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Motivation zur Erstellung des IMEP Pforzheim

Unsere Stadte verandern sich. Und mit ihnen auch die mobilitdtsbezogenen Infra-
strukturen und Systeme. Neue Anspriiche und Bedirfnisse entstehen und mit ihnen
neue Herausforderungen fur die Planung. Neben Schlagworten wie Digitalisierung
und Elektromobilitét sind vor allem Klima und Umwelt zentrale Themen. Nachdem in
der Vergangenheit vorwiegend eine isolierte Planung fiir einzelne Verkehrsarten und
-wege stattgefunden hat, steht heute eine integrierte Betrachtung der Mobilitats- und
Lebensbedirfnisse des Menschen im Vordergrund. Dabei sollen alle Fortbewe-
gungsarten und Verkehrsbelange mit einbezogen werden unter dem Leitgedanken,

die Lebensqualitat fur alle zu verbessern.

Auch in Pforzheim gibt es seit vielen Jahren intensive Diskussionen in Politik und Of-
fentlichkeit Gber das verkehrliche Leitbild und die verkehrliche Entwicklung der Stadt
im Kontext mit der Stadtentwicklung. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang bei-
spielsweise die Innenstadtentwicklung Ost mit der Sperrung der Schlossbergauffahrt,
Uberlegungen zu einer Schienenverbindung von Karlsbad durch die Pforzheimer In-
nenstadt ins Heckengéu, Forderungen nach einem kostenlosen &ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) und der Wunsch nach einer massiven Starkung des Radver-
kehrs (z.B. Radwegeachse auf der Ostlichen und Westlichen Karl-Friedrich-StraBe). So
weist Pforzheim gemaB aktueller Mobilitdt in Deutschland (MiD 2017) einen sehr ge-
ringen Radverkehrsanteil an den Gesamtwegen von 3% auf. Demgegeniber stehen
auch Winsche nach einer weiterhin autofreundlichen Verkehrsplanung, z.B. im Inte-
resse des Einzelhandels. Neben diesen Diskussionen der Stadt- und Verkehrsentwick-
lung finden mit dem Klimaschutzkonzept oder nicht zuletzt mit dem Beschluss des
Klima-Aktionsplans im Pforzheimer Gemeinderat im Jahr 2020 auch immer wieder
der Klima- und Umweltschutz Eingang in die stadtpolitische Diskussion. Wahrend die
Stadt sich das Ziel gesetzt hat die Klimagasemissionen deutlich zu reduzieren, sind
sie in Pforzheim im Verkehrssektor seit 2010 um etwa 17% (eigene Berechnungen ge-
manB Statistischem Landesamt Baden-Wirttemberg) angestiegen.

Diese Diskussionen sind auch im Kontext der raumlichen Gegebenheiten zu betrach-
ten. Die Stadt Pforzheim ist mit ca. 125.000 Einwohnern das Oberzentrum der Region
Nordschwarzwald. Die Stadt wird von den drei Flissen Enz, Nagold und Wirm durch-
zogen. Abseits der Flisse weist das Stadtgebiet deutliche Héhenunterschiede auf. Im
Mittel besteht eine Hohendifferenz von 45 Metern zum Siedlungsschwerpunkt. Die
Einwohnerzahlen sind in den vergangenen Jahren stetig angewachsen und Bevdlke-
rungsprognosen gehen von weiterem moderaten Wachstum aus. Das Stadtgebiet ist
gegliedertin den kompakten Kernstadtbereich (Innenstadt, Au, Nord-, Ost-, Stidost-,
Stdwest- und Weststadt) sowie acht weitere Stadtteile (Brotzingen, Bucken-
berg/Haidach, Bichenbronn, DillweiBenstein, Eutingen, Hohenwart, Huchenfeld und
Wiirm). Dariber hinaus verfligt Pforzheim tUber eine groBe Industriedichte und ist mit
rund 6.200 Studierenden ein bedeutender Hochschulstandort (Hochschule fir Ge-
staltung, Technik sowie Wirtschaft und Recht).

the mind of movement
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Um sich auf aktuelle und zuklnftige Herausforderungen vorzubereiten, méchte die

Stadt Pforzheim den Rahmen fur eine nachhaltige stadtische Mobilitatsentwicklung

der nachsten Jahre neu definieren. Sie entwickelt hierzu den Integrierten Mobilitats-
entwicklungsplan Pforzheim (IMEP). Fachplanerische Unterstlitzung erhélt sie dabei
von der PTV Transport Consult GmbH.

Die Erstellung des IMEP Pforzheim soll im Sinne eines nachhaltigen urbanen Mobili-
tatsplans (SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan) erfolgen. Diese Mobilitatsplane
sind auf einer strategisch-konzeptionellen Ebene angesiedelt und stellen einen ganz-
heitlichen Rahmenplan fir den Bereich Mobilitat dar. Sie decken damit gleichzeitig
die Schnittstellen zu anderen Bereichen ab, indem sie den Leitgedanken ,Planen fir
Menschen” und damit die Mobilitatsbediirfnisse des Menschen mit dem Ziel einer
héheren Lebensqualitat fir alle ins Zentrum stellen. Die Bedurfnisse aller Verkehrsar-
ten, Altersgruppen, Anwohnerinnen und Besucher stehen gleichberechtigt nebenei-
nander. Wechselseitige Abhéngigkeiten zwischen den Verkehrsarten werden durch
einen integrierten Ansatz beriicksichtigt. StraBenrdume werden auch als Lebens-
raume und Verkehrssysteme als soziale Systeme gedacht. Die drei Nachhaltigkeits-
ziele wirtschaftliche Entwicklung, soziale Gerechtigkeit und Umweltqualitét bilden da-
fir den Rahmen.

Nachfolgende Abbildung 1 visualisiert die Umsetzung dieses Ansatzes. Im Fokus ste-
hen die Mobilitatsbedirfnisse der Menschen von heute sowie der Zukunft. Die in der
Abbildung links dargestellte Grundlagenebene (Evaluation) dient der Analyse der
Bestandssituation und die MaBBhahmenebene auf der rechten Seite (Konzepte und
MaBnahmen) der Entwicklung von Planungskonzepten mit der vorbereitenden Ent-
wicklung der Themenfelder. Zentraler Ansatz ist die Ausrichtung der Mobilitatspla-
nung an politisch und gesellschaftlich breit abgestimmten und messbaren Zielen. Die
Bewertung und Priorisierung der MaBnahmen hinsichtlich ihrer Kosten und ihres Nut-
zens sind dabei genauso wichtig wie eine anschlieBende kontinuierliche Evaluation

der Umsetzung.

Begleitend werden viele weitere Personen aktiv in den Planungsprozess eingebun-
den: die kommunale Verwaltung und Politik, Stakeholder der organisierten und insti-
tutionellen Ebene und die Birgerinnen und Birger Pforzheims. Diese intensive Betei-
ligung soll dazu beitragen, dass Erfahrungen und Perspektiven ausgetauscht werden
und insbesondere auch das lokale Wissen tber die Belange vor Ort gewinnbringend
in die Planung eingebracht werden kann.

the mind of movement

PF

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/162




I —
{ Konzepte und MaBnahmen

<
h @
=)
=
g

o
g3
5k
® o
Themenfelder 2 @
8
Konzepte und g é’
MaRnahmen e

MaRnahmenbewertung \‘_// Evaluationsprogramm 1

Zusammenfiihrung zu integriertem Gesamtkonzept und Genehmigung

Abbildung 1 Ubersicht Bearbeitungskonzept Integrierter Mobilitatsentwicklungsplan Pforz-
heim (eigene Darstellung)

Der fertige IMEP bildet schlieBlich einen strategischen Leitfaden und eine Entschei-
dungsbhilfe fir Politik und Verwaltung. Die darin erarbeiteten Ziele und MalBnahmen

sind die Basis fur die Planung der Mobilitdt der kommenden Jahre in Pforzheim.

Dieses Dokument stellt die Langfassung des Endberichts dar, der die Ergebnisse der
ersten beiden Phasen der Bestandsaufnahme und der Ziele sowie der dritten Phase
der Konzept- und MaBnahmenentwicklung in Themenfeldern dokumentiert.
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1 Bestandsaufnahme

Grundlage des IMEP bildet eine breite Analyse des verkehrlichen Ist-Zustandes in
Pforzheim. Dazu gehdren

® die Analyse bestehender Planwerke,

= die Analyse von Datengrundlagen,

» Auswertungen mit dem Verkehrsmodell,
» kartografische Analysen und

= Ortsbegehungen.

Insbesondere der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Pforzheim aus dem Jahr
2010 ist bei der Analyse bestehender Planwerke zu nennen. Der VEP ist das aktuelle
strategische Instrument der stédtischen Verkehrsplanung. Seine Ziele und MaBnah-

menumsetzung werden im Rahmen des IMEP evaluiert und fortgeschrieben.

Die folgende Ergebnisdarstellung unterteilt sich in finf Kapitel: Die Evaluation des
Verkehrsentwicklungsplans von 2010 (Vorgangerprojekt zum IMEP) (Kapitel 1.1), der
IMEP im Kontext weiterer Planwerke (Kapitel 1.2), die Darstellung eines gesamtstadti-
schen Verkehrsbildes (Kapitel 0) auf Grundlage von Daten, die Betrachtung der we-
sentlichen Zukunftsthemen der Mobilitat (Kapitel 1.3) sowie die Ergebnisse des Betei-
ligungsprozesses (Kapitel 1.5) als zentrales Element der Verkehrsentwicklungspla-
nung.

1.1 Evaluation des VEP 2010
. N | STADT PFORZHEIM

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) // 2010
Planungshorizont: 2020 :em nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn
Inhaltlicher Geltungsbereich: Bestandsanalyse der Verkehrssituation

Definition von Leitzielen

Entwicklung und Bewertung von Planungsszenarien

Realisierungskonzeption
Raumlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt sz R
Planungsebene: verkehrstrageriibergreifende Rahmenplanung

Abbildung 2 Steckbrief zum VEP 2010 (eigene Darstellung)

Der VEP als strategischer Rahmenplan ist Ausgangspunkt des IMEP. Mit einem Pla-
nungshorizont bis 2020 wurde damit fir die Gesamtstadt ein verkehrstrégeribergrei-
fender Rahmenplan aufgestellt, der neben einer Bestandsanalyse und Leitzielen die
Entwicklung und Bewertung von Planungsszenarien bis hin zur Realisierungskonzep-
tion enthélt.

the mind of movement
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Der VEP beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Die Verkehrsentwick-
lungsplanung ist Teil einer integrierten Stadtentwicklungskonzeption. Sie ist an Préa-
missen orientiert, intermodal und als kontinuierlicher Prozess im Sinne einer Rahmen-
planung aufzubauen. Neben der umfassenden Darstellung des heutigen Verkehrsge-
schehens und der Analyse der durch zwischenzeitlich realisierte MaBnahmen erreich-
ten Wirkungen stellt die Weiterentwicklung des Gesamtverkehrssystems mit dem Ziel
einer nachhaltigen, umweltschonenden Mobilitdtssicherung die zentrale Aufgabe der

Verkehrsentwicklungsplanung dar.”

GROUP P F © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 13/162

the mind of movement




Handlungsfelder und Ziele

Im VEP wurden elf Handlungsfelder aufgestellt, denen jeweils Ziele zugeordnet wur-

den (Tabelle 1). Die ersten vier Handlungsfelder sind allgemein und verkehrsarten-

Ubergreifende Ziele, wéhrend die Handlungsfelder finf bis elf verkehrsartenspezi-

fisch sind.
Nr. Handlungsfelder Ziele
Schaffung gleichwertiger Mobilitdtschancen, Berucksichtigung spezifischer An-
forderungen mit: Kompakte und durchmischte Siedlungsstrukturen, Bevorzu-
Gender-Aspekte und . . .
1 . o . gung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, Erh6hung der Aufenthaltsquali-
Sozialvertraglichkeit . . . L - o
tat, Minimierung von Zugangshemmnissen, Kontinuierliche Beteiligung der Of-
fentlichkeit
. Stadt der kurzen Wege, funktionale Durchmischung von Stadtquartieren, Vor-
Entwicklung der Gesamt- . . e . . - .
2 rang der Innenentwicklung, fuBldufige Einzugsbereiche, Starkung der Nahmobi-
stadt und der Innenstadt L
litat
. Verkehrsmittel des Umweltverbundes starken (v.a. Radverkehr), (wieder) 50%
Verkehrsmittel- . " . ..
3 aller Wege zu FuB, mit dem Rad oder dem OPNV zuriickgelegt - Verkehr mog-
wahlverhalten . . .
lichst stadt- und umweltvertraglich abwickeln
Verkehrliche Aspekte zur Abstimmung / Vernetzung der Planungstrager, Verkehrliche Starken und Stand-
4 Stadtentwicklung und zum  ortvorteile hervorheben, integrierte Planung, Innovationen der Verkehrstelema-
Marketing tik und Informationstechnik, Mobilitdtsmanagement, Stadtimage
. Wegenetz ausbauen, attraktive Querungsmaoglichkeiten, Aufenthaltsqualitat,
5 FuBgangerverkehr ] . e s
Barrierefreiheit, Nahmobilitat starken
Durchgangige, direkt gefiihrte Wegesysteme mit sicheren Querungsmaoglichkei-
6 Radverkehr ten sowie Anbindungen wesentlicher Zielbereiche, hochwertige Radabstellanla-
gen, Wegweisung, Offentlichkeitsarbeit, Marketingstrategien
7 Offentlicher Integriertes Nahverkehrssystem entwickeln, barrierefreier und attraktiver Zu-
Personennahverkehr gang, Qualitdtssprung im OPNV
Motorisierter Engpdsse beseitigen, MIV-Erreichbarkeit wichtiger stadtischer Ziele gewahrleis-
8 . ten, Wohngebiete vom quartierfremden Verkehr entlasten, Verkehrsmanage-
Individualverkehr . .
ment, stadt- und umweltvertraglich abwickeln
Gute fuBlaufige Erreichbarkeit der Parkierungsanlagen gewahrleisten, Zu- und
9 Ruhender Verkehr Abfahrt ohne Beeintrachtigung ermoglichen, entsprechende Bewirtschaftung,
StraBenraum entlasten
LKW-Durchgangsverkehre verlagern, Anbindung sichern, gezielte Wegweisun
10  Guterverkehr gang g & gez & &
auf Schwerverkehrsrouten auf kiirzestem Weg
Gefahrenstellen entschérfen, attraktive und sichere Querungsmoglichkeiten,
eringe Wartezeiten an Knotenpunkten und LSA v.a. an Schulwegen und ande-
11  Verkehrssicherheit el P g

ren Hauptachsen; Angstrdume beseitigen, hohe Aufenthaltsqualitat, Barriere-
freiheit, Unfallhdufungsstellen beseitigen

Tabelle 1 Handlungsfelder und Ziele des VEP 2010 (eigene Darstellung)
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Evaluation der MaBnahmenumsetzung

Eine weitere Evaluation der Ziele kann im Rahmen der Bewertung der MaBBnah-
menumsetzung vorgenommen werden. Im Folgenden werden die im VEP 2010 auf-
gestellten MaBnahmen in den fiinf vom VEP 2010 definierten Zielkonzeptionen hin-
sichtlich ihrer Umsetzung bewertet und ihr Beitrag zur Zielerreichung aufgezeigt. Un-
terschieden wird, ob eine MaBBnahme noch nicht, teilweise oder vollstdndig umge-
setzt wurde. Bei den Ma3nahmen, die noch nicht umgesetzt wurden, wird wo mog-
lich spezifiziert, ob die MaBnahmen bereits in Planung oder Bau sind, die MaBnahme
nicht mehr umgesetzt werden soll, oder Hemmnisse hinsichtlich der weiteren Pla-
nung oder Umsetzung bestehen (Abbildung 3). Insbesondere die MaBnahmen, die
bis jetzt noch nicht oder nur teilweise umgesetzt wurden und Hemmnisse bestehen,
werden im Rahmen der MaBBnahmenkonzeption des IMEP weiter betrachtet.

MaBnahme noch nicht umgesetzt

MaBnahme teilweise umgesetzt

MaBnahme vollstandig umgesetzt

Voraussetzung fehlt/ Hemmnisse bei der weiteren Planung/Umsetzung

MafBnahme in Planung oder Bau

X e HMI[]

MaBnahme soll nicht mehr umgesetzt werden

Beitrag zur Zielerreichung

mittel hoch

Abbildung 3 Evaluationsschema zum VEP 2010 (eigene Darstellung)

Die acht MaBnahmen der Zielkonzeption motorisierter Individualverkehr (Abbildung
4) tragen verstarkt zur Zielerreichung des motorisierten Individualverkehrs, des Gu-
terverkehrs und des ruhenden Verkehrs bei. Durch eine Entlastung innerstadtischer
StraBen und Verlagerung auf Hauptachsen sollen aber ebenso die allgemeinen Ziele
(Ziele 1 bis 4) sowie die des FuBverkehrs erreicht werden.

Umgesetzt wurde die Konzeption des Innenstadtrings und Parkrings (abweichend
von der urspriinglichen Planung), die Erweiterung des dynamischen Parkleitsystems
sowie die Definition des Vorbehaltsnetzes. In Teilen wurde die ZerrennerstraBBe
umgebaut. Die Westtangente / B463 ist in Teilen fertiggestellt bzw. in Bau und in Tei-
len in Planung (weiterer Bedarf im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)). Bei der Entlas-
tung des Bahnhofsplatzes fehlt es an einer Flachenverfligbarkeit und damit die Vo-
raussetzung zur Realisierung des Innenstadtrings an der GlterstraBBe. Beim &stlichen
Enzibergang ist die Funktion durch eine fehlende Ostspange nicht vorhanden und
damit eine Umsetzung nicht mdglich. Der Bau von Quartiersgaragen scheitert an der
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Hoéhe der Kosten, da private Immobilienentwickler unter den bestehenden Rahmen-
bedingungen nicht an einer Umsetzung interessiert sind.

MaRnahmen der Zielkonzeption motorisierter Individualverkehr

Definition Vorbehaltsnetz
Innenstadtring und Parkring
Entlastung Bahnhofsplatz
Entlastung Zerrennerstralle
Ostlicher Enziibergang
Westumfahrung / B463

Erweiterung dyn. Parkleitsystem

]
Il B

Abbildung 4 Evaluation der MaBnahmen ,motorisierter Individualverkehr” aus dem VEP 2010
(eigene Darstellung)

Quartiersgaragen Anwohner

Die sieben MaBnahmen der Zielkonzeption éffentlicher Personennahverkehr (Abbil-
dung 5) leisten ihren Beitrag hauptséchlich zur Zielerreichung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs und ebenso zu den allgemeinen Zielen (Ziele 1 bis 4).

Umgesetzt wurde der Neubau des Zentralen Omnibusbahnhofs mit Umgestaltung
des Bahnhofsplatzes. Die Umsetzung des héherwertigen Bussystems ist bis jetzt an
der Finanzierung gescheitert, stellt jedoch weiterhin eine Alternative zum Neubau ei-
nes StraBenbahnnetzes dar. Verbesserungen am Leopoldplatz wurden nicht umge-
setzt, sind weiterhin aufgrund der Quantitdt der Busanfahrten aber notwendig. Die
Stadtbahnausschleifung sowie der Neubau eines StraBenbahnnetzes wurden nicht
umgesetzt. Zum einen aus Kostengriinden, zum anderen da mit dem Hauptbahnhof
bereits ein innerstadtischer Bahnhof vorhanden ist.

MaRnahmen der Zielkonzeption o6ffentlicher Personennahverkehr

Stadtbahnausschleifung
Neubau Stralenbahnnetz
Hoherwertiges Bussystem
Ausweitung Stadtbahnangebot
Neubau ZOB

Verbesserung am Leopoldplatz

HLORXHEX

Umgestaltung Bahnhofsplatz

Abbildung 5 Evaluation der MaBnahmen ,&ffentlicher Personennahverkehr” aus dem VEP 2010
(eigene Darstellung)

Die acht MaBnahmen der Zielkonzeption Radverkehr (Abbildung 6) leisten ihren Bei-
trag hauptsachlich zur Zielerreichung des Radverkehr, in Teilen zur Verkehrssicher-
heit und zu den allgemeinen Zielen (Ziele 1 bis 4).

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 16/162
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Umfanglich umgesetzt wurde die MaBnahme zur Fahrradmitnahme im OPNV. Wei-
testgehend umgesetzt wurden der Ausbau der Radwegweisung und die Freigabe
von EinbahnstraBen. Alle weiteren MaBnahmen wurde in Teilen umgesetzt bzw. es
handelt sich bei diesen um Daueraufgaben. Hierzu zdhlen der Ausbau von Bike and
Ride Anlagen und Abstellanlagen, Offentlichkeitsarbeit sowie den Ausbau der Rad-
routen.

MafRnahmen der Zielkonzeption Radverkehr

Radwegweisung

Freigabe von Einbahnstralen

Bike and Ride Anlagen

Abstellanlagen
Offentlichkeitsarbeit

[
im N
il N
LN N
il N
L
[
[ ]
]

Fahrradmitnahme im OPNV

Ausbaubedarf Hauptrouten (1.) l:l .
Ausbaubedarf Hauptrouten (2.) l:l .

Abbildung 6 Evaluation der MaBnahmen ,Radverkehr” aus dem VEP 2010 (eigene Darstellung)

Die finf MaBnahmen der Zielkonzeption FuBgéngerverkehr und Stadtraum (Abbil-
dung 7) tragen zur Erreichung nahezu aller Ziele bei, auch zu den allgemeinen Zielen
(Ziele 1 bis 4).

Umgesetzt wurden MaBnahmen in der Ostlichen Karl-Friedrich-StraBe (Radfahrstrei-
fen, Bussonderfahrstreifen) und der Kaiser-Friedrich-StraBBe (Sanierungsgebiet). Die
MaBnahmen an der Westlichen Karl-Friedrich-StraBBe (Fahrradschutzstreifen, Ord-
nung Parkbereiche und Baumquartiere, barrierefreier Umbau Ampelanlagen, Fuf3-
gangerquerungen und Bushaltestellen, larmmindernder Asphalt) und Antonius- bzw.
MaximilianstraBBe (Verkehrsberuhigung) wurde in Teilen umgesetzt. Im VEP war am
Schlossberg eine Verkehrsreduzierung gewdiinscht (erreicht durch den Innenstadtring
und eine Reduzierung der Leistungsfahigkeit der ZerrennerstraBe). Im Zusammen-
hang mit dem Projekt Innenstadtentwicklung-Ost wurde eine Sperrung diskutiert und
2020 beschlossen.

Mafinahmen der Zielkonzeption FuBgéangerverkehr und Stadtraum

Lo =l A
Westliche Karl-Friedrich-StralRe l:l --. . --
Ostliche Karl-Friedrich-StraRe . --. . --
[ . | ]
Antoniusstrae/Maximilianstralte I:l -- .
Schlossberg IE -- .

Abbildung 7 Evaluation der MaBnahmen ,FuBgangerverkehr und Stadtraum” aus dem VEP
2010 (eigene Darstellung)

Kaiser-Friedrich-Stralle

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 17/162

PFE

the mind of movement




Die acht MaBnahmen der Zielkonzeption Larmaktionsplan (Abbildung 8) tragen ins-
besondere zur Zielerreichung des motorisierten Individualverkehrs und des Guterver-
kehrs bei.

Umgesetzt wurden zwei der drei Lkw-Nachtfahrverbote, Tempo 30 und das Schall-
schutzfensterprogramm. Teilweise umgesetzt wurden MaBBnahmen des larmoptimier-
ten Asphalts. Nicht umgesetzt wurde der Doppelkreisel und das Lkw-Nachtfahrverbot
in der Parkstrafe.

MaRnahmen der Zielkonzeption Larmaktionsplan

I ]
Doppelkreisel & -

LKW-Nachtfahrverbot Parkstrae x

LKW-Nachtfahrverbot Kaiser.-F.-S. .
LKW-Nachtfahrverbot Hirsauer Str. .

Tempo 30 Kaiser-Friedrich-Stralte . . .
Tempo 30 Hohenzollernstrale . . .
Larmoptimierter Asphalt l:l .
Schallschutzfensterprogramm . .

Abbildung 8 Evaluation der MaBnahmen ,Larmaktionsplan” aus dem VEP 2010 (eigene Dar-
stellung)
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1.2

Der IMEP im Kontext weiterer Planwerke

In der Stadt Pforzheim wurde seit der Aufstellung des VEP eine Vielzahl an Planwer-
ken aufgestellt. Als fir den IMEP relevante Planwerke sind hier unter anderem fach-
lich strategische Teilplanungen des Verkehrs zu sehen. Die in den Planwerken aufge-
worfenen Ziele dienen als Orientierung in der Erarbeitung der Ziele des IMEP. Die
dort enthaltenen MaBnahmen werden ebenfalls in der Zusammenfihrung und Ausar-
beitung der MaBnahmen des IMEP berlcksichtigt. Der IMEP bildet fur die Teilplanun-
gen wiederum einen Uberbau an strategischen und umsetzungsorientierten Zielen
und priorisiert im Rahmen des Umsetzungskonzeptes die MaBnahmen der verschie-
denen Teilplanungen untereinander. Folgende fachlich strategischen Teilplanungen
im Bereich Verkehr liegen in Pforzheim vor:

» Parkraumkonzept Innenstadt (2015)

® Rahmenkonzept Parkraummanagement (2020)

» FuBverkehrscheck (2018)

» Radverkehrskonzept Pforzheim (2013)

® Realisierungsprogramm Radverkehrskonzept (2020)

» Nahverkehrsplan Pforzheim-Enzkreis (2021 zum Zeitpunkt der Bearbeitung der
Analyse in Aktualisierung)

= | 3rmaktionsplan Pforzheim (Fortschreibung 2020)

Neben den Teilplanungen Verkehr hat die Stadt Pforzheim zwei strategische Gesamt-
konzepte erarbeitet. Diese betrachten die Stadtentwicklung im Ganzen sowie umfas-
sende MaBnahmen mit der konkreten Zielstellung des Klimaschutzes. Hier beschlos-
sene verkehrsspezifischen Ziele bilden den Uberbau fiir die Zielentwicklung des
IMEP. Dort enthaltene MaBBnahmen werden ebenfalls in der Ausarbeitung der Mal3-
nahmen des IMEP bericksichtigt.

» Strategische Gesamtkonzepte
® Masterplan Pforzheim (2014)
» Klimaschutzkonzept (2011)

Darlber hinaus bestehen weitere strategische Konzepte, die insbesondere in der
MaBnahmenkonzeption fir den IMEP Berlicksichtigung finden.

» \Weitere strategische Konzepte
®» | eitbild Innenstadt Pforzheim (2015)
» Nutzungskonzept Innenstadt (2015)
® Standards fir die 6ffentliche Méblierung

» Flachennutzungsplan (2016)

the mind of movement
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Das Klimaschutzszenario Baden-Wirttemberg definiert landesweite ibergeordnete
Ziele, die im Zuge der Zielentwicklung des IMEP als erste Anséatze beriicksichtigt wer-

den.

» Klimaschutzszenario Baden-Wirttemberg

Fachlich strategische Teilplanung Verkehr

Parkraumkonzept Innenstadt // 2015

Planungshorizont: -

Inhaltlicher Geltungsbereich: Gesamthafte Betrachtung des ruhenden Kfz-Verkehrs
Definition von Parkraumnachfrage und Parkraumbedarf
Ableitung von Handlungsleitlinien

Raumlicher Geltungsbereich: Innenstadtgebiet Parkiaunkonzept Imensadt
Stadt Pforzheim

Planungsebene: Strategisches Konzept, fachliche Teilplanung Kfz-Verkehr

Abbildung 9 Steckbrief zum Parkraumkonzept Innenstadt 2015 (eigene Darstellung)

® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermal3en: ,Mit einer Park-
raumuntersuchung soll daher eine verlassliche Planungsgrundlage fir die Weiter-
entwicklung des Parkraumangebots in der Innenstadt geschaffen werden. Dabei
ist auch das bestehende Parkraumkonzept hinsichtlich seiner Wirkung zu analy-
sieren und es sollen MaBBnahmen aufgezeigt werden, wie dieses Konzept opti-
miert werden kann."

® FEine wichtige analytische Aussage ist: ,Es wurde festgestellt, dass im Stral3en-
raum in allen Teilbereichen tagstiber ein hoher Parkdruck besteht. Andererseits
sind in den Parkhdusern und Tiefgaragen immer ausreichend hohe Reserven vor-
handen. (...) Somit sind im Bestand in der Gesamtbilanzierung ausreichend viele

Parkmoglichkeiten vorhanden.”

RAHMENKONZEPT PARKEN PFORZHEIM

Rahmenkonzept Parkraummanagement s

Planungshorizont: 2025-2030

Inhaltlicher Geltungsbereich: Betrachtung des ruhenden Kfz-Verkehrs e
Technologiescreening
Definition von 10 Handlungsempfehlungen zum Umgang
mit den innerstadtischen Parkierungsanlagen, P+R-Anlagen sowie Parkzonen

Bewohnerparken
Raumlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt mit Fokus Innenstadt
Planungsebene: Strategisches Konzept, fachliche Teilplanung Kfz-Verkehr

Abbildung 10 Steckbrief zum Rahmenkonzept Parkraummanagement (eigene Darstellung)
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® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermal3en: ,Ziel ist die Ent-
wicklung eines Rahmenkonzeptes fir das Parkraummanagement der Stadt Pforz-
heim fir die ndchsten finf bis zehn Jahre und die Formulierung entsprechender

Handlungsempfehlungen.”

® FEine wichtige analytische Aussage ist: ,Die ,Hot Spots” des ruhenden Verkehrs
liegen in den dicht bebauten innenstadtnahen Gebieten sowie in den alten Orts-

kernen und alten Einfamilienhausgebieten der &uBBeren Ortsteile.”

FuBverkehrscheck /72018

Planungshorizont:

Inhaltlicher Geltungsbereich: Beispielhafte Betrachtung des FuBverkehrs anhand von zwei Routen
Handlungsempfehlungen als exemplarische Lésungsansatze
Definition von 6 Handlungsfeldern mit 14 MaBnahmenbiindeln

Raumlicher Geltungsbereich: Innenstadt

Planungsebene: Umsetzungskonzept mit strategischen Anséatzen,
fachliche Teilplanung FuBverkehr

Abbildung 11 Steckbrief zum FuBverkehrscheck 2018 (eigene Darstellung)

® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Der Ful3ver-
kehrs-Check ist ein dialogorientiertes und partizipatives Verfahren, bei dem Bdr-
gerinnen und Birger zusammen mit Verwaltung und Politik im Dialog die Situa-
tion des FuBverkehrs vor Ort bewerten. In Workshops und Begehungen erfassen
und diskutieren sie die Starken und Schwachen im &rtlichen FuBverkehr und erar-

beiten anschlieBend MaBnahmenvorschlége zur Férderung des FuBBverkehrs.”

» Wichtige analytische Aussagen sind: ,Viele der Distanzen sind fuBBlaufig zuriickzu-
legen. (...) Die stadtebaulichen Voraussetzungen bieten zumindest durch die
gréBtenteils relativ breiten StraBenquerschnitte grundsatzlich Handlungsspiel-
rdume. Einige StraBen, wie z. B. die Kaiser-Friedrich-StraBBe und Abschnitte der
SteubenstraBBe wurde bereits neu gestaltet. (...) GréBtenteils wird das StraBenbild
stark von Kfz gepragt und die 6ffentlichen Rdume weisen nicht immer eine hohe
Aufenthaltsqualitat auf bzw. laden aus anderen Griinden nicht zum ZufuBgehen
ein. Eigensténdige FuBwege sind teilweise vorhanden. (...) Die Bewertung der
Attraktivitdt der FuBwege ist eher gering, dennoch werden die Ausgangslage
und die Chancen als gut eingestuft. Kritisch wird dem Thema der Barrierefreiheit

begegnet.”
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Planungsebene:

Radverkehrskonzept Pforzheim // 2013

Inhaltlicher Geltungsbereich: Angebotsplanung

R&umlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt

kehrskonzept
Pforzheim 2013

Planungshorizont: 2025

Gesamthafte Betrachtung des Radverkehrs als Rahmenplan
Gesamtzusammenhang zu Umweltverbund
Definition von Hauptachsen

~E %!

b
:

Strategisches Gesamtkonzept, fachliche Teilplanung Radverkehr

Abbildung 12 Steckbrief zum Radverkehrskonzept Pforzheim 2013 (eigene Darstellung)

Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Zur Férderung
des Radverkehrs beabsichtigt die Stadt Pforzheim ein Gesamtkonzept als Rah-
menplan zu erstellen, das als Kernziel die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes
fir den Alltagsverkehr hat. Das Ziel besteht darin, den Radfahrer mit in die Haupt-
verkehrsstraBen aufzunehmen und ihm so den kurzen und schnellen Weg zu er-
maoglichen. Gleichzeitig wird damit das Ziel verfolgt, das Fahrradfahren mehrin
den Alltag zu integrieren und die grundsétzliche Akzeptanz des Fahrrads als Ver-
kehrsmittel fir die kurzen innerstadtischen Wege zu etablieren."

Wichtige analytische Aussagen sind: ,Die Ausgangsbasis, das heif3t der Anteil
des Fahrradverkehrs an allen innerstadtischen Wegen, ist in Pforzheim so gering,
dass eine Verbesserung dringend geboten ist. Mit der modernen Fahrradtechnik
und Elektrounterstiitzung ist die Topographie in Pforzheim kein Hinderungs-
grund mehr. (...) Das vorhandene Radverkehrsnetz von Pforzheim besteht gréB3-
tenteils aus empfohlenen Radrouten, auf denen der Radverkehr zusammen mit
dem Kraftfahrzeugverkehr gefiihrt wird oder der Fahrradweg wird umwegig Gber
SeitenstraBBen oder kombinierte FuB- und Radwege gelenkt."

Planungsebene:

Realisierungsprogramm Radverkehrskonzept // 2020

Planungshorizont:

Inhaltlicher Geltungsbereich: Realisierungskonzept zur Umsetzung des Radverkehrskonzepts

Evaluation des Radverkehrskonzeptes
Priorisierung von Routen
Definition von MaBnahmen

Raumlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt

Umsetzungskonzept, fachliche vertiefende Teilplanung Radverkehr

Abb

ildung 13 Steckbrief zum Realisierungsprogramm Radverkehrskonzept 2020 (eigene Dar-
stellung)

Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Die Stadt Pforz-
heim hatim Jahr 2013 ein Radverkehrskonzept erstellen lassen, dessen

PFE
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MaBnahmenempfehlungen nun in ein Realisierungsprogramm tberfihrt werden
sollen. Ziel des Realisierungsprogramms ist eine priorisierte MaBnahmenliste, die
moglichst in den nachsten Jahren umgesetzt bzw. deren Umsetzung in den

nachsten Jahren begonnen werden kann.”

Wichtige analytische Aussagen sind: ,Positiv sind die neuen Flihrungsangebote
entlang der Ostlichen Karl-Friedrich-StraBe, die sich auffillig von den ibrigen
StraBenrdumen abheben. (...) Ebenfalls positiv aufgefallen sind die Durchlassig-
keit des FuBgédngerbereichs sowie das Angebot mit Fahrradboxen und Doppel-
parkern in der Westunterfihrung des Hauptbahnhofs. (...) Aufgefallen ist auch,
dass es an manchen (Stadt-) Bahnhaltepunkten kaum oder kein B+R-Angebot
gibt. (...) Bei den wenigen Fihrungsangeboten bestehen oftmals mehr oder we-
niger groBBe Mangel. Beispielhaft aufgefiihrt werden soll hier die Fihrung entlang
der Karlsruher StraBe auf der Wilferdinger Hohe. Der angeordnete Zweirich-
tungsradweg entspricht weder den Kriterien des technischen Regelwerks noch
der StVO beziiglich Breite, Sichtverhaltnissen zu den Grundstiickszufahrten und

den FuBverkehrsbelangen.”

Planungsebene:

Planungshorizont: 5 Jahre

Inhaltlicher Geltungsbereich: fachibergreifendes Planungsinstrument, das die Belange des Larm-

Larmaktionsplan Pforzheim // Fortschreibung in Bearbeitung

schutzes soweit wie méglich berticksichtigt

Ziel ist es einerseits den Umgebungslarm zu reduzieren, dort wo die
Gerauschbelastung ein gesundheitsschadigendes AusmaB erreicht hat
sowie in ruhigeren Gebieten

MaBnahmen wie z.B. Tempo 30 in der Stadt (mit Ausnahmen)

Raumlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt

Strategisches Konzept, fachliche Teilplanung Larm

Abbildung 14 Steckbrief zum Larmaktionsplan Pforzheim (eigene Darstellung)

Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Fortschreibung
des Larmaktionsplans fir die Stadt Pforzheim als Handlungsgrundlage fir Mal3-
nahmen zum Schutz der Pforzheimer Bevdlkerung vor gesundheitskritischen
Larmbelastungen, verursacht insbesondere durch den StraBenverkehr.”

Eine wichtige analytische Aussage ist: ,Hierbei hat sich herausgestellt, dass insbe-
sondere in den gesundheitskritischen Pegelklassen ab 65 dB(A) ganztags und 55
dB(A) nachts eine wesentlich héhere Zahl an Betroffenen vorliegt, als in den vo-
rangegangen Larmkartierungen. Belastungsschwerpunkte befinden sich zum ei-
nen an den HauptverkehrsstraBen (Gberortliche, das Stadtgebiet querende Bun-
des- und Landesstral3en) sowie an weiteren StraBen des Vorbehaltsnetzes oder
des Innenstadtrings und zum anderen an den HaupterschlieBungsstraBen der
Stadtteile und an den Ortsdurchfahrten der Ortsteile.”

PFE

the mind of movement
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Strategische Gesamtkonzepte

H woraenr
Masterplan Pforzheim // 2014
Planungshorizont: 2025
Inhaltlicher Geltungsbereich: Stadtentwicklungsprozess (iber alle Bereiche und Belange des el

Zusammenlebens in einer Grofstadt
6 Handlungsfelder (1 davon Mobilitat)
priorisierte Ziele mit MaBnahmensammlung
Raumlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt

pobl

Planungsebene: Strategisches Gesamtkonzept Stadtentwicklung

Abbildung 15 Steckbrief zum Masterplan Pforzheim 2014 (eigene Darstellung)

® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Die Stadt Pforz-
heim hat im Jahr 2010 einen strategischen Stadtentwicklungsprozess Gber alle
Bereiche und Belange des Zusammenlebens in einer Grof3stadt hinweg in Gang
gesetzt. Hierbei lag der wesentliche Schwerpunkt auf einer umfassenden Beteili-
gung der Birgerschaft und der Einbindung zahlreicher Fachleute.”

Klimaschutzkonzept // 2011

Planungshorizont: 2030 - 2050 Kiimaschutzkonzept

Stadt Pforzheim

Inhaltlicher Geltungsbereich: MaBnahmen zur Senkung der CO,-Emissionen
10 Handlungsfelder (1 davon Mobilitat und Verkehr)
priorisierte MaBnahmensammlung mit 21 MaBnahmen im Bereich Mobilitat
und Verkehr

Raumlicher Geltungsbereich: Gesamtstadt == kea

Planungsebene: Strategisches Gesamtkonzept Klimaschutz

Abbildung 16 Steckbrief zum Klimaschutzkonzept 2011 (eigene Darstellung)

» Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermalBlen: ,Ziel ist es, die
Aktivitdten der Stadt im Klimaschutz wirksam zusammenzufassen, zu optimieren

und zu erganzen.”

» Wichtige analytische Aussagen sind: ,Im Bereich Verkehr ist der Verbrauch seit
1990 um 12 % [im Vergleich zu 2011] gesunken. Der Trend wird sich fortsetzen.
(...) Der Verkehr hat in Pforzheim einen Anteil von ca. 30 % am Endenergiever-
brauch und 25 % an den CO,-Emissionen. Der Verkehr ist damit nach dem Haus-
haltssektor der zweitgrofBte CO,-Emittent. (...) Aufgrund des hohen Anteils an
den CO,-Emissionen sind zusatzliche CO,-Minderungen im Verkehrssektor fur
das Gesamtergebnis des Klimaschutzkonzeptes besonders wichtig. Insbesondere
kann die Stadt die CO,.Emissionen im Innerortverkehr beeinflussen. (...) Der Of-

fentliche Verkehr wird durch Stauungen behindert, es besteht eine zu
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optimierende Haltestellenausstattung. Hochausgelastete StraBBen zerschneiden
das Stadtzentrum, das Parkangebot ist zu gut.”

Weitere strategische Konzepte

Leitbild Innenstadt Pforzheim // 2015

LEITBILD PFORZHEIM INNENSTADT
Planungshorizont: 2025

Inhaltlicher Geltungsbereich: Leitbild fur die Stadtentwicklung mit Lésungsansé&tzen
zur Verbesserung der Lebensqualitét
6 Themenfelder mit MaBnahmenansatzen

Raumlicher Geltungsbereich: Fokus auf die Innenstadt, Vision fiir die Gesamtstadt

Planungsebene: Strategisches Konzept, fachlbergreifend

Abbildung 17 Steckbrief zum Leitbild Innenstadt Pforzheim 2015 (eigene Darstellung)

® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermal3en: ,Ein Leitbild
solle daher zunachst eine Vision fur die ganze Stadt entwerfen und definieren, auf
welche Bereiche sie sich verstarkt fokussieren sollte. Darauf basierend kénne
dann ein ganzheitliches stadtplanerisches Nutzungskonzept entstehen, welches
durch praktische MaBnahmen die Stadt nachhaltig positiv beeinflusst. Ziel dieser
Kooperation war es, Losungsanséatze fir Probleme der Stadt Gber den einge-
grenzten Bereich Innenstadt-Ost hinaus zu entwickeln.”

Nutzungskonzept Innenstadt // 2015

PFRE
Planungshorizont: - Nutzungskonzept
Inhaltlicher Geltungsbereich: Konkretisierung des Leitbildes Innenstadt Innenstadt
Definition von 9 Stadtraumen und ihrer Charakteristika zur Starkung ihrer
Qualitéten

Definition von Leitlinien

Raumlicher Geltungsbereich: Innenstadt

Planungsebene: Strategisches Konzept, fachlbergreifend

Abbildung 18 Steckbrief zum Nutzungskonzept Innenstadt 2015 (eigene Darstellung)

® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermalen: ,Das Leitbild In-
nenstadt Pforzheim zeichnete eine Zukunftsvision, die soziale, stadtebauliche, kul-
turelle und wirtschaftliche Aspekte zusammenbringt. Diesen ganzheitlichen An-
satz wendet nun das vorliegende Nutzungskonzept Innenstadt fir neun pra-
gende Stadtrdume der Innenstadt an.”
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Wichtige analytische Aussagen sind: ,Rund um den Hauptbahnhof kénnen Pend-
ler und Reisende zwischen den unterschiedlichsten Mobilitdtsangeboten wahlen.
Ob Bahn und Bus, Car-Sharing oder Taxi-Stande, Fahrradverleih und Fahrradga-
ragen, E-Mobilitdt-Ladestationen oder Parkhauser - all dies ist an der Pforzheimer
Drehscheibe sehr gut vernetzt und bietet fur alle die passende Lésung. (...) Der
Innenstadtring ist auBerdem die Verbindung vom Stadtkern zu den umliegenden
Quartieren und dem Landschaftsraum von Enz, Nagold und Wirm. Querungen
fir Radfahrer und FuBgénger sind sicher und komfortabel angelegt, sodass Be-
wohner und Gaste gerne mit dem Fahrrad oder zu FuB3 unterwegs sind. (...) Dank
ihrer Umgestaltung ist die ZerrennerstraBBe ein groBziigiger und reprasentativer
Stadtraum geworden. Der entschleunigte Verkehr und die breiten FuBgéngerbe-
reiche machen es moglich, die Fahrbahn schnell und sicher zu Gberqueren. Auch
Radfahrer nutzen diesen Bereich gerne. (...) Die Zerrennerstral3e ist nun ein ver-
bindendes Element in Ldngs- und Querrichtung. Das erhéht die Passantenfre-
quenz splrbar, die Innenstadt und die Flisse »wachsen zusammen. (...) Der Leo-
poldplatz bietet dank der gebiindelten Bushaltebereiche groBziigig Platz, um in
einem der Cafés mit AuBenbestuhlung eine Pause einzulegen. An vielen Punkten
der zeitlos gestalteten FuBgangerzone gibt es die Méglichkeit, sich im Schatten
der Baume niederzulassen.”

Planungsebene:

Planungshorizont:

Standards fiir die 6ffentliche Méblierung PFE

Standards fur
die 6ffentliche

Inhaltlicher Geltungsbereich: Festlegung Standards fiir die 6ffentliche Méblierung Moéblierung

Entwicklung einer Leitlinie fir die langfristige Realisierung
Vereinfachung des Unterhalts, Ersatzteile, Lagerhaltung (Bodenbeldge,
Stadtmoblierung)

Raumlicher Geltungsbereich: Offentlicher Bereich der Innenstadt mit méglicher Anwendung auf

Gesamtstadt

Strategisches Konzept, fachibergreifend

Abbildung 19 Steckbrief zu den Standards fur die 6ffentliche Méblierung (eigene Darstellung)

Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermaBen: ,Ziel ist es, das
Stadtbild ruhiger und harmonischer zu gestalten und eine ,Wohlfiihlatmosphare”
zu schaffen. [...] Letztendlich wird dies dazu beitragen, die Lebensqualitat zu er-
héhen und das Image der Stadt zu verbessern.”

PFE
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Flachennutzungsplan /72016

Planungshorizont:

Inhaltlicher Geltungsbereich: Darstellung der beabsichtigten Flachenentwicklung
(vorbereitender Bauleitplan) 8
Darstellung der értlichen und tGberértlichen HauptverkehrsstraBen, g
offentlichen Parkflachen sowie Rast- und Tankanlagen

Raumlicher Geltungsbereich: Nachbarschaftsverband Pforzheim

Planungsebene: Planinstrument mit unmittelbarer Rechtswirkung

Abbildung 20 Steckbrief zum Flachennutzungsplan (eigene Darstellung)

® Das Planwerk beschreibt seine Aufgabe selbst folgendermal3en: ,Als vorbereiten-
der Bauleitplan stellt der Flachennutzungsplan die beabsichtigte stddtebauliche
Entwicklung und insbesondere die Art der Bodennutzung im Stadtgebiet in sei-

nen Grundziigen dar.”

Klimaschutzszenario Baden-Wiirttemberg // 2017

Planungshorizont: 2030

Inhaltlicher Geltungsbereich: verkehrspolitische Ziele der Landesregierung
Szenario 2030 und Wirkungsabschatzung

Raumlicher Geltungsbereich: Baden-Wirttemberg

Planungsebene: Ubergeordnete Zielsetzung Verkehrsinfrastruktur 2030
(Orientierung an den Vorgaben des Bundes)

obilitit und Lebensqualiti.
Fir Stadt und Land. A% ...

Abbildung 21 Steckbrief zum Klimaschutzszenario Baden-Wirttemberg (eigene Darstellung)

Tabelle 2 beschreibt die im Klimaschutzszenario definierten Indikatoren und Ziel-
werte in Baden-Wirttemberg fur das Jahr 2030.

Indikatoren Ziel bis 2030
CO;-Emissionen des Verkehrs (in Mio. Tonnen) - 40%
Personenkilometer im OPNV +100%
Anteil an Verkehrsaufwand von Bahn und Binnenschiff im Giterverkehr +10%
Radverkehrsanteil an Wegen als Hauptverkehrsmittel 20%
FuBverkehrsanteil an Wegen als Hauptverkehrsmittel 30%
Personen, die verkehrsbedingter gesundheitsschadlicher Larmbelastung ausgesetzt sind - 50%
Uberschreitungen NO,-Jahresmittel (Spotstellen) -100%

Tabelle 2 Indikatoren und Zielwerte 2030 des Klimaschutzszenarios Baden-Wirttemberg (Da-
tengrundlage: Ministerium fur Verkehr Baden-Wiirttemberg 2017)
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Weitere Projekte und Planungen

Uber die Vielzahl an Planwerken hinaus befasst sich die Stadt Pforzheim mit weiteren

kleinrdumigeren Projekten und Planungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung:

Integriertes Quartierskonzept Weststadt
Wohnen im Norden
Innenstadtentwicklung Ost

VCD Netzwerk - Wohnen und Mobilitat
Rahmenplanung Oststadt
Sanierungsgebiet Nordstadt

Mobility Hubs

Des Weiteren fasst der BVWP die geplanten Verkehrsinfrastrukturplanungen des

Bundes zusammen und priorisiert diese. Er betrachtet sowohl den Ausbau des Be-

standsnetzes als auch Neubauprojekte. Fir das Stadtgebiet Pforzheim sind vier rele-

vante MaBnahmen in unterschiedlichen Planungsphasen projektiert (Abbildung 22):

BAB A8 AS Pforzheim-N - AS Pforzheim-S - in Bau
B463 Westtangente Pforzheim - 1. BA (W-OU) - in Bau
B463 Westtangente Pforzheim - 2. BA (W-OU) > weiterer Bedarf

B10 Pforzheim/Eutingen - Niefern - vordringlicher Bedarf

the mind of movement
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Zr|!
Kigsalﬁm@ .

Vordringlicher Bedarf

Weiterer Bedarf

. Fest disponiert
Breite Linie: Autobahn

gAi, Schmale Linie: Bundesstraie

L] 1 N T

Abbildung 22 Weitere Gbergeordnete Infrastrukturplanungen des Bundesverkehrswegeplans
2030 (Quelle: BMVI 2017)

PFE
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Gesamtstadtisches Verkehrsbild

Als gesamtstrategisches Planwerk und Rahmenplan soll der IMEP ein umfassendes
Bild der verkehrlichen Bestandssituation zeichnen. Die Integration des gesamten ver-
kehrlichen Themenspektrums mit den verschiedenen Verkehrsarten sowie der Sicht
der Nutzenden wie auch Betroffenen ist hier ein wichtiges Anliegen. Es ist wichtig,
alle relevanten Fragestellungen zu betrachten, jedoch sollte auch nicht der Fokus ei-
nes Ubergeordneten Planwerkes zu sehr auf wenigen Details liegen. Die Datenaus-
wertung sollte klare Aussagen hervorbringen und fir Kontinuitét des Planungs- und

Umsetzungsprozesses reproduzierbar sein.

Deswegen dient das gesamtstadtische Verkehrsbild ebenfalls der Vorbereitung fir
die Zielentwicklung und das Monitoring im Zuge der MaBnahmenumsetzung der
nachsten Jahre. Insbesondere auf folgende der Stadt Pforzheim vorliegende Daten-
grundlagen kann das Verkehrsbild gestitzt werden:

® Haushaltsbefragung (2017, gevas - humberg & partner)
» Mobilitat in Deutschland (MiD) Sonderauswertung (2017)
®» Fahrradklimatest (2018)

» Unfallbilanz Polizeipréasidium Pforzheim (2019)

» Pendlerzahlen Arbeitsagentur (2019)

» Pforzheimer Bevolkerung (2019)

® Pforzheimer Stadtteilprofile (2019)

= Analyse-Verkehrsmodell Pforzheim 2018 (2018)

® Prognose-Verkehrsmodell Pforzheim 2035 (2018)

Mobilitatsnachfrage

Zentrale Kennwerte der Mobilitdtsnachfrage aus den aktuellen Verkehrserhebungen
aus den Jahren 2016 bzw. 2017 (Abbildung 23) zeigen, dass jede Pforzheimerin bzw.
jeder Pforzheimer durchschnittlich 3,5 Wege je Tag zuriicklegt. Das sind etwas mehr
als im gesamtdeutschen Durchschnitt. Ebenso zeigt sich, dass 9 von 10 Menschen in
Pforzheim an einem Normalwerktag mobil sind. Das heiBt, nur 10% verlassen im
Durchschnitt nicht ihre Wohnung. Dies entspricht dem gesamtdeutschen Durch-
schnitt. Von den 3,5 Wegen ist jeder Weg im Mittel 9,4 km lang. Die Wege der Bevol-
kerung in der Kernstadt sind etwas kiirzer als die der duB3eren Stadtteile. Die durch-
schnittliche Dauer eines Weges betragt rund 26 Minuten (Mobilitatsbudget), hier be-
anspruchen die Wege der Bevdlkerung der Kernstadt mit 25 Minuten deutlich weni-
ger Zeit als in den Stadtteilen mit 34 Minuten. Die Unterschiede kénnen wahrschein-
lich auf die kirzeren Entfernungen zwischen Start und Ziel aufgrund der héheren Nut-
zungsdichte in der Kernstadt zurlickgefiihrt werden.

the mind of movement
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Hervorzuheben ist an dieser Stelle, dass die Werte nicht die Wege in der Stadt wie-
dergeben, sondern die Wege der Pforzheimerinnen und Pforzheimer. Folglich stellen
die Werte zum einen auch die Wege der Pforzheimer Bevélkerung auBerhalb der
Stadtgrenzen dar, zum anderen jedoch nicht die Wege der Bevélkerung des Enzkrei-
ses oder anderer Gebietskdrperschaften, die innerhalb der Stadtgrenzen Pforzheims

durchgefihrt werden.

Mobilitatsrate

m Deutschland
m Pforzheim

3,5 Wege werden durchschnittlich pro Person und Tag zuriickgelegt

Grundlage: MiD 2017

Mobilitatsquote
[ ° [ ] L 3 [ J . ° L [ ]
PeatRMRARA
9 von 10 Menschen sind an einem Normalwerktag mobil

Grundlage: Gevas 2016

Verkehrsleistung

Die durchschnittliche Wegelénge betragt 9,4 km
Kernstadt 9,32 km
Stadtteile 9,83 km

Insgesamt legen alle Pforzheimer / Pforzheimerinnen
3,8 Millionen Kilometer pro Werktag zurtick

Grundlage: Gevas 2016

Mobilitatszeitbudget

Im Durchschnitt dauert ein Weg rund 26 Minuten
Kernstadt 25 Min
Stadltteile 34 Min

Fur alle Pforzheimer / Pforzheimerinnen entspricht das
176.000 Stunden pro Werktag

Grundlage: Gevas 2016

Abbildung 23 Mobilitat in Pforzheim Basiswerte (Datengrundlage: gevas - humberg & partner
2017, MiD 2017a)

Abbildung 24 zeigt, dass Uber ein Drittel der zuriickgelegten Wege Arbeits- (29%)
oder Ausbildungswege (7%) sind. Ein weiteres Drittel wird zum Einkaufen (18%) oder
fur Erledigungen (13%) durchgefihrt. Das letzte Drittel der Wege teilt sich auf in Frei-
zeitwege (26%) und Begleitwege (7%).

Begleitung
7%
Arbeit
29%
Freizeit
26%

| —

Ausbildung
7%

Erledigung

13% Einkauf
18%

Grundlage: Gevas 2016

Abbildung 24 Anteil der Wegezwecke in Pforzheim (Datengrundlage: gevas - humberg & part-
ner 2017)

PFEE
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Verkehrsmittelwahl (Modal-Split)

Das Verkehrsmittelwahlverhalten stellt eine der zentralen Kennziffern des Mobilitats-
verhaltens dar. Auf Basis der Verkehrserhebungen der MiD (2017) und von gevas
(2017) kénnen auch hierzu umfangreiche Auswertungen und differenzierte Aussagen
getétigt werden. Jedoch zeigen die beiden Erhebungen aufgrund methodischer Dif-
ferenzen auch deutliche Unterschiede in den Ergebnissen auf.

Im Rahmen des IMEP werden - insofern sinnvoll - die Daten der MiD verwendet, da
diese Daten zum einen Uber das gesamte Jahr erhoben werden und somit die Ergeb-
nisse unabhangiger vom Wetter und den Jahreszeiten sind. Zum anderen ist die MiD
eine deutschlandweit durchgefihrte Befragung zum Mobilitatsverhalten, wodurch
sich die Werte mit anderen Stadten oder dem Bundesschnitt vergleichen lassen.

Abbildung 25 zeigt die Verkehrsmittelanteile an den Wegen. 25% der Wege werden
zu FuB, 3% mit dem Fahrrad, 10% mit dem &ffentlichen Verkehr (OV) und 63% mit
dem Pkw zurlickgelegt (MiD 2017a). Laut gevas werden mit dem Pkw nur 53% der
Wege und damit -10 Prozentpunkte zuriickgelegt, sowie deutlich mehr Wege mit
dem Fahrrad und OV. Die gevas-Auswertung zeigt zudem, dass das Auto in den
Stadtteilen einen weitaus héheren Anteil an den Wegen hat als in der Kernstadt. Er-
kldrungsansétze kénnen bei den unterschiedlichen Befragungsdesigns gefunden
werden. Gevas hat fur einen kurzen Zeitraum fur Werktage erhoben, wéahrend die
deutschlandweite Erhebung der MiD Uber das gesamte Jahr fir alle Wochentage er-
hoben wurde.

Modal-Split
(Wege-Anteile in %)

I 25 =MD (Gesam)
—————————7 =gevas (Gesam

gevas (Stadtteile)

FuB

gevas (Kernstadt)

Rad

MV 67

Grundlage: Gevas 2016, MiD 2017 Auswertung Pforzheim

Abbildung 25 Modal-Split in Pforzheim (Datengrundlage: gevas - humberg & partner 2017,
MiD 2017a)

Abbildung 26 zeigt den Modal-Split sowohl in Bezug zu vergleichbaren Stadten (Re-
gionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) des Bundesministeriums fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) und Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung Bonn (BBSR): Regiopole und GrofBstadt) als auch zum Landesdurchschnitt Ba-
den-Wiirttembergs. Es wird deutlich, dass eine Gberdurchschnittliche Nutzung des
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Autos sowohl zu den von Struktur und Dichte vergleichbaren Stadten (Regiopole und
GroBstadte) als auch zum Durchschnitt Baden-Wirttembergs besteht. Analog dazu
liegt der Radverkehrsanteil mit 3% deutlich unter dem Durchschnitt von 14% in ver-
gleichbaren Stadten (Regiopole und Grof3stadte) und 10% im Landesschnitt Baden-
Wiirttembergs. Somit zeigt sich hier deutliches Verlagerungspotenzial weg vom Pkw
hin zum Radverkehr. Die Werte des FuBverkehrs und Offentlichen Verkehrs sind hin-
gegen anndhernd durchschnittlich.

Modal-Split
(Wege-Anteile in %)

I 25 = Pforzheim
Fur [ 2 = Baden-Warttemberg
24 Regiopole und Grofistadt
.

Rad [N 0

I 10
ov I 0

Vi1 —— 59

Grundlage: MiD 2017

Abbildung 26 Modal-Split in Pforzheim im Vergleich (Datengrundlage: MiD 2017a, MiD 2017b)

Der geringe Radanteil zeigt sich auch im Vergleich zu anderen topographisch an-
spruchsvollen Stadten (Abbildung 27). Kassel, Koblenz und Ulm mit ebenfalls deutli-
chen Héhendifferenzen im Stadtgebiet zeigen mit Wegeanteilen des Radverkehrs
zwischen 9 und 12% das groBe Potenzial fiir den Radverkehr in Pforzheim auf.
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Hoéhendifferenz* mMIV = OV Rad Fufl
63
53
45
30
28
27 25
13
10 ¢ 12 10
Kassel Koblenz Ulm Pforzheim
Stdadtekategorie: Einwohneranzahl zwischen 100.000-200.000
Grundlage: MiD 2017 *Héhendifferenz zum Siedlungsschwerpunkt (Mittelwert)

Abbildung 27 Modal-Split (Wege) in Pforzheim im Vergleich ,bergiger” Stédte (Datengrund-
lage: MiD 2019)

Betrachtet man die zeitliche Entwicklung des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Pforz-
heimer Bevodlkerung, werden verschiedene Entwicklungen deutlich (Abbildung 28).
Auch an dieser Stelle ist auf die Differenzen in den Ergebnissen der Verkehrserhe-
bungen der MiD (2017a) und von gevas (2017) aufgrund methodischer Unterschiede
hinzuweisen (Abbildung 25).

Beim FuBverkehr ist eine deutliche Abnahme des Wegeanteils in den vorangegange-
nen Erhebungen erkennbar, wihrend die aktuelle Erhebung einen weiteren leichten
Riickgang zeigt. Der Anteil, der mit dem OV zuriickgelegten Wege ist relativ konstant
geblieben, auch wenn die MiD 2017a fir Pforzheim deutlich geringere Werte von
10% aufzeigt. Der Anteil des Radverkehrs lag 1990 und 2000 bei etwa 1% und ist
2016 auf 6% bzw. 3% (MiD 2017a) deutlich angestiegen. Der Anteil des Pkw (MIV) ist
zwischen 1990 und 2000 von 49% deutlich auf 58% angewachsen. Die neuere Ent-
wicklung zeigt: 2016 ist laut gevas der Anteil wieder auf 54% zurlickgegangen. Deut-
lich wird, dass das verkehrliche Ziel mit 50% Umweltverbund (Fuf3-, Radverkehr und

OV) Wegeanteil beziiglich der gevas-Erhebung und der MiD verfehlt wurde (Kapitel
1.1).

the mind of movement
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m MIV (Gesamt)
= OV
= Rad

Ful

Grundlage: u.a. Gevas 2016, Dr. Brenner 2006

Abbildung 28 Zeitliche Entwicklung des Modal-Splits (Wege) in Pforzheim (Datengrundlage:
gevas - humberg & partner 2017, Dr. Brenner 2006)

Auf Grundlage der gevas-Erhebung kann zudem aufgezeigt werden, welcher Anteil
der Wege der Pforzheimer Bevolkerung innerhalb der Stadt und welcher tGber die
Stadtgrenzen hinaus verlauft (Abbildung 29). Drei von vier Wegen werden innerhalb
Pforzheims zurlickgelegt und stellen damit Binnenverkehre dar. Von diesen Binnen-
verkehren werden insbesondere mehr Wege zu FuB3 (28% Binnenwege statt 22% alle
Wege), mit dem Fahrrad (9% Binnenwege statt 6% alle Wege) und weniger mit dem
Auto (47% Binnenwege statt 54% alle Wege) und dem OV (16% Binnenwege statt
18% alle Wege) zurlickgelegt. Dies ldsst sich vor allem durch kirzere Wegeldngen
erklaren, zeigt jedoch auch das grof3e modale Verlagerungspotenzial innerhalb der
Stadt mit ihren kurzen Distanzen auf.
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Grundlage: Gevas 2016

Quell- und
Zielverkehr;
24%

Binnenverkehr;
76%

Abbildung 29 Modal Split (Wege) des Binnenverkehrs in Pforzheim (Datengrundlage: gevas -
humberg & partner 2017)

Aufschlussreich ist ebenfalls die Betrachtung der mono- und multimodalen Personen-
gruppen in Pforzheim. Monomodale Personen benutzen innerhalb einer Woche im-
mer das gleiche Verkehrsmittel, multimodale Personen benutzen innerhalb einer Wo-
che verschiedene Verkehrsmittel. In Abbildung 30 wird die Verteilung der Personen-
gruppen in Pforzheim dem deutschen Durchschnitt gegeniibergestellt.

Es zeigt sich, dass Personen, die ausschlieBlich entweder Auto fahren oder den ov
nutzen, einen héheren Anteil haben als im Bundesdurchschnitt. Ebenso verhalt es
sich bei Personen, die sowohl das Auto als auch den OV innerhalb einer Woche be-
nutzen. Diese Gruppe ist in Pforzheim fast doppelt so grof3 wie in Deutschland. Perso-
nen, die ausschlieBlich das Fahrrad nutzen, sind in Pforzheim mit 1% stark unterrepré-
sentiert. Ebenso verhélt es sich mit den weiteren multimodalen Gruppen mit Fahrrad-
beteiligung, deren Anteile in Pforzheim deutlich unter dem Bundesdurchschnitt lie-
gen. Es kann geschlussfolgert werden, dass sich der geringe Wegeanteil des Fahr-
rads bei der Verkehrsmittelwahl sowohl in den mono- wie auch multimodalen Perso-
nengruppen widerspiegelt und dementsprechend die Gruppen ohne Radverkehr
Uberproportional vertreten sind. Zum einen kann die Topographie hierfir ein Stiick
weit die Begriindung herleiten, jedoch sind zum anderen die Radverkehrsanteile in
GrofBstadten generell héher als im Bundesdurchschnitt (Abbildung 26), weswegen
sich hier ein hohes modales Verlagerungspotenzial identifizieren |asst.
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MID 2017 Analysen zum Radvarkehr und Fubverkehr, Abb. 14 o 6% D
MID 2017 Stacit Pforzheim, Tab. P19.11 5% D

Abbildung 30 Anteil mono- und multimodaler Personengruppen in Pforzheim (Datengrund-
lage: MiD 2017a, MiD 2017b)

Wegelange

Abbildung 31 zeigt die Verkehrsmittelwahl differenziert nach der Wegelange. Deut-
lich wird hier, dass bereits ab einer Distanz von 1 Kilometer die Nutzung des Pkw mit
Uber 60% Wegeanteilen dominiert. Dies zeigt sich auch in einer im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt kiirzeren mittleren Wegelédnge die mit dem Pkw (als Fahrer) zu-
rickgelegt wird:

®» in Pforzheim ca. 13 km
® in Deutschland ca. 16 km

Bei Wegen zwischen 0,5 und 1 km kann und muss das Zu-FuBB-Gehen wieder gestérkt
werden. Wege bis 5 km oder teilweise 10 km bieten noch hohes Verlagerungspoten-
zial auf das Fahrrad. Wege lber 2 km bieten zudem groBes Potenzial zur Verlagerung
auf den OV.
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Grundlage: MiD Auswertung Pforzheim Tabelle A12 Wegeldnge

Abbildung 31 Verkehrsmittelwahl nach Wegelange in Pforzheim (Datengrundlage: MiD 2017a)

Fast die Hélfte aller mit dem Pkw zuriickgelegten Wege ist kiirzer als 5 km, fast ein
Flnftel der Pkw-Wege ist sogar kiirzer als 2 km (Abbildung 32). Bei mittleren Wege-
l&ngen im FuB- und Radverkehr bzw. Pedelec Giber 6 km zeigt sich auch in dieser Per-
spektive das vorhandene modale Verlagerungspotenzial.

= Mittlere Wegelange in Deutschland (MiD 2017b)
» Fuf3 1,6 km
» Rad 3,8 km
®» Pedelec 6,1 km
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Grundlage: MiD 2017 A W12 Pforzheim

Abbildung 32 Wegeldngen in Pforzheim (Datengrundlage: MiD 2017a)

Verkehrsmittelverfliigbarkeit

In Pforzheim kommen laut Kraftfahrtbundesamt 493 private Pkw auf 1.000 Einwohne-
rinnen und Einwohner. Der Pkw-Besitz liegt damit unter dem deutschen Durchschnitt
von 569 privaten Pkw auf 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner. Jedoch liegt der Be-
sitz Gber dem vergleichbarer Stadte (Regiopole und GroBstéddte) mit 473 privaten
Pkw. Seit 2010 hat die Pkw-Verfligbarkeit in Pforzheim zugenommen, ausgehend von
445 privaten Pkw auf 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner im Jahr 2010. Bei einer
Bevolkerungszunahme von 6% in den vergangenen 10 Jahren bedeutet dies umge-
rechnet auf die absolute Anzahl an Pkw eine deutliche Zunahme im oberen funfstelli-
gen Bereich. Aktuell besitzen laut MiD 77% der Haushalte in Pforzheim einen Pkw. In
der Kernstadt sind es 74%, in den Stadtteilen 91%. Abbildung 33 zeigt den Pkw-Be-
sitz in Pforzheim nach Stadtteilen. Die Pkw-Verfligbarkeit nach Haushalten spiegelt
sich auch im Besitz wider. Die Hohenstadtteile Buchenbronn, Huchenfeld und Hohen-
wart haben den hochsten Pkw-Besitz, die zentral gelegenen Stadtteile Weststadt, In-
nenstadt und Oststadt etwa nur halb so viele Pkw.
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Abbildung 33 Pkw-Besitz in Pforzheim (Datengrundlage: Kommunale Statistikstelle Stadt Pforz-
heim 2019)

Das Carsharing Stédteranking (Tabelle 3) zeigt die Anzahl an Car-Sharing-Fahrzeu-
gen im Stédtevergleich an. In Pforzheim gibt es 0,24 Car-Sharing-Fahrzeuge je 1.000
Einwohnerinnen und Einwohner. Im Vergleich zu den gelisteten Stadten ist das ein
Platz im oberen Mittelfeld. Andere GroBstadte, vor allem aus Baden-Wirttemberg,

verfiigen allerdings anteilig Gber mehr Car-Sharing-Fahrzeuge.

Rang Stadt Car-Sharing-Fahrzeuge pro 1000 EW
1 Karlsruhe 2,96
2 Freiburg 1,59
3 Tibingen 1,21
12 Stuttgart 0,66
45 Pforzheim 0,24
46 Ulm 0,22
151 Moers 0,01

Tabelle 3 Car-Sharing Fahrzeuge (Datengrundlage: Bundesverband CarSharing 2019)
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Abbildung 34 zeigt den Fahrradbesitz in Pforzheim und in Deutschland im Vergleich.
Deutlich wird, dass die Anzahl der Haushalte mit Fahrradbesitz in Pforzheim mit 58%
der Haushalte deutlich unter dem bundesdeutschen Durchschnitt von 78% liegt. Ein
Pedelec besitzen in Pforzheim 6% der Haushalte, in deutschen Durchschnitt sind es
7%.

Stadt Pforzheim Deutschland

AAAAAAAAAA AAAAAAAAAA
58% der Haushalte besitzen mind. 1 Fahrrad 78% der Haushalte besitzen mind. 1 Fahrrad
6% der Haushalte besitzen mind. 1 Pedelec 7% der Haushalte besitzen mind. 1 Pedelec

Abbildung 34 Fahrradbesitz in Pforzheim (Datengrundlage: MiD 2017a, MiD 2017b)

Ein wichtiger Faktor fir den Fahrradbesitz ist die einfache Zugénglichkeit zu Fahrrad-
stellplatzen. In Pforzheim verfiigen laut MiD 2017 35% der Fahrradbesitzenden zu
Hause Uber keine einfach zugédnglichen Fahrradstellplatze und damit deutlich mehr
als im Durchschnitt in dicht bebauten vergleichbaren Stadten (Regiopole und Grof3-
stadte) mit 18%. Ebenfalls haben mit 21% der Fahrradbesitzenden in Pforzheim deut-
lich haufiger keine einfache Fahrradsicherung am Stellplatz zu Hause als in vergleich-
baren Stadten (Regiopole und GroBstadte) mit 14%.

Zufriedenheit Verkehrssystem

Die Betrachtung der Zufriedenheit mit dem Verkehrssystem aus der MiD (Abbildung
35) und damit die Einbeziehung der subjektiven Bewertung der Nutzenden des Ver-
kehrssystems ist ein wesentlicher Faktor. Das Zu-Fu3-Gehen wird in Pforzheim mit der
Schulnote 2,0 am besten von allen Verkehrsarten bewertet. Zudem gehen auch 86%
der Pforzheimerinnen und Pforzheimer im Alltag gerne zu Fuf3. Das Autofahren wird
mit 2,5 am zweitbesten bewertet. Ebenfalls fahren 76% der Menschen im Alltag auch
gerne Auto in Pforzheim. Der OPNV wird mit 2,7 nur etwas schlechter bewertet, je-
doch fahren mit 45% deutlich weniger gerne im Alltag OPNV. Das Radfahren erhélt
mit der Schulnote 3,5 mit Abstand die schlechteste Bewertung. Ebenfalls fahren nur
30% gerne in Pforzheim im Alltag mit dem Fahrrad.
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Grundlage: MiD 2017 Auswertung Pforzheim

Abbildung 35 Bewertung der Verkehrsarten in Pforzheim nach Schulnoten (Datengrundlage:
MiD 2017)

Die schlechte Bewertung des Radfahrens spiegelt sich auch in der Bewertung im
Fahrradklimatest 2020 des Allgemeinen Deutschen Fahrrad Clubs (ADFC) fir die
Stadt Pforzheim wider (Abbildung 36). Mit einer Schulnoten-Bewertung von 4,6 liegt
Pforzheim in seiner StaddtegroBenklasse auf Platz 38 von 41 Stadten und damit wie in
den Fahrradklimatests friherer Jahre auf den hinteren Platzen. Wahrend einige As-
pekte wie ein geringer Fahrraddiebstahl, gute Oberflachen der (Rad)wege und we-
nige Hindernisse auf Radwegen im Vergleich zu anderen Stadten gut bewertet wer-
den, wird bemangelt, dass es keine 6ffentlichen Fahrrader (Bike-Sharing) gibt, dass
das Radfahren gerade fiir dltere und jingere Altersgruppen wenig attraktiv ist und
die Akzeptanz des Radfahrens durch andere Verkehrsteilnehmenden in der Stadt ver-
gleichsweise gering ist. Am besten bewertet werden die Radwegbeschilderung und
die Offnung der EinbahnstraBen. Besonders schlecht werden eine fehlende Falsch-
parkkontrolle auf Radwegen und fehlende Ampelschaltungen fiir Radfahrende be-
wertet.
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Starken und Schwichen Entwicklung seit 2012

im Stadtevergleich
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3.9

Erreichbarkeit Stadtzentrum
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zligiges Radfahren 4.2
Radfahren durch Alt und Jung 4.3
Medienberichte 4.3
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Sicherheitsgefiihl 52 v
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Abbildung 36 Ergebnisse des Fahrradklimatests Pforzheim 2020 (Quelle: ADFC 2020)
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Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeit

In Pforzheim leben zurzeit Gber 126.000 Einwohnerinnen und Einwohner (2020). Die
Einwohnerzahl istin den vergangenen Jahren deutlich und starker als im Durch-
schnitt in Baden-Wiirttemberg und Deutschland gestiegen. Abbildung 37 zeigt die
Entwicklung in den letzten zehn Jahren in der Gesamtstadt und nach Stadtteilen un-
terteilt. Prozentual haben sich die gréBten Steigerungen in der Kernstadt (Innenstadt,
Oststadt und Weststadt) mit Gber 15% Wachstum ergeben. Die Stadtteile Hohenwart,
Wirm, Buckenberg und Brétzingen weisen das geringste prozentuale Wachstum auf.

Bevolkerungsentwicklung (Vergleich 2009/2019)
140.000 45%
120.000 40%
100.000 5%
' 30%
80.000 259,
60.000 20%
40.000 15%
10%
20.000 II 5%,
0 el __ nml II =l mm .l II Il .. __ mE == HE 0%
S & &S & & & ®
O‘}f}@@{\é‘@a‘}é& ef}é‘ ? t:-o{{b ea\o d\b" 5 {(g%a{‘é@ 0\(@{\\&\ @(\\d\o §€f‘s\\z\‘>@q’ @ éb
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& \?\G‘)\)&x (O\} <b\} < %) ) \\&;'z'\ Ny Q)\}é\ ‘2‘\}
Q\
VWV 2009 B\ 2019 Prozentuale Zunahme

Abbildung 37 Bevdlkerungsentwicklung in Pforzheim nach Stadtteilen seit 2009 (Datengrund-
lage: Kommunale Statistikstelle Stadt Pforzheim 2019)

In Abbildung 38 ist zudem zu erkennen, dass in den innenstadtnahen Stadtteilen
Nordstadt, Oststadt, Weststadt und Sidweststadt die hochsten absoluten Zuwachse

von mehr als 1.000 Personen zu verzeichnen sind.
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Grundlage: Stadt Pforzheim, Stadtteilprofile 2019

A Stadtteile Bevélkerungswachstum
35-55%
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Buckenberg +556

Wirm +98

Hohenwart +68

Abbildung 38 Bevdlkerungswachstum in Pforzheim seit 2009 (Datengrundlage: Kommunale

Statistikstelle Stadt Pforzheim 2019)

Im Verhéltnis von Siedlungs- und Verkehrsflache zu Gesamtflache weist Pforzheim ei-
nen geringen Wert von etwa 31% im Vergleich zu etwa 50% in GroBstadten auf (Ab-
bildung 39). Dies spiegelt sich auch in einer erhdhten Siedlungsdichte wider. Das

heiBt, in Pforzheim leben mehr Menschen auf einem Quadratkilometer als im Durch-

schnitt der deutschen GrofB3stadte.

the mind of movement
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Pforzheim GrolBstadte

B Anteil Siedlungs- und Verkehrsflache B Anteil Siedlungs- und Verkehrsflache

Siedlungsdichte (Einwohner je km?
Siedlungs- und Verkehrsflache)
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3834
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Grundlage BBSR Bonn 2017: Flachenerhebung nach Art der tatsachlichen Nutzung des Bundes und der Lander

Abbildung 39 Siedlungs- und Verkehrsflache in Pforzheim (Datengrundlage: BBSR 2020)

Abbildung 40 bestétigt die gute Erreichbarkeit innerhalb der Stadt. Nahezu alle Sied-
lungsflachen (94%) sind Stand 2017 fuBlaufig (1 km Luftliniendistanz) mit Nahversor-
gung erschlossen und alle Einwohnerinnen und Einwohner Pforzheims (100%) leben

in einer fuBlaufigen Entfernung zur nichsten Haltestelle des OV mit mindestens 10
Abfahrten am Tag.

94% 100%

Anteil Einwohner in Pforzheim mit max. 1 km Anteil Einwohner in Pforzheim mit max. 1 km
Luftliniendistanz zum nachsten Supermarkt oder Luftliniendistanz zur ndchsten Haltestelle des OV mit
Discounter

mind. 10 Abfahrten am Tag

Abbildung 40 Erreichbarkeiten in Pforzheim (Datengrundlage: BBSR 2020)

Pendlerbeziehungen

Pforzheim hat ein werktégliches Pendleraufkommen von ca. 83.000 Personen. Diese
Zahl setzt sich aus etwa 31.400 Einpendlern, 23.900 Auspendlern und 27.600 Binnen-
pendlern zusammen (Abbildung 41). Die Stadt weist damit einen Pendlerliberschuss
von etwa 7.500 Pendlern auf. Diese starken Verflechtungen in die Region bedeuten
auch ein werktagliches Aufkommen von bis zu 166.000 Pendlerwegen in der Stadt
und Uber die Stadtgrenzen von Pforzheim hinaus.

PFE
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Abbildung 41 Pendler in Pforzheim (Datengrundlage: Statistisches Landesamt Baden-Wirt-
temberg 2019)

Der gréfBte Teil der Ein- und Auspendler geht von und in den Enzkreis (Abbildung
42). Weitere relevante Quellen und Ziele sind die Landkreise Karlsruhe und Calw so-
wie die Stadt Karlsruhe. Bei den Auspendlern sind noch die Stadt Stuttgart und der
Landkreis Béblingen zu nennen. Die anderen Kreise weisen Pendlerbeziehungen von
weniger als 1.000 auf.

AT Berufsauspendler tber die Kreisgrenze -
¢ ~ % ; ¢
\ < Berufsauspendler (G \
2 [Jo -100 7
5 [ 100 - 500 5
oy O ] 500 - 1000 e~
% e [ 1000 - 2000 § Tlen
P
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[ 10000 - 15000
I 15000 - 20000

Ludwigsburg

Abbildung 42 Raumliche Verteilung der Berufsein- (links) und -auspendler (rechts) (Daten-
grundlage: Bundesagentur fur Arbeit 2019)

Verkehrssicherheit

Abbildung 43 zeigt die Anzahl der Verunglickten im StraBenverkehr je 100.000 Ein-
wohner in Pforzheim, in vergleichbaren stéddtischen Regionen sowie im Bundesdurch-
schnitt. Aufgrund der kleineren Grundgesamtheit variieren die Zahlen in Pforzheim
starker, es zeigt sich jedoch, dass die Anzahl der Verungliickten in Pforzheim in den
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vergangenen 25 Jahren analog zu den anderen Durchschnittswerten leicht um etwa
100 gesunken ist. Jedoch verunglicken immer noch etwa 450 Personen je 100.000
Einwohner in Pforzheim pro Jahr.
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Abbildung 43 Verunglickte im StraBenverkehr je 100.000 Einwohner (Datengrundlage: BBSR
2020, Polizeiprésidium Pforzheim 2019)

Der Anteil der Verungliickten an allen Unfallbeteiligten ist in Pforzheim beim FuB-
und Radverkehr deutlich héher als im Durchschnitt aller Unfalle (Abbildung 44). Dies
liegt zum einen daran, dass leichte Unfélle ohne Personenschaden beim FuB- und
Radverkehr weniger haufig polizeilich gemeldet werden, zum anderen sind Zu-Ful3-
Gehende und Radfahrende jedoch auch deutlich schlechter geschiitzt und somit sind
gerade bei Unféllen mit dem motorisierten Verkehr oft Personenschaden die Folge.

the mind of movement
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Abbildung 44 Anteil Verunglickte an Unfallbeteiligten 2019 (Datengrundlage: Polizeiprasi-
dium Pforzheim 2019)

Im Vergleich zur zurlickgelegten Wegestrecke weist der Fu3- und Radverkehr eine
Uberproportional hohe Anzahl an Verungliickten und hier insbesondere an Schwer-
verletzten auf. Etwa 14% (11 von 79) der Schwerverletzten sind Radfahrende obwohl
sie nur einen Wegeanteil von 3% mit deutlich kiirzeren Wegestrecken (Abbildung 45)
haben. Die FuBganger machen einen Anteil von 29% (23 von 79) bei einem Wegean-
teil von 25% und deutlich kirzeren Wegestrecken von im Durchschnitt 1,6 km (Pkw
13 km) aus.
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0
100

FuBganger 2370
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Abbildung 45 Verkehrsunfalle nach Verletzungsgrad 2019 (Datengrundlage: Polizeiprasidium
Pforzheim 2019)

Verkehrsbelastung

Abbildung 46 zeigt die mit dem stédtischen Verkehrsmodell (Stand 2018) berech-
nete Kfz-Belastung im StraBennetz von Pforzheim. Dargestellt ist die Belastung je
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Richtung an einem Werktag. Belastungen von unter 2.500 Kfz pro Werktag sind weil3
dargestellt. Innerstadtisch weisen die BundesstraBen B10, B294, B463, L1135 und
L562 die héchsten Belastungen mit werktéglich mehr als 25.000 Kfz im Querschnitt
auf. Ebenfalls stark belastet sind auBerdem der Innenstadtring und die St. Georgen-
Steige, Wurmberger StraBBe und KanzlerstraBBe. Diese Hauptachsen stellen zum einen
die wichtigsten Verbindungen fiir den Kfz-Verkehr dar und sind elementar fur die Er-
reichbarkeit der Stadt. Zum anderen stellen die Hauptachsen mit ihren hohen Belas-
tungen damit auch die Ortlichkeiten mit den héchsten lokalen Immissionen durch
Larm und Luftschadstoffe dar.
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Abbildung 46 Kfz-Belastung StraBennetz Pforzheim gem. Verkehrsmodell (Analyse, Tageswert)
(Datengrundlage: Analyse-Verkehrsmodell Pforzheim)

(1) B10 Karlsruher StraBe: 29.300 Kfz pro Werktag (Querschnitt)

(2) B10 Eutinger StraBe: 28.500 Kfz pro Werktag (Querschnitt)

(3) B10/B294 Untere Wilferdinger StraBBe: 29.000 Kfz pro Werktag (Querschnitt)
(4) B463 JahnstraBe: 28.500 Kfz pro Werktag (Querschnitt)

(5) L1135 Calwer StraBBe: 25.400 Kfz pro Werktag (Querschnitt)

(6) L562 Bichenbronner StraBe: 30.200 Kfz pro Werktag (Querschnitt)

(7) L562 Habermehlstral3e: 32.000 Kfz pro Werktag (Querschnitt)
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1.3

Zukunftsthemen

Fir die Darstellung der wesentlichen Zukunftsthemen der Mobilitdt werden zum ei-
nen flr Pforzheim spezifische KenngréBen der Bevdlkerungsentwicklung, der Ent-
wicklung der Verkehrsbelastungen sowie lbergeordnete Infrastrukturplanungen skiz-
ziert. Zum anderen werden die Themen besprochen, die die wichtigsten Rahmenbe-
dingungen fur die langfristige Entwicklung der Mobilitét in Pforzheim spielen werden.
Hierzu zéhlen insbesondere die Zukunftsthemen Digitalisierung, Elektromobilitat,
Umwelt- und Klimaschutz, Teilen und Verknipfen sowie flexible und bedarfsgerechte
Mobilitat. Die globalen Trends werden skizziert und den spezifischen Entwicklungen
und Ansétzen in Pforzheim gegeniibergestellt.

Zukiinftige Entwicklung zentraler KenngréBen in Pforzheim

Nach zuletzt starken Zuwachsen in der Bevdlkerung Pforzheims (zwischen 2013 und

2018 +6,6%) wird nach derzeitigen Prognosen die Stadtbevélkerung weiter anwach-
sen, jedoch in einem moderaten Maf3e. Bis 2035 ist von einer Bevélkerungsentwick-
lung von +2,1% auszugehen (Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg).

Die weitere Zunahme der Bevdlkerung geht mit einer weiter steigenden Zunahme
des Verkehrsbelastungen einher, unter anderem dem Kfz-Verkehr. Auswertungen
des Verkehrsmodells zeigen, wie sich bis 2035 (ohne konkrete MaBnahmen zur Be-
einflussung der Verkehrsmittelwahl) die Verkehrsmengen in Pforzheim entwickeln
werden (Abbildung 47). Die Zunahme der Kfz-Verkehrsmenge wird in Pforzheim fir
einen Normalwerktag bei ca. +5 % im Vergleich zu heute liegen. Damit wird die Ver-
kehrsmenge starker zunehmen als die Bevdlkerung. Dartiber hinaus lasst sich zum
einen auswerten, dass die Fahrzeit etwas starker zunehmen wird als die zurtickge-
legte Distanz, d.h. das Geschwindigkeitsniveau fur den Kfz-Verkehr wird sinken. Zum
anderen wird der Quell- / Zielverkehr GUberdurchschnittlich stark zunehmen. Das
heiBt, die Kfz-Verkehre der Pforzheimerinnen und Pforzheimer Giber die Stadtgrenze
hinaus sowie der einpendelnde Kfz-Verkehr wird stérker zunehmen als die innerhalb
der Stadt zuriickgelegten Kfz-Fahrten.

Die Kfz-Verkehrsmengen in den Spitzenstunden am Morgen und am Abend werden
auBBerdem mit einem Wachstum von 10 - 17% starker zunehmen als die Tagesbelas-
tung. Da die Kapazitat des Verkehrssystems auf die Belastungen in den Spitzenstun-
den ausgelegt ist, werden hier besonders groBe Herausforderungen zu erwarten
sein, denen mit entsprechenden MalBBnahmen begegnet werden muss.
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Fahrleistung (km) Verkehrsbetsiligungsd

im Vergleich zur Analyse

Quell-/ Ziekerkehr 2 Binnenverkehr Wege Durchgangsverkehr

B Tag Frognose  MMorgenspitze Prognose Abendspitze Prognose

Abbildung 47 Kfz-Prognoseentwicklung in Pforzheim (Verkehrsmodell, ohne BAB) (Daten-
grundlage: Analyse- und Prognose-Verkehrsmodell Pforzheim)

Digitalisierung

Die zunehmende Digitalisierung wird in Zukunft viele Prozesse vereinfachen und er-
leichtern kénnen. So wird auf der einen Seite die Multi- und Intermodalitat durch
App-basierte Sharing-Systeme und die einfache Verknlipfung unterschiedlicher Ver-
kehrsarten geférdert. Auf der anderen Seite bringt die Digitalisierung aber auch viele
Herausforderungen mit sich. Laut MiD 2017 kaufen 42% der Deutschen mindestens
einmal im Monat im Internet ein. Dadurch wird neben dem hohen logistischen Pla-

nungsaufwand auch ein zusatzliches Verkehrsaufkommen generiert.

Zur Bewaltigung dieser Aufgaben verfolgt Pforzheim eine Smart-City-Strategie. Die
zunehmende Verkehrsbelastung und die damit verbundenen erhéhten Schadstoff-
und L&rmemissionen sollen reduziert werden. Der Ansatz hierfir besteht in der soft-
wareseitig optimierten Logistik -und Verkehrssteuerung, um Fahrten méglichst effi-
zient durchzufihren und z.B. Leerfahrten oder Fahrten mit niedrigem Besetzungs-
grad weitestgehend zu vermeiden. Zum anderen spielt die Digitalisierung bei der
Vernetzung der Verkehrsmittel sowie bei der Etablierung neuer Mobilitdtsformen wie
Leih- und Sharing-Angeboten von Fahrradern und E-Rollern oder alternativer An-

triebe eine wichtige Rolle.

Elektromobilitat

Die Elektrifizierung von Autos und Fahrradern im Verkehrssektor hat das Potenzial,
die Mobilitat nachhaltig klimafreundlicher zu gestalten. Der Koalitionsvertrag der
neuen Bundesregierung (,Ampel-Koalition”) nennt das Ausbauziel von deutschland-
weit 15 Millionen Elektroautos bis 2030. Das entspricht etwas weniger als einem Drit-
tel des heutigen Autobestandes in Deutschland. Fiir Kommunen liegt hier die Her-

ausforderung in der Steuerung des Ausbaus der nétigen Ladeinfrastruktur. Von den
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Stadtwerken Pforzheim gibt es bereits die App "Autostrom", welche eine Liveanzeige
Uber verfligbare Ladepunkte fur E-Autos mit Preisinformation enthalt, und mit der an-
schlieBend auch gezahlt werden kann. In Pforzheim gibt es 14 Ladepunkte, davon
finfin der Innenstadt und an FernstralBen. Diese Bereiche sind besonders relevant,
da dort nicht auf private Lademdglichkeiten zuriickgegriffen werden kann. Somit sind

erste Ansatze fur eine gute Ladestation-Infrastruktur bereits vorhanden.

Des Weiteren bieten die Stadtwerke Pforzheim online einen E-Mobilitat-Assistenten
an, welcher den Einstieg in die E-Mobilitét erleichtern soll, indem er Informationen
Uber Leasingangebote von E-Autos, Serviceleistungen, Ladestromtarifen und Wallbo-
xen sowie lokale Partner bietet.

Die Marktetablierung von Elektrofahrrédern, auch Pedelecs genannt, bietet auch fiir
Pforzheim mit seinem topographisch anspruchsvollen Stadtgebiet eine Chance, den
sehr geringen Radverkehrsanteil an (innerstadtischen) Wegen zu erhéhen. Hierfir
wird als Voraussetzung der weitere Ausbau von Radwegen, welche zligig und sicher
befahrbar sind, Radwegebau auch auf Strecken mit Steigung, sowie der Ausbau si-

cherer Abstellmdglichkeiten und Ladestationen an zentralen Orten nétig sein.

Umwelt- und Klimaschutz

Der Verkehrssektor ist in Deutschland einer der gréBBten Verursacher von Treibhaus-
gasen. Der Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung sieht daher eine Reduktion
der verkehrsbedingten Klimagase um 40 bis 42% bis 2030 gegenliber 1990 vor.
Auch in Pforzheim ist der Verkehrssektor mit einer der gréf3ten Verursacher von
Treibhausgasen. Er hat einen Anteil von ca. 30% am Gesamtenergieverbrauch (Stand

2010) und weist somit groBes Einsparpotenzial auf.

Im Klimaschutzkonzept Pforzheim von 2011 werden die Ziele formuliert, den Energie-
verbrauch im Verkehrssektor im Zeitraum von 2010 bis 2030 durch Effizienz und Suffi-
zienz von 700 auf 500 Gigawatt pro Jahr, sowie den CO,-Ausstof3 von 200.000 auf
100.000 Tonnen pro Jahr zu reduzieren. Dies soll zum einen durch die Steigerung
des Radverkehrs- und OPNV-Anteils geschehen. Pro 1 % Steigerung des Radver-
kehrsanteil zu Lasten des MIV ist laut Berechnungen im Klimaschutzkonzept eine
CO,-Einsparung von 800 Tonnen pro Jahr zu erwarten. Bei der Erhéhung des OV-An-
teils um 1 % zu Lasten des MIV sind es 715 Tonnen pro Jahr.

Im Klimaschutzkonzept wird eine Vielzahl an MaBnahmen vorgeschlagen: Die Redu-
zierung des Uberdurchschnittlichen Parkplatzangebots in Pforzheim sowie der stéar-
kere Einsatz von Parkgebihren sollen den MIV als Verkehrsmittel unattraktiver ma-
chen und Mobilitatformen des Umweltverbunds (OPNV, Rad und FuB) in den Vorder-
grund rlcken. Auch die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel und somit bei-
spielsweise die Schaffung von Park&Ride, Kiss&Ride und Bike&Ride-Anlagen ist ein
wichtiger Bestandteil des MalBnahmenpaketes. Ein weiterer Baustein des Klima-
schutzkonzeptes sind bewusstseinsbildende MaBnahmen wie Infostdnde, Mobilitats-
beratung und Marketing (z.B. Aktionspakete) fir alle Altersgruppen, um die Men-

schen langfristig zu einem Umdenken ihres Mobilitatsverhalten zu bewegen.
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Teilen und Verkniipfen

Sharing-Systeme sind ein weiterer wichtiger Entwicklungstrend und bieten einen
wichtigen Ansatz zur Steigerung der Effizienz im Individualverkehr. In Deutschland
besitzen rund 78% (Pforzheim 77%) der Haushalte mindestens einen Pkw, dessen
mittlere Betriebszeit pro Tag etwa nur 45 Minuten betragt. In 40% der Haushalte wird
der Pkw an einem Normalwerktag lberhaupt nicht genutzt. Bisher haben in Pforz-
heim etwa 3% (Deutschland 5%) der Haushalte eine Car-Sharing-Mitgliedschaft (MiD
2017a, MiD 2017b). Mit 0,24 Car-Sharing-Fahrzeugen (stadtmobil) pro 1.000 Einwoh-
ner liegt Pforzheim mit Platz 45 von 151 im oberen Mittelfeld des Stadterankings.

In Pforzheim sind aktuell E-Roller von drei Anbietern als Sharing-Angebot etabliert,

ein Fahrradverleihsystem besteht noch nicht.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel. Um
die Angebote des Umweltverbundes attraktiver zu gestalten, sollte ein komfortabler
und schneller Umstieg zwischen diesen Verkehrsmitteln méglich sein. An (wichtigen)
Stationen des 6ffentlichen Nahverkehrs sollten Verknlipfungspunkte mit Abstell- und
Ausleihméglichkeiten verfigbar sein. In Pforzheim gibt es am Hauptbahnhof fur pri-
vate Fahrréder bereits Fahrradboxen und Anlehnbiigel in der Bahnunterfiihrung
West, welche eine hohe Nachfrage aufweisen, da sie als sichere Abstellmdglichkeit
dienen. Zudem erarbeitet die Stadt aktuell mit dem Projekt ,Mobility Hubs" eine Po-

tentialanalyse zum Ausbau solcher Verknipfungspunkte.

Flexibel und bedarfsgerecht

Die Zukunft der Mobilitét besteht darin, die Menschen und Giter méglichst effizient
und intelligent zu transportieren, dies geht mit Flexibilitdt und bedarfsgerechten An-
geboten einher. Unter dem Schlagwort ,Mobility as a Service (MaaS)" sollen den Kun-
dinnen und Kunden in Zukunft Mobilitdtangebote einfach und bequem zugénglich
gemacht werden. Dabei geht es darum, dass den Nutzerinnen und Nutzern das Mo-
bilitdtsangebot fur die Nutzungsdauer bereitgestellt wird und kein eigenes Verkehrs-
mittel angeschafft werden muss (, Teilen statt besitzen”). Eine Rolle spielt dies insbe-
sondere im &ffentlichen Nahverkehr mit nachfragegesteuerten ,On-Demand-Ange-
boten” sowie in einer digitalisierten und nachfragebasierten Bereitstellung von Fahr-
tenangeboten und Linienverlaufen. Pforzheim bietet mit dem ,PforzheimShuttle” ein
On-Demand-Angebot an. Dieser Service kann per App in der Nordstadt fahrplanun-
abhéngig angefordert werden und ist in das VPE-Tarifsystem integriert. Dabei gilt das
Prinzip, dass wahrend der Fahrt gegebenenfalls weitere Mitfahrende einsteigen, die
ein dhnliches Ziel haben. Dadurch werden Fahrtanfragen und damit Fahrten gebin-
delt, was zu einer Verkehrsentlastung beitragt.
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In Abbildung 48 sind die Zukunftsthemen Verkehr in Pforzheim zusammengefasst
dargestellt. In Blau sind die globalen Trends zu den einzelnen Themen aufgefiihrt, in
Rot die MaBnahmen und Ansatze der Stadt Pforzheim dargestellt.

E-Mobilitét-Assistent

Pedelecs und E-Bikes Ladestation-Infrastruktur

gy A ,,A "
Elektromobilitat pp ~Autostrom

E-Autos
Komfortabler und E+j
schneller Umstieg Grundlage fir
. Vernetzung der Verkehrsmittel
stadtmobil E-Scooter o
Teilen und Verkniipfen d&-o o))) Digitalisierung Effizienz

bike-and-ride-box Sharing-Systeme App-basierte Systeme

Verknlipfung Smart-City-Strategie

verschiedener Verkehrsmittel
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Nachfragegesteuerte t\

On-Demand-Angebote Umweltverbund
Flexibel und bedarfsgerecht Umwelt- und Klimaschutz
Bilindelung von Fahrten Pforzheim Shuttle CO,-Einsparung Klimaschutzkonzept
Teilen statt besitzen Steigerung des Radverkehrsanteils

Abbildung 48 Zukunftsthemen Mobilitat in Pforzheim (eigene Darstellung)

1.4 Fazit der Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme hat eine Fille an Erkenntnissen zur Ist-Situation und den mog-
lichen zukinftigen Herausforderungen hervorgebracht.

Die Evaluation des VEP 2010 hat gezeigt, dass zum einen die dort definierten Ziele
inhaltlich eine gute Grundlage fiir eine Fortentwicklung der Ziele im IMEP bilden. Das
konkrete Ziel des VEP, den Anteil des Umweltverbunds im Wege-Modal Split auf 50%
zu bringen, konnte nicht erreicht werden. Im Rahmen des IMEP missen die Ziele
auch methodisch in messbare Ziele fortentwickelt werden. Zum anderen zeigt die
Evaluation der MaBnahmenumsetzung nur eine teilweise Umsetzung des MafBBnah-
menkatalogs. Einige MaBnahmen sind vollstdndig umgesetzt, teilweise umgesetzt
oder sollen nicht mehr umgesetzt werden, bei anderen bestehen Hemmnisse in der
Umsetzung oder sie sind bereits in Planung oder Bau. Die MaBnahmen, die noch
nicht umgesetzt wurden, aber eine Umsetzung gewiinscht wird, werden im Rahmen
der MaBnahmenerarbeitung wieder aufgegriffen.

Die Einordnung des IMEP als Rahmenplan fur die strategisch-konzeptionelle Ver-
kehrsplanung in Pforzheim greift bestehende Ziele und MalBnahmen sowie Erkennt-
nisse zum Bestand der Teilplanungen auf. Mit zwei Konzepten zum Parkraum (Kfz),
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den FuBverkehrschecks, zwei Radverkehrskonzepten, dem Nahverkehrsplan und
Larmaktionsplan verfugt Pforzheim bereits Gber eine Vielzahl an Teilplanungen im
Verkehrsbereich sowie an weiteren Konzepten der Stadtentwicklung etc. Zudem ar-
beitet die Stadt an weiteren Planungen zu z.B. Mobility Hubs und weiteren in Kapitel
1.3 genannten Projekten. Der IMEP bildet fiir die Teilplanungen Verkehr den Uber-
bau fur strategische und umsetzungsorientierte Ziele und priorisiert diese MaBBnah-

men in einem Umsetzungskonzept.

Im gesamtstadtischen Verkehrsbild wird ein umfassendes Bild der verkehrlichen Be-
standssituation auf Basis von Daten gezeichnet. Wesentliche Daten sind u.a. Erhebun-
gen zum Verkehrsverhalten, Unfallbilanzen und weitere statistische Daten und das
Verkehrsmodell Pforzheim. Das Verkehrsbild bringt zum einen klare Analyseaussagen
zur Bestandssituation und Herausforderungen hervor, dient aber ebenso als Vorbe-
reitung fur die Zielentwicklung und das Monitoring im Rahmen der MaBnahmenum-
setzung. Die wichtigsten inhaltlichen Erkenntnisse werden am Ende des Kapitels zu-

sammengefasst.

Im Kapitel Zukunftsthemen werden zukinftige Entwicklungen und globale Herausfor-
derungen skizziert. Neben einer leichten Bevdlkerungszunahme wird zukiinftig mit
einer starkeren Zunahme der Kfz-Verkehrsbelastungen ohne weitere GegenmalBnah-
men insbesondere in den fur die Kapazitat kritischen Spitzenstunden zu rechnen sein.
Dies stellt fir das stadtische Verkehrssystem eine zentrale Herausforderung dar. Dar-
Uber hinaus muss sich Pforzheim mit globalen Trends wie der Digitalisierung, Elektro-
mobilitat, Umwelt- und Klimaschutz, Teilen und Verknipfen sowie flexiblen und be-
darfsgerechten Mobilitdtsangeboten auseinandersetzen. Pforzheim hat fir diese The-
men bereits maBnahmenseitig Anséatze gefunden, jedoch besteht Bedarf, den Her-

ausforderungen mit weiteren MaBBnahmen zu begegnen.

Zusammenfassend lassen sich die Ergebnisse aus der umfassenden Bestandsanalyse

thematisch differenziert wie folgt darstellen:

» Kurze Wege

= Nahezu alle Siedlungsflichen sind fuBl&ufig mit Nahversorgung und OPNV

erschlossen

= ab Tkm Wegeldnge hat der Pkw (iber 60% Wege-Anteil, Uberdurchschnittli-
che Nutzung Auto (Modal Split)

= Vergleichsweise geringer Radanteil, auch im Vergleich zu anderen topogra-
phisch vergleichbaren Stadten

» Aufenthaltsqualitét

» Stral3en als reiner Verkehrsraum (Verbindungsfunktion) mit Mangel an Auf-
enthaltsqualitat

® das Auto dominiert den Stadtraum (bessere Verkehrslenkung vs. Verkehrsre-

duktion), auch in der Innenstadt
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StraBenbild / &ffentlicher Raum durch Kfz gepragt, groBtenteils relativ breite

StraBenquerschnitte bieten Potenzial

Attraktive Grinflachen aber wenig Grin im StraBenraum

® Erreichbarkeit

hoher Parkdruck in Wohngebieten vs. Uberangebot in der Innenstadt

Fehlende attraktive Alternativen zum Auto, mangelhafte Erreichbarkeit im
Umweltverbund (Durchgéangigkeit der Infrastruktur)

Hauptbahnhof als Verknlpfungspunkt der Mobilitat etabliert, Verknipfung

der Verkehrsmittel ist insgesamt aber ausbauféhig

Optimierungsbedarf an den innerstadtischen HauptverkehrsstraBen (Fahr-

bahnrandparken und Knotenpunktformen)

®» Verkehrssicherheit

Flachenkonkurrenz zwischen Rad- und FuBverkehr im Seitenraum und mit
dem Auto im StraBenraum als Sicherheitsproblem

Hoher Anteil an Verungliickten im FuB3- und Radverkehr, den besonders

schutzbedurftigen Verkehrsarten

Entschleunigung des Verkehrs vs. Beschleunigung OPNV und Erreichbarkeit

®» Emissionen

COs-Emissionen im Verkehrssektor seit 2010 um 17% gestiegen (Klimaschutz-

konzept ist von Reduktion ausgegangen)

Bevolkerungswachstum + 2,1% und Verkehrszunahme im MIV +5% prognos-

tiziert, insbesondere in den Spitzenstunden

Anzahl durch gesundheitskritische Pegelklassen betroffener Personen ist ge-

stiegen, HauptverkehrsstraBen Schwerpunkte (LAP)

Elektroautos und Pedelecs als Zukunft, Projekte zur Emissionsreduktion be-
reits initiiert: App Autostrom, Ladesaulen

» Akzeptanz

Affinitat der Pforzheimer zum Auto, Umdenken in Képfen braucht Zeit, OPNV

hat schlechtes Image
Dissens innerhalb Verwaltung und Politik bei MaBnahmenumsetzung

Kleinteilige MaBnahmenumsetzung statt kontinuierlicher Entwicklung eines
durchgéngigen Systems

Mobilitat als Kostenfaktor (externe Kosten) fur Stadt, Gesellschaft und den

einzelnen Menschen

Erfolge im barrierefreien Umbau der Pforzheimer Verkehrsinfrastruktur
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1.5

Ergebnisse des Beteiligungsprozesses

Verkehrs- bzw. Mobilitdtsentwicklungsplanung ist ein integrativer Prozess mit Berick-
sichtigung der Belange aller Betroffenen und Beteiligten. Durch eine intensive Partizi-
pation aller relevanten Akteure in einem transparenten Prozess wird Akzeptanz ge-
schaffen und das Wissen der lokalen Expertinnen und Experten in den Prozess einge-
bracht. Es ist elementar, alle Beteiligten in allen Projektphasen mitzunehmen, indem
sowohl informiert als auch beteiligt wird.

Der partizipative Planungsprozess des IMEP setzt sich aus vier Bausteinen zusammen:

»  Abstimmung mit Politik und Verwaltung,

» Beteiligung der Biirgerinnen und Birger (wegen Corona im Rahmen der Be-
standsaufnahme und Zielentwicklung ausschlieB3lich online),

» Beteiligung von relevanten Akteuren und Interessensvertretungen,

» begleitende Offentlichkeitsarbeit zur kontinuierlichen Information tiber den Pla-
nungsprozess.

Offentlichkeitsbeteiligung

Der Beteiligungsprozess des IMEP umfasst neben der Abstimmung mit Politik, Ver-
waltung sowie der begleitenden Offentlichkeitsarbeit insbesondere die Beteiligung
der Offentlichkeit und die Akteursbeteiligung. In jeweils drei Online-Beteiligungen
und Akteursgespréachen sowie einer Offentlichkeitsveranstaltung und zehn Beteili-
gungstouren konnten wichtige Erkenntnisse im Austausch mit den Beteiligten gesam-
melt werden. Wesentliche Aspekte sind eine mangelhafte Aufenthaltsqualitét im Stra-
Benraum durch die Dominanz des Autos sowohl flieBend als ruhend durch parkende
Fahrzeuge. Dies duBert sich auch in einer Flachenkonkurrenz zwischen FuB3- und Rad-
verkehr im Seitenraum und zum Autoverkehr auf der Fahrbahn. Auch die Konkurrenz
des OPNV zum Auto- und Radverkehr wird betont. Einher geht das mit einer Affinitat
der Pforzheimer Bevdlkerung zum Auto und einem schlechten Image des OPNV in
der Stadt. Eine weitere Problemstellung wird in einem Dissens innerhalb der Verwal-
tung und zur Politik bei der MaBnahmenumsetzung gesehen. Als Erfolge wird eine
zunehmende Barrierefreiheit des Verkehrssystems anerkannt.

Erste Online-Beteiligungsphase

Die erste Online-Beteiligungsphase fand im Rahmen der Bestandsaufnahme statt.
Die Pforzheimerinnen und Pforzheimer wurden darin zu ihrer Mobilitatssituation be-
fragt. Vom 23.10.2020 bis 20.11.2020 hatten sie die Méglichkeit, hre Meinung zu
drei Fragen abzugeben:

» \Was gefallt mir, wenn ich unterwegs bin in Pforzheim?
»  Was lduft nicht so gut? Was stért mich?

®» So stelle ich mir die Mobilitat der Zukunft in Pforzheim
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Insgesamt haben 117 Birgerinnen und Birger bei der ersten Online-Beteiligungs-
phase mitgemacht und 323 Einzelbeitrdge zu den drei Fragen eingereicht.

Eine detaillierte Auswertung lasst sich der Anlage 3.1 ,Ergebnisse der ersten Online-
Beteiligungsphase zur Erstellung eines integrierten Mobilitatsentwicklungsplans” ent-
nehmen.

Zweite Online-Beteiligungsphase

Aufbauend auf der ersten Beteiligungsphase hatte die zweite Phase das Ziel, heraus-
zufinden, wo in Pforzheim Mobilitdt gut funktioniert und wo es Defizite gibt. Vom
18.12.2020 bis 31.01.2021 konnten die Blirgerinnen und Birger diese Orte auf einer
interaktiven Karte markieren und mit Kommentaren versehen. Die Ergebnisse bilden
eine wichtige Grundlage fir die Planung von Strategien und MaBBnahmen und geben
Auskunft dariiber, an welchen Orten zu welchen Themenfeldern dringender Hand-
lungsbedarf besteht. 277 Burgerinnen und Blrger haben sich daran beteiligt.

Eine detaillierte Auswertung lasst sich der Anlage 3.2 ,Ergebnisse der zweiten On-
line-Beteiligungsphase zur Erstellung eines integrierten Mobilitdtsentwicklungsplans”

entnehmen.

Dritte Online-Beteiligungsphase

Die dritte und letzte Beteiligungsphase diente dazu, herauszufinden, welche der ent-
wickelten MaBnahmen fiir die Pforzheimerinnen und Pforzheimer am wichtigsten
sind. Insgesamt nahmen fast 200 Blrgerinnen und Blrger innerhalb von vier Wochen
vom 23.03.2022 bis zum 17.04.2022 an der Befragung teil. lhnen wurden die 16 als
am wichtigsten identifizierten MaBBnahmen fir eine Bewertung zur Auswahl gestellt.
Die Ergebnisse bilden die Grundlage fir die Umsetzungsphase. Besonders stark pri-
orisierte MalBnahmen zeigen eine hohe Bedeutung fur die Umsetzung.

Eine detaillierte Auswertung |asst sich der Anlage 3.3 ,Ergebnisse der dritten Online-
Beteiligungsphase zur Erstellung eines integrierten Mobilitatsentwicklungsplans” ent-
nehmen.

Offentlichkeitsveranstaltung

Am 18.01.2022 fand die Of‘fentlichkeitsveranstaltung mit dem Thema ,MalBBnahmen-
ansatze” statt. An der online durchgefiihrten Veranstaltung nahmen 37 Pforzheime-
rinnen und Pforzheimer, davon 50 % Privatpersonen, teil. Neben der inhaltlichen Vor-
stellung des aktuellen Projektstands konnten von den Teilnehmenden Fragen und
Anmerkungen zur Analyse und den Zielen des IMEP eingebracht werden. In einem
Workshop-Teil der Veranstaltung wurde in Kleingruppen ber MaBBnahmenanséatze
diskutiert. Die Ergebnisse dienten der Ausarbeitung der MaBnahmen.

Eine detaillierte Dokumentation und die Prasentation lasst sich den Anlagen 5.1 und
5.2 ,Dokumentation der Offentlichkeitsveranstaltung zur Erstellung eines integrierten

Mobilitatsentwicklungsplans” entnehmen.
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Beteiligungstouren

Die Berucksichtigung des gesamten Stadtgebiets mit allen Stadt- und Ortsteilen ist
ein wichtiger Aspekt im Mobilitatsentwicklungsplan. Im Rahmen von Beteiligungsrad-
touren und Quartiersspaziergdngen wurden deshalb im Oktober 2021 spezifische
Problembereiche und Losungsansatze direkt und intensiv vor Ort diskutiert. 10 Tou-
ren fanden statt in DillweiBenstein und Stidweststadt, Oststadt, Brotzingen, Blichen-
bronn, Buckenberg und Haidach, Eutingen, Hohenwart, Huchenfeld, Nordstadt sowie
Wirm. So konnten einerseits die zum Teil sehr unterschiedlichen Rahmenbedingun-
gen und Gegebenheiten in den einzelnen Stadtteilen beriicksichtigt, andererseits
Empfehlungen fur systematische, gesamtstrategische Lésungsanséatze fir den IMEP
gefunden werden. Eingeladen waren Birgerinnen und Birger sowie Vertreterinnen
und Vertreter aus Politik und Verwaltung, um |hr Wissen und lhre Sichtweise einzu-
bringen. Die Touren mit ihren Stationen mitsamt der Dokumentation der Ergebnisse

der Diskussionen vor Ort sind der Anlage 4 zu entnehmen.

Akteursgesprache

Im Projektverlauf werden zum Einholen zusétzlicher Informationen und zur Diskussion
des Projektstands neben dem Griinflachen- und Tiefbauamt (GTA) weitere Fachamter
und gesellschaftliche Institutionen des Verkehrsbereichs beteiligt. Zu den Akteuren
zdhlen der Allgemeine Deutsche Fahrrad Club (ADFC), der Allgemeine Deutsche Au-
tomobil Club (ADAC), der Verkehrsclub Deutschland (VCD) und der Verkehrsver-
bund Pforzheim-Enzkreis (VPE). Von Seiten der Verwaltung zéhlt dazu das Dezernat |,
vertreten mit dem Geschéftsbereich Digitalisierung und dem Eigenbetrieb Wirtschaft
und Stadtmarketing (WSP); das Dezernat Il mit dem Amt fir Umweltschutz mit den
Bereichen Larmminderung und Luftreinhaltung sowie Klimaschutz, das Grinflachen-
und Tiefbauamt mit der Abteilung StraBenplanung und Verkehrsbauwerke und das
Stadtplanungsamt; das Dezernat lll mit dem Jugend- und Sozialamt mit dem Bereich
Jugendférderung und dem Amt fir Bildung und Sport mit dem Sachgebiet Schulen
und dem Inklusionsbeauftragten und das Dezernat IV mit dem Eigenbetrieb Pforzhei-
mer Verkehrs- und Baderbetriebe (EPVB).

Im Zuge der Erarbeitung der Bestandsaufnahme wurden mit allen Akteuren im Ja-
nuar 2021 Interviews gefihrt. Der Fragenkatalog kann dem Musterprotokoll in An-
lage 6.1 entnommen werden. Es wurden die Erwartungen an den IMEP abgefragt,
die aktuellen Herausforderungen diskutiert, bestehende Planwerke bewertet und
eine Vision der Mobilitat der Zukunft gezeichnet. Folgende zentralen Ergebnisse der
ersten Akteursbeteiligung konnten festgehalten werden:

® Busbahnhof, Radabstellanlagen Bahnhof, erste Radfahrstreifen und FuBgénger-

zone als Positivbeispiele

» Fehlende attraktive Alternativen zum Auto heil3t mangelhafte Erreichbarkeit mit

dem Umweltverbund
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Blick auf die Verkehrsarten: Planungsfokus Auto, Kostenfaktor OPNV, Vernachlis-
sigung Rad- und FuBverkehr

Flachenkonkurrenz zwischen Rad- und FuBverkehr im Seitenraum und mit dem
Auto im StraBenraum

das Auto dominiert den Stadtraum (bessere Verkehrslenkung vs. Verkehrsreduk-
tion)

hoher Parkdruck in Wohngebieten vs. Uberangebot in der Innenstadt

StraBen als reiner Verkehrsraum mit Mangel an Aufenthaltsqualitat bei hohen
Verkehrsemissionen

Mobilitat als Kostenfaktor (externe Kosten) fir Stadt, Gesellschaft und den einzel-
nen Menschen

Entschleunigung des Verkehrs vs. Beschleunigung OPNV und Erreichbarkeit

Innenstadtring, ZerrennerstraBBe und Bau Radwege als kontrovers diskutierte
MaBnahmen der letzten Jahre

Kleinteilige MaBnahmenumsetzung statt kontinuierlicher Entwicklung eines
durchgangigen Systems

Affinitat der Pforzheimer zum Auto, Umdenken in Képfen braucht Zeit
Dissens innerhalb Verwaltung und Politik bei MaBnahmenumsetzung
Entschleunigung des Verkehrs vs. Beschleunigung OPNV und Erreichbarkeit

Erfolge im barrierefreien Umbau der Pforzheimer Verkehrsinfrastruktur

Ein zweiter Akteursworkshop fand im April 2021 zur Zielentwicklung statt, dessen Er-

gebnisdokumentation in Anlage 6.2 zu finden ist. Ein dritter Akteursworkshop wurde

im Rahmen einer Sitzung des Mobilitatsbeirates im Dezember 2021 zur MaBBnahmen-

entwicklung abgehalten. Die Dokumentation der Ergebnisse lasst sich Anlage 6.3

entnehmen.
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2 Ziele

2.1

Die Definition von Zielen dient der Verstdndigung Gber die Entwicklungsrichtung der
Verkehrsplanung in Pforzheim. Die Ziele werden aus bestehenden Planungen - allen
voran aus dem VEP 2010 - aufgegriffen und reflektiert. Sie sind verkehrsspezifisch
und orientieren sich am Mobilitdtsbedirfnis der Menschen. Ein Abgleich des Zielzu-
stands mit der Analyse der derzeitigen Verkehrssituation dient als Ausgangspunkt zur
Herleitung der Ziele.

Zielentwicklung

Zweck der Ziele

Die Ziele im IMEP dienen grundlegend drei Zwecken; der Bewertung des Status Quo
(Bestandsaufnahme), der Definition der Entwicklungsrichtung und der Evaluation der

Zielerreichung im Zuge der MaBnahmenumsetzung.

Mit der Zielentwicklung wurde bereits wéhrend der Erarbeitung der Bestandsauf-
nahme begonnen. Dies dient dazu, im Rahmen der Bestandsaufnahme Themenli-
cken zu identifizieren und die Bestandsbewertung bzw. -analyse inhaltlich zu lenken.
Der Bestand kann nur mit der Vorgabe einer grundsatzlichen Zielrichtung bewertet
werden.

An die Definition der Entwicklungsrichtung als zweiten Zweck der Ziele werden zwei
Aspekte geknlpft. Zum einen sollen die Ziele den SMART-Kriterien geniigen. SMART
bedeutet:

» Spezifisch: Ziele so konkret und spezifisch wie moglich formulieren

® Messbar: Qualitative und quantitative Messgréfen bestimmen

»  Attraktiv: So Planen, dass auch die Motivation zur Zielerreichung besteht

® Realistisch: Machbarkeit der MaBnahmen innerhalb der Zeit und mit den Mitteln
® Terminiert: Ziele zeitlich bindend planen

Zum anderen dienen die Ziele als Hulle fur die avisierte Entwicklungsrichtung. Je kon-
kreter die Ziele formuliert sind und diskutiert werden, desto héher ist die Akzeptanz.

Als dritten Zweck dienen die Ziele der Evaluation der Zielerreichung. Dies bedeutet
einerseits eine Kontrolle der MaBnahmenumsetzung sowie andererseits eine Trans-
parenz, Verbindlichkeit und damit Ehrgeiz bei der MaBnahmenumsetzung.

PFE
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Evaluation der Ziele des VEP 2010

Die Ziele des IMEP sollen die Ziele des VEP aufgreifen und in SMART Ziele fortge-
schrieben werden.

Im Folgenden wird beschrieben, inwiefern die Ziele des VEP 2010 weiterentwickelt

werden missen:

® Spezifisch: detailliert, jedoch wenig spezifisch, da keine konkreten Indikatoren
definiert wurden

® Messbar: nur ein messbares Ziel (50% der Wege sollen zu FuBB, mit dem Rad oder
dem OPNV zuriickgelegt werden), Ziel wurde nicht erreicht

®  Attraktiv: positiv und erstrebenswert formuliert

» Realistisch: Leitlinien-Charakter, kdnnen nie ganz erreicht werden, da keine Indi-

katoren definiert wurden

® Terminiert: Planungshorizont des VEP mit 2020 ausgewiesen, keine weitere Kon-
kretisierung auf Ebene der Ziele

Das messbare Ziel des VEP 2010, dass 50% der Wege im Jahr 2020 zu FuB3, mit dem
Rad oder dem OPNV zuriickgelegt werden, wurde nicht erfiillt. Der Wert lag bei der
letzten zur Verfigung stehenden Erhebung des Modal Splits im Jahre 2016/2017 je
nach Erhebung bei 47 % (gevas - humberg & partner 2017) bzw. 38 % (MiD 2017a). In
den Jahren 2000 lag der Wert bei 42 % und 1990 bei 51 %.

Zielhierarchie und Eingangsdaten

Die Ziele des IMEP setzen sich aus einem Grundsatz als verkehrsunabhangiges Leit-
bild und sechs Zielen, die verkehrsartenlibergreifend, aber verkehrsspezifisch formu-
liert sind, sowie diesen Zielen zugeordneten Indikatoren mit Zielwerten zur Messung
der Zielerreichung im Rahmen der Evaluation zusammen (Abbildung 49).

Als Grundlage der Zielentwicklung dienen bestehende Planwerke, Gbergeordnete
Ziele der EU, des Bundes und des Landes Baden-Wirttemberg sowie Ergebnisse der
Beteiligung und der Bestandsanalyse. Als Datenbasis flr die Erstellung und Evalua-
tion der Indikatoren und Zielwerte kénnen Verkehrserhebungen, Verkehrsbefragun-
gen, Umsetzungskontrollen sowie sonstige weitere Datengrundlagen herangezogen
werden.
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Grundsatz )
verkehrsunabhiingiges Leitbild <« | =™ Bestehende Planwerke: VEP, Klimaschutzkonzept, Masterplan

= Ubergeordnete Ziele: Klimaschutzszenario BaWii

= Beteiligung: Offentlichkeitsbeteiligung, Akteursgesprache

Ziele «—— = Bestandsanalyse: Datenanalyse, kartografische Analysen, Ortsbegehung
verkehrsarteniibergreifend aber
verkehrsspezifisch

Indikatoren = Verkehrserhebungen: Verkehrszéhlung, Dauerzahlstellen, Fahrgastzéhlung

Messung der Zielerreichung / Evaluation

= Verkehrsbefragungen: SrV - Mobilitat in Stadten

= Umsetzungskontrolle: Erfassung umgesetzter MaBnahmen

= Weitere Datengrundlagen: Fahrradklimatest, Unfallstatistik, Daten statistischer Amter

Themenfelder

verkehrsarteniibergreifend aber
verkehrsspezifisch

Abbildung 49 Zielhierarchie und Eingangsdaten in die Zielentwicklung (eigene Darstellung)

Bestehende Wirkungsziele

Wesentliche strategische Wirkungsziele kdnnen aus verschiedenen bestehenden
Planwerken der Stadt Pforzheim, Gbergeordneten Ebenen und aus den Ergebnissen
der Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen des IMEP herausgearbeitet werden. Die
wichtigsten sind:

» VEP der Stadt Pforzheim (2010): 50% Umweltverbund am Wege-Modal-Split

» Klimaschutzkonzept der Stadt Pforzheim (2011): Riickgang CO,-Emissionen um
42% 1990-2030

® Masterplan der Stadt Pforzheim (2012): Reduzierung der CO,-Emissionen aus
Mobilitat um 50% bis 2025

» Verkehrssicherheitsstrategie des Bundes (2020): Verkehrstote bis 2030 -40%, die
Zahl der Schwerverletzen signifikant senken

» Klimaschutzszenario landesweite Ziele Baden-Wirttemberg 2030 (2017):
®» COj-Emissionen des Verkehrs um -40% senken,
= Personenkilometer im OPNV verdoppeln,
» Radverkehrsanteil an Wegen auf 20% erhéhen,
» FuBverkehrsanteil an Wegen auf 30% erhéhen,

® Personen, die verkehrsbedingter gesundheitsschadlicher Larmbelastung aus-
gesetzt sind halbieren,

» Uberschreitungen der NO,-Jahresmittelwerte auf null reduzieren,
® Anteil zugelassener Pkw mit Alternativantrieb auf ein Drittel erhéhen und

» Kfz-Verkehrsstarke in Stddten um ein Drittel reduzieren
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= Zielvorstellungen der Biirgerinnen und Birger (Beteiligung IMEP)
® |m Pforzheim der Zukunft ist mir wichtig, dass...

» __sich alle Verkehrsteilnehmer/-innen sicher im StraBenraum bewegen
kénnen.

» __esviele verkehrlich beruhigte Bereiche gibt.

» _.esin der Stadt kurze Wege gibt, d.h. die wichtigsten Orte fuBlaufig zu
erreichen sind.

» _sich alle Verkehrsteilnehmer/-innen riicksichtsvoll zueinander verhalten.
» _esviel Grinim StraBenraum gibt.
=  .der StraBenraum eine hohe Aufenthaltsqualitét besitzt.

» Zielvorstellungen Akteure (Beteiligung IMEP)

= Sichere und entspannte Fortbewegung (kurze Wege), auch fir alle per Rad,
als Kind, ... méglich

® Gute Aufenthaltsqualitdt in den StraBBen und der Stadt (lebendige StraBBen
und Lebensraum Stadt)

® Autofreie aber gut erreichbare Innenstadt nach innen, regionale Verknlipfung
mitdenken

® Starker Umweltverbund mit durchgédngigem und vielfaltigem Mobilitdtsange-
bot

» Gleiche Wertigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel und ihrer Infrastruktu-

ren
» Starkes Miteinander aller am Verkehr teilnehmenden Menschen

» Keine grundlegenden Verédnderungen zu heute vs. Innovative Mobilitatsvision
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Anmerkung aufgrund geanderter Ziele des Landes Baden-Wiirttem-
berg

Das Land Baden-Wirttemberg hat 2022 die Ziele fur die Verkehrsinfrastruktur fir
2030 (Klimaschutzszenario 2017) aufgrund der 2021 getroffenen Verscharfung der
Klimaziele fir Baden-Wirttemberg tberarbeitet. Die Ziele des IMEP wurden im Juli
2021 durch den Gemeinderat beschlossen, zu einem Zeitpunkt als die alten Landes-
ziele von 2017 Gultigkeit hatten. Da die Ziele des IMEP sich vor allem an den Landes-

zielen orientieren, hat die Uberarbeitung der Ziele auf Landesebene auch einen Ein-

fluss auf die Ziele des IMEP. Folgende Anderungen haben sich ergeben:

Ziel 2017 2022 Veranderung betroffenes
stadt. Ziel
Treibhausgasemis- | -40 % CO» -55% CO2 Zielwert deutlich umweltfreundli-

sionen verschéarft che Stadt
Kfz-Verkehrsstérken | Ein Drittel weniger | Ein Flnftel weni- Zielwert ent- lebenswerte
Kfz-Verkehrin den | ger Kfz-Verkehrin | schérft, Indikator Stadt

Stadten

Stadt und Land

konkretisiert

Elektrifizierung

Jedes dritte Auto
fahrt klimaneutral

Jedes zweite Auto
fahrt klimaneutral

Zielwert deutlich
verscharft

umweltfreundli-
che Stadt

Modal Split FuB-
und Rad

Jeder zweite Weg
selbstaktiv mit
Rad, Tretroller, E-
Scooter oder zu
FuB

Jeder zweite Weg
selbstaktiv zu Ful3
oder mit dem Rad

Zielwert konstant,
Indikator konkreti-
siert

kompakte Stadt

Fahrgastzahlen OV

Verdopplung des
offentlichen Ver-
kehrs

Verdopplung des
offentlichen Ver-
kehrs

Zielwert konstant

vernetzte Stadt

Guterverkehr

Jede dritte Tonne
fahrt klimaneutral

Jede zweite
Tonne fahrt klima-
neutral

Zielwert deutlich
verscharft

umweltfreundli-
che Stadt

Tabelle 4 Gednderte Ziele des Landes Baden-Wiirttemberg 2022 (eigene Darstellung)

Es ist anzumerken, dass die neuen Ziele zum einen Teil deutlich gréBere Anstrengun-
gen hinsichtlich der Reduktion von Treibhausgasemissionen haben werden. Zum an-
deren Teil wurden z.B. die Ziele zur Reduktion der Kfz-Verkehrsstarken entscharft.

Im kiinftigen Monitoring-Prozess des IMEP sind die neuen Ubergeordneten Ziele des
Landes Baden-Wirttemberg (geméaB Kapitel 3.8 ,Verstetigung”) im IMEP aufzugrei-
fen, die Ziele des IMEP anzupassen und mit einem entsprechenden politischen Be-

schluss zu verabschieden.
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2.2

Zieldefinition

Im Folgenden werden der Grundsatz und die einzelnen Ziele beschrieben. Fur jedes
Ziel ist eine inhaltliche StoBrichtung und ein Hauptindikator formuliert. Jedem Indika-
tor ist ein Ist- und Ziel-Wert zugeordnet. Dariiber hinaus sind dem Hauptindikator
weitere Indikatoren zur Seite gestellt, die das Zielbild thematisch breiter fassen.

Der Grundsatz, die Ziele und ihre StoBrichtung sowie die Hauptindikatoren mit den
spezifischen Zielwerten wurden vom Gemeinderat Pforzheim im Juli 2021 beschlos-

sen.
Menschen-und
umweltfreundliche
Mobilitat
Pforzheim - Pforzheim -
kompakte lebenswerte
Stadt Stadt
Pforzheim - Pforzheim -
vernetzte sichere
Stadt Stadt
Pforzheim - Pforzheim -
umweltfreund- | | integrative
liche Stadt Stadt

Abbildung 50 Zielbild des IMEP Pforzheim (eigene Darstellung)

Grundsatz

+Pforzheim setzt sich den Grundsatz, Wegbereiter einer menschen- und umwelt-
freundlichen Mobilitat zu sein und damit eine hohe Lebensqualitat in einer attrakti-
ven Stadt zu schaffen. D.h., der Anspruch an die Mobilitat der Zukunft richtet sich
zum einen danach, mit allen Verkehrsarten effizient, vertraglich und ressourcenscho-
nend von A nach B zu kommen. Zum anderen werden die Stadt und ihre Stral3en
aber nicht als Transitraum gesehen, sondern als Stadtraum, in dem Menschen leben
und mobil sein wollen. Dafiir verfolgt Pforzheim die Ziele einer kompakten, vernetz-
ten, umweltfreundlichen, lebenswerten, sicheren und integrativen Stadt.”
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Pforzheim - kompakte Stadt

Pforzheim nutzt die Voraussetzungen einer kompakten Stadt mit kurzen Wegen zwi-
schen Zielen und schafft gute Bedingungen fir eine attraktive Nahmobilitat - zu FuB3
und mit dem Fahrrad. Durch die Férderung flaichensparender Fortbewegungsarten
kann der begrenzte StraBBenraum effizienter genutzt werden. Eine verstarkte Nut-

zungsmischung und Innenentwicklung unterstltzen die Starkung des Prinzips "Stadt

der kurzen Wege".

Der FuB3- und Radverkehrsanteil am Wege-Modal-Split ist der Hauptindikator fir das
Ziel der kompakten Stadt. Dieser beschreibt die Wege der Pforzheimer Bevélkerung,
die zu FuBB oder mit dem Fahrrad durchgefihrt werden. Der FuB3- und Radverkehr hat
2016 in Pforzheim insgesamt einen Wege-Anteil von 28 % (MiD). Davon entfallen 3%
auf den Radverkehr und 25 % auf den FuBverkehr. Bei der Betrachtung von Wege-
strecken zeigt sich, dass Wege zwischen 1 bis 2 km in Pforzheim zu 31 % und Wege
zwischen 2 bis 5 km nur zu 18 % zu FulB3 oder mit dem Rad zurlickgelegt werden. Das
Land Baden-Wiirttemberg hat im Klimaschutzszenario das Ziel von 50 % FuB3- und
Radanteil am Wege-Modal-Split fiir 2030 gesetzt. Flr Pforzheim ist der Zielwert 45 %
bis 2035.

Hauptindikator: FuB- und Radverkehrs-Anteil am Wege-Modal-Split
Ziel-Wert: steigt von heute 28 % auf 45 % im Jahre 2035 (Land BW: 2030 50 %)

28% WIS

45 %

Weitere Indikatoren Ist-Wert Ziel-

Wert

2035
Durchschnittliche Wegelédnge 9,4 km \
Rad-Verkehrsstarke (Dauerzahlstellen) n.v. /
Lange neu gebauter und sanierter Radverkehrsverbindungen n.v. /
MIV-Verkehrs-Anteil am Wege-Modal-Split 63 % 30 %

Tabelle 5 Weitere Indikatoren und Zielwerte des Ziels kompakte Stadt (eigne Darstellung)
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Pforzheim - vernetzte Stadt

Pforzheim starkt die stadtweite Verknlpfung der Mobilitdtsangebote und verbessert
damit die Erreichbarkeit mit allen Verkehrsarten. Dabei werden die Chancen der Mo-
bilitatsinnovationen und Digitalisierung genutzt. Mobilitat ist ohne den Besitz eines

eigenen Autos komfortabel moglich.

Der Anteil an multimodalen Personengruppen ist der Hauptindikator fiir das Ziel der
vernetzten Stadt. Dieser gibt den Anteil der Personen, die innerhalb einer Woche
mehrere Verkehrsmittel (Pkw, &ffentlichen Verkehr, Fahrrad) als Hauptverkehrsmittel
nutzen, an. Mulitmodale Personengruppen haben 2016 in Pforzheim einen Anteil von
25 % (MiD). In Deutschland liegt der Anteil 2016 bei 36 %. Insbesondere die Perso-
nengruppen, die Pkw und Fahrrad sowie Fahrrad und &ffentlichen Verkehr nutzen,
bergen fur Pforzheim Potenzial. Der Zielwert fur das Jahr 2035 in Pforzheim wird auf
50 % gesetzt.

Hauptindikator: Anteil der multimodalen Personengruppen
Ziel-Wert: steigt von 25 % auf 50 % im Jahr 2035

+25
Prozent-
punkte
Weitere Indikatoren Ist-Wert Ziel-
Wert
2035
Zufriedenheit der Radfahrenden (Fahrradklimatest) 4,6 /
OV-Anteil am Wege-Modal-Split 10 % 25%
Anzahl OV-Verbindungen in die Region 900 (Bus) /
330 (Bahn)
Anzahl an Priorisierungsstellen des OPNV 120 /
Anzahl der Verkniipfungspunkte an Haltestellen des OPNV n.v. /
Anzahl der Wegweiser zur Orientierung und Verkehrslenkung 77 (Parkleitsystem)
97 (Kfz-Wegw.) ~ A
64 (Radverkehr) M
87 (FuBverkehr)
Sharing-Fahrzeuge je 1.000 Einwohner 0,24/1000 EW
(Pkw) /
0 (Fahrrader)
300 (E-Tretroller)

Tabelle 6 Weitere Indikatoren und Zielwerte des Ziels vernetzte Stadt (eigne Darstellung)
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Pforzheim - umweltfreundliche Stadt

Pforzheim setzt auf die Verkehrsverlagerung auf den emissionsarmen Umweltver-
bund und unterstitzt alternative klimabewusste Antriebsformen des Verkehrs. Gleich-
zeitig werden die Grin- und Freiflaichen im StraBenraum entwickelt.

Die COz-Emissionen des Verkehrs stellen den Hauptindikator zur Erreichung des Ziels
einer umweltfreundlichen Stadt dar. Dafir werden alle CO,-Emissionen innerhalb
Pforzheims betrachtet. Deutschland hat im Klimaschutzgesetz bis 2030 eine Reduk-
tion von - 48 % gegeniiber 1990 definiert. Die Stadt Pforzheim hat das Ziel, bis 2050
sektorenilibergreifend klimaneutral zu sein und ist Teil des Netzwerks klimapositive
Stadt. Fir das Jahr 2035 wird das Ziel einer Senkung der CO,-Emissionen in Pforz-
heim auf 50 % im Vergleich zum Jahr 1990 gesetzt

Hauptindikator: CO,-Emissionen des Verkehrs
Ziel-Wert: sinken um 50 % bis 2035 im Vergleich zu 1990 (BRD: 2030 - 40 bis 42 %,
bzw. 48 % nach aktualisiertem Wert)

-50% —
Weitere Indikatoren Ist-Wert Ziel-
Wert
2035
Verfligbarkeit von Fahrradern 58 % /
Von grenzwertiiberschreitenden Larm-Immissionen betroffene Per- 35.287 (Tag) -50%
sonen 27.140 (Nacht)
Anzahl der Grenzwertliberschreitungen in der Luftreinhaltung 0 0
Verkehrsfliche 864 ha -
Anzahl der StraBenbdume 15.919 /
Flache Verkehrsbegleitgriin 160 ha /
Anteil zugelassener Pkw mit Alternativantrieb (Land BW: 2030 1/3) 2,8% 50 %
Anzahl der 6ffentlich zugdnglichen Ladestationen fur Pkw 63 /
Anzahl der Linienbusse mit Alternativantrieb 17 /

Tabelle 7 Weitere Indikatoren und Zielwerte des Ziels umweltfreundliche Stadt (eigne Darstel-
lung)
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Pforzheim - lebenswerte Stadt

Pforzheim steigert die Aufenthaltsqualitat im Stadtraum durch eine hohe Stral3en-
raumqualitdt und erweitert die Flachen fur den FuB- und Radverkehr und den &ffentli-
chen Nahverkehr. Die Stadt definiert im Nebennetz Stral3en als Aufenthaltsorte, an
denen Menschen leben. Im Sinne der Kfz-Verkehrsreduktion werden die Flachen fir
den ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr im &ffentlichen StraBBenraum reduziert,

vordringlich in der Innenstadt.

Die Kfz-Verkehrsstarke in der (Innen-) Stadt ist der Hauptindikator fir das Ziel der le-
benswerten Stadt. Fir die Ermittlung der Verkehrsstarke werden stadteigene Zahlun-
gen auf dem Innenstadtring und weitere Zdhlungen in Zwischenjahren fir weitere
Gebiete in der Stadt verwendet. Ausgangsjahr bildet dafiir das Jahr 2023 mit einer
Bestandserfassung. Das Land Baden-Wirttemberg hat im Klimaschutzszenario das
Ziel von -1/3 Kfz-Verkehr in Stddten bis 2030 gesetzt. Dieses Ziel soll in Pforzheim bis

zum Jahr 2035 erreicht werden.

Hauptindikator: Kfz-Verkehrsstéarke in der (Innen-) Stadt
Ziel-Wert: geht bis 2035 um ein Drittel zuriick (Land BW: 2030 - 1/3)

15 G s Gl

Weitere Indikatoren Ist-Wert Ziel-
Wert
2035
Flachen-Anteil des Umweltverbunds 30,8 % /
Pkw-Besitz pro 1.000 Einwohner 499 \
Lange der Verkehrsberuhigten Bereiche 8,20 km /
Lange der FuBgangerzonen 4,54 km /
Anzahl der Pkw-Parkstande im 6ffentlichen StraBenraum 3.716 (Parkhiuser) \

Tabelle 8 Weitere Indikatoren und Zielwerte des Ziels lebenswerte Stadt (eigne Darstellung)
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Pforzheim - sichere Stadt

Pforzheim bildet die Verkehrsinfrastruktur so aus, dass sich alle Verkehrsteilnehmen-
den in sicheren Raumen fortbewegen kdénnen. Dieses Grundbedirfnis Verkehrssi-
cherheit ist eine wesentliche Voraussetzung fiir eine gleichberechtigte Verkehrsteil-
nahme aller. Die verkehrsberuhigten StraBenrdume (,SpielstraBen” und Tempo-30-
Zonen) bieten eigenstandige, sichere Flachen auch fur die schwachen Verkehrsteil-
nehmenden. Ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau der verschiedenen Verkehrs-

arten ist dafir eine wesentliche Voraussetzung.

Fir das Ziel einer sicheren Stadt ist eine Senkung der Anzahl an Toten und Schwer-
verletzten im StraBenverkehr essenziell. Dafiir wird diese GroBe als Hauptindikator
eingesetzt. Die Anzahl der Toten und Schwerverletzten im StraBenverkehr soll fir alle
Verkehrsarten (FuB3-, Rad- und Kfz-Verkehr) sinken. In den Jahren 2017 bis 2019 wur-
den im Durchschnitt jahrlich 93 Schwerverletzte und 2 Getotete, davon 39 schwer
verletzte Radfahrende und Zu-FuB-Gehende, erfasst. Im Jahr 2021 zeigte sich eine
Reduktion auf 63 Schwerverletzte und 3 Getdtete, wovon 24 schwer verletzte Radfah-
rende und Zu-Fu3-Gehende waren. Die EU-Kommission hat sich das Ziel gesetzt, zwi-
schen 2020 und 2030 die Zahl der Toten und Schwerverletzten um 50 % zu reduzie-
ren. Fir Pforzheim wird der zu erreichende Wert auf eine Reduktion von 60 % fir
2035 zum Bezugsjahr 2019 gesetzt.

Hauptindikator: Anzahl der Toten und Schwerverletzten im StraBenverkehr
Ziel-Wert: nimmt von heute (2019) 79 Schwerverletzten und 1 Toten bis 2035 um 60
% ab (EU + BRD: 2030 - 50 %)

Weitere Indikatoren Ist-Wert Ziel-
Wert
2035

Anteil FuBB / Rad am Modal-Split mit Zweck KiTa / Schule / Ausbil- 6% /

dung

Anteil aller StraBen und Wege mit ausreichend Beleuchtung 61,8 % /

Léange der StraBen mit Tempo 30 279,48 km (ganz-

tags) /

10,36 km (nachts)
0,37 km (tags)

Subjektives Sicherheitsgefihl im StraBenverkehr n.v.; zukiinftig Srv /

Teilnahme

Tabelle 9 Weitere Indikatoren und Zielwerte des Ziels sichere Stadt (eigne Darstellung)
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Pforzheim - integrative Stadt

Pforzheim schafft die Voraussetzung fiir eine barrierefreie Teilhabe. Dies bedeutet,
dass erstens alle Orte der Stadt fir Alle zuganglich sind. Zweitens wird das Miteinan-
der der Verkehrsteilnehmenden durch Akzeptanzbildung gestarkt wird und drittens
ist Mobilitat fur alle leistbar und nicht vom Verkehrsmittelbesitz abhangig.

Fir eine integrative Stadt wird als Hauptindikator der Anteil der barrierefreien Bushal-
testellen herangezogen. Im Jahr 2022 liegt der Anteil in Pforzheim bei 26,9 %. Bis
zum Jahr 2035 ist dieser Anteil auf 100 % zu erhéhen. Gemessen wird der Anteil der
barrierefrei umgebauten Bus-Haltestellen in Pforzheim nach Einsteigern. Dabei ist zu
beachten, dass es nicht umzubauende Ausnahmen gibt. Dies sind gemaf Definition
des Nahverkehrsplans sehr gering frequentierte Haltestellen und aus technischen
Grinden nicht umzubauende Haltestellen.

Hauptindikator: Anteil der barrierefreien Bus-Haltestellen
Ziel-Wert: steigt von heute (2022) 27 % bis 2035 auf 100 %

100%

Weitere Indikatoren Ist-Wert Ziel-
Wert
2035
Anteil der barrierefreien, gesicherten Uberquerungsstellen 59 von 298 (FuB- 100 %
gangerfurt)
Zufriedenheit Umweltverbund n.v.; zukiinftig Srv /
Teilnahme
Anzahl der Birgerbeteiligungen mit Mobilitatsbezug n.v.; zukiinftig Be-
F
teiligungsplatt- M
form
Mobilitats-Budget fir den Umweltverbund der Stadt 3,54 Mio. € /
(GPNV)
OV-Zeitkartenverfiigbarkeit n.v.; zukiinftig Srv /
Teilnahme
Nutzungskosten fiir OV 66 €/55€/38€ \

Tabelle 10 Weitere Indikatoren und Zielwerte des Ziels integrative Stadt (eigne Darstellung)
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3 MaBnahmen

3.1

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme und der Ziele wurden MaBnahmen entwickelt
und untersucht. Diese leisten bei einer Umsetzung einen maf3geblichen Teil zur Ziel-
erreichung. Zur Beschreibung der MaBnahmenebene dienen sieben Unterkapitel. Zu-
nachst wird in Kapitel 3.1 der Anspruch an den Ma3nahmenkatalog des IMEP erlau-
tert. In Kapitel 3.2 werden die sieben Themenfelder aufgezeigt, die die MaBnahmen
strukturieren. In einem weiteren Schritt wird die Methodik fir eine MaBnahmenbe-
wertung beschrieben (Kapitel 3.3). Der zentrale Teil der MaBnahmenebene ist in Ka-
pitel 3.4 zu finden - die MaBnahmenbeschreibung gegliedert nach den Themenfel-
dern. Fir ein besseres Verstandnis und Veranschaulichung der Mal3nahmen werden
in Kapitel 3.5 Referenzbilder fiir einzelne MaBnahmen aufgezeigt. Ein Uberblick tiber
die MaBnahmenbewertung mit allen Bewertungskriterien ist in Kapitel 3.6 enthalten.
In Kapitel 3.7 werden Prinzipien formuliert, die im Rahmen der MaBnahmenentwick-
lung zur Auflésung von Zielkonflikten dienen. Das Konzept zur Evaluation und Verste-
tigung wird zum Abschluss des MaBnahmenteils in Kapitel 3.8 vorgestellt.

Anspruch an den MaBnahmenkatalog des IMEP

Ansatz ist die Erstellung eines MaBnahmenkatalogs fir die Mobilitdtsentwicklung in
Pforzheim fir die kommenden 15 Jahre und darlber hinaus. Den MaBBnahmen wer-
den eine kurzfristige (5 Jahre), mittelfristige (10 bis 15 Jahre) und langfristige Umset-
zung nach 2035 zugeschrieben. Die Aufnahme bestehender Mal3nahmenansétze aus
anderen Teilplanwerken ist dabei eine Hauptaufgabe des IMEP als Rahmenplan. Da-
her sind zum groBen Teil in Kapitel 3.4 Weiterentwicklungen von MaBBnahmen aus an-
deren Teilplanwerken wie dem Masterplan oder dem Nahverkehrsplan zu finden.
Wichtiges Element ist neben der Beschreibung der MaBnahmen die Festlegung von
Prinzipien zur Auflésung von Widerspriichen zwischen verschiedenen Teilplanwerken
im Sinne der Integration der MaBnahmen in den Rahmenplan des IMEP (Kapitel 3.7).
Auswahl und Priorisierung der MaBBnahmen erfolgen anhand der Ergebnisse der Be-
standsanalyse und Beteiligungsformate, durch die politisch beschlossenen Ziele und
durch Expertise nétiger und wirksamer MaBBnahmen zur Erreichung der gesetzten
Ziele.

Der IMEP stellt darliber hinaus ein lebendiges und flexibles Planwerk dar. Die sechs
definierten Ziele und sieben Themenfelder geben den Rahmen und Parameter fir
die 44 MafBBnahmen vor. Im Zuge der Umsetzung und des Monitorings der MaBnah-
men sind regelmé&Bige Uberpriifungen und Anpassungen des MaBnahmenkatalogs
und der konkreten Zielwerte vorzunehmen. Der IMEP muss zukiinftig auch in die wei-

teren Rahmenplanungen wie die der Stadtentwicklung integriert werden.
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3.2

3.3

Themenfelder

Sieben Themenfelder skizzieren den wichtigsten Handlungsbedarf im Bereich Mobili-
tat fur die Stadt Pforzheim und geben die StoBrichtung des IMEP und der MaBnah-

men an. Abgeleitet wurden diese auf Grundlage der vorangegangenen Arbeits-

schritte. Jedem Themenfeld sind MaBBnahmen, die sowohl sichtbare bauliche Veran-

derungen schaffen sollen als auch organisatorische Handlungsbedarfe umfassen, zu-

geordnet. Folgende Themenfelder strukturieren die MaBnahmen:

| Digital und innovativ: neue Mobilitatsformen férdern
Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknlpfen

Il Mobilitdtsangebote fur alle: effizient von A nach B

v Barrieren Uberwinden: StraBBen als Bindeglieder

\ Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

\ Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Vil Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Eine inhaltliche Beschreibung der jeweiligen Themenfelder in ihrer Bedeutung er-

folgtim Kapitel 3.4.

Methodik der MaBnahmenbewertung

Fir die Bewertung der Mal3nahmen werden der Zeithorizont, die Kosten und die Wir-

kung herangezogen. Alle Steckbriefe enthalten die entsprechende Bewertung. Es

wurde wie im Folgenden beschrieben vorgegangen:

Zeithorizont: Hier wird die Umsetzbarkeit einer MaBnahme im Zeithorizont einge-
ordnet. MaBnahmen kdnnen aufgrund von Rahmenbedingungen zu unterschied-
lichen Zeitpunkten begonnen werden. Dies kann durch die technische Entwick-
lung oder bereits vorhandene Planungen beeinflusst werden. AuBerdem variiert
der zeitliche Aufwand von MaBnahmen, Umsetzungserfolge sind zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten zu erwarten. Unter Berlcksichtigung dieser Aspekte ist eine

Einteilung in kurz- bis langfristige Zeithorizonte vorgenommen.

- kurzfristiger Zeithorizont der MaBnahmenumsetzung
- mittelfristiger Zeithorizont der MaBnahmenumsetzung
langfristiger Zeithorizont der MaBnahmenumsetzung

Kosten: Die Kostenkategorien zeigen eine Einordnung aller MaBnahmen bei ei-
ner umfangreichen Umsetzung. Die geschatzten Kosten sind diejenigen, die fur
die Stadt Pforzheim anfallen. Es ist immer eine schrittweise Umsetzung oder Im-

plementierung der MaBnahme maoglich, wodurch die Kosten geringer ausfallen
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konnen. Daher ist die Kostenkategorie als Richtwert zu verstehen. Die Einteilung

erfolgt in funf Kategorien - sehr niedrige bis sehr hohe Kosten.

RS sehr niedrige Kosten der MalBnahmenumsetzung
. € £ niedrige Kosten der MaBnahmenumsetzung
B mittlere Kosten der MaBnahmenumsetzung

. € € €€ hohe Kosten der MalBnahmenumsetzung
. £ €€ €€ sehr hohe Kosten der MaBnahmenumsetzung

»  Wirkung: Die Bestimmung der Wirkung der MaBnahmen ist fir die Umsetzung
essenziell. Um eine Wirkung festlegen zu kénnen, wird die Bedeutung der MaB3-
nahme fir die Zielerreichung und ihren Beitrag dazu bewertet. Dabei ist anzu-
merken, dass alle hier aufgefiihrten Mal3nahmen ein wichtiger Bestandteil zur
Zielerreichung sind. Im Prozess der MaBnahmenentwicklung sind MaBBnahmen,
die nur geringflgig zur Zielerreichung beigetragen haben, entfallen. Zudem wer-
den die Kosten, der zeitliche Horizont sowie die Dringlichkeit der MaBnahme auf
Grundlage gesetzlicher Bestimmungen in die Bewertung miteinbezogen. Daraus
ergeben sich drei Wirkungsstufen von einer mittleren bis sehr hohen Wirkung.

- @ mittlere Wirkung der Mal3nahmenumsetzung
- 00 hohe Wirkung der Maf3nahmenumsetzung
- 900 sehr hohe Wirkung der MaBhnahmenumsetzung

In den Steckbriefen sind dariber hinaus die fir die MaBnahmenumsetzung verant-
wortlichen Akteure benannt. Folgende Abkiirzungen sind den entsprechenden Insti-
tutionen zuzuordnen:

» AVG Albtal- Verkehrsgesellschaft

» KEEP Klimaschutz- und Energieagentur Enzkreis Pforzheim

» KVV Karlsruher Verkehrsverbund

» SWP Stadtwerke Pforzheim GmbH

» VPE Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis
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3.4

MaBnahmen

| Digital und innovativ: neue Mobilitatsformen férdern

Beschreibung

Die Herausforderungen unserer Zeit bendtigen in einer mittel- bis langfristig ange-
legten ,Rahmenplanung Mobilitat” innovative und vorausschauende MafBBnahmenan-
satze. Insbesondere die Digitalisierung und Elektrifizierung ermdglichen neue Hand-
lungsméglichkeiten. Pforzheim auf dem Weg zu einer Smart City kann und soll diese
Chance nutzen, um die Erreichbarkeit in der Stadt zu verbessern und eine umwelt-
freundlichere und besser vernetzte Stadt zu werden.

MaBnahmen des Themenfelds

= A Ausweitung PforzheimShuttle

= B Starkung des FuB- und Radverkehrs an Knotenpunkten
» C E-Mobilitat stérken

» D Implementierung Bike-Sharing

» Ausweitung Car-Sharing-Angebot

» F Lieferverkehr innovativ organisieren

» G Emissionsarmer Busverkehr

» H Einsatz von Mobilitats-Apps

» | Einrichtung System ,Seilbahn”

the mind of movement
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

A Ausweitung PforzheimShuttle 000

Sehr hohe Wirkung

Das PforzheimShuttle stellt ein On-Demand-Verkehrsangebot in der Nordstadt (fahrplanloser Shuttleser-
vice) dar, das per eigener App individuell gerufen werden kann. Als kleineres Angebot ausschlieBlich in
der Nordstadt ist es aktuell zum einen wenig bekannt. Zum anderen birgt das Angebot viel Potenzial,
gerade im Zuge eines stadtweiten Einsatzes und begleitender Bewerbung des Angebots. Das bereits
heute schon dichte Haltestellennetz kann dadurch erganzt und die Qualitat des &ffentlichen Verkehrsan-
gebots weiter ausgebaut werden. Dies kann zu einer deutlichen Attraktivitdtssteigerung des 6ffentlichen

Verkehrs beitragen. Eine Ausweitung des Angebots ist kurzfristig fir folgende Punkte zu prifen.

= Ausweitung Bediengebiet: Kurzfristig zu prifen ist, ob das bestehende Bediengebiet in
der Nordstadt inklusive Leopoldplatz auf die gesamte Innenstadt ausgeweitet werden
soll, um eine bessere, niedrigschwellige Verknlipfung von Hauptbahnhof und Innenstadt
zu schaffen.

» Einsatz als Nachtfahrangebot: Nachttaxi-Verkehre in den Nachten von Freitag auf Sams-
tag und Samstag auf Sonntag wurden 2019 eingestellt, Moonlight-Busse stellen im Be-
stand ein Grundangebot dar. Der Nahverkehrsplan 2021 definiert als weitergehende
MaBnahmen den Ausbau des bestehenden Angebots in den Nachten von Freitag auf
Samstag und von Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen auf ausgewahlten Relatio-
nen mit hohem Nachfragepotenzial im Enzkreis und in der Stadt Pforzheim und mahnt
eine zeitliche Abstimmung zum SPNV und anderen Buslinien an. Zu prifen ist, ob eine
Ausweitung des Angebots im Nachtlinienverkehr Gber das Prinzip des ,PforzheimShut-

tles” als On-Demand-Verkehrsangebot effizient abgebildet werden kann.

® Ergdnzung Stadtbuslinien in Stadtteilen: In vom 6ffentlichen Nahverkehr schlechter er-
schlossenen Gebieten, vor allem in den duBBeren Stadtteilen, ist eine Angebotsergénzung
durch das Prinzip ,PforzheimShuttle” als On-Demand-Verkehrsangebot vor allem in den
Neben- und Schwachverkehrszeiten wie auch an Wochenenden, aber auch als Ergédnzung
in den Hauptverkehrszeiten zu prifen. Als Referenz kann der Shuttleservice der MVG die-
nen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

®» Flankierend: Tarif des 6ffentlichen Verkehrs starken (11.D)

Akteure Stadt PF, VPE Zeithorizont
. ° L] t t L]
Kosten € € € Zielbewertung . Y?r:::gfativ
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

B Starkung des FuB3- und Radverkehrs an Knotenpunkten 000

Sehr hohe Wirkung

In Pforzheim wurden in den letzten Jahren bereits mehrere MaBnahmen umgesetzt, die zu einer besse-
ren Integration des FuB3- und Radverkehrs an Knotenpunkten gefiihrt haben. Dazu zahlen u.a. die Be-
rcksichtigung der Rdumzeiten des Radverkehrs in Signalprogrammen, die Erneuerung von Streuschei-
ben bei gemeinsamer Flihrung des Ful3- und Radverkehrs oder die Information der Biirgerinnen und
Blrger zur Funktionsweise von Ampelanlagen und damit zur Vermeidung von Missverstédndnissen. Aller-
dings zeigen nicht zuletzt die Ergebnisse des Fahrradklimatests des ADFC, dass hinsichtlich der darin als
mangelhaft bewerteten ,Ampelschaltungen fir Radfahrer” groBer Handlungsbedarf gesehen wird. Vor
dem Hintergrund der Zielsetzung des IMEP, den Wegeanteil des FuB3- und Radverkehrs bis 2035 auf
50% zu erhdhen, ist eine noch starkere Bericksichtigung und Férderung des FuB3- und vor allem des
Radverkehrs tber die oben genannten MaBnahmen hinaus erforderlich. Prémisse soll kiinftig sein, in ei-
nem offenen Abwégungsprozess, der gleichberechtigt die Belange aller Verkehrsteilnehmenden be-
rlcksichtigt, Potenziale zur Stérkung des FuB- und insbesondere des Radverkehrs an Knotenpunkten
und in den Signalsteuerungen zu ermitteln und zu nutzen. So sollen insbesondere auBBerhalb des Vorbe-
haltsnetzes fur den Kfz-Verkehr Ldsungen erarbeitet werden, die eine attraktive und sichere Fihrung des
FuB- und Radverkehrs ermdglichen. Dabei sind die Belange der anderen Verkehrsteilnehmenden wie
die des Kfz-Verkehrs nicht als starre Randbedingung zu behandeln, sondern im Sinne der Zielerreichung
des IMEP an die Anforderungen des Fu3- und Radverkehrs anzupassen. Die MaBBnahme l&sst sich zusam-

mengefasst in folgende drei Bausteine unterteilen:

» Berlcksichtigung Radverkehr: Im Sinne der Férderung des Radverkehrs sollen stadtweit
unter Berlcksichtigung der Vorbehaltsnetze Knotenpunkte und Ampelanlagen verstarkt
fur den Radverkehr ausgebaut werden. Dies beinhaltet zum Beispiel einen starker auf das
Rad ausgerichteten Umbau von Knotenpunkten mit Radaufstellstreifen, vorgezogenen
Haltelinien und eigener Signalisierung oder die Anlage von sicheren und gut sichtbaren
Querungen Uber Achsen des Kfz-Vorbehaltsnetzes analog zur MaBBnahme ,Radnetz priori-
siert ausbauen (Ill.C)". Die 2021 ausgebaute Querung der JahnstraB3e auf Héhe der Jorg-

Ratgeb-StralBe kann als positives Beispiel fir weitere Knotenpunkte gelten.

» FuB3gangerfreundlichkeit: Zur Starkung des FuBverkehrs sind stadtweit weitere Potenziale
zu ermitteln. Dazu zéhlen der weitere Ausbau von FuBgéngerfurten an moglichst allen
Knotenarmen, die Verlangerung der Griinzeiten zur Erhéhung des Sicherheitsgefiihls und
Verkirzung von Wartezeiten und der barrierefreie Ausbau von Ampelanlagen in Bezug
zur MaBnahme ,Barrierefreiheit im StraBenraum” (IV.A). Prioritar soll dies an Knotenpunk-
ten auBerhalb des Kfz-Vorbehaltsnetzes und im Basisnetz des FulBverkehrs entsprechend

der MaBnahme ,FuBverkehrskonzept erstellen” (111.D) vorangetrieben werden.

» Bewusstseinsbildung und Information: Zur Akzeptanzbildung, Vermeidung von Missver-
standnissen und besseren Nachvollziehbarkeit sind den Verkehrsteilnehmenden proaktiv
Informationen zum Thema Ampeln und Signalprogramme Uber die staddtische Internet-
seite bereitzustellen. Die bereits bestehenden Textbausteine kdnnen dazu als Grundlage
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

B Stérkung des FuB3- und Radverkehrs an Knotenpunkten 000

Sehr hohe Wirkung

dienen und im Rahmen eines FAQ z.B. Fragestellungen, wie Griinzeiten und Wartezeiten
bestimmt werden, allgemeinverstédndlich beantwortet werden. Als Referenz kann die In-
ternetseite der Stadt Minchen dienen.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Barrierefreiheit im StraBenraum (IV.A), Radnetz priorisiert ausbauen (I1l.C)

» Abhé&ngigkeit: FuBverkehrskonzept erstellen (111.D)

Akteure Stadt PF Zeithorizont
Kosten € € € Zielbewertung ';Zr;a.kt' ® vernetzt ¢
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

C E-Mobilitat starken | N )

Hohe Wirkung

Die Stadtwerke Pforzheim bieten auf ihrer Internetseite ein breites Informations- und Beratungsangebot
zum Thema Elektromobilitét beim Kfz-Verkehr. Neben Wallboxen, Stromtarifen, Kooperationen mit Au-
tohausern wird auch die eigene Ladeinfrastruktur mit ,Autostrom APP” beworben. Der Verkehrssektor
stelltin Pforzheim jedoch mit einem Anteil von 25% weiterhin den zweitgroBten Sektor fir CO,-Emissio-
nen dar. Die Elektromobilitat kann fur die anvisierte deutliche Reduktion der Emissionen um 50% bis
2035 im Vergleich zu 1990 einen wesentlichen Beitrag leisten. Darliber hinaus kann die E-Mobilitét auch
zu einer weiteren Verbesserung der Luftqualitdt durch geringere Emissionen von Feinstaub und Stick-
stoffdioxid beitragen.

Dariber hinaus soll ein weiterer Ausbau mit Normal- und Schnellladepunkten im Stadtgebiet erfolgen.
Der Ausbau soll in einer Arbeitsgemeinschaft von Stadtwerken, Stadtverwaltung und weiteren relevan-
ten Akteuren gesteuert werden. In der Stadtverwaltung ist hierfir kurzfristig zusatzliches Personal vorzu-
sehen. Der Ausbau ist vor allem in der Kernstadt und in den Stadtteilen, in denen Haushalte auf privaten
Flachen keine Ladeinfrastruktur realisieren kdnnen, vorzusehen. Eine Kombination mit Mobilitatsstatio-
nen ist moglich. Dabei ist zum einen Ladeinfrastruktur fir Taxen, Car-Sharing-Stationen sowie fir stadti-
sche Flotten zu bericksichtigen, und zum anderen die Kooperation von Ladeinfrastrukturbetreibern und
Einzelhandel bzw. Wirtschaftsunternehmen zu begleiten.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Ausweitung Car-Sharing-Angebot (I.E), Emissionsarmer Busverkehr (1.G)

» Abhéangigkeit: Personal in der Verwaltung aufstocken (VI.C)

Akteure SWP, Stadt PF Zeithorizont

e umweltfreundlich

Kosten € € € € Zielbewertung
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

D Implementierung Bike-Sharing o0

Hohe Wirkung

Offentliche Radverleihsysteme oder auch Bike-Sharing-Systeme genannt, sind in vielen GroBstadten
schon etabliert und bieten ein flexibles ergénzendes Mobilitdtsangebot. Die Etablierung eines Bike-Sha-
ring-Systems bietet trotz der anspruchsvollen Topographie auch in Pforzheim viel Potenzial, mehr Wege
auf das Fahrrad zu verlagern, da aktuell Wege mit bis zu 1km Lange zu einem GroBteil (etwa 60%) mit
dem Pkw zurlickgelegt werden. Die schlechte Bewertung eines fehlenden Angebots an &ffentlichen
Fahrradern im Rahmen des Fahrradklimatests des ADFC bestatigt neben einem unterdurchschnittlichen
Fahrradbesitz in Pforzheim zudem den bestehenden Bedarf. Stationsgebundene Systeme sind im Regel-
fall jedoch mit einer kommunalen Mitfinanzierung und einem vertraglichen Verhaltnis zwischen Stadt
und Betreiber verbunden. Die Integration von Pedelecs in Verleih-Systeme ist noch nicht weit verbreitet,
aber bereits in einigen Stddten méglich. In Verbindung mit dem noch in Umsetzung befindlichen durch-
gangigen Radverkehrsnetz ist die sukzessive Einfliihrung eines Bike-Sharing-Systems - beginnend mit
einer begrenzten Anzahl an ausgewahlten, nachfragestarken Orten - zu empfehlen. Als Referenz kann
das RegioRad Muhlacker dienen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

» Flankierend: Erstellung Konzept Fahrradparken (11.B), Einsatz von Mobilitats-Apps (I.H)

® Abhéangigkeit: Mobilitatsstationen ausbauen (Il.A)

Stadt PF, Betreiber, Ko-
operationspartner

Zeithorizont

Akteure

kompakt ® vernetzt ¢

s € €€ Aiclbeseiiving e umweltfreundlich e integrativ
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

E Ausweitung Car-Sharing-Angebot | N

Hohe Wirkung

Der Pkw-Besitz in Pforzheim liegt mit 493 Pkw je 1.000 Einwohner zwar etwas unter dem deutschen
Durchschnitt, jedoch steigt der Besitz relativ zur Bevolkerung immer weiter an. Insbesondere in den
Ortsteilen ist der Pkw-Besitz besonders hoch. Hier besitzen knapp 91% aller Haushalte einen privaten
Pkw. Ziel ist es, mit Hilfe eines besseren Car-Sharing-Angebotes vor allem in den zentrumsferneren
Stadtteilen die Mobilitdt auch ohne eigenen Pkw zu verbessern bzw. eine Alternative zum eigenen
(Zweit-)Wagen zu schaffen. Pforzheim hat eine gute Ausgangsbasis, da es im Bestand mit 0,24 Car-Sha-
ring-Fahrzeugen je 1.000 Einwohner bereits im oberen Drittel der deutschen Stédte liegt. Benachbarte
Stadte wie Karlsruhe, Freiburg oder Tibingen mit 1,2 bis 3,0 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner zeigen
aber das vorhandene Potenzial auf. In Zusammenarbeit mit privaten Akteuren ist das Car-Sharing-Ange-
bot zukiinftig auszuweiten. Okonomisch rentable Standorte fiir Stationen sind in Kombination mit weni-
ger rentablen Stationen als Pakete auszuschreiben. Eine Verknipfung mit der MaBnahme ,Mobilitatssta-
tionen ausbauen” (ILA) und ,E-Mobilitat starken” (1.C) ist zu bertcksichtigen.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

®» Flankierend: E-Mobilitat starken (1.C)

» Abhangigkeit: Mobilitatsstationen ausbauen (ll.A)

Stadt PF, Betreiber, Ko-
operationspartner

Zeithorizont

Akteure

L ® vernetzt e

ki € AilBesesi. g e umweltfreundlich e integrativ
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

F Lieferverkehr innovativ organisieren | N
Hohe Wirkung

Insbesondere durch den Internethandel nimmt der Lieferverkehr in Stadten immer mehr zu. Bei ange-
spannter Parkplatzsituation fiihrt dies zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilneh-
mern. Lieferfahrzeuge halten in StraBen mit Geschéftsbesatz auf HauptverkehrsstraBen am Fahrbahn-
rand oder in zweiter Reihe und blockieren den Verkehr, wodurch der Verkehrsfluss gemindert wird. Hier

ist die Ausweisung von Lieferzonen zu prifen.

Auch in Wohngebieten nimmt die Belastung durch Lieferverkehre ebenfalls zu. Langfristig sollen bei be-
stehender Nachfrage an zentralen Orten in den Stadtteilen oder an Supermarkten Quartierdepots fir
Waren und Pakete realisiert werden. Depots kénnen Lieferfahrten insbesondere in Wohnstral3en stark
reduzieren. Eine Umsetzung kann entweder in Zusammenarbeit mit der WSP Pforzheim oder in Zusam-
menarbeit mit groBeren Logistikdienstleistern und dem Einzelhandel durchgefiihrt werden. Bei der Ent-
wicklung der MaBnahme ,Mobilitatsstationen ausbauen” (Il.A) sind Quartierdepots mitzudenken.

In der erweiterten verdichteten Innenstadt ist zu prifen, ob eine Auslieferung von Paketen zukinftig zu-
mindest in Teilen auf das Fahrrad verlagert werden kann. Die Auslieferung auf der sogenannten letzten
Meile kann auf ein System von Verteilzentren und Lastenradern verlagert werden. Lieferfahrzeuge tber-
nehmen dann nur die Funktion der Belieferung der Verteilzentren. Als Referenz kann das Konzept von
Mikrodepots in Hamburg dienen.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen
» Abhangigkeit: Mobilitatsstationen ausbauen (ll.A)

Stadt PF, Gewerbever-
Akteure ein, Logistikdienstleister, Zeithorizont
Einzelhandel

* lebenswert ¢ .

Kosten € £ Zielbewertung e umweltfreundlich o
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

G Emissionsarmer Busverkehr o0
Hohe Wirkung

Linienbusse emittieren zwar nur einen kleinen Teil der Verkehrsemissionen in Stédten, jedoch ist es auch
hier wichtig, emissionsdrmere Antriebe zu férdern. In Zukunft sind bei der Ausschreibung von Leistun-
gen des stadtischen 6ffentlichen Nahverkehrs gemaB der Clean Vehicles Directive der EU Mindestquo-
ten zu Bussen mit emissionsarmen Antrieben zu fordern. Es ist dabei ein technologieoffener Ansatz zu

wahlen und sowohl die Elektromobilitét als auch die Brennstoffzelle (Wasserstoff) zu bertcksichtigen.
Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
®» Flankierend: E-Mobilitat starken (1.C)

Akteure Stadt PF, VPE Zeithorizont

e umweltfreundlich

Kosten € € € Zielbewertung
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

H Einsatz von Mobilitats-Apps o0

Hohe Wirkung

In Pforzheim kann zu Zwecken der Auskunft und Buchung im OPNV die ,VPE-App” genutzt werden. Zu-
dem nahm der VPE am Pilotprojekt ,Check-in-Check-out” in Baden-Wirttemberg teil. Der Nahverkehrs-
plan 2021 definiert weitergehende MaBnahmen von einer Erweiterung der VPE-App um zusatzliche Ser-
vices (z.B. Informationsvermittlung fiir Fahrgaste in Echtzeit), um zum einen multi- und intermodales Ver-
halten (kombinierte Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln) zu unterstiitzen. Die kombinierte Nut-
zung durch ein gut verkniipftes Angebot des FuB3-, Rad- und 6ffentlichen Verkehrs kann ein attraktives,
konkurrenzfahiges Angebot zum privaten Pkw schaffen. Zum anderen zéhlt zu den MaBnahmen des
Nahverkehrsplans die Weiterentwicklung der bestehenden elektronischen, kundenfreundlichen
Ticketangebote, die offensive Vermarktung der App des VPE insbesondere bei Einrichtungen, auf die
Kreis und Stadt unmittelbaren Einfluss haben, und weist darauf hin, dass die Anforderungen und Stan-
dards an digitale Barrierefreiheit beriicksichtigt werden sollen, damit die App auch fir Menschen mit

Behinderung nutzbar ist.

Mittel- bis langfristig soll darlber hinaus fiir Pforzheimerinnen und Pforzheimer in Ergénzung des beste-
henden Angebots eine multimodale Mobilitadts-App nutzbar sein und Uber die alle Mobilitdtsangebote
zur Verfligung stehen, vom Bus, Uber Bahn, Car- und Bike-Sharing, Taxis, FuBwegen und weitere Ange-
bote an Mobilitatsstationen. Hier gilt es, die weitere Entwicklung in Deutschland und in internationalen
Stadten zu beobachten und zukunftstréchtige Ansétze zu realisieren. Als Referenz kénnen z.B. die Mobi-
lity-App-Stuttgart und die App Jelbi aus Berlin dienen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Implementierung Bike-Sharing (I.D), Mobilitatsstationen ausbauen (Il.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont
c . ® vernetzt ¢
Kosten € £ Zielbewertung . « integrativ
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Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

I Einrichtung System ,Seilbahn” [

Mittlere Wirkung

Seilbahnen eignen sich bei groBerem Gefélle, Strecken schnell und barrierearm zu Gberwinden. Pforz-
heim kann aufgrund der Topographie als idealer Einsatzort fir dieses in sidamerikanischen Stadten fur
die Alltagsmobilitat und in Deutschland eher zu touristischen Zwecken bereits verbreitete Mobilitatssys-
tem bezeichnet werden. Der Nahverkehrsplan 2021 definiert einen Prifauftrag, ob das System ,Seil-
bahn” eine sinnvolle Erganzung zum OPNV in Pforzheim darstellen kann. Die Verbindung von der Hoch-
schule und einem SPNV-Haltepunkt gilt aufgrund ihrer Lage, der bestehenden Verkehrsnachfrage und
einem ausbaufahigen OPNV-Angebot als Verbindung mit dem héchsten Potenzial. Die Verkniipfung mit
dem Radverkehr gilt es sowohl an den Stationen als auch in den Kabinen (Fahrradmitnahme) mitzuden-
ken.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
®» Flankierend: Tarif des 6ffentlichen Verkehrs starken (11.D)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

Kosten € € € € £ Zielbewertung

® vernetzt e
e umweltfreundlich
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[IGemeinsam stark: Mobilitatsangebote verkniipfen

Beschreibung

Mobilitdtsangebote gilt es zukinftig rdumlich und organisatorisch besser zu verknip-
fen. Insbesondere die Verkniipfung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel mit FuB3-,
Rad- und offentlichem Nahverkehr stehen hier im Zentrum, um diese als Verbund
konkurrenzfahiger zum privaten Pkw zu machen. Mobilitdtsangebote zu verknipfen,
tragt dazu bei, die Stadt kompakter und besser vernetzt auszugestalten.

MaBnahmen des Themenfelds

= A Mobilitatsstationen ausbauen

= B Erstellung Konzept Fahrradparken

» C Ausweitung Fahrradmitnahme in Bussen
= D Tarif des offentlichen Verkehrs stérken
» F Hol- und Bring-Zonen einrichten

the mind of movement
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

A Mobilitatsstationen ausbauen 000
Sehr hohe Wirkung

Der Ausbau von Mobilitatsstationen im gesamten Stadtgebiet mit der Blindelung verschiedener Mobili-
tatsangebote kann zur Stérkung der Alternativen zum privaten Pkw innerhalb Pforzheims beitragen.
Rund um den Hauptbahnhof besteht bereits eine Auswahl an verschiedenen Mobilitdtsangeboten in
rdumlicher Ndhe. Wichtig ist hier ein méglichst flachendeckendes, stadtweites oder regionsweites Ange-
bot auf der einen Seite, und das Aufsetzen einer Wort-Bild-Marke auf der anderen Seite. Mogliche Ele-
mente sind u.a. Bahnhof und Haltepunkte des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), Bushaltestellen zu
verknipfen mit Radabstellanlagen, Scooter-Sharing, Car-Sharing-Stellplatze, Pkw-Stellplatze, Paketstatio-
nen oder Fahrradverleihsysteme, Lastenradverleih, Ladestationen und weitere Informations- und Ser-
vice-Angebote. Aus wirtschaftlichen Grinden und aufgrund geringer Flachenverfigbarkeit konnen und
sollen nicht an allen Stationen alle méglichen Verkehrsangebote zur Verfiigung stehen. Kurzfristig sind
Stationen mit wenigen Angeboten zu implementieren und mittel- bis langfristig durch weitere Angebote
zu erganzen.

® Mobilitats-Hubs / -Zentralen: An zentralen Orten in der Stadt kann die Verortung von Mo-
bilitdts-Hubs bzw. -Zentralen einen groBen Mehrwert bringen. Eine Potenzialprifung zu
Mobilitdtshdusern hat die Standorte am Hauptbahnhof (ZOB Siid) und am Goldschmiede-
schulplatz als besonders empfehlenswert eingestuft. Alternativ zu Neubauten ist auch die
Nutzung der ebenerdigen Flachen in bestehenden Parkhdusern zu prifen. Denkbar ist,
insbesondere am Hauptbahnhof ein umfangreiches Angebot an weiteren Mobilitdtsange-
boten zu schaffen. Darunter féllt, (hochwertige) Radabstellanlagen, Scooter-Sharing, Car-
Sharing-Stellplatze, Paketstationen, Ladestationen, Fahrrad-Werkzeug und eine Mobili-
tatszentrale einzurichten. Mittelfristig ist bei erfolgter Etablierung von Fahrradverleihsyste-
men in der Stadt eine Angebotserganzung vorzusehen. Kfz-Stellplatze sollen nur bertick-
sichtigt werden, insofern sie langfristig flexibel bzw. umnutzbar bleiben und sich die Stell-
platzzahl dadurch nicht erhéht (Wegnahme an Stellplatzen an anderer Stelle). Als Refe-
renz kdnnen die MobiZ Mihlacker und die Mobilitatszentralen des VRN dienen.

» Mobilitatsstationen: Neben groBen Zentralen soll auch in den Stadtteilen und Wohnvier-
teln die Erweiterung und Biindelung von verschiedenen Mobilitdtsangeboten vorange-
trieben werden. Primar in den Stadtteilzentren an SPNV- und Bushaltepunkten sollen
Radabstellanlagen, Scooter-Sharing, Car-Sharing-Stellplatze, Paketstationen und Ladesta-
tionen nahrdumig organisiert werden. Als Referenz kann das Konzept in Offenburg die-
nen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Einsatz von Mobilitats-Apps (I.H)

= Abhéangigkeit: Implementierung Bike-Sharing (I.D), Erstellung Konzept Fahrradparken
(1.B), Ausweitung Car-Sharing-Angebot (I.E), Lieferverkehr innovativ organisieren (I.F)
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

A Mobilitatsstationen ausbauen 000
Sehr hohe Wirkung

Akteure Stadt PF Zeithorizont

kompakt e lebenswert ® vernetzt
e umweltfreundlich o

Kosten € € € Zielbewertung
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

B Erstellung Konzept Fahrradparken 000

Sehr hohe Wirkung

Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Radinfrastruktur. In Pforzheim wurden in den letz-
ten Jahren einige Anlagen gebaut, jedoch bestehen weiterhin Bedarf und eine Licke zu einem flachen-
deckenden Netz. Neben Abstellanlagen in der Innenstadt stehen auch die Wohngebiete im Fokus. 58%
der Haushalte in Pforzheim besitzen mindestens ein Fahrrad, davon haben 35% (Durchschnitt GroB3-
staddte 18%) keine einfach zuganglichen Fahrradstellpldtze zu Hause und 21% (Durchschnitt GroBstadte
14%) haben zu Hause keine einfache Fahrradsicherung am Stellplatz. Verschiedene Teilplanwerke in
Pforzheim vom Realisierungsprogramm Radverkehr bis zum Nahverkehrsplan definieren bereits die Er-
stellung eines Konzeptes zum Fahrradparken. Eine Verknipfung mit der MalBnahme ,Mobilitétsstationen

ausbauen” (Il.A) ist dabei zu berlcksichtigen.

Beim Anspruch an das Fahrradparken kann in Kurzzeitparker und Langzeitparker unterscheiden werden.
Kurzzeitparker benétigen einen schnellen, sicheren und fahrend erreichbaren Standort. Die Distanzen
zum Zielort sollen méglichst kurz und gut einsehbar sein (Diebstahl- und Vandalismusschutz). Dafir
kommen Biigel und Rahmenhalter in Frage, die die Moglichkeit bieten, das Fahrrad am Rahmen abzu-
schlieBen. Langzeitparker brauchen qualitativ hochwertige Anlagen, die Gberdacht, witterungsgeschitzt,

beleuchtet, gut zugénglich und eine Entfernung von 50 bis maximal 200 Meter zum Zielort aufweisen.
Folgende Elemente sind im Konzept Fahrradparken zu berlicksichtigen:

» Offentliche Radabstellanlagen: Radabstellanlagen insbesondere fiir Kurzzeitparker als
Fahrradbugel in zentralen Bereichen wie der Kernstadt (z.B. in FuBgangerzone oder am
Leopoldplatz) und an &ffentlichen Einrichtungen sollen weiter Gber den Bestand hinaus
ausgeweitet werden. Die aktuelle nachfrageorientierte Umsetzung soll in eine koordi-
nierte Angebotsplanung weiterentwickelt werden. An den SPNV-Haltepunkten und stark
frequentierten Bushaltestellen sind Angebote insbesondere fiir Langzeitparker vorzuse-
hen (Bike and Ride mit z.B. Fahrradboxen).

® Radabstellanalgen in Wohngebieten: In Wohngeb&uden bzw. ganzen Wohngebieten, in
denen keine ausreichenden Fahrradabstellanalgen gebaut wurden oder keine einfach
zugénglichen Fahrradabstellplatze mit Fahrradsicherungen vorhanden sind, sollen im
Austausch mit den Nutzerinnen und Nutzern 6ffentliche, hochwertige Abstellanlagen fir
Langzeitparker geschaffen werden. Eine Kostenbeteiligung seitens der Nutzerinnen und
Nutzer ist zu evaluieren. Als Referenz kénnen Konzepte in Hamburg, Mainz oder Dissel-
dorf dienen.

= Abstellanlagen an Schulen: An Schulen sind ausreichend sichere Radabstellanlagen zu
schaffen. Der Bedarf wurde zum aktuellen Zeitpunkt bereits abgefragt. Diese Abfragen
sind in Zukunft regelmé&Big vorzunehmen und diese im Sinne einer Angebotsplanung
weiterzuentwickeln. Neben Abstellanlagen fir Fahrrader kénnen auch Anlagen fiir Tret-
roller vorgesehen werden. Als Referenz kénnen Konzepte in Schwetzingen und Wiesloch

zahlen.
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

B Erstellung Konzept Fahrradparken 000

Sehr hohe Wirkung

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Implementierung Bike-Sharing (I.D)
= Abhéangigkeit: Mobilitatsstationen ausbauen (Il.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

kompakt e lebenswert ® vernetzt ®

Kosten € € Zielbewertung o umweltfreundlich o
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

C Ausweitung Fahrradmitnahme in Bussen ( N )
Hohe Wirkung

Bisher ist eine kostenlose Fahrradmitnahme von Montag bis Freitag erst ab 19.00 Uhr méglich; sams-
tags, sonntags und feiertags besteht die Méglichkeit, Fahrrader jederzeit kostenlos mitzunehmen (maxi-
mal zwei Fahrréder pro Fahrzeug). Der Nahverkehrsplan 2021 definiert weitergehende MafBBnahmen auf
organisatorischer Ebene wie u.a. die Schulung des Fahrpersonals und die Berlcksichtigung der veran-

derten Anforderungen durch Pedelecs.

Mittel- bis langfristig ist darliber hinaus eine Ausweitung der Fahrradmitnahme zur IMEP-Zielerreichung
erforderlich, analog den Regelungen in den Nahverkehrsziigen in Baden-Wirttemberg.
Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Tarif des 6ffentlichen Verkehrs starken (I1.D), Einrichtung System "Seilbahn"
(L)

Akteure Stadt PF, VPE Zeithorizont
Kosten € € Zielbewertung kompe:kt * . :/ernetzt .
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

D Tarif des offentlichen Verkehrs starken N )

Hohe Wirkung

Die Nutzung des &ffentlichen Verkehrs soll zuklnftig weiter vereinfacht werden. Dafir ist zum einen eine
weitere Vereinfachung des Tarifsystems im Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis vorzusehen. Darunter
fallen weitere Vereinheitlichungen der Tarife mit benachbarten Verkehrsverbinden, was gerade fir
Pendlerinnen und Pendler wichtig ist. Zum anderen sollen die Preise zuklnftig attraktiver werden. Zu
nennen sind hier glinstige Jahrestickets wie es sie in anderen Stadten z.B. als 365€ Ticket gibt oder die
kostenlose Nutzung des Linienbusverkehrs auf bestimmten Relationen wie dem Leopoldplatz und
Hauptbahnhof. Aufgrund der hohen Dynamik sind im Weiteren die Entwicklungen und Ansatze auf
Ebene des Bundes und des Landes Baden-Wiirttemberg zu beobachten.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Ausweitung Fahrradmitnahme in Bussen (I.C), Ausweitung PforzheimShuttle
(lLA), Einrichtung System "Seilbahn" (1.1)

Akteure Stadt PF, VPE Zeithorizont Daueraufgabe
Kosten € £ € € Zielbewertung . * .Y?;::gt:;t.iv
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Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

E Hol- und Bring-Zonen einrichten [
Mittlere Wirkung

Das Holen und Bringen der Kinder von und zur Schule mit dem Auto stellt in Pforzheim wie auch in vie-
len anderen Stadten ein groBes Problem insbesondere fir die Verkehrssicherheit der Kinder dar. Ziel
soll es sein, dass motorisierte Verkehre vermieden werden und die Kinder die Wege eigenstandig zu-
ricklegen. Unvermeidbare Verkehre sollen mit Hilfe von Hol- und Bring-Zonen vertraglich abgewickelt
werden. Die Standorte der Zonen sind zu beschildern, im Schulwegeplan zu markieren und schulintern
zu kommunizieren. Bei Bedarf sind durch bauliche oder verkehrsrechtliche MaBnahmen wie z.B. Durch-
fahrtsverbote oder Poller Verkehre und das Halten direkt an der Schule zu verhindern. Erganzend ist
durch Kampagnen und Informationsangebote ein starkeres Bewusstsein fir die Themen Verkehrssicher-
heit und Nachteile fur die Eigenstandigkeit von Kindern in Verbindung mit Hol- und Bring-Verkehren zu
schaffen. Als Referenzen kénnen z.B. die Gemeinschaftsgrundschule in Disseldorf-Wersten und die Lan-

genbergschule GroBenritte dienen.
Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
» Abhéangigkeit: Schulwegepléne fir Fu3 und Rad (VII.B)

Akteure Stadt PF, Schulen Zeithorizont

Kosten € Zielbewertung sicher o « integrativ
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Beschreibung

Mobilitatsangebote fir alle: effizient von A nach B

Die Stadt Pforzheim ist aufgrund einer Vielzahl an weitreichenden Konzepten fiir ein-

zelne Verkehrsthemen und Stadtraume in einer guten Ausgangssituation. Die Teil-

konzepte zeigen sowohl gleichermaBen groBe Handlungsbedarfe insbesondere

beim Ausbau der Radinfrastruktur und Férderung des FuBverkehrs auf wie auch viele

gute Losungsanséatze bei der konkreten Umsetzung. Der Ausbau der Mobilitdtsange-

bote fir eine effizientere Verkehrsabwicklung trégt insbesondere zu einer vernetzten,

kompakten und sicheren Stadt bei.

MaBnahmen des Themenfelds

A

m O O @

-

Stérkung des Schienenpersonennahverkehrs
Ausbau und Bevorrechtigung des Bussystems
Radnetz priorisiert ausbauen
FuBverkehrskonzept erstellen

Ausbau von Radschnellwegen

Ausbau des Busverkehrs in die Region

the mind of movement

PF
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Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

A Starkung des Schienenpersonennahverkehrs 000

Sehr hohe Wirkung

Die Starkung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) kann eine substanzielle Verbesserung des An-
gebots im &ffentlichen Nahverkehr bringen. Bereiche von 500 bis 1000 Metern um die Haltestellen wer-
den gut erschlossen. Der Nahverkehrsplan 2021 definiert eine deutliche Steigerung des Wegeanteils
von aktuell 10% (laut MiD 2016) auf zeitnah 25% und bis 2035 soll der Anteil gem&0 den Zielen im IMEP
auf 35% gesteigert werden. Fir eine Férderung des &ffentlichen Nahverkehrs und Erhéhung seiner
Wegeanteile sind zum einen in Uberlegung befindliche SPNV-Haltepunkte weitergehend zu priifen und
auszubauen sowie ist in diesem Zusammenhang die Einfiihrung einer stadtinternen Stadtbahn-Linie
kurzfristig zu prifen. Zum anderen ist die Prifung der Machbarkeit einer Stadtbahnstrecke vom westli-

chen zum slidéstlichen Enzkreis mit Querung des Stadtgebiets vorzunehmen.

» Ausbau weiterer SPNV-Haltepunkte: In den vergangenen Jahren wurden mit der Mach-
barkeitsstudie Haltepunkt ZeppelinstraBBe (2021), der Genehmigungsplanung Haltepunkt
Osterfeld (2001) und der Vorplanung zur Reaktivierung Haltepunkt Dillstein (2008) meh-
rere Untersuchungen zum Ausbau von Haltepunkten des Schienenpersonennahverkehrs
vorgenommen. Diese Haltepunkte gilt es weitergehend zu priifen und eine Umsetzung zu

forcieren.

» Einfihrung interne Stadtbahn-Linie: Mittelfristig mit Einbeziehung neuer weiterer Halte-
punkte ist die Einfiihrung einer Linie zwischen Eutingen und Weienstein auf bestehen-
den Gleisen zu prifen. Diese kann auch die bestehenden Linien durch eine verschobene
Fahrplanlage verstéarken. In Kombination mit den Haltepunkten kann dadurch eine bes-

sere Anbindung der angrenzenden Stadtteile erreicht werden.

® Stadtbahnstrecke mit Querung Pforzheims: Der Nahverkehrsplan definiert bereits die
Prifung der Machbarkeit und des Nutzens einer durchgéngigen Stadtbahnstrecke vom
westlichen zum stiddstlichen Enzkreis mit Querung des Stadtgebiets Pforzheim. Hierbei
soll eine Verknipfung mit den Schienenverkehrsmitteln in den Rdumen Karlsruhe und
Stuttgart berticksichtigt werden. Ziele sind gemaB Nahverkehrsplan die Intensivierung

der Verbindungen zwischen den Oberzentren Karlsruhe, Pforzheim und Stuttgart

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr (1V.B)

Akteure Stadt PF, DB, AVG Zeithorizont
K Zielb : N iy
osten €€ €€€ lelbewertung e umweltfreundlich e integrativ
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Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

B Ausbau und Bevorrechtigung des Bussystems 000

Sehr hohe Wirkung

Das Bussystem in Pforzheim bildet fir den GrofBteil des Stadtgebiets das wichtigste offentliche Verkehrs-
angebot. Gemél der letzten Mobilitdtsbefragung (MiD 2016) nutzen jedoch mit 45% weniger als die
Halfte der Pforzheimer Bevélkerung den 6ffentlichen Nahverkehr gerne, was sich auch im ausbaufdhigen
Wegeanteil des 6ffentlichen Nahverkehrs von 10% widerspiegelt. Der Nahverkehrsplan setzt mit der stu-
fenweisen Einrichtung eines 10-Minuten-Takts auf den Hauptlinien in Pforzheim einen wichtigen Bau-
stein fur eine zukunftsfahige Fortentwicklung. In Verkniipfung mit der Stérkung des Schienenangebots,
den MaBnahmen ,Ausweitung PforzheimShuttle” (I.A) und ,Ausbau des Busverkehrs in die Region” (lII.F)
kann bereits ein wesentlicher Qualitatssprung erzielt werden. Im stadtischen Kontext sind dartber hin-
aus weitere Verbesserungen insbesondere zur Beschleunigung und Fahrplanstabilitdt des &ffentlichen
Verkehrs meist nur durch eine Priorisierung und andere Flachenaufteilung des StraBenraums zugunsten
des 6ffentlichen Verkehrs maglich. Der Busverkehr ist im gesamten Stra3ennetz, insbesondere dort wo
es zu Verlustzeiten kommt, entlang seiner Linienverlaufe priorisiert zu fihren. D.h. Elemente der Busbe-
vorrechtigung mit der Einrichtung von Busspuren oder eine LSA-Busbevorrechtigung sind insbesondere
im Vorlauf zu Knotenpunkten vorzusehen. Eine Priorisierung soll einer absoluten Bevorrechtigung unab-
hangig der aktuell bestehenden Verspatung des jeweiligen Busses oder der Linienart (Stadt- oder Regi-
onalbus) entsprechen. Kurz- bis mittelfristig sind folgende Punkte zu prifen:

® Einrichtung 10-Minuten-Takt: GemalB Nahverkehrsplan erfolgt auf den Hauptlinien in der
Haupt- und Nebenverkehrszeit die stufenweise Einrichtung eines 10-Minuten-Takts. Mit-

tel- bis langfristig soll die Ausweitung auf die weiteren Linien gepriift werden.

® Einrichtung Busspuren: Auf hoch frequentierten Ein-/AusfallstraBen mit erhéhter Stauge-
fahrist die Einrichtung von Busspuren zu prifen. Der Nahverkehrsplan definiert hierfar
die Westliche Karl-Friedrich-StraBe, die Verlangerung der Busspur in der Habermehl-
stralBe im Zulauf auf die Haltestelle Burgstral3e und den Knotenpunkt Brétzinger Unterfih-

rung.

® | SA-Bevorrechtigung: In Kombination mit dem Instrument Busspuren ist gemaB Nahver-
kehrsplan an signalisieren Knotenpunkten mit erhdhter Staugefahr eine konsequente Be-
vorrechtigung des Busverkehrs tUber die bisherige Bevorrechtigung hinaus vorzunehmen.
Dadurch sollen zum einen Wartezeiten reduziert werden und zum anderen erreicht wer-

den, dass Busse als Pulkfiihrung die gemeinsamen Fahrspuren nutzen kénnen.

» Verbesserung der Haltestellen: Bei kiinftigen Haltestellenumbauten ist die Einrichtung
von Busbuchten zu vermeiden und Buskaps sind als Standard|ésung weiter verstarkt ein-

zusetzen, um damit Wartezeiten fir das Einfadeln in den Verkehr zu vermeiden.

» Ticketverkdufe: Mit Ausweitung des digitalen Fahrscheinvertriebs oder Vertrieb in Mobili-
tatszentralen soll die Verringerung von Ticketverkaufen in den Fahrzeugen und damit die

Reduzierung der Standzeiten an den Haltestellen erreicht werden.
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Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Ausweitung PforzheimShuttle (.A)
® Abhéingigkeit: Ausbau des Busverkehrs in die Region (lII.F)

Akteure Stadt PF, VPE Zeithorizont O 0O

compakt e lebenswert e vernetzt ®

s €€ €€ Aiclbeseiiving sicher e umweltfreundlich o integrativ
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Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

C Radnetz priorisiert ausbauen 000
Sehr hohe Wirkung

In den vergangenen Jahren wurde mit dem Radverkehrskonzept (2013) und dem Realisierungspro-
gramm fir das Radverkehrskonzept (2020) eine gute Grundlage fir die Radverkehrsférderung in Pforz-
heim gelegt. Die Konzepte definieren Routen, priorisieren diese und formulieren infrastrukturelle MaB-
nahmen mit ergdnzenden nicht investiven MaBnahmen. Ziel ist es, ein zusammenh&ngendes und siche-
res Netz fir den Alltagsradverkehr zu implementieren. Dadurch soll auch die Erreichbarkeit vieler Orte
mit dem Fahrrad verbessert werden wie z.B. der Hochschule, Buckenberg / Haidach, Wilferdinger Héhe
(gemeinsame Fihrung im Mischverkehr) oder der Stidstadt. Neben der Herstellung von Radinfrastruktur
auf Strecken steht auch die Verbesserung an Querungen und Knotenpunkten im Fokus. Der Ausbau des
Radverkehrs bietet ein groBes Potenzial, da fast die Halfte aller mit dem Auto zuriickgelegten Wege der
Pforzheimerinnen und Pforzheimer kirzer als 5km sind und bei der aktuellen Infrastruktur mit einem An-
teil von 30% nur ein Drittel gerne im Alltag Fahrrad fahrt (MiD 2016).

Eine Verknipfung mit den MaBnahmen ,Erstellung Konzept Fahrradparken” (I1.B), Offentliche Park-
stdnde ordnen” (V.A), ,Bewohnerparken ausweiten” (V.G) und begleitenden kommunikativen MaBnah-
men aus dem Themenfeld VIl ,Gemeinsam Mobilitdt gestalten” ist dabei zu berlcksichtigen. Um kurz-
bis mittelfristig deutliche Verbesserungen erzielen und das Umsetzungstempo erhéhen zu kénnen, ist
der Umsetzung des Radnetzes eine hohe finanzielle und personelle Prioritat einzurdumen. Hier besteht
eine Verknipfung mit dem Themenfeld VI ,Zukunft verstetigen”.

® |ntegration Radrouten und Kfz-Vorbehaltsnetz: Im Sinne der Integration der Teilplan-
werke ist ein Abgleich zwischen den Radrouten (Strecken und Querungsstellen) und dem
Vorbehaltsnetz Kfz aus dem Verkehrsentwicklungsplan vorzunehmen. Substanzielle Ver-
besserungen sind meist nur durch eine andere Flachenaufteilung zu Ungunsten des Kfz-
Verkehrs mdglich: Der Radverkehr ist auf den Radrouten auBerhalb des Kfz-Vorbehalts-
netzes gegeniber diesem priorisiert zu implementieren. Im Kfz-Vorbehaltsnetz ist die
Machbarkeit der Einrichtung von Radinfrastruktur zundchst zulasten des ruhenden Kfz-
Verkehrs zu prifen. Fur die aufgrund von Kapazitdtsengpassen im Kfz-Vorbehaltsnetz
nicht realisierbaren Verbindungen sind kurzfristig alternative gleichwertige Verbindungen
zu definieren und auszubauen.

® Ausbau Radinfrastruktur: Zur Férderung des Radverkehrs ist qualitativ hochwertige, si-
chere und wenn méglich und sinnvoll vom Autoverkehr baulich getrennte Radverkehrsint-
rastruktur herzustellen. Mégliche Elemente bilden u.a. Protected-Bike-Lanes, Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen und Fahrradstral3en. Auch auf Strecken mit Tempo 30 sind bei mehr
als 800 Kfz pro Stunde oder Steigungen weitere MaBnahmen wie eigene Radinfrastruktur
oder Fahrrad-Piktogramme auf der Fahrbahn tber die bloBe Fihrung im Mischverkehr
notwendig.

» Darstellung und Ausweisung Radroutennetz: Begleitend zum Stadtplan verdffentlicht die
Stadt Pforzheim regelmaBig eine aktualisierte Radverkehrskarte. Diese zeigt an, auf wel-

chen Strecken Radfahren moglich ist, ob der Radverkehr mit oder getrennt vom Kfz-
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Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

C Radnetz priorisiert ausbauen 000
Sehr hohe Wirkung

Verkehr gefiihrt wird und ob Steigungen bestehen. Ergédnzend dargestellt sind Fahrrad-
routen des Freizeitverkehrs. Diese Karte soll zukinftig durch eine Karte bzw. Darstellung
des priorisierten Radroutennetzes des Alltagsradverkehrs (analog Realisierungspro-
gramm Radverkehrskonzept) ergénzt werden. Die Radrouten sind wie oben beschrieben
anhand der vorgesehenen und aktualisierten Fihrung zu aktualisieren. Als Referenz kann
die Darstellung der Velorouten in Hamburg dienen

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Erstellung Konzept Fahrradparken (I1.B)
» Abhangigkeit: Ausbau von Radschnellwegen (lII.E)
Akteure Stadt PF Zeithorizont

. kompakt e lebenswert ® vernetzt
Kosten € €€ diellbaeinng sicher ® umweltfreundlich e integrativ
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Themenfeld Mobilitdtsangebote fiur alle: effizient von A nach B

D FuBverkehrskonzept erstellen 000

Sehr hohe Wirkung

FuBverkehr stellt die elementarste Art dar, sich fortzubewegen. Die Wahrnehmung als eigenstandige
Fortbewegungsart, die viele Vorteile mit sich bringt, ist dabei ein wichtiger Aspekt. Zu Ful3 gehen ist um-
welt- und umfeldvertraglich, gesundheitsfordernd, ermdglicht die Teilhabe aller und ist die energie- und
flacheneffizienteste Fortbewegungsart. Nicht nur in Pforzheim, sondern insgesamt wird der FulBverkehr
planerisch am Rande betrachtet und bei Planungen nur mitgedacht. In Pforzheim sind 20% der Wege
unter einem Kilometer, 30% unter zwei Kilometer. 60 bis 70% werden davon mit dem Pkw zurtickgelegt.
Das grof3e Potenzial des FuBverkehrs zeigt sich auch aufgrund der Vielzahl an fuBlaufig erreichbaren Zie-
len. 94% der Einwohnerinnen und Einwohner Pforzheims wohnen in weniger als Tkm Entfernung zum
nachsten Supermarkt bzw. Discounter. Die Verlagerung von kurzen Wegen auf den FuBBverkehr bietet
folglich ein groBes Potenzial. Ziel muss es sein, neben punktuellen Problembetrachtungen auch im Fuf3-
verkehr zu einem systematischen, netzorientierten Denken zu kommen und ein zusammenhangendes
Basisnetz mit Verbindungen zu erstellen. Verbindungen von den Stadtteilen ins Zentrum sowie zwischen
Stadtteilen und wichtigen Zielen wie Bahnhaltepunkten spielen hier eine Rolle. Von besonderer Bedeu-
tung sind ebenfalls innerstadtische Wege.

Ausgehend von der Entwicklung eines zusammenhangenden Basisnetzes folgt eine Bestandsaufnahme
mit Problemanalyse, der die Erarbeitung eines MaBnahmenkonzeptes folgt. Betrachtet werden sollen
u.a. Engstellen, fehlende Bordsteinabsenkungen, mangelhafte Querungen, zu geringe Gehwegbreiten
und schlechte Aufenthaltsqualitat etc. Die Handlungsfelder des FuBverkehrschecks kénnen hierfir eine
gute Grundlage bilden. Fir die Innenstadt bildet das Nutzungskonzept Innenstadt ebenfalls eine wich-
tige Grundlage. Dabei sollen neben konkreten Lésungen auch Ziele und Qualitaten festgelegt werden.
Die MaBnahmen werden priorisiert und es folgt eine Schatzung von bendtigten Finanzmitteln sowie die
Festlegung von Personalressourcen und der Umsetzungskontrolle. Als Referenz kann das FuBBverkehrs-
konzept Stuttgart dienen.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Querungen verbessern (IV.C), Barrierefreiheit im StraBenraum (IV.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

kompakt e l[ebenswert ® vernetzt

KOS € € diellbaeinng sicher ® umweltfreundlich e integrativ

© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 102/162

PFE

the mind of movement




Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

E Ausbau von Radschnellwegen ( N )

Hohe Wirkung

Pforzheim hat mit téglich Gber 55.000 Ein- und Auspendlern starke verkehrliche Beziehungen in die Re-
gion und hier insbesondere in den Enzkreis. Werden aktuell die meisten Wege mit dem privaten Pkw
und in Teilen mit dem &ffentlichen Verkehr zurlickgelegt, besteht insbesondere beim Radverkehr Poten-
zial. Eine Potenzialanalyse des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wirttemberg aus dem Jahr 2018 hat
mogliche Radschnellverbindungen untersucht. Darunter auch eine Radschnellverbindung Pforzheim -
Niefern-Oschelbronn - Miihlacker mit einer Lange von 12,6 km. Die Verbindung wurde als weitere po-
tenziell umsetzungswiirdige Verbindung mit einem Potenzial von 1.800 werktdglich Radfahrenden ein-
gestuft. Der Radschnellweg hat furr die Férderrichtlinien des Landes aktuell ein zu geringes Potenzial.
Mittel- bis langfristig ist zusammen mit dem Enzkreis das Potenzial wiederholt zu prifen und die Mach-
barkeit einer weiteren Radschnellverbindung nach Karlsruhe zu untersuchen.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

= Flankierend: Erstellung Konzept Fahrradparken (I1.B)

= Abhéangigkeit: Radnetz priorisiert ausbauen (I1.C)

Stadt PF, Enzkreis, Land

Akteure BW Zeithorizont
Kosten Zielbewertun kompakt ® lebenswert ® vernetzt o
€ €€ 9 e umweltfreundlich o
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Themenfeld lll Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

F Ausbau des Busverkehrs in die Region ( N )

Hohe Wirkung

Pforzheim weist mit fast 24.000 Auspendlern und Gber 31.000 Einpendlern eine hohe Anzahl an regel-
maBigen Arbeitswegen lber die Stadtgrenzen hinaus auf. Ein Grof3teil der Relationen besteht hierbei
zwischen der Stadt und dem Enzkreis. Der Nahverkehrsplan definiert die Einrichtung von Schnellbussen
auf starken Achsen mit Ausrichtung auf Pforzheim. Elemente dabei sind Linien, die in den Hauptver-
kehrszeiten ausgewéhlte Haltestellen bedienen und als alleiniges Angebot oder in Kombination mit
Uberlagernden Linien auf den jeweiligen Strecken einen gemeinsamen Takt (,Enzkreistakt” 15- / 20-Mi-
nuten-Takt) erzeugen. Die Fahrplane sollen auf die Verknlipfung mit dem SPNV von und nach Stuttgart
und Karlsruhe ausgerichtet werden.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr (1V.B)
» Abhangigkeit: Ausbau und Bevorrechtigung des Bussystems (I11.B)

Akteure Stadt PF, VPE, Enzkreis  Zeithorizont

. ¢ lebenswert ® vernetzt ¢
Kosten € £ £ Zielbewertung e umweltfreundlich o
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vV Barrieren iberwinden: Stral3en als Bindeglieder

Beschreibung

StraBBen verbinden nicht nur Orte miteinander, sondern kdnnen auch Stadtraume als
Barriere voneinander trennen, gerade wenn sie eine hohe Verkehrsbelastung tragen.
Eine bessere stddtebauliche Integration und Querbarkeit fir den FuB- und Radver-
kehr muss angestrebt werden. Der Aspekt der Barrierefreiheit soll insbesondere hier
stets mitgedacht werden. Pforzheim kann so eine kompaktere, vernetzte und integra-
tive Stadt werden.

MaBnahmen des Themenfelds

= A Barrierefreiheit im StraBenraum
= B Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr
» C Querungen verbessern
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Themenfeld IV Barrieren Gberwinden: Stral3en als Bindeglieder

A Barrierefreiheit im StraBenraum 000
Sehr hohe Wirkung

Menschen mit Mobilitdtseinschrénkungen sind auf Barrierefreiheit im StraBenraum angewiesen. Eine
Mobilitdtseinschréankung kann unter anderem aufgrund einer Geh-, Seh- oder Hérbehinderung vorhan-
den sein. Neben mobilitdtseingeschrankten Personen - zum Beispiel mit Rollstuhl - ist man auch bei Nut-
zung von Kinderwagen oder Einkaufsrollern auf Barrierefreiheit angewiesen. In Pforzheim werden bis-
lang die Absenkung der Borde an Uberquerungsstellen sowie hindernisfreie, taktile und visuell abge-
grenzte Gehwegbereiche nur im Rahmen von UmbaumaBnahmen oder Sanierungen vorgenommen. Im
Sinne der Férderung und Beschleunigung der Barrierefreiheit soll eine Umsetzung prioritér in Verknip-
fung mit der MaBBnahme ,FuBverkehrskonzept erstellen” (Ill.D) im zusammenhangenden Basisnetz auch
unabhangig von Umbau- oder ErhaltungsmaBnahmen realisiert werden. Mittel- bis langfristiges Ziel ist
es, stadtweit nachstehende Punkte zu prifen und umzusetzen. Im Sinne der Barrierefreiheit sind die
Gehwege mit einer ausreichenden Breite baulich auszubilden und von anderen Gegenstéanden freizuhal-
ten (Verkniipfung mit der MaBnahme ,Offentliche Parkstiande ordnen und Gehwege stirken” (V.A)).

= Bordabsenkung: Die Absenkung der Borde ist an Uberquerungsstellen wie an Ampeln,
Einmindungen oder Zebrastreifen vorzunehmen. Bevorzugt ist eine geteilte Absenkung
mit halbhohem bis niedrigem Bord (zwischen 3 und 6 cm) und Nullabsenkung vorzuse-

hen.

® Leitsystem: Die Implementierung eines Blindenleitsystems mit Bodenindikatoren bzw.
taktilen Elementen ist eine wichtige Orientierungshilfe fir Menschen mit Sehbehinde-
rung. Darlber hinaus ist bei der Gestaltung des 6ffentlichen StraBenraumes bei Hinder-
nissen oder Treppen auf deutliche Kontraste mit Reflektoren oder Abgrenzungen zu ach-

ten.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
» Flankierend: Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken (V.A)
» Abhéngigkeit: Querungen verbessern (IV.C), FuBverkehrskonzept erstellen (111.D)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

b ® vernetzt ¢
sicher o e integrativ

Kosten € € € Zielbewertung
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Themenfeld IV Barrieren Gberwinden: Stral3en als Bindeglieder

B Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr 000

Sehr hohe Wirkung

Die Barrierefreiheit im Verkehrssystem bedingt neben der Betrachtung des StraBenraums ebenso die
Herstellung der rechtlich vorgegebenen vollstdndigen Barrierefreiheit im &ffentlichen Nahverkehr ge-
mafl § 8 Abs. 3 Personenbeférderungsgesetz. Der Nahverkehrsplan definiert bereits weitreichende um-
zusetzende MaBnahmen.

» Haltestellenausbau: Der systematische Aus- und Umbau von barrierefreien Haltestellen ist
im Nahverkehrsplan definiert. Priorisiert sind die Haltestellen primar nach der Anzahl der
Ein- und Aussteiger. Sekundares Auswahlkriterium sind Haltestellen in der Nahe relevan-
ter Einrichtungen wie Kliniken, Wohnheimen fir &ltere Menschen bzw. Menschen mit Be-
hinderung oder Schulen und Bildungseinrichtungen. Eine weitgehende Umsetzung der
Barrierefreiheit an allen Haltestellen wird im Rahmen des IMEP mittelfristig bis 2035 ange-
strebt. Voraussetzung ist daflr eine hinreichende finanzielle und personelle Ausstattung.

® Fahrgastinformation: Der Nahverkehrsplan definiert dariber hinaus die Bereitstellung
von barrierefreien Fahrgastinformationen und -auskiinften sowie die barrierefreie Ausge-
staltung von Servicestellen in der Nahe von hoch frequentierten Haltestellen. Die barrie-
refrei ausgebauten Haltestellen sind im Liniennetz bzw. in den Fahrplantabellen zu kenn-
zeichnen.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

» Flankierend: Ausbau des Busverkehrs in die Region (llI.F), Ausbau und Bevorrechtigung
des Bussystems (Ill.B), Ausbau dynamischer Fahrgastinformationen (VII.C), Starkung des
Schienenpersonennahverkehrs (lIl.A)

Akteure Stadt PF, VPE, DB, AVG  Zeithorizont
. o ® vernetzt ¢
Kosten € € € € Zielbewertung sicher o « integrativ
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Themenfeld IV Barrieren Gberwinden: Stral3en als Bindeglieder

C Querungen verbessern | N
Hohe Wirkung

Zur Férderung des FuBverkehrs soll im Sinne des Projektes ,1.000 Zebrastreifen fir Baden-Wirttem-
berg”, an dem Pforzheim als Modellkommune ausgewahlt wurde und teilgenommen hat, die systemati-
sche Verbesserung von nicht signalisierten Querungsstellen fortgefihrt und damit eine Férderung des
FuBverkehrs erreicht werden. Die systematische Bedarfsanalyse soll in Verknlipfung mit der MaBnahme
.FuBverkehrskonzept erstellen” (I1.D) zunachst fir das Basisnetz des FuBverkehrs erfolgen. Mittel- bis
langfristig soll die Analyse und Verbesserung auf das gesamte Stadtgebiet ausgeweitet und bei Sanie-
rung prioritar mitgedacht werden. Mégliche Elemente bilden neben Zebrastreifen auch Mittelinseln und
Mittelstreifen als Fahrbahnteiler, die Reduzierung der Fahrbahnbreite, das Vorziehen der Seitenrdume,
die Markierung eines Seitenstreifens vor Parkpldtzen neben der Fahrbahn, Teilaufpflasterungen (oder
auch der Einsatz von Plateaupflasterungen) und Gehwegliberfahrten an Kreuzungen oder Einmundun-
gen. Bei den Querungsanlagen sind die Anspriiche von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen und
des Radverkehrs zu berticksichtigen.

In Verbindung mit der MaBnahme ,Radnetz priorisiert ausbauen” (l11.C) sind auch die Querungsstellen
auf den Radrouten u.a. durch Betonung der Vorfahrt der querenden Radverkehrsachse in Kombination
mit einem FuBgangeriberweg, z. B. durch Verengung der Fahrbahn oder Aufweitung der Radverkehrs-

achse im Knotenpunkt, zu verbessern.
Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

» Flankierend: Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken (V.A)

» Abhéangigkeit: Barrierefreiheit im StraBenraum (IV.A), FuBverkehrskonzept erstellen (I11.D)

Akteure Stadt PF Zeithorizont
. kompakt ® lebenswert o
Kosten € € £ Zielbewertung sicher « integrativ
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\Y Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Beschreibung

Der Mensch mit seinen Bedirfnissen steht im Mittelpunkt der Betrachtung. StralBen-
und Stadtrdume missen auch als Orte hoher Aufenthaltsqualitat gedacht werden
und nicht als reine Verkehrsrdume, durch die man mit dem Auto mdglichst schnell
durch die Stadt kommt. Damit einher geht eine effizientere Nutzung des Stral3en-
raums mit einer Umverteilung zugunsten der flacheneffizienteren Verkehrsmittel des
Umweltverbundes. Dies sind wichtige Bausteine auf dem Weg zu einer lebenswerten
und sicheren Stadt.

MaBnahmen des Themenfelds

» A Offentliche Parkstinde ordnen und Gehwege stirken

= B Parkzonen neu definieren und bewirtschaften

» C Innerstadtischen &ffentlichen StraBenraum vom Parken freihalten
» D Verstarkung von Geschwindigkeitskontrollen

» Parkraumkontrollen intensivieren

» F Attraktivierung von StraBenrdumen

= G Bewohnerparken ausweiten

» H Geschwindigkeitsniveau senken
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Gehwegparken ist nach der StraBenverkehrsordnung grundsétzlich nicht erlaubt, auBer es wird explizit
ausgewiesen. Aufgrund von Parkraumknappheit werden Fahrzeuge oft dort abgestellt, wo sie auf dem
Gehweg und in Kreuzungsbereichen den FuB3- und Radverkehr oder auf der Fahrbahn andere Fahr-
zeuge (insb. Buslinienverkehr) behindern und ein Sicherheitsrisiko darstellen. Das Freihalten von Min-
destmalen an Gehwegbreite, Abstanden von Kreuzungen (5,00 m bzw. 8,00 m) und Mindestmal3en an
Fahrbahnbreite sind Grundbedingung. Durch das Freihalten der Gehwege und Verhindern von Falsch-
parkern entsteht eine ,Win-Win-Situation” die sowohl dem FuBverkehr als auch dem flieBenden Autover-
kehr dienlich ist. Eine Verknipfung und ein Synergieeffekt bestehen mit der MaBnahme ,Parkraumkon-
trollen intensivieren” (V.E).

= Markierungen und Beschilderung: Durch die Markierung von Parkstdnden und Sperrfla-
chen sowie die Einrichtung von Parkverbotszonen sollen kurzfristig Gehwege mit ausrei-
chender Breite freigehalten werden und der ruhende Kfz-Verkehr auf die Fahrbahn verla-
gert werden, falls notwendig durch Entfall von Parkstdnden und das Einrichten von alter-
nierendem Parken. Mittel- bis langfristig ist Gehwegparken ganz zu vermeiden.

® Abstimmung und Information: Die Umsetzung ist durch die Kommunikation transparenter
Kriterien und in Zusammenarbeit mit Ortschaftsraten und Blrgervereinen zu begleiten.
Zur weiteren Akzeptanzbildung und besseren Nachvollziehbarkeit sind Informationen
zum Thema auf der Internetseite der Stadt bereitzustellen. Als Referenz kann die Internet-
seite der Stadt Karlsruhe dienen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Bewohnerparken ausweiten (V.G), Innerstadtischen offentlichen StralBen-
raum vom Parken freihalten (V.C), Querungen verbessern (IV.C), Attraktivierung von
Stadtraumen (V.F)

® Abhé&ngigkeit: Paukraumkontrollen intensivieren (V.E)

Akteure Stadt PF Zeithorizont
. kompakt ® lebenswert .
Kosten € € Zielbewertung sicher ® « integrativ
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

In Pforzheim gibt es zurzeit drei Parkzonen mit einheitlichen Gebihrensétzen. Die Parkzone | reicht vom
Hauptbahnhof bis zur ZerrennerstraBe und der GoethestraBBe bis zum Schlossberg. Die Parkzone Il bein-
haltet die angrenzenden Bereiche bis HohenzollernstraBBe, JahnstraBe und Calwer StraBBe. Parkzone Ill ist
im restlichen Stadtgebiet. Innerhalb der Parkzonen werden nicht alle Parkplétze im &ffentlichen Stral3en-
raum konsequent bewirtschaftet. Aufgrund des bestehenden hohen Parkdrucks fihrt dies zu Parksuch-
verkehr. Um diesem Problem entgegenzutreten, sollen analog zum Vorschlag des Rahmenkonzepts Par-
ken zur Anpassung der Parkzonen und konsequenteren Bewirtschaftung nachfolgende Maf3nahmen um-
gesetzt werden. Dies tragt zur Entspannung der Parksituation bei und ist in Verknipfung mit MaBnahme
,Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken” (V.A) und ,Innerstadtischen 6ffentlichen StraBBen-
raum vom Parken freihalten” (V.C) zu sehen. Auch wenn die Einnahmen keiner Zweckbindung unterlie-
gen, sollten die zusétzlichen Einnahmen indirekt zum weiteren Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs und
Radverkehrs genutzt werden.

» Neuausrichtung Parkzonen: Die Parkzone | soll auf die gesamte Innenstadt innerhalb des
Innenstadtrings - inklusive Turnplatz - ausgeweitet werden. Alle Gebiete auBerhalb der
Parkzone |, in denen eine starkere Nutzungsmischung und ein hoher Parkdruck nachge-
wiesen werden kann, sind der Parkzone Il zuzuschlagen. Darunter kénnen analog dem
Rahmenkonzept z.B. die Nordstadt, die Weststadt oder Brétzingen fallen. Mittel- bis lang-
fristig ist der Parkdruck und die Ausweitung der Parkzonen wiederholt zu prifen.

= Konsequente Bewirtschaftung: Innerhalb der Parkzonen | und Il sind gemalB dem Rah-
menkonzept die Parkstdnde im &ffentlichen StraBenraum konsequent zu bewirtschaften.
Die Bewirtschaftung soll Gber entgeltliche Regelungen erfolgen. In Parkzone Il sind zeitli-
che Regelungen zu treffen. Dariber hinaus sind die Gebiihren analog zu Anpassungen
des Tarifs im 6ffentlichen Nahverkehr regelmé&Big anzupassen sowie die Gebihren fir
das Parken im &ffentlichen StraBenraum héher als die Gebihren in den Parkhdusern an-
zusetzen (Verknipfung mit MaBnahme ,Innerstadtischen &ffentlichen StraBenraum vom
Parken freihalten” (V.C)). Mehreinnahmen sind zur Akzeptanzbildung mdéglichst zweckge-
bunden in die Férderung Umweltverbund und die Sanierung der Parkh&duser zu investie-
ren.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Offentliche Parkstinde ordnen und Gehwege stérken (V.A)

® Abhéngigkeit: Innerstadtischen 6ffentlichen StraBenraum vom Parken freihalten (V.C)

Akteure Stadt PF Zeithorizont Daueraufgabe
. * lebenswert o J
Kosten € Zielbewertung o umweltfreundlich
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Das Angebot an Kurzzeitparkplatzen in den Parkhdusern in der Pforzheimer Innenstadt ist gemaB dem
Rahmenkonzept Parken ausreichend. Zur Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt, der Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat, der besseren Implementierung von Radinfrastruktur und zu einer besseren Ver-
kehrslenkung sollen die Parkstdnde in der Innenstadt im &ffentlichen StraBenraum sukzessive reduziert
werden. Der Fokus der Parkstédnde soll zuklnftig auf der Bereitstellung von Lieferzonen fir den Liefer-
verkehr und Behindertenparkplatzen liegen. Zur Unterstitzung der Verlagerung des Parkens in die Park-
hduser entlang und auBerhalb des Innenstadtrings sind die Gebihren fir das Parken in Parkhdusern
preislich attraktiver als im StraBenraum zu gestalten. Gem&B dem Rahmenkonzept Parken sind veraltete
Parkhauser am Innenstadtring zu sanieren und technisch aufzurlsten. Zur Unterstltzung der Ver-
kehrslenkung ist zudem die Wegweisung zu den Parkhausern auszuweiten. Aufgrund hoher Nachfrage
von Dauerparkplétzen fur Anwohnerinnen und Anwohner bzw. Beschéftigte ist das Angebot dement-
sprechend in den Parkhdusern auszuweiten; z.B. fir Anwohnerinnen und Anwohner durch Sonderrege-
lungen fir die Abend- und Nachtstunden und an Wochenenden und Feiertagen.

Langfristig ist bei geringerer Nachfrage das Auslaufen lassen bzw. die SchlieBung derjenigen Parkhau-
ser, die innerhalb des Innenstadtrings liegen, anzustreben. Zur Reduzierung des Kfz-Autkommens in der
Innenstadt und Reduktion der Nachfrage nach Parkraum sind mittel- bis langfristig am Stadtrand ver-
starkt P+R-Anlagen auszuweisen und bei entsprechendem Angebot auf den &ffentlichen Nahverkehr zu
verlagern. Eine Verknipfung und starke Abhangigkeit mit den MaBnahmen des Themenfeldes Ill ,Mobi-
litdtsangebote fir alle” sowie ein Bezug zu den freien Stellplatzkapazitdten in den innerstadtischen Park-
hdusern und Tiefgaragen besteht.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: MaBnahmen des Themenfelds Il ,Mobilitdtsangebote fur alle”, Offentliche
Parkstande ordnen und Gehwege starken (V.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

¢ lebenswert ¢ .

et € € Allaneing sicher e umweltfreundlich e
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Eine Folge Uberhéhter Geschwindigkeiten ist die Minderung der Verkehrssicherheit fir den FuB- und
Radverkehr, insbesondere auch auf Schulwegen. In Pforzheim lag die Anzahl der Verungliickten in den
letzten Jahren leicht Gber dem Bundesdurchschnitt. Im Zuge einer Implementierung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn sowohl im Mischverkehr als auch auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist eine ange-
passte Geschwindigkeit besonders wichtig. Auch fir den Larmschutz kann die Einhaltung der zuléssigen
Héchstgeschwindigkeiten elementar sein. Pforzheim soll zum einen verstérkt dynamische Geschwindig-
keitsanzeigen als Teil der Geschwindigkeitsiiberwachung einsetzen. Der Einsatz soll an wechselnden
Standorten fortgefihrt werden, sowohl auf den HauptverkehrsstraBBen als auch auf NebenstraBen. Zum
anderen ist insbesondere vor besonders schitzenswerten Einrichtungen die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit weiterhin und zukiinftig noch verstérkt durch den Einsatz von semistationdren bzw. mobilen
Messsystemen (,Blitzern”) zu kontrollieren und eine Uberschreitung zu ahnden. Diese MaBnahme ist sehr
effektiv und dazu wenig kostenintensiv. In Verbindung mit der weitgehenden Einfihrung von Tempo 30
im Rahmen der Larmaktionsplanung sind Geschwindigkeitskontrollen ein wesentliches begleitendes In-
strument. Zur Erhdhung der Sicherheit des Radverkehrs sollen - insofern die rechtlichen Voraussetzun-
gen gegeben sind und die Technologie verfiigbar ist - dariiber hinaus Uberholabstandsmessungen von
Kfz- und Radverkehr im Stadtgebiet durchgefihrt werden.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Geschwindigkeitsniveau senken (V.H)

Akteure Stadt PF Zeithorizont Daueraufgabe

* [ebenswert .

Kosten € Zielbewertung sicher o .
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

lllegales Parken im Haltverbot, insbesondere in Kurvenbereichen, auf Geh- und Radwegen und in Ein-
miindungen, schrénkt die Sicht auf den StraBenraum ein und blockiert Gehwege und Fahrbahnen. Im
Fahrradklimatest des ADFC wurde die ,Falschparkkontrolle auf Radwegen” als mangelhaft und mit am
schlechtesten aller Aspekte bewertet. FuBgénger oder Rad fahrende Kinder kénnen dadurch genétigt
werden, vom Gehweg auf die Fahrbahn auszuweichen. Die Einmiindungsbereiche und Querungsstellen
sind nicht einsehbar. Dies fihrt zu negativen Folgen fiir die Verkehrssicherheit auf Gehweg und Fahr-
bahn wie auch auf den Verkehrsfluss. In der N&dhe von oder auf den Wegen zu Kindertagesstatten, Schu-
len, Altenheimen oder Krankenh&dusern sind verstéarkt mobilitdtseingeschrankte Menschen oder Kinder
gefdhrdet. Zudem reduziert es fir die Nutzer des Seitenraums die Aufenthaltsqualitat.

Das illegale Parken kann durch Kontrollen der 6ffentlichen StraBenrdume effektiv verhindert werden.
Wichtig ist, dass die Kontrollen regelmaBig durchgefihrt werden und konsequent eine Ahndung der
Verkehrsdelikte stattfindet. Zu prifen ist, ob gefédhrdendes Falschparken stérker mit Abschleppen ge-
ahndet werden kann. Sensible Orte wie Kindertagesstétten oder Schulen und ihre Umgebung sollen pri-
oritér zu Beginn und Ende der Unterrichtszeiten kontrolliert werden. Strafzetteln beigefligte Hinweiszet-
tel kdnnen die Bewusstseinsbildung fir die negativen Folgen auf die Verkehrssicherheit durch illegales
Parken unterstiitzen. Eine Verkniipfung zur MaBnahme ,Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege
starken” (V.A) besteht.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
®» Flankierend: Offentliche Parkstinde ordnen und Gehwege starken (V.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont Daueraufgabe

* [ebenswert .

Kosten € Zielbewertung sicher o « integrativ
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Die Aufenthaltsqualitat von StraBenrdumen als Teil des &ffentlichen Raums ist ein wichtiges Anliegen vie-
ler Anwohnerinnen und Anwohner sowie auch von Gastronomie und Einzelhandel. Tragt eine Vielzahl
der weiteren im IMEP skizzierten MaBnahmen zur Entlastung von Autoverkehr und Steigerung der Auf-
enthaltsqualitat bei, so kénnen dariber hinaus durch ganz gezielte und spezifische MaBnahmen Stra-
Benrdume attraktiver gestaltet werden. In Verkniipfung mit den MaBnahmen ,Innerstadtischen 6ffentli-
chen StraBenraum vom Parken freihalten” (V.C) und ,Offentliche Parkstinde ordnen und Gehwege star-
ken” (V.A) sollen vorwiegend in WohnstraBen vor allem abseits von Griin- und Parkanlagen verstarkt Auf-
enthaltsrdume mit Parklets, Sitzgelegenheiten, Baumen und guter Beleuchtung geschaffen werden.
Parklets, die ein Stadtmobiliar auf ehemaligen Parkplatzflachen darstellen, wurden bereits pilothaft im
Bereich der KanalstraBBe im Sommer 2021 in Kombination mit anderen Elementen der Quartiersentwick-
lung erfolgreich getestet.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Abhé&ngigkeit: Innerstadtischen 6ffentlichen StraBenraum vom Parken freihalten (V.C), Of-
fentliche Parkstdnde ordnen und Gehwege starken (V.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont
. o | t e .
Kosten € € € Zielbewertung sicher o ebenswer .
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

In Wohngebieten, in denen ein hoher Parkdruck vorherrscht, sollen zur Entspannung der Parksituation
und Vermeidung von Parksuchverkehren Bewohnerparkzonen verstarkt ausgewiesen werden. Unterstit-
zend ist aufgrund eines stetig steigenden Pkw-Besitzes (+6% seit 2010) eine deutliche und kontinuierli-
che GebUhrenerhéhung vorzusehen, um mindestens die Kosten fir Ausweise und die Kosten fir Stra-
Beninfrastruktur der Parkstdnde zu refinanzieren. Bestehen im gleichen Gebiet bewirtschaftete Parkzo-
nen, sind diese nach dem Mischprinzip miteinander zu kombinieren. Analog zum Rahmenkonzept Par-
ken soll beispielsweise fur die Wohngebiete im Umfeld der Hochschule geprift werden, ob das Einrich-
ten einer Bewohnerparkzone nach dem Mischprinzip mit zeitlicher Reglementierung zur Entspannung
der Parksituation beitragen wirde.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
» Flankierend: Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken (V.A)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

e lebenswert .

Kosten € Zielbewertung o umweltfreundlich
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Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Negative Folgen von hohen zuldssigen Geschwindigkeiten in Stadten sind vielfaltig. Dazu zdhlen neben
der Verkehrssicherheit vor allem die Larmemissionen und damit im Zusammenhang stehend der Larm-
schutz in zentralen Bereichen und HauptverkehrsstraBen der Stadt. Dies resultiert in einer hohen Anzahl
an Betroffenen durch gesundheitskritische Larmpegel. Ebenfalls bestehen Interessenskonflikte mit der
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und der Querung durch FuBgénger. Durch die MaBnahmen
im Zuge der Ladrmaktionsplanung wurde in Pforzheim in weiten Teilen des Stadtgebiets bereits Tempo
30 eingefihrt. Mittelfristig ist auch auf den verbleibenden Strecken Tempo 30 zur Reduktion der L&rm-
belastung und zur Vereinheitlichung der Geschwindigkeiten zu prifen. Die Absenkung des Geschwin-
digkeitsniveaus durch verkehrsrechtliche Setzungen soll auch durch bauliche MaBnahmen wie z.B. in der
Zerrennerstral3e ergénzt werden. So sind u.a. die Ortseinfahrten - insbesondere in den Ortsteilen -mit
Fahrstreifenversatzen durch z.B. eine Mittelinsel zu betonen.

In WohnstraBen soll dartber hinaus durch bauliche MaBnahmen wie Fahrbahnverschwenkungen, einfa-
che Markierungsarbeiten oder durch Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen zur Einhaltung der
zuldssigen Geschwindigkeiten motiviert bzw. das Geschwindigkeitsniveau weiter abgesenkt werden.

Flankierende oder in Abh&ngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Verstarkung von Geschwindigkeitskontrollen (V.D), FuBverkehrskonzept er-

stellen (I11.D)
Akteure Stadt PF Zeithorizont
. kompakt  lebenswert ® .
Kosten € € Zielbewertung sicher o « integrativ
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\ Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Beschreibung

Strategische, weitsichtige Verkehrsplanung braucht Planungssicherheit und Kontinui-
tat. Deswegen muss sie mit ihren Zielen fest verankert im alltdglichen Verwaltungs-
handeln sein. Zur Erreichung der Ziele missen darlber hinaus hinreichend Ressour-
cen zur Verfliigung stehen. Aufgrund der hohen Interdependenzen mit den Bereichen
Stadtplanung, Umweltplanung und Digitalisierung, sind die Verwaltungsbereiche gut
miteinander zu verzahnen, um die Stadt integrativer, vernetzter und lebenswerter zu

machen.

MaBnahmen des Themenfelds

= A Monitoring der IMEP-Umsetzung

= B Integrierte strategische Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung
» C Personal in der Verwaltung aufstocken

= D Jahrliches Grundbudget fiir nachhaltige Mobilitat

» F Einfihrung des Mobilitatspasses

» F Stellplatzsatzung dynamisch anpassen

» G Verkehrssicherheitsarbeit ausbauen

the mind of movement
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Auf der einen Seite ist zur Sicherstellung der Akzeptanz des IMEP in der Offentlichkeit, die bei der Erstel-
lung intensiv eingebunden war, eine transparente Darstellung der Zielerreichung und Umsetzung der
MaBnahmen notwendig. Auf der anderen Seite ist ein Monitoring auch fir die Verwaltung selbst und fir
den Erfolg der Zielerreichung elementar. Folgende Bausteine sollen in der MaBnahmenumsetzung und
im Monitoring der Ziele eingesetzt werden.

» Vereinbarkeit mit Zielen des IMEP bei Beschliissen priifen: Zur weiteren Verankerung des
IMEP und seiner Ziele ist in Zukunft in Beschlussvorlagen, die das Thema Mobilitat direkt
oder indirekt betreffen, eine Priifung der Betroffenheit und Ubereinstimmung mit den
Zielen des IMEP begriindet darzulegen. D.h. es sind die betroffenen Ziele des IMEP zu
nennen und kurz zu begriinden, inwiefern der Inhalt der Beschlussvorlage zur Erreichung
der Ziele beitragt oder ihnen zuwiderlauft.

® RegelmiBiges Monitoring und Sachstandsbericht: Im Zuge des Monitorings ist ein regel-
maBiger Sachstandsbericht zu erarbeiten, der der Politik und dem Mobilitatsbeirat pra-
sentiert als auch der Offentlichkeit zur Verfliigung gestellt wird. Die Uberpriifung der Ziel-
werte ist alle fiinf Jahre notwendig. Dabei wird unter Beteiligung der Offentlichkeit ge-
pruft, inwiefern der Zielwert erhalten bleiben kann oder aktualisiert werden muss. Fir In-
dikatoren ohne konkreten Zielwert sollen méglichst im Zuge des jéhrlichen Sachstands-
berichts Zielwerte fur das folgende Jahr aufgestellt werden. Im Falle der Nicht-Erreichung
von Zielen und Nicht-Umsetzung von MaBnahmen sind die Griinde darzulegen und An-
passungen vorzunehmen. Ausschlaggebend hierfir kdnnen beispielsweise verdnderte
Rahmenbedingungen sein oder der Widerstand anderer Behdrden und Institutionen, die
der Umsetzung einer Maf3nahme entgegenstehen. In diesem kann fir die MaBnahmen
mittels farblicher Kennzeichnungen der Umsetzungsstand dargestellt werden.

® Budget Datenerfassung: Damit ein Monitoring der Ziele durchgefiihrt werden kann, ist
die Bereitstellung von Budget zur kontinuierlichen Datenerfassung fir das Monitoring des
IMEP notwendig. Darunter féllt vor allem die regelmaBige Teilnahme an Verkehrserhe-
bungen der SrV oder MiD. Zudem sind weitere Bausteine der Datenerhebung des Moni-
toringkonzepts zu erheben (u.a. Sensorzédhlung Radverkehr).

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Alle MaBnahmen
» Abhé&ngigkeit: Integrierte strategische Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung (VI.B)

Akteure Stadt PF Zeithorizont Daueraufgabe

. kompakt ¢ lebenswert ® vernetzt o
et € €€ diElsErsEiing sicher « umweltfreundlich ¢ integrativ
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Stadtische Verkehrsplanung ist eng verwoben mit weiteren fachlichen Bereichen der Stadtverwaltung. In
den unterschiedlichen Dezernaten bzw. Amtern beschéftigen sich Dienststellen mit verkehrsbezogenen
Themen der Digitalisierung, Stadtplanung oder Umweltplanung. Die integrierte Zusammenarbeit und
der intensive Austausch von strategischer Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung ist ein wichtiger Aspekt
fur eine erfolgreiche stadtvertrédgliche Mobilitdtsplanung, der Erreichung der Ziele und Umsetzung der
MaBnahmen des IMEP. In der Stadtverwaltung soll zukiinftig eine Arbeitsgruppe Mobilitét regelmaBig
tagen, um die Umsetzung des IMEP zu koordinieren und zu strukturieren. Federfihrung hat die zustén-
dige Dienststelle des Grinflachen- und Tiefbauamtes. Dariiber hinaus kénnen auf z.B. Anregung aus
dem Mobilitatsbeirat Arbeitsgruppen aus Personen der Verwaltung und weiteren zivilgesellschaftlichen
Akteuren themen- oder projektbezogen auf Arbeitsebene gebildet werden.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

» Abhéangigkeit: Monitoring der IMEP-Umsetzung (VI.A)

Akteure f::dt PF, Mobilitatsbei- Zeithorizont Daueraufgabe
Kosten Zielbewertun kompakt ¢ lebenswert ® vernetzt o
€ 9 sicher » umweltfreundlich ® integrativ
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Um MaBnahmen schneller umsetzen zu kénnen, benétigt die Stadtverwaltung Pforzheim gentigend qua-
lifiziertes Personal. 2019 wurde in der Stadtverwaltung die Stelle eines Radverkehrsbeauftragten ge-
schaffen. Kurzfristig werden mit Férdermitteln des Landes Baden-Wirttemberg weitere Stellen mit den
Schwerpunkten Digitalisierung und Mobilitat (Digitalisierung), Klimaschutz und Mobilitédt (Umweltschutz)
und im Eigenbetrieb Pforzheimer Verkehrs- und Béderbetriebe (EPVB) geschaffen. Diese Stellen gilt es
langfristig zu erhalten und bei Bedarf weitere Stellen zu schaffen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
®» Flankierend: Verkehrssicherheitsarbeit ausbauen (VI.G), E-Mobilitat starken (1.C)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

kompakt ® lebenswert ® vernetzt ®

KOS € €€ diellbaeing sicher  umweltfreundlich ¢ integrativ
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Zur Erreichung der ambitionierten Ziele im IMEP soll die Planungssicherheit bei Ma3nahmen durch die
Bereitstellung eines festen jéhrlichen Budgets fir nachhaltige Mobilitét erhéht werden. Damit kénnen
MaBnahmen langfristig einfacher geplant und umgesetzt werden. Aktuell besteht bereits ein festes
Budget fiir den Bereich Radverkehr. Dieses soll thematisch breiter aufgeféachert (z.B. um die Bereiche
Barrierefreiheit, FuBverkehr, Aufenthaltsqualitat etc.) und finanziell aufgestockt werden.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: Alle MaBnahmen

Akteure Stadt PF Zeithorizont Daueraufgabe

. kompakt e lebenswert ® vernetzt ®
Kosten € €€ diellbaeing sicher  umweltfreundlich ¢ integrativ
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Im Rahmen der OPNV-Strategie 2030 fiir Baden-Wiirttemberg werden zurzeit Varianten und Mdglichkei-
ten zur Einfihrung des Mobilitdtspasses untersucht. Mit dem Mobilitdtspass soll Kommunen wie Pforz-
heim die Mdglichkeit gegeben werden, zusatzliche Mittel fiir den massiven Ausbau des OPNV zu gene-
rieren und Anreize zu setzen, die Stral3en in den Stadten und Gemeinden vom Autoverkehr zu entlasten.
Die Anséatze sind, Einwohnerinnen und Einwohnern einer Kommune (,Birgerticket”), Kfz-Haltern und
-Halterinnen in einem festgelegten Gebiet (,Nahverkehrsabgabe) oder Kfz-Nutzenden auf definierten
StraBen (,StraBennutzungsgeblhr”) eine verpflichtende Abgabe (Gebiihr bzw. Beitrag) leisten zu lassen.
In Abh&ngigkeit von der weiteren Entwicklung soll Pforzheim mittelfristig den Mobilitatspass einfiihren.
Als Gegenleistung ist ein persdnliches OPNV-Guthaben in gleicher Hohe vorgesehen, welches beim
Kauf von OPNV-Zeitkarten eingeldst werden kann. Doppelzahlungen sollen fiir Pendlerinnen und Pend-
ler beim Mobilitdtspass ausgeschlossen werden.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

» Flankierend: Ausbau des Busverkehrs in die Region (lIl.F), Starkung des Schienenperso-
nennahverkehrs (IIl.A)

Akteure Stadt PF, VPE Zeithorizont
. L] ° t t L]
Kosten € Zielbewertung R :/erne z
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Stelllatzsatzungen regeln zunéchst die Verpflichtung zur Herstellung von privaten Stellplatzen fur Kfz und
Fahrrad, um die 6ffentlichen StraBen vom ruhenden Verkehr zu entlasten. Werden weniger Kfz-Stell-
platze bendtigt oder sind weniger Stellplatze zur Verkehrsreduktion politisch gewollt, kdnnen Stellplatz-
satzungen auch ein Hemmschuh fur die Verkehrswende darstellen. Die Stellplatzsatzung, die sich nach
den Vorgaben der Verwaltungsvorschrift (VwV) Stellplatze Baden-Wirttemberg richtet, stellt damit auch
einen wesentlichen Beitrag zur Steuerung der Verkehrsmittelverfiigbarkeit und -nutzung dar. Mittel- bis
langfristig sind in Pforzheim weitergehende Méglichkeiten, die zur Starkung des Umweltverbunds fiih-
ren kdnnen, gemal der Méglichkeiten der VwV Baden-Wirttemberg vorzunehmen. Darunter zahlt vor
allem die Prifung, ob mithilfe von Mobilitdtskonzepten oder vergleichbaren Ansétzen zur Forderung des
Umweltverbunds zukiinftig eine Stellplatzreduktion bzw. verminderte Herstellung von Stellplatzen még-
lich ist.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

®» Flankierend: Innerstadtischen dffentlichen StraBenraum vom Parken freihalten (V.C)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

Kosten € Zielbewertung o umweltfreundlich
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Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Aktuell werden jahrlich Gber 500 Personen bei Verkehrsunfallen in Pforzheim verletzt. Etwa 80 Personen
davon werden schwerverletzt bzw. es sind sogar Tote zu beklagen. Mit einer Verbesserung der Verkehrs-
sicherheitsarbeit soll dieses Thema strategisch starker in das Verwaltungshandeln integriert werden.
Zum einen sollen beim Neu,- Um- oder Ausbau von StraBBen bevorzugt bereits in der Entwurfsplanung
Verkehrssicherheitsaudits durchgefihrt werden. Zum anderen ist in der Verwaltung Personal als Ver-
kehrssicherheits-Auditor zu schulen. Die mit dem Audit betraute Person sollte jedoch nicht gleichzeitig
die mit dem Projekt beauftragte Person sein.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Abhé&ngigkeit: Personal in der Verwaltung aufstocken (VI.C)

Stadt PF, Polizei, Ver-

Akteure Zeithorizont Daueraufgabe
u kehrswacht ! 12 uerautg
K Zielb * * *
osten € € ielbewertung ., .
© 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 125/162

PFE

the mind of movement




VI Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestim-
mung

Beschreibung

Verkehr betrifft als Nutzende und Betroffene alle Bewohnerinnen und Bewohner der
Stadt. Transparenz und Akzeptanz sind deswegen wichtige Bausteine in der Planung
von konkreten Verkehrsprojekten wie auch fur den Wandel des Mobilitdtsverhaltens
hin zu nachhaltigeren Fortbewegungsformen. Dies ist durch aktives Mitgestalten der
Pforzheimerinnen und Pforzheimer im Rahmen von Partizipation und Kooperation
moglich und stellt einen wichtigen Beitrag zu einer lebenswerten und integrativen
Stadt dar.

MaBnahmen des Themenfelds

= A EinfUhrung einer Partizipationsplattform

= B Schulwegeplane fur Ful3 und Rad

» C Ausbau dynamischer Fahrgastinformation

= D Ausbau betriebliches Mobilitatsmanagement
» F Kampagnen Gbernehmen

» F Aktionstage starker nutzen

the mind of movement

PF
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Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Beteiligung ist ein wichtiges Anliegen der Stadt Pforzheim. In vielen Planungsprozessen in verschiede-
nen Amtern ist der Dialog mit den Biirgerinnen und Biirgern ein immer wichtigerer Bestandteil. Ansatz
ist die Einfihrung einer zentral angesiedelten Partizipationsplattform. Neben der Bewerbung von analo-
gen Veranstaltungen, sind digitale Beteiligungsangebote nicht nur motiviert durch Corona ein immer
wichtigerer und barrierearmer Teil von Beteiligung, um andere Zielgruppen zu erreichen. Zudem kann
hier auch ein Médngelmelder integriert werden. Als Referenz kénnen die Mobilitatsplattformen der
Stadte Wien, Offenburg oder Frankfurt dienen.

® |nformation und Bewerbung von Beteiligungsméglichkeiten: Auf der Partizipationsplatt-
form wird Gber alle gréBeren Planungsprozesse der Stadt Pforzheim und deren Beteili-
gungsmoglichkeiten informiert. Dies kann ergénzt werden durch einen Newsletter, Gber
den interessierte Biirgerinnen und Biirgern Gber neue Veranstaltungen direkt informiert

werden.

® Angebot an digitalen Beteiligungsformen: Beteiligungsangebote, die online durchge-
fuhrt werden, kénnen je nach Aufbau der Seite entweder direkt auf der Seite angeboten
und durchgefiihrt oder alternativ auf der Seite verlinkt werden.

® Ausbau Méngelmelder: Die Stadt Pforzheim bietet mit dem ,Barrieremelder” bereits ei-
nen Online-Service an, Uber den spezifische Méangel in der Barrierefreiheit Gber ein For-
mular der Stadt gemeldet werden k&nnen. Auf der Partizipationsplattform kann dieser
Ansatz aufgegriffen und integriert werden, indem ein Mangelmelder implementiert wird,
der alle Mangel im Bereich Verkehr und 6ffentlicher Raum aufnimmt.

Flankierende oder in Abhangigkeit stehende MaBnahmen

» Alle MaBnahmen

Stadt PF, Birgerinnen . .
Akteure und Birger Zeithorizont Daueraufgabe
Kosten € € Zielbewertung . * * . integrati.v
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Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Das Bringen der Kinder zur Schule mit dem Auto stellt in Pforzheim wie auch in vielen anderen Stadten
ein Problem insbesondere fur die Verkehrssicherheit der Kinder dar. Ziel ist es, dass motorisierte Bring-
und Holverkehre vermieden werden und die Kinder die Wege eigenstdndig und gefahrlos zurlicklegen
kénnen. Der Schulwegeplan stellt dafiir eine wichtige Hilfestellung fur Eltern und Schilerinnen und
Schuler fur den taglichen Schulweg dar.

» Schulwegeplane: Schulwegepléne befinden sich in Pforzheim aktuell bereits in der Auf-
stellung. Die Schulen sollten durch die Stadtverwaltung fachlich bei der Erstellung von
Schulwegeplénen unterstiitzt werden. Eine Erarbeitung und regelmaBige Uberarbeitung
kann mit einer Web-Lésung des ,Schulwegeplaners Baden-Wirttemberg” durchgefiihrt
werden. Als weitere wichtige Ergédnzung im Schulwegeplan dienen die Ausweisung von
Konfliktstellen und ihre kurzfristige Beseitigung.

= Aktionen: Uber die an den Schulen bereits durchgefiihrten MaBnahmen hinaus sind ver-
starkt Aktionen und bewusstseinsbildende MaBnahmen zu initiieren und kommunizieren.
Dazu zdhlen die Teilnahme z.B. am ,Zu-FuB3-zur-Schule-Tag"”, Ausweitung Walking Bus,
bei dem der Schulweg gemeinschaftlich und begleitend zurlickgelegt wird, sowie weitere
Aktionen wie Mobilitidtspaten oder Anreizsysteme mit Belohnungssystem. Die Ideen las-
sen sich auch auf Kindergérten Ubertragen.

» Schulradwegeplane: Bei der sicheren Gestaltung von Schulwegen ist auch die Berlck-
sichtigung der Schilerradwege in Schulradwegeplanen zu den weiterfiihrenden Schulen
ein elementarer Bestandteil. Bei Schilerverkehren ist eine sichere Radwegefiihrung be-
sonders wichtig. Mittelfristig sollten die Schulen bei der Erarbeitung von Schulradwege-
pléanen angeleitet und unterstitzt werden.

® Hol- und Bring-Zonen: Unvermeidbare Verkehre sollen mit Hilfe von Hol- und Bring-Zo-
nen vertraglich abgewickelt werden. Die Standorte werden beschildert und im Schul-
wegeplan markiert.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

» Flankierend: FuBverkehrskonzept erstellen (l11.D)

® Abhéangigkeit: Hol- und Bring-Zonen einrichten (lI.E)

Stadt PF, Schulen, Enz-

Akteure krois Zeithorizont Daueraufgabe
. kompakt e lebenswert ® vernetzt o
Kosten € Zielbewertung omp . .
sicher o * integrativ
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Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Echtzeitinformation ist ein wichtiger Aspekt fur die Steigerung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs.
Bei groBeren, unibersichtlichen Haltepunkten mit mehreren Linien sowie auch im Falle von Verspéatun-
gen sind dynamische Anzeigen mit Echtzeitinformationen ein wichtiges Element zur Fahrgastinforma-
tion. GemaB dem Nahverkehrsplan sollen dynamische Fahrgastinformationen (DFI) an Bussteigen in
Pforzheim weiter ausgebaut werden. Die Einrichtung einer DFl ist in Abhangigkeit der Anzahl der Ein-
steiger anzustreben. Das Anzeigen von Mitteilungen ohne OPNV-/Verkehrsbezug, Werbung und Nach-

richten sind nicht zulassig.
Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr (IV.B)

Akteure Stadt PF Zeithorizont

. ® vernetzt e

Kosten € € € Zielbewertung . .
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Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Bei betrieblichem Mobilitdtsmanagement (BMM) werden MaBnahmen in den Bereichen Infrastruktur
und Verkehrsangebot, Service, Information und Kommunikation kombinieren und so die unternehmens-
bezogenen Mobilitdtsbedirfnisse moglichst effizient abwickeln, forciert. BMM kann zum einen Verkehr
reduzieren und vertréglich abwickeln und damit zur Zielerreichung des IMEP beitragen. Zum anderen
kann BMM fir Unternehmen auch ein wichtiger Standortfaktor sein und die Attraktivitat fir Arbeitneh-

merinnen und Arbeitnehmer steigern.

Die Stadt Pforzheim soll beim Thema betriebliches Mobilitatsmanagement eine Vorbildfunktion einneh-
men. Von Seiten der Stadt sind im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements MaBnahmen fir
Angestellte in &ffentlichen Einrichtungen umzusetzen. Dazu z3hlen sichere, witterungsgeschiitzte Radab-
stellanlagen, Umkleiden, Duschen und Spinde sowie Job-Tickets. Mit einer internen Mitfahrplattform im
stadtischen Intranet ist seit Juli 2022 bereits ein MaBnahmenbaustein gesetzt, der als Beispiel fir Pforz-
heimer Unternehmen gelten kann.

In Pforzheim anséssige private Unternehmen sollen ebenfalls zu Betrieblichem Mobilitdtsmanagement
motiviert werden. Darunter kénnen die Beratung und die Bereitstellung von Informationsmetarial z.B. im
Rahmen der Wirtschaftsférderung fallen. Die Klimaschutz- und Energieagentur Enzkreis Pforzheim
(KEEP) kann hier die Tragerschaft Ubernehmen. Als Referenz kann das betriebliche Mobilitdtsmanage-
ment der Stadt Stuttgart dienen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierende: Erstellung Konzept Fahrradparken (I1.B), Tarif des 6ffentlichen Verkehrs
starken (11.D)

KEEP, private Unterneh-

Akteure men, Stadt PF Zeithorizont Daueraufgabe
. kompakt e ® vernetzt ¢
Kosten € € Zielbewertung P o umweltfreundlich
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Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Laut den beteiligten Biirgerinnen und Birgern sowie Akteuren im Planungsprozess des IMEP wurde oft
das schlechte Miteinander zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden betont. Pforzheim soll sich
zur Férderung des vertréglichen Miteinanders und zur Férderung sowie Information zu Angeboten nach-
haltiger Mobilitdt an Kampagnen des Landes und des Bundes beteiligen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen

® Flankierend: je nach Kampagne sind MaBnahmen betroffen

Akteure ;Eand; PF, Land BW, Zeithorizont Daueraufgabe
Kosten € € Zielbewertung . * * . integrati.v

GROUP P F © 2023 PTV Transport Consult GmbH Seite 131/162

the mind of movement




Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat gestalten: Information und Mitbestimmung

Pforzheim nutzt bereits die Méglichkeit, Uber Aktionen und Aktionstage auf umweltfreundliche Mobili-
tdtsangebote aufmerksam zu machen. Darunter zéhlen die Teilnahme und Bewerbung von ,Stadtra-
deln”, die Aktion ,Mobil ohne Auto” im Wirmtal und die Teilnahme an der ,Européischen Mobilitdtswo-
che”. Insbesondere die Mobilitatswoche bietet viel Potenzial, verschiedene Aktionen einzubinden und
stadtweit bekannt zu machen. Zukinftig soll die Stadt weiterhin an vielen Aktionstagen teilnehmen und
ihr Engagement ausbauen. Dazu kénnen die Teilnahme an Blitzeraktionen, innerstadtischen autofreien
Sonntagen in Verkniipfung mit verkaufsoffenen Sonntagen und kostenlosem OPNV oder das Testen von
Pedelecs fur Unternehmen zéhlen.

Flankierende oder in Abhéngigkeit stehende MaBnahmen
® Flankierend: je nach Aktionstag sind MaBnahmen betroffen

Akteure Stadt PF, ADFC Zeithorizont Daueraufgabe

kompakt e o o

Kosten € Zielbewertung R « integrativ
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3.5

Referenzbilder

Stérkung des FuB- und Radverkehrs an Knotenpunkten

5m

¥

Abbildung 51 Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (Quelle: FGSV Forschungesellschaft fir StraBen- und Verkehrswe-
sene.V., 2010, S.45)

the mind of movement
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Abbildung 54 Beispiel Radverkehrsfiihrung in Osnabriick (Quelle: Gehl Architects, 2018)
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Implementierung Bike-Sharing

A= i 3
== ; FEF o ‘ll i LIk -~

Abbildung 55 Beispiel Bike-Sharing an Haltestelle in KéIn (Quelle: kvv-nextbike.de/de/news/)
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Einsatz von Mobilitatsapps
Wohin mochtest Du?

Q Ziel eingeben

@ ¢ © O

Halte- BVG- Car- Bike-
stellen Tickets Sharing Sharing
@ @
Scooter-
Sharing Zug S-Bahn U-Bahn
Tram Bus Fahre

Wohin mochtest Du?

Q, Ziel eingeben

Abbildung 58 Beispiel integrierte Verkehrsangebote in einer App in Berlin (Quelle: Jelbi)
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Mobilitatsstationen ausbauen

Abbildung 59 Beispiel einer Mobilitatsstation in Osnabrick (Quelle: kienzler.com/)

Abbildung 60 Beispiel einer Mobilitdtsstation in Offenburg (Quelle: German Design Award, 2016)
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Erstellung Konzept Fahrradparken

Abbildung 62 Beispiel Fahrradparken auf Kfz-Stellplatzen in Bamberg (Quelle: nordbayern.de/region/bamberg)
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_ /‘-»,_,\_/' —==F — A 7
Abbildung 63 Beispiel Parken in Wohnquartieren in Heidelberg (Quelle: zukunft-mobilitaet.net/)

Hol- und Bring-Zonen einrichten

7 N\

Hol- und Bringzone
Grundschule

! _

Abbildung 64 Mégliche Beschilderung einer Hol- und Bringzone - Quelle: (Quelle: Stadt Dusseldorf, 2017)
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Ausbau und Bevorrechtigung des Bussystems

Abbildung 65 Beispiel einer Busspur in Wiesbaden (Quelle: procitybahn.de )

Radnetz priorisiert ausbauen

|

Abbildung 66 Beispiel Ausbau des Radnetz in Kassel (Quelle: StraBenverkehrsamt Kassel)
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Ausbau von Radschnellwegen

A

oz

Abbildung 67 Beispiel von Radschnellwegen im Ruhrgebiet (Quelle: nrw.vcd.org)
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Barrierefreiheit im StraBenraum

Abbildung 68 Beispiel Barrierefreier Uberweg in Bad Soden (Quelle: eigenes Foto)

Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr

Abbildung 69 Beispiel Barrierefreie Haltestelle in Augsburg (Quelle: PB-Consult )
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Querungen verbessern

Abbildung 70 Beispiel Kreisverkehr in Bad Soden mit FuBgangeriberwegen (Quelle: eigenes Foto)

Offentliche Parksténde ordnen und Gehwege starken

AR R )

Abbildung 71 Beispiel Umgestalteter Knotenpunkt in Berlin (Quelle: URB-I, 2016)
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Innerstadtischen 6ffentlichen StraBenraum vom Parken freihalten

Abbildung 72 Beispiel eines Flanierquartiers auf Zeit in Ottensen (Quelle: ottensenmachtplatz.de)
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Attraktivierung von Stadtrdumen

D

Abbildung 73 Beispiel einer StraBenumgestaltungsidee in Berlin (Quelle: Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz)

TRATEGRIA

Abbildung 74 Beispiel einer StraBenumgestaltung in Mailand (Quelle: URB-I, 2014)
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3.6 Ergebnisse der MaBBnahmenbewertung

Die Bewertung der MaBnahmen anhand der Wirkung, der Kosten, des Zeithorizonts
der Umsetzung und der Zielerreichung werden im Folgenden zusammengefasst dar-
gestellt.

= Themenfeld | Digital und innovativ: neue Mobilitdtsformen férdern

Wirkung Kostenkategorien

sehr niedrig

=
[}
o
=
=
<
[
n

sehr hoch

hoch

Ausweitung PforzheimShuttle

Starkung des FulR- und Radverkehrs an Knotenpunkten
E-Mobilitat starken

Implementierung Bike-Sharing

Ausweitung Car-Sharing-Angebot

Lieferverkehr innovativ organisieren

Emissionsarmer Busverkehr

Einsatz von Mobilitats-Apps

Einrichtung System "Seilbahn"

Tabelle 11 MaBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld | Digital und innovativ:
neue Mobilitatsformen férdern

Zeithorizont der

Ziele
Umsetzung
o,
©
©
o
(%]
[
o

o S
5 | 2 =
g 92 s 2
20 L4 g 2 >
5o 2 g & &
= hr x> 2 =
= -2 < a L 3
[} = Q. c 2

£ oo € @ <
E=] c S o ] £
£ o ~ 9 ] =

Ausweitung PforzheimShuttle

Starkung des FuB- und Radverkehrs an Knotenpunkten
E-Mobilitat starken

Implementierung Bike-Sharing

Ausweitung Car-Sharing-Angebot

Lieferverkehr innovativ organisieren

Emissionsarmer Busverkehr

Einsatz von Mobilitats-Apps

.
Einrichtung System "Seilbahn" ---

Tabelle 12 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld | Digita
neue Mobilitdtsformen férdern

IIII kurfristig
II II II vernetzte Stadt

I II I integrative Stadt

und innovativ:
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® Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

Wirkung Kostenkategorien

mittel

hoch

sehr hoch
sehr niedrig
niedrig
hoch

sehr hoch

Mobilitatsstationen ausbauen
Erstellung Konzept Fahrradparken
Ausweitung Fahrradmitnahme in Bussen
Tarif des o6ffentlichen Verkehrs starken
Hol- und Bring-Zonen einrichten

Tabelle 13 MaBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mo-
bilitdtsangebote verknlipfen

Zeithorizont

Ziele
der Umsetzung
-
o
(]
fi]
wv
- Q
© S -
o
= ] = = he]
] by ° S ]
] © = +
& o pii S S @
o0 € [ T D (4]
oo 7} 20 ] 9] Q & 2 >
.90 o =1 L ) &= =
z st 7] = 2 N o = ®
& 2 © 2 N o 5
= §ol & =3 c Q [} s Iy
5 £ 2 E 8. § 5§ E ¢
= [ =
= IS © ~ < > @ = £

Mobilitatsstationen ausbauen
Erstellung Konzept Fahrradparken
Ausweitung Fahrradmitnahme in Bussen
Tarif des o6ffentlichen Verkehrs starken
Hol- und Bring-Zonen einrichten

Tabelle 14 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld Il Gemeinsam stark: Mo-
bilitdtsangebote verknlipfen
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= Themenfeld Il Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B

Wirkung

Kostenkategorien

mittel
hoch
sehr hoch

sehr niedrig

niedrig
hoch

sehr hoch

Starkung des Schienenpersonennahverkehrs
Ausbau und Bevorrechtigung des Bussystems
Radnetz priorisiert ausbauen
FuBverkehrskonzept erstellen

Ausbau von Radschnellwegen

Ausbau des Busverkehrs in die Region

Tabelle 15 MaBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld Ill Mobilitdtsangebote fir

alle: effizient von A nach B

Zeithorizont Ziel
iele
der Umsetzung
o
el
i)
(%]
+ 2
= 3 2 3
° = 5
© n o ° S
& © il ° < ]
k= Qo [ T @ S 3 v
Qo 7] = F 9] Q & bt >
2 £ % /2 8 9|2 %
k% = = g 2 ° o 9] o
&+ g ‘B £ o] c g 2 ®
£ B c
S < o Q o o € =1
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Starkung des Schienenpersonennahverkehrs

Ausbau und Bevorrechtigung des Bussystems
Radnetz priorisiert ausbauen
FuBverkehrskonzept erstellen

Ausbau von Radschnellwegen

Ausbau des Busverkehrs in die Region

Tabelle 16 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld lll Mobilitdtsangebote

fir alle: effizient von A nach B
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® Themenfeld IV Barrieren liberwinden: StraBBen als Bindeglieder

Wirkung Kostenkategorien

mittel

hoch

sehr hoch
sehr niedrig
niedrig
hoch

sehr hoch

Barrierefreiheit im Stralenraum
Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr
Querungen verbessern

Tabelle 17 MaBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld IV Barrieren (iberwinden:
StraBen als Bindeglieder

Zeithorizont

Ziele
der Umsetzung
o
el
©
fo)
(%]
- [}
el S 4=
o
Ll T = el
b ] = 5
) o ° ©
© -~
2 ) il o < )
20 n £ N Il 2 )
a0 7 20 =] o o & = =
X R4} =1 3 n
2| 2|8 T z 5 9% & B
e | = | £ P 2 @ 5 2 c
= [} = Q c }2) 9] 2 )
£ g @ E & £ s 2
5 b= = o el o [ IS p=3
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Barrierefreiheit im StraBenraum
Barrierefreiheit im System Offentlicher Verkehr
Querungen verbessern

Tabelle 18 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld IV Barrieren Gberwin-
den: Stra3en als Bindeglieder
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® Themenfeld V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen

Wirkung Kostenkategorien

mittel

hoch

sehr hoch
sehr niedrig
niedrig
hoch

sehr hoch

Offentliche Parkstdnde ordnen und Gehwege stirken

Parkzonen neu definieren und bewirtschaften

Innerstadtischen 6ffentlichen StraBenraum vom Parken freihalten
Verstarkung von Geschwindigkeitskontrollen

Paukraumkontrollen intensivieren

Attraktivierung von Stadtraumen

Bewohnerparken ausweiten

Geschwindigkeitsniveau senken

Tabelle 19 MaBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld V Platz schaffen: StraBen-
raum als Stadtraum begreifen

Zeithorizont

Ziele
der Umsetzung

mittelfristig

kompakte Stadt
lebenswerte Stadt
sichere Stadt
umweltfreundliche Stadt
integrative Stadt

langfristig

kurfristig
vernetzte Stadt

Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege stirken

Parkzonen neu definieren und bewirtschaften

Innerstadtischen 6ffentlichen StraRenraum vom Parken freihalten
Verstarkung von Geschwindigkeitskontrollen
Paukraumkontrollen intensivieren

Attraktivierung von Stadtraumen

Bewohnerparken ausweiten

Geschwindigkeitsniveau senken

Tabelle 20 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld V Platz schaffen: Stra-
Benraum als Stadtraum begreifen
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® Themenfeld VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

Wirkung Kostenkategorien
0
S 3 S
o @ " s}
T < | € S = < | €
E g = £ 3 g | £
[ 3 3 c < 3

Monitoring der IMEP-Umsetzung

Integrierte strategische Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung
Personal in der Verwaltung aufstocken

Jahrliches Grundbudget fiir nachhaltige Mobilitat

Einfuhrung des Mobilitatspasses

Stellplatzsatzung dynamisch anpassen
Verkehrssicherheitsarbeit ausbauen

Tabelle 21 MaBBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld VI Zukunft verstetigen:
Langfristige Umsetzung planen

Zeithorizont :
Ziele
der Umsetzung

mittelfristig
langfristig
sichere Stadt

llll kompakte Stadt

Monitoring der IMEP-Umsetzung

Integrierte strategische Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung
Personal in der Verwaltung aufstocken

Jahrliches Grundbudget fur nachhaltige Mobilitat

Einflhrung des Mobilitdtspasses

Stellplatzsatzung dynamisch anpassen
Verkehrssicherheitsarbeit ausbauen

llll lebenswerte Stadt
l ll. vernetzte Stadt
llll integrative Stadt

I ..ll umweltfreundliche Stadt

EEENER -

Tabelle 22 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld VI Zukunft verstetigen:
Langfristige Umsetzung planen
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» Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitdt gestalten: Information und Mitbestimmung

Wirkung Kostenkategorien

mittel

hoch

sehr hoch
sehr niedrig
niedrig
hoch

sehr hoch

Einflhrung einer Partizipationsplattform
Schulwegeplane fur FuB und Rad

Ausbau dynamischer Fahrgastinformationen
Ausbau betriebliches Mobilitatsmanagement
Kampagnen Gbernehmen

Aktionstage starker nutzen

Tabelle 23 MaBnahmenbewertung Wirkung und Kosten Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat
gestalten: Information und Mitbestimmung

Zeithorizont

Ziele
der Umsetzung

o

o

©

S
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= 2
° S .
= ] = = he]
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= it
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EinfUhrung einer Partizipationsplattform
Schulwegeplane fir Fut und Rad

Ausbau dynamischer Fahrgastinformationen
Ausbau betriebliches Mobilitdtsmanagement
Kampagnen libernehmen

Aktionstage starker nutzen

Tabelle 24 MaBnahmenbewertung Zeithorizont und Ziele Themenfeld VIl Gemeinsam Mobilitat
gestalten: Information und Mitbestimmung
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3.7

Prinzipien zur Auflésung von Zielkonflikten

Der IMEP greift neben neu entwickelten MaBnahmen solche aus bestehenden Plan-

werken und Strategien auf und integriert diese in den Rahmenplan des IMEP. Durch

diese Integration und die Uberlagerung mehrerer Planwerke kénnen im IMEP Ziel-

konflikte aufgezeigt und im Folgenden durch Prinzipien aufgeldst werden. Darunter

zu verstehen ist z.B. die Uberlagerung des aus dem Verkehrsentwicklungsplan stam-

menden Kfz-Vorbehaltsnetzes mit den Radrouten des Radverkehrskonzeptes. Oder

auch die priorisierte Férderung der Barrierefreiheit trotz eines finanziell begrenzten

Budgets. Das Auflésen der Widerspriiche erfolgt anhand der folgenden Prinzipien:

Starkung Umweltverbund: Ausbau des Umweltverbunds primér zulasten des ru-
henden Verkehrs im 6ffentlichen StraBenraum, keine Kannibalisierung des Um-
weltverbunds.

Kfz-Vorbehaltsnetz: Bevorrechtigte Berlcksichtigung der Leistungsféhigkeit des
allgemeinen Kfz-Verkehrs; dies aber nicht zu Lasten des &ffentlichen Verkehrs.
AuBerhalb des Kfz-Vorbehaltsnetzes: Bevorrechtigte Berlcksichtigung des Um-
weltverbunds, die Leistungsféhigkeit des allgemeinen Kfz-Verkehrs spielt eine un-
tergeordnete Rolle.

Ampeln/Lichtsignalanlagen (LSA): An Ampelanlagen/LSA insbesondere auBer-
halb des Vorbehaltsnetzes (Kfz-Verkehr) sollen Lésungen erarbeitet werden, die
eine attraktive und sichere Fihrung des FuB3- und Radverkehrs erméglichen. Da-
bei sind die Belange der anderen Verkehrsteilnehmenden wie die des Kfz-Ver-
kehrs nicht als starre Randbedingung zu behandeln, sondern im Sinne der Zieler-
reichung des IMEP an die Anforderungen des FuB3- und Radverkehrs anzupassen.

Kfz-Stellplatze: Sollten zusétzliche den Bestand erganzende &ffentlich zugangli-
che Kfz-Stellplatze (Tiefgaragen, Parkh&user, 6ffentlicher StraBenraum) in der er-
weiterten Innenstadt (Definition gemaB Rahmenkonzept Parken: zwischen Hohen-
zollernstraBBe, ForststraBBe, Calwer Stral3e, Belfortstral3e) vorgesehen werden, soll
sich zum einen dort die Gesamtzahl der Stellplétze dadurch nicht erhéhen (Weg-
nahme von Stellplatzen an anderer Stelle) und zum anderen sind diese langfristig
flexibel bzw. umnutzbar auszugestalten.

Radrouten: Der Radverkehr ist auf den Radrouten auBerhalb des Kfz-Vorbehalts-
netzes gegeniiber diesem priorisiert zu implementieren. Im Kfz-Vorbehaltsnetz ist
die Machbarkeit der Einrichtung von Radinfrastruktur zunéchst zulasten des ru-
henden Kfz-Verkehrs zu prifen. Fir die aufgrund von Kapazitdtsengpéssen im
Kfz-Vorbehaltsnetz nicht realisierbaren Verbindungen sind kurzfristig alternative
gleichwertige Verbindungen zu definieren und auszubauen. Die Uberlagerung
des Kfz-Vorbehaltsnetzes mit den Radrouten als Kartendarstellung mit erldutern-
der Auflistung der spezifischen Streckenabschnitte ist den Anlagen 2.1 und 2.2 zu
entnehmen.

Busverkehr: Der Busverkehr ist im gesamten StraBBennetz, insbesondere dort wo

es zu Verlustzeiten kommt, entlang seiner Linienverlaufe priorisiert zu fihren.

the mind of movement
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3.8

D.h. Elemente der Busbevorrechtigung mit der Einrichtung von Busspuren oder
eine LSA-Busbevorrechtigung sind insbesondere im Vorlauf zu Knotenpunkten
vorzusehen. Eine Priorisierung soll einer absoluten Bevorrechtigung unabhéngig
der aktuell bestehenden Verspatung des jeweiligen Busses oder der Linienart
(Stadt- oder Regionalbus) entsprechen.

» Barrierefreiheit: Im Sinne der Férderung und Beschleunigung der Barrierefreiheit
soll eine Umsetzung prioritér in Verknipfung mit der MaBnahme ,FuBverkehrs-
konzept erstellen” im zusammenhdngenden Basisnetz auch unabhéngig von Um-
bau- oder ErhaltungsmaBBnahmen realisiert werden.

Verstetigung

Der Integrierte Mobilitatsentwicklungsplan ist ein Leitfaden fiir die Entwicklungsrich-
tung Pforzheims und ein Rahmenplan fir den Bereich Mobilitat. Fur eine erfolgreiche
Anwendung des IMEP muss dieser stdndig aktualisiert und gepflegt und missen
MaBnahmen umgesetzt werden. Dazu wurden im Themenfeld VI ,Zukunft versteti-
gen: Langfristige Umsetzung planen” MaBnahmen fir eine erfolgreiche Verstetigung
und Evaluation entwickelt. Die MaBnahme ,Monitoring der IMEP-Umsetzung” stellt
die Akzeptanz in der Bevdlkerung und eine erfolgreiche Zielerreichung sicher. Dazu
muissen die Zielerreichung, der Zielwert an sich und die MaBnahmenumsetzung be-
trachtet werden. Ein Sachstandsbericht zur Zielerreichung der messbaren Indikatoren
wird einmal im Jahr erstellt und enthalt die im jeweiligen Jahr aktuell zur Verfiigung
stehenden Daten (nicht fiir alle Indikatoren liegen jahrlich neue Werte vor). Die Uber-
prifung der Zielwerte aller Indikatoren ist alle finf Jahre notwendig. Dabei wird unter
Beteiligung der Offentlichkeit gepriift, inwiefern der Zielwert erhalten bleiben kann
oder aktualisiert werden muss. Die aktualisierten Ziele werden mit einem entspre-
chenden politischen Beschluss verabschiedet. Fiir Indikatoren ohne konkreten Ziel-
wert sollen mdglichstim Zuge des jéhrlichen Sachstandsberichts Zielwerte fir das fol-
gende Jahr aufgestellt werden. Der umfassende Katalog der Indikatoren ist der An-
lage 1 zu entnehmen. Weiter findet durch die MaBnahme ,Integrierte strategische
Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung” eine Integration des IMEP in strategische Pla-
nungen statt. Fir eine Garantie einer Umsetzung des IMEP und eines besseren Zieler-
reichungsgrades wurden die MaBnahmen ,Personal in der Verwaltung aufstocken”
und ,Jahrliches Grundbudget flir nachhaltige Mobilitat" entwickelt.

Darlber hinaus kénnen fir die erfolgreiche Umsetzung und Verstetigung des IMEP
folgende Punkte unterstitzend wirken:

» Umsetzung der MaBnahmen nach ihrer Wirkung: Die Mal3nahmen wurden inhalt-
lich nach unterschiedlichen Gesichtspunkten bewertet. Dazu zahlen Kosten, zeitli-
cher Horizont, Zielerreichung und Wirkung. Die Wirkung setzt sich teilweise aus
den anderen Bewertungspunkten zusammen. Zudem wird die Dringlichkeit man-
cher MaBBnahmen auf Grundlage gesetzlicher Bestimmungen vorgegeben.
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Bevorzugt umzusetzen sind MaBBnahmen mit einer sehr hohen Wirkung. Diese

zeigen meistens ein gutes Kosten-Nutzen Verhéltnis auf.

Testrdume der Umsetzung schaffen durch Experimente: Im Zuge der Umsetzung
von MaBnahmen kénnen Stadtexperimente und Verkehrsversuche verwendet
werden. Diese sind vor allem bei progressiven, konfliktreichen MaBnahmen ge-
eignet. Beispiel hierfur ist die MaBnahme Stérkung des FuB3- und Radverkehrs an
Knotenpunkten sowie innerstadtischen &ffentlichen StraBenraum vom Parken frei-
halten. Die Experimente haben den Vorteil, ergebnisoffen schrittweise neue Lo-
sungen fur eine umweltfreundliche Mobilitdt auszutesten, weiterzuentwickeln und
schlussendlich zu etablieren. Kooperativ beteiligt werden kénnen dabei Verwal-
tung, Politik, Wirtschaft und die Bevdlkerung. Eine erhdhte Akzeptanz von MaB3-
nahmen in der Offentlichkeit ist bei der Durchfiihrung von Experimenten zu er-
warten. Im Vordergrund sollte fur die Bevélkerung immer das Erfahren der MafB3-

nahme stehen, dieses immer mit einer zeitlichen Befristung.

RegelmaBige Sachstandsarbeit mit MaBnahmenmonitoring: Eine transparente

Darlegung des Umsetzungsstands stellt eine hohe Akzeptanz der Bevdlkerung

sicher. Dazu dient eine regelmaBige Sachstandsarbeit. Das Maf3nahmenumset-
zungsmonitoring soll analog zur Uberpriifung der Zielerreichung innerhalb der
MaBnahme ,Monitoring der IMEP-Umsetzung”, erfolgen. Dabei wird jéhrlich ein
Monitoring des Umsetzungsstands der einzelnen MalBnahmen geleistet. Die Er-
gebnisse kénnen tber die Kommunikationskanale der Stadt verbreitet werden.

Integration in weitere Rahmenplanungen der Stadt: Entscheidend fiir den Erfolg
und die Anwendung des Integrierten Mobilitdtsentwicklungsplans ist die Anfor-
derung, dass dieser nicht als ein in sich abgeschlossenes Dokument gesehen,
sondern stdndig gepflegt und weiterentwickelt wird. Fir eine Integration der
stédtischen Verkehrsplanung in weitere Planungen in der Stadt soll die Mal3-
nahme ,Integrierte strategische Verkehrs-, Stadt- und Umweltplanung” umgesetzt
werden. Dabei wird der IMEP vor allem in die Stadtentwicklung integriert. Weiter
soll der IMEP in alle stddtischen Rahmenplanungen eingebunden werden. Dabei
wird dieser fortlaufend anhand aktueller Grundlagendaten Gberprift und gege-
benenfalls angepasst.

Priifung der Betroffenheit von Zielen des IMEP in Beschliissen: Zur weiteren Ver-
ankerung des IMEP und seinen Zielen ist in Zukunft in politischen Beschlussvorla-
gen, die das Thema Mobilitat direkt oder indirekt betreffen, eine Priifung der Be-
troffenheit und Ubereinstimmung mit den Zielen des IMEP begriindet darzule-
gen. D.h. es sind die betroffenen Ziele des Integrierten Mobilitatsentwicklungs-
plans zu nennen und kurz zu begriinden, inwiefern der Inhalt der Beschlussvor-
lage zur Erreichung des Ziels beitragt.
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Zusammenfassung und Fazit

Unter dem Slogan ,Pforzheim Mobil - Gemeinsam Mobilitat gestalten” ist der Inte-
grierte Mobilitdtsentwicklungsplan fur Pforzheim entstanden. Dieser wurde innerhalb
von etwa zwei Jahren unter Beteiligung der Pforzheimerinnen und Pforzheimer entwi-
ckelt. Mit dem IMEP liegt Pforzheim ein strategisches Konzept vor, das die Stadt in
ihrer Entwicklung zu einer lebenswerten Stadt mit dem Ziel einer menschen- und um-
weltfreundlichen Mobilitat voranbringt.

Der IMEP baut auf den Zielen des Verkehrsentwicklungsplans aus dem Jahr 2010 auf.
AuBerdem sind Ziele und MaBnahmen aus unterschiedlichen Planwerken aus den Be-

reichen der Verkehrsplanung und Stadtplanung in die Entstehung eingeflossen.

In der umfassenden Bestandsanalyse konnten besondere verkehrliche Herausforde-
rungen Pforzheims herausgestellt werden. Diese sind u.a. der geringe Radverkehrs-
anteil am Modal-Split, der bisherige Planungsfokus Auto und damit fehlende attrak-
tive Alternativen zum Auto und die Vernachladssigung des Umweltverbunds. Das Ver-
halten der Pforzheimerinnen und Pforzheimer ist gepréagt durch die Affinitat zum
Auto. Stadtplanerische Herausforderungen zeigen sich beispielsweise durch die ge-
ringe Aufenthaltsqualitat bei hohen Verkehrsimmissionen durch die Dominanz des
Autos im Stadtraum oder den hohen Parkdruck in der Stadt. Eine weitere grof3e Her-
ausforderung ist das Feld der Verkehrssicherheit. Ein erhéhter Anteil Verungliickter
im FuB3- und Radverkehr zeigt den Handlungsbedarf auf.

Der IMEP enthélt den Grundsatz, Wegbegleiter fiir eine menschen- und umwelt-
freundlichen Mobilitat zu sein und damit eine hohe Lebensqualitat in einer attraktiven
Stadt zu schaffen. Dafiir wurden sechs Ziele festgesetzt. Spezifische Zielwerte, die es
zu erreichen gilt, sind den Zielen anhand von Indikatoren zugeordnet. Eine Zielerrei-
chung ist oft direkt messbar durch festgestellte Ist- und Ziel-Werte. Folgende poli-
tisch beschlossene Ziele mit Hauptindikatoren will die Stadt Pforzheim in den kom-
menden Jahren verfolgen:

» Pforzheim - kompakte Stadt: Erhéhung des FuB3- und Radverkehrs-Anteils am
Wege-Modal-Split

» Pforzheim - lebenswerte Stadt: Erhéhung des Anteils der multimodalen Perso-

nengruppen
®» Pforzheim - vernetzte Stadt: Reduktion der CO,-Emissionen des Verkehrs
®» Pforzheim - sichere Stadt: Reduktion der Kfz-Verkehrsstarke in der (Innen-) Stadt

®» Pforzheim - umweltfreundliche Stadt: Reduktion der Anzahl der Toten und

Schwerverletzten im StralRenverkehr

» Pforzheim - integrative Stadt: Erhéhung des Anteils der barrierefreien Bus-Halte-
stellen
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Basierend auf den Zielen und der Bestandsaufnahme wurden sieben Handlungsfel-

der definiert, die den Rahmen fiir insgesamt 44 entwickelte MaBnahmen bilden. Die

Themenfelder zeigen die Hauptrichtung der Entwicklung in Pforzheim. Diese sind:

| Digital und innovativ: neue Mobilitatsformen férdern
Il Gemeinsam stark: Mobilitdtsangebote verknipfen

[l Mobilitdtsangebote fir alle: effizient von A nach B
IV Barrieren Gberwinden: StraBBen als Bindeglieder

V Platz schaffen: StraBenraum als Stadtraum begreifen
VI Zukunft verstetigen: Langfristige Umsetzung planen

VIl Gemeinsam Mobilitét gestalten: Information und Mitbestimmung

Die Umsetzung der MaBBnahmen soll sukzessiv der Zielerreichung dienen. Dabei steu-

ern die 44 MaBBnahmen den verschiedenen Zielen in unterschiedlicher Form und

Starke bei. Die hier beschriebenen MaBnahmen sind Grundlage fir anstehende fach-

liche und politische Diskussionen, Entscheidungen und Umsetzungen. Um dies zu

vereinfachen und fir eine allgemeine Orientierung fir einen Beschluss, enthalten die

MaBnahmen eine Bewertung. Eine weitere detaillierte Ausarbeitung muss fir jede

einzelne MaBnahme im Nachgang des IMEP-Erstellungsprozesses noch erfolgen.

Kinftige Planungsprozesse sind angehalten, die hier beschriebenen MaBnahmen in

ihre Umsetzung zu bringen. Fir eine erfolgreiche Anwendung des Integrierten Mobi-

litatsentwicklungsplans ist es essenziell, dass dieser nicht als abgeschlossenes Werk

angesehen wird. Eine stetige Weiterentwicklung und Anpassung sowie die Integra-

tion in weitere Planungen innerhalb Pforzheims sind dazu unerlsslich.
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Quellenverzeichnis

ADFC - Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club (2020): ADFC Fahrradklima-Test
2020 Pforzheim

BBSR - Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung Bonn (2020): Indikato-
ren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung

BMVI - Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2017): Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) 2030

Bundesagentur fur Arbeit (2019): Pendleratlas Bundesagentur fir Arbeit
Bundesverband CarSharing (2019): CarSharing-Stadteranking 2019

Dr. Brenner Ingenieursgesellschaft mbH (2006): Stadt Pforzheim - Auswertung
der Haushaltsbefragung Intensivbefragung 2001, 2002, 2003, 2006

gevas - humberg & partner (2017): Aktualisierung der Verkehrsdaten sowie des
Verkehrsmodells der Stadt Pforzheim Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Kokonsult (2020): Ergebnisse der ersten Online-Beteiligungsphase zur Erstellung
eines integrierten Mobilitatsentwicklungsplans

Kokonsult (2021): Ergebnisse der zweiten Online-Beteiligungsphase zur Erstel-
lung eines integrierten Mobilitatsentwicklungsplans

Kommunale Statistikstelle Stadt Pforzheim (2019): Pforzheimer Stadtteilprofile
2019

MiD - Mobilitat in Deutschland infas (2017a): Tabellenband Stadt Pforzheim

MiD - Mobilitat in Deutschland infas (2017b): Tabellarische Grundauswertung
Deutschland

MiD - Mobilitat in Deutschland infas (2019): Analysen zum Radverkehr und Ful3-
verkehr

Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg (2017): Ein Klimaschutzszenario fir
Baden-Wirttemberg - Verkehrsinfrastruktur 2030

Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg (2019): Ergebnisse der Berufspend-
lerrechnung 2019

Polizeipréasidium Pforzheim (2019): Verkehrsunfallstatistik des Polizeiprasidiums
Pforzheim 2019
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Abkiirzungsverzeichnis

= ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil Club

= ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club

= BBSR Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung Bonn
= BMVI Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
= BVWP Bundesverkehrswegeplan

= EPVB Eigenbetrieb Pforzheimer Verkehrs- und Baderbetriebe

= GTA Grinflachen- und Tiefbauamt

= |MEP Integrierter Mobilitadtsentwicklungsplan Pforzheim

= MiD Mobilitat in Deutschland (deutschlandweite Erhebung zum

Mobilitétsverhalten)

» | SA Lichtsignalanlage (,Ampel”)

= OPNV offentlicher Personennahverkehr

= OV offentlicher Verkehr

= SUMP Sustainable Urban Mobility Plan

= VCD Verkehrsclub Deutschland

= VEP Verkehrsentwicklungsplan

= VPE Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis

= WSP Eigenbetrieb Wirtschaft und Stadtmarketing
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Anlagen

Anlage 1

Anlage 2.1
Anlage 2.2
Anlage 3.1
Anlage 3.2
Anlage 3.3
Anlage 4

Anlage 5.1
Anlage 5.2
Anlage 6.1
Anlage 6.2
Anlage 6.3

Ziel-Indikatoren und Evaluationskonzept

Uberlagerung Kfz-Vorbehaltsnetz und Radrouten, Karte

Uberlagerung Kfz-Vorbehaltsnetz und Radrouten, Tabelle

Ergebnisbericht Erste Onlinebeteiligung
Ergebnisbericht Zweite Onlinebeteiligung
Ergebnisbericht Dritte Onlinebeteiligung
Ergebnisse Beteiligungstouren
Offentlichkeitsveranstaltung Prasentation
Offentlichkeitsveranstaltung Dokumentation
Musterprotokoll Akteursgesprache
Akteursworkshop |, Protokoll

Akteursworkshop Il, Protokoll

PFE
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