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Vorstellung Schlussberichte Mobilitatskonzept und
Radverkehrskonzept

Die Schlussberichte zum Mobilitats- und Radverkehrskonzept werden zur Kenntnis

genommen.
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Erlauterungen
Vorstellung Schlussberichte Mobilitatskonzept und Radverkehrskonzept

Die SPD-Stadtratsfraktion hat mit Schreiben vom 23.08.2020 diesen
Tagesordnungspunkt beantragt.

Da der alte Verkehrsentwicklungsplan fir St. Ingbert bereits aus dem Jahr 1994
stammt und die Stadt auch im Mobilitdtsbereich Handlungsbedarf erkannte,
beauftragte die Stadtverwaltung 2018 das Verkehrsplanungsburo planersocietat aus
Karlsruhe mit der Erarbeitung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Zukunftsmobilitat in der
Stadt St. Ingbert". In einem intensiven Beteiligungsprozess mit der Bevdlkerung Uber
Fragebogen und Online-Formate sowie Verkehrszahlungen an verschiedenen
Stellen im Stadtgebiet konnte planersocietat eine umfangreiche Analyse der
Rahmenbedingungen und somit eine detaillierte Bestandsaufnahme der ortlichen
Verhaltnisse im Verkehrsbereich gewinnen. Dabei gehort zu den wichtigsten
Erkenntnissen vor allem in Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl: "Die Einwohner in St.
Ingbert legen ihre Wege zu knapp drei Vierteln mit dem Pkw zurlck. Dieser Anteil ist
im Verhaltnis zu anderen Mobilitatsuntersuchungen hoch und spiegelt die
Autoaffinitat wider. Mit 5 Prozent ist hingegen der Radverkehrsanteil besonders
niedrig. Der Fulverkehr ist mit 17 Prozent das dominante Verkehrsmittel im Bereich
der aktiven und emissionsfreien Mobilitat. Die Nutzung von Bus und Bahn ist
gesamtstadtisch auf einem ahnlich niedrigen Niveau. Eine kombinierte
Verkehrsmittelnutzung innerhalb eines Weges (intermodal), wie beispielsweise Rad
und Bahn, spielt nur eine sehr geringe Rolle."

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme definierten die Planer einen allgemeinen
Zielkatalog. Dieser wurde in einem eigens ins Leben gerufenen Beirat, bestehend
aus Vertreter*innen des Stadtrats, der Stadtverwaltung sowie aus Vereinen und
Verbanden diskutiert und vorentschieden. Die funf Oberziele sind dabei "Starkung
der aktiven Mobilitatsformen”, "mobilitdtsbezogene Information und Kommunikation
intensivieren", "Minimierung der Umweltbelastungen und stadtvertragliche
Abwicklung des KFZ-Verkehrs", "gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern" sowie
"Stadt der kurzen Wege — Nahmobilitat fordern”.

Wahrend Bd. | des Mobilitatskonzepts aus dem Friahjahr 2019 somit den
Schwerpunkt auf die Bestandsanalyse legt, widmet sich Bd. Il der zuklnftigen
Verkehrsentwicklung bis zum Zeitraum 2030. Der Schwerpunkt bildet dabei die
MaRnahmenentwicklung in den einzelnen Feldern (FuRverkehr und Barrierefreiheit,
Radverkehr, Offentlicher Personennahverkehr, Kfz-Verkehr und
Querschnittsthemen). Die einzelnen Malnahmen flieRen in die Beschreibung
maoglicher Zukunftsbilder ein und minden in ein Umsetzungskonzept.

Erganzend zum Mobilitatskonzept hat die Stadt St. Ingbert im November 2019 ein
Radverkehrskonzept beim gleichen Verkehrsplanungsbiiro beauftragt. Uber die
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Behandlung des Themas "Radverkehr" innerhalb des Klimaschutzteilkonzepts hinaus
sollte das Radverkehrskonzept folgende Punkte ausarbeiten: Entwicklung einer
Netzkonzeption flir das gesamte Stadtgebiet (Haupt- und Nebenrouten) mit
Aussagen zu Breiten und Kennzeichnung von Fahrradwegen, Verknupfung mit der
Radwegeinfrastruktur zu den Nachbarkommunen Kirkel und Saarbricken,
Festlegungen zur Offnung von Einbahnstralen und Wohnstralen fiir den
Fahrradverkehr, Hinweise zur Radverkehrsfuhrung an den wichtigsten
Kreisverkehren, konkrete Aussagen zu Standorten und Ausfihrung von
Radabstellanlagen (inkl. Park + Ride), Optionen fir ein Fahrradverleihsystem jeweils
auch mit Kostenschatzungen, aber auch die Felder Service und Offentlichkeitsarbeit.
Zur Bestandsaufnahme im Bereich des Radverkehrs und zur Sammlung von
Malnahmenvorschlagen veranstaltete die Stadt zusammen mit dem Forum Mobilitat
am 4. Marz 2020 ein Radcafé, das unter guter Beteiligung der Bevdlkerung
zusatzliche ldeen flr die Weiterentwicklung des Radverkehrs in St. Ingbert erbrachte.
Mittlerweile liegt auch das Radverkehrskonzept vor. Dabei kommt die Studie im
Kapitel "Analyse des Radverkehrs in St. Ingbert" zu folgendem Ergebnis: Die Analyse
zeigt eine systematische Vernachlassigung des Verkehrsmittels Fahrrad im
Stadtgebiet von St. Ingbert. Von den vorangegangenen Planungen des
Radverkehrskonzeptes 2004 wurden im Stadtgebiet zu wenige umgesetzt, so dass
das Fahrrad als Verkehrsmittel weiterhin marginalisiert wird. Aktuell gibt es in St.
Ingbert kein zusammenhangendes ausgebautes Netz aus einer guten
Fahrradwegeinfrastruktur, keine systematische, flachendeckende Ausristung mit
Parkmoglichkeiten fur das Fahrrad und nur wenige Serviceleistungen, wie
Fahrradkarten, oder Beratungsleistungen innerhalb eines Mobilitatsmanagements.
Aktuelle Entwicklungen, wie das Aufkommen von Lastenfahrradern und weitere
Formen der Mikromobilitat, wie z. B. Leih-Roller-, oder Leih-Scooter, treffen die Stadt
unvorbereitet. Besondere Herausforderung fur St. Ingbert ist, dass die Radnutzung
im  Saarland und den angrenzenden  Nachbargemeinden  ebenfalls
unterdurchschnittlich im Landervergleich ausfallt, so dass eine Vorreiterrolle
eingenommen werden muss, die auch gegenuber Nachbargemeinden und dem
Nutzungsverhalten deren Bewohnern durchgesetzt werden muss."
Aufbauend auf der Bestandsaufnahme schlagen die Planer zahlreiche Mal3hahmen
vor allem in folgenden Bereichen vor:

- Radverkehrsnetz

- Ausbau und Qualifizierung des Fahrradparkens

- Service fur den Radverkehr

- Verkehrssicherheit im Radverkehr

- Pflege und Instandhaltung, Winterdienst, Baustellenfiihrung

- Organisation, Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

- Radtourismus und Freizeitverkehr
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Eine Liste mit 250 Uberwiegend niederschwelligen und kostenglnstigen
EinzelmalRnahmen auf rd. 100 StraRen im Stadtgebiet sowie Detailldsungen fur die
Kreuzungsbereiche Rickertstralie/Poststral’e, Kohlenstralle/Ludwigstralle sowie den
Maxplatz runden das Konzept ab.

Herr Philipp Hoélderich vom Planungsbiro planersocietat wird die beiden Gutachten
in der Sitzung vorstellen.

Die Stadtratsfraktion Die Linke hat mit Schreiben vom 15.06.2020 diesen
Tagesordnungspunkt beantragt.

Aktuell unterhalt die Stadt St. Ingbert folgende Ladesaulen fur Elektrofahrzeuge:
- BBZ, Johann-Josef-Heinrich-Str. 2
- Parkplatz hinterm Rathaus
- Schmelzer Parkplatz, Poststrale

Weiterhin sind gerade im Bau
- Parkplatz Rohrbachhalle, Hinter den Garten
- Parkplatz Oberwurzbachhalle/Dorfgemeinschaftshaus, Hauptstralle
- Jugendzentrum Pfarrgasse

An keinem dieser Standorte ist die Aufstellung der Ladesaulen im Fuldgangerbereich
vorgenommen oder vorgesehen.

Die geplante Lademdglichkeit flr E-Bikes an der Stadtbibliothek soll sich auf dem

Standort der bereits vorhandenen Fahrradblgel abspielen. Somit wird auch hier kein
Raum fur FuRganger beeintrachtigt.

Finanzielle Auswirkungen:

keine

Anlagen:

1. Antrag der SPD Stadtratsfraktion St. Ingbert vom 23. August 2020
2. Antrag der Stadtratsfraktion Die Linke mit Eingang vom 15.06.2020
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ST. INGBERT

SPD

SPD STADTRATSFRAKTION ST. INGBERT

SPD Stadtratsfraktion St. Ingbert
Oberburgermeister der Stadt St. Ingbert
Prof. Dr. Ulli Meyer

Rathaus, Am Markt 12

66386 St. Ingbert

St. Ingbert, 23. August 2020

Radverkehrskonzept St. Ingbert

Sehr geehrter Herr Oberburgermeister Prof. Dr. Meyer,

die SPD-Stadtratsfraktion beantragt, in die Tagesordnung des Stadtentwicklungs-,
Biospharen-, Umwelt- und Demographieausschusses am 10.09.2020 den folgenden
Punkt aufzunehmen:

Radverkehrskonzept St. Ingbert

Die SPD-Stadtratsfraktion stellt dazu folgenden Antrag:

Die Stadtverwaltung berichtet Uber den aktuellen Stand der Bearbeitung des
Radverkehrskonzepts fur St. Ingbert.

Mit Beschluss am 26.09.2019 hat der Stadtrat den Auftrag fur die Erstellung eines
Radverkehrskonzepts fur St. Ingbert vergeben.

Uber den aktuellen Stand der Bearbeitung und den weiteren Zeitplan hinaus bittet
die SPD-Stadtratsfraktion um einen Bericht, inwieweit die Hinweise und
Anregungen der Teilnehmenden an dem Radcafé Anfang Marz 2020 in dem
Radverkehrskonzept Berucksichtigung finden.

Mit freundlichen GruBe

Maximilian Raber

Maximilian Raber Franz-Josef Mast Helga Roth fraktion@spd-st-ingbert.de
Vorsitzender Stv. Vorsitzender Stv. Vorsitzende www.spdigb.de
Pfarrer-Lauer-Str. 5 Rosenstr. 20 Untere Kaiserstr. 20

66386 St. Ingbert 66386 St. Ingbert 66386 St. Ingbert

Tel. 0171 - 7444139 Tel. 06894 - 88528 Tel. 06894 - 2521
Maximilian.raber fmast@web.de weinhaus-roth@t-online.de
@gmail.com
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DIE LINKE

Stadtratsfraktion

01| Minewsiaat stinguert |
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Partei DIE LINKE Stadtratsfraktion
Isabell Schaan, FriedhofstraRe 79, 66386 St. Ingbert

Stadt St. Ingbert
An den OberbUrgermeister Ulli Meyer

Am Markt 12
66386 St. Ingbert St. Ingbert, 12.10.2020

Antrag: Keine E-Ladesdulen auf Gehwegen
Sehr geehrter Herr Oberblirgermeister, sehr geehrter Herr Hansen,

aufgrund der geplanten Errichtung weiterer E-Ladesaulen im offentlichen Raum beflirchtet die
Stadtratsfraktion Die Linke, dass dadurch die héufig geringen Gehwegbreiten weiter verringert werden
kénnten. Oftmals (siehe Beispielsweise Gehweg vor dem Woolworth) ist es chnehin schon unméglich, ohne
Beriihrung aneinander vorbeizukommen, geschweige denn irgendwelche Mindestabstande zu anderen
Personen einzuhalten.

Der Stadtrat mége daher beschlieRen, dass in St. Ingbert im 6ffentlichen Raum keine E-Ladesdulen auf
Gehwegen oder in einer Weise errichtet werden, dass FuRganger*innen dadurch behindert werden koénnten.

Mit freundlichen GriiRen

i\gb\)(&(& N\ /”I\.,Li W N kﬂ LM

Isabell Schaan und Anne Hadamitzky
Fraktionsvorsitzende der Partei DIE LINKE im Stadtrat

6 von 256 in Zusamenstell ung



+2 Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Stadt St. Ingbert

Radverkehrskonzept
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Impressum

Auftraggeber: Das Projekt wurde geférdert durch:
Stadt St. Ingbert Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr
Am Markt 12 SAARLAND

66386 St. Ingbert

Ansprechpartner:

Klimaschutzmanager Biosphdre Bliesgau
Dr. Hans-Henning Kramer
hhkraemer@st-ingbert.de

Auftragnehmer

Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog

Dr.-Ing. Frehn, Steinberg & Partner
Stadt- und Verkehrsplaner

Dortmund | Bremen | Karlsruhe

Gutenbergstr. 34 Moltkestr. 43
44139 Dortmund 76133 Karlsruhe
Telefon: 0231/589696 - 0 0721/831693 -0
Fax: 0231/589696 - 18 0721/831693 - 19

info@planersocietaet.de
www.planersocietaet.de

Bearbeitung

Dr.-Ing. Michael Frehn, (Geschaftsfihrung)
Philipp Holderich (M. Sc.), (Projektleitung)
Dipl.-Ing. Johannes Lensch

Johannes Pickert (M. Sc.)

Karlsruhe/ Dortmund, im Juli 2020

Hinweis

Bei allen planerischen Projekten gilt es, die unterschiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller Geschlechter zu
bertcksichtigen. In der Wortwahl des Gutachtens werden deshalb geschlechtsneutrale Formulierungen bevorzugt. Wo
dies aus Griinden der Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdriicklich alle Geschlechter angesprochen.
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Radverkehrskonzept St. Ingbert 1

1 Einfiihrung

Im Rahmen des umfangreichen und verkehrsmitteliibergreifenden ,Klimaschutzteilkonzept Zu-
kunftsmobilitdt in St. Ingbert” wurde bereits im Zwischenbericht (Sommer 2019) ein verstarkter
Handlungsbedarf im Radverkehr deutlich, was auch innerhalb einer integrierten Verkehrsplanung
eine temporare Fokussierung auf den Radverkehr rechtfertigt.

Mit einem Modal-Split-Anteil von 5 % ist der Radverkehr im Vergleich zu dhnlich groRen Stadten
auf einem niedrigen Niveau. Gleichzeitig zeigen sich in den Ergebnissen der Mobilitdtserhebung
2018 erhebliche Verlagerungspotenziale auf den Radverkehr, insbesondere auf Wegeldangen unter
5 km.

Aus gutachterlicher Sicht konzentriert sich die Radverkehrsplanung in der Stadt bisher lediglich auf
EinzelmaBnahmen, was immer wieder zu unattraktiven und unsicheren Bedingungen auf verschie-
denen Relationen fuhrt. Die im Klimaschutzteilkonzept stichprobenartig untersuchten Fahrradinf-
rastrukturen und Abstellanlagen entsprechen teilweise nicht dem aktuellen Stand der Technik oder

sind nicht intuitiv zu nutzen.

Auch das groRe 6ffentliche Interesse an einer kommunalen Radverkehrsforderung wurde im Rah-
men mehrerer Beteiligungsformate des Klimaschutzteilkonzeptes deutlich. Mangel, Konfliktsituati-
onen, Hinweise, Anregungen und Ideen wurden durch die Blirgerschaft kommuniziert und erlau-
tert. Auch hieraus kann ein Handlungsbedarf sowie eine gewisse Erwartungshaltung an eine zu-
kiinftige Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in St. Ingbert abgeleitet werden.

Das im Klimaschutzteilkonzept definierte Zielkonzept sieht fiir St. Ingbert die ,Starkung der aktiven
Mobilitdtsformen” vor. Im Speziellen wird dies weiter durch die Ziele , Investive Fahrradinfrastruk-
tur verbessern”, , Nicht-investive Vorhaben im Radverkehr initiieren” und ,,Férderung der Inter- und

Multimodalitat” konkretisiert.

Vor diesem Hintergrund hat die St. Ingbert die Planersocietat mit der Erstellung eines Radverkehrs-
konzeptes beauftragt. Die Ergebnisse diese Teilkonzeptes sollen in das libergeordnete Klimaschutz-

teilkonzept tberfihrt und integriert werden.
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2 Radverkehrskonzept St. Ingbert

2 Rahmenbedingungen und Status quo

2.1 Radverkehr in St. Ingbert und Umgebung

211 Siedlungsstruktur und Barrieren

Die Mittelstadt St. Ingbert liegt im Saarpfalz-Kreis zwischen dem Oberzentrum Saarbriicken und
dem Mittelzentrum Homburg. Sie ist Teil der Biosphdre Bliesgau und in flinf Stadtteile gegliedert,
welche sich auf einer Gesamtflache von etwa 50 km? verteilen und ca. die Halfte Waldgebiet ist.
Gemeinsam haben die flinf Stadteile St. Ingbert-Mitte, Rohrbach, Hassel, Oberwiirzbach und Rent-
risch ca. 36.000 Einwohner, wobei etwa zwei Drittel St. Ingbert-Mitte zugerechnet werden. Mit
ca. 6.500 Einwohner ist Rohrbach der zweitgroRte Stadtteil. Neben der hochsten Einwohnerzahl
verfligt St. Ingbert-Mitte auch tber die Funktion des Stadtzentrums, in dem die wichtigsten Verwal-
tungs-, Versorgungs- und Bildungseinrichtungen konzentriert sind. Die Stadtteile St. Ingbert-Mitte,
Rohrbach, Hassel und Rentrisch besitzen einen Bahnanschluss.

Natdrliche Barrieren durch Wasserlaufe gibt es fiir Radfahrer in St. Ingbert nicht. Wahrend Rent-
risch, St. Ingbert-Mitte und Rohrbach in der St. Ingberter Senke liegen, befinden sich Hassel und
Oberwiirzbach im St. Ingberter-Kirkeler Waldgebiet, welches durch einige Erhebungen wie bspw.
den Betzentaler Berg gepragt wird. Topografische Barrieren ergeben sich im Stadtgebiet nur we-
nige. Insbesondere die Relation Saarbriicken — Rentrisch — St. Ingbert-Mitte — Rohrbach — Kirkel —
Homburg ist durch ein flaches Geldnde gepragt. Bedingte Barrieren ergeben sich durch die Bahnli-
nien sowie die Bundesautobahn A6 in erster Linie fiir Relationen zwischen Rentrisch/ St. Ingbert-
Mitte/ Rohrbach und den beiden Stadtteilen Hassel und Oberwiirzbach.

Ausgehend vom zentralen Innenstadtbereich des Stadtteils St. Ingbert-Mitte sind alle weiteren
Stadtteile in einem Radius von 5 km (Luftlinie) fiir den Alltagsradverkehr gut zu erreichen. Mit einer
Luftlinienentfernung von etwa 10 km (gleicher Bezugspunkt) ist auch die Innenstadt von Saarbri-
cken erreichbar. Dazwischen liegen Siedlungsbereiche der weiteren Nachbarkommunen (Sulzbach/
Saar, Spiesen-Elversberg und Neunkirchen (Saar), Kirkel, Blieskastel und Mandelbachtal) und die
Universitat des Saarlandes.

Planersocietat

14 von 256 in Zusamenstell ung
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Abbildung 1: Erreichbarkeitsradien 5 km Stadtgebiet St. Ingbert
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie

Abbildung 2: Erreichbarkeitsradien 10 km Nachbarkommunen
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4 Radverkehrskonzept St. Ingbert

2.1.2 Mobilitdatserhebung 2018

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts wurde zwischen dem 21.08.2019 und dem 06.09.2018 eine
reprasentative Mobilitdtsuntersuchung des Mobilitdtsverhaltens der St. Ingberter Bevolkerung
durchgefiihrt. Dabei haben sich knapp 1.250 Personen aus rund 570 Haushalten beteiligt und ihre

Wege an ausgewahlten Tagen protokolliert sowie allgemeine Fragen zur Mobilitat beantwortet.

Fiir das Radverkehrskonzept sind u. a. folgende Aspekte von Interesse:

* St. Ingbert hat mit 842 Pkw auf 1.000 Einwohner im Vergleich zu dhnlichen Stadten eine
sehr hohe Pkw-Dichte; die Fahrrad-Dichte (,konventionelle Fahrrader” und Elektrofahrra-
der) betragt hingegen nur 665 Fahrradern auf 1.000 Einwohnern, was unterdurchschnittlich
ist

* 11 % der Haushalte geben an, mindestens ein Elektrofahrrad (E-Bikes/ Pedelecs) zu besit-
zen; 46 % der Haushalte besitzen hingegen gar kein Fahrrad (,konventionelle Fahrrader”
und Elektrofahrrader)

* Fiir 18 % der Personen ab 6 Jahren liegt die Entfernung zum Arbeits- und Ausbildungsplatz
unter 2 km; fiir weitere 15 % zwischen 2 und 5 km; werktaglich werden 21 % der Wege zum
Arbeitsplatz und 8 % zur Ausbildung zurtickgelegt; der groRte Anteil (26 %) entfallt auf die
Wege fir Freizeitaktivitdten

* Die Erreichbarkeit des Arbeits- und Ausbildungsplatzes mit dem Fahrrad bewerten 30 % mit
sehr gut/ gut und 38 % mit mangelhaft/ ungentgend (Schulnotenskala; alle Personen ab
6 Jahren); im Vergleich: Pkw-Erreichbarkeit 94 % sehr gut/ gut, 1 % mangelhaft/ ungen-
gend; Bus/ Bahn-Erreichbarkeit 13 % sehr gut/ gut, 44 % mangelhaft/ ungenigend

* Nutzungshaufigkeit des Fahrrads: 4 % der Personen ab 6 Jahren nutzen das Fahrrad (fast)
taglich, 6 % an 3-4 Tagen in der Woche, 10 % noch an 1-2 Tagen in der Woche und 39 %

noch seltener; 41 % antworten bei der Nutzungshaufigkeit des Fahrrads mit ,,nie”

* Der Anteil der Pkw-Monomodalen, also jener Menschen, die ausschlieflich das Auto zur
Fortbewegung nutzen, ist mit 65 % im Vergleich zu dhnlichen Stadten hoher; der grote
Anteil an multimodalen Nutzer (insgesamt 24 %) fallt mit 15 % auf die Pkw/Rad-Multimo-
dalen

* Bei der Bewertung des Verkehrssystems Fahrrad vergeben die Personen ab 6 Jahren eine
Durchschnittsnote von 3,2; die Verkehrssystem Pkw (2,0), Bus/ Bahn (2,9) und FuRganger

(2,2) schneiden deutlich besser ab

Planersocietat

16 von 256 in Zusamenstell ung



Radverkehrskonzept St. Ingbert 5

* Der Modal Split, also der Anteil der Verkehrsmittel an allen Wegen, (zusammengefasste

Hauptverkehrsmittel) sieht wie folgt aus:

Abbildung 3: Modal Split in St. Ingbert

zu Ful}

B Fahrrad

m M1V als Fahrer

m MIV als Mitfahrer

m OPNV

Quelle: eigene Darstellung

* Der Modal Split Wert des MIV (als Fahrer) liegt bei Wegen bis 500 m bei 9 %, beim Fahrrad
lediglich bei 4 % (groRter Anteil entfallt mit 83 % auf den FuRverkehr); bei Wegen zwischen
2 und 5 km liegt der Fahrrad-Anteil bei 9 %, der des MIV (als Fahrer) bereits bei 53 %

* Die Langen aller Wege von Personen ab 6 Jahren liegen in St. Ingbert zu 61 % unter 5 km;

zu 33 % sogar unter 2 km

Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr

Aus der Befragung lassen sich in Anlehnung an die Auswertungsmethodik der deutschlandweiten
Untersuchung Mobilitdt in Deutschland (MiD) Nutzersegmente identifizieren, bei denen noch Ver-
lagerungspotenziale auf den Radverkehr bestehen. Diese Nutzersegmente werden aus der indivi-
duellen Pkw-Verfligbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie generel-

len Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad hergeleitet.

Im Ergebnis zeigt sich, dass bei insgesamt 20 % der Einwohner St. Ingberts (Erwerbstatige/ Auszu-
bildende ab 14 Jahren) gute Voraussetzungen bestehen, um Motivationen fiir einen Umstieg auf
das Fahrrad zu schaffen. Mit iber der Hélfte ist der Anteil der MIV-/ OV-Stammnutzer im Vergleich
zu anderen Stadten hoch. Hierunter fallen diejenigen, die das Fahrrad bisher nicht nutzen und die

angeben, dass sie ihren Arbeits- und Ausbildungsplatz nicht gut mit dem Fahrrad erreichen kénnen.
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6 Radverkehrskonzept St. Ingbert

Abbildung 4: Nutzersegmente und Fahrradpotenziale in St. Ingbert
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213 Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit im Klimaschutzteilkonzept

Als wichtiges Planungsinstrument fiir die nachsten Jahre wurde das Klimaschutzteilkonzept in ei-
nem breiten Dialogprozess entwickelt. Im Herbst 2018 fanden mehrere Beteiligungsformate statt,
bei denen sich Interessierte in den Planungsprozess einbringen konnten. Neben einer 6ffentlichen
Auftaktveranstaltung, wurden u. a. eine Online-Beteilung und eine Planungsradtour von Rohrbach
nach St. Ingbert-Mitte durchgefiihrt. Die Ergebnisprotokolle der drei Formate sind o6ffentlich zu-
ganglich und werden folgend kurz zusammengefasst.

Offentliche Auftaktveranstaltung — Marktstand Fuf- und Radverkehr 11. September 2018

Etwa 50 Personen trafen sich im Rathaus um sich Gber den anstehenden Planungsprozess zu infor-
mieren und die ersten Ergebnisse der Bestandsaufnahme zu diskutieren sowie ihre Anregungen
und Ideen fir eine zukiinftige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in St. Ingbert einzubringen. Letz-
teres geschah an drei Marktstanden zum FuR- und Radverkehr, dem OPNV und dem Kfz-Verkehr.

Am Marktstand FuR- und Radverkehr wurden u. a. fehlende Angebote an Radverkehrsinfrastruktu-
ren von den Anwesenden negativ betrachtet (z. B. KohlenstralRe, Schlachthofstralle). Ebenso wur-
den fiir den Radverkehr gedffnete EinbahnstralRen als wichtiges Element der Netzplanung angese-
hen, aber auch Konfliktpunkte wie die Kreuzung PoststraRe/ RickertstraRe ausgemacht. Die Defini-
tion eines Qualitatsstandards fiir Radabstellanlagen und ein Winterdienst auf bedeutenden Achsen
des Alltagsradverkehrs wurden als Anregungen aufgenommen. Zusammenfassend wurde eine star-
kere Angebotsplanung im Radverkehr gefordert, die eine komfortable, sichere und durchgangige
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Radverkehrsinfrastruktur schaffen soll. Die verbesserte Infrastruktur soll gleichzeitig die Bewusst-

seinsbildung fiir die aktiven Mobilitatsformen (Radverkehr) beférdern.

Online-Beteiligung

Im Anschluss an die 6ffentliche Auftaktveranstaltung hatten alle Interessierten einen Monat (Sep-
tember bis Oktober) lang Zeit, Ideen bei einer Online-Beteiligung einzubringen. Von tiber 200 Ideen
und Hinweisen betrafen 89 Eintrage den Radverkehr. Deutlich wurde der Handlungsbedarf insbe-
sondere bei der Realisierung von Radverkehrsinfrastruktur, z. B. als Radschutzstreifen oder baulich
getrennte Radwege. Die Hinweise wurden nach Ende der Online-Beteiligung der Stadtverwaltung

zur Verflgung gestellt und im MalRnahmenkonzept (vgl. Kapitel 6) dieses Teilkonzepts aufgegriffen.

Planungsradtour 20. Oktober 2018

Bei der Planungsradtour begutachteten und diskutierten interessierte Biirger gemeinsam mit den
Gutachtern und einem Vertreter der Stadtverwaltung konkrete Situationen vor Ort. Die Planungs-
radtour fiihrte vom Bahnhof Rohrbach Gber ,Im Stegbruch®, die Obere KaiserstralSe und den Ac-
cord-Parkplatz, den gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der L119, die Gustav-Clauss-Anlage,
den Maxplatz und die KaiserstraRRe bis zum Bahnhof St. Ingbert.

Bei der Planungsradtour wurde deutlich, dass ein attraktives Radverkehrsnetz fehlt. Im Detail wur-
den qualitatvolle Fahrradparker an den Bahnhofen als intermodalen Schnittpunkt und in der Ful3-
gangerzone diskutiert. Ebenso wurden verschiedene Flihrungsformen erortert, wie der Schutzstrei-
fenin ,Im Stegbruch” oder der innerértliche Radfahrstreifen, der fiir den Zweirichtungsverkehr frei-
gegeben und auf der Fahrbahn markiert ist (Kaiserstrafle). Dartiber hinaus wurden die unterschied-
lichen Anspriiche von Radfahrern deutlich. Gefordert wurden einerseits direkte und schnelle Rela-
tionen und andererseits langere Alternativrelationen mit vergleichsweise weniger Kfz-Verkehr.
Auch Nutzungskonflikte in der FuRgangerzone und die fahrradfreundliche Knotenpunktgestaltun-
gen waren Inhalte der Planungsradtour.

2.14 Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit des Radverkehrskonzepts

Vorarbeit durch das Engagement von Biirgerinnen und Biirgern

Viele St. Ingberterinnen und St. Ingberter engagieren sich seit langerer Zeit fir eine Verbesserung
des Radverkehrs in Ihrer Stadt. Sowohl (iber das Forum Mobilitat, als auch durch rein private Initi-
ativen sind viele Ideen und Anregungen erarbeitet worden, die in das vorliegende Radverkehrskon-
zept eingeflossen sind. Auch die Erzeugung von 6ffentlichem Interesse fir das Radfahren, z. B. iber

die Formulierung eigener Bilirger-Radverkehrskonzepte, ist sehr positiv zu bewerten.
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8 Radverkehrskonzept St. Ingbert

Rad-Café

Wiahrend der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts wurde die Offentlichkeit in einer Auftaktveran-
staltung in Form eines Radcafés beteiligt. Am 4.3.2020 stellt die Planersocietat an zwei Thementi-
schen einen Vorschlag zu einer Netzkonzeption und flankierende Mallnahmen vor. Die Veranstal-
tung wird gut von der Offentlichkeit und der Fachéffentlichkeit angenommen. Es entwickelt sich
eine rege Diskussion unter allen Beteiligten und konstruktive Riickmeldungen. Eine detaillierte Do-
kumentation der Veranstaltung liegt separat vor und ist 6ffentlich zuganglich.

2.1.5 Radverkehr im Saarland

Im Radverkehrsplan fiir das Saarland aus dem Jahr 2011 wird dem Radtourismus bereits ein gutes
Niveau bescheinigt, wohingegen im Alltagsradverkehr ein erheblicher Nachholbedarf ausgemacht
wird. Unbefriedigende Situationen fiir den Radverkehr sind besonderes in den Stadten und Gemein-
den zu erkennen. Aus der Netzkonzeption lasst sich erkennen, dass St. Ingbert nicht durch das Ba-
sisnetz erschlossen wird, welches die wichtigsten touristischen Routen des Landes umfasst und
gleichzeitig zumindest abschnittsweise eine Bedeutung fir den Alltagsverkehr entfalten. Dahinge-
gen ist St. Ingbert durch die Netzverdichtungen betroffen, welche Gberortliche Netzspangen mit
vorrangiger Bedeutung fiir den Alltagsverkehr beriicksichtigen. Die Netzverdichtungen sollen den
Bedarf an Netzschliissen auf einer iberortlichen Ebene aufzeigen und zentrale Orte in das Gesamt-
netz einbinden. So ist St. Ingbert im Zusammenhang mit wichtigen Netzverdichtungen zu sehen,
wie z. B. mit der Anbindung der im Basisnetz nicht integrierten Mittel- und Grundzentren St. Ing-
bert, Sulzbach/Saar und Quierschied an das Oberzentrum Saarbriicken oder der Anbindung von

Neunkirchen und Homburg (tber St. Ingbert) an Saarbricken.

Konzeptionen in St. Ingbert und der Umgebung

Ein Radverkehrskonzept fiir St. Ingbert liegt aus dem Jahr 2004 vor. Schon der Gutachter des dama-
ligen Konzepts hatte einen hohen Ausbaubedarf fiir die Radverkehrsinfrastruktur in St. Ingbert fest-
gestellt. Viele der damaligen Routenfiihrungen werden fiir das aktuelle Radverkehrskonzept ge-
nutzt und auf die neueren Entwicklungen angepasst. Kritisch zu bewerten bleibt der unbefriedi-
gende Umsetzungsstand der seinerzeit vorgeschlagenen MaRnahmen, woraus sich ein unverandert

hoher Anderungsdruck ergibt.

In der Landeshauptstadt Saarbriicken wird im Rahmen des aktuellen und detaillierten Verkehrsent-
wicklungsplans ein Zielnetz fiir das Jahr 2030 definiert. Ubergabepunkte sind zwischen Rentrisch
und Dudweiler (Radanbindung), Rentrisch und Scheidt (Radverbindung/ neue Radhauptverbin-
dung) sowie Sengscheid und Bischmisheim (Radverbindung). Aus den weiteren Nachbarkommunen

sind keine Konzeptionen bekannt.
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Radtourismus

Auch wenn St. Ingbert nicht durch das Basisnetz erschlossen ist, das die wichtigsten touristischen
Routen des Landes umfasst, werden verschiedene touristische Routen — die lber die Gemarkung

von St. Ingbert fiihren — digital kommuniziert und beworben:

e Stadtverband Saarbriicken: Grenziiberschreitender Rundweg (sowie seine Transversalen)
Velo visavis.

e Tourismus Zentrale Saarland GmbH: Radtouren ,Blieskastel-Saarbriicken”, ,Saarkohlen-
wald-Runde” und ,Sieben-Weiher-Tour”

e Saarpfalz-Touristik: Zwei Touren ,,Garten mit Geschichte — GrolRe Gartenrunde Uber luftige
H6hen” Ost und West

Im Stadtgebiet durch Wegweisungen ausgeschildert sind der Rundweg Velo visavis sowie die Sie-
ben-Weiher-Tour. Bett+Bike Unterkiinfte des ADFC gibt es in St. Ingbert keine. Diese Auszeichnung
bescheinigt der Unterkunft, dass in besonderem Male auf die Bediirfnisse von Rad fahrenden Gas-
ten eingegangen wird, und die ADFC Qualitatskriterien (z. B. ein abschlieBbarer Raum zur Aufbe-

wahrung der Fahrrader iber Nacht oder die Bereitstellung eines Basisreparatursets) erfiillt sind.

2.2 Unfallanalyse Radverkehr

Die Analyse der polizeilich aufgenommenen Verkehrsunfdlle der letzten fiinf Jahre erlaubt Riick-
schlisse auf die Sicherheit des Radverkehrs (inkl. Pedelecs ohne Kennzeichen) in St. Ingbert zu zie-
hen. AuBerdem kénnen auffillige Muster und Ortlichkeiten mit mehreren Unfillen identifiziert
werden. Durch die gliicklicherweise insgesamt geringen Unfallzahlen von 2014 bis 2018 bleibt eine
Ableitung von empirisch verwertbaren Ergebnissen aber schwierig. Analysiert werden nur die Un-
félle, die innerhalb geschlossener Ortschaften geschehen sind. Datengrundlage ist die polizeiliche
Unfallstatistik, die vom Ministerium fiir Inneres, Bauen und Sport des Saarlands zur Verfligung ge-

stellt wurde.

Unfallzahlen und Unfallursachen

125 Unfallen mit Radfahrendenbeteiligung (inkl. Pedelecs) haben sich im Betrachtungszeitraum in-
nerorts ereignet, dabei wurden 84 Menschen verletzt. Todesfélle waren gliicklicherweise nicht zu
verzeichnen. Die hadufigste Unfallursache waren neben diversen , Sonstigen Unféllen” (36 %) Vor-
fahrtsverstoRe (23,2 %), Fahrunfalle (16 %) und Unfalle mit dem Ruhenden Verkehr (8,8 %) (abso-
lute Werte siehe Abbildung 5).

Besonders die VorfahrtsverstoRe kénnen ein Indikator fiir eine ungentigende Radverkehrsinfra-
struktur mit schlechten Sichtbeziehungen sein. Zugleich kénnen diese Unfille auf eine mangelnde
Ricksichtnahme hindeuten, die z. B. durch das insgesamt geringe Radverkehrsaufkommen (Kapitel

2.1.2) begiinstigt werden kann.

Auffallig ist in diesem Zusammenhang die hohe Anzahl an Unféllen, bei denen sich der Radfahrer

regelwidrig Verhalt (z. B. Gehwegnutzung, Fahren entgegen der Fahrtrichtung (EinbahnstraRe/
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10 Radverkehrskonzept St. Ingbert

linke Fahrbahnseite)). Dieses Verhalten kann maRgeblich zu Unfallen beitragen, wenn zum Beispiel
regelwidrig Radwege in der falschen Richtung oder Gehwege genutzt werden. Die Unfallforschung
geht hier von einem deutlich erhéhten Unfallrisiko aus. Die Radverkehrsinfrastruktur ist offensicht-
lich entweder nicht bedarfsgerecht oder nicht verstandlich, so dass Fehlnutzungen mit daraus di-

rekt oder indirekt resultierenden Unfallen relativ haufig sind.

Abbildung 5: Unfalltypen bei Unféillen mit Radverkehrsbeteiligung (absolute Werte)

»

= Sonstige Unfille m Vorfahrt = Fahrunfille m Parken = Lingsverkehr = Abbiegeunfall m Uberschreiten

Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage Ministerium fiir Inneres, Bauen und Sport Saarland

Unfallfolgen

Abbildung 6: Anteil der Verletzten bei Radverkehrsunfillen

58%

leicht verletzt bei Unfall = schwer verletzt bei Unfall = ohne Verletzung bei Unfall

Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage Ministerium fiir Inneres, Bauen und Sport Saarland
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Wenn Radfahrende verungliicken, werden diese in zwei Drittel der Falle auch verletzt. 72 leichtver-
letzte (58 %) und 12 schwerverletzte Radfahrende (10 %) wurden von 2014 bis 2018 polizeilich er-
fasst, nur 33 % der Radfahrenden blieb bei Unfallen ohne Verletzungen. Dieses hohe Verletzungs-
risiko ist Ansporn und Aufgabe, die Bedingungen fiir Radfahrende in St. Ingbert sicherer zu gestalten

und dadurch die Unfallwahrscheinlichkeit so weit wie moglich zu senken.

Unfallgegner und Unfallverursacher

Unfallverursacher waren in den meisten Fallen Radfahrende, wenn die Alleinunfalle mitbertcksich-
tigt werden. Bei Unféallen mit zwei oder mehr Beteiligten waren Pkw und Radfahrende gleichauf als
Unfallverursachende mit jeweils 43 (34,4 %) Unféallen. Haufigster Unfallgegner des Radverkehrs sind
Pkw und andere motorisierte Fahrzeuge. Mallnahmen zur Unfallvermeidung miissen also vor allem
bei Konflikten mit dem motorisierten Verkehr ansetzen, ohne das Konfliktpotenzial mit Zu-FuR-Ge-

henden im Seitenraum zu vernachlassigen.

Hohe Dunkelziffer bei Alleinunféllen

Alleinunfalle sind Unfélle, bei denen Radfahrende ohne Beteiligung eines Unfallgegners verunglii-
cken. Dies kann zum Beispiel durch Fahrfehler, Unaufmerksamkeit, technische Fehler oder
schlechte Radwege geschehen. Alleinunfalle machen fast ein Viertel aller erfassten Unfille in St.
Ingbert aus. Haufigste Unfallursache bei Alleinunfallen ist Alkoholeinwirkung bei mehr als einem
Drittel der Unfalle. Im Dunklen bleiben jene Alleinunfélle, die nicht polizeilich erfasst wurden. Man
geht in der Unfallforschung davon aus, dass ein Grof3teil dieser Unfalle nicht polizeilich erfasst wird.
Entsprechend fallt es schwer Rickschlisse auf Unfalle zu ziehen, die durch Méangel in der Radver-

kehrsinfrastruktur hervorgerufen oder begtinstigt worden sind.
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12 Radverkehrskonzept St. Ingbert

Exkurs Dunkelziffer bei Alleinunféllen von Radfahrenden

Die Dunkelziffer bei Alleinunfallen zu bestimmen ist nur mittels umfangreicher Forschung mog-
lich. Die Stadt Miinster hat dies von 2009 bis 2010 mittels einer anonymen Befragung der Un-
fallkrankenhauser bewerkstelligt. 68 % der Unfalle von Patientinnen und Patienten, die sich we-
gen eines Fahrradunfalls in die Notaufnahmen begaben, waren nicht polizeilich erfasst worden.
Selbst bei stationaren Krankenhausbehandlungen (schwere Verletzungen) waren in Minster
nur 25 % der Unfélle polizeilich erfasst worden. Weiterhin ist davon auszugehen, dass noch
mehr verunfallte Radfahrende sich bei niedergelassenen Arzten behandeln lassen, was die
Quote der nicht erfassten Unfélle weiter erhoht. (vgl. GDV 2010)

Auch die Bundesanstalt fir StralRenwesen geht in lhrer zusammenfassenden Literaturanalyse
von 2016 von einem Anteil der nicht polizeilich erfassten Unfdlle mit Radfahrenden von 70 %
aus. (vgl. bast 2016: 2)

Aufbauen auf den Forschungsergebnissen kann davon ausgegangen werden, dass auf jeden er-

fassten Alleinunfall zwei bis drei nicht erfasste Unfalle mit Radfahrenden kommen.

Subjektives Sicherheitsempfinden

Ebenfalls im Dunkeln bleibt das subjektive Sicherheitsempfinden, welches fiir die Benutzung des
Fahrrades eine bedeutend groRere Rolle spielt als das messbare Unfallgeschehen. Informationen
dazu kénnen nicht Giber die Auswertung des Unfallgeschehens, sondern iber eine Mobilitatsbefra-

gung gewonnen werden.

Rédumliche Schwerpunkte

Es gibt in St. Ingbert keine Unfallhdaufungsstellen im Radverkehr, im Sinne der engeren Definition
als abgegrenzter Bereich mit einer Haufung vergleichbarer Unfélle in einem Dreijahreszeitraum.
Dennoch gibt es Bereiche mit vergleichsweise vielen Unfillen, die eine genauere Betrachtung sinn-

voll erscheinen lassen. Auffallig sind folgende drei Bereiche:

= St. Ingberter Zentrum: Hier kam es auf einem kleinen Raum zu relativ vielen Unfallen mit

Personenschaden. Insgesamt waren dies weniger ZusammenstolRe mit Pkw, sondern eher
Alleinunfalle von Radfahrenden und Unfalle mit Zu-FuR-Gehenden. Unfallverursacher wa-
ren hauptsachlich Radfahrende. Relativ viele Unfélle geschahen unter Alkoholeinfluss und
wegen des Fahrens gegen die vorgeschriebene Fahrtrichtung (EinbahnstralRe) oder der Nut-
zung von Gehwegen. Schwerpunkte waren:

= KohlenstraRBe zwischen SchlachthofstraRe und Ludwigstralle (4 Unfalle)

= RickertstraRe (4 Unfille)

= LudwigstraBe zwischen Kohlenstralle und Maxplatz (3 Unfille)
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= SchlachthofstraRe in der Ndhe der Einmindung PoststraRe (2 Unfille)
= KaiserstralRe zwischen SchlachthofstralRe und Alte BahnhofstraRRe (2 Unfalle)
= Rohrbach Obere Kaiserstrale (Ortseingang): Zwischen dem Kreisverkehr Industriestrale
und der St. Ingberter Flurstralle wurden vier Radfahrende bei Unfallen mit Kraftfahrzeugen
verletzt. Zweimal wurde die Vorfahrt der Radfahrenden missachtet, jeweils einmal war ein
Fehler beim Abbiegen und ungeniigender Abstand Grund fiir den Unfall. Unfallgegner- und
Verursacher waren jeweils Pkw.
= Saarbriicker StraBe: Im direkten Umfeld der AlleestraRe kam es zu drei Unfallen mit leicht-

verletzten Radfahrenden.
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3 Ziele und Standards fiir die Radverkehrsforderung in St. Ingbert

3.1 Ziel: Radverkehr als System

Ziel der Stadt Ingbert ist es, den Radverkehr zu férdern und den Radverkehrsanteil zu erhéhen. Dazu
ist der Radverkehr als System zu denken, zu férdern und zu planen. Zu diesem System gehéren die
Infrastruktur, Serviceangebote und die Kommunikation rund um das Radfahren. Durch Aktivitaten
in allen diesen Bereichen sind die vorhandenen Potenziale des Radverkehrs auszuschopfen und die

Erh6hung des Radverkehrsanteils zu erreichen.

Abbildung 7: Radverkehr als System

Kommu-
nikation

Quelle: eigene Darstellung

Einordnung in den Prozess des Klimaschutzteilkonzeptes Zukunftsmobilitét fiir St. Ingbert

Mit dem Radverkehrskonzept als konkretisierendes Teilkonzept verfolgt St. Ingbert das im Klima-
schutzteilkonzept Zukunftsmobilitat fir St. Ingbert formulierte Oberziel ,Starkung der aktiven Mo-
bilitatsformen” in besonderem MaRe. Mit dem Vorhaben, den Radverkehr als System zu denken,
sowie mit dem vorliegenden Konzept werden darliber hinaus explizit zwei Unterziele des Klima-
schutzteilkonzepts bearbeitet bzw. vorbereitet: ,Investive Fahrradinfrastruktur verbessern” und
»Nicht-Investive Vorhaben im Radverkehr initiieren”. Zu weiteren Zielen des Gbergeordneten Kli-
maschutzteilkonzeptes bestehen ergdanzende Querbeziige, so z. B. ,,Erhéhung der Verkehrssicher-
heit” und , StraBenrdaume stadtvertraglich gestalten; Aufenthaltsqualitat steigern”.
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3.2 Standards fiir die Radverkehrsinfrastruktur

Grundlegende Qualitéitsstandards fiir das Radverkehrsnetz

Das grundlegende Qualitatsziel fur die Radverkehrsinfrastruktur in St. Ingbert ist ein zusammen-
hangendes Netz ohne Liicken und signifikante Schwachstellen. Das Netz kann Tag und Nacht unter
allen Wetterbedingungen sicher und komfortabel genutzt werden. Alle bestehenden und neuen
Radverkehrsanlagen sollen bis 2030 baulich dem Stand der Technik entsprechen, der in den aktu-
ellen ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA 2010) festgelegt ist. Dieses Qualitatsziel gilt im
Sinne einer Angebotsplanung auch fir jene Radverkehrsverbindungen, die nicht in diesem Konzept
bericksichtigt werden. Das Anheben des Qualitatsniveaus des Radverkehrs bedeutet explizit auch
die Neuaufteilung des StraBenraums, wenn Bestandsquerschnitte nicht fiir regelgerechte Rad-
verkehrsanlagen ausreichen — jedoch nicht zu Lasten des FuBverkehrs. Unterschreitungen der Re-
gelmaRe der ERA sind nur in einzelnen zu begriindenden Ausnahmefillen zuldssig. Gefahrliche
Unterschreitungen der Mindestmalie der ERA sind nur dann zu tolerieren, wenn kurze Abschnitte
betroffen sind, und alle anderen Méglichkeiten wie eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit des Kfz-Verkehrs, der Wegfall von Parkplatzen oder Fahrstreifen, das Ausweisen von Um-
weltspuren (Bus + Fahrrad) usw. ausgeschopft wurden. Die Erweiterung von Radverkehrsanlagen
darf nicht zu Lasten der Barrierefreiheit gehen. Fiir angrenzende FulRverkehrsanlagen missen die
in den ,, Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen® (EFA 2002) geforderten RegelmaRe einge-
halten werden. Eine konsequente Trennung zwischen Rad- und FulBverkehr innerorts wird ange-
strebt, um Konflikte zu vermeiden und die Geschwindigkeit des Radverkehrs zu erhéhen. Baulich
sind hochwertige bitumindse Oberflachen fiir alle Radverkehrsanlagen vorzusehen, da sie den
héchsten Komfort und das beste Sicherheitsniveau bieten.

Tabelle 1: Radverkehrsfiihrungen und Qualitdtsstandards

Benutzunasoflichtige Regelbreiten Mindestbreiten
gsp 9 Anlagentyp (ohne Sicherheits-trenn- (ohne Sicherheits-
Radwege : .
streifen) trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter
Zeichen 237 (Radweg) U Ra dwgeg g méglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
Radfahrstreifen,
inkl. der Breite des Zeichens maglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
295 (Breitstrich)
~ Radwege mit méglichst > 2,50 m
Zeichen 240 (gemeinsamer baulich angelegter . . innerorts:
FuR- und Radweg) Radweg innerorts (steigend bei hohen Ver- mindestens 2,50 m
kehrsmengen)
baulich angelegter . aulerorts;
méglichst 2,50 m )
Radweg auBerorts g mindestens 2,00 m

Planersocietat

27 von 256 in Zusammenstel |l ung



16 Radverkehrskonzept St. Ingbert

Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter Ful-
und Radweg)
. maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
baulich angelegter Radwe '
v geled Wed (far den Radweg) (far den Radweg)

Nicht
benutzungspflichtige Anlagentyp (ohne Sicherheits-trenn- (ohne Sicherheits-
Radverkehrsfiihrungen streifen) trennstreifen)

Regelbreiten Mindestbreiten

Schutzstreifen

I &5 Schutzstreifen,
| inkl. der Breite des Zeichens 1,50 m Mindestens 1,25 m
| (Schmalstrich)

&

Fahrradstrale

beschildert und auf der Fahr-

bahn markiert
(ﬂ) (innerorts und auferorts) 450-6,0m 40m
kann fir Kfz freigegeben wer-

FahrradstraBe den

Gehweg, Fahrrad frei

baulich angelegter Gehweg
mit Freigabe fiir den Radver- maglichst > 2,50 m
kehr (steigend bei hohen Ver- Mindestens 2,50 m
(i. d. R. Schritttempo fiir Fahr-

kehrsmengen)

rader)

frei

Quelle: eigene Darstellung nach ERA 2010 sowie VwV-S5tVO

Einsatz und Erfordernis von Radwegen und Markierungslésungen

Radwege oder Markierungslosungen sind lberall dort zu bauen bzw. zu markieren, wo es die
Menge und die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs nach den Vorgaben der ERA erforder-
lich machen oder eine besondere Qualitat fur den Radverkehr erreicht werden soll (vgl. Abbildung
8). Im Netz der Tempo-30-Zonen sind keine gesonderten Radverkehrsanlagen erforderlich. Statt-
dessen ist die Einfihrung von Fahrradstraen bzw. zukiinftig Fahrradzonen (ab Inkrafttreten der
angekiindigten StVO-Novelle) tberall dort vorzusehen, wo (perspektivisch) wichtige Verbindungen
fir den Radverkehr bestehen und mit einem hohen Radverkehrsaufkommen zu rechnen ist. Dies
kénnen zum Beispiel zentrale Versorgungsbereiche oder die Umfelder von Schulen und Sportanla-

gen sein.
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Abbildung 8: Belastungsbereiche fiir die Auswahl geeigneter Radverkehrsfithrungen
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Belastungsbereich I: Mischverkehr wird empfoh-
len; benutzungspflichtige Flihrungen sind auszu-
schlieBen; Ergdanzungen durch freigegebene
Gehwege / Schutzstreifen kénnen z. B. bei Stei-
gungen sinnvoll sein

Belastungsbereich Il: Angebote fiir den Radver-
kehr werden empfohlen (auch in Kombination
mit dem Mischverkehr): Schutzstreifen, freigege-
bene Gehwege, Kombinationen

:

Belastungsbereich lll & IV: Benutzungspflichtige
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Radweg, gemeinsamer Geh- und Radweg
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Quelle: eigene Darstellung nach ERA

Qualitdtsstandards fiir Knotenpunkte

Bei der Knotenpunktgestaltung werden ebenfalls die ERA als maligeblicher Stand der Technik her-

angezogen. Knotenpunkten und alle Bereiche, an denen Verkehre sich kreuzen (z. B. auch Einmin-

dungen und Ausfahrten), haben ein deutlich héheres Konfliktrisiko und damit eine hohere Unfall-

wahrscheinlichkeit als die Streckenabschnitte zwischen den Knotenpunkten. Oberstes Ziel fur die

Gestaltung der Knotenpunkte ist die Kombination von Schnelligkeit und Sicherheit fir den Radver-

kehr. Wichtige Merkmale der Knotenpunktgestaltung sind:

gute Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden

Ubersichtliche und intuitive Fihrung des Radverkehrs

moglichst weitegehende Trennung von Kfz-Rechtsabbiegerstromen und geradeausfahren-
dem Radverkehr, alternativ Griinvorlauf fiir den Radverkehr mit vorgezogenen Haltelinien
und Aufstellbereichen

Angebote fiir direktes und indirektes Linksabbiegen fiir sichere und unsichere Radfahrende
Bevorrechtigung und Beschleunigung auf Hauptrouten des Radverkehrs

Keine Absenkung von Radwegen an Einfahrten

Aufpflasterungen, um den Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen

Weitere zukiinftige Moglichkeiten, um den Radverkehr zu beschleunigen, wenn diese mit
der angekiindigten StVO-Novelle eingefiihrt werden (z. B. Rechtsabbiegepfeile fiir Radfah-

rende an Ampeln)

Anordnung von Benutzungspflichten — enger rechtlicher Rahmen

Radfahrende sind, wie alle anderen Fahrzeuge auch, verpflichtet die Fahrbahn zu nutzen (vgl. § 2

Abs. 1 StVO). Der Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn ist also der Regel-

fall fir den Radverkehr. StralRenbegleitende Radwege ohne eine Benutzungspflicht kdnnen, missen

aber nicht von Radfahrenden genutzt werden. Eine Benutzungspflicht fiir Radwege besteht nur,
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wenn dies mittels Beschilderung angezeigt ist (vgl. § 2 Abs. 4 StVO). StraRenbegleitende Radwege
kénnen innerorts nur dann mit einer Benutzungspflicht versehen werden, wenn die konkrete und
lokal begriindbare Gefahr der Fahrbahnbenutzung so grol} ist, dass die Einschrankung des Radver-
kehrs ausnahmsweise zulassig ist (vgl. § 45 Abs. 9 StVO). Als Maligaben fiir diese Gefahr gelten die
in den ERA festgelegten Belastungskennzahlen und ein auffalliges Unfallgeschehen. Fiir Radfahr-
streifen (nur innerorts) und Radwege aullerorts kdnnen Benutzungspflichten ohne Begriindung an-
geordnet werden. Wichtig ist bei der Anordnung der Benutzungspflicht fir Radfahrende, dass die

entsprechenden Wege von hoher Qualitat sind und ein sehr gutes Sicherheitsniveau aufweisen.

Radabstellanlagen

Immer teurer werdende Fahrrader missen in Wohnungsnahe oder an den Zielen des Radverkehrs
sicher, standfest, ebenerdig, einsehbar und nach Maoglichkeit auch witterungsgeschiitzt abgestellt
werden. Die Positionierung, Ausfiihrung und Gestaltung der Anlagen bestimmen ihren Nutzwert
und damit die Akzeptanz bei den Radfahrenden. Wenn mehr Menschen in St. Ingbert Rad fahren,
muss die Qualitdt und Anzahl an Abstellanlagen deutlich besser werden. Als Mindeststandard wer-
den Anlehnbiigel definiert, an denen Fahrrader mit dem Rahmen angeschlossen werden kdonnen.
Der Grundbedarf an Ausstattungselementen richtet sich weiter nach Einsatzzweck (Zielort und

Parkdauer).

Qualitdt duflert sich in Kleinigkeiten

Um Radwege ganzjahrig und zu jeder Tageszeit sicher nutzen zu kdnnen, sind eine gute Beleuch-
tung, regelmalige Pflege und ein zuverldssiger Winterdienst erforderlich. Dies senkt die Hirden fir
die Nutzenden, auch bei schlechteren Witterungsbedingungen und Dunkelheit Alltagswege mit
dem Fahrrad zurlickzulegen und damit auch die Abhangigkeit von der Benutzung des eigenen Pkws.
Eine sinnvolle Wegweisung, welche die wichtigen Alltagsziele abdeckt und Fahrentfernungen an-
zeigt, macht auch ,Neukunden” des Verkehrsmittels Fahrrad den Einstieg und die Orientierung
leicht. Bei topografisch herausfordernden Strecken liefern Angaben zu den Steigungen und Hohen-
metern sowie mogliche leichtere Umfahrungen zusatzliche Hilfen fir die Radfahrenden.
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4 Konzeption des Radverkehrsnetzes

Die Basis jeder erfolgreichen Radverkehrsforderung ist ein attraktives Angebot fiir den Radverkehr.
Je besser dieses Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das Radverkehrsnetz in St. Ing-
bert soll deswegen moglichst allen Menschen, die Fahrrad fahren konnen, sichere, komfortable und
zusammenhangende Radverkehrsverbindungen anbieten. Grundgerist des Netzes ist ein geschlos-
senes Alltagsnetz, aus Haupt- und Nebenrouten, welches aus einem sogenannten Wunschlinien-
netz (idealisierte Verbindungen), entwickelt wurde. Ergdnzt wird das Alltagsnetz durch touristische

Freizeitrouten.

4.1 Entwicklung des Wunschliniennetzes

Die Planung des Alltagsradverkehrsnetzes wird aus den Luftlinienverbindungen (Wunschlinien) der
wichtigen Quell- und Zielpunkte abgleitet. Zentrale Quellen und Ziele sind in Ubereinstimmung mit
den Kriterien der ERA und den Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN):

= die Innenstadt (St. Ingbert-Mitte),

= die Stadtteile (Rohrbach, Hassel, Oberwiirzbach und Rentrisch),

= weitere Wohnschwerpunkte (Sengscheid und Reichenbrunn sowie in St. Ingbert-Mitte:
Rischbach / Josefstal, Roter Flur, Hobels und Siidstadt),

= die vier Bahnhaltepunkte (als intermodale Verknipfungspunkte zum 6ffentlichen Verkehr)
und

= die Nachbarkommunen sowie die Universitat des Saarlandes als Ubergeordnete Bildungs-

einrichtung auRerhalb des Stadtgebietes

Aus der Verbindung dieser Punkte mit Luftlinien, die natirliche und baulich bedingte Barrieren noch
nicht beriicksichtigen, ergibt sich das Wunschliniennetz. Dieses Netz zeigt schematisch die wichtigs-
ten Achsen des Radverkehrs auf und konzentriert sich dabei besonders auf den Siedlungsschwer-
punkt St. Ingbert ohne die einzelnen Stadtteile zu vernachlassigen.

Ergdnzt wird die obige Liste der Quellen und Ziele des Radverkehrs durch wesentliche Punkte im
Stadtgebiet, die ebenfalls Quellen und Ziele des Radverkehrs sind. Dies sind insbesondere Arbeits-,
Ausbildungs- und Freizeitziele. In Abbildung 9 ist deutlich zu erkennen, dass diese Punkte bereits

nahe der Wunschlinien liegen.

Eine Hierarchisierung der Verbindungen und eine Umlegung auf das bestehende StraRen- und We-

genetz erfolgt im nachsten Schritt, bei dem konkrete Verbindungen definiert werden.
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Abbildung 9: Wunschliniennetz mit wichtigen Zielen und Quellen des Radverkehrs
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4.2 Entwicklung des umgelegten Radverkehrsnetzes

Das im vorigen Kapitel vorgestellte Wunschliniennetz ist in seiner schematischen Darstellung noch
nicht geeignet, um Routen darzustellen und konkrete MaRnahmen zu entwickeln. Aus der Umle-
gung der Wunschlinien auf bestehende StraRen und Wege sowie den Vorschlagen fiir neue Rad-
wege, ist ein Zielnetz fir den Radverkehr entstanden. Dieses Zielnetz wurde von Gutachtern und
Verwaltung entwickelt sowie durch die Blirgerinnen und Biirger verfeinert und angepasst (Radcafé
am 4. Marz 2020). Das Ergebnis ist ein nach Nutzungszwecken und Prioritat gegliedertes Netz. Das
Alltagsnetz ist fir den alltaglichen Radverkehr vorgesehen und muss dazu moglichst direkt, gut aus-
gebaut, sozial sicher und gepflegt sein. Ganzjahrig nutzbare Oberflachen (asphaltiert), Beleuchtung,
eine gute Einsehbarkeit und eine regelmaRige Pflege und Reinigung (auch Winterdienst) sind dazu
erforderlich. Der Schwerpunkt des Radverkehrskonzeptes liegt auf dem Alltagsnetz, da hier die
groRten Mengen an Radfahrenden zu erwarten sind, die groRten Mangel bestehen und im Alltag
der hochste Nutzen fir Stadt und Bevolkerung besteht. Das bereits vorhandene Freizeitnetz hinge-
gen dient vor allem der Erholung. Landschaftlich schonere, aber umwegigere Wege, eine geringere
Bedeutung der moglichen Geschwindigkeit und eine nicht zwingend notwendige ganzjahrige Be-
nutzbarkeit kennzeichnen dieses Netz. Wegen der geringeren Bedeutung und den geringeren An-
forderungen wird das Freizeitnetz in diesem Konzept vor allem im Bestand dargestellt.

Alltagsnetz

Ziel ist es, ein attraktives Netz zu schaffen, welches den kiirzesten und schnellsten Weg bietet und
alle wichtigen Ziele anbindet. Um die St. Ingberter Bevolkerung vom Auto zum Fahrrad locken zu
kénnen, muss das Fahrrad eine attraktive Alternative darstellen. Die Umlegung der Wunschlinien
erfolgt unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der Bestandsaufnahme und -analyse vor Ort und den
Ergebnissen der Beteiligung der Biirgerinnen und Birger. Alternative Netzabschnitte wurden ver-
glichen und der geeignetste Abschnitt ausgewahlt. Neben konkreten StraRen und Wegen werden
bei der Umlegung weitere Rahmenbedingungen, wie die Topografie und baulich bedingte Barrieren
(z. B. die Bundesautobahn) genauso beriicksichtigt, wie benachbarte und Ubergeordnete Netzpla-
nungen (z. B. Saarbricken: Zielnetz 2030). AuRRenvor bleibt vorerst die Netzverdichtung des Rad-
verkehrsnetzes Saarland, da die vorgesehene Route in St. Ingbert tiberwiegend touristische Funk-
tion hat. Das Alltagsnetz dient vorrangig dem Alltagsverkehr und definiert sich liber folgende zent-

rale Merkmale:

= zielorientiert durch direkte Linienfihrung, nah an der direkten Luftlinie
= dichtes Netz mit dem alle wichtigen Quellen und Ziele erreicht werden
= Hierarchisierung in Hauptnetz und Nebennetz

=  Nutzung vorhandener und bekannter Infrastruktur

= sichere und moglichst attraktive Filhrung des Radverkehrs

Das Alltagsnetz ist zur Priorisierung in das Haupt- und Nebennetz unterteilt. Das Hauptnetz stellt
vor allem die wichtigsten radialen Verbindungen in die Innenstadt und die Stadtteile dar, wahrend

das Nebennetz engmaschigere Verknlipfungen, Tangenten und Verbindungsalternativen bietet.
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Alltagsnetz — Hauptnetz

Uber das Hauptnetz werden alle Stadtteile miteinander und mit der Innenstadt verbunden. Die In-
nenstadt ist das Zentrum der Netzplanung, woraus sich ein vor allem radial aufgebautes Hauptnetz
ergibt. Das Hauptnetz folgt Gberwiegend den HauptverkehrsstraBen, weil diese hdufig den kirzes-
ten Weg darstellen, was fur den Alltagsradverkehr wichtig ist. AuBerdem liegen an den Hauptstra-
Ren viele bedeutende Ziele. Zum Teil fihrt auf Grund der direkten Wegefiihrung das Radverkehrs-
hauptnetz auch auf NebenstraRen, wie z. B. auf der Spieser Stralle in Rohrbach zwischen Muhl-
stralle und Oberer KaiserstraRe. Auf Grund der geringen Entfernungen und damit attraktiven Wege
in die Nachbarkommunen fiir den Radverkehr, sind die Anschliisse dorthin in das Hauptnetz inte-
griert. Liegen in einer Nachbarkommune aus einem Stadtteil mehrere Verbindungen vor, wird in
der Regel nur eine Route im Hauptnetz beriicksichtigt. Zum Beispiel aus der Kernstadt nach Elvers-
berg. Hervorzuheben ist der Anschluss nach Saarbriicken. Die Landeshauptstadt sieht in ihrer Ver-
kehrsentwicklungsplanung eine Radkomfortroute bis zum Stadtteil Scheid an der Grenz zu St. Ing-
bert vor. Dabei handelt es sich um die Planung eines Radwegs in hoher Qualitdt, der einer hohen
Anzahl von Alltagspendlern eine attraktive Infrastruktur bieten soll. Angelehnt sind diese Planungen
an die Idee einer Radschnellverbindung. Der Verkehrsentwicklungsplan von Saarbriicken benennt
die Moglichkeit diese Infrastruktur Gber St. Ingbert nach Homburg/Saar fortzufihren. Diese Pla-

nungsvorschlage sollen durch die Einordnung in das Hauptnetz unterstiitzt werden kdnnen.
Alltagsnetz — Nebennetz

Das Nebennetz ergianzt das Hauptnetz. Innerhalb der Stadtteile verdichtet das Nebennetz das
Hauptnetz, oder bietet einen Liickenschluss zu Zielen, zu denen eine schwachere Nachfrage erwar-
tet werden kann, z.B. zwischen Sengscheid und Rentrisch. In der Innenstadt verdichten Nebennetz-
routen das Hauptnetz aufgrund der hohen Anzahl an Zielen. AuRerdem bietet das Nebennetz tan-
gentiale Verbindungen zwischen den einzelnen Siedlungsbereichen, die im Alltagsverkehr auf kur-
zen Wegen (z. B. Einkauf und Erledigungen) sehr wichtig sind. In einigen Fallen werden im Neben-
netz auBerdem Verbindungen angeboten, die zwar umwegiger und dadurch etwas umstédndlicher
zu befahren sind, jedoch deutlich weniger Kfz-Verkehr aufweisen und somit fiir langsamere oder
unsichere Radfahrende moglicherweise besser geeignet sind (z. B. nordliche Umfahrung der Obe-
ren Kaiserstrafle in Rohrbach).

Priorisierung im Alltagsnetz

Aus dem groRen Umfang des Gesamtnetzes (liber 90 km) ergibt sich die Notwendigkeit der Priori-
sierung, da die vorhandenen finanziellen und personellen Ressourcen nicht fiir einen zeitnahen
Umbau aller Netzteile ausreichen werden. Das Hauptnetz ist prioritar zu realisieren, da es vor allem
die radialen Verbindungen in die Innenstadt und Stadtteile darstellt, wo die meisten Radfahrenden
zu erwarten sind. Bei Pflege und Instandhaltung ist das Hauptnetz vorrangig zu berlicksichtigen
(z. B. Einfiihrung des Winterdienstes auf Radwegen). Uber die Netzkategorisierung kénnen auch

zuklnftige Mittelverteilungen Uber dieses Konzept hinaus strukturiert und legitimiert werden.
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Freizeitnetz

Bei den touristischen Routen handelt es sich um ein umfangreiches und etabliertes Angebot, wel-
ches regional und Uberregional geplant und beworben wird. Aus diesem Grund sind derzeit aus
gutachterlicher Sicht keine Erweiterungen oder Anderungen zu empfehlen. Bei einem fortschrei-
tenden Ausbau des Alltagsradwegenetzes und der potenziellen Nutzung gesperrter privater Stre-

cken, ist eine spatere Priifung der Anpassung von Freizeitrouten sinnvoll.
Nachrichtlich in die Netzplanung wurden die folgenden touristischen Radrouten Gibernommen:

= Stadtverband Saarbriicken: Grenziiberschreitender Rundweg (sowie seine Transversalen)
Velo visavis.

=  Tourismus Zentrale Saarland GmbH: Radtouren , Blieskastel-Saarbriicken”, , Saarkohlen-
wald-Runde” und ,Sieben-Weiher-Tour”

= Saarpfalz-Touristik: Zwei Touren ,,Garten mit Geschichte — GrolRe Gartenrunde (ber luftige
Hohen” Ost und West

Die Mountainbikestrecke ,pur” stellt fiir den erlebnisorientierten Freizeitsport ein herausragend
gutes Angebot dar. Wegen ihres reinen Sportcharakters und der nur mit Mountainbikes und ent-
sprechendem Konnen fahrbaren Strecken, wird die ,,pur” dennoch nicht in die Netzkarte der Frei-

zeitrouten aufgenommen.

Gesamtplan Radverkehrsnetz St. Ingbert

In Abbildung 10: Konzeption des Radverkehrsnetzes fiir St. Ingbert (ndchste Seite) erfolgt eine Ge-
samtibersicht des geplanten Radverkehrsnetzes fiir St. Ingbert. Wichtig ist, dass es sich nicht um
das bestehende Radverkehrsnetz handelt, sondern um den Plan fiir die zuklinftige Routenfiihrung
des Radverkehrs. Die eingezeichneten Verbindungen sind nicht in allen Fallen schon ausreichend
fir den Radverkehr ausgebaut. In der Karte sind auBerdem Strecken eingezeichnet, die heute noch
nicht existieren bzw. mit dem Fahrrad nicht befahrbar sind (gestrichelte , Alternativen”), aber bei
einem zukunftigen Ausbau eine wichtige Rolle im Netz Gibernehmen kénnten. Einzelne Streckenab-
schnitte in Privatbesitz konnten ebenfalls zu guten Umfahrungen derzeit schwieriger Streckenab-
schnitte beitragen (gelb gestrichelt). In einigen Abschnitten Uberlagern sich Freizeitnetz und All-
tagsnetz und nutzen dieselben Radwege. Die detaillierte Untersuchung zum Status quo des Rad-
wegenetzes mit seinen Starken und Schwachen folgt in Kapitel 5. Die MalRnahmen zur Verbesserung

des Netzes und zum Ausbau folgen anschlieRend in Kapitel 6.
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Abbildung 10: Konzeption des Radverkehrsnetzes fiir St. Ingbert
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5 Analyse des Radverkehrs in St. Ingbert

Mit der Analyse der Radverkehrsinfrastruktur wird im Radverkehr die bereits im KSTK begonnene
Arbeit fortgesetzt und fiir den Radverkehr prazisiert. Auf Basis des entwickelten und abgestimmten
Alltags-Radverkehrsnetzes wurde im Januar 2020 eine umfangreiche Befahrung aller Straflen und
Wege des Netzes durchgefiihrt.

5.1 Bestandsaufnahme und Analyse der vorhandenen Radverkehrsinfra-

struktur

5.1.1 Analyse der Fithrungsformen

Erhoben wurden zahlreiche Parameter des Bestandes, die fiir eine Analyse und weitergehende

Maflnahmenentwicklung erforderlich sind:

=  Fihrungsform des Radverkehrs

= Benutzungspflichten und verkehrsrechtliche Anordnungen (z. B. Durchfahrtsverbote und
EinbahnstraBen)

= Breite der Radwege und Markierungslosungen

= Oberflache der Radwege und StraBen und deren Zustand

= Zuldssige Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

= Verkehrsaufkommen des Kfz-Verkehrs (Ubernahme aus Verkehrsmodell)

= Sonstige Schwachstellen

= Gestaltung von Knotenpunkten

Die Ergebnisse der Bestandserhebung sind in den Folgekarten aufbereitet. In der Karte der Abbil-
dung 11 werden dazu zunachst die Fiihrungsformen im Bestand dargestellt. Eine weitergehende
Bewertung (Breite, Zustand, Netzliicken) findet in den folgenden Karten statt. Auffallig ist — wie
bereits im KSTK erkannt — der groRBe Anteil an Strecken ohne eigene Radwege, Schutzstreifen oder
Radfahrstreifen (Fiihrung auf der Fahrbahn). Dies gilt insbesondere fiir viele Hauptverkehrsstra-
Ben, die liber keine Radwege verfiigen. Genauso fillt auf, dass selbst auf kurzen Strecken eine
Vielzahl ganz unterschiedlicher Fiihrungsformen besteht, die von den meisten Verkehrsteilneh-
menden nur schwer nachvollzogen werden kann. Es besteht erheblicher Nachholbedarf bei der
Bereitstellung einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur.
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Abbildung 11: Karte Fiihrungsformen des Radverkehrs
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5.1.2 Analyse der ERA-Belastungsklassen

Anhand der in Kapitel 3.2 vorgestellten Belastungsklassen nach den ERA kann eine abgestufte Uber-
sicht Uber die benétigte Radverkehrsinfrastruktur erstellt werden. Die Belastungsklassen ergeben
sich maRgeblich aus der negativen Auswirkung des Kfz-Verkehrs auf den Radverkehr. Als Faustfor-
mel gilt: je mehr Fahrzeuge fahren und je hoher die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist, desto bes-
sere Radverkehrsinfrastruktur und desto eher ist eine bauliche Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr
erforderlich. In Karte Abbildung 12 wird diese Systematik mit einem einfachen Farbcode von Griin
(keine eigenen Radverkehrsanlagen erforderlich) zu Rot (zwangslaufiger Bedarf fiir Radverkehrsan-
lagen) dargestellt. Die Indikatoren fiir die Belastungsklassen sind:

=  Menge des Kfz-Verkehrs (Kfz/d); abgeleitet aus dem Verkehrsmodell
= Zuldssige Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
= Anzahl der Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs

In der Regel wird dabei eine Kfz-Geschwindigkeit von 30 km/h als vertraglich fir den Radverkehr
angesehen, auch wenn dies durch die Nutzenden in Einzelfallen anders wahrgenommen wird. Aus
den Belastungsklassen wird deutlich, dass besonders die Hauptverkehrsstralen wegen des Ver-

kehrsaufkommens mindestens Schutzstreifen, eher aber bauliche Radwege erforderlich sind.

5.1.3 Analyse der Handlungsbedarfe

Basierend auf den Anforderungen, die sich aus den ERA-Belastungsklassen ergeben und den Ergeb-
nissen der Bestandserhebung, ist die Karte mit der gutachterlichen Einschatzung zu den Handlungs-
erfordernisse erstellt worden (siehe Karte Abbildung 13). Auch hier wird mit einem einfachen
Farbcode von Griin zu Rot dargestellt, wie gut der Ist-Zustand der heutigen Radverkehrsinfrastruk-
tur schon dem Soll-Zustand nach ERA entspricht. Je weiter der Farbton in das rote Spektrum geht,
desto schlechter ist der Ist-Zustand bzw. desto gravierender ist das Fehlen einer geeigneten Rad-
verkehrsinfrastruktur und desto dringender erforderlich sind Verbesserungen und der Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur. Wenn sich Art und Qualitdt der Radverkehrsfiihrungen auf den beiden
Seiten einer StraRe unterscheiden, ist dies durch zwei unterschiedliche Linien und Bewertungen
genau gekennzeichnet. Dabei werden neben den Faktoren der ERA-Belastungsklassen auch fol-

gende Kriterien integriert:

=  Gesamtqualitdt der Infrastruktur
= Einhaltung der ERA-RegelmalRe der Breiten der Radverkehrsinfrastruktur

= Bauliche Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur (Oberflache)

Auffallig ist, dass mit dem Einbezug der Qualitat des Radverkehrsnetzes eine deutlich héhere Hand-
lungsnotwendigkeit entsteht, als es die ERA-Belastungsklassen zunachst vermuten lassen. Dies liegt
insbesondere daran, dass viele vorhandene Wege und StraBen qualitativ nicht ausreichend sind.
Dies kann z. B. an zu schmalen Radwegen mit schlechten Oberflachen (z. B. in Richtung Rentrisch)
oder bisher ungeeigneten Forstwegen (z. B. St. Ingbert — Rohrbach) liegen. Ein weiterhin akuter

Handlungsbedarf besteht bei den Hauptverkehrsstralen ohne Radverkehrsinfrastruktur.
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Abbildung 12: Karte ERA-Belastungsbereiche
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Abbildung 13: Karte Handlungsbedarfe
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5.1.4 Detailmdngel und Knotenpunkte

Neben der Untersuchung des Netzes sind bei der Bestandserhebung auch viele kleine Details erho-
ben und untersucht worden, die in der folgenden Karte (Abbildung 19) zusammengefasst sind. Da-
bei muss die Mangelanalyse sich auf eine Stichpunkterhebung (von Detailmangeln) beschranken
und ist ausdriicklich keine allumfassende Gesamtiibersicht der im St. Ingberter Stadtgebiet beste-
henden Mangel im Radverkehr. Einen besonderen Schwerpunkt bildete die Untersuchung der Kno-
tenpunkte, die als wichtige Netzelemente hohe Bedeutung fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des
Radverkehrs haben.

Knotenpunkte
Kreisverkehre

Kreisverkehre sind in St. Ingbert in der Regel Abbildung 14: Einfahrt in Kreisverkehr
ohne separate Fihrungen fir den Radverkehr 3
ausgestattet. Dies liegt haufig daran, dass es we-
der im Zu- noch im Ablauf der Kreisverkehre eine
Radverkehrsinfrastruktur gibt. Radfahrende fah-
ren somit im Mischverkehr auf der Fahrbahn,
was innerorts grundsatzlich zuldssig und auch in
den ERA vorgesehen ist, solange die Kfz-Ver-
kehrsmengen nicht zu grol} sind (siehe ERA-
Belastungsbereiche). Haufig ist aber eine zu
breite Ausfiihrung der Einfahrbereichen, bzw. so-

gar das Anlegen von Schutzstreifen (siehe Abbil-
dung 14, Kreisverkehr An der Kolonie) und Kreis- Quelle: Planersocietat

fahrbahnen vorzufinden, so dass Kfz- und Rad-

verkehr nebeneinander einfahren und fahren kénnen. Daraus entsteht ein sehr hohes Gefahrenpo-
tenzial, weil Radfahrende beim anschliefenden Rechtsabbiegen der Kfz sehr schnell missachtet und
dabei verletzt werden kdnnen. Besonders bei hohem Schwerverkehrsaufkommen ist dies sehr ge-
fahrlich. AuRerdem weisen mehrere Kreisverkehre (z.B. DudweilerstraBe/ AlleestraBe und
SudstralRe/ Ensheimer StraRe) deutliche Langsrisse in der Kreisfahrbahn auf, die fiir einspurige Fahr-
zeuge eine hohe Sturzgefahr bedeuten.

Signalisierte Knotenpunkte

Auch signalisierte Knotenpunkte haben im Bestand im Zu- und Ablauf in den meisten Fallen keine
Radverkehrsinfrastruktur und folglich auch keine eigenen Aufstellmoglichkeiten oder Signalisierun-
gen fiir Radfahrende. Dies ist bis zu den festgesetzten Grenzen der ERA-Belastungsbereiche mog-
lich. Besonders an grofReren Kreuzungen, wie z. B. an der Kohlenstral3e fehlen eigene Bereiche und
Signalisierungen fiir den Radverkehr. Radfahrenden fillt so die Orientierung im Knotenpunkt
schwer und der Radverkehr ist flir den Kfz-Fahrenden nicht prasenter. AuBerdem wiirden klare Fih-
rungen im Knoten die beobachteten Fehlnutzungen von Gehwegen und FulRverkehrsquerungen
vermindern. Auffillig ist die fuBgangerfeindliche Gestaltung vieler signalisierter Knoten, da das
Queren in einem Zug durch zuséatzliche Anforderungsampeln an den signalisierten und baulich
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getrennten Kfz-Rechtsabbiegefahrstreifen verhindert wird. Ebenfalls auffallig ist, dass an einigen
Knotenpunkten (z. B. KaiserstraRe / SchlachthofstralRe) nicht alle Aste mit Furten fiir den FuBver-
kehr und Radverkehr ausgestattet sind, was zu empfindlichen Umwegen und Wartezeiten fiir nah-
mobile Verkehrsteilnehmende fiihrt und das Ignorieren des Rotsignals befordert. Hier wird die Kfz-
freundliche Gestaltung des StraRennetzes in St. Ingbert deutlich. Da auch unsichere Radfahrende
haufig FuBverkehrsquerungen an Knotenpunkten nutzen, sind auch diese deutlich von den nach-
teiligen Gestaltungen betroffen.

Nichtsignalisierte Knotenpunkte

Die meisten nichtsignalisierten Knotenpunkte sind problemlos fiir den Radverkehr nutzbar, da hier
in der Regel eine Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn vorliegt. Problematisch ist aus Sicht der
Gutachter die hohe Zahl geparkter Fahrzeuge im Straenraum, die die Sicht auch im Kreuzungsbe-
reich mageblich verschlechtern. Dies wird z. B. im Verlauf der Josefstaler StraBe deutlich. Eine
farbliche Hervorhebung oder Aufpflasterung bevorrechtigter Radwege (im Verlauf von Vorfahrts-
strallen) bei Kreuzungen oder Einmindungen untergeordneter StraRen findet nur vereinzelt statt
(z. B. Albert-WeilRgerber-Allee).

5.1.5 Konfliktpunkte und Gefahrenstellen

Konflikte mit dem FuRverkehr

Konflikte mit dem FuRverkehr sind auf schmalen gemeinsamen Geh- und Radwegen z. B. in Rich-
tung Rentrisch oder im 6stlichen Teil der Gustav-Clauss-Anlage grundsatzlich zu erwarten, welche
die ERA-Regelmalie stark unterschreiten. Verscharfend kommen hier die zahlreichen Engstellen
hinzu. Aber auch bei getrennten Geh- und Radwegen, die jeweils sehr schmal sind, sind Konflikte
zu erwarten, besonders wenn viele Zu-FulR-Gehende die Wege nutzen (z. B. Albert-WeiRgerber-Al-
lee, Pfarrgasse, Wollbachstralle). Nicht fir den Radverkehr gedffnete EinbahnstralRen, wie die Post-
stralle, Kohlenstralle und Ludwigstrale beférdern aulRerdem die ordnungswidrige Nutzung von
Gehwegen durch Radfahrende. Fehlnutzungen von FulRverkehrsfurten sind wegen der fehlenden
Bericksichtigung des Radverkehrs an vielen signalisierten Knotenpunkten zu erwarten und wurden

im Rahmen der Erhebungen beobachtet.

Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr

Abbildung 15: Halten auf dem Radweg

Insgesamt haufiger sind aber Konflikte mit dem
ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr, wie auch
in der Blrgerbeteiligung deutlich wurde. Im ru-
henden Verkehr z.B. stark verengte Radwege
durch (ordnungswidrig) parkende Kfz auffillig,
wie in Rentrisch. Aber auch haltender gewerbli-
cher Lieferverkehr oder haltende private Kfz auf
Rad- und Gehwegen sind regelmalig zu beobach-
ten. Besonders auffallig ist die Situation in der Ri-

ckertstraBe / KaiserstraBe, wo der Radweg

Quelle: Planersocietét
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regelmaRig von haltenden Lieferfahrzeugen genutzt und dem Radverkehr damit vollstdndig entzo-
gen wird (siehe Abbildung 15).

Insgesamt ist eine ausgepragte Kultur des ordnungswidrigen Parkens und Haltens auf Geh- und
Radwegen zu beobachten, die durch mangelndes Problembewusstsein und fehlende Kontrolle ver-
ursacht wird. Die massenhafte Ausweisung von Parken auf Gehwegen verscharft die bestehende
Problematik (z. B. Josefstaler StraRe), da ohnehin schmale Wege weiter verkleinert werden und

eine Gewdhnung und Erwartungshaltung der Kfz-Fahrenden beférdert wird.

Konflikte mit dem flieRenden Kfz-Verkehr

Im flieBenden Kfz-Verkehr sind die Konflikte weniger offensichtlich. In der Birgerbeteiligung wurde
berichtet, dass besonders in Tempo-30-Zonen und Wohnstrallen eine gewisse Aggression durch
dichtes Auffahren und zu enges Uberholen gegeniiber dem Radverkehr besteht, wenn keine geeig-
neten Uberholméglichkeiten bestehen. Dies kann gutachterlich fiir einige Fille bestitigt werden. In
vielen Nebenstrallen verhindert zahlreiches und haufig alternierendes Parken, dass Radfahrende
regelkonform Uberholt werden kénnen (z. B. Neunkircher Weg). Nicht zwangslaufig als Konflikt,
aber als Senkung der Attraktivitat des Radfahrens, ist das Fehlen von Radwegen an Hauptverkehrs-
straBen zu sehen. Das hohe Geschwindigkeitsgefalle zwischen Rad- und Kfz-Verkehr sorgt fiir eine
groRe empfundene Unsicherheit bei Radfahrenden und fiihrt zu engen Uberholvorgingen. Diese
Situation wird durch Steigungen, z. B. an der Josefstaler StraRe oder Dudweiler Stral3e verscharft.

Hindernisse und Barrieren

Viele Hindernisse und Barrieren erschweren das Abbildung 16: Engstelle durch Baum

Radfahren in St. Ingbert. Besonders auf den be-
stehenden Radwegen fihren eine Vielzahl an
Einbauten, Badumen und parkenden Kfz fir Eng-
stellen, die den Komfort und besonders die Si-
cherheit des Radverkehrs unndétig schmalern.
Herausragende Beispiele sind die Baumscheiben
auf dem benutzungspflichtigen Zweirichtungs-
radweg an der Albert-WeiRgerber-Allee, die den
Weg auf weniger als 1,0 m verengen (ERA-
Regelbreite: 3 m) und eine sicheren Begegnungs-

Quelle: Planersocietét

verkehr von Radfahren unmaoglich machen (siehe

Abbildung 16). Ahnliches l4sst sich auch auf dem Radweg in Rentrisch und nach St. Ingbert beobach-
ten, wo Bdaume, Schildermasten, Beleuchtungsmasten und ordnungswidrig parkende Pkw die ei-
gentlich ausreichenden Radwege oft unbenutzbar machen. Auch Umlaufsperren, wie in der Gustav-
Clauss-Anlage und Poller schmalern den Komfort und die Attraktivitat des Radverkehrs maRgeblich.
In der Biirgerbeteiligung wurden aulRerdem die zahlreichen Treppen kritisiert, die entweder tGber
keine oder unzureichende Rampen verfligen und somit harte Barrieren fir den Radverkehr darstel-
len. Nicht Gberwindbare Treppen verhindern z. B. die Nutzung des bestehenden Weges vom Bahn-
hof in Richtung BBZ/ Ensheimer StraRe.
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Fehlende Auflosungen und Einféddelungen

Wenn Radwege enden, ist eine sichere und klar Abbildung 17: Fehlende Einfidelung auf Fahrbahn
verstandliche Auflésung und Einfadelung auf die
Fahrbahn erforderlich. Dies dient der Sicherheit
und der Leichtigkeit des Radverkehrs. Radfah-
rende werden vom abrupten Ende vieler Rad-
wege ohne bauliche oder markierte Weiterfiih-
rung auf der Fahrbahn Uberrascht. Solche Auflo-
sungen fehlen an einigen Stellen, z. B. auf der

Saarbriicker StraRRe von Rentrisch in Richtung St.

Ingbert oder bei der Auflésung des Zweirich-

Quelle: Planersocietéat

tungsradwegs in der Albert-WeilRgerber-Allee.
Ebenso wichtig sind Querungshilfen in Ortsein-
gangssituationen, wo einseitige Radwege von aulRerorts Enden und der Radverkehr die Fahrbahn-
seite innerorts wechseln muss, um nicht entgegen der Fahrtrichtung zu fahren. Dies ist z. B. am
nordlichen Ortseingang an der DudweilerstralRe von Sulzbach erforderlich. Querungshilfen erleich-
tern das Queren der Fahrbahn, erh6hen die Sicherheit fir den Radverkehr, unterbinden das ord-
nungswidrige Fahren auf dem Gehweg entgegen der Fahrtrichtung und verringern gleichzeitig das
Tempo des Kfz-Verkehrs, weil sie eine klar erkennbare Ortseingangssituation schaffen.

Beschilderung und Benutzungspflicht

Bei einigen Radwegen ist zweifelhaft, ob die bestehende Benutzungspflicht wegen des Zustandes
des Radwegs und des Kfz-Aufkommens zulassig ist. Dies ist z. B. der Fall in der Albert-WeilRgerber-
Allee (geringes Kfz-Aufkommen und Benutzungspflicht in Gegenrichtung), Auf der Spick (Benut-
zungspflicht in Tempo-30-Zone) und an der Saarbriicker StralRe / Untere KaiserstraRe (beschadigter

Weg mit zahlreichen Engstellen). Auch ist die Be-

schilderung mit der Benutzungspflicht nicht im- Abbildung 18: Benutzungspflicht auf der linken
Fahrbahnseite

mer konsistent und verwirrend, wie z. B. am Rad-
weg WollbachstraBe. Auch die Radwegweisung
ist fir den Alltagsverkehr noch nicht gut genug
gelost, da haufig nur liber Freizeitrouten beschil-
dert und zudem mehrere verschiedene Routen
zum selben Ziel vorhanden sind. Fir Nutzende
und die Gemeinde gleichsam zweifelhaft in Fra-
gen der Haftung ist die Nutzungspflicht, die sich
aus dem Vorhandensein des StVO Zeichen 240,
wie in Abbildung 18, ergibt. Beschilderungen die-
ser Art sind auch im Sinne der Verkehrssiche- qelle: Planersocietit

rungspflicht des Baulasttragers zu Uberpriifen.
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Abbildung 19: Karte Punktmangel

Radverkehrskonzept
St. Ingbert

Karte A4:

Punktmangel

Anordnung rechtlich nicht zulassig
EinbahnstralRe nicht geoffnet

© Einbauten auf Weg

Engstelle

I Fehlende Absenkung

" Fehlende Auflésung Zweirichtung-/ Einrichtung
Fehlende Ausfadelung Radweg auf Fahrbahn
% Fehlende Beleuchtung

Fehlende Freigabe Gegenrichtung

Fehlende Furtmarkierung

Fehlende Querungshilfe / Auflésung
Fuhrung unklar

Gefahrenstelle

Nachteilige Fihrung am Knotenpunkt
Poller / Umlaufsperre

Schutzstreifen fehlt

Treppe

Weg gesperrt
Zu groRBer Rampenwinkel

¥ Planersocietat

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie
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5.1.6 Besondere Konfliktbereiche (Knotenpunkte)

Maxplatz / Theodor-Heuss-Platz

Netzbedeutung und Status quo

Der Maxplatz ist die zentrale Schnittstelle im Radverkehrsnetz zwischen der Innenstadt und der
Gustav-Clauss-Anlage. Durch die bestehende Unterfiihrung ist eine schnelle Verknipfung der bei-
den Stadtraume gewahrleistet. Gleichzeitig werden mit der EinbahnstralRe PoststraRe und der feh-
lenden Verkniipfung des Theodor-Heuss-Platzes mit der Unterfliihrung Maxplatz die moglichen
Fahrbeziehungen fiir den Radverkehr stark reduziert. Eine ebenerdige Querung des Theodor-Heuss-
Platzes ist nicht moglich, da keine Signalisierung flir querenden Rad- und FuRverkehr besteht.

Verkehrsfiihrung und Verkehrsbelastung

Gustav-Clauss-Anlage:

=  Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr, kein Kfz-Verkehr
= |Im Bereich der Zufahrt zur Unterfiihrung Mitbenutzung durch Kfz

PoststraRe

= Einbahnstralle in Fahrtrichtung Norden (2 Fahrstreifen)

= EinbahnstraBe nicht fur den Radverkehr in Fahrtrichtung Stiden / Innenstadt gedffnet
= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit

= Verkehrsbelastung ca. 7.500 — 8.000 Kfz/d

Theodor-Heuss-Platz

= Kfz-Verkehr in beide Fahrtrichtungen (2+1 Fahrstreifen)
= Keine Radverkehrsfiihrung

= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit

= Verkehrsbelastung ca. 15.000 — 20.000 Kfz/d

Unterfiihrung Maxplatz

= Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
= Gesamtbreite Unterfiihrung ca. 3,0 m

Besondere Problemstellen

= Fehlender abgesenkter Bordstein aus der Poststral3e in die Unterflihrung Maxplatz
= Keine geordnete Radverkehrsfiihrung aus der Gustav-Clauss-Anlage in die Innenstadt /
PoststralRe
= Unklare Radverkehrsfiihrung vom Theodor-Heuss-Platz in Richtung Gustav-Clauss-Anlage
und Unterfiihrung Maxplatz (fehlender abgesenkter Bordstein und Beschilderung)
=  GroRe Rampenwinkel der Unterfiihrung Maxplatz
= Nicht barrierefrei
= Anstieg flr Untrainierte zu steil

= Keine Einfahrmoglichkeit fir Radverkehr vom Theodor-Heuss-Platz in die Poststralle
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Abbildung 20: Karte Knotenpunkt / Unterfithrung Maxplatz

Radverkehrskonzept
St. Ingbert

Karte DA 1
Knotenpunkt / Unterfiihrung Maxplatz

Verbindungen
I Bestehende Verbindung Radverkehr
wwsswi Fehlende Verbindung Radverkehr

wm mm m Unklare Verbindung Radverkehr

Problemstellen

E Parkende Kfz behindern Radverkehr
Starke Steigung in der Unterfihrung
Verengung in Unterflihrung (ca. 3,0 m)
Kollisionsgefahr Einfadelung auf Fahrbahn

Anforderungsampel: keine Querung
in einem Zug (v. a. FuBverkehr)

Sl d=d o

@ Planersocietst A S—

Grundlage: Stadt St, Ingbert

Quelle: Planersocietat; Luftbild: Stadt St. Ingbert
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Josefstaler StraBe / LudwigstraBe / KohlenstraRe

Netzbedeutung und Status quo

Der Knoten Ludwigstrale ist ein wichtiger Verknipfungspunkt des Radverkehrs zwischen der In-
nenstadt und den nérdlichen Wohngebieten. Bisher ist keine der zum Knoten fiihrenden StralRen
mit einer Radverkehrsinfrastruktur ausgestattet. Entsprechend wird der Radverkehr im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn gefihrt, und es gibt keine weitere Infrastruktur fir den Radverkehr wie vor-
gezogene Haltelinien oder aufgeweitete Aufstellbereiche. Die beiden EinbahnstralRen Ludwigstralie
und KohlenstralRe (West) sind nicht fir den Radverkehr gedffnet. Unsichere oder ortsfremde Rad-
fahrende, die aus der LudwigstralRe in die Josefstaler StraRe die FuRgangerampel nutzen wollen,

konnen wegen der Anforderungsampel am nordlichen Ast nicht in einem Zug queren.

Verkehrsfiihrung und Verkehrsbelastung:

LudwigstralRe

= EinbahnstraRe nicht ge6ffnet fir Radverkehr
= Keine Radverkehrsfiihrung

= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit

= Verkehrsbelastung ca. 3.500 — 4.000 Kfz/d

KohlenstralRe (West)

= EinbahnstraRe nicht gedffnet fir Radverkehr
= Keine Radverkehrsfiihrung

= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit

= Verkehrsbelastung ca. 13.000 — 13.500 Kfz/d

Josefstaler StralRe

= Keine Radverkehrsfiihrung
= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit
= Verkehrsbelastung ca. 10.000 Kfz/d

Kohlenstralle (Ost)

= Keine Radverkehrsfiihrung
= 50 km/h zuldssige Hochstgeschwindigkeit
= Verkehrsbelastung ca. 14.500 Kfz/d

Besondere Problembereiche

= Anforderungsampel am Ast KohlenstralRe (Ost) = Josefstaler StraRe verhindert Querung in

einem Zug
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Abbildung 21: Karte Knotenpunkt Ludwigstralle

Radverkehrskonzept
St. Ingbert

Karte DA 2
Knotenpunkt LudwigstraRe

Verbindungen
. Bestehende Verbindung Radverkehr
=wsuui Fehlende Verbindung Radverkehr

= = m = Unklare Verbindung Radverkehr

Problemstellen

Anforderungsampel: keine Querung
in einem Zug (v. a. FuRverkehr)

@ Planersocietst & . T

Quelle: Planersocietat; Luftbild: Stadt St. Ingbert
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RickertstraRe / PoststraRRe

Netzbedeutung und Status quo

Der Knotenpunkt RickertstraRRe / PoststraRe ist der zentrale Knotenpunkt in der St. Ingberter Innen-
stadt. Als ein Mittelpunkt des Radverkehrsnetzes verfiigt er bereits heute teilweise tber eine Rad-
verkehrsinfrastruktur. Gleichzeitig wird die Bedeutung durch die nicht fir den Radverkehr ge6ff-
nete Einbahnstralle PoststraBe und die schwierige Anschlusssituation des ungewd6hnlichen Zwei-
richtungsradwegs in der sldlichen Rickertstralle derzeit noch geschmalert. Die fehlende direkte
Verbindung aus der Gustav-Clauss-Anlage in Richtung Innenstadt erschwert Radfahrenden das Be-

fahren der Innenstadt und die Orientierung erheblich.

Verkehrsfiihrung und Verkehrsbelastung

Rickertstralle (Std)

= Tempo-20-Zone (Verkehrsberuhigter Geschiftsbereich)
= EinbahnstraRe fiir Kfz (ein Fahrstreifen)
= Nicht zuldssiger benutzungspflichtiger Zweirichtungsradweg

PoststralRe (Ost) West

= Einbahnstrale (zweistreifig) nicht ge6ffnet fiir Radverkehr
= Keine Radverkehrsfiihrung

= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit

= Verkehrsbelastung PoststraRe Ost ca. 7.500 — 8.000 Kfz/d

= Verkehrsbelastung PoststralRe West ca. 4.500 — 5.000 Kfz/d

Rickertstrafle (Nord)

= Sehr schmaler Radfahrstreifen (< 1,0 m) in Fahrtrichtung Norden
= Keine Radinfrastruktur in Fahrtrichtung Siiden

= 50 km/h zulassige Hochstgeschwindigkeit

= Verkehrsbelastung PoststralRe West ca. 4.500 — 5.000 Kfz/d

Besondere Problembereiche

= Der Radverkehr von Norden nach Stiden kreuzt beim Einfahren auf den Zweirichtungsrad-
weg in der siidlichen Rickertstrale die geradeausfahrenden Kfz in die nérdlichen Rickert-
stralle. Diese sehr uniibliche Verkehrsfiihrung stellt ein erhebliches Risiko fiir Radfahrende
dar.

= Vorgeschriebene Fahrtrichtung links in die PoststralRe, die in diesem Streckenabschnitt als
EinbahnstraBe gefiihrt wird

= Rechtlich unklare Situation aus der Situation vor Ort. StVO Zeichen 267 Einfahrt Verboten
und die Radwegefiihrung in beide Fahrtrichtungen und dem StVO Zeichen 295 Breitstrich.
Rechtlich ist unklar, auf welche Situation sich das Einfahrtsverbot bezieht, und ob die durch-
gehende Nutzung der RickertstralRe aus nordlicher Richtung in Fahrtrichtung Stiden moglich

ist.
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Abbildung 22: Karte Knotenpunkt RickertstraBe / PoststraRe

Radverkehrskonzept
St. Ingbert

Karte DA 3
Knotenpunkt RickerstraRe

Verbindungen
B Bestehende Verbindung Radverkehr
=sssui Fehlende Verbindung Radverkehr
s wm m Unklare Verbindung Radverkehr
Problemstellen

zu enger Radfahrstreifen (< 1,0 m)

Kollisionsgefahr Fahrrad - Kfz

e P>p

Radweg nicht zuléssig (Tempo-20-Zone)

[ Planersocietat @ e st ot 2020

Quelle: Planersocietat; Luftbild: Stadt St. Ingbert
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5.2 Bestandsaufnahme und Analyse der Serviceangebote und flankieren-

den Elementen

Fir einen attraktiven Radverkehr braucht es ne-

Abbildung 24: Fahrradparker am Bhf. St. Ingbert

ben der Radwegeinfrastruktur begleitende Ange-
bote. Essentiell fir das Fahrradfahren ist es, das
Rad auch sicher und komfortabel am Wohnort
und am Ziel abstellen zu kénnen. Fahrradparker
sind heute in geringem Umfang im Stadtgebiet
vorhanden. Das groflte Angebot existiert am
Bahnhof von St. Ingbert. Die Anlage ermoglicht
ein sicheres und den Vandalismus hemmendes
AnschlieBen der Fahrrader. Zusatzlich sind Teilbe-
reiche Uberdacht (vgl. Abbildung 24). Ebenfalls
sind Fahrradboxen zum ganzheitlichen Schutz Quelle: Planersocietat

von hochwertigen Fahrradern vorhanden. Die

Angebote zum Fahrradparken liegen heute abseitig. Aus der Innenstadt muss das Bahnhofsgebaude
umfahren werden. Auch ist die soziale Kontrolle heute nur unzureichend herzustellen. Durch den

Bewuchs ist die Anlage vom Vorplatz und den Parkplatzen nicht gut einsehbar.

Wie am Bahnhof St. Ingbert existieren ebenfalls Fahrradboxen am Bahnhof Rohrbach. In der Ana-
lyse des weiteren Stadtgebiet fallt auf, dass Parkmoglichkeiten nicht systematisch im Stadtgebiet
verteilt sind. Auffallend ist die llickenhafte Ausstattung der Schulstandorte und Sportstatten im ge-
samten Stadtgebiet von St. Ingbert mit seinen Stadtteilen. Komplett ohne Parkmoglichkeiten ist
zum Zeitpunkt der Erhebung unter anderem der Bahnhaltepunkt Rentrisch, die DJK Sportstatte mit
Gaststatte und der Standort der Realschule im Stadtteil Rohrbach. Sind Vorrichtungen zum Parken
von Fahrradern vorhanden, genligen diese iberwiegend nicht dem aktuellen Stand der Technik. In
der Kernstadt, sowie in den Stadtteilen sind haufig Fahrradparker installiert, in die das Vorderrad
eingeklemmt werden muss. Von Vorderradklem- Abbildung 23: Serviceeinrichtung Schlauchautomat
men gehen fiir das Fahrrad Beschadigungs- und
Vandalismusrisiken aus. Das eingeklemmte Lauf-
rad kann durch Umknicken zerstort werden. Sind
Fahrradparker vorhanden ist die quantitative
Ausstattung meist unterhalb empfohlener
Grenzwerte, so stehen z.B. im Stadtteil Ober-
wirzbach an der Oberwirzbachhalle vier An-
lehnbiigel zur Verfligung. Das Angebot an Fahr-

radparkmoglichkeiten muss somit systematisch

aufbereitet und umgesetzt werden. Eine Uber-

sicht der Fahrradparker im Erhebungsbereich Quelle: Planersocietat
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sowie deren Auslastung im Januar 2020? findet sich in der Karte zum Fahrradparken (siehe Abbil-
dung 25).

Neben Fahrradparkern gibt es vereinzelt weitere Serviceelemente und Einrichtungen fir den Rad-
verkehr. In Branchenverzeichnis der Stadt werden zwei Fahrradfachgeschafte mit Werkstatt gelis-
tet. Im Umfeld dieser Werkstatten existieren Angebote zum Erwerb von Fahrradschlauchen. Mit
den umgebauten Zigarettenautomaten wird rund um die Uhr die Mdoglichkeit fir eigenstandige Re-
paraturen geboten (siehe Abbildung 23). In der Birgerbeteiligung wurde auf das Reparatur-Café
der Volkshochschule hingewiesen, in dem auch Fahrrader repariert werden kdnnen. Dieses Ange-
bot sei nicht ausreichend bekannt und werde noch nicht fiir Fahrrader genutzt. Im Zusammenhang
mit der geringen Anzahl der Handler im Stadtgebiet wurde auRerdem angemerkt, dass die Fahrrad-
werkstatten bevorzugt Reparaturen durchfiihren wiirden und Wartung und Serviceleistungen mit
Verweis auf Auslastung absagen oder verschieben wiirden. Eine regelmalige, professionelle War-
tung ist bei hochwertigen Fahrradern, besonders bei elektronischen Hilfsmotoren, empfehlens-
wert. Durch die Anwesenden wird ein Angebot durch die stadtische Gesellschaft flir Beschaftigung
und Qualifizierung (GBQ) fiir kleine Wartungs- und Serviceangebote rund ums Fahrrad angeregt.

Intermodalitdit

Den typischen Aktionsradius des Verkehrsmittels Fahrrad kann der Nutzer erweitern, indem er auf
die Angebote des Umweltverbunds zuriickgreift. Dazu sind Schnittstellen zwischen den Verkehrs-
tragern notig, oder Regelungen zur Nutzung. Heute erfiillen diese Schnittstellenfunktion groRe
(Bahn-)Haltestellen des OPNV. In St. Ingbert ist neben dem Bahnhof in der Kernstadt der Rendez-
vous-Platz Ansatzpunkt fiir die Vernetzung von Mobilitdtsangeboten. Am Rendezvous-Platz, wie am
Bahnhof steht jeweils ein Carsharing-Fahrzeug. Weitere Sharing-Angebote z. B. Bike-Sharing stehen
im Stadtgebiet nicht zur Verfligung. Auch klassische Verleihangebote fiir Fahrrader sind bei der Er-
hebung nicht offensichtlich anzutreffen.

Das Fahrrad kann im saarVV in den Zliigen mitgenommen werden. Kostenfrei ab 9.00 Uhr und davor
fiir den Preis eines Kinderfahrscheins, wenn es die Platzverhéltnisse im Fahrzeug zulassen. Ob im
Fahrzeug Platz ist, entscheidet im Einzelfall das Fahrpersonal. Die Barrierefreiheit aller Bahnhofe im
Stadtgebiet ist nicht vollstandig gegeben, so dass auch Gruppen von Radfahrenden(-reisenden)

ohne groReren Zeitverlust Gleiswechsel vollziehen kdnnten.

1 Das Ergebnis der Erhebung wird durch die Anmerkungen im Radcafé auch fiir die Sommermonate gestitzt.
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Abbildung 25: Karte Fahrradparken St. Ingbert — Aufnahmezeitpunkt Januar 2020
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5.3 Fazit: Festgestellte Mangel und Entwicklungspotenziale

Die Analyse zeigt eine systematische Vernachladssigung des Verkehrsmittels Fahrrad im Stadtge-
biet von St. Ingbert. Von den vorangegangenen Planungen des Radverkehrskonzeptes 2004 wur-
den im Stadtgebiet zu wenige umgesetzt, so dass das Fahrrad als Verkehrsmittel weiterhin mar-
ginalisiert wird. Aktuell gibt es in St. Ingbert kein zusammenhangendes ausgebautes Netz aus
einer guten Fahrradwegeinfrastruktur, keine systematische, flichendeckende Ausriistung mit
Parkmoglichkeiten fiir das Fahrrad und nur wenige Serviceleistungen, wie Fahrradkarten, oder
Beratungsleistungen innerhalb eines Mobilitaitsmanagement. Aktuelle Entwicklungen, wie das
Aufkommen von Lastenfahrrdadern und weitere Formen der Mikromobilitédt, wie z. B. Leih-Roller-

, oder Leih Scooter, treffen die Stadt unvorbereitet.

Besondere Herausforderung fiir St. Ingbert ist, dass die Radnutzung im Saarland und den angren-
zenden Nachbargemeinden ebenfalls unterdurchschnittlich im Landervergleich ausfillt, so dass
eine Vorreiterrolle eingenommen werden muss, die auch gegeniiber Nachbargemeinden und

dem Nutzungsverhalten deren Bewohnern durchgesetzt werden muss.

Eine Abkehr von der kraftfahrzeugdominierten Verkehrsplanung muss dabei auBBer Frage stehen,
da hier die wesentlichen Stellschrauben sind (Raumbedarf, Gestaltung von Knotenpunkten etc.).
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6 MafRnahmenkonzept

Mit dem MalRnahmenkonzept wird die Basis fir eine schrittweise Verbesserung des Radverkehrs in
St. Ingbert geschaffen. Die MaRnahmen sind als gutachterliche Vorschlage auf konzeptioneller
Ebene auf Basis der zur Verfligung gestellten und erhobenen Daten zu verstehen. Flr Radverkehrs-
infrastruktur (z. B. Radwege), flankierende infrastrukturelle Elemente (z. B. Fahrradparken), Service
und Kommunikation sind in Kapitel 6.1 Gbersichtsartige Steckbriefe zu MalRnahmenfeldern vorhan-
den. Die Auflistung und Verortung der infrastrukturellen MaRnahmen erfolgen in Kapitel 6.2. De-
taillésungen fir die drei vertieft untersuchten Knotenpunkte mit besonderer Bedeutung fir den
Radverkehr finden sich in Kapitel 6.3.

Die MalRnahmen umfassen das komplette Stadtgebiet und sind systematisch fir die Entwicklung
eines zusammenhangenden und gut nutzbaren Radverkehrsnetzes auf Basis der Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen entwickelt worden. Bei den zu Grunde liegenden Daten, z. B. zur Fahrbahn-
breite kann auf konzeptioneller Ebene aber noch keine Umsetzungsgarantie gegeben werden. Die
Umsetzbarkeit ist deswegen von der Fachverwaltung mit der umsetzungsreifen Ausarbeitung nach-
zuweisen. Die Entscheidung zur Umsetzung obliegt den politischen Gremien, vor allem bei der wei-
tergehenden Abwagung moglicher Varianten oder zwischen den Belangen verschiedener Verkehrs-
mittel (siehe dazu Klimaschutzteilkonzept St. Ingbert).

6.1 MafRnahmenfelder

Der Radverkehr wird als System gefordert, welches ganz unterschiedliche Handlungsfelder umfasst,
vom Bau und Ertiichtigung von Radwegen lber das Fahrradparken bis hin zu Service, Kommunika-
tion und Verkehrssicherheit. Die folgenden Handlungsfelder decken mit ihren Unterkategorien
diese Vielfaltigkeit der Radverkehrsforderung ab und passen sich gleichzeitig der Systematik des
Klimaschutzteilkonzeptes an, um eine Integration der Radverkehrsforderung in die gesamte Ver-
kehrs- und Mobilitatsentwicklung zu gewahrleisten. Dies betrifft auch entsprechende Angaben zur
Umsetzungsdauer, dem Kostenaufwand, den Akteuren und der Prioritat von MalRnahmenfeldern.

B1: Radverkehrsnetz

Der Ausbau des Radverkehrsnetzes ist der erste Baustein in der Férderung des Radverkehrs in St.
Ingbert. Bei der Beteiligung von Politik und Birgerschaft und durch die gutachterliche Bestandsauf-
nahme wurde deutlich, dass es an einer guten Radverkehrsinfrastruktur mangelt. Da diese die
Grundvoraussetzung flir mehr Radverkehr ist, wird ein Ausbau dringend erforderlich. Wegen der
verschiedenen Facetten ist das Handlungsfeld Radverkehrsnetz in weitere Unterbereiche unterteilt.
Zwei einleitende Exkurse geben vorab einen Uberblick zur Methodik der MaRnahmenentwicklung
unter den anspruchsvollen topographischen, verkehrlichen und stadtebaulichen Rahmenbedingun-

gen in St. Ingbert.
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Exkurs Radwegefiihrung in Abschnitten mit Steigung

Steigungen machen das Radfahren unattraktiver. Meschik identifiziert Steigungen mit bis zu
6 % als akzeptabel fiir den Alltagsverkehr, die ERA definieren 5 % als starke Steigung. Gehen
Steigungen dariber hinaus, sinkt die Wahrscheinlichkeit das Fahrrad fir alltagliche Wege zu
nutzen (vgl. Meschik 2008: 23). Trotz des negativen Effektes von Steigungen, gibt es Kommunen
in bewegter Topographie mit einem deutlich hoheren Radverkehrsanteil an den alltdglichen
Wegen als St. Ingbert (z. B. Heidelberg oder Jena). Besonders in Kommunen mit starker Topo-
graphie kaufen die Menschen auRerdem vermehrt elektrisch unterstiitzte Fahrrader, welche
die Anstrengung an Anstiegen stark verringern. Mit geschickter Planung und unter Nutzung des
technischen Fortschritts bei den elektrisch unterstiitzten Fahrradern, kann der topographische
Standortnachteil in St. Ingbert ausgeglichen werden:

= Lademoglichkeiten fur Pedelecs/E-Bikes in der Innenstadt, an bedeutenden Zielen der
Stadt und am Arbeitsplatz ermoglichen Pendelnden und Radreisenden das Laden des
Pedelecs

=  E-Lastenradforderprogramme machen komfortable, aber teure E-Lastenrader fiir Fa-
milien (mit Kindern) erschwinglich

=  Prioritdr sind Oberflachen auf Steigungs- und Gefallestrecken im Alltagsnetz zu ertiich-
tigen und falls notwendig verkehrssichere Asphaltdecken herzustellen, da mit dem Ge-
félle eine erhohte Unfallgefahr einhergeht. In den Streckenabschnitten sind weitere
Maflnahmen zur Unfallvermeidung umzusetzen, wie z. B. eine ausreichende Beleuch-
tung, um Alleinunfallen bei Dammerung vorzubeugen, ausreichende Kurvenradien und

Sichtbeziehungen und die Hindernisfreiheit (Poller, Masten, Umlaufsperren etc.).

Steigungs- und Gefallestrecken an Strallen erfordern die besondere Beriicksichtigung des Rad-
verkehrs. Vorzuziehen sind bergauf separierte Radwege oder breite Radfahrstreifen, weil der
Geschwindigkeitsunterschied zwischen Kfz und Fahrrad sehr hoch ist, und Radfahrende wegen
der Pendelbewegung mehr Platz bendétigen. Auch eine Freigabe ausreichend breiter Gehwege
(mindestens 2,5 m) fur den Radverkehr ist sinnvoll, da der Geschwindigkeitsunterschied zwi-
schen Rad und FuBverkehr hier gering ist. Kbnnen keine baulich getrennten Radwege angelegt
werden, wird die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts auf 30 km/h vorge-
schlagen. Bei sehr hohen Kfz-Belastungen auf der Fahrbahn werden alternative Routenfiihrun-
gen flr die Fahrtrichtung bergan geprift. Bergab ist das Tempo des Radverkehrs deutlich hoher,
sodass bei Tempo 30 ein Mitschwimmen im Kfz-Verkehr in der Regel moglich ist. Schmale Rad-
wege oder die Mischung mit dem FuBverkehr sollten wegen des hohen Tempos und der Unfall-
gefahr bergab vermieden werden. Bei den vorhandenen geringen StraBenquerschnitten wird
die Moglichkeit genutzt asymmetrische Radverkehrsinfrastruktur anzulegen, um auch im Ge-
félle ein Grundangebot bereitstellen zu konnen. Moglichst breite Schutzstreifen bergan werden

mit Piktogrammketten bergab und Tempo 30 kombiniert.
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Exkurs Radwegefiihrung bei geringen Straflienraumquerschnitten

St. Ingbert ist historisch gepradgt von engen StralRenquerschnitten. Heute wird ein GroRteil des
geringen Raums zwischen der Bebauung vom ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr genutzt
und dominiert. Die Folge sind schmale Gehwege, deutlich unterhalb des Standes der Technik

und fehlende oder zu schmale Radwege, Schutzstreifen und Radfahrstreifen.

Um dennoch sichere und komfortable Verbindungen fiir den Radverkehr zu schaffen, werden
in den MalRnahmen HauptverkehrsstraRen mit sehr schmalen Stralenquerschnitte ohne Aus-
baupotenzial nach Moglichkeit vermieden und Radverkehrsfiihrungen z. B. mit Fahrradstralien
Uber besser geeignete ErschlieRungsstrallen gewahlt (z. B. MarienstralRe, Hasseler Pfad, Gus-
tav-Clauss-Anlage). Wenn diese Vorgehensweise nicht moglich ist, weil HauptverkehrsstraRen
wichtige Funktionen fiir den Radverkehr haben oder Nebenstrecken sehr umwegig sind, wer-
den aus gutachterlicher Sicht einschneidende MalRinahmen erforderlich. Eine sichere Flihrung
des Radverkehrs erfordert auf engen StraRen mit viel Kfz-Verkehr nach den aktuellen ERA-
Regelungen in St. Ingbert eine Einschrankung des Kfz-Verkehrs. Nétig sind die Senkung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und die Nutzung von bestehenden Fahrstreifen
und Parkplatzen fir Radwege, Schutzstreifen und Radfahrstreifen. Ohne diese MaRnahmen ist
auf den stark belasteten Strallen keine wesentliche Verbesserung fir den Radverkehr zu erzie-
len. Die Anordnung von Tempo 30 senkt die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Kfz und
Radverkehr und erhéht massiv die Verkehrssicherheit. Der Wegfall von Fahrstreifen und Park-

platzen ermoglicht raumlich erst den Bau der dringend benétigten Radverkehrsinfrastruktur.

Selbst mit den genannten Einschrankungen des Kfz-Verkehrs ist unter den gegebenen raumli-
chen Bedingungen haufig noch keine qualitativ hochwertige Infrastruktur fir den Radverkehr
zu realisieren. Vielmehr sind es an die spezielle Situation angepasste Losungen, die auch die
Topographie mit einbeziehen. Wegen des geringen verfiigbaren Raums werden z. B. statt der
erforderlichen Radwege oder Radfahrstreifen nur Schutzstreifen bergauf in Kombination mit
Mischverkehr oder Piktogrammketten bergab empfohlen.

Obwohl versucht wurde mit den vorgeschlagenen MaRnahmen moglichst geringe Auswirkun-
gen auf andere Verkehrsarten zu verursachen, sind sie mit hohen Opportunitatskosten verbun-
den. Die Umsetzung der gutachterlichen MaBnahmenvorschlage erfordert mutige Entscheidun-
gen zugunsten der Nahmobilitat. Diese Entscheidung und die Abwagung sind von den politi-
schen Gremien vorzunehmen.
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Qualifizierung und Modernisierung vorhandener Radverkehrsinfrastruktur B1.1

Beschreibung

Die bestehenden Radwege, Radfahrstreifen und Schutzstreifen entsprechen
haufig nicht dem Stand der Technik. Zu geringe Breiten, fehlende Abstdnde zu
parkenden Kfz, schlechte Oberflachen und zahlreiche Hindernisse auf Radwe-
gen machen das Radfahren unsicher und wenig attraktiv.

Hier wird angesetzt und die vorhandenen Wege fiir den Radverkehr gemaR den
Vorgaben aus den ERA modernisiert und verbreitert. Die modernisierte Radinf-
rastruktur bildet das Riickgrat des Radverkehrsnetzes, welches mit den Liicken-
schliissen aus den Handlungsfeldern B1.2 und B1.3 zu einem vollstandigen Netz
verknlpft wird. Bei fehlendem Raum fiir den Ausbau von Bestandsradwegen ist
das Senken der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der Wegfall von Parkplat-

zen zu Gunsten des Radverkehrs zu priifen.

Im Rahmen der Anpassung der Fiihrungsformen sind auch die Knotenpunkte zu
betrachten und sichere Moglichkeiten fiir den Radverkehr zu schaffen.

Bausteine * Verbreiterung von Radwegen, Radfahrstreifen und Schutzstreifen
* Erneuerung des Wegebelags bei schlechten Oberflachen
* Einbau von Asphaltdecken anstatt von Pflaster oder wassergebundenen
Oberflachen
* Aufhebung von Benutzungspflichten, wo diese nicht gerechtfertigt sind
* Einbau von Beleuchtung
* Beseitigung oder bessere Kennzeichnung von Hindernissen auf Radwegen:
Falschparker, Beleuchtungsmasten, Schildermasten, Baume, Poller
* Senkung der Hochstgeschwindigkeit zur Vermeidung von Konflikten
* Vorbereitung des moglichen Radschnellwegs in Richtung Saarbriicken
* (Rot)Markierung von Furten und Absenken von Bordsteinkanten
Akteure Stadt St. Ingbert, Stra- Umsetzungs- langfristig
Renbaulasttrager dauer
Kostenaufwand | hoch Prioritdit hoch
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Liickenschluss innerorts B1.2

Beschreibung

Bei der Bestandsaufnahme und im Beteiligungsverfahren wurden zahlreiche
Netzlliicken — also Abschnitte im Netz ohne Radinfrastruktur — im zukinftigen
Radwegenetz festgestellt. Dies betrifft sowohl Abschnitte in kommunaler Bau-
last als auch in der Baulast des Landes.

Fiir die jeweiligen Flihrungsformen wurde das Gefahrenpotenzial anhand der
Kfz-Belastung, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sowie der Ubersichtlich-
keit der FUhrung auf den Streckenabschnitten ermittelt. Hieraus wurde die
empfohlene Flihrungsform fiir den Radverkehr entwickelt unter besonderer Be-
ricksichtigung der Topographie und schmalen StraBenquerschnitte (siehe Ex-
kurse). Da diese MaRnahmen sehr kostenintensiv sein konnen und mit Eingrif-
fen in die Gesamtverkehrsfiihrung verbunden sind, wurden im Vorfeld alterna-
tive Fihrungen geprift. Innerorts stehen Markierungslésungen wie Radfahr-
streifen und Schutzstreifen zur Verfligung, die hier intensiv genutzt werden.
Haufig handelt es sich um MalRnahmen, die einen hohen finanziellen und zeitli-
chen Aufwand erfordern. Bei umfassenderen MalRnahmen sind die Biirgerinnen
und Biirger zu beteiligen. MalRknahmen, die die Kommune in ihrer eigenen Zu-

standigkeit durchfiihren kann, sind prioritar umzusetzen.

Bausteine =  Einrichtung von FahrradstraRen (z. T. Anpassung der Fahrbahnbreite)?
= Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr
=  Markierung von Piktogrammketten auf der Fahrbahn
= Schutzstreifen, die nur im Bedarfsfall von Kfz Gberfahren werden dirfen
= Radfahrstreifen, die nicht von Kfz Uberfahren werden dirfen
=  Gemeinsame- und getrennte Geh- und Radwege
=  Ggf. Temporeduktion und Wegfall von Parkplatzen
=  Grunderwerb fir Radverkehrsanlagen

Akteure Stadt St. Ingbert, Stra- Umsetzungs- langfristig
Benbaulasttrager, pri- dauer
vate Akteure

Kostenaufwand | hoch Prioritdt hoch

2 Zum Thema FahrradstralRen siehe Leitfaden im Anhang
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Liickenschluss aul3erorts B1.3

Beschreibung

Wie innerorts sind auch auf vielen Radverbindungen aulSerorts keine addaquaten
Radwege vorhanden. Dies birgt bei den hohen Geschwindigkeiten auBerorts
eine hohe Gefahr fiir den Radverkehr und wirkt abschreckend. Besonders die
Verbindungen in die Ortsteile weisen Liicken auf. AuBerorts sind vermehrt klas-
sifizierte Strallen betroffen, die in der Baulast des Landes liegen. Dies erfordert

eine enge Abstimmung mit dem Land und den Nachbarkommunen.

Im Gegensatz zur Fiihrung innerorts stehen aullerorts rechtlich keine Markie-
rungslésungen, wie Radfahrstreifen und Schutzstreifen, zur Verfiigung. Der Ein-
satz von Fahrradstrallen ist nur auf nachrangigen Stralen denkbar. Deswegen
werden in der Regel gemeinsame Geh- und Radwege empfohlen, die aber einen
hohen finanziellen Aufwand und einen ggf. umstandlichen Grunderwerb erfor-
dern. Deswegen wurden bei der MaBRnahmenplanung immer auch Alternativ-
routen, z. B. iber Feld- und Waldwege, geprift und in der Birgerbeteiligung
abgestimmt. Unter Berlicksichtigung der Topographie, der sozialen Sicherheit
und Kontrolle sind in der Regel dennoch Fiihrungen auf baulichen Radwegen an
klassifizierten StrafSen gewahlt worden.

Bausteine

= Einrichtung von Fahrradstrallen aulRerorts
=  Bauvon gemeinsamen Geh- und Radwegen
= Ausbau von Forstwegen und Waldwegen

= Grunderwerb flr Radverkehrsanlagen

Akteure

Stadt St. Ingbert, Stra-

Renbaulasttrager, pri-

Umsetzungs- langfristig

dauer
vate Akteure

Kostenaufwand

hoch Prioritdt mittel
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Definition von Radvorrangrouten / Radschnellverbindungen

Beschreibung

Mit dem Fahrrad und besonders Pedelec lassen sich bei glinstiger Planung gro-

Rere Distanzen schnell zuriicklegen. So wird das Pendeln zum Arbeitsplatz kom-

fortabel und zligig moglich. Das beste Instrument, um schnellen Radverkehr zu

ermoglichen, wird unter den Begriffen Radschnellverbindung oder Radkomfort-

route (in Saarbriicken) diskutiert. Diese qualitativ hochwertige Verbindung ist

vor allem in Richtung Saarbriicken denkbar (1.). Sie wird erganzt durch weitere

schnelle Achsen durch das Stadtgebiet mit einem niedrigeren Standard (2., 3.)

1.

Radschnellverbindung nach Saarbriicken (Ost-West-Achse): Aus Saarbri-
cken liegen Planungen fiir eine Radkomfortroute bis Scheidt vor. In St. Ing-
bert bietet sich topographisch und stadtstrukturell eine Verlangerung tiber
die Achse KaiserstraRe / Gustav-Clauss-Anlage / KaiserstralRe bis Rohrbach
an. Die Innenstadt wird an eine hochwertige Radinfrastruktur angebunden.
Nord-Sid-Achse: Fiir die weitere schnelle ErschlieBung des Stadtgebietes
bietet sich prioritdr die Josefstaler StraRe / MarienstralRe / Pfarrgasse / bis
nach Hassel an. Da hier die schnelle innerstadtische Erschliefung im Vor-
dergrund steht, ist von niedrigeren Qualitatsstandards auszugehen als fir
die Ost-West-Achse. Sie ist aber prioritdr umzusetzen.

Denkbar ist ebenfalls eine schnelle Verbindung aus der Innenstadt (Bahn-
hof) in Richtung Sidwesten (Ensheimer StraRe) bis Reichenbrunn / Ober-
wirzbach.

Eine regionale Radachse Saarbriicken — Homburg ist zu prifen.

Bausteine (fiir

Hohe Entwurfsgeschwindigkeit (Ve=30 km/h)

Radkomfortver- | = Breite, asphaltierte Wege mit Uberholméglichkeit (>3 m)
bindungen) =  Trennung vom Fullverkehr
= Einheitliche, direkte und unterbrechungsfreie Fiihrung
= Vorrang an untergeordneten StraRen und vorteilhafte Signalisie-
rung
Akteure Stadt St. Ingbert, Stra- Umsetzungs- mittelfristig
Renbaulasttrager, Stadt dauer
Saarbriicken, private Ak-
teure
Kostenaufwand | mittel Prioritdt mittel
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Fahrradfreundliche Knotenpunkte und Querungen B1.5

Beschreibung

Knotenpunkte, Einmiindungen und Einfahrten zeichnen sich aktuell durch eine
erhohte Unfallgefahr gegeniiber der Strecke aus. Ein Indiz dafiir ist der hohe
Anteil der polizeilich erfassten Unfalle, die auf eine Missachtung der geltenden
Vorfahrtsregelung hindeuten (siehe Kapitel 2.2). Neben dem Sicherheitsargu-
ment ist besonders das Komfortargument wichtig. Unilbersichtliche Knoten-
punkte mit unklarer Fiihrung fiir Radfahrende mit langer Wartezeit an Ampeln
schrecken Radfahrende ab und verldngern die Fahrzeit erheblich. Knoten-
punkte sind deswegen so zu gestalten, dass der Radverkehr sicher, komfortabel,
Ubersichtlich und ohne Zeitverlust gefiihrt wird.

Es gibt eine Vielzahl von Moglichkeiten, Knotenpunkte fahrradfreundlich umzu-
gestalten. MalRnahmen reichen von Markierungsmalnahmen, der Integration
des Radverkehrs in die Signalumlaufe an Kreuzungen bis hin zu einem komplet-
ten Umbau der Knotenpunkte. Zu-FuB-Gehende und Radfahrer sollten mog-
lichst getrennt im Knotenpunkt gefiihrt werden, um Konflikte zu vermeiden.
Diese Verbesserung ist eine Daueraufgabe.

Fiir das sichere Queren von Strallen sind auBerdem Querungshilfen sinnvoll,
welche die Fahrbahn aufteilen und Radfahrenden ermoglichen eine Fahrtrich-
tung zu beobachten und einen sicheren Moment fiir die Querung abzuwarten.
Besonders bei endenden Radwegen an Hauptverkehrsstrallen, wie an der Dud-
weiler Strae sind Querungshilfen erforderlich.

Bausteine = Eigene Fihrung und Signalisierung des Radverkehrs an Knotenpunkten
= Getrennte Signalisierung Kfz (abbiegend) und Rad (geradeaus)
= Vermeidung von Anforderungsampeln, oder Einbau von automatischen An-
forderungssystemen
=  Rotfarbung von Furten und klare Filhrungen am Knotenpunkt
= Keine Absenkung von Einfahrten tGber Radwege und Aufpflasterungen
= Vorrang fiir Radverkehr auf wichtigen Achsen (B1.4) und FahrradstraRen
= Bau von Querungshilfen bei Radwegenden und Ortseingangssituationen
Akteure Stadt St. Ingbert, Stra- Umsetzungs- Daueraufgabe
Renbaulasttrager dauer
Kostenaufwand | hoch Prioritdt hoch
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B 2: Ausbau und Qualifizierung des Fahrradparkens

Um ein Ziel zu erreichen muss das Verkehrsmittel Fahrrad an Quelle und Ziel adaquat geparkt wer-
den kdnnen. Die Parkanlagen sollen einen steigenden Anspruch der Schutzfunktion bieten, da der
Wert der Fahrrader steigt. Der Wert steigt insbesondere durch den vermehrten Kauf von Pedelecs
und E-Bikes. Auch der sich entwickelnde Einsatz von Lastenrddern stellt die Parkanlagen fiir Fahr-
rader vor neue Herausforderung. Fir diese neuen Formen braucht es andere Platzverhaltnisse vor
Ort. Die Analyse zeigt eine unterentwickelte Ausgangslage im Stadtgebiet von St. Ingbert. Qualitativ
und quantitativ ist das Angebot haufig an Quelle und Ziel noch nicht ausreichend vorhanden. Die in
Zukunft zu errichtenden Parkanlagen fiir Fahrrader haben den Stand der Technik in den Regelwer-
ken einzuhalten und richten sich optimalerweise auch an die Empfehlungen der 6ffentlich aner-
kannten (Fach-)Verbadnde wie z. B. ADFC, VCD oder dhnliche. Die Stadt St. Ingbert kann nicht auf
alle Parkplatzanlagen gleichermalRen stark Einfluss nehmen. Trotzdem ist ein Bemiihen um gute

Anlagen in verschiedenen Situationen notwendig.

Exkurs Qualititsmerkmale Fahrradparken

Folgende Kriterien gelten als grundsatzliche Qualitatsmerkmale:

= guter und sicherer Halt aller FahrradgréoRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr
an Fahrrad oder der Abstellanlage

= gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewe-
gungsspielraum

= ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor Dieb-
stahl und zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefihls

= ausreichender Diebstahlschutz durch Anschlussmoglichkeit eines der Rader sowie
des Rahmens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann

= einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch lbersichtliche Gestaltung, ausrei-
chende lichte Héhe bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturz-
gefahren

= Einschrdankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen sollten vermieden
werden

= regelmaBige Entfernung von ,Schrottfahrradern”

= einfache Handhabung durch vielseitige Anlehn- und AnschlieBmoglichkeiten (z. B.
durch zusatzlichen Unterholm)

= stadtgestalterische Vertraglichkeit in Form von einfachen und zuriickhaltenden
Formen und Farben

= Staffelung der Angebote nach Bedarf
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Offentliche Parkmoglichkeiten fiir Fahrrader

Beschreibung

Im o6ffentlichen Raum ist das Parken so zu ordnen, dass keine Beeintrachtigung
anderer Menschen und Verkehrsteilnehmer ausgeht. Die Stellplatzanlagen sol-
len zur Radnutzung animieren. Um relevante Ziele in der Innenstadt zu errei-
chen sollte die Stadt auf 6ffentlich zugdnglichen Flachen Fahrradparkanlagen
anbieten. Dazu muss in einem ersten Schritt ein attraktives Angebot erschaffen
werden um eine Nachfrage zu erzeugen. Sind Anlagen vorhanden, kann nach
einer ausreichenden Betriebszeit durch Evaluation und Befragung eine indivi-
duelle Anpassung von einzelnen Standorten erfolgen. Die hier formulierten
Empfehlungen richten sich nach der Analyse und der den damit verfolgten Re-

gelwerken (u. a. ERA/ Hinweise zum Fahrradparken).

Bausteine

Bahnhofe

=  St.Ingbert: Empfohlen wird eine Angebotserweiterung auf 50 frei zugang-
liche Stellplatze. Davon sind 75 % Witterungsgeschiitzt herzustellen. Die
Auslastung der aktuel- Abbildung 26: Doppelstdckige Parkplatzanlage bei
len Fahrradpark-Boxen hohem Bedarf
ist zu evaluieren. Die ‘
Auslastung, vor allem
die Langzeitbelegungen
kénnen nicht durch
Stichtagserhebungen er-
fasst werden. Die Bedie-
nung der Fahrradboxen
und die Belegung ist bar-
rierearm und einfach zu
kommunizieren. Die Er- Quelle: eigene Aufnahme
reichbarkeit der Abstell-
anlage ist zu verbessern. Dazu sollte die Griinanlage neu konzipiert wer-
den. Der Standort St. Ingbert Bahnhof eignet fiir ein Leuchtturmprojekt.
Langfristig kann die Installation eines Fahrradparkhauses geprift werden.
Dies konnte die Situation der fehlenden sozialen Sicherheit zusatzlich ent-
scharfen.

* Rohrbach: Uber die bestehende Anlage (Anlehnbiigel) ist ein Witterungs-
schutz zu installieren. Um das Gefiihl der sozialen Sicherheit zu erhéhen ist
die Flache zukliinftig in Reinigungspldne zu integrieren und zu Beleuchten.
Sind im Zuge der SanierungsmaRnahmen UberwachungsmaRnahmen z. B.
Uber Videokameras zu erwarten, sollten die Fahrradparkanlagen mit ein-
bezogen werden. Die Auslastung der Fahrrad-Boxen ist zu evaluieren und
zu aktualisieren.
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Hassel: Eine Grundausstattung aus 10-15 iiberdachten Radabstellanlagen
ist herzustellen. Diese

sind witterungsgeschitzt Abbildung 27: Witterungsgeschiitze Abstellanlage
auszufiihren Der Einsatz mit Spind

von Fahrradpark-Boxen
fliir hochwertige Fahrra-
der ist zu prifen. Ist am
Bahnhof ein erhéhter An-
teil von Pedelecs oder E
Bikes zu erkennen kann
die Installation von Boxen
erwogen werden. Emp-
fohlen wird eine Mindest-
zahl von finf Boxen. Um
das Fahrrad in den Ziigen
mitnehmen zu koénnen

Quelle: eigene Aufnahme

muss der Zugang zum
Gleis barrierefrei ausgebaut werden.

Rentrisch: Eine Grundausstattung aus 10-15 liberdachten Radabstellanla-
gen ist herzustellen. Diese sind witterungsgeschiitzt auszufiihren. Ist am
Bahnhof ein erhéhter Anteil von Pedelecs oder E Bikes zu erkennen, kann
das Errichten von Boxen erwogen werden. Empfohlen wird eine Mindest-
zahl von fiinf Boxen. Um das Fahrrad in den Ziigen mitnehmen zu kénnen
muss der Zugang zum Gleis barrierefrei ausgebaut werden.

Alltagliche Ziele der Versorgung

In zentralen Stadtteilbereichen wie z.B. dem Marktplatz in Hassel ist ein
Grundangebot von 5-10 Parkmoglichkeiten fiir Fahrrader zu errichten.
Verlauft der Versorgungsschwerpunkt des Stadtteils entlang einer Haupt-
straBe, wie in der Oberen Kaiserstralle in Rohrbach, der HauptstraRe in
Oberwiirzbach, oder der Saarbriicker StralRe in Rentrisch sollten mehrere
Standorte, z.B. zwei Anlagen mit je fiinf Parkmaoglichkeiten dezentral er-
richtet werden. Die Standorte sind individuell zu prifen und in rdumlicher
Ndhe zu den Zielen mit hohen Radverkehrsaufkommen, oder dem tagli-
chen Bedarf zu installieren.
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Fahrradparken in der FuBgdngerzone KaiserstraBBe: In einer FulRganger-
zone ist der FuBverkehr vorherrschendes Verkehrsmittel. Diese Priorisie-
rung ist auch in Zukunft
nicht in Frage zu stellen.
Von der FuBgdngerzone
geht eine hohe Attraktivi-
tat aus. Das Fahrrad kann
zur Belebung der Innen-
stadt gegeniber der au-
tozentrierten Einkaufsan-
gebote am Stadtrand bei-
tragen. Auch fir den Rad-
tourismus ist die FulRgan-
gerzone ein attraktives
Ziel. Durch den geringen
Flachenverbrauch  von
Fahrradern beim Parken Quelle: eigene Aufnahme

kann bei den vorhande-

nen Flachenreserven in der FuBgangerzone KaiserstralSe die Errichtung von
Parkplatzen fir Fahrrader gepriift werden. Das Angebot ist so zu gestalten,
dass ein Parken von Fahrradern primar an den Eingangen passiert und nur
vereinzelt innerhalb der FuBgangerzone. Parkstdnde innerhalb der Ful-
gadngerzone sollten nur zum Kurzzeitparken anregen, dazu sind regelma-
Rige Kontrollen durchzufiihren, um sog. Schrottrader zu entfernen und
eventuell mit Aufklarungsarbeit und Aktionen (Flyer, Banderole) Nutzer zu
sensibilisieren. An den Eingdngen RickertstraRRe, Kirchgasse, Pfarrgasse,
HobelsstralRe und Ludwigstrale sind jeweils 5 — 10 Fahrradstdnder zu in-
stallieren. Diese sollten ein bequemes Beladen der Fahrrdader garantieren.
Innerhalb der FuRgéngerzone ist zu empfehlen einen Biigel je 50 Meter zu
prifen, um das wilde Abstellen von Fahrradern zu verhindern. An den Bi-
gel kdnnen zwei Fahrrader gestellt werden.

Das Fahrrad ist die erste Form selbstbestimmter individueller, fahrzeugun-
terstlitzter Mobilitat. An jeder Bildungseinrichtung ist ein Angebot zum si-
cheren Abstellen von Fahrradern vorzusehen. An Grundschulen haben ne-
ben Abstellanlagen fiir die Schiiler, Abstellanlagen fiir Lehrer eine beson-
dere Funktion. Hier kann die Vorbildfunktion von den Lehrern vorgelebt
werden, auch wenn ein Schiler selbst noch nicht mit dem Fahrrad zur

Abbildung 28: Fahrradparken in FuRgéngerzonen

ey
2

Schule kommt. An Bildungseinrichtungen fiir Kinder, die jlnger als die
Schulpflicht sind, sollten auch Parkmdglichkeiten fiir Fahrradanhanger und
Lastenfahrrader (zum Transport von Kindern) vorgehalten werden. Als
Vollausstattung sollten perspektivisch folgende Werte erreicht werden:

e Kindergarten/ Kindertagesstatte: 5 je Gruppenraum

e Allgemeinbildende Schule: 1 je 3 Schiiler

e (Fach-)Hochschule/ Berufsschule: 1 je 5 Studierende/ Schiiler
Sportplatze haben heute vereinzelt Fahrradparkmoglichkeiten in Form von
Werbetafeln im 6ffentlichen Raum, die zum Einklemmen des Vorderrads
dienen. Diese Anlagen dienen primar der Werbefunktion und nicht dem
sicheren Abstellen von Fahrradern und sind kein addaquates Angebot zum
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Fahrradparken. Sind Anlagen heute vorhanden sind diese zu qualitativ wie
quantitativ aufzurtsten. Folgende Richtwerte geben eine Orientierung:

e Sportplatze 1 je 250 m? Platzflache bei Turnierbetrieben 1 je 10

Besucherplatze

e Spiel- Sporthallen: 1 je 50 m? Sportflache

e Hallenbad: 1 je 10 Kleiderablagen bei Sportstatten
Das Kreiskrankenhaus hat ein differenziertes Verkehrsaufkommen aus An-
gestellten und Beschaftigten sowie zu versorgende Patienten und Besu-
chern. Die FGSV schlagt fir die verschiedenen Nutzungsanspriiche einen
Wert von einem Fahrradstellplatz je 30 Betten vor. Durch die Tragerschaft
des Kreises sind hier gemeinsame Losungen zu erarbeiten, die eine Instal-
lation ermdglichen.

Akteure Stadt St. Ingbert, private Umsetzungs- mittelfristig
Akteure dauver
Kostenaufwand | mittel Prioritdt hoch
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Private / halbo6ffentliche Parkplatzanlagen B2.2
Beschreibung Die meisten Wege beginnen zu Hause. Damit ist die Situation des Fahrradpar-

kens auf dem privaten Grundstiick, des bewohnten Gebadudes oder des nahen
Wohnumfelds entscheidend fiir die Fahrradnutzung. Muss das Fahrrad aus der
Mietwohnung getragen, oder aus Kellern geholt werden, sinkt die Bereitschaft,
das Fahrrad zu nutzen. Der Stadt St. Ingbert bleiben hier nur vereinzelt (z. B.
innerhalb der Bauleitplanung) eine direkte Einflussmoglichkeit. Im Bestand ist
durch Beratung und Anreiz auf eine Verbesserung der Situation zu setzen.
Auch die Parkmoglichkeiten am Arbeitsplatz oder Grundstlicken des Einzelhan-
dels (REWE an der KohlenstralRe) liegen auf privaten Flachen, die zum Teil aber
offentlich zuganglich sind. Diese kdnnen ebenfalls nur indirekt durch die Stadt
beeinflusst werden. Hier sind enge Kooperationen geeignet, in denen die Stadt
(kommunales Mobilitditsmanagement) motivierend berat (z. B. betriebliches
Mobilitatsmanagement) und Gestaltungsmoglichkeiten und stadtische Konzep-
tionen vermittelt.

Bausteine = Zu prifen ist die Erarbeitung einer Fahrradabstellsatzung und/ oder eines
Leitfadens fir private Bauherren zur Umsetzungsempfehlung und oder
Verpflichtung zur Errichtung von Parkmdglichkeiten fir Fahrrader.

= Leuchtturmcharakter kann die Errichtung von qualitativ hochwertigen Ab-
stellanlagen an Mehrparteiengebdauden haben. Bei Wohngebduden mit
mehr als zwei Wohneinheiten empfiehlt die FGSV einen Abstellplatz pro 40
m? Wohnflache. Hier sollte die Stadt auf die Eigentiimer zugehen.

= |Innerhalb des betrieblichen Mobilitaitsmanagement ist im Zusammenhang
mit  Fahrradparkplatzen
auf weiterfiihrende Infra-  Apbildung 29: Gestalterisch ansprechende Biigel im
struktur wie Spinde, Um- Umfeld eines Einzelh&ndlers
kleidemdglichkeiten,
Duschmoglichkeiten und
Reparaturwerkzeug hinzu-
weisen. Bei Einzelhandel
mit periodischem Bedarf
(z. B. Nahrungsmittel)
wird ein Abstellplatz je
25 m? Verkaufsflache
empfohlen. Mindestens
sollten drei Abstellplatze
je Laden errichtet werden. Quelle: eigene Aufnahme

Akteure Stadt St. Ingbert, private Umsetzungs- mittelfristig
Akteure dauer
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Kostenaufwand | mittel Prioritdt

mittel
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Abstellanlagen fiir Lastenrader und Sonderformen

Beschreibung

Fir einen zukunftsfahigen, vertraglichen Stadtverkehr muss es Moglichkeiten
zum Halten und Abstellen von Lastenfahrradern und Fahrradern mit Sonderma-
Ren geben. Eine besondere Starke kann das Lastenfahrrad im Kontext des in-
nerstadtischen (Wirtschafts- und Liefer-) Verkehrs ausspielen. Der heutige Lie-
ferverkehr in der Innenstadt von St. Ingbert beeintrachtigt den Verkehr auf den
StralRen und dariber hinaus auch sensible Bereiche wie die FuRgangerzone. Ne-
ben Lastenfahrradern fiir den Wirtschaftsverkehr kdnnen solche Fahrrader
auch von Privatpersonen genutzt werden. Immer mehr Familien legen Wege
mit dem Lastenrad zurlick. Gute Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader in Sonder-
form bieten einen Beitrag zur Integration von Menschen, die auf Fahrrader ab-

seits der klassischen Bauform aus unterschiedlichen Griinden angewiesen sind.

Der Ausbau der geeigneten Infrastruktur kann bei friihzeitiger Installation das
zukiinftige Aufkommen von Fahrradern mit Sonderformen in der Innenstadt

lenken.

Bausteine

= |n der Innenstadt sollten perspektivisch ausreichend Abstellméglichkeiten
fur Fahrrader auch in Sonderformen (wie Lastenfahrradern) vorhanden
sein. Bei der Errichtung der Fahrradstellpldtze sollten vor allem groRere
Radstande und breitere Aufbauten bericksichtigt werden. Denkbar ist,
dass bei der Errichtung mehrerer Bligel ein Bligel am Rand einen grofReren
Abstand aufweist, sodass die Nutzung mit einem Lastenfahrrad, oder ei-
nem Dreirad grundséatzlich moglich wird. Gepriift werden sollten mindes-
tens folgende Standorte:
e Eingange der FulRgdangerzone
e Entlang der PoststraBe (Rendezvous-Platz; Parkplatz Kirch-
gasse; Maxplatz/ Otto-Toussaint-StraRe)
e Rathaus, Parkplatze an den Einkaufsmaérkten (z. B. heute Rewe/
BioFrischMarkt)
= |Im Wohnumfeld sollte perspektivisch auch Abstellmdglichkeiten fiir Las-
tenfahrrader und andere Fahrrdader in Sonderform ermoglicht werden.
Durch den hodheren Platzbedarf wird die Flachensuche erschwert. Eine
Moglichkeit kann die Umwandlung von Kfz-Parkplatzen sein, die sich in un-
mittelbarer Nahe zu Einmindungen, Kreuzungen oder Anlagen zum Que-
ren fiir den Fullverkehr befinden. So kann die Verkehrssicherheit gesteigert

werden, da Sichtbeziehungen freigehalten werden.

Akteure

Stadt St. Ingbert, private
Akteure

Umsetzungs- mittelfristig

dauer

Kostenaufwand

mittel Prioritdt niedrig
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B 3: Service fir den Radverkehr

Service fiir den Radverkehr B3

Beschreibung

Zur Qualitat im Radverkehr tragen Serviceleistungen entscheidend bei. Wie im
Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) soll in St. Ingbert der Gedanke des ,,Rad-
verkehrs als System” fortgesetzt werden. Der Einsatz einzelner Angebote ist im-
mer mit den Bedlrfnissen der Nutzer vor Ort abzugleichen. Die Qualitat der Ser-
viceleistungen in der Stadt kann auch von der Zusammenarbeit mit Privaten und
Akteuren wie Interessensgruppen abhadngen. Serviceleistungen tragen ent-
scheidend zum Komfort des Radfahrens bei. Erst die einfache, komfortable Nut-
zung lasst das Verkehrsmittel Fahrrad fir die regelmaRige alltagliche Nutzung

attraktiv erscheinen.

Bausteine

= |Im Nationalen Radverkehrsplan der Bundesregierung wird fir nicht-inves-
tive MalBnahmen, also Service-MaBnahmen, ein Finanzierungsvolumen
von 0,50 € je Einwohner als Richtwert fiir Kommunen empfohlen, die sich
im Aufbau einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung befinden.

= Zur einfachen, intuitiven Nutzung des Radverkehrs ist eine Wegweisung
notig. Die heute bestehende touristische Wegweisung ist zukiinftig um all-
tagliche Ziele fir den Radverkehr zu erweitern. Da touristische und alltag-
liche Wegweisung verschiedenen Routenfiihrungen verfolgen, ist die Aus-
schilderung inhaltlich klar voneinander zu trennen. Innerhalb der alltagli-
chen Wegweisung sind moglichst alle fahrradrelevanten Ziele zu benen-
nen. Die Wegweisung befolgt das in diesem Konzept erarbeitete Netz. Bei
kleinrdumigen Abweichungen bestehender touristischer Wegweisung ist
es empfehlenswert, Wegweisungen zu vereinheitlichen und sich mit den
touristischen Stellen in Kreis und Land abzustimmen. Dies dient einer ein-
fachen Kommunikation des Radverkehrs in der Stadt.

= Information: Die vorhandenen Angebote im Stadtgebiet sollen anspre-
chend aufbereitet und kommuniziert werden. Informationen fiir den stad-
tischen Radverkehr, wie das (zukiinftige) Radwegenetz, Qualitdt und Quan-
titdt von Abstellanlagen, Fahrradwerkstatten und dhnliche Informationen
werden in das GIS der Stadt St. Ingbert eingepflegt und in einer stadtischen
Fahrradkarte dargestellt und veroffentlicht. Der Kommunikation von Fahr-
radthemen wird auf der Homepage der Stadt ein entsprechend bedeuten-
der Platz eingerdumt. Zu prifen ist im Zuge der Digitalisierung die Erstel-
lung einer stadtischen Mobilitdts-App, die die Fahrradinhalte beinhaltet
und darlber hinaus im besten Fall Schnittstellen zu weiteren stadtischen
Mobilitatsthemen aufzeigen kann.

= Infrastruktur-Mangelmelder: Ein Mangelmelder soll Radfahrenden in St.
Ingbert die Moglichkeit bieten, direkt Mangel in der Radinfrastruktur zu

melden. Dieses Instrument bietet einen direkten Kontakt zur Verwaltung.
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Dem Kunden (Radfahrer) wird die Méglichkeit geboten, ein Anliegen un-
kompliziert und ohne Vorkenntnisse des richtigen Ansprechpartners zu be-
nennen. Der Mangelmelder soll alle Meldungen aufnehmen kénnen, die
durch die Stadtverwaltung behoben werden kénnen (z. B. Schaden in der
Deckschicht (Fahrbahn)), Verschmutzung (z. B. Glasscherben), defekte
(StralRen-)Beleuchtung der Infrastruktur etc.. Um das Aufgeben der Mel-
dungen einfach zu gestalten, ist der Mangelmelder digital zu erstellen. Da-
bei istim besten Fall von isolierten Losungen abzusehen, sondern der Man-
gelmelder in aktuell oder zukliinftig etablierten Mobilitats-Anwendungen
(Apps) zu integrieren. Der Mangelmelder kann die Kommunikation zwi-
schen Radfahrer und Stadtverwaltung verbessern und transparenter ge-
stalten. Aus den Meldungen des Méangelmelder kann der Ressourcenein-
satz 6konomisch, wie personell effizienter ausfallen. Der Mangelmelder
bietet die Chance einer niederschwelligen Evaluation, um stadtische Akti-
vitdten im Radverkehr zu kommunizieren.

Infrastrukturbegleitende Serviceleistungen:

e Der Komfort beim Radfahren kann durch Service-MalRinahmen gestei-

gert werden. Dies
Abbildung 30: Trittbrett

PR : % AN

kannz. B. durch die In-

stallation von Halte-
griffen an Ampel-
Masten erfolgen. Glei-
cher Effekt wird auch
durch Tritt-Stufen er-
reicht. Beide Ele-
mente  ermdglichen

dem Radfahrer ein

Quelle: eigene Aufnahme

Warten, ohne dass
vom Fahrrad abgestiegen werden muss. Verortet werden kénnte solche
Elemente entlang durch Alltagsradverkehr stark befahrener Strecken,
z. B. mogliche Radkomfortroute. Hier wird der Zeitgewinn, der durch
das Nichtabsteigen erreicht wird, zum Komfortgewinn.

o Durch Werkzeugstelen und Luftpumpen im 6ffentlichen Raum kann in
der Stadt dem Radverkehr eine sichtbare Unterstiitzung geboten wer-
den. Diese Serviceeinrichtung bietet die schnelle Hilfe zur Selbsthilfe bei
kleinen Reparaturen oder Einstellungen am Fahrrad. Hier kann die Ko-
operation bzw. Werbepartnerschaft mit dem Fahrradeinzelhandel ein-
gegangen werden. Diese Angebote kdnnen Teil einer Mobilstationen
sein und in St. Ingbert z. B. am Rendezvous-Platz oder am Bahnhof in-

stalliert werden.
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SchlieRfacher ermoglichen es Radfahrern personliche Gegenstinde

zum Radfahren, Einkdufe oder
Ahnliches wihrend dem Aufent-
halt in der Innenstadt sicher zu
verstauen. Durch diese Option
kann der Einkauf mit dem Fahrrad
attraktiver werden. Geeignete
Standorte fir SchlieRfacher sind
die Eingange der FuBgdngerzone
und ein oder zwei zentrale Orte in-
nerhalb der FuRgangerzone. Fir
eine Ersteinrichtung sollte die In-
stallation von bis zu 10 Fachern ge-
prift werden. Nach einer ange-
messenen Nutzungsdauer sollte
die Nachfrage evaluiert und das
Angebot geeignet angepasst wer-

den.

Abbildung 31: Schlieficher fiir Ge-
pack

Quelle: eigene Aufnahme

Alle Bahnhaltestellen und Haltepunkte sind barrierefrei umzugestal-

ten. Diese Barrierefreiheit muss im Besonderen Fahrrader beachten:

Aufzlige, Schieberampen und Durchgange sind so zu gestalten, dass sie

mit einem Fahrrad zu passieren sind. Dabei ist zu bericksichtigen, dass

das Fahrrad geschoben wird und dadurch héhere Breiten anfallen.

Die Standortsuche und die Quantitat von Serviceleistungen kann durch ein

geeignetes Partizipations- und Beteiligungsformat von Nutzern bereichert

werden.
Akteure Stadt St. Ingbert, Interes- | Umsetzungs- Daueraufgabe
sensvertreter dauer
Kostenaufwand | mittel Prioritdt mittel
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B 4: Verkehrssicherheit im Radverkehr
Verkehrssicherheit im Radverkehr B4
Beschreibung Die Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, welches bauliche, organisa-

torische und kommunikative MaRnahmen enthalt. Die erwiinschte Zunahme
des Radverkehrs erfordert praventives Handeln zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit, damit Unfdlle vermieden bzw. in ihren Folgen abgemildert werden.
Erst wenn die St. Ingberterinnen und St. Ingberter sich allseits sicher auf dem
Fahrrad fiihlen, werden sie dieses vermehrt nutzen. Dies gilt besonders fir
schwiachere Verkehrsteilnehmende wie Kinder, dltere und eingeschrankte

Menschen, die das Verkehrsgeschehen nicht so gut tGberblicken.

Die baulichen MaRnahmen zur Verkehrssicherheit sind weitestgehend im Hand-
lungsfeld B1 genannt worden. Besonders erwahnenswert sind aber die Siche-
rung von Kreisverkehren, die durch ihre GréRe das gefahrliche Nebeneinander-

fahren von Rad- und Kfz-Verkehr ermoglichen (ParallelstraRe/StdstralRe und An

der Kolonie).
Bausteine =  Wegfall von Zweirichtungsradwegen innerorts (hohe Unfallgefahr)
= Sicherung von Kreisverkehren mit sehr breiten Fahrbahnen
= Verbesserung von Kreuzungspunkten allgemein (siehe B1.5)
= Rotmarkierung von Radfurten und kritischen Bereichen
= Markierung von Sicherheitsabstdanden zu parkenden Pkws
=  Temposenkung innerorts auch auf Hauptverkehrsstralen auf 30 km/h
= Rad-Fahrtraining fir Zielgruppen (Kinder, Pedelec-Neukundinnen, Migran-
tinnen etc.)
= Vermehrte Kontrollen von Radfahrenden (Alkohol, Gehwegbenutzung)
= Arbeitskreis zur Verkehrssicherheit mit allen wichtigen Akteuren aus Ver-
waltung, Polizei, Verbanden und Zivilgesellschaft
Akteure Stadt St. Ingbert, Polizei | Umsetzungs- Daueraufgabe
dauer
Kostenaufwand | niedrig Prioritdt hoch
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B 5: Pflege und Instandhaltung, Winterdienst, Baustellenfiihrung
Baustellenfiihrung, Winterdienst, Pflege und Instandhaltung B5
Beschreibung Die Radverkehrsinfrastruktur muss aktiv gepflegt, instandgehalten und befahr-

bar gehalten werden. Diese Routineaufgaben leiten sich im Grundsatz aus der
Verkehrssicherungspflicht einer 6ffentlichen Verkehrsflache ab.

Hier soll insbesondere der Fokus auf den Radverkehr gelegt werden und eine
Sensibilisierung gegeniiber dem Kfz-Verkehr erfolgen. Die Priorisierung der Ak-
tionen des alltaglichen Verwaltungshandeln muss sich bei einer unter den Ver-
kehrstragern gleichberechtigten, oder zukiinftig férdernde Radverkehrspolitik
verandern. Dem Radverkehr muss zukiinftig eine starkere Beachtung zukom-
men und eine eigenstandige Losung erhalten, z. B. in der Baustellenumfahrung
und -ausschilderung.

Bausteine

Kontrolle der Fahrwege durch das Ordnungsamt aller Stadtteile zur Sensi-
bilisierung zum Thema ruhender und haltender Kfz-Verkehr auf Rad- und
Gehwegen. Bewohner und Gaste von St. Ingbert sind auf die Anderungen,
die die StVO-Novellierung (Friihjahr 2020) mit sich bringen, durch Kampag-
nenarbeit zu sensibilisieren. So verschérft sich die Ahndung von VerstoRen
beim Halten und Parken in Zusammenhang mit Radverkehrsanlagen. Die
Aufklarungsarbeit (z. B. in Form von Flyern) muss durch regelmaRige, fla-
chendeckende Kontrollen begleitet werden.

Regelmalige Infrastrukturkontrollen, unter anderem Kontrollen der Mar-
kierung, Piktogramme und Furteinfarbungen sind auch mit dem Schwer-
punkt Radinfrastruktur durchzufiihren. Besonderes Augenmerk sollten An-
lagen mit einer Nutzungspflicht erfahren.

Um schneller agieren zu
kénnen ist ein Mangel- Abbildung 32: Digitaler Méngelmeder der Stadt

melder zu installieren. Karlsruhe

Gehen Meldungen von —

Biirgern und Gésten ein, 2 hre Meldung hilft

. . . . Karlsruhe der Stadt

Slnd dlese N einem ange_ Alle Meldungen | Meldung erstellen ~ Statistiken

messenen Zeitraum PE——
transparent zu bearbei- Willkommen bei KA-Feedback!

ten und der Mangel zu R St e

beseitigen. Wiinschens- Quelle: Screenshot Karlsruhe 2020

wert ist eine Antwort an

die Person, die die Meldung eingebracht hat.

Die Einrichtung von Baustellen ist vorausschauend zu planen und auf
Hauptrouten/ stark befahrenen Routen bevorzugt zu Zeiten schwacher
Nutzung einzurichten. Dies sind in der Regel Schulferienzeiten. Der Radver-
kehr ist auch in Baustellensituationen immer so zu planen, dass ein sicherer
Fahrbetrieb moglich ist. Das ersatzlose Streichen von Infrastrukturangebo-
ten ist keine akzeptable Losung. Wenn Baustellen eine Sperrung der Fahr-
bahn erfordern und eine Umleitung benétigt wird, sollte diese maoglichst
geringe Umwege beschreiben. Umleitungsbeschilderungen kénnen des-
wegen auch zu Kfz-Umleitungen differieren und sollten eigenstandig ge-
plant werden.
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= |n Kehr- und Winterdiensten sind Radwege zu integrieren, sodass netzbe-
deutende Streckenabschnitte in den Rdumpldanen beachtet werden. Eine
Priorisierung sollte so erfolgen, dass bedeutende Radwege innerhalb der
Kernstadt und aus den Stadtteilen in die Kernstadt geraumt werden. Durch
das Raumen der (Kfz-)Fahrbahn darf keine (separate) Radverkehrsanlage
oder der rechte Fahrbahnrand in dem MaRe beeintrachtigt werden, dass
der Radverkehr behindert oder sogar verhindert wird.

Akteure

Stadt St. Ingbert, Stra- Umsetzungs- Daueraufgabe
Renbaulasttrager dauer

Kostenaufwand

mittel Prioritéit mittel
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B6: Organisation, Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Organisation, Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Beschreibung Um den Rad\./'erkehr bei den Nutzern in St. Ingbert in Wert zu setzen, ist eine
umfassende Offentlichkeitsarbeit unerlasslich. Grundlage hierfiir kann ein Kom-
munikationskonzept sein, das Marketing, Informationsangebote sowie 6ffent-
lichkeitswirksame Aktionen umfasst. Zum einen ist es ratsam, das Radfahren fiir
Fahrten im Alltag zu bewerben. Hier sollten die gesundheitlichen, finanziellen
sowie 6kologischen Vorteile der Fahrradnutzung, aber auch das Radfahren als
Lebensgefiihl im Vordergrund stehen. Zum anderen ist das Radfahren in seinen
weiteren Anwendungsbereichen wie Tourismus und Sport als ganzheitliches

Verkehrsmittel zu betonen.

. = |n der Stadtverwaltung ist ein zentraler Ansprechpartner fiir den Radver-
Bausteine

kehr einzurichten. Der Mobilitatsmanager (ibernimmt die Koordination und

Kommunikation nach ,,in-
Abbildung 33: Zentrale Koordinierungsstelle in der

Stadtverwaltung

“

nen” und nach ,aullen”.
Innerhalb der Stadtver-
waltung ist der Ansprech-
partner bei relevanten
Planungen und Aktionen
zu beteiligen. Nach aulRen
tritt der Ansprechpartner
als Unterstitzer und Bera-
ter fir interessierte Ak-
teure auf. Ein zentraler As-

pekt dieser Stelle ist die

Vernetzung relevanter Ak-  quelle: eigene Aufnahme
teure und die Aufberei-
tung von vorhandenen Angeboten und das Ermitteln von Bedirfnissen zum
Thema Radverkehr in der Stadt St. Ingbert. Dieser Ansprechpartner nimmt
die Aufgaben des kommunalen Mobilitaitsmanagements wahr. Bei ausrei-
chenden Ressourcen ist es vorstellbar, dass der Mobilitatsmanager die ko-
ordinierenden Aufgaben fiir den Radverkehr mit Glbernimmt.

= Information rund um das Fahrrad in St. Ingbert sind in einem Internetauf-
tritt aufzubereiten, der um Social-Media-Aktivitaten erganzt werden kann.
Hierbei ist es allerdings unerlasslich personelle Kapazitaten vorzuhalten, um
stets neue und aktuelle Inhalte generieren und mit den Nutzenden intera-
gieren zu kdnnen.

®= Innerhalb eines kommunalen Mobilitatsmanagements sind geeignete
Werbe- und Informationskampagnen einzurichten: z. B. ein Neubiirger-

marketing. In diesem kdnnen verschiedene Informationen wie eine Karte
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des stadtischen Radnetzes und der radrelevanten Angebote gestreut wer-
den, aber auch Gutscheine von lokalen Radhandlern, oder Angebote des
ADFC oder der Volkshochschule (Fahr(sicherheits-)training, Werkstattkurse
etc.)

Bewusstseinsbildung/ Imagebildung durch Festivalisierung: durch Aktionen

und Feste soll der Stellenwert des Ver-

Abbildung 34: Autofreier Sonntag

kehrstragers Fahrrad bewusst gesteigert
werden. Auch zur Kommunikation von
Veranderungen in der Verkehrsfiihrung
und der tatsachlichen Einfliihrung kann
dieses Element eingesetzt werden. Geeig-
net sind z. B.: ,Autofreier Sonntag in der
Innenstadt” als Bewusstseinsbildung fir
den Radverkehr allgemein, oder Einwei-
hungsfeiern fiir eine mogliche Anderung z.
B. der Offnung der PoststraRe fiir den Rad-
verkehr im Zweirichtungsverkehr. Dabei
ist eine kontinuierliche Offentlichkeitsar-

beit abseits von Einzelevents empfehlens- quelle: eigene Aufnahme

wert und kann mit Aktionen des Umwelt-

verbunds oder Klimaschutzthemen kombiniert werden.

Zu einer erfolgreichen Kommunikation zdhlen auch Formen der passiven
Kommunikation. Sogenannte Dauerfahrradzahlstellen konnen an

potenziell hochfrequentierten Achsen
Abbildung 35: Dauerzahilstelle fiir

(z.B. KaiserstralRe / PoststralRe) installiert
den Radverkehr

werden. Finanziell kann deren Errichtung
durch Sponsoren unterstitzt werden, de-
ren Namen nach der Errichtung auf der
Zahlstelle sichtbar platziert werden kon-
nen. Zusatzlich bietet sich eine Kommuni-
kation der Ergebnisse in Internet und
Presse an.

Die Stadtverwaltung legt regelmafig Rad-
verkehrsberichte an. Der Radverkehrsbe-
richt ist im Sinne einer Evaluation ein Be-
richt Uber die Entwicklung des Radver-
kehrs. Somit sollen transparent und nach-

vollziehbar die Ziele dieses Radverkehrs-

konzepts und des Klimaschutzteilkonzepts
verfolgt und die Einhaltung tberpriift wer- Quelle: eigene Aufnahme

den kdnnen.
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= Die Stadt St. Ingbert setzt sich in geeignetem Rahmen fiir die stadtiibergrei-
fende Radverkehrsférderung ein. Als Beispiel dienen z. B. die Arbeitsge-
meinschaften aus Nordrhein-Westfalen, Baden-Wiirttemberg oder Bayern.
Diese Gemeinschaften fordern den Radverkehr liber die einzelnen Stadtge-

biete hinaus. Entwicklungen im Saarland sind positiv und produktiv zu be-

gleiten.
Akteure Stadt St. Ingbert, Interes- | Umsetzungs- Daueraufgabe
sensvertreter, private dauer
Akteure
Kostenaufwand | mittel Prioritdt hoch
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B7: Radtourismus und Freizeitradverkehr

Radtourismus und Freizeitradverkehr B7

Beschreibung

Bei der touristischen/ freizeitlichen Fahrradnutzung erleben viele Radfahrende
die Vorteile des Fahrrads, was das Potenzial einer Fahrradnutzung auch im All-
tag birgt. Neben dem Alltagsradverkehr profitieren demnach auch Radtouristen
von einer guten und qualitativ hochwertigen Radinfrastruktur im Stadtgebiet
sowie von Service-, Kommunikations- und InformationsmaRnahmen (nicht-in-
vestiver Teilbereich). Bei letzterem sind stets die Chancen der Digitalisierung zu

nutzen, die die Fahrradnutzung individualisieren und vereinfachen kénnen.

Die touristischen Radrouten auf der Gemarkung St. Ingbert wurden bei der
Netzkonzeption nachrichtlich Gbernommen. Die Analyse zeigt, dass unter-
schiedliche Verantwortlichkeiten (Stadtverband Saarbriicken, Tourismus Zent-
rale Saarland GmbH, Saarpfalz-Touristik) in Teilbereichen zu unterschiedlichen
Routenfihrungen fiihren®, wo diese nicht notwendig sind. Fiir eine Wegwei-

sung vor Ort ergeben sich dadurch keine Synergien —im Gegenteil.

Neben der Wegweisung (B3) und qualitativ guten Moglichkeiten des Fahr-
radparkens (B2) sind zielgruppenspezifische MaBnahmen auch aus den Berei-
chen Service (B3) und Kommunikation (B4) zu ergreifen, um den Radtouristen
in St. Ingbert gute Bedingungen bieten zu kdnnen.

Bausteine

=  Touristische Radrouten in Absprache mit den Verantwortlichen aufeinan-
der abstimmen

= Touristische Wegeweisung (Rundwege, Touren) vor Ort komplettieren
bzw. stringent umsetzen (bspw. die Radroute Velo vis-a-vis sowie alle Rad-
touren der Tourismus Zentrale Saarland GmbH); Abgleich und Harmonisie-
rung mit bestehenden Beschilderungskonzepten: z. B. Beschilderungskon-
zeption Radwanderwegenetz Saarpfalzkreis (Schilderkataster) oder All-
tagsradwegebeschilderung St. Ingbert (Schilderkataster)

* Informationstafel (und Ubersichtsplan) zu den beiden Touren ,Garten mit
Geschichte — GroRe Gartenrunde Uber luftige Hohen” Ost und West am
Bahnhof St. Ingbert (beide Touren sind mit dem Bahnhof verkniipft bzw.
haben den Bahnhof als Ausgangspunkt — die Radroute Velo vis-a-vis und
die Radtouren der Tourismus Zentrale Saarland GmbH sind nicht mit dem
Bahnhof verkniipft); vgl. SaarRadland Informationstafeln

= Beriicksichtigung der zielgruppenspezifischen Bediirfnisse beim Fahrrad-
parken: z. B. Parken im Zusammenhang mit der FuRgdngerzone oder an
Bahnhofen (B2)

=  Bemihungen um die Zertifizierung von ADFC bett+bike Betrieben insbe-

sondere in der ndheren Routenflihrung regionaler Radrouten, die

3 Abgleich der im Internet verfligbaren kmz-Dateien, welche u. a. in GooglEarth zu importieren sind (letzter Ab-

ruf: 18.03.2020)
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Uberwiegend nicht an einem Stick befahren werden kénnen (insbeson-
dere Radroute Velo vis-a-vis)

= Rastplatze entlang der Rundwege und Touren

= |mplementierung zielgruppenspezifischer Service-, Informations- und
Kommunikationselemente, z. B.: Informationsaufbereitung durch den In-

ternetauftritt, betriebliches Mobilitdtsmanagement mit Ubernachtungsbe-

trieben
Akteure Stadt St. Ingbert, private | Umsetzungs- kurzfristig
Akteure dauer
Kostenaufwand | niedrig Prioritdt niedrig
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6.2 EinzelmaRRnahmen der MaRnahmenfelder

Die folgende Liste enthalt alle vorgeschlagenen MaBnahmen, die zum Liickenschluss und zur Er-
tlchtigung des Radverkehrsnetz aus Gutachtersicht sinnvoll sind. Auf konzeptioneller Ebene sind
die MaBnahmen nach dem Stand der Technik auf Basis der vorliegenden Informationen erstellt
worden. Wichtige Entscheidungsgrundlagen, wie Stralenquerschnitte und Fahrbahnbreiten konn-
ten nur Ndaherungsweise bestimmt werden, sodass eine Priifung jeder Mallnahme in der Ausfiih-
rungsplanung erforderlich ist. Die Ldnge der Streckenabschnitte ergibt sich aus der Berechnung im
GIS und ist durch die variierende Festlegung der Start- und Endpunkte der Strecken nicht genau.
Die daraus abgeleiteten Kosten verstehen sich folglich nur als grobe Naherungswerte (trotz fehlen-
der Rundung auf 1.000er Stellen).

Mafinahmentypen

Die MaRRnahmen sind den MaRnahmenfeldern der Steckbriefe aus Kapitel 6.1 zugeordnet (zu er-
kennen an den beiden ersten Ziffern in der ersten Spalte). Die Haupt-MalRnahme ist jeweils in der
Spalte ,,MaRRnahmenbeschreibung” abgelegt. Erginzende MalRnahmen, wie z. B. die Erneuerung
von bestehenden Asphaltdecken findet sich unter ,Weitere MalRnahmen im Zusammenhang”. In
der Spalter ,Optionale / alternative MaRnahmen” werden MaRnahmen aufgefiihrt, die aus gut-
achterlicher Sicht geprift werden kénnen, um den Radverkehr zu verbessern, jedoch keine grol3e
Dringlichkeit haben.

Auswirkungen / Vorbedingungen

Die Spalte Auswirkungen / Vorbedingungen verdeutlicht, was notwendig ist, um die vorgeschlagene
gute Radverkehrsinfrastruktur zu bauen bzw. einzurichten. Bedingt durch die engen StralRenquer-
schnitte und fehlende Flachen fiir den FuB- und Radverkehr sind der Wegfall von Abbiegefahrstrei-
fen und/oder Parkmoglichkeiten auf oder neben der Fahrbahn aus gutachterlicher Sicht in einigen
Fallen unerlasslich. Hier ist schlussendlich eine politische Abwagung erforderlich (vgl. Kapitel 6.1),
um zu klaren, an welchen Stellen dem FuB- und Radverkehr mehr Bedeutung und Strallenraum

gegeben werden soll.

Priorisierung

Der gutachterliche Vorschlag zur Priorisierung der MaRnahmen leitet sich aus der Handlungsnot-
wendigkeit (siehe Analyse) und der Funktion des Streckenabschnittes im Netz ab. Hohe Prioritat
haben besonders stark befahrene Strecken im Hauptnetz ohne (angemessen) Wege und Markie-
rungslésungen fir den Radverkehr. Die Priorisierung wurde gewahlt, um moglichst schnell ein zu-

sammenhangendes Grundnetz fiir den Radverkehr umzusetzen.
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Kostenschdtzungen

Fir die Entwicklung der MaBnahmen wurden Durchschnittskosten ohne Planungskosten, Grunder-
werb und Kostensteigerungen aus Erfahrungswerten geschatzt. Die Kosten sind, gemalR des ge-
samtstadtischen, konzeptionellen Ansatzes, eine grobe erste Kalkulation, die mit der Ausfiihrungs-
planung weiterentwickelt werden und je nach ortlicher Gegebenheit um weitere Kostenpositionen
erganzt werden muss. Haufig wurden auBerdem Pauschalen angesetzt, wenn der bauliche Aufwand
ohne weitergehende Priifung nicht zu kalkulieren war. Auffallig ist, dass viele RadverkehrsmaRnah-
men relativ kostenglinstig sind, wie z. B. die zahlreichen vorgeschlagenen Markierungslésungen o-
der FahrradstralRen, der bauliche Zustand der betroffenen Fahrbahnen aber eine vorherige Ober-
flachenerneuerung nahelegt. Diese Kosten sind immer getrennt ausgewiesen, weil sie nicht den

Radverkehr alleine betreffen.

Zu bedenken ist, dass neben den unten genannten Investitionskosten, zusatzliche Unterhalts- und
Betriebskosten fur die Verkehrstechnik und Markierungen anfallen. Diese Kosten muissen bei einer
Erweiterung des Radverkehrsnetzes grundsatzlich mit eingeplant werden, um das Qualitatsniveau
zu erhalten. Die folgende Tabelle zeigt die angenommenen Kosten fiir die vorgeschlagenen Mal3-

nahmentypen:

Markierungen

Markierung Piktogrammkette (Ifdm.) je Seite 10 €
Markierung Schutzstreifen (Ifdm.) je Seite 20 €
Markierung Radfahrstreifen (Ifdm.) je Seite, inkl. Demarkierung Be- 50€
stand
Markierung und Beschilderung FahrradstraRe (Ifdm.) ohne UmbaumafR- 65 €
nahmen
Rote Furtmarkierung (Sttick) 2.000 €
Bauliche Anpassung
Neubau Radweg, bitumindse Oberfliche (m?) 180 €
Erneuerung Oberfliche Betonsteinpflaster oder Asphalt (m?) 100 €
Ertlichtigung Kreisverkehr fiir Radverkehr — geringer Aufwand 50.000 €
Ertlichtigung Kreisverkehr fiir Radverkehr — mittlerer Aufwand 200.000 €
Ertlichtigung Kreisverkehr fiir Radverkehr — geringer Aufwand 400.000 €
Weitere Anpassungen
Anderung Benutzungspflicht (pauschal) 650 €
Anordnung Tempo 30 (pauschal) 650 €
Einbau Beleuchtung (Ifdm. Bei 40 m Leuchtpunktabstand) 75 €
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Abbildung 36: Karte zur Verortung der vorgeschlagenen MaRnahmen
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie
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Tabelle 2: MaBnahmentabelle fiir das Radverkehrsnetz St. Ingbert

EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.1 Albert-Weissgerber-Allee Ende Nebenfahrbahn (Ost) bis 478 | Markierung Piktogrammkette, Anderer Radweg / Erneuerung Betonsteinpflaster / Tempo 30 /650 € hoch
Hohe Fritz Zolnhofer StraRe 9.552 € 95.520 €
Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.2 Albert-Weissgerber-Allee Ende Nebenfahrbahn (West) bis 175 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 6.996 € Erneuerung Asphaltdecke / 139.920 € Tempo 30 /650 € mittel Wegfall des Fahrbahnpar-
Ensheimer Stralle kens fur Schutzstreifen er-
forderlich
B1.2.3 Albert-Weissgerber-Allee Karl-August-Woll-StraRe bis Anna- 164 | Markierung Piktogrammkette, Anderer Radweg / Erneuerung Betonsteinpflaster / hoch
straRe 3.276 € 32.760 €
Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.4 Albert-Weissgerber-Allee Annastrale bis Koelle-Karmann- 148 | Markierung Piktogrammbkette, Anderer Radweg / Erneuerung Betonsteinpflaster / hoch
Stralle 2.968 € 29.680 €
Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.5 Albert-Weissgerber-Allee Beginn Nebenfahrbahn (West) bis 63 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 1.264 € Erneuerung Asphaltdecke / 45.806 € Tempo 30 /650 € mittel
LilienstraBe
B1.2.6 Albert-Weissgerber-Allee LilienstraRRe bis Ende Nebefahrbahn 334 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 6.674 € mittel
(Ost)
B1.2.7 Albert-Weissgerber-Allee Verbindungsweg SlevogtstraRe bis 57 | Markierung Piktogrammbkette, Anderer Radweg / Erneuerung Betonsteinpflaster / mittel
Karl-August-Woll-StraRe 1.143 € 11.428 €
Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.1.400 | Albert-Weissgerber-Allee SeyenstraRe bis Romerstralle 57 Erneuerung Asphaltdecke / 31.587 € Einrichtung FahrradstraRe / mittel
3.733 €
B1.2.9 Albert-Weissgerber-Allee Hohe Verbindungsweg Slevogt- 81 | Markierung Piktogrammbkette, Anderer Radweg / Erneuerung Betonsteinpflaster / hoch
stralRe (Std) 1.614 € 16.142 €
Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.10 | Albert-Weissgerber-Allee Annastrale bis Karl-August-Woll- 164 | Markierung Schutzstreifen, 1,5m /3.276 € Erneuerung Asphaltdecke / 32.760 € Tempo 30 /650 € hoch
StraRe Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.11 | Albert-Weissgerber-Allee Koelle-Karmann-StraRe bis Karl-Au- 148 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 2.968 € Erneuerung Asphaltdecke / 29.680 € hoch
gust-Woll-StraRe Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.12 | Albert-Weissgerber-Allee Romerstralie bis Koelle-Karmann- 134 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 2.688 € Erneuerung Asphaltdecke / 26.880 € Einrichtung FahrradstraRe (s. hoch
StraRe Aufhebung Benutzungspflicht / 650 € Abschnitt Schutzstreifen)
B1.2.13 | Albert-Weissgerber-Allee Karl-August-Woll-StralRe bis Verbin- 57 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m/1.143 € Erneuerung Asphaltdecke / 11.428 € hoch
dungsweg SlevogtstraRe Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.14 | Albert-Weissgerber-Allee Hohe Verbindungsweg Slevogt- 81 | Markierung Schutzstreifen, 1,5m / 1.614 € Erneuerung Asphaltdecke / 16.142 € T 30/650€ hoch
empo
stralRe (Nord) Aufhebung Benutzungspflicht / 650 € P
B1.2.15 Albert-Weissgerber-Allee Hohe Fritz-Zolnhofer-Stralle bis Be- 480 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m /9.606 € Erneuerung Asphaltdecke / 96.060 € hoch
ginn Nebenfahrbahn (Ost) Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.16 | Albert-Weissgerber-Allee Koelle-Karmann-StraRe bis Romer- 127 | Markierung Piktogrammkette Fahrbahn und Ande- Erneuerung Betonsteinpflaster / Einrichtung FahrradstraRe (s. hoch
stralle rer Radweg / 2.532 € 25.320 € Abschnitt Schutzstreifen)
Aufhebung Benutzungspflicht / 650 €
B1.2.8 Albert-Weissgerber-Allee Albert-Weissgerber-Alle bis Enshei- 173 Einrichtung FahrradstraRe / mittel
Abzweig mer StralRe 11.232 €
B1.2.17 | Albert-Weissgerber-Allee Abschnitt Nebenfahrbahn 403 | Einrichtung FahrradstraRe / 26.169 € Erneuerung Asphaltdecke / 140.910 € mittel 26.169 €
Nebenfahrbahn Aufhebung Benutzungspflicht / 650 € Ordnen des Parkens erfor-
derlich
B1.2.18 | AlleestralRe DudweilerstraRe (KVP) bis Saarbri- 330 | Markierung Piktogrammkette / 3.297 € hoch
cker StraRe
Tempo 30 /650 €
B1.2.19 | AlleestraRe Saarbriicker StraRe bis Dudweiler- 329 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 6.578 € hoch
stralRe (KVP)
B1.2.20 | Alte Schmelz DudweilerstralRe bis ehemaliger 497 Erneuerung Asphaltdecke / 248.250 € Einrichtung FahrradstraRe, niedrig
Park der Gebrider Kramer Einengung Fahrgasse 4,5 m /
32.273 €
B1.2.21 | Am Alten Friedhof Neunkircher Weg bis Friedhof 137 Einrichtung FahrradstraRe, niedrig
Einengung Fahrgasse 4,5 m /
8.925 €
B1.1.401 | Am Glashuttenflur Ab L241 6stlich 378 Erweiterung gemeinsamer Geh- und mittel
Radweg, einseitig, Zweirichtung 2,5 m /
94.475 €
B1.2.22 | Am Giterbahnhof Abschnitt Unterfihrung Bahnlinie 76 | Markierung Piktogrammkette / 1.520 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.23 | Am Gilterbahnhof Unterfihrung Am Glterbahnhof 196 | Markierung Piktogrammkette / 3.922 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
bis Im Schmelzerwald
B1.2.24 | Am Mihlwald Parkplatz Gustav-Clauss-Anlage bis 43 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
Spieser LandstralRe 2.791€
B1.2.25 | Am Schafweiher Josefstaler StraRe bis Elsterstein- 242 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
straRe 15.704 €
B1.2.26 | Am Spellenstein Untere KaiserstrafRe bis Dudweiler- 233 Einrichtung FahrradstraBe / niedrig
tal 15.139 €
B1.2.27 | Am Spellenstein Am Spellenstein Abzweig bis Un- 105 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
tere KaiserstralRe 6.832 €
B1.2.28 | Am Waldfriedhof Spieser LandstraRe bis Neunkircher 110 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 10.990 € mittel Wegfall Abbiegefahrstrei-
Weg fen fur Radfahrstreifen er-
- - — - - - - forderlich
B1.2.29 | Am Waldfriedhof Hohe Einmindung Spieser StraRe 44 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 4.430 € mittel
B4.600 An der Kolonie Kreisver- KVP An der Kolonie - Oststrale 130 | Bau Getrennter Geh- und Radweg, 4,5 m, Asphaltde- hoch
kehr cke / 200.000 € (pauschal)
B1.2.30 | Arthur-Kratzsch-StraRRe Poller bis Ende schmaler Abschnitt 101 | Einrichtung FahrradstralRe / 6.539 niedrig
B1.2.31 | Arthur-Kratzsch-Strale Arthur-Kratzsch-StraRe bis Poller 60 | Einrichtung FahrradstralRe /3.872 niedrig
B1.2.32 | Arthur-Kratzsch-Stralle Ostlicher Abschnitt 65 | Einrichtung FahrradstraRe /4.214 niedrig
B1.1.402 | Auf der Spick KaiserstraRe bis Arthur-Kratzsch- 68 | Aufhebung Benutzungspflicht / 650 € hoch
Stralle
B1.1.403 | Auf der Spick Arthur-Kratzsch-StraRe bis Kaiser- 68 | Aufhebung Benutzungspflicht / 650 € hoch
straRe
B1.2.33 | AustralRe Obere Kaiserstrale bis St. Ingberter 262 | Offnung Einbahnstrae / 650 € mittel
FlurstraRe
B1.1.404 | BayernstraRe Ensheimer StraRe bis ForststraRe 412 | Erneuerung Asphaltdecke 3,0 m / 123.570 € mittel
parallel L126 Einbau Beleuchtung / 30.893 €
B1.2.34 Behringstrale Rote FlurstraRe bis Dr.-Erhardt- 304 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
Stralle 19.747 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.249 | BergstraRe Zur Audell bis Reinhold-Becker- 202 FahrradstraRe, Einengung niedrig
Stralle Fahrgasse 4,5m /13.117 € Ordnen des Parkens erfor-
derlich
B1.2.35 | Bert-Brecht-Stralle Reinhold-Becker-Stral3e bis Bert- 259 Einrichtung FahrradstraBe / niedrig
Brecht-Stralle 16.803 €
B1.2.37 | BetzentalstralRe Auf der Teufelsinsel bis Im Schiffel- 326 | Markierung Piktogrammkette / 3.255 € mittel
land
B1.2.38 BetzentalstraRe Im Schiffelland bis Stdstralle 146 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m /2.924 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.2.36 BetzentalstraRe Im Schiffelland bis Auf der Teufel- 325 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 6.498 € mittel
sinsel
B1.2.39 | Blieskasteler Stralle WollbachstraRe bis OststraRe 767 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 15.342 € Anordnung Tempo 30/ 650 hoch Wegfall Fahrbahnparken
fir Schutzstreifen erfor-
derlich
B1.2.40 Blieskasteler StraRe Blieskasteler StraRe bis Unterfiih- 94 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 3.756 € hoch
rung Bahnlinie
B1.2.41 | Blieskasteler Stralle OststraRe bis WollbachstraRe 758 | Markierung Piktogrammkette / 1.515 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.2.42 Dammstralle Pfarrgasse bis Hasseler Pfad 183 | FahrradstraRe /11.876 € hoch
B1.1.405 | Dudweilerstralle Ortsausgang bis Stadtgrenze 569 Erweiterung gemeinsamer Geh- und niedrig
Radweg 2,5 m /102.438 €
B1.2.43 Dudweilerstrafle SchlachthofstraRe bis AlleestraRe 332 | Schutzstreifen, 1,5 m / 6.646 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
(KVP)
B1.2.44 | Dudweilerstralle AlleestralRe (KVP) bis In den 214 | Schutzstreifen, 1,5 m / 4.272 € Erneuerung Asphaltdecke / 128.160 € hoch
Schankgarten Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.45 DudweilerstraRe In den Schankgarten bis Einfahrt 238 | Schutzstreifen, 1,5 m / 4.754 € Erneuerung Asphaltdecke / 142.620 € hoch
Gross Bau Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.46 Dudweilerstrafle SchlackenbergstraRe bis Ortsaus- 301 | Radfahrstreifen, 2,0 m / 30.110 € hoch Wegfall Parken auf Mehr-
gang zweckstreifen erforderlich
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.47 | Dudweilerstralle SchlackenbergstraRe bis Anfang 285 | Radfahrstreifen, 2,0 m Erneuerung Asphaltdecke / 284.800 € hoch
ehemaliger Park der Gebriider Kra-
mer
B1.2.48 Dudweilerstrafle Anfang ehemaliger Park der Gebrii- 646 | Getrennter Geh- und Radweg, 5,0 m, Asphaltdecke / niedrig
der Krdamer bis Alte Schmelz 581.490 €
B1.2.49 | Dudweilerstralle Einfahrt Gross Bau bis In den 328 | Piktogrammkette / 3.282 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
Schankgarten MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.50 Dudweilerstrafle Hohe In den Schankgarten 101 | Schutzstreifen, 1,5 m/ 2.020 € Erneuerung Asphaltdecke / 60.600 hoch
Anordnung Tempo 30/ 650 €
Piktogrammkette Anderer Radweg /
1010 €
B1.2.51 | Dudweilerstralle Beginn ehemaliger Park der Gebri- 152 | Piktogrammkette / 1.516 € Erneuerung Asphaltdecke hoch
der Kramer (West) bis Einfahrt (Kosten s. MaBnahme Schutzstreifen)
Gross Bau Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.52 | Dudweilerstralle In den Schankgarten bis Allee- 224 | Piktogrammkette / 2.238 € Erneuerung Asphaltdecke hoch
straRe (KVP) (Kosten s. MaBnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.53 Dudweilerstrafle Einfahrt Gross Bau bis Ende ehe- 154 | Schutzstreifen, 1,5 m/3.082 € Erneuerung Asphaltdecke 92.460 € hoch
maliger Park der Gebriider Kramer Anordnung Tempo 30 / 650 €
(West)
B1.2.54 | Dudweilerstralle Schlachthofstralle bis AlleestraRe 329 | Piktogrammkette / 3.290 € Tempo 30 hoch 650
(KVP)
B4.601 DudweilerstralRe Kreisver- | KVP DudweilerstrafRe - Im Oberen 105 | Erneuerung Asphaltdecke und Sicherung Kreisver- hoch
kehr Werk kehr / 200.000 (pauschal)
B1.3.300 | Dudweilertal Anfang Tempo 70 bis Stadtgrenze 894 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- Einrichtung FahrradstraBe au- | niedrig
tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 402.075 € Rerorts / 58.078 €
B1.3.301 | Dudweilertal Ortsausgang bis Anfang Tempo 70 79 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- Einrichtung FahrradstraBe au- | niedrig
tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 35.352 € Rerorts / 5.106 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.55 | Dudweilertal Am Spellenstein bis Ortsausgang 677 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
44.005 €
B1.2.56 | Eisenbahnstralle Bahnhof Hassel bis Schorrenburg- 696 | Offnung EinbahnstraRe / 650 € hoch
stralBe
B1.1.406 | Eisenbahnstralle L111 RittershofstralRe bis Bahnhof 609 Erneuerung Asphaltdecke / 304.550 € niedrig
Hassel
B1.1.407 | Eisenbahnstralle Bahnhof Hassel nach Stiden 301 Erneuerung Asphaltdecke / 150.300 € niedrig
B1.2.57 | Elstersteinstralle Am Schafweiher bis Gehweg zum 71 Erneuerung Asphaltdecke / 38.946 € FahrradstraRe und Einengung | niedrig
Schafweiher Fahrgasse 4,5 m / 4.603 €
B1.3.302 | Elversberger StraRe FGU Krankenhaus bis In der Lauers- 223 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- hoch
wiese tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 100.440 €
B1.2.58 Elversberger StraRe JohannisstraRe bis NordendstraRRe 256 | Schutzstreifen, 1,75 m/ 10.252 € Erneuerung Asphaltdecke / 205.040 € hoch
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.59 | Elversberger StraRe Rote FlurstraRe bis Zufahrt Klinik 314 | Radfahrstreifen, 2,0 m /31.370 € Wegfall Abbiegefahrstreifen fur Rad- hoch
Haus Elstersteinpark fahrstreifen erforderlich
B1.3.303 | Elversberger StraRe In der Lauerswiese bis Schiiren 699 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- hoch
tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 314.460 €
B1.2.60 Elversberger StraRe Einfahrt Klinik Elstersteinpark bis 114 | Schutzstreifen, 1,5 m / 4.540 € hoch
Ortsausgang
B1.2.61 | Elversberger StraRe Josefstaler StraRe bis Elsterstein- 195 | Piktogrammkette / 3.900 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
straRe
B1.3.330 | Elversberger StraRe Ne- Schiiren bis Stadtgrenze 1.303 | FahrradstraRe (auBerorts) / 84.695 € Einbau Asphaltdecke / 586.350 € hoch
benfahrbahn
B1.1.408 | Ensheimer StraRe PreuRenstraBe bis Studstrale (KVP) 268 | Erweiterung Radfahrstreifen 2,0m / 26.840 € Wegfall Abbiegefahrstreifen fur Rad- niedrig
fahrstreifen erforderlich
Umbau Mitteltrennstreifen / 144.936 €
B1.2.62 Ensheimer StralRe Im Schmelzerwald bis Ende Neben- 733 | Schutzstreifen, 1,5 m / 14.652 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch

fahrbahn (nach Heinrich-Laur-
StraRe)
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.63 | Ensheimer StraRe Wallerfeldstrafle bis AnnastraRe 167 | Piktogrammkette / 1.667 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.1.409 | Ensheimer StraRe WallerfeldstraRe bis Beginn Neben- 239 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m /4.776 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch Wegfall Fahrbahnparken
fahrbahn (6stl. Heinrich-Laur- erforderlich
StraRe)
B1.2.64 | Ensheimer StraRe Ende Nebenfahrbahn (6stl. Hein- 237 | Piktogrammkette / 2.372 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
rich-Laur-StraRe) bis Wallerfeld-
stralBe
B4.602 Ensheimer StraRe Zum Stiefel bis PreuRenstralle 239 Anordnung Tempo 30/ 650 € niedrig
B1.2.65 | Ensheimer StraRe Annastralle bis Rentamtstralle 171 | Piktogrammkette / 1.714 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
- - - Wegfall des Fahrbahnpar-
B1.2.66 Ensheimer Strafle RentamtstrafRe bis Annastralie 173 | Schutzstreifen, 1,75 m / 3.464 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch .
kens erforderlich
B1.2.67 Ensheimer StralRe Annastral3e bis WallerfeldstraRe 162 | Schutzstreifen, 1,75 m / 3.240 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B4.603 Ensheimer StraRe Kreis- KVP Ensheimer StraRe - StidstraRe 105 | Erneuerung Asphaltdecke und Sicherung Kreisver- hoch
verkehr kehr / 100.000 (pauschal)
B1.2.68 | Ensheimer StraRe Neben- | Beginn Nebenfahrbahn bis Im 687 | Fahrradstrale / 44.629 € Erneuerung Asphaltdecke / 308.970 € hoch
fahrbahn Schmelzerwald
B1.1.410 | ForstraRe parallel L126 HeinestraRe bis Auffahrt B6 947 Einbau Asphaltdecke 3,0 m / 284.070 € niedrig
B1.1.411 | ForstraRe parallel L235 Parkplatz L 235 Ensheimer StralRe 1.019 Ricknahme Benutzungspflicht / 650 € niedrig
bis WiirzbachstralRe
B1.1.412 | ForstraRe parallel L235 Zum Ensheimer Gel6sch bis Park- 210 Ricknahme Benutzungspflicht / 650 € niedrig
platz L 235 Ensheimer StraRe
B1.2.69 | GehnbachstralRe In den Schankgéarten bis Obere 296 | Piktogrammkette / 2.959 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
RischbachstraRe MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.70 | GehnbachstralRe Obere RischbachstralRe bis Am Gru- 142 | Schutzstreifen, 1,5 m /2.842 € Erneuerung Asphaltdecke / 88.813 € mittel Wegfall Abbiegefahrstrei-
benstollen Anordnung Tempo 30/ 650 € fen erforderlich
B1.2.71 GehnbachstraRke Obere RischbachstralRe bis In den 303 | Schutzstreifen, 1,5 m / 6.058 € Erneuerung Asphaltdecke / 189.313 € hoch
Schankgarten Anordnung Tempo 30/ 650 €
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Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.1.413 | Gehweg Bahnhof - BBZ Bahnhof bis Heinrich-Laur-Stralle 790 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 5,0 m, hoch
Einbau Asphaltdecke / 355.275 €
B1.2.72 | Geistkircher Hof L119 Geistkircher StraRe (KVP) bis Orts- 547 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, beidseitig, Zwei- mittel
ausgang richtung 2,5 m, Asphaltdecke / 491.940 €
B1.2.73 | Grubenweg GehnbachstraRe bis St.-Barbara- 459 | Piktogrammkette / 4.588 € Tempo 30 hoch
Stralle
B1.2.74 | Grubenweg Im Oberen Werk (KVP) bis Kohlen- 130 | Piktogrammkette / 1.295 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch
straRe
B1.2.75 | Grubenweg St.-Barbara-StralRe bis Grubenweg 59 | Piktogrammkette / 589 € Tempo 30 hoch
(KVP)
B1.2.76 | Grubenweg St.-Barabara-StralRe bis Gehnbach- 460 | Schutzstreifen, 1,75 m /9.190 € Tempo 30 hoch
stralBe
B4.604 Grubenweg Kreisverkehr KVP Grubenweg - Im Oberen Werk 85 | Sicherung Kreisverkehr 50.000 (pauschal) niedrig
B1.3.304 | Grumbachtalweg Grumbachweg bis Stadtgrenze 985 Einbau Asphaltdecke 3,0 m / 295.530 € niedrig
B1.2.77 | Grumbachweg /Zum Ens- | Ensheimer StraRe bis Ende Grum- 867 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
heimer Geldsch bachweg 56.349 €
B1.1.414 | Gustav-Clauss-Anlage Maxplatz bis Briicke Parkplatz Spie- 870 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 5,0 m / Einbau Beleuchtung / 65.220 € niedrig
ser LandstralRe 313.056 €
B1.1.415 | Gustav-Clauss-Anlage Spieser Landstrale bis Arthur- 289 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 5,0 m, Einbau Beleuchtung / 21.690 € hoch
Kratzsch-StraRe Einbau Asphaltdecke / 104.112 €
B1.1.416 | Gustav-Clauss-Anlage Parkplatz Spieser Landstral3e bis 64 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 5,0 m, Einbau Beleuchtung / 4.768 € hoch
Spieser LandstralRe Einbau Asphaltdecke / 22.885 €
B1.1.417 | Gustav-Clauss-Anlage Unterfihrung Spieser LandstraRe 32 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 5,0 m, Einbau Beleuchtung / 2.393 € hoch
Einbau Asphaltdecke (Erweiterung der Unterfiih-
rung) / 500.000 (pauschal)
B1.2.78 Hasseler Pfad Dammstral3e bis Ende Tempo-30- 315 | FahrradstraRe / 20.443 € hoch
Zone
B1.2.79 | Hasseler Pfad Blieskasteler StraRe Anfang 215 | FahrradstraRe / 13.988 € Tempo 30 mit Fahrradstralle € hoch
Tempo-30-Zone
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83

EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.80 | Hasseler Stralle Alfred-Lippmann-StraRe bis Unter- 257 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, 2,5 m/115.515 € hoch
fihrung Bahnlinie
B1.2.81 | Hasseler StralRe BahnhofstraRe bis Paestaloz- 302 | Piktogrammkette / 3.018 € hoch
zistralle
B1.3.305 | Hasseler StraRe ParallelstraRe (KVP) bis Alfred-Lipp- 160 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, 2,5 m / 72.000 € hoch
mann-StralRe
B1.2.82 | Hasseler Stralle PestalozzistralRe bis Unterfiihrung 257 | Piktogrammkette / 2.567 € hoch
Bahnlinie
B1.2.84 Hasseler StraRe PestalozzistraRe bis BahnhofstraRe 302 | Schutzstreifen, 1,5 m / 6.036 € hoch
B1.2.83 Hasseler Straf3e Unterfihrung Bahnlinie bis 257 | Schutzstreifen, 1,5 m/5.134 € hoch
PestalozzistraRe
B1.2.85 | HauptstraBe (Oberwiirz.) Beginn Tempo 50 bis Ortsausgang 370 | Piktogrammkette / 3.702 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch Wegfall Fahrbahnparken
erforderlich
B1.3.331 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Ortsausgang bis Rittersmiihle 516 Erweiterung gemeinsamer Geh- und niedrig
Radweg 2,5 m /51.630 €
B1.2.86 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Kirche Herz Jesu bis Hohe Am Kop- 744 | Schutzstreifen, 1,75 m / 14.876 € hoch Wegfall Fahrbahnparken
chen erforderlich
B1.2.87 | HauptstraBe (Oberwiirz.) Sportplatz bis Hohe Am Kopfchen 400 | Schutzstreifen, 1,75 m /3.999 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch
B1.2.88 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Ommersheimer StraRe bis Ende 292 | Piktogrammkette / 5.842 € hoch
Tempo 30
B1.2.89 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Ortseingang bis Sportplatz 400 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- Tempo 30 hoch Wegfall Fahrbahnparken
tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 179.955 € erforderlich
B1.2.90 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Hohe Am Kopfchen bis Sportplatz 400 | Piktogrammkette / 3.999 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.2.91 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Kirche Herz Jesu bis Hohe Am Kopf- 744 | Piktogrammkette / 7.438 € hoch
Wegfall Fahrbahnparken
chen
erforderlich
B1.2.92 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Kirche Herz Jesu bis Ommershei- 744 | Piktogrammkette / 7.438 € hoch

mer StralSe
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.93 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Ommersheimer StraRe bis Kirche 744 | Schutzstreifen, 1,75 m / 14.876 € hoch
Herz Jesu
B1.2.94 | HauptstraRe (Oberwiirz.) Anfang Tempo 30 (Ost) bis Om- 292 | Schutzstreifen, 1,75 m /5.842 € hoch
mersheimer StraRe
B1.2.95 | HauptstraBe (Oberwiirz.) Am Kesselwald bis Anfang Tempo 370 | Schutzstreifen, 1,75 m / 7.404 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch Wegfall Fahrbahnparken
30 (Ost) erforderlich
B1.2.96 | Heinestrale Ortseingang bis Untere Kaiser- 369 FahrradstraRe niedrig
straRe
B1.2.97 | Hinter den Garten Verbindungsweg Im Alten Tal bis 163 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
Spieser StraRe 10.589 €
B1.2.98 | HobelsstralRe KaiserstraRe bis Blieskasteler 55 | Schutzstreifen, 1,75 m /2.185 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
Stralle fen fir Schutzstreifen er-
forderlich
B1.2.99 | HobelsstralRe Praelat-Goebel-StralRe bis Bert- 421 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
Brecht-StraRe 27333 € Ordnen Parken erforder-
B1.2.100 | HobelsstraRRe WollbachstraRe bis Praelat-Goebel- 56 Einrichtung Fahrradstrale / niedrig lich
Stralle 3.634 €
B1.2.182 | HochstraRe - Gottlieb- Pestalozzistralle bis Obere Kaiser- 1.241 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
Stoll-StraRe straRe 80.665 €
B1.2.101 | Im Alten Tal MiuhlstraRe bis Verbindungsweg 535 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
Hinter den Garten 34.788 €
B1.2.102 | Im Schmelzerwald Johannes-Josef-Heinrich-Strale bis 530 Einrichtung Fahrradstrae / mittel
Ensheimer Stralle 34.437 €
B1.2.103 | Im Schmelzerwald am Guterbahnhof bis Johannes-Jo- 317 Einrichtung Fahrradstrae / mittel
sef-Heinrich-StraRRe 20.573 €
B1.1.418 | Im Schmelzerwald Im Schmelzerwald bis Ensheimer 69 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 4,5 m / mittel
Stralle 24.775 €
B1.2.104 | Im Stegbruch Obere Kaiserstral3e bis Bahnhof- 581 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, 3,0 m 640 € Erneuerung Asphaltdecke / 174.390 € mittel Wegfall Parken auf Mehr-
straRe zweckstreifen erforderlich
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.122 | Im Talgarten Jugendheimstralle bis Obere Kai- 243 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
serstralle 15.776 €
B1.1.419 | In den Schankgarten DudweilerstralRe bis Schlacken- 235 Erweiterung getrennter Geh- und Rad- mittel
bergstraRe weg 4,1 m/126.738 € Wegfall Benutzungspflicht
B1.1.420 | In den Schankgarten SchlackenbergstraBe bis Gehnbach- 215 Erweiterung getrennter Geh- und Rad- moglich / 650 € mittel
stralRe weg4,1 m/116.154 €
B1.3.306 | In der Lauerswiese FuRRgangerbriicke bis Ende Mehr- 223 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- | Kurzfristig Halteverbot auf Mehrzweck- niedrig
zweckstreifen tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 100.260 € streifen erforderlich / 650 €
B1.2.105 | In der Lauerswiese Neunkircher Weg bis Wichern- 381 | Schutzstreifen, 1,75 m/ 7.616 € Anordnung Tempo 30/ 650 € mittel
stralBe
B1.2.106 | In der Lauerswiese Dr. Erhardt-StraRe bis Wichern- 78 | Piktogrammkette / 785 € mittel
stralBe
B1.3.307 | In der Lauerswiese Ende Tempo 70 bis Ende Mehr- 142 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- | Kurzfristig Halteverbot auf Mehrzweck- niedrig
zweckstreifen tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 64.080 € streifen erforderlich / 650 €
B1.2.107 | In der Lauerswiese Wichernstral3e bis PriminiusstraRe 344 | Piktogrammkette Fahrbahn und Anderer Radweg / mittel
6.886 €
B1.3.308 | In der Lauerswiese Ortsausgang bis Beginn Mehr- 51 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- hoch
zweckstreifen tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 23.108 €
B1.3.309 | In der Lauerswiese Ende Mehrzweckstreifen bis Elvers- 164 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
berger Stralle tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 73.575 € fen erforderlich
B1.3.310 | In der Lauerswiese Beginn Temmpo 70 (Ost) bis FuRk- 108 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- | Kurzfristig Halteverbot auf Mehrzweck- niedrig
gangerbriicke tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 48.555 € streifen erforderlich / 650 €
B1.2.108 | In der Lauerswiese Wichernstralle bis Abzweig Forst- 127 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- mittel
weg tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 57.330 €
B1.2.109 | In der Lauerswiese Abzweig Forstweg bis Wichern- 50 | Piktogrammkette / 498 € mittel
straBe
B1.1.421 | In der Lauerswiese Forst- Hohe Dr. Erhardt-StralRe bis Elvers- 800 | Einbau Asphaltdecke 3,0 m / 240.030 € niedrig

weg

berger Stralle
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B4.605 IndustriestraRe bis Geh- und Radweg Industrie- 326 Anordnung Tempo 30 / 650 € niedrig
stral3e - Muhlstral3e
B1.2.110 | JagerstraRe Gustav-Clauss-Anlage bis Neunkir- 60 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
cher Weg 3.898 €
B1.3.311 | Josefstaler Stralle Ortsaugsang bis Stadtgrenze 1.085 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- mittel
tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 488.250 €
B1.2.111 | Josefstaler StraRRe KohlenstraRe bis Elversberger 239 | Schutzstreifen, 1,5 m /9.576 € Erneuerung Asphaltdecke / 179.550 € hoch
StraRe Anordnung Tempo 30/ 650 €
- - Wegfall Parken erforder-
B1.2.112 | Josefstaler StraRe Elversberger StraRe bis Am Schaf- 439 | Schutzstreifen, 1,75 m / 8.776 € Erneuerung Asphaltdecke / 307.160 € hoch ol
ic
weiher Anordnung Tempo 30 / 650 €
B1.2.113 | Josefstaler StralRe BramhsstraRe bis Ortsausgang 712 | Schutzstreifen, 1,75 m / 14.230 € Erneuerung Asphaltdecke / 462.475 € Tempo 30 /650 € hoch
B1.2.114 | Josefstaler StraRRe Am Schafweiher bis Beethoven- 227 | Schutzstreifen, 1,5 m /4.532 € Erneuerung Asphaltdecke / 135.960 € hoch
stralle Anordnung Tempo 30/ 650 € Wegfall Parken erforder-
B1.2.115 | Josefstaler StraRe Beethovenstral3e bis BrahmsstraRe 56 | Schutzstreifen, 1,5m /1.114 € Erneuerung Asphaltdecke / 33.432 € hoch lich
Anordnung Tempo 30 / 650 €
B1.2.116 | Josefstaler StralRe Ende westlicher Gehweg bis Orts- 82 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- hoch
ausgang tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 36.770 €
B1.2.117 | Josefstaler Stralle BrahmsstraRe bis Beethovenstralle 53 | Piktogrammkette / 526 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30 / 650 €
B1.2.118 | Josefstaler StralRe BrahmsstraRe bis Rischbachstralle 231 | Piktogrammkette /2.314 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.119 | Josefstaler StralRe RischbachstraRe bis Elversberger 435 | Piktogrammkette / 4.354 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
Stralle
B1.1.422 | Josefstaler StraRe Gehweg | Altenwalder StralRe bis Am Rischba- 230 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 3,5 m, hoch
cher Rech Einbau Asphaltdecke / 82.692 €
B1.1.423 | Josefstaler StraRe Gehweg | Ortseingang bis Im Haseneck 205 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 3,5 m, hoch
Einbau Asphaltdecke / 73.620 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.120 | Josefstaler StralRe Neben- | Am Rischbacher Rech bis Brahms- 289 | Einrichtung FahrradstraRe / 18.766 € Erneuerung Asphaltdecke / 129.915 € hoch
fahrbahn stralBe
B1.2.121 | Jugendheimstralle Spieser StraRe bis Im Talgarten 474 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
30.797 €
B1.1.424 | Kaiserstralle Schlachthofstrale bis Rickertstral3e 311 | Demarkierung Radweg und Einrichtung Lieferzonen | Wegfall Benutzungspflicht; Freigabe hoch
/ 50.000 € (pauschal) EinbahnstraBe / 1.300 €
B1.2.123 | KaiserstralRe HobelsstraRe bis Otto-Toussaint- 51 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 5.087 € hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
StraRe fen erforderlich
B4.606 KaiserstraRe - Oststralle KVP KaiserstralRe - Oststralle 105 | Sicherung Kreisverkehr / 100.000 € (pauschal) mittel
Kreisverkehr
B1.2.124 | KaiserstraRe L119 Abfahrt BAB 6 (Ost) bis Geistkircher 174 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, beidseitig, mittel
StraRe (KVP) Zweirichtung 2,5 m, Asphaltdecke / 156.330 €
B1.2.125 | KaiserstraRe L119 Abfahrt BAB 6 (West) bis Abfahrt 265 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, beidseitig, mittel
BAB 6 (Ost) Zweirichtung 2,5 m, Asphaltdecke / 238.230 €
B1.1.424 | KaiserstraRe L119 Auf der Spick bis Ortseingang Rohr- 735 | Erneuerung Asphaltdecke / 183.850 € Einbau Beleuchtung / 55.155 € hoch
bach
B1.2.146 | KohlenstraRe TheodorstralRe bis LudwigstraRe 192 | Markierung Piktogrammkette / 1.915 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch
B1.2.147 | KohlenstraRe Ende Anderer Radweg bis Rickert- 165 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 6.612 € Anordnung Tempo 30 / 650 € mittel Wegfall Abbiegefahrstrei-
stralle fen erforderlich
B1.2.148 | KohlenstraRe LudwigstralRe bis TheodorstraRe 188 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m /3.760 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch
B1.2.149 | KohlenstraRe Beginn Anderer Radweg (Ost) bis 125 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m /5.012 € Anordnung Tempo 30/ 650 € mittel
SchlachthofstralRe
B1.2.150 | KohlenstraRe St.-Barbara-StraRe bis Theodor- 101 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 4.032 € hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
strale fen erforderlich
B1.2.151 | KohlenstraRe TheodorstraRe bis St.-Barbara- 102 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 4.096 € hoch
StraRe
B1.1.425 | L111 Sudstrale (KVP) bis Auffahrt St. 348 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 2,5 m, hoch

Ingbert Mitte

Erneuerung Asphaltdecke / 62.712 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.3.312 | L111 Hohe EisenbahnstralRe 442 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- hoch
richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 199.035 €
B1.3.313 | L 111 RittershofstraRe ab Stadtgrenze 315 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- hoch
richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 141.930 €
B1.2.152 | L 111 RittershofstraRe Ortseingang (Std) bis Altenhof- 371 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 7.422 € hoch
straRe
B1.3.314 | L 111 RittershofstraRe Hohe Eisenbahnstralle bis Ortsein- 608 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- hoch
gang Hassel richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 273.465 €
B1.3.315 | L 111 RittershofstraRe Griesweiher bis Hohe Eisenbahn- 311 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- hoch
stralRe richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 139.815 €
B1.1.426 | L119 Ortsausgang bis Stadtgrenze 426 | Einbau Asphaltdecke gemeinsamer Geh- und Rad- niedrig
weg, einseitig, Zweirichtung, 2,5 m / 106.450 €
B1.3.316 | L 235 WirzbachstralRe bis Ortseingang 1.505 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- hoch
(vor Reichenbrunner Strale) richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 677.250 €
B1.1.427 | L111 Sudliche Auffahrt BAB 6 (St. Ingbert 593 | Erneuerung Asphaltdecke / 148.325 € hoch
Mitte) bis bis Ortseingang Hassel
B1.3.317 | L235 Zum Ensheimer Gel6sch bis Wiirz- 1.229 | Bas gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- hoch
bachstraRe richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 553.050 €
B1.1.428 | L241 Spieser Stralle MiuhlstraRRe bis Ortsausgang 101 | Erneuerung Asphaltdecke, gemeinsamer Geh- und mittel
Radweg, einseitig, Zweirichtung 2,5 m / 25.275 €
B1.2.153 | L241 Spieser StralRe Ortsausgang bis Am Glashuttenflur 187 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- mittel
richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 84.105 €
B1.2.154 | LindenstraRe Marktplatz bis St. Ingberter Strale 178 | Markierung Schutzstreifen, 1,5m /7.124 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch Wegfall Parken erforder-
lich
B1.2.155 | Marienstralle St.-Barbara-StraBe bis Rischbach- 477 | Einrichtung Fahrradstrae / 30.992 € Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 hoch . s
Bau Parkstreifen moglich
stralle pauschal €
B1.2.157 | MuhlstraBe Beginn Radweg bis Spieser StraRe 421 | Anordnung gemeinsamer Geh- und Radweg, beid- Erneuerung Asphaltdecke Seitenstrei- mittel
seitig, Einrichtung 2,5 m / 650 € fen /210.400 €
Anordnung Tempo 30/ 650 €
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Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.156 | MuhlstraRe Im Alten Tal bis Beginn Radweg 114 | Markierung Piktogrammkette, Anderer Radweg / Anordnung Tempo 30/ 650 € mittel
2.278 €
B1.2.158 | Neue BahnhofstraRe RentamtstrafRe bis Unterflihrung 189 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 7.564 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
Bahnlinie fen und Parken erforder-
B1.2.159 | Neue BahnhofstralRe WollbachstraRe bis KaiserstraRe 64 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m /2.571 € hoch lich
B1.2.160 | Neue BahnhofstraRe Un- Unterfihrung bis Schlachthof- 44 | Markierung Piktogrammbkette / 438 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
terfliihrung stralle
B1.2.161 | Neuhauselerstralle EisenbahnstralRe bis Froschenpfuhl 842 | Offnung EinbahnstraBe / 650 € hoch
B1.2.162 | Neunkircher Weg JohannisstraRe bis Dilmesstralle 532 | Einrichtung FahrradstraRe / 34.587 € mittel
B1.2.163 | Neunkircher Weg JohannisstralRe bis Theodor-Heuss- 66 | Einrichtung FahrradstraRe / 4.270 € mittel
Platz Ordnen Parken erforder-
B1.2.164 | Neunkircher Weg DilmesstralRe bis Am Waldfriedhof 351 | Einrichtung FahrradstraRe / 22.835 € mittel lich
B1.2.165 | Neunkircher Weg Theodor-Heuss-Platz bis Johannis- 59 | Einrichtung FahrradstraRe / 3.864 € mittel
stralle
B1.1.429 | Obere KaiserstralRe Auffahrt BAB (West) bis Im Talgar- 719 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m / 28.740 € hoch
ten
B1.2.166 | Obere KaiserstraRe MiuhlstraRe bis Im Stegbruch 492 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 49.210 € hoch Wegfall Parken erforder-
lich
B1.2.167 | Obere KaiserstralRe Im Stegbruch bis Spieser StraRe 263 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 10.504 € hoch
B1.2.168 | Obere KaiserstraRe Spieser StraRe bis Im Talgarten 529 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 52.890 € hoch
B1.2.169 | Obere KaiserstraRe MuhlenstraRe bis Jakob-Oberhau- 258 | Markierung Radfahrstreifen 2,0 m / 25.830 € hoch Wegfall Parken erforder-
ser-Strale lich
B1.2.170 | Obere KaiserstraRe IndustriestralRe (KVP) bis Ortsaus- 176 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, 3,5 m/ hoch
gang 110.565 €
B1.2.171 | OststraRRe Reinhold-Becker-StrafRe bis Ende 816 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 650 € mittel Kurzfristig Halteverbot auf
Mehrzweckstreifen Mehrzweckstreifen erfor-
derlich
B1.2.172 | OststrafRe KaiserstraBe (KV) bis Reinhold-Be- 370 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 650 € mittel ertie
cker-StraRe
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.1.430 | OststralRe ParallelstraRe (KVP) bis An der Ko- 669 | Erweiterung Radfahrstreifen 2,0m / 66.890 € Verkleinerung Fahrbahn-Mitteltrenner / mittel
lonie (KVP) 361.206 €
B1.2.173 | OststralRe (nordl. Blieskas- | Blieskasteler StraRe bis Anfang 56 | Markierung Radfahrstreifen, 1,85 m /5.616 € hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
teler StralRe) Mehrzweckstreifen fen erforderlich
B1.2.174 | OststraRe (nordl. Blieskas- | Beginn Tempo 30 bis Ende Mehr- 68 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 6.797 € hoch Kurzfristig Halteverbot auf
teler StralRe) zweckstreifen (Std) Mehrzweckstreifen erfor-
derlich
B1.2.175 | OststralRe Zufahrt KVP Oststralle Parallel- 92 | Getrennter Geh- und Radweg, 4,5 m, Asphaltdecke / hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
stralBe 41.481 € fen erforderlich
B1.2.176 | Oststralle WollbachstraRe bis OststraRe 59 | Markierung Piktogrammkette / 1.178 € hoch
B1.1.431 | ParallelstraRe Hasseler Strafle (KVP) bis Hohe 554 | Erweiterung Radfahrstreifen 2,0 m / 55.400 € niedrig
Raststatte BAB 6
Anordnung Tempo 50 / 650 €
B1.1.432 | ParallelstraRe Hohe Hans-Wilhelmi-StraRe bis 860 | Erweiterung Radfahrstreifen 2,0 m / 86.030 € niedrig
Otto-Kaiser-StralRe
B1.1.433 | ParallelstralRe Ho6he Hans-Wilhelmi-Stralle 403 | Erweiterung Radfahrstreifen 2,0 m / 40.250 € niedrig
B4.607 ParallelstraRe - OststralRe Kreisverkehr Parallelstrafle Ost- 175 | Anordnung getrennter Geh- und Radweg auf Fahr- hoch
Kreisverkehr stralRe bahn, 4,5 m Breite, Asphaltdecke / 1.413 €
B1.2.177 | Parkplatz Neunkircher Weg bis Josefstaler 73 | Einrichtung FahrradstraRe / 4.735 € niedrig
Stralle
B1.1.434 | Parkplatzam Muhlenwald | Gustav-Clauss-Anlage bis Parkplatz 35 | Einbau Asphaltdecke 3,5m / 12.348 € Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
am Mihlenwald 2.293 €
B1.1.435 | Parkplatz am Mihlenwald | Parkplatz Am Miihlenwald 87 | Einbau Asphaltdecke / 39.087 € Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
5.646 €
B1.2.178 | Paul-Ehrlich-StraRe Rote FlurstraRe bis Pasteurstralle 81 | Offnung EinbahnstraRe / 650 € Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
5.292 €
B1.2.179 | Paul-Ehrlich-StraRkRe Dr. Schulthess-StrafRe bis Pasteur- 80 | Offnung EinbahnstraRe / 650 € Einrichtung FahrradstraRe / hoch
straRe 5.195 €
B1.2.180 | PestalozzistraRe Hasseler Strafle bis HochstraRe 1.241 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig

80.665 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.181 | Pfarrgasse Dammstrale bis Seyenstralle 152 | Einrichtung FahrradstraRe / 9.887 € Rickbau Radweg, Erneuerung Asphalt- mittel
decke / 136.890 €
B1.1.436 | Pfarrgasse KaiserstraRe bis WollbachstraRe 236 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m, Erneuerung As- Rickbau Anderer Radweg und Erneue- mittel
phaltdecke / 129.690 € rung Gehweg / 141.480 €
B1.2.183 | Pfarrgasse WollbachstraRe bis DammstraRe 48 | Einrichtung FahrradstraRe /3.123 € Rickbau Anderer Radweg, Erneuerung hoch
Asphaltdecke / 24.020 €
B1.2.184 | PoststraRe LudwigstralRe bis Maxplatz 78 | Anordnung Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € hoch
(Tempo 20) / 650 € (pauschal)
B1.2.185 | PoststraRe RickertstraBe bis LudwigstraRRe 219 | Anordnung Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € hoch
(Tempo 20) / 650 € (pauschal)
B1.2.186 | PoststraRe Rendezvousplatz bis RickertstraRBe 157 | Anordnung Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € hoch
(Tempo 20) / 650 € (pauschal)
B1.2.187 | PoststraRe Rendezvousplatz bis Schlachthof- 119 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 2.376 € Erneuerung Asphaltdecke / 77.220 € hoch
straBe
B1.2.188 | PoststraRe RickertstraRe bis Rendezvous-Platz 159 | Offnung EinbahnstraRe / 650 € hoch
B1.2.189 | PoststraRe Ludwigstrale bis RickertstralRe 219 | Offnung Einbahnstrae / 650 € hoch
B1.2.190 | PoststraRe Theodor-Heuss-Platz bis Ludwig- 110 | Offnung EinbahnstraRBe / 650 € hoch
straRe
B1.2.191 | PoststraRe Maxplatz 40 | Anordnung Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich / Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € hoch
650 € (pauschal)
B1.2.192 | PoststraRe Schlachthofstralle bis Rendezvous- 119 | Markierung Piktogrammkette / 1.194 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
platz MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.193 | Pralat-Eckhard-Strale Am Alten Friedhof bis Dr.- 115 Einrichtung FahrradstraRe, niedrig

Schulthess-StralRe

Einengung Fahrgasse 4,5 m /
7.475 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.194 | Reinold-Becker-StralRe OststraRe bis OststralRe (Ring- 1.194 FahrradstraRe, Einengung niedrig | Ordnen Parken erforder-
stralRe) Fahrgasse 4,5m / 77.610 € lich
B1.1.437 | Rickerstrstralle KaisertstrafRe bis Poststralle 140 | Demarkierung Radweg und Einrichtung Lieferzonen | Wegfall Benutzungspflicht und Offnung hoch
/ 20.000 € (pauschal) der EinbahnstraRe fir den Radverkehr /
1.300 €
B1.1.438 | RickertstraRe PoststraRe bis KohlenstralRe 235 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m / 4.706 € Tempo 30 /650 € hoch
B1.2.195 | RickertstraRe KohlenstraRe bis Poststralle 238 | Markierung Piktogrammkette / 2.378 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. Tempo 30 /650 € mittel
MaRnahme Schutzstreifen)
B1.2.196 | RischbachstraRe Josefstaler StraRe bis Schubert- 135 | Markierung Piktogrammkette / 1.351 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
stralle MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30 / 650 €
B1.2.197 | RischbachstraRe MarienstralRe bis GrubenstralRe 107 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 2.144 € Erneuerung Asphaltdecke / 67.000 € mittel Wegfall Abbiegefahrstrei-
Anordnung Tempo 30 / 650 € fen erforderlich
B1.2.198 | RischbachstraRe SchubertstraRe bis Marienstralle 93 | Markierung Piktogrammkette / 927 € Erneuerung Asphaltdecke (Kosten s. hoch
MaRnahme Schutzstreifen)
Anordnung Tempo 30 / 650 €
B1.2.199 | RischbachstraRe SchubertstralRe bis Josefstaler 139 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 2.776 € Erneuerung Asphaltdecke / 84.438 € hoch
StraRe Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.200 | RischbachstralRe MarienstralSe bis Schubertstralle 100 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m /2.002 € Erneuerung Asphaltdecke / 62.563 € hoch
Anordnung Tempo 30/ 650 €
B1.2.201 | Rittershofer Stralle Altenhofstralle bis Ortsausgang 371 | Markierung Piktogrammkette / 3.711 € hoch
B1.2.202 | Rittersmiihle Rittersmuhle bis Stadtgrenze 426 | Markierung Piktogrammkette / 4.256 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch Wegfall Parken erforder-
lich
B1.2.203 | Rittersmiihle Stadtgrenze bis Rittersmiihle 426 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 8.512 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch I
B1.2.204 | Rohrbacher StraRe Marktplatz bis SebastianstraRRe 458 | Markierung Schutzstreifen, 1,5m /9.158 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch Wegfall Parken erforder-
lich
B1.2.205 | Rohrbacher StraRe Ortseingang bis SebastianstraRe 320 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m /12.792 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.3.318 | Rohrbacher StraRe Unterfihrung BAB 6 bis Ortsein- 122 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 2,5 m / | Neubau FuBweg hoch
gang Hassel 33.021 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.3.319 | Rohrbacher StraRe KVP ParallelstrafRe bis Unterfiih- 80 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, beidseitig, Zwei- hoch
rung BAB 6 richtung 2,5 m, Asphaltdecke / 35.852 €
B1.2.229 | Rohrbacher StraRe SebastianstraRe bis Marktplatz 458 | Markierung Piktogrammkette / 4.579 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.2.207 | Rohrbacher Stralle Ortseingang Hassel bis Hohe Ahr- 320 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m / 12.792 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch
stralBe Wegfall Parken erforder-
B1.2.208 | Rohrbacher StraRe Hohe AhrstraRe bis Sebastian- 320 | Markierung Schutzstreifen, 1,5 m /12.792 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch lich
stralBe
B1.2.209 | Rohrbacher StraRe Orstausgang Hassel bis Unterfiih- 122 | Markierung Schutzstreifen, Anderer Radweg / hoch
rung BAB 6 6.115 €
B1.1.439 | Saarbricker Stralle Alleestral3e bis Willy-Voit-Stralle 533 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m / 21.304 € mittel Wegfall Parken erforder-
lich
B1.2.210 | Saarbriicker StraRe Alleestralle bis Am Glterbahnhof 154 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 6.172 € hoch
Wegfall Abbiegefahrstrei-
B1.2.211 | Saarbriicker StraRe Schlachthofstralle bis Beginn 103 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 4.124 € hoch o el
Schutzstreifen
B1.1.440 | Saarbricker Strale Am Giiterbahnhof bis Ortsausgang 240 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 4,5 m, hoch Wegfall Parken erforder-
Einbau Asphaltdecke / 86.292 € lich
B1.1.441 | Saarbricker StralRe Ortseingang bis Am Giterbahnhof 239 | Erneuerung Asphaltdecke / 59.800 € niedrig
B1.1.442 | Saarbricker Strale Ortsausgang bis Hohe Rentrischer 412 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 2,5 m/ | Versetzen der Beleuchtungsmasten an hoch
Weg 81.556 € den Wegrand / 30.893 €
B1.1.443 | Saarbricker Stralle Hohe Rentrischer Weg 198 | Erneuerung Asphaltdecke / 51.480 € mittel
B1.1.444 | Saarbricker Strale ab Weststralle westlich 325 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 2,5 m / hoch
64.350 €
B1.1.445 | Saarbricker Strale von Osten bis Briicke L126 175 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 2,5 m / hoch
34.670 €
B1.2.212 | Saarbricker StraRe Ne- Briicke L126 bis Ende Nebenfahr- 297 | Einrichtung FahrradstraRe / 19.325 € Erneuerung Asphaltdecke / 133.785 € hoch Ordnen Parken erforder-
benfahrbahn bahn lich
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.1.446 | Schafweiher Gehweg Elstersteinstralle nach Schafweiher 133 | Freigabe Radverkehr (Gehweg) / 650 € Erweiterung gemeinsamer Geh- und hoch
Radweg 2,5 m, Einbau Asphaltdecke /
33.150 €
B1.2.213 | SchlachthofstraRe KaiserstraRe bis Poststralle 128 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 12.790 € hoch
- - - Wegfall Abbiegefahrstrei-
B1.2.214 | SchlachthofstraRe PoststraRe bis Am Markt 147 | Markierung Schutzstreifen, 1,75 m / 5.888 € hoch )
fen erforderlich
B1.2.215 | SchlachthofstralRe DudweilerstraBe bis Am Markt 92 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m/9.214 € hoch
B1.2.216 | SchorrenburgstralRe St. Ingberter StralRe bis Rohrbacher 192 | Offnung EinbahnstraRBe / 650 € hoch
Stralle
B1.3.320 | Schiiren Elversberger StraRe bis EInfahrt 73 | FahrradstraRe / 4.733 € niedrig
Nebenfahrbahn
B1.1.447 | Seyenstrale Wolfsholer Strafle bis Karl-Uhl- 262 | Erneuerung Asphaltdecke / 117.945 € niedrig
Stralle
B1.1.448 | Seyenstralle Klaus-Stier-StraRe bis Wolfsholer 259 | Erneuerung Asphaltdecke / 51.820 € mittel
Stralle
B1.1.449 | Sonnenhof Bahnlinie bis Stadtgrenze 1.367 | Einbau Asphaltdecke 3,0 m / 69.870 € niedrig
B1.3.321 | Spieser LandstraRe Ortsausgang bis Stadtgrenze 1.121 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- mittel
richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 504.450 €
B1.2.217 | Spieser LandstraRe Am Waldfriedhof bis Am Miihlwald 78 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 7.837 hoch
B1.2.218 | Spieser LandstraRe Peter-Reif-StralRe bis Am Wald- 259 | Markierung Schutzstreifen, 1,5m /5.184 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
friedhof
B1.2.219 | Spieser LandstraRe Hanspeter- Hellenthal-Strafe bis 328 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- mittel
Ausfahrt Parkplatz Friedhof richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 147.690 €
B1.3.322 | Spieser LandstraRe Ortsausgang bis Ende Tempo 50 212 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- mittel
richtung, 2,5 m, Asphaltdecke / 95.310 €
B1.2.220 | Spieser LandstraRe Abschnitt Briicke Parkplatz Spieser 14 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
LandstralRe 904 €
B1.2.221 | Spieser LandstraRe Am Mihlwald bis Peter-Reif-StraRe 339 | Anordnung gmeinsamer Geh- und Radweg, 3,5 m / Erneuerung Asphaltdecke / 118.580 € hoch
650 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.3.323 | Spieser LandstraRe Ausfahrt Parkplatz Friedhof bis 39 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- mittel
Hohe Hanspeter-GroR-StralRe richtung, 3,0 m, Asphaltdecke / 20.914 €
B1.3.324 | Spieser LandstraRe Seiten- | Peter-Reif-StraRe bis Einfahrt Park- 357 | Bau gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zwei- mittel
raum platz Friedhof richtung, 3,0 m, Asphaltdecke / 192.510 €
B1.2.222 | Spieser Stralle Obere Kaiserstral3e bis Kirchhof- 148 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
straRe 9.640 €
B1.2.223 | Spieser Stralle Kirchhofstrale bis stidlich Hohe 578 Einrichtung FahrradstraBe / niedrig
MiuhlstraRe 37.564 €
B1.2.224 | Spieser Stralle Hohe MihlstralRe 92 FahrradstraRe / 5.952 € niedrig
B1.2.233 | St. Ingberter StralRe Rheinstralle bis Ortsausgang 616 | Markierung Piktogrammkette / 6.156 € Anordnung Tempo 30 / 650 € hoch
B1.2.232 | St. Ingberter StralRe Hohe Blumenstralle bis Rhein- 277 | Piktogrammkette / 2.772 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
stralBe
B1.2.231 | St. Ingberter StralRe LindenstraRe bis Héhe Blumen- 199 | Piktogrammkette / 1.990 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
straBe Wegfall Parken erforder-
B1.2.229 | St. Ingberter StralRe Rheinstralle bis Hohe Blumen- 277 | Schutzstreifen, 1,75 m / 5.544 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch lich
straRe
B1.2.230 | St. Ingberter StralRe Hohe BlumenstralRe bis Linden- 199 | Schutzstreifen, 1,75 m / 3.980 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
straBe
B1.2.228 | St. Ingberter StralRe Ortseingang bis RheinstraRe 616 | Schutzstreifen, 1,75 m/12.312 € Anordnung Tempo 30/ 650 € hoch
B1.2.225 | St.-Barbara-StralRe KohlenstraRe bis SophienstralRe 146 | FahrradstraRe /9.490 € Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € hoch Bau Parkstreifen moglich
(pauschal)
B1.2.226 | St.-Barbara-StralRe SophienstraRe bis Marienstralle 71 | FahrradstraRe / 4.583 € Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € hoch
(pauschal)
B1.2.227 | St.-Barbara-Strale MarienstralRe bis Grubenweg 124 | Fahrradstrale / 8.080 € Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 € mittel
(pauschal)
B1.1.450 | Stiefel L126 bis Grumbachstrale 588 | Erneuerung Asphaltdecke / 176.460 € niedrig
B1.1.451 | SudstraRe Ensheimer StraRe (KVP) bis Droste- 874 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m / 34.944 € niedrig
Hulshoff-Stralle
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.1.452 | SldstraRe Droste-Hilshoff-StralRe bis Hans- 549 | Erweiterung Schutzstreifen 1,75 m /21.968 € niedrig
Bockler-Stralle
B1.2.230 | SudstraRe Im Schiffeland bis BetzentalstralRe 818 | Schutzstreifen, 1,75 m / 32.700 € hoch
B1.2.231 | SudstraRe Sudtsrae (KVP) bis Im Schiffeland 295 | Schutzstreifen, 1,75 m/ 11.816 € hoch
B1.2.232 | SudstraRe Friedrich-Heintz-StralRe bis Betzen- 255 | Schutzstreifen, 1,75 m / 10.208 € hoch
talstralRe
B1.2.233 | TalstralRe Hauptstralle bis Friedhofstralle 664 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
43.128 €
B1.2.234 | Theodor-Heuss-Platz Maxplatz bis Josefstaler StraRRe 249 | Radfahrstreifen, 2,0 m / 24.870 € hoch Wegfall Abbiegefahrstrei-
B1.2.235 | Theodor-Heuss-Platz KaiserstraRe bis Maxplatz 84 | Radfahrstreifen, 2,0 m/8.371 € hoch fen erforderlich
B1.1.453 | Umfahrung Auffahrt Paral- | Oststrafle (KVP) und Héhe Otto- 860 | Einbau Asphaltdecke, gemeinsamer Geh- und Rad- niedrig
lelstrale Kaiser-StraRe weg / 215.075 €
B1.1.454 | Untere KaiserstralRe Ortseingang bis Zum Sengscheider 1.072 | Erneuerung Asphaltdecke / 375.200 € Entfernung Hindernisse / 20.000 € (pau- hoch
Tal schal)
B1.1.455 | Untere KaiserstralRe Zum Sengscheider Tal bis Briicke 182 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 5,0 m, | Entfernung Hindernisse / 20.000 € (pau- hoch
L126 Einbau Asphaltdecke / 81.675 € schal)
B1.1.456 | Untere KaiserstralRe Ortsausgang Rentrisch bis Stadt- 224 | Erweiterung gemeinsamer Geh- und Radweg 2,5 m, mittel
grenze Erneuerung Asphaltdecke / 83.963 €
B4.608 Untere KaiserstralRe Untere KaiserstralRe - Am Spellen- 55 | Furtmarkierung /2.000 € hoch
stein
B4.609 Untere KaiserstralRe Untere Kaiserstralle - Am Spellen- 127 | Furtmarkierung /2.000 € hoch
stein
B1.1.457 | Untere KaiserstralRe Am Spellenstein bis Ortsausgang 1.069 | Erneuerung Asphaltdecke /299.320 € Versetzen Beleuchtungsmasten / hoch Ordnen Parken erforder-
(West) 80.175 € lich
B1.1.458 | Untere KaiserstralRe Stadgrenze bis Ortseingang Rent- 224 | Erneuerung Asphaltdecke / 61.573 € mittel
risch
B1.2.236 | Vebindung Alte Schmelz - Alte Schmelz bis Dudweilerstralle 204 | Getrennter Geh- und Radweg, 5,0 m, Asphaltdecke / | Flachenerwerb erforderlich mittel

DudweilerstraRe

183.150 €
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.237 | Vebindung Alte Schmelz - | Alte Schmelz bis DudweilerstraRRe 123 | Getrennter Geh- und Radweg, 5,0 m, Asphaltdecke / | Flachenerwerb erforderlich mittel
DudweilerstraBe 111.060 €
B1.2.238 | Verbindung Alte Schmelz - | Alte Schmelz bis Rentrischer Weg 856 | Getrennter Geh- und Radweg, 5,0 m, Asphaltdecke / | Flachenerwerb erforderlich mittel
Rentrischer Weg 770.130 €
B1.2.239 | Verbindung Am Alten Am Alten Friedhof bis Pralat-Eck- 137 Einrichtung FahrradstraRe / niedrig
Friedhof - Pralat-Eckhard- | hard-StralRe 8.905 €
Stralle
B1.3.325 | Verbindung Auf der Spick - | Auf der Spick bis KaiserstraRRe 86 | Gemeinsamer Geh- und Radweg, einseitig, Zweirich- niedrig
Radweg L 119 tung, 2,5 m, Asphaltdecke / 38.894 €
B1.2.240 | Verbindung BehirngstraBe | BehirngstralRe - Elversberger Stralle 198 FahrradstraRe niedrig
- Elversberger StralRe
B1.1.459 | Verbindung Im Alten Tal - | Im Alten Tal - Hinter den Géarten 184 | Einbau Asphaltdecke 2,5 m / 45.900 € niedrig
Hinter den Garten
B1.1.460 | Waldweg (Nord) Hobels - Hobels - Rohrbach 1.762 | Einbau Asphaltdecke 3,0 m / 528.600 € niedrig
Rohrbach
B1.1.461 | Waldweg (Stid) Hobels - Hobels - Rohrbach 288 | Einbau Asphaltdecke 3,0 m / 86.490 € niedrig
Rohrbach
B1.1.462 | Weg Schafweiher - Elster- | Schafweiher bis Klinik Haus Elster- 494 | Einbau Asphaltdecke 2,5 m / 123.400 € niedrig
steinpark steinpark
B1.1.463 | Wiesenstralle Klaus-Steif-Strafle bis Wolfholst- 270 | Erneuerung Asphaltdecke / 121.275 € niedrig
ralle
B1.2.241 | WolfsholstraRe SeyenstraRe bis Auf der Teufelsin- 600 | Einrichtung FahrradstraRe / 38.981 € Einengung Fahrgasse 4,5 m / 50.000 mittel Ordnen Parken erforder-
sel (pauschal) lich
B1.2.242 | WollbachstralRe Alte BahnhofstralRe bis Neue MeR- 305 | Markierung Piktogrammkette / 3.048 € Anordnung Tempo 20 / 650 € hoch
straBe
B1.2.243 | Wollbachstrale Pfarrgasse bis Blieskasteler StralRe 136 | Markierung Schutzstreifen, 2,0 m / 13.560 € niedrig | Wegfall des Abbiegefahr-
streifen erforderlich
B1.2.244 | Wollbachstralle Neue BahnhofstraRe bis Alte Bahn- 87 | Markierung Piktogrammbkette / 867 € Anordnung Tempo 20 / 650 € hoch

hofstralRe
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EinzelmaRBnahmen mit Umsetzungshorizont bis 2030

Ausbau, Qualifizierung und Modernisierung Radverkehrsnetz St. Ingbert

Stre- Weitere MaBnahmen im Zusammen-
Abschnitt (von Ost nach West im bi cken- MaRBnahmenbeschreibung mit Kostenschatzung hang / Kostenschitzung [€] Optionale / alternative MaR- Priori- Auswirkungen / Vorbe-
von, bis .
Stadtgebiet) lange [€] nahmen tat dingungen
[m]
B1.2.245 | WollbachstralRe Schlachthofstralle bis Alte Bahn- 97 | Offnung EinbahnstraRe / 650 € Anordnung Tempo 20 / 650 € hoch
hofstrale
B1.1.464 | Wollbachstrale Neue Melstralle bis Alte Bahnhof- 299 | Erweiterung getrennter Geh- und Radweg 4,5 m, mittel Wegfall Parkens erforder-
stralRe Einbau Asphaltdecke / 107.748 € lich
B1.2.246 | Wollbachstralle Pfarrgasse bis Neue MefRstralle 97 | Markierung Radfahrstreifen, 2,0 m / 4.858 € mittel Wegfall Abbiegefahrstrei-
fen erforderlich
B1.2.247 | Wirzbach StraRe / Rei- Abschnitt innerorts 1.777 Fahrradstral3e niedrig
chenbrunner StralRe
B1.3.326 | Wirzbachstralle (auler- L 235 bis Ortseingang 241 | Markierung Piktogrammkette / 2.405 € niedrig
orts)
B1.2.248 | Zur Audell Blieskasteler StralRe bis BergstraRe 470 FahrradstraBe und Einengung | niedrig | Ordnen Parken erforder-
Fahrgasse 4,5 m / 50.550 € lich
B1.2.250 | Zuwegung Klinik Haus Els- | Elversberger StraRe bis Weg zum 43 Einrichtung Fahrradstrae / niedrig
tersteinpark Schafweiher 2.768 €
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6.3 Detaillésungen

Die folgenden drei Detaillosungen wurden fir die, in Kapitel 5.1.6 analysierten, Knotenpunkte Max-
platz, KohlenstraRe/LudwigstraRe und KohlenstraRe/Rickertstrale entwickelt, die aus Sicht des
Radverkehrs heute unbefriedigend geldst sind. Aufgezeigt werden exemplarische Losungen fiir die
Neugestaltung der Knotenpunkte, um dem Radverkehr (und FuRverkehr) eine héhere Qualitdt und

mehr Raum zu geben.

Miteinbezogen werden die Knotenpunktaste, die im Sinne der vorgeschlagenen MalRnahmen des
Radverkehrskonzeptes ertlichtigt werden. Zunachst werden planerisch fiir die Seitenrdume ausrei-
chende Flachen bereitgestellt, also mindestens 2,5 m breite Gehwege. Auch dem Radverkehr wer-
den —wo erforderlich — ausreichend breite Wege bzw. Markierungslosungen gegeben. Fir die Fahr-
bahn verbleiben nach RASt 06 ebenfalls ausreichende Flachen fiir das bestehende Verkehrsaufkom-
men, obgleich z. B. einzelne entbehrliche Fahrstreifen (z. B. Otto-Toussaint-StraRe) wegfallen. Fla-
chen des ruhenden Kfz-Verkehrs wurde in der Regel Gberplant, da ansonsten keine ausreichenden
Flachen nach den anerkannten Regeln der Technik fir den flieRenden Verkehr zur Verfliigung ste-
hen. Die grolRe Menge an verfligbaren Parkplatzen innerhalb der Innenstadt fangt den nétigen Weg-

fall an den drei Knotenpunkten und den anschlieRenden Asten aber aus gutachterlicher Sicht auf.

Pragend flr den gesamten innerstadtischen Raum und die Gberplanten Knotenpunkte ist die kon-
sequente Ausweisung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich (Tempo-20-Zone) in Poststralle,
LudwigstraBe und Maxplatz, welche die Querbarkeit fiir den FuBverkehr verbessert und die Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn vereinfacht. Die langfristige Offnung von LudwigstraRe und
KohlenstraRe fiir den allgemeinen Verkehr in beiden Fahrtrichtungen und die Offnung der Post-
stralle in Gegenrichtung fir den Radverkehr, erschlieen die Innenstadt deutlich besser, als es
heute der Fall ist. Diese Rahmenbedingungen werden im Klimaschutzteilkonzept definiert.

Nétige stédtebauliche Integration

Alle drei Gberplanten Knotenpunkte liegen in der Innenstadt. Maxplatz und Ludwigstrale sind sogar
Torein den Innenstadtbereich und damit stadtebaulich dullerst sensibel, wenngleich sie heute stad-
tebaulich wenig gefasst wirken. Aus gutachterlicher Sicht ist es deswegen zunachst dringend erfor-
derlich eine integrierte stadtebauliche Betrachtung dieser Raume durchzufiihren und stadtebauli-
che Entwicklungsziele zu definieren. Erkennbare Raumkanten, ggf. mit stadtbildpragender Bebau-
ung, die Erkennbarkeit des Eingangs der Innenstadt und eine durchdachte Struktur und Nutzung
des vorhandenen offentlichen Raums sind anzustreben. Die verkehrliche Umsetzbarkeit kann an-
schlieRend gepriift werden und sich in die stadtebauliche Konzeption einfligen. Keineswegs sollten
diese stadtbildpragenden Raume nur aus verkehrlicher Sicht iberplant werden. Vor diesem Hinter-
grund sind die vorgeschlagenen Gestaltungen der drei Knotenpunkte ein méglicher Ausgangspunkt
fiir eine spatere Umsetzung. Zugleich kénnen und sollen sie bei sich dndernden stadtebaulichen

Rahmenbedingungen aber angepasst oder ggf. ganz verworfen werden.
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6.3.1 Rickertstral3e / Poststralle

Bestand

Der Knotenpunkt RickertstralRe / PoststralRe ist heute gekennzeichnet durch die zweistreifige Ein-
bahnstralle Poststralle (nicht fiir den Radverkehr gedffnet) und die siidliche RickertstraRe, die als
verkehrsberuhigter Geschaftsbereich (Tempo-20-Zone) (iber einen eher uniiblichen benutzungs-
pflichtigen einseitigen Zweirichtungsradweg verfiigt.

Uberplanung Knotenpunkt

Der Knoten und alle Aste werden komplett (iberplant. Grundkennzeichen ist der verkehrsberuhigte
Geschaftsbereich (Tempo-20-Zone) fir den gesamten Knotenpunkt. Damit geht eine Rechts-vor-
Links-Vorfahrtsregelung im gesamten Knotenbereich einher. Die vorhandene Lichtsignalanlage ent-
fallt. Zur Verdeutlichung der neuen Vorfahrtregelung, zur Geschwindigkeitsdampfung und zur Ver-
besserung der Querungsmoglichkeiten fir den Fulverkehr wird die gesamte Kreuzungsflache an-
gehoben. Die Ausgestaltung der Knotenpunktaste sollte nach stadtebaulichen Gesichtspunkten
(Aufenthaltsqualitat, Begriinung, etc.) ebenfalls neu erfolgen.

Uberplanung der Knotenpunktdiste
PoststraRe: 4,5 m Fahrbahnbreite

e Fahrbahnbreite gesamt: 4,5 m

e Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn

e Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr

e 1,5 m breite Schutzstreifenmarkierung als Zu- und Ableitung in Knotenpunktnahe
e 3,0 m Fahrgasse

e VergroBerung der Seitenrdaume auf jeweils 4,0 m

RickertstralRe (Stid): 4,5 m Fahrbahnbreite

Aufhebung des benutzungspflichtigen Radwegs

Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn

Verengung der Fahrbahnbreite auf gesamt: 4,5 m

Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr

e 1,5 m breite Schutzstreifenmarkierung als Zu- und Ableitung in Knotenpunktnahe
e 3,0 m Fahrgasse

e VergroBerung der Seitenrdaume auf jeweils 4,0 m

RickertstralRe (Nord): Fahrbahnbreite gesamt: 7,5 m

e 1,5 m Schutzstreifen beidseitig
e Kernfahrbahnbreite: 4,5 m
e Seitenrdume mit jeweils ca. 2,5 m
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Abbildung 37: Prinzipskizze Knotenpunkt Poststrae / RickertstraRe

Prinzipskizze Umgestaltung RickertstraRBe / PoststraRe | Stand: Juni 2020

Uberplanung Bestand
Gehweg / FuRgéngerzone - Bebauung
- Radfahrstreifen / Schutzstreifen L N _“ _J Privatgrundstiicke

A

| Fahrbahn N

Kartengrundlage: Stadt St. Ingbert

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: Stadt St. Ingbert
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6.3.2 Maxplatz

Bestand

Der Maxplatz ist durch die signalisierte zweistreifige Ausfahrt der EinbahnstralRe Poststrae in Rich-
tung Theodor-Heuss-Platz gekennzeichnet (nicht fir den Radverkehr gedffnet). Der FuR und Rad-
verkehr wird niveaufrei durch die relativ steile Unterflihrung Maxplatz zur Gustav-Clauss-Anlage

geflihrt. Radfahrende kénnen nicht vom Theodor-Heuss-Platz in die PoststralRe abbiegen.

Uberplanung Knotenpunkt

Der Knoten wird durch den Wegfall Dreiecksinsel und der baulich getrennten Abbiegefahrstreifen
deutlich verkleinert. Eine neue gemeinsame Rad- und FuBverkehrsfurt westlich der Unterflihrung
Maxplatz ermdglicht das Linksabbiegen des Radverkehrs aus der Otto-Toussaint-Stralle und ist bar-
rierefrei gestaltet (geringere Steigung als Unterfiihrung). Die Unterflihrung wird beibehalten und
um einen gesicherten und neu geordneten Ein- und Ausfahrbereich fiir den Radverkehr in Richtung
PoststralRe ergdnzt. Ein Fahrstreifen in der PoststralRe kann wegen des geringeren Verkehrsaufkom-
mens im Rahmen der Gesamtverkehrsfiihrung Innenstadt zu Gunsten eines breiteren Seitenraums
wegfallen. Im Aufstellbereich des Astes Maxplatz sind zwei Fahrstreifen (2,75 m) und ein Radfahr-
streifen vorhanden. Der Radverkehr kann mittels Griinpfeil unabhangig von der Signalisierung in
die Otto-Toussaint-Stralle abbiegen.

Uberplanung der Knotenpunktdiste

Maxplatz/Gustav-Clauss-Anlage

e Bau neuer 4 m breiter Rampe mit reduzierter Steigung fiir FuR- und Radverkehr als barrie-
refreie Zuwegung zur Furt tiber den Theodor-Heuss-Platz
e Halteverbot im Bereich des Geh- und Radwegs

Theodor-Heuss-Platz / Otto Toussaint-StraRe

e 2,0 m breite Radfahrstreifen (beidseitig)

o Wegfall zweiter Fahrstreifen in Richtung Westen

e Indirektes Abbiegen fiir Radfahrende von der Otto-Toussaint-StraRe in die PoststralRe /
Maxplatz

Poststrae / Maxplatz: 4,5 m Fahrbahnbreite

e Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich als EinbahnstralRe (Fahrrad frei) stdlich der Einfahrt
zur Unterfiihrung Maxplatz

e Stummel Radschutzstreifen in Gegenrichtung (1,5 m) mit Griinabgrenzung zur Sicherung
der Einfahrt

e Fahrbahn 3,25 m

Maxplatz / Einfahrt Unterfiihrung

e Trennung der Fahrtrichtungen des Radverkehrs
e Sicherung der Querung des Maxplatzes
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Abbildung 38: Prinzipskizze Knotenpunkt Maxplatz

L

Q,{"_}& Maxplatz

Prinzipskizze Umgestaltung Maxplatz | Stand: Juni 2020
Uberplanung Bestand

Gehweg / FuBgingerzone

(Geh- und Radweg) Griinflachen

- Radweg _ Unterfihrung

A
- Radfahrstreifen / Schutzstreifen HauptverkehrsstraRe N ohne MaRstak
! . - fekaunne Kartengrundlage: Stadt St. Ingberi
- Begriinung Privatgrundstiicke @ Pla nefSOCietét

Mobilitat. Stadt. Dialog.

Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: Stadt St. Ingbert
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6.3.3 KohlenstraRRe / LudwigstraBe

Bestand

Der signalisierte Knotenpunkt Ludwigstrale / KohlenstraRRe ist das nérdliche Eingangstor in die In-
nenstadt. Derzeit sind durch die EinbahnstralRenregelungen in Ludwigstrale und KohlenstraRe
nicht alle Fahrbeziehungen maglich. Eine gesonderte Beriicksichtigung des Radverkehrs findet in

der Signalisierung nicht statt. Es existiert keine eigene Infrastruktur fiir den Radverkehr.

Uberplanung Knotenpunkt

Vorgeschlagen wird ein kleiner Kreisverkehr. Durch die Offnung der EinbahnstraRen KohlenstraRe
und LudwigstraRe fir alle Verkehrsarten, wird die ErschlieBung der Innenstadt mafigeblich verbes-
sert. Zu-FulR-Gehende profitieren von den neuen FGU, an denen sie bevorrechtigt alle Aste des
Kreisverkehrs queren kénnen. Wegen der relativ beengten innerstadtischen Lage und der Radver-
kehrsfiihrung in den Asten auf Fahrbahnniveau, wird der Radverkehr auf der Kreisverkehrsfahrbahn
mitgefiihrt und dazu frithzeitig mit dem KFZ-Verkehr vermischt. Die Planung verhindert ein schnel-
les Durchfahren des Kreisverkehrs durch zusatzliche Abkrépfungen (z. B. Josefstaler StraRe). Die
Befahrbarkeit mit Schwerlastfahrzeugen ist grundsatzlich gewahrleistet, sollte aber nochmals ge-
priift werden. In der skizzierten Position ist eine teilweise Uberplanung des Grundstiicks siiddstlich
des Knotenpunktes erforderlich (heute Parkplatz). Andere Grundstlicke werden nicht berihrt. Eine
Verschiebung des Kreisverkehrs, z. B. aus fahrdynamischen oder stadtebaulichen Griinden ist mog-
lich. (Daten: AuRendurchmesser: 30 m, Gehwegbreite auRen: 3 m, Kreisfahrbahn: @ 24 m, Breite

Kreisfahrbahn: 4,5 m, Breite Innenkreis: 3,5 m, @ Mittelinsel: 8 m)

Uberplanung der Knotenpunktiiste
LudwigstraBe: Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich und Aufhebung der Einbahnstrafl’e Fahrbahn-
breite: 5,5 m
e Gehwegbreite: 2,5m beidseitig
KohlenstralRe: Aufhebung der Einbahnstrale

e Beidseitig: Verbreiterung der Gehwege auf 2,5 m und Wegfall Parkbuchten
e Fahrbahnbreite: 8 m, Kernfahrbahn 4,5-5 m
e Schutzstreifen beidseitig: 1,75 m Radverkehr

Josefstaler StralRe

e Beidseitig: Verbreiterung der Gehwege auf 2,5 m
e Schutzstreifen bergauf: 2,0 m, bergab: 1,75 m

Theodor-Heuss-Platz / Kohlenstrale

e Beiderseitig: Radfahrstreifen 2,0 m Breite
o Wegfall Abbiegefahrstreifen
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Abbildung 39: Prinzipskizze Kreisverkehr LudwigstraBe / KohlenstraBBe

Prinzipskizze kleiner Kreisverkehr LudwigstraBe | Stand: Juni 2020

Uberplanung Bestand
[ Gehweg HauptverkehrsstraBe
B crocfehistreifen [ eebauung
A
[T innenflache kv (iiberfahrbar) Privatgrundstiicke N
- —— Kartengrundlage: Stadt St. Ingbert
B v A Planersocietat

Mobilitat. Stadt. Dialog.

Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: Stadt St. Ingbert
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7 Umsetzungsstrategie

Die bisher fehlende Umsetzung des Radkonzeptes von 2004 zeigt, dass die wirkungsvolle Ausfiih-
rung der vorgeschlagenen MalRnahmen zur Behebung der weithin bekannten Mangel im Radver-
kehrsnetz fehlt. Fiir das vorliegende Radverkehrskonzept wird deswegen eine klare Umsetzungs-
strategie entwickelt.

Politische Weichenstellung

An erster Stelle ist ein politischer Grundsatzbeschluss zur Forderung des Radverkehrs und Steige-
rung des Anteils des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen (Modal Split) erforderlich. Weiterhin ist
ein politischer Beschluss zur Umsetzung der MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept unabding-
bar, um der Verwaltung eine klare Handlungsanweisung zu geben. Eine Umsetzung der komplexe-
ren MaBnahmen mit Auswirkung auf andere Verkehrsmittel ist ohne diese dauerhafte politische
Rickendeckung schwer vorstellbar. Den politischen Entscheidungstragern muss dabei bewusst
sein, dass besonders durch die hohe Pkw-Besitzquote in St. Ingbert auch mit Widerstand gegeniiber
Malnahmen der Radverkehrsférderung zu erwarten ist. Diesen Interessenkonflikt fiir alle Verkehrs-
mittelnutzenden befriedigend zu I6sen, ist die gemeinsame Aufgabe von Politik und Verwaltung.

Wesentliche Umsetzungsbausteine im politischen Rahmen:

e Grundsatzbeschluss zur Forderung des Radverkehrs und zur Erhéhung des Radverkehrsan-
teils von 5 % auf 9 % bzw. auf 14 % gemal der Entwicklungsszenarien des Klimaschutzteil-
konzepts

e Grundsatzbeschluss zur Errichtung einer sicheren Infrastruktur fiir den Radverkehr

e Beschluss zur Umsetzung (ausgewahlter) Manahmen aus dem Radverkehrskonzept

Auskémmliche Finanzierung

Ohne eine ausreichende Finanzierung bleibt das Radverkehrskonzept ein Schubladenwerk. GemaR
des Nationalen Radverkehrsplans 2020 (NRVP) sind investive und nichtinvestive Aufwendungen von
mindestens ca. 320.000 bis ca. 640.000 € pro Jahr* fiir ein gutes Radverkehrsangebot erforderlich.
Diese Summe ist direkt in den stadtischen Haushalt einzustellen bzw. durch Fordermittel zu substi-

tuieren. Wesentliche finanzielle Umsetzungsbausteine:

e Einstellung auskdmmlicher Finanzmittel in den anstehenden Haushaltsplanungen
(320.000 € - 640.000 € p. a.)

e Intensive Nutzung von Férderprogrammen des Landes und des Bundes

Schlagkriiftige Organisation

(Aus-)Bau und Pflege des Radverkehrsnetzes setzen ausreichende personelle Ressourcen und fach-

liche Kompetenzen voraus. Aulerdem miissen Zustdndigkeiten eindeutig geregelt sein. Zu priifen

4 Die Summe ergibt sich aus den Vorgaben im NRVP 2020 von ca. 9-18 € pro Kopf p. a.

Planersocietat

118 von 256 in Zusammenstell ung



Radverkehrskonzept St. Ingbert 107

ist die Einstellung eines Radverkehrsbeauftragten als zentrale Schnittstelle fiir alle Radverkehrsbe-
lange bzw. ein gewisser Arbeitsschwerpunkt eines Mobilitdtsmanagers der Stadt St. Ingbert (vgl.
Klimaschutzteilkonzept). Wichtig ist jedoch auch, dass ausreichende Fahigkeiten und Kapazititen
zur Umsetzung vorhanden sind, um die skizzierten MaBnahmen entscheidungs- und ausflihrungs-
reif zu machen. Diese Aufgabe kann nicht bei einem moglichen Radverkehrsbeauftragten liegen,
sondern muss durch entsprechende Ressourcen im Tiefbauamt oder durch die Beauftragung exter-
ner Planungsleistungen erfolgen. Weiterhin ist es erforderlich, dass eine Synchronisierung von ver-
kehrlicher und stadtebaulicher Planung erfolgt. Die entsprechenden Fachbereiche mussen sich un-
tereinander abstimmen und gemeinsame Ziele definieren. Angestrebt werden sollte, dass die Be-
lange des Radverkehrs bei allen verkehrlichen und stadtebaulichen Planungen verpflichtend ge-

prift und beachtet werden. Wesentliche organisatorische Umsetzungsbausteine:

e Prifung der Schaffung der Stelle eines Radverkehrsbeauftragten bzw. Arbeitsschwerpunkt
eines Mobilitdtsmanagers

e Ausreichende Planstellen zur Konzeption und Ausfilihrung von Radverkehrsinfrastruktur o-
der ggf. befihigte Person zur Uberwachung der Vergabe von Planungsleistungen

e Der Radverkehr wird bei allen verkehrlichen und stadtebaulichen Entscheidungen als zu

beachtender Abwagungsbelang gepriift

Kommunikation, Partizipation und Offentlichkeitsbeteiligung

Die Forderung des Radverkehrs muss positiv kommuniziert werden, um Akzeptanz zu generieren.
Besonders die Verbesserung der Sicherheit von schwacheren Verkehrsteilnehmenden (Kinder, Ju-
gendliche, altere Menschen) ist in den Fokus der Kommunikationsarbeit zu stellen und vor und
wadhrend der Umsetzung von MalRnahmen immer offensiv zu kommunizieren. Moglicher Kritik ist
stets damit zu begegnen, dass eine Pflicht fiir die Gemeinde und die 6ffentliche Hand besteht, si-
chere Infrastruktur auch fir den Radverkehr zur Verfligung zu stellen. Die Sicherheit geht immer
vor der Schnelligkeit des Verkehrs oder der Menge an Parkplatzen. Diese Herangehensweise hat
sich z. B. in Karlsruhe als sehr erfolgreich erwiesen, da die meisten Menschen der Sicherheit hochste
Bedeutung beimessen. Ein weiterer Aspekt ist der Einbezug der Offentlichkeit im Sinne der Partizi-
pation. Hier ist (auch politisch) zu definieren, wie eine vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen
Burgerinnen und Biirgern, Verwaltung und Politik funktionieren kann. Eine Fortfiihrung der Biirger-
workshops zum Radverkehr erscheint sinnvoll, da eine ausreichende Anzahl engagierter Birgerin-
nen und Blirger zur Verfligung steht. Eine Institutionalisierung im Rahmen eines Nahmobilitdtsbei-
rates sollte geprift werden bzw. der Arbeitsschwerpunkt in bestehenden Formaten, wie das Forum
Mobilitat gestarkt werden, um eine hohere politische Gewichtung zu erreichen. Wesentliche Kom-

munikations-Umsetzungsbausteine:

e Friihzeitige und aktive Kommunikation von RadverkehrsmaBnahmen mit einem starken Fo-
kus auf der Verbesserung der Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden
e Etablierung eines dauerhaften Austausches zum Radverkehr, z. B. durch Einrichtung eines

Nahmobilitatsbeirates fir Radverkehr und FuRRverkehr oder regelmaRige Workshops
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Ausbau der Infrastruktur

Bei der Umsetzung der Infrastrukturellen MaRRnahmen ist angesichts der hohen Kosten klar, dass in
den zehn verbleibenden Jahren bis 2030 weder das Hauptnetz noch das Nebennetz vollkommen
ertiichtigt werden kénnen. Dies gilt besonders, da kosmetische Anderungen oder die Umsetzung
einzelner, konfliktarmer MaRnahmen keine wirkliche Verbesserung fiir Radfahrende bringen. Not-
wendig ist vor allem die Umsetzung der komplexeren MaRBnahmen mit Folgen fiir andere Verkehrs-
arten. Vorgeschlagen wird deswegen ein priorisiertes Vorgehen in der folgenden Reihenfolge, um
einen moglichst groBen Effekt zu erzielen:

1. Ausbau von drei Achsen in die Innenstadt, die das Rickgrat des Radverkehrsnetzes bilden
und als wichtige Verbindungen in die Nachbarkommunen verlangert werden kénnen. Diese
Achsen dienen spéter als Anknipfungspunkte fiir das weitere Netz.

2. Ausbau und Ertiichtigung des Hauptnetzes flir den Radverkehr. Auch hier ist moéglichst in
langeren Strecken zu denken, um Stlickwerk zu vermeiden. Die Achsen sollten an die drei
Hauptrouten anschlieBen.

3. Ausbau und Ertlichtigung des Nebennetzes zur weiteren ErschlieRung des Stadtgebietes.

Parallel sind bei allen anstehenden BaumaRnahmen im StraBennetz die vorgeschlagenen MaRnah-
men flir den Radverkehr umzusetzen, auch wenn diese im Radverkehrskonzept nicht prioritar ge-

kennzeichnet sind.

Drei Achsen als Riickgrat des Radverkehrsnetzes

Die im vorigen Absatz genannten Achsen erschlieRen die Innenstadt und die Stadtteile aus verschie-
denen Himmelsrichtungen und eignen sich deshalb besonders fiir eine prioritdre Umsetzung. Flr
eine schnelle Umsetzung ist zunachst die Ertiichtigung der Nebenstrecken (z. B. Marienstral3e vor
Josefstaler Stralle) zu empfehlen.

e Achse 1: Ost-West-Achse mit Potenzial fiir den Radschnellweg Rohrbach bis Rentrisch tiber
die KaiserstraRe / Gustav-Clauss-Anlage / Saarbriicker StraRe / Untere KaiserstraRe
o Vielfach schon Infrastruktur vorhanden mit gutem Ausbaupotenzial
o Direkte Querung der Innenstadt
o Geringe Steigung
o Potenzial fir Radschnellweg
e Achse 2: Nord-Stid-Achse Josefstaler StraRe — Hassel Giber Hauptrouten
o Alternative parallele Filhrungen abseits der HauptverkehrsstraBen haufig moéglich
o Direkte Querung der Innenstadt
o ErschlieBung von Wohnen und Gewerbe
e Achse 3: ErschlieBung Bahnhof und weiterflihrende Schulen (Ensheimer StralRe)
o Direkte Anbindung des Bahnhofs
o Zum Teil schon Infrastruktur vorhanden bzw. gutes Ausbaupotenzial (Ensheimer
StralRe)
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Abbildung 40: Karte Priorisierung von Achsen
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8 Fazit und Ausblick

Aus der Bearbeitung des Klimaschutzteilkonzept, das im Jahr 2018 beauftragt wurde und eine Be-
arbeitungsdauer von etwa zwei Jahren hat, wurde dieses Radverkehrskonzept Ende 2019 beauf-
tragt. Das Teilkonzept weist dafiir eine grofRere Detailtiefe auf. Dabei bleibt die systematische Ver-
kntpfung zum gesamtstadtischen Klimaschutzteilkonzept bestehen.

Das Radverkehrskonzept stellt flr St. Ingbert Potenziale fiir die zukiinftig hohere Radverkehrsnut-
zung fest. Die kompakte Struktur der Kernstadt und der Stadtteile nérdlich der Autobahn erlauben
es das Fahrrad auf geeigneten Entfernungen haufiger zu nutzen. Aus den Stadtteilen stdlich der
Autobahn und in die Nachbarkommunen kann die stark wachsende Verbreitung von Pedelecs dazu
beitragen, das Fahrrad in St. Ingbert attraktiver zu machen. Es besteht ein groRes Potenzial, dass
das Fahrrad zukinftig einen groReren Stellwert bei der Abwicklung alltaglicher Wege in St. Ingbert

bekommt.

Dazu braucht es allerdings eine Infrastruktur, die sicher ist und durch die zuklnftigen Nutzenden
akzeptiert wird. Hier bestehen fiir die Stadt erhebliche Herausforderungen, da bisher kein stadt-
weites und durchgehendes Radverkehrsnetz zur Verfligung steht.

Das Radverkehrskonzept bietet einen umfangreichen MaRnahmenkatalog und Umsetzungsemp-
fehlungen bzw. eine zusammenfassende Umsetzungsstrategie, die ein gesamtheitliches Angebot
fur den Radverkehr darstellt. In der Umsetzungsstrategie werden dazu klar die wichtigsten drei
Achsen in die Innenstadt priorisiert, um zunachst ein Riickgrat fiir den Radverkehr zu entwickeln.
In Hinblick auf die begrenzten Ressourcen und den bisher rudimentdren Ausbau des Radverkehrs
ermoglicht diese Priorisierung eine wirksame erste Stufe des Ausbaus. Der darauffolgende Umset-
zungsfahrplan, tragt diese Entwicklung weiter in die Flache, um eine attraktive Radverkehrsinfra-
struktur mit passenden flankierenden MaRRnahmen bieten zu kdnnen. Damit ordnet sich das Rad-

verkehrskonzept in die Zielsetzung des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat.

Durch die Erstellung des Radverkehrskonzepts und die parallele Offentlichkeitsbeteiligung— aber
auch des Klimaschutzteilkonzepts — zeigt die Stadt St. Ingbert den Willen fiir eine Verdanderung der
Mobilitat im Stadtgebiet. Die Stadt fordert die zukiinftig tragende Rolle und den wachsenden Stel-
lenwert des Radverkehrs. Die innerhalb des Konzeptes erarbeiteten Mallnahmen und die Umset-
zungsstrategie erlauben dabei eine transparente Kommunikation des Fortschritts der Anstrengun-
gen. In Kombination mit den Evaluationsempfehlungen aus dem Klimaschutzteilkonzept kénnen

Erfolge auf dem Weg zu einer zukiinftigen stadtvertraglichen Mobilitdat nachgehalten werden.
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Anhang

Leitfaden zum Einsatz von FahrradstraBen in St. Ingbert

Begriindung zur Senkung der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
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Leitfaden zum Einsatz von Fahrradstraf3en in St. Ingbert

Was sind Fahrradstrafien?

FahrradstralRen sind laut StVO StraBen (richtigerweise Fahrbahnen), die aus- %
schlieBlich Radfahrenden vorbehalten sind. Gekennzeichnet werden sie durch

das Verkehrszeichen 244.1. (siehe Abbildung rechts). Es gilt die Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h fir den Radverkehr. Anderer Verkehr, wie allge-

Fahrradstrale

meiner Kfz-Verkehr oder Kfz-Anliegerverkehr, kann per Zusatzbeschilderung in FahrradstralSen aus-
nahmsweise zugelassen werden (Héchstgeschwindigkeit 30 km/h wie Radverkehr). Radfahrende
dirfen in FahrradstraBen grundsatzlich nebeneinander fahren. Wenn Kfz-Verkehr zugelassen ist,
darf dieser den Radverkehr weder gefdhrden noch behindern. Wenn nétig, muss der Kfz-Verkehr

seine Geschwindigkeit verringern. (vgl. Anlage 2 zu § 41 Absatz 1 StVO).

Was soll durch den Einsatz von FahrradstrafSen erreicht werden?

Fahrradstraflen verdeutlichen die zentrale Bedeutung des Radverkehrs auf besonderen Abschnit-
ten. Eine Blindelung des Radverkehrs kann durch Fahrradstrallen z. B. im Hauptnetz des Radver-
kehrs erreicht werden. Auch die Orientierung wird erleichtert, da besonders geeignete Verbindun-
gen im Radverkehrsnetz leicht erkennbar sind. Die Sicherheit des Radverkehrs wird durch Fahr-
radstrallen erhoht, da auch der Kfz-Verkehr, wenn die FahrradstralRe fur Kfz freigegeben ist, nur
langsam (max. 30 km/h) fahren darf und sich dem Radverkehr unterordnen muss. Zudem werden
gemeinsame Fahrten attraktiver, da Radfahrende nebeneinander fahren und sich unterhalten kén-

nen.

Welche Einsatzkriterien von Fahrradstrafen sind definiert?

In der VwV-5tVO werden die Bedingungen fir die Einrichtung von Fahrradstrallen konkretisiert. Auf
FahrradstralRen darf der Kfz-Verkehr nur gering sein, z. B. Anliegerverkehr (vgl. VwV StVO: zu § 31
(2) Abs. 3 StVO). Zudem kommen Fahrradstraflen nach VwV-StVO nur in Betracht, wenn der Rad-
verkehr bereits die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies perspektivisch zu erwarten ist. Alter-
native Fihrungen fiir den Kfz-Verkehr missen gegeben sein, falls die Mitbenutzung der Fahr-
radstrafle durch den Kfz-Verkehr nicht erlaubt ist. (vgl. VwV StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2 Beginn

und Ende einer Fahrradstralie)

Welche Vorteile bieten Fahrradstrafien?

Fahrradstrale sind grundsatzlich ein gutes Mittel zur Radverkehrsférderung, weil sie relativ kurz-
fristig umsetzbar sind und ein deutlich sichtbares 6ffentliches Zeichen fiir die Sicherheit und den
Komfort des Radverkehrs setzen. Durch die Einrichtung FahrradstraRen kann sich die Riicksicht-
nahme unter Verkehrsteilnehmenden und damit die Sicherheit verbessern. Radverkehr auf der

Fahrbahn wird zum Normalzustand, auf den sich Kfz-Fahrende gut einstellen kénnen.
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Welche Gestaltungsgrundsditze sollten angewandt werden?

Fahrbahnbreite und Gestaltung

Die Fahrbahnbreite betragt flr einen bequemen Begegnungsverkehr zwischen jeweils zwei Radfah-
renden mindestens 4,0 m in der Regel aber 4,5 m —5 m. Sicherheitsabstdande von mindestens 0,5 m
zu Langsparkstanden und 0,75 m zu Schrag- und Senkrechtparkstanden sind einzuhalten. Die Si-
cherheitstrennstreifen sind durch Markierungen eindeutig zu kennzeichnen, ggf. unterstitzt durch
Piktogramme, die den Fahrweg des Radfahrers kennzeichnen. GroRere Fahrbahnbreiten sind zu
vermeiden, um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu ddmpfen und Uberholungen zu unterbin-
den. Wenn das Befahren der Fahrradstral3e flr Kfz nicht zuldssig ist oder hohe Radverkehrsstarken

das Uberholen unterbinden, kénnen groRere Fahrbahnbreiten genutzt werden.

Eine moglichst einheitliche Gestaltung der gesamten FahrradstraRe ist erforderlich, um die Wieder-
erkennbarkeit zu gewahrleisten und die Orientierung der Verkehrsteilnehmenden zu vereinfachen.
In der Regel eignen sich bitumindse Oberflachen am besten, da sie am komfortabelsten und sichers-
ten flr den Radverkehr sind. Engfugiges, in Langsrichtung verlegtes Betonsteinpflaster ohne Fase
kann als Gestaltungsalternative genutzt werden, wenn eine dauerhafte Qualitdt auch bei Befahrung
durch Schwerlastfahrzeuge (Millabfuhr etc.) gewahrleistet ist (siehe Abbildung 42). Eine gute Qua-
litat der Oberflache ist Grundvoraussetzung fiir eine gute Akzeptanz der Fahrradstraf3en.

Abbildung 41: 5 m breite, Bitumindse Fahrbahn der FahrradstraBe (Kamen, BahnhofstraRle)

Abbildung 42: Farblich abgesetzter und einheitlich gepflasterte FahrradstraRe (Rendsburg)

e
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Quelle (beide Bilder): Planersocietat

Planersocietat

127 von 256 in Zusammenstell ung



v Radverkehrskonzept St. Ingbert

Markierung und Beschilderung

Die Beschilderung von FahrradstralRen ist eindeutig geregelt mit dem Zeichen 244.1, welches an
jeder Zufahrt zur FahrradstraBe anzubringen ist. Die Praxiserfahrung vieler Stadte zeigt aber, dass
die Beschilderung allein nicht ausreichend ist, um die Verkehrsteilnehmenden fiir die Besonderhei-
ten der FahrradstralRe zu sensibilisieren. Auch die ERA sehen deswegen das Aufbringen des Pikto-
gramms ,FahrradstraBe” an Einmiindungen und Kreuzungen vor. Die Ausfiihrung kann je nach Ort-

lichkeit variieren und ein oder mehrfarbig sein.

Abbildung 43: Piktogramm und Beschllderung FahrradstraBe (Freiburg)

e

Quelle: Planersocietat

Abbildung 44: 3-farbiges FahrradstraBenpiktogramm mit Fahrbahnelnengungen (Kamen, Bahnhofstrafe)
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Quelle: Planersocietat
Vorfahrtregelung und Kreuzungsgestaltung

In FahrradstraRen gelten zunachst die allgemeinen Vorfahrtregeln (rechts-vor-links). Um den Rad-
verkehr zu beschleunigen, ist jedoch eine einheitliche Vorfahrt der FahrradstraRe gegeniber kreu-
zenden StralSen hilfreich. Dies ist laut ERA zu beschildern und durch die bauliche Gestaltung zu ver-
deutlichen. So sind zum Beispiel Aufpflasterungen der kreuzenden StraRen (siehe Abbildung 45)
ebenso im Einzelfall prifenswert, wie die Verengungen der Einfahrtbereiche in die Fahrradstralie,
um die Einfahrgeschwindigkeiten aus den untergeordneten StralRen zu senken.

Gestalterisch nicht zwingend erforderlich, aber je nach Ortlichkeit sinnvoll, ist das bauliche Hervor-
heben von Beginn und Ende einer FahrradstraRe. Dies kann zum Beispiel durch Aufpflasterungen
oder Oberflachenwechsel geschehen, die fiir Radfahrende aber so zu gestalten sind, dass die kom-
fortabel passierbar sind und keine Unfallgefahren darstellen.

Abbildung 45: Kreuzungsbereich mit Aufpflasterung der kreuzenden Strallen
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Quelle: Planersocietat; Grundlage: FGSV 2010 (ERA)
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Abbildung 46: Angehobener Kreuzungsbereich, Fahrradstralle mit Vorrang (Liinen, AkazienstraRe)

Quelle: Planersocietét

Abbildung 47: Angehobener Kreuzungsbereich, ErschlieBungsstrae mit Nachrang (Liinen, Akazienstral3e)

Quelle: Planersocietat
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Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhenden Kfz-Verkehr ist durch Markierung und Beschilderung im Seitenraum oder baulich an-
gelegte Parkbuchten zu ordnen und das Parken auf der Fahrbahn zu unterbinden, damit die Fahr-
bahn mit einer Breite von ca. 4,5 — 5 m fir den Radverkehr auch im Begegnungsfall immer freige-
halten wird. Alternierendes Parken auf der Fahrbahn ist nicht zu empfehlen, da dies den Fluss des
Radverkehrs bei Kfz-Gegenverkehr deutlich behindern kann. Ausreichende Sicherheitsabstande
zum ruhendem Kfz-Verkehr sind zur Vermeidung von Unféllen einzuhalten (laut ERA 0,5 m—0,75 m

je nach Aufstellungsart).

Abbildung 48: Ruhender Kfz-Verkehr und Fahrradparker im Seitenraum der FahrradstraBe (Freiburg)

Quelle: Planersocietat
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Steuerung des Kfz-(Durchgangs)Verkehrs

Dem Kfz-Verkehr wird haufig das Befahren von FahrradstralRen gestattet, da die ErschlieBung der
angrenzenden Bebauung gesichert sein muss. Um den Komfort und die Sicherheit des Radverkehrs
zu sichern, kdnnen besonders auf breiten bestehenden Fahrbahnen punktuelle Verengungen ein-

gebaut werden, welche die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs dampfen.

Bei einer Freigabe fiir Kfz Uber langere Strecken sind Diagonalsperren zu prifen, um (schnellen)
Durchgangsverkehr zu unterbinden, welcher von der Bevorrechtigung der FahrradstraRe angezo-
gen wird. Eine Umfahrung und/oder Wendemaéglichkeiten fur Kfz sind bei Diagonalsperren erfor-
derlich.

Eine Kombination mit EinbahnstraBenregelungen fiir den Kfz-Verkehr ist moglich.

Abbildung 50: Optische Durchfahrtsperre fiir Kfz-Verkehr Fahrradstrae (Karlsruhe)

Quelle: Planersocietéat
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Flankierende Elemente

Viel Radverkehr bringt in Zentrenbereichen auch eine hohe Nachfrage nach Fahrradparkern mit
sich. Entsprechend sollten Fahrradstralen, an denen wichtige Zielen fiir Radfahrende liegen, mit
einer grolRen Anzahl an guten Fahrradparkern (z. B. Anlehnbiigeln) ausgestattet werden. Auch Auf-
enthaltsmoglichkeiten und zusatzliche Serviceangebote wie Luftpumpen und Werkzeug kénnen in

stark frequentierten FahrradstralSen sinnvoll sein.

Fiir den Nachweis des Erfolgs von FahrradstraRen sind temporare oder dauerhafte Zahlstationen in
zentralen Bereichen sinnvoll, die wertvolle Daten zur Verdanderung der Menge der Radfahrenden

und zum (zeitlichen) Nutzendenverhalten geben kdnnen.

Abbildung 51: Fahrradstiander und Luftpumpe/Werkzeug in der FahrradstraBe (Eberhardstrae Stutt-

Quelle: Planersocietat
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Welche Informations- und Kommunikationsangebote sind sinnvoll?

Obwohl FahrradstraBen seit der StVO-Novelle 1997 als Baustein im Radverkehrsnetz genutzt wer-
den konnen, sind sie durch ihre relativ geringe Verbreitung vielen Birgerinnen und Biirgern wei-
testgehend unbekannt. Stadte wie Kiel und Karlsruhe, die viele Fahrradstrafien in der Vergangen-
heit eingerichtet haben, empfehlen deshalb eine intensive begleitende Offentlichkeitsarbeit. Zur
Erhohung der Akzeptanz und zum regelkonformen Verhalten ist es zu empfehlen, Flyer mit den
grundlegenden Regeln in Fahrradstraflen an die umliegenden Haushalte und z. B. angrenzende
Schulen oder andere 6ffentliche Einrichtungen zu verteilen. Parallel sind zur Er6ffnung Banner an
den wichtigen Ein- und Ausfahrten der Fahrradstrale sinnvoll, welche die wesentlichen Regeln ent-

halten. Zu ergdnzen ist dies durch ein digitales Informationsangebot.

In jedem Fall ist — wie bei allen Verbesserungen im Radverkehr — eine intensive Pressearbeit zu
empfehlen, die den Sinn der MalRnahme und die Vorteile erklart. Ein wichtiger Kommunikationsfo-
kus ist dabei immer die Erh6hung der Sicherheit fiir den Radverkehr und die Vermeidung von Un-
fallen, was die Akzeptanz auch bei kritischen Biirgerinnen und Biirgern deutlich erhéht. Dazu kann
z. B. ein offentlichkeitswirksamer Eréffnungstermin mit Politik, Verwaltung und Presse angesetzt

werden.

Abbildung 52: Banner mit Regeln der FahrradstralRe (Magdeburg)
R —— .

FahrradstraRe!

Was muss ich beachten?

Fahrradstrafle O

Autos sind Maximal Tempo 30 Fahrrader diirfen
fir alle! nebeneinander fahren!
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Quelle: https://magdeburg-stadtfeld.de/2019/09/18/pilotprojekt-eroeffnung-der-fahrradstralRe-in-der-goe-
thestraRe/

Ausblick - Fahrradzonen

Mit der StVO-Novelle 2020, die im April 2020 in Kraft getreten ist, wurden Fahrradzonen eingefiihrt,
die analog bzw. alternativ zu Tempo 30-Zonen angeordnet werden kénnen. Die Regelung orientiert
sich an den Regeln fur FahrradstraBen. Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert wer-
den. Entscheidender Unterschied ist allerdings, dass in Fahrradzonen die rechts-vor-links-Regelung

gilt und damit eine Beschleunigung des Radverkehrs nicht wie auf bevorrechtigten FahrradstrafRen
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erfolgen kann. Flr den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Damit kénnen sie
zum Beispiel fir zusammenhdngende Siedlungsbereiche, die bereits mit Tempo-30-Zonen ver-
kehrsberuhigt sind, eine gute Weiterentwicklung sein. Fiir den flachendeckenden Einsatz in zentra-
len Innenstadten ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h zu bedenken, die hoher liegt,
als die in Innenstadten haufig anzutreffenden verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiche (Tempo-20-
Zone) oder verkehrsberuhigte Bereiche (Schrittgeschwindigkeit). Im Einzelfall ist die Vertraglichkeit

von Fahrradzonen mit fulgéngerbezogenen StraRenrdaumen zu prifen.

Auch Elektrokleinstfahrzeuge sollen hier kiinftig fahren diirfen. Laut Bundesverkehrsministerium
sollen die StraRenverkehrsbehoérden Fahrradzonen unter erleichterten Voraussetzungen anordnen

kénnen.

Gutachtetliche Vorschldge fiir Fahrradstrafen in St. Ingbert

In den folgenden StralRen wird aus gutachterlicher Sicht die zeitnahe Einrichtung von Fahrradstra-
Ren empfohlen. Die vorgeschlagenen StraRenabschnitte haben eine wichtige Funktion im Radver-
kehrsnetz. Die FahrradstraRen fiillen vorhandene Netzliicken in Kombination mit der anschlieRen-
den Radverkehrsinfrastruktur. Die vorgeschlagenen FahrradstraRen verlaufen haufig auf Neben-

fahrbahnen, was die Einrichtung deutlich erleichtert.

=  Albert-WeiBgerber-Alle (Nebenfahrbahn FR Oberwiirzbach) zwischen SiidendstralRe und
Staffelweg
o Nebennetz, aber mit Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr (Alternative Ens-
heimer Stralie)
Kein gutes Radverkehrsangebot auf Fahrbahn moglich
Starker Schilerverkehr — ErschlieBung Schulen
o VBB nur mit ErschlieBungsfunktion fur den Kfz-Verkehr (Tempo 7) — Radverkehr
kann hier Hauptverkehrsmittel sein
= Arthur-Kratzsch-Str. bis Auf der Spick
o Hauptroute in Ost-West-Richtung aus Rohrbach nach St. Ingbert
o Direkter Anschluss an den Radweg in der Gustav-Clauss-Anlage
= Ensheimer StraBe (Nebenfahrbahn FR Oberwiirzbach) zwischen Heinrich-Laur-Str. und Im
Schmelzerwald
o Hauptnetz mit weitrdumiger Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr
o Kein gutes Radverkehrsangebot auf der Fahrbahn méglich
o NebenstraRe nur mit ErschlieRungsfunktion fir den Kfz-Verkehr (Tempo 10) —
Radverkehr kann hier Hauptverkehrsmittel sein
= Josefstaler StraBe (Nebenfahrbahn FR St. Ingbert) zwischen Am Rischbacher Rech und Brah-
msstrale
o Hauptnetz mit weitrdumiger Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr
o Kein gutes Radverkehrsangebot auf Hauptfahrbahn moglich
o NebenstraRe nur mit ErschlieRungsfunktion fir den Kfz-Verkehr (Tempo 30) —
Radverkehr kann hier Hauptverkehrsmittel sein
o Luckenschluss zu anschlieBendem Radweg
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= MarienstraRe / St.-Barbara-StraRe
o Hauptnetz / Nord-Sid-Hauptroute fiir den Radverkehr
o Umfahrung fiir Josefstaler Stralle
o Fir den Kfz-Verkehr nur Nebennetz — Radverkehr kann hier perspektivisch Haupt-
verkehrsmittel sein
= Neunkircher Stralle
o Nebennetz, aber mit wichtiger Verbindungsfunktion fir den Radverkehr
o Gefahrdung von Radfahrenden durch ungeduldige Kfz laut Birgerbeteiligung
= Pfarrgasse / DammstraRRe / Hasseler Pfad
o Nebennetz, aber mit Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr (Alternative zur
Blieskasteler StrafSe)
= Pfarrgasse / WolfsholstraBe bis Auf der Teufelsinsel
o Pfarrgasse durchgangig als FahrradstralRe
o Nebennetz, aber ErschlieRung Gewerbegebiet
= Untere KaiserstraRe / Saarbriicker StraBe (Nebenfahrbahn FR St. Ingbert) zwischen Briicke
L 126 und Weststralle
o Hauptroute mit Potenzial fiir Radschnellweg
o Nebenfahrbahn wird als Radwegaquivalent genutzt
o Parken muss geordnet werden, da Kfz-Betrieb die Fahrbahn zu groBen Teilen mit-
nutzt

Gutachterliche Vorschldige fiir perspektivische zukiinftige Fahrradstraf3en in St. Ingbert

Perspektivisch kdnnen sich die die folgenden StraBen zukiinftig ebenfalls fir die Einrichtung von
FahrradstralRen eignen. Eine eingehendere Priifung ist vorab sinnvoll, da die genannten Verbin-
dungen keine so hohe Netzbedeutung fir den Radverkehr haben, wie die oben vorgeschlagenen
FahrradstraBen. Auch Abhangigkeiten (z. B. der nétige vorherige Bau von neuen Radwegen) sind
dabei zu beriicksichtigen.

= Albert-Weissgerber-Allee Abzweig in Richtung FuRgénger-LSA Ensheimer StraRe
o NebenstralRe und Radverkehrsnebennetz
o Kurzer Anschlussstummel zur LSA

Albert-Weissgerber-Allee zwischen Seyenstrafle und Koela-Karm-Strale
o Nebennetz, aber mit Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr (Alternative Ens-
heimer StralRe)
o Kein gutes Radverkehrsangebot auf Hauptfahrbahn moglich
o Starker Schilerverkehr — ErschlieRung Schulen
o Teilweise Tempo-30-Zone
Alte Schmelz
o Momentan nur nachrangige ErschlieBungsfunktion

o Nur sinnvoll, wenn ein Radweg liber das Grundstiick des ehemaligen Parks der
Gebruder Kramer gebaut wird (Verbindung Rentrischer Weg und / oder Dudwei-
ler Stralie)

Am Miihlenwald und Parkplatz

o Nebennetz
o Nur kurzer Anschlussstummel an Gustav-Clauss-Anlage
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Am Schafweiher / ElstersteinstraBe
o Nebennetz mit geringer Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr
o Kaum Kfz-Verkehr
=  Am Schmelzerwald
o Nebennetz, allerdings mit gewisser Verbindungsfunktion
o Gut befahrbare Tempo-30-Zone vorhanden
o ErschlieBung Schulen!
= Die Rote Flur ErschlieBungsstraBBen (Zuwegung Klinik Haus Elstersteinpark, Verbindung Be-
hirngstr - Elversberger Str, Behringstr, Paul-Ehrlich-Str, Pralat-Eckhard-Str, Verbindung Am Al-
ten Friedhof - Pralat-Eckhard-Str, Am Alten Friedhof, Jagerstr)
o Nur ErschlieBungsfunktion fiir den Radverkehr
o Keine Hauptnetzalternative
= Dudweilertal / Am Spellenstein (ggf. mit Verlangerung als FahrradstralRe auRerorts bis Stadt-
grenze)
o Nachrangige periphere Verbindung im Nebennetz
o Stralle als Tempo-30-Zone auch so gut mit dem Rad befahrbar
= Hobels ErschlieBungsstraBen
o Reine ErschlieBungsfunktion ohne durchgehende Verbindung fiir den Radverkehr
o Keine Hauptnetzalternative
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Begriindung zur Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

Die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist ein zentrales Element zur Verbesserung der
messbaren und empfundenen Verkehrssicherheit innerorts. Unfalle kdnnen durch die langere zur
Verfligung stehende Reaktionszeit und den kiirzeren Bremsweg vermieden werden und die Kollisi-
onsenergie ist geringer. Zugleich verbessert sich die Querbarkeit von StraRen fiir Radfahrende und
Zu-Ful3-Gehende und die gefiihlte Sicherheit flir Radfahrende steigt stark an, weil die Differenzge-
schwindigkeiten beim Uberholen geringer werden. Bergab bleiben Uberholvorginge haufig sogar
ganz aus, weil Radfahrende 30 km/h im Gefille schnell erreichen.

Temposenkung auf 30 km/h innerorts aus gutachterlicher Sicht erforderlich

Auf folgenden Strecke ist wegen des hohen Kfz-Verkehrsaufkommens, fehlender Radverkehrsinfra-
struktur und ggf. ortlicher Besonderheiten (Steigung, Engstelle, parkende Kfz) eine Senkung der zu-
ldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h nach dem Stand der Technik unerlasslich, um Radfah-
rende sicher auf der Fahrbahn zu fiihren (Mischverkehr bzw. Schutzstreifen). Die Temposenkung
wird als Ultima Ratio nach Ausschluss aller anderer Optionen vorgesehen. In den betroffenen Ab-
schnitten ist der Bau der erforderlichen Radwege wegen fehlender Straflenquerschnitte de facto
unmoglich).

BK I-1V = Belastungsklasse nach ERA (vgl. Kapitel 3.2)

=  Am Giiterbahnhof
o T50 BK: I Mischverkehr zuldssig
o Zu beachten:
=  Engstelle
= sehr unibersichtlicher StraRenverlauf mit Lkw-Anlieferungsverkehr zum
Werk
= hohes Geschwindigkeitsniveau durch Gefalle Im Schmelzerwald
= Blieskasteler StraRe zwischen WollbachstraBe und OststralRe
o T50 BK: ll-1ll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle grenzwertig zuldssig
o T30 BK: I-ll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefdlle mit Einschrankungen zulds-
sig
o Zu beachten: sehr schmale Fahrbahn
= DudweilerstralBe im Bereich zwischen KVP Alleestralle und Einfahrt Supermarkte
o T50 BK: lI-1ll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefélle grenzwertig zulassig
o T30 BK: I-lIl Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefdlle mit Einschrankungen zulas-
sig
o Zu beachten: starke Steigung
o Fahrbahnbreite zu schmal fiir beidseitige Schutzstreifen
= Elversberger StraRe zwischen Josefstaler Str. und Rote Flurstralle
o T50 BK: lI-1ll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefélle grenzwertig zulassig

o T30 BK: I-Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefdlle mit Einschrankungen zulas-

sig
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o Zubeachten:
= starke Steigung
= sehr enger StraBenquerschnitt im sidl. Teil
= Ensheimer StraBe und Alte BahnhofstraBe zwischen Unterfiihrung Bahn und Im Schmel-
zerwald
o T50 BK lll: Radfahrstreifen oder Radwege erforderlich
o T30 BK II: Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle grenzwertig zulassig
= Hasseler StraBBe (Rohrbach/Hassel) Bereich Unterfiihrung Bahngleise
o T50 BK: lI-Ill Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefélle grenzwertig zulassig
o T30 BK: I-ll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle mit Einschrankungen zulas-
sig
o Zu beachten: Engstelle in der Bahnunterfiihrung
= HauptstralRe (Oberwiirzbach) zwischen Reichenbrunner StralRe und Beginn jetziger T30-Be-
reich
o T50 BK: Il Schutzstreifen + Mischverkehr mit Einschrankungen zuldssig
o T30 BK: | Mischverkehr zulassig
o0 Zu beachten Stral3e im weiteren Verlauf schon heute T 30
= Josefstaler StraBe zwischen KohlenstralRe und Brahmsstrale
o T50 BK: lI-Ill Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle grenzwertig zuldssig
o T30 BK: I-lIl Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle mit Einschrankungen zulas-
sig
o Zu beachten: Starke Steigung
= KohlenstraBBe (West) zwischen RickertstraRe und Schlachthofstralle
o T50 BK: lll: Radfahrstreifen oder Radwege erforderlich
o T30: BKIl:i. d. R. Schutzstreifen
o Zu beachten: Breite Fahrbahn / StraRe flur Radfahrstreifen/Radwege nicht ausrei-
chend
= KohlenstraBe (Ost) zwischen TheodorstraBe und LudwigstralRe
o T50 BK: lll: Radfahrstreifen oder Radwege erforderlich
o T30: BKIl:i. d. R. Schutzstreifen
o Zu beachten: Breite Fahrbahn/ StraRe fuir Radfahrstreifen/ Radwege nicht ausrei-
chend
= RischbachstraRe
o T50 BK: Il = Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle grenzwertig zuldssig
o T30 BK: I-Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefdlle mit Einschrankungen zulas-
sig
o Zu beachten: starke Steigung
=  Saarbriicker StraBe zwischen SchlachthofstraRe und Am Giiterbahnhof
o T50 BK: Il = lll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefille grenzwertig zuldssig
o T30 BK: I-ll Schutzstreifen + Mischverkehr mit Einschrankungen zuldssig
o Zu beachten: kein wesentliches Gefille > asymmetrische Aufteilung bietet sich

nicht an
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= Spieser Landstralle zwischen In der Lauerswiese und Peter-Reif-StralRe
o T50 BK: Il = Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefdlle grenzwertig zulassig
o T30 BK: I-Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefdlle mit Einschrankungen zulas-
sig
o Zu beachten: starke Steigung
=  St. Ingberter StraRRe (Hassel)
o T50 BK: Il = lll Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefille grenzwertig zuldssig

o T30 BK: I-ll Schutzstreifen + Mischverkehr mit Einschrankungen zulassig

Temposenkung auf 30 km/h innerorts aus gutachterlicher Sicht sinnvoll

Zur Vereinheitlichung der Temporegelungen auf langeren Streckenabschnitten wird empfohlen
auf den folgenden StralRen ebenfalls die Anordnung von Tempo 30 innerorts zu prifen. Damit
wird auRerdem die Attraktivitat des Radverkehrs erh6ht, da die empfundene Sicherheit verbes-

sert wird.
BK I-1V = Belastungsklasse nach ERA (vgl. Kapitel 3.2)

= Albert-WeiRgerber-Allee
o T50 BK: | Mischverkehr zulassig
0 Zu beachten:
= Starker Schiilerverkehr — ErschlieBung Schulen
=  bestehende Tempo-30-Regelungen in Abschnitten
= keine HauptverkehrsstralRe
= AlleestraBe
o T50 BK: Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefadlle mit Einschrankungen zulassig
o T30 BK: I Mischverkehr zuldssig
= DudweilerstraBBe zwischen Alte Schmelz und SchlachthofstraRe
o T50 BK: I-lI: Schutzstreifen + Mischverkehr grenzwertig zulassig
o T30: Mischverkehr zuldssig
= |In der Lauerswiese zwischen Neunkircher StralRe und Dr. Erhardt-Stral3e
o T50BK: I-II
o T30 BK: I Mischverkehr zuldssig
o Zubeachten:
=  Starke Steigung
=  Wirkung wie aulRerorts
= Industriestralle
o T50 BK: | Mischverkehr zulassig
o Zu beachten:
= Gewerbegebiet
= LKW-Verkehr
= Lickenschluss im Radwegenetz
= Josefstaler StrafBe zwischen Brahmsstralle und Ortsausgang

o T50 BK: Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefalle zulassig
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o T30 BK I: Mischverkehr grenzwertig zulassig (Steigung!)
o Einschrankung: Steigung
= Grubenstralle
o T50 BK: | — Il Schutzstreifen + Mischverkehr bei Gefélle grenzwertig zuldssig
o T30 BK I: Mischverkehr grenzwertig zulassig (Steigung!)

o Einschrankung: starke Steigung
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1 Einfuhrung und Riickblick auf Band |

Das Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitdt ist eine Planung, in der die Strategie fir die Mobili-
tats- und Verkehrsentwicklung in St. Ingbert fiir die die nachsten 10 bis 15 Jahre formuliert wird.
Fragen, die behandelt werden, sind z. B. ,,Wie werden sich die Menschen in St. Ingbert zukiinftig
bewegen?”, ,Welche InfrastrukturmafRnahmen sollen zukiinftig angegangen werden?“ oder , Wel-
che Prioritdten sind zu setzen?”. Hierzu wurden verschiedene Verkehrszwecke (Arbeit, Ausbildung,
Einkaufen, Freizeit, etc.) und alle Verkehrsmittel (FuB- und Radverkehr, 6ffentlicher Personennah-
verkehr (OPNV), motorisierter Individualverkehr (MIV) sowie Wirtschafts- und Giiterverkehr) be-
trachtet. Zudem wurden Querschnittsthemen wie Inter- und Multimodalitdt, Mobilitatsmanage-
ment, Verkehrssicherheit und Aspekte zur smart mobility behandelt.

Das Klimaschutzteilkonzept liefert damit eine handlungsorientierte Mobilitatsstrategie fiir die Stadt
St. Ingbert, die zum einen verkehrsmitteliibergreifend Handlungserfordernisse, Projekte und MaR-
nahmen definiert und als Orientierungsrahmen dient. Zum anderen soll das Klimaschutzteilkonzept
kein Schubladenwerk werden, sondern ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept fiir die Ver-

kehrsplanung der nachsten Jahre darstellen.

Mit der Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts wurde die Planersocietat 2018 als Gutachterbiiro
beauftragt. Der vorliegende Abschlussbericht bzw. Band Il beinhaltet die zukiinftige Verkehrsent-
wicklung in St. Ingbert (Kapitel 2) fir das Prognosejahr 2030. Vor dem Hintergrund dieser Prognose
und auf Basis einer umfangreichen Bestandsanalyse sowie einem erarbeiteten Zielkonzept, welche
beide im Zwischenbericht bzw. Band | dargestellt sind (vgl. Abbildung 1), fand die MaRnahmenun-

tersuchung und -entwicklung fiir das Klimaschutzteilkonzept statt.

In Rahmen der MaBnahmenentwicklung wurden sowohl MaRnahmenfelder als auch EinzelmaRnah-
men (Kapitel 3) entwickelt, die so konzipiert wurden, dass sie zu den formulierten Zielvorstellungen
beitragen. Die MaRnahmenuntersuchung flieSt in die Beschreibung moglicher Zukunftsbilder ein
(Entwicklungsszenarien, Kapitel 4) und mindet in ein Umsetzungskonzept (Kapitel 5). Vorschlage
fir eine Evaluation des Klimaschutzteilkonzepts werden in Kapitel 6 dargestellt. Band | bzw. der
Zwischenbericht wurde im Marz 2019 fertiggestellt und am 16. Mai 2019 im Ausschuss fiir Stadt-

entwicklung, Umwelt und Werksausschuss der Kommunalpolitik vorgestellt.

Die Bearbeitung des Klimaschutzteilkonzepts findet in Abstimmung mit dem Klimaschutzmanager
Biosphare Bliesgau sowie verschiedenen Fachdmtern des Geschéaftsbereichs Stadtentwicklung und
Umwelt der Stadt St. Ingbert statt. Darlber hinaus konnte ein Projektbeirat initiiert und an der Be-
arbeitung beteiligt werden. In diesem Zuge wurde es Vertretern aus Politik und Zivilgesellschaft
(verschiedene Interessensvertreter, z. B. ADFC, FUSS e. V. oder auch saarmobil GmbH) ermoglicht,
sich kontinuierlich in den Planungsprozess einzubringen. Die ersten beiden Sitzungen des Projekt-
beirats fanden bereits vor dem Hintergrund der Bestandsanalyse und der Zieldefinition statt. lhre
Ergebnisse flossen insbesondere in den Band | bzw. den Zwischenbericht ein. Fiir den vorliegenden
Band Il des Klimaschutzkonzepts wurden zwei weitere Sitzungen des Projektbeirats am 4. Septem-
ber 2019 und am 11. Februar 2020 einberufen, um die Teilnehmer weiter an wichtigen Meilenstei-

nen des Klimaschutzteilkonzepts partizipieren zu lassen.
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Daneben bestand fiir die breite Offentlichkeit Chance sich ebenfalls in den Planungsprozess einzu-
bringen. Eine 6ffentliche Auftaktveranstaltung, eine Online-Beteiligung sowie je ein Planungsspa-
ziergang und eine Planungsradtour waren ausgewahlte Formate des Planungsprozesses. In allen
Formaten konnten die Bevélkerung von St. Ingbert auf Probleme und Mangel in den Bereichen Mo-
bilitat und Verkehr hinweisen und eigene Wiinsche, Anregungen und Ideen fiir die zukiinftige Ver-
kehrs- und Mobilitatsentwicklung einbringen.

Abbildung 1: Berichtsaufbau des KSTK St. Ingbert

Zieldefinition des KSTK Zukunftsmobilitat

Zusammenfassende Starken-Schwachen-Analyse
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Quelle: eigene Darstellung

Eine Besonderheit im Planungsprozess des Klimaschutzteilkonzepts stellt das Handlungsfeld Rad-
verkehr dar. Der mit der Stadtverwaltung abgestimmte und der Politik prasentierte Band |, welcher
u. a. die Ergebnisse einer reprasentativen Mobilitatsbefragung der Bevolkerung von St. Ingbert be-
leuchtet, macht einen verstarkten Handlungsbedarf im Radverkehr deutlich, was auch innerhalb
einer integrierten Verkehrsplanung einen temporaren Fokus auf einen Teilbereich (hier: Radver-
kehr) rechtfertigt. Dies begriindet sich u. a. in einem Modal-Split-Anteil des Radverkehrs von 5 %,
welcher im Vergleich zu dhnlich groRen Stadten auf einem geringen Niveau liegt, sowie dem erheb-
lichen Verlagerungspotenzial, das der Radverkehr insbesondere auf Wegelangen unter 5 km bietet.
Vor diesem Hintergrund gab die Stadt St. Ingbert im November 2019 die Erarbeitung eines Teilkon-
zepts Radverkehr in Auftrag. Dieses Radverkehrskonzept hat eine deutlich niedrigere Flughdhe als
das Klimaschutzteilkonzept und konkretisiert EinzelmaRnahmen. Die Ergebnisse des Radverkehrs-
konzepts liegen in einem separaten Abschlussbericht vor. Die wesentlichen Ergebnisse wurden in

das Klimaschutzteilkonzept integriert.

Ein wichtiger Baustein des Klimaschutzteilkonzepts ist das Zielkonzept aus Band I, welches als stra-

tegisches Leitmotiv den Titel Zukunftsmobilitit fiir St. Ingbert fihrt. Fir das grundsatzliche
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verkehrspolitische Denken und Handeln der Stadt méchte St. Ingbert eine Verkehrs- und Mobili-
tatsentwicklung einschlagen, die die Bediirfnisse aller Verkehrsteilnehmer ausgewogen beriicksich-
tigt sowie umwelt- und stadtvertraglich ist. Das Leitmotiv ist als Dach Uber fiinf Oberzielen zu ver-
stehen, die den inhaltlichen Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts bilden und gleichberechtigt ne-
beneinanderstehen. Sie behandeln alle fiir die Stadt St. Ingbert wesentlichen aktuellen und zukiinf-
tigen Themen aus den Bereichen Verkehr und Mobilitdt, bei denen Verbesserungen angestrebt
werden, und verdeutlichen gleichzeitig Schnittstellen zur Stadtplanung und -entwicklung. Thema-
tisch ausgestaltet und konkretisiert werden die Oberziele durch insgesamt 21 Unterziele (vgl. Ab-
bildung 2). Alle Arbeitsschritte des vorliegenden Bandes Il bzw. des Abschlussberichtes wurden auf
Basis dieser Ziele bearbeitet und diskutiert. Jedes MaRnahmenfeld trifft mindestens eines der Ober-
ziele und ist damit von wesentlicher Bedeutung fiir die Zielerreichung.

Abbildung 2: Zielkonzept fiir das Klimaschutzkonzept St. Ingbert

Zukunftsmobilitat fur St. Ingbert
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Quelle: eigene Darstellung
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2 Zukiinftige Verkehrsentwicklung in St. Ingbert

Im Klimaschutzteilkonzept wird ein Prognose-Nullfall fir das Jahr 2030 basierend auf der Analyse
2018 entwickelt. Dieser Prognose-Nullfall soll Aufschluss tGber zukiinftige Entwicklungen von Ver-
kehr, Klima und Umwelt ermoglichen und dabei helfen MaRnahmenfelder und EinzelmalRnahmen
fiir die entwickelten Ziele des Klimaschutzteilkonzepts zu generieren.

2.1 Prognosen fiir St. Ingbert 2030

Ausgehend von der Ist-Belastung im Analysefall 2018 wurde ein Prognose-Nullfall 2030 fiir die Stadt
St. Ingbert entwickelt. Der Prognose-Nullfall soll die als am wahrscheinlichsten zu erachtende ver-
kehrsstrukturelle Entwicklung der Stadt bis 2030 abbilden. Dabei werden alle bisher eingeschlage-
nen und sicher absehbaren verkehrlichen Strategien, MalRnahmen und Trends beriicksichtigt. Mog-
liche Abweichungen von der bisherigen Entwicklung (z. B. entsprechende MaRnahmen aus diesem

Klimaschutzteilkonzept) werden im Prognose-Nullfall 2030 nicht einbezogen.

In Absprache mit der Stadtverwaltung St. Ingbert wurden fiir die Entwicklung des Prognose-Nullfall
2030 unterschiedliche Parameter und Determinanten herangezogen. Hierzu zahlen u. a. die Ver-
kehrs-, Bevolkerungs-, Siedlungs-, Wirtschafts- sowie Gewerbe- und Umlandentwicklung bis zum
Jahr 2030. So wird beispielsweise die Bevolkerungsentwicklungsprognose des Stadtentwicklungs-
konzepts von St. Ingbert fiir das Jahr 2030 nach Altersklassen differenziert in den Prognose-Nullfall
2030 eingespeist. Des Weiteren werden neue Siedlungs- und Gewerbeentwicklungen auf dem
St. Ingberter Stadtgebiet wie bspw. die Entwicklung des WVD-Gelandes, der Stidschule und die Er-

weiterung des Kléber-Nord Gelandes bericksichtigt.

Ebenso werden Annahmen hinsichtlich der deutschlandweiten Verkehrsleistung getroffen sowie
die allgemeinen und lokal erkennbaren Mobilitatstrends adaptiert. Hierzu gehoren deutschland-
weite Entwicklungstendenzen wie bspw. zum Pendler- und Durchgangsverkehr. Zugleich flieRen
auch lokale Trendannahmen, wie u. a. zur Pkw-Besitzquote und der taglichen Wegeanzahl pro Per-
son in St. Ingbert in die Berechnung des Prognose-Nullfalls ein. Grundlagen sind dabei das bisherige
Mobilitatsverhalten der St. Ingberter Bevolkerung, welches durch eine Mobilitdtserhebung im Jahr
2018 analysiert wurde sowie — fir St. Ingbert zutreffenden — deutschlandweiten Entwicklungen an-
hand der MiD-Zahlen.

2.2 Verkehrsergebnisse des Prognose-Nullfalls 2030

Im Prognose-Nullfall ergeben sich die in Abbildung 3 und Abbildung 5 dargestellten voraussichtli-
chen Kfz-Belastungswerte fiir das Stadtgebiet von St. Ingbert bzw. fir das Innenstadtgebiet fur das
Jahr 2030. Bei den dargestellten Werten handelt es sich um das durchschnittliche, werktagliche Kfz-
Aufkommen (DTVw) auf dem St. Ingberter Stadtgebiet. Die Werte sind nicht richtungsbezogen, son-
dern als Gesamtwerte pro Straflenquerschnitt dargestellt und auf 10 Fahrzeuge gerundet. Belas-

tungen unter 1.000 Kfz pro Tag werden nicht dargestellt.
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Abbildung 4 und Abbildung 6 stellen die Differenzplots dar. Diese Differenzplots zeigen die Veran-
derungen der Kfz-Belastungen auf den Straflen in St. Ingbert fir das Jahr 2030 im Vergleich zum
Analysefall 2018 (vgl. Band 1). Bei den dargestellten Werten handelt es sich um die Differenz des
DTVw auf dem St. Ingberter Stadtgebiet. Die Werte sind richtungsbezogen, um darzulegen in wel-
che Fahrtrichtung es Veranderungen gibt. Auch diese Werte sind auf 10 Fahrzeuge gerundet. Ver-
anderungen unter 100 Kfz pro Tag werden auf dem Ausschnitt des kompletten St. Ingberter Stadt-
gebiets nicht dargestellt, bei der Darstellung vom Innenstadtausschnitt werden Unterschiede unter
100 Kfz dargestellt. Rote Balken zeigen einen Anstieg der Verkehrsmenge, griine Balken eine Min-
derung der Verkehrsmenge.

GroRtenteils steigt die Verkehrsmenge im gesamten Stadtgebiet von St. Ingbert. Die Belastung auf
der Autobahn wird in beide Richtungen bis zum Jahr 2030 um bis zu knapp 3.200 Kfz pro Tag steigen,
was auf die durchschnittliche prognostizierte Steigerung des Pkw-Verkehrs in Deutschland zuriick-
zufiihren ist. Auf der Autobahn befindet sich gréRtenteils der Verkehr, der das Stadtgebiet von St.
Ingbert zur Durchfahrt nutzt. Der grofSte Teil des Durchgangsverkehrs durchquert allerdings keine
sensiblen Bereiche wie bspw. Wohngebiete, sondern ist dort vorzufinden, wo er vergleichsweise

am unschadlichsten fir die Bevolkerung von St. Ingbert ist.

Auf den Ubrigen Strallen im Stadtgebiet wird der Verkehr nur leicht ansteigen; bezogen auf die
betrachtete Dauer dieser Entwicklung sind die Werte als unproblematisch und stagnierend einzu-
schatzen. Die signifikantesten Entwicklungen sind auf den Ein- bzw. Ausfallstrecken von St. Ingbert
festzustellen. Dies betrifft die LandesstraBen erster Ordnung wie L 108, L 111, L 112, L 119 und
L 126 sowie die LandesstraRen zweiter Ordnung wie L 241, L 243, L 250 und L 252. Die Verkehrs-
mengen steigen auf den genannten Strallen teilweise um bis zu knapp 500 Kfz je Richtung. Der
hochste Anstieg der Verkehrsmenge ist auf der L 119 zu verzeichnen. Hier ist zwischen Rohrbach
und Kirkel-Neuhaus ein Anstieg von bis zu 470 respektive 400 Kfz pro Tag zu verzeichnen (im Quer-
schnitt bis zu 870 Kfz mehr pro Tag). Bezogen auf die Spitzenstunde passieren somit ca. 90 Kfz pro
Stunde mehr dieses Teilstiick, was keine Auswirkungen auf den Verkehrsfluss in diesem Bereich mit
sich bringt. Bei einer linearen Steigung bedeutet dies, dass die Kfz-Anzahl auf diesem Teilstlick um
ca. 10 Fahrzeuge in der Spitzenstunde pro Jahr steigt. Heruntergerechnet auf die Spitzenstunde
steigt somit die Verkehrsmenge um ein Kfz alle sechs Minuten. Ebenso hélt sich die Mehrbelastung

durch Emissionen aufgrund dieser niedrigen Steigerung der Verkehrsbelastung in Grenzen.

Eine detaillierte Betrachtung der Innenstadt von St. Ingbert zeigt ebenso keine Auffalligkeiten hin-
sichtlich der Pkw-Verkehrszunahme. Die KohlenstraRe (plus bis zu 350 Kfz), die Elversberger Stralle
(plus bis zu 340 Kfz) sowie die OststraRRe (plus bis zu 340 Kfz) weisen hierbei die gréRten Verdande-
rungen auf. Fast alle anderen StraRen im Innenstadtgebiet sind durch ein minimales Wachstum der
Verkehrsmengen gekennzeichnet. In Anbetracht des Prognosehorizontes kann daher auch von ei-
ner weitestgehenden Stagnation des Verkehrsaufkommens gesprochen werden. Es ist dennoch zu
betonen, dass in Anbetracht der im Analysefall festgestellten vorherrschenden Verkehrsmengen

weiterhin Handlungsbedarf zur Reduzierung der Verkehrsmengen besteht.
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Abbildung 3: Prognose-Nullfall 2030; Darstellung der modellierten Verkehrsbelastung im St. Ingberter Stra-
Rennetz; Ausschnitt Innenstadt (Kfz/24h: durchschnittliche, werktégliche Verkehrsbelastung, DTVw)
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Abbildung 4: Differenzplot 2018-2030; Darstellung der Differenz der modellierten Verkehrsbelastung im St.
Ingberter StraBennetz; Ausschnitt Innenstadt (Kfz/24h: durchschnittliche, werktégliche Verkehrsbelastung,
DTVw)

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Abbildung 5: Prognose-Nullfall 2030; Darstellung der modellierten Verkehrsbhelastung im St. Ingberter StraBennetz (Kfz/24h: durchschnittliche, werktégliche Verkehrsbelastung, DTVw)
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Abbildung 6: Differenzplot 2018-2030; Darstellung der Differenz der modellierten Verkehrsbelastung im St. Ingberter StraBennetz (Kfz/24h: durchschnittliche, werktégliche Verkehrsbelastung, DTVw)
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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221 Referenzszenario auf Basis des Prognose-Nullfalls 2030

Die CO,-Minderungspotenziale fir den Sektor Verkehr liegen im Bereich des technischen Fort-
schritts (CO,-Einsparpotenzial bei Verbrennungsmotoren, Weiterentwicklung von Elektroantrie-
ben, usw.), der Veranderung der Verkehrsmittelwahl bei den Wegen (Modal-Split), der Reduktion
von Wegedistanzen, der effizienteren Abwicklung der Wege sowie weiterer organisatorischer Mal3-
nahmen. Unter Einbeziehung bundesweiter Studien zur Entwicklung des Modal-Splits sowie weite-
rer Statistiken und Untersuchungen (wie zur Entwicklung der Kraftstoffpreise, den Erkenntnissen
des Gutachters aus aktuellen Projekten im Klimaschutz und aus Forschungsprojekten sowie zur Aus-
wirkung des demografischen Wandels auf die Verkehrsmittelnutzung) werden die Moglichkeiten zu
Energieeinsparungen durch Verdnderungen in den Marktanteilen Pkw, OPNV, Fahrrad und FuRver-
kehr fir die Stadt St. Ingbert abgeschatzt. Der Schwerpunkt wird sich hierbei auf die Handlungsan-

satze konzentrieren, die durch die Kommune selbst beeinflusst werden kénnen.

Der Umfang und die Intensitdt der im Weiteren zu entwickelnden MaBnahmen (Kapitel 3) hangt
wesentlich davon ab, wie sich die CO,-Emissionen ohne diese Mallnahmen entwickeln werden. Zu
diesem Zweck wurde ein Referenzszenario (auf Basis des Prognose-Nullfall 2030) erstellt, welcher
erkennbar werden lasst, wie sich die Emissionen des wichtigsten verkehrsbezogenen Treibhausga-
ses CO; in der Stadt St. Ingbert entwickeln werden, wenn keine zusatzlichen MaRnahmen zur Ver-
minderung von Treibhausgasen ergriffen werden. Der Prognose-Nullfall 2030 schreibt die heute
bestehenden oder absehbaren Trends von wichtigen Bestimmungsfaktoren in der Zukunft fort. Die
Wirkungen des Prognose-Nullfalls 2030 auf Verkehrs- und THG-Emissionen werden mit Hilfe des

Verkehrsmodells abgeschatzt.

Ein grundlegender Indikator fiir die Berechnung der Verkehrsemissionen im Jahr 2030 in St. Ingbert
ist die Auswertung der Verkehrsleistung auf dem Stadtgebiet von St. Ingbert. Vom Jahr 2018 bis
zum Jahr 2030 steigt die Verkehrsleistung von 1.349.855 km auf insgesamt ca. 1.483.915 km pro
Tag. Darauf entfallen ca. 1.249.656 km auf den Pkw-Verkehr und ca. 234.259 km auf den Lkw-Ver-
kehr (vgl. Abbildung 7 und Abbildung 8).
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Abbildung 7: Unterscheidung der Verkehrsleistung zwischen Leicht- und Schwerverkehr fiir den Prognose-
Nullfall 2030
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Quelle: eine Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells

Abbildung 8: Mégliche Entwicklung der Kfz-Verkehrsleistung (km pro Tag) auf dem St. Ingberter Stadtgebiet
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells

Insgesamt steigt das gesamte Verkehrsaufkommen auf dem Stadtgebiet von St. Ingbert um
ca. 10 %, obwohl ein Riickgang beim Binnenverkehr von ca. 125.806 km auf 123.623 km pro Tag zu
verzeichnen ist (Riickgang um ca. 1,7 %), was vor allem auf die sinkende Einwohnerzahl von St. Ing-

bert zurtickzufthren ist.
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Ein wesentlicher Grund fir die Steigerung des Verkehrsaufkommens ist der anwachsende Durch-
gangsverkehr, insbesondere der Durchgangsverkehr auf der Autobahn im St. Ingberter Stadtgebiet.
Der gesamte Kfz-Durchgangsverkehr steigt um 14 % von ca. 568.927 km auf ca. 650.504 km pro Tag.
Sowohl der Pkw-Verkehr als auch der Lkw-Verkehr weisen steigende Verkehrsleistungen auf. Ein
weiterer Grund fiir die steigende Verkehrsleistung in St. Ingbert ist der Lkw-Verkehr: Aufgrund ste-
tig wachsender Giiternachfrage und Giiterstrome steigt dieser von 168.521 km um knapp 40 % auf
ca. 234.259 km im Referenzszenario auf dem St. Ingberter Stadtgebiet. Im Vergleich dazu steigt der
Pkw-Verkehr im St. Ingberter Stadtgebiet von 1.181.334 km um knapp 6 % auf 1.249.656 km im
Referenzszenario (Prognose-Nullfall 2030).

Die nachfolgende Auswertung der fiir 2030 prognostizierten Luftschadstoffbelastung auf dem
St. Ingberter Stadtgebiet basiert auf den Ergebnissen des Prognose-Nullfalls 2030. Die Luftschad-
stoffbelastungen wurden nach den Methoden von TREMOD 5.82 und HBEFA 3.3 wie im Kapi-
tel 4.1.9 im Band | bzw. Zwischenbericht hochgerechnet. Die Bilanz der Emissionen erfolgte nach
dem Territorialprinzip und umfasst die Emissionen fiir das Stadtgebiet von St. Ingbert. Die Abschat-

zung beschrankt sich dabei auf die Kfz-Emissionen.

Tabelle 1: Emissionsdaten St. Ingbert Referenzszenario 2030

Emissionsdaten’ St. Ing-

bert

Pkw — Binnen-
Pkw — Durch-
gangsverkehr
Pkw — Ein- und
Auspendler-
verkehr

Lkw — Durch-
gangsverkehr
Lkw — Quell-

und Ziel-
Verkehr

Treibhausgase? | kg/Tag | 25.775 | 112.559 122.219 113.971 | 127.316 | 501.840

Stickoxide kg/Tag 49 216 234 240,11 268,23 1.008,2

Feinstaub? kg/Tag 0,74 3,24 3,52 3,32 3,71 14,53

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells

Wenn keine zusatzlichen MaRnahmen zur Verminderung von Treibhausgasen ergriffen werden, er-
hoht sich die Schadstoffbelastung kontinuierlich. Gemessen an der Menge erhoht sich der AusstoR
der Treibhausgase von ca. 419.885 kg/Tag auf ca. 501.840 kg/Tag am signifikantesten. Dies gleicht
einer Steigerung von ca. 19 %. Ebenso steigt der Ausstol} von Stickoxiden bis zum Jahr 2030 um
ca. 19 % von 838 kg/Tag auf ca. 1.008,2 kg/Tag an. Bezogen auf die Menge steigt die Feinstaubbe-
lastung vergleichsweise moderat von 12,14 kg/Tag auf 14,53 kg/Tag an. Prozentual gesehen steigt

die Feinstaubbelastung allerdings ebenso um ca. 16 % an.

1 Berechnungen nach TREMOD 5.82 und HBEFA 3.3
Angewendete Emissionsfaktoren ausgehend von einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,5 Personen pro Pkw
Angewendete Emissionsfaktoren ausgehend von einer durchschnittlichen Lkw Beladung in Hohe von 10 t
2 CO, CH4 und N20 angegeben in CO,-Aquivalenten
3 Ohne Abrieb
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2.2.2 Klimaschutzszenario

Im Klimaschutzszenario wird im Grundsatz davon ausgegangen, dass die verabschiedeten EU-, Bun-
des- und Landesbeschliisse zum Klimaschutz umgesetzt wurden, sich die entscheidenden Personen
liberwiegend 6konomisch, 6kologisch, rational und verantwortungsbewusst verhalten und die wirt-
schaftlichen MaRnahmen zur Energieeffizienz umgesetzt wurden. Im Verkehrsbereich sind dies
Malnahmen mit einer hohen Nutzerakzeptanz. Hierzu gehéren auch MalRnahmen, die entweder
zu einer erhohten Akzeptanz von zumindest kurz- bis mittelfristig unwirtschaftlichen Mallnahmen
flihren, oder dass die Realisierung dieser MaBnahmen durch verpflichtende Regelungen erreicht

wird.

Das Klimaschutzprogramm 2030, Ende September 2019 von der Bundesregierung verabschiedet,
beinhaltet fiir den Verkehrssektor u. a. folgende Ziele mit Relevanz fiir das Klimaschutzszenario:

* Ausbau der Ladesduleninfrastruktur fir die Elektromobilitat
* Forderung des Umstiegs auf elektrische Pkw

* Erhéhung der Attraktivitdt des OPNV

* Ausbau von Radwegen

* COz-arme Lkw in den Verkehr bringen (Parlament und EU-Staaten haben sich auf erste
CO,-Vorgaben fiir Lkw geeinigt. Bis 2030 miissen die CO;-Emissionen der Lkw im Vergleich

zu 2019 demnach um 30 % sinken (vgl. Europaparlament 2020)

* Konsequente CO,-bezogene Reform der Kfz-Steuer (Reduzierung des CO;-Ausstofles auf

max. 95 g CO,/km) (vgl. Bundesfinanzministerium)

Flr das Klimaschutzszenario sind allerdings nur die beiden letztgenannten Ziele hinsichtlich des
CO,-AusstoRes quantifizier- und messbar, sodass sich das Klimaschutzszenario auf diese beiden
Ziele bezieht. Durch den Einbezug der genannten Parameter ergibt sich anhand der Berechnungs-
methoden ein CO,-Einsparpotenzial auf dem Stadtgebiet von St. Ingbert, ohne dass explizite lokale

MafRnahmen des Klimaschutzteilkonzepts bereits miteinflieen.

Im Vergleich zum Analysefall 2018 wird sich der CO,-Ausstol} bei den aktuellen Entwicklungen (Be-
volkerung, Stadt, Umland, usw.) um ca. 19 % erhohen, wenn keine zusatzlichen MaRnahmen zur
Verminderung von Treibhausgasen ergriffen werden. Sofern die messbaren Ziele des vom Bund
herausgegebenen Klimaschutzprogrammes 2030 eingehalten werden, ergibt sich daraus ein hohes
CO,-Einsparpotenzial auf dem Stadtgebiet von St. Ingbert. Mit Hilfe der Einhaltung der Grenzwerte
und dem Vorantreiben der proklamierten Ziele ergibt sich daraus ein Einsparpotenzial in Héhe von
ca. 522 kg CO, pro Tag im Vergleich zum Analysefall 2018, was prozentual gesehen eine Einsparung
in Hohe von ca. 0,12 % ausmacht. Im Vergleich zum Referenzszenario 2030 ist im Klimaschutzsze-
nario ein Einsparpotenzial in Hohe von ca. 82.477 kg CO, pro Tag moglich, was ein Einsparpotenzial
in Hohe von ca. 16 % bedeutet, wenn die von der EU und vom Bund vorgegebenen MaBnahmen

und Grenzwerte eingehalten werden (vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 9: Mégliche CO,-Entwicklung auf dem St. Ingberter Stadtgebiet je Szenario
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W CO2-AusstoB in St. Ingbert in kg

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells

Der Vergleich in Abbildung 9 zeigt deutlich, dass fiir eine anzustrebende deutliche Senkung der CO,-
Emmissionen auf dem Stadtgebiet von St. Ingbert nicht einzig und alleine MalRnahmen (ibergeord-
neter Ebenen ausreichend sind. Auch dies ist mitunter ein Grund die nachfolgenden MalRnahmen

zu priifen und umzusetzen.
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3 Handlungs- und MaRnahmenfelder des integrierten Handlungs-
konzepts

Aus den Erkenntnissen der Bestandsaufnahme und -analyse sowie auf Basis des formulierten Ziel-
konzepts, welches die langfristige Entwicklungsrichtung der Stadt St. Ingbert vorgibt, leiten sich die
Handlungs- und MaRnahmenfelder des Klimaschutzteilkonzepts ab. Die MalBnahmenfelder lassen
sich den Handlungsfeldern FuRverkehr und Barrierefreiheit (A), Radverkehr (B), OPNV (C), Kfz-Ver-
kehr (D) und Querschnittsthemen (E) zuordnen (vgl. Abbildung 10). Wie in Kapitel 1 erlautert,
wurde zeitgleich zu Band Il des Klimaschutzteilkonzepts ein Radverkehrskonzept als fokussierendes
Teilkonzept erarbeitet, das in erheblichem MalRe dem definierten Oberziel ,Starkung der aktiven
Mobilitatsformen” und im ganz speziellen den Unterzielen ,Investive Fahrradinfrastruktur verbes-
sern”, ,Nicht-investive Vorhaben im Radverkehr initiileren” und , Férderung von Inter- und Multi-
modalitat” gerecht wird. Das Handlungsfeld Kfz-Verkehr beinhaltet MaRnahmenfelder zum flieBen-
den MIV (inklusive Betrachtung verschiedener Planfélle), zum ruhenden MIV und zum Wirtschafts-
verkehr. Auch wenn eine integrierte Verkehrsplanung innerhalb der Handlungsfelder A-D und ihren
MalRnahmenfeldern sehr deutlich wird, ist der integrierte Ansatz im Handlungsfeld der Quer-
schnittsthemen besonders hervorzuheben. Hier werden bspw. Malnahmenfelder aus der Ver-

kehrssicherheit und dem Mobilitdtsmanagement aufgezeigt.

Abbildung 10: Handlungsfelder der Klimaschutzteilkonzepts

A B C D E
) N Ve Y /7 Y g N\ 14 \

- X /

Quelle: eigene Darstellung

Die einzelnen MaBnahmenfelder kénnen als thematische (MalRnahmen-)Biindel verstanden wer-
den, die durch EinzelmaRnahmen und relevante Bausteine des MalRnahmenfelds konkretisiert und
durch Anwendungsbeispiele erganzt werden. Zwischen den einzelnen MaRnahmenfeldern gibt es

Synergien und Abhangigkeiten, weshalb sie nicht isoliert betrachtet werden dirfen.

Die MaRRnahmenfelder sind in Steckbriefform moglichst Gbersichtlich und pragnant aufbereitet. Ne-
ben einer kurzen Beschreibung des MaRnahmenfelds werden EinzelmalBnahmen, Bausteine und
Anwendungsbeispiele formuliert. Beides sind die zentralen Bausteine der MalRnahmenfelder. Infor-
mationen und Abschatzungen zu Kostenaufwand, Prioritdt, Umsetzungsdauer sowie relevanten
Akteuren sind ein weiterer Informationsgehalt der Steckbriefe. Hervorzuheben ist der Verweis auf
andere MalRnahmenfelder, zu denen ein besonderer Bezug zu erkennen ist — gleiches gilt fiir den

Zielbezug.

Essenziell ist es, dass klar erkennbar ist auf welche Oberziele (vgl. Abbildung 2) das jeweilige Mal3-

nahmenfeld positiv wirkt. Hierzu befinden sich am oberen rechten Rand der Steckbriefe Kastchen
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zu jedem der fir St. Ingbert formulierten Oberziele, die entweder farbig und somit aktiviert (Wir-
kung auf das Oberziel) oder grau und somit passiv (keine besonderen Wirkungen auf das Oberziel)
sind.

Die in Band | in Kapitel 5 entwickelten Oberziele werden hier in gekiirzter Darstellung wiedergege-
ben. Dabei stehen die folgenden Abkiirzungen fiir die entsprechenden Oberziele:

w Starkung der aktiven Mobilitatsformen

Mobilitatsbezogene Information und Kommunikation intensivieren

Minimierung der Umweltbelastungen und stadtvertragliche
Abwicklung des Kfz-Verkehrs

a Gleichberechtigte Verkehrsteilhabe sichern
D Stadt der kurzen Wege — Nahmobilitat férdern

In den FuRzeilen der Steckbriefe befinden die weiterfiihrenden Informationen und Planungshilfen;

dazu zdhlen:

Kostenaufwand: Der Kostenaufwand bezieht sich auf das MalRnahmenfeld und betrachtet dieses
grundsatzlich umfassend. Der Kostenaufwand soll eine Einschdtzung vermitteln, orientiert sich an
vergleichbaren Projekten und stellt eine grobe Abschatzung dar. Zur leichten Orientierung wird eine

dreistufige Unterscheidung gewahlt:

* hoch: Gber 250.000 €
* mittel: von 50.000 € bis 250.000 €
* niedrig: unter 50.000 €

Hinweis: Im Rahmen des Radverkehrskonzepts werden MaRnahmen weiter konkretisiert, was
gleichfalls konkretisierende Angaben zum Kostenaufwand von EinzelmaRnahmen zulasst (vgl. Rad-

verkehrskonzept).

Prioritat: Die Prioritat stellt eine Empfehlung zur Dringlichkeit der Umsetzung eines MaRnahmen-
felds innerhalb eines Handlungsfelds dar. Bei der Empfehlung werden Erkenntnisse aus den Betei-
ligungsformaten sowie Einschatzungen der Stadtverwaltung und der Gutachter beriicksichtigt. Die

Empfehlungen zur Dringlichkeit werden ebenfalls den Klassen hoch, mittel und niedrig zugeordnet.

Umsetzungsdauer: Einige MaRnahmen und Projekte lassen sich mit weniger personellen und finan-
ziellen Ressourcen bewadltigen und kdnnen dadurch unmittelbar eingeleitet bzw. begonnen wer-
den. Andere MaRRnahmen und Projekte sind dahingegen mit einer intensiven Vorbereitung und wei-
terfiihrenden Detailplanung verkniipft. Auch hierzu wird eine Einschatzung gegeben, um bspw. fi-
nanzielle Moglichkeiten in der kommunalen Haushaltsplanung zu berticksichtigen oder personelle

Rahmenbedingungen friihzeitig zu schaffen. Einschatzungen sind wie folgt klassifiziert:

*  kurzfristig: bis zwei Jahre

* mittelfristig: bis finf Jahre
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* langfristig: Gber finf Jahre
* Daueraufgabe

Besonderer MalRnahmenbezug: Die MalRlnahmenentwicklung basiert auf einem integrierten und
verkehrstrageriibergreifenden Ansatz. MaBnahmenfelder innerhalb eines Handlungsfelds stehen
zwangslaufig miteinander in Bezug (Ausnahme: Querschnittsthemen). Wenn MaBnahmenfeder
bzw. -blindel zu einem MaRnahmenfeld auRerhalb des Handlungsfelds in besonderem Bezug ste-
hen, wird darauf hingewiesen. Bei MalRnahmenfeldern innerhalb des Handlungsfelds Querschnitts-
themen werden auch solche Beziige innerhalb des Handlungsfelds dargestellt. Somit soll auf poten-
zielle Synergien und Abhangigkeiten hingewiesen werden, um einen effizienten Mitteleinsatz (per-

sonell und finanziell) zu erméglichen.

Akteure: Die Stadt St. Ingbert steht fir die Umsetzung der MaBnahmen an der zentralen Stelle.
Zusammenarbeiten und wichtige Abstimmungen mit weiteren Akteuren sind jedoch nicht auszu-
schlieBen, vielfach notwendig oder bringen bestimmte Benefits (z. B. Wissenstransfer, Erfahrungs-
know-how) mit sich, die den Erfolg der MaRnahmen mitgestalten und starken. In diesem Zusam-
menhang soll das Unterziel ,Partizipative Verkehrsplanung festigen” nicht unerwahnt bleiben. Fir

einen strategischen Uberblick werden die Akteure in vier Kategorien eingeteilt:

* Stadt St. Ingbert: Hierunter werden alle verwaltungsinternen Stellen im Rathaus summiert

* Private Akteure: hier werden alle Akteure summiert, die mit einem Eigeninteresse an Pla-
nungen oder Aktionen beteiligt werden sollen oder missen. Dies kdnnen Anwohner sein,
Einzelhdndler oder Unternehmer. Driiber hinaus kdnnen auch Unternehmen mit einer Be-
teiligung durch Bund, Landung oder Kommune angesprochen werden, wie die Bahn, saarVV

oder die Stadtwerke

* Interessensvertreter: Dies sind Akteure, die nicht aus eigener Betroffenheit heraus agieren,
sondern um ein gesellschaftliches Interesse zu wahren, z. B. Verkehrsclub Deutschland
(VCD), Fuss e.V. oder dhnliche.

* StraRenbaulasttrager: Eigentumsverhaltnisse sind auch im 6ffentlichen Raum differenziert.
Hier ist der korrekte Eigentimer zu ermitteln. Die Kosten und die Ausfiihrung von MaRnah-

men liegen dann ebenfalls beim Baulasttrager.

In den nachfolgenden Kapiteln werden 50 MaRnahmenfelder des Klimaschutzteilkonzepts darge-

stellt. In einer Gesamtiibersicht werden die Ergebnisse in Kapitel 5 zusammengetragen.
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3.1 FuBverkehr und Barrierefreiheit

Alle Wegeketten —auch die Fahrten mit dem Auto—beginnen
und enden mit einem ersten Schritt und einem Teilstiick, wel-
ches zu Ful zuriickgelegt wird. Das ZufuBgehen als eigenstan-
diges und elementarstes Verkehrsmittel wird in St. Ingbert —
aber auchin vielen anderen Stadten —noch nicht ausreichend
beriicksichtigt. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund der
Tatsache, dass in St. Ingbert bereites heute 17 % der Wege zu
FuR zurlickgelegt werden, perspektivisch starker zu beriick-
sichtigen und in die zukinftige Verkehrs- und Mobilitatsent-
wicklung der Stadt einzubringen.

ZufuBgehen ist kostenlos, jederzeit moglich und produziert
weder Schadstoffe noch Larm. Auch die Witterungsabhangig-
keit ist weniger stark ausgepragt als bei anderen aktiven Mo-
bilitatsformen. Der Fullverkehr tragt zur Sicherung einer
selbstbestimmten Mobilitdt bei — insbesondere fiir solche
Nutzer, denen ansonsten aus Altersgriinden oder wegen ih-
res gesundheitlichen Zustandes (bspw. Menschen unter
18 Jahren und Senioren) das selbstandige Fihren von Fahr-
zeugen untersagt (Kfz-Flhrerschein) oder unmaglich (z. B.
mangelnde Kraftausdauer und Koordination bei Senioren, um

ein Fahrrad zu flihren) ist.

Vor diesem Hintergrund sollten in St. Ingbert der FulRverkehr
und seine Férderung systematisch und ganzheitlich sukzes-
sive gestarkt werden. Dabei ist der Fokus des Fullverkehrs
nicht einzig und alleine auf den Innenstadtbereich mit seiner
FuRgangerzone zu beschrdanken. Ganzheitlich bedeutet im
Handlungsfeld FulRverkehr nicht nur konzeptionellen Arbei-
ten fir die Gesamtstadt nachzugehen, sondern vor allem in
Teilbereichen verstarkt ins Detail zu gehen, bspw. durch Be-
trachtungen auf Stadtteilebene oder Analysen des Umfelds
sensibler Einrichtungen (z. B. Senioreneinrichtungen und
Schulen). Eine solche Herangehensweise wird im MaRnah-

menfeld Al beschrieben.

Gerade weil der FuBverkehr durch jeden als Verkehrsmittel
genutzt wird, ist eine langfristige Ertlichtigung der entspre-
chenden Infrastrukturen, vor dem Hintergrund des demogra-
fischen Wandels, zu begleiten und aktiv voranzutreiben. Bar-
rieren und Hindernisse (auch in kleinen Auspragungen) sind

im offentlichen Raum zu vermeiden und kontinuierlich zu

Abbildung 11: Systematische und de-
taillierte Analysen
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Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 12: ZufuBgehen halt gesund
und ist kommunikativ

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 13: FuBgangerfreundliche
Flachenverteilung

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 14: Wegweisung in eine
FuBwegenetz
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Quelle: eigene Aufnahme
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reduzieren (vgl. A2). Auch entsprechende Hilfen und Unter-
stiitzungen sind im Rahmen einer barrierefreien Planung im

offentlichen Raum mitzudenken und durchzufihren.

Besondere Konfliktpunkte fur FuRganger — und damit syste-
matisch bedeutende Barrieren — sind Querungen von Fahr-
bahnen. Das Bewegungsmuster von Fullgangern lasst sich im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern weniger leicht biin-
deln, was auf die hohe Umwegsensibilitat zurlickzufiihren ist.
FuRgangerfreundliche und regelmalige Querungshilfen sind
ein wesentlicher Bestandteil eines attraktiven Fulwegenet-
zes und tragen dazu bei, Umwege zu vermeiden. Gerade in
Verbindung mit der hohen Umwegsensibilitat der FuRgéanger,
aber auch im Zusammenhang mit einer Prioritatenverteilung
zu Gunsten einzelner Verkehrstrager an Knotenpunkten, sind
die Fahrbahnquerungen in St. Ingbert in Zukunft fuBganger-
freundlicher zu gestalten (vgl. A3).

Im FuRverkehr verbergen sich mehr Bediirfnisse und Nut-
zungsanspriiche als die reine Uberwindung des Raumes zur
Erreichung eines Ziels. Der FulRverkehr kann und sollte bei
ausreichender Flache besondere Qualitaten bieten. Hier sind
vor allem der Aufenthalt, die Erholung und Freizeit sowie der
Schaufensterbummel zu nennen. Uber den reinen Verkehrs-
zweck hinaus hat eine attraktive und qualitatsvolle Infra-
struktur ausreichend Flachen, Rdume und Stadtmobiliar fir
die diversen Bedirfnisse der unterschiedlichen Nutzergrup-
pen des FuRverkehrs zu beriicksichtigen (vgl. Ad). In diesem
MalRnahmenfeld werden die unmittelbaren Beziige zur stadt-

raumlichen Gestaltung besonders deutlich.

Der FulBverkehr erfolgt durch eigene Muskelkraft des Kor-
pers. Ein ressourcenschonender Einsatz der vorhandenen
Kraftistim FuRR- und im Radverkehr auf Alltagswegen ein aus-
gepragter Wunsch vieler Nutzer. Eine geeignete Wegweisung
zeigt dem Nutzer direkte FuBwege auf, die einen effizienten
Einsatz der Krafte im Alltag unterstiitzt. Durch die primare
Orientierung im eigenen Wohnumfeld kann es sein, dass
auch Einwohner von St. Ingbert in benachbarten Quartieren
nicht alle FuBRwegebeziehungen kennen. Deswegen richtet
sich eine gute Wegweisung nicht ausschliefllich an Orts-
fremde und Géste, sondern macht kurze Wege — wie es sie
auch in St. Ingbert vielfach gibt — im Stadtraum kenntlich
(vgl. A5).

Abbildung 15: Sichere Querung der
Fahrbahn

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 16: Barrierefreie Oberfla-
che

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 17: Wegweisung als Boden-
markierung

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 18: Aufenthalt im 6ffentli-
chen Raum

Quelle: eigene Aufnahme
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Vielfach gilt im FuBverkehr aber auch das Sprichwort ,der
Weg ist das Ziel” und der Stadtteil soll erkundet oder zu Frei-
zeitzwecken (mit Hund spazieren gehen, schlendern) genutzt
werden. Auf Themenrouten und FuBwegeachsen lassen sich
FuBwege dann teilweise biindeln bzw. ist es moglich, ein ganz
bewusstes Angebot (Premiumprodukt) fiir FuBgdnger zu
schaffen (vgl. A6).

Aktionen und MaRBnahmen, Verbesserungen und Planungen
sollten kontinuierlich und umfassend in die Stadtoffentlich-
keit getragen werden (vgl. A8). Dabei ist es von Vorteil, eine
Integration in das kommunale Mobilitdtsmanagement zu er-
reichen (vgl. E4) und in einer abgestimmten Kampagne mit
den weiteren Mobilitatsoptionen des Umweltverbundes Sy-
nergien zu schaffen (vgl. B6 und C5).

Abbildung 19: Sitzgelegenheiten im
StraBenraum

Quelle: eigene Aufnahmen
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1 Al B
ﬂ Systematische FuBverkehrsforderung

FuBverkehr ist ein eigenstandiges ,,Verkehrsmittel“ und hat laut Mobilitdtserhebung in St. Ingbert bei We-
gen bis zu einer Distanz von 500 m einen Anteil am Modal-Split von ca. 83 % — bei Wegen unter einem
Kilometer noch von 57 %. Trotz dieser intensiven Nutzung, vor allem auf kurzen Strecken, existiert flr diese
Mobilitdatsform keine eigenstdandige und systematische Planung, die der schon heutigen Bedeutung des
FuBverkehrs gerecht wird. (Infrastruktur-)MaBnahmen fiir den FuBverkehr werden, wie in vielen anderen
Kommunen, in St. Ingbert vielfach nicht zusammenhéngend oder lediglich als Beiwerk zu MaRnahmen an-
derer Verkehrstrager realisiert. Damit werden relevante Rahmenbedingungen wie z. B. durchgehende, di-
rekte und komfortable Gehlinien nichtimmer ausreichen beachtet. Durch eine systematische FulRverkehrs-
forderung sollen die Belange des Fuverkehrs zukiinftig fokussiert betrachtet (z. B. raumliches Teilkonzept)
werden. Ziel ist ein moglichst engmaschiges attraktives FulBwegenetz in allen Stadtteilen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Bestandsanalyse des FulBwegenetzes: Um den FuRverkehr zielgerichtet zu optimieren, sollte aufbau-

end auf den Bestandsanalysen zum Klimaschutzteilkonzept (analysierte FulRwegeachsen und allg. Be-
dingungen in St. Ingbert, vgl. Band 1) eine weitere Arbeitsgrundlage geschaffen werden, auf der die
Handlungsnotwendigkeiten auf einer niedrigeren Flughohe ermittelt werden kdnnen. Hierzu sind die
existenten FuBwege mit ihren Eigenschaften (Wegebreiten, Engstellen, Barrieren, KomforteinbuRen,
Netzliicken, etc.) systematisch zu erfassen (wie es z. B. im Rahmen des Radverkehrskonzepts fir St.
Ingbert gemacht wurde). Prioritat haben sensible Bereiche und Ziele (bspw. Das Umfeld von &ffentli-
chen Einrichtungen/Schulen/Seniorenheimen) und Achsen, die den FuRverkehr dorthin aus anderen
stadtischen Bereichen sammeln und teilweise biindeln. Hier sind u. a. zu nennen: Der Schulstandort-
schwerpunkt entlang der Stralle Im Schmelzer Wald oder im Stadtteil Rohrbach entlang der Oberen
KaiserstraRe inklusive der entsprechenden Versorgungsmoglichkeiten. Eine Analyse kann im Rahmen
tiefergehender Teilkonzepte auf niedrigerer Flughdhe entstehen, bspw. als FuBverkehrskonzept auf
Stadtteilebene oder durch Schulwegepldne (z. B.: Umfeld Grundschule/Berufsbildungszentrum); In-
nenstadtkonzept; Kinder- oder Seniorenstadt(teil-)plane).

= Qualitdtsstandards sollen sowohl bei der Bestandsaufnahme zur Identifizierung der Schwachstellen als

auch bei der Formulierung von EinzelmaRnahmen beriicksichtigt werden. Im Wesentlichen sind die
Quialitatsstandards fiir den Léngs- und den Querverkehr von FuBgangern als Argumentationsgrundlage
gegeniber der bisherigen Kfz-orientieren Planung zu formulieren und verbindlich festzusetzen bzw. zu
bertcksichtigen. Ergdnzend sind Qualitatsstandards fiir die Barrierefreiheit (vgl. A2) im offentlichen
Raum bestmoglich zu bericksichtigen, sowohl fiir den Langs- als auch fiir den Querverkehr. Dem Auf-
enthalt im 6ffentlichen Raum kommt bei den Belangen des ZufuRgehens eine besondere Bedeutung
zu —keine andere Fortbewegung ist so unmittelbar mit dem Aufenthalt verkniipft wie das ZufulRgehen.
Hier ist zum einen der Aufenthalt auf Platzen und zum anderen der Aufenthalt im Straenraum von
Relevanz und eng verknipft mit einem sozialen Sicherheitsempfinden sowie einer attraktiven Stadt-
planung zu sehen. Als Basis der Qualitatsstandards sollen die Empfehlungen fiir Fufsgdngerverkehrsan-

lagen (EFA) und die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der FGSV dienen.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig B1/C2/D1/D2/D4/D5/E3
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Interessensvertreter, Private Ak-
Daueraufgabe teure
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2 A2
ﬂ Barrierefreiheit G

GE

Die UN sieht im Begriff der Barrierefreiheit einen Zustand, in dem jeder Nutzer im Grundsatz eigenstandig,
also ohne fremde Hilfe seinen Alltag bestreiten kann. Bis heute gehen von Verkehrsinfrastruktur Barrieren
aus (z. B. Bordsteinkanten, Gehwegoberflachen und fehlende Elemente zur Fiihrung von seheingeschrank-
ten Menschen). Dadurch wird eine eigenstdndige Teilhabe aller Menschen eingeschrankt.

Im Rahmen von Um- und Neubaumalinahmen werden in St. Ingbert zwar haufig Anspriiche einer barrie-
refreien Gestaltung berticksichtigt. Bislang besteht allerdings kein programmatischer Ansatz zum Ausbau
von Wegen und Platzen, sodass auch zukiinftig ein groRer Handlungsbedarf bestehen wird und eine we-
sentliche Verbesserung der Gesamtsituation nur langsam vorankommt. Uber die Beriicksichtigung der Be-
lange mobilitdtseingeschrankter Personen bei Um- und Neubauplanungen hinaus sollten MalBnahmen zur
Barrierefreiheit innerhalb eines programmatischen Ansatzes kontinuierlich umgesetzt werden. Hierzu ge-
horen insbesondere Knotenpunkte, Querungshilfen, wichtige FuBgangerlangsachsen (vgl. Al) sowie die
Umfelder sensibler Einrichtungen, z.B. die Oberflache der FuBgangerzone KaiserstraRe.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
=  Programm zur Gewshrleistung von barrierefreien/-armen 6ffentlichen RGumen (Bereitstellung eines

jahrlichen Etats fur Umbaumalnahmen)

= Festlegung von Qualitatsstandards unter Berlicksichtigung der Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsan-
lagen der H BVA (vgl. A1)

Ausgewahlte Aspekte in St. Ingbert (nicht abschlieRend):

= Gehwege: Die Langsneigung sollte maximal 3 % betragen. Bei starkeren Neigungen sollen Bereiche
zum Ausruhen vorgehalten werden. Als Querneigung sind maximal 2 % bei sonst ebener Topografie
vertraglich. Eine Kombination aus Langs- und Querneigung und ein haufiger Wechsel z. B. in Folge von
Hofeinfahrten sollen vermieden werden (z. B. Rohrbacher StralRe in Hassel).

= QOberflichengestaltung: Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen

sein. Im Bereich der Kernstadt genauso wie in den Stadtteilen (z. B. in Oberwiirzbach) weisen StraRen-
zlige eine vergleichsweise glatte Oberflache auf der Fahrbahn, aber auch Gehwege mit einer unterbro-
chenen Oberflachenstruktur (z. B. Neunkircher Weg) auf. In Kombination mit Streckenabschnitten mit
Gefalle wirkt die Oberflache als Barriere und erschwert den FuBweg. Pflastersteinbelag ist auch in der
FuBRgangerzone (KaiserstralRe) oder im verkehrsberuhigten Bereich der TheodorstraRe zu finden. Sol-
len Abschnitte aus stadtgestalterischen Pramissen eine kleinteilige Pflasterung behalten, soll die Ober-
flachenstruktur so gestaltet sein, dass sie mit einem niedrigen Rollwiederstand (fur Kinderwagen/Roll-
stiihle/Gehilfen) zu bewiltigen sind. (Anwendungsbeispiele: Freiburg, Speyer oder Saarbricken Kalt-
enbachstralie)

= Borde und Stufen: Der eigenstandige FuRweg zwischen dem Berufsbildungszentrum und dem Bahnhof

ist heute lediglich Gber Treppen zu nutzen. Es fehlen kleine Rampen und Handlaufe, sodass dieser Weg
heute nicht als ausreichend barrierefrei zu bezeichnen ist. Der barrierefreie Ausbau ist hier und in
vergleichbaren Situationen im Stadtgebiet anzustreben. Dies betrifft auch die Betrachtung solcher

eigenstandigen FuBwege, die haufig eine direkte und Attraktive Wegefiihrung aufweisen.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig C3/D3
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert
Daueraufgabe
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2 A3
ﬂ FuBgdngerfreundliche Querungen GT

Stralenrdaume sind in St. Ingbert in weiten Teilen sehr stark auf die Bediirfnisse des Kfz-Verkehrs ausge-
richtet. Uberwiegend wird die zur Verfiigung stehende StraRenraumbreite von der Mitte aus geplant und
nach auBen hin verteilt. Prioritdt hatte dabei eine komfortable Breite der Kfz-Fahrbahn. FulR- und Radver-
kehr werden meist auf Restbreiten am linken und rechten Fahrbahnrand abgewickelt. Somit entstehen
zum einen lange Querungsdistanzen fur FulRgdnger und zum anderen wenig attraktive Seitenrdume auf
denen nicht gerne zu Full gegangen wird. Je langer sich ein FuBgénger auf der Fahrbahn befindet, desto
grofRRer ist die Gefahr eines Konflikts zwischen Fahrzeug und FuRganger. Eine sichere Querung kann u. a.
durch folgende Elemente unterstiitzt werden:

= Eine zeitliche Trennung (Lichtsignalanlage: ,Ampeln“)

= Vorrangberechtigung (FuRgangeriiberwege: , Zebrastreifen”)

= Verkirzung der Querungsdistanz (z. B. durch vorgezogene Seiten-/Gehwegbereiche oder Mittelinseln)

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Querungshilfe: Gehen von StralRenzigen hohe Trennwirkungen aus (z. B. durch hohe Verkehrsstar-
ken), sollten Querungshilfen eingerichtet werden, um den querenden Fullverkehr zu unterstitzen.
Heute bietet z. B. die Saarbriicker StraRe nach der Kreuzung mit der SchlachthofstraRe auf einem lan-
gen Abschnitt (800 m) keine Querungshilfe. Eine Querungshilfe an geeigneter Stelle sollte gepriift wer-
den, z. B. im Zuge der Bushaltestelle Kastanienweg.

= Umwegsensibilitdt: Um FuBwege sicher und komfortabel zu gestalten, ist laut ADAC und der FGSV an

Knotenpunkten an allen Knotenarmen eine Querungshilfe vorzusehen. An Zufahrten zu Kreisverkehren
wird die Anlage von FGU empfohlen. Heute ist z. B. der Kreisverkehr Grubenweg ohne FGU ausgestat-
tet. Aus Sicht des FuBverkehrs ist die fehlende Querungshilfe lber die SchlachthofstraRRe ein Mangel.
Dort ist die Situation kritisch zu prifen und die Belange der verschiedenen Verkehrstrager sind gegen-
einander abzuwagen. In St. Ingbert sollen solche Knotenpunkte zukiinftig systematisch hinterfragt und
die Belange der FulRganger starker berlicksichtigt werden (zuklinftige Prioritdtenverschiebung).

= Zeitliche Trennung: In St. Ingbert fallen Lichtsignalanalgen (z. B. Kreuzung KohlenstraRe/RickertstraRe

aber auch WollbachstraRe/Pfarrgasse) auf, die den FuRverkehr nicht im Regelumlauf der Signalfolge
bericksichtigen. Ein solcher Nachteil sollte zukiinftig vermieden werden. Gehen Rotphasen fiir FuR-
ganger Uber 40 Sekunden steigt die Wahrscheinlichkeit eines RotlichtverstoRes, was Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit hat. In St. Ingbert sollten die Lichtsignalanlagen systematisch auf ihre FuRgan-
gerfreundlichkeit gepriift und die Wartezeiten verringert werden (insbesondere im Zulauf auf die FuR-
gangerzone und den Innenstadtbereich, konkret: Kaiserstrale/HobelsstraRe).

= Verkiirzung der Querungsdistanz: Fiir den FuRganger steigt die Verkehrssicherheit, wenn die Zeit auf

der Fahrbahn reduziert wird. Als geeignete Querungsdistanz werden 5,50 bis 6,50 m von den gelten-
den Regelwerken empfohlen. Bei der Analyse fallen vereinzelt FuRgdngeriberwege mit einer Que-
rungsdistanz von 9 m auf (z. B. liber die WolfsholstraRe bei der Kreuzung Seyenstralle). Hier ist der

Einsatz einer geeigneten Querungshilfe (z. B. Mittelinsel) zu prifen.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig D3
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager
Daueraufgabe

Planersocietit

170 von 256 in Zusammenstell ung




Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitat St. Ingbert | Band Il 27

FuBgangerfreundliche Innenstadt — Weiterent-
wicklung mit hoher Aufenthaltsqualitat

ﬂ A4 m

Die Innenstadt von St. Ingbert muss vielen Nutzungsanspriichen gerecht werden. Heute wird sich ver-
gleichsweise stark auf die Anspriiche des flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehrs konzentriert, was zu Las-
ten anderer Verkehrsmittel, aber auch weiterer Nutzungen geht. Die FuRgangerzone und in Teilen auch
der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich der Kaiser- bzw. RickertstralRe sind der Ankerpunkt. Im Zuge der
Weiterentwicklung des StraBennetzes von St. Ingbert (vgl. D1) ergeben sich verstarkte Gestaltungsmog-
lichkeiten fur den offentlichen Raum und eine gerechtere Verteilung von 6ffentlichen Flachen und Rau-
men. Eine Weiterentwicklung der Innenstadt, ausgehend von der FulRgangerzone, und damit die Steige-
rung der Qualitdt im offentlichen Raum erfahrt auch Unterstiitzung im Einzelhandelskonzept der St. Ing-
bert. Die Netzelemente konnen Bestandteil zukiinftiger Flanierrouten sein (bspw. in Verbindung mit der
Gustav-Clauss-Anlage).

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Konzeptionelle Entwicklung des Innenstadtbereiches unter starkerer Berlicksichtigung der Belange der

Nahmobilitat (FuRR- und Radverkehr). Voraussetzungen hierzu bieten die Weiterentwicklung, Neuord-
nung und Umgestaltung des StraBennetzes und Neuaufteilung des StraBenraums (vgl. D1).
= Spielen und Sitzen: Beide Elemente sind zentrale Elemente, um die Aufenthaltsfunktion zu steigern

und insbesondere fiir sensible Nutzergruppen wie Kinder und Senioren von grofRer Bedeutung. Zur
Bewegungsforderung und als aktivierendes Element des ZufuRgehens kdnnen Spielelemente Teil der
FuRgangerzone und der moglichen angrenzenden verkehrsberuhigten Geschaftsbereiche sein. Sitzele-
mente sind essenzielles Element fiir dltere Mitmenschen (Mobilitat braucht auch Méglichkeiten der
Immobilitdt). Uber die Méglichkeit einer Pause bzw. Rast wird entschieden, ob Wege {iberhaupt ange-
treten werden kdnnen. Zum Sitzen kdnnen neben der klassischen 6ffentlichen Bank auch Banke von
Einzelhdndlern und Gastronomen aufgestellt werden (Anwendungsbeispiel: Zell Am Harmersbach).
Das Element Sitzen kann mittels geeigneter Materialien auch in anderes Stadtmobiliar (z. B. Streugut-
behalter, Anwendungsbeispiel: Stuttgart) integriert werden. In der Innenstadt soll vor allem eine aus-
reichende Anzahl von konsumfreien Angeboten vorhanden sein bzw. aktuell ausgeweitet werden.

= Klimafolgen/Stadtgriin: Die StraReninfrastruktur von St. Ingbert sollte zukinftig stirker auf die Folgen

des Klimawandels ausgerichtet werden. Neben gestalterischen Aspekten und der Beachtung der Ver-
kehrssicherheit ist bei der Aufstellung von Baumen auch der Aspekt der Verschattung zu beachten.
Besonders in Bereichen mit hoher Aufenthaltsfunktion und langeren Verweilzeiten (FuBgangerzone
und verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche, in den Stadtteilen, z. B. Oberwiirzbach entlang der Haupt-
stralle) sollten zukiinftig Verschattungen eingeplant werden. Bei weiterhin steigenden Temperaturen
kann auch eine Zerstaubung des Wassers (Anwendungsbeispiel: Marktplatz Karlsruhe) hilfreich sein.
Insbesondere Wasser |adt Kinder zum Spielen und Erleben des 6ffentlichen Raums ein.

= Offentliche Toiletten: Offentliche Toiletten sind ebenso Bestandteil des 6ffentlichen Raumes. Neben

der Installation von eigenstandigen Angeboten (z. B. in Mobilitatsstationen, vgl. C1) ist eine Koopera-
tion mit Einzelhdndlern und gastronomischen Einrichtungen anzustreben (Anwendungsbeispiel: Pro-
jekt ,Nette Toilette”)

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig D1/D4/D5
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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ﬁ A5 m

Wegweisung

Bezlglich des FuBverkehrs herrscht in groRen Teilen der Gesellschaft ein Informationsmangel und eine
ungleiche Einschatzung dariiber, welche Ziele zu FuR einfach und schnell zu erreichen sind. Uber eine Weg-
weisung flr alltagliche und touristische Ziele kann dem entgegengewirkt werden. Die Wegweisung bietet
die Chance, eine Fille von Informationen zu transportieren. Neubliirger und dariiber hinaus wenige Be-
wohner kennen in den Quartieren von St. Ingbert die direktesten FuRwege bspw. durch durchlassige Sack-
gassen oder Uber eigenstdndige FuRBwege. Ein gutes Wegweisungssystem bietet eine intuitive Bedienung
flir Ortsansassige und -fremde gleichermaRen. Neben den klassischen Ziel- und Routenwegweisern erho-
hen auch Verkehrsschilder ohne direkten Zielbezug die Qualitat im FuRverkehr, z. B. die Beschilderung ei-
ner flr den FuBverkehr durchgangigen Sackgasse.

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Ausbau/Weiterentwicklung der vorhandenen zielbasierten Wegweisung in der Innenstadt zu relevan-

ten und neuen Zielen. Zu empfehlenist die eindeutige Unterscheidung (z. B. Farbe oder Form des Schil-
des) zwischen touristischen und alltaglichen Zielen. Die Beschilderung kann tber die reine Nennung
des Ziels hinaus tUber die durchschnittliche Gehzeit informieren oder bspw. lber Barrieren (Steigun-
gen). Tempordre Wegweisungen (ggf. Markierungen/FuRstapfen) fiir ortsfremde Besucher kénnten
den Titel der Veranstaltung fiihren, die in entsprechenden Raumlichkeiten stattfindet. Darliber hinaus
kénnen im Wegweisungssystem auch Karten installiert werden, die (iber das Angebotin der Umgebung
informieren. An geeigneten Stellen z. B. an den Bahnhofen in St. Ingbert sollten solche Karten das Weg-
weisungssystem unterstitzen und Routen und Ziele in Gehdistanz zeigen (Anwendungsbeispiel: Horb
am Neckar)

= Routenbasierte Wegweisungen funktionieren nach dem Prinzip , der Weg ist das Ziel“. Themenspezi-

fisch konnen Routen ausgeschildert werden und zum Nachlaufen einladen. Moglich kénnen stadtge-
schichtliche Themen (Orte zu St. Ingubertus oder Industriegeschichte (Glaswerk Rohrbach oder Altes
Drahtwerk)) oder aktuelle Themen (z. B. Verkniipfungspunkte zwischen Biospharen-Reservat und
Stadt) sein.

= Beschilderung der Durchléssigkeit von Sackgassen fiir den FuRverkehr (Zeichen 357-50). Alle Sackgas-

sen sind systematisch in St. Ingbert zu erheben und bei einer Durchlassigkeit fiir den Ful- und Radver-
kehr dementsprechend zu beschildern. Zunachst sind jene Sackgassen neu zu beschildern, die zu wich-
tigen Zielen fiihren. Dazu zahlen bspw. die Wallerfeldstralle und Heinrich-Laur-StraRe als Verbindung
vom Wohngebiet stdlich der Ensheimer Straf3e in Richtung Bahnhof.

= Barrierefreie Wegweisung: Befinden sich im Verlauf von Routen Treppenanlagen, die nicht barrierefrei

zu nutzen sind, wie z. B. Klostertreppe und Treppe Melgasschen zwischen Innenstadt und Alte Baum-
wollspinnerei/Albert-Magnus-Realschule, sind barrierefreie Alternativrouten zu kommunizieren. Ins-

besondere auch in Zugangssituationen zu den Bahnhaltestellen.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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2 A6
ﬂ FuBwegeachsen p

Mithilfe einer qualitativ hochwertigen Routenfiihrung und Infrastruktur sollte ein Premiumprodukt ge-
schaffen werden. Eine Netzplanung fiir den FuBverkehr erfolgt dabei haufig nicht gesamtstadtisch (vgl.
A1), sondernim Aktionsradius des FuRverkehrs. Dieser Aktionsradius befindet sich haufigim direkten Woh-
numfeld und weist einen Stadtteilbezug auf. Achsen kénnen bspw. im Bereich der Innenstadt (mit dem
Ziel der FulRgdngerzone) identifiziert werden. Daneben nimmt auch der Ausbildungsverkehr zu Fuf (zu
Schulen) eine wichtige Rolle ein — auch abseits der Innenstadt.

EinzelmafSnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Bahnhof — Willi-Graf-Schule (BBZ): Die direkte Linienfiihrung verlauft Gber den Vorplatz des Bahnhofs
durch eine Griinanlage in Richtung des Schulgebdudes. Diese Achse sollte in der Wegweisung, Ober-

flachenbeschaffenheit, Barrierefreiheit (Stufen) und Beleuchtung fir eine sicheren und komfortable
Nutzung ertilichtigt und gestaltet werden.
Achse Albert-Weisgerber-Allee: Die Albert-Weisgerber-Allee sammelt FuBverkehr in Richtung Leibniz-

Gymnasium. Die Infrastruktur sollte fiir eine erhéhte und sensible FuBverkehrsnutzung ausgelegt wer-
den. Dazu sind Ubergénge (vor Leibniz-Schule) EFA-konform zu gestalten, sodass bspw. Aufstellflichen
sicher genutzt werden kdnnen. Eine ausreichende Beleuchtung ist besonders bei den abgesetzten Ful3-
wegen so zu errichten, dass das Gefuhl der sozialen Sicherheit hoch ist.

Wohngebiet Hobels — Innenstadt: Zwischen dem Wohngebiet Hobels und der Innenstadt sind Héhen-

meter zu Uberwinden, sodass eigenstidndige FuBwege genutzt werden (z. B. HobelsstralRe 58). Diese
sind in ihrer Beleuchtung zu verbessern und die Eingangssituationen auf die jeweilige Fahrbahn baulich
und organisatorisch so zu sichern, dass die Infrastruktur fehlerverzeihend ausfallt.

Rohrbach Ortskern — KiTa/Pestalozzi Grundschule: Die DetzelstraRe hat heute einen alleedhnlichen

Baumbestand. Die Baume stehen im Seitenraum, sodass eine sichere Nutzung des Gehwegs erschwert
wird. Neben den offenen Baumscheiben, die die Sturzgefahr erhéhen, reicht die nutzbare Breite fiir
Kinderwagen oder dhnliches nicht aus. Bei Erhalt des wertvollen Stadtgriins ist die Auflésung der Tren-
nung zwischen Fahrbahn und Seitenraum zu priifen. So entféllt der Zwang zur Nutzung der Gehwege.
Um die Sicherheit zu erhéhen und neue Qualitaten im 6ffentlichen Raum erfahrbar zu machen, kénnen
tempordr Losungen getestet werden.

Rohrbach BahnhofstralRe: Die BahnhofstraRe bindet zentrale Bereiche von Rohrbach an den Bahnhof

an. Durch die abseitige Lage sollten eine Ausschilderung, Beleuchtung und die Querungsmaoglichkeit

(Hasseler Stral3e) in hoher Qualitat ausgefiihrt werden.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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% A7
ﬂ Themenrouten GT

Die Themenrouten haben starken Bezug zu den FuBwegeachsen (vgl. A6) und dienen einer Akzentuierung
der FuRverkehrsforderung. Der FuBverkehr soll somit an geeigneten Stellen unterstiitzt werden, an denen
heute schon Menschen zu FuRR gehen (Nachfrageachse). Mithilfe von thematischen Achsen lassen sich
stadtisch relevante Inhalte transportieren oder Nutzergruppen wie Einwohner, Touristen oder Pendler ge-
zielt ansprechen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

In der Bestandsanalyse werden drei Themenrouten beispielhaft analysiert und fir verschiedene Nutzer-
gruppen exemplarisch untersucht. Dazu werden verschiedene Mangel analysiert und benannt. Diese gilt
es grundsatzlich zu beheben.

= Nérdliche Wohngebiete — TheodorstraRe — Innenstadt: Uber diese Achse kann der AlltagsfuRverkehr

geeignet gestarkt und gefordert werden. Durch den Verkehrsberuhigten Bereich in der Theodorstra-
RBen existiert eine gute Grundlage, um den FuRRverkehr zu leiten und eine Flache mit potenziell hohen
Aufenthaltsqualitaten auf dem Weg zwischen Wohngebiet und Innenstadt zu bieten. Dafiir ist die nach
VwV-StVO geforderte Aufenthaltsqualitdt so auszubauen, dass Raume entstehen, die nicht regelmalig
von Kfz durchfahren werden. Auch Kurvenbereiche sind gegen den (illegal) ruhenden Verkehr zu si-
chern (bspw. durch Sitzpoller, positiv auch in Zusammenhang mit Steigungsstrecken). Uber die Koh-
lenstrale ist eine geeignete Querungshilfe zu installieren.

= Bahnhof — Innenstadt: Fiir den Bahnhof in St. Ingbert existieren Planungen der touristischen Aufwer-

tung. Unter dem Planungstitel Biosphdren-Bahnhof ist eine noch starkere Verkniipfung zwischen der
Stadt und dem sie umgebenden Biosphadrenreservat angestrebt. Fir einen nachhaltigen Tourismus ist
die Achse Innenstadt — Bahnhof, in diesem Fall exemplarisch zur St. Engelbert Kirche in der Fullganger-
zone, von besonderer Bedeutung. Zentral ist eine intuitiv zu erfassende Orientierung. Wegen der un-
glinstigen ErschlieBung des Bahnhofs iber die der Innenstadt abgewandten Seite muss eine Beschil-
derung eindeutig und durchgehend erfolgen. Die Route soll auch grofRere Besucherzahlen aus der Bahn
aufnehmen koénnen. Die Aufenthaltsqualitat der FuRgangerzone ist in den Bereich der Kaiserstralle
fortzusetzen, in dem heute der Kfz-Verkehr erlaubt ist. Flachenverteilungen (beim ruhenden Verkehr)
sollten zu Gunsten des FuRverkehrs umverteilt werden, um Verweilen und Bummeln zu ermoglichen
sowie Nutzungskonflikte abzubauen.

= Pendlerroute: Um die Nutzung von Bus und Bahn zu steigern, ist die Verbindung zwischen Bahnhof
und Rendezvous-Platz zu starken. Beide Haltestellen liegen Luftlinie ca. 450 m auseinander und sind
somit in einer fulRlaufigen Entfernung. Umstiege zwischen Bus und Bahn kdénnen so alternativ auch zu
FuR erfolgen. Dazu ist der Weg fiir FuRganger aufzuwerten. Zu priifen ist die Reduzierung von LSA

Querungen sowie deren fuRgangerfreundlichere Schaltung.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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. A8
ﬂ Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit im FuR- p—
verkehr -

Zur Forderung des FulRverkehrs sind neben infrastrukturellen auch weiche und 6&ffentlichkeitswirksame
MaBnahmen empfehlenswert, die zur Bewusstseinsbildung fir den FuBverkehr und zur Sensibilisierung
flir eine starkere Riicksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmern in St. Ingbert flihren. MaBnahmen
beschranken sich haufig nicht auf Fuganger, sondern kdnnen sich je nach Aktion auch an andere Ver-
kehrsteilnehmer richten (Kfz-Fahrer: Geschwindigkeit, Parken o.A.; Radfahrer: Nutzungsrecht vs. Nut-
zungspflicht, Mitbenutzung FuBgingerzone, o.A.). MaRnahmenbereiche reichen von der Imagebildung
und Information Uber das Neuburgermarketing (vgl. E4) bis hin zur frihzeitigen Mobilitdtserziehung an
Kitas und Schulen (vgl. E4.2).

Fir eine effiziente Offentlichkeitsarbeit sollte ein Grundgeriist einer guten FuRgangerinfrastruktur vorhan-
den sein. Synergien kénnen in diesem MaRnahmenfeld insbesondere mit einer gemeinsamen Offentlich-

keitsarbeit fiir den Umweltverbund aus Radverkehr und Offentlichem Verkehr einhergehen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

MaRnahmen zur Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit sind fiir den FuBverkehr noch nicht stark ausge-
pragt, aber im Grundsatz so vielfiltig zu gestalten, wie die Anstrengungen fiir den Radverkehr und OPNV.
Die nachfolgenden EinzelmaBnahmen zeigen eine Auswahl:

= Aktionen und Marketing: Nette Toilette (z.B. in Einzelhandel und Gastronomie, vgl. A4); Schulwege-

plane erstellen, veroffentlichen und kostenlos verteilen (vgl. Al); Zu FuB zu Schule und Kindergarten
(VCD); Plakataktionen zu Schulanfang (z. B. der Verkehrswacht); Walkingbus/Laufbus (z. B. zur Grund-
schule Stidschule); Zu FuR8 ins hohe Alter (MaRnahme aus der Schweiz zur Orientierung); Vision Zero
(VCD); Parking Day (temporare Fremdnutzung von Parkplatzflachen), z. B. in der KaiserstraRRe Bereich
Schlachthofstrafle — RickertstralRe; Behordennummer 115 als Mangelmelder installieren und bewer-
ben (z.B.: Belagsschaden, volle Milleimer); 6ffentliche thematisch wechselnde Verkehrsschau (Sicht-
beziehungen usw.) in wechselnden Stadtteilen; koordinierte positive Pressearbeit (Anwendungsbei-
spiel: AGFK Bayern Leitfaden fiir Presse- und Offentlichkeitsarbeit).

=  Kampagnen: Auszeichnung seniorenfreundlicher (barrierefreier) Geschafte; Europdische Mobilitats-
woche — Kampagne im September der Europdischen Kommission; autofreie Tage (Anwendungsbei-
spiel: Autofreie Innenstadt Stuttgart (Theodor-Heuss-StraRe Autofrei)).

= FuBverkehr sichtbar initiieren: Als sichtbarer Einstieg in die systematische FuBverkehrsforderung (vgl.

A1) sollten FuBwegeachsen (vgl. A6) und Themenrouten (vgl. A7) in die Offentlichkeits- und Kampag-
nenarbeit integriert werden. Denkbar sind hier weiter: eine Gesundheitsroute im Umfeld des Kreis-
krankenhauses; Sitzrouten von Senioreneinrichtungen zu Einkaufsmaoglichkeiten z. B. zwischen St. Bar-
bara und Innenstadt; Einrichten von SpielstraBen im Schulumfeld fiir ein sicheres selbstbestimmtes
Kinderspielen, z. B. Stidschule St. Ingbert (Anwendungsbeispiel: Stuttgart).

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig E4
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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3.2 Radverkehr

Bereits in Kapitel 1 werden Stellenwert, Bedeutung und Be-
sonderheit dieses Handlungsfelds innerhalb der zukinftigen
Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung von St. Ingbert heraus-
gestellt. Im Folgenden werden die Malnahmenfelder des
Radverkehrskonzepts aufgegriffen. Darin wurde die Systema-
tik dieses Klimaschutzteilkonzepts aufgegriffen, um schluss-
endlich die MaBnahmenfelder zu liberfihren und innerhalb
der verkehrsmittellibergreifenden Entwicklungsszenarien
(vgl. Kapitel 4) zu bericksichtigen sowie in das ibergeordnete
Umsetzungskonzept (vgl. Kapitel 5) zu integrieren. So kann
ein gutes ineinandergreifen der beiden Konzepte sicherge-
stellt werden. Die EinzelmalRnahmen des Radverkehrs befin-

den sich aufgrund ihres Umfangs im Radverkehrskonzept.

Mit einem Modal-Split-Anteil von 5 % ist der Radverkehr im
Vergleich zu dhnlich grolRen Stadten auf einem niedrigen Ni-
veau. Gleichzeitig zeigen sich in den Ergebnissen der Mobili-
tatserhebung 2018 erhebliche Verlagerungspotenziale hin
zum Radverkehr, insbesondere auf Wegeldangen unter 5 km.
Aus gutachterlicher Sicht konzentriert sich die Radverkehrs-
planung in der Stadt bisher lediglich auf EinzelmalRnahmen,
was immer wieder zu unattraktiven und unsicheren Bedin-
gungen auf verschiedenen Relationen fiihrt. Die im Klima-
schutzteilkonzept stichprobenartig untersuchten Fahrradinf-
rastrukturen entsprechen teilweise nicht dem aktuellen
Stand der Technik oder sind nicht intuitiv zu nutzen. Diese
Einschatzung hat sich wahrend der detaillierten Arbeiten und

umfangreichen Analysen zum Radverkehrskonzept gefestigt.

Aktuell gibt es in St. Ingbert kein zusammenhangendes, aus-
gebautes Netz einer guten Fahrradwegeinfrastruktur, keine
systematische, flaichendeckende Ausriistung mit Parkmog-
lichkeiten flr das Fahrrad und nur wenige Serviceleistungen
wie Fahrradkarten oder Beratungsleistungen innerhalb eines
Mobilitatsmanagements. Aktuelle Entwicklungen, wie das
Aufkommen von Lastenfahrradern und weitere Formen der
Mikromobilitat wie z. B. Leih-Roller oder Leih Scooter, treffen
die Stadt unvorbereitet. Nutzungs- und Flachenkonkurrenzen
werden sich vor allem im Seitenraum perspektivisch ver-

scharfen.

Abbildung 20: FahrradstraBBe

——U[I'T

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 21: Gute Fahrradinfrastruk-
tur

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 23: Lastenfahrrad

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 22: Radabstellanlagen an
einer Haltestelle

Quelle: eigene Aufnahme
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Auch das grofRe 6ffentliche Interesse an einer kommunalen
Radverkehrsforderung wurde im Rahmen mehrerer Beteili-
gungsformate des Klimaschutzteilkonzepts deutlich. Mangel,
Konfliktsituationen, Hinweise, Anregungen und Ideen wurden
durch die Birgerschaft kommuniziert und erlautert. Auch hie-
raus konnen ein Handlungsbedarf sowie eine gewisse Erwar-
tungshaltung an eine zukiinftige Verkehrs- und Mobilitidtsent-
wicklung in St. Ingbert abgeleitet werden.

Besondere Herausforderung fir St. Ingbert ist, dass die
Radnutzung in den angrenzenden Nachbargemeinden und im
Saarland insgesamt unterdurchschnittlich ausfallt. Es muss so-

mit eine Art Vorreiterrolle eingenommen werden.

Das definierte Zielkonzept sieht fiir St. Ingbert die ,Starkung
der aktiven Mobilitatsformen” vor. Im Speziellen wird dies
weiter durch die Ziele ,Investive Fahrradinfrastruktur verbes-

sern”, , Nicht-investive Vorhaben im Radverkehr initiieren

und , Férderung der Inter- und Multimodalitdt” konkretisiert.

Zentrales Element des Radverkehrskonzept ist das Radver-
kehrsnetz (vgl. B1) mit seinen detaillierten Ausarbeitungen der
Netzelemente wie z. B. die Qualifizierung und Modernisierung
der vorhandenen Infrastruktur (vgl. B1.1), dem Liickenschluss
Innerorts (vgl. B1.2) und weiteren Elementen der Netzplanung
(vgl. B1.3-B1.5).

Zu einer umfanglichen Radverkehrsforderung zahlt jedoch
nicht nur eine gute Infrastruktur. Eine ganzheitliche Radver-
kehrsforderung und Radverkehrsplanung agiert nach dem
Prinzip ,Radverkehr als System”. Dieser systematische und ge-
samtheitliche Ansatz komplettieren die Malnahmenfelder
B2-B7. Verankert ist dieser Ansatz im Radverkehrskonzept und

|asst sich in Abbildung 27 zusammenfassen.

Beim Pkw-Verkehr ist es selbstverstandlich, sich mit dem
Thema Parken zu beschéaftigen. Auch im Radverkehr ist dieses
Thema in ausreichender Form zu bericksichtigen. Das Maf3-
nahmenfeld B2.1 bis B2.3 beschéftigt sich in Gdnze damit. Eine
systematische Ausarbeitung gibt Anhaltswerte, wo Anlagen in

welcher Stuckzahl errichtet werden sollen.

Service und Begleitinfrastruktur erleichtern die Nutzung des
Fahrrades oder machen diese komfortabel und angenehm.
Unter Serviceleistung zdhlen bspw. SchlieRfacher in der Ndhe

von Fullgdngerzonen oder ein digitaler Madngelmelder, um

Abbildung 24: Fahrradevent

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 25: Ausschnitt Radnetz St.
Ingbert

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 26: Radabstellanlage an ei-
ner Ful3gingerzone

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 27: Radverkehr als System

@ Kommu-
@ nikation

Quelle: eigene Darstellung
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Nutzern die Moglichkeit zu geben, Schaden und Mangel di-
rekt zu melden, sodass eine systematische und schnelle Ver-
besserung eingeleitet werden kann (vgl. B3).

Auch MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
(vgl. B4) sind ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsférde-
rung. Zur Steigerung der Verkehrssicherheit zeigt das Radver-
kehrskonzept einen umfassenden Ideenpool an baulichen
aber auch ordnungsrechtlichen MaRnahmenoptionen auf.
Fir eine erhohte Sicherheit sind z. B. Haltelinien in Kreu-
zungsbereichen vorzuziehen, sodass Fahrradfahrer im Sicht-
feld der haltenden Kfz an der LSA warten kénnen. Im Gesam-
ten Stadtgebiet ist das Illegale und geduldete Parken von Kfz
strenger zu kontrollieren. Dies dient der Verkehrssicherheit
von Fahrradern, indem Sichtbeziehungen sichergestellt wer-
den kdnnen und ist vor allem in den Bereichen um Weiterfih-

renden Schulen notwendig (vgl. B4).

Zu einer sicheren Nutzung gehort auch eine gepflegte
Infradstruktur. Neubau alleine macht das Radnetz in St.
Ingbert nicht attraktiv. Erst aktive Pflege und die konsequente
Unterhaltung der vorhandenen Infrastruktur machen den
Radverkehr attraktiv und komfortabel. Das Radwegenetz ist
Schadfrei zu halten und von Schmutz, Laub und Schnee so zu
raumen, dass keine Beeintrachtigung fir den Radverkehr
entsteht. Bei Unterhalt und Pflege der Infrastruktur zeigt sich,

ob das Fahrrad im Alltag eingesetzt werden kann (vgl. B5).

Um den Radverkehr in St. Ingbert wahrnehmbarer und um
Nutzer auf die Vorziige des Radverkehrs aufmerksam zu ma-
chen, bedarf es auch einer guten Werbung. Die Vorzlige der
Radverkehrsnutzung, wie die Flachensparsamkeit in dichte-
ren Innenstadtbereichen, verminderte Umweltbelastungen
oder aktive Gesundheitsvorsorge sind in die Stadtoffentlich-
keit geeignet zu kommunizieren (vgl. B6). Glaubwirdig unter-
stiitzt werden diese Informationen durch das Vorleben auf
verantwortlicher Seite (Vorbildfunktion von Politik, Verwal-

tung und lokalen Akteuren).

Zwischen radtouristischen Fahrten und Alltagfahrten mit
dem Fahrrad bestehen enge Wechselbeziehungen. Gibt es in
der Stadt ein qualitativ hochwertiges Angebot — wie im Saar-
land Giberortlich vorhanden — profitiert der Radtourist davon.
Wer in seiner Freizeit gefallen am Fahrrad findet, nutzt das

Fahrrad wiederum eher im Alltag. (vgl. B7)

Abbildung 28: Service fiir den Radver-
kehr, Miilleimer

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 29: Service fiir den Radver-
kehr, Schlief3fach

i

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 30: Ungepflegte Infrastruk-
tur in St. Ingbert

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 31: Wegweisung fiir Alltag
und Tourismus

Quelle: eigene Aufnahme
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Bl
% Konzeption eines stadtischen Radverkehrsnet-

Der Ausbau des Radverkehrsnetzes ist der erste Baustein in der Férderung des Radverkehrs in St. Ingbert.
Bei der Beteiligung von Politik und Biirgerschaft und durch die gutachterliche Bestandsaufnahme wurde
deutlich, dass es an einer guten Radverkehrsinfrastruktur mangelt. Da diese die Grundvoraussetzung fiir
mehr Radverkehr ist, wird ein Ausbau dringend erforderlich. Wegen der verschiedenen Facetten ist das
Handlungsfeld Radverkehrsnetz in weitere Steckbriefe unterteilt. Fiir die Stadt St. Ingbert ergeben sich aus
dem in der Mobilitdtserhebung analysierten niedrigen Anteil des Radverkehrs, den engen StraRenquer-
schnitten, der Topographie und dem hohen Kfz-Besatz Herausforderungen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Siehe Radverkehrskonzept

Kostenaufwand | Prioritdit Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig A1/C2/D1
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Interessensvertreter
Daueraufgabe
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B1l.1
% Qualifizierung und Modernisierung vorhande-
ner Infrastruktur

L

Parkplatzen zu Gunsten des Radverkehrs zu prifen.

Moglichkeiten fir den Radverkehr zu schaffen.

Die bestehenden Radwege, Radfahrstreifen und Schutzstreifen entsprechen haufig nicht dem Stand der
Technik. Zu geringe Breiten, fehlende Abstdnde zu parkenden Kfz, schlechte Oberflachen und zahlreiche
Hindernisse auf Radwegen machen das Radfahren unsicher und wenig attraktiv.

Hier wird angesetzt und die vorhandenen Wege fiir den Radverkehr gemaR den Vorgaben aus den Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der FGSV modernisiert und verbreitert. Die modernisierte Radin-
frastruktur bildet das Riickgrat des Radverkehrsnetzes, welches mit den Liickenschliissen aus den Hand-
lungsfeldern B1.2 und B1.3 zu einem vollstandigen Netz verkniipft wird. Bei fehlendem Raum fiir den Aus-
bau von Bestandsradwegen sind das Senken der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Wegfall von

Im Rahmen der Anpassung der Fihrungsformen sind auch die Knotenpunkte zu betrachten und sichere

= Siehe Radverkehrskonzept

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Stralenbaulasttrager
Daueraufgabe
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% B1.2 [ ]
Liickenschluss innerorts GT

Bei der Bestandsaufnahme und im Beteiligungsverfahren wurden zahlreiche Netzliicken —also Abschnitte
im Netz ohne Radinfrastruktur —im zuklnftigen Radwegenetz festgestellt. Dies betrifft sowohl Abschnitte
in kommunaler Baulast als auch in der Baulast des Landes.

Fir die jeweiligen Fihrungsformen wurde das Gefahrenpotenzial anhand der Kfz-Belastung, der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit sowie der Ubersichtlichkeit der Fithrung auf den Streckenabschnitten ermittelt.
Hieraus wurde unter besonderer Berlcksichtigung der Topographie und der schmalen StraBenquer-
schnitte die empfohlene Fiihrungsform fiir den Radverkehr entwickelt. Da diese MaRnahmen sehr kosten-
intensiv sein kdnnen und mit Eingriffen in die Gesamtverkehrsfiihrung verbunden sind, wurden im Vorfeld
alternative Flhrungen und gepriift. Innerorts stehen Markierungslosungen wie Radfahrstreifen und
Schutzstreifen zur Verfligung, die hier intensiv genutzt werden.

Haufig handelt es sich um MalRnahmen, die einen hohen finanziellem und zeitlichem Aufwand erfordern.
Bei umfassenderen MaRRnahmen sind die Biirgerinnen und Biirger zu beteiligen. MalRnahmen, die die Kom-
mune in ihrer eigenen Zustandigkeit durchfiihren kann, sind prioritar umzusetzen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Siehe Radverkehrskonzept

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig D1
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraBenbaulasttrager, Private
Daueraufgabe Akteure
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% B1.3 m [ ]
Liickenschluss auBBerorts

Wie innerorts sind auch auf vielen Radverbindungen aulRerorts keine addquaten Radwege vorhanden. Dies
birgt bei den hohen Geschwindigkeiten auRerorts eine hohe Gefahr fiir den Radverkehr und wirkt abschre-
ckend. Besonders die Verbindungen in die Ortsteile weisen Liicken auf. AuBerorts sind vermehrt klassifi-
zierte StralRen betroffen, die in der Baulast des Landes liegen. Dies erfordert eine enge Abstimmung mit
dem Land und den Nachbarkommunen.

Im Gegensatz zur Flihrung innerorts stehen auferorts rechtlich keine Markierungslésungen wie Radfahr-
streifen und Schutzstreifen zur Verfligung. Der Einsatz von Fahrradstraf3en ist nur auf nachrangigen Stra-
Ren denkbar. Deswegen werden in der Regel Gemeinsame Geh- und Radwege empfohlen, die aber einen
hohen finanziellen Aufwand und einen ggf. umstandlichen Grunderwerb erfordern. Deswegen wurden bei
der MaBnahmenplanung immer auch Alternativrouten, z. B. (iber Feld- und Waldwege, gepriift und in der
Blrgerbeteiligung abgestimmt. Unter Berlicksichtigung der Topographie und der sozialen Sicherheit und
Kontrolle sind in der Regel dennoch Fiihrungen auf baulichen Radwegen an klassifizierten Straflen gewahlt

worden.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Siehe Radverkehrskonzept

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager, Pri-
Daueraufgabe vate Akteure
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B1.4

verbindungen

% Definition von Radvorrangrouten/Radschnell-

L

niedrigeren Standard in Richtung Homburg.

Mit dem Fahrrad und besonders dem Pedelec lassen sich bei giinstiger Planung groRere Distanzen schnell
zuriicklegen. So wird das Pendeln zum Arbeitsplatz komfortabel und zligig moglich. Das beste Instrument,
um schnellen Radverkehr zu ermdoglichen, wird unter den Begriffen Radschnellverbindung oder Radkom-
fortroute (in Saarbriicken) diskutiert. Diese qualitativ hochwertige Verbindung ist vor allem in Richtung
Saarbricken denkbar. Sie wird erganzt durch weitere schnelle Achsen durch das Stadtgebiet mit einem

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Siehe Radverkehrskonzept

Besonderer MafSnahmenbezug

Kostenaufwand | Prioritdit Umsetzungsdauer
hoch hoch kurzfristig
mittel mittel mittelfristig
niedrig niedrig langfristig
Daueraufgabe

Zentrale Akteure
Stadt St. Ingbert, StraBenbaulasttrager, Pri-

vate Akteure
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% B1.5 W [ ]
Fahrradfreundliche Knotenpunktgestaltung

Knotenpunkte, Einmindungen und Einfahrten zeichnen sich aktuell durch eine erhéhte Unfallgefahr ge-
geniber der Strecke aus. Ein Indiz dafir ist der hohe Anteil der in St. Ingbert polizeilich erfassten Unfélle,
die auf eine Missachtung der geltenden Vorfahrtsregelung hindeuten. Neben dem Sicherheitsargument ist
besonders das Komfortargument wichtig. Unibersichtliche Knotenpunkte mit unklarer Fihrung fiir Rad-
fahrer mit langer Wartezeit an Ampeln schrecken Radfahrer ab und verlangern die Fahrzeit erheblich. Kno-
tenpunkte sind deswegen so zu gestalten, dass der Radverkehr sicher, komfortabel, Gbersichtlich und ohne
Zeitverlust gefiihrt wird.

Es gibt eine Vielzahl von Moglichkeiten, Knotenpunkte fahrradfreundlich umzugestalten. MaBnahmen rei-
chen von MarkierungsmaRnahmen, der Integration des Radverkehrs in die Signalumldufe an Kreuzungen
bis hin zu einem kompletten Umbau der Knotenpunkte. FuBganger und Radfahrer sollten moglichst ge-
trennt im Knotenpunkt gefiihrt werden, um Konflikte zu vermeiden. Diese Verbesserung ist eine Dauer-
aufgabe.

Flr das sichere Queren von StraRen sind auflerdem Querungshilfen sinnvoll, welche die Fahrbahn aufteilen
und Radfahrern ermdoglichen, eine Fahrtrichtung zu beobachten und einen sicheren Moment fiir die Que-
rung abzuwarten. Besonders bei endenden Radwegen an Hauptverkehrsstraen wie an der Dudweiler
StralSe sind Querungshilfen erforderlich.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Siehe Radverkehrskonzept

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager
Daueraufgabe
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B2.1
% Offentliche Parkmaoglichkeiten fiir Fahrriader ]

L

zum Fahrradparken).

Im 6ffentlichen Raum ist das Parken so zu ordnen, dass keine Beeintrachtigung anderer Menschen und
Verkehrsteilnehmer ausgeht. Die Stellplatzanlagen sollen zur Radnutzung animieren. Um relevante Ziele
in der Innenstadt zu erreichen, sollte die Stadt auf offentlich zuganglichen Flachen Fahrradparkanlagen
anbieten. Dazu muss in einem ersten Schritt ein attraktives Angebot erschaffen werden, um eine Nach-
frage zu erzeugen. Sind Anlagen vorhanden, kann nach einer ausreichenden Betriebszeit durch Evaluation
und Befragung eine individuelle Anpassung von einzelnen Standorten erfolgen. Die hier formulierten Emp-
fehlungen richten sich nach der Analyse und der den damit verfolgten Regelwerken (u. a. ERA/Hinweise

= Siehe Radverkehrskonzept

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Besonderer MafSnahmenbezug

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer
hoch hoch kurzfristig
mittel mittel mittelfristig
niedrig niedrig langfristig
Daueraufgabe

C1/D4
Zentrale Akteure
Stadt St. Ingbert, Private Akteure
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B2.2
% Private/halbo6ffentliche Parkplatzanlagen ]

Q00

tion zu setzten.

Die meisten Wege beginnen zu Hause. Damit ist die Situation des Fahrradparkens auf dem privaten Grund-
stlick, des bewohnten Geb&dudes oder des nahen Wohnumfelds entscheidend fiir die Fahrradnutzung.
Muss das Fahrrad aus der Mietswohnung getragen oder aus Kellern geholt werden sinkt die Bereitschaft,
das Fahrrad zu nutzen. Der Stadt St. Ingbert bleiben hier nur vereinzelt (z. B. innerhalb der Bauleitplanung)
direkte Einflussmoglichkeiten. Im Bestand ist durch Bratung und Anreiz auf eine Verbesserung der Situa-

Auch die Parkmaglichkeiten am Arbeitsplatz oder Grundstiicken des Einzelhandels (REWE an der Kohlen-
stralRe) liegen auf privaten Flachen, die zum Teil aber &ffentlich zugénglich sind. Diese kénnen ebenfalls
nur indirekt durch die Stadt beeinfluss werden. Hier sind enge Kooperationen geeignet, in denen die Stadt
(kommunales Mobilitatsmanagement) motivierend berét (z. B. betriebliches Mobilitdtsmanagement) und

Gestaltungsmoglichkeiten und stadtische Konzeptionen vermittelt.

= Siehe Radverkehrskonzept

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Besonderer MafSnahmenbezug

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer
hoch hoch kurzfristig
mittel mittel mittelfristig
niedrig niedrig langfristig
Daueraufgabe

C1/D4
Zentrale Akteure
Stadt St. Ingbert, Private Akteure
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B2.3

men

% Abstellanlagen fiir Lastenrader und Sonderfor-

L

)

den angewiesen sind.

Fahrradern mit Sonderformen in der Innenstadt lenken.

Fir einen zukunftsfahigen, vertraglichen Stadtverkehr muss es Méglichkeiten zum Halten und Abstellen
von Lastenfahrradern und Fahrradern mit Sondermalien geben. Eine besondere Starke kann das Lasten-
fahrrad im Kontext des innerstadtischen (Wirtschafts- und Liefer-)Verkehrs ausspielen. Der heutige Liefer-
verkehr in der Innenstadt von St. Ingbert beeintrachtigt den Verkehr auf den StraRen und dartber hinaus
auch sensible Bereiche wie die FuRgdngerzone. Neben Lastenfahrradern fiir den Wirtschaftsverkehr kon-
nen solche Fahrrader auch von Privatpersonen genutzt werden. Immer mehr Familien legen Wege mit dem
Lastenfahrrad zurlick. Gute Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader in Sonderform bieten einen Beitrag zur In-
tegration von Menschen, die auf Fahrrader abseits der klassischen Bauform aus unterschiedlichen Griin-

Der Ausbau der geeigneten Infrastruktur kann bei friihzeitiger Installation das zukiinftige Aufkommen von

= Siehe Radverkehrskonzept

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Besonderer MafSnahmenbezug

Kostenaufwand | Prioritdit Umsetzungsdauer
hoch hoch kurzfristig
mittel mittel mittelfristig
niedrig niedrig langfristig
Daueraufgabe

C1/D4
Zentrale Akteure
Stadt St. Ingbert, Private Akteure
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B3
% Service fiir den Radverkehr

Q00
|

Zur Qualitat im Radverkehr tragen neben der gebauten Infrastruktur Serviceleistungen entscheidend bei.
Wie im Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) soll in St. Ingbert der Gedanke des ,,Radverkehrs als System*
fortgesetzt werden. Der Einsatz einzelner Angebote ist immer mit den Bedirfnissen der Nutzer vor Ort

abzugleichen. Die Qualitat der Serviceleistungen in der Stadt kénnen auch von der Zusammenarbeit mit

Privaten und Akteuren wie Interessensgruppen abhdngen. Serviceleistungen tragen entscheidend zum

Komfort des Radfahrens bei. Erst die einfache, komfortable Nutzung lasst das Verkehrsmittel Fahrrad fur

die regelmaRige alltdgliche Nutzung attraktiv erscheinen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Siehe Radverkehrskonzept

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Interessensvertreter
Daueraufgabe
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B4
% Verkehrssicherheit im Radverkehr

L

An der Kolonie).

schen mit Einschrankungen, die das Verkehrsgeschehen nicht so gut Gberblicken.

Die Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, welches bauliche, organisatorische und kommunikative
MaBnahmen enthalt. Die erwiinschte Zunahme des Radverkehrs erfordert praventives Handeln zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit, damit Unfalle vermieden oder in ihren Folgen abgemildert werden. Erst
wenn die Bevolkerung von St. Ingbert sich sicher tGberall auf dem Rad wohlfiihlt, wird sie dieses vermehrt
nutzen. Dies gilt besonders fiir schwachere Verkehrsteilnehmer wie Kinder, dltere Menschen und Men-

Die baulichen MalRnahmen zur Verkehrssicherheit sind weitestgehend im Handlungsfeld B1 genannt wor-
den. Besonders erwahnenswert sind aber die Sicherung von Kreisverkehren, die durch ihre GroRe das ge-
fahrliche Nebeneinanderfahren von Rad- und Kfz-Verkehr ermdéglichen (z. B. ParallelstraBe/Stidstrae und

= Siehe Radverkehrskonzept

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Besonderer MafSnahmenbezug

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer
hoch hoch kurzfristig
mittel mittel mittelfristig
niedrig niedrig langfristig
Daueraufgabe

D1/D2
Zentrale Akteure
Stadt St. Ingbert
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B5

Baustellenfiihrung, Winterdienst, Pflege und
Instandhaltung

—
—/

L

flache ab.

Baustellenumfahrung und -ausschilderung.

Die (passive) Infrastruktur muss aktiv gepflegt, instandgehalten und befahrbar gehalten werden. Diese
Routineaufgaben leiten sich im Grundsatz aus der Verkehrssicherungspflicht einer 6ffentlichen Verkehrs-

Hier soll insbesondere der Fokus auf den Radverkehr gelegt werden und eine Sensibilisierung gegeniber
dem Kfz-Verkehr erfolgen. Dem Radverkehr muss bei Aktionen des alltdglichen Verwaltungshandelns zu-
kiinftig eine starkere Beachtung zukommen und eigenstdndige Losungen angeboten werden, z. B. in der

= Siehe Radverkehrskonzept

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraBenbaulasttrager
Daueraufgabe
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Planersocietit




Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitat St. Ingbert | Band Il 47

B6

munikation

% Organisation, Offentlichkeitsarbeit und Kom-

L

—
—/

kehrsmittel zu betonen.

Um den Radverkehr bei den Nutzern in St. Ingbert in Wert zu setzen, ist eine umfassende Offentlichkeits-
arbeit unerlasslich. Grundlage hierfir kann ein Kommunikationskonzept sein, das Marketing, Informati-
onsangebote sowie offentlichkeitswirksame Aktionen umfasst. Zum einen ist es ratsam, das Radfahren fir
Fahrten im Alltag zu bewerben. Hier sollten die gesundheitlichen, finanziellen sowie 6kologischen Vorteile
der Fahrradnutzung, aber auch das Radfahren als Lebensgefiihl im Vordergrund stehen. Zum anderen ist
das Radfahren in seinen weiteren Anwendungsbereichen wie Tourismus und Sport als ganzheitliches Ver-

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Siehe Radverkehrskonzept

Besonderer MafSnahmenbezug

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer
hoch hoch kurzfristig
mittel mittel mittelfristig
niedrig niedrig langfristig
Daueraufgabe

E4

Zentrale Akteure
Stadt St. Ingbert, Interessensvertreter, Private
Akteure

Planersocietit

191 von 256 in Zusammenstell ung




48 Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitat St. Ingbert | Band Il

% B7 W [ ]
Radtourismus

Bei der touristischen bzw. freizeitlichen Fahrradnutzung erleben viele Radfahrer die Vorteile des Fahrrads,
was das Potenzial einer Fahrradnutzung auch im Alltag birgt. Neben dem Alltagsradverkehr profitieren
demnach auch Radtouristen von einer guten und qualitativ hochwertigen Radinfrastruktur im Stadtgebiet
sowie von Service-, Kommunikations- und InformationsmaRnahmen (nicht-investiver Teilbereich). Bei letz-
terem sind stets die Chancen der Digitalisierung zu nutzen, die die Fahrradnutzung individualisieren und
vereinfachen kénnen.

Die touristischen Radrouten auf der Gemarkung von St. Ingbert wurden bei der Netzkonzeption nachricht-
lich Gbernommen. Die Analyse zeigt, dass unterschiedliche Verantwortlichkeiten (Stadtverband Saarbri-
cken, Tourismus Zentrale Saarland GmbH, Saarpfalz-Touristik) in Teilbereichen zu unterschiedlichen Rou-
tenfiihrungen fithren*, wo diese nicht notwendig sind. Fiir eine Wegweisung vor Ort ergeben sich dadurch
keine Synergien —im Gegenteil.

Neben der Wegweisung (B3) und qualitativ guten Méglichkeiten des Fahrradparkens (B2) sind zielgrup-
penspezifische Manahmen auch aus den Bereichen Service (B3) und Kommunikation (B4) zu ergreifen,
um den Radtouristen in St. Ingbert gute Bedingungen bieten zu kénnen.

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Siehe Radverkehrskonzept

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Zentrale Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe

4 Abgleich der im Internet verfligbaren kmz-Dateien, welche u. a. in GooglEarth zu importieren sind (letzter Ab-
ruf: 18.03.2020)
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3.3 Offentlicher Personennahverkehr

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) soll einen wich-
tigen Beitrag dazu leisten, den Verkehr in St. Ingbert zukinf-
tig effizienter abzuwickeln. Die Effizienzsteigerung bezieht
sich dabei auf den verringerten Kraftstoffeinsatz und die Ver-
ringerung von Larm- und Schadstoffemission im Vergleich
zum motorisierten Individualverkehr. Durch die vermehrte
Nutzung des OPNV sinkt langfristig auch der Verkehrsflichen-
verbrauch im Siedlungsbereich.

Um diese Vorteile entwickeln zu kénnen, muss der Offentli-
che Verkehr systematisch gestarkt und vernetzt werden. Der
stadtische OPNV (Stadtbus) ist kein in sich geschlossenes Sys-
tem. Ausgangspunkt und Ziel einer Reise liegen haufig auch
auBerhalb des Stadtgebiets.

Der OPNV soll in Zukunft, gemaR des Zielkonzepts des Klima-
schutzteilkonzepts, eine Riickgratfunktion fiir den Umwelt-
verbund darstellen, die eine effiziente, sozialvertragliche und
komfortable Verkehrsabwicklung in St. Ingbert sicherstellt.
Dadurch kann der Umweltverbund als Alternative zum moto-

risierten Individualverkehr auftreten.

Mit seinen vielfaltigen Mobilitdtsoptionen kann der Umwelt-
verbund eine umfassende Tiir-zu-Tir Verbindung anbieten.
So kann auf jedem Streckenabschnitt das geeignetste und ef-
fizienteste Verkehrsmittel eingesetzt werden. Dafiir braucht
der Umweltverbund gut organisierte Uberginge zwischen
den Verkehrsmitteln. In Mobilitdtsstationen sollen diese Ver-
kniipfung hergestellt und intermodale Wegeketten gestarkt
werden. Uber die verkehrliche und mobilititsbeeinflussende
Funktion hinaus kdnnen Mobilitatstationen auch dazu beitra-
gen, den offentlichen Raum gestalterisch aufzuwerten und

somit eine weitere Funktion erfiillen (vgl. C1).

Zentraler Bestandteil von Mobilititsstationen ist das OPNV-
Angebot. Zukiinftig soll der OPNV ein transparentes, leicht
verstandliches Angebot bieten. Teil des verstandlichen Ange-
bots ist, dass es an allen Wochentagen vorhanden ist, sollen
der OPNV insgesamt und der stidtische Busverkehr im Spezi-
ellen Rickgratfunktion des Umweltverbundes Gibernehmen.

Intuitive, barrierefreie Nutzung heilft dabei auch, dass er

Abbildung 32: Mobilitatsstation

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 33: Attraktives Auftreten
des lokalen OPNV

Quelle: eigene Aufnahmen

Abbildung 34: gute Verkniipfung im
Umweltverbund

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 35: Barrierefreie Ausriis-
tung von Haltestellen und deren Zu-
gangen

Quelle: eigene Aufnahme
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ohne detailliertes Wissen nutzbar sein sollte. Daher ist das
Angebot von Linienverkehr im Grundsatz einem unsteten Be-

darfsverkehr vorzuziehen (vgl. C2).

Die Riickgratfunktion wird dem OPNV auch durch das Gesetz
zugeschrieben. Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) er-
kennt die Notwendigkeit, dass der OPNV méglichst barriere-
frei zu nutzen ist, damit moglichst viele Menschen eigenstan-
dig ihre Ziele erreichen kdnnen. Als eine Besonderheit sieht
das PBefG ein Zieldatum vor, an dem die Barrierefreiheit im
System OPNV hergestellt sein soll. Der systemische Ansatz
betrifft dabei nicht nur Fahrzeuge, sondern auch die Halte-
stelleninfrastruktur mit deren Einbauten und Ausstattung.
Durch die gesetzliche Frist entsteht fir die Kommunen eine
Herausforderung bei der Umsetzung der Barrierefreiheit. Um
dieser Herausforderung zu begegnen, sollte ein klarer Umset-

zungsfahrplan kommuniziert werden (vgl. C3).

Der Fahrpreis und die Art, wie ein Kunde Fahrscheine kaufen
kann, bestimmen Zugangshiirden zum System OPNV. Die
Analyse zeigt eine komplexe Uberlagerung aus Verbundtarif
und Haustarif im Stadtgebiet St. Ingbert, die die Komplexitat
bei der Nutzung erhoht. Im MaRnahmenfeld Tarif sind die
Vereinfachung der Tarifstruktur und die Digitalisierung wich-
tige GrofRen, um den Fahrscheinverkauf zu vereinfachen und

die Verfligbarkeit zu erhéhen (vgl. C4).

Gute Angebote im OPNV brauchen eine stringente Kommu-
nikation. Die Nutzer des stddtischen OPNV sind heute ver-
starkt im Bereich der regelmaRigen Nutzer zu finden. Es iber-
wiegen Schiiler, Pendler und Abo-Kunden. Die Moglichkeiten
und Vorziige des OPNV, auch in Zusammenarbeit mit den
Mobilitatsangeboten des Umweltverbundes, sollen zukinftig
in einer kontinuierlichen und umfassenden Offentlichkeits-
und Kommunikationsarbeit transportiert werden (vgl. C5).
Synergien ergeben sich, wenn dieses MalRinahmenfeld in das
kommunale Mobilitditsmanagement integriert wird (vgl. E4)
und mit der Informationsarbeit der Handlungsfelder FuRlver-
kehr und Barrierefreiheit (vgl. A7) und Radverkehr (vgl. B6)

kombiniert wird.

Abbildung 36: Barrierefreie Haltestelle

Quelle: eigene Aufnahmen

Abbildung 37: Barrierearme Informa-
tion
R

forms Ny

La police lederale vous informe « Die Bundespolizel inforiiert

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 38: Zielgerichtete Informa-
tion
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Quelle: eigene Aufnahme
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a o

Mobilitatsstationen

Im Stadtgebiet existieren vier Zugange zur Schiene. Drei davon auf der fiir Pendler wichtigen Strecke Saar-
briicken — Homburg. Die Bahnhaltestellen sind heute nicht immer attraktiv mit dem Bus oder anderen
Verkehrsmitteln wie dem Fahrrad zu erreichen. Das liegt an der abseitigen Lage (Rohrbach, Hassel) oder
am Betriebskonzept (Umstieg Gber Rendezvous-Platz zum Bahnhof Ingbert). Um den Umstieg in Bus oder
Bahn zu erleichtern, sollten in St. Ingbert die multimodale Erreichbarkeit der Haltestellen erhéht und in-
termodale Wegeketten geférdert werden. An Haltestellen mit einem hohen Fahrgastaufkommen oder an
Haltestellen mit einer systemisch wichtigen Funktion (Bahnhaltepunkte/Bushaltestellen mit regionalem
Bezug) soll die Errichtung von Mobilitatsstationen dazu dienen, den Einstieg in Bus und Bahn zu erleich-
tern. Neben der Verknipfung von Verkehrsangeboten sind auch Kommunikation und Marketing, Informa-
tion und Service sowie Treffpunkt und Aufenthaltsbereich wichtige Grundaufgaben von Mobilitatsstatio-
nen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Ausstattung: Fiir die Mobilitatsstationen ist ein modularer Standard fiir St. Ingbert zu entwickeln. Die-
ser bestehet aus einem Grundangebot und Zusatzelementen, um die Anforderungen der Nutzungen
im Umfeld erfullen zu kdnnen:

— Mobilitatsstationen: Hier sollte ein differenziertes Angebot an verschiedenen Verkehrstra-

gern zur weiteren Fortbewegung vorliegen (z. B. Sharing-Angebote, Abstellanlagen fir pri-
vate Fahrrader, Taxistellplatze, P+R Stellpldtze). Zu prifen ist das Angebot einer physischen
Anlaufstelle zur Information und Beratung vor Ort. Weitere Service-Einrichtungen wie z. B.
WC, Kiosk, Kunden-W-LAN oder Ahnliches heben den Komfort. Standorte sind der Bahnhof
St. Ingbert als erster Ankunftsort (in Kooperation mit der DB) sowie wie der Rendezvous-
Platz, der als derzeitiger Knoten im stadtischen OV dient und Einzelmodule einer Mobilitéts-
station bereits vorweist, diese jedoch so nur bedingt wahrgenommen werden.

— Kleine Mobilitdtsstationen: Kleine Mobilitatsstationen werden an Haltestellen errichtet, die

eine Bedeutung auf Stadtteilebene oder Quartiersebene haben, um die Verkehre der soge-
nannten letzten Meile zwischen Wohnort und dem Zugang zum OV attraktiv zu gestalten. An
jeder kleinen Mobilitatsstation ist dabei eine Grundausriistung bzw. Basisausstattung vorzu-
halten, um die Station als solche zu erkennen. Dabei gibt es keine universelle Grundausstat-
tung. Die Ausstattung orientiert sich an der Nutzung im Umfeld. Bei der Auswahl der Ausstat-
tung und der Angebote bietet sich die Chance, Biirger vor Ort in einem partizipativen Verfah-
ren zu beteiligen. Zu priifen sind geeignete Standorte in jedem Stadtteil (z. B. Hassel Markt-
platz/Bahnhof, Rohrbach Bahnhof/Rohrbachhalle, Rentrisch, Hobels, Oberwiirzbach); An-

wendungsbeispiel: Offenburg und Bremen

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig D6.2/E2/E6
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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Cc2
Entwicklung des OPNV Angebots G

aa

Das Rendezvous-Prinzip starkt den Verkehr in die Innenstadt und bietet Anschlusssicherheit in alle Fahrt-
richtungen. Diese Betriebsform eignet sich fur Mittelstadte und ist deswegen im Grundsatz fortzufiihren.
Eine Weiterentwicklung erfolgt innerhalb dieses Systems.

Der Busverkehr in der Stadt soll weiterhin in seiner Blindelungsfunktion von Fahrtwiinschen gestarkt wer-
den und das Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitdt innerhalb des Umweltverbundes fir die Stadt bieten.
Das heutige Angebot an Fahrleistungen ist an wirtschaftlichen und betrieblichen Belangen ausgerichtet. In
Folge dessen wird nicht an allen Wochentagen ein reguldres Angebot an Linienfahrten gestellt.

Das Klimaschutzteilkonzept sieht in der Riickgratfunktion des Nahverkehrs eine fiir den Kunden zuverlas-
sige und dauerhafte Bedienung des Busverkehrs in St. Ingbert.

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Entwicklung im Linienverkehr: Das Angebot von reguldarem Buslinienverkehr ist in seiner Systematik

zu starken. Mittelfristig sollten alle Stadtteile und Wohngebiete mindestens im 30-min-Takt (zwei Ab-
fahrten die Stunde) angebunden sein. Heute weist das Stadtgebiet vereinzelt noch Bedienungsliicken
durch fehlende Haltestellen oder ungiinstige Fahrzeiten auf (z. B. fehlende Haltestellen in den Gewer-
begebieten Rohrbach Sid und Glashitte (Taktzeit/Schichtzeit unginstig)). Diese Bedienungsliicken
sind zu schlieBen. Uber ein aktives schulisches und betriebliches Mobilitditsmanagement (vgl. E4.1 und
E4.2) konnen mogliche Spitzenbelastungen in den Fahrzeugen minimiert werden. Das Fahrplanange-
bot ist dabei grundsatzlich auf Samstage sowie Sonn- und Feiertage auszuweiten. Zu prifen ist eine
Vereinheitlichung der Abfahrtszeiten am zentralen Rendezvous-Platz, sodass alle Relationen zu den
Abfahrtszeiten ‘00 und ‘30 bedient werden konnen. Steigt die Nachfrage z. B. durch gestiegene At-
traktivitdt der Mobilitatsstationen (vgl. C1), ist langfristig der Betrieb im 15-min-Takt zu prifen (An-
wendungsbeispiel: Stadtbus Lemgo).

Entwicklung im Bedarfsverkehr: Bedarfsverkehre bieten die Chance, Fahrtwiinsche, die nur in groRer

UnregelmaRigkeit (Ziel oder Fahrgastanzahl) auftreten, abzudecken. Sie sollten zu Zielen fiihren, an
denen z. B. niedrige Bewohnerdichten herrschen. Das Angebot des Bedarfsverkehrs ist fiir den Kun-
den, auch den Ortsfremden, intuitiv in den Linienverkehr zu integrieren. Fir einen kundenorientierten
Betrieb ist die Anmeldezeit auf 30 Minuten zu reduzieren. Im Zuge der Digitalisierung sollte die Be-
stellung auch mobil bzw. Gber eine App moglich sein (vgl. E4). Der Einsatz des Bedarfsverkehrs ist
kontinuierlich zu evaluieren und ab einer ausreichenden Nutzerzahl in einen regulédren Linienverkehr

zu Uberfiihren.

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig A1/B1/D1
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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c3 m

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen des

OPNV

Die Haltestellen fungieren als Eingangstiir zum Offentlichen Personenverkehr in St. Ingbert. Im Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) ist die Zielsetzung der ,vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV“ bis 1. Ja-
nuar 2022 vorgesehen. Von dieser deutlichen Formulierung mit einem festen Datum kann nur in begriin-
deten Ausnahmefillen abgewichen werden.

Der barrierefreie Umbau kann allerdings nur innerhalb der finanziellen Leistungsfahigkeit der Stadt erfol-
gen. Fir eine transparente Kommunikation sind deswegen die Haltestellen nach Dringlichkeit abzustufen.
Ebenfalls ist ein Ausbaustandard zu formulieren und einzuhalten. In jedem Fall sollten Synergien wie z.B.
StraRenausbau-/SanierungsmaBnahmen zum Ausbau der entsprechenden Haltestellen genutzt werden.
Ziele sind ein leichtes Erreichen der Haltestellen (Zuwegung/Orientierung) und eine intuitive, leichte Be-
dienung (Information/Auskunft).

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Nahverkehrsplan: Der Saarpfalz-Kreis stellt zurzeit einen Nahverkehrsplan auf. Ein Ausbaustandard ist

auf Kreisebene einheitlich festzulegen und sollte mit dem VEP OPNV Saarland abgestimmt werden.
= Priorisierung nach Dringlichkeit: Da Haushaltsmittel grundsatzlich limitiert sind, ist aufgrund der Kurz-

fristigkeit des Zieldatums ein Umsetzungsfahrplan nach einer Priorisierung mit transparenten Kriterien
eine anzustrebende Herangehensweise. Mogliche Kriterien konnen sein: Umstiegshaltestelle zwischen
Bus und Bus oder Bus und Zug (Rendezvous-Platz/Bahnhéfe und Bahnhaltepunkte); Zentralitat (Halte-
stellen in der Innenstadt oder Stadtteilzentren); sensible Umfeldnutzung (Schule/Arzteschwer-
punkt/Seniorenheim/Freizeiteinrichtung); Fahrtenhiufigkeit (vertakteter Linienverkehr vs. Einzelfahr-
ten an Schulbushaltestellen). Je mehr Kategorien eine Haltestelle erflllt, desto vordringlicher ist der
Bedarf zum barrierefreien Ausbau. In einen vorrangigen Ausbau bis Ende 2021 sollten unter anderem
systemrelevante Haltestellen an den Bahnhaltestellen (Hassel/Rohrbach/Rentrisch) barrierefrei aus-
gebaut werden. Besondere Herausforderungen ergeben sich in den Wohngebieten. Durch den Betrieb
der gegenlaufigen Bedienung zweier Ringlinien besitzen viele Haltestellen beide Funktionen (Ankunfts-
und Abfahrtshaltestelle). Es sollen nur solche Haltestellen ohne klare Ausbautermin bleiben, die zu
Ersatz-/Testzwecken installiert sind, nur unregelmaRige Rufbusverkehre abwickeln oder bereits barri-
erefrei sind. Der Weg zu den Haltestellen ist ebenfalls barrierefrei auszubauen (vgl. A2).

= Fahrgastinformationen: Dynamische Fahrgastanzeiger verbessern die passive Kommunikation mit den

Fahrgédsten und erhéhen somit die Qualitat im OV. Verspatungen, Umleitungen, Fahrplanidnderungen
oder -wechsel kdnnen als passives Informationsangebot Gber die Displays erscheinen. Diese Anzeige-
tafeln sind an zentralen Haltestellen in der Innenstadt (Rendezvous-Platz, Bushaltestellen mit Bahn-
hofsbezug, Kreiskrankenhaus und andere) und an geeigneten Haltestellen in den Stadtteilen (z. B. Has-
sel Marktplatz oder Oberwiirzbach Kirche) anzubringen, zu betreiben und zu pflegen (Anwendungs-

beispiel: St. Leon-Rot).

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezugq
hoch hoch kurzfristig A2
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe

Planersocietit

197 von 256 in Zusammenstell ung



54 Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitat St. Ingbert | Band Il

R o 0

fammmi| MaBnahmen im Tarifsystem e

Der Tarif zur OPNV-Nutzung ist hdufig Auslser fiir Diskussionen. Ist ein Fahrtenangebot vorhanden, ist der
Fahrpreis wichtige GroRe bei der Abwagung zwischen den Verkehrsmitteln. In St. Ingbert werden fiir die
aktuell glltige Doppelstruktur aus Haustarif (INGO-Tarif) und saarVV-Verkehrsverbundwaben durch Fahr-
giste unter anderem bei dem Offentlichen Auftakt Unverstindnis und mangelnde Akzeptanz geduRert.
Vom Tarif kann aber grundsatzlich ein aktivierendes Potenzial ausgehen, wenn der Preis als konkurrenzfa-
hig zu anderen Verkehrstriagern wahrgenommen wird und gleichwohl ein gutes OPNV-Angebot (vgl. C2)
besteht. Die Digitalisierung zeigt aktuell ein grofRes Entwicklungspotenzial. Wurde in der Vergangenheit
versucht, die Komplexitit Gber Waben-/Zonen-Tarife zu reduzieren, ist aktuell in verschiedenen Verbin-
den eine Entwicklung hin zu einem Best-Price-Abrechnungsverfahren zu beobachten. Ebenfalls werden
zum Teil wieder entfernungsabhangige Tarife (z. B. im VRN) eingefiihrt, die sich starker an der individuellen
Nutzung des Fahrgastes orientieren. Vor allem mit dem Einsatz internetfahiger Endgerate wird eine einfa-
che Handhabung zwischen Kunde und Verkehrsunternehmen maoglich, die dazu beitragt, die Komplexitat
in der Abrechnung zu verringern.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Aktivierende Offentlichkeitsarbeit: Eine Kernkompetenz der Verkehrsverbiinde ist die Koordination ei-

ner gemeinsamen Offentlichkeitsarbeit im Bedienungsgebiet. Hier sollten in einer aktiven Zusammen-
arbeit zwischen der Stadt St. Ingbert und dem Verkehrsverbund (saarVV) Synergien gehoben und eine
Zusammenarbeit gestarkt werden (vgl. auch C6).

= Vereinheitlichung des Fahrkartenangebots: Das Fahrkartenangebot des saarVV deckt ein differenzier-

tes Anforderungsspektrum ab. Zur transparenteren Kommunikation sollte die Abschaffung von Son-
derlésungen (INGO-Tarif im Stadtgebiet von St. Ingbert) forciert werden. Wenn das Stadtgebiet in die
bestehende Wabenstruktur des saarVV integriert werden soll, ist es in eine Wabe zu fassen. Die Stadt
setzt sich im Rahmen ihrer Moglichkeiten zukiinftig fir eine attraktive Entwicklung des Tarifs im saarVV
ein (z. B. 365 Euro-Ticket als Jedermann Jahreskarte) Anwendungsbeispiele: Stadtverkehr Bonn oder
Bundesland Hessen (z. B. fur Schiiler).

» Teilhabe durch Ticket-Angebote: Die Teilhabe aller Menschen ist eine zentrale Aufgabe des OPNV.

Uber den Tarif lassen sich Teilhaben erméglichen fiir Menschen ohne ausreichend finanzielle Mittel
oder die die Voraussetzung zum Fiihren eines Pkw. Die Schiilertickets sind in St. Ingbert attraktiver zu
gestalten. Eine netzweite (landesweite) Gliltigkeit kann die eigenstandige Mobilitat verbessern (s. o.).

Auch hierauf kann die Stadt im Rahmen ihrer Méglichkeiten hinwirken.

Kostenaufwand® | Prioritiit | Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert,
Daueraufgabe
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c5
Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation im

OPNV w

N

Im Rahmen der Biirgerbeteiligung zum 6ffentlichen Auftakt des Klimaschutzteilkonzepts melden viele Teil-
nehmer einen mangelnden Informationsstand zu Angeboten von Bus und Bahn. Die Diskussion zeigt unter
den Anwesenden einen ausdifferenzierten Informationsstand, der vereinzelt auf veralteten Informationen
beruht. Dieses Bild spiegelt einen Gesamteindruck in vergleichbaren Stadten wider.

Durch die gewachsene Struktur des OPNV in St. Ingbert und im Saarland sowie die Einfiihrung des saarlin-
dischen Verkehrsverbundes sind die Optionen innerhalb des Tarifs und der Verkehrsmittelwahl gestiegen.
Diese Komplexitat gilt es zu reduzieren und den &ffentlichen Personenverkehr durch Information und Kom-
munikation als leistungsstarke Alternative in der Offentlichkeit zu etablieren.

Fir eine effiziente Offentlichkeitsarbeit kénnen Synergien in diesem MaRnahmenfeld insbesondere mit
einer gemeinsamen Offentlichkeitsarbeit fiir den Umweltverbund aus FuRverkehr und Radverkehr geho-

ben werden.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit ist stark zielgruppenabhingig. Anfangs sollte das Ziel die breite po-
sitive Wahrnehmung bei den Nutzern in St. Ingbert verstarken. Die aufgefiihrten MaBnahmen stellen eine
Auswahl dar:

=  Aktivere Bewerbung und Ausweitung der folgenden, bereits bestehenden Angebote: Ortsunabhan-

gigen Fahrkartenkauf innerhalb der Saarfahrplan-App und innerhalb des DB Navigators (App); Job-
Ticket ist vielen Firmen nicht bekannt; Ehrenamtlicher Begleitservice mobisaar in Koordination des
saarVV; Stirkung der Mobilitidtszentrale am Rendezvous-Platz: Ausweitung der Offnungszeiten als
Ansprechpartner (vgl. C1).

=  Aktionen und Marketing: Festes Budget bei Stadtverwaltung und Verkehrsverbund gemeinsam fiir

wiederkehrende MalRnahmen festlegen. Situationen nutzen, in denen Umbriiche im Leben der Nut-
zer stattfinden und Mobilitatsentscheidungen neu getroffen werden (z. B. Wohnsitzwechsel): Fahr-
kartenprobe (z. B. kostenlose Tageskarte/Wochenkarte) in Neubiirgermappen fir Zugezogene; An-
sprache und Verlosungen von Fahrkarten auf Ausbildungsmessen; Schulbeginn von weiterfliihrenden
Schulen (BBZ) und Schulen des zweiten Bildungswegs; Rollator und Rollstuhltraining; Bus-
schule/Buspaten (5.Klasse und eventuell 8.Klasse); mobile Informations- und Fahrscheinverkaufs-
stande in Senioreneinrichtungen, auf Wochenmarkten, Weihnachtsmarkt etc.; Buspatenschaften/
Tandem-Programme; Fahrgastbeirat; Teilnahme an Aktionen wie z. B. Zu Fuf3 zur Haltestelle — Ein
starker Nahverkehr braucht gute Wege (VCD).

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig E4
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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3.4 Kfz-Verkehr

Das Handlungsfeld zum Kfz-Verkehr unterscheidet sich von
den drei vorhergenannten Handlungsfeldern. Wahrend die
Handlungsfelder FuBverkehr und Barrierefreiheit, Radver-
kehr und OPNV nach Anreizen zur verstirkten Nutzung stre-
ben, waren Mallnahmenfelder bzw. MalRnahmen, die zu ei-
ner verstarkten Nutzung des Kfz bzw. des Pkw flihren gegen-
Uber einer Vielzahl der formulierten Ziele des Klimaschutz-
teilkonzepts nicht zu vereinbaren. Vielmehr stehen Optimie-
rungen der bestehenden Rahmenbedingungen und Ver-
kehrsfliisse sowie umwelt- und stadtvertragliche Abwicklung
des Kfz-Verkehrs im Vordergrund der Handlungsansatze.

In St. Ingbert steht der motorisierte Kfz-Verkehr bislang im
Vordergrund von Planungen, was jedoch auch in der Region
bzw. im Saarland ablesbar ist. So liegt der Motorisierungsgrad
sowohl des Landes als auch der Stadt deutlich Giber dem Bun-
desdurchschnitt bzw. den Motorisierungsgraden anderer
vergleichbarer Stadte. Lediglich ein Prozent aller Haushalte in
St. Ingbert kénnen auf keinen Pkw zuriickgreifen; die Pkw-
Verfligbarkeit liegt bei 842 Pkw je 1.000 Einwohner. Zum Ver-
gleich: Der bundesdeutsche Durchschnitt liegt im Jahr 2019
bei 569 Pkw je 1.000 Einwohner (vgl. Kraftfahrtbundes-
amt 2020). Ca. 66 % der Einwohner St. Ingberts ab 6 Jahren
nutzen mehrmals taglich Pkw oder Kraftrad. Die Ursachen
hierflir liegen u. a. in der geographischen Lage sowie der
Siedlungsstruktur von St. Ingbert und dem Umland. Dariiber
hinaus bietet aber ein gut ausgebautes regionales und inner-
stadtisches StralRennetz sehr gute Kfz-Erreichbarkeiten mit
kurzen Fahrzeiten sowohl fiir Wege innerhalb der Stadt als
auch fiir Pendlerverkehre bspw. von und nach Saarbriicken,
aus dem und in das direkt angrenzende Umland sowie fur
Wege ins restliche Saarland. Aufgrund der Angebotssituation
anderer Verkehrstrager und der aktuellen Reisezeitvorteile
des Kfz gegeniiber den anderen Verkehrstragern werden die
Wege von und nach St. Ingbert sowie innerhalb der Stadt
Uberwiegend mit Kraftfahrzeugen absolviert. Auf dem Stadt-
gebiet von St. Ingbert sind dies taglich Gber 1.349.855 mit
dem Kfz gefahrene Kilometer. Die Verkehrsanlagen und Stra-
Renrdume sind deswegen sehr stark an die Belange des Kfz-
Verkehrs ausgepasst. Das St. Ingberter StralRennetz ist dem-

entsprechend vor allem auf den HauptverkehrsstraRen durch

Abbildung 39: sichere und attraktive
StraBenrdume

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 40: Kfz-Belastungen redu-
zieren

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 41: Ansprechende Gestal-
tung auf Hauptstralen

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 42: Nutzerorientierte Stra-
Benraumgestaltung

Quelle: eigene Aufnahme
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vergleichsweise hohe Verkehrsbelastung und Verkehrsemis-
sionen (Luftschadstoffe, Larm) gepréagt. Verkehrsbelastungen
betreffen vor allem die Durchgangsstralien der Stadtteile so-
wie das Zentrum mit seiner EinbahnstraRenringfiihrung. Ne-
gative Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs fiihren so zu erheb-
lichen Unvertraglichkeiten im Stadtgebiet. Insbesondere im
Zentrum, welches durch eine sensible Mischnutzung gepragt
und dementsprechend besonders schiitzenswert ist, betra-
gen die Verkehrsmengen fast durchgangig flinfstellige Belas-
tungswerte. Zusatzlich erfordert die Stralleninfrastruktur ei-
nen hohen Unterhaltungsaufwand, der den Haushalt von St.
Ingbert stetig beeintrachtigt, sodass sich die negativen Kon-
sequenzen des Kfz-Verkehrs auf die gesamte Bevoélkerung St.

Ingberts auswirken.

Die hohen Verkehrsbelastungen sind das Ergebnis aus einer
jahrzehntelangen kommunalen wie bundesweiten Forderung
des motorisierten Verkehrs bei gleichzeitiger Vernachlassi-
gung des Umweltverbundes. Dies zeigt sich auch in der Ver-
kehrsmittelwahl der Bevdlkerung von St. Ingbert: Derzeit
wird mit 72% (Selbst- und Mitfahrer) ein Grof3teil der Wege
der St. Ingberter per Kfz zurlickgelegt, wahrend sich der ge-
ringe Rest auf OPNV (5%), Rad (5%) und Zu FuR (17 %) auf-
teilt. Insgesamt gibt es ein erhebliches, bisher ungenutztes
Potenzial fiir eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung und
fir eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf alternative Ver-
kehrsmittel. Insbesondere aus der hohen Zahl an relativ kur-
zen Wegen, die mit dem Pkw zurlickgelegt werden, ergeben
sich Chancen fiir den nicht-motorisierten Verkehr. Bislang
sind die Alternativen noch nicht ausreichend und attraktiv ge-
nug (OPNV, Radverkehr, teils auch FuBverkehr/Nahmobili-
tat), um die Verlagerung der Kfz-Fahrten auf alternative Ver-
kehrsmittel zu ermoglichen. Eine gewisse Verlagerung von
Kfz-Fahrten kann sich bspw. wiederum positiv auf die nicht zu
vermeidenden Kfz-Fahrten auswirken (bspw. in einem opti-
mierten Verkehrsfluss oder auch bei der Parkraumangebot).
Bei allen MalRnahmen muss demnach festgehalten werden,
dass auch mit einem Planungshorizont bis 2030 ein immer
noch vergleichsweise grolRer Anteil der Wege mit dem Kfz zu-
rickgelegt wird. Dies gilt insbesondere auch im Hinblick auf
die Funktion des Mittelzentrums als zentraler Arbeits-, Aus-
bildungs-, Einkaufs- und Freizeitstandort fir St. Ingbert selbst

sowie fir das angrenzende Umland. Ziel ist daher nicht die

Abbildung 43: Fahrgemeinschaften bil-
den - Wege effizient zuriicklegen

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 44: Freihalten von Ret-
tungswegen

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 46: Neue Verteilung auf der
Fahrbahn durch Fahrstreifenumwid-
mung

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 45: Umgewidmete Ver-
kehrsfliche

Quelle: eigene Aufnahme

Planersocietit

201 von 256 in Zusamenstell ung



58 Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitat St. Ingbert | Band Il

Unterbindung von Kfz-Verkehren, sondern ihre Reduzierung durch attraktive Alternativen sowie die
optimierte und umweltvertragliche Fiihrung und Abwicklung aller verbleibenden Kfz-Fahrten.
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D1
Weiterentwicklung des StraRennetzes GT

Die Stadt St. Ingbert ist bereits durch ein dichtes StraRennetz erschlossen — sowohl nahraumlich als auch
in der Uberregionalen Verbindung. Ein Handlungsbedarf besteht weniger in umfangreichen Netzergénzun-
gen als vielmehr in einer zukunftsfahigen Weiterentwicklung und Hierarchisierung des StraRennetzes. Ziel
ist die verstarkte Blindelung der Kfz-Verkehre auf leistungsfahigen Verkehrsachsen bei gleichzeitiger Ent-
lastung sensibler Stadtbereiche und der Forderung des Umweltverbundes. Hierzu wurde das aktuelle Stra-
Rennetz in seiner Hierarchie auf Schwachen und Potenziale geprift. In einem ersten Schritt werden mittel-
bis langfristige Veranderungen der Straennetzhierarchien empfohlen, die in weiteren Arbeitsschritten
mit dem Landesbetrieb fir StraBenbau (LfS) abzustimmen sind. StraRen, die durch Gebiete mit tiber-
wiegender Wohnnutzung oder besonders sensible Abschnitte und Bereiche laufen, sollten fortwahrend
vor dem Hintergrund sich derzeit verstarkt andernder Handlungsspielraume auf MaBnahmen gepriift wer-
den, um Verkehrsbelastungen zu mindern (z. B. durch Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
oder bauliche Anpassungen des StraRenraumes/StraBenraumquerschnitts). Durch die Festlegung von Stra-
Ren, auf denen die Verbindungsfunktion fir den Kfz-Verkehr eine eher vorrangige Rolle spielt — und im
Gegenzug von StralRen, die nur eine untergeordnete bzw. gar keine Verbindungsfunktion fiir den Kfz-Ver-
kehr haben — kann leichter tGber Zuldssigkeit, Ausgestaltung und Priorisierung von MaRnahmen entschie-
den werden.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Prifung/Umsetzung der MaRnahmenfelder D 1.1 bis D 1.5

= Definition eines Schnell- und LangsamstraRennetzes. Solch ein Netz ist die perspektivische Weiterent-

wicklung des StraRennetzes unter Einbezug von zukiinftig moglichen Spielrdaumen und ggf. Handlungs-
erfordernissen, den Strallenverkehr innerorts weiter zu beruhigen sowie klima- und umweltfreundli-
cher zu fuhren. Ziel dieser Netzdefinition ist eine wesentlich bessere Integration der Anspriiche von
FuRBgangern und Radfahrern sowie von Wohnumfeldanspriichen und eine insgesamt gerechtere Fla-

cheninanspruchnahme o6ffentlicher Straenrdaume.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig A1/B1/B4/C2
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Stralenbaulasttrager, Private
Daueraufgabe Akteure
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D1.1 ] L
Aufwertung von StraRenrdumen

Strallen und Platze sind Hauptbestandteil des 6ffentlichen Raumes einer Stadt. Dementsprechend ist de-
ren Attraktivitat ein wichtiger Qualitatsfaktor sowohl fiir die Bewohner in St. Ingbert als auch fiir Besucher
der Stadt. Allgemein als attraktiv werden belebte 6ffentliche Raume mit attraktiven Gestaltungsmerkma-
len (Begriinung, attraktive Farbgebung, gestaltete Fassaden der Randbebauung, Sitz- und Spielgelegenhei-
ten sowie Ruherdume) und moglichst wenigen stérenden Einfllissen (z. B. Larm, Kfz-lastige Flachenvertei-
lung) empfunden. Ebenfalls entscheidende Faktoren sind Sicherheit (Konflikte zwischen den Verkehrsteil-
nehmern oder die soziale Sicherheit) und Barrierefreiheit. Auf innerstadtischen HauptverkehrsstraRen, die
auch zukunftig eine wichtige Funktion fir den Kfz-Verkehr besitzen, gleichzeitig aber auch sensible Wohn-
und Aufenthaltsbereiche darstellen, gilt es, einen angemessenen Ausgleich bei den unterschiedlichen An-
sprichen an die Strallenrdaum zu finden.

Ziel einer Aufwertung der StraBenrdaume ist, die unterschiedlichen Funktionen und Anspriiche der Ver-
kehrsteilnehmer und Anlieger miteinander in Einklang zu bringen. Hierbei gilt es, fahrende und ruhende
Kfz stadtvertraglich in die StraBen- und Platzraume zu integrieren, ohne die Attraktivitdt des Raumes und
die Verkehrssicherheit anderer Verkehrsteilnehmer einzuschranken. Nach dem Prinzip der stadtebauli-
chen Bemessung sind StraRenrdume vom Rand aus zu planen (30 % je Seitenraum und 40 % fir die Fahr-
bahn). Das heil3t, dass zunachst die Anspriiche der Verkehrsteilnehmer, welche den Seitenraum nutzen
(z. B. Kinderspiel, Gastronomie, Begriinung) zu betrachten. Die Fahrbahn ist auf das aktuelle und zukiinftig

notwendige Mal} zu beschranken.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= |m Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts wurden insbesondere folgende innerstadtische Hauptstra-

RBenrdume mit hohem Aufwertungspotenzial bzw. -bedarf identifiziert: Verteilung der Verkehrsflache

im zentralen Bereich (KohlenstralRe, RickertstraRe, PoststraRe); Implementierung von StraRengriin
zwischen der Strale In der Dell und RheinstraRe sowie zwischen Marktplatz und Rheinstrafl3e in Hassel;
Aufstockung der Anzahl von Querungsmoglichkeiten und Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs auf
der Oberen Kaiserstralle zu Gunsten anderer Verkehrsteilnehmer in Rohrbach; ausreichend breite Biir-
gersteige auf beiden Seiten der WirzbachstralRe in Reichenbrunn. Weiterer Handlungsbedarf er-
schlieBt sich u. a. aus den StraRenraumvertraglichkeitsanalysen des Band .

= Entwicklung von Verbesserungsvarianten fiir die Straflenrdume unter Einbeziehung aller Nutzungsan-

spriiche und ausgehend vom Prinzip der stadtebaulichen Bemessung (z. B. Fachbroschiire Straf8en und
Pldtze neu denken des Umweltbundesamts); aktuell ist im Stadtgebiet die Flachenverteilung zu Guns-
ten des Kfz-Verkehrs ausgelegt, Priifung des Fahrbahn-Seitenraum-Verhéltnisses; Dauerhafte Anwen-
dung des Prinzips der stddtebaulichen Bemessung (StraRenrdume sind vom Rand aus zu planen (30 %
je Seitenraum und 40 % fir die Fahrbahn)

= Friihzeitiger Einbezug der Anlieger und Abstimmung von Realisierungschancen sowie -risiken, Aufkla-

rungsarbeit fur Anlieger hinsichtlich temporarer Hindernisse (Milltonnen, Werbeaufsteller, etc.)

=  Umsetzungen im Rahmen der anstehenden StraRenerneuerungszyklen

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager, Private Ak-
Daueraufgabe teure
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D1.2 m -

Neuorganisierung der KohlenstraBe

Anhand des Prognose-Nullfalls flir das Jahr 2030 wird deutlich, dass die Verkehrsbelastungen auf der Koh-
lenstraRe stagnieren und es somit zu keinen nennenswerten Anderungen der Verkehrsbelastung kommen
wird. Als grundlegende MalRnahmenidee wird der Verkehr auf der KohlenstralRe neu organisiert und fir
den Zweirichtungsverkehr freigegeben. Die MaBnahmen in der KohlenstraRe sind die Basis fiir die weitere
Entwicklungen im StraBenverkehrsnetz der Innenstadt im Sinne einer integrativen Verkehrsplanung (D 1.2
bis D 1.5) und dariber hinaus wichtig fiir die Radverkehrskonzeptionen. Dariber hinaus ergeben sich durch
diese MaBnahmen eine Attraktivierung der Innenstadt mit mehr Aufenthaltsqualitdt und zu einem Mitei-
nander der Verkehrsteilnehmer.

Durch eine Offnung der KohlenstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr ergeben sich Neuverkehre von ca.
1.300 Kfz bis zu knapp 2.500 Kfz pro Tag in Richtung Osten und eine Abnahme der Verkehrsbelastung in
westlicher Richtung um ca. 1.500 Kfz pro Tag. Dies bedeutet eine Erhéhung der Belastung zwischen 600 Kfz
und 1.400 Kfz pro Tag im Querschnitt. Der Kfz-Verkehr wird auf einer Fahrspur je Richtung gefiihrt. Zur
zusatzlichen vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs soll dquivalent zum Radverkehrskonzept St. Ing-
bert die Prifung eines Tempo-30-Streckenabschnittes zwischen LudwigstraBe und Theodorstralie erfol-
gen, was sich als positive Malnahmen fiir den Radverkehr auswirken wiirde. Zusatzlich soll die Implemen-
tierung eines Schutzstreifens (1,5 m Breite) in Fahrtrichtung Westen sowie einer Fahrradpiktogrammkette
in Fahrtrichtung Osten als kurzfristige MalRnahme geprift werden. Langfristig ist der Wegfall der Parkbuch-
ten zu prifen, damit in Fahrtrichtung Osten ebenso ein Schutzstreifen installiert werden kann. Zusatzlich
soll durch die Neuordnung des Verkehrs ab der TheodorstraRe in Fahrtrichtung Westen der Wegfall des
Abbiegestreifen zu Gunsten eines beidseitigen Schutzstreifens mit 1,75 m Breite untersucht werden. Eine
weitere Prifung der Leistungsfahigkeiten von Knotenpunkten aufgrund des Zweirichtungsverkehrs muss
in weiteren Planungsschritten erfolgen. Zur Starkung und Férderung der Nahmobilitat und der aktiven Mo-
bilitatsform kann bei einem Umbau mehr Raum zu Gunsten der FuBganger und Radfahrer geschaffen wer-

den.

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Prifung der Leistungsfahigkeiten von Knotenpunkten im Innenstadtgebiet bei Zweirichtungsverkehr

»  Offnung der KohlenstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr; Reduzierung auf einen Fahrstreifen je Rich-

tung, Prifung einer streckenbezogenen Tempo-30-Ausweisung auf der KohlenstraRe in Abstimmung

mit dem LfS
= Realisierung von Radinfrastrukturen gemaR dem Radverkehrskonzept
Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager, Private
Daueraufgabe Akteure
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D1.3 m : D

Neugestaltung des Kreuzungsbereichs Kohlen-,
Ludwigs- und Josefstaler StralRe

Als Ankniipfung an D1.2 besteht die MaBnahmenidee, den Kreuzungsbereich von KohlenstraRe und Josef-
staler StraBe neu zu gestalten. Nach dem Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren der FGSV kdnnen
kleine Kreisverkehre mit einem AulRenradius von 26 bis 40 m eine Gesamtverkehrsstarke (Summe des zu-
fihrenden Verkehrs in allen Knotenpunktzufahrten) von 15.000 bis 25.000 Kfz pro Tag zlgig und mit ge-
ringen Wartezeiten abwickeln. Aufgrund der anzunehmenden Belastung in Hohe von ca. 18.800 Kfz pro
Tag missen in weiteren Planungsschritten die Verkehrsqualitat gepriift und ein Leistungsfahigkeitsnach-
weis fur die Zu- und Ausfahrten des Kreisverkehrs durchgefiihrt werden.

Durch Kreisverkehre ergeben sich weniger Konfliktpunkte zwischen Verkehrsteilnehmern im Vergleich zu
einer Kreuzung; es entfallen insbesondere Mehrfachkonflikte und die unfalltrachtigen Kreuzungs- sowie
Linksabbiege- und Linkseinbiegekonflikte. Des Weiteren ergibt sich durch den Umbau ein Wegfall des
Rechtsabbiegers bzw. der Dreiecksinsel (vgl. D3). Zuséatzlich verbessert sich die Sicherheit fiir Radfahrer
und FuBganger aufgrund geringer Geschwindigkeiten und dem nétigen kooperativen Verkehrsverhalten.
Die vergleichsweise einfachen und tbersichtlichen Verkehrsverhaltnisse sowie die geringen Geschwindig-
keiten tragen aktiv zur Starkung des Ful3- und Radverkehrs bei. Der Kreisverkehr soll den aktuellen Stan-
dards der FGSV entsprechen.

Im Vergleich zu lichtsignalgesteuerten Knoten ist in der Regel weniger Flache zu versiegeln. Gleichzeitig
sind Kreisverkehr im Betrieb und in der Unterhaltung weniger kostenintensiv als LSA.

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Prifung weiterer Planungsschritte zum Umbau der Kreuzung Kohlen-, Ludwigs- und Josefstaler StraRe

zu einem Kreisverkehr (z. B. Leistungsfahigkeitsberechnungen (vgl. D1.2, Detailplanungen, ggf. Fla-
chenankauf)) in Abhangigkeit von D1.2. und D1.4 (insbesondere Einbiegeverkehre in die LudwigstralRe)

= Bericksichtigung einer hochstmoglichen Ausgestaltung des Kreisverkehrs fiir den FulRverkehr; z. B.

FuRBgangeriberwege an Ein- und Ausfahrten zur Durchsetzung unmissverstandlicher Vorrangregelun-
gen. (vgl. Prinzipskizze im Radverkehrskonzept)

= Fihrung des Radverkehrs gemdR dem Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren der FGSV auf der

Kreisfahrbahn im Mischverkehr

=  Gestaltungsmoglichkeiten der Kreisverkehrsinsel als Tor zur nordlichen Innenstadt unter Beriicksichti-

gung von Sichtbeziehungen nutzen

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager, Private
Daueraufgabe Akteure
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D1.4 m K

Umbau und Offnung der LudwigstraRe fiir
Zweirichtungsverkehr

Aus der Offnung der KohlenstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr (vgl. D1.2) resultieren starke Abnahmen
der Verkehrsbelastung auf der LudwigstraRe. Anhand der Prognose wird die Verkehrsbelastung im Bereich
der LudwigstralRe um ca. 2.700 Kfz abnehmen. Dies bietet Potenzial fiir einen Umbau und eine Neuordnung
des StraBenraums in der LudwigstraRe: Offnung der LudwigstraBe fiir den Zweirichtungsverkehr und Ein-
richtung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs (max. 20 km/h) mit zusatzlicher Beschilderung ,,An-
lieger frei“ (aufgrund der Offnung der KohlenstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr ist die Verbindungsfunk-
tion der LudwigstraBe nicht mehr gegeben und ein Riickgang der Verkehrsmenge zu erwarten) in enger
Verknipfung zur Neugestaltung des Kreuzungsbereichs von KohlenstralRe und Josefstaler StraRe (D1.3).
Die LudwigstraRe soll zu einem Boulevard mit Bepflanzung, Stadtmobiliar und Spielmoglichkeiten umge-
baut und gestaltet werden, wofiir der ruhende Verkehr reduziert und neugeordnet werden soll. Die Ein-
fihrung des Zweirichtungsverkehrs steht in Verbindung mit einer Reduzierung der Parkflachen, was aber
auch den Parksuchverkehr verringern kann.

Die Beibehaltung der EinbahnstraRensituation ist grundsitzlich méoglich. Bei der Offnung fiir den Zweirich-
tungsverkehr ergibt sich der grofSte Benefit in der LudwigstraBe. Diese Variante bietet am meisten Mog-
lichkeiten bei weiterer Umsetzung von MaRnahmen, den Verkehr im Sinne einer integrativen Verkehrspo-
litik zu Gunsten des Umweltverbundes voranzutreiben. Die Offnung bietet sich fiir die Umgestaltung
zweier Knotenpunkte (Kohlen-/Ludwig-/Josefstaler StraRe und Otto-Touissant-StraRe/Maxplatz/Theodor-
Heuss-Platz) an und ermoglicht die Umsetzung von Kfz-reduzierenden MaRBnahmen im Zentrumsbereich.
Zudem flhren die MaRnahmen zu einer attraktiveren Innenstadt mit mehr Aufenthaltsqualitat und zu ei-
nem Miteinander auf den StraRen. Zum Vergleich: Eine Offnung der PoststraRe fiir den Zweirichtungsver-
kehr wiirde bspw. aufgrund der errechneten Mehrbelastung durch den Kfz-Verkehr den Oberzielen entge-
genstehen. Der tatsachliche Parkbedarf sowie die Identifikation der Nutzergruppen kann im Rahmen einer
umfangreicheren Parkraumerhebung ermittelt werden (D4).

Die Umgestaltung birgt Potenziale zur Attraktivitatssteigerung der LudwigstraRe sowohl fiir die Nahmobi-
litat als auch fir den Einzelhandels und die Gastronomie. In Zusammenhang mit D1.5 und der FulRganger-
zone in der stidlichen Ludwigstralle wirkt der Bereich der Innenstadt als zusammenhangendes Ensemble

und steht in engem Zusammenhang mit der Weiterentwicklung des Strallennetzes von St. Ingbert.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Verfolgung weiter Planungsschritte: tatsachlicher Parkraumbedarf (vgl. D4), Planungsentwiurfe ggf. in

Alternativen Einrichtung/Zweirichtung

= Einfihrung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs mit Tempobeschrankung auf max. 20 km/h)

mit zusatzlicher Beschilderung ,, Anlieger frei”

= Ausgestaltung eines bewohner- und besucherfreundlichen StraBenquerschnitts zur Erhéhung der Auf-

enthaltsqualitdt gemaR den Prinzipen aus D1.1

= Einbezug der Anlieger in Form von Informationsveranstaltungen, Aufklarungsarbeit oder Moglichkei-

ten der Mitgestaltung

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager, Private Ak-
Daueraufgabe teure
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D1.5 m B

Neuordnung der PoststralRe

Anhand der StraRenraumvertraglichkeitsprifung wird deutlich, dass auf der Poststrale ein groRRes Verbes-
serungspotenzial besteht (PoststraBe wurde als nicht vertraglich eingestuft, vgl. Band I). Durch die Offnung
der KohlenstralRe fir den Zweirichtungsverkehr wird die Poststrale um ca. 2.000 Kfz pro Tag entlastet.
Dadurch besteht die Moglichkeit, den flieRenden Verkehr in der PoststraRe neuzuordnen und entspre-
chend der ausgearbeiteten Ober- und Unterziele des Klimaschutzteilkonzepts neu zu gestalten, damit das
Zentrum von St. Ingbert eine verkehrliche Aufwertung erlebt.

Aus diesem Grund soll die Poststral3e bis zur Gabelung am Maxplatz zu einem einspurigen verkehrsberu-
higten Geschéftsbereich mit einer maximalen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h umgestaltet werden.
Die Fahrbahnbreite wird auf 4,5 m verringert, um sie an die neue zuldssige Hochstgeschwindigkeit anzu-
passen und um das Uberholen von Radfahrern zu erschweren. Verkehrsberuhigte Geschiftsbereiche sind
bestimmt durch das Separationsprinzip. Sie kdnnen in zentralen stadtischen Bereichen mit hohem Ful3-
gangeraufkommen und Uberwiegender Aufenthaltsfunktion zur Anwendung kommen. Der Fahrverkehr
bleibt bevorrechtigt, FuRganger haben Wartepflicht und Kinderspiel ist auf der Fahrbahn verboten. Wie
bei D1.4 soll die Aufwertung des Raumes mit Hilfe von Bepflanzung, Stadtmobiliar und Spielmaoglichkeiten
im Vordergrund stehen. Mit der Weiterverfolgung der MaRnahmenidee wird die Trennwirkung der Stra-
RBen verringert. Des Weiteren soll der Taxistand auf der sldlichen StraRenseite vor der Apotheke Gambri-
nus aus dem Seitenraum auf eine an die PoststraRe anliegende Parkflache verlegt werden, sodass der frei-
werdende Raum zur Aufwertung genutzt werden kann. Zusatzlich soll das Radfahren entgegen der Ein-
bahnstralRe (in westliche Richtung) erméglicht werden.

Aktuell gibt es nach der Unterfiihrung unter dem Maxplatz keine weiterfiihrende Radverkehrsinfrastruk-
tur. Mit der Anbringung des Zusatzverkehrszeichen 1022-10 ,,Radfahrer frei“ an dem Verkehrszeichen 267
,Einfahrt verboten” bei der Einfahrt in Richtung PoststraRe (Maxplatz) soll die aktuell vorhandene Radver-

kehrsnetzllicke geschlossen werden.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

=  Verfolgung weiter Planungsschritte (s. 0.): Umgestaltung der PoststralRe in einen einspurigen verkehrs-

beruhigten Geschiftsbereich mit max. Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h fir den MIV in West-Ost

Fahrtrichtung, Anbringung des Zusatzverkehrszeichen 1022-10 ,,Radfahrer frei“ an dem Verkehrszei-
chen 267 ,Einfahrt verboten” bei der Einfahrt in Richtung Poststrafle (Maxplatz)

=  Aufwertung des StraRenquerschnitts durch Einsatz von Stadtmobiliar (Sitzen/Spielen) und StraRen-

raumbegrinung zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat, Verringerung der Fahrbahnbreite auf 4,5 m

= Verlegung des Taxistands

»  Uberplanung des Verkehrsfilhrung des Radverkehrs am Maxplatz gemiR des Radverkehrskonzepts

(vgl. auch Prinzipskizze des Radverkehrskonzepts)

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager, Private
Daueraufgabe Akteure
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D1.6 )
Neugestaltung des Kreuzungsbereichs Max- m - [:]
platz/Otto-Touissant-StraBe/Theodor-Heuss-

Platz

Aufgrund der Reduzierung der Verkehrsmengen auf der PoststralRe kann der Knotenpunkt Maxplatz/Otto-
Touissant-StraRe/Theodor-Heuss-Platz integriert und fir alle Verkehrsteilnehmer umgestaltet werden. Ak-
tuell ist der Knotenpunkt auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Es gibt eine signalisierte zweistrei-
fige Ausfahrt der EinbahnstraRe PoststraBe in Richtung Theodor-Heuss-Platz, welche nicht fiir den Radver-
kehr geoffnet ist. Der FuB- und Radverkehr wird niveaufrei durch die relativ steile Unterfiihrung am Max-
platz zur Gustav-Clauss-Anlage gefiihrt. Zur Querung des Maxplatzes missen FuBgdnger zwei Strallen que-
ren und Radfahrer kénnen nicht vom Theodor-Heuss-Platz in die PoststraBe abbiegen. Zur Verbesserung
der Situation an dem Knotenpunkt werden die verschiedenen Anspriiche der Verkehrsarten an dem Kno-
tenpunkt beriicksichtigt und vor dem Hintergrund der Férderung des Umweltverbundes mit der Verkehrs-
sicherheit in Einklang gebracht. Der Knotenpunkt soll mit dem Wegfall der Dreiecksinsel und der baulich
getrennten Abbiegefahrstreifen deutlich verkleinert werden. Eine neue gemeinsame Rad- und FulRver-
kehrsfurt westlich der Unterfilhrung Maxplatz wird das Linksabbiegen des Radverkehrs aus der Otto-
Toussaint-StraRe ermdglichen und barrierefrei gestaltet (geringere Steigung als Unterfiihrung). Die Unter-
fliihrung soll beibehalten werden und um einen gesicherten und neu geordneten Ein- und Ausfahrbereich
fiir den Radverkehr in Richtung PoststraRRe erganzt werden. Ein Fahrstreifen in der PoststraRe kann wegen
des geringeren Verkehrsaufkommens im Rahmen der Gesamtverkehrsfiihrung der Innenstadt zu Gunsten
eines breiteren Seitenraums wegfallen. Im Aufstellbereich des Astes Maxplatz werden zwei Fahrstreifen
(2,75 m) und ein Radfahrstreifen geplant. Der Radverkehr soll mittels Griinpfeil unabhéngig von der Signa-

lisierung in die Otto-Toussaint-StraRe abbiegen kénnen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Verfolgung weiterer Planungsschritte (s.o0.)

» Uberplanung der Verkehrsfilhrung des Radverkehrs am Maxplatz gemaR dem Radverkehrskonzept

(vgl. Prinzipskizze des Radverkehrskonzepts)

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraBenbaulasttrager, Private
Daueraufgabe Akteure
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Hinweise zum Mafinahmenfeld D1

Detailbetrachtung: StraBennetz in der Innenstadt

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse bilden zusammen mit den Zielen die Grundlagen fiir die Ent-
wicklungen und Optimierungen des Kfz-Verkehrs fiir den Innenstadtbereich. Fiir die erkannten De-
fizite werden MalRnahmen zur Erhéhung der Qualitat entwickelt. Bei der Erarbeitung der Malinah-
men zur Verbesserung der verkehrlichen Gesamtsituation im Innenstadtbereich wurde ein Haupt-

augenmerk auf folgende Aspekte gelegt:

=  MalRnahmen und Méglichkeiten flr einen Umbau von StraBenrdumen zu Gunsten des Um-
weltverbundes bei vertraglicher Abwicklung des MIV

=  MalRnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses im Hauptstreckennetz St. Ingbert

= Moglichkeiten zur Reduktion des Durchgangsverkehrs

=  Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen, der stadtebaulichen
Aspekte, der Umwelt- und Umfeldvertraglichkeit

=  MaRnahmen zur Aufwertung und umfeldgerechten Gestaltung von StraBenabschnitten

Grundlage fiir die Betrachtung des StraBennetzes in der Innenstadt und der daraus resultierenden
Handlungsfelder bzw. MalRnahmen ist der Prognose-Nullfall 2030. Anhand des Prognose-Nullfalls
kann die zu erwartende Verkehrsbelastung von Kfz pro Werktag auf den jeweiligen Strallen im

Querschnitt oder richtungsbezogen analysiert werden (vgl. Kapitel 2).

Abbildung 47: Prognose-Nullfall 2030 - Darstellung der modellierten Verkehrsbelastung im St. Ingberter
StraBRennetz — Ausschnitt Innenstadt (Kfz/24h: durchschnittliche, werktégliche Verkehrsbelastung, DTVw)

s

=)
SHs

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Neuorganisation der KohlenstraBe (D1.2)

Mit Hilfe des Prognose-Nullfalls konnte im Verkehrsmodell simuliert werden, ob eine Gegenlaufig-
keit (Zweirichtungsverkehr) auf der KohlenstraBe moglich ist und wie sich die Gegenlaufigkeit auf
die KohlenstralRe selbst und weitere StralRen des Stadtzentrums auswirkt. Die Auswirkungen der
Verkehrsmengen kdnnen mit Hilfe eines Differenzplots zwischen dem Prognose-Nullfall und dem
Prognose-Nullfall mit Offnung der KohlenstraRe fiir Gegenliufigkeit dargestellt werden. Hierbei
stellt die griine Farbe eine Verkehrsmengenabnahme und die rote Farbe eine Verkehrsmengenzu-
nahme dar.

Abbildung 48: Differenzplot Prognose-Nullfall 2030 und Prognose-Nullfall 2030 mit Gffnung der Kohlen-
straBe fiir Gegenldufigkeit

A%

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
Die wichtigsten Erkenntnisse aufgrund der Offnung der KohlenstraRe fiir Gegenliufigkeit:

=  Neuverkehr um ca. 2.000 Kfz pro Tag in Richtung Osten auf der KohlenstraRe

= Abnahme um ca. 1.500 Kfz pro Tag in Richtung Westen auf der Kohlenstral3e

= Belastung kann sich im Querschnitt um ca. 1.000 Kfz pro Tag erhéhen

=  Abnahme der Kfz-Belastung um ca. 1.600 Kfz pro Tag auf der PoststraRe

= Abnahme der Kfz-Belastung um bis zu 1.200 Kfz pro Tag auf der LudwigstraRe

= Reduzierung um ca. 500 Kfz pro Tag auf der Saarbriicker Strale in Richtung Osten

= Leicht steigende Verkehrsmengen auf der Josefstaler StraRe im Norden oder Wollbach-
straBe im Siiden

= Zweirichtungsverkehr bedeutet eine Fahrspur weniger in Richtung Westen

= Zweirichtungsverkehr ermoglicht die Fihrung des Radverkehrs auf der Stral3e

= Eine Fahrspur kann der Verkehrsmenge Stand halten, zur Spitzenstunde sind allerdings
Probleme im Verkehrsfluss moglich, wenn keine weiteren MalRnahmen zur Verkehrsmittel-
verlagerung des Klimaschutzteilkonzepts getatigt werden
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Weitere Anderungen der Verkehrsfiihrungsformen im Innenstadtbereich wie bspw. eine Gegenliu-
figkeit von KohlenstraBe und LudwigstraBe oder eine Gegenldufigkeit von KohlenstraBe und der
kompletten Poststralle wurden modelliert, die Auswirkungen gegenibergestellt und verglichen.
Ziel der Gegenlberstellung der verschiedenen Verkehrsfiihrungskombinationen ist die Erérterung,
welche Kombination den grofSten Benefit fir die erarbeiteten Oberziele liefert.

Dabei wurde deutlich, dass die Offnung der KohlenstraRe und LudwigstraRRe fiir den Zweirichtungs-
verkehr in Kombination mit weiteren Anpassungen aus gutachterlicher Sicht am sinnvollsten ist.
Diese Variante bietet am meisten Moglichkeiten, bei weiterer Umsetzung von MaRnahmen den
Verkehr im Sinne einer integrativen Verkehrspolitik zu Gunsten des Umweltverbundes voranzutrei-
ben. Die Offnung bietet sich fiir die Umgestaltung zweier Knotenpunkte (Kohlen-/Ludwig-/Josefsta-
ler StraRe und Otto-Touissant-StraRe/Maxplatz/Theodor-Heuss-Platz) an und erméglicht die Um-
setzung von Kfz-reduzierenden MaBnahmen im Zentrumsbereich. Zudem fiihren die MaRnahmen
zu einer attraktiveren Innenstadt mit mehr Aufenthaltsqualitdt und zu einem Miteinander auf den
StraBen. Zum Vergleich: Eine Offnung der PoststraRe in Zweirichtungsverkehr wiirde bspw. auf-

grund der errechneten Mehrbelastung durch den Kfz-Verkehr den Oberzielen entgegenstehen.

Die Auswirkungen der Offnung der Kohlen- und LudwigstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr lauten

konkret:

= KohlenstraRe: Neuverkehr von ca. 1.300 Kfz bis zu knapp 2.500 Kfz pro Tag in Richtung Os-
ten, Abnahme um knapp 1.500 Kfz pro Tag in Richtung Westen, Belastung kann sich im
Querschnitt um bis zu ca. 1.400 Kfz pro Tag erhéhen

= LudwigstraRe: Starke Entlastung in Richtung Norden mit bis zu knapp 3.000 Kfz pro Tag
weniger, Ludwigstralle wird nicht mehr als VerbindungsstralRe in den Norden genutzt, Re-
duzierung der Kfz-Belastung im Querschnitt bis zu knapp 2.700 Kfz pro Tag, durch Offnung
flr Zweirichtungsverkehr kaum Neuverkehr in Richtung Stiden

= Poststrafe: Abnahme der Kfz-Belastung um bis zu knapp 2.000 Kfz pro Tag

=  Weitere StraRen: Reduzierung der Verkehrsmenge auf der Saarbriicker Str. in Richtung
Osten um ca. 700 Kfz pro Tag, Erhéhung der Verkehrsmengen auf Josefstaler StraRe, Woll-
bachstraRRe, Alleestralle und DudweilerstralRe - Erhéhung der Verkehrsmenge auf den

genannten StraRen ergeben keine Probleme fiir die Abwicklung des Verkehrs
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Abbildung 49: Differenzplot Prognose-Nullfall 2030 und Prognose-Nullfall 2030 mit Gegenlaufigkeit der Koh-
len- und der LudwigstraBRe

‘? .\\"Q

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Somitist dieses Szenario das Fundament fiir weitere MalRnahmen bzw. MalRhahmenkombinationen
zur Verbesserung der verkehrlichen Gesamtsituation im Innenstadtbereich:

Umbau und Offnung der LudwigstraRe in Zweirichtungsverkehr (D1.4)

*  Aus der Offnung der KohlenstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr resultieren starke Abnah-
men der Verkehrsbelastung auf der LudwigstralRe. Dies bietet Potenzial fiir einen Umbau
und eine Neuordnung des StraRenraums in der LudwigstraRe:

= Offnung der LudwigstralRe fiir den Zweirichtungsverkehr und Einrichtung eines verkehrsbe-
ruhigten Geschaftsbereichs (max. 20 km/h) mit zus&tzlicher Beschilderung , Anlieger frei“

= Aufgrund der Offnung der KohlenstraRe fiir den Zweirichtungsverkehr ist die Verbindungs-
funktion der LudwigstralRe nicht mehr gegeben und es folgt ein Riickgang der Verkehrs-
menge

* Umbau und Offnung stehen in enger Verkniipfung zur Neugestaltung des Kreuzungsbe-
reichs von KohlenstralRe und Josefstaler Stral3e

= Grundsatzlich ist die Beibehaltung der EinbahnstraBenregelung der Kohlenstralle moglich,
allerdings bestlinde dann beim Kreisverkehr keine Einfahrmoglichkeit in die LudwigstraBe
(toter Arm). Zusatzlich wiirden sich dadurch weitere Umwegefahrten im Stadtzentrum er-
geben

= Die Einflihrung des Zweirichtungsverkehrs steht in Verbindung mit einer Reduzierung der
Parkflachen, was aber auch den Parksuchverkehr verringern kann

= Umbau/Aufwertung zu einem Boulevard mit Bepflanzung, Stadtmobiliar und Spielméglich-
keiten, wofir der ruhende Verkehr neugeordnet und reduziert werden soll
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= Der tatsachliche Parkbedarf sowie die Identifikation der Nutzergruppen kann im Rahmen
einer umfangreicheren Parkraumerhebung ermittelt werden

= Die Umgestaltung birgt Potenziale zur Attraktivitdtssteigerung der LudwigstralRe sowohl fir
die Nahmobilitat als auch fiir den Einzelhandels und die Gastronomie. In Zusammenhang
mit der FulRgangerzone in der siidlichen LudwigstraRe wirkt der Bereich der Innenstadt als
zusammenhdngendes Ensemble und steht in engem Zusammenhang mit der Weiterent-
wicklung des Straennetzes von St. Ingbert.

Abbildung 50: Gestaltungsbeispiel zum Umbau der LudwigstraRRe

| Tublnger
Straﬂe
x_,

Nur Hallen i | i L - B 2
i B = i & 2 : = o | Nur Halten
Iz ! il zum Be-
Ul | und Entladen ) ! ¢ | | Und Entladen
zulassig : ¥ { E = Ve 2ulassig

Quelle Eigene Aufnahme

Neuordnung der PoststraBe (D1.5)

= Anhand der StraRenraumvertraglichkeitsprifung wird deutlich, dass auf der Poststral3e ein
grolRes Optimierungspotenzial vorherrscht (Poststrae wurde als nicht vertraglich einge-
stuft)

* Durch die Offnung der KohlenstraRe und der LudwigstraBe fiir den Zweirichtungsverkehr,
wird die Poststrale um knapp 2.000 Kfz pro Tag entlastet. Aufgrund der Entlastung der
PoststraRe, besteht die Moglichkeit, den flieRenden Verkehr in der Poststralle neuzuord-
nen und entsprechend der ausgearbeiteten Ober- und Unterziele des KSTK neu zu gestal-
ten, damit das Zentrum von St. Ingbert eine verkehrliche Aufwertung erlebt

= Einflhrung eines einspurigen verkehrsberuhigten Geschaftsbereich mit maximaler Hochst-
geschwindigkeit von 20 km/h auf der PoststraRRe, Neugestaltung der PoststraRe, Radver-
kehr in Gegenrichtung erlaubt, Verlegung des Taxistands auf der stidlichen StraRenseite vor
der Apotheke Gambrinus aus dem Seitenraum auf einer an der Poststralle anliegenden
Parkflache

= Wie beim Umbau der LudwigstraRe soll die Aufwertung des Raumes mit Hilfe von Bepflan-
zung, Stadtmobiliar und Spielmoglichkeiten im Vordergrund stehen

= Aktuell gibt es nach der Unterfiihrung unter dem Maxplatz keine weiterflihrende Radver-
kehrsinfrastruktur

= SchlieBung der Netzliicke zwischen Gustav-Clauss-Anlage und KaiserstraBe (vgl. Prinzips-

kizze des Radverkehrskonzepts)
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= Anbringung des Zusatzverkehrszeichen 1022-10 ,Radfahrer frei“ an dem Verkehrszeichen
267 ,Einfahrt verboten” bei der Einfahrt in Richtung PoststraRe von der Unterfiihrung aus
und bei Einfahrt in den Maxplatz

Abbildung 51: Umgestaltungsbeispiele fiir die PoststraBe mit der Nutzung von Piktogrammen und entspre-
chender Beschilderung

Quelle: Eigene Aufnahme
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D2
Einrichtung weiterer temporeduzierender
MaBnahmen im Stadtgebiet

(1)

m_a

Zur vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs sind Moglichkeiten fiir Temporeduzierungen abschnitts-
weise im Vorbehaltsnetz zu prifen, genauso wie im Nebenstraennetz. Die Einsatzmoglichkeiten von
Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen sind 2016 erweitert worden. Die Anordnung ist fiir Kommunen nun
in schutzbedurftigen Bereichen (z. B. vor Schulen, Kitas, Krankenh&dusern und Seniorenheimen) ohne den
Nachweis einer tiberdurchschnittlichen Gefahrenlage moglich. Mit Perspektive auf die Zukunft und einem
Planungshorizont bis 2030 kann es weitere Anwendungsspielrdume flir Tempo 30 im Hauptverkehrsstra-
Rennetz geben — auch fir StraBenabschnitte, auf denen Geschwindigkeitsbeschrankungen heute noch an
den rechtlichen Rahmenbedingungen scheitern. Daher ist die Priifung von Tempo 30 eine Daueraufgabe
unter Beachtung der jeweiligen rechtlichen Rahmenbedingungen. Zudem forciert die MalRnahme die Er-
hohung der Verkehrssicherheit (Aufprallgeschwindigkeit bei einem Unfall) und die Senkung der Auswir-
kungen durch Larm- und Luftschadstoffbelastungen.

Die grundlegende Installation von verkehrsberuhigenden MaRnahmen vor allem auf StraRen im Wohnum-
feld soll seitens der Gemeinde verfolgt werden. Neben kostenintensiveren Moglichkeiten, die eher fiir
NeubaumaBnahmen oder ohnehin anstehende Umbauarbeiten in WohnstraBen in Frage kommen, gibt es
zahlreiche einfache und flexible MalRnahmen fiir BestandstraBen, die schneller umgesetzt werden und im
Problemfall wieder abgeandert oder riickgangig gemacht werden kénnen. Ein mogliches MaRnahmenport-
folioist in Abbildung 22 dargestellt.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Prifempfehlungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Tempo 30: Fiir die Stadt St. Ingbert wurden

im Rahmen des KSTK Prifempfehlungen identifiziert, indem Streckenabschnitte herausgefiltert wur-
den, auf denen Anhaltspunkte bestehen, dass die nachfolgenden Kriterien erfillt sind oder sein kénn-
ten:

= Verkehrssicherheitsprobleme: insb. erhéhtes Unfallaufkommen mit Verungliickten und/oder Ge-

fahrdungen des FuR- und Radverkehrs

= Schutzbediirftiges Umfeld: Sensible StralRenabschnitte mit sensiblen Nutzungen, z.B. Kindertages-

statten, Schulen, Seniorenheime, Krankenhauser

= Larmbelastungen: Anhaltspunkte sind die Problembereiche und MaBRnahmen aus dem Larmakti-

onsplan

= StraBenverkehrsrechtliche Priifung der Anordnung einer zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 30

km/h auf den identifizierten Streckenabschnitten durch die StraRenverkehrsbehérde. Dies ge-

schieht unter Berlicksichtigung der Betroffenendichte, Verkehrsbedeutung der StralRe, Verlage-
rungswirkung, Anforderungen des OPNV und erforderlichen AnpassungsmalRnahmen (z. B. Koor-
dinierung von Lichtsignalanlagen) an folgenden Stellen: Innenstadtring mit den Strallen Schlacht-
hofstralle, KohlenstraRe, Wollbachstralle, RickertstrafRe, Otto-Touissant-StraRe, Theodor-Heuss-
Platz, HobelsstralRe, Ortsdurchfahrt Rohrbach (Obere KaiserstraRe), vor allen Schulen, Kitas, Al-
tenheimen, Friedhéfen und Freizeitmaoglichkeiten im Stadtgebiet von St. Ingbert, rund um das
Kreiskrankenhaus und dem angrenzenden Gesundheitspark (Elversberger StralRe, In der Lauers-
wiese), in im Larmaktionsplan 2013 festgestellten, Problembereichen (L 111 Ortsdurchfahrt Has-
sel, L 112 Josefstaler und Elversberger StraRe, L 119 Ortsdurchfahrt Rentrisch, L 119 zwischen Kai-
serstrafle und Theodor-Heuss-Platz und am Kreisverkehr KaiserstraRe/OststraBe/Arthur-Kratsch-
StraRe)

= Alternative: Freiwillig Tempo 30 oder 40: Auf HauptverkehrsstraRen, auf denen eine Reduzierung der

zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sinnvoll, aber aufgrund stralenverkehrsrechtlicher Hirden
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i @
Einrichtung weiterer temporeduzierender
MafBnahmen im Stadtgebiet

kurzfristig nicht umzusetzen ist, bietet sich Freiwillig Tempo 30 oder ggf. auch Freiwillig Tempo 40 an.
Unterstiitzend konnen hierbei Markierungen, Spruchbander, Schilder und/oder Geschwindigkeitsdis-
plays sein (Anwendungsbeispiel: Lahr). Aus Griinden der Verkehrssicherheit, des Larmschutzes und der
Radverkehrsférderung ist Tempo 30 (mit Verkehrszeichen 274) aber auch hier mittel- bis langfristig
vorzuziehen.

Empfehlungen fiir neue Wohnquartiere und neue WohnstralRen: Bei Neubaugebieten ist fiir Wohn-

strallen ein obligatorischer verkehrsberuhigter und nahmobilitatsfreundlicher Ausbau zu empfehlen.
In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fiir verkehrsberuhigte Bereiche (Mischprinzip), teils auch fir
Tempo 30-Zonen, sinnvoll. Hierbei sollten Spielbereiche fir Kinder sowie Sitzgelegenheiten und eine
Begriinung integriert werden. Je nach GroRe des Wohnquartiers sollte auf eine moglichst direkte und
attraktive Wegefiihrung fiir den FuRR- und Radverkehr sowie eine gute ErschlieBung mit dem OPNV
geachtet werden.

Empfehlungen fiir MaRnahmen in bestehenden Wohnstralen: Fir bestehende WohnstraRen (bspw.

Albert-Weisgerber-Allee, Reinhold-Becker-StralRe, generell Tempo 30 Zonen im Stadtgebiet) ist ein na-
hezu vollstéandiger Umbau aufgrund der hohen Investitionskosten schwierig umzusetzen und fiir einige
Stadtbereiche mit ihrem stadtebaulich gewachsenen Erscheinungsbild auch nicht immer wiinschens-
wert. Es bieten sich punktuelle MaRnahmen (Versatze, Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterun-

gen, etc., sieche Tabelle 2) an.

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig Al1/B4
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager,
Daueraufgabe
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Tabelle 2: Auswahl von temporeduzierenden MaBnahmen

Markierung

Weitere Markierungsoptio-
nen: Tempo 30, Knoten-
punkte, Einmindungsberei-
che

Einengung

Verengung der Fahrspur durch

Begriinungselemente oder
Radabstellanlagen

Geschwindigkeitsreduzierung

Querungsstellen
o e

./;7‘ ._: 2
Gehwegnasen, Querungshilfe,
FuBgangeriiberwege, LSA
Siehe MaBnahmenfeld A3

Sitz- & Spielgelegenheiten

Kleine Spielelemente zur For-
derung der Aufenthalts-
und Spielqualitat

Fahrradstrae

Bevorrechtigung & Biindelung
des Radverkehrs

Bodenschwellen/-kissen

Fahrbahnerhebungen zur Tem-
poreduzierung des Kfz-Ver-
kehrs

Aufpflasterung

Deutliche Temporeduzierung
an Knotenpunkten

Mit Héhenunterschied oder
nur Belagswechsel

nequnuagesls | asansenbuyop anan

Pflasterung + Einengun

Am Quartierseingang zur Ver-
deutlichung der Aufenthalts-
betonung und erhéhten Acht-
samkeit

Gehwegiiberfahrt

Vorrang und niveaugleiche
Querung fir FuRganger
Verkehrsberuhigung, StraRen-
netzhierarchisierung

Niveaugleicher Umbau

Barrierefreie Querung, Ver-
kehrsberuhigung
Insbesondere in Neubaugebie-
ten, aber auch im Bestand

Abbindung von Stralen

Diagonalsperren, Durchfahrtsver-
bot, EinbahnstraRen
Erhohung des Widerstands fir
Kfz, durchlassig fir Full- und
Radverkehr
Aufenthaltsqualitdten schaffen

Spiel-/Aufenthaltsbereiche

e

Verkehrsberuhigter Bereich

Punktuell umgestaltete Sitz-,

Spiel- und Aufenthaltsberei-
che

Quelle: eigene Darstellung
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D3 )
Integrierte Umgestaltung/Optimierung von
Knotenpunkten

Die Knotenpunkte in St. Ingbert weisen einen hohen Ausbaustandard vor und sind so gestaltet, dass sie
den aktuellen und zukinftig zu erwartenden Kfz-Verkehr abwickeln kénnen. Dies liegt u. a. daran, dass
einige Knotenpunkte fast ausschlieBlich den Bedirfnissen des Kfz-Verkehrs angepasst sind. Sie entspre-
chen nicht mehr den technischen Entwurfsregelwerken und Anforderungen (insb. Bei der Fiihrung des
FuB- und Radverkehrs) der FGSV. Dies betrifft vor allem jene, die flachenintensiv sind (z. B. mit Rechtsab-
biegestreifen mit Dreiecksinseln) oder deren stadtebauliche Einbindung und Gestaltung mangelhaft ist.
Sukzessive sind hier MaRnahmen zu priifen, abhingig von den Kfz-Verkehrsmengen und der OPNV-
Linienfihrung, Kreuzungsflachen zuriickzubauen und/oder die Bedingungen fiir FuRganger und Radfahrer
zu optimieren. Die integrierte Knotenpunktgestaltung beriicksichtigt die verschiedenen Anspriiche der
Verkehrsarten an den jeweiligen Knotenpunkten im Stadtgebiet und bringt sie vor dem Hintergrund der
Forderung des Umweltverbundes mit der Verkehrssicherheit in Einklang (vgl. A3, B1.5, E3).

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
=  Programm zur Optimierung von Knotenpunkten: Die Priifung von Knotenpunkten in St. Ingbert sollte

als Daueraufgabe fest etabliert werden. Hierzu zdhlen Uberpriifungen der Leistungsfihigkeit mit ent-
sprechenden Anpassungsmafinahmen, sofern dauerhaft erhebliche Stoérungen im Verkehrsfluss auf-
treten sollten und eine Pfértnerung (Dosierung zur Entlastung nachfolgender Streckenabschnitte)
nicht sinnvoll ist. ,,Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Ver-
kehrs vor“®. Dementsprechend sind fortlaufend MaRnahmen unter besonderer Beachtung der Belange
der schutzbedirftigen FulR- und Radverkehre zu prifen. Auch die Verstetigung des Fahrzeugverkehrs
kann ggf. sicherheitsférdernd sein (Vermeidung von Auffahrunfallen). Unter Beriicksichtigung der Ver-
kehrsbelastung und der Leistungsfahigkeit sind MaRRnahmen zum Rickbau von Knotenpunkten zu pri-
fen. Dazu gehért die Uberpriifung der Notwendigkeit von Rechtsabbiegestreifen neben Dreiecksinseln,
die den Querungsweg fir FulRganger verlangern, zu zuséatzlichen Wartezeiten fiihren und wegen
schneller Befahrbarkeit sowie einseitiger Blicklenkung der Fahrer Sicherheitsrisiken zur Folge haben.
Rechtsabbiegestreifen neben Dreiecksinseln sollten innerorts nur Ausnahmefalle sein. Sind Rechtsab-
bieger fur die Leistungsfahigkeit oder hinsichtlich der fahrgeometrischen Ausbildung der Knoten not-
wendig, sollten FuBgéngeriberwege (moglichst mit Teilaufpflasterungen) zur Durchsetzung und Ver-
deutlichung des FuRgingervorrangs zum Einsatz kommen’. Obligatorisch sind die Anforderungen der
Barrierefreiheit zu beriicksichtigen. Knotenpunkte, die einer Uberpriifung unterzogen werden sollten,
sind bspw. Neue Bahnhofstr. / SchlachthofstraRe / KaiserstraRe, Grubenweg/SchlachthofstraRe/Koh-
lenstrale/DudweilerstralRe, KohlenstraRe / LudwigstraRRe / Josefstaler StraRe, KaiserstraRe / Spieser
LandstraRe, Spieser LandstraRe / Am Waldfriedhof

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig A2/A3
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, StraRenbaulasttrager
Daueraufgabe

6 VWV-StVO zu §§ 39 — 45 (Rn 5)
7 FGSV RASt 06 sowie EFA 2002, H BVA 2011 und DIN 18040-3
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D4 m

Konzeptionelle Weiterentwicklung des Park-
raummanagements

Ein notwendiger Handlungsbedarf zur konzeptionellen Weiterentwicklung des Parkraummanagements
bzw. die Erarbeitung einer Parkraumstrategie fiir den Innenstadtbereich ergibt sich aus der Bestandsana-
lyse. Wichtigster Bestandteil der Parkraumstrategie sollte die Minderung der Parkraumkonflikte im 6ffent-
lichen StraRenraum durch eine Verlagerung des Parkens auf Parkplatze und insbesondere in Parkbauten
sein, um gleichzeitig die Aufenthaltsqualitaten des 6ffentlichen Raums zu erhdhen und aktive Mobilitats-
formen zu férdern (Leitgedanke des Parkraummanagements). Bei der Umsetzung sind eine konsequente
Ahndung des Falschparkens sowie eine Kommunikation der Parkraumstrategie im zentralen Innenstadt-
bereich notwendig.

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Reduzierung bzw. (weitestgehender) Verzicht auf unbewirtschaftetes Parken im éffentlichen StralRen-

raum des zentralen Innenstadtbereichs

Systematische Tarifgestaltung: Parken im 6ffentlichen StraBenraum sollte nicht glinstiger bzw. spiirbar

teurer sein als in Parkbauten und auf Parkplatzen und vorwiegend dem Kurzzeitparken dienen, fol-
gende MalRnahmen tragen dazu bei: progressive Parkgebihren im offentlichen Raum ggf. verbunden
mit einer kurzen Taktung der Abrechnung; konzentrisch (Mittelpunkt RickertstraRe) aufgebaute Tarif-
gestaltung der Parkmoglichkeiten mit nach aufRen fallender Preisgestaltung und langerer Abstelldauer;
Anpassung der Bewirtschaftungszeiten an den Ladend&ffnungszeiten

Umfassende Auslastungserhebung: Bspw. an einem Normalwerktag sowie einem Samstag im 2-Stun-

den-Takt von zwsichen 08:00 und 20:00 Uhr als Grundlage fiir ein Parkraumbewirtschaftungskonzept
fur die Innenstadt, Ruckschlisse auf Nachfragegruppen (Beschéftigte, Besucher) und Parkdauer sind
dabei moglich

Einrichtung von Bewohnerparkzonen, um den Bewohnern wohnungsnah einen Stellplatz zur Verfu-

gung zu stellen, das Parken quartiersfremder Verkehre zu vermeiden und deren Parkraumnachfrage
in die Parkbauten/Parkplatze zu lenken

Sichtbare Kommunikation des Mehrwerts bei Reduktion der Parkpldtze im o6ffentlichen Raum durch

Nutzung der frei werdenden Flache (z. B. Begriinung, Spielelemente, Sitzgelegenheiten, Parklets, Rad-
infrastruktur); Anwendungsbeispiel: Schwetzingen, Stuttgart, Wien; Teilnahme am Parking-Day

Bevorrechtigung spezifischer Mobilitdtsformen durch Erlass zuvor eingefiihrter Parkgebiihren oder

vertretbare Verlangerung der Parkdauer (z. B. E-Mobilitat, Car-Sharing); Anwendungsbeispiel: Stadt
Lahr

Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitdt bei anstehenden TiefbaumaRBnahmen an Parkpldtzen und

Schaffung der notwendigen Voraussetzungen (z. B. Leerrohrverlegung) bei Parkbauten

Bedarfsgerechte Ausweitung der regelmaRigen Kontrollen in zuvor eingefiihrten Bewirtschaftungszo-

nen bzw. der Parkdauer; konsequente Ahndung des aktuell illegalen bzw. geduldeten Gehwegparkens

Kommunikation des Parkraumangebotes durch detaillierte Steuerung des Parksuchverkehrs und Wei-

terentwicklung bzw. differenzierte Darstellung des statischen Leitsystems und Aktualisierung des Ge-
oportals der Stadt St. Ingbert in Bezug auf Parkplatze; ggf. Chancen der Digitalisierung durch Integra-
tion in Apps (Suche und Bezahlung)

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig A1/A4/B2
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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D5

Freihaltung von Gehwegen, Kreuzungsberei- m
chen und Rettungswegen

Nach StVO ist das Parken auf Gehwegen grundsatzlich nicht erlaubt, was weitere Verbote entbehrlich
macht. Der Kommune obliegt jedoch die Moglichkeit, das Gehwegparken zu legalisieren, ,,wenn genligend
Platz fur den unbehinderten Verkehr von FuBgangern gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Rollstuhlfah-
rern auch im Begegnungsverkehr bleibt” (VwV-5tVO zu Zeichen 315 Parken auf Gehwegen). Im Rahmen
der Bestandsanalyse kann an diversen Orten im gesamten Stadtgebiet festgestellt werden, dass Kfz sowohl
kurzzeitig als auch Uber eine langere Zeitspanne auf dem Gehweg abgestellt werden (legal und illegal). Von
parkenden Kfz auf Gehwegen gehen allerdings haufig Behinderungen (Engstellen) und Gefahrdungen (ein-
geschrankte Sichtbeziehungen zwischen Verkehrsteilnehmern insbesondere in Kurvenbereichen) fiir den
FuRBganger aus. Das Gehwegparken beschrankt sich dabei nicht allein auf StralRenziige in der Innenstadt,
sondern ist auch in den Ortsteilen zu erkennen.

Eine zu erhaltende Restbreite ist nach VwV-StVO nicht festgelegt, kann aber aus den geltenden Regelwer-
ken abgeleitet werden. Viele Kommunen definieren deshalb eigene Restbreiten, welche sich an Begeg-
nungsfallen oder an der Bedarfsbreite mobilitatseingeschrankter Personen orientieren. Jede Definition
von Restbreiten beim Gehwegparken, die nicht 2,50 m entspricht, ist daher keine Wunschbreite, sondern
birgt Einschrankungen fir FuRganger und ist eine Kompromisslosung.

Gehwegparken mit Einschrankungen fiir den FulBverkehr ist vereinzelt aber iber das Stadtgebiet wieder-
holtin den Wohngebieten festzustellen. So z. B. in der TheodorstraRe, BahnhofstraRe / DetzelstraRe (Rohr-
bach), LindenstraRe / Rohrbacher StraRe (Hassel), Albert-Weisgerber-Allee, RentamtstraRe. Legales Geh-
wegparken, das keine ausreichenden Restbreiten des Gehwegs berlicksichtigt, ist stellenweise entlang der

Ensheimer StralRe festzustellen.

Einzelmafinahmen/ Bausteine/ Anwendungsbeispiele

= Verstarkte Ahndung von illegalem Gehwegparken in besonders sensiblen Bereichen (wie z.B. im Um-

feld der Pestalozzischule (Rohrbach) oder in verkehrsberuhigten Bereichen im Bereich der Theodor-
stralle; Schwerpunktkontrollen in definierten Fokusbereichen und konsequentes Abschleppen von
Falschparkern, die andere Verkehrsteilnehmer behindern oder gefahrden

= Definition einer verbindlichen Restbreite des nutzbaren Gehweges (gesamtstadtisch); Anwendungs-

beispiel: Faires Parken in Karlsruhe. Ein Leitfaden fiir die Blirgervertretungen

= Legales Gehwegparken nur nach einer Einzelpriifung der Gegebenheiten (dazu zahlt auch die Betrach-
tung der Situationen in der Nachbarschaft) und unter Beriicksichtigung der verbindlichen Restbreite
und eindeutiger Markierungsarbeiten (sowie unter Beriicksichtigung von Restfahrbahnbreiten fiir z. B.

Rettungswege); Systematische Priifung im Stadtgebiet

= |nsbesondere Kurvenbereiche ggf. durch Sitzpoller, Radabstellanlagen (z. B. Anlehnhalter) vor illega-
lem Gehwegparken und eingeschrankten Sichtbeziehungen schitzen (Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit), z.B. die Eingangssituation der FuBgangerzone an der Einmiindung der RickertstralRe in die
Kaiserstralle

= Unterstiitzung des Vorgehens durch Offentlichkeitskampagnen zur Bewusstseinsbildung der Autofah-

rer; Anwendungsbeispiel: AGFS-Aktion Nina: Anbringung von sogenannten Denkzetteln an Wind-

schutzscheiben von Falschparkern

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig Al/A4
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert
Daueraufgabe
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D6 —
Lieferverkehr vertraglich organisieren/City-Lo- :] -
gistik mit innovativen und
umweltfreundlichen Fahrzeugen

Durch das Wachstum des Online-Handels ist davon auszugehen, dass die Belastung insbesondere durch
KEP-Dienstleister weiter steigen wird. Auch der bundesweite Vergleich zeigt, dass dieser Trend auch in der
Zukunft eine wichtige Rolle im verkehrsplanerischen Bereich einnehmen wird. Sensible Bereiche wie die
FuBgdngerzone von St. Ingbert aber auch Wohnbereiche sind verstérkt von einer verringerten Aufenthalts-
qualitat und Nutzungskonflikten auch in Bezug auf die Verkehrssicherheit betroffen. St. Ingbert sollte zu-
kiinftig eine impulsgebende und koordinierende Rolle einnehmen. Hierzu gehort u. a. die Initiierung eines
Arbeitskreises mit Wirtschaftsverbanden, lokalen Unternehmen und Interessengemeinschaften zur Ab-
stimmung der verschiedenen Interessen sowie zur Erarbeitung und Umsetzung von gemeinsamen MaR-
nahmen. Seitens der Stadt sollten Fordermoglichkeiten und Vorziige der Umstellung auf emissionsarme
Fahrzeuge aufgezeigt und so Anreize zur Umstellung der Fahrzeugflotten gesetzt werden. Eine ausgearbei-
tete City-Logistik Strategie soll dazu beitragen, die notwendigen Lieferverkehre durch eine Biindelung der
Guter- und Warenstréme zu reduzieren. Neue Ansatze zur City-Logistik mit umweltfreundlichen Fahrzeu-
gen sind ein Baustein, die verkehrsbedingten Emissionen und auch den Flachenverbrauch zu mindern. Dass
die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits von statten geht, zeigt sich bspw.
bei der Deutschen Post, die mit dem Streetscooter sukzessive ihre Logistikflotte auf der letzten Meile auf
umweltfreundliche Antriebe umstellt. Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischen Logistik
vermehrt eingesetzt. Einen Beitrag zur Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten auf der
letzten Meile bspw. (E-)Lastenfahrrader (z. B. Mikrodepots und Cargobikes in Hamburg, Velo-Lieferdienste
in der Schweiz). Die Anlieferung mit (E-)Lastenrddern insbesondere in der FuBRgangerzone reduziert das
Storpotenzial zusatzlich. Zunehmend kommen auch (wieder) Handkarren zum Einsatz — in Kombination
mit einem Lieferwagen als temporarer Zustellstiitzpunkt. Férdernde Rahmenbedingungen fir umwelt-
freundliche Logistik sollten etabliert und Uberzeugungsarbeit durch Anreize geleistet werden, sodass auch

externe Unternehmen ihre Fahrzeugflotte nach und nach umstellen.

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Erarbeitung eines Konzepts oder einer Strategie fiir eine emissionsreduzierte City-Logistik

= Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarbeit fiir innovative Fahrzeuge wie bspw. in Lud-

wigsburg mit Ludwigsburg elektrisiert oder das Infoportal E-Mobil der Stadtwerke Libeck

= Schaffung von Rahmenbedingungen fiir umweltfreundliche Fahrzeuge (vgl. E1)

=  Generierung von EU-, bundes-, oder landesweiten Férdermitteln fiir eine umweltfreundliche Logistik

(bspw. Bundesférderung Ladeinfrastruktur, Forderrichtlinie Elektromobilitdt (Elektromobilitdt vor
Ort), Forderprogramm Regionale Klimaschutzprojekte und Elektro-Fahrrad-Mobilitdt (EMOB) des Saar-
lands)

= Nutzung der neuen Moglichkeiten der StVO zur Férderung von Elektrofahrzeugen: z. B. gesonderte

Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge, Erweiterung der vorgeschriebenen Lieferzeitrdume fir E-Fahr-
zeuge/Lastenrader, Bevorzugung vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkregelungen
(wie bspw. Zufahrtsbevorrechtigung fir Lieferverkehr — Die Anwendung des EMOG in Essen)

= Umstellung der stadtischen Fahrzeugflotte auf Fahrzeuge mit emissionsarmen/-freien Antrieben

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig E1l
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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D6-1 e—— N
Pilotprojekt Multi-User-Mikro-Hub (

Ein Multi-User-Mikro-Hub ist ein zuséatzlicher Umschlagepunkt im Logistikablauf, der auf die Anforderun-
gen einer Zustellung bzw. Abholung von Paketen auf der letzten Meile mit dem Fahrrad oder E-Mobilitat
ausgerichtet ist und von mehreren KEP-Dienstleistern gemeinsam genutzt wird. Im Standardfall werden
Pakete Uber ein zentrales Depot sowie Uber regionale Verteilzentren auBerhalb der dicht besiedelten
Wohnrdaume und EinkaufsstraRen zugestellt, sodass die Errichtung und Bewirtschaftung von Multi-User-
Mikro-Hubs in Zentrumsnahe in Kombination mit dem Einsatz von kleineren (elektrischen) Auslieferfahr-
zeugen fir Paket- und Logistikunternehmen aus prozessualer Sicht sinnvoll sein kann (vgl. D6). Die koope-
rative Gebdude- und Flachennutzung ist fir Unternehmen interessant, um Miet- und Nebenkosten auf
mehrere Parteien zu verteilen und Kostenvorteile zu erzielen. Die Férderung und Umsetzung von Multi-
User-Mikro-Hub-Ldsungen in stadtischen Raumen kann zu Kostenvorteilen bei Logistikdienstleistern und
zu besseren Lebens- und Aufenthaltsbedingungen fiir Anwohner und Besucher flihren. Auch sind geringere
Beeintrachtigungen fir Straflen bzw. StraBenrdaume zu erwarten. Die Stadt St. Ingbert kénnte das Pilotpro-
jekt initiieren und in enger Zusammenarbeit mit den KEP-Dienstleistern geeignete Flachen (z. B. aktuell als
Parkplatze genutzte Flachen bzw. leerstehende Immobilien) fir ein Multi-User-Mikro-Hub ermitteln. Des
Weiteren sollte die Stadt St. Ingbert mogliche Auslieferungsformen priifen sowie die Koordination mit KEP-
Unternehmen tbernehmen. Zusatzlich konnen weitere lokale Unternehmen beteiligt und aktiviert wer-
den. Die KEP-Dienstleister profitieren von Multi-User-Mikro-Hubs, dem bisherigen Konzept der Endzustel-
lung mittels Lieferwagen steht nun eine verbesserte Feinverteilung gegeniiber. Durch integrierte Multi-
User-Mikro-Hubs wird ein storungsfreier Umschlag auf Fahrzeuge der Endzustellung auch in stadtischen
Lagen ermoglicht. Die daraus resultierende Zustellung mittels Lastenfahrradern oder anderer geeigneter
Transportmittel (bspw. Carla Cargo aus Freiburg®) erméglicht eine Zeitersparnis und eine Minimierung von
Konflikten. Vor allem kénnen dadurch die vorherrschenden Anlieferkonflikte in der FuRgangerzone von St.
Ingbert reduziert werden. Verschiedene KEP-Dienstleister zeigen Interesse, Pilotprojekte zu initiieren und
in diesem Segment voranzugehen®. St. Ingbert kann hierbei durch seine Stadtstruktur eine Vorreiterrolle

einnehmen und sich als Pilotprojekt im Saarland in den Vordergrund bringen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Kooperation und Abstimmung mit KEP-Dienstleistern, Lokalisierung geeigneter Flichen und Immobi-

lien unter Betrachtung der KEP-spezifischen Standortanspriiche

= Begleitendes Projektmonitoring zur stetigen Verbesserung des Pilotprojekts

= Einnahme einer Vorreiterrolle St. Ingberts im Bereich der City-Logistik mit positiven Synergien

=  Generierung von EU-, bundes- oder landesweiten Fordermitteln

* Anlehnung an die Anwendungsbeispiele KoMoDo aus Berlin'® und Hamburg*!

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer | Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig E1l
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe

8 https://www.carlacargo.de/

9 Last-Mile-Logistics Hamburg —Innerstadtische Zustelllogistik, S. 76 -82

10 https://www.komodo.berlin/

11 https://www.eurotransport.de/artikel/citylogistik-projekt-smile-in-hamburg-9972708.html
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D6.2 L
Offentliche Quartiersboxen

Offentlich zugéngliche Quartiersboxen sind moderne, softwaregesteuerte Paket- und WarenschlieRfach-
systeme fiir verschiedenste Sendungen und werden auf 6ffentlichem Grund errichtet. Bei einer Installation
an bedeutenden, verkehrlichen Knotenpunkten wie z. B. an einer Mobilitatsstation (vgl. C1) oder hoch fre-
guentierten Orten kénnen verschiedene Mobilitdtsangebote und verwandte Dienstleistungen im Sinne ei-
ner synergetischen Flachennutzung an einem Ort gebiindelt werden. Dadurch wird der Prozess der Sen-
dungsaufgabe und -abholungin die Mobilitdtskette der Endkunden integriert. Einige KEP-Dienstleister bie-
ten bereits das Angebot solch einer stationaren Abhol- und Abgabestation fiir Warensendungen an und
betreiben diese eigenstandig (z. B. Packstation von DHL, Parcellock-Station von DPD, GLS und Hermes).
Quartiersboxen sollen zukiinftig groRer gedacht werden und sollen ein anbieterunabhangiges und 24 Stun-
den nutzbares SchlieRfachsystem fiir unterschiedliche Teilnehmer bieten (z. B. Warenlbergabe zwischen
Handwerk und Kunde, Ubergabe zwischen Biirgern untereinander)?. Offentliche Quartiersboxen schaffen
eine neue Form des Zusammenseins und Zusammenwirkens in sozialer, 6kologischer und wirtschaftlicher
Dimension. In Bezug auf die Zustellung von Paketsendungen konnen Paketdienstleister betriebswirtschaft-
liche Vorteile erzielen. Ineffiziente und kostenintensive Fehlzustellungen werden vermieden. Dies tragt zu
einer Reduzierung der allgemeinen Verkehrsbelastung durch Lieferverkehre und einer Vermeidung von
gesundheitsschadlichen Emissionen effektiv bei. Zum Betrieb bedarf es der Entwicklung eines attraktiven
Geschifts- und Vertriebsmodells. Sinnvoll erscheint eine Koppelung an OPNV- oder Mietertickets ggf. mit
Verglinstigungen fiir Anwohner. Die Zugangs- und Nutzungsbarrieren sollten geringgehalten werden, um
einen breiten Nutzerkreis zu erschlieRen. So kénnen verschiedene Preismodelle angeboten werden, die

bspw. auch eine nur einmalige Nutzung ermaoglichen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

= Prifung und Lokalisierung geeigneter Standorte wie Mobilitdtsstationen (Bhf. St. Ingbert, Rendez-

Vous-Platz, etc.), Quartiersplatze (bspw. Rohrbachhalle, Marktplatz Hassel, etc.) oder an o6ffentliche
Einrichtungen angrenzend (Rathaus St. Ingbert, Ortsverwaltung Rohrbach, Kreiskrankenhaus, etc.); Be-
riicksichtigung von Erweiterungspotenzialen

= Kooperation und Abstimmung mit KEP-Dienstleistern und Anwohnern vor allem hinsichtlich Verortung

der Quartiersboxen

=  Generierung von EU-, bundes- oder landesweiten Fordermitteln

= Anlehnung an das Anwendungsbeispiel aus Minchen mit den Quartiersboxen am Westkreuz und in

Neuaubing
Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig c1
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe

12 https://www.muenchen.de/leben/orte/quartiersbox.html
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D7
Priifung der Reaktivierung von Giiterbahnhé- R
fen in St. Ingbert {

St. Ingbert liegt an der Bahnstrecke Mannheim — Saarbriicken, die als Bestandteil der Magistrale POS (Paris
— Ostfrankreich — Stiddeutschland) Nord sowohl dem internationalen Personen- als auch dem Giiterver-
kehr dient. Seit 2016 gehort die Strecke zu dem zum europaischen Schienengtiterverkehrskorridor Atlan-
tic, welcher eine der Hauptachsen im europdischen Sid-Nord-Giiterverkehr ist. Mit einer Gesamtstrecken-
flhrung von ca. 6.200 km durch vier Lander (Portugal, Spanien, Frankreich, Deutschland) und Anschluss an
zwolf Seehafen, ca. 56 Terminals und vier weitere internationalen Schienengiiterverkehrskorridoren ist sie
einer der wichtigsten Giiterverkehrsstrecken Europas?®®. Hieraus ergibt sich ein groRer Standortvorteil fiir
die Wirtschaft in St. Ingbert. Bis zum Jahr 2030 wird fiir Deutschland ein Verkehrsleistungszuwachs im
Giterverkehr von rund 40 Prozent bezogen auf 2010 vorausgesagt!*. Fiir die politisch angestrebte Verla-
gerung des Guterverkehrs auf die Schiene ist eine leistungsfahige Eisenbahninfrastruktur eine wichtige
Voraussetzung, wofir das Schienennetz ziigig ausgebaut werden muss. Die Landesregierung und die Lan-
deseisenbahnaufsicht Saarland haben ein groRes Interesse an der Realisierung von neuen Umschlaganla-
gen (zwischen den Verkehrstragern StraBe und Schiene) in den Industrieunternehmen in der Region. Zu-
dem ist eine Forderung der direkten Anbindung der Logistikzentren an das Schienennetz notwendig. Mit
effizienten Umschlaganlagen gelingt es, die Vernetzung der Verkehrstrager zu optimieren und den Schie-
nenverkehr verstarkt in die Logistikkette einzubeziehen®®. Hierunter fillt auch die Reaktivierung von Gii-
terbahnhofen. Vor allem Forst- und Bauwirtschaft aber auch andere Wirtschaftszweige beklagen zuneh-
mend die zu geringe Dichte der Ladestellen im Eisenbahnnetz, die fiir den Eigenumschlag erforderlich sind
(intermodale Guterverkehre). Dieser Mangel bezieht sich insbesondere auf die Gebiete, aus denen sich
das Schienennetz zuriickgezogen hat und fiihrt dort zu vermeidbaren und vom Verlader nicht gewollten
StraRentransporten. St. Ingbert verfigt Gber stillgelegte Industrieanschliisse, Gleise und Weichen auf den
Flachen der ehemaligen Giterbahnhdfe in St. Ingbert Mitte und in Rohrbach in direkter Nahe zu den Ge-
werbegebieten. Zusatzlich verfligt der Bahnhof St. Ingbert Mitte einen Anschluss an das Industriegebiet
Drahtwerk Nord-Areal, welcher weiterfiihrend das Industriegebiet Alte Schmelz an die Schieneninfrastruk-
tur anschlieRt. Der bestehende Eisenbahnanschluss fiihrt komplett um das Areal herum und somit ist ein
Anschlussgleis fiir jeden dort angesiedelten Industriebetrieb moglich. Verlader, die Giter auf die Schiene
bringen wollen, konnen gemaf der Gleisanschlussforderrichtlinie einen Zuschuss fiir den Neu- und Ausbau
oder die Reaktivierung des Gleisanschlusses beantragen. Durch die vorhandenen Flachen und Anschlisse
gilt es, fiir die Zukunft das Potenzial einer Reaktivierung zu prifen und auf lange Sicht einen Rahmenplan
zu entwickeln, der die stadtebaulichen Entwicklungspotenziale der Glterbahnhéfe in St. Ingbert und Rohr-

bach aufzeigt.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

=  Prifung der Moglichkeiten einer Reaktivierung, Beauftragung einer Machbarkeitsstudie zur Reaktivie-

rung der Guterbahnhofe in St. Ingbert und Rohrbach (Anwendungsbeispiel: RiT oder Z.E.L.T. Reutlin-

gen)
= Freihalten der entsprechenden Fldchen, proaktives Vorgehen seitens der Stadt: St. Ingbert verfligt

Gber eine gute Schieneninfrastruktur und Anschluss an einen der wichtigsten europaischen Schienen-

glterverkehrskorridor. Die Stadt kann in erster Linie den Wunsch ausdriicken, Chancen aufzeigen und

Unternehmen bzw. das produzierende und Logistikgewerbe zur verstarkten Nutzung des

13 DB NETZ AG Europaischer Schienengiterverkehrskorridor ,Atlantic”, Website Fahrweg.bbnetze.com
14 Masterplan Schienengtiterverkehr, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
15 Drucksache 16/612 (16/548) des Landtags des Saarlands
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D7
Priifung der Reaktivierung von Giiterbahnho-
fen in St. Ingbert {

Schienengiiterverkehrs motivieren, bspw. kann auch mit regionalen Gebietskorperschaften, Behorden

und Verbanden ein Positionspapier aufgesetzt werden.

Kostenaufwand | Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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3.5 Querschnittsthemen

Der Begriff Mobilitdt beschreibt die Moglichkeit der Ortsver-
anderung oder die haufig vielfaltig vorhandenen Optionen
zur Ortsveranderung. Somit ist der Mobilitatsbegriff deutlich
starker verkehrsmittellibergreifend orientiert und versucht
einen Querschnitt tGber die Optionen zu bilden. Deutlich zu
erkennen ist dieser Querschnittsgedanke im Mobilitatsma-
nagement (vgl. E4). Durch das Mobilitdtsmanagement sollen
den Verkehrsteilnehmern in St. Ingbert die vorhandenen Op-
tionen aufgezeigt und kommuniziert werden. Verkehre sollen
so moglichst stadtvertraglich und effizient abgewickelt wer-
den.

Teil der Bemiihungen fiir einen héheren Beitrag zum lokalen
Klimaschutz im Verkehr ist die Elektromobilitat (vgl. E1). Da-
bei ist die Elektromobilitat zukiinftig verkehrsmittellbergrei-
fend zu planen und organisieren. Im Stadtgebiet von St. Ing-
bert sollen zukiinftig vermehrt Fahrzeuge elektrisch betrie-
ben werden, um Schadstoff- und Larmbelastungen zu redu-
zieren. Rund jeder zehnte Haushalt in St. Ingbert besitzt be-
reits 2018 ein Pedelec. Fir diese und andere elektrisch be-
triebene Fahrzeuge muss eine geeignete Infrastruktur ge-

schaffen werden.

Der Querschnittsgedanke kommt auch in der Intermodalitat
zum Tragen. Ein Weg hat haufig verschiedene Abschnitte, fur
die unter Umstanden unterschiedliche Verkehrsmittel geeig-
net sind, im Berufsverkehr (bspw. nach Saarbriicken) ist das
die Bahn. St. Ingbert braucht zukiinftig bessere Angebote, um
Ubergange zwischen den Verkehrstragern zu verbessern, so-
dass bspw. eine intermodale Wegekette aus Fahrrad und
Bahn attraktiver ist eine einfach Kfz-Fahrt (vgl. E2).

Die Verkehrssicherheit ist eine gesamtstadtische Aufgabe,
die im Querschnitt Gber alle Mobilitdtsoptionen hergestellt
werden muss. Verkehrssicherheitsarbeit in St. Ingbert sollte
zukilinftig fachibergreifend, interdisziplindr und kontinuier-
lich erfolgen. Teil dieser Arbeit ist eine offentlichkeitswirk-
same Kampagnenarbeit, die das Thema Verkehrssicherheit
geeignet kommuniziert. Hier ist zielgruppengerecht und be-

reits im Planungsprozess zu arbeiten (vgl. E3).

Abbildung 52: Vielfiltige Mobilitats-
optionen an der Mobilitatsstation

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 53: Kommunale elektrische
Nutzfahrzeuge

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 54: Ladesaule fiir Elektro-
fahrzeuge

§ 0 ] '(‘;\(QSTROM'
LADESCHRANK

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 55: Mobilitdtsberatung

Quelle: eigene Aufnahme
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Mit dem Mobilitatsmanagement soll Verkehr beeinflusst
werden, bevor er entsteht. Dazu ist eine sensibilisierende In-
formations- und Kommunikationsarbeit innerhalb der Stadt
notwendig, um Optionen aufzuzeigen. Neben dem kommu-
nalen Mobilitatsmanagement (vgl. E4) sollen die Teilbereiche
betriebliches Mobilitdtsmanagement (vgl. E4.1) und schuli-
sches Mobilitdtsmanagement (vgl. E4.2) vorangetrieben wer-
den, wobei die Stadt St. Ingbert vor allem als Initiator auftre-

ten muss.

Der stadtische Verkehr und die Mobilitatsangebote sollen
sich auf eine breite Nutzerschaft einstellen. Dabei sind die Be-
lange aller Nutzer starker zu beriicksichtigen. Barrieren sollen
kiinftig reduziert werden, sodass die Infrastruktur dem zu-
kiinftigen demographischen Bild der Gesellschaft gerecht
wird. Zu diesem Bild werden mehr Menschen mit Hilfsmitteln
wie Rollatoren gehéren, aber auch mehr Menschen, die nicht
ihr ganzes Leben in der Stadt verbringen und somit z. B. durch
eine leichte Orientierung unterstiitzt werden kdnnen
(vgl. E5).

Nicht alle Wege kénnen mit ein und demselben Verkehrsmit-
tel sinnvoll und gleich effizient zuriickgelegt werden. Trotz-
dem braucht nicht jeder alle Verkehrsmittel (teilweise mehr-
fach) im eigenen Besitz, um sie zu benutzten. Ein aktueller
Trend ist das Sharing, also das Teilen. Mit Hilfe der Digitalisie-
rung wird das Ausleihen z. B. von Kfz einfacher und komfor-
tabler. Durch Car-Sharing kann sich der Flachenverbrauch in-
nerhalb der Stadt reduzieren, obwohl die Mobilitat, also die
Moglichkeit ein Auto zu nutzen, bei den Nutzern gleich hoch
bleibt (vgl. E6).

Abbildung 56: Mobile Geschwindig-
keitsiiberwachung - Verkehrssicher-
heit

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 57: Sonderflachen fiir Car-
Sharing im Offentlichen Raum

Quelle: eigene Aufnahme

Abbildung 58: Leihradstation

Quelle: eigene Aufnahme
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El
Elektromobilitat

Der Einsatz von alternativen Antriebsformen gewinnt in der allgemeinen gesellschaftlichen Debatte an Be-
deutung. Die Elektromobilitdt kann im Vergleich zum klassischen Verbrennungsmotor dazu beitragen, mo-
torisierte Verkehre vertraglicher abzuwickeln. Die Chancen des elektrischen Antriebs sind die lokale Re-
duktion von Larm und Schadstoffen. Die Elektromobilitdt sollte systematisch verkehrsmitteliibergreifend
organisiert und unterstiitzt werden. Gleichzeitig betrifft es die Handlungsfelder Radverkehr, OPNV sowie
Kfz-Verkehr und kann dariber hinaus auch in anderen Querschnittsthemen wirken.

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Strategie zur Versorgung mit Ladepunkten: Eine Untersuchung zu Ladepunkten in der Westpfalz und

im Saarpfalz-Kreis hat Standorte und Nachfrageschwerpunkte ermittelt, die beriicksichtigt werden sol-
len. Lademoglichkeiten sind an potenziellen Zielen wie Parkierungsanlagen in der Nahe der Innenstadt
(z. B. Hobels, Ingobertushalle oder entlang der Poststrale), groBeren Fachmarkt-Ansammlungen, Frei-
zeiteinrichtungen (z. B. Das Blau oder Mihlwaldstation) oder an weiteren aufkommensstarken Zielen
(Gewerbegebiete oder gréRere Arbeitgeber) in der Stadt zu installieren. Ladesaulen sind moglichst
stadtvertraglich nach Flachenverbrauch und gestalterischen Aspekten zu installieren. Es sind Aus-
schreibungen fur die potenziellen Anbieter SW St. Ingbert (mit den Gesellschaftern ENOVOS oder Pfalz-
werke), EnBW, E.ON, etc. zu erstellen, um kostengiinstig zu wirtschaften. Dazu sind auch Kooperatio-
nen mit Unternehmen aus St. Ingbert moglich. Im 6ffentlichen Raum ist zum Beispiel die Integration
in die StraRenbeleuchtung moglich (Anwendungsbeispiel: SMIGHT (smart.city.light ENBW) oder in der
Stadt Schwerte). Bei der Installation ist auf eine Versorgung maoglichst vieler Verkehrsmittel (Kfz, Pe-
delec und weitere) zu achten (Anwendungsbeispiel: Ladestationen auf Parkplatzen von ALDI-Markten
bedienen Fahrrader und Kfz wahrend des Einkaufs). Ein wichtiger Punkt in Hinblick auf Klimaneutralitat
ist die Versorgung der Ladepunkte durch erneuerbare Energien, so gibt es z. B. die saarlandischen So-
lartankstellen von der Gesellschaft fiir Innovation und Unternehmensférderung mit Solarzellen auf ei-
nem Dach (OptiCharge inklusive Energiespeicher) oder den Abschluss besonderer Liefervertrage.

Strategie zur Férderung der Elektromobilitdt: Eine Potenzialermittlung lGber das kommunale Mobili-

tatsmanagement soll aufzeigen, welche Fahrten der stadtischen Verwaltung (Vorbildfunktion) durch
elektrisch angetriebene Fahrzeuge abgewickelt werden kénnen. Zudem soll eine Erweiterung des vor-
handenen Anteils der elektrisch betriebenen Fahrzeugflotte der Stadtverwaltung erfolgen. Zur kurz-
fristigen Erweiterung kénnte die Nutzung eines elektrischen Car-Sharing-Fahrzeugs dienen mit der
Stadtverwaltung als Ankerkunde des Car-Sharing-Angebots; Anwendungsbeispiel: Stadtverwaltung
Bretten und Stadtmobil (Car-Sharing-Anbieter).

Elektromobilitat bei stddtischen Nutzfahrzeugen: Hohe Kilometerleistungen pro Jahr bei klar definier-

tem Einsatzbereich haben schwere Nutzfahrzeuge im Stadtgebiet wie Busse, Miillfahrzeuge oder wei-
tere Nutzahrzeuge, die fir einen geordneten Betrieb der Stadt benotigt werden. Diese Fahrzeuge sind
heute Uberwiegend mit Diesel-Verbrennungsmotoren ausgestattet und tragen damit zur Schadstoff-
belastung des Stadtgebiets bei. Die Stadtverwaltung soll die aktuellen Entwicklungen beobachten und
nach wirtschaftlicher Abwagung die Einfliihrung von alternativen Antriebsformen auch in dieser Fahr-

zeugklassen in Betracht ziehen.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig D6/D6.1
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure, StralBenbau-
Daueraufgabe lasttrager
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E2 m

Intermodalitat ] f

\.

Stadtvertragliche Mobilitdt kann intermodal erfolgen. Intermodale Wegeketten erlauben, auf jedem We-
geabschnitt das geeignetste Fahrzeug zu nutzen. Durch die Kombination wird die grundsatzliche Erreich-
barkeit nicht eingeschrankt. Bei der effizienten Ausnutzung aller Verkehrstrager kann die Kombination aus
verschiedenen Verkehrsmitteln sinnvoll sein. Okologisch wie &konomisch ressourcenschonend kann z. B.
die Kombination aus privatem Pkw und OPNV auf dem Weg aus der Region in die Innenstadt sein — aber
auch umgekehrt. Durch die Nutzung des OPNV verringern sich Flichenverbrauch und SchadstoffausstoR in
der Innenstadt (oder in anderen Kommunen). Um zukiinftige Verkehrswege auch als intermodale Wege-
kette zu ermdoglichen, braucht es attraktive und leistungsstarke Schnittstellen, die den individuellen An-
sprichen der Nutzer vor Ort entsprechen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Park-and-Ride-Anlagen: Park-and-Ride-Anlagen ermdglichen einen strategischen Umstieg zwischen

Pkw und OPNV. P+R-Parkpldtze am Bahnhof St. Ingbert sind beziiglich ihrer jetzigen Bewirtschaftung
mit einem moglichen Parkraummanagement in der Innenstadt sinnvoll in Einklang zu bringen und be-
darfsgerecht anzupassen fiir Pendel- und Fahrtwiinsche in Richtung Saarbriicken und Homburg. An
dem Haltepunkte Rohrbach sind im Zuge der Sanierung P+R-Parkplatze zu beriicksichtigen.

= Bike-and-Ride-Anlagen: Bike and Ride Anlagen unterstiitzen intermodale Wegeketten im regionalen

Verkehr aus Fahrrad und regionalem Schienen- und Busverkehr, aber auch im lokalen Verkehr auf in-
termodalen Wegeketten aus Fahrrad und Stadtbus. Dieses Angebot ist an den vier Bahnhaltestellen in
St. Ingbert zu prifen und bedarfsgerecht einzufiihren (siehe dazu auch das gleichzeitig erarbeitete
Radverkehrskonzept). Darlber hinaus ist die Installation an (system-)bedeutenden Bushaltestellen im
Stadtgebiet zu prifen. Die Bedeutung kommt entweder (iber eine hohe Sammelfunktion der Halte-
stelle (z. B. im Wohngebiet) oder {iber ein attraktives Angebot (Uberlagerung mehrerer Buslinien) zu-
stande. Der Einsatz kann als Vorstufe zum Einsatz von Mobilitdtsstationen geprift und gegebenenfalls
zu einer Mobilitatsstation erweitert werden (vgl. C1). Zu prifen sind unter anderem die Bushaltestel-
len: Rohrbach Ortsmitte, Hassel Marktplatz, Oberwiirzbach Kirche, Reichenbrunn WirzbachstraRe und
Rentrisch Brudermihlenweg.

= Fahrradmitnahme im Bus: Die Moglichkeit der Fahrradmitnahme kann den Umstieg auf den Umwelt-

verbund erleichtern. In den Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs liegen dabei aber grundsatzlich
Platzkurrenzen vor, besonders wahrend der Pendlerspitzenzeiten morgens und abends, aber auch ge-
nerell Gber den Tag verteilt. Laut Nutzungsordnung des saarVV genieRen Fahrgaste im Krankenrollstuhl
und Fahrgaste mit Kinderwagen im Konfliktfall Vorrang. Die Fahrradmitnahme ist aber auch in Zukunft
grundsatzlich zu erhalten und durch Aufklarungsarbeit und eventuelle Beteiligung an Faltrad-Forder-
programmen ein Kompromiss aufzuzeigen. Anwendungsbeispiel: Karlsruher Verkehrsverbund (KVV)

Faltrad Forderprogramm.

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig C1/E4
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure, Interessens-
Daueraufgabe vertreter
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E3 WD

Starkung der Verkehrssicherheitsarbeiten in
der Stadtverwaltung

(1)

Die Zahl der Verungliickten im StraRenverkehr liegt in St. Ingbert Gber dem saarlandischen Durchschnitt
und ist Gber die letzten Jahre weitestgehend konstant geblieben. Damit folgen die Zahlen nicht dem allge-
meinen Trend, nach dem die Unfallzahlen deutschlandweit in den letzten Jahren kontinuierlich zuriickge-
hen. Stets bleibt so die Gefahr hoch, insbesondere als FuBganger im Unfall schwer verletzt oder getétet zu
werden. Hier sind zukiinftig die Anstrengungen auf Stadtverwaltungsseite weiter zu erhéhen, um den Ver-
kehrsteilnehmern, die besonders schutzbediirftig sind, eine geeignete Verkehrsinfrastruktur zu bieten.
Das Instrument der regelmaRigen Sicherheitsaudits ist fiir verkehrssicherheitsrelevante Belange im Pla-
nungs- und Verwaltungshandeln der Stadt (sichere Gestaltung der Verkehrswege und des Verkehrsablaufs)
kontinuierlich anzuwenden, sodass eine dauerhafte Sensibilitat unter allen Beteiligten gestarkt werden
kann. In Deutschland dienen die Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von StrafSen (ESAS) sowie die Si-
cherheitsanalysen von Strafsennetzen (ESN) als hilfreiche Planungsgrundlagen fiir die Durchfiihrung von
Sicherheitsaudits auf kommunaler Ebene. Im Sinne einer transparenten Arbeitsweise der Stadtverwaltung
ist die Veroffentlichung der Ergebnisse zu priifen.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Qualifizierung einer Stelle fiir Verkehrssicherheit im Bereich der Verkehrsplanung: Fortbildung des

Stelleninhabers zum Verkehrssicherheitsauditor (Schwerpunkt auf Innerortsstralen); mogliche Aufga-
ben: Durchfiihrung von Sicherheitsaudits, Multiplikator von Fachwissen innerhalb der Stadtverwaltung
(z.B. auch im Ordnungsamt in Bezug auf die Uberwachung des ruhenden Verkehrs, Bedeutung von
Sichtbeziehungen), Unterstitzung der Unfallkommission, Initiilerung von Kampagnen und Aktionen
(s.u.)

= Durchfiihrung von Sicherheitsaudits (durch o. g. Stelle) insbesondere bei der Planung und Umsetzung

von komplexen Vorhaben mit hohen Nutzungsanspriichen durch alle Verkehrsarten (vgl. D1.2-D1.6),
gef. Kooperation mit dem LfS; alternativ Beauftragung eines ausgebildeten Auditors zur Erstellung von
Sicherheitsaudits

=  Erstellung eines regelmaRigen und ausfuhrlichen Verkehrssicherheitsberichts; Basis fiir die weitere

strategisch-konzeptionelle Verkehrssicherheitsarbeit und Evaluationsmoglichkeit; Berlcksichtigung
von relevanten Daten zu Unfall- und Verungliicktenzahlen in St. Ingbert differenziert nach Personen-
gruppen, der Verkehrsbeteiligung, Beteiligtenkombinationen, Unfallursachen, Unfalltypen etc.

= Allgemeine Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit: Durchfiihrung von Verkehrssicherheitstagen,

Durchfiihrung einer wirksamen Kampagne fiir mehr Riicksichtnahme und Verantwortungsbewusstsein
im Verkehr z.B. in Anlehnung an die Anwendungsbeispiele: Riicksicht kommt an! (ADFC Bonn/Rhein-
Sieg), Tu’s aus Liebe” (AGFK-BW), Informationsoffensive auch spezifischen Zielgruppen gegeniiber
(z. B. Schiiler (vgl. E4.2) oder Senioren (vgl. E5))

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig Al
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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E4 m D

Kommunales Mobilitatsmanagement — Unter-
stiitzung eines multimodalen Verhaltens =

—J

Das kommunale Mobilitaitsmanagement nimmt eine wichtige Rolle bei der Unterstiitzung des kulturellen
Wandels und der Steigerung des multimodalen Mobilitatsverhalten ein. Eine gesellschaftliche Entwicklung
beim Mobilitatsverhalten und der Verkehrsmittelwahl braucht neben Bau und Neuorganisation der Ver-
kehrsflachen und -anlagen auch in St. Ingbert sogenannte weiche MaRnahmen, die die Verkehrsnachfrage
nachhaltig beeinflussen und dadurch einen Beitrag zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infra-
struktur leisten. Wesentliche Element sind vor allem die Information, Beratung und Koordination der Mo-
bilitdtsangebote, die zu dauerhaften Veranderungen des Mobilitatsverhaltens der Bevolkerung motivie-

ren.

Einzelmaf3nahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Ansprechpartner bzw. zentrale Schnittstelle: Dauerhafte Verankerung der ganzheitlichen Betrachtung

von Mobilitat in der gesamten Verwaltung mit dem Ziel, das kommunale Planen und Handeln auf eine
nachhaltige Mobilitatsentwicklung auszurichten. Wesentliche Bausteine sind die strategische Koordi-
nation an einer zentralen Stelle in der Verwaltung (Ansprechpartner sowohl innerhalb der Verwaltung
als auch nach auRen (beratend, informierend, koordinierend) und ein ganzheitliches Mobilitatsmarke-
ting zur Weiterentwicklung einer stadtischen Mobilitatskultur und eines stadtischen Mobilitatsbe-
wusstseins; dabei gibt es Schnittstellen zum betrieblichen (vgl. E4.1) und schulischen Mobilitatsma-
nagement (vgl. E4.2).

= Aufbau eines intelligenten Informationsportals: Integration eines kostenglinstigen, mobil abrufbaren

Informationsportals in den bestehenden Internetauftritt der Stadt St. Ingbert (im Sinne einer Marke)
unter Bericksichtigung von Querverweisen zu weiteren Mobilitatsdienstleistungen und externen In-
ternetseiten zu wesentlichen Verkehrsanbietern wird empfohlen.

Maogliche Inhalte sind die Kontaktinfo zum zentralen Ansprechpartner der Stadtverwaltung (s.o.), der
Uberblick zur Nutzung und die Weiterentwicklung der MaBnahmen zur aktiven Férderung von Fahrge-
meinschaften (Pendlerportal: E4.1) und Parken-und-Mitfahren-Maoglichkeiten (P+M), Nutzungshin-
weise zu Sharing-Angeboten und ggf. Mikromobilitit, Uberblick zu relevanten Verkehrsinformationen
(Baustellen). Weiterhin soll eine aktive Férderung von Radfahrern durch einen Uberblick des Radver-
kehrsnetztes, Werbung fir KommunikationsmaBnahmen und Serviceangebote, Darstellung der rad-
touristischen Moglichkeiten in St. Ingbert (z. B. ADFC Bett+Bike), Meldemaglichkeit speziell fiir Mangel
und Schaden auf Radwegen mit Info zum Reparaturstatus erfolgen.

= Mobilitditsmanagement in sonstigen Zusammenhangen: Anwendungsbeispiele: Stadt Ménchenglad-

bach (Nahmobilitdts-Schablone in Zusammenhang mit dem Neubirgermarketing), Stadt Lahr (Sicher-
heitstraining fir Senioren auf dem Pedelec, initiiert durch den Stadtseniorenbeirat), KVV (Wochenti-

cket in Zusammenhang mit dem Neublrgermarketing)

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig A8/B6/C5/E5
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Interessensvertreter, Private
Daueraufgabe Akteure
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E4.1 W
Betriebliches Mobilitaitsmanagement

—J

Das betriebliche Mobilitaitsmanagement umfasst Konzepte zur nachhaltigen Verbesserung der Mobilitat
in Unternehmen und Verwaltungen und setzt wie andere Mobilitdtsmanagementansétze auf Information
und Motivation. In der Haushaltsbefragung wird deutlich, dass Wege zum Arbeitsplatz mit 21 % eine wich-
tige Rolle beim Verkehrsaufkommen einnehmen. Gleichzeitig weisen diese arbeitsorientierten Wege sehr
hohe Anteile an Pkw-Fahrten auf.

St. Ingbert hat mit den Unternehmen Festo, Willy Voit, SAP, Peter Gross Bau, Stadtwerke St. Ingbert, Lo-
gistikzentren von EDEKA, DHL und DPD, der Stadtverwaltung St. Ingbert und vielen kleinen Unternehmen
ein breites Spektrum von Angestellten, Beamten und Selbststandigen. Somit liegt das notwendige Men-
gengerust vor, um Synergieeffekte zu erreichen, indem man gemeinsam den multimodalen Verkehr starkt.
Darlber hinaus kdnnen Unternehmen von einem betrieblichen Mobilitatsmanagement profitieren. Wird
der Weg zur Arbeit vermehrt aktiv (zu FuR oder mit dem Rad) zuriickgelegt, kann sich das positiv auf die
Gesundheit der Belegschaft auswirken. Verringert sich durch aktives Mobilitatsmanagement die Kfz-Nut-
zung, konnen Parkplatzflachen auf dem Unternehmensgrundstiick umgenutzt werden. Parken Mitarbeiter
momentan in umliegenden Strallenziigen, verringert sich durch ein attraktives Mobilitdtsmanagement das
Konfliktpotenzial mit den Anliegern (z. B.: Gottlieb-Stoll-StraRe — Festo)

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
=  Stadtverwaltung als Vorreiter: Malnahmen aus dem betrieblichen Mobilitdtsmanagement werden in

der Stadtverwaltung verankert und gestarkt; Koordinierte Beratung durch zentralen Ansprechpartner
in der Stadtverwaltung (vgl. E4) wirkt nach innen (Stadtverwaltung) und nach aufen (Unternehmen).
Es erfolgt eine aktive, gezielte und kontinuierliche Ansprache der Unternehmen vor Ort, idealerweise
in Zusammenarbeit mit Verbanden (z. B. IHK/HWK), Fortfiihrung des innerhalb des KSTK installierten
Projektbeirats; Aktionstage rund um das Fahrrad, Evaluation von Fordermdglichkeiten fir Betriebe.

= Nutzung eines Pendlerportals: Pflege durch die Stadtverwaltung im Rahmen des intelligenten Infor-

mationsportals, Nutzung durch das Mengengeriist und Abgriff von Synergieeffekten; mobile Nutzung

=  Mogliche Mallnahmen im Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements: Vermittlung tberregi-

onaler Programme und Angebote (z. B. europaisches EMAS Programm innerhalb des Umweltpakts
Saar; mobil.pro.fit). Steuerbegunstigungen im Bereich Jobrad sind zu kommunizieren. Dazu gehéren
auch die Betrachtung der Infrastruktur in den Betrieben mit Fahrradparkmaoglichkeiten, Duschmog-
lichkeiten, AbschlieRen von Zusatzmaterial; Durchfiihrung von Event- und Testveranstaltungen (z. B.
E-Bike-Testtage oder -Wochen fiir Firmenangehdrige); Wohnstandortanalysen der Beschaftigten, um
Blindelungspotenziale abzufragen; Durchfiihrung von Gesundheitstagen (z. B. AOK); Unterstiitzung
bei der Erarbeitung von Dienstreiserichtlinien; Flotten- und Fuhrparkmanagement (analog Elektromo-
bilitdt bei SAP in St. Ingbert) ; Bewerbung und Bezuschussung des vorhandenen saarVV Jobtickets;
Uibertragbares OPNV-Ticket fiir Dienstfahrten; Angebot von Leasingfahrridern; E-Mobilitit auf dem
Firmengeldnde; Verringerung der Fahrleistung durch Einflihrung von Homeoffices; flexible Arbeitszei-

ten und Digitalisierung der Arbeitsplatze; Spritspar- und Sicherheitstrainings,

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch Kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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-

E4.2
Schulisches Mobilitditsmanagement p

—J

Die individuelle Mobilitat ist ein wichtiger Bestandteil der eigenen und eigenstandigen Entwicklung eines
Jeden. Schulisches Mobilitdtsmanagement gliedert sich in die Handlungsfelder Infrastruktur und Verkehrs-
angebot, Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung sowie Organisation und Information. Ebenso setzt es
auf MaRnahmen, welche die eigenstdandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen unter besonderen Si-
cherheitsaspekten férdern soll. Es sollen u. a. attraktive Alternativen zu Elterntaxis, also dem Bringen und
Abholen der Kinder direkt zur bzw. vom Ausbildungsplatz mit dem Pkw, aufgezeigt werden. Diese Alterna-
tiven haben einen positiven Einfluss auf die motorischen und kognitiven Entwicklungen, z. B. werden die
raumliche Vorstellung und die Wahrnehmung von Entfernungen, Zeit und Geschwindigkeit gestarkt. Auf
die Gesundheit und die Entwicklung des Sozialverhaltens beispielsweise auf die Entwicklung von Kommu-
nikationsfahigkeit, Einfihlungsvermdgen und Hilfsbereitschaft der Kinder und Jugendlichen wirkt sich der
eigenstandige Weg zur Schule ebenfalls positiv aus.

Einzelmafinahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
=  Schulverwaltungen kooperieren mit dem zentralen Ansprechpartner in der Stadtverwaltung (vgl. E4):

Im Bereich des schulischen Mobilititmanagements sind oftmals eine Vielzahl von Akteuren tatig
(Schule, Eltern, Polizei, Unfallkassen, Verbande, Verkehrswacht etc.). In der Stadtverwaltung Biindeln
sich zudem mit dem Trager von Schulen und Betreuungseinrichtungen, der StraRenverkehrsbehorde
sowie als Akteur der Sozial-, Stadt-, Verkehrsplanung eine Vielzahl von Akteuren, die das schulische
Mobilitdtsmanagement unterstitzen kdnnen; Ein zentraler Ansprechpartner auf Seiten der Stadtver-
waltung sollte daher die MaRnahmen koordinieren.

= Mogliche MaBnahmen im Rahmen des schulischen Mobilitdtsmanagements: Anwendungsbeispiele:

Hanau (gezielte Mobilitatsinformationen, Schaffung zeitgemaRer Fahrradabstellanlagen, verbesserte
Ordnung des Parkens); Stadt Offenbach am Main (Ausfiihrungen zu schulischem Mobilitatsmanage-
ment in Fachplanungen aufgegriffen); Stadt Wiesloch (Initiierung von Ansatzen des WalkingBus), VCD
Aktionstage Zu Fuf3 zur Schule; Stadt Stuttgart (Pilotprojekt Tempordre SpielstrafSe); weiterfihrende
Ideen: Zertifizierung von Schulen; Schulstartpaket Mobilitat; Integration in den Lehrplan (ggf. in Ko-
operation mit ADFC, ADAC, VCD); Schulweggestaltung (Spielroute)

= Sicherheitsaspekt: Erstellung von Schulwegeplanen und Weiterentwicklung zu Kinderstadt(teil)pléanen

(unter Beteiligung der Betroffenen: Kinder, Eltern, Lehrer, Polizei, etc.); Initiierung von Schulwegde-
tektiven und Schulweghelfern, Durchfiihrung von Aktionen zu Verkehrs- und Mobilitatserziehung (An-
wendungsbeispiel Zu Fuf8 zur Schule (VCD)), weitere Reduktion des Hol- und Bringverkehrs im unmit-
telbaren Schulumfeld (Elternhaltestellen, Hol- und Bringzonen), in Verbindung mit weiteren Haltever-

boten und entsprechenden Ahndungen bei VerstéRen, Initiierung von Ansdtzen des WalkingBus und

CycleTrain
Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig -
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert,
Daueraufgabe
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E5
Demographie und Mobilitat G

aa

Die Mobilitatsangebote und die Infrastruktur sind in Zukunft starker auf die Bedirfnisse einer differenzier-
ten Gesellschaft auszurichten. Angebot und Infrastruktur sind noch starker auf den Aspekt der eigenstan-
digen Mobilitat auszurichten. Eine eigenstandige, selbstbestimmte Teilhabe am stddtischen Verkehr ist
unter anderem vor dem Hintergrund des demographischen Wandels sicherzustellen. Die stadtischen Mo-
bilitdtsangebote und die Infrastruktur miissen zukiinftig einem groBeren Anteil dlterer Menschen geeig-
nete Angebote bereithalten, eine differenzierte raumlichen Verteilung der Menschen (z. B. Schiilern) be-
achten und starker auf dauerhafte oder temporare neue Mitbiirger eingehen.

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele

Schilermobilitdt: Die Mobilitdt von Schilern ist einem Wandel unterlegen und wird weiterhin Veran-
derungen nach sich ziehen. Durch das Zusammenlegen und die Spezialisierung von Schulstandorten
z. B. im Bereich von Grundschulen (Montessori-Grundschule Oberwiirzbach) andern sich u. a. die An-
forderungen an den OPNV. Verstirkt wird dieser Effekt durch eine Spezialisierung in den Weiterfiih-
renden Schulen und einer steigenden Rate von Abiturienten, die eine Hochschule besuchen. Diese
Entwicklungen lassen eine starkere Notwendigkeit erkennen, Wege auch lber langere Strecken zu-
riickzulegen. Die Nutzergruppe ist sehr OPNV-affin und zu Teilen noch auf ihn angewiesen. Deswegen
sind leistungsstarke Umstiege zwischen lokalem und regionalem OPNV in Zukunft zu sichern und aus-
zubauen.

Alter: Der Anteil dlterer Menschen in der Gesellschaft wird in den nichsten Jahren steigen. Um dieser
Gruppe eine eigenstandige Teilhabe am stadtischen Verkehr zu erméglichen, sind Kompromisse im
Verkehr zu finden. Zu nennen sind zum Beispiel einfach zu bedienende Querungsmaoglichkeiten tiber
Fahrbahnen, vor allem im Innenstadtbereich. Die Querungen sind so zu gestalten, dass sie z. B. ausrei-
chende lange Griinphase bieten, wahrend derer die gesamte Fahrbahn gequert werden kann; ange-
passte (reduzierte) Geschwindigkeiten im flieRenden Kfz-Verkehr (vgl. D2); barrierefreie Haltestellen
(vgl. C3) und barrierefreie Zugdnge zu den Haltestellen (vgl. C3). In den Fahrzeugen des SPNV und
OPNV sind Sondernutzungsflachen fiir den Transport von Gehbhilfen vorzuhalten; Angebote sollten
auch in Form von Verkehrssicherheitstrainings bestehen: Rollstuhl/Rollatortraining fiir den OPNV, Pe-
delec-Training fir Senioren

Bunter: Berufskarrieren verlaufen heute nur in den seltensten Fallen durchgehend bei einem Arbeit-
geber und oder an einem Ort. Durch die Spezialisierung und wissensbasierte Arbeitsplatzen werden
Umziige wahrscheinlicher. Auf Zuziige neuer temporarer oder dauerhafter Bewohner miissen stadti-
sche Angebote und Infrastruktur vorbereitet sein. Dazu zdhlen z. B. eine einfache intuitive Orientie-
rung in St. Ingbert: Einfache Wegweisung auch zu Alltagszielen; Wegweisung auch tiber reine FuB- und
Radwege (vgl. A5). Leichte Orientierung im OPNV: Eindeutige Nummerierung der Buslinien in Kombi-

nation mit einer Farbcodierung oder Piktogramm; einfache und intuitive Tarifgestaltung (vgl. C4)

Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezugq
hoch hoch kurzfristig E4
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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Es U

Sharing Angebot — Geteilte Mobilitat

Das Prinzip ,,Nutzen statt Besitzen" ermdglicht den Bewohnern von St. Ingbert einen zielgerichteten Ein-
satz des effizientesten Verkehrsmittels. Wege in St. Ingbert werden heute durch die Bewohner iberwie-
gend monomodal mit einem privaten Pkw auch auf kurzen Wegen zuriickgelegt. Dadurch entstehen 6ko-
logische und 6konomische Belastungen fiir Bewohner und Umwelt.

Ein effizienter Ressourceneinsatz versucht, bei geringem Aufwand einen groBeen Nutzen zu erzielen. Nach
diesem Prinzip ist der Transport heute schon in 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie Bussen und Bahnen effi-
zienter als im privaten Pkw. MaRgeblich mit Hilfe der Digitalisierung kann eine Steigerung der effizienten
Nutzung auch durch andere Formen des Teilens erzielt werden. So kdnnen neben der geteilten Fahrt im
gleichen Fahrzeug (Ride-Sharing) heute auch Fahrzeuge zeitlich geteilt werden (Car-/Bike-/Scooter-Sha-
ring). Diese Angebote gab es grundsatzlich auch schon vor der massenhaften Durchdringung der Gesell-
schaft mit internetfahigen Endgeraten. Die Nutzerakzeptanz ist allerdings erst mit der Digitalisierung er-
reicht.

EinzelmafZnahmen/Bausteine/Anwendungsbeispiele
= Prifung der Erweiterung des Car-Sharing-Angebots: Das vorhandene System besteht bei der Analyse

aus zwei Fahrzeugen im Stadtgebiet. Zu priifen ist eine geeignete Erweiterung im Zuge von flankieren-
den MalRnahmen (z. B. bei der Einrichtung von Mobilitatsstationen (vgl. C1)). Das Angebot sollte star-
ker innerhalb von E4 beworben werden. Als Vorbild und zur Steigerung der Auslastung, der eine Er-
weiterung folgen kann sollte die Stadtverwaltung priifen, Fahrzeuge fiir dienstliche Fahrten zu nutzen
(Anwendungsbeispiel: Bretten). Innerhalb des Betrieblichen Mobilitatsmanagement sollte bei Bera-
tungen von kleineren Unternehmen auf das Car-Sharing als Alternative zu eigenen Firmenfahrzeugen
hingewiesen werden. In einer gesamtstadtischen Betrachtung sind Standorte in allen Stadtteilen zu
Prifen

= Prifung der Einfihrung eines Bike-Sharing-Angebotes: a) Ein im Umland vorhandenes System (z. B.

Kaiserslautern/nextbike), Anwendungsbeispiel: Stadt Lahr (nextbike, 10 Station ausschlieRlich mit Pe-
delecs); b) Ein Uberregionales System, Anwendungsbeispiel: call-a-bike (Saarbriicken Bahnhof)

= Prifung von MaBnahmen zum Ride-Sharing: Nutzergruppenspezifische Einzelmafnahmen initiieren;
Anwendungsbeispiel: Stadt Lahr (Mitfahrerbank), Pendlerportal (E4.1), Parken und Mitfahren (in Ab-

stimmung mit regionalen und Uberregionalen Akteuren fiir Parkplatze mit P+M an Landes- und Kreis-
straRen)

= Beobachtung des dynamischen Sharing-Marktes: Aktuell wird Uber die Einfihrung von elektrisch un-

terstitzten (Tret-)Rollern diskutiert und in zunehmend mehr deutschen Stadten umgesetzt. Auch diese
werden geteilt und stehen im 6ffentlichen Raum zur Verfligung. Erfahrungen aus anderen Stadten sind

zu beobachten (z. B. in Bezug auf die Verkehrssicherheit und die Haltbarkeit); Anwendungsbeispiel:

Saarbriicken
Kostenaufwand Prioritdt Umsetzungsdauer Besonderer MafSnahmenbezug
hoch hoch kurzfristig c1
mittel mittel mittelfristig Akteure
niedrig niedrig langfristig Stadt St. Ingbert, Private Akteure
Daueraufgabe
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4 Entwicklungsszenarien

Das Klimaschutzteilkonzept Zukunftsmobilitit St. Ingbert stellt die verkehrspolitische und -planeri-
sche Handlungsgrundlage der Stadt fiir die kommenden Jahre dar. Im Rahmen des Klimaschutzteil-
konzepts hat die Stadt St. Ingbert Ziele formuliert (vgl. Kapitel 1), die verfolgt und maglichst reali-
siert werden sollen. Dennoch ist ein starres Konzept angesichts verschiedener planerischer, politi-
scher und sozialer Unwagbarkeiten sowie sich verandernder Rahmenbedingungen nicht immer ziel-
fihrend. Es kdnnen sich sehr unterschiedliche lokale, regionale oder auch globale Bewegungen und
Einflisse ergeben, die derzeit nicht vorherzusehen sind, was sich jingst beispielsweise in Ansdtzen
durch den erhdéhten Fliichtlingszuzug, die Diskussion um die Luftschadstoffbelastung in den Stad-
ten, die Covid19-Pandemie oder auch den sogenannten Diesel-Skandal gezeigt hat. So kénnen sich
Rahmenbedingungen, Finanzierungen, Zustandigkeiten und neue politische Handlungsschwer-
punkte verschieben. Das Leitmotiv sowie die gesteckten Ziele des Klimaschutzteilkonzepts — als
Grundsatz der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung der Stadt — sollen dennoch Bestand haben.

Im Folgenden werden zwei mogliche Entwicklungsszenarien aufgezeigt, die in Abhadngigkeit der for-
mulierten Ziele des Klimaschutzteilkonzepts sowie der Umsetzung der zuvor formulierten Malinah-
menvorschlage denkbar sind. Das Szenario 40 % Einsparung und das Szenario Starker Umweltver-
bund basieren auf den Annahmen des Referenzszenarios Prognose-Nullfall 2030 zur Bevolkerungs-
und Wirtschaftsentwicklung. Sie bericksichtigen jedoch verstarkt die Anforderungen, die eine auf
Nachhaltigkeit und Klimaschutz ausgerichtete Verkehrsplanung stellt. Grundlegend sind hierfir ins-
besondere die Herausforderungen fiir eine ressourcen- und umweltschonende Mobilitat, die sich
weltweit mit dem Pariser Klimaschutzvertrag'®, auf EU-Ebene durch das Weibuch 2011 der EU zum
Verkehr'” und auf nationaler Ebene mit dem Klimaschutzplan 2050 und dem Aktionsprogramm ,Kli-
maschutz 2020“*® ergeben. Hinzu kommen verstéirkte Anforderungen an die Reduzierung der Lirm-
und SchadstoffausstoBe?® sowie auf regionaler Ebene das integrierte Klimaschutzkonzept mit Null-
Emissions-Strategie fiir das Biospharenreservat Bliesgau. Letzteres sieht flir das Klimaschutzteilkon-
zept eine nachhaltige Gestaltung von Mobilitdt und Verkehr basierend auf dem Leitbild ,,Mehr Mo-

bilitdt mit weniger Verkehr” als zentrale Aufgabe vor.

Dariiber hinaus beinhalten beide Szenarien auch den Trend einer sich weiter verstarkenden, veran-
derten Mobilitdtsnachfrage. Kennzeichnend sind hierfiir unter anderem die Ausrichtung der Mobi-
litdtsgewohnheiten auf steigende Kraftstoffpreise durch eine starkere Nutzung des Umweltverbun-
des (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV) sowie eine vor allem bei jiingeren Bevélkerungsgruppen fest-

stellbare Abnahme der Bedeutung des eigenen Pkw als Verkehrsmittel und Statussymbol.

Auf regionaler Ebene verfolgt das Klimaschutzkonzept fiir das Biospharenreservat Bliesgau u. a. das
Ziel, die verkehrlichen CO,-Emissionen bis 2030 um mindestens 40 % und bis 2050 um mindestens

80 % (bezogen auf das Ausgangsjahr 1990) zu reduzieren. Im Bezugsjahr 1990 produzierte der

16 insb. langfristige Ziele, u.a.: Begrenzung der Erderwarmung auf deutlich unter 2 °C, moglichst 1,5 °C im Ver-
gleich zu vorindustriellen Levels vorsieht, null Treibhausgas-Emissionen ab etwa dem Jahr 2050

17 u.a.:im Verkehrssektor -20 % CO2-Ausstol’ bis 2030 (Basisjahr 2008), -60% bis 2060 (Basisjahr 1990), Férderung
des OPNV und der Nahmobilitit, Halbierung der Zahl der Unfalltoten bis 2020 (Vision ,Null“ bis 2050)

18 U.a.: bis zum Jahr 2020 sollen die Emissionen um mindestens 40 Prozent gegeniliber 1990 gemindert werden,
bis 2030 um mindestens 55 Prozent und bis 2050 um 80 bis 95 Prozent

19 bspw. schon in den letzten Jahren durch Larmaktionspldane sowie Luftreinhalteplane
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Verkehrssektor in St. Ingbert ca. 493.402 kg CO, pro Tag?®, 2018 lag der Wert bei ca. 419.885 kg CO,
pro Tag?’. Dies ergibt einen Riickgang der CO,-Emissionen um ca. 14,9 %. Fiir das Jahr 2030 prog-
nostiziert das Klimaschutzszenario (vgl. Kapitel 2.2.2) einen weiteren Riickgang der CO,-Emissionen
auf ca. 419.363 kg CO; pro Tag, sofern die von der EU und vom Bund getroffenen Beschliisse erfiillt
werden. Dies entspricht einem weiteren leichten Rickgang der CO,-Emissionen trotz steigender
Verkehrszahlen um ca. 15 % bezogen auf das Ausgangsjahr 1990. Somit wird deutlich, dass — selbst,
wenn die EU- und die bundesweiten Beschliisse in Ganze umgesetzt wiirden und der technische
Fortschritt weiter voranschreitet — das aus dem Klimaschutzkonzept fiir das Biospharenreservat
Bliesgau vorgegebene Ziel der CO;-Reduktion um 40 % fiir das Jahr 2030 verfehlt wird. Ebenso
wirde die Stadt St. Ingbert die Ziele des am 9. Oktober 2019 von der Bundesregierung beschlosse-
nen und novellierte Klimaschutzprogramm verfehlen. In der neuesten Fassung muissen sich die Ver-
kehrsemissionen im Vergleich zu 1990 bis 2030 um 40 % bis 42 % verringern. Daraus resultiert, dass
die Stadt St. Ingbert nicht ausschlieBlich auf die EU- und bundesweiten Beschliisse sowie auf den
technischen Fortschritt im Allgemeinen hoffen darf. St. Ingbert muss hinsichtlich einer nachhaltigen
und ressourcenschonenden Mobilitdt eigenstiandig handeln und eigene, lokale CO;-reduzierende
MafRnahmen und Veranderungen im Verkehrssektor vorantreiben, um die nationalen und regiona-

len Ziele fir die Jahre 2030 zu erreichen.

Unabhangig der beiden Szenarien fiir das Jahr 2030 sind die offiziellen Prognosen und Vorausbe-
rechnungen auf demografischer, wirtschaftlicher und verkehrlicher Ebene fiir die Stadt St. Ingbert
wie auch allgemein vorauszusetzen. Allgemeine Entwicklungstrends mit Einfluss auf die Mobilitat

zeigen sich unter anderem in folgenden Punkten:

= Die Bevolkerung wird alter und bunter sowie anhand der derzeitigen Annahmen langfristig
und insbesondere im landlichen Raum auch weniger; der positive Wanderungssaldo gleicht
den Sterbeliberschuss nicht aus. Eine diversere Gesellschaft bedeutet auch ein diverseres
Wohn-, Arbeits- und Freizeitverhalten, was sich folglich auch in der Mobilitdt widerspiegelt.

=  Mit dem Fortschritt verdndert sich auch die Arbeitswelt: Neue Arbeitsbereiche und Tech-
nologien sowie verdanderte Anforderungen von Kunden bzw. Konsumenten bedeuten eine
Flexibilisierung der Arbeitszeiten. Der klassische 9-to-5-Job wird eine geringere Rolle spie-
len als derzeit. Dies kann dazu fiihren, dass sich Verkehrsspitzen abflachen oder verschie-
ben und sich das Wegeaufkommen starker Gber die 24 Stunden verteilt.

= Aufgrund des allgemein steigenden Umweltbewusstseins und flexiblerer Mobilitatssoziali-
sation ist mittelfristig eine Stagnation der Pkw-Besitzzahlen wahrscheinlich. Stand im letz-
ten Jahrhundert, insbesondere zwischen 1930 und 1980, das Auto im Mittelpunkt des Le-
bens- und Verkehrsalltags, nimmt der eigene Pkw immer weniger den Stellenwert als Sta-
tussymbol ein. Diese Entwicklung vollzieht sich recht langsam, kann aber an allgemein leicht
sinkenden Fihrerscheinbesitzquoten junger Menschen abgelesen werden.

= |m gleichen Zuge nimmt die allgemeine Fahrradnutzung zu. Zum steigenden Umweltbe-
wusstsein tragen hier neue Technologien und Modelle, insbesondere Fahrrader mit

Elektro-Unterstiitzung, bei.

20 basierend auf Energie- u. CO2-Bilanz Saarland, Entwicklung 1990-2016 (-13,8%, eigene lineare Interpolation auf
— 14,9 % bis 2018), Website Saarland.de
21 vgl. Klimaschutzteilkonzept Band 1 Kapitel 4.1.9
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= Dervon der Bundesregierung im November 2019 beschlossene Masterplan Ladeinfrastruk-
tur wird auch in St. Ingbert umgesetzt. Die FérdermaBnahmen des Bundes werden abge-
schopft und es existiert eine flaichendeckende Ladeinfrastruktur, woraus ein steigender An-
teil emissionsarmer Verkehrsmittel resultiert.

= Die Digitalisierung hat deutschlandweit bereits einen grolRen Einfluss auf das alltagliche Le-
ben und Routineabldufe. Diese Entwicklung ist in abgeschwachter Form auch in St. Ingbert
zu erkennen. Im Bereich der Mobilitat wird sich dies weiter verstarken. Das Thema wird im
Klimaschutzteilkonzept im Bereich der smart mobility mitgedacht.

=  Durch sich verandernde Wirtschafts- und Konsummuster steigt auch das Giterverkehrsauf-
kommen sowohl im Transitbereich als auch auf stadtischer Ebene, hier insbesondere im
Bereich der KEP-Dienste. Auch dieses Thema greift die Stadt St. Ingbert mit dem Klima-
schutzteilkonzept aktiv auf.

Auf Grundlage der genannten Rahmenbedingungen wurden zwei Szenarien entwickelt, die zwei
abgestufte Entwicklungsperspektiven aufzeigen. Bei beiden Szenarien wird vorausgesetzt, dass die
zuvor formulierten MaRnahmen zumindest in groflen Teilen umgesetzt werden und entsprechende

personelle und finanzielle Mittel zur Verfligung gestellt werden.

4.1 Szenario 40 % Einsparung

Damit das bundesweite und regionale Ziel der CO,-Einsparung um 40 % gegeniiber 1990 im Ver-
kehrssektor erreicht werden kann, bedarf es Verdanderungen in der Verkehrsmittelwahl bzw. dem
Mobilitatsverhalten in St. Ingbert. Unter den bereits im Referenzszenario und im Klimaschutzsze-
nario getatigten Annahmen der stagnierenden taglichen Wegeanzahl pro Person und der steigen-
den Wegeldnge pro Tag muss fur das Szenario 40 % Einsparung ein Wert von 296.041 kg CO Aus-
stol pro Tag erreicht werden. Mit diesem Wert wirden die vorgegebenen Ziele der Bundesregie-

rung sowie aus dem Klimaschutzkonzept fiir das Biospharenreservat Bliesgau eingehalten.

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen den Modal Split von St. Ingbert im Jahr 2018 sowie einen
moglichen Modal Split von St. Ingbert 2030 unter der Pramisse des Szenarios 40 % Einsparung. Die
Darstellungen zeigen jeweils die moglichen Verlagerungen fiir das Jahr 2030. Fiir das Szenario 40 %
Einsparung muss eine Verlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes stattfinden. Dies ist moglich,
wenn zum einen das vorausblickende und ambitionierte Zielkonzept verfolgt wird sowie die an-
spruchsvollen MalRnahmenvorschlage des Klimaschutzteilkonzepts umgesetzt werden. Die Analy-
sen aus Band | haben die Verlagerungspotenziale aufgezeigt. Hierzu zdhlen u. a. die vielen kurzen
Wege, die noch mit dem Pkw zuriickgelegt werden. Das Zielkonzept (insbesondere mit Bezug auf
die Oberziele ,Starkung der aktiven Mobilitdtsform” und ,Stadt der kurzen Wege — Nahmobilitat
fordern”) sowie eine Vielzahl der formulierten Mafnahmenvorschlage greifen diesen Umstand auf.
Zur Einhaltung der CO,-Emissionsziele bzw. fiir das Szenario 40 % Einsparung muss der Anteil des
um sieben Prozentpunkte steigen. Aufgrund des ermittelten hohen Verlagerungspotenzials im Rad-
verkehr sind die groRten Verlagerungen im Radverkehr zu erwarten, die auf einer gestarkten und

konsequenten Angebotsplanung aufbauen.
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Abbildung 9: Modal Split in St. Ingbert 2018
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Quelle: Mobilitatsuntersuchung St. Ingbert 2018
Abbildung 10: Modal Split Szenario 40 % Einsparung
zu Ful
B Fahrrad

B MIV als Fahrer

B MIV als Mitfahrer

m OPNV

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells

4.2 Szenario Starker Umweltverbund

Uber das Szenario 40 % Einsparung hinaus kénnen bei einer noch konsequenteren Verfolgung der
formulierten Ziele sowie einer Umsetzung von MalRnahmenvorschldgen, die tUber eine Angebots-
planung hinausgehen, wenn zusatzlich verstarkte Steuerungsmallinahmen gegeniber der MIV be-
rlcksichtigt werden, noch weitreichendere Verlagerungen stattfinden. Neben der einem guten Mix
aus Pull- und Push-MaRnahmen wird beim Szenario Starker Umweltverbund auch von einer erhéh-

ten Umsetzung konstenintensiver GroRprojekte (z.B. die Neuorganisation und bauliche
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Neugestaltung von StraBenridumen oder deutliche Angebotsverbesserungen im stiadtischen OPNV)
ausgegangen sowie von der Bereitschaft zur Einnahme einer gewissen Vorreiterrolle zur Mobilitats-
wende im Saarland (z. B. in der Radverkehrsférderung oder im Bereich der Giiter- und Warenlogis-
tik). Ansonsten weist das Szenario Starker Umweltverbund die gleichen Grundlagen wie das Szena-
rio 40 % Einsparung auf.

Das Szenario Starker Umweltverbund ist insbesondere mit Blick auf zukiinftige Generationen und
die formulierten Zielwerte der CO,-Reduktion im Verkehrssektor fiir 2050 zu sehen??. Ebenso kann
die Mehreinsparung an CO; im Verkehrssektor mogliche Zielabweichungen in anderen Emissions-
sektoren (Energiewirtschaft, Gebdude, Industrie, Landwirtschaft und Abfallwirtschaft) kompensie-

ren.

Das Szenario Starker Umweltverbund geht beim Modal Split von einem Anteil des Umweltverbun-
des von 45 % aus. Die groRten Verlagerungen sind noch immer im Radverkehr zu erwarten. Der
noch deutlichere Anstieg des Radverkehrsanteils im Vergleich zum Szenario 40 % Einsparung lasst
sich vor allem mit restriktiveren Eingriffen im Kfz-Verkehr bzw. ausgepragterer SteuerungsmalRnah-
men gegeniber dem MIV erwarten, wovon auch der FuRverkehr weiter profitieren wird (prioritare
Umsetzungen der MaBRnahmenfelder FuRverkehr und Barrierefreiheit sowie Radverkehr). Die Ver-
lagerungen auf die beiden aktiven Mobilitatsformen sind aber auch Folge einer konsequenten Ver-
folgung des Oberziels ,Stadt- und StraBenrdume fir Bewohner und Besucher gestalten” sowie sei-
ner Unterziele (vgl. Kapitel 1). Hier werden mitunter Flaichenneuverteilungen notwendig sein, die
einen hoheren Einsatz finanzieller Mittel als das Szenario 40 % Einsparung notwendig machen. Mit
einem noch stirkeren Mitteleinsatz ist auch der Anstieg im OPNV anzunehmen, der in diesem Sze-
nario eine verstarkte Angebotsplanung erhilt. Aus all diesen Veranderungen und MaRnahmen sind

starke Wechselwirkungen und Synergieeffekte zu erwarten.

Die Veranderungen und MalRnahmen befruchten sich gegenseitig und haben Auswirkungen auf den
Modal Split. Mit dem Szenario Starker Umweltverbund kdnnen sich die CO,-Emissionen pro Tag auf
222.031 kg CO; senken lassen, was bezogen auf das Ausgangsjahr 1990 einen Riickgang von 55 %
bedeutet. Der Anteil des OPNV am Modal Split betrigt bei diesem Szenario 9 %, der Anteil des FuRR-
verkehrs am Modal-Split erhdht sich auf 22 % und der Anteil des Radverkehrs verdreifacht sich fast
gegenliber dem Modal-Split von 2018 auf 14 %. Der MIV-Anteil verringert sich auf 41 %, zeitgleich
erhoht sich der MIV-Mitfahrer Anteil auf 14 % Prozent.

22 Bundesebene: Treibhausgasneutralitdt bis 2050; regionale Ebene: Das integrierte Klimaschutzkonzept fiir das
Biosphdrenreservat Bliesgau hat bis 2050 das Ziel, die CO2-Emissionen im Verkehrsbereich um mind. 80 % be-
zogen auf das Jahr 1990 zu reduzieren
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Abbildung 59: Modal Split Szenario Starker Umweltverbund

zu Fuld

W Fahrrad

B MIV als Fahrer

B MIV als Mitfahrer

m OPNV

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells

4.3 Szenarien im CO,-Vergleich

Die folgende Abbildung zeigt abschlieRend zum Vergleich den CO,-Ausstol} je nach Szenario. Zum
einen verdeutlicht sie die Notwendigkeit der Umsetzung der MaBnahmen aus dem KSTK im Hinblick
auf das Erreichen der ambitionierten Klimaziele, zum anderen zeigt sie wie viel CO,-
Einsparpotenzial bei einer konsequenten verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen Ausrich-

tung der Stadt St. Ingbert auf nachhaltige Mobilitdt und Klimaschutz vorhanden ist.

Abbildung 60: (Moglicher) CO,-AusstoB auf dem St. Ingberter Stadtgebiet
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B CO2-Emissionen auf dem Stadtgebiet von St. Ingbert in kg pro Tag

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells
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5 Umsetzungskonzept

Das Umsetzungskonzept fiihrt die vier Handlungsfelder und 50 MaRnahmenfelder in einer Uber-
sicht zusammen. Im vorliegenden Klimaschutzteilkonzept mit einem Realisierungshorizont bis 2030
kénnen nicht alle MaRnahmen gleichzeitig begonnen und abgearbeitet werden — einige sind sogar
Daueraufgaben, fir die ebenso die entsprechenden personellen und finanziellen Notwendigkeiten
sicherzustellen sind. Bei der Umsetzung des MalRnahmenkatalogs ist zu bedenken, dass es MaRRnah-
men gibt, die

= durch die Stadt direkt einleitbar sind
= einer Detailprifung oder einer Systematik bediirfen
= abhdngig von duReren Faktoren und Akteuren sind.

Das Umsetzungskonzept ist damit nicht als starrer Umsetzungsfahrplan zu verstehen. Vielmehr gibt
es Hilfestellung und Handlungsempfehlungen fiir die Umsetzung in den kommenden Jahren und ist
unter Umstanden an sich kurzfristig andernde Rahmenbedingungen anzupassen (z. B. eine sich an-
dernde Férderkulisse bei Bund und Land, Anderungen und Méglichkeiten bei gesetzlichen Vorga-
ben). Neben den Empfehlungen zur Dringlichkeit der Umsetzung benennt das Umsetzungskonzept
einzelne MaRnahmenfelder innerhalb der Handlungsfelder, die sich wahrend des Bearbeitungszeit-
raums des Klimaschutzteilkonzepts als Schliissel- oder als LeuchtturmmaRnahmen identifizieren
lieRen. In diese Beurteilung sind die Riickmeldungen und Anmerkungen aus den verschiedenen For-
maten der Offentlichkeitsbeteiligung eingeflossen. Die Biirger haben sich iiber den Offentlichen
Auftakt und eine Internetplattform innerhalb der Analyse einbringen kénnen. Schon in diesem Sta-
dium wurde liber die Haufigkeit der Nennungen und durch explizites Benennen die Relevanz ein-
zelner Themen deutlich. Dariiber hinaus flieRen in die Benennung auch die Einschatzungen der
Stadtverwaltung und der politischen Vertreter z. B. aus den Riickmeldungen innerhalb des Projekt-
beirats oder der Anhérung aller Ortsrate. Schlussendlich stehen sie auch im Einklang mit den Emp-

fehlungen der Gutachter. Die beiden Begriffe werden wie folgt verwendet:

= Schlissel: Als Schliissel werden MaRnahmenfelder von besonderer systematischer Bedeu-
tung flr das Klimaschutzteilkonzept bezeichnet. Sie sind so gewahlt, dass sie ihre Wirkung
auf das gesamte Stadtgebiet entfalten. Es werden insbesondere solche MalRnahmenfelder
identifiziert und benannt, die moglichst viele Oberziele erfiillen.

=  Leuchtturm: Nicht jedes MaRnahmenfeld ist nach der Umsetzung in gleichem Malf3e sicht-
bar. Durch Leuchttiirme sind solche MaBRnhahmenfelder identifiziert, die eine hohe Strahl-
kraft entwickeln kénnen. Sie sollen ein sichtbares Zeichen der Mobilitatswende in St. Ing-
bert sein. Dabei muss eine Leuchtturmmafnahme nicht zwingend der Bau von Infrastruktur

sein.

Innerhalb des Klimaschutzteilkonzepts ist die Frage der Wirksamkeit einer MalRnahme auf das Klima
und die Umwelt ebenfalls von Bedeutung. Eine anndherungsweise Abschitzung des CO,.
Einsparpotenzials wird in den Klassen hoch, mittel und gering dargestellt. Grundsétzlich ist das Ein-
sparpotenzial systemisch zu betrachten. Die isolierte Umsetzung einzelner MaBnahmenfelder wird
nicht zwangslaufig das abgeschatzte Einsparpotenzial erzielen. Voll entfaltet sich das Einsparpoten-

zial vor allem dann, wenn die systematischen Zusammenhénge innerhalb des Handlungsfelds
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beachtet werden und die besonderen MalRnahmenbeziige liber die einzelnen Handlungsfelder hin-
aus. Besonders effizient sind solche MaBnahmen, die mit niedrigen finanziellen Mitteln (hier wer-
den vor allem kommunale Finanzmittel beschrieben) ein hohes CO»-Einsparpotezial besitzen, wie
z. B. beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement (vgl. E4.1).

Zur Umsetzung ist zum einen ein zentraler Ansprechpartner innerhalb der Stadtverwaltung not-
wendig, der fach- und amteriibergreifend eine nach Innen und AuBen koordinierende, steuernde
und beratende Funktion einnehmen kann (z. B. Mobilitdtsmanager). Perspektivisch kann sich dar-
aus auch ein Team heraushilden, welches die Zusammenhange und Synergien im Umweltverbund
und in den Querschnittsthemen in den Fokus nimmt (vgl. E2 und insbesondere E4). Zum anderen
sind neben den entsprechenden finanziellen Voraussetzungen und der klaren Kompetenzzuwei-
sung die personellen Ressourcen aufzustocken, was sich in verschieden Amtern duBern muss, wenn

einer ganzheitlichen Umsetzung des Klimaschutzteilkonzepts nachgegangen werden soll.

Eine grobe Kostenschatzung wurde bereits in den Steckbriefen vorgenommen. Fordermoglichkei-
ten (vgl. Férderdatenkbank 2020) sind bei der Umsetzung zu beachten und auszuschépfen. Eine
nicht abschlieRende Aufzahlung auf europaischer, Bundes- und Landesebene, die in weiteren Pla-

nungsschritten zu prifen ist, folgt (Stand: Juni 2020):
EU-Férderprogramme:
,Europaischer Fonds fiir regionale Entwicklung EFRE“ — liber BMWi / Zuschuss unter ande-

rem zur Férderung von Nachhaltigkeit im Verkehr

Férderprogramme des Bundes:

JIKK = Investitionskredit Kommune“ — KfW Bank / Direktkredit zwischen 50 % und 100% der

Kosten fir kommunale forderfahige Infrastruktur

= Klimaschutzinitiative” — BMU/Pt) / Zuschuss unter anderem bis zu 40 % fiir MaRhahmen
zur Verbesserung des Radverkehrs

= Stadtische Logistik” — BMVI / Zuschuss bis zu 70 % fiir effiziente und nachhaltige stadtische
Logistikkonzepte, Machbarkeitsstudien, Einzelvorhaben mit Modellcharakter

= Nachristung von mit Selbstziindungsmotor angetriebenen Nutzfahrzeugen (schwere
Kommunalfahrzeuge)“ — BMVI / Zuschuss zur Nachriistung kommunaler Nutzfahrzeuge zur
Stickstoffreduzierung

= Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme” — BMVI / Zuschuss fiir Vorhaben zur Digita-
lisierung kommunaler Verkehrssysteme mit dem Ziel der Stickstoffdioxidreduzierung

= ExWoSt“—BMI / Zuschuss innovative Vorhaben im Bereich Stadtebau

= Schienenguterfernverkehrsférdergesetz (SGFFG)” — BMVI / Zuschuss zur Eisenbahninfra-
struktur

= Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland” — BMVI / Zuschuss

z. B. zu richtungsweisenden infrastrukturellen MaRhahmen
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Landesforderprogramme:

= Forderung der 6ffentlichen touristischen Infrastruktur” — MWAEV / Zuschuss fur Baukos-
ten
= Elektro-Fahrrad-Mobilitat“ — MWAEV / Zuschuss von Konzept und MaRnahmen

Neben Forderprogrammen, die von Kommunen abzurufen sind, existieren auch eine Vielzahl an
Forderprogrammen fir private Akteure. Hier ist innerhalb des Mobilitaitsmanagements besondere
Beratungsleistung aufzubauen und einzusetzen, um vorhandene Mittel zweckorientiert leiten zu
konnen. Aktuelle Beispiele sind die verschiedenen Forderprogramme von Kommunen, kommuna-
len Stadtwerken und anderer Akteure (z. B. Verkehrsverbilinde) bei der Férderung der Anschaf-
fungskosten von elektrisch unterstiitzten Pedelecs und/oder Lastenfahrrédern fir Privatpersonen,

Familien oder Unternehmen.
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Tabelle 3: Umsetzungsmatrix

“

Al

A2

A3

Ad

AG
AT

AB

Bl
BlL.1

B1.2
El.3

Bl.4

Bl.5
B2.1
B2.2

B2.3

B6

B7

Handlungsfeld FuBverkehr und Barrierefreiheit
Systematische FuBverkehrsfarderung

Barrierefreiheit

FuBgangerfreundliche Querungen

FuBgangerfreundliche Innenstadt -
Weiterentwicklung mit hoher Aufenthaltsqualitat

Wegweisung

FuBwegeachsen

Themenrouten

Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit im
FuBverkehr

Handlungsfeld Radverkehr

Konzeption eines stadtischen Radverkehrsnetzes
Qualifizierung und Modernisierung vorhandener
Infrastruktur

Lickenschluss Innerorts

Lickenschluss Auferorts

Definition von Radvorrangrouten/
Radschnellverbindungen

Fahrradfreundliche Knotenpunktgestaltung
Offentliche Parkmoglichkeiten fiir Fahrrader

Private/ halb&ffentliche Parkplatzanlagen

Abstellanlagen fir Lastenrader und Sonderformen m@

Service fir den Radverkehr
Verkehrssicherheit im Radverkehr
Baustellenfihrung, Winterdienst, Pflege und
Instandhaltung

Organisation, Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation

Radtourismus

hoch X
mittel
hoch

mittel

niedrig X
mittel

mittel

hoch

hoch
hoch

hoch

mittel
mittel

hoch
hoch

mittel
niedrig

mittel
hoch

mittel

hoch

niedrig X

lesetzungsdauer

Prioritdit | kurz- |mittel-| lang- |Dauerauf
fristig | fristig | fristig gabe

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Kosten-
aufwand

mittel

mittel

mittel

niedrig

niedrig
mittel

niedrig

mittel

hoch
hoch

hoch

mittel

hoch
mittel

mittel
mittel

mittel

niedrig

mittel

mittel

niedrig

CO,-

Einspar-
potenzial

hoch

gering
gering

gering

mittel
mittel

mittel

gering

hoch

gering
gering

gering
mitte

gering
gering
gering

mittel

Besonderer .
Besonderheit/
MaRnahmen- E :
Hinweis
bezug

B1/C2/D1/D2/D4 .
Schliissel

/D5/E3

C3/D3

D3

D1/D4/D5/D7 Leuchtturm

E4

Al/c2/D1 Schliissel

c1/pa

Cc1/D4

c1/pa
Leuchtturm

D1/D2

E4 Leuchtturm
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Ifd.Nr.

C1
c2

c3

D2

D3

D5

D&

D61

D6.2

D7

Zielbezug

Handlungsfeld 6PNV
Mobilitatsstationen KW
Entwicklung des OPNV Angebots ar KW

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen des OPNV £

MafBnahmen im Tarifsystem @Da

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation im @Da
OPNV

Kfz-Verkehr

Weiterentwicklung des StraBennetzes m@D

o B
)
GT W
o &

@0
- &

Aufwertung von Straenrdaumen B
MNeuorganisation der KohlenstraBe u
MNeuorganisation des Kreuzungsbereichs Kohlen-, m D
Ludwig- und Josefstaler StraRRe

Umbau und Offnung der LudwigstraRe fiir
Zweirichtungsverkehr

MNeuordnung der Poststrafie

MNeugestaltung des Kreuzungsbereichs
Maxplatz/Otto-Touissant-Strae/Theodor-Heuss-

Platz
Einrichtung weiterer temporeduzierender

MaBnahmen im Stadtgebiet
Integrierte Umgestaltung/Optimierung von

Knotenpunkten
Konzeptionelle Weiterentwicklung des WD m

Parkraummanagements

Freihalten von Gehwegen, Kreuzungsbereichen mom

und Rettungswegen

Lieferverkehr vertraglich organisieren/ City- Dm
Logistik mit innovativen und umweltfreundlichen
Fahrzeugen

Pilotprojekt City-Logistik mit Multi-User Mikro-
Hubs

Offentliche Quartiersboxen

Priifung der Reaktivierung von Giterbahnhdfen in
St. Ingbert

o6 6060
0J
8

Prioritat

mittel
hoch

hoch
hoch

mittel

hoch
mittel

haoch

hoch

hoch

haoch

haoch

hoch
mittel
hoch

haoch

mittel

niedrig
niedrig

niedrig

Umsetzungsdauer

kurz- |mittel-| lang- |Dauerauf
fristig | fristig | fristig gabe

X
X

Kosten-
aufwand

hoch
hoch

hoch

mittel

hoch
hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel
hoch
mittel

mittel

niedrig

niedrig
mittel

niedrig

co,-

Einspar-
potenzial

mittel
hoch

gering

mittel

gering

hoch

mittel

gering

mittel

gering

hoch

hoch
mittel

hoch

Besonderer .
Besonderheit/
MaRnahmen- i 3
Hinweis
bezug
D9/E2/EB Leuchtturm
A1/B1/D1 Schiissel
A2
E4
Schliissel/
Al/B1/B4AJC2
L/ Leuchtturm
Al/Ba
A2/A3
Al/a4/B2 Schliissel
Al/n4
El:
EL
c1
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Umsetzungsdauer Co,- Besonderer )
. . i = Kosten- Besonderheit/
Ifd.Nr. Zielbezug Prioritdit | kurz- |mittel-| lang- |Dauerauf Einspar- MaBnahmen- g _
S - R aufwand Hinweis
fristig | fristig | fristig gabe potenzial bezug
E&

Querschnittsthemen

El1 Elektromobilitat mittel X mittel mittel D6/D6.1

E2 Intermodalitat hoch X mittel mittel C1/E4 Leuchtturm
= i::;l::zf‘::&::‘;kehrsmcherhmtsarbmt inder m oo > ey e ax

e i | SO e X A Scse
E4.1 Betriebliches Mobilitdtsmanagement mDa mittel X niedrig hoch
E4.2 Schulisches Mobilitdtsmanagement mDu hoch X niedrig gering

ES Demographie und Mobilitat mDm mittel X mittel gering  E4

E6  Sharing Angebote - Geteilte Mobilitat 200D hoch X mittel mittel  C1
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6 Evaluationskonzept

Ist das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat erarbeitet, beginnt die eigentliche Arbeit in St. Ingbert. Um
das erarbeitet Zielkonzept und die MaRnahmen zu erreichen und umzusetzen, wird ein Zeitrahmen
bis 2030 angestrebt. Innerhalb dieser Zeitspanne kdnnen punktuell Prioritdten neu sortiert werden
und Herausforderungen abseits der Mobilitdt in den Vordergrund treten (wie zum Beispiel die MaR-
nahmen zur Einddmmung der Covid19-Pandemie im Jahr 2020). Um einen Uberblick zu behalten,
ist es sinnvoll, mit qualitativen und quantitativen Indikatoren die Phase der MalRhahmenumsetzung
zu begleiten.

Dazu wird ein Evaluationskonzept entwickelt, das helfen soll, den Erreichungsgrad der gesetzten
Ziele sowie die daraus abgeleiteten Handlungsstrategien und MaBnahmen im Rahmen der Umset-
zung messen bzw. Uberprifen zu kdnnen. Gleichzeitig kdnnen im Rahmen der Evaluation Umset-
zungsfortschritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MaRnahmen beurteilt werden.
Teilerfolge kénnen so kommuniziert werden. Dadurch steigt die Transparenz im Verwaltungshan-

deln fir Politik, Verbdande und Birger.

Das Evaluationskonzept beschaftigt sich mit der Prozessevaluation (vgl. Kapitel 6.1), die aus den
beiden Bausteinen Umsetzungsanalyse und Wirkungsanalyse besteht, zeigt aber auch die Vorge-
hensweise flr die Evaluation von EinzelmaBnahmen und Projekten (vgl. Kapitel 6.2) auf. Dazu wird

ein messbares Indikatorensystem (vgl. Kapitel 6.3) vorgeschlagen.

Um eine gesteigerte Akzeptanz zu gewahrleisten und insbesondere die Entscheidungstrager in der
Umsetzung mitzunehmen, werden regelmaRige Berichte zur Riickkopplung mit der Politik und Of-
fentlichkeit vorgeschlagen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit gegeniiber dem Prozess selbst
und auch potenziell erforderlichen Anpassungen. Dabei ist der Bericht kein Selbstzweck, sondern

sollte Teil einer stringenten Offentlichkeitsarbeit (vgl. E4) sein.

Es ist zu beachten, dass nicht nur fir die Umsetzung des integrierten Handlungskonzepts des Kli-
maschutzteilkonzepts, sondern auch fir den Evaluationsprozess entsprechende Ressourcen in per-
soneller wie auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden missen, um regelmaRiges und belast-

bares Controlling zu gewahrleisten.

6.1 Prozessevaluation

Die Evaluation des Umsetzungsprozesses umfasst die beiden Bausteine der Umsetzungsanalyse und
Wirkungsanalyse, deren Ergebnisse in unterschiedlichen Zeitintervallen in Berichtsform dokumen-
tiert werden. Wahrend die Umsetzungsanalyse den Prozess der Umsetzung betrachtet (, Welche
MafRnahmen wurden umgesetzt und werden aktuell geplant? Wo gibt es Erfolge und Hindernisse
bzw. Schwierigkeiten?”), wird mit der Wirkungsanalyse die Zielerreichung tGberprift (, Wie weit ist

man den Zielen schon nachgekommen? Gibt es Bedarf zur Anpassung der Handlungsstrategien?*).

Die Erkenntnisse aus der Evaluation von EinzelmaRBnahmen und Projekten kdnnen in die Prozess-

evaluation einflieBen. Sofern in der Prozessevaluation Effekte festgestellt werden, die nicht
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zielfihrend und dementsprechend unerwiinscht sind, ist die Anpassung der vorgeschlagenen Mal3-

nahmen(felder) zu prifen, um entsprechend nachzusteuern.

6.1.1 Umsetzungsanalyse

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele Mallnahmen bereits umgesetzt wurden bzw. sich in
Planung befinden. Auch vor dem Hintergrund von Erkenntnissen aus der Evaluation von Einzelmal3-
nahmen und Projekten werden Erfolge und Schwierigkeiten bzw. Hemmnisse in der Umsetzung do-

kumentiert. Daraus konnen erste Konsequenzen fiir die weitere Umsetzung erfolgen.

Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen Abstéanden etwa alle zwei bis drei Jahre
erfolgen und mit einem Umsetzungsbericht in der Politik und Offentlichkeit kommuniziert werden.

6.1.2 Wirkungsanalyse

Die Analyse der Wirkung liberprift, wie nahe man einem Ziel wahrend der Umsetzung gekommen
ist. Sie basiert auf drei methodischen Sdulen: Mobilitdtserhebungen in Form von Haushaltsbefra-
gungen, Verkehrserhebungen fiir alle Verkehrstrager sowie die Auswertung von Statistiken und

Messungen.

Da sich parallel zur Umsetzung des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitidt auch weitere Konzepte (wie
z. B. das Radverkehrskonzept) und Planwerke in der Umsetzung befinden werden, ist eine Abstim-
mung der Evaluationsverfahren sinnvoll. Dabei geht es einerseits darum, Synergieeffekte in der Da-
tenerhebung zu identifizieren und zu nutzen sowie andererseits um den Abgleich der Ergebnisse.
Hierfir ist eine Synchronisierung des Evaluationsturnus zu empfehlen. In dem Zusammenhang ist
ggef. auch eine Abstimmung mit dem Saarpfalz-Kreis oder weiteren Akteuren im Bereich Mobilitat
(z. B. Einrichtungen des Landes: Landesbetrieb, saarVV; oder Erhebungen wie Mobilitat in Deutsch-

land MiD auf Bundesebene) zu empfehlen.

e Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten und unter Berlicksichtigung des
nicht unerheblichen Bearbeitungsaufwands wird fiir die Wirkungsanalyse ein Zyklus von
etwa 5 Jahren vorgeschlagen. Dieser Turnus ermoglicht den Entscheidungstrdagern auch

eine Reflexion des Umsetzungsprozesses je Legislaturperiode.

e Der Evaluationsbericht als Instrument: Ein speziell zu erstellender Evaluationsbericht dient
dazu, die im Rahmen der Evaluation gewonnenen Informationen systematisch aufzuberei-
ten, anhand bestimmter Regeln zu bewerten sowie diese dann zu kommunizieren. Der Eva-

luationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

= Darstellung der allgemeinen und der ortsspezifischen Rahmenbedingungen und
Trends mit Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in St. Ingbert (und der Region);

Interpretation von Ursachen, Wirkungen und Tendenzen
= Darstellung der MessgroRen fiir die Evaluation und Interpretation der Entwicklung

= Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen MalRnahmen und

Projekte
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e Auf Basis dieses Evaluationsberichts sollten Aussagen dariiber getroffen werden:

= Welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der
im Klimaschutzteilkonzept enthaltenen MalBnahmen fortgeschritten ist

=  Warum welche Umsetzungsschritte nicht ergriffen wurden bzw. nicht ergriffen

werden konnten
= Welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

= Ob es bei MaRnahmen(feldern) Abweichungen von den gewiinschten bzw. erwar-
teten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine Nachsteuerung ergibt
(Anpassung, Streichung und Erganzung von MaRnahmen(feldern))

6.2 Evaluation von EinzelmaRnahmen und Projekten

Das integrierte Handlungskonzept benennt einige MalRnahmen bzw. MalRnahmenfelder, mit denen
fiir St. Ingbert neue Handlungsansatze erprobt werden sollen (z. B. MaRnahmen aus den MaRnah-
menfeldern: Kommunales Mobilitdtsmanagement, Sharing-Angebote, Intermodalitat, konzeptio-
nelle Weiterentwicklung des Parkraummanagements). Es wird empfohlen, die Umsetzung im Detail
zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen fundiert bewerten zu kénnen. Besonders Vorher-
Nachher-Untersuchungen konnen Pilotprojekte effektiv unterstiitzen und eine Ausbreitung auf

weitere Bereiche im Stadtgebiet unterstiitzen.

Dazu ist zunachst die Definition der jeweils projektrelevanten MessgroRen erforderlich, die sich als
Auswahl aus den vorgeschlagenen Indikatoren anbietet. Im Ergebnis kénnen Erfolge der MaR-

nahme ebenso wie Schwierigkeiten in der Umsetzung erkannt und benannt werden.

Die Evaluation von Einzelprojekten ermoglicht ein Lernen aus Erfahrungen. Das Erproben von
neuen Handlungsansatzen kann mit der Idee ,,Vom Projekt zum Prinzip“ durch die Evaluation sys-

tematisiert werden.

6.3 Messbare Indikatoren

Die Evaluation erfordert eine Festlegung von Indikatoren, welche die Beurteilung der Wirksamkeit
im Hinblick auf die definierten Ziele ermoglicht. Die Indikatoren sollten moglichst objektiv und
guantitativ erfasst werden kénnen. Es sollten MessgrofRen gewahlt werden, die im wissenschaftli-
chen Diskurs als Stand der Technik angesehen werden. Fir die Ermittlung der Indikatoren werden
Zeitintervalle vorgeschlagen, die eine RegelméaRigkeit der Uberpriifung gewahrleisten, wobei

gleichzeitig Aufwand und Kosten fiir die jeweilige Erhebungsmethodik zu beriicksichtigen sind.

Mit dem Zielkonzept des Klimaschutzteilkonzepts liegen mehrheitlich qualitative Zielvorgaben vor,
die z. T. in ihren Tendenzen und Auspragungen quantitativ zu messen sind. Im Folgenden werden

die Indikatoren, die aus den methodischen Saulen der Evaluation resultieren, erlautert.
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6.3.1 Mobilitdtserhebung

Eine Mobilitatserhebung in Form einer Haushaltsbefragung, wie sie auch im Rahmen dieses Klima-
schutzteilkonzepts durchgefiihrt wurde (vgl. Band 1), spielt im Evaluationskonzept eine wichtige
Rolle. Sie liefert aussagekraftige Mobilitdtsdaten der St. Ingberter Bevdlkerung fiir die Indikatoren
Modal Split, Verkehrsleistung sowie Mobilitatsverhalten und kann im Rahmen der Evaluation als
Vergleichsbasis herangezogen werden. Als Erhebungsturnus empfiehlt sich ein Abstand von 5 Jah-

ren.

6.3.2 Verkehrserhebungen

Fir die Wirkungsanalyse der MaBnahmen sind Zdhldaten der Verkehrstrager wesentliche Kenngro-
Ren, um die Verkehrsnachfrage in St. Ingbert zu messen. Befragungen der Verkehrsteilnehmer (z. B.
Passantenbefragungen, Fahrgastbefragungen) kénnen dariiber hinaus wichtige Aussagen bspw. zur

subjektiven Wahrnehmung der Angebote erbringen.

Insbesondere Zadhldaten des Kfz-Verkehrs, wie sie ebenfalls flir das Werk erhoben wurden (vgl.
Band I), stellen ein wichtiges Werkzeug dar, um die Belastungen des motorisierten Individualver-
kehrs zu messen. Neben der Betrachtung von Daten des Bundes oder des Saarlandes (LfS) empfiehlt
es sich, (stadt)eigene Zahlungen an relevanten Knotenpunkten und Querschnitten (Objektbezug zu
sensiblen Einrichtungen) durchzufiihren. Dafiir ist die systematische Weiterentwicklung eines fla-
chendeckenden Zahlstellennetzes erstrebenswert. Bei stadteigenen Zdhlungen ist es wiinschens-
wert, wenn auch durch die Zahlungen die Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel ersichtlich wird

und neben dem Kfz-Verkehr standardmaRig auch Ful3- und Radverkehr erhoben werden.

Fir den Radverkehr kann die Einrichtung von Dauerzahlstellen empfohlen werden, da hier jahres-
zeitliche und wetterbedingte Effekte eine groRere Rolle spielen als beim Kfz-Verkehr. Zahlwerte
versachlichen die Diskussion. Solche Zahlstellen kénnen Schleifen in der Fahrbahnoberflache sein
und in Kombination mit LSA-Anforderungsschleifen gelegt werden. Flr Marketingzwecke kdnnen
einzelne Zahlstellen mit Displays, welche die gemessene Radfahrerzahl (Tages- und ggf. Jahres-
werte) anzeigen, versehen werden. Fir den Einsatz von Zahlstellen eignen sich vor allem potenzielle

Achsen in der Kernstadt (vgl. B1.4 im Radverkehrskonzept).

FuRgangerzahlungen sollten sinnvollerweise auf Hauptverbindungen durchgefiihrt werden wie
z.B.in der FuRgidngerzone oder im Zuge der wichtigen FuBwegeachsen und Themenrouten
(vgl. A6).

Fiir den stadtischen OPNV bzw. den Regionalbusverkehr sind regelmaRige Erhebungen der Fahr-
gastzahlen wichtig, um die Entwicklung des OPNV-Angebots (vgl. C2) zielgerichtet zu beeinflussen.
Im Bereich der Fahrgastzdhlung ist die Digitalisierung als Chance zu nutzen, indem entweder auto-
matisierte Zdhlsysteme in den Fahrzeugen installiert werden oder eine exaktere Auswertung tber

den digitalen und elektronischen Fahrscheinverkauf erfolgt.

Um auf entsprechende Zeitreihen aufbauen zu konnen, sollten die Zahldaten in einem Zeitintervall
von etwa flinf Jahren erhoben werden. Sofern Dauerzahlstellen bericksichtigt werden kénnen, soll-

ten diese moglichst in einem jahrlichen Turnus ausgewertet werden.
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6.3.3 Statistiken und Messungen

Ergdanzend zu den origindren Mobilitats- und Verkehrsdaten wird empfohlen, weitere Daten aus
Statistiken und Messungen zur Evaluation heranzuziehen. Anhand von Zeitreihen kann so ein Mo-

nitoring der Wirkungen im Bereich unterschiedlicher Zielfelder erfolgen.

Dazu gehoren bspw. Nachfragezahlen alternativer und neuer Mobilitdtsangebote (z. B. Sharing-An-
gebote oder Einzelaspekte aus dem Mobilitatsmanagement; vgl. E4 und E6). Auch die Nachfrage an
VerkniUpfungsanlagen — z. B. die Akzeptanz von Mobilitatsstationen (vgl. C1) bzw. die Auslastung
von Radabstellanlagen an den Mobilitatsstationen—ist zu erfassen, vom Betreiber abzufragen und

auszuwerten.

Mithilfe von Messungen kdnnen Aussagen zur Qualitat der Verkehrssituation empirisch gewonnen
werden. So bieten sich Verkehrsflussmessungen im StrafSenverkehr durch Testfahrten an; alternativ
besteht die Moglichkeit, digitale Daten von Google Maps bzw. von Anbietern von Navigationsgera-
ten auszuwerten. Beim OPNV sind Piinktlichkeitsanalysen ein wichtiges Instrument, um ein Moni-
toring der Zuverlassigkeit des Angebots durchzufiihren. In St. Ingbert kommt dieser insbesondere
aufgrund des Rendezvous-Prinzips eine besondere Bedeutung zu. Eine Auswertung der Daten aus
Geschwindigkeitsiiberwachungen im Hinblick auf die Regelakzeptanz kann ebenfalls sinnvoll sein,
um bspw. Rickschlisse auf ein riicksichtsvolles Miteinander im StraRenverkehr zu bewerten. Dar-

Uber hinaus ist die regelmaRige Auswertung der Unfallstatistiken der Polizei fortzufiihren (vgl. E3).

Die Stadt sollte bei betrieblichen Ausschreibungen darauf hinwirken, dass Nutzungsdaten (anony-
misiert) an sie flieBen, sodass sie aus diesen Erkenntnissen Riickschliisse ziehen kann. Als Beispiel
konnte hier ein Leihradsystem genannt werden. Wird dies mit Unterstiitzung der Stadt initiiert oder
im Betrieb unterstiitzt, sollte die Stadt versuchen an die Nutzungsdaten zu kommen. Grundsatzlich
ist zu prifen, ob solche Daten nicht auch fir eine 6ffentliche Verwendung freigegeben werden kon-
nen, sowie es mit anderen Verkehrsdaten bereits erfolgt (Open-Data-Portal der Bahn). Durch die
Abfrage der Nutzungsdaten zeigt die Stadt ein Interesse und einen Gestaltungswillen an der Mobi-

litat im Stadtgebiet und tritt nicht alleine als Geldgeber auf.

Die nachfolgende Tabelle zeigt mogliche messbare Indikatoren der Evaluation. Es ist darauf hinzu-
weisen, dass dies keine abschlieBende Aufzdhlung darstellt. Darliber hinaus kénnen die verschie-
denen Indikatoren von einer Vielzahl von unterschiedlichen Akteuren in die Evaluation eingebracht
werden. Beispielhaft sind hier die Unfallstatistiken, die von der Polizei bereitgestellt werden oder
die Punktlichkeitsanalysen, die vom Verkehrsunternehmen bereitgestellt werden kénnen, zu nen-

nen. In den meisten Fallen ist jedoch die Stadt selbst der entscheidende Akteur.
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7 Fazit und Ausblick

Die nachhaltige und bedarfsgerechte Entwicklung des Mobilitdtsgeschehens ist ein andauernder
Prozess, flir den das Klimaschutzteilkonzept mit seinen kurz-, mittel- und langfristigen Ansatzen ei-
nen wichtigen Beitrag in den nachsten zehn Jahren leistet. Es ist darauf ausgerichtet, auch iber das
Zieljahr 2030 hinaus Wirkungen zu entfalten. Insbesondere die Klimaschutzziele konnen nur durch
dauerhafte Anstrengungen erreicht werden. Dies erfordert einen Schulterschluss von Kommunal-
politik und Verwaltung und vor allem auch den Mut, MaBnahmen, die anfanglich als unpopular
empfunden werden, zum Wohle der Allgemeinheit einzuleiten und dauerhaft durchzusetzen. Mit
den umfangreichen Beteiligungen wdhrend des Bearbeitungsprozesses des Klimaschutzteilkon-
zepts sollte hierzu bereits ein gewisser Beitrag geleistet worden sein, der die Akzeptanz der zukiinf-
tigen MalRnahmen starkt.

Das Klimaschutzteilkonzept fir die Stadt St. Ingbert setzt auf eine intensivierte und konsequente
Starkung des Umweltverbundes, um die Mobilitdtsoptionen der Menschen erhéhen, die Autoab-
hangigkeit zu verringern und auch den Klimaschutzzielen Rechnung zu tragen. Dieser eingeschla-
gene Weg wird mit der parallelen Ausarbeitung eines detaillierten Radverkehrskonzepts sowie mit
den formulierten Entwicklungsszenarien deutlich. Dazu gehért aber auch ein Paradigmenwechsel
in den Kopfen, sodass neben der Férderung des Umweltverbundes ein stringenter Mix aus Push-

und Pull-MaRnahmen notwendig wird.

Vor dem Hintergrund sich verdandernder gesellschaftlicher Rahmenbedingungen, aber auch auf-
grund der sich dndernden Gesetze und Regelwerke — in den letzten Jahren oder aktuell mit der
StVO-Novelle — eréffnen sich immer wieder neue Handlungsspielrdaume, die verdanderte Planungen
notwendig machen. Der zukunftsorientierte Blick Gber den Tellerrand, lber die aktuellen Gesetz-
gebungen und Richtlinien hinaus, ist daher ein wichtiger Baustein einer strategischen Stadt- und

Verkehrsplanung.

Daher darf das Klimaschutzteilkonzept nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern
muss kontinuierlich Gberprift und and die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden.
Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehort eine Evaluation der umgesetzten
MaRnahmen. Dadurch kann der Bedarf eventueller Uberarbeitungen oder Fortschreibungen iden-
tifiziert werden. Erfolgskontrollen sind wichtig — Umsetzungsschritte und Meilensteine sollten 6f-
fentlichkeitswirksam kommuniziert werden und das Bewusstsein flir eine nachhaltige Mobilitat ge-

fordert werden.
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