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1 Einfihrung

Die Stadt Rastatt ist mit ca. 50.000 Einwohnern eines der Mittelzentren in der Region
Mittlerer Oberrhein. Die Einwohnerzahlen sind in den vergangenen Jahren kontinu-
ierlich gestiegen. Durch die Lage in der Rheinebene zwischen den attraktiven Land-
schaftsrdumen Elsass und Nordschwarzwald ist die Stadt Rastatt gleichzeitig touris-
tisch attraktiv und ein Wirtschaftsstandort mit Gberregionaler Strahlkraft.

Die grof3raumigen Verkehrsverflechtungen an der Achse Mannheim/Heidelberg - Ba-
sel unterliegen Engpéssen im Schienen- und StraBennetz, aber auch die kleinrdumi-
gen Verkehrsbeziehungen in der Innenstadt Rastatts und auf Bundes- und Landes-
straBen sind durch hohe Kfz-Belastungen geprégt. Konflikte im StraBenraum und For-
derungen nach mehr innerstadtischer Aufenthaltsqualitdt nehmen zu. Ebenso mochte
die Stadt Rastatt ihren Beitrag zur Einsparung von Treibhausgasemissionen im Be-
reich Verkehr leisten.

Das Schlagwort ,Mobilitatswende” und die dazugehdrige &ffentliche Diskussion ver-
andern den Blick auf Mobilitatsplanung und die Anforderungen, die Blrgerinnen und
Birger an ein Mobilitatssystem stellen. Die Ursachen fir Konflikte um geeignete Mal3-
nahmen gehen lber einen Interessenausgleich zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsarten hinaus: Die Wechselwirkungen zwischen Siedlungsstrukturen, unter-
schiedlichen Formen der Mobilitdt und gesellschaftlichen Entwicklungen wurden in
der Verkehrsplanung lange vernachlassigt. Daher wurden seitens der Européischen
Union Impulse zur Wandlung von einer reinen Verkehrsentwicklungsplanung hin zu
LSustainable Urban Mobility Plans” geschaffen. Diese integrierte Betrachtungsweise
ist Grundlage fur das Integrierte Mobilitédtskonzept Rastatt. Durch einen partizipativen
Prozess sollen konkrete Schritte fiir eine nachhaltige Transformation des Mobilitéts-
systems der Stadt Rastatt definiert werden.

Nachfolgende Abbildung 1 visualisiert die Umsetzung dieses Ansatzes in unserem
Bearbeitungskonzept. Im Fokus stehen die Mobilitatsbediirfnisse der Menschen von
heute sowie der Zukunft. Die in der Abbildung links dargestellte Grundlagenebene
dient der Analyse der Bestandssituation sowie bestehender Teilkonzepte und die
MaBnahmenebene auf der rechten Seite der Entwicklung von Handlungskonzepten
und MaBnahmen. Zentraler Ansatz ist die Ausrichtung der Mobilitdtsplanung an poli-
tisch und gesellschaftlich breit abgestimmten und messbaren Zielen. Die Bewertung
und Priorisierung der MaBnahmen hinsichtlich ihrer Kosten und ihres Nutzens sind
dabei genauso wichtig wie eine anschlieBende kontinuierliche Evaluation der Umset-

zung.
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Abbildung 1 Ubersicht Bearbeitungskonzept Mobilitatskonzept Rastatt

Die Stadt Rastatt hat in den letzten Jahren bereits eine Vernetzung unterschiedlicher
Verwaltungseinheiten und Akteure erreicht, um das Verkehrssystem in der Region
ganzheitlich weiterzuentwickeln. Im Januar 2020 wurde der dritte Mobilitatspakt des
Landes Baden-Wirttemberg unter inhaltlicher Federflihrung der Stadt Rastatt unter-
zeichnet. Die zwolf unterzeichnenden Partner haben sich hiermit auf eine zunachst
auf funf Jahre angelegte Vereinbarung versténdigt, Verbesserungen hin zu einer
nachhaltigen und umweltfreundlichen Mobilitdt in der Stadt und Region Rastatt zu
erzielen. Der Mobilitatspakt zielt auf eine bessere regionale Abstimmung unter-
schiedlicher Akteure, um die Mobilitdtswende umzusetzen. Das Integrierte Mobilitéts-
konzept entwickelt hingegen Ziele zur nachhaltigen Umgestaltung des Mobilitatssys-
tems innerhalb Rastatts, entwickelt MaBnahmen und bewertet diese hinsichtlich der
Umsetzbarkeit und der Wirkung. Durch den Bund und das Land Baden-Wirttemberg
werden Kommunen, die ihre Verkehrssysteme nachhaltiger gestalten wollen, in ver-
schiedenen Programmen unterstitzt. Das Integrierte Mobilitdtskonzept ist ebenfalls
eine Grundlage fur Férderantrage, da alle MaBBnahmen aus fachlicher Sicht begrin-
det und bewertet werden.
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2 Bestandsaufnahme und -bewertung

In der Analysephase erfolgte eine Sichtung aller verfligharen Daten zur Mobilitat in
Rastatt und eine Zusammenstellung zentraler Kennwerte zur Beschreibung des Ist-
Zustandes und der zukiinftigen Entwicklungen. Es wurden Begehungen der Infra-
struktur vorgenommen und Unfalldaten analysiert. Zusammen mit den Ergebnissen
der Offentlichkeitsbeteiligung wurden nach Verkehrsarten aufgeteilte Profile der Rah-
menbedingungen, Herausforderungen und Potenziale erarbeitet.

2.1 Grundlagenanalyse

Bevolkerungsentwicklung

Rastatt hat ein starkes und im Vergleich zu der Entwicklung in Baden-Wirttemberg
und ganz Deutschland Uberproportionales Bevdlkerungswachstum zu verzeichnen
(siehe Abbildung 2). Dies spiegelt die positive wirtschaftliche Entwicklung wider.
Auch die Prognose der Bevdlkerungsvorausrechnung aus dem Jahr 2017 geht von
einer weiter konstanten Bevolkerungszunahme bis 2035 aus, wobei sich die Wachs-
tumsraten abflachen werden.

Bevolkerungsentwicklung Veranderung 2009-

2018
5,00%
3,02%
1,49%
Rastatt Land BW Bund

Abbildung 2 Bevdlkerungsentwicklung zwischen 2009 und 2018 im Vergleich (Statistisches
Bundesamt (Destatis) 2021, Statistisches Landesamt BW 2021, Feststellung des
Gebietsstandes, Bevolkerungsfortschreibung, Volkszdhlung, Zensus)
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Bevolkerungsprognose Stadt Rastatt
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Abbildung 3 Bevdlkerungsprognose Stadt Rastatt (Regionalisierte Bevolkerungsvorausrech-
nung Basis 2017)

Kraftfahrzeugbestand im Vergleich

Die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestands ist einerseits ein Indikator fir die Pkw-Ab-
hangigkeit bei der Mobilitat, andererseits fir die Kaufkraft der Bevolkerung. So ist in
der Regel in Stadten der Motorisierungsgrad niedriger als im gesamtdeutschen
Durchschnitt, weil das Angebot im 6ffentlichen Nahverkehr besser und die taglichen
Wege der Bevdlkerung kiirzer sind. In Rastatt ist der absolute Motorisierungsgrad an-
gesichts der Stadtstruktur leicht Giberdurchschnittlich. Der Motorisierungsgrad ist ei-
nerseits niedriger als im Landkreis Rastatt, was deutlich den Unterschied zwischen
der staddtischen und der [dndlichen Mobilitatsinfrastruktur zeigt. Andererseits liegt der
Motorisierungsgrad hoéher als im Durchschnitt der stédtischen Regionen und seit eini-
gen Jahren auch tGber dem deutschen Durchschnitt. Die relative Zunahme der Moto-
risierung folgt dem allgemeinen Trend und liegt fir den Zeitraum 2012-2020 etwas
niedriger als in Baden-Wirttemberg, ist aber mit fast 9 % beachtlich hoch.
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Pkw-Dichte
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Abbildung 4 Pkw-Dichte (Inkar: Kraftfahrt-Bundesamt, Eurostat Regio Datenbank (Griechen-
land 2010))
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Abbildung 5 Pkw-Dichte je 1000 Einwohner (Kraftfahrt-Bundesamt, Inkar: Kraftfahrt-Bundes-
amt, Eurostat Regio Datenbank (Griechenland 2010))

Pendlerverkehr der Stadt Rastatt

Die Funktion Rastatts als Wirtschaftsstandort der Region bewirkt auch ein hohes
Pendler- und damit Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet. Die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort betrug im Jahr 2019 31.536, wéahrend die
Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort bei 21.795 lag.
Daraus ergibt sich eine héhere Zahl von Menschen, die zur Arbeit nach Rastatt ein-
pendeln (22.154), als solchen, die in Rastatt wohnen und auBerhalb der Stadt ihren
Arbeitsort haben (12.425). Durch dieses sogenannte Pendlersaldo ist die Tagesbe-
volkerung, d.h. die Menschen, die in Rastatt tagsliber unterwegs sind, um 10.000
Menschen hoher als die Wohnbevoélkerung. Sowohl die Zahl der Ein- als auch der
Auspendelnden wéchst seit 2011 stetig. Dabei wachsen beide Zahlen starker als die
Bevolkerung. Zwischen 2011 und 2018 betrug die Zunahme jeweils ca. 20 %. Da sich

the mind of movement
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bislang kein Bruch in dieser Entwicklung abzeichnet, ist davon auszugehen, dass die
Pendelnden zukinftig weiter zunehmen.

Jahr 2019

SV Beschéftigte am Wohnort I 21.795

SV Beschéftigte am Arbeitsort I 31.536

Auspendler I 12.425
Einpendler I 22,154

Pendlersaldo I 9.729

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

Abbildung 6 Pendlerverkehr in 2019 (Bundesagentur fiir Arbeit)

Aufkommen Pendlerverkehr im Zeitverlauf
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Abbildung 7 Pendlerkehr im Zeitverlauf (Bundesagentur fir Arbeit)
Verkehrsangebot

Eine detaillierte Beschreibung des Infrastrukturangebots fir Mobilitdt in Rastatt ist der
Langfassung des Mobilitdtskonzepts zu entnehmen.

Unfallanalyse

Auf Basis des Unfallatlas (Statistische Amter des Bundes und der Lander) und Anga-
ben der Polizei wurde das Unfallgeschehen in Rastatt fur die Jahre 2016-2019 analy-
siert. Aktuellere Daten standen zum Zeitpunkt der Bearbeitung noch nicht zur Verfi-
gung. Der Unfallatlas enthélt Daten zu allen Unféllen mit Personenschaden in den ge-
nannten Jahren. Neben dem Ort und der Schwere der Verletzung sind Informationen
zu den beteiligten Verkehrsmitteln enthalten.

the mind of movement
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Die Analyse des Unfallaufkommens zeigt, dass in den untersuchten Jahren die Un-
falle mit Getbteten insgesamt zugenommen haben (siehe Abbildung 8). Die Unfélle
mit Schwerverletzten sind leicht gesunken, die Unfdlle mit Leichtverletzten sowie die
Unfélle insgesamt liegen nach zwischenzeitlicher Steigung wieder auf dem Niveau
von 2016. Die Zahlen sind zwar vor dem Hintergrund eines gestiegenen Verkehrsauf-
kommens zu bewerten, trotzdem |3sst sich festhalten, dass sich die Verkehrssicher-
heit in Rastatt in den betrachteten vier Jahren nicht verbessert hat.

Fur das Jahr 2019 wurden alle Unfélle in Rastatt nach der Unfallschwere und den be-
teiligten Verkehrsmitteln ausgewertet (siehe Abbildung 9). Bei den Unfallen mit
Leichtverletzten machen die Unfélle zwischen Pkw fast 50 % aus. Das folgt schon dar-
aus, dass der Pkw das meistgenutzte Verkehrsmittel ist. An zweiter Stelle stehen Un-
falle zwischen Fahrrad und Pkw. Die anderen Kombinationen sind eher gleichméaBig
gering vertreten. Im Gegensatz dazu machen bei den Unfallen mit Schwerverletzten
neben den Unféllen zwischen Pkw Unfélle zwischen Pkw und Kraftraddern einen gro-
Ben Anteil aus. Bei den Unféllen mit Getdteten gab es zwei Unfélle Radfahrender.

Unfélle mit Verletzten im Zeitverlauf
300
250
+
200 ——
O
150
100
50 s
2016 2017 2018 2019
mmm Unfall mit Getdteten =@=_nfall mit Leichtverletzten
Unfall mit Schwerverletzten ==@=insgesamt

Abbildung 8 Unfalle mit Verletzten im Zeitverlauf (Datengrundlage: Unfallatlas Deutschland -
Statistische Bundesémter / Datenlizenz: dl-by-de/2.0)
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Unfélle nach Schwere und beteiligten
Verkehrsarten 2019
100%
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Abbildung ? Unfélle nach Schwere und beteiligten Verkehrsarten 2019 (Datengrundlage: Un-
fallatlas Deutschland - Statistische Bundesdmter / Datenlizenz: dl-by-de/2.0)

Unfallbeteiligte nach Verkehrsarten 2019
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Abbildung 10 Unfallbeteiligte nach Verkehrsarten (Datengrundlage: Unfallatlas Deutschland -
Statistische Bundesémter / Datenlizenz: dl-by-de/2.0)

Betrachtet man die Unfallbeteiligungen nach den Verkehrsarten unabhéngig von der
Unfallschwere, lasst sich feststellen, dass bei ca. 30 % der Unfalle mit Pkw-Beteiligung
ungeschutzte Verkehrsteilnehmer (FuBB- und Radverkehr) beteiligt sind. Der
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2.2

2.3

Radverkehr ist mit 45 im Vergleich zu 11 Unféllen mit FuBverkehrsbeteiligung aber
dominierend. Bei den Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung fallt zudem auf, dass die
Anzahl von Unféllen nur mit anderen Radfahrenden und von Alleinunféllen mit 14 Un-
fallen relativ hoch ist. Zwischen Rad- und FuBverkehr gab es nur einen einzigen Un-
fall. Bei den Kraftradern und Guterkraftfahrzeugen sind die Unfallgegner bis auf we-
nige Ausnahmen ebenfalls Pkw.

Eine detailliertere Auswertung der Unfalldaten mit raumlichem Bezug ist der Langfas-
sung des Mobilitatskonzepts zu entnehmen.

Offentlichkeitsbeteiligung

Die Offentlichkeitsbeteiligung umfasste Online- und Prasenzformate. Aufgrund der
Corona-Pandemie musste die Planung der Beteiligungsformate mehrfach angepasst
werden. AuBBerdem erfolgte eine Abstimmung mit dem Beteiligungskonzept des zeit-
gleich gestarteten Mobilitatspaktes fur die Region Rastatt. So wurde die Onlinebetei-
ligung des Mobilitatspaktes, die durch das Unternehmen translake GmbH durchge-
fuhrt wurde, auch fur das Mobilitatskonzept verwendet. Die Eingaben der Birgerin-
nen und Birger wurden aufbereitet und flossen in die MaBnahmenentwicklung ein.
Weitere Beteiligungsformate waren der Mobilitatsbeirat, ein Infostand am Marktplatz
und eine Beteiligungsradtour.

Herausforderungen und Potenziale nach Verkehrsarten

Betrachtet man die allgemeinen Entwicklungen in Rastatt (Pendlerverkehr, Motorisie-
rungsgrad) ldsst sich aus den Analyseergebnissen schlussfolgern, dass zentrale Ent-
wicklungen den Klimaschutz- und Verkehrswendezielen entgegenlaufen.

O Die Bevdlkerungszunahme geht bei gleichbleibendem Mobilititsverhalten mit
steigender Verkehrsleistung einher

O Der Pendlerverkehr nimmt kontinuierlich zu

O Der Motorisierungsgrad steigt weiterhin stark an

Die Ursache dieser Entwicklungen ist Uberwiegend Gibergeordneter Natur und die
entsprechenden Entwicklungen finden ebenfalls auch Ebene des Landes und des
Bundes statt.

Die Unfallanalyse zeigte auBerdem, dass insbesondere im FuB3- und Radverkehr Defi-
zite in der Verkehrssicherheit bestehen. Diese allgemein zu beobachtende Problema-
tik zeigt sich auch in Rastatt. Die Ortsbegehung zeigte allerdings infrastrukturelle
Mangel auf, die Unfalle begiinstigen.

In Bezug auf die Infrastruktur werden Herausforderungen und Potenziale fur die un-

terschiedlichen Verkehrsarten im Folgenden zusammengefasst.

the mind of movement
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2.3.1

2.3.2

OPNV

Rahmenbedingungen

O

Gute Lage der Haltestellen

O OV-Netz vollstandig

O In Schwachlastzeiten OPNV unattraktiv oder kein Angebot (nach 21 Uhr)

O Viele Arbeitsplitze im Schichtbetrieb mit Pendlerverkehr auBerhalb der Haupt-
verkehrszeiten (vor 6:00, 14:00-15:00, 22:00-23:00)

Herausforderungen

O Erhalt eines konkurrenzfahigen und flichendeckenden Busangebotes auBerhalb
des Schilerverkehrs (ab 16 Uhr)

O Schaffung eines OPNV-Angebots in allen Ortsteilen in den Abendstunden

O OPNV-Anbindung des Mercedes-Benz-Werkes und anderer groBer Arbeitgeber
konkurrenzfahig zum Pkw gestalten, insbesondere auf wichtigsten Relationen

Potenziale

O Attraktivierung der Verkniipfungen des innerstadtischen OPNV-Angebotes mit
dem Regionalverkehr; insbesondere zu Schichtwechselzeiten des Mercedes-
Benz-Werks

O Komplementire Angebote (Carsharing, Bikesharing, Scooter-Sharing, ALT) wer-
den bereits angeboten und erprobt

O Neue Bahnhofsgestaltung kann Attraktivitit der Bahnnutzung in Kombination mit

anderen Verkehrsmitteln deutlich erhdhen

Kfz-Infrastruktur

Rahmenbedingungen

the mind of movement

O Viele ,Zwangspunkte” durch Verlauf der Murg und Schieneninfrastruktur

O Hohe Dichte an Lichtsignalanlagen

O Hohe Schwerverkehrsanteile auf B3/B36 und L75, L77, L77a

Herausforderungen

O Reduzierung der negativen Auswirkungen, insbesondere der Trennwirkung, der
B3 auf die Aufenthaltsqualitét in der Innenstadt

O Erhaltung der Leistungsfihigkeit des StraBennetzes bei steigender Gesamtver-
kehrsnachfrage

O Ausgepragte Belastungsspitzen des StraBennetzes durch Pendlerverkehre des
Mercedes-Benz-Werks

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/47



2.3.3

O Viele Bundes- Landes- und KreisstraBen im Stadtgebiet, d.h. Planungshoheit liegt
nicht bei der Kommune

Potenziale

O Erhalt der Leistungsfahigkeit durch iibergeordnete NeubaumaBnahmen und da-
mit einhergehende Neuordnung von Verkehrsbeziehungen; durch Umwidmung
bisher Ubergeordneter Straf3en in kommunale Baulast Verkehrsberuhigung in
Teilen des HauptstraBennetzes langfristig méglich (z.B. Riickbau der Badener
Stral3e nach Fertigstellung der Querspange)

O Entlastung des StraBennetzes durch modale Verlagerung innerstadtischer Ver-
kehre auf FuBverkehr, Radverkehr und OPNV

O Entlastung des StraBennetzes durch die modale Verlagerung von Pendlerverkehr

auf den OPNV und Radverkehr

Fahrrad-Infrastruktur

Rahmenbedingungen

the mind of movement

O Sehr gute Ausgangsbedingungen durch Stadtstruktur und Topographie

O Durch sehr hohe Kfz-Verkehrsstirken auf allen zentralen Verbindungen des Stra-
Bennetzes ist es sehr anspruchsvoll, ein attraktives Netz fir den Radverkehr be-
reitzustellen

O Viele gute Netzelemente bereits vorhanden, aber auch viel mangelhafte Infra-
struktur im Bestand

O Zunehmende Diversifizierung der Fahrradtypen bedingt héhere Anspriiche an
die Infrastruktur

Herausforderungen

O Zwischen Rad- und Kfz-Verkehr gibt es an den Knotenpunkten und an Strecken
mit zu schmalen Radverkehrsanlagen viel Konfliktpotenzial bzw. wenig Entflech-
tung. Dies betrifft weite Teile des Radverkehrsnetzes.

O Haufige Fiihrung im Mischverkehr und auf schmalen Schutzstreifen ist fiir unsi-
chere Radfahrende sehr unattraktiv und stellt ein groBes Hemmnis fiir die Nut-
zung des Fahrrads bspw. auf dem Schulweg dar.

O Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr bergen, gerade falls die Radver-
kehrsnachfrage zunimmt, Konfliktpotenzial und sollten reduziert werden. Oft sind
Lésungen fir diese Streckenabschnitte nur aufwendig herzustellen, da die Verle-
gung des Radverkehrs auf die StraBe ochne eigene Infrastruktur mit den hohen
Kfz-Stérken unvereinbar ist.

Potenziale

O Teilweise sehr attraktive Verbindungen zwischen Ortsteilen
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2.3.4

2.3.5

O Verbesserung der Sicherheit und Gewinnung neuer Nutzergruppen durch eigen-
standige Flihrungen und VerkehrsberuhigungsmaBnahmen entlang wichtiger
Achsen fur den Radverkehr

(@}

Beschleunigung des und Attraktivierung Radverkehrs durch Uberarbeitung der
Signalisierung und durchgehende Fiihrungen mit Aufstellflachen an Knotenpunk-
ten moglich

O Durch die Elektrifizierung wird das Fahrrad fur eine breitere Bevolkerungsschicht
und fur langere Wege attraktiv. Im Zusammenhang mit dem regionalen Rad-
wegeausbau kdnnen auch langere Wege auf das Fahrrad verlagert werden.

FuBverkehrs-Infrastruktur

Rahmenbedingungen

O Sehr attraktive FuBwege-Infrastruktur in direkter Zentrumsnihe entlang der Murg
und entlang diverser Grinzige (z.B. Stadtpark)

O Hohe Trennwirkung bzw. geringe Querbarkeit des stark belasteten, klassifizierten
StraBennetzes

O Gute Gestaltung der FuBgéngerzone und des angrenzenden StraBenraums im
Verlauf der KaiserstraBBe

Herausforderungen

O Attraktivierung der FuBwege und Verbesserung der Querbarkeit entlang stark
befahrener Stra3en

Potenziale

O Einbindung der stadtrdumlich und landschaftlich attraktiven FuBwege entlang
der Griinzige in ein geschlossenes FuBverkehrsnetz

O

Vereinfachung von Querungen und Verkirzung von Wartezeiten des FuBverkehrs
an Knotenpunkten und Querungsstellen

O Verbesserung der FuBverkehrsfithrung insbesondere im Schiilerverkehr

Zusammenfassung

Rastatt ist verkehrlich sehr gut in die gesamte Region angebunden, sowohl im Kfz-
Verkehr als auch dem OPNV. Ausbaubedarf bei der Vernetzung in Region und be-
nachbarte Kommunen besteht beim Radverkehr. Auf innerstadtischen Relationen
spricht die Stadtstruktur zwar grundsatzlich fur eine aktive Nahmobilitét, die Infra-
struktur begiinstigt aktuell aber stark die Pkw-Nutzung:

O Viele Verbindungen werden durch Kfz- oder Schieneninfrastruktur mit unattrakti-
ven Querungsmaoglichkeiten zerschnitten.

the mind of movement
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O Die Bediirfnisse des Kfz-Verkehrs werden hiufig iiber konkurrierende Nutzungen
priorisiert, fir den Rad- und FuBverkehr resultiert daraus oft eine geringe Qualitat
des Verkehrsangebots.

O Die ErschlieBung fiir den Kfz-Verkehr ist flichendeckend sehr gut.

O Einkaufsverkehre per Pkw werden durch das Verkehrssystem und die Stadtpla-
nung (Zentralisierung der Einkaufsmé&glichkeiten im Gewerbegebiet ohne befrie-
digende ErschlieBung fir FuB- und Radverkehr) stark beglnstigt.

O OPNV-Verbindungen fiir Pendelnde sind haufig aufgrund der Anschlussqualitat
nicht attraktiv.

O Im Freizeitverkehr bieten die Verkehrsmittel des Umweltverbunds oft keine Alter-

native zum Pkw, da es teilweise kein Angebot in den Tagesrandzeiten gibt:

O Im QV gibt es nur eine geringe Angebotsqualitit in Schwachlastzeiten oder
keine Verbindungen; bspw. nach 20:00 auf Verbindungen in den Stadtteil
Plittersdorf und in weiten Teilen der nérdlichen und ostlichen Kernstadt

O

Im FuB- und Radverkehr stellen fehlende Beleuchtung und soziale Sicherheit
nach Einbruch der Dunkelheit Hemmnisse dar.

Die Infrastruktur fir den FuB3- und Radverkehr ist zwar recht flichendeckend vorhan-
den, bietet aber nur auf wenigen Verbindungen gute Angebote fur unsichere, schutz-
bedirftige und mobilitdtseingeschrankte Verkehrsteilnehmende, bspw. Familien und
Kinder. In den Ortsteilen gibt es im Allgemeinen keine ,Riickfallebene” (Carsharing,
OV) im Fall von z.B. schlechtem Wetter, wenn man seine taglichen Wege hauptsach-
lich zu FuB oder per Fahrrad zuriicklegen méchte. Im Alltag auf den eigenen Pkw zu
verzichten wird dadurch erschwert. Gleichzeitig stellen die starken Kfz-Belastungen
auf den zentralen Achsen (B3/B36, aber auch im untergeordneten Netz) eine grof3e
Belastung fur den Gesundheitsschutz (z.B. Ladrm und Luftreinhaltung) der Rastatter
Bevdlkerung, den Klimaschutz und die Aufenthaltsqualitét in Rastatt dar. Eine Ange-
botsverbesserung auf den kurzen bis mittleren Distanzen im FuBverkehr, Radverkehr
und OPNV und die bessere Verkniipfung mit dem Regionalverkehr sind daher zent-
rale Anforderungen firr die zukinftige Mobilitatsplanung. Aufgrund des begrenzten
StraBenraums sind viele potenzielle MaBnahmen nur zulasten des Kfz-Verkehrs um-
setzbar, d.h. der Wegfall von Parkplatzen oder eine Reduktion der Leistungsfahigkeit
fur den Kfz-Verkehr an einzelnen Knotenpunkten ist notwendig, um eine sichere Fiih-
rung fir den Rad- und FuBverkehr herzustellen. Ohne die Umgestaltung der Infra-
struktur ist eine weitere stetige Zunahme der Verkehrsbelastungen aufgrund des
Wachstums der Stadt Rastatt allerdings unvermeidlich, was ebenfalls zu einer Zu-
nahme des Flachenbedarfs fihren wird.
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3 Zieldefinition

3.1

Zielsystem

Aufbauend auf der Bestandsanalyse und den identifizierten Potenzialen wurden Ziele
fur das Mobilitatssystem in Rastatt entwickelt. Die Ziele sollen handlungsleitend sein
und bilden damit die Grundlage fir die MaBnahmenentwicklung. Daher wurden die
Ziele im Austausch mit dem Fachbeirat formuliert und durch den Gemeinderat be-
schlossen.

Grundsatzlich sollten Ziele SMART sein, das bedeutet spezifisch, messbar, attraktiv,
realistisch und terminiert. Gleichzeitig soll das Zielsystem alle Aspekte von Mobilitat
abbilden. Daher hat das Zielsystem mehrere Ebenen. Die einzelnen Ziele wurden drei
Zielbereichen zugeordnet, namlich Mensch, Stadt und Umwelt und Gesellschaft. Fir
diese drei Bereiche wurde jeweils eine Art ,Vision" formuliert, die gleichzeitig den
Zielbereich erlautert.

Auf der Ebene ,Mensch” steht einerseits das individuelle Mobilitdtsbedirfnis, dem
das Ziel ,Mobilitatssicherung” entspricht. Andererseits bestehen auch individuelle
Bedirfnisse an Diskriminierungsfreiheit und Kosten {,Gerechte Infrastruktur und Mo-
bilitatskosten”), eine gute Erreichbarkeit auch aufgrund der Stadtstruktur (,Stadt der
kurzen Wege") und Sicherheit bzw. Wohlbefinden (,Sichere Infrastruktur und positive
Wahrnehmung”). Die zugehdrige Vision lautet:

.Mobilitat in Rastatt benachteiligt keine gesellschaftlichen Gruppen. Die
Stadtstruktur begtnstigt die Nutzung des Umweltverbunds. Verkehrs-
mittel werden entsprechend ihrer Starken und Schwachen eingesetzt.

Aktiv mobil zu sein fihlt sich sicher an und macht Freude.”

Auf Ebene der Stadt bestehen Interessen an einer guten Erreichbarkeit fir die Wirt-
schaftsstandorte, aber auch die Notwendigkeit nachhaltiger Mobilitdtslosungen
durch die Wirtschaft fir Belieferung, Kunden und die Angestellten (,Nachhaltige Ver-
kehrsangebote von und fur die Wirtschaft” und ,Stadtvertragliche Pendlerverkehre”).
Ebenfalls soll die Innenstadt attraktiv sein (,Hohe Aufenthaltsqualitét der Innenstadt”)
und die kleinklimatischen Bedingungen maoglichst an Extremwetterperioden ange-
passt sein (,Ausgeglichenes Stadtklima”). Die Vision fiir den Bereich Stadt lautet da-
her:

,Die Stadt Rastatt ist durch eine hohe Aufenthaltsqualitat fir Birgerinnen
und Blrger sowie Geschaftstreibende gleichermalen attraktiv und le-
benswert.”

Auf Ebene der Umwelt und Gesellschaft allgemein bestehen die Ziele, die
Emissionen von CO,, Larm und Luftschadstoffen zu senken (,Niedrige CO.-
Emissionen” und ,Geringe Belastung durch Schadstoffe + Larm”), Verkehrspolitik
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partizipativer zu gestalten und Verkehrsraum auch als Begegnungsraum zu

verstehen. Die entsprechende Vision lautet:

.Mobilitét in Rastatt ist generationengerecht, schiitzt die Lebensgrundla-
gen und fordert sozialen Zusammenhalt.”

Eine integrierte Darstellung des Zielsystems zeigt Abbildung 11.

Mensch

Mobilitit in Rastatt benachteiligt keine
gesellschaftlichen Gruppen. Die Stadt-
struktur beglnstigt die Nutzung des
Umweltverbunds. Verkehrsmittel

Stadt

Die Stadt Rastatt ist durch eine hohe
Aufenthaltsqualitit fir Birgerinnen und

Biirger sowie Geschaftstreibende
gleichermaBen attraktiv und

Umwelt + Gesellschaft

Mobilitdt in Rastatt ist generationen-
gerecht, schitzt die Lebensgrundlagen
und férdert sozialen Zusammenhalt.

\

werden entsprechend ihrer Starken lebenswert.
und Schwachen eingesetzt. Aktiv mobil
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Mobilititssicherung Verkehrsangeb.ote Nled.rlg.e CO2-
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Gerechte .h:'fIaS"u letur Aufenthaltsqualitat durch Schadstoffe +
und Mobilititskosten «
der Innenstadt L&rm
Stadt der kurzen Ausgeglichenes Partizipative
Wege Stadtklima Verkehrspolitik
———
Sichere Infra.s.truktur Stadtvertrdgliche Verkehrsraum als
und positive

Pendlerverkehre Begegnungsraum

Wahrnehmung

Rastatt natiirlich mobil /

3.2

Abbildung 11: Zielsystem des Mobilitdtskonzepts

Monitoring

Damit die Ziele messbar werden, missen die breit formulierten Ziele konkretisiert
und durch Indikatoren spezifiziert werden. Dabei muss ein Kompromiss gefunden
werden zwischen dem Aufwand der Datenerhebung und -auswertung der Indikato-
ren und der Messung moglichst vieler Teilziele. Es wird daher empfohlen, drei Haupt-
indikatoren regelmaBig zu erheben und auszuwerten. Diese kdnnen ergénzt werden

durch weitere Indikatoren je nach Verfligbarkeit der Daten.

Grundsatzlich eignet sich der Modal Split - d.h. die Aufteilung der Mobilitat auf die
verschiedenen Verkehrsmittel - zur Messung der Zielerreichung, da dieser in viele
Zielbereiche hineinwirkt. Da der motorisierte Individualverkehr die gréoBten Umwelt-
wirkungen hat, einen sehr hohen Flachenverbrauch hat und die Aufenthaltsqualitét
stark beeintrachtigt, ist eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs der groBte Einflussfaktor,
um die formulierten Ziele zu erreichen. Der Modal Split hat auBerdem den Vorteil,
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dass er gut vergleichbar ist in der zeitlichen Entwicklung und im Vergleich mit ande-
ren Stadten. Der Modal Split wird Uber eine Mobilitatserhebung erfasst. Solche Daten
liegen fir Rastatt bisher nicht vor. Daher sieht das Mobilitatskonzept vor, eine Mobili-
tatsbefragung im Frihjahr 2023 durchzufihren. Eine frihere Erhebung wéhrend der
Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts war pandemiebedingt nicht moglich. Der kon-
krete Zielwert ist festzulegen, sobald entsprechende Ergebnisse vorliegen. Fir eine
grobe Orientierung kénnen Gbergeordnete Ziele und Modal Split-Daten anderer
Stadte verwendet werden. Ubergeordnete Ziele fiir den Modal Split wurden durch
das Land Baden-Wirttemberg formuliert. Landesweit wird ein Modal-Split-Anteil der
selbstaktiven Wege von 50 % angestrebt. Ebenfalls soll eine Verdopplung der Ver-
kehrsleistung im Offentlichen Personenverkehr (OPV) erreicht werden.

Neben dem Modal-Split-Ziel sind weitere Indikatoren zu definieren. Ein weiteres sehr
wichtiges Teilziel ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit. Da der FuB- und Rad-
verkehr starker von Unfallfolgen betroffen ist als der motorisierte Verkehr, ist gerade
aufgrund des Ziels dessen Anteile deutlich zu steigern die Sicherheit fir diese Ver-
kehrsarten gezielt zu verbessern. Dafir kénnen einerseits die Unfallzahlen im Stadt-
gebiet mit Verletzten (ohne Unfélle auf der Autobahn) und/oder die Unfélle mit Betei-
ligung von selbstaktiven Verkehrsteilnehmenden ausgewertet werden. Ein Zielwert
sollte allerdings nicht definiert werden, da das Ziel grundsatzlich die ,Vision Zero”,
also die Vermeidung jeglicher Unfélle mit Get&teten oder Schwerverletzten sein
muss. Dies ist bspw. in Schweden seit 1997 und mittlerweile auch in der VwV-StVO
als Gbergeordnetes Ziel aller verkehrlichen MaBnahmen festgeschrieben.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Zufriedenheit der Rastatterinnen und Rastatter
mit dem Mobilitatssystem. Eine Abfrage dazu kann in die Mobilitdtserhebung inte-
griert werden. Zusammenfassend wird die Formulierung folgender Indikatoren emp-
fohlen:

Zielwert 1: Modal Split

O Zielwert 2035:
O motorisierter Individualverkehr < 35 %

O OPV>10%

O

Weitere mogliche Differenzierung:
O Modal Splitim Binnenverkehr
O Modal Split nach Wegeldnge

O Erhebungca. alle 5 Jahre

Zielwert 2: Sicherheit

O Zielwert 2035: Reduktion

O Unfallzahlen im Stadtgebiet mit Verletzten (ohne Unfélle auf der Autobahn)
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O Unfille mit Beteiligung von selbstaktiven Verkehrsteilnehmenden im Stadtge-
biet

O Erhebung: jdhrlich

Zielwert 3: Zufriedenheit

O Erhebung: alle 5 Jahre im Rahmen der Mobilititserhebung
O Keine Ausgangsbasis abschatzbar
O Differenzierung:

O Gesamtzufriedenheit Verkehrssystem

O Steigerung der Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bunds
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4 MalBnahmen

Die MalBnahmenentwicklung leitet sich von der Zielsetzung ab. Im Vordergrund der
MaBnahmenentwicklung steht daher die Aufgabe, eine Verlagerung des Modal Splits
zum Umweltverbund zu erreichen und damit auch die Einhaltung der Klimaziele zu
ermoglichen. Gleichzeitig sollen die Anforderungen der Bevolkerung in Bezug auf
Sicherheit, Aufenthaltsqualitat, sozialen Ausgleich und Umweltwirkungen starker be-
rucksichtigt werden. Gerade in Bezug auf InfrastrukturmaBnahmen treten dabei auch
Zielkonflikte auf. MaBnahmen stellen also immer Kompromisse zwischen unterschied-
lichen Zielen oder auch den Bedurfnissen verschiedener Verkehrsarten dar. Die Her-
stellung geeigneter Infrastruktur fir den Rad- oder FuBverkehr ist z.B. haufig nur zu-
lasten von Flachen fur den ruhenden Verkehr moglich. Zur Unterstitzung bei diesem
Interessensausgleich wurden Vorrangnetze fiir alle Verkehrsarten entwickelt. Mit Be-
zug auf die Vorrangnetze wurden MalBBnahmen entwickelt, die zu einer gleichwertigen
Berlicksichtigung aller Verkehrsarten fihren sollen. Da es sich bei dem integrierten
Mobilitatskonzept um einen strategischen Rahmenplan handelt, sind diese MalBnah-
men Ubergeordneter Natur und formulieren Entwicklungsrichtungen. Daraus werden
im Rahmen der Umsetzung des integrierten Mobilitatskonzepts konkrete MalBnah-
menplanungen abgeleitet. Die MalBnahmenplane fir den Ful3- und Radverkehr und
die konkreten Beispiele, die in den MaBnahmensteckbriefen (siehe Anhang) genannt
werden, geben erste fachliche Empfehlungen fir solche konkreteren Planungen.

Die durch Gbergeordnete Ebenen festgelegten Rahmenbedingungen, die teilweise
groB3en Einfluss auf Planungsprozesse und Finanzierung haben, unterliegen einem
standigen Wandel. Es ist bspw. zu erwarten, dass sich die Regelwerke und das Ver-
kehrsrecht in den kommenden Jahren weiter verandern werden, sodass sich der
Handlungsspielraum der Kommunen verbessert. Das Mobilitédtskonzept und die dar-
aus abgeleiteten Planungen soll als lebendes Dokument an solche Entwicklungen
fortlaufend angepasst werden. Einen Ausblick auf zu erwartende Anderungen des
Regelwerks geben die 2022 verdffentlichten ,Empfehlungen zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung
von Klimaschutzzielen” (E KLIMA). Die darin aufgeflihrten Hinweise, bspw. zu aktuali-
sierten Infrastrukturanforderungen fir den FuB3- und Radverkehr, werden durch die
Stadt Rastatt bei der MalBnahmenumsetzung berlcksichtigt.

Es wurden auBerdem folgende Planungsgrundsatze abgestimmt, die bei der Umset-
zung aller MaBnahmen durch die Verwaltung beriicksichtigt werden:

O Gleichberechtigte Betrachtung aller Verkehrsarten: Die jahrzehntelange Ausrich-
tung der Infrastrukturplanung auf Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr zulasten
besonders des Ful3- und Radverkehrs muss hin zu einer ausgewogenen Planung
fur alle Verkehrsarten, unter Berlicksichtigung weiterer Aspekte wie Aufenthalts-
qualitat und Gesundheitsschutz, weiterentwickelt werden. Die Umsetzung dessen
wird auch bedeuten, dass fir den Kfz-Verkehr die Verkehrsqualitat punktuell ab-
nimmt. Die Betrachtung dieser Anderungen der Verkehrsqualitit erfolgt nicht vor
dem Hintergrund der zusatzlichen Verlustzeiten, sondern unter Berlicksichtigung,
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4.1

ob die Leistungsféhigkeit fir den Kfz-Verkehr grundsétzlich noch gegeben ist
(QSV D). Bei der Beurteilung der Verkehrsqualitdt werden die Empfehlungen der
E KLIMA, insbesondere zur Berlcksichtigung des FuB3- und Radverkehrs, beach-
tet.

O Sicherheit vor Leistungsféhigkeit: Dieser Grundsatz entspricht der gesetzlichen
Festsetzung der Vision Zero als oberstes Ziel aller verkehrlichen MaBBnahmen in
der VwV-StVO. In Rastatt wird die Priorisierung der Verkehrssicherheit zukinftig
konsequent umgesetzt. MalBnahmen, die zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
beitragen, werden nicht aufgrund von LeistungsfahigkeitseinbuBen oder dem
Entfall von Parkstdnden verworfen. Dabei gilt jede MaBnahme als férderlich fir
die Verkehrssicherheit, die im Rahmen eines Sicherheitsaudits empfohlen wurde,
die dazu beitrégt, regelwerkskonforme Infrastruktur herzustellen oder deren
Wirksamkeit in Forschungsberichten nachgewiesen wurde. Dies gilt insbeson-
dere an Knotenpunkten und Strecken mit Unfallaufkommen.

O

Nachhaltige Siedlungsentwicklung: Um neue Wohnviertel von Anfang an auf
nachhaltige Mobilitdt auszurichten und damit die Verkehrszunahme zu begren-
zen, werden bei der Planung neuer Quartiere die Umsetzbarkeit autoarmer
Wohnkonzepte grundsétzlich betrachtet und die Mdglichkeiten der Landesbau-
ordnung zur Reduktion privater Stellplatze genutzt. Eine Reduktion von Stellplat-
zen erfolgt insbesondere im &ffentlichen StraBenraum, um die Verkehrssicherheit
in WohnstraBen zu verbessern und eine verstarkte Begriinung zu ermoglichen.
Fir die Bereitstellung von Parkraum fiir Mehrfamilienhduser werden flexible Kon-
zepte, analog zu Quartiersgaragen mit einer Vermietung von Stellplatzen und
gleichzeitiger Bereitstellung von Sharing-Angeboten, geprift.

O

Kosteneffiziente Planung von Infrastruktur: Die Bewertung der Kosteneffizienz
neuer MafBnahmen erfolgt im Vergleich mit der Planungspraxis und wiederkeh-
renden MaBBnahmen im Bestand. Um neue MaBBnahmen zu finanzieren, werden
auch Einsparpotenziale bei Maf3nahmen der téglichen Planungspraxis geprift
(bspw. bei der NeuerschlieBung von Quartieren durch autoarme Entwirfe des
StralBenraums).

Minimierung der Neuversiegelung und Ausweiten von Begriinung: Besonders im be-
stehenden StraBenraum sollen UmgestaltungsmaBnahmen nicht zulasten von Griin-
flachen gehen. Im Gegenteil wird angestrebt, durch Umgestaltungen des Stral3en-
raums auch Platz fiir Begriinung und Entsiegelung zu schaffen, um Klimaanpassungs-
malBnahmen umsetzen zu kénnen.

Handlungsfelder

Aufbauend auf Bestandsanalyse und Zieldefinition erfolgte die Erarbeitung von MaB3-
nahmen. Um diese zu strukturieren, wurden sechs Handlungsfelder definiert. Diese
sind:
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O Integrierte Netzkonzeption fiir den FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr: Die Mobilitats-
planung in Rastatt erfolgte in den letzten Jahrzehnten, so wie fast Gberall in
Deutschland, autoorientiert. Durch eine gleichwertige Betrachtung des FuB3- und
Radverkehrs und des OPNV auf allen Ebenen der Planung soll eine integrierte
Planungsweise verankert werden. Zu diesem Zweck wurden Vorrangnetze fir den
FuB3-, Rad- und Kfz-Verkehr entwickelt. Defizite fir den FuB3- und Radverkehr im
Bestand sind nach und nach zu beseitigen. Zentrale MaBnahmen dafiir wurden
im MaBnahmenplan fir den FuB- und Radverkehr aufgezeigt. Neun Gbergeord-
nete MaBnahmen fassen den Handlungsbedarf in dem Handlungsfeld zusam-
men.

O Verkehrsraum wird Stadtraum: Rastatt hat als ehemalige barocke Residenzstadt
eine attraktive Innenstadt und viele touristische Sehenswiirdigkeiten. Die hohen
Kfz-Belastungen stehen dem damit verbundenen Anspruch an eine hohe Aufent-
haltsqualitdt entgegen. Die Verkehrsberuhigung besonders im innerstadtischen
Bereich war daher ein zentrales Thema wahrend der Zielentwicklung. Die sieben
MaBnahmen in diesem Handlungsfeld zeigen unterschiedliche Aspekte und
Handlungsbedarfe zur Verkehrsberuhigung und nachhaltigeren Nutzung von
Verkehrsraum auf.

O

Flexible Multimodalitat und starker OPNV: Rastatt verfiigt iber eine sehr gute
Anbindung an den regionalen und lUberregionalen 6ffentlichen Verkehr, und da-
mit Gber ein hohes Potenzial, den Umweltverbund zu starken. Dafir ist eine gute
Abstimmung des lokalen Nahverkehrs und eine konsequente Férderung intermo-
daler Angebote notwendig. Die acht MaBnahmen des Handlungsfelds behandeln
alle Aspekte von OPNV, Multi- und Intermodalitit zur Herstellung eines vollwerti-
gen alternativen Angebots zum privaten Auto.

O

Effiziente Steuerung an HauptstraBen: Aufgrund der hohen Verkehrsbelastun-
gen in Rastatt ist die effiziente Abwicklung des Verkehrs ebenfalls ein relevantes
Handlungsfeld. Rastatt verfiigt in Relation zur StadtgréBe Uber vergleichsweise
viele Ampelanlagen. Mit Bezug zu den Zielen und den MaBBnahmen der anderen
Handlungsfelder entstehen neue Anforderungen an die Signalsteuerung tber
die Optimierung fir den Kfz-Verkehr hinaus. Die vier MalBnahmen haben den Er-
halt der Leistungsfahigkeit fir den notwendigen Verkehr, insbesondere den Wirt-
schaftsverkehr, und eine Verbesserung der Verkehrssteuerung far den Umwelt-
verbund zum Ziel.

(@}

Strategie fiir Sicherheitsarbeit und Barrierefreiheit: Die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit ist eine Voraussetzung fir eine Zunahme des FuB3- und Radver-
kehrs und ein wichtiges Ziel fir das integrierte Mobilitatskonzept an sich. Eine
konsequente Umsetzung der gesetzlich vorgeschriebenen Barrierefreiheit ist
ebenso wichtig. Beides erfordert Umgestaltungen der Infrastruktur und damit
eine kontinuierliche Planung entsprechender MaBnahmen. Die sechs Mal3nah-

men des Handlungsfelds zeigen unterschiedliche Teilaspekte davon auf.
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4.2

O Strategie fiir Information und Mitbestimmung: Eine gute Kommunikation, die Ak-
zeptanz der MaBnahmen herstellt und eine Einflussnahme der Bevolkerung auf
die Umsetzung ermaoglicht, ist zentral fir den Erfolg der Mobilitétswende. Die
finf MaBnahmen des Handlungsfelds machen konkrete Vorschlége fir den Aus-
bau der bestehenden Angebote zu Information und Beteiligung.

Bewertung

Alle MaBnahmen werden hinsichtlich der zeitlichen Umsetzbarkeit und des finanziel-
len Aufwands bewertet. Da es sich bei den MaBBhahmen um strategische MaBnahmen
handelt, die grundsétzlich keinen konkreten ortlichen Bezug aufweisen, erfolgt keine
Priorisierung auf der Ebene der allgemeinen MaBnahmen. Wurden den MaBBnahmen
verortete Beispiele zugeordnet, so erfolgte eine Priorisierung fiir diese Beispielmal3-
nahmen. Im Umsetzungskonzept sind weitere Hinweise zur Priorisierung enthalten
(siehe Kapitel 5).

Zeithorizont

MaBnahmen kénnen aufgrund von Rahmenbedingungen zu unterschiedlichen Zeit-
punkten begonnen werden. Dies kann durch die technische Entwicklung oder bereits
vorhandene Planungen beeinflusst werden. AuBerdem variiert der zeitliche Aufwand
von Maf3nahmen, Umsetzungserfolge sind zu unterschiedlichen Zeitpunkten zu erwar-
ten. Unter Berlcksichtigung dieser Aspekte ist eine Einteilung in kurz- bis langfristige

Zeithorizonte vorgenommen.

o) kurzfristiger Zeithorizont der Malnahmenumsetzung (1-3 Jahre)

o mittelfristiger Zeithorizont der MaBnahmenumsetzung (3-9
Jahre)

0 langfristiger Zeithorizont der MaBnahmenumsetzung (> 9 Jahre)

Kosten

Die Kostenkategorie zeigt den finanziellen Aufwand alle Maf3nahmen, unter der An-
nahme einer umfangreichen Umsetzung, im Vergleich untereinander auf. Die ge-
schatzten anfallenden Kosten sind Kosten, die fir die Stadt Rastatt anfallen. Es ist im-
mer eine schrittweise Umsetzung oder Implementierung der MalBnahme moglich,
wodurch die Kosten geringer ausfallen kdnnen. Daher ist die Kostenkategorie als
Richtwert zu verstehen. Die Einteilung erfolgt in fiinf Kategorien, sehr niedrige bis sehr

hohe Kosten.

the mind of movement

0 € sehr niedrige Kosten der MaBhahmenumsetzung

0 € € niedrige Kosten der MaBBnahmenumsetzung

o € € € mittlere Kosten der MaBnahmenumsetzung

6o € € €€ hohe Kosten der MaBnahmenumsetzung
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4.3

4.3.1

6o € €€ €€ sehr hohe Kosten der MalBnahmenumsetzung
Prioritat

Besonders hoch zu priorisierende MaBBnahmen werden in den Steckbriefen mit ei-
nem schwarzen Punkt gekennzeichnet. Dabei ist anzumerken, dass alle hier aufge-
fuhrten MaBnahmen ein wichtiger Bestandteil zur Zielerreichung sind. Im Prozess der
MaBnahmenentwicklung sind MaBnahmen, die nicht zur Zielerreichung beitragen,
entfallen. Eine Priorisierung kann sich aus den folgenden Grinden ergeben:

O Die MaBnahme stellt eine Voraussetzung fiir die Planung und Umsetzung weite-
rer MalBnahmen dar;

O Die MaBnahme hat eine hohe Relevanz fiir die Verkehrssicherheit;
O Die MaBnahme ist wirksam und dabei kurzfristig und kostengiinstig umsetzbar;
O Die MaBnahme hat eine sehr hohe Relevanz und ist maBBgeblich durch die Stadt

Rastatt umsetzbar.

Kurzsteckbriefe der MaBBhahmen

Im Folgenden werden die MaBnahmen in Form von Kurzsteckbriefen vorgestellt. Da-
rin enthalten ist eine kompakte Beschreibung der Zielrichtung und der Ausgestaltung
der MaBnahmen sowie eine Auflistung von Orten, an denen eine Umsetzung emp-
fohlen wird. Ergénzt werden die Kurzsteckbriefe um eine kategorisierte Einschétzung
der Kosten und des Zeithorizonts zur Umsetzung.

Fir weiterfihrende Detailinformationen zu den MafBBnahmen und zu bestehenden
Fordermoglichkeiten befinden sich in Anlage 1 des Mobilitatskonzepts ausfihrliche
Steckbriefe in Langform.

Handlungsfeld Integrierte Netzkonzeption fiir den FuB3-, Rad- und Kfz-
Verkehr

Jedes Verkehrsmittel erfordert eine spezifische Netzplanung, die die jeweiligen Be-
sonderheiten bericksichtigt. In der Vergangenheit wurde die Netzplanung fir den
FuB- und Radverkehr tendenziell vernachlassigt. Da immer gegenseitige Nutzungs-
konkurrenzen bestehen, ist eine integrierte Konzeption der Netze fir den Fuf3-, Rad-
und Kfz-Verkehr notwendig, um einen langfristigen Interessenausgleich zu schaffen.
Dabei ist auch die Schulwegekonzeption ein wichtiges Element. Diese Netzplanung
wurde im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes vorgenommen und Vorrangnetze fir den
Kfz-, FuB- und Radverkehr definiert (siehe Anhang 2). Diese dienten als Grundlage fur
die MaBnahmenkonzeption. Wichtig in diesem Zusammenhang ist, dass die Vorrang-
netze andere Verkehrsarten nicht ausschlieBen und nicht bedeuten sollen, dass die
Bedurfnisse der jeweils anderen Verkehrsteilnehmenden ignoriert werden kénnen.
Sie definieren lediglich die jeweiligen Hauptrouten und sollen damit dazu beitragen,
Interessenkonflikte zu [&sen (bspw. bei der Abwagung zwischen Aspekten der
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Leistungsfahigkeit und der Attraktivitat fur den nicht-motorisierten Verkehr). Eine Be-
reitstellung angemessener Infrastruktur fiir die entsprechenden Verkehrsarten ist
aber aus Sicherheitsgriinden notwendig. Die Herstellung regelwerkskonformer Infra-
struktur ist daher gegeniber einer Erhohung von Verlustzeiten fur eine andere Ver-
kehrsart zu priorisieren (beispielsweise ist die Einrichtung einer fehlenden Radver-
kehrsfihrung am Knotenpunkt umzusetzen, auch wenn sie zu einer geringeren Leis-
tungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr fuhrt). Die Vorrangnetze bilden auBerdem die
Grundlage fiir die Beschilderung und Priorisierung von MaBnahmen und dienen der
AuBenkommunikation. Im Falle von umfassenden InfrastrukturmaBnahmen oder ver-
dnderten Ansprichen sind diese zukiinftig anzupassen und fortzuschreiben. Auf-
grund der unterschiedlichen Infrastrukturstandards zwischen den Verkehrsarten sol-
len die Vorrangnetze folgende verschiedene Funktionen erfillen:

Vorrangnetz Kfz:

O Biindelung der Verkehrsbelastung
O Bedingungen fiir den Busverkehr verbessern

Vorrangnetz Rad:

O Definition und SchlieBen von Netzliicken zur durchgéngigen Bereitstellung einer
adaquaten Fahrradinfrastruktur

O

Herstellung eines verldsslichen Standards zur ganzjéhrigen Nutzbarkeit (Beleuch-
tung, Wetterfestigkeit, ...)

O Intuitive Routenflihrung

Vorrangnetz Ful3:

O Erste Netzgrundlage fiir systematische Férderung des FuBverkehrs schaffen
O Infrastrukturverbesserung auf wichtigen Verbindungen
O Grundlage fiir Beschilderung

Diese Entwicklungsziele sollten durch die folgenden MaBBnahmen umgesetzt wer-
den.

the mind of movement
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1 Themenfeld Integrierte Netzkonzeption fiir FuBB-, Rad- und Kfz-Verkehr

1.1 Ausbau von schmalen Gehwegen

€ €

Kosten

Kurzbeschreibung:

Durch sichere und ansprechende Gehwege soll die

energie- und flacheneffizienteste Fortbewegungsart zu Ful3

gehen gestarkt werden. Im Rahmen von
KomplexmaBnahmen ist daher der Ausbau untermaBiger
Gehwege umzusetzen.

Bestandteile der MaBnahme:

O den Ausbau auf mindestens 2,50m Breite
O die Bertcksichtigung der Barrierefreiheit.

1.2 Einrichtung von FahrradstraBBen

€ €

Kosten

Kurzbeschreibung:

Die Schaffung alternativer Fahrradrouten abseits von Kfz-
HauptstraBen macht das Fahrradfahren attraktiver.

Eigenschaften von FahrradstraBen sind:

im Allgemeinen dem Radverkehr vorbehalten
Nebeneinanderfahren ist ausdriicklich erlaubt

Kfz nur zuldssig, wenn durch Zusatzzeichen erlaubt
Allgemeine Héchstgeschwindigkeit 30 km/h

oOoO00O

Umsetzungsempfehlungen:

C:) BahnhofsstraBe / Kapellenstral3e
O Rheinauer Ring im Umfeld Gustav-Heinemann-
Schule

Zeithorizont

Zeithorizont

Umsetzungsempfehlungen:
Otigheimer Weg
Ludwig-Wilhelm-Stral3e
Am Schlossplatz
ZeughausstraBBe und Steinmauerner Stral3e
Gartenstral3e
ForellenstraBBe
Waldstral3e
MinchfeldstraBBe
Sternfeldstral3e
Bastgartenstral3e
Lindenallee

OO0OO0OO0OOOODODOOO

1.3 Einrichtung und Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur an Strecken

Kosten

€ €

Kurzbeschreibung:

Fir die sichere und komfortable Nutzung des
Vorrangnetzes Rad missen auch Haupt- und
SammelstraBen des Kfz-Verkehrs mit qualitativ
hochwertigen, sicheren Radverkehrsanlagen ausgestattet
sein.

Bestandteile der MaBnahme:

O Markieren von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen mit
Regelmalen

O Einrichten von Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden
Verkehr

Zeithorizont

Umsetzungsempfehlungen:

An der Ludwigsfeste

Plittersdorfer StraBe

Karlsruher Straf3e

Richard-Wagner-Ring

Friedrich-Ebert-StraBBe

KarlstraBe (LudwigstraB3e bis Litzowerstral3e)
KarlstraBe (Franzbricke bis Ludwigstral3e)
RuhrstraBBe

Berliner Ring

Rauentaler StraBe

oo XoNo oo o Xo Yo Xe)
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1 Themenfeld Integrierte Netzkonzeption fiir FuBB-, Rad- und Kfz-Verkehr

1.4 FuB- und radverkehrsfreundlicher Umbau von Knotenpunkten

Kosten £ €€ Zeithorizont Daueraufgabe

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Durch eine bessere Berlcksichtigung an Knotenpunkten

HerrenstraBBe - KapellenstraBe
sollen der Rad- und der FuBverkehr attraktiver werden.

Plittersdorfer Stral3e - Richard-Wagner-Ring
An der Ludwigsfeste - LyzeumstralBe

O Radaufstellstreifen und vorgezogene Haltelinien Querung B3 an der OstmarkstraBe /
O Ausreichende Aufstellflachen (auch fiir Lastenrader) Zum Rohng.r.aben . .
O Verbesserte Signalisierung / verkiirzte Wartezeiten Kreuzung Rédernweg / Richard-Wagner-Ring

O Veranderung von Knotenpunktsgeometrien Kreuzung Rédernweg / BaldenaustraBe
Friedrichring / Zur Friedrichsfeste

Bestandteile der MaBnahme:

oo o X6}

e Joyol

1.5 Einrichtung bzw. Ergédnzung der Wegweisungsbeschilderung fiir den FuB3- und Radverkehr

Kosten € £ Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Die Beschilderung soll im Zuge der Netzentwicklung

Beschilderung FuBroute Bahnhof - Innenstadt
angespasst werden.

Beschilderung groBer Wirtschaftsstandorte
Beschilderung Radverbindung zwischen Kernstadt
O Beschilderung zentraler Orte auch fiir den FuBverkehr und Plittersdorf

O Erganzung von Zielen im Radverkehr O Beschilderung Radverbindung Richtung Minchfeld
/ Iffezheim

OO0

Bestandteile der MaBnahme:

1.6 Neu- und Ausbau von FuB3- und Radwegen
Kosten £ € € Zeithorizont Daueraufgabe

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Um die Nahmobilitat zu férdern, sind direkte und O Wintersdorf - MB-Werk: Neubau FuB- und Radweg
widerstandsarme Verbindungen unerlésslich. Dabei gibtes & Rrohrer Steq: Kurzfristig gemeinsame Fiihrung FuB-
punktuell noch Ausbaubedarf. und Radverkehr

O

Bestandteile der MaBnahme: Berliner Ring: Kurzfristig gemeinsame Fiihrung Ful3-

O Netzorientierte, systematische Konzeption und Radverkehr in Unterfiihrung
O SchlieBen von Licken im Netz (innerorts)
O Gezielte Netzerweiterung (auBerorts)

1.7 Anpassung Schulwegpléne und Einrichtungen von Hol- und Bring-Zonen

Kosten € Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Mit Hilfe von Schulwegeplénen lasst sich die O Hans-Thoma-Schule / Josef-Durler-Schule
Verkehrssicherheit der Kinder verbessern und Hol- & O Hans-Jakob-Schule / Pestalozzischule / Ludwig-Wil-

Bringverkehr verringern. Unvermeidbare Verkehre sollen
mit Hilfe von Hol- & Bring-Zonen sicherer abgewickelt wer-
den.

helm-Gymnasium
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1 Themenfeld Integrierte Netzkonzeption fiir FuBB-, Rad- und Kfz-Verkehr

1.8 Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs senken und Biindelung auf Vorrangnetz

Kosten € € Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Hohe zuldssige Geschwindigkeiten in Stddten haben
negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und
steigern die Emissionen. Dariiber hinaus ergeben sich bei
einer Geschwindigkeitsreduktion neue verkehrliche und
stadtebauliche Méglichkeiten. Entlang nicht-klassifizierter
StraBen mit zulassiger Hochstgteschwindigkeit von 50
km/h sollte daher die Geschwindigkeit auf 30 km/h
gesenkt werden. Gegebenenfalls ist eine bauliche Umge-
staltung notwendig, um eine Akzeptanz der Geschwindig-
keitsanordnung zu erreichen.

An der Ludwigsfeste

Rheinauer Ring

Friedrichring / Plittersdorfer StraBBe
Niederwaldstrafe

Geschwindigkeitssenkende MaBnahmen an Ortsein-
gangen

e Yoo Yool

1.9 Schaffung von Ladeinfrastruktur fiir Kfz- und Radverkehr sowie Mikromobilitat

Kosten € £ £ Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Die Elektromobilitat soll durch das Angebot von O Kernstadt

Ladeinfrastruktur gestérkt werden. O Stadtteile, in denen Haushalte auf privaten Flachen

keine Ladeinfrastruktur realisieren kdnnen

4.3.2 Handlungsfeld Verkehrsraum wird Stadtraum

Der hohe Flachenverbrauch durch den motorisierten Verkehr ist ein Hemmnis fir
eine nachhaltige und klimaangepasste Stadtentwicklung. Flachen effizienter zu nut-
zen und ausgewogener fur unterschiedliche Nutzungen zu verteilen, ist daher Teil
des Mobilitdtskonzeptes. Gleichzeitig kann Verkehrsraum auch durch eine flexiblere
Nutzung verschiedene Nutzungsanspriiche miteinander verbinden. Ziel ist es, die
Aufenthaltsqualitdt in der Innenstadt allgemein zu erhéhen und Potenziale zu definie-
ren, wie durch eine Umnutzung oder Mischnutzung von Verkehrsraum echter Mehr-
wert fir Rastatt geschaffen werden kann. Ebenfalls soll ein Fokus darauf liegen, die
Barrierewirkung durch verkehrliche Infrastruktur zu reduzieren und stadtplanerische
Ziele mit der verkehrlichen Nutzung in Einklang zu bringen.
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2 Themenfeld Verkehrsraum wird Stadtraum

2.1 Aufenthaltsbereiche und Begriinung im StraBenraum ausweiten

Kosten € £ £ Zeithorizont Daueraufgabe

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Eine ansprechende Gestaltung stérkt die Attraktivitdt, All- & Umfeld Haltestelle Zay

tagswege zu FuBl oder auch mit dem Fahrrad zurlickzule- @ Knotenpunkt Am Hasenwaldchen / Langemarck-
gen, verbessert das Sicherheitsgefihl und ladt zum Verwei- straBe / SibyllenstraBe

len ein. O Gestaltung des Bahnhofvorplatzes

Bestandteile der MaBnahme: O Aufwertung der StraBenrdume der barocken Plan-

O Umgestaltung von StraBenrdumen zugunsten des Sei- stadt

tenraums
O StraBenbegleitgriin & Ruheplatze

2.2 Emissionsfreie Innenstadt

Kosten € Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Eine emissionsfreie Innenstadt, d.h. eine Einschrankung O SchiffstraBe: Zufahrtsbeschrankung
von (motorisiertem) Kfz-Verkehr im innerstédtischen
Bereich, dient insbesondere dem Schutz vor Larm und
Luftschadstoffen und tragt zur Verbesserung der klimati-
schen Bedingungen im Sommer bei.

O Innenstadtbereich: Priifung einer Reduktion des
durchfahrenden Busverkehrs (ohne Ein- bzw. Aus-
stiege am Marktplatz)

Bestandteile der MaBnahme:

O Zufahrtsbeschrankung einzelner StraBenabschnitte
O Zonenzufahrtsbeschrankung (ggfs. in Abhdngigkeit von
der Antriebsart)

2.3 Abbau der Trennwirkung von StraBBen- und Schieneninfrastruktur

Kosten £ € € € € Zeithorizont Daueraufgabe

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Die Trennwirkung von StraBen- und Schieneninfrastruktur & karlsruher StraBe (B3 /B36)

fihrt zu hohen Wartenzeiten, Umwegen und insbesondere @& Bahnhofsvorplatz

fur den FuB- & Radverkehr komplexen Wegefiihrungen. O Verbindung SteinmetzstraBe - Jahnallee
O

Bestandteile der MaBnahme: Unterfihrung Berliner Ring

O

Flachenhafte Umgestaltung von StraBenrdumen
O Herstellen neuer Querungen
O Aufwerten vorhandener Querungen
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2 Themenfeld Verkehrsraum wird Stadtraum

2.4 Starkung von Kleinzentren und Nahmobilitat in den Quartieren

Kosten £ € € Zeithorizont Daueraufgabe

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Nahmobilitdt muss auch zwischen und innerhalb von O Rheinau Einkaufsmarkt: Einrichtung Mobilitdtspunkt
Quartieren gestérkt werden. Daflr sind lokale Zentren bei

den InfrastrukturmaBnahmen zu berlcksichtigen. Konzepte

des autoarmen Wohnens werden bei NeubaumaBnahmen

angewendet. Auch neue Mobilitdtsangebote (Sharing-

Stationen) kdnnen einen Beitrag leisten.

Bestandteile der MaBnahme:

O Die Beriicksichtigung von Kleinzentren bei der MaB-
nahmenentwicklung

O Entwicklung autoarmer Wohnkonzepte bei Neubau

O Aufbau von Mobilitdtspunkten in Kleinzentren

2.5 Verkehrsberuhigte Gebiete ausweiten

Kosten € € € Zeithorizont Daueraufgabe

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Verkehrsberuhigende MafBBnahmen erhéhen die O HerrenstraBe

Aufenthaltsqualitdt und die Verkehrssicherheit und férdern & ferstraBen Murg / SchiffstraBe

darlGber hinaus den FuBverkehr. O SchlossstraBe

Bestandteile der MaBnahme: O Anordnung von SpielstraBen in Wohngebieten

O Fahrbahnverengungen

O Ausfihrung als Mischfléche

2.6 Erstellung Parkraumkonzept [ )
Kosten € £ Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Die Umsetzung vieler verkehrlicher MaBnahmen erfordert
die Umverteilung von Flachen, welche in der Stadt
mangels Raum haufig zu Lasten des ruhenden Verkehrs
geht. Um die tatsdchlichen Auslastungen zu bestimmen
und und daraus Potenziale fir Flachenumnutzungen
abzuleiten sollte ein Parkraumkonzept erstellt werden. Dies
hat auch zum Zweck, den vorhandenen Parkverkehr besser
zu lenken.

O Beauftragung Parkraumkonzept (kurzfristig)

Bestandteile der MaBnahme:

O Angebotserfassung im Innenstadtgebiet
O Auslastungserhebung
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2 Themenfeld Verkehrsraum wird Stadtraum

2.7 Stadtvertréglicher Wirtschaftsverkehr

Kosten € £ Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Der Wirtschaftsverkehr tragt ebenso wie private O Lastenrad-Testangebot (kurzfristig)

Autofahrten zu Larm- & Schadstoffemissionen und O Emissionsfreier Fuhrpark der Stadt Rastatt (mittelfris-
Konflikten um innerstadtische Fldchen und StraBenraum tig)

bei. Eine Verlagerung auf nicht-motorisierte und O Kooperationsplattform bilden zur Findung von

flacheneffiziente Fahrzeuge sollte daher angestrebt

Mikrodepotflachen (langfristig)
werden wo immer dies moglich ist.
Potenziale sind:

O Nutzung von Lastenradern im lokalen Lieferverkehr

O Emissionsarme Fahrzeuge im Geschafts- & Lieferver-
kehr

O Einrichtung von Lieferzonen

4.3.3 Handlungsfeld Flexible Multimodalitit und starker OPNV

Der OPNV ist das leistungsfahigste aller Verkehrsmittel und damit das Riickgrat eines
jeden Verkehrssystems. Dafiir muss der OPNV verlasslich sein und eine gute Verbin-
dungsqualitat gewahrleisten. Zur Anbindung auBerhalb der Kernzeiten, Verbesse-
rung der Flexibilitdt auf der letzten Meile und der Gewahrleistung voller Mobilitétsop-
tionen ohne Privat-Pkw ist eine gezielte Ergénzung durch Sharing-Angebote und in-
termodale Infrastruktur unerlasslich. In Rastatt ist dabei die Abstimmung mit groBen
Arbeitgebern zentral.

3 Themenfeld Flexible Multimodalitat und starker OPNV

3.1 Attraktivierung des Busverkehrs

Kosten € € € £ € Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:
Das Bussystem in Rastatt bildet fir den GroBteil des Stadt-
gebiets das wichtigste éffentliche Verkehrsangebot. Ge-
maf der letzten Mobilitdtsumfrage des Mobipakts Rastatt
nutzen jedoch mit etwa 22,5% weniger als ein Viertel der
Befragten den &ffentlichen Nahverkehr.

O Bessere Abstimmung Bus- und Schienenverkehr
(kurzfristig)

O Nahverkehrskonzept (Beauftragung kurzfristig, Um-
setzung entsprechender MaBnahmen mittel- bis
langfristig)

Bestandteile der MaBnahme:

Verbesserung Taktangebot

Bessere Abstimmung mit dem Regionalverkehr

Verbesserung der Haltestellen

Prifen einer verdnderten Fihrung des Busverkehrs im

Bereich des Marktplatzes zur Verkehrsberuhigung

oOO00O
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3 Themenfeld Flexible Multimodalitat und starker OPNV

3.2 Attraktivierung des SPNV-Angebots

Kosten € € € Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist in Rastatt O Neubau SPNV-Haltestelle Niederbiihl (kurzfristig)
zentraler Bestandteil des 6ffentlichen Nahverkehrs. Ver- ') Reaktivierung Bahnstrecke Rastatt-Haguenau mit
schiedene MaBBnahmen zum weiteren Ausbau sind bereits Haltestellen Wintersdorf und Miinchfeld (langfristig)

in Planung und sollten durch eine konsequente Bereitstel-
lung intermodaler Angebote an den Haltestellen unter-
stltzt werden.

3.3 Ausweitung Car-Sharing Angebote
Kosten € £ € Zeithorizont

Kurzbeschreibung: Umsetzungsempfehlungen:

Durch die Ausweitung der Car-Sharing Angebote kann die
Mobilitdt ohne eigenen (Zweit-)Pkw verbessert werden und

oOo0O00O

Bestandteile der MaBnahme:

O

(@) -

Kosten € £ Zeithorizont

Kurzbeschreibung:

9] B
o)
Bestandteile der MaBBnahme: (kurzfristig)
o) o -
0
0
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