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Abkiirzungen

AK - Arbeitskreis

GR - Gemeinderat

HVZ - Hauptverkehrszeit

Kfz - Kraftfahrzeug

MIV - Motorisierter Individualverkehr
OPNV - Offentlicher Personennahverkehr
Oou - Ortsumfahrung

PV - Personenverkehr

Pkw - Personenkraftwagen

SV>3,bt - Schwerverkehr mit einem zulassigen Gesamtgewicht gré-

Rer 3,6 Tonnen
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1. Aufgabenstellung

1.1 Vorbemerkung

Aus der Biirgerschaft und dem Gemeinderat wird die Aufstellung eines strategi-
schen Gesamtkonzeptes fir die Verkehrsentwicklung und Mobilitat aller Ver-
kehrsteilnehmer in Staufen mit besonderem Blick auf die Verbesserung der
Verkehrssicherheit und die Belange des Klimaschutzes gewdlnscht. Staufen
verfolgt das Ziel im Jahr 2050 klimaneutrale Kommune zu sein und méchte die
notwendigen Weichenstellungen auf dem Weg dort hin bereits friihzeitig im
Verkehrssektor erarbeiten.

Diese Weichenstellung soll in Form eines umfassenden Mobilitdtskonzeptes
erarbeitet werden, welches neben den verkehrlichen Auswirkungen einzelner
MalRnahmen auch die Wechselwirkungen mit stadtebaulichen und ordnungs-
politischen MalBnahmen beriicksichtigt.

Die intensive Beschaftigung mit den Ergebnissen aus der umfangreichen Erhe-
bung stellt eine unverzichtbare Grundlage fur die Planungsarbeit dar. Gerade die
Interpretation der Analyseergebnisse, die ableitbaren Konflikte zu Mensch,
Stadtentwicklung und Verkehrsplanung sollen auf einer einheitlichen Datenbasis
ermoglicht werden. Im Mobilitatskonzept sollen alle Verkehrsmittel bertick-
sichtigt und die weichen Faktoren der kommunalen Verkehrssteuerung aufge-
zeigt werden.

Der vorliegende Bericht stellt hierzu die verkehrlichen Analyseergebnisse zur
Verfiigung. Darauf aufbauend werden Konfliktanalysen zur Bewertung der Be-
standssituation durchgefiihrt und anschlieBend MalRnahmenvorschlage zur
Verbesserung herausgearbeitet. Das als Basis fiir alle Planungen erstellte Leitbild
ist bei allen Planungen zu bertcksichtigen.

1.2 Methodische Vorgehensweise

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

In der Bearbeitung wird deutlich unterschieden, ob eine nachfrageorientierte
Planung (Stral3enverkehr) oder angebotsorientierte Planung (Ful3ganger, Radfah-
rer, OPNV, ruhender Verkehr) vorgenommen werden soll. Es wird dabei nach
dem Prinzip von push-and-pull gehandelt, so dass MalRnahmen entwickelt und
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vorgestellt werden, die in beide Richtungen wirken sollen, d.h. das Konzept einer
klimaneutralen Kommune unterstltzen und gleichzeitig Angebot und Nachfrage
so beeinflussen, dass weniger Wege mit dem Auto und mehr Wege zu Ful3, mit
dem Fahrrad oder dem Offentlichen Personennahverkehr (OV) zurlickgelegt
werden.

Fir die angebotsorientierten Planungen wird dabei sehr stark auf dem vorhande-
nen Angebot aufgebaut und die strukturellen Verbindungszwecke werden unter-
sucht. Gemessen an dem langfristigen Ziel der Klimaneutralitat wird eine kurz-
bis mittelfristige Planung vorgelegt, die in den nachsten 5 bis 10Jahren realisiert
werden kann. Angebotsdefizite werden aufgezeigt und in der Planung beseitigt.

Fiar die nachfrageorientierte Planung im Stral3enverkehr wird ein Verkehrs-
planungssystem eingesetzt, welches alle Verkehrsarten des Durchgangs-, Ziel-,
Quell- und Binnenverkehrs von Staufen getrennt nach Leicht- und Schwerver-
kehr (Lkw Gber 3,5t Gesamtgewicht) integrativ abbildet und die Prognose von
Verkehrsverlagerungen im Planfall ermdglicht, wobei die aktuell vorgesehenen
Flachenentwicklungen bis zum Jahr 2025 lokal berlcksichtigt werden. Mit die-
sem Planungssystem kénnen Prognosen des Verkehrsaufkommens genauso
bewertet werden, wie Veranderungen im Verkehrsangebot.

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

Zum Aufbau der Arbeitsgrundlagen sind umfangreiche Verkehrserhebungen mit
Zahlungen und Befragungen des Verkehrs am Nachmittag zwischen 15:00 und
19:00 Uhr durchgefiihrt worden. Dabei wird in den vier Stunden in der Regel 1/3
des Tagesverkehrs erfasst. Die mal3gebliche Spitzenstunde liegt ebenfalls in der
Regel in diesem Zeitraum, so dass eine gute Arbeitsgrundlage fiir verschiedens-
te Aufgabenstellungen vorliegt.

Das Verkehrsmodell wird innerhalb des hier betrachteten Planungsraums auf-
gabenspezifisch erganzt und verfeinert und unter Verwendung der erhobenen
Verkehrsbelastungen auf den Analysezustand 2012 gebracht. Die Anpassung
des erstellten Analyseverkehrsmodells an das real beobachtete und gezahlte
Verkehrsgeschehen erfolgt tiber einen iterativen Eichprozess. Die Basis flir diese
Modellkalibrierung stellen die im Zuge der hier erlauterten Verkehrsuntersu-
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chung durchgefiihrten Verkehrszahlungen und Verkehrsbefragungen dar. Dabei
ist die aktuelle Verkehrssituation im Analysejahr 2012 (ber Querschnittszdh-
lungen in Form von Tagesganglinien im Zeitraum von einer Woche, tber Kno-
tenpunktzédhlungen sowie Uber Befragungen erfasst.

Das Verkehrsmodell der vier Nachmittagsstunden ermdéglicht dabei eine ein-
fache Umrechnung auf die nachmittagliche Spitzenstunde unter Wahrung der
typischen Richtungsiibergewichte. Ebenso kann mit verlasslichen Faktoren eine
Hochrechnung auf den durchschnittlichen Werktagsverkehr (DTV,,) bzw. durch-
schnittlichen taglichen Verkehr eines Jahres (DTV) fir die StralRenquerschnitte
in 24 Stunden vorgenommen werden. Die Hochrechnungsfaktoren werden u. a.
aus der Wochenzahlung ermittelt. Die Auswertungen werden entsprechend des
erhobenen Datenmaterials durchgefiihrt und dokumentiert, wobei die tatséchlich
erhobenen Daten wie auch die auf vergleichbare Werte hochgerechneten Zahlen
im StralRenquerschnitt fur den durchschnittlichen Werktag im Jahr (DTV,,) aus-
gegeben werden.

Die Verkehrsnachfrage zur Abbildung der Kraftfahrzeugstréme in und um Stau-
fen wird aus zwei Quellen zusammengesetzt. Aus dem Stral3enverkehrsgrund-
modell des Landes wird die weitrdumige Datengrundlage fir Leicht- und
Schwerverkehr gebildet. Fir Staufen wird die Verkehrsnachfrage aus den Ergeb-
nissen der Verkehrsbefragung abgeleitet, wobei der Binnenverkehr ber ein
Binnenverkehrsmodell rechnerisch ermittelt wird. Der Quell-, Ziel- und Binnen-
verkehr von Staufen wird in die Gesamtmatrix des Landes eingearbeitet. Die
Eichung der Verkehrsnachfrage erfolgt nach der Verkehrsumlegung, so dass die
Verkehrsmengen nach der Umlegung der realen Verkehrssituation entsprechen.

Bei der Prognose des Verkehrsaufkommens im Planungshorizont 2025 werden
im Prognose-Nullfall alle bekannten indisponiblen MaBnahmen im Untersu-
chungsgebiet erganzt. Die Prognosefaktoren werden anhand der geplanten
Flachenentwicklungen im Bereich Staufen und Prognoseannahmen aus dem
StralRenverkehrsgrundmodell des Landes inklusive struktureller Entwicklungen
ermittelt und auf die Verkehrsnachfrage angewendet. Durch Umlegung der
Nachfrage auf das zukiinftige Strallennetz wird der Prognose-Nullfall 2025 be-
rechnet. Flr zu untersuchende Planfélle kdbnnen dann die Netzveranderungen in
das Verkehrsmodell eingebaut und durch die Verkehrsumlegung kénnen die
prognostizierten Verkehrsbelastungen ermittelt werden.

Fir Analyse und Prognose im StralBenverkehr (Pkw/Lkw) wird das leistungs-
starke Verkehrsplanungssystem CUBE Version 5 der Firma Citilabs eingesetzt,
welches die Nachfrageberechnungen innerhalb des Programmsystems vereinigt,
die Umlegungsberechnungen durchfiihrt und auch zusammen mit ArcGIS zur
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graphischen Darstellung der Berechnungsergebnisse verwendet wird. So kdn-
nen selbst knotenstromscharfe Angaben zu Kfz- und Schwerverkehr gemacht
werden. Mit dem Verkehrsmodell wird es moglich, an jeder beliebigen Stelle im
Netzmodell mit Stromverfolgungen die Herkunft und das Ziel der Verkehre
nachzuvollziehen.

1.3 Biirgerbeteiligung

Um die Blirger von Staufen aktiv an der Entwicklung eines Konzepts fiir alle
Verkehrsmittel teilhaben zu lassen und von der Orts- und Problemkenntnis der
Einwohner profitieren zu kénnen, wurde ein Arbeitskreis (AK) eingerichtet, der
in rund zweimonatigem Abstand zusammen kam, um tGber den Projektstand und
die Ergebnisse zu sprechen und eigene Vorschlage und Anregungen einbringen
zu kénnen. Die Zusammensetzung des Arbeitskreises wurde hierbei wie folgt
gewahlt:

v

Blrgermeister der Stadt Staufen

v

6 Vertreter des Gemeinderats (Zusammensetzung gemal Anteil im GR)

v

1 Mitglied der Verwaltung

v

1 Vertreter des Birgervereins Wettelbrunn

v

1 Vertreter des Blrgervereins Grunern

v

1 Vertreter des Polizeipostens Staufen

v

1 Vertreter der Schulen in Staufen
1 Vertreter des 6rtlichen Bauhofs

v

1 Vertreter des Gewerbevereins

v

v

1 Vertreter des Arbeitskreises Herausforderung Demografie
1 Vertreter des Arbeitskreises Familienfreundliche Stadt Staufen

v

1 Vertreter des Arbeitskreises Klimaschutz

v

v

1 Vertreter des Landratsamtes Breisgau Hochschwarzwald

v

1 Vertreter der Polizeidirektion Freiburg (Sachbereich Verkehr).
Moderiert wurde der Arbeitskreis von der Firma Modus Consult.

Um darlber hinaus allen Blrgern die Méglichkeit zu geben, sich tber die Inhalte
der Arbeitskreissitzungen zu informieren, waren alle Sitzungen 6ffentlich. Zu
Beginn jeder Sitzung konnten die Blirger ihre eigenen Wiinsche und Anregun-
gen einbringen und Fragen stellen. Auch eine schriftliche Eingabe von Anregun-
gen war moglich. Von der Méglichkeit bei den Sitzungen anwesend zu sein und
Fragen zu stellen, wurde von zahlreichen Blrgern gebrauch gemacht.
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In den insgesamt 8 Arbeitskreissitzungen wurden grob folgende Inhalte vor-
gestellt bzw. Themen erortert:

» AK 1: EinfUhrung und Grundlagen fiir die weitere Verkehrsplanung in Stau-
fen.

» AK 2: Diskussion der wichtigsten Ziele und Ableitung “schneller” Mal3nah-
men.

» AK 3: Vorstellung Erhebungsergebnisse.
» AK 4: Vorstellung Analysebewertung und Diskussion Leitbild.

» AK b: Abschlussdiskussion Leitbild und Vorstellung Prognose-Nullfall und
Prognose-Nullfall “Klima”.

» AK6: MalRnahmen Fuligangerverkehr, Radverkehr, éffentlicher Personennah-
verkehr und alternative Mobilitat.

» AK 7: Vorstellung Planfallergebnisse im Stral3enverkehr.

» AK 8: Diskussion und Abstimmung der MalRnahmen.
» AK 9: Abstimmung Schlussbericht.

An einem Klausurnachmittag wurden die Zwischenergebnisse der Analyse dem
Gemeinderat vorgestellt.

Inhalt der ersten Arbeitskreissitzung war es unter anderem, mittels Brainstor-
ming die wichtigsten Verkehrsthemen in Staufen herauszuarbeiten. Hierbei
wurden das Thema Verkehrssicherheit, Schiilerverkehr und die Verbindung
zwischen dem Wohngebiet Rundacker und dem Gewerbegebiet Gaisgraben als
haufigste Nennungen dokumentiert.

Die in Plan 2 dargestellten Themenschwerpunkte dienen der grafischen Erfas-
sung wichtiger Vorhaben und Aufgabenstellungen in Staufen, die auch in den
Arbeitskreissitzungen thematisiert waren. Sie umfassen neben der Ortsumfah-
rung Staufens und der damit in Verbindung stehenden Umgestaltung des zentral
gelegenen Bereiches der Neumagenstral3e / Miinstertaler Stral3e u.a. auch die
Elektrifizierung der Mlinstertalbahn und zusatzliche Haltestellen.

Daneben stehen die barrierefreie Umgestaltung der Innenstadt und ihre weitere
Attraktivitatssicherung im Mittelpunkt. EinzelmalRnahmen zur Verbesserung der
jeweiligen ortlichen Situation wie Verlegung und Nachnutzung des Edeka-Mark-
tes Im Gaisgraben, Fragen der Verbindung der westlichen Quartiere — ohne die
Gefahr von reinem Durchgangsverkehr — oder Sanierungs- und Ertlichtigungs-
vorhaben (Belchenhalle, Sportplatz) sind raumlich verortet. Zuséatzlich werden
Ziele wie Klimaneutralitat der Stadt, Wohnmobilparken und einzelne Ful3génger-

Stadt Staufen im Breisgau MODUS CONSULT Bl

Verkehrsentwicklungsplan/Mobilitatskonzept Dr-ing. Frank Gorito - Kartsubo [N

Karlsruhe 22.01.14 Staufen_MEK-Abschlussbericht.wpd



Plan 1

Plan 23

Schlussbericht 15

fihrungen hier aufgelistet.

2. Datengrundlagen

2.1 Raumliche Lage

Staufen im Breisgau liegt stdlich von Freiburg nahe der Bundesstral3e B3 in
Richtung Loérrach / Basel nahe den Kurorten Bad Krozingen und Millheim-Ba-
denweiler. An die Autobahn A 5 ist die Stadt Gber die Landesstral3en L 123 via
Bad Krozingen sowie die L 129 angebunden. Mit der Landesstralle L 125 be-
steht eine weitere Nord-Stidverbindung in die umliegenden Gemeinden und
nach Freiburg. Die Landesstral3e L 123 verbindet durch Staufen das Rheintal mit
dem Minstertal in Richtung Belchen / Hochschwarzwald.

2.2 Verkehrserhebungen

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

Zwischen Dienstag, 25. September 2012 und Donnerstag, 27. September 2012,
wurden an allen drei Tagen mit Hilfe von Schiilern umfangreiche Verkehrszah-
lungen und Verkehrsbefragungen durchgefiihrt. Diese Erhebungstage beinhalten
keine Schulferien und weisen dartber hinaus aufgrund der vorhandenen Wetter-
bedingungen keine gravierenden verkehrsbeeinflussenden Besonderheiten auf.
Die Lage der Erhebungsstellen zeigt der Zahlstellenplan.

2.2.1 Verkehrsbefragung

Zur Ermittlung der Quell- und Zielorte des Verkehrs wurde am Mittwoch,
26. September 2012 von 7:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr der ein-
strahlende Verkehr Staufens durch eine mindliche Befragung nach ,Woher?"
und ,Wohin?" der Fahrt befragt. Die 5 Befragungsstellen sind im Plan mit BF 1
bis BF 5 bezeichnet. Aus ortlichen Griinden konnte der Verkehr der Gegen-
richtung nicht befragt werden, so dass die Fahrtrichtung ausstrahlend fiir den
Nachmittag aus dem gespiegelten Verkehr des Morgenintervalls gebildet wird.
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Die Ergebnisse fiir den erhobenen Quell- und Zielverkehr sind im Sachstands-
bericht Analyse ausfiihrlich dokumentiert. Exemplarisch wird hier nur der Durch-
gangsverkehr aufgeflihrt, da dieser fiir die Betrachtungen mit einer Umfahrungs-
I6sung eine zentrale Rolle spielt.

In Staufen hat der Durchgangsverkehr in Bezug auf den Kordon (Bereich um
Staufen, der sich aus der Lage der Befragungsstellen ergibt; dabei liegt das
Gewerbegebiet Gaisgraben erfassungsbedingt nicht innerhalb des Kordons)
einen durchschnittlichen Anteil von rund 41 % am Kordonverkehr, der am Nach-
mittag bei rund 3.550 Kfz liegt. Die Werte sind in der Grafik auf 50 Fahrzeuge
gerundet und Relationen mit weniger als 50 Fahrzeugen werden mit Blick auf die
Lesbarkeit ausgeblendet. Die starkste Durchgangsbeziehung liegt mit rund 1.650
Kfz/4h auf der L 123 in der Fahrbeziehung Muinstertal - Rheintal, dies entspricht
rund 47% aller Durchgangsstréme. Zusammen mit den knapp 36% aller Kfz-
Durchfahrer zwischen Grunern und Rheintal (1.250 Kfz/4h) haben damit am
Nachmittag fast alle Durchfahrer eine Fahrbeziehung in Richtung Bad Krozin-
gen/Gewerbegebiet, so dass die Ubrigen Verkehrsrelationen eine nur unterge-
ordnete Rolle spielen.

2.2.2 Knotenstromzahlung

Die Erfassung von Fahrtbeziehungen an ausgewahlten Knotenpunkten wird
getrennt nach den Verkehrsarten Rad, Krad, Pkw, Bus, leichte Lkw (bis einschl.
3,5t zul. Gesamtgewicht), schwere LKW (>3,5t) sowie Lastzlige und Sattelzlige
durchgefuhrt. Die gezédhlten Knoten sind im Plan mit den Nummern 1 bis 42
gekennzeichnet.

Die Zahlungen wurden am Mittwoch, 25. September 2012 von 7:00 bis 9:00 Uhr
und 15:00 bis 19:00 Uhr durchgefiihrt, um nicht zuletzt eine Basis flir den Ab-
gleich der Befragungsergebnisse zu erhalten. Darlber hinaus wurden am Diens-
tag, 25. September 2012 und Donnerstag, 27. September 2012 weitere Zah-
lungen von 15:00 bis 19:00 Uhr durchgefiihrt, aufgrund derer das Verkehrs-
modell weiter verfeinert werden kann.

Die Ergebnisse der Knotenstromzahlung sind im Sachstandsbericht Analyse
ausflhrlich dokumentiert.

2.2.3 Tageszahlung / Wochenzahlung

Bei dieser Erhebungsmethode wurde mittels automatischer Zahlgerate mit
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Seitenradartechnik der Verkehr auf der L 123 (NeumagenstralR3e, W1), der L 123
in Richtung Mdunstertal (Std Mdlnstertaler StralBe, W2), auf der L 125 (West
Grunerner StralRe, W3) und der L 129 (Wettelbrunner Stral3e, W4) getrennt nach
Fahrzeugarten von Montag, 17. September 2012, 0:00 Uhr bis Sonntag, 23.
September 2012, 24:00 Uhr durchgéngig erfasst.

Bei der Wochenzahlung mit automatischem Zahlgerat (Seitenradarmessgeréat)
werden die Verkehrsbelastungen tber den Zeitraum einer ganzen Woche hin-
weg erhoben. So kann einerseits im Wochenverlauf beobachtet werden, ob es
im Erhebungszeitraum zu Unregelmaf3igkeiten der ansonst gleich zu bewerten-
den Wochentage gekommen ist. Zugleich ist auch zu erkennen, wie sich die
Belastungen am Wochenende oder in den Nachtzeitrdumen verandern. Die
Erhebung wird im 30-Minuten-Intervall dokumentiert und ermdéglicht eine Diffe-
renzierung nach den Langenklassen Giber die eine Zuordnung zu den Gewichts-
klassen erfolgt. Gleichzeitig kann aus der Wochenzahlung der Faktor flr die
Hochrechnung der Ergebnisse des Erhebungszeitraums auf den Gesamttag und
die Nacht differenziert fiir Pkw und Schwerverkehr gebildet werden.

Beispielhaft sind in Plan 24 und 25 die Tages- und Wochenganglinien der Zahl-
stelle W1 in der Neumagenstral3e dokumentiert. Die Ergebnisse der restlichen
drei automatischen Wochenzahlungen sind im Sachstandsbericht Analyse
dokumentiert. Fiir den ausgewahlten Querschnitt wird der Verkehrsverlauf eines
Tages dargestellt. Ausgewahlte Kennwerte fiir bestimmte Zeitintervalle werden
in den Tabellen auf dem Plan gesondert aufgezeigt. Dabei wird in der Zeile ‘To-
tal’ der 24-Stunden-Wert ausgegeben und in der Zeile ‘Tag’ der Zeitbereich von
6-22 Uhr bzw. ‘Nacht’ von 22-6 Uhr. Auch die jeweilige Spitzenstunde wird exakt
wiedergegeben.

In der Grafik wird die gezéhlte Verkehrsmenge im Zeitintervall von 30 Minuten in
einem Balken abgetragen. Der schwarz eingefarbte Anteil verweist auf den
Schwer- und der graue Anteil auf den Leichtverkehr bis 3,5 t. Erkennbar ist das
Richtungsiibergewicht am Vormittag in Fahrtrichtung Nord (Rheintal) und am
Nachmittag in Richtung Staufen. Es zeigt sich jedoch Uber den ganzen Tag ein
etwa gleich starkes Verkehrsaufkommen.

Die Darstellung der Wochenganglinie zeigt in der Neumagenstral3e fiir die Wo-
chentage Montag bis Freitag vergleichbare Belastungen und Tagesverlaufe (ca.
15.800-16.300 Kfz/d). Am Wochenende sind beide Richtungen in Summe etwas
geringer belastet als unter der Woche. Auffallig ist die vergleichsweise hohe
Belastung am Sonntag (12.100 Kfz/d), die fast so hoch ist wie am Samstag.

Malgeblich fir die Umrechnung der Stundenzéahlungen auf den durchschnitt-
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lichen taglichen Werktagsverkehr eines Jahres (DTV,) sind die automatische
Querschnittszéahlung sowie die Ergebnisse der StraRenverkehrszahlung 2010 von
den umliegenden Stral3en.

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

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

2.2.4 SVZ-Zahlstellen

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

2.3 weitere Datengrundlagen

» Sozialversicherungspflichtigt Beschéftigte am Arbeitsort (Statistisches Landes-
amt Baden-Wirttemberg, Stand: 30.06.2011).

» Einwohner Stadt Staufen (Einwohnerstatistik der Stadt, Stand: Dezember
2012).

» Bebauungsplan Rundacker II.

» Bebauungsplan Gaisgraben Il.

» Katasterplan Staufen.

» StralRenverkehrszahlung 2010.

» Verkehrsmonitoring 2010.

» Stadtentwicklungsplan Staufen 2000 (Stand: Juni 2002).

» Radwegeprogramm Breisgau-Hochschwarzwald (Stand: 05.08.2009).
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» Parkleitsystem Staufen (Stand 2010).
» Stadtplan Staufen (Stand 2012 und 2013).

» Planfeststellungsunterlagen: Ubersichtslageplan LandesstraRe L 123 Orts-
umfahrung Staufen M 1:2.500 (Stand: 13.11.2009).

» Bericht Klimaneutrale Kommune Stadt Staufen; Energieagentur Regio Frei-
burg (Stand: 21.12.2011).

» Verkehrsuntersuchung Staufen im Breisgau, Fortschreibung 2008; Modus
Consult Ulm (Stand: 10. 03.2009).

» Fahrplane zu den OPNV-Linien in Staufen; Regio- Verkehrsverbund Freiburg
(Stand: Januar 2013).

3. Bestandsanalyse StralRenverkehr

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

3.1 Verkehrsnetz

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

Das StralRennetz wird entsprechend der Netzfunktion hierarchisch gegliedert. Die
Darstellung des StralRennetzes von Staufen aufgrund einer integrierten Be-
wertung aller Daten der Erhebung, der Netzfunktionen und des stadtebaulichen
Umfelds wird in Plan 27 abgebildet. Die Darstellung soll vereinfacht und tber-
sichtlich die jeweilige Funktion der StraRe im Bestand zeigen und damit die
Grundlage fur eine spatere Bewertung der Verkehrsbelastungen bzw. der Plan-
fallveranderungen geben. Unterschieden werden folgende Stral3enfunktionen:

» Regionale HauptverkehrsstralR3e (mit ilberwiegender regionaler Verbindungs-
funktion).

» Gemeindeverbindungsstral3e / Stadtische Hauptverkehrsstral3e (mit Gberwie-
gender Verbindungsfunktion und innerstadtischer Blindelungsfunktion).
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» Hauptsammelstral3e (mit der Funktion, den Quartiersverkehr zu biindeln und
auf das Ubergeordnete Netz zu fliihren. Alle Gewerbegebiete erhalten minde-
stens diese Netzfunktion, um dem Lkw-Anteil gerecht zu werden).

» Sammelstrallen 1. und 2. Ordnung (Sammelfunktion flir Anliegerstral3en in
weniger stark belasteten Quartieren).

» Anliegerstral3e / Sonstige Stralen (ohne weitere Netzfunktion).

» FuRBgangerzone (keine Netzfunktion aber wichtiger Zielort fir viele Fahrtrelatio-
nen, wobei geeignete Parkplatze angefahren werden muissen).

Zusatzlich werden die wichtigsten Parkmadglichkeiten am oberen und unteren
Ende der FulRgangerzone dargestellt.

Das Streckennetz von Staufen weist in den einzelnen Stra3en die in Plan 28
dargestellten zulassigen Streckengeschwindigkeiten auf. Dabei sind die Stral3en
der Wohnquartiere sowie auch der Teilorte Grunern und Wettelbrunn fast voll-
standig als Tempo 30 Zonen bzw. Tempo 30 Strecken ausgefiihrt. Vereinzelt sind
dort zudem Verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen. Nur die Krozinger Stral3e,
die rechts vom Neumagen aus Richtung Bad Krozingen in die Stadt fiihrt, weist
im ersten Abschnitt eine Streckengeschwindigkeit von 50 km/h und zwischen
Bahnhofstra3e und Sixtgasse von 40 km/h auf. Die Durchgangsstral3en sowie
die Gewerbegebiete weisen eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
bzw. 40 km/h (nur Grunerner Stral3e) auf.

3.2 Verkehrsmodell
3.2.1 Verkehrsnachfrage

Die Fahrtrelationen im Leichtverkehr bis 3,5t und im Schwerverkehr bilden in
Form einer Fahrtenmatrix die Verkehrsnachfrage fir das Verkehrsmodell ab.
Darin sind die Verkehrsmengen zwischen den Verkehrszellen im Tageszeitraum
zwischen 15:00 und 19:00 Uhr far jede Relation enthalten. Aufgrund des typi-
schen nachmittaglichen Richtungsiibergewichtes auf den Stral3en, die z. B.
starker vom Berufspendler auf dem Weg nach Hause genutzt werden, wird auch
in der Verkehrsnachfrage fiir den Nachmittagszeitraum dieses Richtungsiiberge-
wicht abgebildet. Durch Hochrechnung kann die Querschnittsbelastung fiir den
Tagesverkehr (24 Stunden als DTV, ) bzw. durch Umrechnung kann die werk-
tagliche nachmittagliche Spitzenstunde ermittelt werden.

Grundlage fur die Verkehrsnachfrage in Staufen bilden die Ergebnisse aus den
Verkehrsbefragungen. Der Quellverkehr, Zielverkehr und Binnenverkehr von
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Staufen wird aus diesen Befragungsergebnissen gebildet und in die Gesamtma-
trix des Landes eingearbeitet, damit die Grundlage fiir die Modellberechnungen
gegeben ist. Der Durchgangsverkehr wird anhand der Befragungsergebnisse
geeicht.

3.2.2 Aufbau und Struktur des EDV-Modells

Das Verkehrsmodell setzt sich aus verschiedenen Elementen zusammen, die im
folgenden kurz erlautert werden. Zentrales Element ist das Umlegungsverfahren.
Verwendet wird das Programmsystem CUBE Version 5 der Firma Citilabs.

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

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

» StralRe mit hdherem Widerstand aus haufigen Parkvorgangen, engen Stral3en-
raumen oder wenn Uberstauungen auftreten oder die Kurvigkeit oder Stei-
gung besonders ist.

Die StralR3e wird je nach Lage im Netz und der Bedeutung ihrer Verbindungs-
funktion ggf. in der Grundgeschwindigkeit variiert, um so die Attraktivitat im
Vergleich zu anderen Hauptverkehrsstralen zu steuern. Je nach gewahltem
Streckentyp werden standardisierte Streckenparameter verwendet, die bei der
Kalibrierung des Netzes dann gegebenfalls an die 6rtlichen Randbedingungen
angepasst werden.

AuBRerhalb von Staufen sind die Orte in der Regel auf Ortsteilebene mit einer
Verkehrszelle im Verkehrsmodell abgebildet. In Staufen ist eine feinere Zellein-
teilung moglich, so dass in Staufen (inklusive Stadtteile) insgesamt ca. 90 Ver-
kehrszellen vorliegen, um die Feinverteilung des Quell- und Zielverkehrs in
Abhangigkeit zu der zu untersuchenden Netzvariante richtig abbilden zu kénnen.
Jede Verkehrszelle wird an einer geeigneten Stelle an das Verkehrsnetz Gber
Anbindungsstrecken angebunden, die keine realen Stral3en sind und somit die
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Nachvollziehbarkeit der Fahrtrouten bis zur Verkehrszelle erméglichen. Das
grofR3raumige Verkehrsnetz wird auf Basis des Stral3enverkehrsnetzmodells von
Baden-Wiirttemberg ilbernommen und enthalt insgesamt ca. 400 Verkehrszellen.
Das Verkehrsnetz wird im Planungsraum aufgabenspezifisch erganzt und verfei-
nert.

Far die Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsnetz wird ein Mehr-Weg-
Verfahren mit Kapazitatsbeschrankung verwendet, das ein Gleichgewicht der
Fahrzeit auf mehreren Routen zwischen zwei Verkehrszellen herstellt (Stochastic
User Equilibrium - SUE). Die Formel far die Fahrzeit unter Ber(licksichtigung der
Kapazitatsbeschrankung sieht dabei wie folgt aus:

t,=t*{1+a*[a/(c* 01"}

t,. Fahrzeit mit Belastung

t, Fahrzeit ohne Belastung

a Parameter

q Verkehrsbelastung

¢ Parameter

Omax Kapazitét des Netzelementes
b Parameter

3.3 Verkehrsbelastung

Die Darstellung der Analyseverkehrsmengen 2012 ist das Ergebnis einer Modell-
berechnung, die fir den Zeitbereich 15-19 Uhr aufgebaut ist und in die alle
relevanten StralBennetzelemente und die Verkehrsnachfrage eingehen. Die
Modellberechnung wird anhand der Verkehrszdhlungen fir den Nachmittag
kalibriert; aufgrund des einheitlichen Hochrechnungsfaktors, kénnen bei den
Tageswerten geringfligige Toleranzen auftreten, die in der Regel im Rahmen der
Ublichen Tagesschwankungen liegen.

Die Belastungsdarstellung zeigt einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir
den Planungsraum um Staufen. Die Belastungen sind als Querschnittswerte in
Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge tber 3,5t) als DTV, wiedergegeben. Folgen-
de Querschnitte werden flr die Beschreibung der Bestandssituation als mal3-
geblich herausgegriffen.
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Analyse 2012 Kfz SV SV-Anteil

[DTV,] Analyse 2012 | Analyse 2012 2012

1 L 123 Neumagenstral3e, Hohe L 125 16.900 690 4%

2 L 123 Neumagenstral3e, 15.700 680 4%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstralle, 14.400 670 5%
Hohe L 129 WettelbrunnerstralRe

4 L 123 Munstertéler StraRe, 10.400 390 4%
Hoéhe L 125 Grunerner Stral3e

5 L 125 Grunerner StralRe, H6he Lindengarten 8.100 290 4%

6 L 129 Wettelbrunnerstral3e, 4.600 190 4%
Hoéhe Belchenring

7 Krozinger StralRe, Hohe Bahnhofstral3e 6.700 120 2%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiefrain 3.600 50 1%
und Albert-Hugard-StralRe

9  Auf dem Rempart, dstlich der Hauptstral3e 2.700 30 1%

10 Im Steiner, westlich L125 3.400 100 3%

11 Im Steiner, 6stlich Dorfstral3e 2.900 50 2%

Tab. 1: Verkehrszahlen Analyse 2012 [DTV,]

Die Neumagenstral3e weist mit fast 17.000 Kfz/d nérdlich von Staufen die hoch-
ste Verkehrsbelastung auf. Mit 14.400-15.700 Kfz/d zwischen dem Gewerbege-
biet und der Kreuzung mit der Wettelbrunner Stral3e ist die Verkehrsbelastung
der Neumagenstral3e auch im Bereich der Ortslage als sehr hoch einzustufen.
Mit 8.600 Kfz/d ist die Verkehrsbelastung der Grunerner Stral3e je nach Abschnitt
ungefahr doppelt so hoch wie die der Wettelbrunner Stral3e. Die Minstertéler
Stral3e ist am sidlichen Ortsausgang von Staufen noch mit ca. 7.600 Kfz/d
belastet. In der Ortslage rechts vom Neumagen sind die Krozinger Stral3e mit
maximal 6.700 Kfz/d und die Stral3e auf dem Rempart mit 2.600-3.600 Kfz/d die
am starksten belasteten Stral3en. Die Aul3erortsstral3e im Steiner weist Belastun-
gen zwischen 2.800 Kfz/d und 3.400 Kfz/d auf. Die Stral3en der Ortsteile Grunern
und Wettelbrunn sind mit maximal ca. 1.000 Kfz/d nur mit dem Quartiersverkehr
belastet.

Auch die Schwerverkehrsbelastung ist mit ca. 190 SV/d (Wettelbrunner Stral3e)
bis ca. 680 SV/d (Neumagenstral3e) in den Durchgangsstrallen am hdchsten,
jedoch mit 4-5 % noch vergleichsweise gering. Die Wohnquartiere weisen nur
eine sehr geringe Schwerverkehrsbelastung auf.
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3.4 Ruhender Verkehr

Durch die touristische Bedeutung von Staufen sind in der Innenstadt zahlreiche
Parkmoglichkeiten vorhanden. Diese sind flir die Erreichbarkeit der Einkaufs-
gelegenheiten in der Stadtmitte von zentraler Bedeutung.

Die 6ffentlichen Stellplatzflachen in Staufen sind mit ihrer jeweiligen Lage und
Bewirtschaftungsform in Plan 72 dokumentiert. Als innenstadtrelevant sind hier
die Parkplatze mit den Nummern 1, 2, 3, 4, 11 und 22 dokumentiert. Diese bilden
eine Summe von insgesamt 344 innenstadtrelevanten Stellplatzen. Die Stell-
platze sind in der Regel bewirtschaftet, d.h. zeitlich begrenzt und missen mit
einer Parkscheibe genutzt werden. Der ‘Schladererparkplatz’ ist der gréf3te
Parkplatz in Staufen mit zusammen rund 160 Stellplatzen, die mehrheitlich auch
ohne Zeitbegrenzung genutzt werden kénnen. Im nérdlichen Bereich der Altstadt
stehen rund 100 Stellplatze mit Parkzeitregelung zur Verfligung.

Fiar die bestehenden Parkplatze besteht eine gute Hinweisbeschilderung, die
allerdings nur statische Hinweise und keine dynamischen Belegungsinformatio-
nen geben kann.

4. Bestandsanalyse Umweltverbund

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

4.1 Offentlicher Personennahverkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) stellt vor allem bei langeren Distan-
zen und schlechter Witterung die naheliegendste Alternative zum Kfz-Verkehr
dar. Staufen weist sowohl Elemente des schienengebundenen Nahverkehrs
(MUnstertalbahn) als auch ein Busverkehrsangebot auf.

Die umfangreiche Dokumentation der Bestandsanalyse im OPNV kann dem
Sachstandsbericht Analyse entnommen werden. Als wichtigster Versorgungs-
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zeitraum far Berufspendler, Schiler- und Freizeitverkehr ist hier primar die
Situation von Montag bis Freitag dokumentiert. Dabei ist im Folgenden der
Zustand nach Elektrifizierung der Miinstertalbahn dokumentiert.

Plan3  Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs besteht in Staufen einerseits aus der von
der SWEG betriebenen Munstertalbahn und dem vom Regio-Verkehrsverbund
Freiburg betriebenen Busverkehr. Die Minstertalbahn verkehrt zwischen Bad
Krozingen und Munstertal mit Halt in Staufen an den Haltestellen Staufen Bahn-
hof, wo sie mit dem 6értlichen Busangebot verknlpft ist, und Staufen Stid. AulRer-
dem verkehren in Staufen die Buslinien:

v

113 (Staufen - Sulzburg),

v

114 (Kirchhofen - Oberambringen - Staufen),

v

7208 (St. Ulrich - Bollschweil - Ehrenkirchen - Staufen) und

\4

7240 (Staufen - Kirchhofen - Freiburg ZOB).

Der Verlauf der einzelnen Linien und die jeweiligen Haltestellen sind in Plan 3
dokumentiert.

Plan4-5 In Abhangigkeit vom werktaglichen, beziehungsweise nicht werktaglichen Bedie-
nungsangebot kann anhand der Einzugsbereiche der Haltestellen ersehen wer-
den, ob die einzelnen Siedlungsgebiete Staufens durch den OPNV erschlossen
sind. In Plan 4 und 5 ist die ganze Ortslage von Staufen in Bereiche mit unter-
schiedlicher Haltestellenerreichbarkeit untergliedert. Personen, die Quelle oder
Ziel im Bereich der blauen Flachen haben, erreichen in ungefdhr 300 m eine
Haltestelle, in den gelben Bereichen ist die nachste Haltestelle ungefahr 600 m
entfernt und kann somit im Zusammenhang mit Regionalverkehr als noch aus-
reichend eingestuft werden. Bei den roten Bereichen ist die Entfernung zur
nachsten Haltestelle allerdings grof3er als 600 m. Diese sind daher als unter-
versorgt einzustufen. Montags bis freitags (Plan 4) ist demnach nur ein kleiner
Bereich im Osten Staufens und der Bereich bei Freibad und Campingplatz als
unterversorgt hinsichtlich seiner OPNV-Anbindung anzusehen. An Samstagen
(Plan 5) kommen in Grunern unterversorgte Bereiche hinzu. Die Entfernung zur
nachsten Haltestelle reicht jedoch als alleiniges Qualitadtsmerkmal nicht aus, da
fur die Qualitat auBerdem von Bedeutung ist, wie haufig die jeweilige Haltestelle
bedient wird.

Plan6 Die Bedienungsqualitat der einzelnen Linien ist fir Montag bis Freitag (6:00 -
20:00) in Plan 6 dargestellt. Die Miinstertalbahn verkehrt zwischen Bad Krozin-
gen und Staufen Bahnhof im 30-Minuten-Takt (mit Licken). Der weitere Verlauf
bis Mlnstertal weist die meiste Zeit nur noch einen 60-Minuten-Takt auf. In den
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Hauptverkehrszeiten (morgens und nachmittags) verkehrt die Bahn auch bis
Minstertal im 30-Minuten-Takt. Bei den Buslinien weist nur die Linie 113 einen
60-Minuten-Takt (mit Licken) auf. Die restlichen Linien verkehren nur in Takt-
abstanden gré3er 120 Minuten und weisen zum Teil grol3e Licken auf. Auch die
Alternativstrecke der Linie 113 Uber die Haltestelle Grunern Rathaus wird nur
zwei Mal vormittags befahren.

In den anderen Zeitbereichen Wochentags, am Samstag oder am Sonntag ist
das OPNV-Angebot auch untersucht worden, aber so gering, dass es nicht
detailliert dargestellt werden muss.

4.2 Radverkehr

Im Zuge der Verkehrsmengenerhebung des motorisierten Individualverkehrs
wurden an den erhobenen Knoten auch die Radverkehrsmengen mit ihren
jeweiligen Fahrbeziehungen erhoben. Einen Dokumentation dieser Erhebungs-
ergebnisse ist dem Sachstandsbericht Analyse zu entnehmen. Hier sei jedoch
bereits angemerkt, dass der Radverkehr in viel groRerem Mal3e Tagesschwan-
kungen unterliegt als der Kfz-Verkehr, die Erhebung daher primar als Moment-
aufnahme zu sehen ist. Das Fahrradaufkommen ist im Nahbereich der Ful3gan-
gerzone verhaltnismalig hoch und insbesondere entlang der Hauptverkehrs-
stral3en fest zu stellen.

Grundsatzlich ist der Fahrradverkehr fast Giberall zugelassen. Eine Auswahl von
Strecken, die eine besondere Bedeutung im Wegenetz haben, wird hier dar-
gestellt, wobei es um die Netzverbindung und die Netzfunktionen geht und nicht
um die Frage, wo bereits Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen realisiert
sind und welche Radverkehrsmenge dort vorliegt. Die Infrastruktur im Fahr-
radnetz wird danach nur fir die Streckenabschnitte geprift, die eine hohe Netz-
bedeutung einnehmen.

In Plan 12 sind folgende Elemente im Radroutennetz hervorgehoben:
> Uberregionale Radfernwege (Quelle Radroutenplaner des Landes).

» Regionale Radfernwege (Quelle Radroutenplaner des Landes).

> Regionale Radwege (QuellePlanungen des Landkreises).

» Innerstadtisches Hauptnetz (innerstadtische Erganzungen 1. Ordnung).

» Innerstadtisches Nebennetz (innerstidtische Ergéinzungen 2. Ordnung).

Zusatzlich dargestellt sind fir die innerortliche Erreichbarkeit mit dem Rad-

Stadt Staufen im Breisgau
Verkehrsentwicklungsplan/Mobilitdtskonzept MODUS CONSULT ==

Dr.ng. Frank Gericke - Karsruhe [N
Karlsruhe 22.01.14  Staufen_MEK-Abschlussbericht.wpd



Plan 16

Schlussbericht 27

verkehr bedeutsame Ziele. Dies bezieht sich vor allem auf die Fahrtzwecke
Einkaufen, Schule und Freizeit. Ebenfalls dargestellt sind 6ffentliche Fahrrad-
abstellflachen nach ihrer Lage. Das Radverkehrsnetz ist einerseits gut auf das
Schulzentrum ausgerichtet und andererseits auf die Altstadt. In Staufen kreuzen
sich im regionalen Netz die Radwege auf den Relationen Miinstertal / Bad Krozin-
gen und Freiburg / Ehrenstetten — Ballrechten / Badenweiler.

4.3 FuBRgangerverkehr

Im Zusammenhang mit dem FulRgangerverkehr sind in Plan 16 die Querungs-
hilfen, differenziert nach Lage und Qualitat (bauliche Querungshilfe, FuRganger-
Uberweg, Lichtsignalanlage) dargestellt. AuBerdem sind Wege dokumentiert, die
Uber die straRenbegleitenden Gehwege hinaus, ein separates Angebot nur fir
FuRgénger oder fur FulBganger und Radfahrer darstellen. Deutlich erkennbar ist
die gute Vernetzung der Wege. Der Neumagen wird an vielen Stellen gequert, so
dass die Barrierewirkung aus Sicht der FuRganger sehr gering ist.

4.4 Alternative Mobilitat

Das Thema der alternativen Verkehrsmittel wird vor dem Hintergrund der zu-
rickgehenden Energiereserven, der Kostensteigerungen, der Umweltbelastun-
gen und der Verdnderungen aus dem demografischen Wandel zu erértern sein.
Wenn man sieht, dass eine Vielzahl an téaglichen Wegen weniger als 2 km lang
sind und bedenkt, dass die Verbrennungsmotoren auf diesen kurzen Wegen
Uberproportional viel Kraftstoff verbrauchen, sind Veranderungen im Verkehrs-
verhalten schon aus 6konomischen Grinden sinnvoll.

Das Hauptthema in diesem Zusammenhang ist die Frage, ob man Verkehrsfahr-
ten vermeiden kann. Wenn dies nicht méglich ist, soll zumindest geprift wer-
den, ob die Verkehrsfahrt auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds verlagert
werden kann (Offentlicher Verkehr, Fahrrad, zu FuR). Zum Schluss muss auch
gepriift werden, ob Verkehrsfahrten auf andere Strecken verdrangt werden
kénnen.

An dieser Stelle wird ein Ausblick auf die weitere Ausarbeitung der Alternativen
far zwei Handlungsfelder gegeben, die sich nach der Entfernung des Weges
richten.
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4.4.1 Alternativen fiir kurze Wege

Als kurze Wege werden die Strecken mit bis zu rund 2 km betrachtet. Staufen
misst in der Luftlinie von West nach Ost nur gut 1,5 km, von Nord nach Sid rund
2km, so dass alle Wege innerhalb Staufens darunter fallen; der Weg in die
Ortsmitte ist demnach in der Regel kirzer als 1000m. Fir die kurzen Wege
kommen die Handlungsalternativen ‘Vermeiden’ und ‘Verlagern’ in Betracht.

Eine Veranderung der Gewohnheiten im Verkehrsverhalten ist in diesem Zu-
sammenhang erforderlich, wird aber nicht sehr einfach zu erreichen sein, wenn
sich nicht gravierende Veranderungen ergeben, die nicht unmittelbar von der
Stadt Staufen beeinflusst werden kénnen. Vor Ort kbnnen Veranderungen nur
durch gute Angebote fiir die alternativen Verkehrsmittel und durch Verbesse-
rung des Ansehens der alternativen Verkehrsmittel zur verstarkten Nutzung
beitragen.

Im Mobilitatskonzept werden demnach die Angebote im Offentlichen Nahver-
kehr, fir den Radverkehr und den Ful3gédnger im Mittelpunkt stehen. So wird z.B.
mit bertcksichtigt, dass mit zunehmender Verbreitung von Elektrofahrradern das
Fahrrad von groR3eren Bevolkerungskreisen genutzt werden kann und auch eine
bewegte Topografie kein Ausschlusskriterium mehr darstellt. Insofern muss die
Infrastruktur fiir Fahrrader — unabhéngig von ihrer Nutzung durch Fahrrader als
Sportgerate — an dieses gednderte Nutzungsverhalten auch angepasst werden.

4.4.2 Alternativen fiir lange Wege

Fir lange Wege im taglichen Verkehr entféllt auf jeden Fall die Alternative des
FuBweges. Dies betrifft insbesondere die Ortsteile Wettelbrunn und Grunern.
Ansonsten stehen je nach Entfernung alle Verkehrsmittel zur Verfligung. In
diesem Zusammenhang muss unterschieden werden, ob die Verkehrswege eher
taglich oder eher selten zuriick gelegt werden.

Insbesondere fiir die eher seltenen Verkehrswege, z.B. zu Urlaubsfahrten, kén-
nen alternative Verkehrsmittel gut in Betracht gezogen werden.

Neben dem Schienenverkehr fir weitrdumige Fahrbeziehungen gibt es seit
1.1.2013 auch wieder die Méglichkeit von Fernbusverkehr. Uber den Bahnhof

Freiburg kénnen Ziele in Richtung Frankfurt, Hamburg und Konstanz und Miin-
chen sowie in Richtung Kéln und Dortmund direkt angefahren werden. Uber
Umestiege in anderen Orten kann ein weites Netz erreicht werden und das Ange-
bot wachst derzeit standig weiter.

Weiterhin stehen auch Angebote des Car-Sharing zur Verfiigung. Uber den
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Anbieter ‘stadtmobil CarSharing Stidbaden’ kbnnen nach deren Angaben in
Staufen zwei Wagen von den Vereinsmitgliedern genutzt werden.

Darliber hinaus lassen sich im Internet zunehmend Angebote finden, die privates
Car-Sharing ermdéglichen.

Uber das Internet kdnnen auch Mitfahrgelegenheiten im Auto vermittelt werden,

die auch in Staufen starten und enden.

Eine andere Betrachtung ergibt sich fiir die Besucher von Staufen, denn auch flr
diese Fahrtzwecke kénnen Alternativen gesucht und im Angebot verbessert
werden. Fiir das Segment des Freizeitverkehrs hat Staufen bereits einen Wohn-
mobilstellplatz auf dem Parkplatz Stadtmitte Am Fluss zur Verfligung gestellt.

Zentral gelegen ist eine Ubernachtung dort bisher kostenlos méglich und er-
moglicht eine fulBlaufige Erkundung der Stadt.

4.5 Alternative Antriebsformen

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

Far das Mobilitatskonzept soll zumindest sicher gestellt werden, dass die Alter-
nativen gut in das Gesamtkonzept integriert werden kénnen.

Das Angebot an Elementen der Alternativen Mobilitat ist in Plan 20 dokumen-
tiert. Es beschrankt sich auf zwei Car-Sharing-Standorte und zwei Fahrradverleih-
moglichkeiten sowie auf eine privat betriebene Lademaoglichkeit fir E-Fahrzeuge.

5. Konfliktanalyse

Bei der Betrachtung der Konflikte der einzelnen Verkehrsmittel kénnen sich
Konflikte einerseits zwischen den Verkehrsmitteln bzw. Nutzergruppen ergeben,
wenn z. B. die Schaffung einer Radinfrastruktur dem Platzbedarf fiir den flie3en-
den Kfz-Verkehr gegentibersteht. Zum anderen kann es verkehrsmittelinterne
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Konflikte geben, wenn z.B. der flieBende Kfz-Verkehr mit dem ruhenden Kfz-
Verkehr um Flachen konkurriert. Auch kann ein Konflikt zwischen verschiedenen
Ansprichen an eine Stral3e entstehen, wenn zum Beispiel die durch die Er-
schlielBungsfunktion verursachte Verkehrsmenge einer Stral3e mit einer ange-
strebten Aufenthaltsfunktion konkurriert.

5.1 Offentlicher Personennahverkehr

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

Die Konflikte werden in Plan 7 dokumentiert. Hierbei sind unter anderem die
unterversorgten Gebiete mit zu weiten Entfernungen zur nachstgelegenen
OPNV-Haltestelle als Konflikte herausgearbeitet, wobei auch die Bereiche von
Staufen mit einbezogen sind, bei denen durch Gebietsentwicklungen (Rundacker
und Gaisgraben) in der Zukunft unterversorgte oder schlecht versorgte Bereiche
entstehen werden. Die Bereiche, bei denen die Entfernung zur nachsten Halte-
stelle zwischen 300 und 600 Meter liegt, stellen vor allem in Bezug auf die Er-
reichbarkeit von Haltestellen die ausschliel3lich von Bussen angefahren werden
kein optimales Angebot dar. Des weiteren sind Haltestellen und Streckenab-
schnitte dokumentiert, die fir ein optimales Stadtverkehrsangebot im Liniennetz
enthalten sein sollten. Da die Linie 113 nur zwei Mal am Tag vormittags die
Route Uber den Ortskern von Grunern nimmt, wird auch hier ein Defizit doku-
mentiert. Die fehlende Verbindung nach Heitersheim und die geringe Taktdichte
zwischen Staufen Bahnhof und den Ortsteilen von Ehrenkirchen stellt einen
weiteren Konflikt dar.

Als Defizit, nicht aber als Konflikt, wird festgestellt, dass die Minstertalbahn ab
Staufen Bahnhof aul3er zu den Hauptverkehrszeiten (morgens und nachmittags)
keinen Halbstundentakt hat. Zumindest durch die Haltestelle Stidbahnhof in
Staufen wirde ein Halbstundentakt noch zu einer weiteren Verbesserung der
ErschlieBung beitragen kénnen.

5.2 Radverkehr

Eine Bewertung des Angebotes der Radverkehrsinfrastruktur auf den identifizier-
ten wichtigen Routenverbindungen bezieht sich auf die folgenden Kriterien:

» Konfliktpunkt an Querungsstellen aufgrund eines hohen Verkehrsaufkommens
und einer fehlenden Querungshilfe fir den Radfahrer.
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» Konfliktpunkt an Querungsstellen, die sich nach Realisierung der Ortsumfah-
rung ergeben kénnen.

» Konfliktpunkt an Stellen, an denen flr Radfahrer eine “Barriere” besteht, die
ein Absteigen erforderlich macht.

» Konfliktstrecke einer bedeutsamen Radroute an einer Stral3e mit Tempo 50
innerorts und ohne besondere Sicherung fiir den Radfahrer.

» Konfliktstrecke einer bedeutsamen Radroute an einer stark belasteten Aul3er-
ortsstrecke.

Des Weiteren werden Netzliicken im Angebot, auch in Bezug auf die geplanten
Neubaugebiete, aufgezeigt.

Die Konflikte im Fahrradverkehr werden vor dem Hintergrund der Bedeutung
des jeweiligen Streckenabschnittes im Radroutennetz noch deutlicher. Die
Bedeutung ergibt sich einerseits aus der Menge an Fahrradfahrern im Bestand,
jedoch vor allem aus der Bedeutung der Ziele fiir den Fahrradfahrer, fir deren
Erreichbarkeit der Streckenabschnitt von Bedeutung ist. So sind z.B. Schulen fiir
den Schuler ein unveradnderbares Ziel und der Weg dort hin sollte den besten
Ansprichen gentigen. Weitere wichtige Ziele aus der Sicht des Fahrradfahrers
sind:

» Einkaufsbereiche.

» Einrichtungen flir Gesundheit und soziale Infrastruktur.
» Friedhof.

» OPNV-Haltepunkte, insbesondere der Bahnhof.

» Offentliche Einrichtungen und touristische Zielpunkte.
» Offentliche Verwaltungen.

» Schulen und Kindergarten.

» Einrichtung fir Sport und Freizeit, Jugendliche.

» Naherholungsgebiete.

» Gewerbeflachen flir Berufspendler.

Insbesondere im Bereich der klassifizierten Stral3e sind Netzllicken zu konstatie-
ren; auffallig sind hierbei insbesondere die Neumagen und Grunerner Stral3e,
die der vorhandenen Nachfrage und vor allem der hohen Netzbedeutung gegen-
Uber stehen. In diese Bereiche fallen auch bedeutsame im Plan 13 dargestellte
Konfliktpunkte sowie bestehende Konflikte mit dem motorisierten Verkehr auf-
grund der zulassigen Geschwindigkeiten. Fur die dokumentierten Konfliktpunkte
mit der geplanten Ortsumfahrung muss eine Radverkehrsfiihrung entwickelt

Stadt Staufen im Breisgau MODUS CONSULT Bl

Verkehrsentwicklungsplan/Mobilitatskonzept Dr-ing. Frank Gorito - Kartsubo [N

Karlsruhe 22.01.14 Staufen_MEK-Abschlussbericht.wpd



Plan 17

Schlussbericht 32

werden, die diese Konfliktpunkte minimiert oder durch geeignete Mal3nahmen
ganzlich ausraumt.

Im Plan wird deutlich, dass es sich bei den aufgefiihrten Konflikten primar um
Konflikte zwischen Rad- und flieRendem Kfz-Verkehr handelt. Der Kfz-Verkehr,
der in Staufen dem Radverkehr auch mengenmaRig deutlich Gberlegen ist, be-
ansprucht vor allem in den Hauptachsen viel Flachen ganzlich fir sich und lasst
damit dem Radverkehr derzeit wenig Raum bei hohen Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr. Unter den bestehenden Umstanden ist daher eine Nachfragesteigerung
im Radverkehr und damit auch Verlagerung von Kfz- auf Radverkehr kaum zu
erreichen.

5.3 FuBRgangerverkehr

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

Die Konflikte, die sich aus diesen zwei Bedlrfnissen flir den FulRganger ergeben,
sind in Plan 17 dokumentiert. Als Konfliktpunkte ergeben sich stellen ohne
gesicherte Querungsmaglichkeit, Querungsstellen, die nach Realisierung der
Ortsumfahrung einen Konflikt darstellen kénnen und Stellen, an denen eine
Querung der Gleise der Minstertalbahn eine Sicherung erforderlich macht.
Einen weiteren Konfliktpunkt stellt die Situation am Schulparkplatz und an der
Buswendeschleife des Faust-Gymnasiums dar. Die dokumentierten Netzliicken
zeigen Orte auf, an denen eine direktere Wegefiihrung flir den Ful3géanger wiin-
schenswert ware. Auch hier ist die ErschlieBung der geplanten Neubaugebiete
mit berlcksichtigt. Bei allen Netzllicken ist jedoch eine Prifung der Machbarkeit
bzw. des Aufwands flir die Realisierung einer solchen Verbindung im Verhaltnis
zum Nutzen erforderlich. Auch bei den dokumentierten Querungsstellen-Kon-
flikten muss vor allem im Hinblick auf die Realisierung der Umfahrung abgewo-
gen werden, ob bzw. in welcher Form eine Umsetzung erfolgt. Gegebenenfalls
sind hier leicht rtickbaubare Varianten zu bevorzugen.

5.4 Alternative Mobilitat

Bei der Planung von Angeboten zur alternativen Mobilitat lasst sich wie auch im
Radverkehr eine zahlenmaRRige Nachfrage nur schwer definieren. Auch Haus-
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haltsbefragungen, die tber Fragen zur eventuellen Nutzung eines geplanten
Angebots einen Bedarf abzuschéatzen versuchen (stated prefence), geben meist
nicht die anschlieBend tatsachlich zu erreichenden Nutzungsintensitat wieder.
Daher ist auch die Planung von alternativen Verkehrsangeboten primar eine
Angebotsplanung, die Gber gute Qualitat und Werbung eine Nachfrage schafft.
Als Konflikt Iasst sich daher in Staufen nur das geringe Angebot an sich heraus-
arbeiten. In den Teilorten Grunern und Wettelbrunn ist bisher kein Angebot fir
alternative Mobilitat vorhanden.

5.5 StralRenverkehr Kfz

Im flieBenden Kfz-Verkehr ergeben sich Konflikte sowohl verkehrsmitteltiber-
greifend, als auch verkehrsmittelintern. An den drei Landesstral3enkreuzungen
im Ort und aulRerhalb ergeben sich zur Hauptverkehrszeit Probleme und Staus
durch die hohe Verkehrsbelastung und die Konflikte zwischen den Abbiegebe-
ziehungen im Kfz-Verkehr. Eine weitere Ursache fiir Staus stellen die Stellen dar,
an denen die Minstertalbahn die Landesstra3en quert. Durch die Taktverdich-
tung im Zuge der Elektrifizierung schlieBen die vier Bahnlibergange an den
Landesstral3en zwei Mal in der Stunde bzw. vier Mal in der Stunde zu den Haupt-
verkehrszeiten (morgens und nachmittags). Der Bahnlibergang an der Krozinger
Stral3e ist auf Grund des 30-Minuten-Takt bis zum Bahnhof vier Mal in der Stun-
de geschlossen.

Eine weitere Folge der hohen Verkehrsbelastung und vermehrten Staus ist die
Gefahr von Schleichverkehr Gber den Belchenring. Auch das Fahren mit Gber-
hoéhter Geschwindigkeit wird flr diese Stral3e beklagt. In der Krozinger Stral3e,
der Neumagenstral3e, der Wettelbrunner Stral3e, der Grunerner Stral3e und der
Minstertalerstral3e stellt die Geschwindigkeit ebenfalls einen Konflikt zu den
Nutzungsanspriichen von Ful3gangern und Radfahrern dar. Die verkehrsberuhig-
ten Quartiere in den Teilorten und in der Kernstadt haben gleichermalRen mit
VerstolRen gegen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zu kampfen.

Eine weitere Problematik ist hier die Erkennbarkeit der Vorfahrtsregelung (in der
Regel Rechts-vor-Links). Die unterbundene Fahrbeziehung zwischen den Stral3en
Im Falkenstein und Eckart-Ulmann-Stral3e sowie Im Wolfacker und Schwarz-
waldstral3e stellt flir den ErschlieBungsverkehr eine Netzliicke dar und verur-
sacht je nach Ziel Umwegfahrten. Fiir das Nahversorgungsangebot im Gewer-
begebiet Gaisgraben stellt sich auch die Frage der Erreichbarkeit.

Stadt Staufen im Breisgau MODUS CONSULT Bl

Verkehrsentwicklungsplan/Mobilitatskonzept Dr-ing. Frank Gorito - Kartsubo [N

Karlsruhe 22.01.14 Staufen_MEK-Abschlussbericht.wpd



Plan 31

Plan 31

Schlussbericht 34

5.6 StraBenverkehr SV>3,5t

Neben den fur den Kfz-Verkehr aufgefiihrten Konflikten an den Landesstral3en-
kreuzungen und der Problematik durch die Staus besteht flir den Schwerverkehr
nur eine weitere Aufgabenstellung, die ebenfalls in Plan 31 dokumentiert ist. Flr
die Altstadt von Staufen, in die taglich Anlieferungen von Schwerverkehrsfahr-
zeugen stattfinden, besteht augenblicklich keine Regelung tber Anlieferzeiten.
Dies fiihrt in den Zeiten mit hohem Besucher- bzw. Touristenaufkommen in der
Altstadt zu Konflikten zwischen Schwerverkehrsfahrzeugen und Ful3gangern, die
fir beide Beteiligten unangenehm sind.

5.7 Ruhender Verkehr

In Bezug auf den ruhenden Verkehr stellt sich in Staufen vor allem die Frage der
Erreichbarkeit der groRen Parkmaoglichkeiten in der Innenstadt fiir Touristen. Um
Parksuchverkehr und Konflikte zu Anwohnern zu vermeiden, ist eine gezielte
Lenkung der Touristen zu den flr sie vorgesehenen Parkplatzen dringend er-
forderlich — jedoch nicht optimal vorhanden. Eine solche Beschilderung sollte
frihzeitig, bereits am Ortseingang beginnend, den Weg bis zum entsprechenden
Parkplatz konsequent leiten.

6. Leitbild und Prognose

6.1 Leitbild

Ausgehend von den stadtebaulichen Rahmenbedingungen, dem Ziel der Klima-
neutralitdt, den Anspriichen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer an das
Verkehrsangebot und die Erreichbarkeit der wichtigen Angebote der Stadt und
den beobachteten Konflikten aller Verkehrsmittel wird ein Leitbild fir Staufen
entwickelt, das einheitliche Grundsatze und Ziele fiir alle weiteren Planungen im
Verkehrssektor genauso wie in der Stadtentwicklung und der touristischen
Entwicklung liefern soll.

6.2.1 Grundsétze
» Grundsatz 1: Umweltvertraglichkeit aller Verkehrsmittel

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

» Grundsatz 2: Verbesserung OPNV-Angebot

Die Elektrifizierung der Mlnstertalbahn mit Taktverdichtung auf 30 Minuten wird
als wichtiger Schritt zur Verbesserung des OPNV-Angebotes und fir die Vernet-
zung der Ziele in der Region angesehen.

» Grundsatz 3: Entlastung der Ortsdurchfahrten

Die Einbindung der Stadt in das Netz der regionalen Stral3en ist gut. Um die
negativen Begleiterscheinungen in den Ortsdurchfahrten zu reduzieren, sind
aber eine Reihe verkehrlicher und stadtebaulicher Mal3nhahmen notwendig, die
aufeinander abzustimmen sind. Eine Entlastung der Ortsdurchfahrten durch eine
Umfahrung vergrofRert den Spielraum fir solche Verkehrslésungen.

» Grundsatz 4: Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Sicherheit fir die "schwachen" Verkehrsteilnehmer (FuRganger und Radfah-
rer) soll in der Stadtentwicklungsplanung vorrangige Bedeutung haben. Der
StralRenraum ist fir die schwachen Verkehrsteilnehmer wieder besser als Auf-
enthaltsflache und Lebensraum nutzbar zu machen.

6.2.2 Ziele
» Ziel 1: Verbesserung des Rad- und FuBwegenetzes

Die innerstadtischen Wegeverbindungen sind fir FulRgédnger und Radfahrer
attraktiver zu gestalten und hinsichtlich Durchgangigkeit, Nutzungsfreundlichkeit
und Sicherheit zu ertiichtigen. Fiir den Fahrradfahrer sind aullerdem an zen-
tralen Zielen ausreichend Abstellmdglichkeiten vorzusehen. Die Wegeverbindun-
gen zu den Ortsteilen sind zu optimieren.

» Ziel 2: Bessere Erreichbarkeit der Miinstertalbahn

Die Haltestellen der Munstertalbahn sollen aus allen Stadtteilen gut erreicht
werden kénnen, nicht nur auf kurzen Wegen, sondern auch mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Die Busverbindungen sollen kurze Umstiegszeiten aufweisen
und auch in Schwachlastzeiten' in ausreichendem MaRe zur Verfiigung stehen.

» Ziel 3: Verbesserung der Erreichbarkeit der Raumschaft

Als Schwachlastzeiten werden im OPNV die Zeiten nach 20 Uhr, am Samstag Nachmittag
und sonntags bezeichnet, die in der Regel eine geringere Verkehrsnachfrage aufweisen.
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Der Busverkehr soll als Ergdnzung der Minstertalbahn die flachenhafte Erreich-
barkeit der Raumschaft ermaglichen.

» Ziel 4: Vertragliches Miteinander aller Verkehrsteilnehmer

In den Hauptverkehrsstral3en ist das Miteinander von Kfz-Verkehr, Bus/Bahn,
Fahrrad und Fuldganger vertraglich zu gestalten. Der StralBenraum soll anspre-
chend gestaltet werden.

» Ziel 5: Minimierung Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr und die CO,-Emissionen des Verkehrs in der Gesamtstadt sollen
minimiert werden. MalRnahmen, die dies erreichen, werden am Beispiel des
Neubaugebietes Rundacker Il entwickelt.

» Ziel 6: Bau einer Ortsumfahrung

Die Durchgangsstralen Neumagenstral3e, Wettelbrunner Stral3e, Grunerner
StralR3e, Mlnstertéler Stral3e sollen durch den Bau einer Ortsumfahrungsstral3e
entlastet werden. Dadurch sollen bessere Gestaltungsmoglichkeiten fir die
Entwicklung der Innenstadt auf der linken Seite des Neumagens geschaffen
werden.

» Ziel 7: Schaffung eines stationaren Parkleitsystems

An den Zufahrtsstrallen nach Staufen soll ein stationares Parkleitsystem den
Besucherverkehr informieren. Die Lenkung zu den geeigneten Parkplatzen soll
leicht begreifbar sein.

» Ziel 8: Reduzierung der innerstadtischen Verkehrsbelastung

Zur Reduzierung der innerstadtischen Verkehrsbelastung sind Konzepte zu
entwickeln und umzusetzen, die verkehrliche und stadtebauliche Mal3nahmen
gleichermal3en berlicksichtigen. Dazu gehort beispielsweise die Sicherung der
Nahversorgung vor Ort. AulRerdem sollen kurze Wegverbindungen den Umwelt-
verbund attraktiv machen.

» Ziel 9: Verbesserung ErschlieBungs- und Lieferverkehrssituation der Altstadt

Far die Innenstadt (Altstadt) ist ein Ordnungsrahmen zu entwickeln, um den
ErschlieBungs- und Lieferverkehr vertraglicher zu gestalten, ihn zu lenken und zu
begrenzen.

» Ziel 10: Férderung alternative Mobilitat

Alternative Verkehrsmittel und neue umweltfreundliche Formen der Mobilitat
sollen bei InfrastrukturmalRnahmen und politischen Entscheidungen geférdert
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werden, um dadurch dem Ziel der Klimaneutralitdt ndher zu kommen.
» Ziel 11: Imageverbesserung alternativer Mobilitatsangebote

Durch Férderung von Kooperationen und verbesserte Kommunikation der
Planungsziele sollen die Alternativen Mobilitdtsangebote geférdert und ein
positives Image in der Offentlichkeit fiir sie entwickelt werden.

6.2 Struktur- und Mobilitatsentwicklungen

Folgende Kenngrofl3en fur die Verkehrsprognose aus der allgemeine Mobilitats-
entwicklung und der Veranderungen im Umfeld von Staufen lassen sich fur die
Kernstadt von Staufen im Bestand zusammenfassend darstellen:

» Binnenverkehr: +11 % LV und +21 % SV.
» Quell-/Zielverkehr: +7 % LV und +15% SV.
» Durchgangsverkehr: +2 % LV und +13% SV.

Darliber hinaus werden aus der StralBenverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg
landkreisspezifische Entwicklungsfaktoren fir den Leicht- (LV) und Schwer-
verkehr (SV) angepasst auf den hier betrachteten Prognosezeitbereich von 2012
bis 2025 beriicksichtigt. Die Stralenverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg geht
fir den Zeitraum von 2005 bis zum Jahr 2025 von einer Zunahme im Leicht-
verkehr von +13% bzw. im Schwerverkehr von +24% aus.

Far Staufen sind zusatzlich folgende kleinrdumige Aufsiedlungsbereiche bzw.
zusatzliche Verkehrsaufkommen am Nachmittag flir die Prognose 2025 bertick-
sichtigt (Werte Kfz gerundet):

Gebiet KenngroRRe Kfz/4h |SV/4h
Wohngebiet Rundacker |l 4,4 ha/520 Einwohner 340 6
Gewerbegebiet Gaisgraben Il 4,8 ha/120 Beschéftigte 140 9
Neuer Edeka-Markt 1.274 gm Verkaufsflache 310 1
Neuer Sportplatz - 40 0
Erich-Fried-Haus - 30 0
Summe 860 16

Tab. 2: Gebietsentwicklungen in Staufen bis 2025

Laut der Regio-Verbund GmbH liegen flr die Mlnstertalbahn die prognostizier-
ten Zuwachse nach Elektrifizierung und Taktverdichtung bei ca. 50 % mehr
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Fahrgéasten. Die Ein- und Aussteigerzahl an den Haltepunkten in Staufen von je
700 Personen in der Analyse wird sich demnach um je 350 Ein- und Aussteiger
erhéhen. Diese Fahrgaststeigerung der Minstertalbahn wird durch eine Ab-
nahme im Leichtverkehr im Prognose-Nullfall 2025 berlicksichtigt. Auf den
Fahrbeziehungen Staufen-Bad Krozingen und Staufen-Freiburg wird der Leicht-
verkehr unter Annahme eines Pkw-Besetzungsgrads von 1,5 reduziert. Fiir den
Nachmittag ergibt sich demnach eine Minderung im Leichtverkehr um ca. 150
Fahrten in den oben genannten Fahrbeziehungen.

Insgesamt ergibt sich fir die Kernstadt von Staufen danach eine Aufkommens-
entwicklung in der Gesamtmatrix vom Analysejahr 2012 bis zur Prognose 2025
von rund +7 % im Leichtverkehr und rund +16 % im Schwerverkehr.

6.3 CO,-Emissionen

Fir den Bereich Verkehr werden im Bericht Klimaneutrale Kommune Stadt
Staufen der Energieagentur Regio Freiburg klare ZielgréRen fir die erforderli-
chen CO,-Minderung benannt um das Ziel der Klimaneutralitdt bis 2050 errei-
chen zu kénnen. Dabei wird ein Trendszenario und ein Zielszenario unterschie-
den. Im Trendszenario wird unterstellt, dass die augenblickliche Entwicklung zu
Energie und Klimaschutz in gleichem Mald weiter fortschreiten wird. Im Ziel-
szenario hingegen ist eine groRtmaogliche Einsparung energiebedingter CO,-
Emissionen das Ziel. Die Ausschépfung aller vorhandenen Maoglichkeiten zur
Nutzung erneuerbarer Energien und Energieeinsparung wird hierbei unterstellt.

Im Trendszenario wird bis 2050 von einer Reduzierung der CO,-Emissionen im
Bereich Verkehr um 42 % ausgegangen (entspricht ca. 10.500 t/a), das Ziel-
szenario gibt eine Reduzierung um weitere 34 % (ca. 8.500 t/a) vor. Um bis zum
Jahr 2025 - dem Prognosehorizont dieses Gutachtens — auf dem richtigen Weg
zum Zielszenario zu sein, ist danach eine CO,-Reduktion von ca. 33 % (ca. 8.300
t/a) noétig. Dies entspricht auch der Tendenz, die in dem am 17. Juli 2013 vom
baden-wiirttembergischen Landtag verabschiedeten Klimaschutzgesetz vor-
gegeben ist. Hier wird eine Reduktion der klimaschadlichen Treibhausgase bis
2020 um 25 % vorgegeben. Bis 2050 wird eine Reduktion um 90 % gefordert.

Dabei wird im Gutachten zur Klimaneutralen Kommune in beiden Szenarien von
einer gleichbleibenden Mobilitdt ausgegangen. Zur Reduktion von CO,-Emissio-
nen wird hier auf eine verstarkte Nutzung von OPNV und Rad gesetzt sowie auf
eine Veranderung beim Treibstoffmix und die Veranderung der Fahrzeugflotte.
Dabei wird im Bereich Verkehr auch der Schienen-, Schiffs- und Flugverkehr der
Staufener Birger aul3erhalb der Stadt mit berticksichtigt. Des weiteren erfolgen
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die Berechnungen nach dem “Inlander-Prinzip”, das heifl3t, dass ausschliellich
das durch die Blirger von Staufen verursachte Verkehrsaufkommen betrachtet
und verglichen wird.

Eine vermehrte Nutzung von Fuld und Rad gerade auf kurzen Wegen (<2km) ist
in jedem Fall als besonders effektive Ma3nahme einzustufen, da die Emissionen
auf den ersten 1-2 km mit ca. 300 % hoéher liegen als im Durchschnitt (Verbrauch
ca. 301/ 100 km statt 7,5 1/ 100 km).

Aus dem Verkehrsmodell fiir Staufen, in dem alle Verbindungsstral3en und viele
ErschlieBungsstralRen enthalten sind, werden die folgenden Werte in Bezug auf
die Fahrzeugkilometer entnommen, die eine Bewertung der CO,-Emissionen
ermadglichen. Nach dem HBEFA — Handbuch Emissionsfaktoren flir den Stral3en-
verkehr (Version 3.1, Stand 2010) kénnen die Emissionen einer Standardfahr-
zeugflotte fir die Jahre 2013, 2020 und 2030 entnommen werden. Daraus ergibt
sich in Staufen eine CO,-Minderung von -16% bis 2025 schon allein aus der zu
erwartenden Veranderung der Fahrzeugflotte.

Eine weitere Minderung der CO,-Emissionen kann nur erreicht werden, wenn
das Verkehrsaufkommen insgesamt gesenkt werden kann oder wenn zumindest
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Verkehrsaufkommens redu-
ziert werden kann.

6.4 Modal-Split Szenarien

Der Modal-Split, dass heil3t die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf die unter-
schiedlichen Verkehrsmittel wird in Staufen nach der bundesweiten Befragung
MID - Mobilitat in Deutschland aus dem Jahr 2008 abgeleitet. Der Bestand wird
in Abbildung 1im Folgenden dokumentiert. Dazu wird in dieser Abbildung auch
der fur Staufen angestrebte Modal-Split nach dem Szenario Klima fir das Jahr
2025 dokumentiert, der sich gut mit den Entwicklungszeilen zur klimaneutralen
Kommune vereinbaren lasst und noch ‘leistbare’ Veranderungen hervorruft.
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Abb. 1: Modal-Split im Bestand 2013 und in Prognose 2025

Aufgrund der abgeleiteten Modal-Split Werte flir den Bestand kann nicht zwei-
felsfrei festgestellt werden, ob die Ausgangsbasis nach der MID 2008 (dort
Kommune im landlichen Raum) auch auf Staufen zutrifft. Anhand der eigenen
Erhebungen lasst sich jedoch erkennen, dass diese Annahmen sehr realistisch
sein kdnnen und als Ausgangsbasis fiir die folgenden Uberlegungen zur Bildung
eines ‘Klimaschutzszenarios’ herangezogen werden kénnen.

Es wird mit folgender Annahme ein Szenario der Verkehrsentwicklung gebildet,
welches aufzeigen soll, mit welchen Anstrengungen die angestrebten Verande-
rungen verbunden sind oder verbunden werden missen. Es wird dabei im
Rahmen der Arbeitsgruppendiskussion festgestellt, dass dieses Szenario nicht
mit Gberzogenen Winschen gebildet werden kann. Deshalb werden folgende
Annahmen hinsichtlich der Veranderungen der Verkehrsmittelwahl angenom-
men, die sich insbesondere auf die kurzen Wege bis zu zwei Kilometer beziehen:

» Reduzierung der Fahrten von Kfz-Fahrern um 11% (Staufener Birger)
(entspricht rund - 1.400 Kfz-Fahrten am Tag).

v

Verlagerung von 10% auf Mitfahrer (rund 140 Fahrten am Tag).
Verlagerung von 20% auf den OPNV (rund 280 Fahrten am Tag).
Verlagerung von 40% auf das Rad (rund 560 Fahrten am Tag).

v

v

» Verlagerung von 30% auf zu Ful3 (rund 420 Fahrten am Tag).

Im Sinne eines zweiten Szenarios wird untersucht und dargelegt, dass eine
hohere Reduzierung der Kfz-Fahrten bei gleicher Mobilitat nur schwer umsetzbar
ist, denn eine Verdopplung der Reduzierung auf z.B. 33% weniger Kfz-Fahrten
erreichen dort nur einen Riickgang um rund 4.200 Kfz-Fahrten, bedeuten aber
eine Zunahme z.B. im OPNV um 840 Personenfahrten am Tag. Dies ist ohne
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Erweiterung des Busangebotes nicht méglich. Das Fahrradaufkommen musste
sogar um 1.680 Fahrten am Tag ansteigen.

Fir den Fremdverkehr, das heil3t den Verkehr, der von auf3erhalb in die Stadt
einfahrt und dort Quelle oder Ziel hat, wird konsequenterweise auch eine An-
nahme hinsichtlich Verdnderungen der Verkehrsmittelwahl mit folgendem An-
satz getroffen:

v

Reduzierung der Fahrten von Kfz-Fahrern um 11% (Fremdverkehr)
(entspricht rund - 2.700 Kfz-Fahrten am Tag).

v

Verlagerung von 10% auf Mitfahrer (rund 270 Fahrten am Tag).
Verlagerung von 30% auf den OPNV (rund 810 Fahrten am Tag).
Verlagerung von 40% auf das Rad (rund 1.080 Fahrten am Tag).
Verlagerung von 20% auf zu Ful3 (rund 540 Fahrten am Tag).

v

v

v

7. Verkehrsentwicklung StralRenverkehr

Damit eine Basis fiir alle weiteren Planungen im Ful3gangerverkehr, Radverkehr
und OPNV zur Verfigung steht, wird zunachst die Verkehrsentwicklung im
StralRenverkehr betrachtet, der den grof3ten Anteil am Verkehrsaufkommen hat.
Durch die Betrachtung und Bewertung der Wirkung der einzelnen angedachten
MaRnahmen fir den MIV kénnen auch die Potenziale fir den Umweltverbund
besser abgeschatzt und benannt werden.

Um die Wirkung der angedachten MalBnahmen sowohl fir den Zustand nach
Realisierung der Umfahrung bewerten zu kénnen, als auch fiir den Zustand vor
der Realisierung der Umfahrung, werden die wichtigsten MalRnahmen fiir beide
Falle untersucht. Sowohl in den Betrachtungen ohne Ortsumfahrung, als auch in
den Betrachtungen mit Ortsumfahrung werden alle in Kapitel 6.2 genannten
Gebietsentwicklungen sowie die Nachfragesteigerung der Miuinstertalbahn
gleichermal3en berlcksichtigt.

7.1 Verkehrsentwicklung ohne Ortsumfahrung
7.1.1 Prognose-Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung

Im Prognose-Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung sind fir Staufen keine Stral3en-
baumalBnahmen enthalten. Er bildet daher die normalerweise fiir Staufen zu
erwartende Entwicklung bis 2025 ab. Der Prognose-Nullfall 2025 ohne Orts-
umfahrung bildet den Vergleichsfall flir die Planfélle 1-4.
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Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Nullfall ohne

Ortsumfahrung zu Grunde liegen, wird in Plan 32 gezeigt.

Die Verkehrsbelastung, die sich fir den Prognose-Nullfall 2025 ohne Ortsumfah-

rung ergibt ist in den Planen 33-36 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen

zeigen einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells flir den Planungsraum der

Gemeinde Staufen. Plan 33 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnitts-
werte in Tausend Kfz/d als DTV,,, Plan 35 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die
Differenzen zur Analyse 2012 sind in Plan 34 (Kfz) und Plan 36 (SV>3,5t) abge-

bildet.

Folgende Querschnitte werden fir die Beschreibung des Prognose-Nullfall 2025

ohne Ortsumfahrung und den Vergleich mit der Analyse als mal3geblich heraus-

gegriffen.
Prognose-Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Analyse | Analyse (| Nullfall | Nullfall | Anteil || Verande- | Verénde-
2012 2012 2025 2025 2025 rung rung
ohne OU [ohne OU

1 L 123 Neumagenstral3e, Hohe L 125 16.900 690 17.600 800 5% 4% 16%

2 L 123 Neumagenstralle, 15.700 680 16.400 780 5% 4% 15%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstral3e, 14.400 670 15.000 770 5% 4% 15%
Hohe L 129 Wettelbrunnerstral3e

4 L 123 Miinstertaler Stral3e, 10.400 390 10.900 440 4% 5% 13%
Héhe L 125 Grunerner Stral3e

5 L 125 Grunerner Stral8e, Hohe Lindengérten 8.100 290 8.000 320 4% -1% 10%

6 L 129 Wettelbrunnerstral3e, 4.600 190 5.400 230 4% 17% 21%
Hohe Belchenring

7 Krozinger StraBe, Hohe Bahnhofstral3e 6.700 240 6.700 260 4% 0% 8%

8 Schladerer Strale zwischen Am Schiel3rain 3.600 40 3.700 40 1% 3% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, dstlich der Hauptstral3e 2.700 30 2.700 30 1% 0% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 3.400 100 3.800 100 3% 12% 0%

11 Im Steiner, 6stlich DorfstralRe 2.900 50 2.800 50 2% -3% 0%

Tab. 3: Verkehrszahlen Prognose-Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung [DTV ]
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Die groldte Verkehrszunahme ist hier in der Wettelbrunner Stral3e aufgrund des
neu hinzugekommenen Baugebietes Rundacker Il zu verzeichnen. Auch die
Zunahme der Stral3e Im Steiner westlich der L 125 ist hierdurch zu erklaren. Bei
den Landesstral3en sind in der Ortslage nur bei der L 123 und der L 129 Steige-
rungen um 4-5 % zu verzeichnen. Die Belastung der L 125 bleibt nahezu unver-
andert.

Im Schwerverkehr ist eine Steigerung fast ausschlie3lich auf den Landesstral3en
zu verzeichnen. Sie liegt zwischen 10 % und 21 %. Der Schwerverkehrsanteil der
einzelnen Abschnitte verandert sich jedoch kaum.

7.1.2 Prognose-Nullfall 2025 “Klima”

Im Prognose-Nullfall 2025 “Klima” sind alle Entwicklungen und StralRenbaumal3-
nahmen wie im Prognose-Nullfall 2025 enthalten, das heil3t es werden im Bezug
auf das Verkehrsangebot (Verkehrsnetz) fiir den Motorisierten Individualverkehr
(MIV) keine Anderungen vorgenommen. In der Nachfrage wird hier jedoch ein
“klimafreundlicheres” Verhalten unterstellt. Hierbei wird folgendes Vorgehen
gewahlt:

Die unten stehende Tabelle flihrt den Modal Split (Verkehrsaufkommmen) also die
Verkehrsmittelwahl flr die taglichen Wege flir Staufen im Bestand aus; sie ist
anhand der bundesweiten Erhebungsergebnisse aus der Studie ‘Mobilitat in
Deutschland’ (MiD 2008) fir landliche Kreise abgeleitet. Bei einer fiir 2025 unter-
stellten Einwohnerzahl von 8.026 Einwohnern fir das Gemeindegebiet von
Staufen ergeben sich bei einer Annahme von 3,5 Wegen/Tag und Einwohner
eine Gesamtwegezahl von ca. 28.090 Wegen, die die Einwohner von Staufen
taglich zuriicklegen werden. Diese setzen sich laut MiD 2008 wie folgt zusam-

men:

Verkehrsmittel Modal Split laut MiD 2008 Wege/d der EW von Staufen

(landliche Kreise)

MIV (Fahrer) 46 % 12.922

MIV (Mitfahrer) 16 % 4.495

OPNV 5 % 1.405
Fahrrad 10 % 2.809

Ful 23 % 6.461
Summe 100 % 28.092

Tab. 4: Modal Split laut MiD 2008 fiir das Prognosejahr 2025
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Der Prognose-Nullfall 2025 weist flir das Gemeindegebiet von Staufen ca. 40.030
Leichtverkehrsfahrten (<3,56t) im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr auf. Dies bedeu-
tet, dass laut MiD zu den 12.922 Fahrten der Einwohner von Staufen im MIV
(Fahrer) noch ca. 27.100 MIV-Fahrten durch Nicht-Einwohner (im folgenden
Fremdverkehr genannt) hinzukommen.

Um den Zustand einer “klimafreundlicheren” Nachfrage abzubilden, wird nun fiir
den Leichtverkehr eine Zielvorstellung bei gleichbleibender Wegezahl von 11 %
weniger MIV-Fahrten (Fahrer) der Einwohner und 10 % weniger MIV-Fahrten
(Fahrer) im Fremdverkehr formuliert. Diese werden auf die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (OPNV, FuR und Rad) und die Mitfahrer umverteilt. Je nach
dem, auf welche Verkehrsmittelwahl die Umverteilung vorliegt, werden die
Fahrten bei Quell-, Ziel- oder Binnenverkehr abgezogen.

Bei der Umverteilungen auf FulRwege werden beispielsweise als Abzug im MIV
nur Fahrten mit einer Lange von weniger als 2 km und nur innerhalb der ein-
zelnen Ortsteile (Kernstadt, Grunern, Wettelbrunn) beriicksichtigt, bei den auf
den Radverkehr umverteilten MIV-Fahrten werden ebenfalls ausschliel3lich
Binnenverkehrsfahrten berlcksichtigt, allerdings werden hier auch ortsteilG-
bergreifende Fahrten (also beispielsweise Fahrten von Grunern nach Wettel-
brunn) mit einbezogen. Die Radverkehrsmenge muss dabei um rund 20% ge-
geniiber dem Nullfall ansteigen. Die auf den OPNV und Mitfahrer umverteilten
Fahrten werden im Ziel- und Quellverkehr von Staufen abgezogen.

Der fir den Prognose-Nullfall “Klima” unterstellte gednderte Modal Split kann
wie folgt dokumentiert werden:

Modal Split Wege/d der EW von Staufen Modal-Split
Prognose-Nullfall 2025 “Klima” |Prognose-Nullfall 2025 “Klima”

MIV (Fahrer) 11.500 41 %

MIV (Mitfahrer) 4.637 16 %

OPNV 1.689 6 %

Fahrrad 3.378 12 %

Ful3 6.887 25 %

Summe 28.091 100 %

Tab.5: Modal Split Prognose-Nullfall 2025 “Klima”

Die Belastungsdarstellung zeigt einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir
den Planungsraum der Gemeinde Staufen. In Plan 37 sind die Belastungswerte
als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als DTV,, wiedergegeben. Die Differenz-
belastung wird hier zum Prognose-Nullfall 2025 berechnet und ist in Plan 38 fir
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Kfz abgebildet. Die Belastungen im Schwerverkehr (>3,5 t) bleiben gegentber
dem Prognose-Nullfall 2025 unverandert, da hier eine gleichbleibende Nachfrage
unterstellt wird.

Folgende Querschnitte werden fiir den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als maldgeblich herausgegriffen.

Prognose-Nullfall 2025 “Klima"” Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall Nullfall | Nullfall | Anteil || Verande- | Verande-
2025 2025 “Klima” | “Klima” | 2025 rung rung
ohne OU | ohne OU 2025 2025

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 17.600 800 16.800 800 5% -5% 0%

2 L 123 Neumagenstral3e, 16.400 780 15.600 780 5% -5% 0%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstral3e, 15.000 770 14.300 770 5% -5% 0%
Hohe L 129 WettelbrunnerstralRe

4 L 123 Minstertaler Stral3e, 10.900 440 10.300 440 4% -6% 0%
Hohe L 125 Grunerner StralRe

5 L 125 Grunerner Stral3e, Hohe Lindengarten 8.000 320 7.600 320 4% -5% 0%

6 L 129 Wettelbrunnerstralle, 5.400 230 5.000 230 5% 7% 0%
Hohe Belchenring

7 Krozinger StraBe, H6he Bahnhofstral3e 6.700 30 5.900 30 1% -12% 0%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiel3rain 3.700 40 3.400 40 1% -8% 0%
und Albert-Hugard-Stral3e

9 Auf dem Rempart, Ostlich der Hauptstral3e 2.700 30 2.300 30 1% -15% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 3.800 100 3.700 100 3% -3% 0%

11 Im Steiner, 6stlich Dorfstral3e 2.800 50 2.700 50 2% -4% 0%

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

Die Entlastung, die sich in diesem Szenario flir die einzelnen Querschnitte ein-
stellt, erreicht eine GréB3enordnung von 5 % bis 15 % im Bereich der Ortslage.
Mit bis zu 16.000 Kfz/d im Bereich der Landesstralien ist jedoch nach wie vor
kein Spielraum fir Umgestaltungen oder Verbesserung der Angebote fiir Ful3-
ganger und Radfahrer gegeben.

Fir die weitere Beurteilung von Malinahmen im Stral3enverkehr wird das Szena-
rio Klima nicht verwendet, da es einerseits auf Veranderungen aufbaut, die nicht
im Verkehrssektor zu beeinflussen sind und andererseits das Ziel besteht, in
jedem Fall die Leistungsfahigkeit des StralRensystems aufrecht zu erhalten.

7.1.3 Prognose-Planfall 1 2025 - Sperrung Belchenring

Far den Belchenring wird bei angespannter Verkehrssituation in der Neumagen-
stral3e eine erhdhte Verkehrsbelastung durch Schleichverkehr beklagt, der
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versucht, die Kreuzung Neumagenstral3e / Wettelbrunner Stral3e zu umgehen.
Im Prognose-Planfall 1 2025 soll nun bewertet werden, wie sich eine Sperrung
des Belchenrings auf die Verkehrssituation in den angrenzenden Stral3en aus-
wirken wiirde, wenn noch keine Ortsumfahrung realisiert ist. Um jegliche Abkdr-
zungsmoglichkeiten, auch Gber die St.-Marin-Allee zu unterbinden, wird eine
Sperrung der Stdlichen Zufahrt von der Wettelbrunner Stral3e gewahlt. Auch ein
Ausfahren soll hier nicht mehr maéglich sein.

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 1 zu
Grunde liegen wird in Plan 39 gezeigt. Einzige Anderung gegeniiber dem
Prognose-Nullfall ist hier die Sperrung des Belchenrings sldlich der Stral3e Im
Hofacker.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 1 ergibt, ist in den
Planen 40-42 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der Gemeinde Staufen. Plan
40 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV, Plan 42 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die Differenzen zum Prognose-
Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung sind fir Kfz in Plan 41 abgebildet. Da sich
durch die MaRnahme keine Anderungen fiir den SV>3,5 t ergeben, wird hier auf
eine Differenzabbildung verzichtet.

Folgende Querschnitte werden fir den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als maldgeblich herausgegriffen.
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Prognose-Planfall 1 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall ||Planfall 1| Planfall 1 | Anteil||Verdnde-| Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 rung rung
ohne OU | ohne OU

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 17.600 800 17.600 800 5% 0% 0%

2 L 123 Neumagenstral3e, 16.400 780 16.400 780 5% 0% 0%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstral3e, 15.000 770 16.100 770 5% 7% 0%
Hohe L 129 Wettelbrunner Stral3e

4 L 123 Mnstertaler Stral3e, 10.900 440 10.900 440 4% 0% 0%
Hohe L 125 Grunerner StralRe

5 L 125 Grunerner Stral3e, Hohe Lindengarten 8.000 320 8.100 320 4% 1% 0%

6 L 129 Wettelbrunner Stral3e, 5.400 230 5.300 230 4% -2% 0%
Hohe Belchenring

7 Krozinger StraBe, H6he Bahnhofstral3e 6.700 260 6.700 260 4% 0% 0%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiel3rain 3.700 40 3.700 40 1% 0% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, dstlich der Hauptstral3e 2.700 30 2.700 30 1% 0% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 3.800 100 3.800 100 3% 0% 0%

11 Im Steiner, 6stlich Dorfstral3e 2.800 50 2.800 50 2% 0% 0%

12 Belchenring noérdlich Im Hofacker 1.000 0 200 0 0% -80% 7”7

13 L 129 Wettelbrunner Stral3e, 4.700 230 5.600 230 4% 19% 0%
ostlich Belchenring

Tab. 7: Verkehrszahlen Prognose-Planfall 1 2025 [DTV,]

Far den Belchenring kann durch diese MalBnahme erwartungsgemal eine Entla-
stung um 80 % verzeichnet werden. Die Wettelbrunner Stral3e 6stlich des Bel-
chenrings erfahrt jedoch eine Steigerung um 19 %, die Neumagenstral3e nérd-
lich der Wettelbrunner StralRe um 7 %.

Bei den Verkehrsproblemen, die heute schon an der Kreuzung Neumagen-
straBe / Wettelbrunner Stral3e vorhanden sind, ist durch die MaBnahme mit
einer weiteren Verscharfung der Problematik zu rechnen. Die MaBnahme kann
daher nicht empfohlen werden, zumal die Belastung des Belchenring mit 1.000
Kfz/d auch fiir ein Wohnquartier noch akzeptabel ist. MaBnahmen, die die Ein-
haltung der Tempo 30 Zone verbessern, sollten jedoch ergriffen werden.

7.1.4 Prognose-Planfall 2 2025 - Offnung Im Falkenstein

Sofern das Ziel bestehen wirde, dem Quartiersverkehr der Wohngebiete Im
Falkenstein und Eckart-Ulmann-Stral3e den direkten Weg zur Grunerner Stral3e
bzw. zur Wettelbrunner Stral3e zu ermaoglichen, wird im Prognose-Planfall 2
untersucht, wie sich eine Offnung der Verbindung zwischen der StraRe Im
Falkenstein und der Eckart-Ulmann-Stral3e im heutigen Verkehrsnetz auswirkt.
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Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 2 zu
Grunde liegen, wird in Plan 43 gezeigt. Einzige Anderung gegeniiber dem
Prognose-Nullfall ist hier die Offnung der Verbindung zwischen der StraBe Im
Falkenstein und der Eckart-Ulmann-Stral3e.

Die Verkehrsbelastung, die sich flir den Prognose-Planfall 2 ergibt, ist in den
Planen 44-46 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der Gemeinde Staufen. Plan
44 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV, Plan 46 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die Differenzen zum Prognose-
Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung sind fiir Kfz in Plan 45 abgebildet. Da sich
durch die MaRnahme keine Anderungen fiir den SV>3,5 t ergeben, wird hier auf
eine Differenzabbildung verzichtet.

Folgende Querschnitte werden fir den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als mal3geblich herausgegriffen.

ostlich Ernst-Duis-Weg

Prognose-Planfall 2 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall ||Planfall 2 | Planfall 2 | Anteil||Verdnde-| Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 rung rung
ohne OU | ohne OU

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 17.600 800 17.600 800 5% 0% 0%

2 L 123 Neumagenstral3e, 16.400 780 16.400 780 5% 0% 0%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstral3e, 15.000 770 15.000 770 5% 0% 0%
Hohe L 129 Wettelbrunner Stral3e

4 L 123 Minstertaler Stral3e, 10.900 440 10.900 440 4% 0% 0%
Hohe L 125 Grunerner StralRe

5 L 125 Grunerner Stral3e, Hohe Lindengarten 8.000 320 8.000 320 4% 0% 0%

6 L 129 Wettelbrunner Stral3e, 5.400 230 5.300 230 4% -2% 0%
Hohe Belchenring

7 Krozinger StraBe, H6he Bahnhofstral3e 6.700 260 6.700 260 4% 0% 0%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiel3rain 3.700 40 3.700 40 1% 0% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, dstlich der Hauptstral3e 2.700 30 2.700 30 1% 0% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 3.800 100 3.600 100 3% -5% 0%

11 Im Steiner, 6stlich Dorfstral3e 2.800 50 2.800 50 2% 0% 0%

12 Im Falkenstein, stidlich Wettelbrunner Str. 1.500 30 1.300 30 2% -13% 0%

13 Eckart-Ulmann-Stral3e, 300 10 600 10 2% 100% 0%

Tab. 8: Verkehrszahlen Prognose-Planfall 2 2025 DTV, ]

Durch die Offnung der StraRenverbindung ergeben sich kleinraumige Verlage-
rungen des Gebietsverkehrs der Wohngebiete. Das Verkehrsmodell weist hierbei
eine Abnahme fiir die StralRe Im Falkenstein und eine Zunahme fiir die Eckart-
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Ulmann-Stral3e aus. Bei der Steigerung in der Eckart-Ulmann-Stral3e handelt es
sich zwar um eine Steigerung um 100 %, jedoch nur auf eine fiir ein Wohngebiet
vertretbare Menge von 600 Kfz/d.

Diesem Ergebnis zu Folge spricht theoretisch nichts gegen die Offnung der
Verbindung, da rein vom Fahrtzeitgewinn nicht mit Schleichverkehr zu rechnen
ist. Fir das Wohnquartier wiirde dies mit einer Reduzierung von Umwegfahrten
sicherlich attraktiv sein kénnen. Da der Schleichverkehr jedoch auf Grund des
hohen Verkehrsdrucks in Staufen bedingt durch die Schliel3zeiten der Miins-
tertalbahn ohne eine Umfahrung nicht ganzlich auszuschlie3en ist, wird eine
Offnung der StraRenverbindung ohne Ortsumfahrung nicht empfohlen.

7.1.5 Prognose-Planfall 3 2025 - Offnung Im Falkenstein und Im Wolfacker

Ahnlich wie in Planfall 2 wird weiter untersucht, ob auch fiir den Quartiersver-
kehr der Wohngebiete Schwarzwaldstral3e und Im Wolfacker der direkte Weg zur
Grunerner Stral3e bzw. zur Wettelbrunner StralRe ermdglicht werden soll. Im
Prognose-Planfall 3 wird untersucht, wie sich eine zuséatzliche Offnung der Ver-
bindung zwischen der Schwarzwaldstral3e und der StraRe Im Wolfacker aus-
wirkt.

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 3 zu
Grunde liegen wird in Plan 47 gezeigt. Gegenliber dem Prognose-Nullfall ist hier
neben der Offnung der Verbindung zwischen der StraRe Im Falkenstein und der
Eckart-Ulmann-Stral3e auch die Verbindung zwischen der Schwarzwaldstral3e
und der StralRe Im Wolfacker als offen angenommen.

Die Verkehrsbelastung, die sich flir den Prognose-Planfall 3 ergibt, ist in den
Planen 45-50 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der Gemeinde Staufen. Plan
48 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV,, Plan 50 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die Differenzen zum Prognose-
Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung sind fir Kfz in Plan 49 abgebildet. Da sich
durch die MalBnahme keine Anderungen fir den SV>3,5t ergeben, wird hier auf
eine Differenzabbildung verzichtet.

Folgende Querschnitte werden fiir den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als mal3geblich herausgegriffen.
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Prognose-Planfall 3 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz sV
[DTV,] Nullfall Nullfall ||Planfall 3| Planfall 3| An- ||Verdnde-| Verande-
2025 2025 2025 2025 teil rung rung
ohne OU | ohne OU 2025

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 17.600 800 17.100 800 5% -3% 0%

2 L 123 Neumagenstral3e, 16.400 780 15.900 780 5% -3% 0%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstral3e, 15.000 770 13.800 770 6% -8% 0%
Hohe L 129 Wettelbrunner Stral3e

4 L 123 Minstertaler Stral3e, 10.900 440 10.700 440 4% -2% 0%
Hohe L 125 Grunerner StralRe

5 L 125 Grunerner Stral3e, Hohe Lindengarten 8.000 320 5.800 290 5% -28% -9%

6 L 129 Wettelbrunner Stral3e, 5.400 230 5.800 230 4% 7% 0%
Hohe Belchenring

7 Krozinger StraBe, H6he Bahnhofstral3e 6.700 260 6.800 260 4% 1% 0%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiel3rain 3.700 40 3.700 40 1% 0% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, dstlich der Hauptstral3e 2.700 30 2.700 30 1% 0% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 3.800 100 3.300 100 3% -13% 0%

1 Im Steiner, Ostlich DorfstralRe 2.800 50 3.000 50 2% 7% 0%

12 Im Falkenstein, stdlich Wettelbrunner Str. 1.500 30 1.100 30 3% -27% 0%

13 Eckart-Ulmann-Stral3e, 300 10 800 10 1% 167% 0%
ostlich Ernst-Duis-Weg

14 SchwarzwaldstralRe 700 30 2.400 30 1% 243% 0%

15 Im Wolfacker, westlich Im Theil 700 10 1.600 10 1% 129% 0%

16 Belchenring, nordlich Im Hofacker 1.000 0 1.400 0 0% 40% ??

Tab. 9: Verkehrszahlen Prognose-Planfall 3 2025 [DTV,]

Durch die zusatzliche Offnung der StraRenverbindung SchwarzwaldstraBe / Im
Wolfacker andert sich auch die Verlagerung der Stral3e Im Falkenstein und
Eckart-Ulmann-Stral3e geringfligig, da Fahrbeziehungen zwischen den zwei
Quartieren nun anders erfolgen kénnen, es handelt sich in diesen Stral3en je-
doch nach wie vor nur um Gebietsverkehr. Die Belastung in den StralRen Im
Wolfacker und in der SchwarzwaldstralR3e steigen um 900 Kfz/d bzw. 1.700 Kfz/d
deutlich an. Die Zunahme im Belchenring von ca. 400 Kfz/d zeigt, dass es sich
hierbei nicht nur um Quartiersverkehr handelt, sondern auch um Fahrzeuge, die
wegen der Hohen Verkehrsbelastung auf den LandesstralRen die Route Bel-
chenring / Schwarzwaldstral3e / Im Wolfacker als Schleichstrecke nutzen. Dies
bestatigen auch die Abnahmen in der Neumagenstral3e, der Wettelbrunner
Stral3e und in der Grunerner Stral3e.

Vor diesem Hintergrund ist eine Offnung der StraRenverbindung Schwarzwald-
stral3e / Im Wolfacker ohne Ortsumfahrung nicht zu empfehlen.
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7.1.6 Prognose-Planfall 4 2025 - Verbindung Rundacker / Gaisgraben

Eine Verbindung zwischen dem bestehenden Gewerbegebiet Gaisgraben und
dem geplanten Wohngebiet Rundacker Il oder dem bestehenden Wohngebiet
Rundacker | wird mit der Frage diskutiert, ob diese Verbindung eine Entlastung
der Neumagenstralle und des Knotenpunktes mit der Wettelbrunner Stral3e
bringen kann, bzw. ob diese Verbindung aus anderen Griinden sinnvoll und
notwendig ist. Diese Verbindung wird im Prognose-Planfall 4 fiir den Fall ohne
Ortsumfahrung untersucht. Die bereits im Planfall 3 untersuchte Offnung der
Verbindungen Im Falkenstein / Eckart-Ulmann-StraRe und Schwarzwaldstra-
Be / Im Wolfacker ist in diesem Planfall ebenfalls enthalten.

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 4 zu
Grunde liegen wird in Plan 51 gezeigt. Gegenliber dem Prognose-Nullfall ist hier
neben der Offnung der Verbindung zwischen der StraRe Im Falkenstein und der
Eckart-Ulmann-Stral3e auch die Verbindung zwischen der Schwarzwaldstral3e
und der Stral3e Im Wolfacker als offen angenommen. Eine neue Stral3e zwischen
den Stral3en Im Rundacker und Innere Neumatten an Stelle des vorhandenen
Geh- / Radwegs stellt die Verbindung zwischen dem Wohngebiet und dem
Gewerbegebiet her. Mit diesem Planfall wird die weitestgehende Offnung der
StralRenverbindungen fur kurze Wege in der Stadt mit der Frage untersucht, ob
sich dadurch erhebliche Umverlagerungen des stadtischen Binnenverkehrs
ergeben werden.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 4 ergibt, ist in den
Planen 52-55 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der Gemeinde Staufen. Plan
52 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV,, Plan 54 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die Differenzen zum Prognose-
Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung sind in Plan 52 (Kfz) und Plan 55 (SV>3,5 1)
dokumentiert.

Folgende Querschnitte werden flr den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
als mal3geblich herausgegriffen.
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Prognose-Planfall 4 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall |[Planfall 4 | Planfall 4 | Anteil||Verande-| Verande-
2025 2025 2025 2025 2025 rung rung
ohne OU | ohne OU

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 17.600 800 17.200 800 5% -2% 0%

2 L 123 Neumagenstralie, 16.400 780 13.100 680 5% -20% -13%
stdlich Im Gaisgraben

3 L 123 Neumagenstrale, 15.000 770 11.900 670 6% -21% -13%
Hohe L 129 Wettelbrunner Stral3e

4 L 123 Minstertaler Stral3e, 10.900 440 10.700 440 4% -2% 0%
Hoéhe L 125 Grunerner StralRe

5 L 125 Grunerner Stral3e, Héhe Lindengarten 8.000 320 5.500 300 5% -31% -6%

6 L 129 Wettelbrunner Stral3e, 5.400 230 4.400 160 4% -19% -30%
Hohe Belchenring

7 Krozinger Stral3e, H6he Bahnhofstral3e 6.700 260 6.800 260 4% 1% 0%

8 Schladerer StralRe zwischen Am Schief3rain 3.700 40 3.700 40 1% 0% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, Ostlich der HauptstralRe 2.700 30 2.600 30 1% -4% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 3.800 100 3.200 120 4% -16% 20%

1 Im Steiner, 6stlich Dorfstral3e 2.800 50 3.000 50 2% 7% 0%

12 Im Falkenstein, studlich Wettelbrunner Str. 1.500 30 1.100 30 3% -27% 0%

13 Eckart-Ulmann-Stral3e, 300 10 800 10 1% 167% 0%
ostlich Ernst-Duis-Weg

14 SchwarzwaldstralRe 700 30 2.700 40 1% 286% 33%

15 Im Wolfacker, westlich Im Theil 700 10 1.900 10 1% 171% 0%

16 Belchenring, nérdlich Im Hofacker 1.000 0 500 0 0% -50% 7

17 Im Rundacker, nérdlich Wettelbrunner Str. 1.000 70 3.200 80 3% 220% 14%

18 Neue VerbindungsstralBe RA | - GE - - 3.200 100 3% 100% 100%

19 GewerbestralRe 2.500 200 2.400 200 8% -4% 0%

Tab. 10: Verkehrszahlen Prognose-Planfall 4 2025 [DTV,]

Die Effekte durch die Offnung der Wohnquartiere siidlich der Wettelbrunner
Stral3e verschieben sich durch die zuséatzliche MalBnahme wieder leicht, die
Kernaussagen des Planfall 3 mit der grundséatzlichen Ablehnung der Quartiers-
strallen ohne Ortsumgehung treffen jedoch auch hier zu.

Die StralRe Im Rundacker erfédhrt eine deutliche Verkehrszunahme von
2.300 Kfz/d. Die neue Verbindungsstral3e ist mit 3.200 Kfz/d belastet. Im Gewer-
begebiet ergeben sich Verschiebungen, die die Zufahrt von der Neumagen-
stral3e entlasten. Schleichverkehr, der die Neumagenstral3e umgehen méchte,
ist jedoch nicht vorhanden. Gegenliber dem Planfall 3 kann hier dennoch eine
weitere Entlastung der Neumagenstral3e, der Wettelbrunner Stral3e und der
Grunerner Stral3e erreicht werden. Mit 10.700 Kfz/d bis 13.100 Kfz/d besteht in
der Neumagenstral3e jedoch nach wie vor kein Spielraum fur einen Umbau der
StralR3e bzw. um Verbesserungen fir FuBganger und Radfahrer zu erméglichen.
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Im Schwerverkehr finden nur leichte Veranderungen statt. Die Neumagenstral3e
wird um ca. 100 SV>3,5t/d entlastet. Die Belastung der neuen Verbindungs-
stral3e liegt bei ebenfalls 100 SV>3,5t/d.

Wegen der hohen Verkehrszunahme, die das Wohngebiet Rundacker | durch die
neue Verbindungsstral3e erfahren wirde, ist die MaRnahme nicht zu empfehlen,
vor allem, da in der Neumagenstral3e nach wie vor keine Umgestaltung méglich
ware.

7.2 Verkehrsentwicklung mit Ortsumfahrung

Zentrales Ziel bei der Betrachtung mit Ortsumfahrung ist die Verlagerung eines
groBBtmoglichen Anteils des Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehrs auf die ge-
plante Umgehungsstral3e, auch wenn die Streckenldange und Zeitdauer eine
alternative Fahrtstrecke durch das Stadtgebiet nahelegen. Dies kann durch
Umgestaltung der StraRenrdume erreicht werden. Als MalRnahme ist in allen
Fallen mit Ortsumfahrung die Planfeststellungsvariante fiir die Ortsumfahrung
enthalten. Die Stral3e Im Steiner wird nérdlich der L 125 als zurickgebaut unter-
stellt. Fir die Neumagenstral3e, die Wettelbrunner Stral3e, die Grunerner Stral3e
und die Munstertalerstral3e wird ein Riickbau und eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf 30 km/h angesetzt.

7.2.1 Prognose-Nullfall 2025 mit Ortsumfahrung

Der Prognose-Nullfall 2025 mit Ortsumfahrung bildet den Vergleichsfall fir die
Planfélle 5 und 6.

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Nullfall mit
Ortsumfahrung zu Grunde liegen, zeigt Plan 56.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Nullfall 2025 mit Ortsumfah-
rung ergibt ist in den Planen 57-60 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen
zeigen einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fir den Planungsraum der
Gemeinde Staufen. Plan 57 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnitts-
werte in Tausend Kfz/d als DTV,,, Plan 59 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die
Differenzen zur Analyse 2012 sind in Plan 58 (Kfz) und Plan 60 (SV>3,5t) abge-
bildet.

Folgende Querschnitte werden fiir die Beschreibung des Prognose-Nullfall 2025
mit Ortsumfahrung und den Vergleich mit der Analyse als mal3geblich heraus-
gegriffen.
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Prognose-Nullfall 2025 mit Ortsumfahrung Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Analyse | Analyse [|Nullfall| Nullfall | Anteil || Verande- | Verénde-
2012 2012 2025 | 2025 | 2025 rung rung
mit OU | mit OU

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 16.900 690 20.400| 800 4% 21% 16%

2 Neumagenstral3e, sudlich Im Gaisgraben 15.700 680 5.000 140 3% -68% -79%

3 Neumagenstral3e, Hohe L 129 Wettelbrunner] 14.400 670 4.300 130 3% -70% -81%
StralRe

4 Mdunstertaler Stral3e, Hohe L 125 Grunerner 10.400 390 4.800 90 2% -64% -77%
StralRe

5 Grunerner Stral3e, Héhe Lindengérten 8.100 290 4.200 70 2% -48% -76%

6 Wettelbrunner Stral3e, Hohe Belchenring 4.600 190 1.300 70 5% -72% -63%

7 Krozinger Strale, Hohe Bahnhofstral3e 6.700 240 7.400 270 4% 10% 13%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiel3rain 3.600 40 3.000 30 1% -17% -25%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, Ostlich der Hauptstral3e 2.700 30 2.300 40 2% -15% 33%

10 Im Steiner, westlich L125 3.400 100 - - - -100% -100%

11 Im Steiner, Ostlich DorfstralRe 2.900 50 200 10 5% -93% -80%

12 L 123 neu, sudlich Gaisgraben - - 14.600| 640 4% 100% 100%

13 L 123 neu, zwischen L 129 und L 125 - - 14.200| 590 4% 100% 100%

14 L 123 neu, - - 8.100 360 4% 100% 100%
zwischen L 125 und Minstertéler Stral3e

Tab. 11: Verkehrszahlen Prognose-Nullfall 2025 mit Ortsumfahrung [DTV, ]

Die fiir diesen Fall zu Grunde gelegte Ortsumfahrung kann mit einer Belastung
von 8.100 Kfz/d im stidlichen Abschnitt bis 14.600 Kfz/d im nérdlichen Abschnitt
allen Durchgangsverkehr, sowie einen Teil des Ziel- und Quellverkehrs biindeln.
Die Schwerverkehrsbelastung liegt zwischen 360 SV>3,5t/d und 640 SV>3,5t/d
und entlastet ebenfalls die Ortslage. Das Gewerbegebiet Gaisgraben wird nun
sowohl von Kfz, als auch vom Schwerverkehrsfahrzeugen tber die Ortsumfah-
rung angefahren. Wie geplant kann durch den Bau der Ortsumfahrung fir die
Neumagenstral3e, die Wettelbrunner Stralle, die Grunerner Stral3e und die
Miinstertaler Stral3e eine deutliche Entlastung erzielt werden. Die Neumagen-
stral3e ist im Bereich der Ortslage noch mit maximal 5.000 Kfz/d und 140
SV>3,5t/d belastet.

Die Wettelbrunner Stral3e weist im Bereich der Ortslage nur noch eine Belastung
von maximal 1.300 Kfz/d und 70 SV>3,5t auf, die Grunerner Stral3e von maximal
4.200 Kfz/d und 70 SV>3,5t/d. Die Belastung der Munstertaler Stral3e sinkt auf
maximal 4.800 Kfz/d und 90 SV>3,5t/d. Diese reduzierten Belastungen schaffen
ein grol3es Potenzial fir UmbaumalRnahmen, die FuRgangern und Radfahrern zu
Gute kommen und die Wohn- und Aufenthaltsqualitat entlang dieser Stral3e
steigern. Gleichzeitig wird ein Potenzial fir die gewlinschte Erweiterung der
Innenstadt links vom Neumagen geschaffen.
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7.2.2 Prognose-Planfall 5 2025 - Offnung Falkenstein und Wolfacker mit OU

Nach Fertigstellung der Umfahrung soll gepriift werden, ob die Offnung der
heute unterbrochenen Stral3en fiir den Quartiersverkehr der Wohngebiete
SchwarzwaldstralRe und Im Wolfacker den direkten Weg zur Grunerner Stral3e
bzw. zur Wettelbrunner Stralle ermdglichen soll. In dieser Frage wird im
Prognose-Planfall 5 untersucht, wie sich eine Offnung der Verbindung zwischen
der Schwarzwaldstral3e und der Stra3e Im Wolfacker sowie der Stral3e Im Fal-
kenstein und der Eckart-Ulmann-Stral3e auswirkt.

Das Netzprinzip und die Gebietsentwicklungen, die dem Prognose-Planfall 5 zu
Grunde liegen, wird Plan 61 gezeigt. Gegeniiber dem Prognose-Nullfall mit
Ortsumfahrung ist hier neben der Offnung der Verbindung zwischen der StraRe
Im Falkenstein und der Eckart-Ulmann-Stral3e auch die Verbindung zwischen der
Schwarzwaldstral3e und der Stral3e Im Wolfacker als offen angenommen.

Die Verkehrsbelastung, die sich fiir den Prognose-Planfall 5 ergibt, ist in den
Planen 62-64 dokumentiert. Die Belastungsdarstellungen zeigen einen Teilaus-
schnitt des Verkehrsmodells flir den Planungsraum der Gemeinde Staufen. Plan
62 dokumentiert die Kfz-Belastung als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d als
DTV, Plan 64 die Belastung durch den SV>3,5 t. Die Differenzen zum Prognose-
Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung sind fiir Kfz in Plan 63 abgebildet. Da sich
durch die MaBnahme keine Anderungen fiir den SV>3,5 t ergeben, wird hier auf
eine Differenzabbildung verzichtet.

Folgende Querschnitte werden fir den Vergleich mit dem Prognose-Nullfall 2025
mit Ortsumfahrung als mal3geblich herausgegriffen.

Wie schon im Planfall ohne Ortsumfahrung zeigt sich fir die Verbindung zwi-
schen den Quartieren Im Falkenstein und Eckart-Ulmann-Stral3e nur eine Verla-
gerung des geringen Gebietsverkehrs. Auch hier wird die Stral3e Im Falkenstein
geringfligig entlastet und die Belastung der Eckart-Ulmann Stral3e steigt etwas
an, liegt jedoch mit 600 Kfz/d in vertretbarer Hohe fiir ein Wohngebiet.

Durch die Umfahrung ist in der Neumagenstral3e kein Verkehrsdruck mehr
vorhanden, weshalb auch bei einer Offnung der Verbindung zwischen den
Quartieren SchwarzwaldstralRe und Im Wolfacker nunmehr nur Verlagerungen
des Gebietsverkehrs zu verzeichnen sind. Die Schwarzwaldstral3e erfahrt hierbei
eine geringe Verkehrssteigerung, die Stralde Im Wolfacker eine geringe Entla-
stung.
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Prognose-Planfall 5 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall ||Planfall 5| Planfall 5 | Anteil||Verdnde-| Verande-
2025 mit | 2025 mit 2025 2025 2025 rung rung
ou ou

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 20.400 800 20.400 800 4% 0% 0%

2 Neumagenstral3e, sudlich Im Gaisgraben 5.000 140 5.000 140 3% 0% 0%

3 Neumagenstral3e, 4.300 130 4.300 130 3% 0% 0%
Hohe L 129 Wettelbrunner Stral3e

4 Mdunstertaler Stral3e, 4.800 90 4.800 90 2% 0% 0%
Hoéhe L 125 Grunerner StralRe

5 Grunerner Stral3e, Héhe Lindengérten 4.200 70 3.900 50 1% -7% -29%

6 Wettelbrunner Stral3e, Hohe Belchenring 1.300 70 1.200 70 6% -8% 0%

7 Krozinger Strafe, Hohe Bahnhofstral3e 7.400 270 7.500 270 4% 1% 0%

8 Schladerer Strale zwischen Am Schiel3rain 3.000 30 3.000 30 1% 0% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, Ostlich der Hauptstral3e 2.300 40 2.000 40 2% -13% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 - - - - - - -

11 Im Steiner, Ostlich Dorfstralle 200 10 200 10 5% 0% 0%

12 L 123 neu, sudlich Gaisgraben 14.600 640 14.500 640 4% -1% 0%

13 L 123 neu, zwischen L 129 und L 125 14.200 590 13.700 590 4% -4% 0%

14 L 123 neu, 8.100 360 8.100 360 4% 0% 0%
zwischen L 125 und Minstertéler Stral3e

15 Im Falkenstein, sudlich Wettelbrunner Str. 1.500 30 1.300 30 2% -13% 0%

16 Eckart-Ulmann-Stral3e, 300 10 600 10 2% 100% 0%
ostlich Ernst-Duis-Weg

17 SchwarzwaldstralRe 700 30 1.000 30 3% 43% 0%

18 Im Wolfacker, westlich Im Theil 700 10 600 10 2% -14% 0%

19 Belchenring, nérdlich Im Hofacker 300 0 300 0 0% 0% ”

Tab. 12: Verkehrszahlen Prognose-Planfall 5 2025 [DTV,]

Da in den Gebieten Im Falkenstein und Eckart-Ulmann-Stral3e

nach Bau der

Umfahrung Schleichverkehr nicht mehr zu erwarten ist, spricht in diesem Fall

nichts gegen die Offnung der Verbindung. Auch der Verbindung zwischen der

Schwarzwaldstral3e und der Stral3e Im Wolfacker stehen mengenmafig keine

Argumente entgegen, auch hier ist kein Schleichverkehr zu erwarten. Da sich

dort jedoch im Bereich der Kindertagesstatte geringe Verkehrssteigerungen

ergeben, muss abgewogen werden, ob die Verbindung aus Griinden der Ver-

kehrssicherheit doch geschlossen bleiben sollte.
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7.2.3 Prognose-Planfall 6 2025 - Verbindung Rundacker-Gaisgraben mit OU

Fir die Offnung der Verbindungen in den Wohngebieten siidlich der Wettel-

brunner Stral3e ergeben sich im Prognose-Planfall 6 die selben Effekte wie im

Prognose-Planfall 5. Die Empfehlung ist auch hier, dass einer Offnung der Ver-

bindung zwischen Im Falkenstein und Eckart-Ulmann-Stral3e nichts im Wege

steht, die Offnung der Verbindung zwischen SchwarzwaldstraRe und Im Wolfa-

cker im Hinblick auf die Verkehrssicherheit fir die Kindergartenkinder abgewo-

gen werden muss, auch wenn die MengenmalRige Verkehrssteigerung an sich

fir das Wohngebiet vertretbar ist.

Prognose-Planfall 6 2025 Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,] Nullfall Nullfall ||Planfall 6 | Planfall 6 | Anteil||Verdnde-| Verande-
2025 mit | 2025 mit 2025 2025 2025 rung rung
ou ou

1 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 20.400 800 20.400 800 4% 0% 0%

2 L 123 Neumagenstral3e, stidlich Im Gaisgra- 5.000 140 4.800 130 3% -4% 7%
ben

3 L 123 Neumagenstral3e, Hohe L 129 Wettel- 4.300 130 4.100 120 3% -5% -8%
brunner StralRe

4 L 123 NeumagenstralRe, Hohe L 125 4.800 90 4.700 100 2% -2% 1%
Grunerner Stral3e

5 L 125 Grunerner Stral3e, Hohe Lindengarten 4.200 70 3.900 50 1% 7% -29%

6 L 129 Wettelbrunner Stral3e, Hohe Belchen- 1.300 70 1.300 70 5% 0% 0%
ring

7 Krozinger StraBe, Hohe Bahnhofstral3e 7.400 270 7.500 270 4% 1% 0%

8 Schladerer Stral3e zwischen Am Schiel3rain 3.000 30 3.000 30 1% 0% 0%
und Albert-Hugard-StralRe

9 Auf dem Rempart, dstlich der Hauptstral3e 2.300 40 2.300 40 2% 0% 0%

10 Im Steiner, westlich L125 - - - - - - -

11 Im Steiner, 6stlich Dorfstral3e 200 10 200 10 5% 0% 0%

12 L 123 neu, sudlich Gaisgraben 14.600 640 13.400 550 4% -8% -14%

13 L 123 neu, zwischen L 129 und L 125 14.200 590 13.700 590 4% -4% 0%

14 L 123 neu, 8.100 360 8.100 360 4% 0% 0%
zwischen L 125 und Munstertéler Stral3e

15 Im Falkenstein, stdlich Wettelbrunner Str. 1.500 30 1.300 30 2% -13% 0%

16 Eckart-Ulmann-Stral3e, 300 10 600 10 2% 100% 0%
ostlich Ernst-Duis-Weg

17 SchwarzwaldstralRe 700 30 1.000 40 4% 43% 33%

18 Im Wolfacker, westlich Im Theil 700 10 600 10 2% -14% 0%

19 Belchenring, nordlich Im Hofacker 300 0 300 0 0% 0% ”

20 Im Rundacker, nérdlich Wettelbrunner Str. 900 20 1.400 50 4% 56% 150%

21 Neue VerbindungsstraBe RA | - GE - - 1.300 90 7% 7 7

22 Gewerbestrale 1.700 130 2.000 190 10% 18% 46%

Tab. 13: Verkehrszahlen Prognose-Planfall 6 2025 [DTV,]
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Die neu zu bauende Verbindungsstral3e zwischen Rundacker | und Gaisgraben
weist hier nur noch eine Belastung von 1.300 Kfz/d und 90 SV>3,5t/d auf, womit
die Belastung gegenliber dem Fall ohne Umfahrung weniger als halb so grol3 ist.
Auch hier kann noch eine geringe weitergehende Entlastung der Neumagen-
stral3e dokumentiert werden, die gréf3te Entlastung durch die Verbindungsstral3e
erfahrt jedoch mit 1.100 Kfz/d und 80 SV>3,5t/d die Ortsumfahrung.

Um tiber die Offnung der Verbindung entscheiden zu kénnen, werden im Fol-
genden Argumente fiir und gegen eine Offnung nach Bau der Ortsumfahrung
aufgelistet.

Argumente fiir eine Offnung der Verbindung:

» Kurze Wege innerhalb der Stadt dienen dem Klimaschutz, wenn sie langere
Fahrten mit dem Kfz verhindern.

v

Verbindung stellt bei vermehrter BahnschlieBung (Taktverdichtung) eine
Alternativstrecke dar.

v

Mehrverkehr ist nicht sehr grol3.
» Bessere Erreichbarkeit des Feuerwehrhaus.

Argumente gegen eine Offnung der Verbindung:

v

Anbindung eines Gewerbegebiets durch ein Wohngebiet.

v

Durch die Ortsumfahrung ist eine Alternativstrecke bei vermehrter Bahn-
schlieBung gegeben.

v

Auch geringer Mehrverkehr ist in einem bestehenden Wohngebiet nur schwer
vermittelbar.

v

Entlastet nur die Ortsumfahrung und nicht den Ortskern.

Nach Abwagung dieser Argumente wird der Bau der Verbindungsstral3e auch
nach Bau der Ortsumfahrung nicht empfohlen. Die schwerwiegendsten Argu-
mente sind hierbei die Verkehrssicherheit im Wohngebiet und die Tatsache, dass
die Verbindung nur die Ortsumfahrung, die zum Aufnehmen eines solchen
Verkehrs gedacht ist, entlasten wirde. Auch die Feuerwehr lehnt die Fahrt im
Einsatzfall durch ein Wohngebiet ab, wenn — wie durch die Umfahrung - ge-
eignetere Alternativen bestehen.
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7.3 Minderung der CO,-Emissionen

Ein Ziel der Planung besteht in der Minderung der CO,-Emissionen. In Kapitel 6.3
wird aufgezeigt, dass schon allein die zu erwartenden Verdanderungen bei den
Fahrzeugdflotten zu einer Minderung beitragen werden. Mit Blick auf die hier
untersuchten Plane wird die Frage zusatzlich gestellt, wie sich die Mal3hahmen
auf die Fahrleistung und damit auf die CO,-Emissionen auswirken werden.

Beispielhaft werden die Fahrleistungen fiir die folgenden Planfalle ausgewertet:

Fahrleistung Emissionen CO; [t/a]

Summe [Verand. |Str. Art 1 |Str. Art 2 |Str. Art 3 | Str. Art 4 |Str. Art 5 |Str. Art 6 [Summe [Verand.
lAnalyse 120.036 3.515 253 2.452 538 746 34 7.637
[Analyse mit
Emissionen des | 129.036 0% 2972 212 2074 532 617 28 6.434 -16%
[Jahres 2025
MNullfall 2025 134.989 5% 3.118 257 2.209 546 657 28 6.814 -11%
Igl:t"s?r:-nf::rung 152160 18% 4885 250 670 500 668 28 7.0M1 -8%
Planfall 5 151.734] 18% 4.884 250 659 500 679 28 7.000 -8%

Tab. 14: Verédnderung der Fahrleistungen und CO,-Emissionen

Die Stral3enarten kdnnen wie folgt beschrieben werden:

» Str. Art 1: Aulerortsstral3e (Tempo 70),

» Str. Art 2: Gewerbegebietsstral’en (Tempo 50),

» Str. Art 3: Durchgangsstral3e (Tempo 50),

» Str. Art 4: ErschlieBungsstralle (Tempo 30) mit Sammelfunktion und

Schleichverkehr,
» Str. Art b: ErschlieBungsstralRe (Tempo 30-Zone),
» Str. Art 6: FulRgéngerzone.

Es zeigt sich, dass im Nullfall 2025 durch die allgemeine Verkehrsentwicklung
und die Neuausweisung von Bauflachen Mehrverkehr entsteht. Auch im Nullfall
mit Ortsumgehung wird die Verkehrsleistung noch einmal ansteigen, da durch
die Ortsumgehung langere Wege zuriickgelegt werden. Aufgrund der Verkehrs-
entlastung wird es auf den innerstadtischen Stral3en allerdings zu einem flssi-
geren Verkehr kommen, so dass dort die Emissionen reduziert werden (betrifft
Str. Art 3 und 4), wie auch auf der Umgehungsstral3e selbst mit geringen Emis-
sionen pro km zu rechnen ist.

Bei der Auswertung wird der zusatzliche Durchgangsverkehr auf der Umge-
hungsstral3e, der weitrdumig angezogen wird, mit in die Ermittlung der Fahr-
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leistung und Emissionen einbezogen, wodurch sich die Emissionen gegentliber
dem Nullfall ohne Umfahrung wieder etwas erh6hen, obwohl die Emissionen
des Quell-, Ziel- und Binnenverkehrs von Staufen durch die Umfahrung zurtck-
gehen. Bei dem weitraumig angezogenen Verkehr handelt es sich jedoch nicht
um neu entstandenen Verkehr, sondern ausschlieBlich um Verkehr, der ohne
Existenz der Umfahrung Staufen auf anderen Strecken unterwegs ware. Es
handelt sich hierbei um rund 9.200 Fzg-km/d an zusétzlichem Verkehr, der rund
320 Tonnen CO, pro Jahr ausstof3t.

Insgesamt kann somit festgestellt werden, dass die Ortsumgehung in Staufen,
auch wenn man den zusatzlich angezogen Verkehr mit bertcksichtigt, zu einer
Minderung der CO,-Emission beitragen wird.

Far den empfohlenen Planfall 5 wird festgestellt, dass er zwar nur geringfligig
weniger Fahrleistung als der Nullfall mit Ortsumgehung aufweist, aber dennoch
zeigt, dass die angenommene Offnung der StraBen fir den Quartiersverkehr zu
einer Minderung der Fahrleistung und der CO,-Emission beitragt.

8. MaRnahmenplanung Umweltverbund

Die Sicherheit fir die “schwachen” Verkehrsteilnehmer (Ful3géanger und Radfah-
rer) hat in der Mobilitdtsentwicklungsplanung eine vorrangige Bedeutung, damit
die Alternative auch angenommen werden kann. Zusatzlich muss an dem wei-
chen Faktor ‘Akzeptanz’ und ‘Image’ gearbeitet werden, damit das Umdenken in
der Mobilitdt schon vor Beginn des Weges einsetzt. Schliellich wird nur ein
umfanglich zufriedenstellendes Angebot den Anteil des Umweltverbunds an der
gesamten Mobilitat steigern kénnen, indem alle Bevdlkerungsgruppen den
Umweltverbund verstarkt nutzen, auch die Gruppen mit grundsatzlicher Pkw-
Verfligbarkeit.

In diesem Zusammenhang ist der Stral3enraum auch als Aufenthaltsflache und
Lebensraum wieder besser nutzbar zu machen und die Dominanz des motori-
sierten Verkehrs zu reduzieren, damit durch das neue Erscheinungsbild automa-
tisch auch das Umdenken beginnt. Es ist zu entscheiden, welche Anteile der
offentlichen Verkehrsflache fir den ruhenden und flieRenden Verkehr reserviert
werden sollen und wie die Seitenrdume flr den FuRganger und Radfahrer ge-
staltet werden.

Die geplante Ortsumfahrung von Staufen bringt durch die Entlastung der Durch-
fahrtsstralRen ein starkes Entwicklungspotenzial mit sich, das durch Umgestal-
tung und Aufwertung der hochbelasteten StralRenrdume genutzt werden kann.
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Nicht nur in den Durchfahrtsstral3en, auch in den Quartieren und in der Innen-
stadt gilt es, das attraktive Stadtbild unter Berlcksichtigung der Aspekte Demo-
graphie, Kultur, intermodale Mobilitat und Nachhaltigkeit durch geeignete Mal3-
nahmen weiter aufzuwerten.

Die Grundversorgung fur den téglichen Bedarf muss in allen Stadtteilen auf
“kurzem Weg"” gewahrleistet werden. Zum Einen kann hierbei durch kurze Wege
(die eine Erledigung zu Ful3 oder mit dem Rad nahe legen) ein Beitrag zum
Klimaschutz geleistet werden, zum Anderen wird hiermit der demographischen
Entwicklung Rechnung getragen und alteren Menschen eine grél3ere Unabhéan-
gigkeit ermoglicht. Eine gute Erreichbarkeit aller Einzelhandelseinrichtungen mit
offentlichen Verkehrsmitteln wird angestrebt.

8.1 Offentlicher Personennahverkehr

Im Hinblick auf die angestrebte CO,-Verringerung muss der OPNV als gute
Alternative zum Kfz entwickelt werden. Daflir ist ein attraktives OPNV-Angebot
unverzichtbar. Mit der Elektrifizierung der Miinstertalbahn bzw. der im Nachgang
erfolgtenTaktverdichtung wird eine deutliche Verbesserung des OPNV-Angebots
fur regionale Verbindungen erreicht. Um weitere Nutzerkreise tiber die Halte-
stelleneinzugsradien der Minstertalbahn hinaus zu erreichen, muss die Erreich-
barkeit der Haltepunkte der Bahn aus allen Bereichen Staufens (auch der Orts-
teile) fir alle Verkehrsmittel gesichert werden. Dies ist z. B. durch einen ergéan-
zenden (Stadt-) Busverkehr moglich, der auch weitere innerstadtische Verbin-
dungen attraktiver macht. Aber auch fiir die intermodale Nutzung des OPNV,
also in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln (Rad, Pkw), muss das Angebot
an Abstellplatzen optimiert werden, um den Nutzerkreis des OPNV zu maximie-
ren.

Im Laufe der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes wurde der Wunsch nach einer
direkten Busverbindung nach Heitersheim und dem dortigen Haltepunkt der
Bahn gedul3ert. Diese Option wird in der Planung jedoch nicht aufgegriffen, um
das Fahrgastpotenzial der Minstertalbahn nicht zu reduzieren, denn die ge-
wiinschten Verbindungen sollen zuklnftig Gber die elektrifizierte Miinstertalbahn
erreicht werden.

Im Folgenden sollen fir den OPNV zwei Planungsvarianten vorgestellt werden,
die einen unterschiedlichen Verbesserungsgrad, jedoch auch unterschiedliche
Umsetzungkosten und -aufwand aufweisen.
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8.1.1 OPNV-Konzept | - Ringbus

Um bei gleichbleibendem Angebot im Regionalverkehr eine bessere Erschlie-
Bung der Wohngebiete zu erreichen, wird in Konzept | die Einrichtung einer
Ringlinie vorgeschlagen. Im Hinblick auf die zu erwartende Nachfrage dirfte der
Einsatz eines Kleinbusses gentigen, zumal es dieser in den zum Teil engen
Stral3en auch leichter hat.

Der Verlauf dieser Ringlinie und die damit verbundenen zuséatzlichen Haltestellen
sind in Plan 8 dokumentiert. Durch die Einrichtung einer solchen Ringlinie wird
die Erreichbarkeit der nachsten Haltestelle flir nahezu alle Wohngebietsbereiche
—auch in den Teilorten —in weniger als 300 m ermdglicht. Unterversorgte Gebie-
te liegen kaum noch vor. Die Ringlinie wird mit Blick auf die Kosten zunachst im
Einrichtungsverkehr vorgeschlagen, so dass der Bus zumindest einen 1-
Stunden-Takt fahren kann. Mit Blick auf die Akzeptanz und Attraktivitat sollte die
Fahrtstrecke so geplant werden, dass der Bus den Fahrgast am Bahnhof nach
Ankunft der Minstertalbahn aufnehmen kann und nach einer halben Stunde,
noch vor Abfahrt der ndchsten Minstertalbahn wieder am Bahnhof ankommen
kann. Bei dem im Plan 8 dargestellten Streckenverlauf von rund 12 km und 25
min kann dies allerdings ohne Ortsumgehung sehr knapp bemessen sein.

Die empfohlenen Taktdichten werden in Plan 9 flir das Konzept | dokumentiert.
Neben einer Ausweitung des 30-Minuten-Takts der Mlinstertalbahn wird auch
fur die Regionallinien eine Taktverdichtung empfohlen. Die Ringbuslinie muss
einen 30-Minuten-Takt aufweisen und am Bahnhof einen Anschluss an die
Minstertalbahn gewahrleisten, kann aber in Schwachlastzeiten auch auf einen
Stundentakt reduziert werden, um die Fahrereinsatzplanung zu erleichtern.

Falls im Zuge einer Neuanschaffung ein elektrisch betriebener Kleinbus zum
Einsatz kommt, kénnte dieser ganzlich ohne CO,-Emissionen betrieben werden,
da der Strom in Staufen aus regenerativen Energien kommt.

Die Umsetzung einer solchen Ringbuslinie kann aus Kostengriinden auch als
Rufbus erfolgen, es ist dann jedoch von einer deutlich geringeren Akzeptanz
auszugehen, da die Linie keine sicheren Fahrzeiten hat und nicht spontan genutzt
werden kann. Deshalb ist ein Rufbus fiir die hier angestrebte ErschlieBungs-
qualitat, die eine Verlangerung der Munstertalbahn darstellen sollte, nicht zu
empfehlen.

Auch die Einrichtung in Form eines Blrgerbusses konnte die Kosten deutlich
reduzieren. Der Aufwand einen solchen Blirgerbus einzurichten ist jedoch sehr
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grold und erfordert bei der angestrebten Qualitat der Buslinie einen hohes Mal3
an Koordination und Birgerengagement um die Sicherheit der Bedienung zu
garantieren.

Eine Auflistung und Benennung aller MaBnahmen des OPNV-Konzepts | befindet
sich im Anhang.

8.1.2 OPNV-Konzept Il - Ausweitung Regionalverkehr

Um eine moglicherweise kostenglinstigere Alternative aufzuzeigen, die ebenfalls
eine Verbesserung des OPNV-Angebots bewirkt, wird noch ein zweites Konzept
vorgestellt. Dieses sieht eine Verlaufsdnderung einer Linie im Regionalverkehr
innerhalb von Staufen vor, bringt allerdings keine Verbesserung fir die Ortsteile.

Um eine flachenhafte ErschlielBung der Kernstadt zu erreichen, wird der Verlauf
der Regionalverkehrslinie 114 geandert, die im Bestand von Kirchhofen kom-
mend zum Bahnhof fahrt, dort wendet und auf gleichem Weg nach Kirchhofen
zurlick fahrt. Statt am Bahnhof zu wenden, kénnte die Linie im weiteren Verlauf
Uber die StralBe Auf dem Rempart fahren und weiter Uber die Minstertaler
Stral3e und die Grunerner Stral3e durch die Eckart-Ulmann-Stral3e und die Stra-
Be Im Falkenstein fahren. Der weitere Verlauf fuhrt Gber die Wettelbrunner
Stral3e und die Neumagenstral3e. Um die Fahrgaste sowohl zur Miinstertalbahn
zu bringen, als auch vom Bahnhof nach Hause, miisste die Linie anschlieBend
noch einmal zum Bahnhof fahren, dort wenden um dann wieder Richtung Kirch-
hofen zu fahren. Diese Linienfiihrung ist auch denkbar, wenn keine Offnung der
Verbindung Im Falkenstein / Eckart-Ulmann-Stral3e fiir den Kfz-Verkehr erfolgen
soll. Durch die Ausweitung der Linie 114 wird die Erreichbarkeit einer Haltestelle
in maximal 300 m fir die Kernstadt deutlich verbessert. Flr die Ortsteile ergibt
sich hierdurch jedoch keine Verbesserung.

Die empfohlenen Taktdichten werden in Plan 11 fiir das Konzept Il dokumentiert.
Neben einer Ausweitung des 30-Minuten-Takt der Minstertalbahn wird auch far
die Regionallinie 114 eine Taktverdichtung empfohlen. Eine Taktverbesserung
auf mehr als einen 60-Minuten-Takt mit Licken ist jedoch fir den Regional-
verkehr der Linie 114 unrealistisch. Auch in diesem Fall sollten die Fahrplane der
Minstertalbahn und der Linie 114 aufeinander abgestimmt werden, was al-
lerdings bei dem gewahlten Linienverlauf von 5 km und rund 20 Minuten gut
machbar sein kann.

Eine Auflistung und Benennung aller MaRnahmen des OPNV-Konzepts Il befin-
det sich im Anhang.
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8.2 Radverkehr

Fiar den Radverkehr wird ein grundsatzlich anderer Planungsansatz gewahlt als
far den StralBenverkehr. Wird der StralRenverkehr nachfrageorientiert und hin-
sichtlich der Leistungsféhigkeit beurteilt, so wird das Angebot fiir den Fahrrad-
verkehr angebotsorientiert beurteilt. Ein Grund dafir liegt in dem Anteil des
Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr der Gemeinde, denn er ist im Verhaltnis
deutlich geringer und st63t in der Regel nicht an Leistungsfahigkeitsgrenzen. Der
Hauptgrund liegt aber darin, dass es flir die Nutzung des Fahrrads unterschiedli-
che Griinde (z.B. 6kologische Aspekte) und Notwendigkeiten (z.B. Verkehrs-
mittelverfligbarkeit) gibt. Beides hat nichts mit der Qualitat der Infrastruktur zu
tun. Zur Verbesserung des Fahrradanteils sollte ein Angebot geschaffen werden,
so dass auch Menschen, welche Uber einen Pkw verfligen und regelmalig
fahren (Pendler, Einkaufer etc.), zukiinftig auch fir die taglichen Wege haufiger
das Fahrrad benutzen.

Radverkehr ist eine stadt- und umweltgerechte Form der Mobilitat, die aufgrund
der geringen Larm- und Luftschadstoffemissionen und der geringen Platzanspri-
che sehr stadtvertraglich ist. Aufgrund der Geschwindigkeit kénnen die stadtulbli-
chen Entfernungen von unter 2 km in attraktiv kurzer Zeit bewaltigt werden. Zur
Starkung der umweltfreundlichen Mobilitat soll daher dem Radverkehr aus-
reichend Raum auf allen relevanten Verkehrsachsen, insbesondere den Haupt-
verkehrsstralRen eingerdumt werden, so dass der Radfahrer stérungsfrei wie ein
Autofahrer fahren kann. Konflikte mit Ful3gangern und an Grundstlickszufahrten
bzw. Einmindungen von Stral3en (vgl. kombinierter Geh- und Radweg) missen
vermieden werden, indem die Radfahrer im Stra3enraum auf einem Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen gefiihrt werden.

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

Radverkehr entfaltet seine Stérken insbesondere in der verkehrsmitteliber-
greifenden (so genannten intermodalen) Verknlpfung mit anderen Verkehrs-
angeboten, insbesondere mit dem OPNV (Stichwort: “Bike & Ride”) und auf
kurzen Alltagswegen in Staufen. Ein ausreichendes Angebot an Abstellplatzen,
gegebenenfalls auch mit Fahrradboxen und einer Uberdachung, ist hier er-
forderlich.

Durch gezielte Férderung des Radverkehrs und Starkung des Stellenwertes in
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der lokalen Verkehrsentwicklung lassen sich somit gesamtstadtisch bedeutsame
Ziele vergleichsweise effizient erreichen.

Das flir die Prognose empfohlene Radroutennetz ist in Plan 14 dokumentiert.
Dabei wird mit dem Bau einer Ortsumfahrung eine geanderte Linienfiihrung in
den betroffenen Streckenabschnitten erforderlich. Zudem werden Netzliicken,
wie zum Beispiel der Weg nach Grunern, der Weg von Wettelbrunn zum Sport-
platz und die Verbindung zwischen Rundacker Il und der Neumagenstral3e
geschlossen. Ein wichtiger Bestandteil des Konzepts ist aul3erdem die Integrati-
on des Radfahrers in den Verkehr der Hauptverkehrsstral3en. Nach Fertigstellung
der Umfahrung und Entlastung der Neumagenstral3e, der Wettelbrunner Stral3e,
der Grunerner StraRe und der Miinstertdler Stral3e ist die Moglichkeit hierzu
gegeben.

An allen Haltestellen der Minstertalbahn sind zudem Bike & Ride Abstellanlagen
vorgesehen. Auch an den Parkplatzen nérdlich und stdlich der Altstadt sind
Abstellanlagen vorgesehen. Die Erreichbarkeit der zentralen Ziele, vor allem
auch der Schulen und des Sportplatzes in Grunern ist mit diesem Konzept auf
sicherem Weg moglich. Dabei fiel die Entscheidung gegen eine Radroute ent-
lang der alten Bahnlinie nach Grunern. Sie ist zwar gegentiber der in den Plan-
feststellungsunterlagen enthaltenen Linienfiihrung kirzer, birgt jedoch andere
Nachteile. So muisste zum Beispiel die Querung der Ortsumfahrung in Form
einer Unterfliihrung auf Kosten der Stadt Staufen hergestellt werden. Da hier eine
Ausfiihrung im Grundwasser notig ist, ist mit hohen Kosten zu rechnen. Auch
eine Beleuchtung entlang der Strecke miisste komplett neu hergestellt werden.
Hier wird eine Vervollstandigung der Beleuchtung entlang der vorhandenen
Route entlang der Grunerner Stral3e als sinnvoller erachtet und ebenfalls weni-
ger Kosten mit sich bringen. Eine Weiterfihrung der Beleuchtung bis nach
Wettelbrunn wird angestrebt.

Die zur Umsetzung des Konzeptes erforderlichen MalRnahmen sind in Plan 15
dokumentiert. Fiir jede MalRnahme ist zudem eine Prioritat (hoch, mittel, gering)
angegeben, die nicht nur von der Wichtigkeit einer MaRnahme abhéangt, sonder
auch von der zeitlichen Umsetzbarkeit. So sind zum Beispiel alle MalBnahmen,
die erst im Zuge oder nach Bau der Umfahrung umgesetzt werden kénnen, mit
einer geringen Prioritat bedacht.

Bei den aufgefiihrten Mal3nahmen geht es hierbei nur um eine grobe Benennung
der Erfordernis. Eine Detailplanung und ggf. Abwagung von Varianten, wie
genau die einzelnen MalRnahmen umzusetzen sind, ist in jedem Fall erforderlich.
So ist zum Beispiel die Fortfiihrung des Radwegs entlang der K 4983, der im
Radwegeprogramm Breisgau-Hochschwarzwald enthalten ist, im Zuge der
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Stral3e Im Steiner sinnvoll, es muss jedoch gewahrleistet werden, dass die
Umsetzung so erfolgt, dass bei einem Riickbau der StraRe nach Fertigstellung
der Umfahrung keine zusatzlichen Kosten entstehen. Auch die Route nach Wet-
telbrunn entlang der L 129 und der K 4943 ist im Radwegeprogramm des Land-
kreises enthalten.

Des Weiteren geht es bei den MaRnahmen zum Teil auch darum, die Verkehrs-
sicherheit entlang heute bereits ausgewiesener Radrouten zu erhéhen oder die
Befahrbarkeit zu verbessern. Als Beispiel sei hier MalRnahme 18 genannt. Hier
fihrt die regionale Radroute (iber eine FuRgangerbricke. Diese ist weder flr den
Radverkehr zum Befahren freigegeben, noch machen Breite und Gelanderhéhe
eine gemeinsame, sichere Nutzung far FulRgdnger und fahrende Radfahrer
moglich. Die gemeinsame Nutzung durch FulRgéanger und Radfahrer ist zwar
bereits heute gangige Praxis, erfordert dennoch weitergehende Sicherheitsvor-
schriften.

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

Malnahmen, die eine schnelle Umsetzung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
erfordern sind z. B. die Querungen (ber die Stral3e Im Steiner (Mallnahme 23
und 25), da Uber diese bereits heute Radverkehrsquerungen stattfinden. Auch
eine Verbesserung der Situation an der Kreunzung Wettelbrunner Stral3e / Im
Rundacker / Im Falkenstein sollte schnellstmdglich erfolgen.

Eine Auflistung und Benennung aller Mal3nahmen flir Radfahrer befindet sich im
Anhang. Hier findet sich auch eine Zuordnung, welche Malinahmen erst nach
Fertigstellung der Umfahrung umgesetzt werden kénnen.

8.3 FuRgangerverkehr

Far den FuBBgangerverkehr stellt die oft zitierte “Stadt der kurzen Wege” ein
Leitziel dar. Eine besondere Herausforderung ist hierbei die “Trennwirkung” des
Neumagen. Ziel ist eine durchgangig attraktive, sichere, barrierefreie ful3laufige
Vernetzung aller Quartiere zu den Nachbarquartieren bzw. den wichtigsten
Zielattraktivitaten der Stadt (Offentliche Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen,
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Einkaufen, Erholungsgebiete / Freiraume, etc.) und den Haltestellen des OPNV.

Das Konzept fur FuBwege einschliellich aller Querungsmaoglichkeiten ist in Plan
18 dokumentiert. Die SchlieBung der Netzliicken wo méglich und die Erhéhung
der Sicherheit sind auch hier zentrales Ziel der Planung.

Die fiir die Umsetzung des Konzepts erforderlichen MalRnahmen sind in Plan 19
dokumentiert und mit Prioritdten versehen. Die MalRnahmen, die erst im Zuge
oder nach Fertigstellung der Umfahrung umgesetzt werden kénnen, erhalten wie
auch im Radverkehr eine geringe Prioritat, da eine schnelle Umsetzung nicht
moglich ist. Eine hohe Prioritat erhalten jedoch alle Mal3nahmen, bei denen eine
zeitnahe Umsetzung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit erforderlich ist und
keine Abhangigkeit zur Umfahrung besteht. So zum Beispiel die Umgestaltung
der Kreuzung Wettelbrunner Stral3e / Im Rundacker / Im Falkenstein und die
meisten Querungshilfen.

Wie schon im Radverkehr geht es auch hier darum, die Erfordernisse durch
Benennung von MalBnahmen aufzuzeigen. Eine Detailplanung und ggf. ein
Abwégen zwischen verschiedenen Varianten ist in jedem Fall noch erforderlich.
Bei allen Querungshilfen, die im Zuge der heutigen Durchgangsstrallen neu
eingerichtet werden, muss beispielsweise bedacht werden, dass diese nach
Fertigstellung der Umfahrung in dieser Form nicht mehr noétig sind und zurick-
gebaut werden kénnen. So macht die verringerte Verkehrsbelastung, die Tempo
30 Regelung und der anstehende Riickbau in diesen Stral3en nach Fertigstellung
der Umfahrung FulRgangertiberwege und Signalanlagen fiir FuBganger entbehr-
lich. Fahrbahnverengungen an Stellen, die fir Querungen vorgesehen sind, sind
dann ausreichend.

Die Konfliktsituation am Schulparkplatz des Faust-Gymnasiums stellt wegen
Zustandigkeiten, Aufwand und Kostenrahmen ein komplexeres Problem dar, fir
das im Rahmen dieses Konzepts keine schnelle Losung aufgezeigt werden kann.
Dennoch sollte wegen der Wichtigkeit des Problems und der Betroffenheit von
Schilern als schwache Verkehrsteilnehmer mit hoher Prioritat auf eine Lésung
hingewirkt werden.

Eine Auflistung und Benennung aller MaBnahmen fiir FuRganger befindet sich
im Anhang. Hier findet sich auch eine Zuordnung, welche Mal3nahmen erst nach
Fertigstellung der Umfahrung umgesetzt werden kénnen.
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8.4 Alternative stadtische Mobilitat
8.4.1 Alternative Mobilitatsangebote

Das Feld der klassischen Moglichkeiten der Fortbewegung (Pkw, OPNV, Rad,
FuRR) wird in den letzten Jahren durch ein immer breiter werdendes Feld an
alternativen Mobilitdtsangeboten erweitert. Zu nennen sind hier neben Car-Shar-
ing und Mitfahrzentralen auch Méglichkeiten des alternativen Antriebs, ins-
besondere durch Elektrofahrzeuge. Flr Staufen werden die unterschiedlichen
Méglichkeiten erfasst und auf ihre Tauglichkeit in Bezug auf die Gré3e der Stadt
geprift und ggf. gefordert. Des Weiteren gilt es, die Nutzung dieser Antriebs-
formen gerade auf kurzen Wegen (<2 km) zu verbessern, da hier der Kraftstoff-
verbrauch (und somit auch der CO,-Ausstol3) von Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor Uberproportional hoch ist. AulRerdem wird unter dem Aspekt der
alternativen Mobilitdt auch die Frage gestellt, ob die Mobilitdt auch UGber das
Internet erreicht werden kann und nicht mehr den Ortswechsel voraussetzt; so
werden z.B. immer mehr Arbeitspldatze zu Hause eingerichtet, wodurch die
Anzahl der Pendler reduziert werden kann.

Eine allgemeine Ubersicht zur Zielsetzung fiir eine Nutzung alternativer Mobili-
tatsformen in Staufen wird in Plan 21 dargestellt. Auch wenn in den Berechnun-
gen zur Klimaneutralitdt die CO,-Belastung durch Touristen keine Rolle spielt
(Inldnder-Prinzip), sind im Hinblick auf das (ibergeordnete Ziel der nachhaltigen
Entwicklung und Klimaverbesserung allgemein auch die Touristen flr ein “kli-
mafreundliches Verhalten” in Staufen zu gewinnen. Die Grafik macht deutlich,
welche Verkehrsmittel von Einwohnern und Touristen fiir welche Wege genutzt
werden sollten, um eine maximale Nutzung der Fortbewegungsmittel des Um-
weltverbunds und der alternativen Mobilitat zu erreichen. So ist beispielsweise
anzustreben, dass die Einwohner von Staufen flr alle Wege innerhalb Staufens
ganzlich auf den privaten Pkw (mit Verbrennungsmotor) verzichten.

Um den Verzicht auf die Nutzung des privaten Pkw mit Verbrennungsmotor
voranzutreiben, setzt Staufen auf E-Mobiliat (Pkw, Rad), Car-Sharing und at-
traktive, kurze Wege fiir FuBganger und Radfahrer. Durch Information und Ima-
gebildung kann sowohl bei Biirgern, als auch bei Touristen ein entsprechendes
Bewusstsein geschaffen werden, das durch Anreize und MaRnahmen unterst(itzt
werden sollte. Weitere Méglichkeiten der Steuerung sind in der Garfik ebenfalls
genannt.

Die Angebotsplanung, die flir eine Attraktivitatssteigerung der Verkehrsmittel der
alternativen Mobilitat nétig ist, ist in Plan 22 dokumentiert. Vom Arbeitskreis
wurde hierbei festgelegt, dass das Neubaugebiet Rundacker Il als Modellstadtteil
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far alternative Mobilitat gelten soll. Hier sind daher — verteilt auf zwei Standorte —
zwei Elektrotankstellen, zwei E-Bike Lademd&glichkeiten, vier Bike-Sharing-Fahr-
rader und vier Car-Sharing Fahrzeuge vorgesehen. Auch hier bietet die Detail-
planung noch Spielraum. Die Fahrrader kdnnen beispielsweise zum Teil oder
ganzlich E-Bikes sein. Auch die Bereitstellung von Lastenfahrradern, die es
inzwischen auch haufig in der Ausfiihrung als E-Bike gibt, ist denkbar.

Bei den Car-Sharing Fahrzeugen erhéht eine Bereitstellung von E-Fahrzeugen
den positiven Klimaeffekt noch weiter. In Grunern und Wettelbrunn sollte eben-
falls ein Car-Sharing-Standort realisiert werden. Sollte hier ebenfalls ein E-Fahr-
zeug zum Einsatz kommen, ist hier eine weitere Lademaoglichkeit erforderlich.
Die im Bereich der Sparkasse in Planung befindliche Lademdglichkeit far E-
Fahrzeuge und E-Bikes ist im Plan dokumentiert. Ein weiterer Standort fiir eine
Elektrotankstelle und Fahrradverleih wird nérdlich der Altstadt in der Nahe des
Bahnhofs angeregt.

Da die GréRRe der Stadt Staufen und deren personelle Méglichkeiten die Ein-
richtung einer Mobilitatszentrale schwierig erscheinen lasst, wird alternativ die
Einrichtung von Mobilitatsinfopunkten — primar fir Besucher - angeregt. Als
Standorte werden der Parkplatz Rinderlehof, der Bahnhof, der Parkplatz Haupt-
stral3e, das Rathaus und der Schladerer Platz vorgeschlagen. Neben Informatio-
nen zu alternativen Verkehrsangeboten kann hier tber die Ziele der Stadt Stau-
fen, bis 2050 klimaneutral zu werden und das umfangreiche Ful3- und Radwege-
netz sowie das OPNV-Angebot informierte werden.

Eine Auflistung und Benennung aller Ma3nahmen zum Thema Alternative Mobi-
litdt befindet sich im Anhang.

8.4.2 MalRnahmen zur Mobilitatsbeeinflussung

Neben den MalRnahmenvorschlagen zur Verbesserung der Qualitat fir FulRgan-
ger, Radfahrer und der Qualitat im OPNV, die auch das Ziel haben, Kfz-Verkehr
auf diese umweltfreundlicheren Verkehrsmittel zu verlagern und somit Kfz-
Verkehr zu vermeiden, gibt es weitere Moglichkeiten der Mobilitatsbeeinflus-
sung.

Primar geht es bei allen MaRnahmen zur Mobilitatsbeeinflussung um eine Verla-
gerung der Kfz-Nutzung hin zu umweltfreundlicheren Mobilitatsformen.

Die Mobilitatsbeeinflussung kann hierbei verschiedene Ziele verfolgen. Zum
einen kdnnen MalRnahmen getroffen werden, die den Kfz-Verkehr vermeiden
bzw. vermindern. Die Ausweisung von Anliegerzonen kann den Kfz-Verkehr in
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einem Quartier vermindern. Allerdings sind die zu erwartenden Reduktionen bei
fehlender Kontrolle nur gering. Zudem sind der Minderung des Kfz-Verkehrs
durch die Nutzung der Anwohner, flr die ein Befahren zulassig ist, Grenzen
gesetzt. Eine drastischere MalBnahme ist die Ausweisung autofreier Quartiere.
Dann ist jedoch die Einrichtung von Quartiersparkplatzen bzw. Quartiersgaragen
am Rande des Quartiers notwendig. Da der langere Zugangsweg zum Kfz eine
allgemein verminderte Nutzung desselben zur Folge haben kann, ist die Ein-
richtung von Car-Sharing-Angeboten auf diesen Parkplatzen eine Mdéglichkeit,
Personen zur Abschaffung des eigenen Pkw zu ermutigen. Die Ausweitung
mobiler Dienstleistungsangebote wie z. B. mobiler Handel, Sparkassenbusse,
Essen auf Radern, Fahrbiichereien und Quartierswochenmaérkte helfen ebenfalls
Verkehr zu vermeiden. Zudem kommt dieses Angebot auch alteren und mobili-
tatseingeschrankten Personen entgegen und verhilft ihnen zu mehr Selbst-
standigkeit. Grundsatzlich wird empfohlen Bordsteinabsenkungen an allen
relevanten Stral3enquerungen vorzusehen, um mobilitdtseingeschrankten Perso-
nen die fulBlaufige Mobilitat zu erleichtern.

Zur Verminderung des Kfz-Verkehrs auf bestimmten Stral3en kann dieser auch
auf andere Stral3en verlegt werden. Dies ist umwelttechnisch nicht immer von
Vorteil, dient jedoch in der Regel der Verkehrssicherheit in Wohnquartieren. So
kann zum Beispiel die Einrichtung von Tempo 30 Zonen, verbunden mit einer
entsprechenden Reduzierung der Attraktivitat der betroffenen Stral3e als Durch-
fahrtsstrecke, zur Nutzung von Alternativstrecken fiihren, die zur Aufnahme von
Verkehr besser geeignet sind. Solche restriktiven MalBnahmen kénnen z. B. die
Verhinderung zu schnellen Durchfahrens durch Einengung der Stral3e an Que-
rungsstellen und durch Verschwenken der Fahrbahn (bspw. in Kombination mit
wechselseitiger Anordnung von Parkstdnden) sein. Sind keine Alternativstrecken
vorhanden, die zur Aufnahme des Verkehrs geeignet sind, kann auch der Bau
einer Alternativstrecke (z. B. einer Ortsumfahrung oder einer neuen Verbin-
dungsstralRe zwischen Quartieren) sinnvoll sein.

Die Vermeidung bzw. Verminderung von Kfz-Verkehr ist in vielen Féllen bei
gleichbleibender Mobilitdt mit einer Verlagerung auf andere, umweltfreundli-
chere Verkehrsmittel verbunden. So kénnen zum Beispiel Einwohner flr die
Abschaffung ihres privaten Pkw mit einer zeitweisen (z. B. einer halbjahrigen)
kostenfreien Nutzung des OPNV belohnt werden. Ein solcher Bonus kann zur
Ermutigung fir diesen Schritt dienen. Auch eine Bevorrechtigung des nicht
motorisierten Verkehrs und des o6ffentlichen Verkehrs an Signalanlagen und in
der Flachenverteilung fir die einzelnen Verkehrsmittel bei StralRenraumauftei-
lungen wirkt beglnstigend fiir die Nutzungsintensitat dieser Verkehrsmittel.
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Die MalRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung erflllen ein weiteres Ziel der
Mobilitdtsbeeinflussung: Die Erhéhung der Verkehrssicherheit. In Tempo 30
Zonen, in denen der Stral3enraum bzw. die Fahrbahnbreite nicht das Fahren mit
reduzierter Geschwindigkeit nahelegt, ist haufig die Missachtung der Zonen-
geschwindigkeit zu beobachten. Zudem ist dann im Kreuzungsbereich oft die
Gleichrangigkeit von Stral3en mit Rechts-vor-Links-Regelung nicht erkennbar,
ein weiteres Verkehrssicherheitsproblem. Die Reduzierung des Fahrbahnquer-
schnitts durch Verschwenken der Fahrbahn oder Einengung an Querungsstellen
fordert das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit. Eine regelméafdige Wie-
derholung der Geschwindigkeit durch gro3e Zahlen auf der Fahrbahn ist zudem
zu empfehlen. An den Kreuzungen schafft die Verschmalerung der Fahrbahn
ebenfalls Klarheit. Eine Markierung der Vorfahrtsregelung Rechts-vor-Links in
Form von gestrichelten Haltlinien wirkt ebenfalls unterstiitzend. Auch eine
entsprechende Gestaltung des Fahrbahnbelags oder ein Wechsel der Belage (z.
B. auf H6he von Querungsstellen) fordert die Erkennbarkeit der Verkehrsberuhi-

gung.

Der Einfluss und die Wirkung einer entsprechende Offentlichkeitsarbeit, die tiber
Ziele, Angebote und Veranderungen in Bezug auf Mal3nahmen zur Mobilitats-
beeinflussung informiert, ist ebenfalls nicht zu unterschatzen.

Sollen im Rahmen des Staufener Mobilitdtskonzeptes die anspruchsvollen Ziele
zur CO,-Minderung erreicht werden, sollten die hier genannten Mal3nahmen zur
Mobilitatsbeeinflussung in erhéhtem Mal3e beachtet und umgesetzt werden, um
eine Verminderung des motorisierten Individualverkehrs zu erreichen, die Gber
den Ansatz von 11% (siehe Seite 40) deutlich hinaus gehen.

9. MaBRnahmenplanung StraRenverkehr

9.1 MaBnahmenplanung Kfz

Die Ergebnisse der Planfalluntersuchungen zeigen eindriicklich, dass nur der Bau
einer Ortsumfahrung die bisherigen Durchgangsstral3en in dem notwendigen
Mal3 entlasten kann, um weitgehende Verbesserungen fiur Ful3ganger und
Radfahrer umzusetzen. Diese Verbesserung wiederum schafft Potenzial fiir eine
weitere Reduktion der Verkehrsbelastung durch Kfz. Das Ziel der Mal3nhahmen im
StralRenverkehr ist demnach nicht die Bereitstellung einer vollstandig leistungs-
fahigen Infrastruktur fir den motorisierten Individualverkehr in der Stadt, son-
dern wird in der Begleitung und Forderung der Ziele des Klimaschutzes gese-
hen. Gleichwohl wird beachtet, dass die Erreichbarkeit und Durchgéangigkeit im
StralRennetz gewabhrt bleibt.
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Far den Kfz-Verkehr soll aufgezeigt werden, welche MalRnahmen in Staufen
insgesamt sinnvoll oder erforderlich sind, um nach Fertigstellung der Umfah-
rung eine Aufwertung der Ortslage zu erreichen. Es soll auch aufgezeigt werden,
welche MalRnahmen schnell (also noch vor dem Bau der Umfahrung) umgesetzt
werden kénnen ohne Gefahr zu laufen, riickgebaut werden zu mussen.

Aus den Uberlegungen und Ergebnissen der Planfalluntersuchungen mit Orts-
umfahrung sowie den Beratungen im Arbeitskreis resultieren die in Plan 70
dokumentierten MalBnahmen fir Kfz. In der Krozinger Stral3e, der Neumagen-
stral3e, der Wettelbrunner Stral3e, der Grunerner Stral3e, der Minstertéler Stral3e
und der Ballrechter Stral3e sind Geschwindigkeitsreduktionen erforderlich bzw.
nach dem Bau der Umfahrung maoglich. In den ehemaligen DurchfahrtsstralRen
ist zudem eine stadtebauliche Aufwertung méglich und nétig.

In den vorhandenen Tempo 30 Zonen in den Wohngebieten sollte die Verkehrs-
beruhigung optisch betont werden, um die Einhaltung der Geschwindigkeits-
begrenzung zu verbessern und die Umsicht der Kfz-Fahrer zu erhéhen. Eine
Markierung der Vorfahrtsregelung Rechts-vor-Links schafft Klarheit an Kreu-
zungen, in denen der StralBenausbau eine andere Vorfahrtsregelung suggeriert.
Der Umbau der Kreuzung Wettelbrunner Stral3e / Im Rundacker / Im Falkenstein
ist auch hier mit hoher Prioritat enthalten und sollte schnell angegangen werden.
Die Offnung der StraRenverbindung Im Falkenstein / Eckart-Ulmann-StraRe, der
nach Bau der Ortsumfahrung nichts mehr im Wege steht, ist ebenfalls als Mal3-
nahme enthalten. Eine Verkehrsregelung fir den Lieferverkehr in der Altstadt
umzusetzen ist eine wichtige MalRnahme, die schnell umgesetzt werden kann.

Welche Malinahmen auch bereits vor der Fertigstellung der Umfahrung umge-
setzt werden kdnnen zeigt Plan 71. Da die Verkehrsbelastung in der Wettel-
brunner Stral3e auch im Prognose-Nullfall 2025 ohne Ortsumfahrung kaum Gber
5.000 Kfz/d steigt, kbnnen hier auch schon vor dem Bau einer Umfahrungen
Malnahmen zur Umgestaltung bzw. ein Riickbau erfolgen. Auch dem zeitnahen
Rickbau der Giberdimensionierten Kreuzung Wettelbrunner Stral3e / Im Runda-
cker / Im Falkenstein steht planerisch nichts im Wege. Weiterhin sind noch die
Verkehrsreduktionen in der Krozinger Stral3e, der Ballrechter Stral3e und auf der
Annabricke sowie die MalBnahmen in den Tempo 30 Zonen unabhangig von der
Umfahrung. Gegen eine schnelle Entwicklung und Umsetzung einer Verkehrs-
regelung fiir die Altstadt spricht auch nichts.

Eine Auflistung und Benennung aller MaRnahmen fur Kfz befindet sich im An-
hang.
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Far die Verkehrsregelung in der Altstadt wurde ein Konzept erarbeitet, dass die
Attraktivitat fir Besucher der Altstadt weiter erh6hen soll. Es ist in Plan 74 doku-
mentiert. Das Ziel ist, durch eine Sektorale ErschlieRung das Durchfahren der
Altstadt zu unterbinden. Vor allem der Bereich vor dem Rathaus soll hierbei
durch Poller geschitzt werden (im Plan durch blaues X markiert). Das Einfahren
in die Innenstadt kdnnte dann nur noch an drei Stellen (Auf dem Graben, Haupt-
stral3e, Kirchstral3e) erfolgen. Das Ausfahren ist nur an diesen drei Stellen und
zwei weiteren Stellen (Freihofgasse, Mlhlegasse) denkbar.

Zudem soll in verschiedenen Zeitbereichen eine Ein- und Ausfahrt nur fir be-
stimmt Personengruppen maglich sein. Die zeitliche Einfahrberechtigung kann
der folgenden Tabelle entnommen werden:

Gruppe 6-11 Uhr 11-18 Uhr | 18-6 Uhr
Notdienste X X X
Gewerbetreibende X - -
Anwohner X (X) X
Hotelgast X - X
Kunde (X) - -
Beschaftigte - - -
Taxi X (X) X
Lieferverkehr - Notdienste X X X
Lieferverkehr - sonstige Anlieferungen X - -

Tab. 15: Einfahrberechtigung Altstadt nach Zeit- und Nutzergruppen

In der Tabelle steht ein ‘X’ flr eine Berechtigung der Personengruppe im ent-
sprechenden Zeitbereich, bei einem ‘- ist eine Einfahrt der Personengruppe im
Zeitbereich nicht gestattet. Die in Klammer gesetzten ‘(X)’ bezeichnen die Nutzer-
gruppe, bei der im angegebenen Zeitbereich tiber eine Sonderregelung nach-
gedacht werden kann. Ebenso kann geregelt werden, in welchen Monaten diese
Einfahrbeschrankung gelten soll. Flr Staufen ware beispielsweise denkbar, dass
sie nur in den Monaten mit erhéhtem Touristenaufkommen, also von April bis
Oktober gilt. Generell wird es immer die Mdglichkeit zu Sonderregelungen
geben, die im Einzelfall zu mehr Flexibilitat beitragen miissen.

Um zunachst eine kostenglinstige Umsetzung zu versuchen, sollten nur die
Sperrungen mittels Poller baulich umgesetzt werden. Auf die zeitliche Einfahr-
regelung ist an den entsprechenden Stellen mittels Schildern aufmerksam zu
machen. Eine Uberwachung der Einhaltung durch den Gemeindevollzugsdienst
ist jedoch unumganglich. Sollten dennoch vermehrt Verstol3e zu verzeichnen
sein, muss Uber eine aufwandigere und kostspieligere Loésung mittels elektro-
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nisch gesteuerter Poller nachgedacht werden, wie sie in von Tourismus geprag-
ten Stadten haufig zu finden sind.

9.2 MaRnahmenplanung SV>3,5 t

Wie schon in der Analyse, spielt der Schwerverkehr auch in der Prognose eine
untergeordnete Rolle. Der SV-Durchgangsverkehr kann nach Fertigstellung der
Umfahrung ganzlich auf diese verlegt und mit einem Durchfahrtsverbot fiir Lkw
Gber 7,5 t unterstltzt werden. Die Zufahrt zum Gewerbegebiet lber die Orts-
umfahrung schafft auch eine teilweise Verlagerung des Ziel- / Quellverkehrs des
Gewerbegebiets zu Gunsten einer weiteren Entlastung der ehemaligen Durch-
gangsstral3en. Eine frihzeitige Beschilderung des Gewerbegebiets von Mins-
tertal und Bad Krozingen kommend Uber die Ortsumfahrung wird empfohlen
und muss diesen Effekt sichern.

9.3 MaRnahmenplanung ruhender Verkehr

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

Einen Vorschlag fur die Beschilderung der zentralen Parkplatze und die Schilder-
standorte zeigt Plan 73 auf, die flir eine solche Verkehrslenkung erforderlich sind.
Den Besuchern aus Richtung Bad Krozingen sollen hierbei sowohl die Méglich-
keit aufgezeigt werden, im Norden der Altstadt zu parken, als auch im Siden.
Die Besucher aus Richtung Minstertal sollen nur zu den Parkméglichkeiten
sudlich der Innenstadt geleitet werden. In der Beschilderung an sich sind nach
Fertigstellung der Umfahrung keine Anderungen erforderlich. Lediglich der
Standort der Beschilderung aul3erorts muss ggf. angepasst werden, da der
Hinweis auf die Lenkung noch vor dem Abzweig der Umfahrung erfolgen sollte.

Im Hinblick auf der Ziel der CO,-Reduktion ist zu Uberlegen, wie auch die Besu-
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cher dazu motiviert werden kénnen, sowohl die Anfahrt, als auch die Wege in
Staufen ohne das Kfz zu bestreiten. Dies gilt vor allem auch fiir Besucher des
Campingplatzes, die fiir Tagesausflliige in die Altstadt beispielsweise das Fahrrad
nutzen kénnten.

Parkraumprobleme wie “wildes Parken” in Bereich von Wohnquartieren kénnen
durch Unterstitzung des Gemeindevollzugsdienstes oder durch meinungs-
bildende MalBnahmen (z. B. Thematisierung in der Presse) minimiert werden.

An allen wichtigen Stellplatzen ist zudem die Einrichtung von speziell ausgewie-
senen Flachen fir Motorradfahrer zu empfehlen.

Far die Detailfragestellung nach einem Standort fir Wohnmobile wird fest-
gestellt, dass die Nachfrage sehr heterogen und flexibel ist. DerTrend der letzten
Jahre geht dahin, dass die ‘Wohnmobilisten’ so nah wie méglich an die attrakti-
ven Orte fahren méchten und in der Stadt nur kurze Zeit verweilen. Sie bendti-
gen keine besondere Infrastruktur, so dass auch die Anforderungen an die
Stellplatze fur Wohnmobile gering gehalten werden kénnen. Im Konzept werden
deshalb keine besonderen Stellplatze ausgewiesen, aber es wird empfohlen, die
drei im Plan 73 dargestellten Parkplatze (nérdlich und stidlich der Altstadt und
am Rinderlehof) so zu gestalten, dass sie auch fur Wohnmobilparker nutzbar
sind.

10. Zusammenfassung

Staufen hat sich das Ziel gesetzt bis 2050 klimaneutral zu werden. Um (ber das
Trend-Szenario hinaus das Ziel-Szenario zu erreichen, ist die Ausschoépfung aller
Méglichkeiten zur Reduktion des CO,-Ausstol3 im Verkehr nétig. Ein grol3es
Potenzial bietet hier die Verbesserung der Netze fir den Umweltverbund sowie
die Forderung der alternativen Mobilitat.

In Staufen wurde ein Arbeitskreis gebildet, der zum Grol3teil aus Biirgern der
Stadt Staufen besteht. Dieser begleitet die Arbeit der Verkehrsplaner, die die
Belange aller Verkehrsteilnehmer in dem Konzept berlicksichtigen und den
Schwerpunkt auf Verbesserungen fiir den Umweltverbund und die alternative
Mobilitat untersuchen.

Um eine aktuelle und umfangreiche Datenbasis zu schaffen, wurden im Herbst
2012 Verkehrserhebungen in Form von Knotenzahlungen, automatischen Wo-
chenzahlungen und Verkehrsbefragungen durchgefiihrt. Die Ergebnisse werden
zur Kalibrierung des Verkehrsmodells herangezogen, das zur Prognose und
Planfallbewertung herangezogen wird.
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Far den Prognosehorizont 2025 werden unter Berlcksichtigung der zu erwarten-
den strukturellen Entwicklung verschiedene MalRnahmen untersucht. Hierbei
wird zwischen der Auswirkung vor Fertigstellung der Ortsumfahrung und der
Auswirkung nach Fertigstellung der Ortsumfahrung unterschieden.

Fir alle Planfélle ohne Ortsumfahrung kann jedoch vor allem in der Neumagen-
stral3e der Verkehr nicht ausreichend reduziert werden um Spielraum fir Um-
planungen zu Gunsten von Ful3géanger und Radfahrer zu schaffen. Der Bau einer
Ortsumfahrung ist demnach auch fiir das Ziel Staufens bis 2050 klimaneutral zu
werden von essentieller Bedeutung. Dabei geht es nicht darum, Verkehr auf die
Bereiche aulRerhalb der Ortsgrenze zu verlagern, um diesen nicht mehr in der
Emissionsbilanz berlicksichtigen zu miissen, denn die Verkehrsnachfrage wird
in den Fallen mit und ohne Ortsumfahrung unverandert zur Ermittlung der
Verkehrsleistung herangezogen. Die CO,-Emission kann im Prognose-Fall um
rund 8% reduziert werden.

Neben der schon sehr positiven Wirkung der Ortsumgehung sollen zur allgemei-
nen Klimaverbesserung der Umweltverbund (OPNV, Radverkehr, FuRganger)
und die alternative Mobilitat im Ort gestarkt werden. Dies geht nur, wenn durch
eine verringerte Belastung in den heutigen Durchgangsstralden der notwendige
Raum geschaffen wird. Dann kann mit einer Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs gerechnet werden, wobei die Minderung allein durch ver-
besserte Angebote und nicht durch einschrankende MalRnahmen angestrebt
wird.

Nach Fertigstellung der Umfahrung ist jedoch genug Spielraum vorhanden um
far FuBganger und Radfahrer ein attraktives, umfangreiches und sicheres Netz
von kurzen Wegen zu realisieren. Einige Verbesserungen kénnen jedoch auch
bereits vor Fertigstellung der Ortsumfahrung umgesetzt werden. Hier ist bei der
Detailplanung darauf zu achten, dass nach Fertigstellung der Umfahrung kein
Rickbau erforderlich wird, bzw. wenn nicht anders maéglich, dieser einfach und
mit so geringen Kosten wie moglich erfolgen kann.

Fir den OPNV werden zwei Konzepte vorgestellt, die die flichenhafte Erschlie-
Bung Staufens mit dem Bus verbessern sollen. Das Konzept |, das die Einrich-
tung einer Ringlinie vorsieht, stellt eine deutliche Verbesserung der Erschlielung
und Bedienungsqualitat durch den Busverkehr in ganz Staufen dar. Das zweite
Konzept, das eine Ausweitung und Routendnderung des Regionalverkehrs
vorsieht, bringt vor allem fir die Ortsteile keine Verbesserung.

Far die alternativen Mobilitatsformen wird in Staufen ein flachenhaftes Angebot
geschaffen, dass eine erhdhte Nachfrage kreieren soll. Das Neubaugebiet Runda-
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cker Il fungiert hierbei als Modellstadtteil mit einem besonders hohen Mal3 an
Angeboten. Hier sei noch angemerkt, dass die Nutzung von Ful3 und Rad der
Nutzung von E-Fahrzeugen (Pkw) in jedem Fall vorzuziehen ist. Ein Umstieg auf
E-Fahrzeuge im Pkw-Verkehr fiihrt zwar zu einer zu begriiRenden Verminderung
der Emissionen und Larmbelastung, andere Verkehrsprobleme kénnen jedoch
so nicht gelést werden. So sind bei einer gleichbleibenden Anzahl an Kfz—wenn
auch mit anderem Antrieb — Leistungsfahigkeitsprobleme, Verkehrssicherheits-
probleme und Flachenkonkurrenz in Verbindung mit Parken und zu anderen
Verkehrsteilnehmern nicht zu l6sen.

Far die Altstadt wird eine Verkehrsregelung vorgeschlagen, die mittels sektoraler
ErschlieBung ein Durchfahren durch die Altstadt unterbindet. Es werden aul3er-
dem drei Zeitintervalle gebildet, in denen die verschiedene Nutzergruppen
einfahrberechtigt sind oder nicht. Die Attraktivitat der Altstadt fiir Touristen kann
so weiter gesteigert werden.

Ein Parkleitsystem fiir den Besucherverkehr soll eine gezielte Lenkung der Géaste
aus Richtung Bad Krozingen und Munstertal auf die fiir sie vorgesehenen Park-
platze nahe der Innenstadt gewahrleisten und Parksuchverkehr und dessen
Folgen flr die Verkehrsbelastung und das Klima verhindern.

Die aus der Bevolkerung vorgeschlagene Sperrung des Belchenrings zur Verhin-
derung von Schleichverkehr noch vor Fertigstellung der Ortsumfahrung wird
hierbei als kritisch gesehen, da von einer weiteren Verscharfung der Verkehrs-
situation an der Kreuzung Neumagenstral3e / Wettelorunner Stral3e auszugehen
ist. Diese Kreuzung ist bereits heute am Rande ihrer Leistungsfahigkeit. Mal3-
nahmen zur Erh6éhung der Verkehrssicherheit und zur Steigerung der Einhaltung
der Geschwindigkeitsbeschrankung im Belchenring um die Verkehrssicherheit
zu erhohen, sind jedoch denkbar.

Die Offnung der StraBenverbindung zwischen den Wohngebieten Im Falkenstein
und Eckart-Ulmann-Stral3e wird vor Fertigstellung der Ortsumfahrung nicht
empfohlen, da Schleichverkehr zwar nicht zu erwarten ist, jedoch nicht ganzlich
ausgeschlossen werden kann. Nach Fertigstellung der Ortsumfahrung gibt es
jedoch keine Argumente, die gegen ein Offnung sprechen.

Die Offnung der Verbindung zwischen SchwarzwaldstraBe und der StraRe Im
Wolfacker bringt vor Fertigstellung der Ortsumfahrung Schleichverkehr mit sich,
der auch zu einem weiteren Anstieg der Belastung im Belchenring fiihrt. Flr
diesen Fall wird eine Offnung daher nicht empfohlen.

Nach Fertigstellung der Umfahrung finden nur noch Verlagerungen des Gebiets-
verkehrs in vertretbarer Grél3e statt, so dass empfohlen wird, alle derzeitigen
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Sperrungen aufzuheben und die kurzen Wege auch fir das Kfz zu erméglichen.
Ob eine Offnung in diesem Fall in Hinblick auf die Verkehrssicherheit vertretbar
ist, muss jedoch loksl abgewogen werden, da der Bereich vor der Kindertages-
statte beispielsweise von einer Verkehrssteigerung betroffen ist.

Die Herstellung einer Stra3enverbindung zwischen dem Wohngebiet Runda-
cker I und Gewerbegebiet Gaisgraben wird hierbei in keinem Fall empfohlen, da
die Mehrbelastung des Wohngebiets in beiden Fallen hoch ist und nach Fertig-
stellung der Ortsumfahrung sogar noch eine nicht gewollte Entlastung der
Umfahrung zu Lasten des Wohngebiets zur Folge hatte.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die planfestgestellte Orts-
umgehung Staufen zwingend erforderlich ist, um die in diesem Konzept vor-
geschlagenen Planungsziele zu erreichen und die MalRnahmen fir alle Verkehrs-
mittel im Sinne des Gesamtkonzeptes zur Mobilitdtsentwicklung realisieren zu
kénnen.
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Plane
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Anhang Tabelle 1

Stadt Staufen

Verkehrsentwicklungsplan

Radroutennetz Mafinahmenliste

I hoch
I

mittel
11l gering

MaBnahmen Nr.

Lage

MaBnahmen Erléuterung

R 1

R 2

R 3

R 4

R5

R 6

R 7

R 8

R 9

R 10
R 11
R 12
R 13
R 14
R 15
R 16
R 17
R 18
R 19
R 20
R 21
R 22
R 23
R 24
R 25
R 26
R 27
R 28
R 29
R 30
R 31
R 32
R 33
R 34
R 35

Radweg von/nach Bad Krozingen entlang Umfahrung
Zwischen Rundacker Il und Neumagenstrafie
Geplanter Weg im Rundacker Il

Kreuzung Wettelbrunner Stra3e/Im Rundacker/Im Falkenstein
Entlang K4983 - Verlédngerung im Steiner

Entlang K4943/L129

Entlang Fohrenbergstra3e/durch GE Grunern

Entlang Ballrechter Stra3e/L 125 bis Ortseingang
Radroute nach Grunern entlang Grunerner Str.
Radroute nach Grunern am Krichelnweg

Entlang Neumagenstrafie

Entlang Krozinger Strafle

Parallel zur Bahnbricke Gber den Neumagen

Entlang Wettelbrunner Strafie

Entlang Grunerner Strafle

Annabricke

Entlang Monstertéler Straf3e

Zwischen Munstertéler Strafle und Am Schiefrain
Radwegquerung Munstertdler Str. beim Freibad
Neumagenstraf3e auf Héhe Bahnquerung

Kreuzung Wettelbrunner Strae/Im Wolfacker/Im Falkenstein
Kreuzung Wettelbrunner Stra3e/L123 neu (Ortsumfahrung)
Kreuzung K4943/K4983/L129/Im Steiner

Kreuzung K4943/K4983/L129/Im Steiner

Kreuzung L125/Im Steiner

Kreuzung L125/Im Steiner

Grunerner Straf3e auf Héhe Bahnquerung

L123 neu (Ortsumfahrung) nérdlich Gaisgraben
L123 neu (Ortsumfahrung) nérdlich Gaisgraben
Kreuzung L123 neu (Ortsumfahrung)/L125

Radweg nach Grunern/L123 neu (Ortsumfahrung)
Sudbahnhof

Schladererplatz

Parkplatz am Weinbrunnen

Parkplatz Rinderlehof

Radweg entlang Umfahrung und durch Unterfihrung herstellen
Geh-/Radweg herstellen

Als Geh-/Radweg herstellen

Umbau Kreuzung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
Radweg herstellen

Straf3enbegleitenden Radweg herstellen

Radweg herstellen

Tempo 50

Beleuchteten Radweg durch Unterfihrung herstellen
Treppenanlage befahrbar gestalten

Tempo 30

Tempo 30

Geh-/Radbricke Uber den Neumagen herstellen
Schutzstreifen herstellen/Tempo 30

Tempo 30

Tempo 30

Tempo 30

Bestehende Brucke fur Radverkehr freigeben/ausbauen
Radweg vor und nach Querungshilfe ertichtigen

Querungshilfe tber den Neumagenstrafle in Verléngerung der neuen Bahnbricke herstellen

Querungshilfe Ober Wettelbrunner Straf3e herstellen
Querungshilfe Ober L123 neu (Ortsumfahrung) herstellen
Querungshilfe tber Im Steiner herstellen

Querungshilfe tber K4943 herstellen

Querungshilfe Ober Im Steiner herstellen

Querungshilfe Ober L125 herstellen

Querungshilfe westlich Bahnlinie herstellen
Querungshilfe tber L123 neu (Ortsumfahrung) herstellen
Radwegunterfihrung herstellen

Radwegunterfihrung herstellen

Radwegunterfihrung herstellen

Bike&Ride Abstellanlage herstellen

éffentliche Abstellanlage fur Fahrréder herstellen
éffentliche Abstellanlage fur Fahrréader herstellen
Informationspunkt herstellen/erweitern

11 ja
1l nein

nein

nein
il |nein
nein
nein
nein

o
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
nein
ja
nein

il |nein
nein

1l nein

1l nein

1l ja

1l ja

11l ja

11l ja

P i

1l nein

1l nein

1l nein
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Anhang Tabelle 2

Stadt Staufen

Verkehrsentwicklungsplan

FufBwege und Querungsméglichkeiten MaBnahmenliste

I hoch
I

mittel

11l gering

MaBnahmen Nr.

Lage

MaBnahmen Erléuterung

Prioritat|héngt von Umfahrung ab

F1
F2
F3
F 4
F5
Fé
F7
F8
F9
F 10
11
12
13
14
15
16
17
18
F19
F 20
F 21
F 22
F 23
F 24
F 25

F
F
F
F
F
F
F
F

Zwischen Tunselweg und Geh-/Radweg zum Gaisgraben
Zwischen Rundacker Il und Neumagenstrafie

Kreuzung Wettelbrunner Stra3e/Im Rundacker/Im Falkenstein
Zwischen Mihlhauser Straf3e und Belchenring
Schwarzwaldstrafle

Entlang Ballrechter Strafe/L 125 bis Ortseingang

Parallel zur Bahnbricke tber den Neumagen

Im Hofacker

Auf dem Rempart

Altstadt: HauptstraBe/ Kirchstrafle

Wettelbrunner Straf3e entlang Friedhof

Zwischen Bahntrasse und Wettelbrunner Strafie
Annabricke

Kreuzung L 123 neu/Im Gaisgraben

Neumagenstrafie auf Héhe Bahnquerung

Kreuzung Wettelbrunner Stra3e/Im Wolfacker/Im Falkenstein
Grunerner Stra3e auf Héhe Bahnquerung

Kreuzung Wettelbrunner Stra3e/L123 neu (Ortsumfahrung)
Kreuzung L125/Im Steiner

L123 neu (Ortsumfahrung) nérdlich Gaisgraben

Kreuzung L123 neu (Ortsumfahrung)/L125

Radweg nach Grunern/L123 neu (Ortsumfahrung)
FufBweg-Querung der Bahnlinie am Stadtsee
FufBweg-Querung der Bahnlinie am Kindergarten
FuBweg-Querung der Bahnlinie am Krichelnweg

FuBBwegverbindung herstellen

Geh-/Radweg herstellen

Umbau Kreuzung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

FuBBweg éffentlich machen

Verbesserung der Verkehrssicherheit durch értlich angepasste Mafinahme
Tempo 50

Geh-/Radbricke Uber den Neumagen herstellen

FuBBweg verbreitern/Strae nivaugleich ausbauen

Verbesserung der Verkehrssicherheit durch értlich angepasste Mafinahme
Rollatorband herstellen

FuBBweg verbreitern

FuBBwegverbindung herstellen

Tempo 30

Querungshilfe Uber L123 (sidwestlicher Knotenarm) herstellen
Querungshilfe tber den Neumagenstrafle in Verléngerung der neuen Bahnbricke herstellen
Querungshilfe Gber Wettelbrunner Straf3e herstellen

Querungshilfe westlich Bahnlinie herstellen

Querungshilfe Ober L123 neu (Ortsumfahrung) herstellen

Querungshilfe tber Im Steiner herstellen

Radwegunterfihrung herstellen

Radwegunterfihrung herstellen

Radwegunterfihrung herstellen

Bahnkérper-Uberquerungsstelle mit Umlaufsperre und Versatz herstellen
Bahnkérper-Uberquerungsstelle mit Umlaufsperre und Versatz herstellen
Bahnkérper-Uberquerungsstelle mit Umlaufsperre und Versatz herstellen

1l nein
1l nein
nein
nein
nein
nein
nein

i |nein
nein
nein
nein

nein

TR

nein

nein
nein
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Anhang Tabelle 3

Stadt Staufen StraflenbaumaBBnahme im Verfahren

Verkehrsentwicklungsplan
I och
1l

mittel
MIV MafBnahmenliste ] gering
MaBnahmen Nr.]Lage MaBnahmen Erléuterung Prioritat |héingt von Umfahrung ab
M 0 |L 123 Orstumfahrung Staufen Straf3e und Anbindungskno-fenpunkie herstellen - -
M 1 |Kreuzung Wettelbrunner Strafie/Im Rundacker/Im Falkenstein [Rickbau der Verkehrsfléche nein
M 2 |Im Falkenstein/Eckart-Ulmann-Strafie Verbindung &ffnen e
M 3 |Ballrechter Strafle/L 125 bis Ortseingang Tempo 50 nein
M 4 |Krozinger Strale Tempo 30 nein
M 5 [Neumagenstrafie Tempo 30 (vorfahrtsberechtigt) und stédtebauliche Aufwertung i
M 6 [Wettelbrunner Strafle Tempo 30 (vorfahrisberechtigt) und stédtebauliche Aufwertung/Rickbau
M 7 ]|Grunerner Strafie Tempo 30 (vorfahrtsberechtigt) und stédtebauliche Aufwertung
M 8 JAnnbricke Tempo 30
M 9 |Minstertéler Stra3e Tempo 30 (vorfahrisberechtigt) und stddtebauliche Aufwertung
M 10 |Tempo 30 Zonen Optische Betonung der Verkehrsberuhigung/Rechts-vor-Links
M 11 JAlistadt Verkehrsregelung zur Verkehrsberuhigung
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Anhang Tabelle 4

Stadt Staufen
Verkehrsentwicklungsplan

I hoch
I

mittel
Offentlicher Personennahverkehr ] gering
MaBnahmen Nr. Lage MaBnahmen Erlﬁuierung Prioritét |hangt von Umfahrung ab
- O I.1 |Gemeindegebiet Staufen Ringbuslinie im Zweirichtungsverkehr und 30-Minuten-Takt einrichten .
- nein
o
e O 1.2 |Minstertalbahn zwischne Staufen Bhf. und Minstertal Taktverdichtung auf 30-Minuten-Takt mit Lucken .
e nein
§ O 1.3 |Linie 114 Staufen-Sulzburg Taktverdichtung auf 60-Minuten-Takt mit Licken nein
i
- O 1.1 |Linie 114 Staufen-Sulzburg WeiterfGhren der Buslinie ab Bahnhhof Gber Auf dem Rempart, Minstertdler Strafle,
s Grunerner Straf3e, Eckart-Ulmann-Strafle, Im Falkenstein, Wettelbrunner Strafle,
8 NeumagenstraBe zuriick zum Bhf. nein
H O 11.2|JMinstertalbahn zwischne Staufen Bhf. und Munstertal Taktverdichtung auf 30-Minuten-Takt mit Lucken nein
X O II.3|Linien 114 Staufen-Sulzburg Takiverdichtung auf 60-Minuten-Takt mit Licken nein
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Anhang Tabelle 5

Stadt Staufen

Verkehrsentwicklungsplan

Alternative Mobilitat

hoch
mittel

gering

MaBnahmen Nr.|Lage MaBnahmen Erléuterung Prioritat|héngt von Umfahrung ab
A 1 [Né&he Bahnhof Elektrotankstelle herstellen 1l nein |
A 2 |Sparkasse Elektrotankstelle herstellen 1l nein
A 3 JRundacker Il Sud Elektrotankstelle herstellen nein
A 4 JRundacker Il Nord Elektrotankstelle herstellen nein
A 5 |Sparkasse E-Bike-Lademéglichkeit herstellen nein
A 6 |Rundacker Il Sud E-Bike-Lademéglichkeit herstellen nein
A 7 |Rundakcer Il Nord E-Bike-Lademéglichkeit herstellen nein
A 8 |Grunern Zentrum Car-Sharing Standort mit einem Fahrzeug herstellen nein
A 9 |Wettelbrunn Zentrum Car-Sharing Standort mit einem Fahrzeug herstellen nein
A 10 |Rundacker Il Sud Car-Sharing Standort mit zwei Fahrzeugen herstellen nein
A 11 |Rundakeer Il Nord Car-Sharing Standort mit zwei Fahrzeugen herstellen nein
A 12 |Rundacker Il Sud (E-) Bike-Sharing-Standort mit zwei Fahrréadern herstellen nein
A 13 |Rundakcer Il Nord (E-) Bike-Sharing-Standort mit zwei Fahrrédern herstellen nein
A 14 |N&he Bahnhof Fahrradverleih einrichten nein
A 15 |Parkplatz Rinderlehof Mobilitéts-Infopunkt herstellen/bestehenden Infopunkt erweitern nein
A 16 |Bahnhof Mobilitéts-Infopunkt herstellen nein
A 17 |Parkplatz Hauptstraf3e Mobilitéts-Infopunkt herstellen nein
A 18 |Rathaus Mobilitats-Infopunkt herstellen Il nein
A 19 |Schladerer-Platz Mobilitéts-Infopunkt herstellen 1l nein
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