und des Knotenpunktes mit der
GrolRherzog-Friedrich-Stral3e fihren wird.

Eine Stral3e am sidlichen Ortsrand der Kernstadt (Stidrandstral3e) wird ebenfalls
im Zusammenhang mit weiteren Gebietsentwicklungen untersucht. Es zeigt sich,
dass diese StraRenverbindung zur ErschlieBung bestehender und neuer Wohn-
gebiete herangezogen werden kann, aber sonst nur geringe Verkehrswirkungen
erreicht werden kénnen.

In vielen Stral3en im StraRennetz von Kehl liegt eine gravierende Larmbelastung
vor, die mit geeigneten Mitteln zu reduzieren ist. Ein Mittel dazu ist die Reduzie-
rung der Geschwindigkeit auf 30 km/h. Diese Mal3nahme ist zwischenzeitlich u.a.
im Zuge der L 75 umgesetzt worden und fiihrt dort neben der Minderung der
Larm- und Luftschadstoffbelastung auch zu einem héheren Sicherheitsempfin-
den fur FuBganger und Radfahrer.
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Schwerverkehr

Das Schwerverkehrsaufkommen konzentriert sich auf das Gewerbegebiet am
Hafen und nachrangiger auf das Gewerbegebiet ba.sic in Goldscheuer und wird
Uber die zwei Hauptachsen der B 28 und der L 98 an das Ubergeordnete Netz
angebunden. Im weiteren Stadtnetz treten geringe Schwerverkehrsanteile auf,
die als ortslblich einzustufen sind, mit Ausnahme der L 75, die auch Durch-
gangsverkehr aufnehmen muss und teils als Schwerlaststrecke ausgewiesen ist.

Mit dem aktuell erarbeiteten interkommunalen Lkw-Lenkungskonzept soll der
Schwerverkehr von der L 75 auf die Autobahn A 5 verlagert werden. Die Er-
schlielBung im Wirtschaftsverkehr wird in Kehl dadurch nicht beeinflusst und
bleibt auf einem guten Niveau.

Ruhender Verkehr

Das vorhandene Parkraumangebot wird als ausreichend eingestuft, zumal es
nach den Verbesserungen im OPNV durch Tram und Busangebote noch weniger
Notwendigkeiten gibt, mit dem Pkw in die Innenstadt zu fahren. Die Planungen
zum ruhenden Verkehr haben das Ziel, die unkomplizierte Erreichbarkeit der
vorhandenen Parkplatze zu sichern bzw. den Verkehrsteilnehmern gut zu ver-
mitteln.

Ob und in welcher Form weitergehende Veranderungen in der Parkraumbewirt-
schaftung im zentralen Innenstadtbereich erforderlich werden, soll nach In-
betriebnahme des Rendezvouspunktes am Rathaus beobachtet und neu be-
wertet werden. In diesem Zusammenhang ist der Flachenbedarf der abgestellten
Fahrzeuge der Aufenthaltsfunktion der betreffenden StraRenrdume bzw. dem
Bedarf aus Sicht der Radweginfrastruktur gegentiber zu stellen und zu prifen,
welches Planungsziel dann eine hohere Prioritat hat.

Die Stellplatze in der Innenstadt sollen in Zukunft noch starker tiberwacht wer-
den, um Falschparker oder Behinderungen des Verkehrs zu verhindern, so dass
der Innenstadtring Uber die Schulstrale und Rheinstral3e auch weiterhin lei-
stungsfahig genutzt werden kann.
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1. Aufgabenstellung

Die Stadt Kehl hat mit dem Beschluss zur Anbindung an das Tram-Netz der Stadt
und Eurometropole StraBburg eine tiefgreifende Verdnderung im Verkehrs-
angebot der Stadt ausgeldst. Das Ziel der Stadt Kehl ist es daher, die verkehr-
lichen und stadtebaulichen Wirkungen zu lenken und ein integriertes Mobilitats-
konzept fiir die Kernstadt und alle Stadtteile aufzustellen. Damit soll das Mobi-
litditsangebot flichendeckend verbessert werden.

Die Bearbeitung dieser umfangreichen Aufgabe hat im Jahr 2012 zusammen mit
der Aufstellung eines Nahverkehrskonzeptes flir die Stadt Kehl begonnen. Unter
Beachtung der vielseitigen Wechselbeziehungen innerhalb der Mobilitatsange-
bote und der Biirgerbeteiligungsprozesse haben sich im Verlauf der Bearbeitung
viele Zwischenstande ergeben, die im Rahmen dieses zusammenfassenden
Berichtes nicht alle aufgezeigt werden, es wird aber auf die Meilensteine in
Bezug auf die Entscheidungsfindung im Gemeinderat und die Ergebnisse zum
integrierten Mobilitdtskonzept eingegangen.

Das Ziel dieses Konzeptes liegt primar in der Bereitstellung einer ausgewoge-
nen Angebotsstruktur umweltvertraglicher Verkehrsmittel (Umweltverbund):
dem Offentlichen Nahverkehr, dem Radverkehr und dem FuBgéangerverkehr.
Diese Angebote sollen so attraktiv gestaltet und beworben werden, dass eine
Minderung des motorisierten Verkehrs — verbunden mit einer optimierten Ver-
kehrssicherheit flr die schwachen Verkehrsteilnehmer — und eine Reduzierung
negativer Umweltauswirkungen des Verkehrs (Larm und Luftschadstoffe) er-
reicht werden kann.

Die Grundlage fiir die Bearbeitung des Konzeptes bildet eine umfassende Daten-
erfassung des Stral3enverkehrs. AulRerdem wurden das Mobilitatsverhalten und
die Mobilitatsbedirfnisse der Bewohner von Kehl durch eine Haushaltsbefra-
gung zur Ermittlung des Modal Splits erfragt. Die bestehenden Konflikte werden
zusammengestellt und bewertet, so dass sie im Zuge der Konzeptentwicklung
gemindert werden kénnen.

In diesem Endbericht werden die Analyse- und Planungsergebnisse im
Verkehrsangebot des Umweltverbundes und insbesondere die abschlieBenden
Uberlegungen zum kombinierten Stadtbus- und Regionalbusverkehr in Verbin-
dung mit der Tram zusammengefasst dargestellt und erlautert. Daneben wer-
den die Verkehrsangebote im motorisierten StralRenverkehr aus Leicht- und
Schwerverkehr sowie im ruhenden Verkehr analysiert, bewertet und integriert
geplant.
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Im umfassenden Mobilitdtskonzept steht der 6ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) neben dem motorisierten Individualverkehr (IV) und Radverkehr im
Zentrum der Uberlegungen zu einem umfassenden Mobilitatskonzept fir Kehl.
Insbesondere die Neuordnung des Busverkehrs wird darin mit einer optimalen
VerknUpfung zur Tram gestaltet, so dass die wechselseitigen Anforderungen in
dem integrierten Mobilitdtskonzept Beachtung finden.

Aus dem Gemeinderat wurde ein strategisches Gesamtkonzept gefordert, wel-
ches die Steuerung der Mobilitatsentwicklung in der Stadt vorbereitet und die
Einbettung in das Verkehrsgeschehen im Landkreis zusammen mit der Stadt und
Eurometropole StraBburg flr alle Verkehrsmittel berticksichtigt. Das grundsatzli-
che Ziel des Mobilitdtskonzeptes liegt in der Aufstellung von Rahmenbedingun-
gen, die ein leistungsfahiges Stral3ennetz sichern und eine Minimierung des
motorisierten Verkehrs erméglichen kdnnen, verbunden mit der Verbesserung
der Verkehrssicherheit fir die schwachen Verkehrsteilnehmer im Stral3enver-
kehr. Alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes sollen alternativ zum Stral3en-
verkehr mehr Anteile am Verkehrsgeschehen Gbernehmen kénnen und missen
demnach in ihrer Attraktivitat verbessert werden. Dabei muss parallel beachtet
werden, dass die Verbesserung der Angebote allein nicht ausreichen wird, denn
es missen auch geeignete Schritte zum Umdenken der Bevdlkerung eingeleitet
werden, da die Nutzungsintensitat von einer Akzeptanz in der Bevolkerung
abhangt.

Vor diesem Hintergrund wird ein Mobilitdtskonzept aufgestellt, das Losungen
aufzeigen soll, wie die Probleme im Verkehrsgeschehen reduziert und die quali-
tative Entwicklung in den Ortslagen vorangebracht werden kann.

2. Methodische Vorgehensweise

Die Untersuchungen zum Mobilitatskonzept haben die Aufgabe, eine Grundlage
fur die weiteren Planungsentscheidungen zu allen Verkehrsmitteln zu schaffen
und gezielt Chancen und Konflikte zu erfassen, die sich aus dem Bestand (Analy-
se) oder der Prognose ergeben kénnen.

In der Bearbeitung wird unterschieden, ob eine nachfrageorientierte (StralRen-
verkehr) oder angebotsorientierte Planung (FuRgénger, Radfahrer, OPNV, ruhen-
der Verkehr) vorgenommen werden soll. Es wird dabei nach dem ‘push-and-
pull’-Prinzip gehandelt, sodass MaRnahmen entwickelt und vorgestellt werden,
die in beide Richtungen wirken, d.h. das Konzept einer nachhaltigen Mobilitats-
entwicklung unterstiitzen und gleichzeitig Angebot und Nachfrage so beein-
flussen, dass weniger Wege mit dem Auto und mehr Wege zu Ful3, mit dem
Fahrrad oder dem Offentlichen Personennahverkehr (OV) zuriickgelegt werden.
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Fiir die angebotsorientierten Planungen im OPNV und im Radverkehr wird
dabei sehr stark auf dem vorhandenen Angebot aufgebaut und die strukturel-
len Verbindungszwecke untersucht. Es wird eine kurz- bis mittelfristige Pla-
nung vorgelegt, die in den nachsten 5 bis 10 Jahren realisiert werden kann.
Angebotsdefizite werden aufgezeigt und in der Planung beseitigt.

Fir die nachfrageorientierte Planung im StraRenverkehr wird ein Verkehrs-
planungssystem eingesetzt, welches alle Verkehrsarten des Durchgangs-, Ziel-,
Quell- und Binnenverkehrs von Kehl getrennt nach Leicht- und Schwerverkehr
(Lkw Uber 3,5 t Gesamtgewicht) integrativ abbildet und die Prognose von Ver-
kehrsverlagerungen im Planfall ermoglicht, wobei die aktuell vorgesehenen
Flachenentwicklungen bis zum Jahr 2025 lokal berlcksichtigt werden. Mit die-
sem Planungssystem kénnen Prognosen des Verkehrsaufkommens genauso
bewertet werden wie Veranderungen im Verkehrsangebot.

Das Uberoértliche Verkehrsnetz, welches hier auf Basis des Stral3enverkehrs-
grundmodells des Landes Baden-Wirttemberg vorliegt, enthalt innerhalb der
Landesgrenzen das klassifizierte StraRennetz (Bundesfern-, Landes-, Kreisstra-
Ben) sowie weitere kommunale Streckenabschnitte mit Stand von Mitte 2012,
die zur Abbildung des Verkehrsgeschehens auf der Gemeindeebene erforderlich
sind. AuBerhalb von Baden-Wirttemberg liegen die Netzdaten fiir die regionalen
und Uberregionalen Verbindungsstrecken vor.

Zum Aufbau der Arbeitsgrundlagen sind umfangreiche Verkehrserhebungen
mit Zahlungen und Befragungen des Verkehrs am Nachmittag zwischen 15:00
und 19:00 Uhr durchgefiihrt worden. Dabei wird in den vier Stunden am Nach-
mittag in der Regel rund 35 % der Tagesverkehrsmenge erfasst. Die mal3gebli-
che Spitzenstunde liegt ebenfalls in der Regel in diesem Zeitraum, so dass eine
gute Arbeitsgrundlage fiir verschiedenste Aufgabenstellungen vorliegt.

Das Verkehrsmodell wird innerhalb des hier betrachteten Planungsraums auf-
gabenspezifisch erganzt, verfeinert und unter Verwendung der erhobenen Ver-
kehrsbelastungen auf den Analysezustand 2012 gebracht. Die Anpassung des er-
stellten Analyseverkehrsmodells an das real beobachtete und gezahlte Verkehrs-
geschehen erfolgt tiber einen iterativen Eichprozess. Die Basis fiir diese Modell-
kalibration stellen die im Zuge der hier erlauterten Verkehrsuntersuchung durch-
geflihrten Verkehrszahlungen und Verkehrsbefragungen dar. Dabei ist die aktuel-
le Verkehrssituation im Analysejahr 2012 Gber Querschnittszahlungen in Form
von Tagesganglinien im Zeitraum von einer Woche, Gber Knotenpunktzahlungen
sowie Uber Befragungen erfasst.

Das Verkehrsmodell der vier Stunden am Nachmittag ermoglicht dabei eine
einfache Umrechnung auf die nachmittagliche Spitzenstunde unter Wahrung der
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typischen Richtungsiibergewichte. Ebenso kann mit verlasslichen Faktoren eine
Hochrechnung auf den durchschnittlichen Werktagsverkehr (DTVw) bzw.
durchschnittlichen Verkehr eines Jahres (DTV) fiir die StralRenquerschnitte in
24 Stunden vorgenommen werden. Die Hochrechnungsfaktoren werden u. a.
aus der Wochenzahlung ermittelt. Die Auswertungen werden entsprechend des
erhobenen Datenmaterials durchgefiihrt und dokumentiert, wobei die tatsachlich
erhobenen Daten wie auch die auf vergleichbare Werte hochgerechneten Zahlen
im StralRenquerschnitt fir den durchschnittlichen Werktag im Jahr (DTVw)
ausgegeben werden.

Die Verkehrsnachfrage zur Abbildung der Kraftfahrzeugstréme in und um Kehl
wird aus zwei Quellen zusammengesetzt. Aus dem Stral3enverkehrsnetzmodell
des Landes wird die weitrdumige Datengrundlage fiir Leicht- und Schwerverkehr
gebildet. Fir Kehl wird die Verkehrsnachfrage aus den Ergebnissen der Ver-
kehrsbefragung abgeleitet, wobei der Binnenverkehr Gber ein Binnenverkehrs-
modell rechnerisch ermittelt wird. Der Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Kehl
wird in die Gesamtmatrix des Landes eingearbeitet. Die Eichung der Verkehrs-
nachfrage erfolgt anhand der Verkehrsumlegung, so dass die Verkehrsmengen
nach der Umlegung der realen Verkehrssituation entsprechen.

Bei der Prognose des Verkehrsaufkommens im Planungshorizont 2025 werden
im Prognose-Nullfall alle bekannten indisponiblen MaRnahmen im Untersu-
chungsgebiet erganzt. Die Prognosefaktoren werden anhand der geplanten
Flachenentwicklungen im Bereich Kehl und Prognoseannahmen aus dem Stra-
Benverkehrsgrundmodell des Landes inklusive struktureller Entwicklungen er-
mittelt und auf die Verkehrsnachfrage angewendet. Durch Umlegung der Nach-
frage auf das zuklinftige StraBennetz wird der Prognose-Nullfall 2025 berechnet.
Far zu untersuchende Planfalle kdnnen dann die Netzveranderungen in das Ver-
kehrsmodell eingebaut und durch die Verkehrsumlegung die prognostizierten
Verkehrsbelastungen ermittelt werden.

Fir Analyse und Prognose im StraRenverkehr (Pkw/Lkw) und OPNV wird das
leistungsstarke Verkehrsplanungssystem CUBE Version 6 der Firma Citilabs
eingesetzt, welches die Nachfrageberechnungen innerhalb des Programm-
systems vereinigt, die Umlegungsberechnungen durchfiihrt und auch zusam-
men mit ArcGIS zur graphischen Darstellung der Berechnungsergebnisse ver-
wendet wird. So kénnen selbst knotenstromscharfe Angaben zu Kfz- und
Schwerverkehr gemacht werden. Mit dem Verkehrsmodell wird es moglich, an
jeder beliebigen Stelle im Netzmodell mit Stromverfolgungen die Herkunft und
das Ziel der Verkehre nachzuvollziehen.
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3. Datengrundlagen

3.1 Raumliche Lage

Kehl liegt am &stlichen Rheinufer unmittelbar gegentiber von Stral3burg, wel-
ches oberzentrale Funktionen und Teilfunktionen einer Europaischen Metropole
aufweist. Die B 28 schafft die Verbindung zur A 5 (europaische Nord-Std-Auto-
bahn) und zur A 4 / A 35 in Frankreich. In Nord-Sid-Richtung verlauft die L 75
(ehemalige B 36). Aufgrund der Lage am Rhein sind die Briicken zwischen Frank-
reich und Deutschland bestimmend fir das Verkehrsaufkommen. Noérdlich von
Kehl liegt die nachste StraRenbriicke Gber den Rhein bei Rheinau und sudlich
liegt die Rheinbriicke stdlich von Goldscheuer und bei Kehl liegt die Europ-
abricke. Die Hafen von Kehl und Stral3burg haben eine Gberregionale Bedeu-
tung.

3.2 Verkehrserhebungen im StralRenverkehr

Um die heutigen Verkehrsbelastungen fiir Kehl aufzeigen zu kénnen und eine
fundierte Basis flir die weitere Planung zu erhalten, werden aktuelle Verkehrs-
daten bendtigt. Die Verkehrsmengen wurden iber Querschnitts- und Knoten-
stromzahlungen sowie die Verkehrsstrome tber Verkehrsbefragungen erfasst.
Das Erhebungskonzept und die wesentlichen Darstellungen zu den Erhebungs-
ergebnissen werden im Folgenden kurz erlautert.

Am Dienstag, den 10. Juli, Mittwoch, den 11. Juli 2012 und Donnerstag, den
12. Juli 2012 wurden mit Hilfe von Schilern umfangreiche Verkehrszahlungen
und Verkehrsbefragungen durchgefiihrt. Diese Erhebungstage beinhalten keine
Schulferien und weisen dartber hinaus aufgrund der vorhandenen Wetterbedin-
gungen keine gravierenden verkehrsbeeinflussenden Besonderheiten auf. In
Bezug auf die Ferien in Frankreich wurden vergleichende Querschnittszdhlungen
Anfang Juli durchgefuhrt, die belegen, dass die Ferien in Frankreich keinen
malRgeblichen Einfluss auf die Erhebungsergebnisse gehabt haben. Die Lage der
Erhebungsstellen zeigt der Zahlstellenplan.

3.2.1 Verkehrsbefragung

Zur Ermittlung der Quell- und Zielorte des Verkehrs wurde am Mittwoch, 11. Juli,
jeweils von 6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr der einstrahlende Ver-
kehr Kehls durch eine mindliche Befragung nach ,Woher?", ,Wohin?" und
“Warum” der Fahrt befragt. Die 7 Befragungsstellen sind im Plan 2 mit BF1 bis
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BF7 bezeichnet. Aus 6rtlichen Griinden konnte der Verkehr der Gegenrichtung
nicht befragt werden, so dass die Fahrtrichtung ausstrahlend aus dem Verkehr
des Morgenintervalls gebildet wird.

In Kehl hat der Durchgangsverkehr in Bezug auf den Kordon (Bereich um Kehl,
der sich aus der Lage der Befragungsstellen ergibt) einen durchschnittlichen
Anteil von rund 19 % am Kordonverkehr, der am Nachmittag bei rund
4.400 Kfz/4h liegt. Die Werte sind in der Grafik auf 50 Fahrzeuge gerundet und
Relationen mit weniger als 50 Fahrzeugen werden mit Blick auf die Lesbarkeit
ausgeblendet. Die starkste Durchgangsbeziehung liegt mit rund 1.600 Kfz/4h auf
der B 28 in der Fahrbeziehung StralBburg-Ab, dies entspricht rund 36 % aller
Durchgangsstrome.

Die Ergebnisse der Fahrtzweckbefragung am Kordon zeigt die folgende Grafik
fur Vormittag und Nachmittag getrennt. Deutlich zu erkennen das Ubergewicht
am Vormittag fur den Zweck “Arbeit” wahrend am Nachmittag die Zwecke
“Einkaufen” und “Freizeit” den héchsten Anteil bilden.

Kordon
Vormiﬁag Nachmiﬂ'qg Arbeiten
Dienstliche Erledigung
199
& 24% _

9% Ausbildung

o

E2% 48% 7% Einkaufen
2% 8% ° 1%
20% Freizeit/Sonstige Erledigung

Abb. 1: Angabe zu Fahrtzwecken bei der Verkehrsbefragung

3.2.2 Knotenstromziahlung

Die Erfassung von Fahrtbeziehungen an ausgewahlten Knotenpunkten wird
getrennt nach den Verkehrsarten Rad, Krad, Pkw, Bus, leichte Lkw (bis einschl.
3,6 t zul. Gesamtgewicht), schwere LKW (>3,5 t) sowie Lastziige/Sattelzlige
durchgeflhrt. Die gezahlten Knoten sind im Plan mit den Nummern 1 bis 69
gekennzeichnet.

Die Zahlungen wurden am Dienstag, den 10. Juli, und Donnerstag, den 12. Juli
2012 zwischen 15:00 und 19:00 Uhr durchgeftihrt. Am Mittwoch, den 11. Juli
2012 wurde an wenigen Knotenpunkten zusatzlich der Zeitbereich zwischen 6:00
und 10:00 Uhr gezahlt, um eine Basis fliir den Abgleich der Befragungsergeb-
nisse zu erhalten. Die Dokumentation der Knotenstrombelastungen liegt in
einem gesonderten Bericht vor und enthalt die Anzahl der Kfz bzw. SV je Abbie-
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gestrom. Der Anteil des Schwerverkehrs am gesamten Kfz-Verkehr wird far
ausgewahlte Querschnitte der einzelnen Knotenarme in Prozent dargestellt. Uber
die Knotenpunkts- und Querschnittszahlungen werden die Prifgrof3en fir die
Kalibrierung des Verkehrsmodells herausgearbeitet.

Die Ergebnisse der Knotenstromzéhlung sind im Sachstandsbericht Analyse
vom Februar 2013 ausfihrlich dokumentiert.

3.2.3 Tageszahlung / Wochenzahlung

Bei dieser Erhebungsmethode wurde mittels automatischer Zahlgerate auf der
Fahrbahn bzw. mit Seitenradartechnik der Verkehr auf der Grol3herzog-Friedrich-
Stral3e im Zentrum und der Daimlerstral3e stdlich von Sundheim getrennt nach
Fahrzeugarten von Donnerstag, 26. Juni 00:00 Uhr bis Donnerstag, 5. Juli 2012
00:00 Uhr durchgéngig erfasst. Damit wird eine Einordnung des Erhebungs-
zeitraums auf den Tag und die Woche ermadglicht. Es zeigt sich, dass die Erhe-
bung am Dienstag und die Zeitrdume vor- und nachmittags maf3gebend sind.

Bei der Wochenzahlung mit automatischem Zahlgerat (Seitenradarmessgerat)
werden die Verkehrsbelastungen Gber den Zeitraum einer ganzen Woche hin-
weg erhoben. So kann einerseits im Wochenverlauf beobachtet werden, ob es
im Erhebungszeitraum zu Unregelmalligkeiten der ansonst gleich zu bewerten-
den Wochentage gekommen ist. Gleichzeitig ist auch zu erkennen, wie sich die
Belastungen am Wochenende oder in den Nachtzeitraumen veréndern. Die
Erhebung wird im 30-Minuten-Intervall dokumentiert und ermdglicht eine Diffe-
renzierung nach den Langenklassen tiber die eine Zuordnung zu den Gewichts-
klassen erfolgt. Gleichzeitig kann aus der Wochenzahlung der Faktor flr die
Hochrechnung der Ergebnisse des Erhebungszeitraums auf den Gesamttag und
die Nacht differenziert fir Pkw und Schwerverkehr gebildet werden.

Beispielhaft sind in Plan 3 und 4 die Tagesganglinien der Zahlstelle W1 in der
GrolBherzog-Friedrich-StraRe und W2 von L 75 beim Rheintalcenter dokumen-
tiert. Das Ergebnis der Wochenzédhlung ist im Sachstandsbericht Analyse doku-
mentiert. Flr den ausgewahlten Querschnitt wird der Verkehrsverlauf eines
Tages dargestellt. Ausgewahlte Kennwerte flir bestimmte Zeitintervalle werden
in den Tabellen auf dem Plan gesondert aufgezeigt. Dabei wird in der Zeile ‘To-
tal’ der 24-Stunden-Wert ausgegeben und in der Zeile ‘Tag’ der Zeitbereich von
6-22 Uhr bzw. ‘Nacht’ von 22-6 Uhr. Auch die jeweilige Spitzenstunde wird exakt
wiedergegeben; sie liegt zwischen 16.30 und 18:00 Uhr.

In der Grafik wird die gezéhlte Verkehrsmenge im Zeitintervall von 30 Minuten in
einem Balken abgetragen. Der schwarz eingefarbte Anteil verweist auf den
Schwer- und der graue Anteil auf den Leichtverkehr bis 3,5 t.
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MalRgeblich fir die Umrechnung der Stundenzéhlungen auf den durchschnitt-
lichen taglichen Werktagsverkehr eines Jahres (DTVw) sind die automatische
Querschnittszahlung sowie die Ergebnisse der Stral3enverkehrszahlung 2010 von
den umliegenden Stral3en.

Als mittlere Umrechnungsfaktoren lassen sich folgende Werte fiir den Leicht-
verkehr (LV) bis 3,5 t Gesamtgewicht (entspricht der Fahrzeuggruppe ‘Pkw’) und
den Schwerverkehr (SV) lber 3,5 t Gesamtgewicht (entspricht der Fahrzeug-
gruppe ‘Lkw’) ermitteln:

» Umrechnung vom Nachmittag (15-19 Uhr) auf DTVw: 3,2 (LV); 4,5 (SV).

3.2.4 SVZ-Zahlstellen

Bundesweit werden alle 5 Jahre Verkehrserhebungen an ausgewahlten Stral3en-
querschnitten durchgefiihrt (SVZ-StraRenverkehrszahlungen), die eine Basis fir
die Verkehrsmengenkarten liefern. In Baden-Wirttemberg werden seit 2010
jahrlich verschiedene einzelne Querschnitte durch automatische Erfassungs-
gerate gezahlt; die Ergebnisse werden im Rahmen des Verkehrsmonitorings
ebenfalls veroffentlicht. Im Verkehrsmodell sind die Ergebnisse der Stral3en-
verkehrszahlungen aus dem Jahr 2010 und des Verkehrsmonitorings aus dem
Jahr 2011 als EichgréRRen hinterlegt. Sie liefern eine Vergleichsbasis zu den
Erhebungen von 2012 und der Umrechnung auf den durchschnittlichen Werktag
eines Jahres.

3.3 Haushaltsbefragung

Im Zuge der Erstellung des Mobilitatskonzeptes ist 2014 eine Haushaltsbefra-
gung durch die LK Argus Kassel GmbH bei der Kehler Bevélkerung durchgefiihrt
worden. Mittels einer reprasentativen Stichprobe wurden die Kehler Haushalte
zu verschiedenen Verkehrsthemen befragt. Die Beantwortung der Fragen war
schriftlich-postalisch und mittels eines Online-Fragebogens maéglich. Im Folgen-
den werden einige Ergebnisse der Haushaltsbefragung kurz dargestellt. Eine
Kurzfassung des Abschlussberichts liegt in gedruckter Fassung vor.

Kehl liegt, was die Haushaltsgro3e betrifft, im baden-wiirttembergischen Durch-
schnitt (Kehl: 2,7 Personen / Haushalt; BW: 2,8 Personen / Haushalt). Jedoch
besitzen die Kehler Haushalte mehr Pkw (Kehl: 1,6 Pkw / HH; BW: 1,3 Pkw / HH)
und mehr Fahrrader (Kehl: 2,8 Fahrrader / HH; BW: 1,9 Fahrrader / HH) als in
Baden-Wirttemberg Gblich. Dem gegentiber steht ein geringerer OPNV-Dauer-
kartenbesitz der Haushalte. In Kehl besitzen 9 % der Kehler Biirger eine OPNV-
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Dauerkarte, wahrend in vergleichbaren Stadten in Deutschland rund 11 % der
Biarger eine Dauerkarte besitzen (MiD 2008).

Aus der Haushaltsbefragung lassen sich aul3erdem Mobilitatskennziffern wie
die Anzahl der Wege ableiten. In Kehl legen die mobilen Personen 3,7 Wege pro
Tag zurlick, inklusive der immobilen Personen sind das 3,3 Wege pro Einwoh-
ner. Die Auswertung der Haushaltsbefragung differenziert diese Ergebnisse
aulBerdem nach Alter und Geschlecht, nach den Erhebungsbezirken, nach Ver-
kehrsmitteln und nach Wegezwecken. Weiterhin werden Tagesganglinien je
nach Verkehrsmittel sowie tageszeitliche Verteilungen der Wege ausgewertet.

Auch die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Kehler Bevélkerung wird ausge-
wertet. Die Ergebnisse hierzu sind in Kapitel 4.2.1 dieses Berichts nachzulesen,
ebenso ist dort ein Vergleich des Modal Splits mit anderen Stadten zu finden.

Wegezwecke, Wegeketten und Aktivitatenmuster werden aus den Angaben der
Befragten ebenfalls abgeleitet. Diese Informationen werden nach rdumlichen
soziodemografischen Gesichtspunkten weiter differenziert. Der gro3te Anteil der
Wegezwecke sind — abgesehen von den ,nach Haus”-Wegen, die rund 46 %
ausmachen - die Wege der Kehler Blirger zum Arbeitsplatz (17 %). Private
Erledigungen und Freizeitwege machen 9% aller Wege aus, Einkaufen 7 % und
Ausbildung / Schule und Bringen / Holen von Personen jeweils 5 %. Die weite-
ren Wege werden beispielsweise zur Hochschule oder dienstlich zuriickgelegt.

Die durchschnittliche Wegeldnge liegt in Kehl bei rund 9,1 km; in vergleichbaren
Stadten in Deutschland liegt die durchschnittliche Wegelange bei etwa 8,3 km.
Die Kehler Biirger legen also etwas langere Wege zurlick.

Die durchschnittliche Wegedauer betragt bei den Kehler Biirgern rund 17 min.
Die differenzierte Auswertung der Wegedauer nach Hauptverkehrsmittel und
Wegezweck kann dem Bericht zur Haushaltsbefragung entnommen werden,
ebenso wie eine Ubersicht iiber die raumliche Verteilung der Wege der Kehler
Bevolkerung. Zusammengefasst lasst sich sagen, dass 71 % der Wege, die die
Kehler zuriicklegen, Binnenwege sind. 27 % der Wege sind Quell- oder Zielwe-
ge; 2 % aller Wege werden komplett aul3erhalb von Kehl zuriickgelegt.
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3.4 Weitere Datengrundlagen

Folgende Quellen und datengrundlagen sind in dem Mobilitatskonzept berlck-
sichtigt worden:

» Flachennutzungsplan Kehl.

» Katasterplan Kehl.

» Stadtplan Kehl (Stand 2010).

» Kehl Kernstadt Parkplatzplan.

» Bundesweite Stral3enverkehrszahlung 2010.

» Verkehrsmonitoring des Landes 2010/ 2011.

» Einzelhandelskonzept Kehl.

» Machbarkeitsstudie “Weiterfiihrung B 36 bis zur AS B 28 Kork / Neum{ihl.

» Machbarkeitsstudie Verknlipfung B 28 / B 36 Ringstral3e / Graudenzer Stral3e.
» Franzdsische Machbarkeitsstudie Tram.

» Vorentwiirfe fir die Baugebiete Beckacker, Hanfplatz | + I, Hinterhof Il, Hiih-
nerbindt Ill, Pfaffeneger, Lummertskeller, Morgenacker, Postareal und
Schneeflaren.

» Verkehrskonzept Kork 2009.

» Verkehrsuntersuchung Kehl, Fortschreibung 2006; (Stand: 2006 und 2009).
» Lkw-Lenkungskonzept zwischen Rheinau und Neuried (2017).

» Liniennetzplan Kehl.

» Fahrpléne zu den OPNV-Linien in Kehl; RVS und SWEG (2012 / 2015).

» Fahrgastzahlen OSB (Stand: Marz 2012).

» Fahrgastzahlen SWEG und Sidwestbus (Stand: 2013, 2014 und 2015).

» Radwegenetz Kehl.

» Blrgerwerkstatten 2016 (Verkehrslenkung, Fahrradkonzeption).

» FulRverkehrscheck 2016.
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4. Leitbild und Entwicklungsszenarien

Als Grundlage fiir die Prognose der Verkehrsentwicklung wird ein Leitbild Mobi-
litdt vorgestellt, welches die wesentlichen Grundsatze und Leitlinien fir die
Entwicklung des Verkehrs und der Mobilitat aufzeigen soll. Ausgehend von den
stadtebaulichen Rahmenbedingungen, den Ansprichen der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer an das Verkehrsangebot und die Erreichbarkeit der wichti-
gen Angebote der Stadt und der Ortschaften und den beobachteten Konflikten
aller Verkehrsmittel wird ein Leitbild entwickelt, das einheitliche Grundsatze und
Ziele fir alle weiteren Planungen im Verkehrssektor liefern soll. Gleichzeitig
bildet das Leitbild die Grundlage fir die Planung von MalRnahmen und Kommu-
nikationsstrategien, um das Verkehrsverhalten im Sinne des Leitbilds zu ver-
andern.

Die Verkehrsplanung ist an einem Punkt angekommen, von dem aus nicht mehr
allein die Angebote von Verkehrsinfrastruktur zu gestalten sind. Es muss sich im
Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer ein Wandel vollziehen, der teilweise schon
von der Jugend vorgelebt wird, indem der friihzeitige Pkw-Besitz z.B. nicht mehr
die zentrale Rolle spielt. Mit dem Mobilitatskonzept wird die Planung der Wech-
selwirkungen zwischen Stadt- und Verkehrsplanung vorbereitet und die inhaltli-
che Ausrichtung der Entwicklung wird entwickelt.

Als Instrument der Visualisierung des Entscheidungsspielraums, der sich fiir
die Politik ergibt, wird das Mittel der Szenarien eingesetzt. Ein Szenario malt
dabei eine Entwicklungsmoglichkeit aus, wie sie sich bei konsequenter Aus-
legung eines Entwicklungstrends ergeben kénnte. Das Szenario erhebt darin
nicht den Anspruch eine umféngliche Prognose zu ersetzen und absolute Ver-
kehrsmengenentwicklung zu erarbeiten. Das Szenario hat die Aufgabe, die
Entwicklungsrichtung im Sinne eines Entscheidungsbaums aufzuzeigen und die
mogliche Konsequenz auf das Mobilitatsverhalten aufzuzeigen.

Far Kehl werden zwei Szenarien ausgearbeitet, die vereinfacht mit griffigen
Titeln Gberschrieben werden, indem ein Szenario ‘Prognose-Nullfall’ den Ent-
wicklungstrend der vergangenen Jahre fortschreibt und ein Szenario ‘Umwelt’
die Entwicklung so verandert darstellt, dass die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds einen héheren Anteil an der Mobilitat erreichen und sich daraus auch
Verbesserungen fir die Umwelt und die Verkehrssicherheit ergeben kénnen. Im
Szenario ‘Umwelt” wird angenommen, dass Leitbild und Ziele der Mobilitats-
entwicklung umfassend erflllt werden kénnen und im Szenario ‘Prognose-Null-
fall’ wird angenommen, dass nur ein Teil der Ziele erreicht werden und dass sich
das Modal-Split-Verhalten der Bevdlkerung nur geringfligig verandert, so dass
die dulReren Rander der Entwicklungsbandbreite aufgezeigt werden.
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4.1 Leitbild der Mobilitatsentwicklung

Das Leitbild dient als Leitlinie fir zukiinftiges kommunales Handeln im Verkehrs-
bereich genauso wie in der Stadtentwicklung und soll aufzeigen, wie sich die
Stadt in Zukunft verkehrlich entwickeln soll und, hieraus folgend, welche zen-
tralen Entscheidungen zu treffen sind. Somit wird das Leitbild im Rahmen seiner
noch immer allgemeingultig formulierten Aussagen zum Mal3stab fiir eine Er-
folgskontrolle.

Das Leitbild ist in zwei Stufen aufgebaut, wobei in den vier Grundsatzen die
allgemeingtltigen Oberziele fiir Kehl und in den zehn Zielen Aussagen zu ein-
zelnen Bereichen des Verkehrssektors konkretisiert werden.

4.1.1 Grundsatze
» Grundsatz 1: Umweltvertraglichkeit aller Verkehrsmittel

Far alle Verkehrsmittel gilt es, die Umweltvertraglichkeit zu verbessern und die
negativen Auswirkungen auf den Menschen und das Klima zu reduzieren. Der
Umweltverbund (OPNV, Radfahrer, FulBganger) soll in Kehl Prioritat haben. Das
motorisierte Verkehrsaufkommen soll reduziert werden.

» Grundsatz 2: Verbesserung OPNV-Angebot

Das OPNV-Angebot innerhalb Kehl ist verbesserungswiirdig. Die Vernetzung in
die Stadtteile von Kehl, deren ful3laufige Erschliel3ung, die Haltestellendichte, die
regelmalige Taktdichte und die Bedienhaufigkeit weisen viele Defizite auf. In
Verbindung mit der Tram soll das OPNV-Angebot im Stadtgebiet und dariiber
hinaus gesteigert werden.

» Grundsatz 3: Entlastung der Ortsdurchfahrten

Die Einbindung der Stadt in das Netz der regionalen Stral3en ist gut. Um die
negativen Begleiterscheinungen in den Ortsdurchfahrten zu reduzieren, sind
aber eine Reihe verkehrlicher und stadtebaulicher Mal3hahmen notwendig, die
aufeinander abzustimmen sind. Eine Entlastung der Ortsdurchfahrten durch
weitrdumige Umfahrungsmoglichkeiten auf bestehenden Stral3en vergrof3ert
den Spielraum fiir solche Verkehrslésungen.

» Grundsatz 4: Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Sicherheit fiir die “schwachen” Verkehrsteilnehmer (FuRganger und Radfah-
rer) soll in der Mobilitatsentwicklungsplanung vorrangige Bedeutung haben. Der
StralRenraum ist fir die schwachen Verkehrsteilnehmer wieder besser als Auf-
enthaltsflache und Lebensraum nutzbar zu machen.
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4.1.2 Ziele
» Ziel 1:

Der Umweltverbund ist vorrangig fiir die innerstadtischen Beziehungen zu at-
traktivieren. Das heil3t, die innerstadtischen Wegeverbindungen sind fiir FuRgéan-
ger, Radfahrer und den OPNV attraktiver zu gestalten und hinsichtlich Durch-
gangigkeit, Direktheit und Nutzungsfreundlichkeit zu ertlichtigen.

» Ziel 2:

Die Sicherheit im Radroutennetz ist zu verbessern. Der Radfahrer soll die Haupt-
verkehrsstral3en sicher nutzen kénnen.

» Ziel 3:

Die Tram- und Busverbindungen sollen aufeinander abgestimmte kurze Takt-
zeiten aufweisen und auch in Schwachlastzeiten vorliegen.

» Ziel 4:

Der Tram- und Busverkehr soll als Zubringer zum schienengebundenen Perso-
nennahverkehr —vor allem in den Berufsverkehrszeiten am Vor- und Nachmittag
— eine optimale Erreichbarkeit der entsprechenden Bahnhofe (Kehl, Kork, Offen-
burg, StralRburg) gewahrleisten. Damit soll auch die Vernetzung in die Region (z.
B. Karlsruhe, Freiburg) verbessert werden.

» Ziel 5:

In den Hauptstral3en in Kehl ist das Miteinander von Kfz-Verkehr, Bus, Fahrrad
und FulRganger bei reduzierter Geschwindigkeit vertraglich zu gestalten. Der
StralRenraum soll ansprechend gestaltet werden.

» Ziel 6:
Die Kfz-Verkehrsmenge in der Stadtmitte am Rathaus soll minimiert werden.
» Ziel 7:

Die Durchgangsstral3en GrolRherzog-Friedrich-Stral3e und Hauptstral3e sollen
entlastet werden.

» Ziel 8:

Mit MalBnahmen, die kurzfristig realisierbar sind, soll in Kehl die Sicherheit
verbessert und die Geschwindigkeit reduziert werden, um die negativen Wirkun-
gen des Strallenverkehrs aus Larm und Luftschadstoffen zu reduzieren.
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» Ziel 9:

Zur Reduzierung der Verkehrsbelastung sind verkehrlich-stéadtebaulich integrier-
te Konzepte flr Kehl zu entwickeln. Die Nahversorgung soll z. B. dezentral gesi-
chert sein. Kurze Wege sollen den Umweltverbund attraktiver machen.

» Ziel 10:

Alternative Verkehrsmittel und neue umweltfreundliche Formen der Mobilitat
sollen bei InfrastrukturmalBnahmen und politischen Entscheidungen gefoérdert
werden. Durch Unterstlitzung von Kooperationen und verbesserte Kommunikati-
on der Planungsziele sollen die Alternativen Mobilitdtsangebote geférdert und
ein positives Image in der Offentlichkeit fiir sie entwickelt werden.

4.2 Entwicklungsszenarien

Ausgehend von der Verkehrsmittelnachfrage im Bestand, dem Modal Split aus
dem Jahr 2014, und mit Bezug auf die Entwicklungsziele, die sich aus dem
Leitbild der Verkehrsentwicklung flir Kehl ableiten lassen, wird abgeschatzt, wie
sich die Verkehrsnachfrage in Kehl verandern kann. Bei diesen Uberlegungen
spielt weniger die Frage der Verkehrsmengenprognose eine Rolle als die Ver-
anderung im Modal Split. Anhand der Veranderungen im Modal Split kann
abgeleitet und beurteilt werden, ob die Verkehrsangebote den prognostizierten
Verkehrsmengen gerecht werden kénnen, z.B. im Bereich der Kapazitat der
Busse. Gleichzeitig wird auch die Frage zu behandeln sein, inwieweit die Ver-
kehrsinfrastruktur im StraRenverkehr an die veranderten Verkehrsmengen ange-
passt werden muss bzw. kann. Insofern wird die Prognose der Verkehrsmengen
im Kapitel 6 zum motorisierten Stral3enverkehr ausgearbeitet und dargelegt.

4.2.1 Modal Split 2014

Die Zusammensetzung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Einwohner von
Kehl wurde im Jahr 2014 im Zuge einer Haushaltsbefragung ermittelt.

Die Auswertung zeigt, dass von den Einwohnern 2014 auf den zuriickgelegten
Wegen zu 62 % der Pkw gewahlt wurde (Summe Fahrer und Mitfahrer). Fr 23%
der Wege wurde das Fahrrad gewahlt, und nur 9 % aller Wege wurden zu Ful3
zuriickgelegt. Jeweils 3 % aller Wege legten die Kehler Einwohner mit dem
OPNV und dem SPNV zurtick (siehe Abbildung 2).

Der Modal Split nach den Fahrtzwecken Arbeit, Ausbildung, Hochschule, Ein-
kauf, Freizeit, Holen/Bringen und Sonstiges aufgegliedertistin Plan 6 dokumen-
tiert.

Stadt Kehl MODUS CONSULT BN

Mobilitatskonzept Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N

Karlsruhe 29.11.17 Kehl - Mobilitatskonzept Gesamtbericht.wpd



Gesamtbericht 29

Fahrrad
M Fufd
W HPNY
m MIV (Fahrer}
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Abb. 2: Modal Split der Einwohner von Kehl - Erhebung 2014

Ein weiteres Ergebnis der Haushaltsbefragung ist die Wegehaufigkeit der Ein-
wohner von Kehl. Die Kehler legten 2014 im Schnitt 3,3 Wege pro Tag zurlick,
die durchschnittliche Lange dieser Wege lag bei 9,1 km. Vergleicht man diese
Werte mit einer Stadt vergleichbarer Gr6R3e wie z.B. Bruchsal, fallt auf, dass auch
dort eine dhnliche Anzahl an Wegen pro Tag zuriickgelegt wird (3,2 Wege pro
Tag; 1993). Die mittlere Wegeladnge hingegen ist in Kehl deutlich langer als in
Bruchsal; dort legen die Menschen pro Weg nur rund 7,9 km zurtick (Kehl: 9,1
km). Die langere mittlere Wegeladnge in Kehl ist einerseits durch die weitere
Entfernung der Ortschaften zur Kernstadt zu erklaren, andererseits aber auch
dadurch, dass die Menschen heute deutlich langere Wege zuricklegen als noch
vor einigen Jahren.

4.2.2 Szenario ‘Prognose-Nullfall’

Far die dem Prognose-Nullfall im Jahr 2025 zu Grunde gelegten Veranderungen
kann die in Abbildung 3 dargestellte Verkehrsmittelwahl prognostiziert werden.

Fahrrad
W Ful}
W OPNY
B MY (Fahrer}

MV {Mitfahrer}

Abb. 3: Modal Split der Einwohner von Kehl - Prognose-Nullfall 2025
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Gegenuber der Analyse 2014 bleiben die Anteile der zu Ful3 und mit dem Fahr-
rad zuriickgelegten Wege unverandert. Durch das verbesserte Angebot im OPNV
steigt der Anteil der Wege, die mit dem OPNV zurlickgelegt werden um
zwei Prozentpunkte. Dass der Umstieg vom Kfz (sowohl Fahrer als auch Mitfah-
rer) auf den OPNV erfolgt, zeigt der Riickgang der MIV-Fahrer und -Mitfahrer um
jeweils einen Prozentpunkt.

Da es sich bei der hier verwendeten Darstellung der Mobilitat allein um die
Verkehrsmittelwahl der Kehler Bevolkerung handelt, ergeben sich aus der Tram-
verbindung nach Stral3burg nur geringe Auswirkungen. Flir den Binnenverkehr
der Kehler Bevolkerung in Kehl wird die Tram nur eine untergeordnete Rolle
spielen, so dass die Verdnderungen im Modal Split vor allem auf die starkere
Nutzung des Busverkehrs zurlickzufiihren sein wird. Ohne weitere MalRnahmen
zur Steigerung der Akzeptanz des Angebotes im Busverkehr im Sinne des Leit-
bildes der Stadt Kehl, wird sich der Modal Split allerdings nur entsprechend
wenig verandern.

Das Szenario ‘Prognose-Nullfall’ stellt einen Entwicklungstrend dar, der sich aus
der Entwicklung der letzten Jahre ableiten lasst und einstellen wird, wenn keine
gravierenden Veranderungen im Verkehrsangebot und im Verkehrsverhalten der
Bevolkerung eintreten. Mit den Entscheidungen zur Tram und dem Nahverkehrs-
konzept sowie der Entscheidung, ein Radverkehrskonzept fiir Kehl aufzulegen,
geht Kehl schon deutlich Gber die hier unterstellte geringe Veranderung hinaus.
Der Prognose-Nullfall kann als “worst case” im Sinne der Verkehrsmengen-
entwicklung im StralRenverkehr und der Verdnderungen in Richtung Umwelt-
verbund verstanden werden, da in diesem Szenario die héchsten Verkehrs-
mengen im StralRenverkehr zu bewaéltigen sein werden, so dass empfohlen wird,
die Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes prognostisch flir dieses Szenario in
der Planung zu sichern, bzw. den Spielraum auszuloten, MalRnahmen zur Lei-
stungsfahigkeitsverbesserung zu verschieben, um den Modal Split aktiv zu
beeinflussen.

4.2.3 Szenario ‘Umwelt’

Viele Indizien sprechen dafiir, dass der Modal-Split im Prognose-Nullfall nicht
das Ende der Entwicklung in Kehl darstellt, sondern bestenfalls als Zwischen-
stufe auf dem Weg in die Zukunft zu verstehen ist. Fiir Kehl wird aufgrund der
markierten Entscheidungen fiir den OPNV und den Radverkehr eine Entwicklung
moglich, die positive Auswirkungen auf die Umwelt und die Verkehrssicherheit
haben wird. So wird entsprechend der aktuellen Annahmen und prognostizier-
ten Entwicklungen im Allgemeinen das Verkehrsaufkommen im Stral3enverkehr
auf der lokalen Ebene abnehmen und dadurch auch die Belastungen durch Larm
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und Luftschadstoffe. Das so gebildete Szenario der Mobilitatsentwicklung wird
mit ‘Umwelt’ Gberschrieben.

In Zukunft kann es einen deutlich geringeren Pkw-Anteil im Modal Split geben,
woflr bereits heute einige Indizien sprechen und Vergleichstadte, wie im Folgen-
den dargestellt, bereits aufzeigen. So ist sowohl der Flhrerscheinbesitz bei der
jingeren Generation ebenso wie die regelmaRige Pkw-Verfligbarkeit geringer als
noch vor einigen Jahren. Die Anzahl der Haushalte ohne Auto ist in den vergan-
genen Jahren deutschlandweit gestiegen, die tagliche Nutzung des Pkw in
Stadten ist seit einiger Zeit ricklaufig. Verschiedene Studien zeigen deutlich,
dass die Wahrscheinlichkeit, einen Pkw zu besitzen (und damit auch die Wahr-
scheinlichkeit, ihn zu fahren), in Zukunft sinken wird. Dies hangt unter anderem
damit zusammen, dass immer mehr Menschen in Stadte bzw. Ballungsrdume
ziehen.

Ein weiterer Trend, der von Fachleuten beschrieben wird, ist die Bedeutung des
Pkws bei jungen Erwachsenen. Junge Erwachsene nutzten in den letzten Jahren
wesentlich seltener einen Pkw und legten anstelle dessen ihre Wege haufiger mit
anderen Verkehrsmitteln zurtick. Dieser Effekt, resultiert nicht zuletzt aus einer
langsam wachsenden nachhaltigen und umweltbewussten Denkweise in der
Bevolkerung.

Das Szenario ‘Umwelt’ soll hierbei ein Potenzial fir den Umweltverbund durch
die zuvor beschriebenen und zu erwartenden Effekte bzw. die bereits eingeleite-
ten Entscheidungen in Bezug auf den 6ffentlichen Nahverkehr und den Rad-
verkehr aufzeigen und eine ambitionierte Zielvorstellung darstellen, nach der
sich verschiedene Planungsentscheidungen ausrichten kénnen.

Far das Szenario ‘Umwelt’ werden somit deutlich geringere Werte bei der Pkw-
Nutzung angenommen, die in diesem Fall mit 10%-Punkten bei den MIV-Fahrern
und 2%-Punkten bei den MIV-Mitfahrern gegeniiber dem Bestand angesetzt
werden. Die MIV-Mitfahrer nehmen hier weniger stark ab, da sie teilweise durch
mehr Mitfahrer von vorher Selbstfahrern kompensiert werden.

Bei gleicher Wegeanzahl der Bevélkerung werden diese Nachfragemengen auf
Bus-, Tram- und Schienenverkehrsfahrten (OPNV) sowie auf den FuB- und
Radverkehr verteilt. Die getroffenen Annahmen ergeben sich aus folgenden
Mengen der Verkehrsnachfrage.

Minderung im motorisierten Individualverkehr (MIV):

» Reduzierung der Fahrten der Pkw-Fahrer um -19 %
entspricht ca. -11.700 Kfz-Fahrten am Tag.

» Reduzierung der Fahrten der Pkw-Mitfahrer um -22 %
entspricht ca. - 1.200 Kfz-Fahrten am Tag.
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Erhohung im Umweltverbund:

» Verlagerung auf OPNV: rund +4.100 Fahrten am Tag (+83% zum Bestand).
» Verlagerung auf Radverkehr: rund +4.100 Fahrten am Tag (+13% zum Bestand).
» Verlagerung auf FuBverkehr: rund +4.700 Fahrten am Tag (+44% zum Bestand).

Die Verlagerungen der Fahrten hat Verdnderungen im Modal-Split zur Folge. Der
geanderte Modal Split wird in Abbildung 4 dokumentiert.

Fahrrad
W Fui
m OPNY
W MV (Fahrer)

o MV (Mitfahrer}

Abb. 4: Modal Split der Einwohner von Kehl - Szenario Umwelt

Auf den ersten Bilck fallt hier auf, dass durch die zu Grunde gelegten Verschie-
bungen im Szenario ‘Umwelt’ ein Gleichgewicht zwischen MIV (Fahrer und
Mitfahrer) und Umweltverbund (FuB, Rad, OPNV) entsteht, die nun jeweils
zusammengefasst einen Anteil von 50% in der Verkehrsmittelwahl einnehmen.
Der Anteil am Modal Split verdoppelt sich im OPNV nahezu auf dann 11%-
Punkte wodurch die starkste Veranderung im Verkehrsverhalten markiert wird.
Auch der FuBverkehr wird noch einmal deutlich zulegen auf dann 13%-Punkte,
wodurch die Bedeutung der FulRwege auf kurzen Entfernungen in der Stadt und
der Anspruch an die Attraktivierung und Verkehrssicherheit der FulBwege steigt.
Der Radverkehr wird die geringste Zunahme auf 26%-Punkte erreichen, da der
Anteil bereits im Bestand schon sehr hoch ist. Dennoch wird die Notwendigkeit
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und Radverkehrsinfrastruktur gegen-
Uber dem Bestand eine hohe Bedeutung einnehmen, da dann mehr als ein
Viertel der Verkehrswege der Kehler Bevolkerung dann mit dem Fahrrad zurick-
gelegt wird.

Zum Erreichen dieser Ziele missen weitere und tiefer greifende MalBnahmen
durchgefihrt werden, die vor allem zu einem Umdenken in der Bevolkerung
fahren, ohne welches dieses ehrgeizige Ziel nicht zu erreichen ist. Jedoch muss
auch die entsprechende Infrastruktur geschaffen werden, um ein attraktives
Angebot zu bieten, dass eine veranderte Verkehrsmittelwahl und den Verzicht
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auf den Pkw attraktiv macht oder tGberhaupt erst erméglicht. Hierauf wird in der
weiteren Beschreibung der Konzeption noch weiter eingegangen.

Zusammenfassend ergibt sich aus der Gegenuberstellung der zwei gebildeten
Szenarien folgende zentrale Prifungsaufgabe fiir die Verkehrsplanung:

Kann einerseits die nahezu dargestellte Verdopplung in der Nahverkehrsnach-
frage in Kehl erreicht werden und wie kann andererseits im worst case die
nahezu unveranderte Verkehrsmenge im Individualverkehr leistungsfahig und
mit der Stadtentwicklung von Kehl harmonisch gestaltet werden?

Fir die Umsetzung im Verkehrsmodell werden dabei fiir die Verlagerung der
Pkw-Fahrten auf die verschiedenen anderen Verkehrsmittel unterschiedliche
Ansatze verfolgt. Verlagerte Fahrten von MIV-Fahrern auf MIV-Mitfahrer werden
im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Kehl gleichermal3en wirken, da hier z. B.
fir den Arbeitsweg flir alle Relationen Verlagerungen denkbar sind. Auf den
OPNV verlagerte Fahrten werden zu einem GroRteil im Binnenverkehr von Kehl
wirken, da hier das verbesserte OPNV-Angebot in der Planung besonders ein
weitergehendes Umdenken beglinstigt. Verlagerungen im Ziel- und Quellverkehr
werden hier ebenfalls angesetzt, jedoch zu einem kleineren Anteil.

Die Verlagerungen auf den Radverkehr werden ausschliel3lich im Kehler Binnen-
verkehr wirken. Jedoch wird hier auch der Verkehr zu den Ortschaften mit be-
racksichtigt, da es sich hier um Distanzen handelt, die gut mit dem Rad zurilick
gelegt werden kénnen. Bei der Verschiebung wird davon ausgegangen, dass die
Bereitwilligkeit zum Umstieg bei einer kiirzeren Wegelange gréRer ist, als bei
langeren Streckenabschnitten. Entsprechend erfolgt fir die kiirzeren Wege eine
groBBere Verlagerung. Fir die Verlagerungen auf den FuRverkehr werden aus-
schliel3lich Wege kleiner zwei Kilometer bericksichtigt, da bei weiteren Alltags-
wegen (z. B. zwischen den Ortschaften oder der Kernstadt und den Ortschaften)
eine fuBlaufige Erledigung unwahrscheinlicher ist. Auch hier wird die Verlage-
rung an die Wegeldnge angepasst und erfolgt bei kiirzeren Wegen starker.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir das Szenario ‘Umwelt’ ergeben kann, ist in
Plan 7 dokumentiert. Die Belastungsdarstellung zeigt einen Teilausschnitt des
Verkehrsmodells fiir den Planungsraum der Stadt Kehl. Plan 7 dokumentiert die
Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als DTV,,. Die Differenzen
zum Prognose-Nullfall 2025 sind fiir Kfz in Plan 8 abgebildet. Im gesamten Stadt-
gebiet ist die Abnahme der Kfz-Belastung zu sehen, die z.B. in der Hauptstral3e
von Kehl 1.100 Kfz/d betradgt und ca. 11% Minderung oder in der Iringheimer
Stral3e 1.400 Kfz/d betragt und ca. 17% Minderung erreicht. Dennoch zeigt sich,
dass die Verkehrsmengen in den Hauptverkehrsstra3en auch im Szenario ‘Um-
welt’ verhaltnismalig hoch bleiben.
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4.2.4 Vergleich mit anderen Kommunen

Der Modal Split der Kehler Blirger wird mit dem Modal Split anderer Kommunen
verglichen. Die folgende Abbildung zeigt den Modal Split der Stadt Kehl (Analy-
se 2014, Prognose-Nullfall 2025 und Szenario Umwelt 2025), der Stadt Bruchsal,
von Stadten in Baden-Wirttemberg mit 20.000-50.000 Einwohnern sowie von

W Sonstiges

m OV

u MIV-Mitfahrer

W MIV-Fahrer
Fahrrad

M zu Ful

26,0%

20% - 23,0% 23,0% —
N .:
0% - . .

Deutschland im Vergleich.

100% -
90%
80%
70%
60%
50%
40% -

30% +— 10,0%

10,0%

Deutschland Stadte BW Bruchsal (2012) Kehl (2014) Kehl Kehl
(MiD 2008) 20.-50.000 EW Prognose-Nullfall Szenario Umwelt
(MiD 2008) 2025 2025

Abb. 5: Modal Split der Einwohner von Kehl - Vergleich mit anderen Stadten

Bei einem Vergleich des Modal Splits der Einwohner von Kehl im Jahr 2014 mit
dem Modal Split der vergleichbaren Stadt Bruchsal (2012), fallt auf, dass in
Bruchsal weniger Wege mit dem Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer) zuriickgelegt
werden (52 % in Bruchsal; 62 % in Kehl). Dahingegen werden in Bruchsal deut-
lich weniger Wege mit dem Fahrrad zurtickgelegt (Bruchsal: 10 %; Kehl: 23 %).
Der Anteil der Wege, die zu Ful3 zurlickgelegt werden, ist wiederum in Bruchsal
hoher als in Kehl (Bruchsal: 25 %: Kehl: 9 %). Auch ist der OPNV-Anteil in
Bruchsal mit 12 % hoher als der Anteil von 6% in Kehl.

Vergleicht man die Kehler Werte mit vergleichbaren Stadten in Baden-Wirttem-
berg sowie mit dem deutschen Durchschnitt fallt auf, dass der Radverkehrsanteil
in Kehl deutlich erhéht ist, wohingegen der Anteil der Wege, die zu Fuld zurlick
gelegt werden, deutlich geringer ausfallt. Summiert man beide Verkehrsmittel,
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nivellieren sich die Unterschiede dann wieder. In Kehl werden aul3erdem mehr
Wege mit dem Pkw zuriickgelegt, was zu Lasten der Wegeanteile des OPNV
geht. AulBerdem gibt es in Kehl deutlich weniger Mitfahrer als in vergleichbaren
Stadten in Baden-Wirttemberg. Der erhdhte MIV-Anteil und der geringe OV-
Anteil bedingen sich gegenseitig, sodass ein attraktives OV-Angebot die Men-
schen dazu bewegen kann, vom (eigenen) Auto auf den OV umzusteigen.

Insgesamt lasst sich sagen, dass die Kehler Blirger in ihrer Mobilitat derzeit noch
mehr durch das Auto gepréagt sind als die Einwohner vergleichbarer Stadte.
Auch im Vergleich mit dem deutschen Durchschnitt sind die Kehler deutlich
autoaffiner unterwegs. Dies geht zu Lasten des OPNV, der bei den Kehler Biir-
gern weniger haufig genutzt wird.

Mit den im Szenario ‘Umwelt’ angenommenen Verlagerungen von MIV-Wegen
im Binnen-, Ziel- und Quellverkehr auf den FuB- und Radverkehr und den OPNV
kénnte der MIV-Anteil stark gesenkt werden. Dem gegenuber steht die Erhéhung
im Bereich FuBverkehr, Radverkehr und OPNV auf einen gemeinsamen Anteil
am Gesamt Modal Split von dann 50%. Der Vergleich der Verteilung im Szenario
‘Umwelt’ mit der Stadt Bruchsal 2012 zeigt, dass das Ziel einen solchen Modal
Split zu erreichen durchaus im realistischen Bereich liegt, wenngleich daflr
grolBe Bemiihungen erforderlich sind. In Bruchsal hat der Umweltverbund be-
reits im Jahr 2012 einen Anteil von 47% am gesamt Modal Split.

Grundsatzlich gibt es Indizien, die anzeigen, dass Kehl das Szenario ‘Umwelt’ gut
erreichen kann. Dies ist unter anderem ein sehr hoher Anteil an Fahrradern pro
Haushalt. Die Kehler besitzen 2,8 Fahrrader je Haushalt. Ahnliche Stadte weisen
nur einen Anteil von 1,9 Fahrrddern je Haushalt auf.

Die Kehler legen im Schnitt 3,3 Wege pro Tag zurlck, die durchschnittliche
Lange dieser Wege liegt bei 9,1 km. Im Innenstadtbereich bietet sich hier vor
allem das Fahrrad als Verkehrsmittel der Wahl an, um die meist kiirzeren Wege
zurlickzulegen und die ebene Gelandestruktur unterstiitzt diese Nutzung. Ein
verbesserter OPNV bietet in der Kernstadt aber auch in den Stadtteilen auRer-
dem viel Potenzial, um vom eigenen Pkw auf den Umweltverbund umzusteigen.
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5. Umweltbewusste Mobilitat

Der Begriff Umweltverbund umfasst alle Verkehrsmittel, die eine umweltfreundli-
che Fortbewegung ermadglichen. Hierbei sind sowohl nicht motorisierte Fortbe-
wegungsformen (FuRganger, Radfahrer ohne Antrieb) inbegriffen, die keinerlei
CO,-Belastung mit sich bringen, als auch motorisierte Fortbewegungsformen
(Radfahrer mit Antrieb, OPNV mit Bus und Bahn, Car-Sharing, Mitfahren), die
gegenuber der Nutzung eines privaten Pkw eine geringere CO,-Belastung auf-
weisen. Auch die Verkehrsmittel der alternativen Mobilitat (z. B. E-Mobilitat), die
im Vergleich zum Kfz eine deutlich geringere Belastung fiir die Umwelt dar-
stellen, kbnnen dem Umweltverbund zugeordnet werden.

Die Forderung der umweltbewussten Mobilitat wird in Kehl angestrebt, wie
auch mit dem Szenario ‘Umwelt’ dokumentiert ist. Fir die mal3dgeblichen Ver-
kehrsangebote im Ful3-, Rad- und 6ffentlichen Nahverkehr wird im Folgenden
der Bestand dokumentiert und hinsichtlich der potenziellen Zielkonflikte be-
wertet. Geeignete Planungsziele werden als Planungskonzept aufgezeigt.

Bei der Betrachtung der einzelnen Verkehrsmittel kénnen sich Wechselwirkun-
gen einerseits zwischen den Verkehrsmitteln bzw. Nutzergruppen ergeben,
wenn z. B. die Schaffung einer Radinfrastruktur dem Platzbedarf fiir den flie3en-
den Kfz-Verkehr gegentibersteht. Es kann auch verkehrsmittelinterne Konflikte
geben, wenn beispielsweise der Wunsch die Erreichbarkeit des Busverkehrs
durch mehr Haltestellen und geéanderte Linienverlaufe durch Wohnquartiere zu
verbessern mit dem Ziel der Beschleunigung des Busverkehrs fiir einen at-
traktiven Fahrplangestaltung konkurriert. Auch kann ein Konflikt zwischen ver-
schiedenen Anspriichen an eine Stral3e entstehen, wenn zum Beispiel die durch
die ErschlieBungsfunktion bedingte Verkehrsmenge einer StraRe mit einer
angestrebten Verbesserung der Aufenthaltsfunktion konkurriert.

In diesem Zusammenhang ist der StraBenraum auch als Aufenthaltsflache und
Lebensraum wieder besser nutzbar zu machen und die Dominanz des motori-
sierten Verkehrs zu reduzieren, damit durch das neue Erscheinungsbild automa-
tisch auch das Umdenken beginnt. Es ist zu entscheiden, welche Anteile der
offentlichen Verkehrsflache fir den ruhenden und flieRenden Verkehr reserviert
werden sollen und wie die Seitenraume flr den FulRganger und Radfahrer im
Sinne der Férderung des Umweltverbundes gestaltet werden sollen. Insofern hat
die Verkehrsplanung auch Auswirkungen auf die stadtebauliche Gestaltung der
Stralenrdume zu beachten.

Es ist daher zu prifen, ob und wie weit mogliche Ortsumfahrungen von Kehl
Gestaltungspotenziale durch die Entlastung der Hauptverkehrsstral3en erreichen
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kénnen oder missen, um die angestrebten Ziele im Umweltverbund zu errei-
chen. Das Potenzial, das sich durch MalRnahmen der Umgestaltung und Auf-
wertung der hochbelasteten StralRenrdume und Knoten ergibt, soll genutzt
werden. Nicht nur in den Hauptverkehrsstral3en, auch in den Quartieren und in
der Innenstadt gilt es, das attraktive Stadtbild unter Berlcksichtigung der Aspek-
te Demographie, Kultur, intermodale Mobilitdt und Nachhaltigkeit durch ge-
eignete MalRnahmen weiter aufzuwerten.

Einen besonderen Stellenwert erhélt dabei die Sicherheit fiir die “schwachen”
Verkehrsteilnehmer (FuBganger und Radfahrer) in der Mobilitdtsplanung, damit
die Alternativen auch angenommen werden kénnen. Zusatzlich muss an dem
weichen Faktor ‘Akzeptanz’ und ‘Image’ durch Kommunikation (Werbung)
gearbeitet werden, damit das Umdenken in der Mobilitdt schon vor Beginn des
Weges einsetzt. Schliellich wird nur ein umfénglich zufriedenstellendes Angebot
den Anteil des Umweltverbunds an der gesamten Mobilitat steigern kénnen,
indem alle Bevoélkerungsgruppen den Umweltverbund verstéarkt nutzen, auch die
Gruppen mit grundsatzlicher Pkw-Verfigbarkeit.

5.1 FuBverkehr

Urbaner qualitativ hochwertiger Stadtraum im Hinblick auf die nachhaltige
Verkehrsgestaltung erfordert eine konsequente Bevorrechtigung von Ful3-, Rad-
und OPNV-Verkehrsinfrastruktur.

Bis auf wenige Ausnahmen ist jeder Mensch auch FulRganger und muss daher
als Chance begriffen werden. Die Anzahl der Wege, die wir zu Ful zurticklegen,
wird haufig unterschatzt, da sie oft mit der Nutzung anderer Verkehrsmittel
kombiniert werden und dann bei Zahlungen unberticksichtigt bleiben.

Die Europaische Charta flir FuRganger geht von einem Anteil der reinen Ful3we-
ge am Verkehrsaufkommen in Stadtgebieten von 25 bis 45 Prozent aus und
betont, dass vor allem die schwéachsten Verkehrsteilnehmer, d.h. Kinder und
altere Menschen lberdurchschnittlich am FuRBverkehr teilnehmen.

5.1.1 Bestand FuRverkehr

Der Bestand an FuBwegen und FulBwegeverbindungen ist in den Stadten in der
Regel gut ausgebildet, so dass die Planungen fiir den FuBverkehr auf markante
Situationen beschrankt werden. In Kehl ist dies der Bereich um die Ful3gangerzo-
ne zwischen Rathaus und Bahnhof und exemplarisch die Situation in der Orts-
mitte von Kork.
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Das Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg hat im Rah-
men der FulBverkehrsforderung den FuRverkehrs-Check in Kehl geférdert, der
von der Planersocietat im Herbst 2015 im Auftrag der NVBW - Nahverkehrs-
gesellschaft Baden-Wirttemberg mbH durchgefihrt wurde und im Januar 2016
dokumentiert wurde. Der Ful3verkehrs-Check wurde als dialogorientiertes und
partizipatives Verfahren durchgefiihrt, in dem die Situation des Ful3verkehrs vor
Ort bewertet wurde.

Die Starken- und Schwachen-Analyse ergibt zusammengefasst folgende Ergeb-
nisse:

» Sichere Querungen: Der Handlungsbedarf in diesem Feld zeigt sich vor allem

wahrend der Begehung in Kehl-Kork aber auch auf der Innenstadtroute (z.B.
Querung am Lager und dem Beitrag zu zu kurzen Raumzeiten am Rathaus).
Dabei wurden verschiedene Aspekte einer sicheren Querung thematisiert.
Beispielhaft sind hier Kfz-Geschwindigkeiten, Anwendungsbereiche verschie-
dener Querungsanlagen und Sichtbeziehungen zu nennen, die Einfluss auf die
Querungssituation nehmen.

» Barrierefreiheit: Eine Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum setzt eine umfang-

liche und freizugangliche Nutzung voraus. Dies betrifft vor allem Menschen
mit motorischen, sensorischen oder kognitiven Einschrankungen. Diesbe-
ztiglich konnten wéahrend der Begehungen verschiedene Situationen diskutiert
werden, die den Handlungsbedarf deutlich machen. Exemplarisch sind zu
nennen: Fehlende Bordabsenkungen, unebene Flachen, fehlende taktile Ele-
mente.

» Ausgestaltung der Wege: In beiden Untersuchungsgebieten bestehen Wege-

verbindungen, die im weiteren Sinne als direkt zu bezeichnen und ohne nen-
nenswerte Umwege zu benutzen sind (vgl. Innenstadt mit Wein-
brenner-Grundriss). In einigen Féallen sind diese Verbindungen jedoch nicht
komfortabel zu nutzen. Dies bedingt sich zum einen durch die Ausgestaltung
des eigentlichen FuBweges bzw. das Geschehen auf ihm und zum anderen
durch verschiedene Nutzungen, die ebenfalls im StralRenquerschnitt statt-
finden.

Die Teilnehmer der Abschlussveranstaltung haben die Situation fir Ful3ganger
entsprechend Schulnoten fiir die Themenfelder Querungsmaoglichkeiten, Barrie-
refreiheit, (Verkehrs-)Sicherheit, Offentlichkeitsarbeit / FuBverkehrsklima, Wege
und Erreichbarkeit bewertet. Wahrend die Erreichbarkeit im Vergleich zu den
anderen Themenfeldern positiv bewertet wird, besteht die gré3te Kritik an den
Querungsmaglichkeiten im Stadtgebiet. Das Themenfeld Wege — das Aspekte
wie Attraktivitat der Wege, Wegequalitat und Gehwegbreiten betrachtet — sowie
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die Offentlichkeitsarbeit bzw. das FuRverkehrsklima schneiden ebenfalls eher
schlecht ab, wie die folgende Abbildung belegt.

—

FuRverkehrs-Checks Baden-Wiirttemberg e narodetst

Wie schitzen Sie die Situation fiir FuBganger
in lhrer Kommune €1 N? (schulnotenskala: 1 = sehr gut, 6 = ungeniigend)

Querungsmoglichkeiten

Erreichbarkeit \\Barrierefreiheit

Sicherheit

Offentlichkeit /
FuRverkehrsklima

Abb. 6: Bewertung der Situation fiir FuRganger in Kehl

Als allgemeine Empfehlung wird im Ful3verkehrs-Check folgendes festgehalten:

“Der starke Partizipationsansatz hat eine Erwartungshaltung in der Blirgerschaft ge-
schaffen, die sich auf die Umsetzung oder eine transparente Priifung der Machbarkeit
der diskutierten MalBnahmen bezieht. Insbesondere die kurzfristig umsetzbaren Mals3-
nahmen stehen dabei im Fokus, ohne dabei die bedeutsamen langerfristigen Mal3-
nahmen aus dem Blick zu verlieren. Uber die einzelnen Manahmen hinaus gilt es fiir
die Stadt Kehl, organisatorische und strukturelle Mdglichkeiten zu schaffen bzw. aus
dem FulSverkehrs-Check heraus zu verstetigen, die eine angemessene Berlicksichtigung

von Belangen des FulSverkehrs sicherstellen.”

Das Ergebnis des FulBverkehrscheck ist im Internet unter https://www.kehl.de/
stadt/tram/Abschlussbericht-Fussverkehrs-Check.pdf einsehbar.

5.1.2 Konfliktbewertung FuRverkehr

Aus der Dokumentation zum FuB3verkehrs-Check sind die genannten Konflikte im
Lageplan dokumentiert. Zusatzlich ist in Plan 10 auch eine Bewertung der Ver-
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bindungsfunktionen dokumentiert, die eine Unterscheidung zwischen Verbin-
dungen zum Zentrum mit dem Ziel der Versorgung gegeniber den Verbindun-
gen zur Schule oder Freizeit aufzeigt. In Bezug auf die Verbindungen zur Arbeit
wird der Schwerpunkt im Bereich Bahnhof zwischen Hafen und Innenstadt
gesehen.

Fir den FulRgénger ist vor allem die Erreichbarkeit von Zielen ohne Umwege
wichtig. Fir den FuBganger als “schwachen” Verkehrsteilnehmer ist die Ver-
kehrssicherheit von zentraler Bedeutung. Bei den die Verkehrsicherheit betref-
fenden Konflikten handelt es sich sowohl um Konflikte mit dem Kfz-Verkehr, als
auch mit dem OPNV.

FulBganger bewegen sich nahezu auf allen Flachen und auch auf sehr engem
Raum. Diese Flexibilitat und die Unterschatzung der Bedeutung des Ful3verkehrs
lassen ihn bei der in der Regel auto-orientierten Stadt- und Verkehrsplanung in
Vergessenheit geraten. Er wird dann zu einer RestgréRe, bedrangt durch die
Platzanspriiche des MIV, des Radverkehrs, des ruhenden Verkehrs (Parkraum)
und diversen Sondernutzungen der verbliebenden Gehwege wie z.B. durch
Handler, StraBencafés oder Werbeschilder. So sind Gehwege auch dann ein
Konflikt, wenn sie, wie in der Bierkellerstral3e mit rund 1,5 m Breite, verhéltnis-
malig schmal sind und eine hohe Verkehrsmenge, auf einer ebenfalls engen
Stral3e, die Gefahr im Seitenraum der Stral3e spilrbar machen und die Attraktivi-
tat der Gehwegnutzung einschranken.

Luftverschmutzung, Larmbelastungen, Zerschneidung von FuBwegenetzen und
die Unfallgefahren durch den motorisierten Verkehr fiihren zusétzlich dazu, dass
die Attraktivitdt und damit auch der Anteil der FuRganger am Modal Split der
Verkehrstrager immer weiter abnehmen.

5.1.3 MaRnahmen FuRverkehr

Die allgemeine demographische Entwicklung, die dazu fiihrt, dass der Anteil der
Alteren in der Bevolkerung steigen wird, erfordert besonders eine Beriicksichti-
gung des FulRgangerverkehrs. Bis 2050 wird die Altersgruppe der 80-jahrigen
und noch Alteren deutlich ansteigen (Statistisches Bundesamt, 11. Koordinierte
Bevolkerungsvorausberechnung). Bei einer Betrachtung aller Altersgruppen liegt
der Anteil des FuRBverkehrs am Modal Split bei 23% (MiD 2008). Bei der Alters-
gruppe zwischen 65 und 74 Jahren liegt der Anteil der FulRwege bereits bei 32%
und bei der Altersgruppe UGber 75 Jahren liegt der FuRwegeanteil bei 38%. In
Zukunft, wenn es immer mehr altere Menschen gibt, wird es auch immer mehr
zu Fuld zurickgelegte Wege geben. Daher ist der FuBverkehr keine Randgrof3e
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sondern muss bei der Mobilitatsplanung gesondert beachtet werden. Angemes-
sene Breiten von straRenbegleitenden Gehwegbereichen, Komfortverbesserun-
gen (z.B. Querungshilfen, Lichtsignalanlagen) und vor allem die Umsetzung der
Barrierefreiheit sind Zukunftsaufgaben. Dieses separate Angebot nur fir Ful3-
ganger oder Radfahrer mit den ‘schnelleren’ Verkehrsteilnehmern im Kfz- oder
OPNV-Verkehr zu verkniipfen bzw. geeignet zusichern, kennzeichnet eine gute
Vernetzung der Wege.

Eine Forderung des FulRverkehrs entlang der Hauptverkehrsstral3en lasst sich
mit verschiedenen MaRnahmen der Verkehrsberuhigung oder Gestaltung der
Seitenraume erreichen, die Mdglichkeiten attraktiver 6ffentlicher Aufenthalts-
und Mobilitatsflachen nach sich ziehen. Dabei sollte ein Fokus auf eine differen-
zierte und vielseitige Gestaltung von kleinen Ruhezonen am Wegesrand liegen.

Angemessene Breiten von rd. 2 m fiir straBenbegleitende Gehwege sind auf-
grund der Sicherheitsanspriiche zwischen den Nutzungen auf den Gehwegen als
sinnvoll zu verfolgen, so kénnen z.B. auch die Fahrzeuge aus den Hofeinfahrten
deutlich besser den flieRenden Verkehr auf der Stral3e oder FuRganger erken-
nen. Komfortverbesserungen an Querungshilfen oder Lichtsignalanlagen und
vor allem die Umsetzung der Barrierefreiheit sind weitere allgemeine Aufgaben,
die generell zu beachten sind und langfristig und Schritt flir Schritt zu realisieren
sind. Im vorliegenden Mobilitatskonzept geht es darum, Erfordernisse durch
konzeptionelle MalRnhahmen — auch beispielhaft — aufzuzeigen.

Eine Detailplanung bzw. vollstdandige Planung aller prinzipiell méglichen Mal3-
nahmen kann in diesem Konzept nicht vorgelegt werden. Daher sind eine Detail-
planung sowie ein Abwéagen zwischen verschiedenen Varianten in jedem Fall
noch erforderlich.

Grundlage fir die MalBRnahmenplanung ist die Analyse der wichtigen Vernet-
zungsorte fir den FulBverkehr. Plan 9 zeigt die wichtigen Quellen und Ziele. Dies
sind zum einen verschiedene Einkaufsmaoglichkeiten, die sich vor allem in der
Innenstadt konzentrieren. Zum anderen sind dies auch die Schulen sowie Fla-
chen fir Naherholung bzw. Griinflachen und Bereiche flr Freizeitgestaltung und
Sport oder auch der Bereich der Stadthalle bzw. des neu entstehenden Kultur-
und Bildungszentrums “Das Kulturhaus”. Besonders wichtig fir den Ful3verkehr
und die Naherholung sind aul3erdem die Verbindungen aus der Stadt hinaus zu
den Gewerbegebieten an der Bahn, im Hafen oder in Sundheim und in die
AulRenbereiche zur Naherholung.

Folgende MaRnahmen werden aus den vorliegenden Uberlegungen abgeleitet
und hinsichtlich einer vorlaufigen zeitlichen Priorisierung bewertet:
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Nr. [Lage MaBnahmen Erléuterung Prioritat
Kehl
1| Gewerbestrafie Aufhebung Durchfahrisverbot Radfahrer (Entlastung Fuflgéingerzone) I}
2|Rheinstrafle Neuaufteilung Querschnitt (Reduzierung Parkfléichen fir breitere Fuflwege) 11
3|Rheinstrafle Erhéhung Verkehrssicherheit durch Tempo 30 |
4|Kernstadt Entwicklung Hauptnetz fir FuBgénger mit Leitsystem
Leitsystem: Erkennbarkeit durch gute Beschilderung, eindeutige optische
Signale, einheitliche Gestaltung, Beleuchtung, barrierefreie Sicherung, optisch
angenehme Wegegestaltung 1
Kork
5|Zirkel- /Herrenstrafle Erhéhung Verkehrssicherheit durch Tempo 30 |
6] Zirkel- /Oberdorfstrafie Halte- und Parkverbote 1
7|Herren- /Zirkelstrafle 2 Querungshilfen (Ost-West- und Nord-Sid-Richtung) provisorisch bis
Fertigstellung der Umgehung herstellen |
8|Herren- /Landstrafle Hinweisschilder fir querende FuBBgénger und Kfz |
9|LandstrafBe Verlegung Mittelinsel vor Busbucht 1l
Allgemein
kleine Ruhezonen am Wegesrand schaffen (entlang Hauptnetz alle 300-500m,
10 ggf. mit Aufmerksamkeitsobjekt fir Kinder) /1
11 Mindestbreite von rd. 2 m fir strafenbegleitende Gehwege 1/11
12 Prifung der Schaltung der LSA auf mehr Grinzeit fur Fufigénger /1
13 Einrichtung Poststelle zur Meldung von Problemen I/1
Entwicklung Hauptnetz fir FuBgénger mit Leitsystem
Leitsystem: Erkennbarkeit durch gute Beschilderung, eindeutige optische
Signale, einheitliche Gestaltung, Beleuchtung, barrierefreie Sicherung, optisch
14 angenehme Wegegestaltung /1
15 Sichere Querungen /1
Barrierefreiheit (Bordsteinabsenkungen, Blindenleiteinrichtungen, akustische
16 Signale an LSA) 1/11

Tab. 1: MaBnahmenliste FulBverkehr

Es wird empfohlen, in Anlehnung an das Hauptroutennetz im Radverkehr, ein
Hauptnetz fiir FuBganger zu entwickeln, welches als Grundstruktur vernetzt sein
soll. Auf dem Hauptnetz soll ein Leitsystem hergestellt werden, das neben einer
guten Beschilderung vor allem aufgrund eindeutiger optischer Signale und
einheitlicher Gestaltungslésungen als Hauptnetz erkennbar sein soll. Dies
geschieht unter anderem auch durch eine gute Beleuchtung, durch barrierefreie
und sichere Querungsmoglichkeiten an den Knoten sowie durch eine optisch
angenehme Wegegestaltung. Im gesamten Kernstadtbereich und in jedem
Stadtteil sollen diese Wegeflihrungen ausgearbeitet werden.

Wichtig dabei ist, die Grundsatze einer sicheren und attraktiven Wegegestaltung
Uber das gesamte Stadtgebiet hinweg zu lGberprifen und ggf. anzupassen. Die
FuBwege sollen einladend wirken, barrierefrei gestaltet sein und die Anforderun-
gen aller Zielgruppen beachten. Ein barrierefreier Fullgangerverkehr ist u.a.
wesentlicher Teil der Inklusion und dient der ErschlieBung des lokalen Umfeldes
und als Zubringer zum OPNV / SPNV.

In jedem Fall muss die Grundversorgung fiir den taglichen Bedarf in allen
Stadtteilen auf “kurzem Weg"” gewahrleistet werden. Zum Einen kann hierbei
durch kurze Wege (die eine Erledigung zu Ful3 oder mit dem Rad nahe legen) ein
Beitrag zum Klimaschutz geleistet werden, zum Anderen wird hiermit der demo-
graphischen Entwicklung Rechnung getragen und alteren Menschen eine grél3e-
re Unabhangigkeit ermdglicht. Eine gute Erreichbarkeit aller Einzelhandelsein-
richtungen mit FuBwegen wird angestrebt.
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Entlang dieses Hauptnetzes sollen in angemessenem Abstand von rd. 300 -
500 m Ruheplatze geschaffen werden, sodass auch mobilitdtseingeschrankte
Personen ohne Probleme zu Ful unterwegs sein kdnnen, weil sie ausreichend
Sitzmadglichkeiten finden. Fir Kinder kann zusatzlich an diesen Ruheplatzen ein
geeignetes Aufmerksamkeitsobjekt installiert sein.

Die Schaltung der Lichtsignalanlagen an Fuligdngerquerungen sollte auf die
Lange der Grlinzeit hin untersucht und angepasst werden, wenn es noch Spiel-
raum flr mehr Griinzeiten fir FulRganger gibt; dies ist in der Regel aul3erhalb der
Hauptverkehrszeiten moglich, setzt aber eine verkehrsabhangige Steuerung der
Signalanlage voraus.

Eine Férderung des FulRverkehrs lasst sich auch mit verschiedenen Malinahmen
der Verkehrsberuhigung erreichen, da der Konflikt zum flieRenden Verkehr
damit gemindert wird. Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit kann der
Verkehrsberuhigung dienen, aber auch bauliche MalRnahmen wie Verschwen-
kungen in der Stral3e oder seitliche Hindernisse wie Parkstdnde oder Pflanzkiibel
dienen der Verkehrsberuhigung. Durch eine langsamere Fahrgeschwindigkeit
der Fahrzeuge wird der Konflikt zwischen dem flieBenden Verkehr und dem
FulBgangerverkehr deutlich gemindert.

Die Méglichkeiten zu attraktiveren é6ffentlichen Aufenthalts- und Mobilitatsfla-
chen bestehen insbesondere bei geringerer Geschwindigkeit und in Stral3en mit
geringerem Verkehrsaufkommen.

Insgesamt sollen kurze Liickenschliisse attraktiviert werden und die FulBwege
auf einem modernen Standard gehalten werden.

Mithilfe von o6ffentlichkeitswirksamen Aktionen soll die Mobilitatskultur der
Bewohner weiter verédndert werden, sodass das Zu-Ful3-Gehen nicht nur als
Uberwindung von Strecke, sondern im Sinne von “flanieren und promenieren’
als Erlebnis gesehen wird.

Zur Verbesserung der Kommunikation zwischen FulRganger und Stadtverwal-
tung wird empfohlen, eine standardisierte ‘Poststelle’ einzurichten, die die Mog-
lichkeit bietet, entweder im Briefkasten am Rathaus und/ oder tber die Homepa-
ge der Stadt Anmerkungen zu geben, die dazu beitragen, dass Probleme schnell
und unburokratisch beseitigt werden kénnen.

Mit den hier aufgezeigten MalRnahmen zur Férderung des FulR3verkehrs kénnen
die im Szenario ‘Umwelt’ aufgezeigten Verlagerungen der Verkehrsnachfrage
unterstutzt werden.
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5.2 Radverkehr

Der Radverkehr stellt neben dem FulR3verkehr einen zweiten wichtigen Pfeiler der
umweltbewussten Fortbewegungsformen dar. Laut Statistischem Landesamt
Baden-Wirttemberg besalRen im Jahr 2016 rund 83 % der privaten Haushalte
Fahrrader. In jedem Haushalt waren im Schnitt 2,05 Fahrrader vorhanden. Dabei
erfreut sich das Fahrrad, das in diesem Jahr seinen 200. Geburtstag feiert, wach-
sender Beliebtheit und stellt derzeit das meistgenutzte Transportmittel weltweit
dar.

Dabei liegen die Vorteile auf der Hand: Mit dem Fahrrad kénnen auch langere
Alltagsstrecken (die nicht zu Ful3 bewaltigt werden kénnen) ohne Pkw gemeistert
werden, die Bewegung fordert die Gesundheit und das Fahrrad erzeugt keine
Emissionen. Durch Kérbe, Fahrradtaschen, Anhanger oder die Nutzung von
Lastenrddern steht auch dem Transport von schwererem Gepéack nichts im
Wege. Der geringe Platzbedarf und die flexible Abstellméglichkeit sind weitere
markante Vorteile.

Auch in der Politik spielt das Fahrrad aktuell eine zentrale Rolle. In Baden-W(irt-
temberg wurde beispielsweise zur Radverkehrsférderung durch das Ministerium
fur Verkehr und Infrastruktur im Jahr 2012 die Initiative RadKULTUR ins Leben
gerufen.

In Kehl werden derzeit die Inhalte zum Radverkehr aus dem Mobilitdtskonzept
durch eine Arbeitsgruppe aus interessierten Blrgern und der Stadtverwaltung
weiter vertieft und hinsichtlich von konkreten MalRnahmenvorschlagen bearbeitet.

5.2.1 Bestand Radverkehr

Im Zuge der Verkehrsmengenerhebung des motorisierten Individualverkehrs
wurden an den erhobenen Knoten auch die Radverkehrsmengen mit ihren
jeweiligen Fahrbeziehungen erhoben. Eine Dokumentation dieser Erhebungs-
ergebnisse ist dem ‘Mobilitatskonzept Sachstand Analyse StraRenverkehr’ vom
Februar 2013 zu entnehmen. Hierbei ist zu beachten, dass der Radverkehr in viel
groBerem Male Tagesschwankungen unterliegt als der Kfz-Verkehr und die
Erhebung daher primér als Momentaufnahme zur Ermittlung von Konfliktmen-
gen zwischen Rad- und Stral3enverkehr zu sehen ist. Das Fahrradaufkommen ist
im Innenstadtbereich verhéaltnismaRig hoch und insbesondere entlang der
HauptverkehrsstralRen festzustellen.

Grundsatzlich ist der Radverkehr fast Gberall moéglich. Eine Auswahl von Stre-
cken, die eine besondere Bedeutung im Wegenetz haben, wird hier dargestellt,
wobei es um die Netzverbindung und die Netzfunktionen geht und nicht um die
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Frage, wo bereits Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen realisiert sind
und welche Radverkehrsmenge dort vorliegt. Die Infrastruktur im Radverkehrs-
netz wird danach nur fir die Streckenabschnitte zu prifen sein, die eine hohe
Netzbedeutung einnehmen.

In Plan 11 sind folgende Elemente im Radroutennetz hervorgehoben:

» Uberregionale Radfernwege (Quelle Radroutenplaner des Landes).

v

Regionale Radfernwege (Quelle Radroutenplaner des Landes).

v

Regionale Radwege (Quelle Radroutenplaner des Landes).

v

Regionale Verbindungsradwege tibergemeindlich (regionale Radwege erganzt).

v

Stadtisches Hauptnetz (innerstadtische Erganzungen 1. Ordnung).

v

Stadtisches Nebennetz (innerstadtische Erganzungen 2. Ordnung).

Zusatzlich dargestellt sind fiir die innerértliche Erreichbarkeit mit dem Rad-
verkehr bedeutsame Ziele. Dies bezieht sich vor allem auf die Fahrtzwecke
Einkaufen / Versorgung, Arbeit, Schulen, Freizeit / Kultur und Sport. Ebenfalls
dargestellt sind die 6ffentlichen Fahrradabstellflaichen am Hauptbahnhof Kehl.
Das Radverkehrsnetz ist einerseits gut auf das Rheinufer und die Schulzentren,
andererseits auf die Innenstadt ausgerichtet . In Kehl kreuzen sich im regionalen
Netz die Radwege auf den Relationen Leutesheim-Rheinau / Neuried, und Stral3-
burg / Offenburg und in Richtung der umliegenden Stadtteile.

5.2.2 Konfliktbewertung Radverkehr

Bei den aufgefiihrten Konflikten handelt es sich primar um Konflikte zwischen
Radverkehr und flieRendem Kfz-Verkehr, die im Jahr 2012 festgestellt wurden.
Der Kfz-Verkehr, der den Radverkehr insbesondere der Menge nach deutlich
Uberwiegt, beansprucht vor allem in den Hauptachsen viel Flachen génzlich fir
sich und lasst damit dem Radverkehr derzeit wenig Raum bei hohen Geschwin-
digkeiten im Kfz-Verkehr mit zu fahren. Unter den bestehenden Umstanden ist
daher eine weitere Nachfragesteigerung im Radverkehr und damit auch Verlage-
rung von Kfz- auf Radverkehr kaum zu erreichen.

Die Strecken mit hohem Konfliktpotenzial aufgrund von hohen Geschwindig-
keiten und nicht vorhandener Fahrradinfrastruktur werden in Plan 12 in hellroter
Farbe oder rot gestrichelt besonders hervorgehoben, wenn sie Teil des Haupt-
routennetzes in Kehl sind.

Eine Bewertung des Angebotes der Radverkehrsinfrastruktur auf den identifizier-
ten wichtigen Routenverbindungen bezieht sich auf die folgenden Kriterien:
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1. Konfliktpunkt an Querungsstellen aufgrund eines hohen Verkehrsauf-
kommens und einer fehlenden Querungshilfe fiir den Radfahrer.

2. Konfliktstrecke einer bedeutsamen Radroute an einer StraRe mit Tempo
50 innerorts und ohne besondere Sicherung fiir den Radfahrer.

3. Konfliktstrecke einer bedeutsamen Radroute an einer AuRerortsstrafRe.
4. Netzliicke an einer bedeutsamen Radroute an einer AuRerortsstralRe.

Insbesondere bei den dargestellten Konfliktpunkten mit dem motorisierten
Verkehr aufgrund der zulassigen Geschwindigkeiten und fehlenden Querungs-
hilfen muss fiir Kehl und Umgebung an den Hauptrouten der Fahrradfahrer eine
sichere Radverkehrsfiihrung entwickelt werden, die diese Konfliktpunkte mini-
miert oder durch geeignete MalRnahmen géanzlich ausraumt. Damit wird in der
Kernstadt der Fokus auf den Bereich um das Rathaus und die Hauptstral3e in
Kehl gelegt, so dass die Bedeutung fiir die geeignete Sicherung des Fahrrad-
verkehrs noch einmal deutlich wird. Die Sicherung des Radverkehrs zwischen
Neumdihl und Sundheim stellt z.B. bei der Querung der L 75 eine besondere
Herausforderung dar. Ebenso muss beispielsweise geprift werden, wie das
plotzliche Ende des kombinierten Radwegs entlang der L 75 beim Gewerbege-
biet Sundheim vermieden werden kann, da der Radfahrer an dieser Stelle zu
einer zu gefahrlichen Nutzung der L 75 gezwungen wird.

Als Engstelle aus Sicht des Radverkehrs wird beispielsweise der Radweg entlang
der B 28 im Bereich der Briicke angesehen, da das Verkehrsaufkommen sehr
hoch und schnell unterwegs ist und der Radfahrer, ein erhéhtes Sicherheits-
bedirfnis achtend, sehr nahe an das Briickengeldander gedrangt wird, was wie-
derum als Sicherheitsrisiko einzustufen ist.

Ein weiterer Konflikt des Radverkehrs mit dem flieRendem Kfz-Verkehr ist ein
Blendproblem der Radfahrer auf dem Radweg entlang der L 75 (friiher B 36). Da
der Fahrradweg tiefer liegt als die StraRenfahrbahn, werden die Fahrradfahrer
besonders in den friihen Morgen- und Abendstunden und nachts von den
Lichtern der Kfz geblendet.

Zusatzlich zu den bisher genannten Konflikten gibt es auRerdem an einigen
Stellen Konflikte mit FulBgdngern. So kommt es auf der Rheinpromenade zu
unerlaubtem Fahrradfahren. In der Vogesenallee wird der Konflikt auf dem
gemeinsamen Geh- und Radweg vor allem zu den Schulanfangs- und -endzeiten
festgestellt, da das Aufkommen im Schulverkehr flir die vorhandenen Flachen
nicht ausreicht.
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Auch in der FuRRgangerzone, die fir den Radverkehr freigegeben ist, kommt es
zu Konflikten mit FulRgangern, da einige der Fahrradfahrer mit hoher Geschwin-
digkeit unterwegs sind.

Als Netzllicken werden drei Verbindungen aul3erorts dokumentiert. Wahrend die
Verbindung zwischen Marlen und Eckartsweier zwischenzeitlich schon her-
gestellt ist, besteht die Netzllicke bei Querbach und Zierolshofen weiterhin.
Darlber hinaus bestehen Qualitdtseinschrankungen bei vorhandenen Verbin-
dungen, so dass z.B. von Leutesheim das Fehlen einer fahrradtauglichen Verbin-
dung nach Zierolshofen bzw. Holzhausen sowie nach Linx bemangelt wird, was
bei der weiteren Detailplanung zu beachten ist.

Die Konflikte bei den Hauptstral3en in Marlen und Goldscheuer sind durch den
zwischenzeitlich erfolgten Umbau der Ortdurchfahrten der L 75 und den danach
eingerichteten Fahrradschutzstreifen beseitigt.

5.2.3 MalBnahmen Radverkehr

Far den Radverkehr wird ein Planungsansatz gewahlt, der die Infrastruktur far
den Fahrradverkehr angebotsorientiert beurteilt. Ein Grund dafir liegt in dem
Anteil des Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr, der durch die Ma3nahmen noch
gesteigert werden soll und sich deshalb eine rein am Bestand orientierte Pla-
nung nicht empfiehlt. Der Hauptgrund liegt aber darin, dass es fiir die Nutzung
des Fahrrads unterschiedliche Griinde (z.B. 6kologische Aspekte) und Notwen-
digkeiten (z.B. Verkehrsmittelverfiigbarkeit) gibt. Beides hat wenig mit der Quali-
tat der Infrastruktur zu tun. Zur Verbesserung des Fahrradanteils sollte ein gutes
und leicht erkennbares Angebot geschaffen werden, so dass auch Menschen,
welche Uber einen Pkw verfigen und regelmaRig fahren (Pendler, Einkaufer
etc.), zuklnftig auch fir die taglichen Wege haufiger das Fahrrad benutzen.

Radverkehr ist eine stadt- und umweltgerechte Form der Mobilitat, die wegen
der geringen Larm- und Luftschadstoffemissionen und der geringen Platzanspr-
che sehr stadtvertraglich ist. Aktuell werden der Radverkehr und die Verbesse-
rung der zugehorigen Infrastruktur vom Land stark geférdert.

Aufgrund der Geschwindigkeit und der flexiblen Routenwahl mit individueller
Verfligbarkeit von Abstellméglichkeiten kbnnen die stadtiiblichen Entfernungen
von unter 2 km in attraktiv kurzer Zeit bewaltigt werden. Zur Starkung der
umweltfreundlichen Mobilitét soll daher dem Radverkehr ausreichend Raum auf
allen relevanten Verkehrsachsen, insbesondere den Hauptverkehrsstral3en
eingerdaumt werden, so dass der Radfahrer storungsfrei wie ein Autofahrer
fahren kann. Konflikte mit FuRgangern und an Grundstiickszufahrten bzw. Ein-
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mundungen von StralRen (wie z.B. bei kombinierten Geh- und Radwegen) mus-
sen vermieden werden, indem die Radfahrer im StralRenraum auf einem Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen geflihrt werden.

Ob Radfahrer eine Radverkehrsinfrastruktur nutzen, hangt in hohem Mal3e davon
ab, ob das Netz zusammenhangend, leicht erkennbar und konfliktfrei befahrbar
ist. Der Vermeidung von Netzlticken in den Hauptverbindungen kommt daher
eine besondere Bedeutung zu. Aufgrund der Umwegeempfindlichkeit des Rad-
fahrers werden direkte Wegeverbindungen angestrebt.

Auf den Hauptrouten sollten auf der Stral3e sogenannte Leitpiktogramme aufge-
bracht werden, um dem Radfahrer ein deutliches Zeichen zu geben, dass er sich
auf einer der Hauptrouten befindet. Ein solches Piktogramm dient dem Radfah-
rer als Orientierungszeichen und kann insbesondere fiir den ungetibten Radfah-
rer, der als Zielgruppe fiir die Anderung des Mobilitatsverhaltens angesprochen
werden soll, den Einstieg erleichtern. Das Piktogramm soll aber auch den Auto-
fahrern ganz deutlich zeigen, dass auch der Radverkehr auf diesem Strecken-
abschnitt Teil des gewollten Verkehrsgeschehens auf der Stral3e ist und ent-
sprechende Riicksichtnahme erforderlich ist. Nicht zuletzt dient das Leitpikto-
gramm aber auch der Bewerbung des Verkehrsmittels Fahrrad, da es permanent
aufzeigt, dass ein gutes Radverkehrsnetz in Kehl besteht.

Die folgenden Abbildungen zeigen ein solches Piktogramm.
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Abb. 7: Piktogramm Radverkehr mit Radfahr- Abb. 8: Piktogramm Radverkehr als Symbol
streifen

Radverkehr entfaltet seine Starken insbesondere in der verkehrsmittellber
greifenden (intermodalen) Verkniipfung mit anderen Verkehrsangeboten,
insbesondere mit dem OPNV (Stichwort: “Bike & Ride”) und auf kurzen Alltags-
wegen in Kehl. Ein ausreichendes Angebot an Abstellplatzen, ggf. auch mit
Fahrradboxen und Uberdachung, ist hier erforderlich.

Durch gezielte Férderung des Radverkehrs und Starkung des Stellenwertes in
der Bevdlkerung durch kommunikative MaRBnahmen lassen sich somit gesamt-
stadtisch bedeutsame Ziele vergleichsweise effizient erreichen.
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Das fiir die Planung empfohlene Radroutennetz ist in Plan 13 dokumentiert. Ein
wichtiger Bestandteil des Konzepts ist das geplante stadtische Hauptnetz — in
dunkelblauer Farbe hervorgehoben — und das stadtische Hauptnetz 2. Ordnung
—in hellblauer Farbe hervorgehoben — und die Integration des Radfahrers in den
Verkehr der Hauptverkehrsstral3en. Das stadtische Hauptnetz soll sicherstellen,
dass die Fahrradfahrer aus allen Stadtteilen auf kiirzestem Wege bestmdéglich mit
der Kernstadt Kehl verbunden sind und die Hauptachsen im Zentrum Kehl fir
die Radnutzung zur Verfligung stehen.

An allen Haltestellen, insbesondere am Bahnhof Kehl und Kork und am Rathaus
sind zudem Bike & Ride Abstellanlagen vorgesehen. Erganzt werden diese u.a.
um eine weitere Abstellanlage an der FulRgangerzone, z.B. an der Haltestelle
‘Deutsche Bank’ am westlichen Ende der FuRgangerzone und am westlichen
Rheinufer. Auch an den Parkplatzen ‘Am Lager’ nordéstlich der Innenstadt, an
den Gewerbegebieten in Sundheim und in der Hauptstral3e sind Abstellanlagen
vorgesehen. Die Erreichbarkeit der zentralen Ziele wie Einkaufen / Versorgung,
Arbeit, Freizeit / Kultur und vor allem auch der Schulen und der Sportplatze ist
mit diesem Konzept auf sicherem Weg maoglich.

Die zur Umsetzung des Konzeptes erforderlichen MalRnahmen sind in Plan 14
dokumentiert. Bei den MalRnahmen geht es hierbei nur um eine grobe Benen-
nung der Erfordernis. Eine Detailplanung und Abwagung von Varianten, wie
genau die einzelnen MalRnahmen umzusetzen sind, ist in jedem Fall erforderlich.

Die Liste der zusammengestellten Mal3nahmen mit einer kurzen Erlduterung zur
MalRnahme und einer vorlaufigen zeitlichen Priorisierung in der folgenden Tabel-
le dokumentiert.

In den Stadtteilen und im Zentrum Kehl sind bei Konfliktstrecken verkehrliche
MaRnahmen oder ein Schutzstreifen oder Tempo 30 erforderlich. Bei den Kon-
fliktstrecken au3erorts von Kehl nach Auenheim und Zierolshofen werden bauli-
che MalBnahmen empfohlen, welche die regionalen Verbindungsradwege si-
chern.

Kehl hat den besonderen Vorzug im Einzugsgebiet der Paneuropéischen Radrou-
tenverbindungen verzeichnet zu sein. Im regionalen und Gberregionalen Radrou-
tennetz wird somit beim Radwegeprogramm Paneuropa (Abschnitt StraBburg -
Schwabisch Hall) entlang der Hafenstral3e K5373 die Herstellung einer Radinfra-
struktur als MaRnahme empfohlen.
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Nr. |Lage MaBnahmen Erlauterung Prioritét
Kehl
Ta|StraBBburger Strae West Radinfrastruktur beidseitig herstellen |
1b|StraBBburger Strafle Ost Radinfrastruktur einseitig (sidlich) herstellen 1
2|Grof3h.-Friedrich-Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
3|Bahnhof Bike & Ride Abstellanlage herstellen |
4|StrafBburger Strafie Querungshilfe (Radweg sudlich B 28) |
5|GroB3h.-Friedrich-Strafle / Am Lager Offentliche Abstellanlage herstellen |
6|Grof3h.-Friedrich-Strale / Hauptstrafle Offentliche Abstellanlage herstellen |
7|Hauptstrafie Offentliche Abstellanlage herstellen |
8|Marktplatz Offentliche Abstellanlage herstellen |
9|HauptstraBe Offentliche Abstellanlage herstellen |
10|Straf3burger Strafle Einseitige (stdliche) Verbreiterung des Geh- und Radwegs an Bricke 1l
11|Hauptstrafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
12|Allmendzeilstrafie Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1
13|Bierkellerstrafe Schutzstreifen / Radfahrstreifen herstellen |
14|Goldscheuerstrafie Einbahnstrafie fur Radfahrer in Gegenrichtung freigeben |
15|Iringheimer Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1l
16|Graudenzer Strafle Sud Querungshilfe herstellen 1l
17]Allensteiner Strafle Radinfrastruktur herstellen |
18|Graudenzer Strafle Nord Querungshilfe herstellen |
19|Vogesenallee Ost Beleuchtung herstellen |
20|Vogesenallee West Radweg verbreitern oder Schutzstreifen herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
21|Daimlerstrafle / Am Sundheimer Fort Bike & Ride Abstellanlage herstellen |
22| Willstétter Strafle / Daimlerstrafie Querungshilfe herstellen I
23|Verbindung OT Sundheim/Sélling u. Neumihl|Querungshilfe herstellen |
Neumuhl
24|Elsé&sser Strafle Querungshilfe herstellen |
25|Elsésser Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1l
BundesstraBBe
26|B36 Querungshilfe herstellen 1l
Kork
27|L 90 Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1l
28|LandstrafBe Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
29|Bahnhof Bike & Ride Abstellanlage herstellen |
Odelshofen
30|Hebelstrafle Querungshilfe herstellen |
Querbach
31|Albert-Walter-Strafie Radinfrastruktur herstellen 11
Bodersweier
32|Querbacher Strafie Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
33|Rastatter Strafie Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
34|Leutesheimer Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
Zierolshofen
35|K 5318 Radinfrastruktur herstellen 1
36|GrieBenstrafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1l
Leutesheim
37|Bodersweierer Strafie Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
38|Badener Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) sowie
Querungshilfe am Ortsausgang Sud |
39|Rheinwaldstrafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1l
Auenheim
40|Freiburger Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |
41|Neudorfstrafe Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 1l
Marlen
42|Kehler Strafle Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 2016
Goldscheuer
43|RémerstrafBBe Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) 2016
Kittersburg
44|DorfstrafBe Schutzstreifen oder Tempo 30 herstellen (innerértliches Radroutennetz) |

Tab. 2: MalBnahmenliste Radverkehr

Im Zentrum Kehl missen die EinbahnstraBen fiir Radfahrer in der Gegenrich-

tung freigegeben werden, um die Erreichbarkeit des stadtischen Haupt- und

Nebennetzes ohne Umwege zu gewahrleisten und eine Alternative zur Durch-

fahrt der FuRgangerzone zu ermdglichen. Die dargestellten Konfliktpunkte ‘Que-

rungsstelle’ erfordern die Herstellung von Querungshilfen oder einen geplanten

StraRenumbau. Des Weiteren geht es bei den MalRnahmen zum Teil auch dar-

um, die Verkehrssicherheit entlang heute bereits ausgewiesener Radrouten zu

erhéhen oder die Befahrbarkeit der stadtischen und regionalen Netze zu ver-

bessern.
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Die Beschleunigung stellt einen wichtigen Punkt eines attraktiven Radverkehrs
dar. Eine MalRnahme hierfir ist die Bevorrechtigung des Radverkehrs an Licht-
signalanlagen (LSA). Bei einer zukiinftigen Umstellung bzw. Anderung des
Signalsprogramms kdnnte daher in Betracht gezogen werden, den Radverkehr
als zusatzliche GrélRe einzuflihren und mit einer Bevorrechtigung auszustatten.

Die Abstellanlagen fiir Radfahrer werden hier mit ihrer optimalen Lage dar-
gestellt. Eine Detailbetrachtung und -planung einer jeden einzelnen Stelle ist
jedoch auch hier notig. Dabei missen Entscheidungen Uber die erforderliche
Anzahl an Abstellplatzen und Ausbaustandards (Uberdachung, Fahrradboxen,
E-Bike-Lademadglichkeit, etc.) getroffen werden. Ob die umgesetzte Anzahl dann
fur die weitere Zukunft ausreichend ist, sollte in regelmafRigen Abstanden Gber-
pruft werden.

Hierbei ist besonders hervorzuheben, dass bei ausreichenden Platzverhaltnissen
immer eine sichere Abstellanlage mit Uberdachung zum Schutz der Fahrrader
gewadhlt werden sollte, besonders an Stellen, an denen die Fahrrader bzw.
E-Bikes Uber einen langeren Zeitraum abgestellt werden (bspw. Bahnhofe oder
grolRe Umsteigepunkte). An diesen Standorten ist evtl. auch die Aufstellung von
Fahrradboxen sinnvoll, um den Nutzern ein sicheres Abstellen ihrer Fahrrader
zu gewahrleisten. Fur Nutzer von E-Bikes kdnnte ein Teil der Fahrradboxen mit
Lademoglichkeiten ausgestattet sein, sodass eine Aufladung wahrend des Park-
vorgangs maoglich ist.

Instrumente zur Férderung der “Radkultur” in der Offentlichkeit sind konkrete
und zielgruppenspezifische Verkehrssicherheitsarbeit und Mobilitatserziehung,
der Dialog mit Nutzern (z.B. “Meldeplattform Radverkehr” (iber ein Servicetele-
fon oder eine App) und Fahrradkampagnen/-aktionen. Die Offentlichkeitsarbeit
kann mit lokalen prominenten “Fahrradbotschaftern” Giber die Vorbildfunktion
geférdert werden. Bei Blrgern gilt es, die Nutzungshemmnisse abzubauen, den
Informationsmangel zu beseitigen um Routinen zu dndern, das Bewusstsein fur
den persénlichen Nutzen zu férdern, positive “Rad-Erlebnisse” zu schaffen und
die Kommunikation zu verbessern. Es gibt die Moglichkeit an Umbruchsituatio-
nen anzusetzen (z.B. Neubirgerradtouren) und eine attraktive Umgestaltung des
offentlichen Raums erhdht die Akzeptanz der breiten Bevoélkerung.

Generell sollen Hindernisse fiir den Radverkehr weitestgehend vermieden wer-
den, um keine Ausweichreaktionen oder Nutzungsverzichte hervorzurufen.
Besonders hervorzuheben sind an dieser Stelle ein durchgangiges Netz mit
intuitiv erfassbarem Wegeverlauf, einer klaren Gestaltung und einer eindeuti-
gen Regelung an Knotenpunkten. Eine Beschilderung in einheitlichem Design ist
hier ein groRer Faktor. An Baustellen ist es wichtig, den Fahrradfahrern ein
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sicheres Passieren zu ermoglichen, hierfir sind ebenfalls klare Beschilderungen
und Markierungen notwendig.

Weitere MalRnahmen fiir den Radverkehr, die daflir sorgen, dass die Ziele des
Szenarios ‘Umwelt” erreicht werden, sind unter anderem der Bau bzw. Ausbau
von Radschnellwegen. Radschnellwege als attraktive Verbindung fiir den All-
tagsradverkehr auf weiteren Distanzen flihren zu einer weiteren Abnahme der
Pkw-Nutzung im taglichen Pendler-Verkehr und zu einer Erh6hung des Rad-
verkehrsanteils im Modal Split. Radschnellwege sind Fahrradwege, die so konzi-
piert werden, dass die Nutzer aufgrund der herrschenden Vorfahrtsregelung mit
geringem Energieaufwand eine hohere Geschwindigkeit erreichen kénnen und
so die Distanzen in vergleichsweise geringer Zeit zuriicklegen kénnen.

Auch der vermehrten Nutzung von E-Bikes und Pedelecs kommen Radschnell-
wege zu gute, da mit ihnen ebenfalls mit geringem Kraftaufwand schnell gefah-
ren werden kann.

E-Bikes, die ein einfaches Zuriicklegen langerer Strecken ermdglichen, sollen im
Rahmen des Szenarios ‘Umwelt’ ebenfalls noch stéarker geférdert werden. Hierzu
mussen wesentlich mehr Lademaoglichkeiten fiir Elektrofahrrader im Stadt-
bereich angelegt werden. Uber die Bereitstellung von vergiinstigtem Strom kann
in der Detailplanung weiter diskutiert werden. Die Abrechnung des genutzten
Stroms soll ebenfalls Gber die Mobilitatskarte erfolgen, um den Nutzern die
Bedienung zu erleichtern.

Bike-Sharing ist ebenfalls ein Bestandteil des Umweltverbundes und sorgt
gemeinsam mit einem guten Angebot der anderen Verkehrsmittel dazu, dass
immer mehr Nutzer immer haufiger auf ihren Pkw verzichten. Hierzu ist ein gut
ausgebautes Netz an Bike-Sharing-Stationen verteilt Gber das gesamte Stadt-
gebiet wichtig. Schwerpunkte miissen hier an gro3en Umsteigepunkten wie
dem Hauptbahnhof oder dem Rathaus liegen, aber auch in Wohngebieten oder
in Arbeitsplatzschwerpunkten. Partner fiir ein solches Konzept soll das in Stral3-
burg bereits sehr weit verbreitete System “Velhop” sein. Ein Anfang wird am
Bahnhof gemacht.

Foérdermoglichkeiten fiir Unternehmen, die Elektromobilitat unterstiitzen und
ihren Angestellten Lademdglichkeiten wahrend der Arbeitszeit zur Verfligung
stellen, gehéren ebenfalls zu den MalRnahmen, die vom Staat aktuell angeboten
und in verschiedenen Programmen gefoérdert werden.

Far die weitere Ausarbeitung des Radverkehrsnetzes und die Bewerbung der
Fahrradangebote soll die bereits bestehende Radverkehrsgruppe aus Vertretern
der Verwaltung, der Ratsfraktionen und interessierter Blirger beitragen. Mit der
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Radverkehrsgruppe kénnen die MalRnahmen im Gesamtkonzept und bei Detaill6-
sungen abgestimmt und ausgearbeitet werden, so dass Ortskenntnis und gute
Erfahrungen sinnvoll eingesetzt werden kénnen.

5.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Zu Beginn der Planungen im Jahr 2012 stellte der Bus das einzige o6ffentliche
Verkehrsmittel in Kehl dar. Seit April 2017 fahrt die StraBburger Tram nun bis
zum Bahnhof Kehl und ersetzt somit die Busverbindung nach Stral3burg. Diese
Veranderung sowie die noch in Bau befindliche Weiterfliihrung der Tram bis zum
Rathaus wird zum Anlass genommen, den Busverkehr in Kehl komplett neu zu
ordnen und zu optimieren, um die Potenziale der Tram bestmdglich auszu-
schopfen und auch fiir die Kehler Blirger eine verbesserte Anbindung der
Stadtteile durch o6ffentliche Verkehrsmittel zu schaffen.

Die im Mobilitatskonzept dokumentierten Inhalte zum OPNV stellen einen Uber-
blick Gber die Planungsinhalte und den Arbeitsstand der parallel beauftragten
und bearbeiteten Planungen zum stadtischen und regionalen Busverkehr dar
und dokumentieren die wichtigsten Entwicklungsschritte, sodass eine Einord-
nung in das gesamte Mobilitdtskonzept erfolgen kann.

5.3.1 Bestand OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) stellt vor allem bei langeren Distan-
zen und schlechter Witterung die naheliegendste Alternative zum Kfz-Verkehr
dar. Kehl weist sowohl Elemente des schienengebundenen Nahverkehrs als
auch ein Busverkehrsangebot auf.

Die umfangreiche Dokumentation der Bestandsanalyse im OPNV zum Fahrplan
2012 und aktualisiert zum Fahrplan 2015 kann der ‘Nahverkehrskonzeption’
entnommen werden, wie auch die Grundlagen, die zu einer Neuordnung des
Busverkehrs mit optimaler Verknlpfung zur Tram geflhrt haben.

Der Busverkehr in Kehl ist derzeit sehr deutlich von den Anforderungen des
Regionalbusverkehrs und des Schulerverkehrs gepragt. So ist der Bahnhof der
zentrale Haltepunkt im Busverkehr und viele Verstarkerbusse, die im Fahrplan
aufgefiihrt sind, werden zu den Schulzeiten zum Schulzentrum gefiihrt.

Kehl liegt an der Bahnstrecke Offenburg — StralBburg mit Haltepunkten in Kehl
und Kork. Am Bahnhof Kehl treffen alle Regionalbuslinien zusammen. Verbin-
dungen im Regionalbusverkehr bestehen nach Lahr, Offenburg und Rheinau
sowie nach StralBburg. Der Hafen von Kehl hat als Arbeitsplatzstandort eine
iiberregionale Bedeutung, wird jedoch nicht im OPNV erschlossen.

Stadt Kehl
M(a)bilitéetskonzept MODUS CONSULT Bl

Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N
Karlsruhe 20.11.17 Kehl - Mobilitétskonzept Gesamtbericht.wpd



Plan 15

Plan 16

Gesamtbericht 54

Die folgenden Buslinien verkehren unter den genannten Betreibern in Kehl:
CTS:

Linie 21:Kehl Stadthalle — StraRburg (P+R Aristide Briand) (bis April 2017, seitdem
ersetzt durch die Tramlinie D).

SWEG:

Linie 106: Kehl Bahnhof - Lahr

Linie 301(a): Kehl Bahnhof — Offenburg

Linie 301(b): Kehl Bahnhof — Bodersweier — Rheinau
Linie 302: Kehl Bahnhof — Sundheim (Stadtbuslinie)
Linie 403: Kehl Bahnhof — Leutesheim — Rheinau.
Sidwestbus:

Linie 7136: Kehl Bahnhof — Kork — Offenburg

Linie 7144 Kehl Bahnhof — Eckartsweier — Offenburg
Linie 7146: Kehl Bahnhof — Willstatt — Offenburg.

Neben dem Linienverlauf und der Haufigkeit der Fahrten ist auch die Halte-
stellendichte analysiert. Bestimmte Bereiche werden mit Blick auf eine Stadtbus-
qualitat als nicht erschlossen eingestuft, dies sind in Kehl im Wesentlichen:

» der Hafen,

v

das Gewerbegebiet Auenheim
der nordliche und westliche Bereich von Bodersweier

v

v

das Gewerbegebiet in Marlen und
der nordliche Bereich von Goldscheuer.

v

Insbesondere die Linienverlaufe der Busse heute fiihren zu einem sehr kom-
plizierten System, so dass der Fahrgast nur mit guter Information oder guter
Vorkenntnis schnell und zweifelsfrei die richtige Haltestelle flir den Bus findet,
der ihn zu dem gewtulnschten Ziel bringen wird.

In Abhangigkeit vom werktaglichen Bedienungsangebot kann anhand der Ein-
zugsbereiche der Haltestellen ersehen werden, ob die einzelnen Siedlungs-
gebiete durch den OPNV erschlossen sind. In Plan 16 ist die ganze Ortslage von
Kehl in Bereiche mit unterschiedlicher Haltestellenerreichbarkeit untergliedert.
Personen, die Quelle oder Ziel im Bereich der grauen Flachen haben, erreichen
in ungefahr 300m eine Haltestelle, in den gelben Bereichen ist die ndchste Halte-
stelle ungefahr 600m entfernt und kann somit im Zusammenhang mit Regional-
verkehr als noch ausreichend eingestuft werden. Bei den Bereichen in Orange ist
die Entfernung zur nachsten Haltestelle allerdings gréf3er als 600m. Diese sind
daher als unterversorgt einzustufen.
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Wichtige Zielorte in Kehl wie 6ffentliche Einrichtungen, Verwaltung, Schulen,
Sport und Jugend, Gesundheitsschwerpunkte, Friedhof, Arbeitsplatz- und Ein-
kaufsschwerpunkte sind in Plan 9 gekennzeichnet. Die Einzugsbereiche der
Haltestellen sind ebenfalls dargestellt, sodass deutlich ersichtlich ist, welche
Zielorte in welcher Entfernung zu den Haltestellen erreicht werden kdénnen.
Deutlich zu erkennen sind die Arbeitsplatzschwerpunkte im Hafengebiet, die als
“unterversorgte Gebiete” gelten. Innerhalb der Kernstadt kénnen bis auf weitere
Arbeitsplatzschwerpunkte nérdlich des Gewerbegebiets Sundheim alle wichti-
gen Ziele innerhalb von 300m von einer Haltestelle erreicht werden. In den
Kehler Stadtteilen hingegen liegen einige Ziele auch innerhalb des 600m-Radius,
wie bspw. der FuBballplatz in Neumihl oder die Schulen in Leutesheim und
Bodersweier. Innerhalb der Ortschaften gibt es wichtige Ziele, die unterversorgt
sind. Beispiele hierflr sind die Sportplatze in Leutesheim und Bodersweier und
der Friedhof in Goldscheuer.

5.3.2 Konfliktbewertung OPNV

Aus der Uberlagerung der im Bestand dokumentierten Einzugsradien und Bedie-
nungshaufigkeit der einzelnen Linien und somit der Haltestellen kénnen flir den
offentlichen Personennahverkehr Konflikte herausgearbeitet werden.

Die Konflikte werden in Plan 17 dokumentiert. Hierbei sind unter anderem die
schlecht angebundenen Bereiche mit zu weiten Entfernungen zur nachstgelege-
nen OPNV-Haltestelle als Konflikte herausgearbeitet, wobei auch die Bereiche
von Kehl mit berlcksichtigt sind, bei denen durch Gebietsentwicklungen in
Zukunft unterversorgte oder schlecht versorgte Bereiche entstehen werden. Die
Bereiche, bei denen die Entfernung zur nachsten Haltestelle zwischen 300 und
600 Meter liegt, stellen vor allem in Bezug auf die Erreichbarkeit von Haltestellen,
die ausschliel3lich von Bussen angefahren werden, kein optimales Angebot dar.

Bestimmte Bereiche werden generell im Sinne der Erreichbarkeit als schlecht
erschlossen eingestuft, dies sind in Kehl im Wesentlichen:

» der Hafen,

v

das Gewerbegebiet Auenheim
der nordliche und westliche Bereich von Bodersweier

v

v

das Gewerbegebiet in Marlen und
der nordliche Bereich von Goldscheuer.

v

Des Weiteren sind Haltestellen und Streckenabschnitte dokumentiert, die flir ein
optimales Stadtverkehrsangebot im Liniennetz enthalten sein sollten. Der fehlen-
de regelmaRige Takt fiir die zentrale Hauptachse zwischen Stadtmitte und
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dem Ortsteil Sundheim wird hier als Defizit dokumentiert. Die geringe Taktdich-
te zwischen Kehl Zentrum und den verschiedenen Stadtteilen stellt einen
weiteren Konflikt dar.

Der straBenraumbedingte Engpass um die FuBRgéangerzone herum, der bei der
Linienfilhrung (Bestand) von zahlreichen Bussen genutzt wird, kann zu unkalku-
lierbaren Verspatungen fiihren. Die Innenstadt ist aufgrund der Barrierewirkung
der B 28 vom Bahnhof aus nicht ausreichend gut fu3laufig erschlossen. Dies ist
angesichts der Tram-Haltestelle am Bahnhof und der Erreichbarkeit fast aller
innerdrtlichen Ziele ein durch geeignete Signalanlagen zu Iésender Konflikt.
Gleichzeitig wird dieses Defizit mit Verldngerung der Tram bis zum Rathaus und
der Anlage des Rendezvous-Punktes der Busse neben dem Rathaus beseitigt
und der Bereich vor allem fur ortsunkundige Touristen verbessert, da die Ful3-
gangerzone dann in Sichtweite liegt. Mit der Rendezvoushaltestelle wird auch
das Defizit beseitigt, dass derzeit eine Uniibersichtlichkeit bei den ortlich ver-
streuten Haltestellen im Bereich des Rathauses und der Stadthalle besteht.

Allgemein ist nochmals anzumerken, dass die Linienverlaufe der Busse heute zu
einem sehr komplizierten System fihren, so dass der Fahrgast nur mit guter
Information oder guter Vorkenntnis schnell und zweifelsfrei die richtige Halte-
stelle fur den Bus findet, der ihn zum richtigen Zeitpunkt zu dem gewilinschten
Ziel bringen wird. Ein regelmaRiger, leicht zu merkender Fahrplan mit sinnvollen
Umsteigemaoglichkeiten ist bislang nicht vorhanden, bildet aber die unbedingt
anzustrebende Grundlage der Planung. Die Umsetzung dieser Planungsziele soll
zum Winterfahrplan 2018/2019 parallel zur Fertigstellung der Tram bis zum
Rathaus erreicht werden.

5.3.3 MaBnahmen OPNV

Im Hinblick auf die angestrebte Entlastung des Individualverkehrs in der
Innenstadt und den Zielen der Mobilitatsentwicklung muss der OPNV als gute
Alternative zum Kfz entwickelt werden. Dafir ist ein attraktives Nahverkehrs-
angebot unverzichtbar. Mit der Tram nach StraBburg bzw. der erfolgten Takt-
und Haltestellenverdichtung und dem geanderten Linienverlauf der Busse wird
eine deutliche Verbesserung des OPNV-Angebots fiir regionale Verbindungen
erreicht.

Um weitere Nutzerkreise Uber die Haltestelleneinzugsradien hinaus zu erreichen,
muss die Erreichbarkeit der Haltepunkte des OPNV aus allen Bereichen Kehls
(auch der Stadtteile) fur alle Verkehrsmittel gesichert werden. Dies ist z. B. durch
einen erganzenden (Stadt-) Busverkehr moéglich, der auch weitere innerstadti-
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sche Verbindungen attraktiver macht. Aber auch fir die intermodale Nutzung
des OPNV, also in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln (z.B. Rad), muss das
Angebot am zentral gelegenen Rendezvous-Haltepunkt an Abstellplatzen opti-
miert werden und die wichtigsten innerortlichen Ziele sehr gut erreichbar sein,
um den Nutzerkreis des OPNV zu maximieren.

Wenn der OPNV noch ansprechender gestaltet wird, um so weitere Nutzer
anzuziehen, kénnen aullerdem die Ziele des Szenarios ‘Umwelt’ erreicht wer-
den. Was den OPNV besonders attraktiv macht, ist eine erhéhte Reisegeschwin-
digkeit, ein dichter Takt und gesicherte Umstiegsmoglichkeiten. Dies ist mit
einer Bevorzugung von Bussen an Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen sowie
mit Busfahrstreifen moglich. So kénnen die Busse die wartenden Kfz an Licht-
signalanlagen umgehen und werden wesentlich beschleunigt. Die Busfahr-
streifen kdnnen aulRerdem fiir andere Verkehrsmittel freigegeben werden (z.B.
Taxis, Fahrrader, Car-Sharing-Fahrzeuge).

An den zentralen Bushalte- und Umsteigepunkt am Rathaus hilft das Aufstellen
von Fahrkartenautomaten zur Beschleunigung, sodass die Tickets nicht erst
beim Fahrer gekauft werden muissen. Die Sicherung der OPNV-Qualitat kann
durch ein Qualitatsmanagement sichergestellt werden, sodass eventuell auf-
tretende Stérungen konsequent erfasst und schnell behoben werden kénnen.

Eine weitere Moglichkeit bietet das Handyticket (z.B. fantab der TGO), das von
immer mehr Menschen genutzt wird. Der Nutzer aktiviert direkt Gber sein eige-
nes Mobiltelefon das Ticket und so entfallen Wartezeiten und das Suchen von
Fahrkartenautomaten sogar ganzlich. Die sogenannte ‘App’ informiert auf Mobil-
telefonen oder Tablets Uiber Fahrstrecken und Fahrplane. Man kann Tickets
buchen und direkt bezahlen. Je nach Art der Anwendung hilft sie dabei, den
optimalen Fahrweg des Busses zu bestimmen und so méglichst viele Menschen
moglichst schnell von A nach B zu bringen. Verbundlibergreifende Fahrten
zwischen Bus und Schiene erfolgen damit problemlos mit nur einem Ticket.

Apps (Applikationen fiir Mobilgerate) bieten somit die Moglichkeit einer effizien-
ten Organisation von Information, Buchung und Bezahlung. Sie ist fir Menschen
aus der Region und fiir Besucher gleichermal3en gut nutzbar.

Ein innovatives Preisangebot ist aktuell auch tber eine App moglich und erhéht
dadurch die Nutzung von Bus und Tram. Als Beispiel kann hier ein ‘Sammelti-
cket’ genannt werden. Mithilfe eines elektronisches Ticketsystems und einer
Checkkarte ‘sammelt’ der Nutzer tiber einen festgelegten Zeitraum seine Fahrten.
Am Ende des Sammelzeitraums wird auf Grundlage der genutzten Tickets der
glnstigste Preis berechnet (beispielsweise eine Vier-Fahrten-Karte anstelle von
vier Einzelfahrkarten). Ein nicht zu unterschatzender Nebeneffekt des Einsatzes
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neuester Technologie ist, dass das Busfahren attraktiver flir junge Menschen
wird.

Die geplanten Veranderungen im Nahverkehr werden parallel im Rahmen eines
Nahverkehrskonzeptes fir Kehl erarbeitet, so dass an dieser Stelle nur die we-
sentlichen Inhalte der Nahverkehrskonzeption dokumentiert werden. Das Kon-
zept versteht sich als Erganzung zum Tramangebot, das in Plan 18 dokumentiert
ist und schafft fiir innerstadtische Verbindungen in Kehl eine deutlich attraktivere
Verbindungsqualitat, als dies derzeit der Fall ist. Das Konzept wird im Folgenden
kurz dargestellt.

5.3.4 Konzept zum Stadt- und Regionalbusverkehr
= Grundiiberlegungen zum Stadtbus

Ein attraktives Stadtbusangebot sollte die folgenden Kriterien erfillen. Dies sind
generelle Feststellungen, die sich aus der Erfahrung erfolgreicher Stadtbus-
angebote ableiten lassen und dem Grunde nach UGbertragbar sind:

1. Transparent aufgebautes Liniennetz, mit schlank durchgefihrten Durch-
messerlinien, die flr kurze Fahrtzeiten teils ohne Umstieg sorgen.

2. Verknlpfung aller Stadtbuslinien an einer im Herzen der Stadt gelegenen
integrierten Rendezvous-Haltestelle.
Samtliche Busse erreichen gemeinsam die Haltestelle mit Mittelinsel und
verlassen sie zur jeweils selben Minute.

3. Konsequent Gber den ganzen Werktag eingehaltener Taktfahrplan zwischen
6 und 19 Uhr (30-Min-Takt).
AuBerhalb dieser Zeiten kann das Angebot reduziert sein oder durch ein
alternatives Angebot (z.B. Anrufsammeltaxi) aufgenommen werden.

4. Dichte Haltestellenfolge (ca. 300 m), die eine hohe rdumliche ErschlieBung
und eine gute Erreichbarkeit gewahrt.

5. Gezielte Beschleunigungsmal3nahmen werden zur nachhaltigen Steigerung
der Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit eingesetzt. Hierzu kénnen Busschleu-
sen und die Einflussmoglichkeit auf Signalanlagen gehdéren.

6. Attraktive barrierefreie Haltestellen sind die Visitenkarte des Stadtbussys-
tems.
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7. Moderne Busse in stufenloser Niederflurbauweise mit aul3en wie innen
hochwertiger Optik und komfortabler Innenausstattung.
Alle Busse erscheinen im 6rtlichen Stadtbusdesign, welches fiir eine hohe
kommunale ldentitat sorgt.

8. Kundenorientierte, attraktive Preisgestaltung.
Hierzu ist eine geeignete Tarifstruktur flir ganz Kehl in Verbindung mit
Stral3burg zu entwickeln.

9. Einrichtung eines Stadtbus-Informationsbiiros mit Mobilitatsinformation in
direkter Néhe zum Rendezvous.

10. Umfassende und intensive Marktkommunikation zur Einfilhrung durch PR,
Werbung, Information, etc. unterstitzt die Akzeptanz des Stadtbussystems
und fordert das Image, z.B. “Chic in Kehl”.

= Stadtbus- / Regionalbuskonzept Varianten 3 und 4

Der Linienverlauf und die Planungsparameter zu den Liniennetzvarianten 3 und
4 sind im Nahverkehrskonzept ausfiihrlich dokumentiert und werden hier in Plan
19 fiir die Variante 3 und Plan 20 fir die Variante 4 dargestellt. Die Variante 4 hat
sich nach den Anregungen aus der Bevolkerung aus den Birgerbeteiligungs-
prozessen in wenigen Detailfihrungen aus der Variante 3 entwickelt. Nachdem
die urspriingliche Gesamtkonzeption allerdings mit der Variante 3 ausgearbeitet
wurde, werden im Folgenden zur Herleitung des Konzeptes auch Darstellungen
mit Bezug auf die Variante 3 verwendet.

Das Liniennetz fir einen Stadtbus ist idealerweise so konstruiert, dass es von
dem zentralen Rendezvous direkte Linienverlaufe zu dem jeweiligen Endpunkt
gibt. Der Endpunkt liegt an einer markanten und gut merkfahigen Lage, die der
Linie den Namen geben kann. Der Verlauf der Linie wird so gewahlt, dass die
Fahrzeit auf der Strecke in etwa der Taktzeit abziiglich einer Pufferzeit von rund
2- 3 Minuten entspricht. Die Fahrtstrecke wird in der Regel so gewahlt, dass der
Bus die Strecke hin und zuriick befahrt. Schleifen mit Einbahnrichtung werden
nur zur Wendung am Ende der Linienstrecke verwendet. Die Haltestellendichte
wird erhéht und durch den Linienverlauf wird eine bessere Abdeckung der
Ortslagen erreicht. Wie Plan 19 mit Nachweis der Einzugsbereiche dokumentiert,
liegen die Haltestellen nahezu flaichendeckend liber das gesamte Stadtgebiet
in der Idealentfernung von 300 m. Aufgrund der Verdichtung des Taktfahrplans
auf 30 Minuten und dem Prinzip des Treffpunkts am Rendezvous ist damit die
Verkniipfung fiir die Busverbindungen in der Stadt Kehl flir alle Relationen
optimal gewahrleistet.
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Far Kehl ergibt sich vor dem Hintergrund des Ziels, dass als Optimum alle Stadt-
teile und der Hafen angebunden werden, ein Netz von neun Linienasten, wobei
drei im Stadtverkehr gefiihrt werden (Linie A, B und C) sowie vier im Regional-
verkehr (106, 301, 403, 7136, 7144 und 7146). In der Linienvariante 4 wird die
Bedienung des Hafengebietes zurlickgestellt.

Aus einer Verbindung der Angebote im Regionalverkehr und Stadtverkehr wird
ein attraktives Gesamtangebot entstehen, welches den Grundsatzen an ein
Stadtbusangebot sehr nahe kommt und gleichzeitig kostenoptimiert ist, da nur
wenige zusétzliche Angebote erforderlich werden. Die Voraussetzung allerdings
ist, dass sich im Regionalverkehrsangebot noch die erforderlichen Zeitlicken,
Optimierungen oder Flexibilitdten finden lassen. Dies muss noch mit den zu-
standigen Betreibern ausgelotet werden. Es zeigt sich auf jeden Fall, dass die
Anforderungen an das Busangebot erheblich sind und dies nur in Verbindung
mit dem Regionalverkehr sinnvoll darstellbar ist.

= Erreichbarkeit des Rendezvous-Punktes

Von besonderer Bedeutung ist der Nachweis der Erreichbarkeit der Rendezvous-
Haltestelle. Die Haltestelle soll aus allen Richtungen erreichbar sein. Die ‘richtige’
Halteposition ergibt sich aus der Anforderung der Orientierung des Fahrgastes,
indem die Fahrtrichtung in Richtung des Fahrziels sinnvoll ist und aus der An-
forderung des Busverkehrs, unnétige Wendefahrten zu vermeiden.

Der Haltepunkt der Tram ist vor dem Rathaus in der Hauptstral3e vorgesehen.
Die Rendezvous-Haltestelle liegt in der GroRherzog-Friedrich-Stral3e, so dass der
Umstieg zwischen den Haltestellen von Bus und Tram ohne Querung einer
StralRe moglich ist. Der Linienverlauf der Tram sowie die Lage der Endhaltestelle
sind auf Plan 18 dargestellt. Die Lage der heutigen Bushaltestellen, die verteilt in
der GroBBherzog-Friedrich-Strale sowie der RheinstraBe und der Hauptstral3e
liegen, sind ebenso dargestellt wie die neue Lage der Haltestelle, bei der beim
Umstieg Bus - Tram keine Stral3e gequert werden muss.

Zentrales Element in diesem Konzept ist die geradlinige Bushaltestelle mit Mittel-
insel. Dabei fahren die Busse den Haltesteig so an, dass der Bus bequem von
der Mittelinsel aus erreicht werden kann und so der Umstieg von einem Bus zum
anderen Bus auf kurzem Weg sicher gestellt ist — die Orientierung fir den Fahr-
gast wird erleichtert, da sich alle Busse (alle Fahrziele) an einem Bushaltepunkt
versammeln (im Plan ist die Fahrtrichtung des Busses durch ein Dreieck mar-
kiert). Die Busaufstellung erfolgt so, dass die Busse bereits in Fahrtrichtung
zum Ziel stehen. Busse, die ihre Ziele im Norden haben, stehen auch nach
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Norden ausgerichtet an der Haltestelle, Busse deren Ziele im Siiden liegen,
stehen auch nach Siden ausgerichtet an der Haltestelle. Die Plane 21 und 22
zeigen die Aufstellung der Busse am Rendezvouspunkt flir das Liniennetzkonzept
Variante 3 zu den Minuten 20 und "50.

Mit dem Rendezvous-Prinzip ist verbunden, dass sich méglichst viele Busse
treffen und gleichzeitig ihre Fahrt fortsetzen.

Die Erreichbarkeit der Haltestelle soll aus allen Richtungen nachgewiesen wer-
den, damit fir das vorgesehene Konzept und fir zukiinftige Anderungen alle
Optionen offen stehen. Dies wird in Plan 23 beispielhaft fir die Liniennetzvarian-
te zur Rendezvous-Zeit Minute ‘20 dokumentiert und in Plan 24 zur Minute ‘50,
wobei die Fahrtstrecke bis zum Rendezvous mit einer durchgezogenen Linie und
nach dem Rendezvous mit einer gestrichelten Linie gekennzeichnet wird. In den
beiden Ubersichtsplanen wird der Verlauf exakt dargestellt.

In der Regel werden die Busse die Haltestelle geradlinig wie zum Beispiel Linie
A von der Hauptstral3e, Linie B (Leutesheim — Niedereich), Linie 301 und 403 aus
Richtung Freistett und Linie 7136 bzw. 7146 im Zuge der Gro3herzog-Friedrich-
Stral3e an- bzw. abfahren. Aufgrund der Einbahnstralenregelung muss dabei die
FriedrichstralBe oder Alte ZollstraBe fiir Verbindungsfahrten genutzt werden.
Damit der Bus so in der Haltestelle stehen kann, dass seine Fahrtrichtung direkt
erkennbar ist, wird wie z.B. bei der Linie 106 zur Minute 20 (vgl. Plan 21) vor-
geschlagen, die Fahrt vor und nach dem Rendezvous durch die Friedrichstral3e
zu flhren. Dies kann vermieden werden, wenn auf die Ausrichtung des Busses
in Fahrtrichtung verzichtet werden wiirde oder wenn der Linienverlauf zum
Beispiel wie bei der Linie B1-Freistett mit der Linie B2-Niedereich verknUpft
werden kénnte. Durch einen Verzicht der Ausrichtung der Busse in Fahrtrichtung
geht jedoch ein Grol3teil der Orientierung flir die Fahrgéaste verloren.

= Fahrplan

Far das Rathaus als zentrale Rendezvous-Haltestelle wird in einer Darstellung mit
symbolischer Uhr die typische Ankunfts- und Abfahrtszeit der Buslinien im
Zeitbereich zwischen 06:00 und 19:00 Uhr dargestellt, d.h. der Fahrplan wird
grafisch visualisiert. Vom Kreismittelpunkt zur Kreislinie werden die AnkUlnfte
dokumentiert (blaue Linie) und auf3erhalb der Kreislinie die Abfahrtszeiten (rote
Linie). Zu den Anklnften und Abfahrten wird jeweils noch der Herkunftsort bzw.
Zielort der Fahrt angegeben, so dass insgesamt auf einen Blick verfolgt werden
kann, welche Linie ankommt und nach welcher Wartezeit das gewlinschte Ziel
erreichbar ist.
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Die Abfahrtsuhr am Rendezvouspunkt zeigt, dass eine Verbindung zu den
Tram-Zeiten gut gelingen kann. Nachdem der Fahrplan der Tram noch nicht
vorliegt, gelten die hier in Tabelle 1 dargestellten Bedienungszeiten nur exem-
plarisch. Es wird dabei unterschieden nach den Werktagen Montag bis Freitag,
Samstag und Sonn- und Feiertag. Zu den Tageshauptzeiten (a) wird eine hdherer
Takt angeboten als zu den Nebenzeiten (b). Der Grundgedanke liegt dabei darin,
dass der Takt im Stadtbusverkehr in etwa der Mitte zwischen dem dichten Ange-
bot der Tram und dem Regionalbusverkehr zu liegen kommt. Die Linie A der
Hauptstral3e fahrt im 15-Minuten-Takt und deckt den wichtigen Innenstadt-
bereich damit optimal ab. Im Zusammenhang mit der Tram wird damit eine
regelmalige Verknipfung unter 5 Minuten Wartezeit an diesem Umsteigepunkt

erreicht.
Mo-Fr (a) | Mo-Fr (b) | Samstag (a) | Samstag (b) | Sonntag
Tram
15-'20 ‘30 15-'20 ‘30 ‘30
Stadtverkehr
30 (15) | 60 (30) 30 (15) 60 (30) 60 (30)
Regionalverkehr
60 120 60 120 120%

Tab. 3: Standard der Bedienungsqualitét bei Liniennetzvariante 3

= Bedienungshaufigkeit

Bei der Ausarbeitung der verschiedenen Angebotsvarianten auch unter Beach-
tung der Mehrkosten aus dem Angebot haben sich verschiedene Detailldsungen
ergeben. An dieser Stelle soll die als Optimalvariante entwickelte Variante 3 der
Liniennetzvariante 4 mit gedndertem Linienverlauf in der Schwachverkehrszeit
und einem reduzierten Taktangebot gegentbergestellt werden.

Plan 26 zeigt im Lageplan die Taktdichte fir jeden Streckenverlauf fir die Haupt-
verkehrszeit (HVZ). Mit der symbolischen 24-Stunden-Uhr wird dargelegt, zu
welchen Zeiten die Hauptverkehrszeit im Stadt- und Regionalverkehr vorgesehen
ist. Diese Zeiten werden fiir den Montag bis Freitag, Samstag und Sonn- und
Feiertag getrennt ausgewiesen. Die HVZ wird demnach entsprechend dem
Nahverkehrsplan auf die Zeit von 6 bis 8 Uhr und 16 bis 18 Uhr am Werktag
gelegt. Zusatzlich wird auch in der symbolischen 24-Stunden-Uhr dargestellt, zu
welchen Zeiten die Verbindungen am Rendezvous fahrplantechnisch funktionie-
ren. In Rot werden die Zeitbereiche markiert, zu den alle Verbindungen méglich
sind und gestrichelt werden die Zeiten markiert, zu denen aufgrund einer Aus-
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dinnung im Regionalverkehr nicht mehr alle Verbindungen maéglich sein wer-
den, so dass der Fahrplan genauer zu lesen ist. Dies sind dem Konzept zur
Linienvariante 3 nach nur die Zeiten der Schwachverkehrszeit.

Plan 27 zeigt fir das Liniennetzkonzept 3 die Bedienungshaufigkeiten fir die
Nebenverkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ), so dass die hohe
Qualitat des Angebotes flir alle Stadtbereiche gut ablesbar ist.

Plan 28 zeigt das im Linienverlauf Variante 4 gednderte Konzept, in dem fiir die
Schwachverkehrszeit die Bedienung vor allem mit einem Stadtverkehr erreicht
wird. Dazu wird die Linie A bis Goldscheuer verlangert und die Linie B erschliel3t
zusatzlich zu Leutesheim und Niedereich auch Bodersweier und Kork.

Plan 29 weist fiir die HVZ nach, dass bei Variante 4 eine weitere hohe Taktdichte
erreicht bleibt, nur ein 15-Minuten-Takt wird auf der Linie A nicht mehr angebo-
ten. Die geanderten Annahmen zu den Betriebszeiten und Rendezvousmaglich-
keiten werden ebenfalls dargestellt. Es wird mit der Alternativvariante aufgezeigt,
dass die Bedienungen in den Schwachverkehrszeiten reduziert sind und dass der
Regionalverkehr in den Schwachverkehrszeiten nicht verstarkt wird, d.h. dass die
heute vorliegenden vereinzelten Fahrten im Regionalverkehr unverandert belas-
sen werden. Damit wird sich auch das Rendezvous veréandern, da dann nur noch
ein Umstieg in der SVZ zwischen den Stadtbussen erfolgt, die im 60-Minuten-
Takt verkehren. Fur einzelne Verbindungen kann es dann zu einer Umstiegszeit
von 30 Minuten kommen.

Mit Plan 30 wird die Angebotsdichte in der Alternativvariante 4 fir die NVZ und
SVZ dokumentiert. Dabei wird noch aufgezeigt, dass eine Verbindung zwischen
Kork und Bodersweier entsprechend der Wiinsche aus der Bevoélkerung durch
das Anrufsammeltaxi (AST) bedient wird. Bei weiteren Planungstiberlegungen
wird allerdings geprift, ob diese Verbindung auch im regularen Linienbetrieb
ermaoglicht werden kann.

= Fahrgastpotenzial

Die Prognose der Verkehrsnachfrage zum Jahr 2025 wird in Verbindung mit
dem StralRenverkehrsmodell der Stadt Kehl berechnet und kann als Indikator flr
die Dimensionierung der Fahrzeuge verwendet werden. Eine abschlieende
Prognose ist auf Basis der wenigen vorliegenden Erhebungsergebnisse aller-
dings nicht moéglich, zumal auch die Akzeptanz des neuen Angebotes von vielen
‘weichen’ Faktoren der Verkehrsmittelwahl abhangt, zu denen der Marketingauf-
wand, das Erscheinungsbild der Busse oder die abschlieBende Fahrplange-
staltung zahlen.
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Die modelltechnische Berechnung basiert auf der Nachbildung der Veranderun-
gen zum Bestand in Bezug auf den Linienverlauf, die Anzahl der Haltestellen, die
Haufigkeit der Fahrtangebote, insbesondere auch in den Schwachverkehrszeiten
und die Verkntpfungsqualitaten unter den OPNV-Angeboten. Im Verkehrsmodell
sind einerseits alle Neubaugebiete berlicksichtigt sowie die allgemeine Zunahme
der Mobilitat im Verkehr und andererseits kénnen daraus die Verdnderungen der
Fahrzeiten (Widerstande) im OPNV und im StraRenverkehr ermittelt werden.
Danach kénnen die Verlagerungen der Verkehrsnachfrage (Modal Split) vom
StralRenverkehr zum Busverkehr berechnet werden. Insgesamt werden danach
rund 1.500 Fahrten/d mehr im OPNV im Binnenverkehr der Stadt Kehl erwartet
wobei der Modal Split im Busverkehr von 2-3% auf rd. 5% erhéht wiirde.

Es ergibt sich in Kehl damit ein Potenzial von zusatzlich rund 1,5 Mio Fahrgasten
im Jahr fir den Kernstadt- und Stadtteilverkehr. Gegenilber der heutigen Nach-
frage von rund 1.570.000 Fahrgéasten im Jahr (inkl. Regionalverkehr) kénnte dies
zu einer Zunahme von rund 100% fiihren. Dieses Potenzial wird allerdings nur
gewonnen werden kénnen, wenn das Busangebot optimal auf die Bedlirfnisse
der Fahrgaste abgestimmt ist, was nach den Veranderungen im Angebot zwi-
schen dem Linienkonzept Variante 3 und dem Linienkonzept Variante 4 mit dem
geanderten Betriebsangebot nicht zu erwarten ist. Kalkulatorisch wird von einer
Fahrgaststeigerung um rund 50 bis 70% gegeniiber heute ausgegangen.

5.4 Alternative Mobilitatsangebote und Antriebsformen

Das Thema der alternativen Verkehrsmittel wird vor dem Hintergrund der zu-
rickgehenden Energiereserven, der Kostensteigerungen, der Umweltbelastun-
gen und der Veranderungen aus dem demografischen Wandel zu erértern sein.
Wenn man sieht, dass eine Vielzahl an taglichen Wegen weniger als 2 km lang
sind und bedenkt, dass die Verbrennungsmotoren auf diesen kurzen Wegen
Uberproportional viel Kraftstoff verbrauchen und Luftschadstoffe emitieren, sind
Veranderungen im Verkehrsverhalten schon aus 6konomischen Griinden sinn-
voll. Das Mobilitatskonzept muss vor diesem Hintergrund die richtigen Ansétze
fir ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement liefern. Mobilitatsmanagement
bedeutet dabei: Mobilitat effizient, sicher und bequem gestalten.

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Nutzung intelligenter Technologien, um Verkeh-
re zu lenken sowie effizienter und sicherer zu machen. Dazu dient die aktuelle
Verkehrsinformation z.B. zur Buspunktlichkeit, der Stauldnge an neuralgischen
Punkten oder der Verfligbarkeit von Stellplatzen in Parkanlagen ebenso wie die
Foérderung von innovativen Antriebstechniken und Assistenzsystemen in den
Fahrzeugen. Das Land Baden-Wirttemberg setzt vor allem auf die Verbreitung
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der Elektromobilitat, um die Belastungen der Blirgerinnen und Biirger und der
Umwelt durch Abgase und Larm noch konsequenter zu vermindern. In diesem
Kontext kann Kehl einen Beitrag leisten.

Die effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur gewinnt auch angesichts der
begrenzten Ausbaumaoglichkeiten an Bedeutung, so dass nicht mehr der Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur im Mittelpunkt steht sondern die effiziente Nutzung
durch Férderung von Angeboten, die eine intensivere Nutzung zulassen. So ist
beispielsweise der Verkehrsflachenbedarf einer Person im Auto inklusive der
erforderlichen Sicherheitsabstande deutlich gréRer als der von den Personen in
einem Bus oder der von Fahrradfahrern, wenn sie die gesamte Fahrbahn nutzen
kénnten.

In Bezug auf den demografischen Wandel ist zu berticksichtigen, dass die Mobi-
litat im Alter auch weiterhin ein hohes Gut ist, aber der Platzbedarf und die
Anforderungen der Hilfsmittel an die Infrastruktur sich umfangreich andern.
Mobilitdtseingeschrankte Personen haben Anforderungen an die Sichtbarkeit
von Hindernissen bzw. die Minimierung von Hindernissen durch z.B. geeignete
Bordsteinabsenkungen bei StraBenquerungen. Gleichzeitig miissen Gehwege
unter Nutzung von selbstfahrenden ‘Rollstiihlen’ im Begegnungsfall breiter sein,
die in Zukunft noch haufiger eingesetzt werden.

Das Hauptthema im Zusammenhang mit dem Mobilititsmanagement besteht in
der Frage, ob man Verkehrsfahrten vermeiden kann. Wenn dies nicht méglich
ist, soll zumindest geprift werden, ob die Verkehrsfahrt auf Verkehrsmittel des
Umweltverbunds verlagert werden kann (Offentlicher Verkehr, Fahrrad, zu FuR).
Es kann auch geprift werden, ob Verkehrsfahrten auf andere Strecken ver-
dréangt werden kénnen. In jedem Fall soll die Mobilitdt in einem Umfeld von
Leistungsfahigkeit, Bequemlichkeit und Sicherheit erfolgen.

5.4.1 Bestand Alternative Mobilitatsangebote

Das Angebot an Elementen der Alternativen Mobilitat ist in Plan 32 dokumen-
tiert. Es beschrankt sich auf einen Standort von stadtmobil Car-Sharing Stidba-
den mit zwei Fahrzeugen, und eine Fahrradverleihmdéglichkeit sowie auf eine
Lademaoglichkeit fiir E-Fahrzeuge am Rathaus. Als umweltfreundliche Antriebs-
form far Kraftfahrzeuge kann Wasserstoff in Kehl nicht getankt werden (néachst-
gelegen in Freiburg) und Gas bei nur drei Tankstellen im Stadtgebiet.

Ein Standort fiir Fernbusse befindet sich am Bahnhof. Der Standort soll weiter
ausgebaut werden, um die Umsteigemaoglichkeit auf die Tram zu verbessern. Die
Park&Ride-Standorte am Bahnhof und ‘Am Lager’ erweitern die Moglichkeiten
der alternativen Fortbewegung in Kehl.
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Die Qualitat der Angebote an umweltfreundlicher Mobilitat ist oben bereits
analysiert und als verbesserungsféahig dargelegt worden. Aulerdem sind die
Angebote an aktuellen Informationen zur Verkehrslage oder Auslastung von
Parkplatzen nicht vorhanden.

5.4.2 Konfliktbewertung Alternative Mobilitatsangebote

Bei der Planung von Angeboten zur alternativen Mobilitat lasst sich wie auch im
Rad- oder FuRgéngerverkehr eine zahlenmalRige Nachfrage nur schwer de-
finieren. Auch Haushaltsbefragungen, die Gber Fragen zur eventuellen Nutzung
eines geplanten Angebots einen Bedarf abzuschatzen versuchen (stated prefen-
ce), geben meist nicht die anschlielend tatsachlich zu erreichenden Nutzungs-
intensitat wieder. Daher ist auch die Planung von alternativen Verkehrsangebo-
ten primar eine Angebotsplanung, die tber gute Qualitdt und Werbung eine
Nachfrage schafft. Als Konflikt Iasst sich daher in Kehl nur das geringe Angebot
an sich herausarbeiten. AulBer im Zentrum Kehl ist bisher kein Angebot flr
alternative Mobilitat vorhanden.

5.4.3 MalRnahmen Alternative Mobilitatsangebote

An dieser Stelle wird ein Ausblick auf die weitere Ausarbeitung der alternativen
Mobilitat fur die Handlungsfelder nach der Entfernung des Weges getrennt
gegeben, insofern die kurzen Wege bis etwa 2 Kilometer Ladnge und die langen
Wege dariiber hinaus, da die Verkehrsmittelwahl sich dabei unterscheidet.

Das Feld der klassischen Moglichkeiten der Fortbewegung (Pkw, OPNV, Rad,
FuR) wird in den letzten Jahren durch ein immer breiter werdendes Feld an
alternativen Mobilitdtsangeboten erweitert. Zu nennen sind hier neben Car-
Sharing und Mitfahrzentralen auch Maoglichkeiten des alternativen Antriebs,
insbesondere durch Elektrofahrzeuge. Es gilt vor allem, die Nutzung dieser
Antriebsformen gerade auf kurzen Wegen (<2 km) zu verbessern, da hier der
Kraftstoffverbrauch (und somit auch der CO,-Ausstol3) von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor (iberproportional hoch ist. AuRerdem wird unter dem
Aspekt der alternativen Mobilitdt auch die abstrakte Frage gestellt, ob die Mobili-
tat auch Uber das Internet erreicht werden kann und nicht mehr den Ortswechsel
voraussetzt; so werden z.B. immer mehr Arbeitsplatze zu Hause eingerichtet,
wodurch die Anzahl der Pendler reduziert werden kann.

Eine allgemeine Ubersicht zur Zielsetzung fiir eine Nutzung alternativer Mobili-
tatsformen in Kehl wird in Plan 31 dargestellt. Im Hinblick auf das (ibergeordnete
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Ziel der nachhaltigen Entwicklung und Klimaverbesserung, gilt es auch die
Besucher / Touristen fur ein “klimafreundliches Verhalten” in Kehl zu gewinnen.
Die Grafik macht deutlich, welche Verkehrsmittel von Einwohnern und Touristen
fur welche Wege genutzt werden sollten, um eine maximale Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds und der alternativen Mobilitat zu erreichen. So
ist beispielsweise anzustreben, dass die Einwohner von Kehl fir alle Wege
innerhalb Kehls ganzlich auf den privaten Pkw (mit Verbrennungsmotor) verzich-
ten.

Um den Verzicht auf die Nutzung des privaten Pkws mit Verbrennungsmotor
voranzutreiben, setzt Kehl auf E-Mobiliat (Pkw, Rad), Car-Sharing, ein gutes
OPNV-Angebot und attraktive, kurze Wege fiir FuBganger und Radfahrer.
Durch Information und Imagebildung kann sowohl bei Blirgern, als auch bei
Besuchern ein entsprechendes Bewusstsein geschaffen werden, das durch
Anreize und MalRnahmen unterst(itzt werden sollte. Weitere Méglichkeiten der
Steuerung sind in der Grafik ebenfalls genannt.

Die Angebotsplanung, die flir eine Attraktivitatssteigerung der Verkehrsmittel der
alternativen Mobilitat nétig ist, ist in Plan 33 dokumentiert. Da die Grél3e der
Stadt Kehl und deren personelle Moglichkeiten die Einrichtung einer Mobilitats-
zentrale schwierig erscheinen lasst, wird die Einrichtung von Mobilitatsinfo-
punkten — primar flr Besucher — angeregt. Fir die erste Prioritdt werden die
Standorte Bahnhof Kehl und Rathaus vorgeschlagen. Neben Informationen zu
alternativen Verkehrsangeboten kann an der Mobilitatsstation tGber das um-
fangreiche FuRR- und Radwegenetz sowie das OPNV-Angebot informiert werden.

Mittelfristig werden ca. 15 Mobilitatsstationen in Kehl und in den Stadtteilen
Auenheim, Leutesheim, Bodersweier, Neumiihl, Kork, Sundheim, Marlen und
Goldscheuer als angemessen eingeschétzt. Diese enthalten je nach Grol3e eine
oder zwei Elektrotankstellen an Stellplatzen, die ausschlieBlich Elektrofahr-
zeugen zur Verfiigung stehen. Weiterhin sollen die Mobilitatsstationen E-Bike-
Lademaglichkeiten enthalten und kénnen als (E-)Bike-Sharing- sowie Car-
Sharing-Standort dienen. Auch die Bereitstellung von Lastenfahrradern, die es
inzwischen auch haufig in der Ausfiihrung als E-Bike gibt, ist denkbar. Inter-
essant in diesem Zusammenhang ist das one-way-Car-Sharing (Riickgabe an
einem beliebigen Punkt im Stadtgebiet), was in der Detailplanung geprift wer-
den muss. Bei den Car-Sharing Fahrzeugen erhoht eine Bereitstellung von E-
Fahrzeugen den positiven Klimaeffekt noch weiter. Weiterhin beinhalten die
Mobilitatsstationen geeignete Abstellanlagen fiir Fahrrader und einen Infopunkt,
an welchem sich Blirger wie Besucher iber das Mobilitdtsangebot der Stadt
Kehl informieren kénnen.
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Zur Unterstltzung der intermodalen Mobilitat sind am Bahnhof in Kehl und Kork
Park&Ride-Stellplatze vorgesehen. Ebenso kénnen Fahrradboxen die Nutzung
des Fahrrads auf dem Weg zum Bahnhof Kehl und Kork oder zur Endhaltestelle
der Tram am Rathaus attraktiver gestalten. Bei groB3er Nachfrage kann mittel-
fristig auch der Standort flir ein modernes Fahrradparkhaus am Bahnhof gesi-
chert werden, um Nutzern sicheren Schutz flr langere Parkdauern fir ihre Fahr-
rader bzw. E-Bikes zu bieten. Besonders fiir den touristischen Verkehr ist der
geplante Fahrradverleih am Bahnhof interessant, bei dem sowohl konventionelle
Fahrrader wie auch E-Bikes fir einen langeren Gebrauch ausgeliehen werden
kénnen.

Ein Fernbus, dessen Haltestelle am Hauptbahnhof liegt, bildet ebenfalls einen
Bestandteil der alternativen Mobilitat.

= Alternativen fiir kurze Wege

Als kurze Wege werden die Strecken mit bis zu rund 2 km betrachtet. Fir die
kurzen Wege kommen die Handlungsalternativen ‘Vermeiden’ und ‘Verlagern’ in
Betracht.

Mobilitat ist eines der Grundbedurfnisse der Menschen. Damit auch Menschen
mit Behinderung madglichst uneingeschrankt mobil sein kbnnen, missen alle
Mobilitdtsangebote barrierefrei ausgebaut sein. Seit der Novelle des Personen-
beférderungsgesetzes ist auch gesetzlich festgelegt, dass eine barrierefreie
Nutzung des OPNV spatestens ab 1. Januar 2022 moglich sein soll. Barrierefrei-
heit muss deshalb ein wichtiges Kriterium bei allen Neu- und Umbauten von
Verkehrsanlagen und bei Investitionen im &ffentlichen Personenverkehr sein.

Die Gestaltung der Barrierefreiheit zieht sich durch alle Bereiche des Umweltver-
bundes. Beispiele fur eine barrierefreie Gestaltung sind unter anderem Blinden-
leitsysteme, die sich sowohl optisch als auch in der Oberflache von der Gibrigen
Oberflache abheben, um so sehbehinderten, blinden sowie sensorisch einge-
schrankten Personen zu ermdéglichen, sich selbstandig im 6ffentlichen Verkehrs-
raum zu bewegen — und das nicht nur bei Haltestellen des Offentlichen Verkehrs.
Auch die Vermeidung von Stufen und Kanten mit einer Hohe von mehr als 3cm
ist ein Teil der barrierefreien Ausstattung. Fiir Treppen muss als alternativer
Zugang eine Rampe vorhanden sein.

Alle Wegeverbindungen und auch die Zuwege zu den Haltestellen muissen
barrierefrei ausgebaut sein, um allen Personen Zugang zur Mobilitat gewahr-
leisten zu kédnnen. Um den OPNV allen Menschen zuganglich zu machen, sind
barrierefreie Haltestellen und Fahrzeuge notwendig. Niederflurfahrzeuge und an
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diese Fahrzeuge angepasste Haltestellenhéhen sind notwendig, um einen ni-
veaugleichen Ein- und Ausstieg zu gewahrleisten. An den Haltestellen selbst ist
eine barrierefreie Ausstattung notwendig, hierzu zdhlen unter anderem dyna-
mische, optische und akustische Informationssysteme.

Die Standards und Empfehlungen der FGSV, des VDV, aber auch DIN-Normen,
der Leitfaden zum barrierefreien Bauen des BMUB von 2016 und Beitrage von
Behindertenbeauftragten und -verbanden geben wichtige Detailempfehlungen
und miussen bei der Gestaltung beachtet werden.

Eine Veranderung der Gewohnheiten im Verkehrsverhalten ist in diesem Zu-
sammenhang erforderlich. Vor Ort kénnen Veranderungen nur durch gute
Angebote fir die alternativen Verkehrsmittel (bequem und sicher) und durch
Verbesserung des Ansehens der alternativen Verkehrsmittel zur verstarkten
Nutzung beitragen.

Im Mobilitatskonzept stehen demnach die Angebote im Offentlichen Nahverkehr,
fir den Radverkehr und den FuRganger im Mittelpunkt. So wird z.B. mit berlick-
sichtigt, dass mit zunehmender Verbreitung von Elektrofahrraddern das Fahrrad
von gréBeren Bevdlkerungskreisen genutzt werden kann und auch eine bewegte
Topografie oder langere Strecken kein Ausschlusskriterium mehr darstellen.
Insofern muss die Infrastruktur fir Fahrrader — unabhangig von ihrer Nutzung
durch Fahrrader als Sportgerate — an dieses gednderte Nutzungsverhalten auch
angepasst werden.

= Alternativen fiir lange Wege

Far lange Wege im taglichen Verkehr entfallt die Alternative des FuBweges. Dies
betrifft insbesondere die angrenzenden Stadtteile, sofern die alltaglichen Ziele
(Schule, Arbeitsplatz, Versorgungseinrichtungen) nicht im Stadytteil selbst liegen.
Ansonsten stehen je nach Entfernung alle Verkehrsmittel zur Verfligung. In
diesem Zusammenhang muss unterschieden werden, ob die Verkehrswege eher
taglich oder eher selten zurlick gelegt werden, so dass die Prioritat bei Mal3-
nahmen liegt, die die alternative Mobilitdt bei den tédglichen Wegen unterstitzt.
Dies sind die zentralen MaRnahmen im Offentlichen Nahverkehr und beim
Ausbau der Fahrradinfrastruktur.

Das Thema der alternativen Antriebsformen wird vor allem vor dem Hinter-
grund der schwindenden Kraftstoffreserven, der steigenden Energiekosten und
der Umweltverschmutzung und Larmbelastung gesehen. Die Elektromobilitat ist
hier ein aktuell sehr wichtiges Thema. Daneben werden auch andere Energietra-
ger wie Erdgas oder Wasserstoff erforscht. Verschiedene Prototypen mit alterna-
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tiven Antriebsformen fiir Personenfahrzeuge, Busse oder Schwerlastfahrzeuge
bzw. Fahrrader werden derzeit erprobt und weiter entwickelt, so dass hier mittel-
fristig von Veranderungen auszugehen ist. Wie stark sich dies auf das Verkehrs-
aufkommen oder die Verkehrswegelange auswirken wird, ist noch unklar.

Flr das Mobilitatskonzept soll zumindest sicher gestellt werden, dass die alterna-
tiven Antriebsformen gut in das Gesamtkonzept integriert werden kénnen und
mittelfristig die passende Versorgungsstruktur geschaffen werden kann.

Diese weiterfilhrenden MalRnahmen zur Unterstiitzung der alternativen Mobilitat
fihren dazu, dass das Szenario ‘Umwelt’ erreicht wird. Es flihrt dauerhaft zu
einer Reduzierung der Pkw-Anzahl in der Stadt und damit auch zu einer Reduzie-
rung des Pkw-Anteils im Modal Split. Die Verkehrssicherheit wird danach erhéht
sein und Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum wird wesentlich verbessert
sein.

Die Wege, die friher mit dem eigenen Pkw zurlickgelegt wurden, werden nach
diesem Konzept teilweise durch die Nutzung des Car-Sharing-Pkw substituiert
und auch auf die anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes umgelegt. Ideal
ware es, wenn nur Fahrten, bei der die Pkw-Nutzung unvermeidlich ist, ein Car-
Sharing-Fahrzeug genutzt wiirde. Die Stadt Bremen, die als herausragendes
Beispiel im Bereich Car-Sharing zu nennen ist, konnte beispielsweise durch den
Einsatz von Car-Sharing 11 private Pkw je Car-Sharing Fahrzeug ersetzen.

Dazu ist es notwendig, dass der Car-Sharing-Anbieter Fahrzeuge fir (fast) alle
Nutzungszwecke anbietet, also von Kleinwagen iber Kombis bis hin zu Trans-
portern. Die genaue Anzahl der Fahrzeuge an jeder Station ist Bestandteil der
Detailplanung des Car-Sharing-Konzeptes. Ein wirksames Car-Sharing-Konzept
erfordert eine gleichmalRige Verteilung kleinerer Stationen Uber das gesamte
Stadtgebiet, vor allem im Innenstadtbereich und in Wohnquartieren. Eine zuvor
durchgefiihrte Nutzerbefragung kann ggf. Nutzungsschwerpunkte aufzeigen, in
denen mehr oder gréBere Stationen angeboten werden. An besonderen Orten,
die von allen Nutzern gut erreicht werden kénnen, sollen gréRere Stationen
errichtet werden, an welchen Sonderfahrzeuge wie beispielsweise Transporter
ausgeliehen werden kdénnen.

Dartiber hinaus ist festzustellen, das stationsungebundenes (one way) Car-Sha-
ring (wie es der Car-Sharing-Anbieter car2go verfolgt) ein sinnvoller Ansatz ist.
Hierbei konnen die Fahrzeuge an jeder beliebigen Station im Stadtgebiet zurlick-
gegeben werden und muissen nicht wieder zurlick zur Abhol-Station gebracht

werden.
Stadt Kehl
Mobilitatskonzept MODUSD.Sgyél'!ﬂhT ==

Karlsruhe 29.11.17 Kehl - Mobilitatskonzept Gesamtbericht.wpd



Gesamtbericht 71

Im Internet lassen sich zunehmend Angebote finden, die privates Car-Sharing
ermoglichen. Uber das Internet konnen auch Mitfahrgelegenheiten im Auto
vermittelt werden, die auch in Kehl starten und enden.

Unter anderem far Nutzer, fir die die Abschaffung des eigenen Pkw eine reale
Maoglichkeit darstellt, aber auch fiir alle anderen, muss auch ein Angebot fir die
seltenen Fahrten zur Verfligung stehen. Insbesondere fiir die eher seltenen
Verkehrswege, z.B. zu Urlaubsfahrten, kdnnen alternative Verkehrsmittel gut in
Betracht gezogen werden.

Neben dem Schienenverkehr fir weitrdumige Fahrbeziehungen gibt es seit
1.1.2013 auch wieder die Moglichkeit von Fernbusverkehr. Uber den Bahnhof
Freiburg koénnen Ziele in Richtung Konstanz sowie in Richtung Diisseldorf und
Dortmund direkt angefahren werden. Uber Umstiege in anderen Orten kann ein
weites Netz erreicht werden und das Angebot wéachst derzeit standig weiter.

Die gleiche Betrachtung ergibt sich fir die Besucher von Kehl, denn auch fir
diese Fahrtzwecke kénnen die genannten Alternativen in Kehl durch die Anbieter
verbessert werden.

Fiar das Segment des Freizeitverkehrs hat Kehl bereits einen Wohnmobilstell-
platz auf dem Parkplatz in der Nahe der Rheinpromenade und dem Zentrum ‘Am
Wasserturm’ zur Verfiigung gestellt. Zentral gelegen ist eine Ubernachtung dort
bisher gegen geringe Tagespauschalen méglich und ermdéglicht eine fulBlaufige
Erkundung der Stadt. Ein Ausbau an weiteren Standorten, an denen ein Umstieg
auf andere Mobilitdtsangebote besteht, ist denkbar.

5.4.4 MaRRnahmen zur Mobilitatsbeeinflussung

Neben den in diesem Konzept dargelegten konkreten MalRnahmenvorschlagen
zur Verbesserung der Qualitat fiir FuBganger, Radfahrer und den OPNV, die auch
das Ziel haben, Kfz-Verkehr auf diese umweltfreundlicheren Verkehrsmittel zu
verlagern und somit Kfz-Verkehr zu vermeiden, gibt es weitere Moglichkeiten der
Mobilitatsbeeinflussung. Priméar geht es bei allen MalBnahmen zur Mobilitats-
beeinflussung um eine Verlagerung der Kfz-Nutzung hin zu umweltfreundli-
cheren Mobilitatsformen. Die Verlagerung hat demnach mit einer Anderung im
Nutzerverhalten von Personen zu tun, die unterschiedlich zu beeinflussen sind.

Die Mobilitatsbeeinflussung kann hierbei verschiedene Ziele verfolgen. Zum
einen kénnen MalRnahmen getroffen werden, die den Kfz-Verkehr vermeiden
bzw. vermindern, verlagern oder umlenken. Wenn es gelingt, eine Fahrt zu
vermeiden, dann wird — fachlich ausgedriickt — dieser Weg nicht zurlckgelegt.
Eine Verminderung reduziert die Haufigkeit der Fahrt.
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Ein Beispiel der Vermeidung von Fahrten findet sich in den Bereichen, wo eine
vermeintlich unnétige Fahrt nicht ausgefiihrt wird. In der Regel liegen allerdings
haufiger Verminderungen vor, wenn die Anzahl der Fahrten z.B. zum Einkaufen
reduziert werden, indem der Einkauf fir mehrere Tage gebiindelt wird. Ebenso
kénnte eine Verminderung darin bestehen, dass der Weg zur Arbeit reduziert
wird und Arbeiten von zu Hause ausgefliihrt werden. In diesem Fall kann die
Stadt das Umfeld dafiir verbessern, indem z.B. das Angebot mit schnellem
Internet verbessert wird. Auch die Abstimmung von Fahrgemeinschaften kann
in diesem Zusammenhang zu einer Vermeidung von Fahrten fihren oder zu-
mindest die Nutzung von Park & Ride, so dass ein Teil der Fahrt nicht mit dem
einzelnen Pkw zurlickgelegt wird. Der weitestgehende Ansatz ist hierbei die
Kommunikation so aufzubauen, dass der Verzicht auf den eigenen Pkw erreicht
wird.

Ein anderes Mittel zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens liegt in der Redu-
zierung der Fahrgeschwindigkeit auf StralRen oder der Anpassung von Kosten
z.B. von Parkplatzen oder durch Begrenzung der Nutzungsmaéglichkeiten durch
Einschrankung z.B. von Parkplatzen und Ausweitung der Parkraumbewirtschaf-
tung im Stadtzentrum. Auch die Ausweisung von Anliegerzonen und Anlieger-
parken kann z.B. den Kfz-Verkehr in einem Quartier vermindern. Eine drastische-
re MaBnahme waére die Ausweisung autofreier Quartiere.

Da der langere Zugangsweg zum Kfz eine allgemein verminderte Nutzung des
Kfz zur Folge haben kann, missen die Angebote fir die umweltfreundlichen
Verkehrsmittel besonders attraktiv gestaltet sein, so dass z.B. der Fahrradabstell-
platz direkt an der Haustlre ermdglicht ist. Es kann auch eine Veradnderung
beglinstigt werden, wenn in dem autofreien Quartier z.B. die Einrichtung von
Car-Sharing-Angeboten eine Priviligierung durch ginstig gelegene Parkplatze
erhalt.

Zur Verminderung des Kfz-Verkehrs auf bestimmten Stral3en kann zum Beispiel
eine entsprechende Reduzierung der Attraktivitat der betroffenen StralRe als
Durchfahrtsstrecke angestrebt werden. Solche restriktiven Mal3nahmen kénnen
z. B. Einengungen der Stral3e an Querungsstellen oder Verschwenken der Fahr-
bahn sein, bspw. in Kombination mit wechselseitiger Anordnung von Park-
sténden, die zu einer Verringerung der Durchfahrtsgeschwindigkeit fiihren.

Die MalRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung erfiillen ein weiteres Ziel der
Mobilitatsbeeinflussung: die Erhéhung der Verkehrssicherheit. In Tempo 30
Zonen sollte der StralRenraum bzw. die Fahrbahnbreite das Fahren mit reduzier-
ter Geschwindigkeit nahelegen, zudem ist im Kreuzungsbereich die Gleich-
rangigkeit von Stral3en mit Rechts-vor-Links-Regelung deutlich zu kennzeichnen,
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um die Verkehrssicherheit zu verbessern. Die Reduzierung des Fahrbahnquer-
schnitts durch Verschwenken der Fahrbahn oder Einengung an Querungsstellen,
bzw. schon die Verwendung von StralBenbdumen zur Einschrankung der weiten
Sicht in der Stral3e férdert das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit. Eine
regelmalRige Wiederholung der Geschwindigkeit durch grol3e Zahlen auf der
Fahrbahn ist zudem zu empfehlen. An den Kreuzungen kann die Verschmalerung
der Fahrbahn ebenfalls Klarheit schaffen und die Querung fir die FulRganger
erleichtern.

Die Vermeidung bzw. Verminderung von Kfz-Verkehr ist in vielen Fallen bei
gleichbleibender Mobilitat mit einer Verlagerung auf andere, umweltfreundli-
chere Verkehrsmittel verbunden. So kénnen zum Beispiel Einwohner fir die
Abschaffung ihres privaten Pkw mit einer zeitweisen (z. B. einer halbjahrigen)
kostenfreien Nutzung des OPNV belohnt werden. Ein solcher Bonus kann zur
Ermutigung fir diesen Schritt dienen.

Auch eine Bevorrechtigung des nicht motorisierten Verkehrs und des 6ffentli-
chen Verkehrs an Signalanlagen und in der Flachenverteilung fir die einzelnen
Verkehrsmittel bei StraBenraumaufteilungen wirkt beglnstigend fir die Nut-
zungsintensitat dieser Verkehrsmittel.

Die Ausweitung mobiler Dienstleistungsangebote wie z. B. mobiler Handel,
Sparkassenbusse, Essen auf Rddern, Fahrbiichereien und Quartierswochenmark-
te helfen ebenfalls Verkehr zu vermeiden. Zudem kommt dieses Angebot auch
alteren und mobilitdtseingeschrankten Personen entgegen und verhilft ihnen zu
mehr Selbststandigkeit.

Die Funktion eines Mobilitatsbeauftragten bei der Stadt ist hilfreich, um als
Ansprechpartner und Koordinator zur Verfigung zu stehen und z. B. Férdermittel
far die Durchfihrung von Projekten zu gewinnen.

Zusammenfassend kann festgestellt werde, dass das Angebot bei der alternati-
ven Mobilitdt so weit und so attraktiv ausgebaut werden kann, dass die Nutzer
nicht mehr auf die Nutzung des (eigenen) PKW angewiesen sind und keine
Vorteile mehr darin sehen, den (eigenen) Pkw zu nutzen.

5.4.5 Kommunikation - Bekanntheit schaffen und aktivieren

Grundsatzlich ist es notwendig, das Verhalten wie auch die Denkweise der
Bewohner in Bezug auf die Mobilitat grundlegend zu andern. Um das Umdenken
zu erreichen, bedarf es der Werbung zur Ubermittlung der Botschaft und der
Kommunikation unter den Bewohnern, um das veranderte Verhalten zu einem
Gemeinschaftserlebnis zu bringen. Das Image der alternativen Verkehrsmittel
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muss danach so positiv sein, dass es nicht mehr als Ausschlusskriterium gilt,
wenn ein Verkehrsmittel als ‘nicht schick’ bezeichnet wiirde. In jedem Fall muss
in der Phase des Wechsels neben dem guten Angebot und der Kommunikation
dariber das ‘Gute Beispiel’ durch geeignete Personlichkeiten vor Ort gelebt
werden.

Grundlage flr die Kommunikation muss ein Motto sein, welches nach Kehl passt
und am besten von der Bevodlkerung gewahlt oder von einer Arbeitsgruppe
entwickelt wird. Diese Arbeitsgruppe kann auch bei der Entwicklung und Betreu-
ung von besonderen Aktionen beteiligt werden und den 6rtlichen Bezug her-
stellen.

Im Rahmen dieser Arbeitsgruppe aus interessierten Blargern und Verwaltung
kénnen auch die MaBnahmen zur Mobilitatsentwicklung konkretisiert und er-
ganzt werden. Diese Arbeitsgruppe muss festlegen, wie das Mobilitdtskonzept
kommuniziert werden kann und welche Methoden die richtigen sind, um die
Barger von Kehl zu erreichen. Nachfolgend kénnte auch ein Agentur-Wett-
bewerb ausgeschrieben und von der Arbeitsgruppe begleitet werden, der die
erfahrene Betreuung des Kommunikationsprozesses sicher stellt.

Herausstechende Aktionen mit hoher 6ffentlicher Wirksamkeit, die den Nutzern
im Gedéachtnis bleiben, und regelmaBige Kampagnen sorgen daflr, dass die
Nutzer sich haufig mit dem Thema ‘umweltvertragliche und alternative Mobilitat’
beschaftigen. Lokal prominente Persénlichkeiten kénnen in solchen Kampagnen
Vorreiter fiir Pkw—arme Mobilitat sein und dazu fiihren, dass sich die Bewohner
starker mit einer neuen Verkehrszusammensetzung identifizieren.

Zielgruppenspezifische Anreizsysteme sind eine zusatzliche Moglichkeit, weitere
Nutzer zu gewinnen. Hierzu zdhlen bspw. auch Anreizsysteme, die einen mone-
taren Nutzen fur den Nutzer beinhalten kénnen. Chancen bieten hier unter ande-
rem Kombi-Tickets, mit welchen Nutzer von OPNV-Zeitkarten Vergiinstigungen
bei weiteren Mobilitdtsangeboten (Bike-Sharing, Car-Sharing, Kosten fir Fahr-
radboxen oder Fahrradparkhaus o.4.) oder bei kulturellen Veranstaltungen
erhalten.

Auch Gewinnspiele, bei denen die Bewohner der Stadt Zeitkarten oder Tickets
fir den OPNV gewinnen kénnen, helfen, Routinen zu durchbrechen und andere
Alternativen auszuprobieren — sie unterstlitzen die Bildung neuer Verhaltens-
weisen.

Die Einflhrung einer Mobilitatskarte, mit der alle kostenpflichtigen Angebote
der Verkehrsmittel des Umweltverbundes bezahlt werden kénnen, geht mit einer
einfachen Bezahlweise einher und fliihrt so dazu, dass weitere Nutzungshemm-
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nisse abgebaut werden. Nutzern wird danach die Méglichkeit geboten sich nicht
bei weiteren Bezahl-System anmelden zu miissen und keine unlbersichtliche
Anzahl an Karten oder Nummern zu verwalten.

Hier ist vor allem eine gute Offentlichkeitsarbeit notwendig, die Nutzungs-
hemmnisse weiter abbaut und daflir sorgt, dass Routinen gedndert und be-
stehende Gewohnheiten durchbrochen werden. Das neue Angebot muss aus-
probiert, Neugier muss geweckt werden.

Um die Blrger und Bilirgerinnen Uiber das fertige Mobilitatskonzept zu informie-
ren und sie an dem Veranderungsprozess zu beteiligen, sollte z.B. mit dezen-
tralen Informationsveranstaltungen oder Aktionen in den Quartieren die Néhe
aktiv gesucht werden. Darlber hinaus sollten tber eine Mobilitatsinformation
alle Birger und Pendler informiert werden, wozu die stadtinternen Verteilungs-
kanéle, Verteilungen tber Firmen, Auslagen bei Restaurants oder in Bussen etc.
genutzt werden kénnen.

Inhalt der Mobilitatsinformation sollte neben den geplanten MalRnahmen des
Mobilitdtskonzeptes auch die Argumentation fiir die Umsetzung des Konzeptes
sein, wobei z.B. folgende Zielsetzungen vermittelt werden kénnten:

1. Es geht darum, die Umwelt zu schiitzen.

2. Esgehtdarum, die Lebensqualitét fiir Kehl und seine Blirger zu verbessern.
3. Es geht darum, CO, einzusparen (Klimaschutz!) und Ldrm zu mindern.

4. Es geht darum, fir die eigene Gesundheit aktiv zu werden.

5. Es geht darum, die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

6. Es geht darum, die Folgekosten der Mobilitdt zu mindern.

7. Es geht darum, die Mobilitét fiir alle zu sichern

8. Es geht darum, Verkehrsflédchen attraktiver zu gestalten ...

Um das Thema zum “Stadtgesprach” werden zu lassen, sollte in den 6rtlichen
Medien jede Woche Uber einen Zeitraum von einem Jahr ein kurzer Artikel zum
Thema “Mobilitatskonzept Kehl” erscheinen, der die verschiedenen Aspekte des
Konzeptes beleuchtet.

Dariber hinaus sollten die Aktionen mit einer regionalen Werbekampagne
begleitet werden. Um ein neues, gedndertes Mobilitatsverhalten bei den Blrgern
zu bewirken, ist flankierend eine aktive Offentlichkeitsarbeit zwingend erforder-
lich.
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6. Motorisierter StralRenverkehr

Der motorisierte StralRenverkehr setzt sich zusammen aus dem motorisierten
Individualverkehr in Personenkraftwagen und dem Wirtschaftsverkehr in Perso-
nenkraftwagen und Schwerlastverkehr. Die Grenze des Schwerlastverkehrs wird,
entsprechend der Beurteilung von Luftschadstoffen und der Ldrmkartierung, bei
3,5t angesetzt. Der motorisierte Stral3enverkehr bildet die gro3te Gruppe im
Verkehrsgeschehen und zeigt in den Hauptverkehrszeiten die grof3ten Leistungs-
fahigkeitsengpasse.

StralRen bilden das Grundgeriist einer stadtischen Infrastruktur und miissen
leistungsfahig ‘funktionieren’. Auf der anderen Seite muss aber auch durch
geeignete MalBnahmen sichergestellt sein, dass die Funktionsfahigkeit gesichert
bleibt und dass das stadtebauliche Umfeld nicht zu stark von den negativen
Auswirkungen des Stral3enverkehrs beeintrachtigt wird.

In diesem Spannungsfeld wird das Stral3ensystem von Kehl auf seine stadtebau-
liche Integration und Storungsfreiheit hin geprift bzw. durch geeignete Mal3-
nahmen ertlchtigt. Die Planung wird anders als bei Verkehrsmitteln der um-
weltbewussten Mobilitat nicht als Angebotsplanung konzipiert, es wird vielmehr
auf Defizite und Konflikte reagiert, die es zu mindern gilt und die konkrete Nach-
frage, die sich aus der Erhebung der Quellen und Ziele der Verkehrsteilnehmer
und der Verkehrszahlungen ergibt.

Die besondere Herausforderung in Kehl besteht einerseits in der Minderung der
Verkehrsbelastung im Zentrum der Stadt sowie andererseits in der Flihrung des
Durchgangsverkehrs und insbesondere des Schwerverkehrs auf dafiir ge-
eigneten UmgehungsstralBen. Weitere Konflikte, die jedoch weniger stark wie-
gen, sind in Kapitel 6.3 beschrieben.

6.1 Verkehrsnetz

Als Grundlage fir die weitere Planung ist die Kenntnis der Funktion und Stre-
ckengeschwindigkeit der einzelnen Netzelemente unerlasslich und wird daher im
folgenden dokumentiert.

Das StralRennetz wird entsprechend der Netzfunktion hierarchisch gegliedert. Die
Darstellung des StraRennetzes von Kehl aufgrund einer integrierten Bewertung
aller Daten der Erhebung, der Netzfunktionen und des stadtebaulichen Umfelds
wird in Plan 34 abgebildet. Die Darstellung soll vereinfacht und Gbersichtlich die
jeweilige Funktion der Stralde im Bestand zeigen und damit die Grundlage fur
eine spatere Bewertung der Verkehrsbelastungen bzw. der Planfallverdnderun-

gen geben.
Stadt Kehl
M(a)bilitéetskonzept MODUSD.Sgyél'!ahT ==

Karlsruhe 29.11.17 Kehl - Mobilitatskonzept Gesamtbericht.wpd



Plan 35

Gesamtbericht 77

Unterschieden werden folgende StralRenfunktionen:

1. Fernverkehrsstralle (Autobahn und oder zweibahnige Stralle mit hohem
Anteil Fernverkehr).

2. Ubergeordnete regionale HauptverkehrsstraRe (mit (iberwiegender Fern-
verkehrsfunktion).

3. Regionale HauptverkehrsstralRe (mit Uberwiegender regionaler Verbin-
dungsfunktion).

4. Gemeindeverbindungsstral3e / Stadtische Hauptverkehrsstralde (mit (iber-
wiegender Verbindungsfunktion und innerstadtischer Blindelungsfunktion).

5. Hauptsammelstral3e (mit der Funktion, den Quartiersverkehr zu biindeln
und auf das Ubergeordnete netz zu fuhren. Alle Gewerbegebiete erhalten
mindestens diese Netzfunktion um dem Lkw-Anteil gerecht zu werden).

6. SammelstraBen (Sammelfunktion flir Anliegerstrallen in weniger stark
belasteten Quartieren).

7. Anliegerstral3e / Sonstige Stral3en (ohne weitere Netzfunktion).

8. FuBgangerzone (keine Netzfunktion aber wichtiger Zielort fiir viele Fahr-
trelationen).

Zusatzlich werden Einbahnstrafl3en und wichtige Knotenpunkte hervorgehoben,
bzw. Bereiche dokumentiert, die keine Verbindung aufweisen (Briicken).

Das Streckennetz von Kehl weist in den einzelnen Stral3en die in Plan 35 dar-
gestellten zulassigen Streckengeschwindigkeiten auf. Dabei sind die Stral3en der
Wohnquartiere als Tempo 30 Zonen bzw. in drei Stadtteilen seit 2016 als Tempo
30 Strecken ausgeflihrt. Die Durchgangsstral3en wie bspw. die Hauptstral3e,
Kanzmattstral3e / Nibelungenstral3e, die Vogesenalle und weitere in Kehl sowie
die Durchgangsstral3en der Stadtteile weisen eine Geschwindigkeit von 50km/h
aus. Geschwindigkeiten von > 50km/h sind auf der B 28 und der L 75 sowie auf
den weiteren AulRerortsstralden zwischen den Stadtteilen ausgewiesen.

6.2 Bestand Motorisierter StraRenverkehr

Die Bestandsanalyse im Stral3enverkehr besteht aus der Dokumentation der
Attribute der Netzelemente (Funktion und Geschwindigkeit) und der anschlie-
Benden Umsetzung in einem Verkehrsmodell. Unter Berlcksichtigung der bei
der Verkehrserhebung ermittelten Kenngré3en zu Verkehrsnachfrage und -ver-
teilung kann die Verkehrsbelastung der Analyse in Kehl abgebildet werden.

Die Darstellung der Analyseverkehrsmengen 2012 ist das Ergebnis einer Modell-
berechnung, die far den Zeitbereich 15-19 Uhr aufgebaut ist und in die alle
relevanten Stral3ennetzelemente und die Verkehrsnachfrage eingehen. Die
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Modellberechnung wird anhand der Verkehrszahlungen fir den Nachmittag
kalibriert; aufgrund des einheitlichen Hochrechnungsfaktors, kénnen bei den
Tageswerten insbesondere bei Einbahnstral3en geringfligige Toleranzen auf-
treten.

Die Belastungsdarstellung zeigt einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fir
den Planungsraum um Kehl. Die Belastungen sind als Querschnittswerte in
Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge Uber 3,5 t) als DTVw wiedergegeben.
Folgende Querschnitte werden fiir die Beschreibung der Bestandssituation und
den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall als mal3geblich herausgegriffen.

Analyse 2012 Kfz SV SV-Anteil
[DTV,] Analyse 2012 | Analyse 2012 2012
1 B 28 Europabriicke 33.800 2.270 7%
2 B 28 sudlich Neumhl 17.000 2.290 13%
3 B 36 alt ostlich K 5373 8.800 1.090 12%
4 K 5373 sldl. GE Auenheim 8.000 1.360 17%
5 DaimlerstraRe 21.000 1.330 6%
6 B 36 alt nordl. Vogesenallee 14.700 1.010 7%
7  GroRRherzog-Friedrich-StraRe nordl. Hauptstr. 11.100 370 3%
8 Iringheimer Stra3e nérdl. Vogesenallee 7.000 100 1%
9 HauptstraBe westl. Friedhofstr. 8.100 130 1%
10 B 36 alt nordl. Goldscheuer 14.400 1.290 9%
11 L 98 Rheinbricke 11.500 2.080 18%
12 L 90 westl. Kork 9.100 480 5%
13 L 90 nérdl. Kork 2.400 60 3%
14 K 5373 nérdl. Auenheim 3.500 160 5%

Tab. 4: Verkehrszahlen Analyse 2012 [DTV,]

Die B 28 auf der Europabriicke weist mit 33.800 Kfz/d die héchste Verkehrs-
belastung in Kehl auf. Mit 14.400-21.000 Kfz/d auf der L 75 (ehemals B 36) ist die
Verkehrsbelastung auch im Randbereich der Ortslage als hoch einzustufen. Mit
6.800 Kfz/d bzw. 8.100 Kfz/d sind die Iringheimer StraRe und die HauptstralRe
stark befahren. Besonders aufféllig sind die hohen Verkehrsbelastungen auf der
GroRRherzog-Friedrich-StralRe, mit 11.100 bis 11.800 Kfz/d.

Auch die Schwerverkehrsbelastung ist mit bis zu 2.270 SV/d auf der B 28 am
héchsten. Im Stadtbereich ist der SV-Anteil auf der ehemaligen B 36 jetzt L 75
(6stliche Ortsumfahrung Kehl) nérdl. Vogesenallee mit 7 % am héchsten. Das
Stadtzentrum weist nur eine sehr geringe Schwerverkehrsbelastung auf.
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6.3 Konflikte im StraRenverkehr

Im flieRenden Kfz-Verkehr ergeben sich Konflikte sowohl verkehrsmitteltiber-
greifend, als auch verkehrsmittelintern. Ein Problem in Kehl sind die Geschwin-
digkeiten auf der HauptstraRe. Die Hauptstral3e ist mit bis zu 8.400 Kfz/d stark
frequentiert und stellt eine der HauptdurchfahrtsstralRen dar. Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h stellt in diesem Zusammenhang eine starke
Larmbelastung fiir die Anwohner der Hauptstral3e und der naheren Umgebung
dar. Dieser Effekt zieht sich bis nach Sundheim durch, wo die Belastungen auf
der Hauptstral’e sogar bis zu 9.400 Kfz/d betragen. Besonders aul3erhalb der
Spitzenzeiten kommt es zu regelmalRigen Geschwindigkeitsiiberschreitungen.

Die Anbindung des Gewerbegebiets Sundheim stellt einen weiteren Konflikt
dar. Die Netzliicke sorgt fiir starken Verkehr am Rand von Kehl, der tber die L 75
abgewickelt wird. Ein direkter Anschluss an die B 28 kénnte hier fir Abhilfe
sorgen. Auch westlich der L 75 fehlt eine VerbindungsstrafRe, die den heutigen
sowie den zukilnftigen zusatzlichen Verkehr der im Flachennutzungsplan ausge-
wiesenen Neubaugebiete wie z.B. Schneeflaren bzw. einer Siedlungsentwicklung
sudlich der Kernstadt um die Stadt herumfiihrt und damit auch die Vogesenallee
entlasten kdnnte.

Die Vogesenallee stellt aus stadtebaulicher Sicht ebenfalls einen Konflikt dar. Die
Schulen in diesem Bereich sorgen fir enormen Schiilerverkehr zu den Spitzen-
verkehrszeiten am Vormittag, was hinsichtlich der Verkehrsbelastungen von bis
zu 9.500 Kfz/d zu Staus und damit einhergehenden problematischen Verkehrs-
situationen fuhrt. Der Schilerverkehr kann Uber diverse FulRgangeriiberwege
und eine FulRgangerfurt gesichert erfolgen, die StraRenraumgestaltung signal-
isiert fir den Kfz-Verkehr jedoch keine erhohte Aufmerksamkeit gegenliber den
Schiilern und Radfahrern. Trotz der zuladssigen Héchstgeschwindigkeit von 50
km/h wirkt die Vogesenallee aufgrund der weit zurlickversetzten Bebauung
teilweise wie eine Aul3erortsstral3e und animiert dadurch zu héheren Geschwin-
digkeiten.

Auch Engstellen im StraRennetz sind problematisch fir alle Verkehrsteilnehmer.
Eine solche Engstelle befindet sich auf der BierkellerstralRe im Bereich zwischen
der alten Zollstral3e und der Beethovenstral3e, wo sich Busse, Pkw, Radfahrer
und FulRganger den zu engen Stral3enraum zwischen der geschlossenen Gebau-
defront teilen.

6.4 Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell wird innerhalb des hier betrachteten Planungsraums auf-
gabenspezifisch fir Kehl aufgebaut, hinsichtlich der Verkehrszelleneinteilung fein
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abgebildet und unter Verwendung der erhobenen Verkehrsbelastungen auf den
Analysezustand 2012 gebracht. Die Anpassung des erstellten Analyseverkehrs-
modells an das real beobachtete und gezahlte Verkehrsgeschehen erfolgt tiber
einen iterativen Eichprozess. Die Basis fiir diese Modellkalibrierung stellen die im
Zuge der hier erlauterten Verkehrsuntersuchung durchgefiihrten Verkehrszah-
lungen und Verkehrsbefragungen dar. Dabei ist die aktuelle Verkehrssituation im
Analysejahr 2012 Gber Querschnittszahlungen in Form von Tagesganglinien im
Zeitraum von einer Woche, Gber Knotenpunktzahlungen sowie tiber Befragun-
gen erfasst.

Das Verkehrsmodell der vier Nachmittagsstunden zwischen 15 und 19 Uhr
ermoglicht dabei eine einfache Umrechnung auf die nachmittégliche Spitzen-
stunde unter Wahrung der typischen Richtungsiibergewichte. Ebenso kann mit
verlasslichen Faktoren eine Hochrechnung auf den durchschnittlichen Werktags-
verkehr (DTV,,) bzw. durchschnittlichen taglichen Verkehr eines Jahres (DTV) fir
die StraBenquerschnitte in 24 Stunden vorgenommen werden. Die Hochrech-
nungsfaktoren werden u. a. aus der Wochenzahlung ermittelt. Die Auswertungen
werden entsprechend des erhobenen Datenmaterials durchgefiihrt und doku-
mentiert, wobei die tatsachlich erhobenen Daten wie auch die auf vergleichbare
Werte hochgerechneten Zahlen im StralRenquerschnitt fiir den durchschnitt-
lichen Werktag im Jahr (DTV,,) ausgegeben werden.

Die Verkehrsnachfrage zur Abbildung der Kraftfahrzeugstréme in und um Kehl
wird aus zwei Quellen zusammengesetzt. Aus dem StraRenverkehrsgrundmo-
dell des Landes Baden-Wiirttemberg wird die weitrdumige Datengrundlage fir
Leicht- und Schwerverkehr gebildet. Fir Kehl wird die Verkehrsnachfrage der
Verkehrsarten Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr aus den Ergebnissen der
Verkehrsbefragung abgeleitet. Der Binnenverkehr resultiert aus einem Verkehrs-
erzeugungsansatz unter spezieller Berlcksichtigung der Ergebnisse der in Kehl
durchgefuhrten Haushaltsbefragung.

Der Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Kehl im StralBenverkehr wird in die
Gesamtmatrix des Landes eingearbeitet. Die Eichung der Verkehrsnachfrage
erfolgt nach der Verkehrsumlegung, so dass die Verkehrsmengen nach der
Umlegung der realen Verkehrssituation entsprechen. Fiir den OPNV wird die
Nachfrage anhand der Ergebnisse der Haushaltsbefragung modelltechnisch auf
Basis von Quell- und Zielattraktivitaten (Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen,
besondere Zielpunkte wie Einkaufsmarkte etc.) errechnet und nach der Umle-
gung im Verkehrsnetz gepriift.

Bei der Prognose des Verkehrsaufkommens im Planungshorizont 2025 werden
im Prognose-Nullfall alle bekannten indisponiblen MalRnahmen im Untersu-
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chungsgebiet erganzt, d.h. alle als vermeintlich sicher bis zu diesem Jahr an-
zunehmenden MalRnahmen. Die Prognosefaktoren werden anhand der geplan-
ten Flachenentwicklungen (Baugebiete) im Bereich Kehl und Prognoseannah-
men aus dem StraBenverkehrsgrundmodell des Landes inklusive struktureller
Entwicklungen ermittelt und auf die Verkehrsnachfrage angewendet. Durch
Umlegung der Nachfrage auf das zukiinftige StraRennetz wird der Prognose-
Nullfall 2025 berechnet. Fir zu untersuchende Planfélle in Kehl kbnnen dann die
Netzveranderungen in das Verkehrsmodell eingebaut und durch die Verkehrs-
umlegung kénnen die prognostizierten Verkehrsbelastungen ermittelt werden.

Far Analyse und Prognose wird das leistungsstarke Verkehrsplanungssystem
CUBE Version 6 der Firma Citilabs eingesetzt, welches die Nachfrageberechnun-
gen innerhalb des Programmsystems vereinigt, die Umlegungsberechnungen
durchfiihrt und auch zusammen mit ArcGIS zur graphischen Darstellung der
Berechnungsergebnisse verwendet wird. So kénnen selbst knotenstromscharfe
Angaben zu Kfz- und Schwerverkehr gemacht werden. Mit dem Verkehrsmodell
wird es mdglich, an jeder beliebigen Stelle im Netzmodell mit Stromverfolgun-
gen die Herkunft und das Ziel der Verkehre nachzuvollziehen und die Plausibilitat
der Ergebnisse zu prifen.

6.4.1 Verkehrsnachfrage

Die Fahrtrelationen im Leichtverkehr bis 3,5 t und im Schwerverkehr bilden in
Form einer Fahrtenmatrix die Verkehrsnachfrage fir das Verkehrsmodell ab.
Darin sind die Verkehrsmengen zwischen den Verkehrszellen (Kleinzellen in etwa
stral3engenau) im Tageszeitraum zwischen 15:00 und 19:00 Uhr flr jede Relation
enthalten. Aufgrund des typischen nachmittaglichen Richtungsiibergewichtes
auf den Stral3en, die z. B. starker vom Berufspendler auf dem Weg nach Hause
genutzt werden, wird auch in der Verkehrsnachfrage fir den Nachmittagszeit-
raum dieses Richtungsiibergewicht abgebildet. Durch Hochrechnung kann die
Querschnittbelastung fir den Tagesverkehr (24 Stunden als DTVw) bzw. durch
Umrechnung kann die werktagliche nachmittagliche Spitzenstunde ermittelt
werden.

Grundlage fir die Verkehrsnachfrage in Kehl bilden die Ergebnisse aus den
Verkehrsbefragungen. Der Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Kehl wird aus
diesen Befragungsergebnissen gebildet und in die Gesamtmatrix des Landes
eingearbeitet, damit die Grundlage fiir die Modellberechnungen gegeben ist.
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6.4.2 Aufbau und Struktur des EDV-Modells

Das Verkehrsmodell setzt sich aus verschiedenen Elementen zusammen, die im
folgenden kurz erlautert werden. Zentrales Element ist das Umlegungsverfahren.

Das Stral3ennetz und die Knotenpunkte werden als Basis und ortsgetreu verwen-
det. In den Knotenpunkten werden die Abbiegeverbote verwaltet und in den
Strecken richtungsgetrennt die Léange, die Grundgeschwindigkeit fir Pkw und
Lkw, Kapazitat sowie Zahlungswerte eingegeben, sofern vorhanden. Auf diese
Weise koénnen Einbahnstra3en und unterschiedliche Ausbauzusténde nach-
gebildet werden. Bei der Parametrisierung des Streckennetzes wird in der Regel
so vorgegangen, dass es pauschalierte Parameter flr ahnliche Stral3en gibt, die
im gesamten Stadtnetz verwendet werden. So wird eine Hauptverkehrsstral3e
z. B. unterteilt in eine:

» Stralle mit geringem Widerstand, wenn keine besonderen Stérungen durch
Grundstiickszufahrten oder eine breitere Fahrbahn zur Verfligung steht, oder
in eine

» StraRe mit hdherem Widerstand, wenn Uberstauungen auftreten oder wenn
die Kurvigkeit oder Steigung besonders ist.

Die Stral3e wird je nach Lage im Netz und der Bedeutung ihrer Verbindungs-
funktion ggf. in der Grundgeschwindigkeit variiert, um so die Attraktivitat im
Vergleich zu anderen Hauptverkehrsstra3en zu steuern. Je nach gewahltem
Streckentyp werden standardisierte Streckenparameter verwendet, die bei der
Kalibrierung des Netzes dann gegebenfalls an die 6rtlichen Randbedingungen
angepasst werden.

AuBBerhalb von Kehl sind die Orte in der Regel auf Stadtteilebene mit einer
Verkehrszelle im Verkehrsmodell abgebildet. In Kehl und in Stral3burg ist auf-
grund der stral3enfeinen Verkehrsbefragung eine feinere Zelleinteilung moglich,
so dass in Kehl (inklusive Stadtteile) insgesamt rund 171 Verkehrszellen und in
StralBburg 34 Verkehrszellen vorliegen, um die Feinverteilung des Quell- und
Zielverkehrs in Abhangigkeit zu der zu untersuchenden Netzvariante richtig
abbilden zu kénnen. Jede Verkehrszelle wird an einer geeigneten Stelle an das
Verkehrsnetz lber Anbindungsstrecken angebunden, die keine realen Stral3en
sind und somit die Nachvollziehbarkeit der Fahrtrouten bis zur Verkehrszelle
ermoglichen. Das groRraumige Verkehrsnetz wird auf Basis des Stral3enver-
kehrsnetzmodells von Baden-Wiirttemberg ilbernommen und enthalt insgesamt
ca. 1.890 Verkehrszellen. Das Verkehrsnetz wird im Planungsraum aufgaben-
spezifisch erganzt und verfeinert.
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Fiar die Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsnetz wird ein Mehr-Weg-
Verfahren mit Kapazitatsbeschrankung verwendet, dass ein Gleichgewicht der
Fahrzeit auf mehreren Routen zwischen zwei Verkehrszellen herstellt (Stochastic
User Equilibrium - SUE). Die Formel fiir die Kapazitdtsbeschrankung sieht dabei
wie folgt aus:

tcr=t0*{1 +a*[q/(C*qmax)]b}

t,, Fahrzeit mit Belastung

t, Fahrzeit ohne Belastung

a Parameter

q Verkehrsbelastung

¢ Parameter

Omax Kapazitdt des Netzelementes
b Parameter

6.5 Prognosesituation 2025
6.5.1 Struktur- und Mobilitatsentwicklungen

Folgende KenngroR3en fir die Verkehrsprognose aus der allgemeine Mobilitats-
entwicklung und der Verédnderungen im Umfeld von Kehl, insbesondere in
StralR3burg, lassen sich vorlaufig zusammenfassend darstellen:

» Verkehrszunahme des Binnenverkehrs von Kehl: +10 % LV und +2 % SV.
» Verkehrszunahme zwischen Kehl und StralBburg: +33 % LV und +5 % SV.

Darliber hinaus werden aus der Stral3enverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg
landkreisspezifische Entwicklungsfaktoren flir den Leicht- und Schwerverkehr
angepasst auf den hier betrachteten Prognosezeitbereich von 2012 bis 2025
berlicksichtigt. Die StralBenverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg geht fir den
Zeitraum von 2005 bis zum Jahr 2025 von einer Zunahme im Leichtverkehr von
+13 % bzw. im Schwerverkehr von +24 % aus.

Plan 39 Fir Kehl sind zusatzlich folgende kleinrdumige Aufsiedlungsbereiche (Bau-
gebiete) bzw. zusatzliche Verkehrsaufkommen fiir die Prognose 2025 bertick-

sichtigt:
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Gebiet Flache / EW Kfz/4h |SV/4h
ehemaliges Zollareal (33 %) 2,2 ha Mi 320 35
StraBburger StralRe / Stadteingang 0,3 ha MK /95 EW 280 15
Postareal 0,49 ha MK /95 EW 260 15
Areal Oase 95 EW 190 5
Schneeflaren (67 %) 382 EW 760 20
Hihnerblndt Il (67 %) 49 EW 100 <b
Hummelsmatt, Wittengut, Teufelsort 2,4 ha GE /0,7 ha Ml / 44 EW 550 50
(33 %)

Lummertskeller IV (50 %) 76 EW 150 <5
Rod | 25 EW 50 <b
Hohrottweg 38 EW 80 <b
Im Breiten Stiick 2,5 ha 340 30
Ried 1,0 ha 190 35
Plauelbach +2,3 ha 430 75
Beckacker 42 EW 80 <5
Am stdl. Ortseingang 0,5 ha 1000 10
Nordostrand von Marlen 28 EW 60 <b
ba.sic (88 %) +3,2 ha lloo 105
Morgenacker Il (33 %) 25 EW 50 <5
Morgenacker IV (50 %) 0,8 ha MI/ 48 EW 330 30
Weide Sid 0,18 ha Ml /11 EW 30 5
Stockfeld | +1,1 ha 210 35
Hanfplatz | 46 EW 90 <b
Summe 6.200 |ca.505

Tab.5: Gebietsentwicklungen in Kehl bis 2025 (Basisjahr 2012)

Insgesamt ergibt sich fiir das Untersuchungsgebiet Kehl danach eine Aufkom-
mensentwicklung in der Gesamtmatrix vom Analysejahr 2012 bis zur Prognose
2025 aufgrund von Veranderungen bei Strukturdaten von rund +4,6 % im
Leichtverkehr und rund +5,4 % im Schwerverkehr.

6.5.2 Prognose-Nullfall 2025

Im Netz des Prognose-Nullfalls sind alle als realistisch bis 2025 umgesetzten
MalRnahmen enthalten. Es werden alle MaRnahmen des Bundes berlcksichtigt,
die im Bedarfsplan fur Bundesfernstral3en (2004) im Vordringlichen Bedarf (VB)
genannt sind. Im Nahbereich Kehls sind folgende Mal3nahmen ber(icksichtigt:

» L 90 Westumgehung Kork.
» Abstufung der B 36 auf L 75.
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Plan 40-43 Die Belastungsdarstellung zeigt einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir
den Planungsraum von Kehl in den Planen 40 (Kfz) und 42 (SV). Die Belastungen
sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge tiber 3,5 t) als
DTV wiedergegeben. Die Differenzdarstellung zur Analyse 2012 wird in Plan 41
fur Kfz sowie in Plan 43 fir SV abgebildet. Folgende Querschnitte werden fir
den Vergleich mit der Analyse 2012 als mal3geblich herausgegriffen:
Prognose-Nullfall 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Analyse | Analyse || Nulifall | Nullfall | Anteil || Verande- | Verande-
2012 2012 2025 2025 2025 rung rung
1 B 28 Europabriicke 33.800 | 2.270 || 42.200 | 2.520 | 6% 25% 1%
2 B 28 siidlich Neumiihl 17.000 | 2.290 |f 21.900 | 2.780 | 13% 29% 21%
3 B 36 alt 6stlich K 5373 8.800 1.090 9.000 | 1.140 | 13% 2% 5%
4 K 5373 siidl. GE Auenheim 8.000 1.360 [ 10.700 | 1.550 | 14% || 34% 14%
5 DaimlerstraBe 21.000 | 1.330 || 25.800 | 1.460 | 6% 23% 10%
6 B 36 alt nérdl. Vogesenallee 14.700 1.010 17.300 1.070 6% 18% 6%
7 Grol3herzog-Friedrich-Stral3e nordl. Hauptstr] 11.100 370 12.800 400 3% 15% 8%
8 Iringheimer Stral3e nérdl. Vogesenallee 7.000 100 8.200 120 1% 17% 20%
9 Hauptstral3e 6stl. Goldscheuerstralie 8.700 230 10.100 250 2% 16% 9%
10 B 36 alt nordl. Goldscheuer 14.400 | 1.290 || 17.200 | 1.410 | 8% 19% 9%
11 L 98 Rheinbriicke 11500 | 2.080 |[ 16.400 | 2.900 | 18% || 43% 39%
12 L 90 westl. Kork 9.100 480 11.500 | 560 5% 26% 17%
13 L 90 nérdl. Kork 2.400 60 2.000 60 3% -17% 0%
14 K 5373 nérdl. Auenheim 3.500 160 4.600 190 4% 31% 19%
15 Ortsumgehung Kork nérdl. LandstralRe - - 3.800 90 2% - -

Tab. 6: Verkehrszahlen Prognose-Nullfall 2025 [DTV, ]

Die groRRte Verkehrszunahme wird sich mit + 43 % auf der L 98 (Rheinbriicke)
ergeben, wo der Kfz-Verkehr von 11.500 Kfz/d auf 16.400 Kfz/d zunimmt. Auch
im Bereich Auenheim sind starke Verkehrszunahmen von bis zu 34 % festzustel-
len. Der SV-Anteil nimmt dort mit bis zu 14 % ebenfalls stark zu. In Kehl sind vor
allem die B 28 (Europabriicke) mit rd. 42.200 Kfz/d und die Daimlerstral3e mit
22.300 Kfz/d von Verkehrszunahmen betroffen. In der Kehler Innenstadt wird der
Verkehr auf der GroBherzog-Friedrich-StralRe (12.800 - 13.100 Kfz/d), der Iring-
heimer StraRRe (8.200 Kfz/d) sowie der HauptstralRe (10.100 Kfz/d) zwischen 16
% und 21 % zunehmen, wobei der SV auf der Hauptstral3e sogar leicht riick-
laufig ist.

In der Ortslage von Kork wird der Kfz-Verkehr unter Annahme der Realisierung
einer Westumfahrung zuriickgehen. Diese wird von rund 3.800 Kfz/d genutzt

werden.
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6.6 Planfall-Untersuchungen

Damit eine Basis fiir alle weiteren Planungen im Ful3géangerverkehr, Radverkehr
und OPNV zur Verfiigung steht, wird zunachst die fiir die Konflikte maRgebliche
Verkehrsentwicklung im Stral3enverkehr betrachtet, der den gré3ten Anteil am
Verkehrsaufkommen hat. Durch die Betrachtung und Bewertung der Wirkung
der einzelnen angedachten MalRnahmen flir den MIV in Form von Planfallberech-
nungen kénnen auch die Potenziale flr die Veranderungen im Umweltverbund
besser abgeschéatzt und benannt werden.

Wahrend der Bearbeitung sind viele unterschiedliche Planfallkonstellationen
untersucht worden, die an dieser Stelle nicht alle dokumentiert werden. So sind
im Teilbericht Innenstadt bereits die verschiedenen Varianten fiir Lésungen im
Nahbereich des Rathauses aufgezeigt und bewertet worden, so dass hier nur der
mal3gebliche Planfall 1B dokumentiert wird, der als Grundlage fir die Blirgerbe-
teiligung verwendet wurde und der danach resultierende Planfall 1F. Mit den
Planfallen 2 und 3 werden verschiedene Lésungen untersucht, die eine Entla-
stung der inneren Ortslagen erreichen kénnen.

6.6.1 Planfall 1B - EinbahnstraRen Innenstadt

Plan 44 Als Ergebnis aus der Biirgerwerkstatt “Verkehrslenkung” wird die Netzprinzip-
darstellung in Plan 44 dokumentiert. Mit der Darstellung wird vermittelt, dass
als gemeinschaftliches Ziel der Bereich zwischen Rathaus und FuRgangerzone
verkehrsberuhigt werden soll. Die Funktion Aufenthalt und die Verbindung
zwischen den OPNV-Angeboten und zur FuRgéangerzone soll gestérkt werden.
Damit dies gelingt sollen die im Plan Rot dargestellten StraBen die Verkehrs-
mengen aufnehmen — bzw. an der Stadt vorbei flihren (B28, Ringstral3e, Kinzig-
allee und Vogesenstral3e). Die HaupterschlieBung der Innenstadt soll dariiber
hinaus von der Hauptstral3e, der Iringheimerstral3e, der Nibelungenstral3e und
der nordlichen GroRRherzog-Friedrich-Stral3e Gbernommen werden. Die restli-
chen Stral3en sollen nach dem Konzept lediglich die ErschlieBungsfunktion flr
die Anlieger iibernehmen. Mit dieser Darstellung wird die vereinbarte ‘Verkehrs-
lenkung’ in Kehl dokumentiert.

Plan 45 Zur Vermittlung der malRgeblichen Veranderungen im Verkehrsnetz sind die
Darstellungen in Plan 45 verwendet worden. Es wird dabei in Bezug auf die
Grinde der jeweiligen Verkehrsanderung einzeln dargestellt, wie sich das Ge-
samtbild des Verkehrskonzeptes zusammensetzt. Ausgehend von den Ver-
anderungen, die sich aufgrund der Tram-Trasse bis zum Rathaus und der Lage
des Rendezvouspunktes der Busse ergeben, wird im Schritt 1 die Einrichtung
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von zwei EinbahnstraBenabschnitten in der GroRherzog-Friedrich-StraRRe
erforderlich, in diesem Fall zwischen der Stadthalle und der Hauptstral3e und der
Hauptstralle und der Schulstralle, damit der Knotenpunkt der GrofRherzog-
Friedrich-Stral3e mit der Hauptstral3e seine Leistungsfahigkeit fur alle Verkehrs-
anspriiche behalt. Im Schritt 2 wird die Einrichtung von Einbahnstral3en in der
FriedrichstraBe und Alten ZollstraBe erforderlich, um die Erreichbarkeit des
Rendezvous flir Busse ohne Stérungen oder Reduzierung von Stellplatzen im
Stral3enraum zu ermdéglichen. Im dritten Schritt wird eine Einbahnrichtung in der
GoldscheuerstraRe und Teilen der OberlanderstralRe (nur in Planfall 1F erganzt)
angenommen, um die Verkehrsbelastung in diesen Stral3en nicht zu hoch wer-
den zu lassen und gleichzeitig die Verkehrssicherheit unter Beibehaltung der
Parkplatze am Stral3enrand zu erh6hen, da der Verkehr dann nur noch aus einer
Fahrtrichtung zu beachten ist. Im vierten Schritt schlie3lich wird auch in Teilen
der BierkellerstraRe eine Einbahnrichtung ausgewiesen, um potenzielle ‘Schleich-
verkehr’ in der Rheinstral3e in Fahrtrichtung Std zu verhindern und den Ge-
staltungsspielraum fiir den StralBenraum besser ausnutzen zu kénnen.

Zur besseren Visualisierung der zukiinftigen Fahrmaoglichkeiten werden die
Fahrtrichtungen mit dem neuen Einbahnsystem aus Planfall 1B in der Innenstadt
in Plan 46 dargestellt. Darin ist die Erreichbarkeit der Ziele in der Kehler Innen-
stadt aus den verschiedenen Himmelsrichtungen dargestellt.

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 1B zu
Grunde liegen, werden in Plan 47 gezeigt. Der Planfall 1B beldsst im nérdlichen
Teil der Innenstadt den heutigen Bestand. Die maRgeblichen Anderungen zum
Prognose-Nullfall befinden sich in der siidlichen Innenstadt, wo ein Einbahn-
system vorgesehen ist. In diesem Zusammenhang andert sich auch die Hierar-
chie der Oberlanderstral3e, die dann als stadtische Hauptverkehrsstral3e an-
zusehen ist, da Uber sie die Verbindung von der Kinzigallee zur Hauptstral3e oder
Vogesenallee hergestellt wird. Zusatzlich wird die Friedrichstral3e als Teil des
Einbahnsystems zur Hauptsammelstral3e aufgestuft und die Hauptstral3e im
Abschnitt zwischen Grol3herzog-Friedrich-StraBe und OberlanderstralRe zur
Hauptsammelstral3e abgestuft. Die FulRgangerzone bleibt unverandert.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 1B ergibt, ist in den
Planen 48-51 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der Stadt Kehl. Plan 48
dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als DTV,
Plan 50 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die Differenzen zum Prognose-Nullfall
2025 sind flr Kfz in Plan 49 und fiir SV>3,56 t in Plan 51 abgebildet.
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Folgende Querschnitte werden flr den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als mal3geblich herausgegriffen:

Planfall 1B Kfz SV Kfz SV SV- Kfz sV
[DTV,] Nullfall | Nullfall ||Planfall 1B | Planfall 1B | Anteil || Verén- | Verénde-

2025 2025 2025 2025 2025 || derung rung
1 B 28 Europabriicke 42.200 2.520 42.200 2.520 6% 0% 0%
2 B 28 6stl. GroRh.-Friedrich-Stral3e 29.500 1.770 29.000 1.760 6% -2% 1%
3 Am Lager 8.700 200 8.500 150 2% -2% -25%
4 Kinzigallee 6.800 220 8.500 260 3% 25% 18%
5 OberlénderstralBe 1.400 40 5.900 100 2% 321% 150%
6 B 36 alt nordl. Vogesenallee 17.300 1.070 19.100 1.140 6% 10% 7%
7 Grol3herzog-Friedrich-StralRe nordl. Hauptstr. 12.800 400 6.300 240 4% -51% -40%
8 Iringheimer Stral3e nordl. Vogesenallee 8.200 120 8.300 100 1% 1% -17%
9 HauptstralRe 6stl. GoldscheuerstralRe 10.100 250 6.200 160 3% -39% -36%
10 HauptstraRe stdl. Schwarzwaldstral3e 9.600 160 7.800 170 2% -19% 6%
1 GoldscheuerstralRe 900 50 2.500 50 2% 178% 0%
12 Bierkellerstrale 5.800 130 4.800 140 3% -17% 8%
13 Vogesenallee 7.100 160 7.200 140 2% 1% -13%
14 Kanzmattstral3e 2.100 60 3.500 90 3% 67% 50%
15 Schulstral3e westl. Kasernenstral3e 3.000 80 2.900 80 3% -3% 0%
16 Rheinstral3e westl. Kasernenstral3e 3.300 140 3.200 140 4% -3% 0%

Tab. 7: Verkehrszahlen Planfall 1B [DTV, ]

Besonders auffallend sind die starken Entlastungen

auf der GroBherzog-

Friedrich-StraRe, die sich durch die Einbahnrichtung am Rendezvous-Platz
ergeben. Etwa 4.700 Kfz/d weniger fahren Gber die Grol3herzog-Friedrich-Stral3e,
auf der HauptstraBe sind es etwa 3.900 Kfz/d weniger.

Hohere Belastungen werden auf der GoldscheuerstraRe, OberlanderstrafRe,
Kinzigallee und der Kanzmatt- / AllmendstralRe aufgrund des Einbahnsystems
der Innenstadt Stid erwartet. Die Oberlanderstral3e, die im Planfall 1B als stadti-
sche Hauptverkehrsstral3e fungiert, dient als neue Hauptverbindungsstrecke
zwischen der Kinzigallee und der Hauptstra3e, sodass die bisher auf der
GroBBherzog-Friedrich-Stral3e verkehrenden Kfz in Richtung Stiden auf die Ober-
landerstral3e auf dann knapp 6.000 Kfz/d verlagert werden. Die Verkehrszunah-
me in der Goldscheuerstral3e fiihrt zu dann rd. 2.500 - 3.500 Kfz/d je nach Ab-
schnitt. Die Kanzmatt- un Allmendstral3e werden im Planfall den innerértlichen
Ziel- und Quellverkehr des Quartiers biindeln und die Verbindung zur Haupt-
stral3e herstellen.

Die Verkehrszunahme auf der Kinzigallee hangt wiederum mit der Abnahme auf
der Hauptstralle zusammen. Die Rilckstufung der Hauptstralle zwischen
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GrolRherzog-Friedrich-Stral3e und Oberlanderstralde bewirkt, dass die Nordwest-
Siidost-Achse Uber die Kinzigallee und die L75 (6stliche Ortsumfahrung Kehl) die
schnellere Route darstellt und 1.700 Kfz/d bis 1.800 Kfz/d darauf ausweichen.

Nicht zuletzt wegen der grof3en Entlastungen in der Innenstadt auf der Grol3-
herzog-Friedrich-Stral3e und der Hauptstral3e, wird der Planfall 1B als die beste
Variante angesehen, um die verkehrliche Situation der Stadt Kehl zu verbessern.
Dies erfordert wenig Veranderungen im Bereich um die FuRgangerzone und
wenige Anpassungen an Knotenpunkten, die unten aufgezeigt werden.

Der Planfall 1B wird als Vergleichsfall fir die Beurteilung der Wirkungen in den
Planfallen 2 und 3 verwendet, da sich die Annahmen zum Planfall 1F erst spater
in der offentlichen Diskussion ergeben haben. Fiir die Beurteilung der Verande-
rungen in den Planféllen 2 und 3 haben die geringfligigen Korrekturen im Planfall
1F keine Bedeutung, so dass auf die Nachberechnung der Differenzen an dieser
Stelle verzichtet wurde.

6.6.2 Planfall1F - Anpassung Einbahnsystem

Der Planfall 1F stellt das Ergebnis der Beratungen mit den Blirgern in den ver-
schiedenen Burgerwerkstatten und der Offentlichkeit in den verschiedenen
Veranstaltungen dar. Im Unterschied zu Planfall 1 B wird in Planfall 1F nun in der
nordlichen OberlanderstraRe eine Einbahnstral3e vorgesehen, die im Verkehrs-
netz dquivalent zur Goldscheuerstral3e wirkt. Aul3erdem ist die Einbahnrichtung
in der Friedrichstrafe und Alten ZollstralRe gedreht worden, damit die Erreich-
barkeit des Rathausareals besser ermdglicht werden kann. Die Netzkonzeption
far den Planfall 1F wird in Plan 67 dargestellt. Sie unterscheidet sich in Bezug auf
die Netzfunktionen nicht von Planfall 1B.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 1F ergibt, ist in den
Planen 68-69 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fiir den Planungsraum der Stadt Kehl. Plan 68
dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als DTV,
und Plan 69 die Differenzen zum Prognose-Nullfall 2025.

Folgende Querschnitte werden fir den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als mal3geblich herausgegriffen:
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Planfall 1F Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall ||Planfall 1F | Planfall 1F | Anteil || Veran- | Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 || derung rung
1 B 28 Europabriicke 42.200 2.520 42.200 2.520 6% 0% 0%
2 B 28 6stl. GroRh.-Friedrich-StraRe 29.500 1.770 28.800 1.750 6% -2% 1%
3 Am Lager 8.700 200 8.500 150 2% -2% -25%
4 Kinzigallee 6.800 220 8.900 260 3% 31% 18%
5 Oberlénderstral3e 1.400 40 6.000 70 1% || 329% 75%
6 B 36 alt nordl. Vogesenallee 17.300 1.070 19.200 1.130 6% 11% 6%
7 GroRherzog-Friedrich-StraRe nordl. Hauptstr.| 12.800 400 7.800 240 3% -39% -40%
8 Iringheimer Stral3e nordl. Vogesenallee 8.200 120 8.300 100 1% 1% -17%
9 HauptstraRe 6stl. GoldscheuerstralRe 10.100 250 5.800 180 3% -43% -28%
10 HauptstraBe siidl. Schwarzwaldstral3e 9.600 160 7.700 160 2% -20% 0%
11 Goldscheuerstral3e 900 50 2.900 40 1% 222% -20%
12 BierkellerstralRe 5.800 130 3.800 100 3% -34% -23%
13 Vogesenallee 7.100 160 7.200 140 2% 1% -13%
14 Kanzmattstral3e 2.100 60 3.400 80 2% 62% 33%
15 Schulstral3e westl. Kasernenstralle 3.000 80 2.900 70 2% -3% -13%
16 Rheinstral3e westl. Kasernenstral3e 3.300 140 3.100 140 5% -6% 0%

Tab. 8: Verkehrszahlen Planfall 1F [DTV,]

Plan 52

Plan 53-54

Besonders auffallend sind die Verkehrszunahmen in der HauptstralRe am Rat-
haus, die sich aus der Einbahnregelung in der Oberlanderstralde mit etwa 1.200
Kfz/d ergeben. Ansonsten bleiben die Veranderungen im Vergleich zum Planfall
1B gering.

6.6.3 Planfall 2 - Stidanschluss B 28

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 2 zu
Grunde liegen, basieren auf dem Planfall 1B und sind in Plan 52 gezeigt. Auf-
grund der hohen Verkehrsbelastungen auf der L 75 (ehemals B 36) als 6stliche
Ortsumfahrung von Kehl wird untersucht, ob ein Siidanschluss von der L 75
(ehemalige B 36) an die B 28 siidlich von Kork zu Entlastungen fiihren kann.
Besonders das Gewerbegebiet Sundheim kann durch einen eigenen Anschluss
direkt von der Bundesstral3e aus profitieren und an Attraktivitdt gewinnen.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 2 ergibt, ist in den
Planen 53 und 54 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen
Teilausschnitt des Verkehrsmodells flir den Planungsraum der Stadt Kehl.
Plan 53 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d
als DTV,,. Die Differenzen zum Prognose-Planfall 1B sind fir Kfz in Plan 54 abge-
bildet.
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Folgende Querschnitte werden flur den Vergleich mit dem Prognose-Planfall 1B
als mal3geblich herausgegriffen:

Planfall 2 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz sV
[DTV,] Planfall 1B| Planfall 1B ||Planfall 2 | Planfall 2 | Anteil || Verdnde- | Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 rung rung
1 B 28 Europabriicke 42.200 2.520 42.100 2.510 6% 0% 0%
2 B 28 stdlich Neumiihl 21.900 2.770 22.400 2.710 12% 2% -2%
3 B 36 alt 6stlich K 5373 9.000 1.140 7.200 1.120 16% -20% -2%
4 K 5373 stidl. GE Auenheim 10.700 1.550 10.500 1.550 15% -2% 0%
5 DaimlerstralBe 25.800 1.460 27.000 1.490 6% 5% 2%
6 B 36 alt nordl. Vogesenallee 19.100 1.140 16.600 1.160 7% -13% 2%
7 Grol3herzog-Friedrich-StraRe nordl. Hauptstr, 6.300 240 6.200 230 4% -2% -4%
8 Iringheimer Stral3e nérdl. Vogesenallee 8.300 100 8.300 90 1% 0% -10%
9 HauptstralRe 6stl. Goldscheuerstralle 6.200 160 6.100 160 3% -2% 0%
10 B 36 alt nordl. Goldscheuer 17.200 1.410 17.600 1.390 8% 2% 1%
1 L 98 Rheinbriicke 16.400 2.900 16.400 2.900 18% 0% 0%
12 L 90 westl. Kork 11.500 560 12.200 600 5% 6% 7%
13 L 90 nordl. Kork 2.000 60 3.800 70 2% 90% 17%
14 K 5373 nérdl. Auenheim 4.600 190 4.400 200 5% -4% 5%
15 Ortsumgehung Kork nérdl. LandstralRe 3.800 90 5.800 100 2% 53% 1%
16 B 28, nordl. Verbindung zu L 90 6.400 520 11.300 600 5% 77% 15%

Tab. 9: Verkehrszahlen Planfall 2 [DTV,]

Die Verbindung von der L 75 zur B 28 wird von 9.900 Kfz/d befahren. Die gréf3ten
Entlastungen werden auf der parallelen Verbindungsstral3e zwischen Kehl und
Neumuhl auf AuRerortsstral3en erreicht.

Der Stidanschluss ist vor allem fiir die Fahrbeziehung von und zur Autobahn von
Bedeutung. Die Mdéglichkeit von dem neuen Siidanschluss direkt auf die B 28
auffahren zu kdnnen, kommt auch den umliegenden Orten zugute, wo sich die
Anzahl der Durchfahrer verringert. Besonders die L 75 (ehemalige
B 36)/Graudenzer Stral3e wird durch die Verlagerung des Nord-Siid Verkehrs
entlastet, da die Kombination aus dem neuen Stidanschluss und der Umfahrung
Kork zukiinftig den schnelleren Weg darstellt.

Die positiven Effekte des Siidanschlusses sind vor allem auf der L 75 (ehemali-
gen B 36) zu sehen, wo im Abschnitt dstlich von Sundheim Entlastungen von bis
zu 6.000 Kfz/d erfolgen. Auch im Bereich noérdlich der Vogesenallee sind es noch
2.500 - 2.600 Kfz/d weniger als im Planfall 1B.

Die grofRten Belastungszunahmen ergeben sich im Raum Kork. Die L 90 noérdl.
Kork erhalt mit 3.800 Kfz/d etwa doppelt so viel Verkehr wie im Vergleichsfall.
Auch die Ortsumgehung Kork wird durch diese MalBnahme neuen Verkehr
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aufnehmen mussen, wie auch die Ortsdurchfahrt im stidlichen Bodersweier. Hier
fahren in Zukunft 5.800 Kfz/d, wahrend es im Prognose-Planfall 1B noch 3.800
Kfz/d waren.

= Fazit

Planfall 2 verbessert mit einer hohen Verkehrswirksamkeit der untersuchten
StralRenverbindung die ErschlieBungsqualitat des Gewerbegebietes Sundheim,
fahrt allerdings kaum zu einer nennenswerten positiv zu bewertenden Entlastung
von Innerortsstrallen. Aufgrund der groRen Verlagerungswirkung auf die im
Planfall beriicksichtigte Umfahrung von Kork und die Erh6hung der Verkehrs-
mengen auf der L 90 in Bodersweier wird der Planfall jedoch nicht empfohlen.

6.6.4 Planfall 2A - StidrandstralRe

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 2A zu
Grunde liegen, werden in Plan 55 gezeigt, der auf Planfall 2 aufbaut. Die Voge-
senallee ist von hohem Schilerverkehr frequentiert. Um den StraRenverkehr
dort zu verringern, wird eine Siidspange zwischen dem Gebiet “Kronenhof” und
Sundheim geplant, auf die ein Teil des Verkehrs verlagert werden soll. Auch die
Neubaugebiete “Schneeflaren”, “Rustfeld” und “Neu Fehl” erzeugen zusatzli-
chen Verkehr, der sich auf die Vogesenallee und die Iringheimer Stral3e verteilt,
wenn keine Sidumfahrung vorhanden ist. In den in Planung befindlichen Neu-
baugebieten “Rustfeld” und “Neu Fehl” ergeben sich auf einer Wohnbauflache
von ca. 8,77 ha rund 120 Wohneinheiten, was bei 2,1 Einwohnern/Wohneinheit
rund 250 Einwohner ergibt, die rund 500 Pkw-Fahrten/d und 3 SV-Fahrten/d
erzeugen und als zusatzlicher Verkehr in diesem Planfall berticksichtigt werden.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 2A ergibt, ist in den
Planen 56 und 57 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen
Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir den Planungsraum der Stadt Kehl.
Plan 56 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d
als DTV,,. Die Differenzen zum Prognose-Planfall 2 sind fir Kfz in Plan 57 abge-
bildet.

Folgende Querschnitte werden fiir den Vergleich mit dem Prognose-Planfall 2 als
malgeblich herausgegriffen:
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Planfall 2A Kfz sV Kfz SV SV- Kfz sV
[DTV,] Planfall 2| Planfall 2 [|Planfall 2A | Planfall 2A | Anteil || Verande- | Verdande-
2025 2025 2025 2025 2025 rung rung
1 B 28 Europabricke 42.100 2.510 42.100 2.510 6% 0% 0%
2 B 28 6stl. GroRh.-Friedrich-StralBe 28.800 1.740 28.800 1.740 6% 0% 0%
3 Am Lager 8.500 150 8.500 160 2% 0% 7%
4 Kinzigallee 8.500 260 8.500 260 3% 0% 0%
5 Oberlanderstral3e 5.900 110 5.900 110 2% 0% 0%
6 B 36 alt nordl. Vogesenallee 16.600 1.160 16.600 1.160 7% 0% 0%
7 GroBBherzog-Friedrich-StraRe nérdl. Hauptstr] 6.200 230 6.300 230 4% 2% 0%
8 Iringheimer Stral3e nordl. Vogesenallee 8.300 90 8.600 100 1% 4% 11%
9 HauptstraRe 6stl. GoldscheuerstralRe 6.100 160 6.100 160 3% 0% 0%
10 Hauptstral3e stdl. Schwarzwaldstral3e 7.700 170 7.700 170 2% 0% 0%
1 GoldscheuerstralRe 2.500 50 2.500 50 2% 0% 0%
12 BierkellerstralRe 4.800 140 4.800 140 3% 0% 0%
13 Vogesenallee 7.300 140 6.700 130 2% -8% -7%
14 Kanzmattstral3e 3.600 90 3.600 90 3% 0% 0%
15 Schulstral3e westl. Kasernenstral3e 2.900 80 2.900 80 3% 0% 0%
16 Rheinstral3e westl. Kasernenstral3e 3.200 140 3.200 140 4% 0% 0%
17 Siudrandstral3e - - 800 10 1% - -

Tab. 10: Verkehrszahlen Planfall 2A [DTV, ]

Plan 58

Die Auswirkungen der Sidrandstral3e begrenzen sich lGberwiegend auf den
stdlichen Teil Kehls. Von der Vogesenallee kénnen bis zu 600 Kfz/d verlagert
werden. Dieser Effekt schwacht auf der HauptstralRe in Sundheim ab, wo 400
Kfz/d weniger fahren als im Planfall 2 ohne die Stdrandstral3e. Die Siidrand-
stralle selbst wird von 800 Kfz/d genutzt. Beim Schwerverkehr ergeben sich
nahezu keine Veranderungen.

= Fazit

Planfall 2A hat keine groRen Verlagerungseffekte und bringt nur geringe Entla-
stung fiir die Vogesenallee, obwohl die neue StraRRe in paralleler Lage verlauft.
Die geplante SiidrandstralRe ist vielmehr als ErschlieBungsstral3e fiir die ge-
planten Wohngebiete zu verstehen und als solche in das bestehende Verkehrs-
netz zu integrieren.

6.6.5 Planfall 2B - Siidspange

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 2B zu
Grunde liegen, sind in Plan 58 gezeigt. Wie schon beim Planfall 2A, ist das Ziel
bei Planfall 2B auch die Entlastung der Vogesenallee. Im Planfall 2B ist aber eine
zusatzliche Siidspange als anbaufreie OrtsrandstralRe geplant, die weiter siid-
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lich des Stadtgebiets verlauft und die Neubaugebiete entlasten soll. Dabei
liegen fir die Neubaugebiete die gleichen Prognosewerte wie in Planfall 2A zu

Grunde.

Plan 59-60 Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 2B ergibt, ist in den
Planen 59 und 60 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen
Teilausschnitt des Verkehrsmodells flr den Planungsraum der Stadt Kehl. Plan
59 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV, Die Differenzen zum Prognose-Planfall 2 sind fiir Kfz in Plan 60 abgebildet.
Folgende Querschnitte werden flr den Vergleich mit dem Prognose-Planfall 2 als
maldgeblich herausgegriffen:

Planfall 2B Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Planfall 2| Planfall 2 ||Planfall 2B | Planfall 2B | Anteil || Verdnde- | Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 rung rung
1 B 28 Europabricke 42.100 2.510 42.100 2.510 6% 0% 0%
2 B 28 6stl. GroR3h.-Friedrich-StralRe 28.800 1.740 28.800 1.740 6% 0% 0%
3 Am Léager 8.500 150 8.500 140 2% 0% -7%
4 Kinzigallee 8.500 260 8.500 260 3% 0% 0%
5 Oberlanderstral3e 5.900 110 5.900 100 2% 0% -9%
6 B 36 alt nérdl. Vogesenallee 16.600 1.160 16.700 1.160 7% 1% 0%
7 GrolRherzog-Friedrich-StraRe nordl. Hauptstr] 6.200 230 6.200 220 4% 0% -4%
8 Iringheimer Stral3e nérdl. Vogesenallee 8.300 90 8.500 80 1% 2% -11%
9 Hauptstral3e ostl. Goldscheuerstral3e 6.100 160 6.100 160 3% 0% 0%
10 Hauptstral3e stdl. SchwarzwaldstralRe 7.700 170 7.700 170 2% 0% 0%
11 GoldscheuerstralRe 2.500 50 2.500 50 2% 0% 0%
12 BierkellerstralRe 4.800 140 4.800 120 3% 0% -14%
13 Vogesenallee 7.300 140 5.600 110 2% -23% -21%
14 Kanzmattstral3e 3.600 90 3.600 90 3% 0% 0%
15 Schulstral3e westl. Kasernenstrale 2.900 80 2.900 80 3% 0% 0%
16 Rheinstral3e westl. Kasernenstral3e 3.200 140 3.200 140 4% 0% 0%
17 Sudrandstral3e - - 1.400 30 2% - -
18 Sudspange - - 2.800 50 2% - -

Tab. 11: Verkehrszahlen Planfall 2B [DTV,,]

Die neue Siidspange wird von 2.800 Kfz/d genutzt. Der Grof3teil davon ist ur-
spriinglich Gber die Vogesenallee gefahren, sodass dort gute Entlastungen
erreicht werden. Im westlichen Abschnitt der Vogesenallee reduziert sich der
Verkehr um etwa 1.000 Kfz/d, im 6stlichen Bereich um bis zu 2.900 Kfz/d. Auch
die Hauptstral3e in Sundheim wird um 2.100 Kfz/d entlastet. Die L 75 profitiert
auch leicht von der Siidspange und erhélt 400 Kfz/d weniger. Weitrdumige
Veranderungen, beispielswiese auf den Siidanschluss gibt es allerdings kaum.
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= Fazit

Planfall 2B stellt eine geeignete Variante dar, um den Verkehr von der Voge-
senallee zu verlagern, wenn hinreichend Anschliisse an die bestehenden Quar-
tiere ermoglicht werden.

Die Verkehrsmengen, die die Siidspange nutzen, liegen dennoch auf einem
niedrigen Niveau.

6.6.6 Planfall 2C - Siidentwicklung (Planungshorizont 2050)

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 2C zu
Grunde liegen, werden in Plan 61 gezeigt. In diesem Planfall wird davon ausge-
gangen, dass die Neubaugebiete in einer zweiten Stufe bis zum Jahr 2050
weiter ausgebaut und aufgesiedelt sind. Der Ausbau beinhaltet zusatzlich 450
WE auf weiteren 32,3 ha im Vergleich zu den Planfallen 2A und 2B. Hieraus
ergeben sich bei 2,1 EW/WE insgesamt 950 EW und ein Verkehrsaufkommen
von zusatzlich 1.900Pkw-Fahrten und 50 SV-Fahrten. Das Verkehrsnetz ent-
spricht dem von Planfall 2B.

Die Verkehrsbelastung, die sich flir den Prognose-Planfall 2C ergibt, ist in den
Planen 62-63 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der Stadt Kehl. Plan 62
dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV,,.. Die Differenzen zum Prognose-Planfall 2B sind fur Kfz in Plan 63 abge-
bildet.

Die Querschnitte in der folgenden Tabelle werden fiir den direkten Vergleich mit
dem Prognose-Planfall 2B als malR3geblich herausgegriffen und dokumentiert, um
die zusatzliche Verkehrsmenge bis zum Prognosejahr 2050 schneller identifizie-
ren zu kédnnen.

Die Prognose fiir das Jahr 2050 und dem erweiterten Neubaugebiet sorgt auf
allen Hauptverkehrsstral3en der Stadt Kehl flir zusatzliche Belastungen. Die aus
dem Planfall 2B neue Siidspange wird durch die weitere Aufsiedlung dann von
3.400 Kfz/d genutzt, was einer Zunahme von 600 Kfz/d zum Planfall 2B ent-
spricht. Der zunehmende Verkehrsstrom setzt sich in Richtung Innenstadt fort
und verlauft Gber die Iringheimer StralRe und BierkellerstraRe, wo es zu Ver-
kehrszunahmen von 700 Kfz/d und 200 Kfz/d kommt.
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Planfall 2C Kfz sV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Planfall 2B| Planfall 2B ||Planfall 2C | Planfall 2C | Anteil || Veréan- | Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 || derung rung
1 B 28 Europabriicke 42.100 2.510 42.300 2.510 6% 0% 0%
2 B 28 ¢stl. GroRRh.-Friedrich-StraBe 28.800 1.740 28.800 1.740 6% 0% 0%
3 Am Lager 8.500 140 8.600 140 2% 1% 0%
4 Kinzigallee 8.500 260 8.600 260 3% 1% 0%
5 OberlénderstralRe 5.900 100 5.900 110 2% 0% 10%
6 B 36 alt nordl. Vogesenallee 16.700 1.160 16.900 1.160 7% 1% 0%
7 Grol3herzog-Friedrich-Stral3e nordl. Hauptstr, 6.200 220 6.300 220 3% 2% 0%
8 Iringheimer Stral3e nérdl. Vogesenallee 8.500 80 9.200 100 1% 8% 25%
9 HauptstralRe 6stl. Goldscheuerstral3e 6.100 160 6.200 160 3% 2% 0%
10 Hauptstral3e stdl. Schwarzwaldstralle 7.700 170 7.900 170 2% 3% 0%
11 Goldscheuerstral3e 2.500 50 2.500 50 2% 0% 0%
12 Bierkellerstrale 4.800 120 5.000 120 2% 4% 0%
13 Vogesenallee 5.600 110 5.600 110 2% 0% 0%
14 KanzmattstralBe 3.600 90 3.700 90 2% 3% 0%
15 SchulstraBe westl. Kasernenstral3e 2.900 80 2.900 80 3% 0% 0%
16 Rheinstral3e westl. Kasernenstral3e 3.200 140 3.200 140 4% 0% 0%
17 SudrandstralBe 1.400 30 2.000 40 2% 43% 33%
18 Sudspange 2.800 50 3.400 60 2% 21% 20%

Tab. 12: Verkehrszahlen Planfall 2C [DTV,]

Plan 64

Da es sich in diesem Planfall nur um Aufsiedlung in Wohngebieten handelt,
kommt es beim Schwerverkehr kaum zu Veranderungen.

= Fazit

Planfall 2C zeigt auf, dass eine Slidspange als langfristige Entwicklungsoption
bauleitplanerisch zu sichern ist, damit die moglichen Flachenentwicklungen im
Siiden von Kehl leistungsfihig an das Verkehrsnetz angeschlossen werden
kénnen. Die Siidspange ist in Verbindung mit méglichen Entwicklungen, die im
Rahmen der Fortschreibung des FNP abzuwaégen sind, sinnvoll.

6.6.7 Planfall 3 - Anschluss B 28-Graudenzer StrafRe

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 3 zu
Grunde liegen, sind in Plan 64 gezeigt. Im Prognose-Planfall 3 wird untersucht,
welche Auswirkungen ein direkter Anschluss zwischen der B 28 und der Grau-
denzer Stral3e hat. Vor allem sollen dadurch die Achse Am Lager - Kinzigallee
sowie der Anschluss der GrolRherzog-Friedrich-Stra3e an die B 28 entlastet
werden.
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Plan 65-66 Die Verkehrsbelastung, die sich fir den Prognose-Planfall 3 ergibt, ist in den
Planen 65 und 66 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen
Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir den Planungsraum der Stadt Kehl. Plan
65 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV, Die Differenzen zum Prognose-Planfall 1B sind fur Kfz in Plan 66 abge-
bildet.

Folgende Querschnitte werden fiir den Vergleich mit dem Prognose-Planfall 1B
als mal3geblich herausgegriffen:
Planfall 3 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz sV
[DTV,] Planfall 1B | Planfall 1B || Planfall 3 | Planfall 3 | Anteil || Veran- | Veran-
2025 2025 2025 2025 2025 || derung | derung
1 B 28 Europabriicke 42.200 2.520 43.000 2510 | 6% 2% 0%
2 B 28 &stl. GroRh.-Friedrich-StraRe 21.900 2.770 38.000 2.000 [ 5% [ 74% | -28%
3 Am Lager 9.000 1.140 4.300 110 3% || -52% | -90%
4 Kinzigallee 10.700 1.550 1.600 130 8% || -85% | -92%
5 OberlanderstraBe 25.800 1.460 5.000 80 2% || -81% | -95%
6 B 36 alt nérdl. Vogesenallee 19.100 1.140 21.500 1.160 | 5% || 13% 2%
7 Grol3herzog-Friedrich-Stral3e nordl. Hauptstr. 6.300 240 6.200 220 4% -2% -8%
8 Iringheimer Stral3e nordl. Vogesenallee 8.300 100 8.000 100 1% -4% 0%
9 HauptstralRe 6stl. Goldscheuerstral3e 6.200 160 5.200 150 3% -16% -6%
10 Hauptstral3e stdl. Schwarzwaldstral3e 17.200 1.410 7.600 170 2% -56% -88%
11 GoldscheuerstraBe 16.400 2.900 1.800 40 2% || -89% | -99%
12 BierkellerstraRe 11.500 560 4.700 130 3% || -59% | -77%
13 Vogesenallee 2.000 60 7.300 140 2% || 265% | 133%
14 KanzmattstralBe 4.600 190 4.100 110 3% -11% -42%
15 SchulstralBe westl. KasernenstralRe 3.800 90 2.600 70 3% -32% -22%
16 RheinstralBe westl. KasernenstralRe 6.400 520 3.200 140 4% -50% -73%

Tab. 13: Verkehrszahlen Planfall 3 [DTV,]

Ersichtlich ist, dass das Ziel, die Entlastung der Kinzigallee durch einen An-
schluss der B 28 an die Graudenzer Stral3e, erreicht wird. Bis zu 9.100 Kfz/d
werden von der Kinzigallee auf die B 28 verlagert, was einer Entlastung von
85 % entspricht. Der Schwerverkehr kann indes auf 130 SV/d halbiert werden.
Auch auf der Strale ‘Am Léager’ wird der Verkehr um mehr als 50 % reduziert,
sodass nur noch 4.300 Kfz/d erwartet werden. Die stidliche Zufahrt an den neuen
Anschluss wird von 11.800 Kfz/d genutzt, aus Richtung Westen (B 28) fahren
9.000 Kfz/d auf die neue Anschlussstelle zu. Weitere Entlastungen ergeben sich
auf dem nordlichen Ast der neuen Anschlussstelle und dem Knotenpunkt Grau-
denzer StralRe/K 5373, wo wie auf der Kinzigallee bis zu 9.100 Kfz/d weniger
fahren. Auch der Stadtteil Neum{ihl profitiert von dieser MalRnahme. Vermehrter
Verkehr entsteht hingegen auf der L 75 zwischen Vogesenallee und Kinzigallee.
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Dieser Abschnitt dient als Zufahrt in Richtung der neuen Anschlussstelle an die
B 28 und zieht dadurch bis zu 2.400 Kfz/d an.

Beim Schwerverkehr ist die grofl3te Verlagerung zwischen dem alten Anschluss
Graudenzer StraRe/K 5373 und dem neuen Anschluss festzustellen. Uber 900
SV>3,5 t entlasten bei dieser Variante den nérdlichen Anschluss und fahren
zuklinftig Gber den neuen Anschluss.

= Fazit

Planfall 3 zeigt mit dem neuen Anschluss an die B 28 eine sehr hohe Verkehrs-
wirkung bei vermeintlich geringem Aufwand fiir die Herstellung des niveaufrei-
en Knotenpunktes. Der Anschluss kann vor allem die Achse Am Lager-Kinzig-
allee entlasten, da die Fahrzeuge, die in West-Nord Richtung fahren, nicht
mehr auf diese StraRen ausweichen miissen. Gleiches gilt fiir die Fahrbezie-
hung Siid-West. Der Planfall ist kurz- bis mittelfristig zu empfehlen.

6.7 MaBRnahmen im StralRenverkehr

Die Ergebnisse der Planfalluntersuchungen zeigen, dass die Umsetzung der in
der Birgerbeteiligung entwickelten MalRnahmen aus Planfall 1F sinnvoll sind, um
die Kernstadt zu entlasten und eine Tramverlangerung bis zum Rathaus zu
ermoglichen. Diese Verkehrsentlastungen wiederum schaffen Potenzial, um
weitergehende Verbesserungen fiir FuBganger und Radfahrer umzusetzen.
Gleichwohl wird beachtet, dass die Erreichbarkeit und Durchgangigkeit im
StraBennetz gewahrt bleibt.

Far den Kfz-Verkehr soll aufgezeigt werden, welche MalRnahmen in Kehl ins-
gesamt sinnvoll oder erforderlich sind, um nach Fertigstellung der Tram eine
Aufwertung der Ortslage zu erreichen.

Aus den Uberlegungen und Ergebnissen der Planfalluntersuchungen resultieren
die im Plan 70 dokumentierten MaRnahmen fir Kfz, die zum Teil schon in Bau
sind. Die FriedrichstraRe, GoldscheuerstralRe, BierkellerstraBe, GroBherzog-
Friedrich-StralRe und die Alte ZollstraRe werden teilweise zu EinbahnstralRen
entwickelt. Durch diese Einbahnstral3en entsteht in der Innenstadt eine Art Ring,
auf dem der Verkehr von Nord nach Siid bzw. von Stid nach Nord in Ergédnzung
zum Einbahnsystem um die Ful3géngerzone gefihrt wird. Fiir die Goldscheuer-
stral3e und Oberlanderstral3e fihrt dies zu einer Erhéhung der Bedeutung im
StralRennetz und zu einer héheren Hierarchiestufe. Diese Veranderungen sollen
durch den Anschluss der Graudenzer StraRe an die B 28 erganzt werden, der
zu einer Entlastung in der Innenstadt fiihrt. In der Achse Am Lager soll die
Durchfahrt durch eine Koordinierung der LSA verbessert werden.
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In diesem Zuge sind auch gréRere UmbaumalRnahmen im Innenstadtbereich um
die GrolBherzog-Friedrich-Stralle und Hauptstral3e erforderlich. Der grol3te
Umbau findet im Rathausbereich statt, wo sich mit dem Neubau der
Rendezvous-Haltestelle und der Endhaltestelle fur die Tram das Gesamtbild des
Rathausumfelds verandert. Durch eine ansprechende Gestaltung kann die In-
nenstadt in diesem Bereich deutlich aufgewertet werden.

Die Tram verlauft Gber die B 28 / StralRburger Stral3e Gber die GroRherzog-
Friedrich-Stral3e bis zum Rathausvorplatz in Mittellage und muss in den Stral3en-
raum integriert werden. Dadurch ergeben sich auch Veranderungen in der
Fahrstreifenaufteilung in diesem Bereich. Entlang der Hauptstral3e und im Be-
reich des Rendezvous-Platzes sind auRerdem Radfahrstreifen und Schutzstreifen
vorgesehen, die die Radfahrer sicher durch die Innenstadt flihren. Der Abschnitt
der Hauptstral3e zwischen GrolBherzog-Friedrich-Stral3e und Oberlanderstral3e
wird in seiner Hierarchie abgestuft, da er nicht Teil des Einbahnsystems ist und
in Zukunft von geringerer Bedeutung fir den Kfz-Verkehr sein wird.

Mit Tabelle 14 werden die malRgeblichen Veranderungen zum Zustand wéhrend
der Erhebung im Jahr 2012 dokumentiert, also Mal3nahmen die zwischenzeitlich
teilweise schon gebaut werden (in Bau) oder die im Gemeinderat beschlossen
und mit Haushaltsmitteln versehen sind, sodass der Bau kurz bevorsteht. Fiir die
weiteren MalRnahmen wird eine Prioritat zugeordnet, die sich auf die Bearbei-

tungsreihenfolge bezieht.

Nr. [Lage MaBnahmen Erlavierung Prioritat
Kehl
1|B 28 / StraBburger Strafie MNeubau Tram in Mittellage in Bau
MNevbau Tram in Mittellage in Mord-50d-Richtung, Reduzierung auf zwei Fahrstreifen
2| Grofih. -Friedrich-5trafie / Kinzigallee / Oberlénderstrafie |der nérdlichen Zufahrt und Ausbau Anbindung Oberlénderstrafie in Bau
3| Grofiherzog-Friedrich-Strabie Neubau Tram in Mittellage zwischen B 28 und Haupistrafie in Bau
4| Grofiherzog-Friedrich-Strafie EinbahnstraBenregelung mit Fahririchtung Nord in Bau
5| Grofiherzog-Friedrich-Strafie MNeuvbaou Rendezrvous-Haltestelle und Einbahnstrafiensystem mit Fahrtrichtung Mord in Bau
Einbahnstrafienregelung zwischen alte Zollstrafie und Birgermeister-Mathias-Krauf-
6|Bierkellerstrabe Strafie in Richtung Norden beschlossen
Klare Strafienfihrung fir Einbieger aus Goldscheuerstr., Riickbau des groBiléchig
7|Iringheimer StraBe / Goldscheversirafe asphaltierten Kreuzungsbereichs, Begrinung beschlossen
Endhaltestelle Tram, Integration Rodschutzstreifen, Reduzierung auf einen FS der &stl.
8|Hauptstrafie (Rathausverplaiz) Zufahrt auf die Grofih. -Friedrich-5tr., Abstufung in Bau
9| Oberlanderstrafe EinbahnstraBe in Richtung Siden bis Einmindung Fabrikstrafie beschlossen
EinbahnstraBenregelung rwischen HauptstraBe und Iringheimer Strafe in Richtung
10| Goldscheverstrabe Sioden beschlossen
Einbahnstrafenregelung zwischen BierkellerstraBe und Goldscheuerstrafie in Richtung
11| Friedrichstrafe Westen beschlossen
EinbahnstraBenregelung rwischen Bierkellerstrafie und Goldscheuerstrafie in Richtung
12| Alte Lollstrafie Osten beschlossen
13| KanzmattstraBe / Allmendzeilstrafie Strafienraumgestaltung verbessern 1)
14|Farberstrafie Einbahnrichtung und Mischverkehrsfléche prifen I
15|Schulstrae Vermeidung von Durchgangsverkehr I
16| Markistrabe Als Hauptzufahrt fir Innenstadiparken beschildern I
17|Am Lager Verbesserung der Durchfahrt / Koordinierung der LSA I
18| Pfarrgasse Strafienraumgestaltung prifen 1
19|Hauptstrafie Oberlénderstraie bis Kehl-Dorf Strafienraumgestaltung und Aufwertung Aufenthalisfunktion I
20|Hauptstrafie ab Kehl-Dorf Strafienraumgestaltung prisfen 1
21|Havuptstrafie Sundheim (Schule) Strafienraumgestaltung und Verbesserung Yerkehrssicherheit 11}
22|Hauptstrafie /L 75 Umbau Knotenpunkt zum KVP [}
23|Strafiburger Strafie / Graudenzer Strafie Knotenpunkt mit Anbindung B 28 bauen 1l
24|Neu Fehl West / Rustfeld Anbindung Neubaugebiet sicher siellen 1
25| Geschwindigkeitskonzept Konzept gemdéf Plan 74 umsetzen I
26]L 90 Umgehung Kork Realisierung Umgehung mit Aufwertung ehemaliger Ortsdurchfahrt [}
27| Auenheim historischer Ortskern Strafienraumgestaltung prifen 1
28|Bodersweier Ortemitte Strafienraumgestaltung prisfen m

Tab. 14: MalBnahmenliste Stralenverkehr
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In Verbindung mit den Uberlegungen zur Anderung der Netzfunktion stehen
auch die Uberlegungen zur Veranderung der zuldssigen Geschwindigkeit, da
mit diesem Mittel einerseits die Minderung der Verkehrsbelastung und ander-
erseits die Aufwertung der Aufenthaltsfunktion erreicht werden soll. So wird in
Plan 74 dargestellt, dass im Bereich um das Rathaus zukiinftig ein Verkehrs-
beruhigter Geschaftsbereich ausgewiesen sein soll, damit die erhéhten Ful3gan-
gerstréme sicher und unbelastet verkehren kénnen. Flr die Bierkellerstral3e und
Iringheimer Stral3e sowie die Nibelungenstral3e, KanzmattstraRe und Allmend-
zeilstral3e wird Tempo 30 bzw. eine Tempo 30 Zone empfohlen. Die bereits
friher empfohlenen Geschwindigkeitsminderungen in Bodersweier, Marlen und
Goldscheuer auf Tempo 30 im Zuge der L 75 sind seit 2016 aufgrund der hohen
Larmbelastungen schon eingefiihrt worden. In der Hauptstral3e ist dies in Teilen
nur far den Nachtzeitraum gelungen.

Aufgrund der neuen Stral3enhierarchie in Verbindung mit dem Einbahnstral3en-
system muss auch der Knotenpunkt an der Iringheimer Stral3e / Goldscheuer-
stral3e umgestaltet werden. Beispielhaft fiir viele unterschiedliche MalRnahmens-
tudien wird in Plan 75 dargestellt, wie im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes flr
ausgewahlte Details besondere Studien als Testentwurf durchgefiihrt wurden,
um die Machbarkeit einzelner MaRnahmenvorschlége zu prfen.

Eine klare StraRenfliihrung soll dort verdeutlichen, dass ein Einbiegen von der
Iringheimer Stral3e in die Goldscheuerstral3e nicht mehr erlaubt ist. Die senk-
rechte Zuflihrung der Goldscheuerstralle auf die Iringheimer Stral3e fihrt zu
einer Geschwindigkeitsreduzierung der Fahrzeuge, zu einer besseren Sicht im
Knotenpunkt und einer erhéhten Vorsicht beim Anfahren. Die Begriinung der
neu geschaffenen Flache sorgt aulBerdem fiir eine optische Aufwertung des
Knotenpunktbereichs.

6.8 Ruhender Verkehr
6.8.1 Bestand Ruhender Verkehr

Fir die bestehenden knapp 2.000 Parkplatze in der Innenstadt besteht eine gute
Hinweisbeschilderung an den Parkplatzen selbst, die allerdings statische Hin-
weise und keine dynamischen Belegungsinformationen geben. An den Zu-
fahrtsstraRen besteht keine Lenkung fiir den Besucherverkehr zu geeigneten
Parkplatzen im innerstadtischen Bereich. Die Parkplatze oder Stellplatze entlang
der Stral3en sind im Innenstadtbereich Gber die StralBburger StralRe, Am Lager,
GrolBherzog-Friedrich-Stralle, SchulstraBe und Rheinstral3e erreichbar. Die
einzige Ausnahme stellen die Tiefgarage in der Oberlander Stral3e, die schwer
auffindbar ist und die freien Stellplatze hinter dem Bahnhof dar.
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Die meisten Stellplatze sind bewirtschaftet, d.h. mit Parkscheibenregelungen
oder Parkschein bzw. Zufahrtskontrolle. Das Parkplatzaufkommmen ist nicht ge-
sondert erhoben worden, aus Beobachtungen lasst sich jedoch feststellen, dass
die bewirtschafteten Stellplatze in der Regel fiir die Kunden und Besucher der
Innenstadt ausreichen, es sei denn in Frankreich ist ein Feiertag. Aufgrund der
umfassenden Bewirtschaftung in der Innenstadt werden allerdings auch Park-
vorgange in den umliegenden Stral3en mit langen Parkdauern beobachtet, die
auf Mitarbeiter zurtickgeflhrt werden, die in der Innenstadt arbeiten und dort
keinen eigenen Stellplatz zur Verfligung haben.

6.8.2 Konfliktbewertung Ruhender Verkehr

Um Parksuchverkehr und Konflikte zu vermeiden, wird eine gezielte Lenkung der
Nutzer zu den von ihnen gewahlten Parkplatzen empfohlen. Eine solche Beschil-
derung sollte friihzeitig beginnen und den Weg konsequent bis zum Parkplatz
aufzeigen. Ob die in Seitenstral3en ausweichenden Dauerparker dort zu Unver-
traglichkeiten mit den Anwohnern fihren, muss im Rahmen der Umsetzung
beobachtet werden. Ggf. Ist auch Gber eine Ausweisung von Anwohnerparken
nachzudenken.

6.8.3 MalRnahmenplanung Ruhender Verkehr

Eine flaichendeckende Parkraumregelung, vor allem in Bereichen mit hohem
Parkdruck aus Besucherverkehr ist das Ziel, um die Innenstadt auch weiter gut
far Anwohner und Kunden der Innenstadt erreichbar zu halten. Hierbei ist nicht
eine Bereitstellung von unerschépflichem Parkraum das Ziel, sondern vielmehr
eine gezielte Bereitstellung von bestimmten Flachen fiir die jeweiligen Nutzer-
gruppen (Bewohner, Besucher, Einkaufende, etc.) und eine entsprechende
Kennzeichnung mit angepasster Parkregelung Uber Zeit und Kostenregelung
(Parkraumbewirtschaftung). Hier sind in Kehl kaum Defizite vorhanden. Um
unnoétige Verkehrsbelastungen in den Wohnquartieren und Umweltbelastungen
durch Parksuchverkehr zu vermeiden, sollten gerade die Besucher von Kehl
gezielt und direkt auf entsprechende, fiir sie vorgesehene Flachen gelenkt wer-
den.

Einen Vorschlag fur die Verortung der Beschilderung der zentralen Parkplatze
und die Schilderstandorte zeigt Plan 73 auf, die flir eine solche Verkehrslenkung
erforderlich sind. Ein besonderes Augenmerk gilt dem in der Planung geander-
ten Einbahnstral3ensystem inklusive der ausgebauten Netzknoten und der Ge-
wahrleistung der wichtigen Zu- und Abfahrten der gréReren Park- und Stellplatze
im Bereich Innenstadt. Diese werden im Plan 73 richtungsweisend fir die rele-
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vanten Parkmoglichkeiten belegt, die im Plan als grof3e Flachen zusammen mit
dem Ort der Zufahrt dokumentiert sind. Mit dem Konzept wird auch empfohlen,
dass an allen wichtigen Stellpldtzen zudem die Einrichtung von speziell ausge-
wiesenen Flachen fir Motorradfahrer ermoglicht wird.

Den Besuchern aus Richtung Stral3burger Stral3e wird sowohl die Mdglichkeit
aufgezeigt, im Norden Uber die Rheinstral3e anzufahren, als auch tber die Stral3e
Am Lager oder die GroRherzog-Friedrich-Stral3e und Schulstral3e. Die Fahrt zur
Stadthalle und den geplanten Parkplatz am Rathaus wird Gber die Oberlander-
stral3e, Goldscheuerstral3e und Friedrichstral3e empfohlen.

Das im Plan 73 empfohlene Parkleitsystem weist von der B 28 und Kinzigallee
einerseits den Weg zum freien Parkplatz hinter dem Bahnhof und andererseits zu
den grolRen Parkmaoglichkeiten im Bereich der Innenstadt. Fir die Fahrten in der
Schulstral3e und Rheinstral3e wird am Ende der Einbahnstral3e aufgezeigt, wie
das Parkleitsystem wieder erreicht werden kann fiir den Fall, dass alle Parkplatze
belegt gewesen sein sollten.

Von der Bierkellerstralle aus wird der Parkplatz an der Stadthalle als erstes
erreicht oder im weiteren Verlauf alle weiteren Parkmdglichkeiten, die auch von
der Hauptstral3e aus erreicht werden kénnen. Es wird mit den Pfeilen im Plan
aufgezeigt, dass die Erreichbarkeit der Parkmoglichkeiten unverandert gut ge-
wahrt bleibt, auch nachdem sich das Verkehrsangebot im Rathausbereich in
Zukunft andern wird. Somit wird die Erreichbarkeit fur Ortsunkundige gewahr-
leistet und auf ausgewahlte Routen gelegt, wahrend die Ortskundigen weitere
Zufahrtsmoglichkeiten nutzen kénnen, die hier im Konzept nicht gesondert
aufgezeigt werden.

Da der ruhende Verkehr im &ffentlichem Raum zu gréf3ten Teilen im Stral3en-
raum stattfindet, entsteht ein erheblicher Nutzungskonflikt in diesen Raumen.
Durch den ruhenden Verkehr im StralBenraum werden wertvolle Flachen blo-
ckiert und die Nahmobilitdt der FulRganger und Radfahrer erheblich einge-
schrankt. Erklartes Zukunftsziel sollte es daher sein, einen Teil des ruhenden
Verkehrs zu reduzieren, um so ausreichend Raum fiir die Nahmobilitat oder die
Strecken flir Busse zu gewinnen.

Parkraumprobleme wie “wildes Parken” in Bereich von Wohnquartieren muissen
zukinftig verstarkt durch Unterstiitzung des Gemeindevollzugsdienstes oder
durch meinungsbildende MalBRnahmen (z. B. Thematisierung in der Presse)
minimiert werden.

Im Hinblick auf die allgemeinen Ziele der CO,-Reduktion ist zu Gberlegen, wie
auch die Besucher dazu motiviert werden konnen, sowohl die Anfahrt, als auch
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die Wege in Kehl ohne das Kfz zu bestreiten. Dies gilt vor allem auch flir Besu-
cher, die fir Tagesausfliige in die Innenstadt beispielsweise das Fahrrad nutzen
kénnten.

6.9 Schwerverkehr
6.9.1 Bestand Schwerverkehr

Als Schwerverkehr wird in diesem Zusammenhang die Summe aller Fahrzeuge
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von Giber 3,5 t bezeichnet, so dass bereits
grol3e Lieferwagen, Lkw, Lkw mit Anhadnger und Busse einbezogen werden. Im
Rahmen der Verkehrserhebungen wurde der Schwerverkehr gesondert erfasst,
so dass z.B. auch die Verkehrsbefragung eindeutige Ergebnisse bezogen auf den
Schwerverkehr ergeben hat, die so flir den Aufbau des Verkehrsmodells verwen-
det worden sind.

Bei den Tageszahlungen, die fir die Querschnitte der GroBherzog-Friedrich-
Straf3e in Plan 3 und die L 75 (Daimlerstraf3e) in Plan 4 dokumentiert sind, wird
exemplarisch dargestellt, wie sich das Schwerverkehrsaufkommen tber den
Verlauf eines Tages verteilt. In der GrolBherzog-Friedrich-Stral3e liegt der
Schwerverkehrsanteil am Gesamttagesaufkommen bei nur 3,2% und féllt daher
nicht ins Gewicht, insbesondere wenn ein Grol3teil davon Busverkehr ist. Auch
im Querschnitt auf der Daimlerstral3e liegt der Schwerverkehrsanteil mit ca.
5,3 % auf einem sehr geringen Niveau, wenngleich die Gesamtmenge sich
schon bei etwas tber 1.000 SV/d bewegt.

Anhand der Ergebnisse der Verkehrszahlung und Befragung sowie der Netz-
struktur, die zur ErschlieBung der Gewerbeflachen erforderlich ist, wird eine
Bewertung des StraBennetzes unter dem Blickwinkel der Schwerverkehrs-
funktion vorgenommen. In Plan 71 wird dokumentiert, dass die gelb hinterlegten
Streckenabschnitte im Jahr 2012 neben der B 28 und der L 98 starke Biinde-
lungstrassen flir den Schwerverkehr waren. In der Verbindung zwischen dem
Hafengebiet Lahr muss die L 75 als ausgewiesene Schwerlaststrecke des Lan-
des verschiedene Rahmenbedingungen flir besonders grofRe Sondertransporte
erfllen, dies ist im Plan mit einer roten Linie dokumentiert. Die Verbindung von
Querbach zur L 75 mit besonderen Beschrankungen ausgewiesen, die zu beach-
ten sind.

Im Ergebnis der Verkehrsmodelleichung wird der Schwerverkehr in Plan 37 in
der Einheit DTV,, dargestellt. Die héchsten Schwerverkehrsmengen werden auf
der B 28 festgestellt, aber auch der L 75 und im Bereich des Hafens und dem
Gewerbegebiet Auenheim. Auf den weiteren StraRen wird der Schwerverkehr
nicht als malRgebliche Planungsgrol3e ermittelt.

Stadt Kehl
M(a)bilitéetskonzept MODUS CONSULT Bl

Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N
Karlsruhe 20.11.17 Kehl - Mobilitétskonzept Gesamtbericht.wpd



Plan 42-43

Plan 71

Gesamtbericht 104

Mit der allgemeinen Verkehrsentwicklung, die im Schwerverkehr mit rd. 16%
deutlich groRer ausfallt als im Leichtverkehr, und der ortsspezifischen Berlick-
sichtigung von lokalen Entwicklungen von Gewerbeflachen, hier im wesentli-
chen ba.sic in Goldscheuer die rund 5% mehr Verkehr erzeugen, wird das Ver-
kehrsaufkommen im sogenannten Prognose-Nullfall fir das Jahr 2025 berechnet
und in Plan 42 dargestellt. Fir einige Querschnitte wird der zuklinftige Anteil des
Schwerverkehrs in % angegeben. In Plan 43 wird dokumentiert, wo sich der
Schwerverkehr stark erhéhen wird, so dass je nach Querschnitt Zunahmen
zwischen 5% und 20% ermittelt werden.

6.9.2 Konfliktbewertung Schwerverkehr

Als Konflikt zwischen Schwerverkehr und Ortsdurchfahrten wird der Verlauf der
L 75, zum Zeitpunkt der Erhebung noch B 36, festgestellt. Die Ortsdurchfahrten
von Bodersweier, Marlen und Goldscheuer sind von einem hohen Schwer-
verkehrsaufkommen betroffen, so dass die Wohngebaude von hohem Larm und
die Aufenthaltsqualitat im StralRenraum von den gro3en Fahrzeugen einge-
schrankt ist. Insbesondere die Verkehrssicherheit fiir Radfahrer ist durch den
Schwerverkehr beeintrachtigt.

Die Verkehrsbefragung hat ergeben, dass im Verlauf der damaligen B 36 ein
hoher Anteil an durchfahrendem Schwerverkehr vorliegt, der nach der Riick-
stufung zur L 75 auf die daflr besser geeignete Autobahn verlagert werden soll.
Zu r Vorbereitung dieser Planung wird von den Stadten Kehl und Rheinau sowie
der Gemeinde Neuried ein Lkw-Lenkungskonzept aufgestellt, welches auch die
Effekte auf die Gemarkung von Willstatt mit betrachtet.

6.9.3 MalRnahmenplanung Schwerverkehr

Da der Schwerverkehr in Kehl keine Hauptproblematik darstellt und im Wesentli-
chen vom Busverkehr gepragt ist, spielt er eine untergeordnete Rolle im Ver-
kehrsgesehen auf den stadtischen StraRen. Der SV-Durchgangsverkehr verlauft
hauptsachlich Gber die L 75 (ehemalige B 36). Diese Strecke ist stidlich von Kehl
auch eine vom Land ausgewiesene Schwerlastroute. Weitere Routen, die bei der
Planung zu beachten sind, werden in Plan 72 dokumentiert, so dass sie fiir den
ortlichen Ziel- und Quellverkehr im Schwerverkehr geeignet aufrechterhalten
bleiben. So ist beispielsweise eine friihzeitige und durchgangige Beschilderung
zum Gewerbegebiet Sundheim auf der B 28 empfohlen, die Sorge dafiir tragen
muss, dass der Schwerverkehr aul3erhalb der Innenstadt auf der L 75 verkehrt.
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Das Ergebnis des Lkw-Lenkungskonzeptes wird in Plan 72 dokumentiert. Die im
Plan rot markierten Streckenabschnitte werden fiir Lkw-Durchgangsverkehr mit
dem Zusatz ‘Lieferverkehr frei’ gesperrt. Die Verlagerungen werden danach
vertraglich auf die A 5 erreicht ohne weitere Ortslagen mit Schwerverkehrs-
zunahmen zu belasten. Die in Blau dargestellten Streckenabschnitte stellen das
Verkehrsnetz dar, das flir den Schwerverkehr besonders geeignet bleiben soll.
Mit der in Kehl gestrichelten Darstellung soll vermittelt werden, dass diese
Stral3en zwar eine Biindelungsfunktion fur die ErschlieBung der Innenstadtlage
haben, diese aber keine weiteren Funktionen fiir den Schwerverkehr tiberneh-
men sollen und die Durchfahrt der Innenstadt fir Schwerverkehr nicht gewollt
ist.

Als wesentliche Malinahme flir den Schwerverkehr wird eine gute und einfach
zu verstehende wegweisende Beschilderung zu den Gewerbegebieten empfoh-
len.
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7. StraBenraumliche Gestaltungsskizzen

7.1 Vorbemerkungen

Im Zusammenhang mit dem Mobilitatskonzept der Stadt Kehl und den dadurch
notwendigen Verdnderungen im Stral3ennetz, wird mit dem hier vorgelegten
Beispiel einer Gestaltungsskizze, die jeweils zu den markanten Entscheidungs-
punkten im Verfahren erstellt wurden, beispielhaft der konzeptionelle Nachweis
der Machbarkeit gefiihrt und aufgezeigt, welche gestalterischen Optionsflachen
fur weitergehende Aufwertungen der 6ffentlichen Verkehrsflachen gewonnen
werden koénnen. Weitere und zum teil deutlich konkretere Planungsskizzen
wurden im Verlauf der Planung erstellt, um die Machbarkeit der Lé6sungsvor-
schlage nachweisen und der Bevolkerung veranschaulichen zu kénnen.

So wird das Miteinander von Kfz-Verkehr, Bus / Tram, Fahrrad und Ful3géanger
unter Beachtung der Leistungsfahigkeitsanforderungen vor dem Hintergrund der
prognostizierten Verkehrsmengen neu geordnet und die Sicherheit gewahr-
leistet. Ein besonderes Augenmerk liegt hierbei beim Radroutennetz, das im
Zusammenhang mit dem Mobilitdtskonzept die meisten Verbesserungen erfah-
ren soll. Die Radfahrer werden bei diesem Konzept in die Hauptverkehrsstral3en
integriert, sodass ein zeitgemaler Komfort angeboten ist.

7.2 Rendezvous am Rathaus

Der zentrale Ort des neuen OPNV-Konzeptes, die Rendezvous-Haltestelle der
Busse in Verbindung mit der Endhaltestelle der Tram am Rathaus, muss ins-
besondere auf die Bedurfnisse der Ful3gédnger abgestimmt werden, indem die
Verbindung zur Ful3gangerzone optimal gestaltet wird. Die im Verfahren erstellte
Skizze wird hier nicht mehr dargestellt, da sie sich durch die weitere Gestal-
tungsplanung bereits konkretisiert und entsprechend verandert hat. Dennoch
soll an diesem Beispiel die zentrale L6sungsidee erlautert werden, die im Verfah-
ren als Grundlage fir die Detailplanung abgestimmt wurde.

Das Ziel der Planung wird dadurch erreicht, dass die Verkehrsflache, so weit es
moglich ist, reduziert wird und auf zusatzliche Fahrstreifen flir Abbieger verzich-
tet wird. Die gegenliber heute schmaleren Fahrbahnen kénnen schneller tber-
quert werden und so kédnnen am Ende auch kiirzere Wartezeiten an der Licht-
signalanlage erreicht werden. Um den flieBenden Verkehr vertraglicher zu ge-
stalten, wird in diesem Bereich mit Tempo 20 geplant, so dass in Kombination
mit einer Zonenparkregelung ein ‘Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich’ entsteht.

Far die Radfahrer wird in Nord-Siid-Richtung und Ost-West-Richtung ein an-
gemessenes Angebot geschaffen. Von Stiden kommend wird der Radfahrer auf
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dem Schutzstreifen in die Rheinstralle (FulBgdngerzone) gefliihrt; an der
Rendezvous-Haltestelle wird auf die Ausweisung des Schutzstreifens verzichtet,
da der Haltestellenbereich der Busse nur selten von Bussen belegt ist und inso-
fern geniigend Flache fir den Radfahrer bereit steht; im Ubrigen ist Mitfahren im
Verkehr bei Tempo 20 fiir den Radfahrer eine Gbliche Lésung, die auf der Haupt-
stral3e in Fahrtrichtung Osten auch so weiter gefiihrt wird bis zur Einmindung
der Oberlanderstral3e.

Auf der Grol3herzog-Friedrich-StralRe wird nach der Hauptstral’e wieder ein
Schutzstreifen angeboten. In der Gegenrichtung ist die Durchfahrt far Kfz (Aus-
nahme Busse) nicht moglich, so dass flir den Radfahrer zwischen der Schul-
stral3e und Rheinstral3e eine Flihrung UGber die Seitenbereiche und Gehwege
vorgeschlagen wird. Zwischen Schulstral3e und Hauptstral3e wird die Verkehrs-
flache westlich der Tramtrasse als kombinierte Bus- und Radfahrspur gestaltet,
so dass die signaltechnische Sicherung eindeutig erfolgen kann. Zwischen
Hauptstral3e und Rheinstral3e wird ein breiter kombinierter Geh- und Radweg
ausgewiesen. Die Fahrradbeziehungen zur Ful3géngerzone werden in dem
Knotenpunkt signaltechnisch gesichert, wobei der Schutzstreifen aus der Haupt-
stral3e bis zur FuBgangerzone gefiihrt wird und dem Radfahrer durch die Anlage
einer Fahrradtasche eine Prioritat eingerdaumt wird.

Als weiteres wichtiges Element zur Férderung des Radverkehrs in Kehl, werden
am sldlichen Ende der Rendezvous-Haltestelle neue Fahrradabstellplatze er-
richtet, die ein Bike+Ride ermdglichen und damit sowohl den OPNV als auch
das Radfahren zugleich attraktiver machen. Im Bereich der Tramhaltestelle soll
die Flache daflur noch bestimmt werden.

Die Rendezvous-Haltestelle flir Busse ist westlich auf der Seite des Rathauses
platziert, die Tramhaltestelle nérdlich vor dem Rathaus. Dadurch werden die
Wege zwischen den Haltestellen ohne Querung einer Fahrbahn sicher und
grofRzligig gestaltet. Es entsteht eine stark frequentierte ‘Drehscheibe’ die eine
zentrale Bedeutung in Kehl einnehmen wird und insofern auch gestalterisch
entsprechend aufgewertet sein muss.

Die Bushaltestelle verfligt tiber eine zentrale Insel mit einer Breite von 4,0 m, die
als Aufenthalts- und Warteflache fur die Fahrgaste dient und ein schnelles und
unkompliziertes Umsteigen zwischen den Bussen ermadglicht. Besondere Si-
cherheit erlangt die Anordnung in Mittellage dadurch, dass beim Wechseln des
Busses kein Uberqueren von Fahrbahnen zwischen haltenden Bussen nétig ist.
Durch die vier Busaufstellflachen bietet die Rendezvous-Haltestelle optimale
Bedingungen fiir das neue Bussystem. Fiir die Tram wird ebenfalls eine Halte-
stelle mit Mittellage geplant, die in Randlage zum Rathausplatz angelegt wird.
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Die Herderstral3e kann in diesem Fall nicht mehr zur Hauptstralde verbunden
werden und endet als Sackgasse, bzw. erschliel3t noch den Rathausparkplatz.

Die Umgestaltung sieht fiir den Abschnitt zwischen Rheinstral3e und Schulstral3e
eine EinbahnstraRe in Richtung Norden vor. Die Einbahnstral3enrichtung auf
dem nordlichen Abschnitt der GroRherzog-Friedrich-StralRe gilt nicht fir den
OPNV-Verkehr. Die Busse aus Norden kommend werden ab der SchulstraBe
Uber den Seitenstreifen zwischen Tramtrasse und Gehweg zusammen mit dem
Radfahrer geflihrt. Stidlich der Hauptstral3e fahren die Busse Uber die Rendez-
vous-Haltestelle.

Der Knotenpunkt Hauptstralle / Grol3herzog-Friedrich-Stral3e ist hinsichtlich
seiner Leistungsfahigkeit rechnerisch im Zusammenhang mit der Tramplanung
nachgewiesen.

7.3 Knotenpunkt Iringheimer StraRe / Goldscheuerstral3e

Die Iringheimer Stral3e und die GoldscheuerstraRe werden zuklnftig als Ein-
bahnstraBen gefiihrt, die Fahrtrichtungen und die konzeptionelle Lésung des
Knotenpunktes wird in Plan 75 beispielhaft dargestellt. Zur sicheren Verkehrs-
fihrung wird die Goldscheuerstral3e in diesem Fall untergeordnet angebunden,
so dass die Wartepflicht eindeutig und Ubersichtlich geregelt ist.

Durch den Wegfall des Gegenverkehrs ergeben sich neue Mdéglichkeiten, den
Radverkehr in den StraRenquerschnitt zu integrieren. Die Iringheimer Stral3e, mit
ihrer Gbergeordneten Funktion als staddtische Hauptverkehrsstralle und der
zentralen Bedeutung im Radroutennetz, soll zukiinftig Gber Schutzstreifen in
beiden Richtungen verfligen, auch wenn die Verkehrsbelastungen von rund
4.000 Kfz/d dies dem Grunde nach nicht zwingend erforderlich macht.

Da ein Einfahren von der Iringheimer Stral3e in die Goldscheuerstral3e nicht
mehr erlaubt ist, wird der heutige Zufahrtsbereich dazu genutzt, den Kreuzungs-
bereich mit einer begriinten Flache gestalterisch aufzuwerten und dadurch eine
klare Fiihrung fur den Kfz-Verkehr zu erreichen Die Leistungsféhigkeit ist an dem
Knotenpunkt fir die prognostizierten Verkehrsmengen nachgewiesen.
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