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ministerium seit 2008 zahlreiche Projekte, die einen Beitrag zur Senkung der
Treibhausgasemissionen leisten. lhre Programme und Projekte decken ein
breites Spektrum an Klimaschutzaktivitaten ab: Von der Entwicklung langfristi-
ger Strategien bis hin zu konkreten Hilfestellungen und investiven Fordermal3-
nahmen. Diese Vielfalt ist Garant fur guten Ideen. Die Nationale Klimaschutzi-
nitiative tragt zu einer Verankerung des Klimaschutzes vor Ort bei. Von ihr pro-
fitieren Verbraucherinnen und Verbraucher ebenso wie Unternehmen, Kom-
munen oder Bildungseinrichtungen.



Vorwort

Mit dem Beschluss durch den Stadt-
rat am 05. Februar 2018 hat der Er-
arbeitungsprozess des Mobilitatspla-
nes Klima+ 2030, der im Sommer
2016 begonnen wurde seinen Ab-
schluss gefunden. Mein Dank gilt al-
len Blrgerinnnen und Blrgern, die an
den beiden Workshops teilgenom-
men und Uber ihre Beteiligung im In-
ternet an dem stadtischen Geoportal
an der Erstellung des Mobilitatspla-
nes Klima+ 2030 mitgewirkt haben.

Weiterhin geht mein Dank an die Vertreter der beteiligten Interessenverbande und
Institutionen, der im Stadtrat vertretenen Fraktionen und der Verwaltung, die sich an
vier Terminen Uber das begleitende Forum an dem Aufstellungsprozess mit Engage-
ment und fachlicher Expertise beteiligt haben.

Der Mobilitéatsplan Klima+ 2030 stellt ein Klimaschutz Teilkonzept flir den Bereich der
Mobilitat dar und wurde parallel zum Masterplan 100% Klimaschutz erarbeitet. Seine
Erstellung wurde durch den Bund aus Mitteln der Nationalen Klimaschutzinitiative ge-
fordert. Er zeigt Wege und MaRRnahmen auf, wie auch der Bereich Verkehr seinen
Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele der Stadt Kaiserslautern leisten kann.
Dies ist umso wichtiger, da der Bereich des Verkehrs in der Vergangenheit nur einen
geringen Beitrag zur Reduzierung der Treihausgasemissionen geleistet hat und er
gegenlber anderen Bereichen, wie z.B. der Energieerzeugung oder der Industrie
noch Nachholbedarf hat.

Mit dem Mobilitatsplan Klima+ 2030 legt die Stadt Kaiserslautern seit langerem wieder
eine konzeptionelle Grundlage fiir die kiinftige Entwicklung im Verkehrsbereich vor.
Sie steht unter dem Leitbild der Ermdglichung einer Mobilitat fiir alle und einer inten-
siven Forderung des Umweltverbundes. Ziel ist es, die Lebensqualitdt und Attraktivitat
der Stadt Kaiserslautern zu erhdhen und die in vielen Bereichen noch bestehende
Dominanz des Kfz-Verkehrs zu reduzieren.

Ich denke uns allen ist bewusst, dass dies kein schneller und einfacher Prozess ist,
sondern es Geduld und Hartnackigkeit in der Verfolgung dieser Ziele bedarf. Der Mo-
bilitatsplan Klima+ 2030 bietet mit seinem Zielhorizont, dem Jahr 2030 hierflir eine
Perspektive.

Peter Kiéfer

Beigeordneter
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1 Einfuhrung

1.1 Aufgabe und Vorgehensweise

Der Mobilitatsplan Klima+ 2030 wurde im Rahmen der Erarbeitung des ,Mas-
terplan 100% Klimaschutz® als fachliches Teilkonzept erstellt. Er soll die ver-
kehrliche Leitschnur der Stadt Kaiserslautern fir die ndchsten Jahre darstel-
len und aufzeigen, welche Potentiale im Verkehrsbereich bestehen, Treib-
hausgasemissionen bis zum Jahr 2030 zu reduzieren. Strategische Zielset-
zungen und Leitlinien sollen die zukinftige Verkehrsentwicklung bis zum Jahr
2030 festlegen. Darlber hinaus soll er auch ein fachlicher Beitrag zur Stadt-
entwicklungsplanung sein, da Stadtstruktur, verkehrliche Erschlielung und
Verkehrsgeschehen eng miteinander verkntipft sind. Die definierten Ziele sol-
len dabei unter Berlcksichtigung der finanziellen Méglichkeiten der Stadt Kai-
serslautern erreicht werden.

Die bestehende Verkehrsinfrastruktur soll besonders unter dem Aspekt der
Klimafreundlichkeit optimiert werden. Die wichtigsten Ubergeordneten Zielset-
zungen des Mobilitatsplans sind:

e den Anforderungen des Larm-, Klima- und Umweltschutzes Rechnung
zu tragen,

e den Verkehr vertraglicher abzuwickeln, um Beeintrachtigungen fir die
Bewohner Kaiserslauterns zu minimieren,

e die Mobilitat aller Bewohner zu gewahrleisten, wobei auch die Belange
der ,schwachen® Verkehrsteilnehmer (Kinder, altere Menschen, mobi-
litatseingeschrankte Personen) zu beriicksichtigen sind,

e das Verkehrssystem insgesamt zukunftsfahig zu machen, d.h. an die
sich verandernde Gesellschaft (demografische Entwicklung), aber
auch an neue Technologien anzupassen.

Schwerpunkt im Bereich des Kfz-Verkehrs war es, auf der vorhandenen Inf-
rastruktur Strategien und MalRnahmen zu untersuchen, die den heute teil-
weise zahen Verkehrsfluss verbessern und bestehende unvertragliche Ver-
kehrsbelastungen reduzieren.

Ein zlgiger Verkehrsfluss kommt auch dem straBengebundenen OPNV zu
Gute. Der OPNV sollte bezuiglich einzelner Linienverlaufe optimiert werden,
mit dem Ziel, Stérungen zu verringern und insbesondere die Verknupfung mit
anderen Verkehrsmitteln zu verbessern. Aul3erdem sollte der Zugang zum
OPNV durch haltestellenbezogene MaRnahmen verbessert werden (z.B. Bar-
rierefreiheit).

Eine wichtige Rolle spielte zudem der Radverkehr. Das Fahrrad ist fur viele
Fahrten im Stadtgebiet ahnlich schnell, aber flexibler einsetzbar als der Pkw.
Zusatzlich leistet der Radverkehr einen Beitrag zum aktiven Klima-, LArm- und
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Umweltschutz und dient der eigenen Gesundheit. Im Bereich des Radver-
kehrs sollten MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zum Ab-
bau vorhandener Hemmnisse zur Nutzung des Fahrrades entwickelt werden.

Der FuRverkehr ist aufgrund kurzer Wege in der Innenstadt Kaiserslauterns
ebenfalls von grol3er Bedeutung. Besonders die wichtigen Ziele des Ful3ver-
kehrs (Schulen und Kindertagesstatten, Einkaufsmaoglichkeiten, etc.) sollten
gut und sicher erreichbar sein. Durch attraktiv gestaltete Ful3- und Radver-
kehrsverbindungen kdnnen Pkw-Fahrten verlagert und somit Emissionen ein-
gespart werden. Hierbei spielt auch die kiinftige Stadtentwicklung hinsichtlich
einer ,Stadt der kurzen Wege“ eine wichtige Rolle.

1.2 Ablauf und Beteiligungsprozesses

Als Grundlage des Mobilitatsplans musste in einem ersten Schritt genaue
Kenntnis Uber die vorhandene Infrastruktur sowie bestehende Verkehrsange-
bote gewonnen werden. Dazu wurden umfangreiche Erhebungen und eine
Analyse der vorhandenen Infrastruktur durchgefuhrt.! Auf dieser Basis wurde
— gestutzt auf aktuelle Strukturdaten (Bevolkerungszahlen, Schulplatze,
Pendlerzahlen, etc.) — das bereits bestehende computergestitzte VISUM-
Verkehrsmodell angepasst.

Die Starken und Schwachen des heutigen Verkehrssystems wurden fir alle
Verkehrsarten analysiert und bewertet. Danach wurden ein Leitbild und Pla-
nungsziele entwickelt, welche wiederum Grundlage fir die weitere Erarbei-
tung von MalRnahmen waren. Mdgliche Wirkungen hinsichtlich der kinftigen
Verkehrssituation und dem Mobilitatsverhalten in Kaiserslautern wurden im
Rahmen der Szenarienuntersuchung abgeschatzt.

Abbildung 1 zeigt den gesamten Ablaufprozess des Mobilitatsplans Klima+
2030. Der Planungsprozess erforderte einerseits eine intensive Zusammen-
arbeit zwischen der Stadtverwaltung und dem bearbeitenden Verkehrspla-
nungsbiro (R+T), andererseits die Berlcksichtigung anderer Fachplanungen
sowie die Beteiligung der Stadtpolitik und der Offentlichkeit.

Es wurde eine interne Arbeitsgruppe eingerichtet, die aus wechselnden Ver-
tretern der Stadtverwaltung unter Federfihrung des Referates Stadtentwick-
lung (Abteilung Verkehrsplanung) sowie dem Verkehrsplanungsbiiro R+T be-
stand. In dieser Arbeitsgruppe wurden wéhrend des gesamten Planungspro-
zesses Arbeitsschritte und Ergebnisse diskutiert und abgestimmt.

1 wahrend der Bearbeitung haben umfangreiche Bestandsaufnahmen fir samtliche Verkehrsarten
vor Ort stattgefunden. Ausgangslage fur die Bestandsanalysen (Kapitel 4 bis Kapitel 10) waren
daher die Gegebenheiten, die im Winter 2016/17 vorgefunden wurden.
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Abbildung 1: Ablaufprozess

Dartber hinaus wurde ein Mobilitatsforum eingerichtet, welches aus Vertre-
tern von Politik, Initiativen, Organisationen, Interessensverbanden, Polizei
und Verwaltung bestand und somit ein umfangreiches Fachwissen sowie die
wesentlichen Interessen im Bereich Verkehr zusammenfihrte und aktiv in die
Erarbeitung des Mobilitatsplans einbezog. Das Mobilitatsforum hatte eine be-
ratende Funktion. Insgesamt fanden vier Mobilitatsforen im Laufe der Erarbei-
tung des Mobilitatsplans statt. Das erste Mobilitatsforum fand zu Beginn des
Prozesses statt, um das Projekt vorzustellen und Problempunkte im Stadtge-
biet abzufragen. Das zweite Forum diente dazu, die Bestandsanalyse vorzu-
stellen und zu diskutieren. Weiterhin wurden mit den Teilnehmern Leitbild und
Planungsziele erarbeitet, die folglich den weiteren Verlauf des Projektes be-
stimmten. Das dritte Mobilitatsforum fand im Rahmen der Erarbeitung von
Szenarien und Malinahmen, das vierte Forum am Ende des Prozesses zur
endgultigen Abstimmung des MalRnahmenkonzeptes und des Abgabeberich-
tes statt statt.

Zur direkten Beteiligung der Birgerinnen und Bulrger Kaiserslauterns haben
dariiber hinaus wahrend des gesamten Prozesses zwei Workshops stattge-
funden. Diese Workshops wurden in Form eines Planungscafés durchgefihrt,
bei dem Burgerinnen und Birger an Tischrunden im Wechsel zu unterschied-
lichen Themen mit jeweils einem Experten diskutieren konnten. Ziel dieser
Veranstaltungen war es, Meinungsbilder zu erhalten, Problempunkte heraus-
zuarbeiten sowie Ziele und schliel3lich MalRnahmen zu diskutieren. Die Anre-
gungen aus den Beteiligungen sind zusammengefasst am Ende der jeweili-
gen Bestandsanalysen stichpunktartig dargestellt.
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2 Strukturelle Rahmenbedingungen

2.1 Raumliche Lage

Kaiserslautern liegt im Stidwesten Deutschlands im Stiden des Bundeslandes
Rheinland-Pfalz zwischen der Metroploregion Rhein-Neckar im Osten und
dem Saarland im Westen. Die Stadt liegt in der Kaiserslauterer Senke und ist
umgeben vom Nordpfalzer Bergland im Norden und Westen sowie dem Pfal-
zer Wald im Suden und Osten. Kaiserslautern ist kreisfreie Stadt und gleich-
zeitig Sitz der Kreisverwaltung des Landkreises Kaiserslautern.

Kaiserslautern hat als Oberzentrum der Westpfalz eine wichtige Bedeutung
fur die Region, z.B. mit Einrichtungen wie Technische Universitat (TU), Hoch-
schule, Meisterschule, zahlreichen weiterfiihrenden Schulen, Westpfalzklini-
ken, Pfalztheater, Pfalzgalerie und Pfalzbibliothek. Es gibt starke Verflechtun-
gen (Arbeiten, Einkaufen, Freizeit, etc.) mit den angrenzenden Gemeinden
Enkenbach-Alsenborn, Hochspeyer, Landstuhl, Otterbach, Otterberg,
Ramstein-Miesenbach, Rodenbach, Stelzenberg, Trippstadt und Weilerbach
sowie mit dem Umland.

Die nachsten groReren Stadte sind Ludwigshafen und Mannheim, etwa 75 km
Ostlich, Mainz etwa 80 km norddstlich und Saarbriicken etwa 75 km westlich.

2.2  Stadtstruktur und Flachennutzungen

Das Stadtgebiet Kaiserslauterns erstreckt sich insgesamt tiber rund 18 km in
Ost-West und rund 15 km in Nord-Sud-Richtung und umfasst ca. 140 km2.

Ende der 60er Jahre wurden die umliegenden Gemeinden Kaiserslauterns
eingemeindet. Die Stadtstruktur ist durch die recht kompakte Innenstadt sowie
die landlich, gepragten aul3enliegenden Ortsbezirke sehr heterogen gepragt.
Das Stadtgebiet unterteilt sich insgesamt in die neun Ortsbezirke

Dansenberg,

Einsiedlerhof,

Erfenbach,

Erlenbach,

Erzhitten / Wiesenthalerhof,
Hohenecken,

Morlautern,

Madlschbach,

Siegelbach

und die Innenstadt (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 2: Stadtgebiet Kaiserslautern mit Ortsbezirken und Innenstadt

Die Innenstadt ist wiederum unterteilt in neun Stadtteile (siehe Abbildung 3):

Kaiserslautern West

Innenstadt Nord / Kaiserberg
Bannjerrick / Karl-Pfaff-Siedlung
Innenstadt West / Kotten

Innenstadt Sudwest

Innenstadt Ost

Grlbentélchen / Volkspark
Lammchesberg / Universitats-Wohnstadt
Betzenberg
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Erlenbach

Morlautern

Erzhiitten/
Wiesenthalerhof

Innenstadt Nord/
Kaisersberg

' Lammchensberg

Universitats-
wohnstadt

Griibentadlchen/
Volkspark

Einsiedlerhof

Betzenberg

Hohenecken

Dansénberg

1 Bannjerriick/Karl-Pfaff-Siedlung
2 Innenstadt West/Kotten

3 Innenstadt Stidwest

4 Innenstadt Ost

[© reterat Maerz 2006

Abbildung 3: Kaiserslautern Innenstadt — Ubersicht Stadtteile
(Quelle: Stadt Kaiserslautern)

Kaiserslautern weist mit etwa 62% der Stadtflache einen tberdurchschnittlich
hohen Waldanteil und mit 28% einen eher geringen Anteil an Siedlungs- und
Verkehrsflachen auf.?

In den auRRenliegenden Ortsbezirken befinden sich Uberwiegend Wohnge-
biete. Die Ortsbezirke verfligen nur teilweise Uber Ortskerne mit kleinflachi-
gem Einzelhandel und Nahversorgungseinrichtungen (z.B. Einsiedlerhof, Er-
fenbach). Hohenecken, Molschbach und Dansenberg sind durch weitlaufige
Waldflachen von der Innenstadt getrennt.

Gewerbeflachen befinden sich sowohl im Osten (PRE-Park, Hertelsbrunnen-
ring) als auch im Westen (Gewerbegebiet-West, Einsiedlerhof) nahe der Au-
tobahn. Daruber hinaus gibt es Gewerbeansiedlungen im zentralen Bereich
der Kernstadt an der B37. Nordlich von Siegelbach befindet sich zudem das
Industriegebiet Nord.

Aufgrund der Funktion Kaiserslauterns als wichtiger Standort des US-Militars
sind weite Flachen im Stadtgebiet in Besitz des US-Militars. Die
Kaiserslautern Military Community bildet mit ca. 52.000 Militarangehérigen
und Zivilisten (Stand 2013) den weltweit grofsten US-Militar-Stitzpunkt aul3er-
halb der Vereinigten Staaten.

2 TU Kaiserslautern — Fachgebiet Stadtsoziologie (Prof. Dr. Spellerberg): Kurzcharakteristik Stadt Kai-
serslautern, Kaiserslautern 2016.
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2.3 Bevdlkerung und Wirtschaft

In Kaiserslautern leben 101.432 Einwohnerinnen und Einwohner (Stand
2015). Tabelle 1 gibt eine Ubersicht tiber die Bevélkerungszahl nach Ortsbe-
zirken und Stadtteilen in der Innenstadt sowie deren Anteil an der Gesamtbe-
volkerungszabhl.

49,6% der Bevolkerung ist weiblich, 50,4% mannlich.3 In der Statistik nicht
bericksichtigt sind hierbei die im Stadtgebiet lebenden US-Amerikaner.

Bevoélkerung | Anteil [%]
Innenstadt 79.202 78,1 %
Kaiserslautern-West 8.341 8,2 %
Innenstadt-Nord 9.072 8,9 %
Bannjerriick / Karl-Pfaff-Siedlung 5.433 5,4 %
Innenstadt-West / Kotten 10.815 10,7 %
Innenstadt Stdwest 8.804 8,7 %
Innenstadt Ost 11.343 11,2 %
Grubentélchen / Volkspark 9.936 9,8 %
Lammchesberg / Uniwohnstadt 10.841 10,7 %
Betzenberg 4.617 4,5 %
Ortsbezirke 22.230 21,9 %
Dansenberg 2.660 2,6 %
Einsiedlerhof 1.308 1,3%
Erfenbach 2.793 27 %
Erlenbach 2.205 22%
Erzhitten / Wiesenthalerhof 2.711 27 %
Hohenecken 3.593 35%
Morlautern 3.117 3,1%
Molschbach 1.191 1,2%
Siegelbach 2.652 2,6 %
Gesamtstadt 101.432 100 %
Tabelle 1: Bevolkerung nach Ortsbezirken und Stadtteilen (Stand 2015)3

3 Stadt Kaiserslautern: Statistischer Jahresbericht 2016.
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Die Arbeitsplatze sind in Kaiserslautern weitestgehend im Kernstadtbereich
und den angrenzenden Industrie- und Gewerbegebieten angesiedelt. Die In-
nenstadt bildet einen Arbeitsplatzschwerpunkt und wichtigen Standort fur
Handel und Dienstleistung (Einkaufsschwerpunkt). Ein weiterer bedeutender
Einkaufsstandort ist die Merkurstral3e mit dem Globus Warenhaus sowie einer
Vielzahl von weiteren Einkaufsmoglichkeiten.

In Bezug auf den Einzelhandel Gbernimmt Kaiserslautern eine lokale sowie
regionale Versorgungsfunktion. In den Ortsbezirken sind grof3tenteils keine
Einzelhandelsstrukturen fur die Nahversorgung vorhanden.

In Kaiserslautern arbeiten 49.742 Beschaftigte mit Sozialversicherungspflicht
(Stand 2014). Davon ist der gréf3te Anteil mit 24.881 (ca. 50%) Beschéftigten
im Bereich ,sonstige Dienstleistungen® tatig. Davon entfallen ca. 13.500 Be-
schaftige auf den Sektor ,6ffentliche und private Dienstleistungen®. Ausge-
schlossen ist hiervon die ,6ffentliche Verwaltung®, mit ca. 3.400 Beschaftigten.

Zweitgro3ten Anteil nimmt mit 11.225 (22,5%) Beschéftigte mit Sozialversi-
cherungspflicht das ,produzierende Gewerbe®, gefolgt vom ,Handel, Gastge-
werbe und Verkehr* mit 9.279 (18,6%) Beschaftigten, ein.

Kaiserslautern wurde in den letzten Jahrzehnten stark gepragt durch den
strukturellen Wandel von der Industrie- zur Dienstleistungsstadt. In diese Zeit
fallt auch die SchlieRung des friher gro3ten Arbeitgebers der Stadt, des Nah-
maschinenherstellers Pfaff mit einmal 6.000 Arbeitsplatzen. Gleichzeitig ent-
standen viele neue Arbeitsplatze im Dienstleistungsbereich, insbesondere in
Forschung und Entwicklung an und um die beiden Hochschulen. Trotzdem ist
auch heute noch eine deutlich Gber dem Bundes- und Landesdurchschnitt lie-
gende Arbeitslosenquote von ca. 10% vorhanden.

2.4  Bildung, Erziehung und Freizeit

Kaiserslautern verfugt Gber zahlreiche Bildungs- und Erziehungseinrichtun-
gen. Weiterfuhrende Schulen und Berufsschulen konzentrieren sich weitest-
gehend in der Kernstadt. Grundschulen und Kindertagesstétten verteilen sich
im gesamten Stadtgebiet. In Einsiedlerhof, Molschbach und Siegelbach befin-
det sich keine Grundschule.

Die Schiilerzahlen sind in den vergangenen Jahren um ca. 8% gesunken, da-
her ist auch die Gesamtanzahl an Schulen seit 2010 von 35 auf 33 gesunken.

In Kaiserslautern gibt es eine Technische Universitat (TU), deren Hauptstand-
ort sich nordlich des Lammchesberges befindet sowie eine Hochschule (FH)
mit den Standorten ehemaliges Kammgarn-Geléande und Innenstadt-Nord. Es
ist jedoch geplant (und schon fast abgeschlossen), die gesamte Hochschule
auf das Gelande der alten Kammgarnspinnerei am Rande der Innenstadt zu
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verlegen. Die TU zahlte im Jahr 2015 ca. 14.200 und die Hochschule 2.500
Studierende.

Als Oberzentrum ist Kaiserslautern Freizeitziel fur die Region Westpfalz. Frei-
zeitziele in der Innenstadt sind die kulturellen Einrichtungen wie das Pfalzthe-
ater, die Fruchthalle, das Kulturzentrum Kammgarn und die Pfalzgalerie. Wei-
tere Ziele sind das Fritz-Walter-Stadion, regional bedeutsame Parks wie das
Gartenschaugelande und der Japanische Garten, sowie der Zoo in Siegel-
bach. Die Stadtmitte und das Gewerbegebiet West sind zudem Einkaufs-
standorte mit regionalem Einzugsgebiet.
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3 Mobilitat in Kaiserlautern — Ergebnisse ,,Mobilitat in Stadten“
2008 und 2013

Um Aufschluss Uber die Verkehrsbedirfnisse und die Verkehrsgewohnheiten
der Kaiserslauterer Bevolkerung zu erlangen, nahm die Stadt bereits zwei Mal
(2008 / 2013) an der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten teil. Diese, 1972
als ,System reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen (SrV) begrin-
dete Befragung, dient der Ermittlung von Mobilitatskennwerten (Verkehrsmit-
telwahl, Anzahl Wege, ...) und ermdglicht zudem einen fundierten Vergleich
mit anderen Stadten und Gemeinden. Damit wird eine wichtige Datengrund-
lage der kommunalen Verkehrsplanung auf Basis eines einheitlichen Erhe-
bungsdesigns geschaffen. Durch die regelmafige Wiederholung (alle 5 Jahre)
konnen Entwicklungen im Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung erfasst wer-
den. Zudem lassen die Ergebnisse Aussagen zu stadtiibergreifenden Trends
der Verkehrsentwicklung und ihrer Randbedingungen zu.*

Sowohl im Jahr 2008 als auch im Jahr 2013 nahmen etwas mehr als 1.000
Einwohnerinnen und Einwohner Kaiserslauterns an der Befragung teil. Mit
dieser Anzahl steht eine ausreichend grofRe Stichprobe zur Verfiigung, die re-
prasentative Aussagen bzgl. des Mobilitatsverhaltens der Kaiserslauterer Be-
volkerung im gesamtstadtischen Kontext ermdglicht.

3.1 Wegeaufkommen und Verkehrsmittelwahl

Gesamtverkehr

Abbildung 4 zeigt den Modal-Split (Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr),
der sich nach SrV-Auswertung fur die Bevolkerung von Kaiserslautern im Ge-
samtverkehr ergibt. Dabei sind alle erfassten Wege der Einwohnerinnen und
Einwohner Kaiserslauterns (unabhéngig von Quelle und Ziel) berticksichtigt.

Demnach entfielen 2013 im Gesamtverkehr 40,4% der Wege auf den Nicht-
motorisierten Verkehr (32,9% ,zu Full® und 7,5% Fahrrad). Der Umweltver-
bund (,zu FuR®, Fahrrad und OPNV) umfasst insgesamt 52,2% der zuriickge-
legten Wege. Demgegeniber stehen 47,8% der Wege im Motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV).

Insgesamt lasst sich im Vergleich zu 2008 ein Anstieg von 6,4 Prozentpunkten
(von 45,8% auf 52,2%) innerhalb des Umweltverbundes feststellen. Mit einem
Zuwachs von 5 Prozentpunkten hat das Fahrrad hier den gréf3ten Anteil an
der veranderten Verkehrsmittelwahl.

Es lasst sich feststellen, dass innerhalb des Umweltverbundes der Anteil des
OPNV um 2,1 Prozentpunkte (von 13,9% auf 11,8%) gesunken ist. Hier ist

4 TU Dresden: Forschungsprojekt ,Mobilitats in Stadten — Srv* <https://tu-dresden.de/bu/ver-
kehrlivs/srv#tintro>, zuletzt abgerufen am 21.03.2017.
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davon auszugehen, dass auch eine Umverteilung innerhalb des Umweltver-
bundes stattgefunden hat. OPNV-Nutzer sind auf alternative Angebote inner-
halb des Umweltverbundes (,zu Ful3* und Fahrrad) umgestiegen. Beglnstigt
durch den starken Anteil am Fulverkehr (32,9%) ist der Umweltverbund
(OPNV, Fahrrad, ,Zu FuR) 2013 mit 52,2% sehr stark vertreten, was im Rah-
men des klimafreundlichen Mobilitatsplans bereits jetzt als ein positives Er-
gebnis zu werten ist.

100 +

80

60

Prozent

40 -

20 ~

Kaiserslautern 2008 Kaiserslautern 2013

mMIV mOPV mFahrrad mzu FuR

Abbildung 4. Verkehrsmittelwahl der Kaiserslauterer Bevdlkerung (im Vergleich 2008 /
2013)

Ein Vergleich mit anderen deutschen Stadten (siehe Abbildung 5) zeigt, dass
sich Kaiserslautern in Bezug auf MIV, OPNV und Radverkehr mit seinen An-
teilen (47,8% / 11,8% / 7,5%) im ,Mittelfeld“ einordnen Iasst.

Der Anteil im Ful3verkehr kann im Vergleich mit den herangezogenen Ver-
gleichsstadten hingegen mit 32,9% als aufRerst hoch gewertet werden. ledig-
lich die Vergleichsstadt Jena weist mit 38,2% einen deutlich hoheren Anteil
am FulRverkehr auf.
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Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl im Vergleich mit anderen Stadten 2013

Binnenverkehr sowie Quell- und Zielverkehr

Innerhalb eines Stadtgebietes bestehen mehrere Arten des Verkehrs, die fol-
gendermal3en definiert werden:

e Durchgangsverkehr (DV): Fahrten, die ohne Halt durch das Stadtge-
biet (Untersuchungsraum) verlaufen;

e Zielverkehr (ZV): Fahrten, die im Umland beginnen und im
Stadtgebiet (Untersuchungsraum) enden;
e Quellverkehr (QV): Fahrten, die im Stadtgebiet (Untersu-

chungsraum) beginnen und auf3erhalb der
Stadtgrenze (Kordon) enden.

e Binnenverkehr (BV): Fahrten, die innerhalb des Stadtgebietes
(Untersuchungsgebiet) stattfinden.

In Abbildung 6 sind die Definitionen schematisch dargestelit.
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Kordon

Durchgangsverkehr

Y

Zielverkehr Quellverkehr

Y

Binnenverkehr

Abbildung 6: Schematische Darstellung Verkehrsarten

GrolRRe Teile des Binnenverkehrs werden von der Bevolkerung Kaiserslauterns
selbst erzeugt. Der Anteil an allen Wegen betrégt hierbei ca. 83% (siehe Ab-
bildung 7).

Verkehrsmittelwahl nach spezifischem

Verkehrsaufkommen
4 2,9 3,5
&
= mZu Fufz
T 3
5
- m Fahrrad
2 .
b 2 m OV
o
g m MIV-Mitfahrer
5] 1
o m MIV-Fahrer
= . bzw. MIV

Binnenverkehr: Alle Wege
83 % aller Wege

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr (aller Wege)
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Wegelange

Untersucht man die Verkehrsmittelwahl in Abhéngigkeit der Wegelange (siehe
Abbildung 8% so wird deutlich, dass der FuRwegeanteil erwartungsgeman
bei kurzen Distanzen hoch ist und bei grof3eren Distanzen kontinuierlich und
deutlich abfallt.

Der Radverkehr ist in der Entfernungsklasse von 1 km bis 3 km mit einem
Anteil von 15% am hdchsten. Bei den Langdistanzen sinkt der Anteil stark,
was auch durch die topografische Lage Kaiserslauterns zu erklaren ist. Bei
Entfernungen von 3 km bis 5 km spielt der Radverkehr lediglich noch mit 4%,
bei Entfernungen von 5 km bis 10 km nur noch mit 1% eine Rolle bei der Ver-
kehrsmittelwabhl.

Die OPNV-Anteile erhéhen sich bis zu der Entfernungsklasse 3 km bis 5 km
stetig von 3% (bis 1 km) bis 22% (bis 5 km). In den weiteren Langdistanzen
hingegen lasst sich wiederum ein Riickgang im OPNV auf bis zu 11% ver-
zeichnen.

Lediglich in den Nahdistanzen bis 3 km liegt der Anteil des MIV unter 50%
(14% bis 1 km und 48% 1 km bis 3 km), bei langeren Strecken (10 km und
mehr) steigt dieser auf bis zu 87%.

100% -

11 %

80%

60% -

40%

Anteil an allen Wegen

20% -+

0%
Obisu. 1 km 1 bis u. 3km 3 bisu. 5 km 5hisu. 10 km 10 km und mehr

Weganteil Entfernung 32 % 29 % 15 % 14 % 11 %

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen

3.2 Wegezwecke

Abbildung 9 sind die Anteile der verschiedenen Wegezwecke an den gesam-
ten Wegen der Bevolkerung Kaiserslauterns, getrennt nach weiblichen und
mannlichen Personen, zu entnehmen.

Dabei ist folgende Aufteilung der Wegezwecke zu verzeichnen:

5 Es sind in den Auswertungen rundungsbedingte Abweichungen von 100% mdglich.
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e 34% der Wege weiblicher Personen beziehen sich auf die Berufsaus-
Ubung bzw. die Ausbildung (17% Wege zum Arbeitsplatz, 4% Kita-Hol-
/Bringverkehr und 13% zum Ausbildungsplatz)

Bei mannliche Personen betragt der Anteil hierbei insgesamt 41%; mit
24% fur Wege zum Arbeitsplatz, 2% fur Wege von /zur Kita und 15%
fur Wege zum Ausbildungsplatz bzw. zur Schule,

e 35% (weibliche Personen) bzw. 23% (méannliche Personen) der Wege
entfallen auf Einkaufszwecke und

e die restlichen 31% (weibliche Personen) bzw. 36% (mannliche Perso-
nen) setzen sich aus den Zwecken Freizeit und sonstigen Zwecken zu-
sammen.

Die Verteilung hinsichtlich der Wegezwecke entspricht dabei in etwa den Wer-
ten aus anderen vergleichbaren Stadten.

Wege nach Zweck* und Geschlecht

o -
100 % 4% =

Anderer Zweck

L 27T%
80 % o 29 %

Freizeit

60 % - ® Einkauf/

Dienstleistung

m Schule/

40% 7 Ausbildung

Anteil an allen Wegen

mKita
20 %

m Eigener
Arbeitsplatz

0% -~

Weibliche Ménnliche
Personen Personen

Abbildung 9: Anteile der verschiedenen Wegezwecke

3.3  Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln

Von den befragten Personen in Kaiserslautern besitzen insgesamt 68%
(méannliche) bzw. 77% (weiblich) einen oder mehrere Pkw (siehe Abbil-
dung 10).
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63% aller mannlichen Personen sowie 53% aller weiblichen Personen steht
ein funktionstichtiges Fahrrad zur Verfiigung. Dieser Wert liegt deutlich unter
dem Bundesdurchschnitt von ca. 82%®9.

Das Elektrofahrrad spielt mit derzeit mit lediglich 1% keinerlei Rolle innerhalb
der Bevolkerung von Kaiserslauternern.

Auch den OV-Zeitkarten kommt mit 39% (méannliche Personen) bzw. 26%
(weibliche Personen) eher eine nachrangige Bedeutung zu.

Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und OV-Zeitkarte am Stichtag nach Geschlecht
100 %

©
c 0.
S 75%
@
@
& 50 % -
c
©
T o509 4 39 %
= 26 %
1% 1%
O q‘{j T T T T 1

Mannlich Weiblich Mé&nnlich Weiblich Mannlich Weiblich Maénnlich ‘ Weiblich

Pkw Fahrrad Elektrofahrrad OV-Zeitkarte
m \erflgbar Nicht verfligbar oder im Haushalt nicht vorhanden

Abbildung 10: Verfuigbarkeit von Verkehrsmitteln

Abbildung 11 zeigt, dass in Bezug auf alle Haushalte von Kaiserslautern le-
diglich einem Viertel gar kein Pkw zur Verfiigung steht. Dieser Anteil steigt
stark bis auf 47% bei Einpersonenhaushalten mit Bewohnern tber 65 Jahre.
Bei Mehrpersonenhaushalten (mit und ohne Kinder) ist der Wert mit 8 bzw.
6% sehr gering.

Die Verfugbarkeit eines Pkw liegt Giber alle Haushalte betrachtet bei 61%. Die-
ser Anteil steigt bei den Einpersonenhaushalten (unter 65 Jahre) auf bis zu
69%. In Mehrpersonenhaushalten ist bei 45% (mit Kindern) sowie 60% (ohne
Kinder) zumindest ein Pkw im Haushalt vorhanden.

Der Besitz eines Zweit-Pkw (bzw. ,mehr) ist insgesamt betrachtet bei 14%
der Haushalte gegeben. Hier lasst sich feststellen, dass mehr Fahrzeuge
dementsprechend insbesondere bei Mehrpersonenhaushalten eine Rolle
spielen. Besonders bei Mehrpersonenhaushalten mit Kindern lasst sich mit
46% ein recht hoher Wert verzeichnen.

6 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Mobilitat in Deutschland 2008
(MiD 2008). Bonn und Berlin 2010.
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m 0 Pkw 1 Pkw m2 Pkw oder mehr
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Haushalte mit Kindern [ 2 45 % 46 % 1,6
Mehrpersonen- 13
Haushalte ohne Kinder .
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Einpersonen-Haushalte 0,5
ab 65 Jahre
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Abbildung 11: Pkw-Ausstattung nach Haushalten
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4 Bestandsanalyse Radverkehr

In einem Entfernungsbereich bis etwa 5 km stellt das Fahrrad das ideale in-
nerortliche Verkehrsmittel dar und eignet sich fur alle Wegezwecke gleicher-
mal3en — Alltagsverkehr und Freizeitverkehr.

Die Stadt Kaiserslautern ist allerdings aufgrund der topografischen Lage im
Pfalzerwald, insbesondere zu den aul3enliegenden Ortsbezirken, zum alltag-
lichen Radfahren als schwierig einzustufen. Dies spiegelt sich auch in den
Ergebnissen der SrV-Befragung wider (siehe Kapitel 3).

Auf Grundlage der fir den Radverkehr bedeutenden Ziele (Schulen, Freizeit-
ziele, Einkaufsmoglichkeiten,...) wurde ein Routennetz entwickelt, welches
die Basis fur die weitere Bestandsanalyse darstellt (siehe Plan 1). Die meisten
dieser Ziele befinden sich in der Kernstadt. Dennoch stellen auch die Routen
Richtung Norden und Stden zu den Ortsbezirken und Freizeitzielen im Pfal-
zerwald wichtige Alltags- und Freizeitrouten dar.

Eine Strecke kann als Radverkehrsverbindung im Radnetz dienen, unabhan-
gig davon, ob sie mit Radverkehrsanlagen ausgestattet ist oder Giber verkehrs-
arme Stral3en fuhrt.

4.1 Allgemeine Anspriche und Standards im Radverkehr

Fur die Bewertung von Radverkehrsanlagen sind folgende Aspekte von zent-
raler Bedeutung:

e Sicherheit (insbesondere bedingt durch Sichtbeziehungen und Auf-
merksamkeit der Verkehrsteilnehmer),

e Kontinuitat des Angebots (Vermeidung von haufig wechselnden Fih-
rungsformen, moglichst geradlinige und zligige Trassierung),

e Qualitat des Angebots (angemessene Breite und Beschaffenheit).

Zu den erforderlichen Breiten von Radverkehrsanlagen machen das Regel-
werk (ERA”) und die Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung
(VWV-StV0?8) zum Teil unterschiedliche Angaben (siehe Abbildung 12).
Grundsatzlich hat das Regelwerk den Fokus auf ein qualitatsvolles, attraktives
Angebot, die VwWV-StVO zielt eher auf Mal3e ab, die erfullt sein missen, damit
eine bestimmte Angebotsform ausgewiesen werden darf.

Dies spiegelt sich insbesondere bei Wegen mit gemeinsamer Ful3ganger- und
Radfuhrung (2240 und Z239+1022-10) wider. Die ERA stellt dazu fest, dass

7 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen (ERA), 2010.

8 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Fassung vom
01.04.2013.
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der Radverkehr im Gehwegbereich Ful3ganger verunsichert oder gefahrden
kann und dass zudem den Ansprichen des Radverkehrs bei einer gemeinsa-
men FUhrung oft nur unzureichend Rechnung getragen wird. Daher wird hier
die erforderliche Regelbreite vom Ful3gadnger- und Radfahreraufkommen ab-
hangig gemacht. So ergeben sich erforderliche Regelbreiten von bis zu
4,50 m. Diese konnen aus Platzmangel oft nicht umgesetzt werden, entspre-
chend sind dann Alternativen zu erwagen, wie z.B. eine Radftihrung auf Fahr-
bahnniveau mittels Schutzstreifen oder Radfahrstreifen.

Angebotsform| Schutz- | Radfahr- | Radweg Radweg (Zwei- getrennter | gemeinsamer Geh-| Gehweg,
streifen streifen Richtungs-verkehr) | Geh- und und Radweg Freigabe fir
Radweg den Rad-
. verkehr
R N® @ © & O
Zeichen|id \ - - " =
Z 340 Z 295 Z 237 Z237 Z241 Z 240 Z 239
11 rei
Mabe ZZ 1000-33 ZZ 1022-10
einseitig | beidseitig | (Radweg-Antei | innerorts |auBerorts
= -
2g  [Regeloreite 1,50 1,85 2,00 3,00 2,50 200 | =250 | 250 22,50
sc< ([m]
5228 [Vingestore
8 indestorerte 1,25 - 1,60 2,50 2,00 1,60
[ [m]
= -
280 Fﬂ‘:"]ge'bre"e 1,85 2,00 2,40 2,40 2,00
SeZ [— ,
=% mdesmm"e 1,50 1,50 2,00 2,00 1,50 250 | 2,00

Breiten nach ERA: befestigter Verkehrsraum, d.h. evtl. erforderliche Sicherheitsrdume kommen noch hinzu
Breiten nach StVO: lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum)

Abbildung 12: Radverkehrsanlagen — Angebotsformen und erforderliche Breiten

Der Regelfall einer Radverkehrsfiihrung ist die Fihrung im Mischverkehr auf
der Stral3e. Radverkehrsanlagen (z.B. Radfahrstreifen, Schutzstreifen) auf
der Fahrbahn sind nach der Verwaltungsvorschrift nur eine Ausnahme dieses
Grundprinzips, sollten bei Hauptverkehrsstral3en mit zulassigen Geschwindig-
keiten von 50 km/h und mehr aber gepruft werden.

Der Bau von Radverkehrsanlagen kommt im Allgemeinen nur dort in Betracht,
wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.® Sie werden
mit den Verkehrszeichen 237, 240 und 241 ausgeschildert und missen damit
von Radfahrenden benutzt werden.

9 VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
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Radweg gem. Ful3- und Radweg getr. Geh- und Radweg

Abbildung 13: Verkehrszeichen 237, 240 und 241 StVO

Die wesentlichen Radverkehrsanlagen sind laut StVO:

Benutzungspflichtige Radwege sind mit Zeichen 237 gekennzeichnete
baulich angelegte Radwege und Radfahrstreifen, mit Zeichen 240
gekennzeichnete gemeinsame Geh- und Radwege sowie die mit Zei-
chen 241 gekennzeichneten fir den Radverkehr bestimmten Teile von
getrennten Rad- und Gehwegen.

Benutzungspflichtige Radwege durfen nur angeordnet werden, wenn
ausreichende Flachen fur den Ful3gangerverkehr zur Verfiigung ste-
hen. Sie durfen nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicher-
heit oder der Verkehrsablauf erfordern. Innerorts kann dies insbeson-
dere fur Vorfahrtstral3en mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten.

Ein Radfahrstreifen ist ein mit Zeichen 237 gekennzeichneter und mit
einem Breitstrich (0,25 m) von der Fahrbahn abgetrennter Sonderweg.
Zur besseren Erkennbarkeit des Radfahrstreifens kann in seinem Ver-
lauf das Zeichen 237 in regelmaRigen Abstdnden markiert werden.
Werden Radfahrstreifen an StraRen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr
angelegt, ist ein breiter Radfahrstreifen oder ein zusatzlicher Sicher-
heitsraum zum flielRenden Verkehr erforderlich. Radfahrstreifen sind in
Kreisverkehren nicht zulassig. Trotzdem kann der Radverkehr in Kreis-
verkehren auf der Fahrbahn gefuhrt werden.

Ist ein Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen, kann auf der Fahrbahn
ein Schutzstreifen angelegt werden. Ist das nicht méglich, kann die
Freigabe des Gehweges zur Mitbenutzung durch den Radverkehr in
Betracht gezogen werden. Ein Schutzstreifen ist ein durch einen
Schmalstrich (0,12 m) gekennzeichneter und zusétzlich in regelmafii-
gen Abstanden mit dem Sinnbild ,Fahrrader markierter Teil der Fahr-
bahn. Er kann innerhalb geschlossener Ortschaften auf StraRen mit ei-
ner zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h markiert
werden, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des
Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fallen
erfordert. Er muss so breit sein, dass er einschlief3lich des Sicherheits-
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raumes einen hinreichenden Bewegungsraum fur den Radverkehr bie-
tet. Der abziglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so
breit sein, dass sich zwei Personenkraftwagen gefahrlos begegnen
kénnen (ca. 4,50 m). Schutzstreifen sind in Kreisverkehren nicht zulas-

sig.

e Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefah-
ren des Linksfahrens nach ERA 2010 und der StVO-Novelle nur in Aus-
nahmeféllen vorzusehen. AulRerorts sind sie bei einseitigen Radwegen
hingegen die Regel. Zweirichtungsradwege mussen grundsatzlich fur
beide Fahrtrichtungen als benutzungspflichtig gekennzeichnet sein.
Fur sie gelten dann spezielle Anforderungen bzgl. der Breite. Die Re-
gelbreite von baulich angelegten Zweirichtungsradwegen betragt
2,50 m bei beidseitiger bzw. 3,00 m bei einseitiger Fiihrung. Bei gerin-
gerem Radverkehrsaufkommen kann auch das Mindestmald von
2,00 m angewandt werden.

Attraktive und gut ausgebaute Radverkehrsverbindungen tragen in hohem
MalRe zu einer Verbesserung des Fahrradklimas und zu einer Imagever-
besserung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel bei. Damit werden
durch gute Radverkehrsverbindungen auch langerfristig positive Randbedin-
gungen zur Erschlieung neuer Nutzerpotentiale fir das Radfahren geschaf-
fen. Auf der anderen Seite gilt der Grundsatz: ,Lieber keine Radverkehrsan-
lage als eine schlechte Radverkehrsanlage.”

Die Radverkehrsanlagen sollten immer auch die Benutzung mit einem Anhé-
nger oder einem mehrspurigen Fahrrad erlauben. Dies gilt sowohl fur die
Breite der Radverkehrsanlagen als auch fur den Abstand von Umlaufsperren.

In vielen Fallen muss der Entwurf von Radverkehrsanlagen mit den Rahmen-
bedingungen vor Ort abgestimmt werden (insbesondere mit vorhandenen
Stral3enbreiten). Der Bau von breiten und komfortablen Radverkehrsanlagen
ist nicht immer umsetzbar. Bei der Planung missen daher die Vor- und Nach-
teile von Radverkehrsanlagen abgewogen werden.

Die Offnung von EinbahnstraRen und Sackgassen wird im Regelfall empfoh-
len. Abseits der Hauptverkehrsstral3en sieht die ERA 2010 grundsatzlich vor,
den Radverkehr im Mischverkehr auf der StralRe zu fihren. Um dem Radver-
kehr attraktive Verbindungen bieten zu kdnnen, stehen deshalb Malinahmen
im Vordergrund, welche die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegen-
Uber den Kfz-Fahrbeziehungen erhdhen. Ein Aspekt ist dabei die korrekte Be-
schilderung von Sackgassen, die nur flr den Kfz-Verkehr undurchlassig sind.
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Abbildung 14: Verkehrszeichen 357 und 357-50 StVO

Kurze Wege und die Vermeidung von Umwegen stellen wesentliche Bedin-
gungen einer fahrradfreundlichen Stadt dar. Einbahnstrafl3en verhindern hau-
fig die Realisierung durchgehender Verbindungen fur Radfahrende im Er-
schlieBungsstral3ennetz, obwohl in der Regel eine ausreichende Stral3en-
breite vorhanden ist. Sind die entstehenden Umwege zu grof3, werden Ein-
bahnstraRen oft illegal in der Gegenrichtung befahren. Die StVO ermdéglicht
daher einer Freigabe von Einbahnstrafl3en fur den Radverkehr in Gegenrich-
tung. Danach kann in Einbahnstral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit bis 30 km/h'° bei Beachtung bestimmter Randbedingungen der Rad-
verkehr durch Zusatzschilder (StVO ZZ 1000-33 bzw. 1022-10) in Gegenrich-
tung zugelassen werden.

Kreisverkehre als Minikreisel (AuRendurchmesser 13-22 m) bzw. als soge-
nannte kleine Kreisverkehre (26-40 m) sind fur den Radverkehr auf der Fahr-
bahn gut nutzbar und kénnen zur Senkung der Kfz-Geschwindigkeit beitra-
gen. Durch ihre geschwindigkeitsreduzierende Wirkung erhdhen sie oft wir-
kungsvoll die Verkehrssicherheit fur den Gesamtverkehr. Die Fuhrung des
Radverkehrs kann sowohl in der Kreisfahrbahn als auch mit abgesetzten Fur-
ten erfolgen.

Immer h&ufiger Anwendung findet ein duales Angebot fir den Radverkehr,
welches auch entsprechend beschildert wird (siehe Abbildung 15). Seit der
Neuregelung der Benutzungspflicht 1998 kann es Radfahrenden freigestellt
werden, ob sie die Fahrbahn oder den begleitenden Radweg benutzen (,An-
dere Radwege®). Mit einem Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn und der
Kombination VZ 239 (,Gehweg®) mit Zusatzzeichen 1022-10 (,Radfahrer frei“)
kann es Radfahrenden verdeutlicht werden. Durch die Kennzeichnung als
,Gehweg, Radfahrer frei“ haben Radfahrende im Seitenraum ihre Geschwin-
digkeit dem FuRverkehr anzupassen und Rucksicht auf den FulRverkehr zu
nehmen.

Es besteht damit ein duales Angebot fir routinierte und schutzbedirftige Rad-
fahrende, welches auch den jeweils ,konkurrierenden“ Verkehrsteilnehmern
(Kfz und FufR3) kenntlich gemacht wird.

10 ywV-StVO zu § 41 Vorschriftzeichen zu VZ 220 Einbahnstrale
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Abbildung 15: Kennzeichnung des dualen Angebots (Beispiel aus Darmstadt)

Zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr ist das Fahr-
radpiktogramm alleine auf der Fahrbahn auch in Bereichen sinnvoll, in denen
der Seitenraum nicht vom Radverkehr genutzt werden darf. Die sogenannte
Piktogrammspur bietet sich besonders auf Strecken an, in deren Verlauf gute
Radverkehrsanlagen grundsatzlich vorhanden sind, aber auf einem bestimm-
ten Streckenabschnitt nicht weitergefiihrt werden kénnen.1?

Eine ausreichende Anzahl an sicheren Fahrradabstellanlagen tragt zu einer
Forderung des Radverkehrs bei und sorgt durch weniger illegal abstellte Fahr-
rader zu einer Attraktivitatssteigerung von offentlichen Raumen. Alle Radab-
stellanlagen sollten das gleichzeitige AnschlieRen von Fahrradrahmen und
Laufrad ermdglichen und nach Maoglichkeit in einem Corporate Design ausge-
fuhrt werden. Zudem sollten Abstellanlagen moglichst Gberdacht sein. An
Standorten hoher Nachfrage bietet sich ein Fahrradparkhaus an, in dem eine
grol3e Anzahl an Fahrradern Uberdacht und sicher abgestellt werden kann.

4.2 Radverkehrsangebot

Das Routennetz wurde durchgangig befahren und die wesentlichen Merkmale
(Dimensionierung und Zustand der Anlagen, zugelassene Kfz-Geschwindig-
keiten bei Mischverkehr, Querungsangebote, Fiihrung an Knotenpunkten,
etc.) aufgenommen und unter Sicherheits- und Komfortaspekten bewertet.

An wichtigen Zielen (Innenstadt, Freizeiteinrichtungen) wurden die vorhande-
nen Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum aufgenommen und bewer-
tet.

11 Es ist nicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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Die erlauterten Standards aus der ERA und der StVO bilden zusammen mit
dem Radroutennetz die Grundlage fur die im Herbst / Winter 2016 erfolgte
Bestandsaufnahme und Beurteilung des Angebotes.

Radverkehrsanlagen

In Plan 2.1a und Plan 2.1b ist das vorhandene Radverkehrsangebot mit sei-
nen Fuhrungsformen im Stadtgebiet dargestellt. Plan 3.1a und Plan 3.1b stel-
len die Problempunkte und Schwachstellen im Radverkehrsnetz von Kaisers-
lautern dar.

Besonders die Ortsteile sind nur durch ein auf3erst liickenhaftes Angebot mit
der Kernstadt verbunden. Teilweise sind separat geflhrte Waldwege bzw.
Wirtschaftswege vorhanden, jedoch ist die Fihrung an vielen Stellen nicht
durchgangig, haufig fehlen Verknipfungen. Zu gro3en Teilen sind die Ortsbe-
zirke nicht mit separaten Anlagen ausgestattet. Es erfolgt eine Fihrung auf
der Fahrbahn, was bei zulassigen Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h oder
mehr als unvertraglich zu bewerten ist. Insbesondere die Ortsteile Molsch-
bach, Dansenberg und Erfenbach sind teils nur Uber Aul3erortsstral3en ohne
separate Radverkehrsanlagen erreichbar. Die zwingt den Radverkehr dazu,
die Fahrbahn auch aul3erorts bei zulassigen Geschwindigkeiten von bis zu
Tempo 100 km/h zu nutzen.

Einzelne Ortsteilverbindungen wie z.B. nach Siegelbach, zum Einsiedlerhof
etc. sind teilweise Uber stral3enbegleitenden Radwege in Form von gemein-
samen Geh- und Radwegen (VZ 240 StVO) ausgewiesen. Auch hier finden
sich jeweils nur ausgebaute Teilabschnitte und keine durchgéngigen Radver-
bindungen.

Einige innerstadtische Gehwege sind fiir Radfahrer freigegeben bzw. weisen
noch abgetrennte (meist gepflastert) Bereiche auf, welche vormals dem Rad-
verkehr vorbehalten waren. Aufgrund zu geringer MalRe konnte die Benut-
zungspflicht in diesen Abschnitten (z.B. Mannheimer Stral3e < Altenwoog-
stralBe & Fischerstralle, WilhelmstralRe, Zollamtstral3e) nicht angeordnet bzw.
musste spater wieder aufgeboben werden (siehe Abbildung 16). Die nach
wie vor vorhandenen Differenzierungen im Oberflachenbelag fuhren im All-
tagsverkehr oft zu Missverstandnissen vor allem zwischen Radfahrern und
Fulgangern.

Im Bereich der Kernstadt finden sich auf einigen Hauptrouten (entlang Barba-
rossaring, Kantstra3e, Pirmasenser Stral3e, KonigstralRe, Burgstralde,
Trippstadter Stral3e etc.) teilweise separate Angebote fur den Radverkehr auf
der Fahrbahn in Form von Schutz- bzw. Radfahrstreifen. Auch hier lasst sich
feststellen, dass es sich noch um ein sehr lickenhaftes Angebot handelt. Oft
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sind nur Teilabschnitte der Stra3en mit Radverkehrsanlagen ausgestattet o-
der die vorhandenen Angebote entsprechen in ihrer Ausfuhrungsform nicht
den mal3gebenden Standards.

Abbildung 16: Beispiele Fischerstral3e (anderer Radweg) / Ludwigstral3e (Hindernisse
auf Radweg)

In Wohngebieten wird der Radverkehr tiberwiegend auf der Fahrbahn gefthrt.
Dies ist aufgrund nahezu durchgehender Tempo 30-Zonen und meist gerin-
gen Verkehrsmengen lUberwiegend als ausreichend sicher einzustufen. Le-
diglich an vereinzelten Stellen ist die Fiihrung in Wohngebieten, z.B. aufgrund
einer untbersichtlichen Verkehrsfihrung nicht ausreichend sicher.

Die FuBgangerzone in Kaiserslautern besitzt an Sonn- und Feiertagen ganz-
tags sowie werktags zwischen 19:00 und 9:30 Uhr eine Freigabe fir den Rad-
verkehr. Dem Lieferverkehr ist es in der Zeit von 19:00 bis 11:00 Uhr gestattet,
Be- und Entladungsvorgange durchzufiuihren. Die Bereiche der Fuliganger-
zone in Altstadt und am Bahnhofsplatz sind fur den Radverkehr generell frei-
gegeben.

Die Ful3gangerzone stellt tagstiber in der Woche somit auf wichtigen Radrou-
ten, mit Ausnahme von Altstadt und Bahnhofsplatz, eine Licke im Netz dar.
Diese sind jedoch unter anderem fir den Schilerverkehr sowie die Studieren-
den sehr bedeutsam. Eine Umfahrung ist in der Regel mit grol3eren Umwegen
verbunden.

Radabstellanlagen Zentrum

Die Nutzung des Fahrrads im Alltag erfordert den schnellen und einfachen
Zugriff auf das Rad. Daflir sind ausreichend wettergeschiitzte, sichere und gut
erreichbare Abstellplatze an der Wohnung, aber auch an den wichtigsten Zie-
len in Kaiserslautern erforderlich.

Mit dem Ziel die Attraktivitat des OPNV zu starken und gleichzeitig den Ein-
zugsbereich von Bahnhdfen und Haltestellen zu erweitern, bieten Bike+Ride-
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Anlagen (B+R-Anlagen) eine Verkniipfung von Fahrrad und OPNV. Voraus-
setzung hierfur ist eine ausreichende Anzahl, im besten Fall Giberdachter und
sicherer Fahrradabstellplatze direkt an Bahnhofen und / oder Bushaltestellen.

Abbildung 17: Beispiel Fahrradabstellanlagen Innenstadt

Fahrradabstellanlagen sind im Zentrum weitestgehend flachendeckend vor-
handen (siehe Plan 4). Insbesondere rund um die Fu3géngerzone sowie ent-
lang der Eisenbahnstraflie als wichtige Einkaufsstral3e findet sich eine Vielzahl
an einzelnen Abstellanlagen. Die GroRRe der Fahrradabstellanlagen variiert
hier in der Regel von 2 bis 12 Stellplatzen pro Anlage.

Im Bereich rund um Rathaus, Pfalztheater sowie die Schulzentren an Martin-
Luther- und Ludwigstral3e findet sich aufgrund der gegebenen Randnutzun-
gen eine deutlich héhere Anzahl an Abstellanlagen.

Auch der Hauptbahnhof (Hbf) bietet mit seinen an beiden Zugdngen angebo-
tenen B+R-Anlagen ein umfangreiches Angebot. Im direkten Umfeld des Hbf
werden ca. 235 Abstellmdglichkeiten angeboten. 200 dieser Anlagen befinden
sich auf der Nordseite des Bahnhofes mit direktem Zugang von der Innenstadt
aus.

In den Ortsteilen und an einer Vielzahl an Bushaltestellen im Stadtgebiet gibt
es derzeit noch keine Abstellanlagen fir Fahrrader.

Fur eine weitere Verbreitung und Implementierung des Fahrradparkens sind
seit einem Beschluss des Bauausschusses 2015 in Baugenehmigungsverfah-
ren Hinweise zur Berlcksichtigung von Fahrradabstellplatzen integriert.

4.3 Zielnetze

Auf der Ebene der Bestandsanalyse wurde die Sinnhaftigkeit des bestehen-
den Routennetzes Uberprift und in Teilen durch neue Routen modifiziert.

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 26



Mobilitatsplan Klima+ 2030
R+T Kaiserslautern
Bestandsanalyse Radverkehr

Verkehrs-
planung

Angestrebtes Ziel einer Radverkehrskonzeption ist es, alle fir den Radverkehr
wichtigen Fahrtzwecke zu bertcksichtigen und Radfahren auf sicheren, be-
guemen und maoglichst direkten Wegen zu ermdéglichen. Ein Radverkehrsnetz
besteht allgemein aus folgenden Netzelementen (siehe Plan 5.1a und Plan
5.1b):

« Hauptverbindungen sind Radverkehrsbeziehungen zwischen den
wichtigsten Quellen und Zielen. Sie dienen in der Regel mehreren
Fahrtzwecken und haben eine Verbindungsfunktion zwischen den
einzelnen Ortsbezirken und den Kernbereichen sowie Zielen mit
stadtweiter Bedeutung. Dementsprechend sollten sie einen guten
Ausbaustandard und eine direkte Fihrung fir den Radverkehr besit-
zen.

e In Nebenverbindungen werden einzelne Ziele und Quellen an das
Netz der Hauptverbindungen angebunden. Nebenverbindungen de-
cken aber auch den Binnenverkehr in einzelnen Ortsteilen und Wohn-
guartieren ab. Als Netzerganzungen runden sie das Hauptverbin-
dungsnetz ab.

Um die angestrebten Haupt- und Nebenrouten in das in Kapitel 5 beschrie-
bene Routennetz zu integrieren wurden folgende Anderungen bzw. Anpas-
sungen vorgenommen:

e Aufgrund von festgestellten, nicht behebbaren Méngel, sind aus dem
Routennetz die HaspelstralRe (Treppenanlagen) sowie der Teilab-
schnitt der Trippstadter Stral3e zwischen Logenstral3e und Viadukt
(temporar wegen Baustelle) entfallen.

e Als neue Nebenrouten wurden die Hasenstral3e und die Kennelstral3e
im Kotten als Verbindung zwischen Innenstadt, Kaiserslauterner Wes-
ten und Hochschule hinzugefigt.

Im Zuge der neuen Planungen am Pfaff-Gelande haben sich zudem
neue Routen, insbesondere eine wichtige Achse zwischen dem Pfaff-
Gelande und dem Pfaffplatz, ergeben.

Aulerorts sind entlang der Gleise in Richtung Einsiedlerhof vorbehalt-
lich (teilweise Bahn-Gelande) sowie nordlich zwischen Erfenbach,
Siegelbach und Rodenbach weitere neue Nebenrouten in das Ziel-
netz mit integriert worden.
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Ergebnisse aus der Beteiligung

1. Workshop

Kantstr.: neu angelegte Schutzstreifen enden einfach, obwohl sich
StraRenraum nicht andert

Barbarossastr.: aufgrund der gefahrenen Geschwindigkeit der Autos
und der Verkehrsmenge viel zu gefahrlich - keine Radverkehrsanlage
(RVA)

Eisenbahnstr.: T30 beschildert, Autos fahren teilweise schneller, Stra-
Benraum zu schmal - Konflikte mit Kfz-Verkehr

—> im oberen Teil (ab Drogerie Muller bis Rummelstr.) nicht fur Radver-
kehr gegen Fahrtrichtung freigegeben

- Lutrinastr. (parallel verlaufende Alternative) als Fahrradstral3e, dann
aber Anschluss an Barbarossastr. bedenken

- Eisenbahnstralle und Richard-Wagner-StraRe im Einbahnsystem
ausweisen, um Verkehrsmengen in Eisenbahnstral3e zu verringern
und Situation fur Radverkehr zu verbessern

Merkurstr.: Situation viel zu gefahrlich

Rutschhofstr.: wichtige Achse Richtung Norden, eigentlich gut befahr-
bar, aber Autos fahren viel zu schnell

Burgstr. / Fruchthallstr.: Radwegefihrung notwendig

Maxstr.: vor Burgstr. Richtung Siden Schutzstreifen, anschliel3end
Verengung auf einen Fahrstreifen und keine RVA - sehr gefahrlich

FulRgangerzone: ganztagige Freigabe flr den Radverkehr sinnvoll um
Radverkehr zu fordern

Uni: Anbindung Uni verbessern = Fahrradstral3e einrichten

Pariser Str.: nach Kleeblatt nur Gehweg Radfahrer frei

- schlechter Belag

- fehlende Verknipfung zum Barbarossaweg (nérdl. Merkurstr.)

- ggfs. parallele Fuhrung zur Pariser Str. zwischen Bahn und Mer-
kurstr bzw. zwischen Bahn und Opelgelande (Oberflache heute nicht
geeignet zum Befahren)

durchgangige Stadtachse vom Zentrum, Uber Pfaff-Gelande und
Pfaffsiedlung Richtung Hohenecken (Natur) herstellen

Ri. Hohenecken: Waldweg parallel zu Bahngleisen im Winter nicht
nutzbar (zugewachsen, Schlaglécher, Pfutzen etc.)

Radverkehrsanlagen sollen immer durchgangig sein

Verbesserung der Radwegebeschilderung und -wegweisung
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Sichere Radabstellanlagen schaffen

Unsichere Radfahrer und Kinder sollen bei der Planung bertcksichtigt
werden

Griunzeiten an Ampel fur FuRganger und Radfahrer erh6hen

Radwege sollen besser instandgehalten werden
- Verbesserung der Radwegoberflachen

- Rickschnitt Begrinung

- regelmaliige Reinigung

Projekt ,Velo® sollte aufgrund der Bedeutung in die Innenstadt verlegt
werden

Verringerung von Hindernissen im Seitenraum (Bordsteinabsenkun-
gen, Trafokasten, Schildermasten,...)

Erhbéhung der Akzeptanz von Radfahren bei Kfz-Fahrer (Imagekam-
pagnen fur den Ful3- und Radverkehr)

- z.B. bessere Information Uber Verhalten bei Freigabe von Einbahn-
stralRen fur Radfahrer gegen die Einbahnrichtung

—> Einheitlichkeit der Markierung von Radwegen etc. und der Beschil-
derung fur mehr Verstandnis und Akzeptanz

wenn mdoglich sollten Hauptrouten auch abseits der stark belasteten
Stral3en angelegt werden

2. Workshop

4.5

Weitere wichtige Achse durch Innenstadt von Hauptbahnhof zur Mall
(Richard-Wagner-Stral3e)

Aufnahme der GlockenstralRe ins Radnetz

Aufnahme des Weges nordlich der DB-Gleise Richtung Einsiedlerhof
ins Radnetz
- als Alternative zur Route Uber das Opel-Gelande

Aufnahme der Barbarossastrafle ins Radnetz

Aufnahme einer Querachse innerhalb des Pfaffgelandes zum Tor ins
Radnetz

Ausbau der neuen Radachse durch den Kotten als FahrradstralRe

Zusammenfassende Bewertung

Beziglich des Ausbaustandes und der Qualitdten der vorhandenen Radver-
kehrsinfrastruktur gibt es in Kaiserslautern Optimierungsbedarf, gleichwohl
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der Ausbau der Radwegeinfrastruktur in den vergangenen Jahren vorange-
schritten ist.

Dennoch weisen viele fur den Alltags- und Freizeitverkehr relevante Radrou-
ten kein durchgangiges Angebot an Radverkehrsinfrastruktur auf. Durch An-
gebotslicken werden wichtige Routen abschnittsweise im Mischverkehr auf
teilweise verkehrsstarken Fahrbahnen geftihrt. Die Fihrung auf der Fahrbahn
in Wohngebieten ist aufgrund eingerichteter Tempo 30-Zonen als vertraglich
einzustufen.

Die Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen ist teilweise durch Hindernisse,
Schaden etc. eingeschrankt.

Eine ausreichende Anzahl an Radabstellanlagen im Zentrum ist weitestge-
hend flachendeckend vorhanden. Fur eine bessere Verknipfung mit dem
OPNV wird der Bedarf an Radabstellanlagen an wichtigen Verknipfungs-
punkten (Bushaltestellen, Bahnhof) gesehen.
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5 Bestandsanalyse FulRverkehr

In einer zukunftsfahigen Verkehrsplanung sollte der Fulverkehr mit dem Rad-
verkehr eine dem Kfz-Verkehr gleichberechtige Stellung einnehmen. Die For-
derung und Rickgewinnung von 6ffentlichen Raumen als Aufenthaltsflachen
und zur Steigerung der FuBwegequalitat unter Schaffung direkter und barrie-
refreier Wege ist ein wichtiger Baustein der heutigen Stadt- und Verkehrspla-
nung.

Das ZufulRgehen stellt fur viele Bevolkerungsgruppen eine Chance dar, sich
selbstandig mobil in der Stadt zu bewegen. Es entstehen keine Kosten, zu-
dem fordert das ZufuRgehen die Gesundheit und belebt die Stadt.

Das Zuful3gehen ist die natirlichste Art des Menschen sich fortzubewegen.
Fast jede Wegekette beginnt und endet zu Ful3 — der Weg zum Parkplatz, zur
Haltestelle oder zum Supermarkt.

Neben den eigentlichen Wegen zu Fuld umfasst der FulRverkehr auch den
Einsatz von Hilfsmitteln wie Gehstdcken, Rollatoren, Rollstiihlen, Kinderwa-
gen sowie den Gepéacktransport. Auch die Verwendung bestimmter Sportge-
rate fur die Mobilitat wird in der Regel dem Ful3verkehr zugewiesen. Hierzu
zéhlen z. B. Skateboards oder Inline-Skater.

Uber das vollstandige fuBlaufige Zuriicklegen von Wegen hinaus umfasst der
FuRverkehr auch FuBwege als Teil von Reiseketten. Jeder Verkehrsteilneh-
mer ist auf Teilstrecken Ful3génger, so dass MalRnahmen fur den Fu3verkehr
den Nutzern aller Verkehrsmittel zu Gute kommen.

Eine Analyse der Ful3verkehrsinfrastruktur kann auf der gesamtstadtischen
Ebene des Mobilitatsplans nur grob vorgenommen werden. Der Schwerpunkt
der Analyse liegt daher auf dem Zentrum. Hinzu kommen einzelne Belange
der Stadtteilmobilitat wie die Erreichbarkeit von Schulen und der Stadtteilzen-
tren. Eine konkrete Ausarbeitung muss tber Planungen auf Stadtteil- bzw.
Quartiersebene erfolgen. Im Mobilitatsplan werden hierfir Standards fir Ful3-
verkehrsanlagen dargestellt, die bei zukinftigen BaumalRnahmen im Ver-
kehrsnetz berlcksichtigt werden sollten.

Die kompakte Stadtstruktur des Kernbereichs in Kaiserslautern fihrt zu kur-
zen Wegen zwischen Wohngebieten und den wichtigsten Zielen in der Innen-
stadt, was einen deutlichen Vorteil des Nicht-motorisierten Individualverkehrs
darstellt.

Wie in Kapitel 3.1 beschrieben, werden bereits heute viele Wege zu Fuld zu-
rickgelegt. Auch im bundesweiten Vergleich stellt sich Kaiserslautern hier po-
sitiv dar. Trotzdem bestehen weitere Potentiale im Ful3verkehr, die mit einer
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gezielten FulRverkehrsforderung bzw. einer Optimierung der Ful3wegeverbin-
dungen abgeschopft werden sollten.

5.1 Allgemeine Anspruche und Standards im FulB3verkehr

Entsprechend den Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA?) ist
die Breite von Gehwegen entsprechend der Bebauung und der Verkehrs-
starke zu bemessen:

e Wohn- und Mischgebiete: 2,10 bis 2,50 m

e Mischnutzung mit hoher Bebauungsdichte und hohen Verkehrsstéarken:
mehr als 3,0 m

Entsprechend der Verkehrsstéarke sind Querungshilfen zu wahlen (Mittelinsel,
vorgezogener Seitenraum, Ful3gangeruberweg,...).

Barrierefreiheit sollte bei allen Verkehrsmitteln gewéhrleistet sein. Im FulRver-
kehr sind Einengungen z.B. durch Schilder- und Leuchtenmasten zu vermei-
den. Dariber hinaus sind Bordsteinabsenkungen an Querungsstellen sowie
an Einmindungen und Kreuzungen herzustellen. Querungshilfen sollten
ebenerdig angelegt werden. Im besten Falle ist ein taktiles und akustisches
Leitsystem in allen wichtigen Bereichen der Stadt vorzufinden.

5.2 Fulverkehrsangebot

Das HauptfuBwegenetz wird unter Beriicksichtigung der Erreichbarkeit aller
wichtigen Ziele im Zentrum gebildet und ist in Plan 6 dargestellt. Insgesamt
verfligt Kaiserslautern Giber ein sehr engmaschiges FulBwegenetz im Zentrum.
Es wird im Wesentlichen durch die entlang der StraRen verlaufenden Geh-
wege gebildet. Ergéanzt wird dieses durch separate Gehwege bzw. kombi-
nierte Geh- und Radwege aul3erhalb des Stral3ennetzes.

Das Stadtzentrum soll im Ful3verkehr moglichst umwegfrei aus den angren-
zenden Gebieten erreicht werden. Grenze fir eine hohe Akzeptanz von Ful3-
wegen sind ublicherweise ca.1,5 km, d. h. eine Wegdauer von rund 20 Minu-
ten (siehe Plan 6). Wird dieser Radius um die Mitte der FuRgangerzone
(Stadtzentrum) gelegt, ergibt sich fir das Zentrum ein Einzugsgebiet, das na-
hezu die gesamte Kernstadt bis zum Hauptbahnhof einschliel3t.

Aufgrund begrenzter Flachen, insbesondere im Zentrum unterscheidet sich
die Qualitat der FuBwege teilweise. Insbesondere in Altbauquartieren sind
aufgrund der engen Stral3enraume vielfach sehr schmale oder nur einseitige

12 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir FuBgangerver-
kehrsanlagen (EFA), 2002.
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Gehwege vorhanden. Ebenfalls in Altbauquartieren werden zuséatzlich dazu
die Gehwegbreiten haufig durch parkende Fahrzeuge eingeschrénkt.

Plan 7 zeigt die im Zentrum Kaiserslautern vorhandene Infrastruktur fir den
FuRverkehr.

Innerhalb des Stadtgebietes bestehen sowohl stralenbegleitende als auch
teilweise separat gefiihrte Gehwege, Uber die stark frequentierte innerstadti-
sche Ziele zu erreichen sind.

Auf den meisten wichtigen Ful3wegeachsen im Kernbereich — insbesondere
Schul- und Kindergartenwege — bestehen an den zu querenden StrafRen
Schutzeinrichtungen wie Fuf3gangersignalanlagen (FSA), Ful3gangeriber-
wege (FGU) und andere Querungshilfen, wie Mittelinseln.

Die Querungshilfen sowie Querungsbereiche verfligen selten tber barriere-
freie Bordsteinabsenkungen (siehe Plan 8). Das ungehinderte Queren fiir mo-
bilitatseingeschrankte Personen (Rollstuhl, Rollator, Seheinschréankungen
etc.) wird hierdurch stark erschwert.

Zusatzlich problematisch beim Queren sind die zum Teil langen Wartezeiten
fur FuRgéanger an den Lichtsignalanlagen und die darauf folgenden zu kurzen
Grinzeiten. Insbesondere flr mobilitatseingeschrankte Personen ist es somit
schwierig die StralRen zu queren.

Im Zentrum mit unterschiedlichen Zielen, Freizeitzielen sowie zahlreichen Ge-
schaften und gastronomischen Angeboten, ist eine Fuldgéngerzone eingerich-
tet. In Ful3géangerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen haben Ful3ganger
gegenuber anderen Verkehrsarten Vorrang. In der Ful3géngerzone sind Aus-
nahmen des Fahrverbotes fur Lieferverkehr (19:00 bis 11:00 Uhr) und Rad-
fahrer (19:00 bis 9:30 Uhr) zugelassen. Die Bereiche der FuRgangerzone in
der Altstadt und am Bahnhofsplatz sind fir den Radverkehr generell freigege-
ben.

Abbildung 18: Beispiel Wollstrafl3e / LutrinastralRe (zu schmale Gehwege)
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Dartber hinaus sind durch die Ausweisung weiter Teile der Innenstadt als
FuRgangerzone oder als verkehrsberuhigte Bereiche jedoch kaum Schwach-
stellen festzustellen.

Die Gehwegbreiten sind im zentralen Bereich weitestgehend ausreichend be-
messen. Als zu schmale Abschnitte konnten hier hauptsachlich die Woll-
stral3e, die GaustralRe und die Lutrinastral3e zwischen Augustastral3e und
SchulstralRe ausgemacht werden.

Bedingt durch die topografische Lage Kaiserslauterns sind zudem einzelne
Gehwegabschnitte (z.B. Am Abendsberg und im Zulauf auf den Betzenberg)
nur Uber Treppen passierbar.

5.3 Ergebnisse aus der Beteiligung

1. Workshop
e Grunzeiten an Ampeln fir FuRganger verlangern

e mehr Querungshilfen (Zebrastreifen) in der Innenstadt wiirden das
ZufuRgehen attraktiver machen

e Verringerung von Hindernissen im Seitenraum (Bordsteinabsenkun-
gen, Trafokasten, Schildermasten,...)

e Zebrastreifen hinter Hbf (ZollamtstralRe) sehr gefahrlich (Kfz halten
nicht)

e FSA Entersweilerstr. und am Friedhof funktionieren derzeit nicht

2. Workshop
e Displays mit verbleibender Wartezeit fur den FulRverkehr an Ampeiln

e In Sackgassen (in Neubaugebieten) auf Durchlassigkeit fir den Ful3-
verkehr (und Radverkehr) achten

e Durchquerung/ Durchgangigkeit auf Pfaff-Gel&ande bei Neuplanungen
beachten und nicht durch Gebauderiegel verbauen

5.4 Zusammenfassende Bewertung

Die Fuhrung des Ful3verkehrs in Kaiserslautern ist insgesamt als positiv zu
bewerten. Gehwege im Zentrum sind meist ausreichend bemessen und Que-
rungshilfen an den wichtigsten Stellen vorhanden. Durch die Ausweisung vie-
ler verkehrsberuhigter Bereiche und Tempo 30-Zonen wird ein zusatzlicher
positiver Effekt erzielt.

Die Wartezeiten fur Fuldganger an Lichtsignalanlagen jedoch sind haufig deut-
lich zu lang und die darauf folgenden Grinzeiten zu kurz. Insbesondere fur
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mobilitatseingeschréankte Personen ist es somit schwierig die Stral3en zu que-
ren.

Zusatzlich lasst sich feststellen, dass kaum barrierefreie Querungshilfen im
Zentrum vorhanden sind. Es fehlen dort Rollstuhl- bzw. rollatorgerechte Bord-
steinabsenkungen und / oder taktile Leitsysteme fiir Menschen mit verminder-
tem Sehvermogen. Demnach ist es wichtig, die Barrierefreiheit im gesamten
Stadtgebiet weiter auszubauen.
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6 Bestandsanalyse OPNV

Die kreisfreie Stadt Kaiserslautern ist Aufgabentrager fur den Busverkehr im
Stadtgebiet. Der Schwerpunkt der Betrachtung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs liegt daher beim Busverkehr, der von den Stadtwerken Kaiserslau-
tern Verkehrs AG (SWK) durchgefuhrt wird. Auf Grund der hohen Bedeutung
der Pendlerstréome fur den Kfz-Verkehr im Stadtgebiet werden auch der Schie-
nenverkehr und der Regionalbusverkehr mit betrachtet.

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse fir den OPNV bilden die Grundlage fir
die anstehende Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Kaiserslau-
tern. Die wesentlichen Ergebnisse der Schwachstellenanalyse werden im Fol-
genden zusammengefasst.

6.1 Allgemeine Anforderungen und Standards im OPNV

Die Anforderungen an den OPNV im Stadtgebiet Kaiserslautern werden im
Nahverkehrsplan definiert. Wesentliche Kriterien sind die ErschlieBung- und
Bedienungsqualitat, Reisezeiten und Umstiege sowie die Haltestellen- und
Fahrzeugausstattung®s.

Entsprechend der Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs!4 ist mit einem Haltestelleneinzugsbereich von ca. 300 —
500 m eine ful3laufige Erschlieliung von Haltepunkten und Haltestellen zu ge-
wabhrleisten. Bei Schienenhaltepunkten ist der Radius auf 600 m erweitert.

Insbesondere auf Wegen zum Stadtzentrum soll der Busverkehr eine gute
Konkurrenzfahigkeit zum Pkw aufweisen. Die Erreichbarkeit von Einzelhan-
dels- bzw. Versorgungsschwerpunkten und anderen wichtigen Zielen im Stadt-
gebiet sollte in angemessener Form sichergestellt sein.

Die Anzahl der Umsteigevorgange zur Erreichung wichtiger Ziele sollte so ge-
ring wie moglich gehalten werden. Es sollte eine mdglichst optimale Abstim-
mung zum SPNV hergestellt werden.

Der Zugang zum OPNV (Zuwege, Haltestellen, Fahrzeuge) soll, gemaR § 8
Abs. 3 Personenbeférderungsgesetz, bis 2022 barrierefrei gestaltet sein. Zu-
dem sollten Haltestellen dem Standard gemafl mit Witterungsschutz, Fahr-
planauskunften, ausreichend grol3er Warteflache und je nach Bedeutung der
Haltestelle mit dynamischen Anzeigen, Sitzgelegenheiten etc. ausgestattet
sein.

13 Der Nahverkehrsplan wird nach Abschluss des Mobilitatsplans fortgeschrieben. Die Qualitatsanfor-
derungen an den OPNV werden dort vertieft behandelt und definiert.

14 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Planung und
Betrieb des o¢ffentlichen Personennahverkehrs. Kéln 2010.

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 36



Mobilitatsplan Klima+ 2030
R+T Kaiserslautern
Bestandsanalyse OPNV
Verkehrs-
planung

6.2 Angebote im OPNV

Kaiserslautern ist tiber den straRen- und schienengebundenen OPNV regional
und Uberregional angebunden. Im Rahmen des Mobilitatsplans Klima+ 2030
wurde insbesondere das Angebot im OPNV innerhalb des Stadtgebiets naher
analysiert. Neben den Linien 101-117 der Stadtwerke Kaiserslautern werden
die Regionalbuslinien 140 und 141 betrachtet, die die Haupterschliel3ung des
Ortsbezirkes Siegelbach bilden.

Stadtbus

Das Stadtgebiet Kaiserslautern wird mit 14 Stadtbuslinien (Linie 101-108, 111,
112, 114-117), erschlossen. Der Stadtbus wird durch die Stadtwerke Kaisers-
lautern Verkehrs-AG (SWK) betrieben. Plan 9.1a und Plan 9.1b zeigen den
Linienverlauf der Stadtbuslinien sowie die ergdnzende Regionalbusbedienung
in den Ortsbezirken Siegelbach und Erfenbach sowie im Weiler Espensteig.

13 Linien verbinden die Stadtteile mit der Stadtmitte, die Linie 116 ist eine
Verstarkerlinie zwischen dem Hauptbahnhof und der TU. VerknUpfungspunkt
aller Linien ist die Haltestelle Stadtmitte in der Burgstral3e und Fruchthall-
stral3e.

Hauptlinien des Netzes sind die Linien 101, 102, 104 und 105/107, die als
Durchmesserlinien im 15-Minuten-Takt die Stadtteile der Innenstadt erschlie-
Ben. Die Linien 101 und 104 verlaufen in Ost-West-Richtung durch das Stadt-
gebiet, die Linien 102 und 105 / 107 Nord-Sid-Richtung. Auf Grund der Lage
des Hauptbahnhofs im Stiden der Innenstadt haben nur die Nord-Sud-Linien
eine direkte Anbindung an den Hauptbahnhof.

In den Randbereichen der Innenstadt werden die Linien fur eine verbesserte
FlachenerschlieRung in Teillinien im 30-Minuten-Takt aufgeteilt. Bei der Linie
105/107 ist dies durch die unterschiedlichen Liniennummern 105 und 107 ge-
kennzeichnet, bei den anderen Linien werden mit einer Liniennummer unter-
schiedliche Ziele angefahren. In der Liniennummer 101 ist auch die Radiallinie
Stadtmitte — Einsiedlerhof enthalten, die gemeinsam mit der Linie 114 den 15-
Minuten-Grundtakt der Linie 101 verstarkt.

Die Linien 103, 106, 108, 111 und 112 verbinden die Ortsbezirke mit der Stadt-
mitte. Sie sind Radiallinien ohne direkte Anbindung an den Hauptbahnhof und
werden im 30- oder 60-Minuten-Takt bedient. Die Linien 114, 115, 116 und
117 ibernehmen als Radiallinien zusatzliche Funktionen bei der ErschlieRung
des Bereichs TU und PRE-Park / Gewerbegebiet Hertelsbrunnenring.

Der Ortsbezirk Siegelbach wird im Tagesverkehr montags bis samstags von
den Regionalbuslinien 140 und 141 bedient, Eselsfirth von der Regionalbus-
linie 137 und Espensteig von der Regionalbuslinie 160.
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Eine Anpassung des Busangebots an die wechselnde Nachfrage zwischen
dem Tagesverkehr montags bis freitags und nachfrageschwécheren Zeitrau-
men abends und am Wochenende erfolgt sowohl durch eine geringere Bedie-
nungshaufigkeit als auch durch die Anzahl der betriebenen Linien.

In den nachfrageschwachen Zeiten werden im Wesentlichen die vier Durch-
messerlinien sowie die Linien 106 und 112 bedient. Die Ortsbezirke werden
auf unterschiedlichen Wegen von den Hauptlinien mitbedient. Hierdurch wird
die Verstandlichkeit des Angebots zum Teil stark erschwert. Der Ortsbezirk
Hohenecken wird z. B. je nhach Tageszeit Gber die Linie 101, 104 oder 111 auf
unterschiedlichen Strecken erschlossen. Durch die Verlangerung der Haupt-
linien in die Ortsbezirke verlangert sich die Fahrzeit z. B. nach Erfenbach oder
Dansenberg deutlich. Plan 9.2a und Plan 9.2b zeigen das Netz am Abend,
Plan 9.3a und Plan 9.3b die Linienverlaufe an Sonntagen.

In den Nachten an Wochenenden sowie vor Feiertagen wird seit 2001 ein
Nachtbusverkehr angeboten. Bei diesem werden Stadt- und Regionalbusli-
nien zu einem eigenstandigen Liniennetz verknupft. Innerhalb des Stadtge-
biets von Kaiserslautern orientieren sich die Linienverlaufe und Linienbezeich-
nungen an den Linien des Tagesverkehrs.

An der Haltestelle ,Stadtmitte” wird das Umsteigen mit einem Rendez-Vous-
System unterstitzt. Alle 15 Minuten tagsuber, alle 30 Minuten abends und
stiindlich im Nachtbusverkehr finden gemeinsame Abfahrten mehrerer Linien
statt. Es ist eine Anschlusssicherheit gegeben, da die Busse aufeinander war-
ten. Der Fahrplan sieht eine dreiminitige Umsteigezeit vor, zudem enthélt der
Fahrplan in der Zufahrt zur Haltestelle ,Stadtmitte” Pufferzeiten, um auch bei
leichten Verspatungen einen Anschluss zu ermdglichen.

Alle Linien werden mit Niederflurbussen bedient. Auf den Linien 101, 104, 105,
114,115 und 116 werden in der Regel Gelenkbusse eingesetzt. Kleinere Fahr-
zeuge wie Mini- oder Midibusse sind nicht im Einsatz. Die Busse verfugen tber
zeitgemale Fahrgastinformation. Alle Busse sind Dieselfahrzeuge. Durch die
regelmanige Neubeschaffung von Fahrzeugen kann der Regelbetrieb weitge-
hend mit Fahrzeugen der Abgasnormen Euro 5 und 6 durchgefuihrt werden.
Im Schilerverkehr und bei sonstigen Verstarkerfahrten werden auch Fahr-
zeuge mit alteren Abgasnormen eingesetzt.

Plan 11 zeigt die Einzugsbereiche der bestehenden Haltestellen. Aufgrund
der hohen Haltestellendichte im Stadtgebiet ist die ErschlieBungsqualitat im
Stadtgebiet von Kaiserslautern gut. Zentrale und dicht besiedelte Gebiete sind
mit einem 300 m Einzugsradius ausreichend erschlossen. Die Ortsbezirke ha-
ben ebenfalls mehrere Haltestellen, die fir eine gute Flachenerschliel3ung
sorgen. Dartber hinaus verfigen nahezu alle wichtigen Infrastruktureinrich-
tungen und Freizeitziele Giber Haltestellen in angemessener Entfernung.

ErschlielBungsdefizite gibt es lediglich in den Randbereichen von Ortsbezirken
(z. B. Morlautern) sowie in Weilern, die nicht vom regularen Liniennetz er-
schlossen werden:
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e Stockborn: Bedienung mit einzelnen Stichfahrten der Linie 108
e Gersweilerhof: Bedienung mit einzelnen Anruf-Sammel-Taxi-Fahrten

Eselsfurth und Espensteig werden im Tagesverkehr montags bis freitags re-
gelmaRig vom Regionalbus bedient. Der Stadtbus tbernimmt die Erschlie-
Bung in nachfrageschwéacheren Zeitraumen, hierbei bestehen jedoch gréRere
Bedienungsliicken, insbesondere fur Espensteig.

Ebenfalls nicht vom OPNV-Angebot erschlossen sind groRe Teile der ameri-
kanischen Liegenschaften. Fiur diese Bereiche liegt jedoch kein Bedienungs-
auftrag unter der Aufgabentragerschaft der Stadt Kaiserslautern vor.

Die Tabelle 2 bis Tabelle 4 zeigen die Bedienungszeiten je Linie. Es lassen
sich drei Bedienungszeitraume mit unterschiedlichen Liniennetzen und Tak-
ten abgrenzen:

e Takt 1: Mo-Fr bis 20.30 Uhr, Sa bis 14.30 Uhr

e Takt 2: Sa 14.30 Uhr bis 19.00 Uhr, So 12.00 Uhr bis 19.00 Uhr

e Takt 3: Mo-Fr ab 20.30 Uhr, Sa ab 19 Uhr, So bis 12.00 Uhr, ab 19.00
Uhr

Der Ubergang zwischen den Taktzeiten und Liniennetzen ist teilweise flie-
Rend, insbesondere am Samstagnachmittag. Die Zeitangaben stellen daher
einen Orientierungswert dar. Durch Linientberlagerungen wird auf einigen Li-
nienabschnitten ein dichteres Bedienungsangebot erreicht. Plan 10.1a bis
Plan 10.3b zeigen die Bedienungshaufigkeit der Stadtbuslinien im Stadtge-
biet Kaiserslautern.
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Strecke Angebot
101 Vogelweh — Stadtmitte — Ruheforst / Warmfreibad 15 mi
(einzelne Fahrten zum IG Nord und zu IKEA) min
101 Stadtmitte — Einsiedlerhof it
(einzelne Fahrten nach Hohenecken) min
Sonnenberg — Stadtmitte — Hauptbahnhof — Bet-
102 Ze”b‘?rg . . 15 min
(alternierende Linienwege Sonnenberg — Stadtmitte und
Hauptbahnhof — Betzenberg)
103 | Stadtmitte — Dansenberg 60 min
(+ Verstarker)
Bannjerrtick — Stadtmitte — monte mare / Friedhof
104 |West 15 min
(einzelne Fahrten nach Eselsfiirth)
Gewerbegebiet West — Stadtmitte — Hauptbahnhof .
Sl Universitats-Wohnstadt 30 min
106 | Stadtmitte — Molschbach 60 min
a (mit Taktliicken)
Q
S| 107 K_z_:usermuhle — Stadtmitte — Hauptbahnhof - 30 min
& Lammchesberg
108 | Stadtmitte — Kreuzhof / Erfenbach 30 min
111 |Stadtmi a0 ills
adtmitte - Hohenecken (+ Verstérker)
112 | Stadtmitte — Erlenbach 30 min
114 | Stadtmitte — Universitats-Wohnstadt 30 min
: 15 min,
115 | Stadtmitte — Hauptbahnhof - TU (nur Mo-F)
15-30 min,
116 |Hauptbahnhof —TU (nur an Vorle-
sungstagen)
117 | Stadtmitte — PRE-Park 30 min,
(nur Mo-Fr)
Tabelle 2: Fahrtenangebote Takt 1
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" Linie | Strecke Angebot
Hohenecken / Einsiedlerhof / Siegelbach — Stadt-
101 |Mmitte — Ruheforst / Warmfrelbad 15 min
(einzelne Fahrten an Sa zu IKEA, einzelne Fahrten an So ab
Stadtmitte als Linie 106/114 zur Universitats-Wohnstadt)
Sonnenberg — Stadtmitte — Hauptbahnhof — Bet- ,
102 zenberg) 60 min
103 | Stadtmitte — Dansenberg 60 min
4 Bannjerriick — Stadtmitte — monte mare / Friedhof 30 min
2| 104 |west !
5 (einzelne Fahrten nach Eselsfiirth)
s Stadtmitte — Mdlschbach Einzelne Fahr-
n 106 | (einzelne Fahrten an So zur Universitats-Wohnstadt, zurtick | ten, 106/114 an
als Linie 114) S0 60 min
107 Kreuzhof / Erfenbach — Stadtmitte — Hauptbahnhof 60 min
— Universitats-Wohnstadt
112 |Hauptbahnhof — Stadtmitte — Erlenbach 60 min
Universitats-Wohnstadt — Stadtmitte (nur an So, nur .
LAl Fahrtrichtung Stadtmitte) 60 min
Tabelle 3: Fahrtenangebote Takt 2
Linie | Strecke Angebot
101 |IKEA/Vogelweh — Stadtmitte — Warmfreibad 30 min
Sonnenberg — Stadtmitte — Hauptbahnhof — Bet- ,
e zenberg) 0l
" Hohenecken / Dansenberg — Stadtmitte — monte 30 mi
S | 104 | mare / Friedhof West min
2 (einzelne Fahrten nach Eselsfirth)
°
8 Stadtmitte — Mélschbach :
n 106 (stadtauswarts Uber Universitats-Wohnstadt) Slizelisioliicn
107 Kreuzhof / Erfenbach — Stadtmitte — Hauptbahnhof 60 min
— Universitats-Wohnstadt
112 |Hauptbahnhof — Stadtmitte — Erlenbach 60 min
Tabelle 4: Fahrtenangebote Takt 3

Bei der Bewertung des OPNV-Angebotes spielen neben den Bedienungshiu-
figkeiten die Reisezeitverhaltnisse zu anderen Verkehrsmitteln eine wichtige
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Rolle. Es wurde untersucht, wie sich die Reisezeiten des Stadtbusses zu de-
nen mit dem Pkw verhalten. Als Ziele im Stadtgebiet fanden die Stadtmitte und
der Hauptbahnhof Beriicksichtigung. Zur Ermittlung der Reisezeiten wurden
weder die Zu- und Abgangszeiten beim OPNV noch die Parkplatzsuche beim
MIV bericksichtigt.

Ein Reisezeitverhaltnis OPNV / MIV von kleiner als 1,5 ist als positiv bzw. at-
traktiv zu bewerten. Ein Reisezeitverhaltnis von gro3er als 1,5 wird als deutli-
che Hurde zur Nutzung des OPNV betrachtet. Hinzu kommt die Beeinflussung
der Attraktivitat des OPNV durch die notwendige Umsteigehaufigkeit zum je-
weiligen Ziel.

Das Ergebnis des Vergleichs der OPNV-Fahrzeiten mit den Pkw-Fahrzeiten
innerhalb des Stadtgebiets Kaiserslautern ist in Plan 12.1 und Plan 12.2 dar-
gestellt. Es zeigt sich ein deutlicher Unterschied zwischen den Reisezeiten zur
Stadtmitte und zum Hauptbahnhof. In Bezug auf die Stadtmitte sind die Rei-
sezeitverhaltnisse groRenteils glinstig, Umstiege sind nicht erforderlich. Trotz-
dem liegt das Reisezeitverhaltnis bei einzelnen Stadtteilen tber 1,5.

Auf Fahrten zum Hauptbahnhof sind die OPNV-Reisezeiten vergleichsweise
lang. Auf vielen Verbindungen ist ein Umstieg an der Haltestelle Stadtmitte
erforderlich, was zu Umwegen und Reisezeitverlangerungen fuhrt. Hierbei ist
insbesondere als problematisch zu sehen, dass die Hauptlinien in Ost-West-
Richtung, die die bevoélkerungsstarken Siedlungsgebiete erschlief3en, keine di-
rekte Anbindung an den Hauptbahnhof haben.

Die Stadtbuslinien fahren tberwiegend auf Tempo 50- oder Tempo 30-Stre-
cken. Auf kurzen Abschnitten werden auch Verkehrsberuhigte Bereiche
durchfahren. Die Strecken sind weitestgehend fur die Filhrung von Linienbus-
sen geeignet. Dennoch kommt es besonders in den Spitzenstunden zu Ver-
spatungen und damit auch zu Anschlussbrichen an der Haltestelle Stadt-
mitte.

Das bestehende Rendezvous-System basiert auf optimierten Fahrzeugum-
laufen. Verlangerte Fahrzeiten gehen zu Lasten der Puffer- und Wendezeiten
bzw. erfordern den Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge. Die aktuellen Fahrplane
wurden unter Bericksichtigung von flachendeckenden Beschleunigungsmali-
nahmen in Form von OPNV-beeinflussten Lichtsignalanlagen (LSA) und zahl-
reichen Busspuren in der Innenstadt entwickelt. Im Rahmen von Umgestal-
tungsmalRnahmen wurden in den vergangenen Jahren einige Einrichtungen
zur Busbeschleunigung beseitigt. Die hieraus resultierenden Fahrzeitverlan-
gerungen konnen durch die Wende- und Pufferzeiten zwar weitgehend auf-
gefangen werden, Reserven fir Stdrungen sind jedoch in vielen Féllen nicht
mehr vorhanden.

Weitere Ursachen fur Verspatungen sind u. a.:
e Hohes Verkehrsaufkommen auf der Nordtangente und im Lautertal
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e Bauarbeiten an der Eisenbahnuberfihrung ,Trippstadter StralRe® mit
Umleitung der Busse

Die Ausstattung der Haltestellen unterscheidet sich stark. Zahlreiche Halte-
stellen sind insbesondere in Fahrtrichtung stadteinwarts barrierefrei ausge-
baut und verfiigen Gber einen Wetterschutz mit Vitrine fur Fahrplan, Liniennetz
und Tarifinformationen. In vielen Féllen gibt es jedoch nur eine Grundausstat-
tung bestehend aus einem Haltestellenschild mit Fahrplan. Als zentrale Um-
steigehaltestelle zum Schienen- und Regionalbusverkehr wurde die Halte-
stelle am Hauptbahnhof als Busbahnhof im Vorfeld der Ful3ball-WM 2006 neu
angelegt. Die zentrale Haltestelle Stadtmitte soll im Rahmen der Umgestal-
tung der Stadtmitte neu gestaltet werden und ist daher bislang noch nicht bar-
rierefrei ausgebaut.

Regionalverkehr

In der Westpfalz stellt der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) das uber-
geordnete OPNV-Angebot dar, welches durch den regionalen Busverkehr er-
ganzt wird. Die Aufgabentragerschaft des SPNV liegt beim Zweckverband
SPNV Rheinland-Pfalz Sud.

Wichtigste Bahnstrecke ist die Hauptstrecke Saarbriicken — Mannheim. Mit der
Einflhrung der Siwex-Regionalexpress-Linie wurde die Verbindung in die be-
nachbarten Regionen Rhein-Neckar und Saarland zusatzlich zum Fernverkehr
der DB AG stark verbessert. Rickgrat des Nahverkehrs in der Region West-
pfalz sind auf dieser Strecke die S-Bahn-Linien S1 und S2 der S-Bahn Rhein-
Neckar. Weitere Bahnstrecken verlaufen sternférmig von Kaiserslautern nach
Pirmasens, Bingen und Kusel sowie ins Lautertal. Stillgelegt ist die Bahnstre-
cke von Otterbach nach Reichenbach (sog. Bachbahn), die Bahnhofe in Er-
fenbach und Siegelbach besal3.

Im Rahmen des Rheinland-Pfalz-Taktes wird auf den Regionalbahnlinien ein
taglicher Stundentakt angeboten, durch die Uberlagerung der S-Bahn-Linien
1 und 2 sowie den Regionallinien nach Saarbricken ergibt sich auf der Haupt-
strecke Mannheim-Saarbriicken ein 30-Minuten-Takt. Der Regionalexpress
Kaiserslautern-Bingen verkehrt im 120-Minuten-Takt.

Wichtigster Bahnhof und Knotenpunkt der Bahnstrecken in der Westpfalz ist
der Hauptbahnhof Kaiserslautern. Weitere Haltepunkte liegen an der S-Bahn
(Kennelgarten, Vogelweh, Einsiedlerhof), an der Bahnstrecke nach Pirmasens
(Galgenschanze, Hohenecken) und an der Lautertalbahn (Pfaffwerk, West-
bahnhof). Die Stationen Nordbahnhof und Eselsfiirth an der Bahnstrecke nach
Bingen sowie Gelterswoog an der Bahnstrecke nach Pirmasens wurden be-
reits vor langer Zeit stillgelegt.

Der offentliche Regionalbusverkehr im Landkreis Kaiserslautern wird nach
Ausschreibung der Verkehrsleistungen von verschiedenen Verkehrsunterneh-
men betrieben. Die wichtigste Aufgabe der Regionalbuslinien ist die mdglichst
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schnelle Anbindung des Umlands an die Stadtmitte und den Hauptbahnhof in
Kaiserslautern. Die Regionalbuslinien verlaufen innerhalb des Stadtgebiets
teilweise parallel zu den Stadtbuslinien und verdichten dort das OPNV-Ange-
bot.

Im Rahmen aktueller Vergaben der Regionalbusleistungen wurden regelma-
RBige Taktfahrten und zusétzliche Schulerfahrten im gleichen Einzugsgebiet in
der Regel als getrennte Linien ausgewiesen. Darlber hinaus wird ein Grof3teil
der Fahrten in die kleineren Orte der Region als Rufbus / Ruftaxi angeboten.
Die Regionalbuslinien mit regelmaRigen Busfahrten sowie ein Grol3teil der
Ruftaxilinien werden in der Regel montags bis freitags im 60-Minuten-Takt be-
dient, groRere Orte wie Otterberg, Rodenbach und Weilerbach werden teil-
weise im 30-Minuten-Takt bedient. Am Wochenende wird der Landkreis Kai-
serslautern weitgehend mit Ruftaxilinien erschlossen. Ausnahmen sind die Li-
nien 130, 140 und 170.

Tabelle 5 kénnen alle Linien und Strecken im schienen- und straRengebunde-
nen Regionalverkehr entnommen werden. Zudem sind Betriebszeiten und
Takte aufgefiihrt. Bei den Regionalbuslinien sind nur die Linien mit regelmafi-
gen Taktfahrten im Busverkehr dargestellt.

Linie ~ Strecke Angebot Mo-Fr
_ _ _ Mo-Fr: 60 min, HVZ 30 min
130 Kaiserslautern — Niederkirchen | bis Otterberg Sa: 60-120 min
bis Otterberg
137 Kaiserslautern — Sembach Mo-Fr: 60 min
140 Kaiserslautern — Reichenbach | Mo-Sa: 60 min, So: 60 min bis
> Weilerbach
2
x 141 Kaiserslautern — Ramstein Mo-Fr: 60 min
%]
-]
m
160 Kaiserslautern — Landstuhl Mo-Fr: 60 min
: ; Mo-Fr: 60 min, Sa: 60-120
17 — i) L
0 Kaiserslautern — Trippstadt So: 120
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Mannheim — Saarbriicken Mo-So: 60 min mit Taktlicken
RE1 (-Koblenz) (Liickenschluss durch Fern-
verkehr der DB AG)
RE65 Kaiserslautern — Bingen Mo-So; 120 min
2 Homburg / Kaiserslautern —
53 S1/2 Mannheim (-Osterburken/ | Mo-So: 30 min
x Mosbach)
()
c
Q
c‘f’) RB64 Kaiserslautern — Pirmasens | Mo-So: 60 min
RB65 Kaiserslautern — Bingen Mo-So: 60 min
Kaiserslautern — Lauterecken- )
RB66 EuEEs Mo-So: 60 min
Mo-So: Einzelfahrten ab Kai-
RB67 Kaiserslautern — Kusel serslautern, 60 min Landstuhl
- Kusel
Tabelle 5: Bedienungszeiten / Fahrtenangebot im Regionalverkehr (Bus / Schiene)
Fernverkehr

An den schienengebundenen o6ffentlichen Personenfernverkehr ist Kaiserslau-
tern Uber den Hauptbahnhof angebunden. Es bestehen taglich drei bis vier
Direktverbindungen nach Paris, Saarbriicken und Frankfurt, sowie einzelne
Zuge nach Stuttgart und Dresden. Daruber hinaus sind aus Kaiserslautern
zahlreiche deutschlandweite und europaweite Ziele mit dem Fernbus erreich-

bar.

6.3 Nachfrage im OPNV

Eine Fahrgastzahlung im Jahr 2016 ergab hochgerechnet rund 11 Mio. Ein-
steiger pro Jahr beim Busbetrieb der Stadtwerke Kaiserslautern. Die Nach-
frage unterscheidet sich dabei auf den einzelnen Linien deutlich und ent-
spricht weitgehend der Angebotsdichte. Die hochste Nachfrage hat die Linie
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105 / 107, gefolgt von den Linien 101 und 104, die Linien mit der geringsten
Nachfrage sind die Linien 103, 106, 111, 116 und 117.

Die Fahrgastzahlung zeigt eine hohe Nachfrage im Ausbildungsverkehr. Die
TU ist nach den zentralen Haltestellen Stadtmitte und Hauptbahnhof der nach-
fragestarkste Bereich im Stadtgebiet. Rund 10% der werktéglichen Einsteiger
nutzen zudem die zusatzlichen Einsatzwagen im Schulerverkehr.

6.4 Ergebnisse aus der Beteiligung

1. Workshop
e Bussystem (auch Nachtbusse) ist insgesamt gut
e Takt ist insgesamt in Ordnung
e Gute Haltestellendichte im Stadtkern

e Esfehlen Verbindungen vom Einsiedlerhof nach Hohenecken
(Grundschule) und zur Merkurstral3e

e Eine regelmafige Anbindung von Espensteig fehlt
e Verbindung Hauptbahnhof — Klinikum fehlt

e Takt in Hohenecken ist zu schlecht = mindestens 30-Minuten-Takt
in Ortsbezirken

e Anbindung des Hauptbahnhofs flhrt zu Umwegfahrten zwischen
Betzenberg und Innenstadt

e Der Hauptbahnhof ist schlecht angebunden, z. B. Verbindung Hohe-
necken - Vorderpfalz zeitaufwéandig

e Tarifkenntnis der Busfahrer ist teilweise schlecht
e Das Busnetz ist insgesamt schwer verstandlich

e Einsatz von Gasbussen und Elektrobussen prufen
e Haltestelle Stadtmitte ist unubersichtlich

e Umsteigen ist zeitaufwandig und mit Umweg Uber Stadtmitte verbun-
den

e Anschlusssystem funktioniert nicht (Verspatete Ankunft vom LAmm-
chesberq)

¢ Lange Fahrzeiten im Busnetz
e Beschleunigung durch Umweltspuren sinnvoll

e Anbindung der Innenstadt ist nicht optimal (Linie 102), Fihrung Uber
Eisenbahnstral3e gewilinscht
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¢ Ringlinien / Tangentiallinien werden gewtnscht (z. B. Hohenecken —
Dansenberg

¢ VRN ist insgesamt preisgtinstig, v. a. mit Karte ab 60

e Starkung des offentlichen Schienenpersonennahverkehrs (OSPNV) in
nahegelegene Ortschaften

e Anderung der Linienwege der Regionalbusse fiir Direktverbindungen
zum Hbf (statt Umland - Innenstadt - Hbf soll Umland - Hbf - In-
nenstadt gefahren werden), Fahrt durch die Innenstadt fuihrt zu Ver-
spatungen und damit Verlust des Anschlusses am Hbf

e Bessere OPNV-Werbung, v. a. fiir Jobticket
e Starkere individuelle Beratung

e Uberprufung der km-Grenze bei der Kostenerstattung von Schiilerti-
ckets

e Reaktivierung des Haltepunkts KL-Nord

e Innerstadtische Bedienungsverbote im Regional-Busverkehr sollen
aufgehoben werden.

e Einzelfahrscheine als Zeitkarten (Hin- und Rickfahrt méglich wenn z.
B. innerhalb von 2 h)

e Einstellung der Busverbindung Einsiedlerhof — Kindsbach fuhrte zu
Angebotsliicke, da das Kindsbacher Gewerbegebiet nicht vom SPNV
erschlossen wird

e Verknupfung von Bus und Schienenverkehr an den kleinen Bahnho-
fen nicht optimal, z. B. Einsiedlerhof

e Gunstige Mitfahrerregelungen bei Einzelfahrscheinen schaffen

e 30-Minuten-Takt am Bahnhof Einsiedlerhof mit P+R und guter Busan-
bindung

e Busfahrt sollte glinstiger als Parkgebihr sein
e Kostenlose OPNV-Nutzung anstreben
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2. Workshop

e Starkung Freizeitverkehre, ggfs. auch mit Busshuttleverkehr
- z.B. Gelterswoog, Pfalzerwald

e Erweiterung von P+R-Platzen
- z.B. mit Shuttleverkehren tiber MerkurstralRe
- wichtig ist hierbei das Angebot von ,Schnelllinien®

e Ubersichtlichere Gestaltung des Haltepunktes ,Stadtmitte®
- kompakteren Busbahnhof; echter Busbahnhof

e ,Schnelllinien® mit weniger Bushaltestellen in der Innenstadt
e Verbesserung der Haltestellenzuordnung am Hauptbahnhof
e Buslinie nach Einsiedlerhof Gber Opelstralie

e Bessere Anbindung kleinerer Siedlungsgebiete (Gersweilerhof, Espen-
steig)

e Buslinie Weilerbach-Einsiedlerhof mit Anschluss zur S-Bahn, 30-Min.-
Takt der S-Bahn am Einsiedlerhof

e Rechtzeitige Beriicksichtigung des demografischen Wandels in Bezug
auf Infrastruktur und Busausstattung

e Verstarkte Durchbindung von Bahnlinien, damit die weiteren Halte-
punkte im Stadtgebiet besser erreicht werden kdénnen (z.B. Pfaffwerk,
Westbahnhof - Verknipfung Lautertalbahn mit Bahnstrecke nach
Bingen)

e Strategie fur Einpendler: Zusatzliche Bahnhaltepunkte + Fahrradleih-
system an Haltepunkten

e Neuer Bahnhaltepunkt im Bereich des ehemaligen Nordbahnhofs
e Attraktivitatssteigerung des Haltepunktes an Pfaffwerk

e Herstellung barrierefreier Haltestellen

6.5 Zusammenfassende Bewertung

Kaiserslautern verfligt Gber ein leistungsfahiges Stadtbussystem mit einem
flachendeckenden Taktfahrplan. Entsprechend der Siedlungsstruktur liegt der
Schwerpunkt der Busbedienung auf der Innenstadt, die weitgehend im 15-
Minuten-Takt erschlossen wird. In einigen Stadtbereichen ergibt sich eine zu-
satzliche ErschlieBung durch Regionalbus und Schienenverkehr. Durch die
Linienfihrung im inneren Stadtgebiet, die eine hohe Flachenerschlie3ung ge-
wabhrleistet, sind die Reisezeiten aus den am Rand der Innenstadt gelegenen
Wohngebieten teilweise lang und nicht mit Pkw-Fahrzeiten konkurrenzfahig.
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Die Ortsbezirke werden mit geringerer Bedienungshaufigkeit angebunden. An
Wochenenden und abends wird zudem ein Grol3teil der eigenstandigen Linien
in die Ortsbezirke durch eine Verlangerung der Linien aus dem inneren Stadt-
gebiet ersetzt, so dass lange Reisezeiten entstehen und die Verstandlichkeit
des Netzes erschwert wird.

Nachteilig ist die Randlage des Hauptbahnhofs, der von den in West-Ost-
Richtung verlaufenden Hauptlinien 101 und 104 und von den Linien in die
Ortsbezirke nicht angefahren wird. So werden bei Fahrten zum Hauptbahnhof
in vielen Fallen Umstiege erforderlich.

Das umlaufoptimierte und auf ein Rendezvous-System an der zentralen Hal-
testelle Stadtmitte ausgerichtete Busnetz sto3t durch Einschrankungen der
Busbeschleunigung, die in den vergangenen Jahren vorgenommen wurden,
erhohtes Kfz-Verkehrsaufkommen und Baustellen zunehmend an seine Gren-
zen.
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7 Bestandsanalyse flieBender Kfz-Verkehr

Als Grundlage fiur die Analyse zum flieRenden Kfz-Verkehr wurden das vor-
handene StralRennetz mit seiner funktionalen Gliederung, die Geschwindig-
keitsregelungen sowie die Verkehrsbelastungen verwendet. Dartber hinaus
steht ein computergestiitztes VISUM-Verkehrsmodell als Planungsinstrument
zur Verfugung, das fur den Mobilitatsplan Klima+ 2030 aktualisiert wurde und
die aktuellen Verkehrsmengen auf den verkehrswichtigen Stral3en abbildet.

Zur Beurteilung des Verkehrsflusses im Stadtgebiet und zur ldentifizierung
stauanfalliger Netzabschnitte wurde die Verkehrsflussanalyse von
GoogleMaps eingesetzt.

7.1 StralRennetz

Kaiserslautern ist als Oberzentrum der Westpfalz gut an das tberregionale
Stral’ennetz angebunden (siehe Abbildung 19). Die Bundesautobahn A6
von Mannheim nach Saarbriicken verlauft in Ost-West-Richtung durch das
nordliche Stadtgebiet von Kaiserslautern.

Abbildung 19: Uberregionale und regionale Anbindungen der Stadt Kaiserslautern
(Quelle: OpenStreetMap und Mitwirkende)
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Die A63 in Richtung Mainz ist im Autobahndreieck Kaiserslautern und der An-
schlussstelle Kaiserslautern-Centrum mit der A6 und dem stadtischen Stra-
Rennetz verknupft.

Die B270 verknupft Kaiserslautern und die A6 an der Anschlussstelle Kaisers-
lautern-West mit dem Lautertal im Norden und dem Raum Pirmasens im Si-
den.

Nach Westen in Richtung Bad Dirkheim und Neustadt an der Weinstralde
werden Autobahnen und Stadtgebiet tGber die B37 angebunden.

Das klassifizierte Straliennetz (siehe Plan 14.1) wird ergéanzt durch Landes-
stral3en und Kreisstral3en.

Plan 14.2 zeigt das Netz der verkehrswichtigen Straf3en innerhalb des Stadt-
gebietes von Kaiserslautern. Es ist historisch gepragt durch den Stadtgrund-
riss der verschiedenen Stadtentwicklungsepochen. In den Nachkriegsjahren
wurde die Ost-West-Achse zwischen den militdrischen Einrichtungen im Os-
ten und Westen der Stadt als vierspurige Hauptachse realisiert. Hierbei gab
es z.T. erhebliche Eingriffe in die Bebauungsstruktur. In der Innenstadt teilte
sich die Ost-West-Achse in ein Einbahnstralenpaar auf.

—_—

V-

i Y —_—
P ey AT e ]

Abbildung 20: Beispiel Hauptverkehrsstrafien

Eine Entlastung der Innenstadt vom Kfz-Verkehr wird seit den 1970er Jahren
mit dem Tangentenkonzept (Nord- und Siudtangente) verfolgt. Das Tangen-
tensystem ist heute weitgehend fertiggestellt. Zwischenzeitliche Plane (in den
1980er Jahren) einer Untertunnelung des Bahnhofsbereiches wurden jedoch
aufgegeben. Die Nordtangente ist durchgéngig vierstreifig ausgebaut. Die
Siudtangente ist nur teilweise vierstreifig ausgebaut. Im Bereich der Innenstadt
wird die Sudtangente Uber Logenstral3e und Trippstadter Straf3e im Norden
und ZollamtstraBe im Suden der Bahnlinie aufgeteilt. Ein Abschnitt der
Sudtangente zwischen Bahnviadukt und Brandenburger StralRe ist bisher
noch nicht realisiert. Die Verknupfung der Sud- und Nordtangente an der Pa-
riser Stral3e ist baulich nur als Richtungsanschluss ausgebildet. Dadurch wird
die Entlastungswirkung des Tangentensystems einschrankt.
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Mit dem Neubau der Einkaufs-Mall ,K in Lautern®, wurde die Verkehrsfiihrung
in der Stadtmitte neu organisiert. Der Gesamtplan sieht eine Biindelung des
Kfz-Verkehrs auf der Achse Burgstral3e-Maxstral3e Pariser StraRe und eine
Umwelttrasse auf Konigstrafe und Fruchthallstral3e vor. Das Projekt ist bisher
noch nicht vollstéandig umgesetzt und noch nicht abschliel3end geplant.

Weitere wichtige Hauptverkehrsstral3en sind die Verbindungen zu den Orts-
teilen sowie die innenstadtnahen Tangentialen Uber Barbarossa- und Hilgar-
dring und die Rudolf-Breitscheid-Strale.

7.2 Geschwindigkeitsregelungen

Plan 15 zeigt die zulassigen Geschwindigkeiten im Netz der verkehrswichti-
gen Stral3en Kaiserslauterns. Im gesamten Stadtgebiet sind Wohngebiete fla-
chendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Auch Sammelstral3en der
Wohngeblete sind in der Regel in die Zonenregelung mit einbezogen oder als

: Tempo 30 streckenbezogen beschildert.
Dies geht zurtick auf das zu Beginn der
1990er Jahre umgesetzte Modellprojekt
,Flachenhafte Verkehrsberuhigung®,
des damaligen Bundesministeriums fur
Raumordnung, Landesplanung und
Stadtebau.

Dartber hinaus wurden in einigen
Wohngebieten ,Verkehrsberuhigte Be-
reiche® eingerichtet.

Abbildung 21: Beispiel Tempo 30-Zone

7.3  Kfz-Verkehrsmengen

Das VISUM-Verkehrsmodell bildet die aktuellen Verkehrsmengen auf den ver-
kehrswichtigen Stral3en ab. In den Plan 16.1a und 16.1b sind die mit der Mo-
dellrechnung ermittelten werktéaglichen Kfz-Verkehrsbelastungen im Haupt-
stralennetz Kaiserslauterns als werktéglicher Verkehr (Kfz/24h) dargestellt.

Bei der Bestimmung des Schwerverkehrsanteils wurde der modellierte Lkw-
Verkehr berticksichtigt. Der so ermittelte Schwerverkehrsanteil am gesamten
flieRenden Kfz-Verkehr variiert bereichsweise deutlich. In Wohnstraf3en liegt
der Schwerverkehrsanteil meist bei rund 2%, wohingegen in den Bereichen
mit Gewerbeansiedlungen sowie auf der Autobahn Anteile von 5% oder sogar
mehr als 10% festzustellen sind.
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Die Verkehrsbelastungen zeigen deutlich die Bedeutung der verschiedenen
Stral3enziige im Stadtgebiet Kaiserslauterns. Besonders hohe Belastungen
sind auf den Autobahnen, der B270 sowie der Nordtangente festzustellen.

Die mit dem Verkehrsmodell erstellte Gesamtverkehrsmatrix umfasst insge-
samt rund 337.000 Kfz-Fahrten / 24h, die im Untersuchungsraum (d.h. inner-
halb der Stadt Kaiserslautern) werktaglich abgewickelt werden. Darin ist auch
der Verkehr auf den Autobahnen innerhalb der Stadtgrenze enthalten. Diese
teilen sich wie folgt auf (ca.):

Binnenverkehr 154.000 Kfz /24 h davon  4.000 Lkw /24h
Quell- / Zielverkehr 133.000 Kfz /24 h davon  5.000 Lkw / 24h
Durchgangsverkehr®® 50.000 Kfz / 24 h davon 12.000 Lkw / 24h

Summe Kfz-Verkehr 337.000 Kfz/24 h davon 21.000 Lkw /24h

Grundsatzlich lasst sich Quell- und Zielverkehr zum Teil raumlich, zum Teil
auch modal verlagern (z.B. auf Bus und Bahn). Jedoch ist hier im besonderen
Mal3e zu beachten, dass restriktive verkehrliche Malinahmen zu unerwinsch-
ten AttraktivitatseinbufRen beispielsweise als Einkaufs- und Tourismusstand-
ort fihren kénnten. Von Fall zu Fall sollten daher zunachst attraktive alterna-
tive Mobilitdtsangebote (Bus, Bahn, Radverkehrsanlagen,...) geschaffen und
erst im Anschluss restriktive verkehrliche MaRRnahmen ergriffen werden
(,Push & Pull“-Prinzip).

7.4  Qualitaten des Verkehrsablaufs im StralRennetz

Das Netz der verkehrswichtigen Stral3en in Kaiserslautern istim Wesentlichen
ausreichend dimensioniert und ltuckenlos. Trotzdem gibt es einige Bereiche
und Knotenpunkte, wo es regelmafllig zu Uberlastungen und Rickstaus
kommt.

Als Ergebnis der Schwachstellenanalyse des Kfz-Verkehrsnetzes ist folgen-
des festzustellen (siehe Plan 17.1):

e Im Gewerbegebiet-West im gesamten Verlauf der Merkurstral3e kommt
es immer wieder zu erheblichen Stérungen, die auf unterschiedliche
Ursachen zuriickzufiihren sind: Neben den Knotenpunkten Opelkreisel
und Anschluss Globus sind auch immer wieder Stérungen im Laufe der
Strecke und an Grundstuckszufahrten festzustellen. Auch der An-
schluss des Gewebegebietes-West an die Innenstadt am Knoten

15 Hierbei ist zu beachten, dass ein GroRteil des Durchgangsverkehrs auf der A6 bzw. der A63 statt-
findet.
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Reichswaldstral3e / Pariser Stral3e ist durch regelmafige und lange
Ruckstaus gepragt.

e Der gesamte Bereich der Neuen Stadtmitte ist derzeit noch durch ver-
kehrliche Provisorien gepréagt, die den Verkehrsablauf beeintrachtigen.
Mit der Fertigstellung der neuen Verkehrsfiihrung in den nachsten Jah-
ren kann davon ausgegangen werden, dass sich der Verkehrsablauf
dort verbessert.

e Die Nordtangente im Bereich zwischen Maxstral3e und Martin-Luther-
Stral3e mit ihren hoch belasteten Knotenpunkten und vielfaltigen Ver-
knupfungen ist regelmafiig hoch belastet. Stérungen in dieser Stelle
fuhren sehr schnell zu langen Rickstaus insbesondere in Richtung
Westen.

e Am Knoten Mainzer StraBe / Donnersbergstrale, wo Nord- und
Sudtangente beginnen, treten regelmaf3ig Ruckstaus auf. Insbeson-
dere die Linksabbieger Stadteinwarts Richtung Sudtangente sind da-
von betroffen.

e Aufder Sudtangente zwischen dem Knoten Logenstral3e / Barbarossa-
straRe, dem sogenannten Elf-Freunde-Kreisel Uber Zollamtstral3e bis
zum Knoten ZollamtstraRe / Trippstadter StrafRe treten regelmé&Rig
Staus auf, die die verkehrliche Wirkung der Sidtangente erheblich be-
eintrachtigen. Einfluss hierauf hat die derzeit bestehende Baustelle am
Viadukt, die eine Einschrankung der Befahrbarkeit der Sidtangente in
Fahrtrichtung Osten hervorruft

e Riuckstaus in der vormittaglichen Spitze treten stadteinwérts auf der
L502 zwischen dem Knoten L502 / Theodor-Heuss-StraRe und An-
schluss des Ortsbezirkes Dansenberg auf.

e Ebenfalls Rickstaus in der vormittaglichen Spitze treten am Knoten
L472 / B270 aus Richtung Queidersbach am dort vorhandenen unsig-
nalisierten Knotenpunkt auf.

Seit einigen Jahren gibt es regelmaRig Uberlastungen im Stadtgebiet, insbe-
sondere auf der Nordtangente, die durch die Stérungen auf der BAB 6 infolge
des laufenden Baustellenbetriebes zum 6-streifigen Ausbau auftreten. Bei
Staus auf der A6 wird die Nordtangente als Ausweichroute genutzt.

Die friher regelméfRig festzustellenden Beeintrachtigungen des Verkehrsab-
laufs bei FuRRballspielen im Fritz-Walter-Stadion sind kaum noch zu beobach-
ten. Durch das bewahrte Park & Ride-System insbesondere mit dem seit der
FuBball WM 2006 bestehenden GroRparkplatz ,Schweinsdell wird ein groer
Teil der Besucher bereits aufRerhalb oder am Rande der Stadt aufgefangen.
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7.5 Umfeldvertraglichkeit

Zur ldentifikation von Konflikten zwischen Umfeldnutzung und Verkehrsbelas-
tung wurde insbesondere die Vertraglichkeit von Verkehrsbelastungen beur-
teilt. Dies kann anhand der Anspruche der Randnutzung, der Intensitat der
Stral3enraumnutzung durch Ful3gdnger und Radfahrer sowie des Erschei-
nungsbilds der Stral3e geschehen.

Kriterien fur die Empfindlichkeit eines StralRenraums gegentber dem Kfz-Ver-
kehr sind

¢ die Dichte der Wohnnutzung,

e der Hausabstand,

e die Baustruktur,

e die stadtebauliche und stadtgestalterische Bedeutung sowie

e das Vorhandensein von verkehrssensiblen Nutzungen wie Kindergér-
ten, Schulen, Altersheimen etc.

In Abhangigkeit von diesen Kenngrof3en lasst sich fir jeden Stral3enabschnitt
eine Empfindlichkeit gegentber dem Autoverkehr definieren. Dazu werden
funf Empfindlichkeitsstufen eingeftihrt. Fur diese werden — abgestitzt auf
Empfehlungen in Richtlinien und Literatur sowie unter Bericksichtigung der
Zusammenhange zwischen Kfz-Verkehrsbelastung, Larm und Trennwirkung
— Grundwerte fur eine umfeldvertragliche Kfz-Verkehrsbelastung festgelegt.
Diese gibt an, welche Verkehrsbelastung fur den Strallenraum winschens-
wert ist.

Bei der Uberprufung der Empfindlichkeit des StraBennetzes wurden die in Ta-
belle 6 dargestellten vertraglichen Verkehrsbelastungen definiert.

Setzt man die tatsachliche Verkehrsbelastung ins Verhaltnis zu der umfeld-
vertraglichen Verkehrsbelastung, ergibt sich der Vertraglichkeitsgrad als Mal3-
stab zur Beurteilung von Konflikten. Ist der Vertraglichkeitsgrad kleiner als 1,
so liegen im betreffenden Abschnitt keine Unvertraglichkeiten vor. Bei Ver-
traglichkeitsgraden von uber 1,5 sind hohe, Uber 2,0 sehr hohe Unvertraglich-
keiten der Verkehrsbelastung mit der Umfeldnutzung zu erwarten.
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Empfindlich- | Merkmale Umfeldvertrag-
keitsstufe liche Verkehrs-

belastung
[Kfz/Tag]

dichtes Wohnen, geringe Stral3enbreite, geschlos-

Sl el sene Bebauung, empfindliche Randnutzungen, ge- bis 2.500
samtstadtische Bedeutung des Strallenraums, ho-
hes FuRganger- und Radverkehrsaufkommen

dichtes Wohnen, geringe StraRenbreite, hohes

A FuRganger- und Radverkehrsaufkommen s S0
dichteres Wohnen, groRere Stralenraumbreite,

MaRig nicht geschlossene Bebauung mit Abschirmmég- bis 7.500
lichkeiten
weniger dichtes Wohnen, groRe Stral3enbreite,

Gering nicht geschlossene Bebauung und Abschirmmdg- bis 10.000
lichkeiten

sehr gering sehr geringe Wohndichte oder keine Randbebau- iiber 10.000
ung; grof3e StraRenraumbreite

Tabelle 6: Empfindlichkeitsstufen fur StralRenraume und umfeldvertragliche Ver-

kehrsbelastungen

Ein Grol3teil der Kaiserslauterer Stral3en weist keine oder nur geringe Unver-
traglichkeiten auf. Unvertraglichkeiten bestehen insbesondere:

e auf Abschnitten der Nordtangente mit Wohnbebauung (Berliner
Stral3e, Lauterstra3e, Ludwigstralle, Mainzer StralRe) aufgrund der
sehr hohen Verkehrsbelastungen,

e Pariser Stral3e und Reichswaldstral3e

e KonigstralRe

e Spittelstral3e / Fischerstral3e

e Rudolf-Breitscheid-Stral3e / LogenstralRe

e Dammiuhle / Lauterstral3e im Bereich Engelshof

Weitere, aber weniger ausgepragte Uberschreitungen der vertraglichen Ver-
kehrsbelastungen sind an vielen weiteren Hauptverkehrsstral3en in der Kern-
stadt, aber auch an den Ortsdurchfahrten in den Ortsbezirken Hohenecken
und Einsiedlerhof festzustellen.
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7.6 Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit ist ein hohes soziales Gut. Denn eine mangelnde Ver-
kehrssicherheit schrankt auch die freie Entfaltung insbesondere von Kindern,
alteren und mobilitatseingeschrankten Menschen ein, wenn diese sich nicht
auf die Stral3e trauen oder sich dort nicht bewegen dirfen bzw. kénnen.

Die Verkehrssicherheit wird auf der Grundlage des Unfallgeschehens der
Jahre 2013, 2014 und 2015 bewertet. Hierfur wurde die Unfallstatistik der Po-
lizei Inspektion Kaiserslautern bezuglich Anzahl der Unfalle, Unfallschwere
(Getotete oder Schwerverletzte, Leichtverletzte, Sachschaden), Unfalltyp
(z.B. Abbiegen) und Unfallbeteiligte (insbesondere FuRganger und Radfahrer)
ausgewertet und nach unfallauffalligen Bereichen untersucht.

Unfallhaufungsstellen werden wie folgt definiert (nach: Forschungsgesell-
schaft fur Straen- und Verkehrswesen, Merkblatt fiir die Auswertung von
StralRenverkehrsunfallen, Teil 1, 2003):

e Stellen, an denen sich mindestens vier gleichartige Unfélle in einem Jahr
ereignet haben (Verletzungen und Sachschaden)

e Stellen, an denen sich mindestens funf Unfélle mit Personenschaden in 3
Jahren ereignet haben (leichte und schwere Verletzungen)

e Strecken, an denen sich mindestens drei Unfélle mit schwerem Personen-
schaden in 3 Jahren ereignet haben

Die Unfallhaufungsstellen bzw. -strecken® sind in Plan 17.3 dargestellt.

Festzuhalten ist, dass sowohl die Unfallhaufungsstellen als auch die Unfall-
haufungsstrecken hauptsachlich an gréReren Knotenpunkten und Strecken
des HauptstraBennetzes auftreten. Hierbei sind vorrangig die Nord- und
Sudtangente sowie das Gewerbegebiet rund um die MerkurstralRe betroffen.

2013 2014 2015

Leichtverletzte | 470 478 493
Schwerverletzte | 67 49 66

Getotete 4 2 1
SUMME 541 529 560
Tabelle 7: Unfallschwere 2013 bis 2015

Tabelle 7 zeigt, die Entwicklung der Unfallschwere der Jahre 2013 bis 2015.
Die Gesamtzahl der verunfallten Personen ist bis 2015 um etwa 3,5% (19
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Personen) gestiegen. Hervorzuheben ist allerdings, dass sich die Erh6hung
hauptsachlich bei den Leichtverletzten wiederspiegelt. Die Anzahl der Unfalle
mit Todesfolge ist von 2013 auf 2015 um 75% gesunken.

7.7

Ergebnisse aus der Beteiligung

1. Workshop

Tangenten starken (Knotenpunkte leistungsfahiger ausbauen, Griine
Welle einrichten,...)

Kfz-Verkehr am Stadtrand abfangen
Dominanz des Kfz-Verkehrs reduzieren
Verkehrsberuhigung im Stadtgebiet verstarken

Hohenecken: Problem der stark belasteten Ortsdurchfahrt, sehr
breite StralRe

Kaiserstr.: Situation muss verbessert werden
Innenstadt: verkehrlich entlasten oder sogar autofrei

2. Workshop

Sperrung der Schneiderstral3e/ Eisenbahnstraf3e fur MIV
-> grol3e Vorteile fur Bus- und Radverkehr

Ruckstaus auf der Sudtangente sind grol3es Problem. Verbesserun-
gen am 11-Freunde-Kreisel sind erforderlich.

- Ruckstaus fuhren derzeit zu Schleichverkehr durch Dunkeltalchen
und Betzenberg

Vorschlag einer Verlangerung der Sudtangente Uber Kohlenhofstral3e
bis Kantstral3e

Starkung der Opelstral3e zur Entlastung des Ortsteils Einsiedlerhof

Stadtvertragliche Gestaltung der neuen Stadtachse auf dem Pfaff-Ge-
lande

Entlastung des Einsiedlerhofs ist sehr wichtig
- weniger Staus an Ampel

Kaiserslautern ist allgemein derzeit noch zu attraktiv fur den Kfz-Ver-
kehr
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7.8 Zusammenfassende Bewertung

Das Hauptstral3ennetz von Kaiserslautern ist insgesamt ausreichend dimen-
sioniert und leistungsfahig. Lucken sind nur in sehr geringem Umfang vorhan-
den. Einige Probleme sind auf temporére Verkehrszustdnde und die Grol3-
baustelle auf der A6 zurlickzufiihren.

Generell ist auf vielen innerstadtischen Hauptverkehrsstral3en, an denen hau-
fig auch gewohnt wird, eine so hohe Verkehrsbelastung festzustellen, dass
das Mal einer vertraglichen Belastung tGberschritten ist. Daher ist eine gene-
relle Reduzierung der Verkehrsmengen anzustreben. In diesem Zusammen-
hang ist die Beseitigung von Leistungsfahigkeits- und Stauproblemen auf
Nord- und Sudtangente besonders wichtig, um andere Stral3en zu entlasten.
Allerdings muss dabei bedacht werden, dass auch an den Tangenten Wohn-
bebauung vorhanden ist und somit auch dort Autoverkehr stérende Wirkung
hat.

Als weiterer Problemschwerpunkt ist das Gewerbegebiet West zu sehen. Hier
Uberlagern sich Probleme der Infrastruktur mit der intensiven gewerblichen
Nutzung und storanfalligen GrundsttickserschlielRungen. Dies wird noch Uber-
lagert durch Schleichverkehre bei Staus auf der Autobahn.

Als vorbildlich sind die umfassenden Tempo 30-Zonen und -strecken sowie
die verkehrsberuhigten Bereiche im Stadtgebiet herauszustellen.
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8 Bestandsanalyse ruhender Kfz-Verkehr

Das Parken auf Stral3en und Platzen ist in Kaiserslautern in einem Bereich
flachendeckend bewirtschaftet, der zwischen Nord- und Stdtangente und zwi-
schen Barbarossa- bzw. Hilgardring im Osten und Karcherstral3e-Goe-
thestral3e im Westen sowie kleinere dartiber hinaus gehende Bereiche um die
Schulen im Norden und Westen liegt (siehe Plan 18). Die Bewirtschaftung gilt
montags bis samstags einheitlich von 8:00 Uhr bis 19:00 Uhr. Die Parkgebuh-
ren betragen 0,50€ pro 25 Minuten in Zone | (Kernzone) und 0,50€ pro 50
Minuten in Zone Il (Randzone). In Zone Il sind auch Tagestickets fur 3€ er-
haltlich. Nochmals gunstiger ist das Parken auf dem Messeplatz.

Im Rahmen des Mobilitdtsplans wurden Parkraumangebot und Parkraum-
nachfrage innerhalb der Zone | im Herbst 2016 detailliert erhoben.

8.1 Parkraumangebot

In Kaiserslautern ist die Bewirtschaftung nach dem sogenannten Mischprinzip
organisiert: Mit wenigen Ausnahmen sind die 6ffentlichen Parkstéande entwe-
der fur Bewohner mit Parkausweis oder fur Nutzer mit Parkschein nutzbar.

N i s
SN | K S |

Abbildung 22: Beispiele StralRenraumparken und Bewirtschaftung

Die Ausnahmen umfassen Behindertenparkstande, Parkstande mit Parkuhr
und reine Bewohnerparkstande.

Plan 19 zeigt die Verteilung der Parkstdnde im Detail. In Plan 20 sind die
Parkstande in den Bewohnerzonen von Zone | bilanziert. Die Verteilung ergibt
sich wie folgt:
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2.313 Parkstande mit Parkschein oder Bewohnerausweis
169 Parkstande mit Bewohnerausweis
23 Parkstande mit Parkuhr
88 Behindertenstellplatze
2.593 Parkstéande insgesamt

In der Innenstadt von Kaiserslautern gibt es insgesamt 12 Parkierungsanla-
gen mit insgesamt ca. 2.600 Stellplatzen. Hiervon sind insgesamt 60 Stell-
platze (mit Kennzeichen reservierte Stellplatze innerhalb der Parkierungsan-
lage) fest vermietet. Zusatzliche ca. 60 dauervermietete Stellplatze im Park-
haus City standen im Erhebungszeitraum wegen Bauarbeiten nicht zur Verfi-
gung. Anhand der Daten aus dem Parkleitsystem konnten auf3erdem ca.
1.000 Stellplatze Dauerparkern zugeordnet werden, welche sich Uber einen
bestimmten Zeitraum Platze innerhalb einer Parkierungsanlage anmieten,
hier aber keinen Anspruch auf einen speziell zugewiesenen Stellplatz haben.

Im gesamten Untersuchungsbereich stehen ca. 5.200 Parkstande zur Verfi-
gung, wovon etwa die Halfte Parkierungsanlagen zuzuordnen sind.

Die Parkgebiihren im Untersuchungsgebiet liegen im Straf3enraum zwischen
0,60€ pro Stunde (Zone Il) und 1,20€ pro Stunde in Zone |I.

In den Parkierungsanlagen erhebt die Kreissparkasse mit 2,00€ pro Stunde
die hochsten Gebuhren. Hier kann allerdings mit der SparkassenCard ein ge-
ringerer Tarif von 1,00€ pro Stunde erwirkt werden. Die Parkgebuhren in den
Ubrigen Parkierungsanlagen belaufen sich ansonsten auf 1,50-1,80€ pro
Stunde. Ausnahme bildet hierbei lediglich das Altstadtparkhaus mit 1,00€ pro
Stunde sowie das ,K in Lautern® mit 0,80€ pro Stunde. Diese beiden Parkie-
rungsanlagen erheben somit geringere Parkgebuhren als sie im StralBenraum
zu entrichten sind.
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StraBenraum Parkgebiihren
2 Stunden

Zone | 1,20 € 2,40 €
Zone |l 0,60 € 1,20 €
Parkierungsanlage
Altstadt 1,00 € 1,00 €
City 1,50 € 3,00 €
Central 1,80 € 3,60 €
K in Lautern 0,80 € 1,80 €
Kreissparkasse 2,00 € (*1,00 €) 4,00 € (*2,30 €)
* mit SparkassenCard
Lutrinastralte 1,50 € 3,50 €
Pfalztheater 1,80 € 3,60 €
Stiftsplatz 1,80 € 3,60 €

Tabelle 8: Parkgebihren im Untersuchungsbereich

Die detaillierteren Parkgebihren der Parkierungsanlagen sind der Anlage 1
zu entnehmen.

Zusatzlich zum beschriebenen Untersuchungsgebiet wurde beim ruhenden
Verkehr, auch aufgrund der Rickmeldungen aus dem Geoportal und des 1.
Burgerworkshops, der Bereich der TU in die Betrachtung grob mit einbezo-
gen. Das Stellplatzangebot auf dem Universitatsgelande hat sich in den letz-
ten Jahren, vor allem durch das stetige Wachstum der TU (ehemalige Park-
flachen wurden fur Neubauten umgenutzt), verringert. Gleichwohl durch das
Wachstum und den damit einhergehenden steigenden Studierendenzahlen
der Stellplatzbedarf gestiegen ist. Dies flhrt insbesondere zu Semesterzeiten
immer wieder zu sehr hohen Auslastungen. Eine Parkraumbewirtschaftung in
diesem Bereich stellt eine Mdglichkeit dar, diese Problematik zu verbessern.
Zusatzlich lasst sich durch das ,Instrument® Parkraumbewirtschaftung auch
das Mobilitatsverhalten samtlicher Studierenden und Mitarbeiter dahingehend
beeinflussen, einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel zu Gberdenken.
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8.2 Parkraumnachfrage

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurde am Dienstag, den 8. November
2016 und Samstag, den 12. November 2016 in vier Rundgangen die Auslas-
tung der 6ffentlich zuganglichen Parkstande erhoben. Die Erhebungstage la-
gen aul3erhalb der Schulferien. Die Auslastung der Parkierungsanlagen an
den Erhebungstagen wurde aus dem Parkleitsystem ausgelesen.

Zur Ermittlung der Auslastung wurde in den einzelnen Bereichen und Parkie-
rungsanlagen die erfasste Anzahl an Fahrzeugen dem oben dargestellten
Parkraumangebot gegenubergestellt. Durch illegale Parkvorgénge, d. h. Fahr-
zeuge, die auRerhalb der dargestellten Parkstéande parken, kann die Auslas-
tung 100% uberschreiten.

Die differenzierte Auslastungsanalyse fur den Dienstag (siehe Plan 21.1)
zeigt, dass die verschiedenen Parkbereiche im Tagesverlauf unterschiedlich
hoch belastet sind. Bereiche ohne hohe Belastung oder Uberlastung im Ta-
gesverlauf sind lediglich die Bereiche nordlich der Nordtangente bzw. um die
MuhistralRe. Alle anderen Bereiche sind mehr oder weniger haufig hoch aus-
gelastet oder Uberlastet (siehe auch Anlage 2).

Dies bedeutet insbesondere fur die Anwohner fast im gesamten Untersu-
chungsbereich, dass sie zeitweise keine Parkmdglichkeiten in ihrer Parkzone
finden. Aber auch fir Kurzparker sind dann zielnahe Parkmdglichkeiten
knapp. Gleichzeitig ist die Auslastung der Parkierungsanlagen sehr niedrig,
teilweise unter 20%, selten Uber 70% (siehe auch Anlage 3). Auffallig ist auch
die fast flachige hohe bis sehr hohe Auslastung der Stral3enparkplatze bei der
Abenderhebung. Dies zeigt, dass das Parkraumangebot nicht fur die Nach-
frage der Bewohner ausreicht.

Die Situation am Samstag (siehe Plan 21.2) stellt sich &hnlich dar, wobei die
Auslastungen noch héher sind als am Dienstag: der stdliche Untersuchungs-
bereich ist eigentlich dauerhaft sehr hoch belastet oder lGberlastet.
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Auslastung K in Lautern (Samstag)
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Abbildung 23: Auslastung Parkierungsanlage ,,K in Lautern“ — Samstag

Auffallig ist ebenfalls, dass das Parkhaus ,K in Lautern® und die Parkplatze an
der MeuthstraRe sehr hoch ausgelastet sind (siehe Abbildung 23): Dies ist
ein Indiz dafir, dass die schlechte Auslastung der Parkierungsanlagen gene-
rell auf das Preisgeflige zurlckzufihren ist. Denn die Parkplatze an der
MeuthstralRe haben die gleichen Tarife wie das Stralenparken und die Ge-
bdhren im Parkhaus ,K in Lautern® sind sogar gunstiger als das Stral3enpar-
ken.
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8.3 Ergebnisse aus der Beteiligung

1. Workshop
e Parken in Parkhausern fordern
e Parken an der Uni ordnen

e dezentrales Parken mit trotzdem kurzen Wegen in die Stadt, um Fla-
chen in der Innenstadt zu gewinnen und Verkehr zu vermeiden

2. Workshop
e Zusammenfassung der Parkzonen fir Bewohner

e Anpassung der Preisgestaltung, hohere Preise beim Straf3enraumpar-
ken

e Einfuhrung Parkraumbewirtschaftung an der Uni

8.4 Zusammenfassende Bewertung

Die Analyseergebnisse der Parkraumerhebung zeigen, dass es im untersuch-
ten Bereich der Innenstadt zu jeder Zeit genigend freie Parkmdglichkeiten
gibt.

Jedoch verteilt sich die Nachfrage sehr ungleich, sodass die 6ffentlichen Stra-
Renparkstande haufig tberlastet sind, wahrend es in den Parkierungsanlagen
genugend freie Parkmdglichkeiten gibt. Das Problem der tberparkten Stra-
Benparkplatze tritt samstags noch starker auf als dienstags und ist in den
Abend- und Nachtstunden besonders stark ausgepragt. Dies fuhrt zuneh-
mend zu Probleme fir Anwohner.

Insgesamt ist das Preisgefiige der Parkierungsanlagen sehr unterschiedlich,
sodass einige intensiv und andere sehr wenig genutzt werden. Durch ver-
gleichsweise gunstiges Parken im Stral3enraum werden diese Parkstéande zu-
nachst bevorzugt genutzt.

Die Einfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung im gesamten Bereich des Uni-
versitatsgelandes erscheint erforderlich und sinnvoll.
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9 Bestandsanalyse Wirtschaftsverkehr

9.1 Grundlagen

Unter Wirtschaftsverkehr fasst man den Guterverkehr sowie den Personen-
wirtschaftsverkehr zusammen. Betrachtet wird somit das gesamte Verkehrs-
aufkommen, das bei der Produktion von Waren sowie der Ausiibung von
Dienstleistungen entsteht.

Im Mobilitatsplan Klima+ 2030 findet lediglich der straRengebundene Guter-
und Personenwirtschaftsverkehr Berlcksichtigung, da dieser die grof3ten Fla-
chenanspriche aufweist und insbesondere durch den Schwerverkehr fir
Larmemissionen im Stadtgebiet sorgt.

Im Mittelpunkt der Mobilitatsplanung stehen die Erschliel3ungsqualitat von Ge-
werbe- und Industriegebieten sowie die Reduzierung von Belastungen durch
den Schwerverkehr.

Der Wirtschaftsverkehr soll mdglichst storungsfrei abgewickelt werden, um
den sonstigen Kfz-Verkehr sowie Randnutzungen an den wichtigen Verkehr-
sachsen nur in geringem Mal3e zu beeintrachtigen.

9.2 Gewerbeflachen und Verkehrsinfrastruktur

Die Gewerbeflachen in Kaiserslautern sind im Wesentlichen auf drei grol3e
Standorte am Stadtrand konzentriert (siehe Plan 22). Die Gewerbestandorte
liegen im nordlichen Stadtgebiet und sind gut tber die Autobahn A6 erreich-
bar. Die groRen Flachen Gewerbegebiet West (Merkurstral3e), Einsiedlerhof,
PRE-Park und Hertelsbrunnenring liegen unmittelbar in der Nahe von An-
schlussstellen der A6 bzw. A63, das Industriegebiet Nord ist Uber die B270
mit der A6 verbunden. Auch die gewerblichen amerikanischen Liegenschaften
befinden sich in der N&he zur A6. Das grof3flachige Gewerbegebiet im Orts-
bezirk Einsiedlerhof kann sowohl von Norden tber die A6 als auch von Stiden
Uber die Kaiserstral3e erreicht werden. Bei der Anfahrt von Stiden wird dabei
das Stadtteilzentrum des Einsiedlerhofs durchfahren.

Die Bedeutung innerstadtischer Gewerbelagen ist stark ricklaufig. Nach der
SchlielRung des Pfaffwerks an der KonigstralRe sind lediglich kleinere Stand-
orte verblieben (Hohenecker Stral3e, Barbarossastral3e).

Einzelhandelsschwerpunkte sind das Stadtzentrum rund um die Ful3ganger-
zone und das Gewerbegebiet West sowie einzelne dezentrale Standorte
(Pfalz-Center, Zollamtstral3e, Hohenecker Stral3e, Konigstral3e, Carl-Euler-
Stral3e).
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Kaiserslautern hat mit der Lage an der A6 und A63 eine wichtige Rolle fur den
regionalen und uberregionalen Wirtschaftsverkehr. Ein Grof3teil des Schwer-
verkehrs ist Durchgangsverkehr auf der Autobahn. Die innerdrtlichen Strafl3en
Kaiserslauterns weisen einen geringen Schwerverkehrsanteil auf.

Die Plane 16.1a und 16.1b zeigen die Verkehrsbhelastungen (24h) sowie die
Schwerverkehrsanteile im Stadtgebiet Kaiserslautern. Es ist zu erkennen,
dass die Schwerverkehrsanteile im gesamten Stadtgebiet lediglich 2 bis 3%
vom Gesamtverkehr ausmachen. Lediglich auf den Hauptverkehrsstral3en
und in den Gebieten mit Gewerbe- und Industriekonzentrationen sind etwas
hohere Werte festzustellen.

Fur folgende StralRen bzw. Gebiete besteht in Kaiserslautern ein Durchfahrts-
verbot fir Lkw nach StVO VZ Nr. 253:

e Quellenstral3e von Fabrikstral3e bis Adolph-Kolping-Platz
e Parkstral3e von Richard-Wagner-Stral3e bis SchumannstralRe
e Rodenbacher Stral3e von Opelstral3e bis Auf der Briucke (Siegelbach)

e StralRen auf dem Kotten: Alte Briicke, Kottenschanze, WorthstralRe
und Sedanstralle

e StralRen im Wohngebiet Fischerrick; eine Zufahrt fur Lkw von und
zum Gewerbegebiet Merkurstral3e ist nur vom Opelkreisel her még-
lich; eine Zufahrt von Osten ist nicht moglich, da fir die folgenden
StralRen ein Lkw- Durchfahrtsverbot besteht: Reichswaldstral3e, Alte
Brucke, Lothringer Dell, Danziger Stral3e, Lothringer Schlag, Durer-
stral3e und Feuerbachstralle.

Die in Kapitel 7 dargestellten Analyseergebnisse zum allgemeinen Stral3en-
verkehr gelten weitestgehend auch fir den Wirtschaftsverkehr.

9.3 Zusammenfassende Bewertung

Insgesamt nimmt der Schwerverkehr nur einen geringen Teil des Gesamtver-
kehrs ein. Die Gewerbeflachen sind tGberwiegend am Stadtrand gebiindelt
und gut an das Uberregionale Netz angebunden. Im lbrigen Stadtgebiet hat
der Wirtschaftsverkehr mit Schwerverkehrsfahrzeugen nur eine geringe Be-
deutung. Ungunstig ist die Mischung aus Wohnen und Gewerbe im Ortsbezirk
Einsiedlerhof, die zu Schwerverkehr im Wohnumfeld fuhrt.
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10 Bestandsanalyse Mobilitatsverbund

Wesentlicher Baustein eines zukunftsgerichteten Mobilitatsangebotes ist die
Vernetzung der Verkehrstrager und die Starkung der Multimodalitat. In Kai-
serslautern gibt es bisher wenige Angebote zur Verkniipfung der Verkehrstra-
ger. Die bisherige Nutzung des Mobilitdtsverbundes in Kaiserslautern wurde
im Rahmen der SrV-Befragung (siehe Kapitel 3) erfasst. Nur etwa 3% der
befragten Personen nutzen bereits CarSharing-Angebote. Das durchschnittli-
che Alter der Nutzer liegt hier bei 36 Jahren. Lediglich 2% gaben an, bereits
Leihfahrrad-Angebote zu nutzen. Das durchschnittliche Alter wurde hierbei mit
54 Jahren ermittelt.

Carsharing-Nutzer: Leihfahrrad-Nutzer:
3% 2%
MIittl. MIittl.
Alter: 36 Alter: b4
Jahre Jahre

Abbildung 24: Aktuelle Nutzung von Angeboten des Mobilitdtsverbundes — Ergeb-
nisse der Haushaltsbefragung

10.1 Angebotsspektrum
Park & Ride (P+R)

P+R-Parkplatze sollen das Umsteigen vom Pkw auf den offentlichen Nahver-
kehr erleichtern und dazu beitragen, die Fahrleistungen des Kfz-Verkehrs in
Stadtgebieten insgesamt zu verringern. Eine P+R-Anlage sollte grundséatzlich
in ein Gesamtverkehrskonzept eingebunden sein und im Verbund mit anderen
Malinahmen, wie z.B. eine Parkraumbegrenzung- und bewirtschaftung in der
Kernstadt sowie einem attraktiven und leistungsfahigem OPNV-Angebot ein-
hergehen, um spirbare Verlagerungseffekte zu erreichen.®

Innerhalb des Stadtgebietes von Kaiserslautern sind funf grol3e P+R-Platze
vorhanden (siehe Plan 23.1a und Plan 23.1b). Diese befinden sich grol3ten-
teils an den Stadtradndern und dienen als Auffangparkplatze an Spieltagen des
1.FC Kaiserslautern. In Kombination mit einer Vielzahl an Shuttle-Verkehren
(ab 2 Stunden vor Spielbeginn, 5-10 Minuten-Takt, kostenlos) bieten diese

16 Hessisches Landesamt fir StraRen- und Verkehrswesen: Heft 46 — Leitfaden zur Bedarfsermittiung
und Planung von P+R- / B+R-Anlagen. Wiesbaden 2001.
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Platze eine gute Moglichkeit, die Spiel-Besucher méglichst frith an den Stadt-
randern abzufangen und somit Verkehre im Innenstadtbereich zu vermeiden.
Auf die P+R-Platze wird auf der Homepage der Stadt Kaiserslautern explizit
mit dem Hinweis ,P+R zum Stadion“ hingewiesen.

Zusatzlich ist sudlich des Hauptbahnhofes eine grof3e P+R-Anlage in Form
eines Parkhauses mit ca. 360 Stellplatzen vorhanden. Diese sollen aufgrund
der Verknupfung mit der Bahn hauptséachlich den Pendlern dienen.

Bike & Ride (B+R)

Mit dem Ziel, die Attraktivitat des OPNV zu starken, und gleichzeitig den Ein-
zugsbereich von Bahnhofen und Haltestellen zu erweitern, bieten B+R-Anla-
gen eine Verknupfung von Fahrrad und OPNV. Voraussetzung hierfiir ist eine
ausreichende Anzahl, im besten Fall Gberdachter und sicherer Fahrradabstell-
platze direkt an Bahnhéfen oder Bushaltestellen.

Ausgewiesene Stellplatze fiur B+R stehen in Kaiserslautern derzeit am Haupt-
bahnhof sowie am Bahnhaltepunkt West zur Verfigung. Wie in Kapitel 4.2
beschrieben, sind am Hauptbahnhof ca. 235 Fahrradabstellmdglichkeiten so-
wohl nérdlich als auch sidlich der Bahntrasse vorhanden.

Mitfahrerparkplatze (P+M)

Mitfahrerparkplatze (Parken+Mitnehmen / P+M) sollen insbesondere zur Stér-
kung von Fahrgemeinschaften beitragen. In der Regel sollten P+M-Platze an
sinnvollen Punkten z.B. Autobahnabfahrten oder wichtigen Kreuzungen von
Hauptverkehrsstral3en liegen. Sie stellen sich oft in unterschiedlichen Gréf3en
und Befestigungen dar, bieten aber immer ein kostenloses Abstellen von
Fahrzeugen uber einen beliebigen Zeitraum an.

Im Kaiserslauterner Westen (im Bereich der Anschlussstelle Kaiserslautern
West) befindet sich mit direktem Anschluss an die A6 ein Mitfahrerparkplatz
mit 105 Stellplatzen.

Zusétzlich befindet sich im Bereich PRE-Park im Osten (Dreieck Kaiserslau-
tern) mit Anschluss an die A6 und A63 ein weiterer Parkplatz fur Mitfahrer und
Arbeitnehmer / Besucher des PRE-Parks mit einem Angebot von etwa 330
Stellplatzen.

CarSharing

CarSharing soll die Mobilitat verbessern und gleichzeitig die Umwelt entlas-
ten. Das Teilen von Autos ist bereits in vielen deutschen und europaischen
Stadten gangige Praxis. Besonders in grof3en Stadten, in denen das Park-
platzangebot knapp ist, gibt es viele Nutzer. Doch auch in mittleren und klei-
neren Stadten wird das Angebot immer beliebter. So kbnnen Mobilitdtskosten
gespart und trotzdem Flexibilitat beibehalten werden. Es gibt verschiedene
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Systeme, solche mit festen Stationen, wo CarSharing Fahrzeuge an bestimm-
ten Standorten abgeholt und zuriick gebracht werden und solche, bei denen
Fahrzeuge beliebig auf 6ffentlichen Stellplatzen im StralRenraum geparkt wer-
den kdnnen. In Kaiserslautern gibt es bereits ein System mit festen Stationen.
Allerdings befinden sich diese ausschlie3lich auf privaten Flachen, da die bis-
herige Gesetzeslage (StVO) eine Anordnung im offentlichen Stral3enraum
nicht zuliel® und die Standortfindung dadurch erheblich eingeschrankt war.

Das CarSharing-Angebot in Kaiserslautern wird hauptsachlich von der ,Stadt-
mobil Rhein-Neckar AG* organisiert. Die Stadtmobil-Gruppe ist deutschland-
weit in zahlreichen Stadten vertreten und kooperiert mit anderen CarSharing-
Anbietern. Zum Zeitpunkt der Erhebung standen in Kaiserslautern 12 CarSha-
ring Fahrzeuge zur Verfuigung, welche an funf Stationen im Stadtgebiet (Rat-
haus / Maxstral3e, Gasstral3e, Lammchesberg / Hermann-Lons-Stral3e, Lo-
genstralRe / Werkstattestral3e, Trippstadter Straf3e / Business+Innovation
Center) gemietet werden konnten.

Zusatzlich bietet Drive-CarSharing seinen Kunden am Hauptbahnhof zwei
Miet-Fahrzeuge an. Drive-CarSharing kooperiert mit der DB CarSharing.

E-Mobilitat

Seitens der Bundesregierung gibt es Bemihungen, den Anteil der E-Mobilitat
in den nachsten Jahren zu erhdhen. Steuerverginstigungen sollen z.B. den
Kauf eines Elektrofahrzeuges erleichtern'’. Eine Erhéhung der Fahrzeugan-
zahl setzt folglich auch eine Verfuigbarkeit an Ladeinfrastruktur voraus.

Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt finden sich derzeit 14 Elektroladestati-
onen fur Kraftfahrzeuge. Diese sind sowohl im Innenstadtbereich als auch an
den Stadtrandern bzw. in den Ortsteilen (Siegelbach) positioniert. Alle derzei-
tigen Elektroladestationen befinden sich jedoch ausnahmslos auf privaten
Flachen (Einkaufsmarkte, Autohauser, Stadtwerke, Technische Universi-
tat, ...) und nicht im o6ffentlichen Stral3enraum und sind somit nicht fur alle
Nutzer jederzeit frei zuganglich.

Fahrradvermietsystem

In Kaiserslautern werden am Hauptbahnhof Leihfahrrader von ,Call a Bike*
(DB Tochter) angeboten. Zusatzlich finden sich vereinzelte private Fahrrad-
verleihe, die Uberwiegend in Fahrradgeschéaften angegliedert sind.

Zum Zeitpunkt der Analyse war im Stadtgebiet noch kein flachendeckendes
Fahrradvermietsystem vorhanden. An dieser Stelle sei aber darauf hingewie-
sen, dass wahrend der Bearbeitungszeit die nextbike GmbH, mit Unterstt-
zung durch die Stadtwerke Kaiserslautern GmbH (SWK), erste Fahrradstatio-
nen in Kaiserslautern realisiert hat. Seit Juni 2017 stehen im Stadtgebiet 120

17 Seit Juli 2016 gibt es eine staatliche Pramie beim Kauf von Elektro- und Hybridfahrzeugen.
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Fahrrader an 15 Verleihstationen zur Verfigung (siehe hierzu auch Kapitel
15.3 bzw. Plan 23.1a und Plan 23.1b).

Mobilitatszentrale

Im Jahr 2015 wurde an zentralem Ort, direkt an der Haltestelle ,Stadtmitte®,
eine Mobilitatszentrale eroffnet.

Die Mobilitatszentrale soll als zentrale Anlaufstelle ftir sdmtliche Fragen rund
um die individuelle Mobilitdt dienen. So kénnen die Mitarbeiter vor Ort direkt
Uber die optimalen Verkehrsmittel bzw. deren Kombination informieren und
somit jedem Burgerinnen und Birger / Kunden / Besucher etc. sein personli-
ches Mobilitatsspektrum aufzeigen. Hierbei wird nicht nur Uber die verschie-
denen Angebote des OPNV (Fahrtenangebot, Tarife, Tarifkombinationen etc.)
informiert, sondern auch tber weitere Mobilitatsangebote in der Stadt, wie z.B.
die oben genannten Angebote des CarSharings oder die verschiedenen Rad-
verkehrsangebote innerhalb der Stadt.

Die Mobilitatszentrale wird betrieben von der SWK Stadtwerke Kaiserslautern
Verkehrs-AG in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar
(VRN). Die Zentrale basiert auf einem Konzept des VRN, welches das Thema
Mobilitat ,unter einem Dach® zusammenbringt und in vorliegender Form im
gesamten Verbundsystem sukzessive die Angebotspalette des VRN ergéan-
zen soll.

10.2 Zusammenfassende Bewertung

Der Mobilitatsverbund ist in Kaiserslautern bereits durch vereinzelte Ange-
bote, wie einzelne CarSharing-Fahrzeuge, Fahrradvermietangebote etc., ver-
treten. Jedoch sind diese Systeme zu grof3en Teilen nicht mit den Ubrigen
Verkehrsarten verknlpft. Zudem wird in der Stadt wenig fur diese Angebote
geworben. Die Mobilitatszentrale bietet hierbei aber gute Moglichkeiten, um
das Angebot der Information weiter zu fordern.

Am 1. September 2017 hat sich die Gesetzeslage bezlglich der Reservierung
von CarSharing-Platzen im o6ffentlichen Raum mit dem in Kraft treten eines
neuen CarSharing-Gesetzes grundlegend verandert. Um weitere Vorteile fur
CarSharing-Fahrzeuge zu schaffen und somit diese Form der Mobilitat weiter
zu fordern hat das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) zusammen mit dem Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit (BMUB) ein neues Gesetzt erarbeitet. Hierbei wird ins-
besondere die Méglichkeit erdffnet, fur stationsgebundene CarSharing-Fahr-
zeuge spezielle Abhol- und Riuckgabestellen im 6ffentlichen Raum auszuwei-
sen.

Der flachendeckende Ausbau von Elektroladestationen muss speziell im 6f-
fentlichen Stral3enraum vorangetrieben werden. Hier umfasst das Angebot
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derzeit nur Ladestationen auf Privatflachen. Die SWK hat 2017 mit der Instal-
lation von ersten Elektroladestationen im Strallenraum begonnen und wird
das Netz 2018 weiter ausbauen (siehe hierzu auch Kapitel 15.3 bzw. Plan
23.1a und Plan 23.1b).

Ein weiteres Defizit ist im Bereich des B+R zu sehen. Das derzeitige Angebot
umfasst lediglich die ,groRen” Bahnhaltepunkte Hbf und KL-West. Um die At-
traktivitat des OPNV und des Fahrrads weiter zu starken, ist ein deutlich aus-
geweitetes Angebot an B+R-Anlagen an Haltepunkten und Bushaltestellen
notwendig. Nur so lasst sich eine optimale Verkntpfung von Fahrrad und
OPNV erzielen.

Positiv hervorzuheben ist das Angebot an P+R-Platzen, insbesondere im Zu-
sammenhang mit Ful3ballspielen bzw. anderen Veranstaltungen im Fritz-Wal-
ter-Stadion.
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11 Leitbild und Planungsziele

Mobilitatsplanung und Infrastrukturplanung findet vor dem Hintergrund eines
Zielsystems statt, das am Anfang jeder Planung entwickelt wird. Hiermit soll
festgelegt werden, wohin sich Kaiserslautern im Bereich Mobilitat bis zum
Jahr 2030 und darlber hinaus entwickeln soll. Das Zielsystem gibt somit die
Richtung der weiteren Bearbeitung des Mobilitatsplanes vor. Die Auswirkun-
gen der Mal3Bnhahmen des Mobilitatsplanes sollen den verkehrspolitischen Ziel-
setzungen entsprechen.

Das Zielsystem des Mobilitatsplans Klima+ 2030 bezieht sich auf die Funkti-
onsanforderungen an die Verkehrssysteme und an die Gestaltung des Stadt-
und StraRenraumes.

Die Ziele sind auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt. Eine Ordnung der
Ziele in einem Zielsystem ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkei-
ten untereinander aufzuzeigen und die Zusammenhange zwischen Einzelzie-
len zu verdeutlichen.

o Verkehrliches
Leitbild Leitbild

Planungs- [ Planungs- || Planungs-
ziel ziel ziel

Planungs-
ziel
Teilziele ﬁ ﬁ ﬁl

Abbildung 25: Strukturierung des Zielsystems

Planungsziele

11.1 Erarbeitungsprozess

Ziele fur die zukunftige Entwicklung von Kaiserslautern wurden in verschiede-
nen Zusammenhangen bereits diskutiert bzw. formuliert und sollen in die Ziel-
setzungen fur den Mobilitatsplan Klima+ 2030 aufgenommen werden. Fir die
Formulierung von Zielen in Kaiserslautern wurden daher zunachst die folgen-
den Unterlagen gesichtet und fragestellungsorientiert ausgewertet:

e Leitbild der Zukunftsinitiative 2020 (siehe Anlage 4)

e Aalborg Commitments (siehe Anlage 5)
e Masterplan 100% Klimaschutz

Demnach wurden Zielvorgaben, wie z.B. die Forderung umweltfreundlicher
Mobilitat sowie die Verbesserung der alternativen Angebote zum privaten Pkw
beriicksichtigt. Es soll eine verbesserte Mobilitat bei gleichzeitiger Reduzie-
rung des Verkehrs erreicht werden. Auf Bundesebene werden Zielvorgaben
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hinsichtlich der CO2-Einsparungen vorgegeben. Diese werden im Masterplan
100% Klimaschutz aufgegriffen (Zielpfad Mobilitat: 20% CO2-Reduzierung bis
2030) und folglich ebenfalls im Mobilitatsplan Klima+ 2030 verfolgt.

Die Erarbeitung der Ziele des Mobilitatsplanes fand in mehreren Schritten
statt. Somit flossen die Ergebnisse der Bestandsanalyse sowie die Ergeb-
nisse der Offentlichkeitsbeteiligung (Mobilitatsforum, Biirgerworkshop und
Geoportal) in den Prozess ein:

Im Rahmen des 1. Burgerworkshops und des 2. Mobilitatsforums (beides Feb-
ruar 2017) wurden gemeinsam mit den Veranstaltungsteilnehmern Probleme
und Wunsche auf Grundlage der vorliegenden Analyseergebnisse erarbeitet.
Hieraus wurden wichtige Ziele, die im Rahmen des Mobilitatsplans fir die Ver-
kehrsentwicklung Kaiserslauterns von Bedeutung sind, definiert und disku-
tiert.

Die Teilnehmer hatten die Mdglichkeit, die formulierten Ziele mithilfe von gru-
nen (,Ich stimme zu“) und roten (,Ich stimme nicht zu“) Klebepunkten zu be-
werten. Um eine Gewichtung der Ziele zu erhalten, standen jedem Teilnehmer
funf rote und funf griine Klebepunkte zur Verfligung, die aber nicht alle ver-
wendet werden mussten. Das Ergebnis beider Veranstaltungen ist in Ta-
belle 9 und Tabelle 10 zusammengefasst dargestellt.

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 74



RT

Mobilitatsplan Klima+ 2030

Kaiserslautern

Leitbild und Planungsziele

Verkehrs-
planung

Themen-
bereich

Welches sind die wichtigsten Ziele, die erreicht werden sollen?

Bewertung
Biirgerworkshop

Kfz-Verkehr

Tangenten starken (Griine Welle + wichtige Kreuzungen
leistungsfahiger)

Innenstadt entlasten

Autofreie Innenstadt

Kfz-Verkehr am Stadtrand abfangen

Dominanz Kfz-Verkehr reduzieren

Parken ordnen

FuR- und Radverkehr

durchgangige Radverkehrsanlagen (Netze)

Imagekampagnen fur den Fu3- und Radverkehr (Akzeptanz
starken)

Radwegebeschilderung verbessern

sichere Radabstellanlagen

Fuhrung des Radverkehrs abseits von Stral3en

unsichere Radfahrer / Kinder in Planung bericksichtigen

mehr "Grin" an Ampeln fir Ful- und Radverkehr

Reduzierung von Hindernissen

OPNV

Vereinfachung des OV-Tarifsystems

OV-Anreize, individuelle Beratung

bessere Abstimmung OPNV / Regionalverkehr / Schiene

Ausbau "Bike & Ride"

Umweltfreundliche OV-Fahrzeuge

OV-Beschleunigung Innenstadt (Radiallinien)

Ringlinien einrichten

Tabelle 9:

- "Ich stimme zu"
- "Ich stimme nicht zu"

Zielformulierung und -bewertung Blrgerworkshop

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx

75



Mobilitatsplan Klima+ 2030

R+T Kaiserslautern

Leitbild und Planungsziele

Verkehrs-
planung

Themen- Welch ind di ichti Ziele. di ich " a2 Bewertung
bereick elches sind die wichtigsten Ziele, die erreicht werden sollen? Mobilitsitsforum

Verlagerung von Pkw-Fahrten auf dem Umweltverbund (OPNV,
Rad, FuB)

Verbesserung der Vernetzung der Verkehrssysteme (Kfz, OPNV,
Rad, FuR)

Verbesserung der Barrierefreiheit (insb. OPNV, FuR)

Allgemein

Beseitigung vom Stauursachen im Kfz-Verkehr

Entlastung der Innenstadt vom Kfz-Verkehr
Minimierung von Larm- und Schadstoffemissionen

Kfz-Verkehr

Entspannung der Parkplatzsituation im StraRenraum

Maéglichst geringer Flachenverbrauch flr Kfz-Infrastruktur bei
kiinftigen Planungen b

lickenloses Radverkehrsangebot auf wichtigen Achsen
Akzeptanz des Radverkehrs im StraBenraum erhéhen

Berlcksichtigung der Bedurfnisse des FuBverkehrsan |- =====
Signalanlagen

Mehr Querungsmdéglichkeiten an HauptverkehrsstraBen |- - - --
Beseitigung von Hindernissen und Engstellen == ====

FuB-und
Radverkehr

Optimierung des OPNV-Angebotes (bessere Erreichbarkeit Hbf,
bessere Verbindungen zwischen den Stadtteilen,...)
Verringerung von Stérungen im OPNV (Verbesserung der
Punktlichkeit,...)

bessere Abstimmung innerhalb des OPNV-Systems (Bahn, -
Stadtbus, Regionalbus)

Reaktivierung bzw. neue Bahnhalte mit Verknipfungsmaglichkeit

OPNV

+ - "Ich stimme zu"
= - "lch stimme nicht zu"

Tabelle 10: Zielformulierung und -bewertung Mobilitatsforum

Die resultierte Gewichtung ermdglichte im Anschluss eine genaue Betrach-
tung und Analyse der formulierten Ziele. Einzelziele, Ziele mit breitem Kon-
sens bzw. Ziele mit eher geringer Bedeutung kdnnen gefiltert und zugeordnet
werden.8

Im Themenbereich Kfz-Verkehr spielten sowohl in der Bestandsanalyse als
auch in der Offentlichkeitsbeteiligung Verkehrsiiberlastungen und Staus auf
den Tangenten eine Rolle. Die Bewertung der Beteiligung zeigt jedoch, dass
der Entlastung der Innenstadt vom Kfz-Verkehr eine deutlich gré3ere Bedeu-
tung zukommt. Kfz-Fahrten sollen bestenfalls auf andere Verkehrsmittel (Ful3,
Rad, OPNV) verlagert werden. Die Biirgerinnen und Biirger sehen die Dring-
lichkeit besonders in der Reduzierung der Dominanz des Kfz-Verkehrs im
Stral3enraum. Dennoch soll die Erreichbarkeit und die Funktion der Innenstadt
gesichert und gestarkt werden.

18 Bei Gewichtung der Ziele ist die Teilnehmeranzahl der beiden Veranstaltungen zu beriicksichtigen:
Beim Birgerworkshop waren ca. 25 Burgerinnen und Burger, beim Mobilitatsforum 12 Teilneh-
mende anwesend.
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Die Parkproblematik im Innenstadtbereich (starke Auslastung des Stral3en-
raums und geringe Auslastung der Parkierungsanlagen) wurde in beiden Ver-
anstaltungen zwar als Problem erkannt, eine Losung jedoch als nicht sehr
dringlich erachtet. In der Bestandsanalyse wurde dies als starker Konflikt zwi-
schen den Nutzergruppen erkannt. Besonders fir Anwohner bedeutet die an-
gespannte Parksituation ein Problem. Die hohe Auslastung der Parkstande
im Stral3enraum besonders in den Nachmittags- und Abendstunden fihren zu
starkem Parksuchverkehr.

Der FuRverkehr wurde in den zwei Beteiligungsrunden sehr unterschiedlich
gewichtet. Wahrend im Burgerworkshop eine héhere Priorisierung von Ful3-
gangern an Signalanlagen und die Reduzierung von Hindernissen als wichtig
angesehen wurde, wurden Mafinahmen im FulRverkehr im Mobilitatsforum mit
sehr geringer Priorisierung und Dringlichkeit bewertet. Nach Ricksprache im
Mobilitdtsforum sahen die Teilnehmer den FulR3verkehr als Bereich mit ge-
ringster Prioritat, da MalRnahmen in anderen Bereichen als deutlich wichtiger
erachtet wurden. Darlber hinaus wurde darauf hingewiesen, dass eine Be-
vorrechtigung von FufRgangern an Signalanlagen zu einer Verschlechterung
fiir den Kfz-Verkehr und den OPNV fiihren. Dies ist nicht erwiinscht bzw. sollte
bericksichtigt werden.

Im Bereich Radverkehr wurde sowohl in der Offentlichkeitsbeteiligung als
auch in der Bestandsanalyse die lickenhafte Radwegeflihrung als grof3ter
Mangel festgestellt. Abrupt endende Radverkehrsanlagen und die Fuhrung
auf der Fahrbahn bei teilweise zuldssigen Geschwindigkeiten von 50 km/h o-
der hoher wurden kritisiert. Weitere Méngel, die auch in der Bestandsanalyse
erkannt wurden, waren die lickenhafte und teilweise fehlerhafte Beschilde-
rung / Wegweisung von Radverkehrsanlagen sowie Hindernisse, wie nicht ab-
gesenkte Bordsteine. Die Teilnehmer aus den Beteiligungsrunden winschen
sich daruber hinaus eine Erh6hung der Akzeptanz von Radfahrern im Stra-
Renraum.

Die ErschlieRung des Stadtgebietes mit dem OPNV wurde insgesamt sowohl
in der Beteiligung als auch im Rahmen der Analyse als gut bewertet. Jedoch
wurden Reisezeiten und Takte in einzelne Stadtteile kritisiert. Dartiber hinaus
wurde die schlechte Anbindung des Bahnhofs bzw. zwischen einzelnen Stadt-
teilen als nicht ausreichend bewertet. Die Verlasslichkeit (h&ufig unpunktlich)
und der Service des Stadtbusses wurden beméangelt. Dartiber hinaus wurde
eine zum Teil unzureichende Ausstattung der Haltestellen, besonders die feh-
lende Barrierefreiheit kritisiert.

In der durchgefuihrten Bestandsanalyse wurde auf3erdem die fehlende Ver-
netzung der Verkehrssysteme festgestellt. Dies wird besonders fiir viele da-
raus resultierende Ziele, wie z.B. die Forderung des Umweltverbundes, als
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sehr wichtig erachtet. Bike and Ride-Anlagen gibt es z.B. bisher nur am Haupt-
bahnhof sowie am Haltepunkt Kaiserslautern-West. Dies deutet auf eine feh-
lende VerknlUpfung zwischen dem OPNV und dem Radverkehr hin.

Neben den in den Beteiligungsveranstaltungen erarbeiteten Méangeln und An-
regungen, hatten die Burgerinnen und Burger dariiber hinaus die Moglichkeit
vom 06. bis 09.02.2017 in einem Geoportal auf der Homepage der Stadt Kai-
serslautern Winsche / Ideen oder Mangel / Gefahren zu verorten und zu kom-
mentieren. Es konnten Meldungen zu folgenden Kategorien abgegeben wer-
den: Autoverkehr, Radverkehr, zu Ful3 gehen, Bus und Bahn und Mobilitat /
Verkehr allgemein. Darlber hinaus konnte bereits verorteten Meldungen zu-
gestimmt werden, um diese Meldungen somit starker zu gewichten.

Die Beteiligung war sehr rege. Insgesamt wurden 460 Meldungen verortet,
wovon ca. 51% als Mangel / Gefahren und 49% als Winsche / Ideen katego-
risiert wurden. Abbildung 26 (links) zeigt, dass die meisten Meldungen (82%)
in der Kernstadt verortet wurden.

Von allen Meldungen betreffen ca. 67% den Umweltverbund (siehe. Abbil-
dung 26 (rechts)). Hiervon gelten die meisten Meldungen dem Radverkehr.
Beim Radverkehr wurden besonders fehlende Radverkehrsanlagen und Méan-
gel an bestehenden Radwegen genannt. Einen Mangel mit besonders hoher
Zustimmung stellt die Radverkehrsverbindung zur Technischen Universitat
entlang der Trippstadter Stral3e dar. Auf3erdem wurden fehlende Fahrradab-
stellmdglichkeiten vorwiegend im Innenstadtbereich kritisiert.

restl.
Ortsbezirke
4%

Einsiedlerhof
7%

Hoheneck
7%

Autoverkehr
24%

Bus & Bahn
1%

Kernstadt
82%

FuBverkehr

14%

Abbildung 26: Meldungen Geoportal nach Kategorien und Verortung

Fehlende Querungsmaoglichkeiten und die Wartezeiten an Ampeln wurden wie
bereits in den Veranstaltungen im Ful3verkehr beméangelt. Ebenso wurden in
der Kategorie Bus & Bahn die bessere Anbindung des Bahnhofes und einzel-
ner Stadtteile gewlnscht.
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Im Bereich des Autoverkehrs wurden besonders Méangel an Ampeln und Kon-
taktschleifen genannt. Dartber hinaus wurden zu hohe Geschwindigkeiten
des Autoverkehrs bemangelt. Eine besondere Problematik stellt die Parkplatz-
situation an der Technischen Universitat dar.

Allgemein wurde die haufig fehlende Barrierefreiheit (Absenkung von Bord-
steinen) sowie der Hol- und Bringverkehr vor Schulen thematisiert.

11.2 Leitbild

Die hochste Ebene im Zielsystem der kinftigen Mobilitdtsplanung bildet das
Leitbild fur die Entwicklung der Stadt Kaiserslautern. Hier flossen die Er-
gebnisse der Bestandsanalyse sowie der Beteiligung ein:

,Im Rahmen des Mobilitatsplans Klima+ 2030 soll einerseits Mobilitat fur alle
ermdglicht und gefordert, andererseits der Verkehr so stadt- und umweltver-
traglich wie moglich gestaltet werden. Die Klimaziele der Stadt'® und des
Bundes sollen erreicht werden. Mit Verkehrsverlagerungen durch intensive
Forderung des Umweltverbundes und einer Reduzierung der Dominanz der
Kfz-Verkehrs sowie Verkehrsvermeidung durch eine integrierte Stadt- und
Verkehrsplanung soll der Klima- und Umweltschutz in Kaiserslautern so-
mit gestarkt und die Lebensqualitat erhéht werden.”

Die Schwerpunkte der Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplanung liegen
heute weniger in der Planung neuer Verkehrsanlagen als in der intelligenten
Nutzung und stadtebaulichen Integration vorhandener Verkehrsanlagen und
in der Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens durch Information, Beratung,
Organisation und finanzielle Anreize (Mobilitatsmanagement). Eine grol3e Be-
deutung hat auch die Verknupfung der verschiedenen Verkehrstrager, um zu
einem optimalen Gesamtverkehrssystem zu kommen.

Das Thema Verkehr muss integraler Bestandteil der Stadtentwicklungspla-
nung sein, weil die Art und die Lage der stadtebaulichen Nutzungen und die
Art der VerkehrserschlieRung grof3en Einfluss auf die Verkehrserzeugung, die
Verkehrsmittelwahl und die stadtvertragliche Verkehrsabwicklung haben.

11.3 Planungsziele (PZ)

Die Handlungsschwerpunkte des Mobilitatsplans stellen die wesentlichen
Strategien zur Reduzierung von Verkehrsbelastungen dar: Verkehrsvermei-
dung, Verkehrsverlagerung und die vertragliche Gestaltung des Kfz-Verkehrs.

19 Masterplan 100% Klimaschutz
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verkehrsarme Siedlungsstrukturen
- Verzahlung mit der Stadtentwicklung
(Flachennutzungsplanung)

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs- vertrégliche Zielvorgaben
= MaBnahmenkonzept
verlagerung Gestaltung Mobilitatsplan

Abbildung 27: Handlungsschwerpunkte des Mobilitatsplans

Entsprechend dem Leitbild und den Handlungsschwerpunkten stehen dem
Mobilitatsplan Klima+ 2030 somit folgende Planungsziele (PZ) und entspre-
chende Teilziele (T) der Verkehrsentwicklung zu Grunde, die in den folgenden
Kapiteln ndher spezifiziert werden:

PZ1 ,Starkung des Umweltverbundes (OPNV, FuR- und Radverkehr)“
T1-1 Verbesserung und Férderung im Bereich der Nahmobilitat
T 1-2 Foérderung des Radverkehrs im Alltags- und Freizeitverkehr
T 1-3 Optimierung des OPNV-Angebotes

PZ Il ,Verbesserung der Umwelt- und Lebensqualitat*

T 1I-1 Erreichung der Umweltziele (Masterplan 100 % Klimaschutz,
CO2-Reduzierung, etc.) der Stadt Kaiserslautern

T 1I-2 Verminderung des (motorisierten) Verkehrs durch integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung (,Stadt der kurzen Wege®)

T 1I-3 Umweltvertragliche Abwicklung des nicht vermeidbaren Kfz-
Verkehrs

T 1I-4 Reduzierung von Belastungen durch den Kfz-Verkehr
T II-5 Stadtvertragliche Organisation des Parkraums

PZ Il ,,Sicherung der Erreichbarkeit und der Zentrumsfunktion®

T IlI-1 Sicherung der Erreichbarkeit Kaiserslauterns mit dem Kfz-Ver-
kehr und Verbesserung der Erreichbarkeit mit alternativen Ver-
kehrsmitteln

T 1lI-2 Gewahrleitung der Erreichbarkeit wichtiger Ziele in Kaiserslau-
tern

T 111-3 Erhalt der Zentrumsfunktion
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PZ IV ,,Optimierung im Bereich Verkehrsmanagement und Mobilitatsma-
nagement”

T IV-1 Vermeidung von Umweltbelastungen durch eine Verbesserung
des Verkehrsablaufs (Verkehrsmanagement)

T IV-2 Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Mobilitatsmanage-
ment

11.3.1 Planungsziel | (PZ 1)
»otarkung des Umweltverbundes*

Insbesondere vor dem Hintergrund, dass ein Grof3teil der Autofahrten im
Binnen- und Quell- / Zielverkehr der Stadt Kaiserslautern die Innenstadt zum
Ziel hat, besteht ein groRes Verlagerungspotential vom MIV auf den
Umweltverbund. Die Infrastruktur der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
soll demnach ausgebaut werden. Hierdurch sollen Reisezeiten auf denen der
Pkw heute schneller ist, verkirzt und Umwege reduziert werden. Hier
bestehen besonders im Bereich des OPNV und des Radverkehrs deutliche
Potentiale. Kannibalisierungseffekte innerhalb des Umweltverbundes gilt es
hierbei zu minimieren.

Ein wesentliches Ziel ist es darlber hinaus, gleichwertige Bedingungen der
Verkehrsteilnahme fur alle Bevolkerungsgruppen und Lebenssituationen zu
schaffen. Im Zuge des Gender-Mainstreaming sollen dabei insbesondere die
speziellen Belange von Frauen, Familien mit Kindern sowie mobilitdtseinge-
schrankten Personen bericksichtigt werden. Wie in den Beteiligungen
festgestellt, werden deren Wege ofter unmotorisiert im Nahbereich
zurlckgelegt, sodass auch hier die Forderung der ,Nahmobilitdt® eine
besondere Rolle einnimmt.

Die Starkung des Umweltverbundes umfasst somit zum einen die Forderung
des Ful3- und Radverkehrs (Nahmobilitdt) und zum anderen den Ausbau 6f-
fentlicher Verkehrsmittel insbesondere auf grol3eren Entfernungen.

T I-1 Verbesserung und Forderung im Bereich der Nahmobilitéat

Innerhalb der Kernstadt sowie allgemein auf kurzen Entfernungen stehen der
Ful3- und der Radverkehr im Vordergrund. Das hohe Aufkommen von kurzen
Wegen innerhalb von Stadtteilen sowie zwischen der Innenstadt und den an-
grenzenden Ortsbezirken sowie nahegelegenen Zielen (z.B. TU) zeigt ein ho-
hes Potential fur FuBwege und Radfahrten.

Mit MalRBhahmen zur Forderung der Nahmobilitat werden somit folgende Stra-
tegien verfolgt:
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Umsetzung zeitgemafRer Standards im FulRverkehr: Gewahrleistung
angemessener Gehwegbreiten,

Gewabhrleistung von Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit bei Kin-
dern, alteren Menschen und anderen Personen mit besonderen Anfor-
derungen an die Verkehrsinfrastruktur,

Schliel3ung von Licken im Ful3- und Radwegenetz, Verbesserung der
Querung von hoch belasteten Straf3en, Verkiirzung von Wartezeiten an
Signalanlagen unter Berilicksichtigung aller Belange,

Verbesserung der Verkehrssicherheit,

Herstellung sicherer und attraktiver Fihrungen des Radverkehrs an
Hauptverkehrsstral3en,

intensivierte Pflege des Zielnetzes: Gewabhrleistung der Nutzbarkeit
durch Beseitigung von Schaden und Hindernissen,

weiterer Ausbau des Angebotes an Radabstellanlagen, v. a. in der In-
nenstadt,

Erhohung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum,

Optimierung von Wegweisung und Beschilderungen.

T I-2 Forderung des Radverkehrs im Alltags- und Freizeitverkehr

Neben Wegen im Nahbereich ermoglicht das Fahrrad auch das Zuricklegen
langerer Distanzen bis ca. 10 km im Alltagsverkehr. Unter Berlicksichtigung
der bewegten Topographie in Kaiserslautern spielen hier besonders auch Pe-
delecs und Elektrofahrrader eine wichtige Rolle.

Im Freizeitverkehr ist Kaiserslautern bereits heute in groRraumige Radrouten
eingebunden. Aufgrund der Lage in unmittelbarer Nahe zum Pfalzer Wald sind
hier ggfs. weitere touristische Potentiale abzuschdpfen.

Zur Forderung der Fahrradnutzung auch auf langeren Distanzen im Alltags-
und Freizeitverkehr ist Folgendes von grol3er Bedeutung:

Herstellung eines liickenloses Radverkehrsnetzes auch in entfernte
Ortsbezirke und zu entfernten Zielen im Stadtgebiet und der Region,

gute Verknlipfung des Radverkehrsnetzes im Stadtgebiet an das regi-
onale Radverkehrsnetz,

intensivierte Pflege des grof3rAumigen Zielnetzes: Gewahrleistung der
Nutzbarkeit durch Beseitigung von Schaden und Hindernissen,

Sicherstellung einer durchgangigen und verstandlichen Wegweisung
und Beschilderung.
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T 1-3 Optimierung des OPNV-Angebotes

Auf groReren Entfernungen, insbesondere auf den Verbindungen der dul3eren
Ortsbezirke zur Innenstadt sowie zwischen einzelnen Stadtteilen liegt das
Verlagerungspotential vor allem beim OPNV.

Fur die Optimierung des OPNV-Angebotes ist folgendes wichtig:

¢ Identifizierung und Minimierung von Betriebsstérungen bei der Stre-
ckeninfrastruktur (Busbeschleunigung),

e Optimierung von Verbindungen und Anschlissen (besonders am
Hauptbahnhof und zwischen einzelnen Stadtteilen),

e Dbarrierefreier Zugang zum OPNV (Haltestellen / Fahrzeuge), kurze
Wege beim Umsteigen,

e starkere Bewerbung der bereits guten Angebote im Busverkehr.

Zur optimalen Ausschopfung des Potentials der verschiedenen Verkehrsmittel
des Umweltverbundes ist eine moéglichst optimale Verknipfung zum OPNV
anzustreben. Hierzu zahlt:

e Optimale ful3laufige Erreichbarkeit der Bushaltestellen (u. a. Lage von
Querungsstellen, Wartezeiten an Signalanlagen), kurze Wege zu Bus-
haltestellen,

e Ausbau von Bike & Ride, Herstellung sicherer Abstellanlagen fur hoch-
wertige Fahrrader,

e Verbesserung der Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

e Anpassung der Angebote an die fortschreitende Digitalisierung (Han-
dyticket, Verkntpfung mit anderen Mobilitdtsangeboten, etc.).

Neben der Angebotsverbesserung auf Seiten des Umweltverbundes sind
auch restriktive Maf3nahmen beim Kfz-Verkehr Teil der Starkung des Umwelt-
verbundes sinnvoll. Hierauf wird in den folgenden Kapiteln eingegangen.

11.3.2 Planungsziel Il (PZ 1)

,sverbesserung der Umwelt- und Lebensqualitat*

T 1I-1 Erreichung der Umweltziele (Masterplan 100% Klimaschutz, CO2-
Reduzierung, etc.) der Stadt Kaiserslautern

Ubergreifend steht das Ziel der Erreichung der Umweltziele der Stadt Kaisers-
lautern. Der Masterplan 100 % Klimaschutz bertcksichtigt hierbei alle Klima-
schutzziele auf Bundesebene. Der Masterplan Mobilitat verfolgt als fachliches
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Teilkonzept des Masterplans 100% Klimaschutz somit die Erreichung der Kli-
maschutzvorgaben im Bereich der Verkehrs.

Explizit bedeutet dies:

e CO2-Einsparungen im Bereich Verkehr von 20% bis 2030 gegenuber
2015

T 1lI-2 Verminderung des (motorisierten) Verkehrs durch integrierte
Stadt- und Verkehrsplanung (,,Stadt der kurzen Wege*)

Dieses Ziel wird vor allem durch die Verzahnung mit der Stadtentwicklung /
Flachennutzungsplanung verfolgt. Der Fokus sollte bei zentrumsfernen Lagen
daher auf einer méglichst guten Infrastrukturausstattung vor Ort sowie einer
angemessenen Einbindung in die Netze des Umweltverbundes liegen.

Durch die Zielsetzungen und MalRBhahmen des Mobilitatskonzeptes soll auch
ein wesentlicher Beitrag geleistet werden, die Wohn- und Arbeitsverhaltnisse
in der Stadt attraktiv zu halten, stadtraumliche Qualitaten zu optimieren und
Aufenthaltsqualitaten im 6ffentlichen Raum zu stéarken. Ziel einer nachhaltigen
Stadt- und Verkehrsplanung muss es sein, Zuwachse im motorisierten Ver-
kehr moglichst gering zu halten und die vorhandene Infrastruktur zu starken.

Hierbei ist wichtig:

e Starkung, Verdichtung und Ergénzung von kleineren Siedlungsgebie-
ten, Schaffung attraktiver und wirtschaftlicher Stadtteilzentren,

e Ausweisung neuer Siedlungsflachen unter Berticksichtigung des vor-
handenen und eines potenziellen wirtschaftlichen Busangebotes, Star-
kung vorhandener Linien durch Nachverdichtung im Einzugsbereich,
Vermeidung von kleineren Siedlungsflachen, die eine zusatzliche (un-
wirtschaftliche) OPNV-ErschlieBung benétigen,

e Ausrichtung neuer Siedlungsflachen an den OPNV-Achsen,

e Forderung autoarmer Wohnformen und Implementierung von alternati-
ven Mobilitatsangeboten (Car Sharing, Fahrradverleih etc.).

e Forderung der Nutzungsmischung (Innenstadt) als Reaktion auf Ver-
anderungen im Einzelhandel

T 1I-3 Umweltvertragliche Abwicklung des nicht vermeidbaren Kfz-Ver-
kehrs

Auch mit der Umsetzung der Mafinahmen zur Foérderung des Umwelt-
verbunds wird der Autoverkehr in gewissem Mal3e als ein wesentlicher und
notwendiger Bestandteil der Mobilitat in Kaiserslautern verbleiben.

MalRnahmen zur umweltvertraglichen Abwicklung des Autoverkehrs betreffen
zum einen die optimale Leitung des Kfz-Verkehrs im Stral3ennetz und zum
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anderen die Entkoppelung von Autonutzung und Autobesitz Uber das ,6ffent-
liche Auto® (Car Sharing). Neben einer umwelt- und sozialvertraglichen Stra-
Benraumgestaltung unter Berticksichtigung der Leistungsfahigkeit im Kfz-Ver-
kehr muss auch der Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr betrachtet wer-
den.

T 1I-4 Reduzierung von Belastungen durch den Kfz-Verkehr

Trotz technischer Fortschritte beeintrachtigen die Larm- und Abgasbelastun-
gen des Kfz-Verkehrs die Aufenthaltsqualitat in den Stral3enrdumen und die
Lebensqualitéat im Wohnumfeld. Bedingt durch Siedlungsstruktur und Stra-
Rennetze sind die unvertraglichen Belastungen dort am gr6é3ten, wo viele Ein-
wohnerinnen und Einwohner leben, so dass eine Reduzierung von Belastun-
gen insbesondere in der Kernstadt erforderlich ist. Die Dominanz des Kfz-
Verkehrs soll besonders in sensiblen (zentralen) Bereichen reduziert werden:

e Bulndelung des Kfz-Verkehrs auf unempfindlichen Stral3en im Netz,
weitere Starkung der Tangenten,

e Gewahrleistung stadtvertraglicher Geschwindigkeiten durch Stral3en-
raumgestaltung und Geschwindigkeitsiberwachung,

¢ hohe Gestaltungsqualitat im StraRenraum,

e Klimaverbesserung durch Begriinung und alternative Mobilitdtsange-
bote wie z.B. Car Sharing,

e Forderung von Elektromobilitat im privaten Kfz-Verkehr und im Wirt-
schaftsverkehr (z.B. E-City-Logistik, v.a. in Zusammenarbeit mit Ein-
zelhandel sowie mit Kurier-, Express- und Paketdienstleistern).

T 1I-5 Stadtvertragliche Organisation des Parkraums

Neben dem flieRenden Kfz-Verkehr verursacht zunehmend der ruhende Kfz-
Verkehr Probleme im Stral3ennetz. Im Fokus stehen die Probleme durch den
Parksuchverkehr insbesondere im Zentrum Kaiserslauterns. Der weiterhin
steigende Pkw-Bestand verscharft die Parkraumsituation und verursacht dar-
Uber hinaus Konflikte mit Ful3géangern und Radfahrern, aber auch mit dem
flieRenden Kfz-Verkehr.

Wichtig fur das Mobilitatskonzept sind:

e Konzentration des Parkens bestimmter Nutzergruppen in der Innen-
stadt in Parkierungsanlagen, Verringerung des Parkdrucks im Stral3en-
raum zur Verbesserung der Parksituation fir Anwohner,

e Reduzierung und Bindelung des Parksuchverkehrs,

e Fdrderung von Car Sharing.
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11.3.3 Planungsziel lll (PZ 111)
»Oicherung der Erreichbarkeit und der Zentrumsfunktion*

T 1ll-1 Sicherung der Erreichbarkeit Kaiserslauterns mit dem Kfz-Ver-
kehr und Verbesserung der Erreichbarkeit mit alternativen Ver-
kehrsmitteln

Als Oberzentrum, umgeben von landlich gepragten Strukturen, ist Kaiserslau-
tern auf eine gute Erreichbarkeit im Kfz-Verkehr angewiesen. Der Stral3enver-
kehr sollte jedoch moglichst im bestehenden Stral3ennetz abgewickelt wer-
den. Gleichzeitig sollen bestimmte stadtische Bereiche vom Kfz-Verkehr ge-
schitzt werden. Regelmalig auftretende Stérungen im Verkehrsfluss sollen
durch geeignete kleinraumige MalRnahmen behoben werden:

e zeitgemale und angemessene Ausstattung und Programmierung der
Signalanlagen,

e Sicherstellung der Leistungsfahigkeit des Hauptverkehrsstral3ennet-
zes,

e Gewahrleistung der Anbindung von Gewerbeflachen an das Hauptver-
kehrsstralennetz, Gewabhrleistung der Zufahrt fur den Lieferverkehr.

Neben der Erreichbarkeit mit dem Kfz-Verkehr sollte dartiber hinaus die (grol3-
raumige) Erreichbarkeit Kaiserslauterns mit anderen Verkehrsmitteln gewahr-
leistet und verbessert werden. Auf mittleren Distanzen soll die Anbindung mit
dem Fahrrad (siehe T I-2) und dem OPNV (siehe T I-3) verbessert.

T 1lI-2 Gewéahrleitung der Erreichbarkeit wichtiger Ziele in Kaiserslautern

Die Erreichbarkeit von Zielen im Stadtgebiet soll fir alle Bevolkerungsgruppen
gewahrleistet werden. Zur Sicherstellung einer sozialvertraglichen Mobilitat
sollen alle wichtigen Ziele auch fur Personen ohne Pkw / Flhrerschein oder
fur mobilitatseingeschrankte Personen erreichbar sein.

Die Forderung des Umweltverbundes steht in starkem Zusammenhang mit
diesem Ziel.

T 11I-3 Erhalt der Zentrumsfunktion

Trotz der Verfolgung des Ziels der Verkehrsmeidung und der ,Stadt der kur-
zen Wege“ soll die Zentrumsfunktion Kaiserslauterns nicht geschwacht wer-
den. Die Funktion als Oberzentrum in der Region erfordert eine gute Erreich-
barkeit. Die Erreichbarkeit mit dem Kfz-Verkehr von aul3en (langere Distan-
zen) soll gewéhrleistet bleiben. Durch die Verbesserung der Erreichbarkeit mit
alternativen Verkehrsmitteln (Umweltverbund) soll jedoch die Dominanz des
Kfz-Verkehrs im Innenstadtbereich Kaiserslauterns reduziert werden (siehe
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auch T 1I-4). Hierdurch ergeben sich Synergieeffekte, wie z.B. eine Entspan-
nung der Parkraumsituation in der Innenstadt sowie eine Verbesserung der
Situation fur den Ful3- und Radverkehr.

Mit einer angemessenen Stral3enraumgestaltung unter Einbezug von Begri-
nung soll die Aufenthaltsqualitat dartiber hinaus verbessert werden.

11.3.4 Planungsziel IV (PZ IV)

,»Optimierung im Bereich Verkehrsmanagement und Mobilitatsmanage-
ment“

Verkehrsmanagement und MobilitAtsmanagement unterstitzen die Starkung
des Umweltverbundes und die umweltvertragliche Abwicklung des verblei-
benden Kfz-Verkehrs.

T IV-1 Vermeidung von Umweltbelastungen durch eine Verbesserung
des Verkehrsablaufs (Verkehrsmanagement)

Im Bereich des Verkehrsmanagements sollen die Potentiale der bestehenden
Infrastruktur fur alle Verkehrsmittel besser ausgenutzt werden.

Wichtig fur die Erreichung des Teilziels ist hierbei:

e die optimierte Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten, Schaltung und
Koordination von Signalanlagen unter Bertcksichtigung der Belange
aller Verkehrsteilnehmer,

e schnelleres Queren von Knotenpunkten fir Fu3ganger und Radfahrer
keine zusatzlichen Wartezeiten bei der Querung einzelner Fahrstreifen,

¢ Reduzierung von Stérungen im Busverkehr,

e Verbesserung der Information bei Stérungen.

T IV-2 Optimale Verkehrsmittelwahl durch Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement unterstitzt die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des
Umweltverbunds. In erster Linie sollen Information und Zugang zu den einzel-
nen Verkehrsmitteln verbessert werden. Durch die Vereinfachung von Infor-
mations-, Buchungs- und Bezahlstrukturen soll ein Umstieg erleichtert und die
Nutzung selbstverstandlicher werden. Uber Marketing und Vorbildfunktion soll
dariiber hinaus ein Imagewandel unterstitzt werden.

Explizit bedeutet dies:

e Verbesserung der Information tber Angebote im Umweltverbund, ge-
zieltes Marketing fir Angebotsverbesserungen,

e Vereinfachung des Zugangs zu Angeboten im Umweltverbund, Vernet-
zung von Angeboten,
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e Initiierung und Unterstitzung von Maflinahmen und Kampagnen zur
Starkung des Umweltverbundes,

e Ausbau von verkehrsmittelibergreifender Mobilitdtsberatung und Ver-
kehrserziehung,

e Ausbau von Mobilitatsdienstleistungen aus einer Hand fur ein besser
abgestimmtes Angebot (OPNV, Car Sharing, Fahrradverleih, etc.).

In der weiteren Bearbeitung dienen die formulierten Ziele als Grundlage
far die Szenarien- und MaBnahmenentwicklung.
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12 Prognosehorizont 2030

Ein wichtiger Bestandteil des Mobilitatsplans Klima+ 2030 ist die Modellierung
des zukunftigen Verkehrsaufkommens sowie die Bewertung von Szenarien
und MalRnahmen mit Hilfe des computergestitzen VISUM-Verkehrsmodells.
Um die kiinftige verkehrliche Situation in Kaiserslautern abzubilden, ist die zu
erwartende Verkehrsmengenentwicklung zu prognostizieren.

Das Verkehrsmodell Kaiserslautern verfigte bisher Uber Verkehrsbezie-
hungsmatrizen fur den Ist-Zustand 2010 und die Prognose 2025. Fir den Mo-
bilitatsplan Klima+ 2030 wurde das Verkehrsmodell auf den Ist-Zustand 2016
aktualisiert und Verkehrsbeziehungsmatrizen fir den Prognosehorizont 2030
erstellt.

12.1 Aktualisierung des Ist-Zustands

Fur die Aktualisierung des Ist-Zustands auf das Jahr 2016 wurden folgende
Arbeitsschritte durchgeftuhrt:

e Bericksichtigung der Bewvolkerungsdaten des Jahres 2016
e Bericksichtigung der Befragung ,Mobilitat in Stadten® 2013

e Ubernahme seit 2010 umgesetzter MaRnahmen im StraRennetz
(1. Teil der Umgestaltung in der Stadtmitte, Neubau der Berliner Bru-
cke)

12.2 Siedlungs- und Strukturentwicklung bis 2030

Bevolkerung

Die Bevolkerungsentwicklung ist stark vom demographischen Wandel der Ge-
sellschaft (Bevolkerungsriickgang, Alterung, Migration,...) gepragt. Die Bevol-
kerungszahl Kaiserslauterns war bis zum Jahr 2013 riicklaufig. In den vergan-
genen Jahren konnte dieser Trend umgekehrt werden, so dass die Bevolke-
rungszahl in den vergangenen Jahren wieder leicht angestiegen ist. Eine
Trendprognose fir 2030 weist daher je nach den verwendeten Basisjahren
eine starke Spanne bei den prognostizierten Bevolkerungszahlen auf.2°

20 Technische Universitat Kaiserslautern, Fachgebiet Stadtsoziologie, Bevélkerungsprognose fiir die
Stadt Kaiserslautern 2015-2050, Kaiserslautern 2016
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Bevolkerungsprognosen fiir Kaiserslautern bis 2050
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120000 Obere Variante
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Abbildung 28: Varianten der Bevolkerungsprognose fir Kaiserslautern bis 2050
(Quelle: TU Kaiserslautern, Fachgebiet Stadtsoziologie)

Fur die Verkehrsprognose 2030 wurde fir das Stadtgebiet Kaiserslautern die
langjéhrige Trendfortschreibung auf der Basis der Jahre 2005-2015 verwen-
det. Es wird somit von geringfiigigen Bevoélkerungsabnahme auf rund 97.500
Einwohnerinnen und Einwohner im Jahr 2030 ausgegangen. Im bisherigen
Prognosemodell wurde noch von einem Ruckgang auf rund 89.000 Einwoh-
nerinnen und Einwohner im Jahr 2025 ausgegangen.

Die Verteilung der Bevoélkerung im Stadtgebiet wird sich durch die Entwicklung
neuer Wohngebiete leicht verandern. Dies ist durch die Abbildung der geplan-
ten Neubaugebiete im Verkehrsmodell berticksichtigt. Fir die amerikanischen
Liegenschaften wurde wie bei der Prognose 2025 eine Beibehaltung des Sta-
tus Quo angenommen.

Sonstige Entwicklungen

Fur eine Prognose von Arbeitsplatzen, Einzelhandels- und Freizeitbetrieben
sowie Bildungsstandorte kénnen Trendfortschreibungen nur eingeschrankt
verwendet werden, da externe wirtschaftliche Entwicklungen oder Entwick-
lungskonzepte eine wesentliche Rolle spielen. Berucksichtigung finden fol-
gende absehbare bzw. in der Zwischenzeit abgeschlossene Entwicklungen:

e Verlegung des Hochschulstandorts ,Morlauterer Stral3e auf das
Kammgarngelande und Nachnutzung“ des Altstandorts,

e Nachnutzung des Pfaffgeléandes.
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Fur die Ubrigen Entwicklungen bei den Zielen wurden die Ansatze aus der
Prognose 2025 verwendet. Die Zahl der Kinderbetreuungs-, Schul- und Hoch-
schulplatze richtet sich nach der an die Bevolkerungsentwicklung gekoppelten
Kleinkind-, Schiler- und Studierendenzahlen.

Die Matrizen fir den Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehr wurden fir die Prog-
nose 2025 in Anlehnung an die Prognose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtungen 2025 erstellt. Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtungen 2030 zeigt gegeniiber dem Ansatz fir 2025 insgesamt gerin-
gere Zuwachsraten beim Kfz-Verkehr. Fir die Prognose 2030 wurde daher
das Kfz-Verkehrsaufkommen in den Matrizen des Quell- / Ziel- und Durch-
gangsverkehrs gegeniber dem Stand 2025 leicht erhdht. Hierbei wurden fol-
gende Entwicklungen bertcksichtigt:

e Geringerer prognostizierter Bevolkerungsriuckgang in der Stadt Kai-
serslautern (s.0.), dies fuhrt gegeniber der Prognose 2025 zu einer
Zunahme der Fahrten im Quell- / Zielverkehr, die durch die Bewohner
der Stadt Kaiserslautern durchgeftihrt werden.

e Fur das Umland werden insgesamt starkere Bevolkerungsrickgange
prognostiziert, die nach 2025 tendenziell zu einem Ruckgang des
Quell- / Ziel-Verkehrs der Umlandbewohner fuhren.

e Durch die Néhe zum wirtschaftsstarken Rhein-Main-Neckar-Raum und
die Bedeutung der A6 als européaischer Verbindung, die bis 2030 weiter
ausgebaut wird, ist die Westpfalz fur den Durchgangsverkehr, insbe-
sondere im Guterverkehr, weiterhin attraktiv. Gemalf der Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2030 wird hier nach 2025
aber von geringeren Zuwachsraten ausgegangen.

12.3 Verkehrsentwicklungen bis 2030

Bei der Prognose der verkehrlichen Entwicklung in Kaiserslautern bis 2030
werden die MaRnahmen im Verkehrsnetz aus der Prognose 2025 Gbernom-
men. Dies sind:

e Zweirichtungsverkehr auf Pariser Stral3e zwischen Pfaffplatz und
Humboldtstral3e (bereits umgesetzt, im Ist-Zustand aber noch nicht
enthalten)

e Fertigstellung des 6-streifigen Ausbaus der A6 zwischen den An-
schlussstellen Kaiserslautern-West und Kaiserslautern-Centrum

e Vierstreifiger Ausbau der L367 zwischen Siegelbach und 1G-Nord
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12.4 Verkehrliche Wirkungen

Tabelle 11 zeigt einen Vergleich der Gesamtverkehrsmengen, differenziert
nach Verkehrsmitteln, im Bestand 2015 und im Prognose-Nullfall 2030. In den
Zahlen sind Binnenverkehr, Quell- /Ziel-Verkehr und Durchgangsverkehr ent-

halten.

Bestand 2015 | i %0a0 | imos
Fuld 103.000 102.000 -1%
Rad 25.000 25.000 +0%
ov 33.000 32.000 -3%
Pkw 325.000 333.000 +2%
Lkw 22.000 26.000 +18 %
SUMME 508.000 518.000 +2%
Tabelle 11: Verkehrsmengen Gesamtverkehr im Vergleich (Wege pro 24 h,

gerundet)

Wird nur der Binnenverkehr der Kaiserslauterer Bevolkerung betrachtet, ergibt
sich folgende Entwicklung der Verkehrsmengen:

Bestand 2016 Prognose-Nullfall 2030

Wege / 24 h Ant:a/\i/lee;neﬁllen Wege / 24 h Antwezneﬁllen
FulR 102.600 36% 101.300 36%
Rad 25.000 9% 24.600 9%
ov 30.900 11% 30.500 11%
Pkw 127.500 44% 125.200 44%
SUMME 286.000 281.600

Tabelle 12: Verkehrsmengen Binnenverkehr der Kaiserslauterer Bevdlkerung

Die Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen im Stral3ennetz ist im Wesentlichen
vom Ausbau der A6 bestimmt. Durch den zuktiinftigen sechsstreifigen Ausbau
wird das StraRennetz im Stadtzentrum von Kaiserslautern entlastet. Auf der
A6 nimmt das Kfz-Verkehrsaufkommen um bis zu 9.000 Kfz / 24 h zu. In Plan
24.1a und Plan 24.1b sind die Ergebnisse der modellhaften Verkehrsberech-
nung des Prognose-Nullfalls 2030 dargestelit.
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13 Szenarienuntersuchung

13.1 Methodik

Der Mobilitatsplan Klima+ 2030 soll einerseits Mobilitat ermdglichen und for-
dern, andererseits den Verkehr so stadt- und umweltvertraglich wie moglich
gestalten, um dadurch insgesamt ein Hochstmal3 an Lebensqualitat zu errei-
chen.

Die Intensitat, mit der die formulierten Planungsziele (siehe Kapitel 11) ver-
folgt werden sollen, sowie die Lésung von Zielkonflikten ist Aufgabe der kom-
munalen Verkehrspolitik. Hier setzen die Szenario-Untersuchungen an. Sze-
narien sind Denkmodelle, die durch ihre Ausrichtung unterschiedliche Anséatze
der Verkehrsentwicklung und Verkehrsbeeinflussung sowie deren Wirkungen
darstellen. Damit lasst sich der Rahmen mdglicher Entwicklungen abstecken.

Die Bildung der Szenarien erfolgt durch die schliissige Kombination einzelner
verkehrspolitischer Malinahmen zu MafRRnahmenbundeln. Inhaltlich gehen
verkehrliche, stadtebauliche und umweltrelevante Parameter ein. Strukturelle
Rahmenbedingungen, wie die Entwicklung der Bevdlkerungs- und Beschaf-
tigtenzahl einschlie3lich ihrer Orte und Charakteristik (Nutzungsdichte, -mi-
schung, -zuordnung), und die zu erwartenden sozio-6konomischen und tech-
nischen Entwicklungen werden in den untersuchten Szenarien nicht variiert,
sondern entsprechen dem Prognose-Nullfall 2030.

Die Wirkungen der Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich des Verkehrs-
verhaltens, der Belastung des Strafl3ennetzes, aber auch hinsichtlich der Um-
weltwirkungen und Kosten. Zudem unterscheiden sich je nach Zustandigkeit/
Aufgabentragerschaft die Einflussmdglichkeiten der Stadt Kaiserslautern bei
der Umsetzung bestimmter MalBnahmen. Wichtiges Kriterium ist auRerdem,
ob die Mal3nahmen nur auf den Binnenverkehr der Stadt Kaiserslautern wir-
ken, oder ob auch Auswirkungen auf den Quell- / Zielverkehr zu erwarten sind.
Die Szenarien werden gemal ihrer Wirkungen gegeniibergestellt und bewer-
tet. Die Bewertung der Szenarien erfolgt mittels der Kriterien verkehrliche Wir-
kungen, Umweltwirkungen und Kosten.

Der Prognose-Nullfall 2030 (siehe Kapitel 12) dient dabei als Vergleichsbasis
fur die Wirkungen der verschiedenen Szenarien.

Fur eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen sollen die Mobilitatsstra-
tegien flr Kaiserslautern eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf andere Ver-
kehrsmittel bewirken. Aufbauend auf den Ergebnissen der Haushaltsbefra-
gung werden zwei Szenarien gegenubergestellt.

Angesichts eines bereits hohen Anteils des Ful3verkehrs am Gesamtverkehrs-
aufkommen besteht ein Verlagerungspotential insbesondere beim Radver-
kehr und beim 6ffentlichen Verkehr. Betrachtet werden daher die Szenarien:
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¢ ,Maximale Forderung des Umweltverbunds im Kernbereich, Schwer-
punkt Radverkehr*

e ,geringere Forderung des Radverkehrs im Kernbereich, Schwerpunkt
Forderung des OPNV*

Die beiden Szenarien stellen dabei keine gegensatzlichen Ausrichtungen dar,
sondern prifen die Wirkungen der Schwerpunktsetzung. Nachfolgend werden
die beiden Szenarien in ihren Grundsatzen, mit ihren wesentlichen Kennzei-
chen sowie mithilfe einer Ubersicht der Handlungsstrategien beschrieben. Die
Entwicklungen des Prognose-Nullfalls 2030 sind Bestandteil aller Szenarien
und werden in den Szenarien nicht nochmals aufgefihrt.

13.2 Beschreibung der Szenarien

Szenario 1 ,Maximale Forderung des Umweltverbunds im Kernbereich,
Schwerpunkt Radverkehr”

Grundsatz

Die umweltvertraglichen Verkehrsmittel werden mit einem Schwerpunkt auf
Infrastrukturmaflinahmen in der Kaiserslauterer Innenstadt gefordert. Der Auf-
wand liegt dabei insbesondere bei der Herstellung geeigneter Radverkehrs-
fuhrungen.

Kennzeichen des Szenarios 1 sind:

e Innerhalb des Kaiserslauterer Stadtgebietes wird ein zusammenhan-
gendes attraktives Netz an Radverkehrsfihrungen hergestellit.

e Bauliche Mangel beim FulRverkehr werden kurzfristig behoben.

e Verbesserungen im OPNV werden durch eine Behebung bestehender
Stérungen im Betriebsablauf, insbesondere durch die Wiederherstel-
lung / Ausweitung der Busbeschleunigung, erzielt, das derzeitige Lini-
enkonzept wird beibehalten.

e Verkehrsanlagen fur den Ful3-, Rad- und Busverkehr kdnnen zu Lasten
des ruhenden und flieRenden Kfz-Verkehrs hergestellt werden, wenn
dies zumutbar ist.

Handlungsstrategien des Szenarios 1 sind:

e Herstellung attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen entlang min-
destens einer Ost-West-Achse durch die Innenstadt als Schliisselstra-
tegie, dadurch wesentliche Verkirzung der Reisezeit bei der Erreich-
barkeit und der Durchquerung der Stadtmitte.
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Herstellung attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen entlang min-
destens einer Nord-Siud-Achse durch die Innenstadt als Schlisselstra-
tegie, dadurch wesentliche Verkirzung der Reisezeit bei der Durch-
guerung der Stadtmitte, sowie bei der Erreichbarkeit von Stadtmitte,
Hauptbahnhof, Schulen, Hochschule und TU.

Gewabhrleistung angemessener Grunzeiten fur den Ful3- und Radver-
kehr.

Zugige Herstellung von Barrierefreiheit, insbesondere an Knotenpunk-
ten, Beseitigung von Engstellen.

Ausweitung des Angebots an Radabstellanlagen im Umfeld von Zielen
und in dicht bebauten Wohngebieten.

Gezielte Behebung von Stérungen im Betriebsablauf und Beschleuni-
gung des Busverkehrs als Schlisselstrategie, um das bestehende Li-
niennetz zukunftssicher zu gestalten.

Szenario 2 ,geringere Forderung des Radverkehrs im Kernbereich, Schwer-

punkt Forderung des OPNV*

Grundsatz

Auf einen Neubau / Umbau von Verkehrsinfrastruktur in der Innenstadt wird
weitgehend verzichtet. Eine Verlagerung von Kfz-Fahrten soll in erster Linie
durch den Ausbau des OPNV-Angebots erzielt werden.

Die Kennzeichen des Szenarios 2 sind:

Behebung bestehender Stérungen im Betriebsablauf, insbesondere
durch die Wiederherstellung / Ausweitung der Busbeschleunigung.

Verkiirzung von OPNV-Reisezeiten im Binnenverkehr sowie im Quell-/
Zielverkehr.

Kurzfristige Behebung sicherheitsrelevanter Mangel beim Fuf3- und
Radverkehr.

Verkehrsanlagen fur den Busverkehr kénnen zu Lasten des ruhenden
und flieBenden Kfz-Verkehrs hergestellt werden, wenn dies zumutbar
ist.

Handlungsstrategien des Szenarios 2 sind:

Verkirzung und Beschleunigung der Fahrwege im Stadtkern, Vermei-
dung von Umwegfahrten auf der Fahrt zur zentralen Haltestelle Stadt-
mitte.
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Ausbau und Beschleunigung des OPNV-Angebots zwischen den Orts-
bezirken und der Stadtmitte, z.B. Dansenberg, Hohenecken.

Beschleunigung des OPNV-Angebots zwischen den Randern der In-
nenstadt und der Stadtmitte, z.B. Universitats-Wohnstadt, Bannjerrick.

Beschleunigung von Verbindungen durch die Innenstadt hindurch, z.B.
in die Gewerbegebiete.

Direkte Anbindung aller grof3eren Wohngebiete an den Hauptbahnhof.

Verbesserte Anbindung der Gewerbegebiete an den OPNV im Binnen-
und Quell- / Ziel-Verkehr.

Gewabhrleistung angemessener Griinzeiten fur den Ful3- und Radver-
kehr.

Zugige Herstellung von Barrierefreiheit, insbesondere an Knotenpunk-
ten, Beseitigung von Engstellen.

Ergdnzende Strategien zur Reduzierung von Treibhausgasen sind in beiden

Szenarien:

Die weiteren Baumafl3inahmen zur Umgestaltung der Stadtmitte erfol-
gen so, dass fir den Ful3-, Rad- und Busverkehr glinstige Bedingungen
geschaffen werden.

Verringerung von Emissionen durch Verkehrsverflissigung an Kkriti-
schen Knotenpunkten (Leistungsfahigkeiten) und Verkehrsverlangsa-
mung in sensiblen Bereichen.

Der Mobilitatsverbund wird durch umfassende Offentlichkeitsarbeit ge-
fordert.

Forderung der Angebotserweiterung von Car-Sharing und Fahrradleih-
systemen durch Bereitstellung von Flachen, Kooperationen mit den An-
bietern und Marketing.

Alternative Antriebe (Elektro, Brennstoffzelle ...) werden intensiv gefor-
dert und nehmen stark zu. Die Infrastruktur wird in der Innenstadt fla-
chendeckend ausgebaut.

Die Struktur der Parkgebuhren in der Stadtmitte wird so angepasst,
dass die Auslastung der Parkierungsanlagen verbessert wird und Park-
suchverkehr im oberirdischen Parkraumangebot verringert wird.
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13.3 Bewertung der Szenarien

Die in den Szenarien enthaltenen Mal3nahmen weisen je nach Umfang unter-
schiedlich starke Wirkungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl auf.

Die Forderung des Radverkehrs wirkt schwerpunktmaflig auf mittleren Entfer-
nungen bis 5 km. Dies entspricht im Wesentlichen den typischen Entfernun-
gen innerhalb der Innenstadt. Eine Verlagerung vom Kfz-Verkehr ist insbe-
sondere auf Verbindungen zu erwarten, die fir den Ful3verkehr zu lang sind
und abseits der auf die Stadtmitte ausgerichteten Buslinien liegen. Dies sind
z.B. tangentiale Verbindungen zwischen Stadtteilen oder Berufsverkehrsfahr-
ten in die Gewerbegebiete am Rand der Innenstadt. Mit Bike&Ride, z.B. am
Hauptbahnhof, kann der Radverkehr auch die offentlichen Verkehrsmittel er-
ganzen.

Durch den Ausbau der innerstadtischen Radverkehrsinfrastruktur wird insbe-
sondere die Alltagsmobilitat mit dem Rad gestarkt. Innerhalb der mittleren We-
gelangen sind dabei auch Verlagerungen vom Ful3verkehr und Busverkehr
auf den Radverkehr zu erwarten, vom FulRverkehr insbesondere auf Wegen
innerhalb des Stadtkerns, vom Busverkehr insbesondere im Ausbildungsver-
kehr, bei dem der Radverkehr bisher kaum eine Rolle spielt. Durch die zuneh-
mende Nutzung von E-Bikes treten Zuwachse beim Radverkehr auch auf lan-
geren und steigungsreichen Strecken auf, die grof3te Nachfrage wird jedoch
in der Innenstadt bewirkt.

Auf den Langstrecken tber 5 km und im Quell- / Ziel-Verkehr sind die Mog-
lichkeiten einer Verlagerung von Fahrten auf den Radverkehr begrenzt. Hier
kann der offentliche Verkehr seine Vorteile hinsichtlich der Reisezeit ausspie-
len, insbesondere auf den langen Aul3erorts-Strecken zwischen den Ortsbe-
zirken und der Innenstadt. Die Optimierung von Umsteigebeziehungen zum
Schienenverkehr und zum regionalen Busverkehr tragen zu einer Verlagerung
von Kfz-Fahrten im Quell- / Zielverkehr bei. Fir eine wesentliche Verbesse-
rung der Erreichbarkeit von Zielen im Stadtgebiet, insbesondere der Gewer-
begebiete, kdnnen zusétzliche Bahnhaltepunkte beitragen.

Die in den Szenarien hinterlegten Handlungsstrategien bertcksichtigen die
finanziellen Moglichkeiten der Stadt Kaiserslautern. Eine Vielzahl der Ansétze
zur Foérderung des Umweltverbunds kommt mit geringem baulichem Aufwand
aus. Nach Moglichkeit sollen kurzfristig kostengunstige Losungen, z.B. durch
geéanderte Fahrbahnmarkierungen, umgesetzt werden. Grofter Kostenpunkt
bei der Infrastruktur wird die Fortsetzung der Umgestaltung der Stadtmitte
sein, die jedoch Uber den verkehrlichen Nutzen hinaus eine Attraktivitatsstei-
gerung der Stadt Kaiserslautern bewirken wird.

Ein Ausbau des OPNV-Angebots wird nur mit einer deutlichen Erhéhung des
jahrlichen Betriebsaufwands maoglich sein, die zumindest in den ersten Jahren
nach der Umsetzung noch nicht durch entsprechende Fahrgeldeinnahmen
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gedeckt sein wird. Gerade auf den Langstrecken sind bei einer Angebotsver-
besserung jedoch Neukunden zu erwarten, insbesondere, wenn attraktive
Verbindungen erstmals hergestellt werden.

Investitionskosten werden im Folgenden fur die nachsten 15 Jahre (Planungs-
horizont 2030) grob geschétzt. Die laufenden Kosten werden nur auf die direkt
durch das MalRnahmenbindel verursachten Kosten bezogen. Betriebs- und
Unterhaltskosten, wie z.B. Stromkosten fir Lichtsignalanlagen werden hier
nicht unterstellt.

Szenario 1 Szenario 2
e Starke Radverkehrsforde- | ¢ Reduzierte Radverkehrs-
rung forderung
(Radverkehrsanlagen (Behebung von Méngeln
stadtweit, Erweiterung im Netz)
Querungsmaglichkeiten, | o Flschendeckende FuRver-
Schlusselmaflinahmen, kehrsférderung
Kampagnen) (Barrierefreiheit, Verbes-
Rad- /FulRverkehr | ¢ Flachendeckende Ful3ver- serung an Knotenpunkten,
kehrsforderung Verkehrssicherheit, Ein-
(Barrierefreiheit, Verbes- zelmaRnahmen)

serung an Knotenpunkten,
Verkehrssicherheit, Ein-
zelmalinahmen)

Investitionskosten Investitionskosten
ca. 5-6 Mio. € ca. 1-2 Mio. €
e Sicherung Betriebsstabili- |e Angebotsausweitung, Si-
tat, Beschleunigung cherung Betriebsstabilitat,
Beschleunigung
OPNV Investitionskosten
Investitionskosten ca. 3-4 Mio. €
ca. 0,5 Mio. € + zuzlglich laufender Kosten /
Jahr?!
e Verbesserung Leistungsfa- [ Verbesserung Leistungsfa-
higkeiten (Verkehrsfluss), higkeiten (Verkehrsfluss),
Verkehrsberuhigung, Opti- Verkehrsberuhigung, Opti-
Kfz-Verkehr mierung Parkraumbewirt- mierung Parkraumbeuwirt-
schaftung schaftung
Investitionskosten Investitionskosten
ca. 2-3 Mio. € ca. 2-3 Mio. €

21 7Zusatzlicher Betriebsaufwand durch die Angebotsausweitung muss im Rahmen der Betriebsplanung
ermittelt werden.
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Szenario 1

Szenario 2

e Starke Forderung des Mo-
bilitatsverbundes
(durch verstarkte Offent-

Mobilitatsverbund lichkeitsarbeit, Erweiterung

e Starke Forderung des Mo-
bilitatsverbundes
(durch verstarkte Offent-
lichkeitsarbeit, Erweiterung

SUMME | ca. 8,5-11 Mio. €

der Angebote) der Angebote)
Investitionskosten Investitionskosten
ca. 1-1,5 Mio. € ca. 1-1,5 Mio. €
Investitionskosten Invesutionskosten

ca. 7-10,5 Mio. €
+ zuzlglich laufender Kosten /
Jahr

Tabelle 13: Grobkosten Szenarienvergleich

Die geschatzten Grobkosten beziehen sich nicht auf grol3e Baumaflinahmen
wie z.B. den Umbau der Stadtmitte, Ausbau der Sudtangente, flachende-
ckende Umsetzung der Barrierefreineit (OPNV, FuRverkehr) sowie ggfs. an-
fallende Personalkosten. GroRRere Umgestaltungsmaflnahmen (z.B. Gestal-
tung der Ortsdurchfahrten) sollten im Rahmen von anstehenden Erhaltungs-
maflnahmen umgesetzt werden und sind in der Kostendarstellung nicht ent-
halten. Der tatsachliche Kostenanteil kann sich fur die Stadt Kaiserslautern
z.B. durch Forderungen oder andere Baulasttrager reduzieren.

alle Wegelangen

Prognose-Nullfall  Szenario 1

Szenario 2

m Pkw ®mOPNV mRad ®FuR

Abbildung 29: Verkehrsmittelanteile in Bestand, Prognose-Nullfall 2030 und Szenarien
(Modal Split Vergleich, Gesamtfahrten Binnenverkehr)
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Abbildung 29 zeigt die Verkehrsmittelanteile der Szenarien 1 bis 3 fur den
Binnenverkehr an einem Werktag.

Der Modal Split andert sich in den Szenarien zu Gunsten des Ful3-, Rad- und
offentlichen Verkehrs und zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs. In
Szenario 1 bewirkt die Férderung des Radverkehrs einen deutlichen Anstieg
des Radverkehrsanteils. Neben einem Rickgang des Anteils des motorisier-
ten Individualverkehrs von drei Prozentpunkten fuhrt dies auch zu leichten
Ruckgangen beim Ful3- und Busverkehr. In Szenario 2 nimmt der Anteil des
Busverkehrs leicht zu. Hinzu kommen weitere OPNV-Fahrten im Quell- / Ziel-
Verkehr, die in den Abbildungen nicht dargestellt sind. Die OPNV-Férderung
fuhrt zu keinen nennenswerten Rickgangen beim Ful3- und Radverkehr, der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs sinkt um 2 Prozentpunkte.

Eine weitere Auswertung wurde differenziert nach Wegelangen vorgenom-
men.

1-3km
5% 9
19% 24% 18%
Prognose-Nullfall ~ Szenario 1 Szenario 2 Prognose-Nullfall  Szenario 1 Szenario 2
mPkw EmOPNV mRad mFuR mPkw ®OPNV mRad H®FuR
5-10km
% 5% %
Prognose-Nullfall ~ Szenario 1 Szenario 2

mPkw mOPNV mRad mFuR

Abbildung 30: Entwicklung der Verkehrsmittelanteile nach Wegeldngen

13.4 Darstellung eines Vorzugsszenarios

Die Ergebnisse der Szenarienuntersuchung zeigen, dass fur eine deutliche
Verlagerung von Kfz-Fahrten, wie sie fur die angestrebte Reduzierung der
Treibhausgasemissionen erforderlich ist, Radverkehr und 6ffentlicher Perso-
nennahverkehr gemeinsam geférdert werden mussen. Hierbei missen jedoch
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Schwerpunkte gesetzt werden, um die finanziellen Mittel zielgerichtet einzu-
setzen. Bei dieser Kombination beider Szenarien ergeben sich fur das Vor-
zugsszenario Gesamtkosten von ca. 10-13,5 Mio. € (Investitionskosten).

Auch bei zunehmender Nutzung von E-Bikes liegt der Nachfrageschwerpunkt
im Radverkehr in der Innenstadt. Die Herstellung von attraktiven und sicheren
Radverkehrsanlagen fur die Alltagsmobilitat in der Innenstadt ist daher we-
sentlicher Bestandteil des Vorzugsszenarios. Dies betrifft zum einen die Rou-
ten in bzw. durch die Stadtmitte, zum anderen ist der Ausbau tangentialer
Verbindungen zur schnellen Anbindung von Zielen am Innenstadtrand wie
den Schulzentren, der TU und den Gewerbegebieten wichtig, um den Busver-
kehr in der Innenstadt sinnvoll zu erganzen. Dartber hinaus sollten fir ein
positives Radverkehrsklima auch die Verbindungen in die Ortsbezirke aufge-
wertet werden.

Die Forderung des offentlichen Verkehrs auf Langstrecken ist bei einem Mo-
bilitatsplan flur die Stadt Kaiserslautern in zweierlei Hinsicht begrenzt. Zum
einen ist die Verdichtung des Angebots in die Ortsbezirke vergleichsweise
aufwandig, da lange Strecken bei geringer Bevdlkerungsdichte befahren wer-
den. Zum anderen sind Verlagerungen vom Kfz-Verkehr im Quell- / Ziel-Ver-
kehr nur gemeinsam mit den regionalen Verkehrsmitteln moglich. Gleichzeitig
ist der OPNV so weiterzuentwickeln, dass in der Innenstadt die Nachfrage-
rickgange durch Verlagerungen zum Radverkehr so gering wie mdglich ge-
halten werden.

Ein erster Schritt muss daher sein, das derzeitige, durch fehlende Busbevor-
rechtigung an Signalanlagen und Baustellen beeintrachtigte Liniennetz wieder
zu stabilisieren, damit es mit den bisherigen Kostenstrukturen weiter betrieben
werden kann. Das Vorzugsszenario enthalt hierfur eine optimierte Liniennetz-
struktur im Stadtkern mit klar strukturierten und beschleunigten Linienwegen.

Eine Forderung des offentlichen Verkehrs auf Langstrecken muss am Innen-
stadtrand beginnen, indem die Verbindungen in vergleichsweise bevdlke-
rungs- bzw. arbeitsplatzstarke Gebiete wie die Universitats-Wohnstadt oder
den PRE-Park verbessert werden. Flr die ,echten® Langstrecken umfasst das
Vorzugsszenario eine verbesserte — d.h. mdglichst aus allen Stadtteilen eine
umsteigefreie — Verbindung zum Hauptbahnhof als regionaler Mobilitatsdreh-
scheibe, aber auch die Zielsetzung zuséatzlicher Bahnhaltepunkte im Stadtge-
biet, um Einpendler umsteigefrei an wichtige Ziele zu bringen.

Der hohe Anteil des Ful3verkehrs kann weiterhin gehalten werden, wenn die
genannten Malinahmen zur Férderung des Rad- und Busverkehrs so umge-
setzt werden, dass sie, z.B. bei der Herstellung von Barrierefreiheit, auch den
FulRverkehr beginstigen, keinesfalls aber, z.B. bei Griinzeiten und Flachen,
zu Lasten des Ful3verkehrs gehen. Dartber hinaus sind punktuelle Mangel
bei der FuRverkehrsinfrastruktur zu beheben.
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Im Sinne von ,Push & Pull“ werden Verlagerungen vom MIV auf den Umwelt-
verbund auch durch Restriktionen beim Kfz-Verkehr bewirkt. Das Vorzugs-
szenario enthalt keine stark restriktiven MalRnahmen. Als Handlungsstrate-
gien mit restriktiver Wirkung auf den MIV sind die Anderung der Parkgebiih-
renregelung in der Stadtmitte sowie die Einfihrung einer Parkraumbewirt-
schaftung an der TU enthalten. Eine weitere restriktive Wirkung fur den MIV
kann sich ergeben, wenn fir die Herstellung von Radverkehrsanlagen oder
Busbeschleunigung Fahrbahnflachen mit z.B. Parkplatzen oder Griinzeiten
fur den MIV entfallen. Dies wurde im Vorzugsszenario jedoch nicht bertick-
sichtigt.

Der Modal Split andert sich im Vorzugsszenario deutlich zu Gunsten des
Ful3-, Rad- und o6ffentlichen Verkehrs. Durch eine zielgerichtete Schwerpunkt-
setzung bei der Forderung des Umweltverbunds kénnen die Verlagerungswir-
kungen aus den Szenarien 1 und 2 zusammengefihrt werden.

Im Vorzugsszenario steigt der Anteil des Umweltverbunds gegeniber dem
Prognose-Nulifall 2030 um ca. 5 Prozentpunkte an allen Wegen an. Eine gro-
Bere Wirkung ergibt sich bei Betrachtung des Binnenverkehrs im Stadtgebiet
(siehe Abbildung 31).

Veranderung der Verkehrsmittelwahl im
Vorzugsszenario (Binnenverkehr)

15%
13%

II
11%

m M|V mOPNV ®Rad ®FuR

Abbildung 31: Veradnderung der Verkehrsmittelwahl im Vorzugsszenario
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14 Umweltbelastungen

Ein zentraler Baustein des Mobilitdtsplans Klima+ 2030 ist eine Abschatzung
der Reduzierung von Treibhausgasemissionen durch die vorgeschlagenen
Malinahmen. Basis fir diese Potentialanalysen ist zunachst eine Darstellung
der heutigen Situation. Hierzu wurde die Treibhausgasbilanz?? fiir den moto-
risierten Personenverkehr im Stadtgebiet Kaiserslautern berechnet.

Zur Berechnung der Bilanz wurden spezifische Parameter zur technischen
Energieeffizienz, Emissionsfaktoren und dem Einsatz fossiler und regenerati-
ver Energietrager im Verkehr, die auch dem Modell TREMOD?3 zugrunde lie-
gen, verwendet.

14.1 Bilanzierungsmethodik

Die Methodik der vorliegenden Treibhausgasbilanzen entspricht den Empfeh-
lungen fur eine Berticksichtigung des Verkehrs in kommunalen Treibhausgas-
bilanzen, wie sie vom Klima-Biindnis im Rahmen des Klimaschutz-Planers?*
formuliert worden sind. Fur die erfassten Verkehre werden die Emissionen der
Treibhausgase CO2, CHs und N20 in CO2-Aquivalenten fiir die direkten Ab-
gasemissionen und die Vorkette der Energiebereitstellung berechnet.

Der Mobilitatsplan Klima+ 2030 bezieht sich in seinem MalRnahmenkonzept
ausschlief3lich auf den Personenverkehr. In der Bilanzierung der Treibhaus-
gasemissionen wird die gesamte Fahrleistung des Kfz-Verkehrs inkl. Giter-
verkehr sowie des OPNV beriicksichtigt.

Bei einer CO2-Bilanzierung wird grundséatzlich zwischen Verursacher- und
Territorialprinzip unterschieden. Das Verursacherprinzip bilanziert CO2-Emis-
sionen auf Basis des durch die Bevolkerung erzeugten Verkehrs. Demnach
mussen die Emissionen nicht zwingend im Stadtgebiet freigesetzt werden.

22 CO2, CH4 und N20, angegeben in CO2-Aquivalenten

23 TREMOD ist Grundlage fiir die Emissionsberichterstattung der Bundesregierung. Mit dem Modell
kénnen die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte sowie einzelfahrzeugspezifische verbrauchs-
bzw. emissionsrelevante Parameter fur die Bezugsjahre 1960-2030 beriicksichtigt werden. TRE-
MOD wird fortlaufend aktualisiert und an aktuelle Entwicklungen im Verkehr angepasst. Das Modell
steht nur bestimmten Einrichtungen zur Verfigung.

24 Der Klimaschutz-Planer ist eine internetbasierte Software zum Monitoring des kommunalen Klima-
schutzes. Stadte, Gemeinden und Landkreise kdnnen damit Energie- und CO2-Bilanzen nach einer
deutschlandweit standardisierten Methodik erstellen. Dieser ist ab Mai 2016 verfiigbar und von Kom-
munen nutzbar (www.klimabuendnis.org).
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Fur die im Rahmen des vorliegenden Mobilitatsplans durchgefiihrten Berech-
nungen wurde das Territorialprinzip angewendet. Beim Territorialprinzip?® fan-
den alle CO2-Emissionen Bericksichtigung, die innerhalb des Kaiserslauterer
Stadtgebietes (innerorts, aulRerorts und auf den Autobahnabschnitten der A6
und A63) erzeugt werden (siehe Abbildung 32). Verkehrswege und die da-
zugehorigen Verkehrsmengen, die uUber die Stadtgrenze hinausgehen, wur-
den nur anteilig fur die Streckenabschnitte innerhalb des Stadtgebiets bertick-
sichtigt. Somit konnten alle Fahrleistungen und die damit verbundenen klima-
relevanten Emissionen innerhalb des Stadtgebietes berechnet werden. Dabel
war es irrelevant, ob der Verkehr durch die Bevdlkerung der Stadt oder durch
andere Personen (Pendler, Durchreisende, etc.) erzeugt wurde.

Zug-Fernverkehre und Flugverkehre konnten aufgrund fehlender Datenver-
fugbarkeit nicht nach dem Territorialprinzip abgegrenzt werden und sind des-
halb in der CO2-Bilanz des Verkehrs fur die Stadt Kaiserslautern nicht enthal-
ten.

CO,, CH,, N,0

&S

erkehr im Territorium:

Vorkette der Endenergie- Direkte Emissionen

bereitstellung

rat @ m

Binnenverkehr
® >

Zielverkehr Quellverkehr

Transitverkehr

Abbildung 32: Empfehlungen zu Bilanzgrenzen und Differenzierungen von kommuna-
len Treibhausgasbilanzen im Verkehr
(Quelle: IFEU 2014)

Bei der CO2-Bilanzierung wird weiterfiilhrend zwischen Auspuffemissionen,
die direkt beim Fahrzeugbetrieb anfallen ("tank-to-wheel" TTW) und vorgela-
gerten Emissionen fur die Bereitstellung des Endenergietragers (Kraftstoffe,
Strom) ("well-to-tank” WTT) unterschieden. Unter "well-to-wheel" (WTW) fasst
man beide Emissionsarten zusammen.

25 Das Territorialprinzip ist die gangige Berechnungsmethode in der heutigen Praxis der CO2-Bilanzie-
rung.
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Der Einbezug der WTT-Emissionen ist beziglich der Klimawirksamkeit des
Verkehrs wichtig, da fur das Klima sowohl die Auspuffemissionen als auch die
Emissionen des Kraftwerks von Bedeutung sind.

Bei einer Gesamtbetrachtung fir Deutschland Uber alle Sektoren, ist die Bi-
lanzierung nach TTW weitestgehend ausreichend, da eine solche Bilanz auch
den kompletten Umwandlungssektor (Kraftwerke, Raffinerien...) abdeckt.

Bei einer kommunalen Bilanz bzw. bei einer rein verkehrsbezogenen Betrach-
tung, wie die des Mobilitatsplans Klima+ 2030, ist ein objektiver Vergleich von
Verkehrsmitteln mit verschiedenen Energietréagern jedoch nur tber WTW

maglich.

14.2 Datengrundlagen

Datenquelle fur die Fahrleistungen, die der CO2-Berechnung zu Grunde ge-
legt wurden, ist das Verkehrsmodell der Stadt Kaiserslautern. Das Verkehrs-
modell umfasst die auf dem Stadtgebiet von Kaiserslautern verlaufenden Au-
tobahnabschnitte der A6 und A63, Bundesstralien, grenzuberschreitende
Landes- und Kreisstraf3en, sowie das gesamte stadtische Stral3ennetz.

Die jahrliche Fahrleistung des motorisierten Individualverkehrs im Stadtgebiet
Kaiserslautern wurde differenziert nach Fahrzeugkilometern auf der Auto-
bahn, Aul3erorts-Strecken (> 50 km/h) und Innerorts-Strecken (< 50 km/h)
ausgewertet. Zudem wurde eine Unterscheidung nach Pkw, leichten Nutzfahr-
zeugen (LNF) und Lkw sowie dem OPNV (Linienbusse des Stadtverkehrs)
vorgenommen.

Tabelle 14 zeigt die Fahrzeugkilometer pro Jahr im Bezugsjahr 2015:

Fahrzeug-km / Jahr Nli]rf\;v?gﬁp'
Motori- Pkw leichte Nutz- | Lkw (>3,5t) | Stadtbus
sierte fahrzeuge
Zweirader (<3,5t)
Autobahn | 1.893.000| 251.473.000 17.035.000 | 49.428.000
AuflBerorts | 6.643.000| 185.586.000 15.362.000| 6.482.000 3.001.000
Innerorts | 10.426.000| 322.504.000 14.596.000| 9.724.000
SUMME 18.962.000| 759.563.000 46.993.000 | 65.634.000 | 3.001.000
Tabelle 14: Fahrzeugkilometer Stadtgebiet Kaiserslautern pro Jahr (2015)

Das Fahrtenaufkommen im Verkehrsmodell kann differenziert nach den Ver-
kehrsarten Binnenverkehr, Quell-Ziel-Verkehr und Durchgangsverkehr aus-
gewertet werden. Hierdurch kann der Anteil der einzelnen Verkehrsarten auf
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einzelnen Stral3enabschnitten und die Auswirkungen einzelner Malinahmen
auf die unterschiedlichen Verkehrsarten ermittelt werden. Das Fahrtenauf-
kommen nach Verkehrsarten ist fir den Bestand in Kapitel 7.3 dargestellt.
Bei den Verkehrsarten unterscheiden sich Pkw- und Lkw-Verkehr stark: rund
85% des Pkw-Verkehrs sind Binnen- und Quell-Ziel-Verkehr, wahrend beim
Lkw-Verkehr der Durchgangsverkehr mit knapp 60% Uberwiegt.

14.3 Territoriale Energie- und CO2-Bilanz — Bestand

Fur die Berechnung der Treibhausgasemissionen wurden die im Klimaschutz-
Planer bzw. dem TREMOD hinterlegten Emissionswerte verwendet. Dem-
nach waren der motorisierte Individualverkehr und der OV im Jahr 2015 ins-
gesamt fur Treibhausgasemissionen in Hohe von etwa 237.000 Tonnen im
Stadtgebiet Kaiserslautern verantwortlich. Die CO2-Bilanz fir das Jahr 2015
istin Abbildung 33 dargestellt.

Treibhausgasemmissionen in CO2-Aquivalenten
in Kaiserslautern 2015 (Ist-Zustand)

180.000 163.800
< 160.000 Gesamt
< 140.000
g 120.000 237.000 t CO,
€ 100.000
£ 80.000
T 60.000 55.400
5:: 40.000
8 20.000 2 000 I 11. 40(' 4.100
0 . — | [ |

kw LNF (<3,5t) Lkw (>3,5t) Stadtbus

B Autobahn ® AuRerorts Innerorts Summe

Abbildung 33: COz2Bilanz im Stadtgebiet Kaiserslautern 2015

14.4 Territoriale Energie- und CO2-Bilanz — Prognose-Nullfall 2030

Die Verkehrsmengen in Kaiserslautern steigen bis zum Prognosehorizont
2030 im Vergleich zum Bestand leicht an. Der Zuwachs konzentriert sich da-
bei groRenteils auf die zusatzlichen Kfz-Verkehrsmengen durch den Ausbau
der A6. Da die Autobahn das Stadtgebiet entlang der maximalen Ost-West-
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Ausdehnung auf einer Lange von rund 18 km durchquert, tragt der zuneh-
mende Durchgangsverkehr insbesondere beim Lkw-Verkehr in hohem Malie
zu den Treibhausgasemissionen bei.

Trotz der Verkehrszuwéachse fuhren Technikverbesserungen hinsichtlich der
Fahrzeugemissionen bis 2030 zu einer Reduzierung der CO2-Emissionen im
Stadtgebiet von Kaiserslautern. Abbildung 34 zeigt die CO2-Bilanz fur den
Prognose-Nullfall 2030. Im Vergleich zum Bestand nimmt der CO2-Ausstol
um ca. 14% ab. Die Entwicklung ist fur die einzelnen Verkehrsarten unter-
schiedlich. Wahrend die CO2-Emissionen beim Binnenverkehr und Quell- /
Ziel-Verkehr durch die Technikverbesserungen stark zurtickgehen, wird diese
Entwicklung beim Durchgangsverkehr durch stark ansteigende Kfz-Verkehrs-
mengen ausgeglichen. Hier kommt es zu einer leichten Zunahme des COz2-
Ausstol3es.

Treibhausgasemmissionen in CO2-Aquivalenten
in Kaiserslautern 2030 (Prognose-Nullfall)
180000 Gesamt
— 160.000
§ 140.000 128.900 203.000 t CO,
g 120.000
& 100.000
g foo 59.400
g 60.000
& 40000
g 20000 2.000 I [ 3.000 I 3.300
0 o —— — —
MZR Pkw LNF (<3,5t) Lkw (>3,5t) Stadtbus
B Autobahn m® Aullerorts Innerorts Summe

Abbildung 34: CO2Bilanz im Stadtgebiet Kaiserslautern Prognose-Nullfall 2030

14.5 Territoriale Energie- und CO2-Bilanz — Vorzugsszenario

Die Forderung des Umweltverbundes und die damit verbundene Verlagerung
von Kfz-Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fihren gegentber den
Werten des Prognose-Nullfalls zu einer weiteren Reduktion der CO2-Emissi-
onen. Die daraus resultierenden Verdnderungen sind der Abbildung 35 zu
entnehmen. Die CO2-Emissionen im Stadtgebiet Kaiserslautern reduzieren
sich im Vorzugsszenario im Vergleich zum Basisjahr 2015 um etwa 19%.
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Mit den Handlungsstrategien des Vorzugsszenarios lasst sich der CO2-Aus-
stol3 im Wesentlichen beim Pkw im Binnen- und Quell- / Zielverkehr reduzie-
ren. Bei den Emissionen der Fahrzeuge im Durchgangsverkehr ergeben sich
keine Anderungen.

Treibhausgasemmissionen in CO2-Aquivalenten
in Kaiserslautern 2030 (Vorzugsszenario)
180.000
’g 160.000 Gesamt
2 140.000 119.000 193.000 t CO,
é 120.000
§ 100.000
@ 80.000 59.600
f;s; 60.000
§ 40.000
’;& 20.000 1.900 I . 8.400 I 3.700
(&) 0 _— I — — —
MZR Pkw LNF (<3,5t) Lkw (>3,5t) Stadtbus
B Autobahn M AulRerorts Innerorts Summe

Abbildung 35: COzBilanz im Stadtgebiet Kaiserslautern Vorzugsszenario
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15 MalRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

15.1 Methodisches Vorgehen

Das MalRBhahmenkonzept setzt einen Rahmen fur die Mobilitatsentwicklung in
Kaiserslautern fur die nachsten 10 bis 15 Jahre. Es werden Aussagen zu den
grundlegenden Netzen und Infrastruktureinrichtungen fir alle Verkehrsarten
getroffen. Hierzu gehoéren bauliche und betriebliche Malinahmen ebenso wie
verkehrslenkende und verkehrsrechtliche Regelungen. Wichtig sind die ganz-
heitliche Betrachtung des Verkehrssystems mit seinen verschiedenen Ver-
kehrstragern sowie die Beachtung von Abhangigkeiten und Wechselwirkun-
gen.

Das MalRnahmenkonzept besteht aus verkehrsmittelbezogenen Handlungs-
feldern fur den

e Radverkehr
o Fulverkehr
o Offentlichen Personennahverkehr
e Kfz-Verkehr
sowie aus verkehrsmittelibergreifenden Querschnittsthemen.

Die Handlungsfelder sind aus den vorausgehenden Schritten der Analyse, der
Ziele und Qualitatsstandards sowie dem ,Vorzugs-Szenario“ entwickelt und
bauen auf dem Prognose-Nullfall 2030 auf. Aus der Uberlagerung der Hand-
lungsfelder entsteht das Malinahmenkonzept.

Die Umsetzung der in den Handlungsfeldern enthaltenen Maflinahmen sollte
stufenweise (kurz-, mittel- und langfristig) erfolgen. Daneben gibt es Mal3nah-
men, die kontinuierlich anfallen oder Uber einen langeren Zeitraum zu entwi-
ckeln sind.

Das MalRnahmenkonzept enthéalt im Wesentlichen Mal3nahmen, die in der
Entscheidungskompetenz der Stadt Kaiserslautern liegen. Vereinzelt sind
auch MaRnahmen (z.B. fiir klassifizierte Stralen oder fiir den OPNV) einbe-
zogen, die in Abstimmung bzw. in der Verantwortung anderer Akteure (z.B.
Stral3enbaulasttrager etc.) umzusetzen sind. Die Umsetzung selbst unterliegt
dabei, ebenso wie die Planung, einem Prozess, in dem Empfehlungen auf-
grund sich andernder Randbedingungen ggfs. modifiziert werden mussen.

Mithilfe einer regelmé&figen Evaluation bzw. eines Controllings sollen die kiinf-
tige Verkehrsentwicklung in Kaiserslautern und die Wirkungen der Maf3nah-
men Uberprift werden. Die Ergebnisse kdnnen, falls unerwtinschte Wirkungen
eintreten oder die Ziele nicht im gewinschten MalRe erreicht werden, als
Grundlage zur Nachjustierung des MalRnahmenkonzeptes verwendet werden.
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15.2 Verkehrsmittelbezogene Handlungsfelder
15.2.1 Radverkehr

Insgesamt soll die Attraktivitat des Radverkehrs gegentber dem Kfz-Verkehr
deutlich gesteigert und der Radverkehrsanteil weiter erhoht werden. Da Rad-
verkehrsplanung eine Angebotsplanung ist, setzt eine Radverkehrsférderung
immer die entsprechenden finanziellen und personellen Ressourcen voraus.
Diese beinhalten nicht nur die Verbesserung bzw. Herstellung der geeigneten
Infrastruktur, sondern auch weiche Mal3nhahmen, wie z.B. Kommunikation,
Marketing etc. Um die gewlnschten Verbesserungen zu erreichen, sollte der
Radverkehr kontinuierlich geférdert werden. Der Nationale Radverkehrsplan
2020 (NRVP 2020) liefert grobe Orientierungswerte zum Finanzbedarf fur die
Radverkehrsférderung. Stadte, Gemeinden und Landkreise kénnen gemani
NRVP in drei unterschiedliche Entwicklungsstadien eingestuft werden:

e Einsteiger: Kommunen, die am Anfang der Radverkehrs-
forderung stehen

e Aufsteiger: Kommunen, die in der Radverkehrsforderung
bereits fortgeschritten sind

e Vorreiter: Kommunen mit einem hohen Niveau der
Radverkehrsférderung

Aufgrund der vorhandenen Infrastruktur und des ermittelten Radverkehrsan-
teils kann die Stadt Kaiserslautern dem Entwicklungsstadium ,Einsteiger” zu-
geordnet werden. Aus Tabelle 15 kann der gemald NRVP erforderliche Fi-
nanzbedarf flr die verschiedenen Bereiche der Radverkehrsforderung ent-
nommen werden. Der Bedarf bezieht sich jeweils auf € pro Einwohnerin bzw.
Einwohner und Jahr. Die Spannbreiten entsprechen laut NRVP den unter-
schiedlichen Ausgangssituationen bzw. Perspektiven. Fur Kaiserslautern
wuirde dies jahrlichen Haushaltsmitteln von etwa 820.000 — 1.810.000 € (ge-
rundet) entsprechen.

6,10 - 1,10-2,50 € | 0,50 € 0,50~ 8,20 -

Einsteiger 13,10 € 2,00 € 18,10 €

* Um-/ Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung, ** z.B. Kommunikation, *** Fahrradverleihsysteme, Fahr-
radstationen

Tabelle 15: Finanzbedarf fiir die Radverkehrsforderung (in € pro EW und Jahr)
(Quelle: BMVBS, Nationaler Radverkehrsplan 2020)

Gesamtstadtisch wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz angestrebt
(siehe Plan 25.1a und Plan 25.1b), das sicheres und attraktives Radfahren
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nicht nur auf separaten Wegen und in Wohnquartieren, sondern in allen Stra-
Ren ermoglicht. Dies ist wichtig, da in den meisten Stral3en Kaiserslauterns
Verkehrsquellen und -ziele (Wohnungen, Arbeitsplatze, 6ffentliche Einrichtun-
gen, Geschafte usw.) liegen. Zudem ist der Radverkehr umwege- und stei-
gungsempfindlich und braucht somit direkte und, sofern méglich, steigungs-
arme Verbindungen.

Im Sinne eines stadtvertraglichen Verkehrs sollte auRerdem das Miteinander
der Verkehrsarten im Stral3enraum gefordert werden, soweit dies angesichts
der Verkehrsbelastungen vertretbar ist. Eine Mischung des Radverkehrs mit
dem Kfz-Verkehr ist in den meisten Fallen vertraglicher als eine Mischung mit
dem FulRverkehr.

Radverkehr auf der Fahrbahn soll entsprechend der heutigen Rechtslage
(StvO 2013 und VwV-StVO 2013) die Regel sein. Entsprechend den Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) ist Radverkehr auf der Fahrbahn bei
hoheren Kfz-Belastungen nur in Verbindung mit Radfahr- oder Schutzstreifen
und / oder reduzierten Geschwindigkeiten vertraglich.

3 e ; o AR |

Abbildung 36: Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Eine Route im Radverkehrsnetz bedeutet nicht zwangslaufig, dass sie Rad-
verkehrsanlagen aufweist. Auf einigen Abschnitten wird der Radverkehr in
Kaiserslautern im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, wo die zulassige
Kfz-Hdchstgeschwindigkeit 50 km/h betragt. Fur diese Bereiche sollte Gber
geeignete MalRnahmen zur Verbesserung der Situation fir den Radverkehr
nachgedacht werden. Unabhangig von Verkehrsmengen und Schwerver-
kehrsanteilen sind im Allgemeinen je nach Situation folgende nicht-bauliche
MalRnahmen denkbar.

1. Prufen, ob Schutzstreifen moglich sind. Fur beidseitige Schutzstreifen
muss die Fahrbahn 7,00 m breit sein. Nach geltender Rechtslage sind
Schutzstreifen nur innerorts moglich. Gegenwartig laufen Modellversu-
che, um die Wirksamkeit von Schutzstreifen auf AuRerorts-Strecken zu
prufen.
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2. Wenn Schutzstreifen nicht méglich sind, kénnen Fahrradpiktogramme
am rechten Fahrbahnrand verdeutlichen, dass Fahrrader in diesem Be-
reich die Fahrbahn nutzen. Dies bietet sich insbesondere auf Strecken
an, in deren Verlauf gute Radverkehrsanlagen grundsatzlich vorhan-
den sind, aber auf einem bestimmten Streckenabschnitt nicht weiter-
gefiihrt werden konnen.?®

3. Prifen, ob eine Geschwindigkeitsreduzierung (T30) mdglich ist. Eine
Reduzierung der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit verbessert die
Vertraglichkeit von gemeinsamer Nutzung der Fahrbahn. Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung kann auch mit Schutzstreifen kombiniert
werden.

Erganzend zur Sicherstellung des Radverkehrs in allen StraRen sollten fur
wichtige Verbindungen attraktive Fahrradachsen geschaffen werden (siehe
Schlisselmalinahmen). Zusatzlich ist es wichtig, an nachfragestarken Zielen
des Radverkehrs sowie an Verknipfungspunkten (Bahnhof, einzelne Halte-
stellen) geeignete Radabstellanlagen vorzusehen.

Abbildung 37: Fahrradabstellanlagen (Fahrradboxen abschlieBbar, Uberdachte
Anlehnbigel)

26 Esist nicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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Durch die Verlegung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Kfz-Fahrbahn
(z.B. in Kombination mit Schutzstreifen) erhéht sich auch an den signalisierten Kno-
tenpunkten der Bedarf an einer Verbesserung der Radverkehrsfiihrung. Dabei spielt
vor allem das Linksabbiegen eine bedeutende Rolle fiir ein zligiges Vorankommen
im Alltagsverkehr. Wahrend eine Fihrung im Seitenraum haufig mit dem sogenann-
ten ,Inselhlipfen” verbunden ist, ermdglicht eine Fiihrung auf der Fahrbahn in der
Regel ein direkteres Linksabbiegen. Hierbei kommen haufig aufgeweitete Radauf-
stellstreifen (ARAS) bzw. vorgezogene Haltelinien fir den Radverkehr zum Einsatz
(siehe z.B. Abbildung 36).

Das Offnen von EinbahnstraRRen fiir den Radverkehr bedeutet in vielen Fallen ein
Vermeiden von Umwegen und ist dariber hinaus haufig eine sehr einfache (und
kostenglinstige) Malinahme, den Radverkehr zu fordern. In Kaiserslautern gibt es
bereits Einbahnstral3en, die fir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet sind. An
den noch nicht freigegebenen Abschnitten sollte eine Freigabe Uber die Zusatzzei-
chen 1022-10 (,Radfahrer frei®), 1000-32 (,Radfahrer von links und rechts*) und
1000-33 (,Radfahrer im Gegenverkehr) gepriift werden. Gleiches gilt fiir die Offnung
von Sackgassen fur den Ful3- und Radverkehr tber die StVO.

Problematisch sind die Enden von Radverkehrsanlagen dann, wenn der Kfz-Verkehr
nur unzureichend Uber den Wechsel des Radverkehrs auf die Fahrbahn informiert
ist. An den betroffenen Stellen sollten Ausleitungen hergestellt werden, um Radfah-
rende sicher von einer Radverkehrsanlage in den Mischverkehr auszuleiten. Je nach
Kfz-Verkehrsmenge und Schwerverkehrsanteil ist in der Entwurfs- und Ausfiihrungs-
planung jeweils zwischen einem einfachen Einleiten oder einer aufwéandigeren und
teureren MalRnahme abzuwagen. Je nach Situation kann eine einfache Markierung
die Situation bereits verbessern. Es kann hilfreich sein, die Fahrbahnbenutzung
durch Radverkehr durch einige Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn zu verdeutli-
chen.

An Ubergangen zwischen der Fahrbahn und Radwegen sowie an Querungsstellen
(Furten) fir Ful3- und Radfahrende sollten Bordsteinabsenkungen im gesamten
Stadtgebiet auf ihre Hohe Uberprift werden.

Um die Attraktivitat des Radverkehrs weiter zu steigern, kommt der Bereitstellung
von ausreichenden und den Standards entsprechenden Radabstellanlagen eine be-
deutende Rolle zu. Moderne Radabstellanlagen sollten schnell und bequem zugang-
lich, sicher (gute Anschlielmaoglichkeit fir den Fahrradrahmen) und witterungsge-
schiitzt sein. Uberdachte Fahrradabstellanlagen verbessern dariiber hinaus den
Komfort und schiitzen das abgestellte Fahrrad vor schlechter Witterung. Auch Fahr-
radboxen (,Minigaragen fur Fahrrader®) sind an geeigneten Stellen, wie z.B. Ver-
knipfungspunkten denkbar. Diese bieten optimalen Schutz vor Wetter, Diebstahl
und Vandalismus. Eine Erweiterung von Fahrradboxen stellen Fahrradparkh&duser
bzw. Bike+Ride-Anlagen dar. Diese eignen sich vor allem fir Bahnhéfe und Bahn-
haltepunkte sowie an wichtigen Zielen und Wohnquartieren. Sie sind in der Regel
Uberdacht und aufgrund der geschlossenen Raume kdnnen die Fahrrader diebstahl-
sicher abgestellt werden. Daruber hinaus werden haufig weitere Serviceleistungen,
wie z.B. Service-Stationen angeboten. Diese Stationen kdnnen mit Personal oder
als Self-Service-Stationen betrieben werden. Hierbei wird dann bspw. Werkzeug fur
kleinere Reparaturen zur Verfligung gestellt.
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. Das derzeit lediglich fur touristische Routen (z.B. Barbarossa-Radweg, Lautertal-
Radweg und Pfalzerwald Tour) vorhandene Wegweisungssystem sollte durch wich-
tige Ziele und Routen des Alltagsverkehrs erganzt und zu einem ganzheitlichen und
durchgangigen Wegweisungssystems im Freizeit- und Alltagsradverkehr erweitert
werden.

MaRnahmen

M Optimierung der Fihrung des Radverkehrs an signalisierten Knotenpunkten

M Prifung der Freigabe von EinbahnstrafRe und Sackgassen

M Optimierung der Ubergange zwischen Seitenraum und Fahrbahn

M Optimierung von Bordsteinabsenkungen

M Verbesserung der Fahrradabstellanlagen
(Erweiterung des vorhandenen Angebotes, Austausch vorhandener aber nicht ge-
eigneter Abstellmoglichkeiten in geeignete Anlagen mit guten AbschlieBmadglich-
keiten und ggfs. Uberdachung, Bau von ausreichend dimensionierten B+R-Anla-
gen)

M Ergadnzung der Wegweisung

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Ggfs. Planung und Inbetriebnahme neuer Bahn- bzw. Bushaltepunkte
Im Zusammenhang mit Mal3nhahmen zum B+R

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch O hoch hoch kurzfristig
O mittel mittel O mittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
StralRenverkehrsbehodrde (Referat Recht u. Ordnung)
Stral3enbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)

Ggfs. DB Station&Service flr B+R an Bahnhofen u. Haltepunkten
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Das Angebot eines liickenlosen Radverkehrsnetzes (siehe Plan 25.1a und Plan 25.1b) mit
geeigneten und den Richtlinien entsprechenden Anlagen stellt einen wichtigen Baustein der
Radverkehrsforderung dar. Der Radverkehr kann Uber verschiedene Fuhrungsformen, wie
z.B. auf gemeinsamen oder getrennten Geh- und Radwegen, Radfahrstreifen, Schutzstrei-
fen oder im Mischverkehr / auf FahrradstraBen gefiihrt werden. Die Wahl der geeigneten
Fuhrungsform hangt hierbei jeweils von den értlichen Gegebenheiten (StraRenraumbreiten,
Verkehrsbelastungen etc.) ab und muss im Einzelfall geprift werden.

Malnahmen

M Herstellung von geeigneten Radverkehrsanlagen

- heue Radverbindung nérdlich zwischen Siegelbach und Otterbach (Bachbahnrad-

weg)

- neue Radverbindung als Verbindung von Erlenbach zur L389

- Engelshof (Erzhutter Str.)

- Kaiserberg (Teilabschnitt Lauterstr.)

- Innenstadt (Donnersbergstr.)

- Innenstadt (Friedenstr.)

- Innenstadt (Hilgardring)

- Innenstadt (Gersweilerweg)

- Innenstadt (Teilabschnitt Lauterstr)

- Innenstadt (Teilabschnitt Kénigstr.)

- Innenstadt (Teilabschnitt Rudolf-Breitscheid-Str.)

- Innenstadt (Teilabschnitt Pirmasenser Str.)

- Innenstadt (Teilabschnitt Logenstr.)

- Innenstadt (Brandenburger Str.)

- Innenstadt (Reichswaldstr.)

- Innenstadt (Teilabschnitt Pariser Str.)

- Innenstadt (Merkurstr.)

- neue Radverbindung noérdlich der DB-Gleise zwischen Innenstadt und
Einsiedlerhof

- nheue Radverbindung zwischen Merkurstr. und Hohenecken (B270)

- neue Radverbindung zwischen Hohenecken und der TU

- neue Radverbindung zwischen der TU und Dansenberg

- neue Radverbindung zwischen der TU bzw. Innenstadt und
Méolschbach

- Innenstadt (Teilabschnitt Im Jungwald)

- Innenstadt (Teilabschnitte Kantstr.)

Abhéngigkeiten und Zielkonflikte

. Geschwindigkeitsanpassungen (Tempo 30) im Kfz-Verkehr
) ggofs. Entfall von Parkstéanden
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Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch hoch hoch O kurzfristig
O mittel O mittel O mittel mittelfristig
O niedrig [ niedrig [ niedrig langfristig
[X] prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenverkehrsbehdrde (Referat Recht u. Ordnung)
e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

e Ggfs. weitere StraRenbaulasttrager wie LBM

e Ggfs. DB Netz fur Strecken entlang der Bahnlinien
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Lichtsignalanlagen, Fu3gangeruberwege, Mittelinseln, etc. bieten dem Radverkehr als Que-
rungsstellen die Mdglichkeit des sicheren Uberquerens der Fahrbahn und fiihren somit zu
einer hoheren Verkehrssicherheit. Insbesondere aul3erorts stellt das Queren von Hauptver-
kehrsstral3en fir den Radverkehr oft ein Problem dar. Ziel der MalRnahme soll es daher sein,
entlang des definierten Radverkehrsnetzes fehlende Querungsstellen sukzessive zu ergan-

zen.

MalRnahmen
M Herstellung von fehlender Querungsmaglichkeiten
M Verbesserung vorhandener Querungsmaglichkeiten

(z.B. fehlende Signale fur den Radverkehr an Lichtsignalanlagen, fehlende Furt-
markierung, schlechte Einsehbarkeit etc.)

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Herstellung ggfs. im Zusammenhang mit Querungen im FulRverkehr sinnvoll
o ggofs. Entfall von Parkstéanden
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch [ hoch ] hoch [X] kurzfristig
O mittel mittel O mittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e StralRenverkehrsbehorde (Referat Recht u. Ordnung)
e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 1 17



Mobilitatsplan Klima+ 2030

R+T Kaiserslautern
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

Verkehrs-

planung

=Yezo N ™ 1k

. Neben der Erhdhung der allgemeinen Verkehrssicherheit verbessert eine Reduzie-
rung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit die Vertraglichkeit der gemeinsamen
Nutzung von Radverkehr und MIV auf der Fahrbahn. Die Geschwindigkeitsreduzie-
rung kann, wenn notwendig, auch mit Schutzstreifen kombiniert werden. Eine Ab-
wagung der Abhangigkeiten und Zielkonflikte sowie eine Priifung der Anordnung ei-
ner zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf den festgelegten Strecken
durch die StraRenverkehrsbehoérde ist wichtiger Bestandteil dieser MaRnahme
(siehe auch Kfz-Maflinahmen).

o Die Rutschhofstral3e als Verbindung zwischen Innenstadt und Wiesenthalerhof stellt
eine wichtige Route im Radroutennetz sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr
dar. Es hat sich allerdings gezeigt, dass die angeordnete Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h auf diesem Streckenabschnitt, auch aufgrund der Ortsrandlage, von den
Kfz selten eingehalten wird. Dies fuhrt immer haufiger zu Verkehrssicherheitsprob-
lemen. Ziel der MalRBhahme muss es sein, durch geschwindigkeitsdampfende Mal3-
nahmen und verstarkte Kontrollen der Geschwindigkeiten, die Sicherheit der Rad-
fahrenden zu erhdhen.

MaRnahmen

M Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf 30 km/h
- Siegelbach (Teilabschnitt Erfenbacher Str.)
- Erfenbach (Teilabschnitt Siegelbacher Str.)
- Erlenbach (Im Wiesental)
- Morlautern (Teilabschnitt Otterberger Str.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Mannheimer Str.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Burgstr.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Richard-Wagner-Str.)
- Innenstadt (Fackelwoogstr.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Pirmasenser Str.)

M Geschwindigkeitsdampfende Malinahmen
zur Sicherung des Radverkehrs (Ritschhofstraf3e)

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Abzustimmen mit dem Stadtbusbetreiber (Umlauf- und Fahrplanzeiten)

im Rahmen der gesetzlichen Mdglichkeiten der StvVO
im Zusammenhang mit Kfz-MaZnahme

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
O hoch [ hoch hoch kurzfristig
mittel O mittel O mittel mittelfristig
O niedrig niedrig [ niedrig [ 1angfristig
[ prozesshaft

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 1 18



Mobilitatsplan Klima+ 2030

R+T Kaiserslautern

MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

Verkehrs-
planung

Akteure und sonstige Bemerkungen

e StralRenverkehrsbehdrde (Referat Recht u. Ordnung)
e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)
e Ggfs. Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und weitere Busunternehmen)
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SchlisselmalRnahmen Radverkehr

Beim Radverkehr kdnnen in Kaiserslautern, insbesondere in der Innenstadt,
noch deutlich hdhere Verkehrsmittelanteile erreicht werden (siehe auch Kapi-
tel 3). Das derzeit grol3te Hemmnis ist das noch lickenhafte Streckennetz der
Radverkehrsinfrastruktur. Daher wurde eine Grundstrategie entwickelt, um
die wichtigen Achsen in bzw. durch die Innenstadt zu starken. Der Umsetzung
der SchlusselmaRnahmen sollte daher hochste Prioritdt zukommen.

Die wichtigen Radverkehrsachsen (siehe Abbildung 38) bilden hierbei ganz-
heitliche Verbindungen fir den Radverkehr zwischen wichtigen Zielen in und
um die Innenstadt. Es wurde darauf geachtet, dass sich ,gestarkte” Achsen
sowohl in Ost-West- als auch in Nord-Sud-Ausrichtung durch die Innenstadt
erstrecken.

4 ) |

Abbildung 38: Starkung wichtiger Radverkehrsachsen

Als wichtige Ziele seien hierbei die Stadtmitte, das neu in Entwicklung ste-
hende Pfaff-Gelande, der Hauptbahnhof, die TU (inkl. der angrenzenden In-
stitute) sowie das Schulzentrum Sitd an der KantstraRe bzw. Im Stadtwald
genannt. Erganzt werden die Achsen durch die Ost-West-Verbindungen tber
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Pariser StralRe/ Hellmut-Hartert-Stral3e, Mannheimer Stral3e << Donnersberg-
stralRe und Parkstral3e<> Augustastralie.

Andere wichtige Achsen im Stadtgebiet, wie z.B. Hochschule&Kamm-
garn&Gartenschau, sind bereits zum jetzigen Zeitpunkt gut abgedeckt.

In den SchlisselmalRnahmen enthalten sind auch Teile des vorangegangen
aufgezeigten MalRnahmenspektrums, wie z.B. die Herstellung von geeigneten
Radverkehrsanlagen. Erganzt wird dieses Spektrum in den Schlisselmal3-
nahmen durch weitere im Folgenden aufgefuhrte MaRnahmenbtindel.

Freigabe der Ful3gangerzone fur den Radverkehr

Die Malinahme beinhaltet die Freigabe der FuRgadngerzone (Achse Pirma-
senser Stral3e< Kerststral3e< Marktstral3e).
N

ZONE

o>

frei

Abbildung 39: Vorschlag fiur Beschilderung der FulRgangerzone
(Verkehrszeichen 242.1 StVO, Zusatzzeichen 1022-10 StVO)

Es wird vorgeschlagen, die Ful3gangerzone in diesem Bereich in einem Test-
versuch fur den Radverkehr freizugeben. Auf entsprechenden Plakaten sollte
daruber hinaus gegenseitige Ricksichtnahme und ein gutes Miteinander be-
worben werden. Dabei sollten Radfahrende ,verkehrserziehend® darauf hin-
gewiesen werden, dass Fuldganger in einer Ful3gangerzone zu schitzen sind.
Der Radverkehr muss sich hier gemafld StvVO unterordnen und seine Ge-
schwindigkeit anpassen. Fir den Testversuch wird zudem empfohlen, beson-
ders kritische Stellen in regelmaRigen Abstanden zu tberprifen (z.B. mit Vi-
deokameras), um die Vertraglichkeit einer Freigabe nach der Testphase stich-
haltig evaluieren zu kénnen.

Abbildung 40 zeigt einen Vorschlag fur eine zusatzliche Beschilderung an
den entsprechenden Ful3gdngerzonen-Zugangen. Insbesondere in einer
Testphase ist es wichtig alle Nutzer gleichermal3en tGber die neuen Regelun-
gen zu informieren und aufmerksam zu machen, um ein gutes Miteinander in
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diesen sensiblen Bereichen zu erreichen. Testphasen mit gleichem Schild ha-
ben z.B. in der Stadt Bad Durkheim auf3erst positive Effekte erzielt und zu
einer dauerhaften Freigabe der FuRgangerzone gefihrt.

Riicksicht hat

Vorfahrt
°

TRAO

Liebe Mitblrgerinnen und Mitbiirger,

flr die Dauer eines Verkehrsversuchs wird die FuRB-
gangerzone (Pirmasenser Str.<>Kerststr.<>Marktstr.)
fir den Radverkehr freigegeben.

Wenn sich ein gutes Miteinander von Ful3- und Rad-
verkehr einstellt, kann dies eventuell zu einer Dauer-
|6sung werden.

So lange der Verkehrsversuch lauft, ist es zulassig, mit
maRiger Geschwindigkeit durch diesen Bereich der
FulRgangerzone Rad zu fahren.

Wir bitten um Ricksicht und Aufmerksamkeit beider
Gruppen von Verkehrsteilnehmenden.

Auf ein gutes Miteinander!

Die Stadtverwaltung Kaiserslautern

Abbildung 40: Vorschlag fir Zusatzbeschilderung wahrend Testphase

Umwelttrassen

Die sog. Umwelttrasse beschreibt die Mdoglichkeit, einzelne Kfz-Fahrstreifen
bestimmten Verkehrsteilnehmern vorzubehalten. Als weitere Schlisselmal3-
nahme wird fur die Mannheimer Stral3e < Altenwoogstral3e < Fischerstralle
die Einrichtung von Umwelttrassen vorgeschlagen. Hierbei verbleibt fir den
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MIV jeweils ein Fahrstreifen pro Richtung und der jeweils aul3enliegende
Fahrstreifen wird fir den Bus- und Radverkehr freigegeben. Im Bereich der
Knotenpunkte sind spezielle Lésungen zu entwickeln.

FahrradstralRen

Als SchlisselmalBhahme wird eine FahrradstralBe auf der Achse
ParkstraRe < Augustastral3e vorgeschlagen.

Fahrradstral3en beschreiben Stral3en, die in erster Linie dem Radverkehr vor-
behalten sind. Sie kénnen jedoch fur andere Verkehrsteilnehmer mit Zusatz-
zeichen zugelassen werden.

o>

Fahrradstrafie rradstrafe

=)

frei

Abbildung 41: Vorschlag fur Beschilderung der Fahrradstrale
(Verkehrszeichen 244.1 StVO / Verkehrszeichen 244.2 StVO, Zusatzzeichen 1024-10 StVO)

Die Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstral3en liegt bei 30 km/h. Radfahrende
durfen, mit Ricksichtnahme auf die anderen Verkehrsteilnehmer und entge-
genkommende Radfahrende, nebeneinander fahren. Eine Obergrenze von
Kfz-Belastungen innerhalb einer Fahrradstrale ist in den Richtlinien nicht de-
finiert.

Insbesondere die einseitig flr den Kfz-Verkehr freigegebene Fahrradstralie
kann Einbahnstral3en ersetzen und fugt sich gut in Einbahnstral3ensysteme
ein. Aus diesem Grund muss es kein Widerspruch sein, die Parkstral3e als
Fahrradstral3e auszuweisen.
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Die Fahrradachse zwischen Stadtmitte und dem KP Pariser Str./ Goethestr. weist
derzeit im Bereich von Pariser StraRe und Maxstra3e eine Licke auf. Im Zusam-
menhang mit MaRnahmen im Kfz-Verkehr und OPNV wurden Umsetzungsmdoglich-
keiten fur den entsprechenden Bereich entwickelt.

Als eine Moglichkeit zur Verbesserung der Situation fir den Radverkehr bietet sich
die Einrichtung von Zweirichtungsverkehren sowohl auf Pariser Str. als auch auf
Hellmut-Hartert-Str. an. Die Bundelung der Kfz-Verkehre auf der, den Randnutzun-
gen entsprechend daflr ausgelegten, Pariser Str. bote in der Hellmut-Hartert-Str. die
Chance einer konfliktfreien Radverkehrsfuhrung in beide Richtungen. Der Knoten-
punkt Pariser Str./ Hellmut-Hartert-Str./ Waldstr. misste fir diese Losung komplett
angepasst werden.

Auf dem ehemaligen Pfaff-Gelande wird derzeit ein neues Stadtquartier entwickelt.
Die Ful3- und Radachsen innerhalb des Geléndes (inkl. der Anschliisse an das Be-
standsnetz) werden in einem gesonderten Gutachten erarbeitet. Trotzdem sei in die-
sem Mobilitatsplan darauf hingewiesen, dass insbesondere der neuen Fahrrad-
achse zwischen Pfaff-Gelande und Pfaffplatz (Albert-Schweitzer-Str.) im Sinne einer
optimalen Begreifbarkeit und Verkniipfung eine besondere Bedeutung zukommen
sollte.

Die Achse zwischen Stadtmitte<®>TU weist an mehreren Stellen Handlungsbedarf
im Radverkehr auf.

Zunachst wird, zumindest in einer Testphase (siehe vorangegangene Beschrei-
bung), die Freigabe der Ful3gdngerzone im StraRenabschnitt Pirmasenser
Str.&Kerststr. & Marktstr. empfohlen.

Um eine direkte Fortfiihrung dieser Radachse in beiden Richtungen zu ermdglichen,
schliel3t sich zwischen Richard-Wagner-Str. und Rudolf-Breitscheid-Str. ein Teilab-
schnitt der Pirmasenser Str. an, der derzeit auch fir Radverkehr nur im Einrichtungs-
verkehr befahrbar ist. Es wird empfohlen, das Offnen der EinbahnstralRe (entspre-
chend der allgemeinen Radverkehrs-Mal3nahmen) in diesem Bereich, auch im Zu-
sammenhang mit einem Tempo-30-Bereich, zu prufen.

Im weiteren Verlauf weist die Trippstadter Str. im Bereich der TU und der Institute
erhebliche Mangel im Rad- und Ful3verkehr auf. Der gesamte StraRenabschnitt
sollte mit hochwertigen Radverkehrsanlagen ausgestattet werden. Die Mal3e der An-
lagen missen unbedingt den angrenzenden Nutzungen und Radverkehrsmengen
angemessen ausgebildet werden. Auch das Queren erweist sich in diesem Stral3en-
abschnitt als aul3erst schwierig. Die zwei vorhandenen Mittelinseln sind weder in
ihrer Anzahl, ihrer Lage noch in ihren Maf3en geeignet, um samtlichen querenden
Strémen ein sicheres Uberqueren der Trippstadter Str. zu ermdglichen. Fir diesen
StralRenabschnitt wird somit empfohlen ein ganzheitliches Konzept zur Umgestal-
tung der Stral3enrdaume (im Sinne aller Verkehrsteilnehmer) zu erstellen.

Zur Starkung der Achse zwischen der Stadtmitte und dem Schulzentrum Sid (Im
Stadtwald) ergeben sich zwei Teilabschnitte, die fur eine sichere Durchgéngigkeit
der Radroute verbessert werden sollten.

Zunachst sollte dringend uber die Offnung des kurzen verbleibenden Abschnittes
der Eisenbahnstr. (nérdlich des KP Alleestr./ Eisenbahnstr./ Karl-Marx-Str.) nachge-
dacht werden. Das Durchfahren dieses Abschnittes ist derzeit fur alle Verkehrsteil-
nehmer nur in Richtung Siiden zuldssig. Es bedarf in diesem Bereich der Umgestal-
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tung des Knotenpunktes. Alternativ kbnnte die Befahrbarkeit im Zweirichtungsver-
kehr fur die Radfahrenden im Zusammenhang mit der Kfz-Mafinahme (,Sperrung
der Eisenbahnstr./ Schneiderstr. fur den MIV*) erreicht werden.

Die Achse fortfihrend, weist die Bremerstr. eine grof3e Liicke im Radwegenetz auf.
Es sind keine adédquaten Radverkehrsanlagen vorhanden. Insbesondere in Hinblick
auf die starken Schulerstrome in Richtung Schulzentrum Sid sollten auf der Bremer
Str. Radverkehrsanlagen gepriift werden.

Die Achse Parkstr.<>Augustastr. bietet sich aufgrund ihrer Lage und ihrer vorherr-
schenden Randbedingungen fir die Einflhrung einer ersten Fahrradstralle in Kai-
serslautern an. Fahrradstraf3en sollen durch ihre Funktion den Radverkehr biindeln
und sind diesem in erster Linie vorbehalten. Zur Einfihrung von Fahrradstral3en be-
darf es gesonderter Untersuchung der StralRenabschnitte. Insbesondere bei Einflh-
rung der ersten FahrradstraRen muss das ,Instrument® FahrradstralRe ausfihrlich
tiber Kampagnen in der Offentlichkeit erklart werden. Die vorgeschlagene Achse
wird als Start in das System Fahrradstral3e gesehen. Weitere Stra3enabschnitte
sollten sukzessive folgen.

Die Mannheimer Str.<> Altenwoogstr.<>Fischerstr. bietet sich aufgrund ihrer Vier-
streifigkeit und den durch Nord- und Sidtangente ricklaufigen Verkehrsmengen als
Umwelttrasse an. Die rechten Fahrstreifen kénnen als Bussonderstreifen mit einer
Freigabe fir den Radverkehr markiert und beschildert werden (oder alternativ als
Radstreifen mit Freigabe fir Busse). Vor Umsetzung der Mal3nahme bedarf es einer
gesonderten Uberpriifung der Leistungsfahigkeiten auf den Streckenabschnitten so-
wie ggfs. Umplanungen der Knotenpunktbereiche. Es ist eine stufenweise Umset-
zung denkbar (1. Stufe Fischerstr., 2. Stufe Mannheimer Str.< Altenwoogstr.).

<

MaRnahmen

Luckenschluss Ost-West-Achse
(zwischen Stadtmitte und KP Pariser Str./ Goethestr.)

Neue Fahrradachse Pfaff-Gelande < Pfaffplatz

Starkung der Achse Stadtmitte<®>TU
durch Freigabe FuRgangerzone, Offnung Einbahnstralen und Umgestaltung
Trippstadter Str.

Starkung der Achse Stadtmitte<>Schulzentrum Siid
durch Offnung EinbahnstrafRen und neue Radverkehrsanlage zum Liickenschluss

Umsetzung Fahrradstralie
Umsetzung Umwelttrasse

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

im Zusammenhang mit Kfz-Maflinahmen
ggofs. Entfall von Parkstéanden
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Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch hoch hoch kurzfristig
O mittel mittel O mittel mittelfristig
O niedrig [ niedrig [ niedrig [ 1angfristig
[X] prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenverkehrsbehdrde (Referat Recht u. Ordnung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)

e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und weitere Busunternehmen)
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15.2.2 FulRverkehr

FuRRganger sollen tberall dort, wo Menschen wohnen, arbeiten, einkaufen,
sich aufhalten und verweilen méchten, weitgehende Prioritét gegenuber den
anderen Verkehrsteilnehmern erhalten. Besondere Bedeutung kommt dabei
den vorhandenen Bewegungsraumen im Stralenraum zu. Ho6chste Prioritat
hat die Sicherung von FulBwegen insbesondere im Zuge von Schulwegen.
Behinderungen und Gefahrdungen durch andere Verkehrsteilnehmer sollen
minimiert werden. Der FulRverkehr gewinnt in der Nahmobilitat angesichts des
steigenden Anteils alterer Menschen zunehmend an Bedeutung. Kaiserslau-
tern hat aufgrund seiner grof3tenteils kompakten Siedlungsstruktur ginstige
Voraussetzungen dafur, dass viele Wege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden (siehe hierzu auch Kapitel 3). Dies gilt es zu nutzen und
zu stéarken.

Abbildung 42: Barrierefreie Querungsstellen

Der FulRverkehr ist besonders empfindlich gegentiber Umwegen und Steigun-
gen. Dies sowie die gruppenspezifischen Anforderungen von Kindern, alteren
Menschen, Frauen generell, mobilitdtseingeschrankten Personen, Menschen
mit Kinderwagen, usw. sind bei der Planung besonders zu beachten. Hierbei
sollte besonders der barrierefreie Ausbau von Querungsstellen und die sozi-
ale Kontrolle der Infrastruktur beriicksichtigt werden (siehe Abbildung 42).

Auf den HauptfuRBwegeverbindungen ist eine hohe funktionale und gestalteri-
sche Qualitat von besonderer Bedeutung. Die Hauptful3wege sind die wich-
tigsten Verbindungen zwischen den Wohngebieten, den Ortszentren, den Kin-
dergarten und Schulen, den sonstigen 6ffentlichen Einrichtungen, den Nah-
versorgungsgebieten, den Sport- und Freizeitanlagen, den Gewerbegebieten
und den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs.

Wie andere Verkehrsteilnehmer stellen Ful3ganger Flachenanspriiche an die
Stral3eninfrastruktur. Regelwerke definieren Standardmal3e fir angemessene
FuRverkehrsanlagen. In der Praxis verbleiben jedoch fir den Ful3verkehr ins-
besondere in innerstadtischen Lagen nur Restflachen zu Gunsten von Fla-
chen fur den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr. Als ungeschiitzte
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Verkehrsteilnehmer sind FulB3ganger auf attraktive und sichere
FuRgadngerwege angewiesen. Standards attraktiver FulRverkehrsinfrastruktur
umfassen u.a. ausreichende Gehwegbreiten, sichere Querungs-
mdglichkeiten, die Schaffung einer hoheren Prioritat fir den Ful3verkehr an
Lichtsignalanlagen und flachendeckende Barrierefreiheit im Ful3wegenetz.
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Aufgrund ihrer besonderen Schutzbedirftigkeit kommt dem Fuf3- und Radverkehr
bei der Gestaltung und Planung von Knotenpunkten und der Streckenflihrung eine
hohe Bedeutung zu. Konflikte und somit Verkehrssicherheitsprobleme entstehen
hauptsachlich zwischen dem FuB3- und Radverkehr und dem Kfz-Verkehr, an Que-
rungsstellen und Knotenpunkten, bei Abbiegevorgdngen und bei Fihrungen im
Mischverkehr (Geschwindigkeiten >50 km/h, hohe Verkehrsbelastungen). Zusatz-
lich behindern parkende Fahrzeuge sowie Aufsteller und Auslagen von Geschaften
haufig den FuRverkehr auf seinen Wegen und kdnnen somit durch Ausweichvor-
gange zu Verkehrssicherheitsproblemen fuhren. Aber auch Konflikte zwischen dem
FuBverkehr und dem Radverkehr, bei gemeinsamer Fuhrung (z.B. Gehweg, Rad-
fahrer frei) und an gemeinsamen Aufstellflaichen an Querungsbereichen lassen sich
im Stadtgebiet haufig beobachten. Diese Nutzungskonflikte zwischen den verschie-
denen Verkehrsteilnehmern sind zu minimieren. Zur Erh6hung der Verkehrssicher-
heit sind lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Doppelwartezeiten an Mehrfach-
furten, Umwege an Knotenpunkten, zu schmale und unsichere Mittelinseln und un-
Ubersichtliche / schlecht einsehbare Querungsbereiche zu vermeiden.

Laut Bundesgleichstellungsgesetz (BGG 2002, §1) sollen Benachteiligung von Men-
schen mit Behinderungen beseitigt bzw. verhindert werden. Mobilitatseingeschrank-
ten Personen soll prinzipiell die gleichberechtigte Teilhabe an allen Bereichen des
gesellschaftlichen Lebens gewéhrleistet werden. Barrierefreiheit sollte fur alle Ver-
kehrsmittel gewahrleitet sein. Im Ful3- und Radverkehr sind Einengungen z.B. durch
Schildermasten zu vermeiden. Darliber hinaus sind Querungsstellen, Einmindun-
gen, Kreuzungen und die Umfelder sensibler Einrichtungen (Krankenh&auser, Senio-
renheime, Zuwege zu Haltestellen etc.) barrierefrei fir gehbehinderte und seheinge-
schrankte Personen auszubauen. Die Querungshilfen im Stadtgebiet verfligen sel-
ten Uber eine ganzheitlich barrierefreie Gestaltung und sollten sukzessive mit taktilen
und akustischen Leitsystemen ausgebaut werden. Insbesondere im Bereich der In-
nenstadt sollten fir mobilitatseingeschrankte Personen (Rollstuhl, Rollator etc.) bar-
rierefreie Zugange geschaffen werden. Im Rahmen von Um- und Neubauten in Stra-
Benraumen sollte der barrierefreie Ausbau von Wegen und Platzen Grundvoraus-
setzung sein und immer in den Planungen bereits mitgedacht werden. Ebenfalls
sollte auch der barrierefreie Zu-/ Abgang zum OPNV sichergestellt werden.

M
M

MaRnahmen

Erhéhung der Verkehrssicherheit durch die Beseitigung von Gefahrenstellen
Verbesserung der Barrierefreiheit im Stadtgebiet

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Teilweise abhéngig von Optimierung der Lichtsignalanlagen (LSA)
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[X] prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenverkehrsbehdrde (Referat Recht u. Ordnung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)
e AK Barrierefreiheit / Behindertenbeauftragter
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An Lichtsignalanlagen sollten die Wartezeiten fir den Ful3verkehr so gering wie mdglich
gehalten werden, insbesondere im Zuge von Wegeachsen, die von Kindern und Jugendli-
chen genutzt werden. Erfahrungen zeigen, dass zu lange Wartezeiten die Gefahr des ,Rot-
gehens” bergen und Lichtsignalanlagen so zu Verkehrssicherheitsrisiken werden.

In der Innenstadt Kaiserslauterns ist an zahlreichen Lichtsignalanlagen eine zu lange War-
tezeit und eine sich anschlieBende zu kurze Griinzeit fir den FuRBverkehr (oft auch in Kom-
bination mit dem Radverkehr) festgestellt worden. Somit beinhaltet die Mal3Bnahme eine
sukzessive Uberpriifung der ,auffalligen” Lichtsignalanlagen (siehe Bestandsanalyse).

MaRnahmen

M Optimierung der Lichtsignalanlagen
in Bezug auf Warte- und Griinzeit des FuRRverkehrs

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

o Leistungsfahigkeiten fur den Kfz-Verkehr

Wirkung Kosten Prioritat
hoch [ hoch ] hoch
O mittel ] mittel O mittel
[ niedrig [ niedrig [ niedrig

zeitliche Einordnung

[X] kurzfristig
[X] mittelfristig
[0 langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx

131




Mobilitatsplan Klima+ 2030

R+T Kaiserslautern
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

Verkehrs-

planung

@y 055

Durch ihre Lagegunst und vergleichsweise hohe Bevélkerungsdichte sind die Wohnquar-

tiere der Innenstadt ein wichtiges Potential fir verkehrsarme Siedlungsstrukturen. Um die
Lebensqualitat dieser Wohnstandorte weiter zu stérken sollten Verkehrsberuhigungsmaf3-
nahmen umgesetzt werden.

Die bereits bestehenden Verkehrsberuhigten Bereiche sollten sinnvoll erweitert werden.
Hierbei bieten sich anhand der Analyse (siehe hierzu auch Kapitel 5) vor allem die Stre-
cken im FuBwegenetz an, die Gber keine ausreichenden Gehwegbreiten verfiigen, aber
durch die vorhandenen StraRenraumbreiten auch keine Verbreiterungen zulassen.

MaRnahmen

M Verkehrsheruhigung
- Innenstadt (Teilabschnitt Spitalstr.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Wollstr.)
- Innenstadt (Papiermuhlstr.)

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. im Zusammenhang mit Kfz-Mafnahme
o gofs. Entfall von Parkstanden
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch hoch O hoch O kurzfristig
O mittel O mittel mittel mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig [ langfristig
[ prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)
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Die Analyse der FuBwegeinfrastruktur hat gezeigt, dass in der betrachteten Innenstadt an
einzelnen Stellen punktuelle bauliche Mangel im Netz zu finden sind. Hierbei handelt es
sich hauptsachlich um Schéden im Belag. Beschadigte Gehwege stellen ein Sicherheitsri-
siko dar.

Zudem wurden in der Gaustr. und einem Teilabschnitt der Lutrinastr. zu schmale Gehwege
festgestellt. Die StralRenraumbreiten erscheinen jedoch durch eine Umordnung der Ver-
kehrsflachen ausreichend, um eine Verbesserung fir den FuBverkehr erzielen zu kénnen.
Eine Verbreiterung der Gehwege in diesen Bereichen sollte somit gepriift werden.

MalRnahmen
M Verbreiterung von Gehwegen
M Behebung baulicher Méangel

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. ggfs. Entfall von Parkstéanden
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
O hoch [J hoch [J hoch [X] kurzfristig
X mittel mittel mittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig
O prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)
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Lichtsignalanlagen, Ful3gangeruberwege, Mittelinseln, etc. bieten dem Ful3verkehr als
Querungsstellen die Méglichkeit des sicheren Uberquerens der Fahrbahn und filhren somit
ebenfalls zu einer héheren Verkehrssicherheit. Besonders fir die schwacheren Verkehrs-
teilnehmer (Kinder, mobilitatseingeschrankte Personen etc.) bietet sich durch ausreichende
Querungsmaoglichkeiten die Chance, auf durchgéngige und sichere Wegebeziehungen auf
den wichtigen Hauptachsen. Insbesondere das Queren von stark befahrenden Strafl3en
stellt ansonsten haufig eine uniiberwindbare Barriere dar.

MaRnahmen

M Herstellung von fehlenden Querungsmdglichkeiten

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Herstellung ggfs. im Zusammenhang mit Querungen im Radverkehr sinnvoll
. ggfs. Entfall von Parkstéanden
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch O hoch hoch kurzfristig
O mittel mittel O mittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig

prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

o Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e StralRenverkehrsbehorde (Referat Recht u. Ordnung)
e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)
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15.2.3 OPNV

Das Stadtbussystem der Stadtwerke Kaiserslautern ist ein wichtiger Baustein
der Mobilitat in Kaiserslautern. Es wurde entsprechend der Stadtentwicklung
Kaiserslauterns in vielerlei Hinsicht nachfragegerecht weiterentwickelt und
weist als Stadtbusnetz fur eine Stadt mit 100.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner eine hohe Angebotsqualitat auf. Ein wesentlicher Entwicklungs-
schwerpunkt der vergangenen Jahre war die angemessene Bedienung der
starken Nachfrage auf den Linien zur TU.

Entsprechend der Ergebnisse der Bestandsanalyse (siehe Kapitel 6) und der
Handlungsstrategien im Vorzugsszenario (siehe Kapitel 13.4) sollten fir die
zukunftige Entwicklung des Bussystems folgende Themen im Vordergrund
stehen:

e Abschluss der Umgestaltung der Stadtmitte mit barrierefreier zentraler
Haltestelle und beschleunigten Zulaufstrecken

e Verstarkte Nutzung im Quell-/ Ziel-Verkehr (v.a. Berufs- und Freizeit-
verkehr) durch eine verbesserte Anbindung des Hauptbahnhofs

e Verbesserte Anbindung der Ortsbezirke und der Innenstadt-Randbe-
reiche

e Vollstandige Herstellung der Barrierefreiheit

e Modernisierung der Fahrzeugflotte nach dem Stand der Technik, Ein-
satz von Elektrobussen

e OPNV als Teil der Multimodalitat, Vernetzung mit dem Radverkehr
und Car-Sharing

Die weitere Ausarbeitung der MalRnahmenvorschlage erfolgt im Rahmen der
geplanten Fortschreibung des Nahverkehrsplans.
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Mit der Umgestaltung der Stadtmitte wurden die bisherigen zahlreichen Einbahnregelungen
im StraBennetz grofiteils aufgehoben. Hierdurch kann auch das Busliniennetz im Stadtkern
verstandlicher strukturiert werden. Die zentrale Haltestelle ,Stadtmitte® sollte beibehalten
werden und wie bei einem Stralenbahnnetz durch klare Zulaufstrecken erreicht werden. In
einem ersten Schritt wurden die Linienfihrungen im Zweirichtungsverkehr durch die Pariser
Stral3e eingerichtet. Als weitere Zulaufstrecken sollten zukunftig im Gegenverkehr betrieben
werden:

. Konigstr.

. Schneider., Eisenbahnstr., dies setzt die Aufhebung der EinbahnstralRe fiir den Bus-
verkehr voraus, MalRhahme ist auch SchliisselmalRnahme fir den Radverkehr (siehe
Kapitel 15.2.1)

. Burgstr. zwischen Kammgarn und Maxstr.

. Pariser Str. zwischen Waldstral3e und Pfaffplatz, alternativ in der Hellmut-Hartert-
Str., MaBhahme ist auch SchliisselmaBnahme fur den Radverkehr (siehe Kapitel
15.2.1)

. Stadtmitte — Pfaffplatz — Rudolf-Breitscheid-Str. — Hauptbahnhof
. Stadtmitte — Richard-Wagner-Str. — Hauptbahnhof

Aufbauend auf den Zulaufstrecken sollte die zentrale Haltestelle Stadtmitte neu konzipiert
werden.

MafRnahmen
M Neustrukturierung der Linienfihrung im Stadtkern
M Neubau der Haltestelle Stadtmitte

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Gemeinsame Trassenprufung mit dem Radverkehr (gemeinsame Fuhrung auf
.Umwelttrassen® oder getrennte Fiihrung)
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch [ hoch hoch kurzfristig
Cmittel mittel O mittel mittelfristig
[ niedrig Cniedrig [ niedrig [ langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen
e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG)
e Verkehrsverbund (VRN)
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Die aktuellen Fahrplane legen eine weitgehende Busbeschleunigung im Stadtgebiet zu
Grunde. Fir eine Verlangerung von Fahrzeiten auf Grund entfallener Bevorrechtigungsanla-
gen oder Baustellen sind in den bestehenden Umlaufen nur geringe Fahrzeitreserven vor-
handen. Um eine Erhdhung des Betriebsaufwands durch zusatzliche Fahrzeugumlaufe zu
vermeiden, sollte wieder eine flachendeckende Busbeschleunigung eingerichtet werden.
Schwerpunkt ist hierbei die Nachriistung einer Busbevorrechtigung an den signalisierten
Knotenpunkten rund um die neue Stadtmitte. Darliber hinaus sollte der Zustand der Ubrigen
Signalanlagen geprift und eventuelle Mangel behoben werden.

Bei der Neuaufnahme von signalisierten Knotenpunkten in das Liniennetz sollten generell
Beschleunigungsmaflnahmen fiir den OPNV vorgesehen werden.

Malnahmen

M Wiederherstellung bzw. Neueinrichtung der OPNV-beeinflussten Signalsteuerung
an signalisierten Knotenpunkten

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Verkehrsqualitdt der anderen Verkehrsteilnehmer im Umfeld der Mall, insbeson-
dere des querenden FulRverkehrs

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch [ hoch hoch kurzfristig
Cmittel mittel O mittel [ mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig [0 langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)
e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und weitere Busunternehmen)
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Das Liniennetz der Stadtwerke Kaiserslautern weist innerhalb der Innenstadt eine hohe Er-
schlieBungsqualitat auf. Die Ausrichtung des Busnetzes auf die Stadtmitte ist vor dem Hin-
tergrund der zahlreichen Ziele im Umfeld der zentralen Haltestelle richtig und sollte mit der
heutigen Angebotsqualitat weitergefiihrt werden. Unglinstig ist dagegen die Einbindung des
Hauptbahnhofs in das Liniennetz. Zur Verkiirzung von Reisezeiten und Vermeidung von Um-
stiegen sollten zusatzliche Linien zum Hauptbahnhof gefiihrt werden. Dies kann z.B. fir die
ndrdlichen Ortsbezirke durch eine Verlangerung der Linien 108 und 112 erzielt werden. Zur
Anbindung des Béannjerriicks und des Griibentdlchens an den Hauptbahnhof sollten direkte
Tangentiallinien eingerichtet werden, mit denen der Umweg Uber die Stadtmitte vermieden
wird. FUr Dansenberg wére eine zusatzliche Verbindung tber TU — Hauptbahnhof denkbar.
Bei einer Ausweitung des Angebots zwischen Stadtmitte und Hauptbahnhof sollte gepruft
werden, ob ein Teil der Linien zwischen Hauptbahnhof und Stadtmitte als Expresslinien ohne
Zwischenhalt betrieben werden kann.

MalRnahmen
M Verlangerung von Radiallinien aus den Ortsbezirken zum Hauptbahnhof
M Einrichtung tangentialer Linien Gber den Hauptbahnhof als Erganzung zu den Li-

nien 101 und 104

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch hoch hoch O kurzfristig
LI mittel O mittel CImittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig langfristig
O prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

o Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG)
e Verkehrsverbund (VRN)
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Die Bevoélkerungszahl der meisten Ortsbezirke liegt bei 2.500 — 3.500. Geringere Bevolke-
rungszahlen unter 2.000 Einwohnerinnen und Einwohnern weisen Mdlschbach und Einsied-
lerhof auf. Als Standard fiir die Anbindung der Ortsbezirke > 2.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern sollte ein 30-Minuten-Takt montags bis samstags tagstiber und ein 60 Minuten-Takt
mit direkter Linienfilhrung abends und am Wochenende angestrebt werden. Bislang ist die-
ser Standard fir die Ortsbezirke Morlautern und Erlenbach mit der Linie 112 gegeben. Eine
flachendeckende Umsetzung des Standards bedeutet eine zeitliche Angebotsausweitung
und Taktverdichtung auf den Linien 103, 108 und 111.

MalRnahmen
M Ausweitung der Betriebszeiten der Buslinien in die Ortsbezirke
M Taktverdichtung auf den Buslinien in die Ortsbezirke

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
O hoch I hoch [J hoch O kurzfristig
mittel O mittel ] mittel [X] mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig
O prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

o Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
o Busbetreiber (SWK Verkehrs AG)
e Verkehrsverbund (VRN)
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An den Randern der Innenstadt liegen zahlreiche bevolkerungsstarke Wohngebiete und ar-
beitsplatzintensive Gewerbegebiete. Eine besondere Bedeutung hat zudem das Gewerbe-
gebiet West entlang der Merkurstr. als Nahversorgungszentrum fiir die nérdlichen und west-
lichen Ortshezirke, aber auch als Erganzung zur Innenstadt. Auf Grund der hohen Flachener-
schlieBung in der Innenstadt sind die Fahrzeiten zu den Innenstadtrandern vergleichsweise
lang. Es sollte daher die Reisezeit insbesondere auf folgenden Verbindungen verkirzt wer-
den:

. Universitats-Wohnstadt — Hauptbahnhof — Stadtmitte
. PRE-Park / Gribentélchen — Stadtmitte

Da die Angebotsdichte in der Innenstadt bereits hoch ist, sollte eine Beschleunigung durch
eine Umstrukturierung des Liniennetzes angestrebt werden.

Fir eine verbesserte Anbindung des Gewerbegebiets West sollte eine Verlegung zusétzli-
cher Linien auf die Merkurstral3e vorgenommen werden, so dass aus maoglichst vielen an-
grenzenden Stadtteilen Direktverbindungen hergestellt werden kénnen. Voraussetzung ist
die Behebung von Stérungen im Verkehrsablauf auf der Merkurstraf3e. Vorgeschlagen wird
eine Verlegung eines Teils der Fahrten der Linie 101 von der Pariser Strafl3e auf die Merkur-
stral3e, insbesondere von Fahrten, die nach Siegelbach, Einsiedlerhof oder Hohenecken
weitergefuhrt werden. Dariliber hinaus kdnnten die Fahrten der Regionalbuslinie 141 tber
die MerkurstralBe gefuhrt werden.

MalRnahmen
M Optimierung der Linienfihrung an die Innenstadtrander
M Verbesserte Anbindung Gewerbegebiet West

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch Clhoch hoch kurzfristig
Omittel mittel ] mittel mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig [0 langfristig
O prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG)
e Verkehrsverbund (VRN)
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Die Innenstadt von Kaiserslautern wird entlang ihrer Langsachse von Bahnstrecken durch-
zogen. Bei bestehenden SPNV-Haltepunkten sollte die Anbindung an die umgebenden
Quartiere verbessert werden, insbesondere an den Haltepunkten Kaiserslautern-West (An-
bindung Pfeifertalchen), Vogelweh und Kennelgarten (Anbindung Gewerbegebiet West). Der
Haltepunkt Pfaffwerk an der Lautertalbahn ist zu erneuern.

Dariiber hinaus sollte die Stadt Kaiserslautern im Rahmen ihrer Mitgliedschaft beim ZSPNV
Sid darauf hinwirken, dass wichtige Stadtbereiche mit zusatzlichen Haltepunkten eine di-
rekte SPNV-Anbindung erhalten. Anzahl und Lage der Haltepunkte sind im Rahmen von
Potentialuntersuchungen zu ermitteln, vorgeschlagene Priifstandorte sind:

° Lautertalbahn: Pariser Str., Kreuzhof

o Bahnstrecke Kaiserslautern — Enkenbach: Messeplatz / Friedensstr., PRE-Park /
Hertelsbrunnenring

Die aktuellen Betriebskonzepte auf den Bahnstrecken mit Dieselbetrieb lassen keine Bedie-
nung zusatzlicher Haltepunkte im Stadtgebiet zu. Es ist daher zu prifen, ob mittel- bis lang-
fristig eine Beschleunigung der SPNV-Verbindungen — z. B. durch Umstellung auf Elektro-
antrieb — erfolgen kann.

MaRnahmen

M Durchfihrung von Potentialuntersuchungen fir zusatzliche Haltepunkte

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Zukunftige Fahrplankonzepte

. Fordermittel
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch hoch O hoch O kurzfristig
O mittel O mittel mittel mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig langfristig
[ prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e Referat Tiefbau

e ZSPNV Sud

o DB Station&Service
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Fahrzeugseitig ist ein stufenfreier Einstieg in die OPNV-Fahrzeuge beim Busverkehr und
einem Grof3teil des Schienenverkehrs gegeben. Nach § 8 Abs. 3 PBefG ist auch bei den
Haltestellen das Ziel einer vollstdndigen Barrierefreiheit bis zum 01.01.2022 zu erfllen.

Es sind nach und nach alle Haltestellen mit Hochborden und Blindenleiteinrichtungen aus-
zustatten und eventuelle Ausnahmen vom barrierefreien Ausbau zu definieren.

MaRnahmen

M Erstellung eines Umsetzungskonzepts zum barrierefreien Ausbau der Haltestellen

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Verflighare Flachen
. Fordermittel
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch ] hoch ] hoch [X] kurzfristig
O mittel O mittel O mittel [X] mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig [ langfristig
O prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

o AK Barrierefreiheit / Behindertenbeauftragter

o Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und ggfs. weitere Busunternehmen)
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Als Teil des Umweltverbundes tragt der OPNV bereits heute einen groRen Teil zur Verbes-
serung des Klimas in Kaiserslautern bei.

Umweltbewusste Antriebsformen werden bereits von vielen Verkehrsunternehmen in
Deutschland eingesetzt. Da der Einsatz von Hybrid- oder Elektrobussen sehr klimawirksam
und dariiber hinaus sehr offentlichkeitswirksam ist, wird eine sukzessive Umstellung der
Fahrzeugflotte auf umweltbewusste Antriebsformen empfohlen.

Dariiber hinaus sollte die Stadt Kaiserslautern im Rahmen ihrer Mitgliedschaft beim ZSPNV
Sid darauf hinwirken, dass auch das SPNV-Dieselnetz auf umweltbewusste Antriebsformen
umgestellt wird.

MaRnahmen

M Umstellung der Bus- und Eisenbahnflotte auf umweltbewusste Antriebsformen

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Fordermittel
. Ladeinfrastruktur
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch hoch O hoch O kurzfristig
O mittel O mittel mittel O mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und ggfs. weitere Busunternehmen)
e Ggfs. weitere OPNV-Akteure
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15.2.4 Kfz-Verkehr

Die wichtigen Verkehrsachsen innerhalb Kaiserslauterns sind stark durch den
flieRenden Kfz-Verkehr gepragt. StralRenraume sind teilweise bedeutend an
den Belangen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. An einzelnen Knotenpunkten
entstehen Uberlastungen zu Spitzenzeiten und Konflikte zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmern. Darliber hinaus konnten in einigen Stra-
Renabschnitten hohe Unvertraglichkeiten festgestellt werden.

Wichtige Anforderungen fir den Kfz-Verkehr ergeben sich daher zum einen
aus Verkehrssicherheitsaspekten und zum anderen aus dem Immissions-
schutz. Der Mobilitatsplan verfolgt maf3geblich das Ziel, dass andere Ver-
kehrsmittel eine attraktive Alternative zum Pkw darstellen, sodass der Kfz-
Verkehr insgesamt reduziert wird. Hierdurch werden eine bessere Vertraglich-
keit und ein besserer Verkehrsablauf erreicht. Der Kfz-Verkehr und insbeson-
dere der Schwerverkehr sollten dartber hinaus auf wenigen und maoglichst
anbaufreien Hauptverkehrsstral3en gebtindelt werden. Die Zentren der Stadt-
teile und andere Bereiche mit empfindlicher Randnutzung sollten entlastet
werden (siehe Plan 28).

Die durch das Preisgefiige hervorgerufene ungleichmallige Parkraumauslas-
tung stellt in der Innenstadt, insbesondere flir Anwohner, zunehmend ein
Problem dar. Der Mobilitatsplan enthalt grundséatzliche Aussagen zu einer An-
passung der Parkraumbewirtschaftung.
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An elf verschiedenen Knotenpunkten im Stadtgebiet kommt es im Bestand durch lange War-
tezeiten haufig zu Rickstaus. Ausléser hierfur kdnnen sowohl hohe Verkehrsbelastungen,
der Knotenpunktausbau, die Signalsteuerung, eine Busbevorrechtigung oder ein Zusam-
menspiel mehrerer Faktoren (z.B. 11-Freunde Kreisel) sein.

Der Umbau bzw. die Optimierung der Verkehrsfiihrung an den kritischen Knotenpunkten soll
den Verkehrsfluss im Stadtgebiet insgesamt verbessern.

MaRnahmen

M Optimierung der Leistungsfahigkeit den Knotenpunkten:
- Lauterstr./ Galappmuhler Str./ Dammmihle
- Merkurstr./ Ausfahrt Globus
- Reichswaldstr./ Pariser Str./ Berliner Str.
- Mainzer Str./ Donnersbergstr.
- Rauschenweg/ Hohenecker Str./ L502
- L502/ Theodor-Heuss-Str.
- Konigstr./ Brandenburger Str.
- Trippstadter Str./ Gerhart-Hauptmann-Str.
- Logenstr./ Eisenbahnstr./ Barbarossastr.
- Zollamtstr./ Bremerstr./ Malzstr./ Kohlenhofstr./ Eisenbahnstr. (11-Freunde
Kreisel)
- B270/ L472

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
O hoch hoch hoch O kurzfristig
X mittel O mittel O mittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)
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. Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kann verschiedene Ziele
verfolgen: Zum einen die Erh6hung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilneh-
mer und zum anderen die Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen sowie
die Erhéhung der Umfeldvertraglichkeit von StraBen. Demgegeniiber stehen Abhén-
gigkeiten, wie z.B. die Fihrung von Linienbussen durch bestimmte Straf3en.
Eine Abwagung der Abhangigkeiten und Zielkonflikte sowie eine Priifung der Anord-
nung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf den festgelegten
Strecken durch die StraBenverkehrsbehdrde ist wichtiger Bestandteil dieser Mal3-
nahme.

. Als Fortfuhrung der bereits grof3flachig vorhandenen Verkehrsberuhigten Bereiche
und im Zusammenhang mit Anforderungen an den FulRverkehr und den teilweise
durch die Stadtstrukturen nicht ausreichenden Flachen, sollten einzelne Teilab-
schnitte in der Innenstadt in die Verkehrsberuhigung mit einbezogen werden.

Malnahmen

M Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten auf 30 km/h
- Siegelbach (Teilabschnitt Erfenbacher Str.)
- Erfenbach (Teilabschnitt Siegelbacher Str.)
- Erlenbach (Im Wiesental)
- Morlautern (Teilabschnitt Otterberger Str.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Mannheimer Str.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Burgstr.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Richard-Wagner-Str.)
- Innenstadt (Fackelwoogstr.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Pirmasenser Str.)

M Verkehrsberuhigung
- Innenstadt (Teilabschnitt Spitalstr.)
- Innenstadt (Teilabschnitt Wollstr.)
- Innenstadt (Papiermuhlstr.)

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Teilweise abhéngig von Herstellung Radverkehrsanlagen auf Streckenabschnitten

o Abzustimmen mit dem Stadtbusbetreiber (Umlauf- und Fahrplanzeiten)

. im Rahmen der gesetzlichen Moéglichkeiten der StVO

. im Zusammenhang mit Fu3verkehrsmalinahme

. gafs. Entfall von Parkstanden

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
O hoch O hoch hoch kurzfristig
mittel O mittel O mittel mittelfristig
O niedrig niedrig [ niedrig [ 1angfristig
[ prozesshaft
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Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenverkehrsbehdrde (Referat Recht u. Ordnung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau, Stadtbildpflege)

e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und ggfs. weitere Busunternehmen)
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Der gesamte Bereich der sog. Stadtmitte (rund um Rathaus, Pfalztheater, Frucht-
halle...) unterzieht sich in den letzten Jahren einem gro3en Wandel. Im Zusammen-
hang mit dem Bau der Mall K in Lautern® wurde der erste Teil des Verkehrskonzep-
tes ,Neue Stadtmitte Kaiserslautern® realisiert. Weitere UmbaumafRnahmen sind in
der Planung (z.B. Umgestaltung Burgstr und Fruchthallstr. Ein Teil der Kfz-Maf3nah-
men muss somit auch die weitere Umsetzung der ,Neuen Stadtmitte* sein.

Die Achse Schneiderstr.<~> Eisenbahnstr. bietet mit ihrer durchgangigen Nord-Sud-
Ausrichtung (Teilabschnitte nur Richtung Siiden) eine zentrale Durchquerung der
Innenstadt. Im Sinne einer nachhaltigen Mobilitatsplanung sowie einer Reduzierung
des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt sollte eine Verlagerung dieser Verkehre auf die
hierflr ausgelegten StralR3en auRerhalb des Stadtzentrums geprtift werden. Eine Un-
terbrechung der Schneider- bzw. Eisenbahnstr. fir den MIV im nérdlichen Bereich
konnte eine solche Verlagerung hervorrufen. Zuséatzlich béte sich durch die Minimie-
rung des MIV in diesem Bereich die Mdglichkeit fir eine bessere Radverkehrsfiih-
rung ggfs. auch im Zusammenhang mit einer Offnung des Bereiches fir den Bus-
verkehr in beide Fahrtrichtungen (siehe hierzu auch OPNV-MaRnahmen).

Die Sudtangente wurde in Teilabschnitten bereits ausgebaut. Einzelne Bereiche sind
hingegen derzeit noch nicht umgesetzt. Im Zusammenhang mit den aktuellen Ver-
kehrsmengen und einer besseren Bus- und Radverkehrsfiihrung sollte in diesen
Teilabschnitten (insbesondere zwischen dem Knotenpunkt Trippstadter Str./ Bran-
denburger Str. und Trippstadter Str./ Pfaffenbergstr./Zollamtstr.) geprift werden, ob
und in welcher Form ein Lickenschluss erfolgen sollte.

Der planfreie Knotenpunkt Brandenburger Str./ Pariser Str. bietet in seiner derzeiti-
gen Ausfuihrung nicht die Mdglichkeit samtlicher Abbiegebeziehungen an. Eine Fahrt
von der Brandenburger Str. in Richtung Innenstadt ist aufgrund der Brickenbau-
werke an dieser Stelle nicht mdglich. Sofern aus Kostengriinden nicht tGber weitere
Briickenbauwerke nachgedacht werden kann, sollte zumindest eine storungsfreie
und sichere Wendemdaglichkeit in Form eines U-Turns auf der Pariser Str. gepruft
werden. Der U-Turn sollte sich hierbei so dicht wie mdglich am eigentlichen Knoten-
punkt befinden, um Umwegfahrten zu vermeiden.

Die Pariser Str. wurde von der Stadtmitte kommend bereits 2017 auf ersten Stre-
ckenabschnitten fur den Zweirichtungsverkehr freigegeben. Als Fortfihrung dieser
Maflinahme wird die Weiterfihrung des Zweirichtungsverkehrs bis zum Knotenpunkt
mit Hellmut-Hartert-Str. zur Prifung empfohlen. Im diesem Zusammenhang sollte
hier ebenfalls die Hellmut-Hartert-Str. in die Betrachtung mit einbezogen werden.
Eine Offnung beider Stralen im Zweirichtungsverkehr béte die Mdglichkeit die Hell-
mut-Hartert-Str. in ihrer Funktion entsprechend der Randbebauung herunterzustu-
fen und ein verbessertes Angebot fir den Radverkehr zu schaffen. Auch fir den
OPNV boéten sich durch diese Anderung Mdglichkeiten neuer Linienfiihrungen (siehe
hierzu OPNV-MaRnahmen).

Rund um die Ortsbezirke Siegelbach und Erfenbach sind in den letzten Jahren Um-
gehungsstralRen entstanden. Die Ortsdurchfahrten hingegen sind den veréanderten
Verkehrsmengen noch nicht angepasst worden. Es wird ein Riickbau mit einer ganz-
heitlichen Umgestaltung der Ortsdurchfahrten zur Priifung empfohlen. Dies betrifft
auch die Ortsdurchfahrt der B270 durch den Ortsbezirk Hohenecken. Kfz-Fahrbah-
nen sollten, sofern méglich, verschmaélert und die gewonnenen Flachen den anderen
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Verkehrsteilnehmern zur Verfiigung gestellt werden. So kénnten beispielweise an-
sprechendere und breitere Seitenrdume, in Kombination mit Begriinungen, entste-
hen.

Im Ortsbezirk Einsiedlerhof entstehen, bedingt durch den naheliegenden Autobahn-
anschluss (KL-Einsiedlerhof) wiederholt Belastungen durch den Kfz-Verkehr. Je-
doch scheinen StralRenrdume und Knotenpunkte dennoch teilweise Uberdimensio-
niert. Insbesondere an dem KP Kaiserstr./ Jakob-Pfeiffer-Str., der mit seiner Lage
direkt vor dem Blrgerhaus den Ortsmittelpunkt darstellt, sollte gepruft werden, ob
eine schlankere Knotenpunktform umsetzbar ist. Auch die angrenzende Kaiserstr.
sollte fir eine ganzheitliche Umgestaltung mit betrachtet werden. Eine zusétzliche
Umgehungsstrecke (zwischen dem Gewerbegebiet und der Pariser Strafl3e 6stlich
der Ortsmitte) wirde eine Entlastung der dstlichen Kaiserstraf3e um rund ein Drittel
des Kfz-Verkehrsaufkommens bewirken, jedoch keine CO2-Reduzierungen hervor-
rufen. Eine verkehrliche Entlastung der Ortsmitte von den Fahrten zwischen Kaisers-
lautern und Kindsbach wird mit dieser MaRnahme jedoch nicht erzielt. Zur Herstel-
lung der Umgehungsstrecke ware ein Uberspannen der Bahngleise im Bereich des
Rangierbahnhofs (bis zu 28 Gleise, bis zu 300 m) erforderlich. Ohne genauere Pri-
fung der topografischen Gegebenheiten, moglicher (erschwerter) Anschliisse an die
Pariser Str. sowie erforderlicher Abstimmungen mit der DB (Gleisverlegungen etc.)
ist mit enormen Kosten im mittleren zweistelligen Millionenbereich (erste grobe Kos-
tenansatze: 30-50 Mio. €) zu rechnen. Die MaBhahme wurde daher nicht in das
MaRnahmenkonzept aufgenommen. Eine Verbindung der Von-Miller-Straf3e bis zum
Opelkreisel (ehem. Opel WerksstralRe) als Teil des Hauptstralennetzes zur Entlas-
tung des Einsiedlerhofs wird beflirwortet.

MaRnahmen

Umgestaltung Stadtmitte

Unterbrechung Schneiderstr./ Eisenbahnstr. fir den MIV
Ausbau (Luckenschluss Sidtangente) als Prifauftrag
Verbesserung des planfreien KP Brandenburger Str./ Pariser Str.
Zweirichtungsverkehr in Pariser Str. und Hellmut-Hartert-Str.

Umgestaltung/ Rickbau von Ortsdurchfahrten
(Siegelbach, Erfenbach, Einsiedlerhof, Hohenecken)

=T L L

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. im Zusammenhang mit RadverkehrsmalRnahmen
. ggfs. Entfall von Parkstéanden

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung

hoch hoch O hoch O kurzfristig
O mittel O mittel mittel mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig langfristig
prozesshaft

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 149



Mobilitatsplan Klima+ 2030
R+T Kaiserslautern
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

Verkehrs-
planung

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenverkehrsbehdrde (Referat Recht u. Ordnung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und ggfs. weitere Busunternehmen)
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Parkraumbewirtschaftung ist in der Innenstadt Kaiserslauterns bereits grof3flachig
und flachendeckend eingefiihrt. Wie aus der Analyse ersichtlich (siehe Kapitel 8),
stehen im Allgemeinen in diesem Bereich jederzeit ausreichend Parkmdglichkeiten
zur Verfligung. Jedoch liel3 sich eine sehr unterschiedliche Verteilung der Nachfrage
feststellen. Parkstande im o6ffentlichen StraRenraum waren haufig Gberlastet, wah-
rend Parkierungsanlagen noch geniigend Parkmdéglichkeiten boten. Grinde fir
diese ungleiche Verteilung ist auch das unterschiedliche Preisgeflige der Parkmog-
lichkeiten. Ziel der MalRhahme ist es somit eine Anpassung des Preisgefliges zwi-
schen StraBenraumparken und Parkierungsanlagen zu erwirken. Durch im Verhalt-
nis zu den Tarifen der Parkierungsanlagen teureres Strallenraumparken sollen Kun-
den und Besucher in Parkierungsanlagen ,umgelenkt werden. Auch Anwohner soll-
ten durch Sondertarife in Parkierungsanlagen, z.B. Nachttarife in die Betrachtung
mit einbezogen werden.

Die Parkraumsituation auf dem Universitatsgelande stellt sich durch mehrere auf den
Parkplatzen begonnene Bauvorhaben zunehmend als problematisch dar. Die in Ka-
pitel 8 beschriebenen Anderungen von Stellplatzangebot und —nachfrage fiihren zu
starken Uberlastungen. Durch eine Parkraumbewirtschaftung soll sowohl diese
Uberlastung verringert als auch das Mobilitatsverhalten der Studierenden und Mitar-
beiter dahingehend beeinflusst werden, einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel zu
Uberdenken.

M
M

MaRnahmen

Optimierung der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
Einfuhrung einer Parkraumbewirtschaftung an der TU

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Gutes Angebot sowie gute Anbindung an das OPNV- und Radverkehrsnetz

Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch O hoch hoch kurzfristig
O mittel O mittel O mittel mittelfristig
[ niedrig niedrig [ niedrig [ langfristig
[ prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
Betreiber des Parkleitsystems (Referat Tiefbau)
Zusammenarbeit mit privaten Parkhausbetreibern
Technische Universitét
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15.3 Verkehrsmittelibergreifende Malinahmen
Intermodalitat

Durch die Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel unter Nutzung ihrer spe-
zifischen Vorteile soll das Gesamtverkehrsangebot verbessert, die Abhangig-
keit vom eigenen Kfz verringert, eine verbesserte Mobilitat geschaffen und ein
stadt- und umweltvertraglicherer Verkehr erreicht werden. Im Mittelpunkt einer
verbesserten inter- und multimodalen Mobilitat steht die Starkung des Um-
weltverbunds aus Bahn / Bus, Fahrrad, CarSharing etc.

Sowohl durch Maflinahmen in der Infrastruktur, als auch bei der Verknipfung
der verschiedenen Angebote untereinander mit einer gemeinsamen Vermark-
tung, besteht ein Verlagerungspotential zugunsten der umweltfreundlichen
Mobilitatsangebote. Fir eine intermodale Nutzung muissen attraktive Umstei-
gemoglichkeiten geschaffen werden, da mindestens ein Umstieg innerhalb
der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt. Dies ist z.B. der Wechsel
zwischen Bahn / Bus und einem Fahrrad oder CarSharing, welcher schnell
und einfach erfolgen soll.

NMultimodales Verkehrsverhalten Sonderform von Multimodalitat:
Intermodales Verkehrsverhalten

‘ﬂ‘@ I N e =
Rorvemsi —

=ije
=2

11313

i

Abbildung 43: Schema multimodales / intermodales Verkehrsverhalten?’

27 Angelehnt an Quelle: www.Zukunft-Mobilitaet.net
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Um den Verkehr zukiinftig stadtvertraglicher abzuwickeln, ist eine optimierte Verknipfung
der verschiedenen Verkehrsmittel notwendig. Durch Maf3nahmen in der Infrastruktur (z.B.
B+R-Anlagen), einer Verknupfung sowie einer gemeinsamen Vermarktung bestehen erheb-
liche Verlagerungspotentiale zugunsten umweltfreundlicher Mobilitatsangebote.

Attraktive Umsteigemdglichkeiten sind hierbei fir das intermodale Mobilitdtsverhalten von
grofter Bedeutung, da innerhalb der Wegekette mind. ein Umstieg erfolgt. Fir die Nutzer ist
hierbei ein einheitliches Angebot wichtig, da das passende Verkehrsmittel individuell ausge-
wahlt werden kann.

Die Einrichtung von weiteren B+R-Angeboten erweitert das Angebot zusatzlich fur die klein-
raumigeren Wegebeziehungen mit geeigneten Abstellmdglichkeiten an wichtigen Zielen und
Haltestellen des Stadtbussystems.

MaRnahmen

M Stéarkung der Intermodalitéat
innerhalb Kaiserslauterns durch bessere Verkniipfung des OPNV mit anderen
Verkehrsmitteln

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

Angebot an B+R-Anlagen
CarSharing-Standorte

. Fahrradvermietsystem-Standorte
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch in anderen hoch O kurzfristig
O mittel MafSnahmen O mittel mittelfristig
o enthalten o o
O niedrig O niedrig O 1angfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

o Verkehrsverbund (VRN) / Betreiber Fahrradvermietsystem
e CarSharing Betreiber
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MobilitAitsmanagement

Um Verkehr und Mobilitat effizienter und nachhaltiger zu gestalten, setzt Mo-
bilitatsmanagement bereits dort an, wo der Verkehr entsteht. Mit Ricksicht-
nahme auf die Bedurfnisse der Nutzer wird versucht, das Verkehrsmittelwahl-
verhalten zu beeinflussen und den Umweltverbund und somit die Rolle der
umweltvertraglichen Verkehrsmittel zu starken. Die MaRnahmen basieren auf
den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organisation und Koordi-
nation und erfordern ein umfassendes Marketing. Diese ,weichen“ Mal3nah-
men unterstitzen in der Regel die Effektivitat der ,harten“ Mallnahmen im in-
nerstadtischen Verkehr (z.B. Verbesserungen im OPNV, neue Radwege,...).

Aufgrund der vielen in Kaiserslautern anséssigen Betriebe bietet das betrieb-
liche Mobilitatsmanagement viele Chancen die Verkehrssituation in Kai-
serslautern positiv zu beeinflussen. Abbildung 44 zeigt die einzelnen Mal3-
nahmenbereiche im betrieblichen Mobilititsmanagement. Ein wichtiger Be-
reich im Berufsverkehr ist der OPNV. Das Tarifangebot des VRN bietet derzeit
bereits Jobtickets, jedoch sind hier umfassende MalRnahmen erforderlich, um
alle potentiellen Betriebe zu erreichen.

Arbeits- und Wegeorganisation

+ Verkehrsvermeidung (z.B. Telearbeit, Wohnungen in der Nahe des Betriebes, Betriebskindergarten)
« OV-Flexibilitat® (v.a. Abgleich von Fahrpléanen und Arbeitszeiten)

Motivation fiir eine nachhaltige Mobilitat

tibergreifende
MaBnahmenbereiche

= Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes
* Mitarbeiterinformation und -beteiligung

= Aktionstage/-malinahmen
+ Betrieb/Vorgesetzte als Vorbild

+ Eco-Fahrtraining

* Verbesserung

OV-Angebote

+ Bedarfsangebote

Zu Schichtende

» Zufahrtserlaubnisse

* Radgemeinschaft

+ Parkraum-

bewirtschaftung

+ Fahrtenbundelung

Dienstreiseverkehr Berufsverkehr Giiterverkehr
]
£ ] -
o -% + Buchung von Bahntickets| OPNV Rad und Fui MV * Radkuriere,
[ ; ; Gleisanschlisse
f, B » Dienstrader, CarSharing + Informationen + Wegenetze + Fahrgemeinschaften
£ 5 + Effizienter Dienstwagen- « JobTicket * Abstellanlangen etc. | |+ Parkraum ? LI
; = Fahrweisen
o E einsatz management
= £
[T
> c
2
]
=

Abbildung 44: MaRBnahmenbereiche des betrieblichen Mobilitditsmanagements

(Quelle: ISB / IVV 2003%)

28 |nstitut fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) / Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Verfah-
rensentwicklung (IVV) (2003): Mobilititsmanagement-Handbuch — Ziele, Konzepte und Umset-

zungsstrategien. <http://www.ivv-aachen.de/fileadmin/content_images/projekte/downloads/
MMHandbuch.pdf> zuletzt abgerufen am 10.10.2016.
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Es bedarf einer aktiven Ansprache und Information aller Betriebe in Kaisers-
lautern, um die Chancen des Mobilitatsmanagement aufzuzeigen. Der Ver-
trieb von Jobtickets kann so gefordert werden.

Weiteres Potential zur Starkung des Umweltverbundes bietet das schulische
Mobilitatsmanagement, welches dazu beitragen soll, den Verkehr von und
zu Schulen sicherer, nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten und
bei Schilern, Eltern und Lehrern ein bewusstes Mobilitéatsverhalten zu for-
dern, z.B. soll die Anzahl der ,Elterntaxis“ reduziert werden. Eine gute und
sichere Erreichbarkeit der Schulen mit dem Fahrrad und dem OPNV sind eine
Grundvoraussetzung. Das Mobilitatsmanagement an Schulen bietet zudem
eine Mdglichkeit das Mobilitatsverhalten ,von morgen® zu pragen.

Ein weiteres nutzergruppenspezifisches Mobilitd&tsmanagement ist jenes
fur Senioren. Hierbei steht das Aufzeigen der Optionen der Fortbewegung
v.a. im oOffentlichen Verkehr im Mittelpunkt. Unsicherheit bei der Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln tragt oft zu einem Rickgang der Mobilitat alterer
Menschen bei.

Letztendlich steht Gber all dem das kommunale Mobilitatsmanagement.
Diesem kommt ein Stiick weit die Initialfunktion innerhalb einer Kommune zu.
Die Initiierung von Aktivitaten in anderen Handlungsfeldern (Mobilitatsbera-
tung, betriebliches Mobilitatsmanagement, Mobilitatsmanagement fur spezi-
elle Zielgruppen) ist sehr wichtig, denn die Mal3hahmen des Mobilitatsmana-
gements missen dort eingesetzt werden, wo Verkehr entsteht (Arbeiten,
Schule,...). Das kommunale Planen und Handeln soll auf eine zukunftsfahige
Mobilitdtsentwicklung ausgerichtet werden und somit eine Vorbildfunktion ein-
genommen und ein umweltbewusstes Mobilitatsverhalten ,vorgemacht® wer-
den.
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Mobilitdtsmanagement setzt bei der Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl an und umfasst
ein breites Spektrum maglicher ,weicher‘ Malnahmen, insbesondere in den Bereichen In-
formation, Beratung, Kommunikation, Kooperation und Organisation. Beginstigt wird Mobi-
litatsmanagement durch die fortschreitende Entwicklung der Kommunikationstechnologie.
Mobilitatsmanagement ist effektiv und kostengtinstig.

Die explizite Férderung von Fahrgemeinschaften bietet vor allem Firmen und Schulen die
Méglichkeit das Mobilitatsverhalten jedes einzelnen zu beeinflussen. Die Wirkungen zeigen
sich hierbei sowohl in der Verringerung des Verkehrsaufkommens und der Emissionen als
auch in der Reduzierung der benotigten Parkplatze.

MalRnahmen
M Verstarktes Mobilitatsmanagement in Schulen, Verwaltung, stadtischen Be-
trieben und anséssigen Firmen
M Offentlichkeitsarbeit / Motivationskampagnen
(z.B. zum Stadtradeln, zur Européaischen Mobilitatswoche, etc.)
M Forderung von Fahrgemeinschaften

(Berufsverkehr, Freizeitverkehr,...)

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Stadtische Forderung und Initiative
. Kooperationen mit Verkehrsverbund und Stadtbusbetreiber (Jobtickets, Kombiti-
ckets etc.)
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch O hoch hoch kurzfristig
O mittel O mittel O mittel mittelfristig
[ niedrig niedrig [ niedrig [ langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verwaltungen und Betriebe / Firmen generell
o Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)
e Verkehrsverbund (VRN)
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Umweltfreundliche ErschlieBung

Eine umweltfreundliche Erschliel3ung von Quartieren beinhaltet eine Vielzahl
an Bausteinen bzw. Angeboten / Dienstleistungen, die in einem Gesamtkon-
zept zusammengreifen.

Umweltfreundliche Quartiere sind zunéchst gepragt durch ihre autoarme Aus-
richtung. Der Uberwiegende Teil der Parkplatze wird in der Regel in Quartiers-
garagen/ -parkhausern am Quartiersrand angeboten, die maximal 300-400 m
(fuBRlaufig gut zu erreichen) entfernt von den Hausern liegen sollten. Einzelne
Stellplatze an den Hauseingangen fur mobilitatseingeschrankte Personen und
gemeinschaftlich genutzte Fahrzeuge sollten das Angebot zusétzlich erwei-
tern.

[~
+ a2

:
camaie 8

Abbildung 45: Bausteine umweltfreundlicher ErschlieBung (Quartiersgaragen* und
adaquate Fahrradabstellanlagen)
* (Quelle: www.Freiburg.de)

CarSharing-Angebote, Fahrradvermietsysteme, Lastenrdader und Zubehor
(z.B. Fahrradanhanger), Elektrofahrzeuge sowie die optimale Anbindung an
das FuR- und Radverkehrsnetz und an den OPNV gehdren dariiber hinaus zu
solch einem innovativen Konzept hinzu.

Die vielfaltigen Mobilitatsangebote sollen zu einer Reduzierung des Autover-
kehrs und damit zu einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Quartier bei-
tragen.
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Bei neuen ErschlieBungen sowie Umplanungen/ -strukturierungen von vorhandenen Quar-
tieren sollten in Zukunft autoarme Quartiere besonders gefordert werden. Somit I&sst sich
von vorneherein das entstehende Verkehrsaufkommen sowie das Aufkommen von neuen
Emission durch den Kfz-Verkehr steuern. Dabei spielen auch die Anforderungen an den
Stellplatznachweis fur Kfz und Fahrréader eine Rolle.

Komplettiert durch ausreichende alternative Angebote des Mobilitatsverbundes, wie Fahr-
radvermietangebote, ausreichende adédquate Fahrradabstellanlagen (abschlieRbar, Gber-
dacht), CarSharing-Fahrzeuge und Elektroladestationen stellt die umweltfreundliche Er-
schlieBung ein ganzheitliches System mit der Kombination vieler vorangegangener Maf3nah-
men dar.

MalRnahmen
M Foérderung autoarmer Quartiere
M Angebot an ausreichend Fahrradabstellanlagen (abschliel3bar, Uberdacht)
M Einrichtung von Quartiersparkh&usern am Quartiersrand

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Stadtische Foérderung und Initiative
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch hoch hoch O kurzfristig
O mittel mittel O mittel [ mittelfristig
O niedrig niedrig O niedrig O 1angfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Private Investoren

o Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

e Verkehrsverbund (VRN) / Betreiber Fahrradvermietsystem

e Busbetreiber (SWK Verkehrs AG und ggfs. weitere Busunternehmen)
e CarSharing Betreiber
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Elektromobilitat

Mit der Forderung der Elektromobilitat kann ein deutlicher Beitrag zur Sen-
kung der Verkehrsemissionen in Kaiserslautern geleistet werden. Kraftfahr-
zeuge mit Elektroantrieb bringen im Verkehr zwar zunachst keine verkehrs-
vermeidende oder stralRenraumentlastende Wirkung mit sich, der Einsatz von
Elektroantrieben hat im stadtischen Verkehr v.a. bei emissionsintensiven
Fahrzeugen (z.B. Busse) aber durchaus positive Effekte auf lokale Standort-
gualitaten. Vor Ort kann der Schadstoff- sowie Larmausstol3 deutlich reduziert
werden.

Bei einer kommunalen Bilanz bzw. bei einer rein verkehrsbezogenen Betrach-
tung der CO2-Emissionen, wie die des Mobilitatsplans Klima+ 2030, ist ein
objektiver Vergleich von Verkehrsmitteln mit verschiedenen Energietragern
nur Uber die in Kapitel 14 erlauterten Berechnungsgrundlage ,Well-to-Wheel*
(WTW) moglich, da neben den direkten Fahrzeugemissionen auch indirekte
Emissionen berlcksichtigt werden. Bei WTW werden sowohl die Auspuffemis-
sionen, die direkt beim Fahrzeugbetrieb anfallen (TTW) sowie die vorgelager-
ten Emissionen fir die Bereitstellung des Endenergietragers (Kraftstoffe,
Strom) (WTT) berticksichtigt.

Aktuelle Studien?® und Trends zeigen, dass Elektroautos tendenziell als
Zweit- oder Drittwagen angeschafft werden, wodurch sich somit die absolute
Anzahl der Pkw zunéchst eher erhéht. Dies wiederum fuhrt zu einem erhdhten
Flachenverbrauch im Stralenraum. Aufgrund deutlich geringerer Betriebs-
kosten als bei normalen Pkw wird aul3erdem vor einer ,Mehrnutzung® des Pkw
und somit einer Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln (Rad, OPNV) ge-
warnt.

Zu beobachten ist zudem, dass Elektroautos aufgrund fehlender Fahrzeugge-
rausche zu einem erhéhten Unfallrisiko im Ful3- und Radverkehr fiihren kon-
nen. Dem sollte mit Hilfe von sicheren Querungsstellen und angemessenen
Seitenraumen entgegen gewirkt werden.

Trotz der aufgezeigten Trends und Risiken sollte die Forderung der Elektro-
mobilitéat in Kombination mit der Forderung des Umweltverbundes ein Be-
standteil des MalRnahmenkonzeptes des Mobilitéatsplans sein (siehe Plan
29.1a und Plan 29.1b). Ein erhéhter Einsatz von Elektrofahrzeugen wird zu
einer deutlichen Verbesserung der 6rtlichen Emissionen fiuhren. In Abhangig-
keit vom bundesweiten Strommix wird sich dies ggfs. langfristig auch auf die
bundesweiten Emissionen auswirken.

29 Umwelt- und Prognoseinstitut e.V. (UPI-Institut): Okologische Folgen von Elektroautos. Heidelberg,
2015.
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Abbildung 46: Elektroladestationen (Bsp. fur Pkw* und Fahrrad)
* (Quelle: www.lincoln-siedlung.dee)

Auch im Radverkehr nimmt die Elektromobilitdt einen immer héheren Stellen-
wert ein. Pedelecs bieten die Chance, gré3ere Reichweiten oder topografisch
schwierige Distanzen wie im Stadtgebiet Kaiserslauterns mit vergleichsweise
geringem Aufwand auch per Rad zu erreichen. Insbesondere fiur Pendler, al-
tere Personen und fur Transportzwecke (z.B. im Einkaufsverkehr) bieten Pe-
delecs die Moglichkeit, das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu wahlen.
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Die Forderung der Elektromobilitat soll zu einer Verbesserung der Standortqualitét in Kai-
serslautern fuhren. Elektrofahrzeuge bringen Risiken mit sich, die berlcksichtigt werden
mussen, jedoch fuhren sie zu einer erheblichen Verbesserung der CO2-Emissionen im Stadt-
gebiet und bei einer Veranderung des Strommixes auch zu global niedrigeren Emissionen.
Zur Forderung sind der Ausbau von Ladeinfrastruktur sowie Informationen tber diese, ein
wichtiger Bestandteil des MalRhahmenpaketes.

Das bestehende Angebot an Ladestationen ist auf Privatflachen untergebracht. Zukiinftig
sollte ein Ausbau schwerpunktmagig im 6ffentlichen Raum vorgenommen werden. Wie in
Kapitel 10.1 erwdhnt, wurde hiermit von der SWK bereits Ende 2017 begonnen. Das Netz
der Elektroladestationen im Stadtgebiet wird durch weitere Installationen im Jahr 2018 fort-
gefuhrt (siehe Plan 29.1a und Plan 29.1b).

Malnahmen
M Ausbau von Ladestationen im 6ffentlichen Raum
M Forderung der Elektromobilitat

durch Infrastruktur, Information, Dienstautos, Bevorrechtigung etc.

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Staatliche Férderung
. Ggfs. Bereitstellung von stadtischen Flachen
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch hoch [ hoch O kurzfristig
O mittel O mittel mittel mittelfristig
[ niedrig [ niedrig [ niedrig langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

o Kooperation mit Energieversorgern
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CarSharing

CarSharing soll in erster Linie die Mobilitat der Personen verbessern, die sich
kein eigenes Auto leisten kbnnen bzw. sich kein eigenes Auto anschaffen
mochten. Dartber hinaus zielt CarSharing auf Personen ab, die ihr eigenes
Auto nur selten und / oder fir kurze Strecken nutzen oder in Gebieten mit sehr
hohem Parkdruck wohnen. Hierdurch kénnen die Anzahl der Fahrzeuge im
Stadtgebiet verringert und die Verkehrsbelastungen im Stralennetz sowie die
Umweltbelastungen reduziert werden. Es kdnnen Mobilitatskosten gespart
und trotzdem Flexibilitat beibehalten werden. Fir eine ausreichende Flexibili-
tat ist jedoch ein angemessenes Angebot an Fahrzeugen und Standorten not-
wendig.

Das Teilen von Autos ist bereits in vielen deutschen und europaischen Stad-
ten gangige Praxis. Laut Bundesverband CarSharing e.V. nahm die Anzahl
an CarSharing-Kunden 2016 allein im Vergleich zum Vorjahr um 21,2% zu
und stieg auf 1,26 Mio. Kunden. Auch bei der Anzahl der CarSharing-Fahr-
zeuge konnte ein Zuwachs von 4,5% verzeichnet werden.

Abbildung 47: CarSharing-Fahrzeug und -Verkehrsschild
(Quelle: www.Flinkster.de; www.BMVI.de)

Das am 1.September 2017 in Kraft getretene CarSharing-Gesetz bietet zu-
kunftig eine rechtssichere Grundlage, um CarSharing-Parkplatze im 6ffentli-
chen Stral3enraum auszuweisen und zuganglich zu machen (siehe hierzu
auch Kapitel 10.1).

2018-08-16 KL_Mobilitatsplan Klima+ 2030_Bericht.docx 162



Mobilitatsplan Klima+ 2030

R+T Kaiserslautern
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

Verkehrs-

planung

s> R ="

CarSharing verbessert die Mobilitat, entlastet die Umwelt, spart Parkflachen im 6ffentlichen
Raum und Mobilitétskosten jedes einzelnen Nutzers. In Kaiserslautern sind bereits zwei Sys-
teme mit festen Stationen etabliert.

Im gesamten Stadtgebiet stehen von der ,Stadtmobil Rhein-Neckar AG* derzeit 12 Fahr-
zeuge an 5 Stationen zur Verfligung. Zusatzlich werden von der Drive-CarSharing GmbH
zwei Miet-Fahrzeuge am Hauptbahnhof angeboten.

Die Stadt Kaiserslautern kann die Angebotserweiterung dahingehend beeinflussen, indem
sie Stellplatze im 6ffentlichen Raum fir die Nutzung und feste Zuweisung zum CarSharing-
System zur Verfluigung stellt. Verstarkte Informationskampagnen tber das vorhandene An-
gebot, mit Standorten, Fahrzeugen, Nutzungsbedingungen, Tarifstrukturen etc. sollten zu-
satzlich Uber stadtische Informationsmedien (Mobilitéatszentrale, Tourist Information, stadti-
scher Internetauftritt etc.) erfolgen.

Malnahmen

M Forderung des CarSharing Angebotes
(z.B. durch Bereitstellung von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum) sowie Informati-
onskampagnen zum Angebot in Kaiserslautern

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Bereitstellung von stadtischen Flachen fur Stellplatze
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
hoch [ hoch [ hoch O kurzfristig
O mittel O mittel mittel mittelfristig
O niedrig niedrig O niedrig langfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

o Kooperation mit Stadtmobil Rhein-Neckar AG
e Kooperation mit Drive-CarSharing
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Verschiedenste Arten von Fahrradvermietsystemen haben sich in den letzten Jahren in vie-
len Grof3-und Mittelstadten in Deutschland etabliert. Das Potential liegt hierbei vor allem
auf den eher kurzen Wegen bis zu 4 km. Durch die Férderung des Radverkehrs kdnnen
auch Synergieeffekte zum OPNV entstehen, wenn das Fahrradvermietsystem als Zubrin-
ger zu Haltestellen / Bahnhofen genutzt werden kann.

Wahrend der Bearbeitung des Mobilitdtsplans hat sich im Stadtgebiet das Fahrradvermiet-
system VRNnextbike mit ersten Stationen etabliert. Die nextbike GmbH stellt, im Wesentli-
chen finanziert durch die Stadtwerke Kaiserslautern GmbH (SWK), seit Juni 2017 120
Fahrréder an 15 Verleihstationen zur Verfugung (siehe hierzu auch Kapitel 10.1 bzw. Plan
23.1a und Plan 23.1b).

MalRnahmen

M Erweiterung des Fahrradvermietsystems
durch weitere Standorte im Stadtgebiet

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

. Bereitstellung von stadtischen Flachen flr Stationen
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch O hoch hoch kurzfristig
O mittel O mittel O mittel [ mittelfristig
[ niedrig niedrig [ niedrig [0 langfristig
[ prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Kooperation mit VRNnextbike
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Voraussetzung fur die Starkung des Radverkehrs im Zusammenhang mit einer Verknlp-
fung zum OPNV ist ein ausreichendes Angebot an B+R-Anlagen im Einzugsbereich von
Bahnhofen und Haltestellen.

Ein hochwertiges Angebot an Radabstellanlagen stellen Fahrradboxen sowie Fahrradpark-
hauser bzw. Bike+Ride-Anlagen in Form von Abstellanlagen dar. Diese eignen sich vor al-
lem fur Bahnhofe, Bahnhaltepunkte und zentrale Bushaltestellen. Sie sind in der Regel
Uberdacht und Fahrrader kénnen, teilweise auch aufgrund der geschlossenen Raume,
diebstahlsicher abgestellt werden. Dartber hinaus werden haufig weitere Serviceleistun-
gen, wie z.B. Service-Stationen angeboten. Diese Stationen kénnen mit Personal oder als
Self-Service-Stationen betrieben werden. Hierbei wird dann bspw. Werkzeug fir kleinere
Reparaturen zur Verfigung gestellt.

Das Angebot in Kaiserslautern beschrankt sich derzeit auf die B+R-Anlagen am Haupt-
bahnhof sowie am Bahnhaltepunkt KL-West (siehe auch Kapitel 10.1). Das Angebot sollte
dahingehend stadtweit ausgedehnt und insbesondere an zentralen Haltestellen und in den
Ortsteilen / Wohnquartieren etabliert werden (siehe Plan 29.1a und Plan 29.1b). Hierbei
sollten einzelne Bushaltestellen bzw. mégliche Standorte der B+R-Anlagen differenziert be-
trachtet werden, um die fir das Umfeld optimale Ausgestaltung der Anlagen festzulegen
(z.B. hochwertige Anlagen (abschlie3bar, Gberdacht), einfache Anlagen (einzelne Fahrrad-
blgel) etc.).

MaRnahmen

M Erweiterung der B+R-Anlagen

Abhangigkeiten und Zielkonflikte

o Bereitstellung von stéadtischen Flachen fir B+R-Anlagen
Wirkung Kosten Prioritat zeitliche Einordnung
%] hoch hoch hoch kurzfristig
O mittel mittel O mittel mittelfristig
O niedrig O niedrig O niedrig O 1angfristig
prozesshaft

Akteure und sonstige Bemerkungen

e Verkehrsplanung (Referat Stadtentwicklung)

e StralRenbaulasttrager (Referat Tiefbau)

e Ggfs. DB Station&Service fur B+R an Bahnhdéfen u. Haltepunkten
e Gdfs. Betreiber Fahrradvermietsystem
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16 Controlling

Ein fortlaufendes bzw. periodisch durchgefiihrtes Controlling dient der Uber-
prifung von Wirkungen sowie der Bewertung von getroffenen Entscheidun-
gen, MalBnahmen oder Prozessen. Damit soll festgestellt werden, ob die ge-
troffenen Entscheidungen sowie die ergriffenen Maflinahmen die vorher for-
mulierten Ziele erreichen und welchen Beitrag sie zur Zielerreichung leisten.

Die regelmafiige Erfassung von Verkehrs- bzw. Mobilitdtsdaten zu allen Ver-
kehrsarten bildet hierbei eine wichtige Grundlage, um Veranderungen im Mo-
bilitatsverhalten zu erkennen und eine wirkungsvolle Qualitatssicherung und
Kontrolle der Malinahmen zu gewahrleisten.

Das Controllingkonzept des Mobilitatsplans soll ein Umsetzungsmonitoring
enthalten, welches dazu dient, den Umsetzungsstand der empfohlenen Mal3-
nahmen und die Einhaltung der angestrebten Umsetzungszeitraume zu tber-
prufen und zu dokumentieren. Es soll eine regelméaliige Bilanzierung der Mal3-
nahmen bzw. deren Wirkungen erfolgen. Die definierten Umsetzungsstufen
(kurz-, mittel- und langfristig) der MaRnahmen bieten hierbei einen moglichen
Zeitrahmen.

Zur Beurteilung der erzielten Wirkungen wird ein dauerhaftes Zahlkonzept
vorgeschlagen. Hierbei kdnnen Langzeitzahlungen an ausgewahlten Quer-
schnitten z.B. mittels Induktionsschleifen oder Dialogdisplays durchgefiuhrt
werden. Hiermit kbnnen Schwankungen der Verkehrsmengen im Jahresver-
lauf abgebildet und analysiert werden.

Zur Beurteilung der verkehrlichen Entwicklung wird vorgeschlagen, auf den
verkehrswichtigsten StraRen des Stadtgebietes an folgenden Querschnitten
kontinuierlich alle 2-3 Jahre die Kfz-Verkehrsmengen zu erheben:

e Mainzer StralRe

Lauterstral3e

Pariser StralRe, Bereich Bahnheim

Mannheimer StralRe

Trippstadter Straf3e

LudwigstralRe

Logenstral3e

Zollamtstral3e

Barbarossastral3e

Kdnigstralie

Maxstral3e

Donnersbergstralie

Hilgardring

Rudolf-Breitscheid-StralRe

Goethestral3e

Rauschenweg
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Die Veranderungen der Radverkehrsmengen kdnnen ebenfalls Uber Lang-
zeitzahlungen erfasst werden. Eine gemeinsame Erhebung des Kfz- und Rad-
verkehrs am gleichen Querschnitt mit gleichem Zahlsystem ist zu prifen. Zur
Analyse der Radverkehrsveranderungen, insbesondere
auf den Achsen der Schliisselmalinahmen, bieten sich
die Trippstadter Stral3e (im Bereich der Technischen Uni-
versitat bzw. der Institute), die Parkstra3e< Augusta-
stral3e, die Pirmasener Stral3e< Kerststral3e< Markt-
stralRe, die Richard-Wagner-Stral3e und die Eisenbahn-
stral3e an.

Freiburg®
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Aber auch gesamtstadtisch kdnnen Radverkehrserhe-
bungen, an signifikanten Stellen, Aufschluss Uber Mal3-
nahmenwirkungen bringen.

2w | 1
s | s
U | ™
» fism | W

ums | »

Der Radverkehr kann auf3erdem Uber sog. Radzahldis-
plays mit ausfuhrlichen Stelen (siehe Beispiel Abbil-
dung 48) gezahlt werden. Erfasst wird der Radverkehr
hierbei mittels Induktionsschleifen. Angezeigt werden
kann zunéchst die Anzahl der Radfahrer an dem jeweili-
gen Tag. Auf der erweiterten Stele kann darlber hinaus
die Anzahl Radfahrer im laufenden Jahr sowie eine
dadurch (hypothetisch) eingesparte CO2-Einsparung an-
gezeigt werden®. Bei dieser kontinuierlichen Durchfih-
rung konnen die Schwankungen innerhalb des Jahres
sowie zwischen den Jahren abgebildet werden.
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Abbildung 48: Radzahldisplay (Beispiel Freiburg)
(Quelle: www.freiburg.de)

Die Analyse der Entwicklungen im OPNV sollte an Hand des jahrlichen Be-
trauungsberichts vorgenommen werden. Ebenso kdnnen fur die weitere Aus-
wertung der Nachfrageentwicklung die Fahrgastzahlungen im Rahmen der
Einnahmen-Aufteilungs-Rechnung des VRN verwendet werden, die in regel-
mafigen Abstanden durchgefiihrt werden.

Anhand der Kfz- und Radverkehrsmengen und der Anzahl der Fahrgéaste im
OPNV kann abgeleitet werden, wie sich der Gesamtverkehr und die Verkehrs-
mittelanteile an ausgewahlten Querschnitten in Kaiserslautern entwickeln und
ob die Entwicklung den Zielen des Zielkonzepts und des Vorzugs-Szenarios
entspricht.

30 Als Berechnungsgrundlage wird hierbei angenommen, dass eine Fahrt mit dem Fahrrad eine Fahrt
mit dem Pkw ersetzt. Hierbei wird von einer durchschnittlichen Wegelange von ca. 3km ausgegan-
gen.
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Veranderungen im Mobilitatsverhalten lassen sich maf3geblich Gber die
Durchfiihrung von Haushaltsbefragungen feststellen. Die Teilnahme der Stadt
Kaiserslautern an der SrV-Erhebung ,Mobilitat in Stadten® in den Jahren 2008
und 2013 (auch 2018 beteiligt sich Kaiserslautern wieder an der Erhebung)
hat bereits hilfreiche Erkenntnisse Gber Veranderungen im Mobilitatsverhalten
der Bevolkerung aufgezeigt. Um weitere, durch den Mobilitatsplan hervorge-
rufene Anderungen in der Verkehrsmittelwahl abbilden zu kénnen, wird drin-
gend empfohlen, auch zukunftig weiter an der Verkehrserhebung ,Mobilitat in
Stadten” teilzunehmen.

Die Umsetzung der MalRBhahmen sowie das erforderliche regelmafige Con-
trolling sind organisatorisch bei den entsprechenden Dienststellen (Referate
Stadtentwicklung und Tiefbau) der Stadtverwaltung anzusiedeln.
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17 Fazit

Der Mobilitatsplan Klima+ 2030 stellt ein fachliches Teilkonzept des ,Master-
plan 100% Klimaschutz® dar. Er bildet die verkehrliche Leitlinie der Stadt Kai-
serslautern fur die ndchsten Jahre und soll aufzeigen, welche Potentiale im
Verkehrsbereich bestehen, Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030 zu
reduzieren. Die Zielsetzung im Bereich Mobilitat des ,Masterplan 100% Kii-
maschutz® beschreibt eine CO2-Reduzierung um ca. 20%. Durch die in den
vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Mafl3nahmen, der damit einherge-
henden Starkung des Umweltverbundes und der damit verbundenen Verlage-
rung von Kfz-Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrsmittel kann eine Reduk-
tion der CO2-Emissionen erzielt werden. Im beschriebenen Vorzugsszenario
steigt der Anteil des Umweltverbunds gegentiber dem Prognose-Nullfall 2030
um ca. 5 Prozentpunkte an allen Wegen an. Hieraus resultiert eine Einspa-
rung der CO2-Emissionen um ca. 10.000 t CO2 pro Jahr bzw. 5% im Vergleich
zum Prognose-Nullfall. Insgesamt kann vom Bezugsjahr bis zum Jahr 2030
mit einer CO2-Reduzierung von ca. 19% gerechnet werden.

Der Mobilitatsplan Klima+ 2030 verfolgt somit maf3geblich das Ziel, dass das
Mobilitats- und Verkehrssystem in Kaiserslautern auch einen Beitrag zum Kili-
maschutz in Kaiserslautern leistet. Dies soll jedoch erreicht werden, ohne die
Mobilitatsbedurfnisse der Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt sowie der
Wirtschaft einzuschranken. Die Hauptstrategie des Mobilitdtsplanes besteht
darin, dass andere Verkehrsmittel eine attraktive Alternative zum Pkw darstel-
len, sodass der Kfz-Verkehr insgesamt reduziert wird. Besonders in sensiblen
Bereichen soll Verkehr vertraglich abgewickelt werden. Der Mobilitatsplan soll
hierbei als verkehrliche Leitschnur der Stadt Kaiserslautern fur die nachsten
Jahre gelten.

Die Stadt Kaiserslautern ist ein attraktiver Wohn- und Wirtschaftsstandort. Als
Oberzentrum der Westpfalz hat die Stadt grof3e Bedeutung fur die Region,
z.B. mit Einrichtungen wie Technische Universitat, Hochschule, Meister-
schule, zahlreiche weiterfihrende Schulen, Westpfalzkliniken, Pfalztheater,
Pfalzgalerie, Kulturzentrum Kammgarn, Pfalzbibliothek. Der Sitz von einigen
grol3eren Arbeitgebern im Stadtgebiet, die Einkaufs- und Freizeitangebote so-
wie die Funktion Kaiserslauterns als wichtiger Standort des US-Militars, erge-
ben starke Verflechtungen (Arbeiten, Einkaufen, Freizeit, etc.) mit den angren-
zenden Gemeinden sowie mit dem Umland.

Das Fahrradpotential in Kaiserslautern ist noch nicht ausgeschopft. Es gibt
sowohl bezlglich des Ausbaustandes als auch der Qualitaten der vorhande-
nen Radverkehrsinfrastruktur Optimierungspotential. Vorhandene Radver-
kehrsanlagen sind héaufig nicht durchgangig und das Netz somit ltickenhaft.
Fir die Forderung des Radverkehrs ist eine durchgangige sichere Fihrung im
Routennetz von grofR3er Bedeutung. Weiterhin stellen sichere Fahrradabstell-
anlagen eine wichtige Voraussetzung fur die Radverkehrsforderung dar. Hier
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gibt es besonders an Verknupfungspunkten zum Bus bzw. zur Bahn Schwa-
chen, die beseitigt werden sollten.

Aufgrund kurzer Wege zwischen vielen Zielen im Stadtgebiet von Kaiserslau-
tern wird bereits heute von der Bevdlkerung sehr viel zu Ful3 gegangen. Um
weitere Potentiale im Ful3verkehr zu erreichen, sind sichere barrierefreie Que-
rungsstellen und Wege herzustellen. Dartber hinaus sollten die Wartezeiten
fur FuRgéanger an Lichtsignalanlagen und die darauf folgenden Grinzeiten an
Lichtsignalanlagen optimiert werden, um Sicherheitsrisiken (,bei Rot gehen®)
beim Queren zu minimieren.

Neben dem Ful3- und Radverkehr stellt der 6ffentliche Personennahverkehr
im Rahmen einer umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsplanung einen
wichtigen Bestandteil des Gesamtverkehrssystems dar. Das bestehende
OPNV-Angebot des Stadtbusses ist insbesondere innerhalb der Innenstadt
mit hoher ErschlieBungswirkung und weitgehender Bedienung im 15-Minuten-
Takt sehr gut. Die Malinahmen flir den Busverkehr umfassen im Wesentli-
chen eine Beschleunigung des Busverkehrs im Stadtzentrum und eine ver-
besserte Anbindung des Hauptbahnhofs, der Randlagen der Innenstadt und
einzelner Stadtteile. Malinahmen zum barrierefreien Ausbau von Haltestellen
sowie eine bessere Verknupfung zwischen Bus und Bahn bzw. dem Radver-
kehr sind zur Férderung des OPNV wichtig. Diese Moglichkeiten der Intermo-
dalitat bieten fir viele Personen bessere Mobilitatschancen und tragen dar-
Uber hinaus zu einem stadt- und umweltvertraglicheren Verkehr bei.

Das StralRennetz in Kaiserslautern ist vor allem gepragt durch die in Ost-West-
Richtung das Stadtgebiet vollstandig durchlaufende Bundesautobahn A6. Ins-
gesamt ist das Ubrige HauptstralRennetz von Kaiserslautern ausreichend di-
mensioniert und leistungsfahig. Es kommt jedoch in einzelnen Bereichen zeit-
weise zu Ruckstaus (einzelne Knotenpunkte, Nord- und Sidtangente). Das
Mal’ einer vertraglichen Belastung wird in vielen innerstadtischen Hauptver-
kehrsstral3en Uberschritten. Zudem weist das Gewerbegebiet West durch
seine intensiven gewerblichen Nutzungen und stéranfélligen Grundsttickser-
schlieBungen ein Problem im Verkehrsablauf auf. Kleinere Wohnstraf3en und
Stadtteilverbindungen weisen hingegen weitestgehend geringe Verkehrsbe-
lastungen auf.

Das Preisgeflige der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt ist sehr un-
terschiedlich. Durch vergleichsweise glinstiges Parken im Straldenraum wer-
den diese Parkstande zunachst bevorzugt genutzt. Die Parkierungsanlagen
weisen oft noch Kapazitatsspielrdume auf. Auf dem Universitatsgelande er-
scheint die Einfihrung einer Parkraumbewirtschaftung im Sinne eines neuen
Mobilitatsgedankens sinnvoll.

Bisher spielt Intermodalitat sowie die Nutzung des Mobilitatsverbundes in Kai-
serslautern eine untergeordnete Rolle. Aufgrund sehr positiver Wirkungen soll
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dies jedoch geférdert werden. Mal3nhahmen hierzu fihren einerseits zu Verla-
gerungen auf andere Verkehrsmittel und andererseits zu einer Reduktion des
Pkw-Bestandes in Kaiserslautern.

Weitere begleitende Mal3inahmen wie z.B. Mobilitatsmanagement-Mal3nah-
men sollen dabei helfen verschiedene Nutzergruppen in ihrer Verkehrsmittel-
wahl zu bestarken bzw. Uber attraktive Alternativen zu informieren. Ein beson-
ders hohes Potential wird hierbei bei den 6rtlichen Betrieben sowie an Schu-
len gesehen.

Insgesamt bedarf es in Kaiserslautern einer Reduktion des Kfz-Verkehrs in
den sensiblen Bereichen. Eine gleichzeitige Férderung des Umweltverbundes
mit gezielten MalRnahmen, soll letztlich zu einer besseren Vertraglichkeit und
einem besseren Verkehrsfluss in Kaiserslautern fihren.
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Plan 10.1b

Plan 10.2a

Plan 10.2b

Plan 10.3a

Plan 10.3b
Plan 11
Plan 12.1
Plan 12.2
Plan 13
Plan 14.1

Radverkehr — Radroutennetz

Radverkehr — Radroutennetz Innenstadt
Radverkehr — Infrastruktur Bestand
Radverkehr — Infrastruktur Bestand Innenstadt
Radverkehr — Analyse

Radverkehr — Analyse Innenstadt

Radverkehr — Bestand Zentrum

Radverkehr — Haupt- / Nebenrouten
Radverkehr — Haupt- / Nebenrouten Innenstadt
FuRverkehr — HauptfulRwegenetz

FuRRverkehr — Infrastruktur Bestand
FuRverkehr — Analyse

OPNV - Liniennetz HVZ

OPNV - Liniennetz HVZ Innenstadt

OPNV - Liniennetz SVZ

OPNV - Liniennetz SVZ Innenstadt

OPNV - Liniennetz WE

OPNV - Liniennetz WE Innenstadt

OPNV - Liniennetz Detail Zentrum

OPNV — Takte HVZ

OPNV - Takte HVZ Innenstadt

OPNV — Takte SVZ

OPNV - Takte SVZ Innenstadt

OPNV - Takte WE

OPNV - Takte WE Innenstadt

OPNYV — Einzugsbereiche

OPNV - Reisezeitverhaltnisse (Ziel Hauptbahnhof)
OPNYV — Reisezeitverhaltnisse (Ziel Stadtmitte)
OPNV - Beschleunigung Bestand

Kfz-Verkehr — Klassifiziertes StraRennetz
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Kaiserslautern
Verzeichnisse

Verkehrs-
planung

Plan 14.2
Plan 15
Plan 16.1a
Plan 16.1b
Plan 17.1
Plan 17.2a
Plan 17.2b
Plan 17.3
Plan 18
Plan 19
Plan 20
Plan 21.1
Plan 21.2
Plan 22
Plan 23.1a
Plan 23.1b
Plan 24.1a
Plan 24.1b
Plan 25.1a
Plan 25.1b
Plan 25.2
Plan 26
Plan 27
Plan 28
Plan 29.1a
Plan 29.1b

Kfz-Verkehr — Netz der verkehrswichtigen Stral3en
Kfz-Verkehr — Geschwindigkeiten

Kfz-Verkehr — Verkehrsbelastungen

Kfz-Verkehr — Verkehrsbelastungen Innenstadt
Kfz-Verkehr — Stautrachtige Bereiche im StralRennetz
Kfz-Verkehr — Umfeldvetraglichkeit

Kfz-Verkehr — Umfeldvertraglichkeit Innenstadt
Verkehrssicherheit — Unfallanalyse

Ruhender Kfz-Verkehr — Parkraumbewirtschaftung
Ruhender Kfz-Verkehr — Parkraumangebot

Ruhender Kfz-Verkehr — Parkraumbilanz

Ruhender Kfz-Verkehr — Parkraumauslastung Werktag
Ruhender Kfz-Verkehr — Parkraumauslastung Samstag
Wirtschaftsverkehr — Ziele im Stadtgebiet
Mobilitatsverbund — Angebote Bestand
Mobilitdtsverbund — Angebote Bestand Innenstadt
Prognose-Nullfall 2030 — Verkehrsbelastungen
Prognose-Nullfall 2030 — Verkehrsbelastungen Innenstadt
MalRnahmen — Radverkehr

Malnahmen — Radverkehr Innenstadt
Schlisselmalinahmen — Radverkehr

Malinahmen — Ful3verkehr

MaRnahmen — OPNV

Malnahmen — Kfz-Verkehr

MalRnahmen — Mobilitatsverbund

MalRnahmen — Mobilitatsverbund Innenstadt
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R+T Kaiserslautern

Verzeichnisse

Verkehrs-
planung

Anlagen:

Anlage 1 Gebuhren Parkierungsanlagen

Anlage 2 Auslastung Parkzone |

Anlage 3 Auslastung Parkierungsanlagen

Anlage 4 Leitbild der Zukunftsinitiative 2020 (Auszug zum Thema Verkehr)
Anlage 5 Aalborg Commitments (Auszug zum Thema Verkehr)

Anlage 6 Beteiligungs-, Kommunikations- und Verstetigungsstrategie
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