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EINLEITUNG

Der hier in der Analyse vorliegende Verkehrentwicklungsplan stellt die vierte
Generation einer Gesamt-Verkehrsplanung fur die Stadt Freiburg dar:

Im ersten Generalverkehrsplan 1969 hatte (nach der stirmischen Aufbau-
phase der Nachkriegsjahre) der Ausbau des Hauptverkehrsstraliennetzes
und die reibungslose Abwicklung des Kfz-Verkehrs Prioritat.

Bereits in der Fortschreibung des GVP 1979 wird die Auseinandersetzung
mit den negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs erkennbar und eine For-
derung der umweltfreundlichen Verkehrsarten gefordert.

Im Gesamtverkehrskonzept 1989 wurden von der Stadtverwaltung selbst
die Grundzuge eines Verkehrskonzeptes entwickelt, das bis heute in vielen
Bereichen umgesetzt ist und in seinen Zielen weiter verfolgt wird. Ma3nah-
menschwerpunkte des Konzeptes sind:

der Ausbau des OPNV-Netzes,

der Ausbau des Radverkehrsnetzes,
Verkehrsberuhigungsmalinahmen,

der Riuckbau von Hauptverkehrsstralden,
Parkraumbewirtschaftung.

Mit diesem fortschrittichen Konzept wurde die Verkehrsplanung der Stadt
Freiburg in ganz Deutschland bekannt. Freiburg steht seither beispielhaft fur
eine erfolgreiche umweltfreundliche Verkehrsplanung. Hier sind insbesonde-
re das Breisgau S-Bahn-Konzept, die erfolgreiche Radverkehrsforderung
und die integrierte Planung bei stadtebaulichen Entwicklungsmalinahmen
(Rieselfeld, Vauban) zu nennen.

Der bisher verfolgte Weg — Forderung von OPNV, Fahrrad und FuBgénger-
verkehr — ist auch kinftig unbestritten. Angesichts der Knappheit 6ffentlicher
Mittel wird es jedoch sinnvoll sein, neben einem Zielszenario mit weiterge-
hendem OPNV-Ausbau kostengiinstigere Alternativen als Zwischen- oder
Endziel mit reduzierter Wirkung in einem Auffangszenario zu untersuchen
und die Wirksamkeiten von unterschiedlichen Handlungskonzepten aufzu-
zeigen.

Es sollen Losungen erarbeitet werden, die das stadtebauliche Umfeld ver-
starkt berlcksichtigen. Die Malstablichkeit von Ldsungen, ihre gestalteri-
sche und funktionale Integration in den Stadtraum, wird eine wesentliche
Aufgabe sein. Es wird also auch darum gehen, die Kfz-Belastbarkeit von
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Stral3en in Abhangigkeit von Art und Umfang autoverkehrssensibler Nutzun-
gen, Abschirmmadglichkeiten, Denkmalschutz und Stadtgestalt abzugrenzen.

Die Fortschreibung des Gesamtverkehrskonzeptes und die Ausarbeitung
eines neuen VEP hat im wesentlichen folgende Anlasse:

Die Aufstellung des neuen Flachennutzungsplanes erfordert die Ruck-
kopplung mit der Verkehrsplanung, um eine Siedlungsentwicklung zu
fordern, die zu moglichst wenig Motorisiertem Individualverkehr fuhrt.

Das Gesamtverkehrskonzept 1989 kam ohne aktualisierte Datengrund-
lage aus, so dass das bis heute verwendete Verkehrsmodell fir den MIV
auf Daten des GVP 1979 zuruckgreift. Das Verkehrsmodell fur den
OPNV wurden im Rahmen der Entwicklung des Breisgau S-Bahn-
Konzeptes 1997 mit neueren Fahrgastzahldaten aktualisiert. Das beste-
hende Verkehrsmengengertust muss daher aktualisiert werden, um aus-
sagefahige Wirkungsanalysen, insbesondere hinsichtlich des Modal-
Splits, durchflihren zu kénnen.

Der bis zum Jahre 2005 anstehende Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
erfordert eine Einbindung aller geplanten Malinahmen in ein Hand-
lungskonzept, das auch die stadtebauliche Situation malRgebend mit ein-
bezieht. Insbesondere der Stadttunnel unter dem Dreisamufer wirft zum
Beispiel Fragen nach der Stadtraumgestaltung der Uferzonen, ihrer Ein-
bindung in die Stadt, nach der Ausbildung einer neuen Identitat des
Raumes zwischen Innenstadt und dem sudlich angrenzenden Stadtteil
Wiehre auf. Der verbleibende oberirdische Verkehr und seine Abwick-
lung werden dabei wesentliche beeinflussende Faktoren bilden. Daher
ist die Frage der Vernetzung zwischen der Innenstadt und dem Stadt-
tunnel von zentraler Bedeutung.

Die beabsichtigte Veranderung der InnenstadterschlieRung (v.a. Anbin-
dung der Innenstadt an den Stadttunnel, Ruckbau des Rotteckringes,
Ausbau der Heinrich-von-Stephan-Stral’e, verkehrliche Neuordnung in
der Kronenstralde) bedarf der Einbindung in ein Gesamtkonzept, wie es
nur ein Verkehrsentwicklungsplan leisten kann. Dabei er6ffnen die ge-
nannten Maldhahmen neue Chancen, Strallen und Platze als wesentli-
che Teile der Stadt mit vielfaltigen Funktionen (Stadtbild, Verkehr, Auf-
enthalt, Interaktionen von Menschen) in den Planungsansatz zu integrie-
ren.

Die vorhandenen Bausteine der Freiburger Gesamtverkehrskonzeption
(wie z. B. Parkraumkonzept, verschiedene Entwicklungsmal3nahmen im
OPNV, Konzept der Funktionszuweisung an Strafen ...) sollen Uberprift,
ggf. weiterentwickelt und durch neue Bausteine erganzt werden.
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Daraus lassen sich folgende Themenschwerpunkte ableiten:

Verkehrsvermeidung und Flachennutzungsplanung als Ubergeordneter
Ansatz, Uber Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen den Verkehrsaufwand
einzudammen.

Weiterentwicklung des Planungsansatzes modaler Verlagerungen zu
den Verkehrsmitteln Busse und Bahnen, Fahrrad und zu Fuld gehen un-
ter eingeschranktem Finanzrahmen.

Wechselwirkungen zwischen Verkehrsanspruchen und anderen Nutzun-
gen im Strallenraum. StralRenraumkonzept und Stadtbild.

Konzepte fur den Wirtschaftsverkehr mit Sicherstellung der Mobilitat im
Wirtschaftsverkehr.

Stadttunnel und Innenstadtkonzept. Erreichbarkeit der Innenstadt far
FuRganger, Radfahrer, Busse und Kfz. Aufenthaltsqualitat, Sicherheit
und Bewegungsfreiheit fur FulRganger. Belastung der Innenstadt durch
den Kraftfahrzeugverkehr.

StadtteilerschlieBung und Wohnumfeldverbesserung in den Stadtteilen.
Verkehrsberuhigung von Ortsdurchfahrten.

Aktualisierung des VerkehrsmengengerlUstes mit vertretbarem finanziel-
len Aufwand.
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1 Aufgaben und Ziele der Problemanalyse

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans Freiburg besteht aus den
folgenden Arbeitsphasen:

Problemanalyse,
Zielkonzept, Stadtentwicklungsmodelle, Verkehrsszenarien,
Maflnahmenentwicklung.

Ziel der Problemanalyse ist es, das VerkehrsmengengerUst fur die Stadt
Freiburg zu erstellen sowie die gegenwartige verkehrliche Situation in Frei-
burg zu analysieren.

Das Verkehrsmengengerust wurde auf der Grundlage der aus den Befra-
gungen gewonnenen Daten (Binnenverkehr) bzw. durch Ubernahme / An-
passung von Daten aus bestehenden Verkehrsuntersuchungen (Ziel-
/Quellverkehr und ggf. Durchgangsverkehr) erstellt. Das Verkehrsmengen-
gerust dient dazu, den Verkehr in der Stadt Freiburg in seiner Menge zu er-
fassen bzw. das Verkehrsverhalten der Freiburger zu beschreiben. Mit Hilfe
von Verkehrsmodellen, mit denen der Verkehr realitatsnah abgebildet wird,
kébnnen spater aussagefahige Wirkungsanalysen flr bestimmte MaRnah-
men(pakete) durchgefuhrt werden.

Bei der Analyse der gegenwartigen verkehrlichen Situation wurde die Infra-
struktur der verschiedenen Verkehrssysteme sowie die jeweilige Verkehrs-
nachfrage untersucht. Daruber hinaus wurden die bestehende Verkehrssitu-
ation in Bezug auf die Verkehrssicherheit, Reisezeit und Konflikte (zwischen
den verschiedenen Verkehrssystemen sowie zwischen Verkehr und anderen
stadtischen Funktionen) bewertet.

Die Problemanalyse basiert auf:

eigenen Erhebungen (Haushalts- und Betriebsbefragung; Ortsbesichti-
gungen; Zahlungen (Radverkehr),

der sachgerechten Aufbereitung vorliegender Gutachten,

dem Informationsaustausch mit der Stadt Freiburg bzw. Aufnahme von
Problempunkten, Anregungen und LOsungsansatzen aus dem Arbeits-
kreis Verkehrsentwicklungsplan.

Der vorliegende Berichtsteil ,Problemanalyse“ wurde im Januar 2002 im Ar-
beitskreis Verkehrsentwicklungsplan abschlieRend beraten.
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2 Untersuchungsgebiet und Strukturdaten
2.1 Einordnung in die Region

Die Stadt Freiburg ist das kulturelle, wirtschaftliche und administrative Ober-
zentrum Sudbadens. Zusammen mit dem Landkreis Breisgau-Hochschwarz-
wald, dem Landkreis Emmendingen und dem Ortenaukreis gehort die kreis-
freie Stadt Freiburg der Planungsregion ,Sudlicher Oberrhein® an. Die
nachstgelegenen Zentren sind dabei Mullheim (Suden), Titisee-Neustadt
(Osten) sowie Emmendingen und Waldkirch (jeweils im Norden). Ein zweites
Oberzentrum in der Planungsregion stellt Offenburg dar.

Angesichts der raumlichen Nahe zu Frankreich und der Schweiz sind inten-
sive Verflechtungen mit den angrenzenden Regionen ,Nordwestschweiz®
und ,Oberelsall* vorhanden. Diese sogenannte ,REGIO“ (mit ihren Ober-
zentren Basel, Mulhouse, Colmar und Freiburg) umfasst einen Einzugsbe-
reich von Uber zwei Millionen Menschen.

Bezlglich der (Uber-)regionalen Verkehrsanbindungen ist insbesondere die
folgende Verkehrsinfrastruktur von Bedeutung:

Hinsichtlich des Schienennetzes ist die Stadt Freiburg an die europa-
ische Hauptstrecke Hamburg — Basel — Mailand angebunden. Seiner
Bedeutung als Oberzentrum entsprechend ist Freiburg IC- bzw. ICE-
Haltepunkt.

Regionale Schienenverbindungen fuhren in Richtung Osten nach Titi-
see-Neustadt (Hoéllentalbahn und Dreiseenbahn), in Richtung Westen
nach Breisach (Breisgau S-Bahn), in Richtung Suden nach Basel
(Rheintalbahn) sowie in Richtung Norden nach Offenburg (Rheintal-
bahn) und Elzach (Elztalbahn).

An das europaische Autobahnnetz ist Freiburg tber die BAB 5 (Ham-
burg — Basel) angebunden. Dabei sind drei Anschlussstellen ,Frei-
burg-Nord“, ,Freiburg-Mitte“ und ,Freiburg-Sud“ vorhanden.

Weitere wichtige (Uber-)regionale Strallenverbindungen stellen die B3
(Karlsruhe — Basel), die B31 (Rhein — Bodensee, von Breisach nach
Lindau) sowie die B294 (Freiburg — Pforzheim) dar.

Fir den Luftverkehr ist die Stadt Freiburg Uber den ,Euro-Airport Ba-
sel-Mulhouse-Freiburg® (ca. 60 km Entfernung — direkte Busverbin-
dung) zu erreichen.

Die Einordnung bzw. Anbindung Freiburgs in die Region ist im nachfolgen-
den Diagramm A2-1 dargestellt.
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Diagramm A2-1:
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Einordnung / Anbindung der Stadt Freiburg in die Region

2.2 Abgrenzung und Einteilung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) umfasst
die gesamte Gemarkung der Stadt Freiburg im Breisgau einschlieflich ihrer

Ortsteile.
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Zur Aufbereitung und Bearbeitung der aus den Erhebungen gewonnenen
Verkehrsdaten wurden das Gebiet der Stadt Freiburg sowie deren Umland in
insgesamt 160 Verkehrszellen aufgeteilt. Diese Aufteilung erfolgte fur das
Stadtgebiet entsprechend zusammenhangender, nutzungshomogener Sied-
lungsbereiche (i.d.R. amtliche Stadtbezirke bzw. statistische Bezirke) und fur
die Region sowie den Fernbereich entsprechend politischer Grenzen. Die
Abgrenzung der einzelnen Verkehrszellen ist in den Bildern A2-1 und A2-2
dargestellt. Die Bezeichnungen der einzelnen Verkehrszellen sowie deren
Zuordnung zu den amtlichen Stadtbezirken bzw. statistischen Bezirken kon-
nen Anlage A1 enthommen werden.

Zur eindeutigen Bezeichnung einzelner Stadtbereiche werden im vorliegen-
den Untersuchungsbericht auRerdem folgende Gebietsbezeichnungen ver-
wendet:

Altstadt (Bereich zwischen Schlossbergring und Rotteck- / Werderring
sowie Friedrichring / Leopoldring und Dreisam),

Innenstadt (Bereich zwischen Schlossbergring und Schnewlinstralle /
Bismarckallee sowie Friedrichring / Leopoldring und Dreisam),

altstadtnahe Wohn- und Mischgebiete (Wiehre, Stuhlinger, sudl. Her-
dern, Neuburg, Oberau),

Kernstadt (zusammenhangend bebauter Siedlungsbereich — ohne au-
Rere Ortsteile),

Randbereiche (duRere Bereiche der Kernstadt),
aullere Ortsteile (Munzingen, Tiengen, Opfingen, St. Nikolaus, Wal-
tershofen, Hochdorf, Gunterstal, Kappel).

Die raumlichen Abgrenzung dieser einzelnen Stadtgebiete ist in Anlage A1
dargestellt.

2.3  Strukturdaten

Einwohner

Die Stadt Freiburg zahlt zum 1.1.2000 rund 197.300 Einwohner', wovon ca.
173.800 auf die Kernstadt und ca. 23.500 auf die auReren Ortsteile entfallen.

Die Entwicklung der Einwohnerzahlen seit dem Jahr 1988 ist im nachfolgen-
den Diagramm A2-2 dargestellt.

' Einwohnerstatistik des Amtes fiir Statistik und Einwohnerwesen der Stadt Freiburg;

Stand 1.1.2000
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Diagramm A2-2: Entwicklung der Einwohnerzahlen der Stadt Freiburg seit 1988

In den vergangenen Jahren war ein stetiger Bevolkerungszuwachs zu ver-
zeichnen. Bis zum Jahr 2015 wird ein weiteres geringes Wachstum der Ein-
wohnerzahl in Freiburg prognostiziert (+1.500 Einwohner).?

Gleichzeitig ist aufgrund der fortschreitenden Tendenz der Stadt-Umland-
Wanderung auch mit einem weiteren Bevolkerungszuwachs im Umland
Freiburgs zu rechnen. In den Jahren von 1990 bis 1999 zogen per Saldo
rund 5.600 Personen mehr in die angrenzenden Landkreise, als von dort
gekommen sind.? Auch fiir die Zukunft ist mit einem weiteren Bevélkerungs-
wachstum in der Region und vor allem einem steigenden Anteil an Ziel-
/Quellverkehr zu rechnen.

Die héchsten Einwohnerkonzentrationen in Freiburg weisen die Stadtteile
Wiehre, Stuhlinger, Haslach, Landwasser, Weingarten — und zukunftig Rie-
selfeld und Vauban — auf. In der Vergangenheit sind erhebliche Verlagerun-
gen der Einwohner von der Innenstadt bzw. den altstadtnahen Wohn- und
Mischgebieten in peripherere Bereiche erkennbar.

In Bild A2-3 ist die Anzahl der Einwohner pro Verkehrszelle dargestellt.

2 Einwohnerprognose des Amtes flr Statistik und Einwohnerwesen der Stadt Freiburg;

1999 — diese Prognose entspricht auch dem Szenario 3 der Fortschreiburg des Flachen-
nutzungsplans

Stadt Freiburg, Amt fur Statistik und Einwohnerwesen: Die Stadt-Umland-Wanderung —
Zahlen, Motive und Strukturmerkmale der potenziell Wegziehenden; 1999
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Beschaftigte

Zum 30.6.1999 zahlte die Stadt Freiburg rund 92.100 sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigte.* Die Wirtschaftsstruktur der Stadt ist dabei vom
Dienstleistungssektor gepragt. Etwa 77% der Arbeitsplatze sind dem tertia-
ren Sektor zuzurechnen.”

100000

95000

90000 -

85000 -

80000 -

75000 -

70000

1987 1992 1997

sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in Freiburg

Diagramm A2-3: Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten in der
Stadt Freiburg seit 1987

Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen seit dem Jahr 1987 ist im Dia-
gramm A2-3 dargestellt. Die Zahl der Beschaftigten ist in dieser Zeit deutlich
angestiegen. Wahrend es zwischen 1988 und 1992 erhebliche Zuwachse
bei den Beschaftigtenzahlen gab, waren in den darauffolgenden Jahren nur
noch leichte jahrliche Steigerungen zu verzeichnen.

In der Stadt Freiburg sind vor allem folgende Arbeitsplatzschwerpunkte zu
verzeichnen:
Innenstadt (FulRgangerzone und Bereich um den Hauptbahnhof),
Industriegebiet Nord,
Neuburg (Institutsviertel Universitat),
Stuhlinger-Eschholz (Uniklinik),
Gewerbegebiet Haid.

Die Zahl aller Beschéftigten liegt im allgemeinen ca. um ein Drittel hdher und belauft sich
derzeit auf ca. 124.000 in der Stadt Freiburg.

Struktur- und Regionaldatenbank Baden-Wirttemberg des Statistisches Landesamtes;
1999
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Aus Bild A2-3 ist die Anzahl der Beschaftigten pro Verkehrszelle ersichtlich.

Einpendler

Am 30.6.1999 wohnten von den ca. 92.100 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten, die in Freiburg arbeiteten, ca. 49.500 aullerhalb des
Stadtgebietes. Der Anteil der Berufseinpendler ist mit 53,7% ausgesprochen
hoch und unterstreicht die Bedeutung Freiburgs als Wirtschaftszentrum fur
die gesamte Region.

60000

55000 -

50000 -

35000 -

30000

1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999

Berufseinpendler nach Freiburg

Diagramm A2-4: Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Berufseinpendler
nach Freiburg in den Jahren von 1987 bis 1997

Diagramm A2-4 gibt einen Uberblick tber die Entwicklung hinsichtlich der
Anzahl der Berufseinpendler seit dem Jahr 1987. In der Vergangenheit stieg
die Zahl der Berufseinpendler kontinuierlich an — in den Jahren zwischen
1987 und 1999 war ein Zuwachs von insgesamt 26,8% zu verzeichnen.®

Die meisten Pendler kommen aus dem Freiburger Umland. So stammten
1999 ca. 48 % der Berufseinpendler aus den Gemeinden des Landkreises
Breisgau-Hochschwarzwald und ca. 27 % aus dem Landkreis Emmen-
dingen. Die Anzahl der Berufseinpendler nach Freiburg aus den einzelnen
Umlandgemeinden ist Bild A2-4 zu entnehmen.

Die Gemeinden, aus denen die meisten Berufseinpendler stammen, sind:
Gundelfingen, Emmendingen, Denzlingen, March, Waldkirch, Bad

® Stadt Freiburg, Amt fur Statistik und Einwohnerwesen: Pendlerbewegungen von und nach
Freiburg; 2000
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Krozingen, Breisach, Kirchzarten, Umkirch. Dabei hangt die Pendlerquote’ in
hohem Malke von der Entfernung ab: je naher der Wohnort bei Freiburg liegt,
desto hoher ist i.d.R. die Pendlerquote. Jedoch ist ein Trend zu wachsenden
Pendeldistanzen erkennbar. Die Quote der Berufseinpendler, die aus dem
direkten Umland Freiburgs stammen, sank zwischen 1993 und 1999 von
81 % auf 76%.

[
70 o
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10 -

0-5 5-10 10-15 15-20 20-30 Gber 30

—&— Pendlerquote

Diagramm A2-5: Pendlerquote in Abhdngigkeit von der Entfernung (in km) nach
Freiburg

Auspendler

Die Anzahl der Berufsauspendler ist in den letzten Jahren verhaltnismaRig
stark gestiegen: Gab es zum Zeitpunkt der Volkszahlung 1987 nur ca. 7.500
Berufsauspendler, so ist ihre Zahl bis zum 30.6.1999 auf ca. 13.600
angewachsen (Auslandspendler wurden dabei nicht erfasst). Dies entspricht
einem Anstieg von ca. 80%.2

Das starkste Aufkommen an Berufsauspendlern weisen die Gemeinden Bad
Krozingen (712), Emmendingen (644), Gundelfingen (585) und Umkirch
(521) auf.

" sozialversicherungspflichtige Berufspendler nach Freiburg / sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte am Wohnort

8 Stadt Freiburg, Amt fir Statistik und Einwohnerwesen: Pendlerbewegungen von und nach
Freiburg; 2000
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Motorisierung
Zum 1.1.2000 waren in Freiburg 98.834 Kraftfahrzeuge, davon 83.286 Per-

sonenkraftwagen, registriert. Daraus ergeben sich die folgenden Motorisie-
rungskennwerte:

529 Kfz pro 1.000 Einwohner
446 Pkw pro 1.000 Einwohner

Damit liegt die Pkw-Motorisierung in Freiburg deutlich unter dem Bundes-
durchschnitt von 494 Pkw/1.000 Einwohner.

Das Diagramm A2-6 zeigt die Entwicklung des Kfz-Bestandes seit 1980.
Der Bestand ist dabei bis Anfang der 90er-Jahre stark gestiegen, seit Mitte
der 90er-Jahre ist dagegen eine Stagnation erkennbar.

120000 -

100000 -

80000 A

60000 -

40000 A

20000 —e—Kfz
—m— Pkw

80 82 84 86 88 90 92 94 96 98 2000

Diagramm A2-6: Entwicklung des Kfz-Bestandes in Freiburg seit 1980

Von den Haltern der Fahrzeuge sind rund 15% Gewerbetreibende und 85%
Privatpersonen.

Die Dichte der auf Privatpersonen zugelassenen Pkws (Pkw / 1.000 Ein-
wohner) unterscheidet sich ganz erheblich je nach Stadtgebiet. Die deutlich

® Stadt Freiburg, Amt flr Statistik und Einwohnerwesen: Die Struktur des Kraftfahrzeugbe-
standes in Freiburg; 2000
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geringsten Quoten auf Stadtbezirksebene weisen das Rieselfeld (238 Pkw /
1.000 Einwohner) sowie St. Georgen Sud (269 Pkw / 1.000 Einwohner) auf.
Auch die innenstadtnahen Wohngebiete verzeichnen grundsatzlich geringe
Motorisierungsdichten (zwischen 300 und 400 Pkw / 1.000 Einwohner). Da-
gegen liegt die Motorisierungsdichte in den auf3eren Ortsteilen in der Regel
deutlich hoher. Die héchsten Quoten weisen dabei Opfingen (521 Pkw /
1.000 Einwohner) und Tiengen (515 Pkw / 1.000 Einwohner) auf.
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3 Mobilitat und Verkehrsnachfrage
3.1 Grundlagen

Mobilitat wird durch die Wegehaufigkeit, Wegezwecke, Wegelange sowie die
Verkehrsmittelwahl dargestellt. Die Summe aller zurickgelegten Wege —
getrennt nach den verschiedenen Verkehrssystemen — ergibt die jeweilige
Verkehrsnachfrage.

Zur Erfassung des Mobilitatsverhaltens der Einwohner Freiburgs wurde am
27.4.1999 eine reprasentative Haushaltsbefragung durchgefthrt [vgl. Anla-
ge A2]. Dabei wurden Angaben zu den am Stichtag zurlickgelegten Wegen
aller Haushaltsmitglieder, verfugbaren Verkehrsmitteln und Motiven zur Ver-
kehrsmittelwahl erhoben.

Um Erkenntnisse Uber den Wirtschaftsverkehr in der Stadt Freiburg zu ge-
winnen, wurde am 29.6.1999 eine reprasentative Betriebsbefragung in Frei-
burg ansassiger Unternehmen [vgl. Anlage A3] durchgeflihrt. Neben allge-
meinen betrieblichen Merkmalen sowie der Bedeutung und Qualitat der
Verkehrsanbindungen des Betriebs wurden dabei Angaben zu samtlichen
am Stichtag durchgeflhrten Fahrten mit betriebseigenen Kfz sowie zu den
Ankunften von betriebsfremden Kfz ermittelt.

Die vorliegende Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Freiburger
Bevdlkerung lieferte auch die Basisdaten fur ein Verkehrsmodell, mit dessen
Hilfe der Binnenverkehr'® der Stadt Freiburg abgebildet wurde. Nahere An-
gaben zu dieser Modellrechnung kdnnen der Anlage A4 enthommen wer-
den. Die Verkehrsmengen Uber die Stadtgrenze hinaus wurden aus beste-
henden Verkehrsuntersuchungen ubernommen, auf Plausibilitat gepruft und
gegebenenfalls modifiziert.

3.2 Auswertung der Haushaltsbefragung

Nachfolgend sind die wichtigsten Kenndaten in Bezug auf Mobilitdt und Ver-
kehrsnachfrage der Einwohner Freiburgs dargestellt, die aus der Haushalts-
befragung gewonnen wurden.

Die Haushaltsbefragung wurde an einem Dienstag durchgefihrt — dement-
sprechend konnen die gewonnenen Daten auf die Werktage Montag bis
Freitag bezogen werden. An Samstagen, die auch als Werktage zahlen, ist

1% Zur Definition ,Binnenverkehr* sowie ,Quell-/Zielverkehr* und ,Durchgangsverkehr” siehe

Kap. 3.4
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ein anderes Verkehrsverhalten zu erwarten. Das Verkehrsverhalten an Wo-
chenenden wurde nicht erhoben.

3.2.1 Fahrzeugverfugbarkeit

Von den befragten Haushalten besitzen insgesamt 75,6 % einen oder meh-
rere Pkw. Mindestens ein Fahrrad ist sogar in 89,0 % aller Haushalte vor-
handen. In den meisten Freiburger Haushalten existiert dabei mindestens
ein Fahrrad pro Person. Das Motorrad hat dagegen diesbeziglich eine ein-
deutig nachrangige Bedeutung. Die Anzahl von Fahrzeugen in Abhangigkeit
von der Haushaltsgrof3e ist in Tabelle A3-1 dargestellt.

Mehr als die Halfte der 1-Personen-Haushalte leben ohne eigenen Pkw.
Dem gegenuber ist in 80-90% der Mehrpersonenhaushalten ein oder mehre-
re Pkw vorhanden. Rund 30% der Haushalte mit 3 oder mehr Personen
verfligen uUber einen Zweitwagen. Drittwagen sind eher die Ausnahme.

Haushalte 5 und mehr
. 1 Person 2 Personen 3 Personen 4 Personen
mit ... Personen
Pkw | Krad| Rad | Pkw | Krad| Rad | Pkw | Krad| Rad | Pkw | Krad| Rad | Pkw | Krad| Rad
keln 52,0%]| 92,8%|22,4%| 18,3%] 90,4%| 20,0%| 14,0%]| 85.6%| 3.7%| 9,3%|78,1%| 2,2%|11,4%|77,2%| 1.3%
Fahrzeug

1 Fahrzeug [46,7%| 7.2%|56,4%)65,5%| 8,7%|19.6%|54,0%|12,1%| 7.0%|55,7%| 19,1%| 2,2%|55,7%|17.7%| 1.3%

2 Fahrzeuge | 0,6%| 0,0%]16,8%|16,0%| 0,9%]15,9%]27,9%| 2,3%|20,9%|27,3%| 1.6%| 9,8%|29,1%| 5.1%| 6,3%

3 Fahrzeuge | 0.6%| 0,0%| 3,7%| 0,2%| 0,0%[22,6%| 3,7%| 0.0%|47,4%| 6,0%| 1,1%|13,7%| 1.3%| 0.0%| 6,3%

4 und mehr

0,0%| 0,0%| 0,6%| 0,0%| 0,0%|21,9%| 0,5%| 0,0%|20,9%| 1.6%| 0,0%]72,1%| 2,5%| 0,0%|84,8%
Fahrzeuge

100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%] 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%

Tabelle A3-1: Fahrzeugverfiigbarkeit der Freiburger in Abhédngigkeit von der Haus-
haltsgrofe

Tatsachlich frei Uber einen Pkw kdnnen nach eigenen Angaben nur 48,5 %
der Freiburger (mit einem Alter von Uber 6 Jahren) verfugen. Dabei ist die
Pkw-Verfugbarkeit bei Mannern (54%) deutlich hoher als bei Frauen (42%).

Eine Regiokarte besitzen ca. 29,8 % der Befragten. Bei denjenigen Perso-
nen, die Uber einen Pkw frei verfligen kénnen, betragt der Anteil an Regio-
kartenbesitzern knapp 20 %. Ist kein Pkw verfugbar, liegt dieser Anteil dage-
gen bei rund 40 %.
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3.2.2 Wegehaufigkeit

Die Bewohner der Stadt Freiburg (mit einem Alter von Uber 6 Jahren) legen
an einem mittleren Werktag durchschnittlich 4,3 Wege pro Person zuruck.
Rund 92 % dieser Personen sind an einem mittleren Werktag mobil, d.h. sie
unternehmen am Tag mindestens einen Weg. Betrachtet man nur die mobi-
len Personen, so liegt die Wegehaufigkeit bei 4,7 Wegen.

Insgesamt ist die Wegehaufigkeit in Freiburg vergleichsweise hoch (dazu im
Vergleich: Villingen-Schwenningen 4,6 Wege pro mobiler Person bzw. 4,2
Wege pro Person; Reutlingen 3,9 / 3,5; Klagenfurt 3,6 / 3,3)."

In Diagramm A3-2 ist die Wegehaufigkeit der Einwohner Freiburgs getrennt
nach verschiedenen Personengruppen dargestellt.

7

[ alle Personen
6 i 56

W nur mobile Personen 54 %

50 50
5 4,8 45 46 47
: 4,2 4.3
4,1 4,0 40 ™
4
3,3
3
2
1
0 : : : : : :
Erw erbstatig Erw erbstatig Nicht- Nicht- Schiiler Studenten alle
mit Pkw ohne Pkw  Erwerbstatig Erw erbstatig Personen-
mit Pkw ohne Pkw gruppen
(Schuler und Studenten sind bei den Nicht-Erw erbstatigen nicht enthalten)

Diagramm A3-2: Wegehaufigkeit nach Personengruppen (Anzahl Wege / Tag)

Die Studenten stellen die Personengruppe dar, die im Durchschnitt eindeutig
am meisten Wege zurucklegt (5,4 Wege / Tag). Dartber hinaus existieren
signifikante Unterschiede zwischen Personen mit Pkw-Verfugbarkeit bzw.
ohne Pkw-Verflgbarkeit: Bei Pkw-Verfugbarkeit ist die Anzahl der zurtickge-
legten Wege jeweils deutlich hoher (4,8 gegenuber 4,1 Wege / Tag bei Er-

" In den genannten Stadten wurden Haushaltsbefragungen mit dem selben Erhebungsde-

sign durchgeflihrt, so dass eine Vergleichbarkeit gegeben ist.
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werbstatigen sowie 4,6 gegenuber nur 3,3 Wege / Tag bei Nicht-Erwerbs-
tatigen).

Hinsichtlich der Wegehaufigkeit sind auch geschlechtsspezifische Unter-
schiede zu erkennen. Wahrend Frauen an mittleren Werktagen durchschnitt-
lich 4,5 Wege zurlcklegen, ist die Wegehaufigkeit bei Mannern mit 4,1 We-
gen / Werktag etwas geringer.

3.2.3 Wegezwecke

Aus dem nachfolgenden Diagramm A3-3 sind die Anteile der verschiedenen
Wegezwecke an den Wegen der Einwohner Freiburgs ersichtlich.'

Dabei ist folgende Aufteilung der Wegezwecke zu verzeichnen:

Ein Drittel der Wege der Freiburger beziehen sich auf die Berufsaus-
ubung bzw. die Ausbildung (16% Wege zum Arbeitsplatz, 6 % berufliche
Erledigungen, 12 % zum Ausbildungsplatz).

Ein weiteres Drittel der Wege (33 %) entfallt auf Einkaufszwecke sowie
private Erledigungen.

Das restliche Drittel setzt sich aus den Zwecken Freizeit (18 %), Bringen
/ Abholen (6 %) und sonstigen Zwecken (8 %) zusammen.

Sonstiges
8%

Arbeitsplatz
16%

Freizeit

18% berufliche Erledigung

6%

Ausbildung
12%

Bringen/Abholen
6%

Einkaufen/priv.
Erledigung
34%

Diagramm A3-3: Anteile der verschiedenen Wegezwecke [ohne ,,nach Hause*]

2 Die Wege ,nach Hause® werden in diesem Zusammenhang nicht betrachtet, da es sich

dabei um keinen Wegezweck im eigentlichen Sinne handelt.
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Im Vergleich zu anderen Stadten nimmt der Einkaufs- und Freizeitverkehr in
Freiburg mit ca. 64 % aller zurtckgelegten Wege eine sehr grol3e Bedeutung
ein. Der Anteil des Einkaufs- und Freizeitverkehrs betragt in Villingen-
Schwenningen ca. 57 %, in Reutlingen ca. 54 % und in Klagenfurt ca. 51 %.
Aufgrund der hohen Studentenzahlen in Freiburg ist auch der Ausbildungs-
verkehr mit ca. 13 % leicht Uberdurchschnittlich (Villingen-Schwenningen ca.
10 %, Reutlingen ca. 10 %, Klagenfurt ca. 12 %). Dagegen ist der Anteil des
berufsbedingten Verkehrs in Freiburg mit ca. 23 % sehr gering (Villingen-
Schwenningen ca. 33 %, Reutlingen ca. 36 %, Klagenfurt ca. 37 %)."

40% ~ 37%
35% -
30% -
25% -
20% -

20%

18%18%

3%

15% - °

10% -

5% -

0% -
N o)) o ~ -~ = 0
= o e c c 2 c 4] 14
= = = O 9 S O = N D
S © 5 S e~ ] S =
%) = = = > 8.2 2c o ®
= =] a © .2 T = 9 L c

=] x = =

8 g = g ca2 o< 3
< < L

|Bmannlich Mweiblich |

Diagramm A3-4: Anteile der verschiedenen Wegezwecke [ohne ,,nach Hause“] ge-
trennt nach Geschlecht

Bei Frauen nehmen die Wegezwecke ,Einkaufen / private Erledigung“ sowie
.Bringen / Abholen” eine deutlich groRere Bedeutung als bei Mannern ein.
Dagegen sind bei den Mannern die berufsbezogenen Wegezwecke haufiger.
Bei den Wegezwecken ,Freizeit und ,Sonstiges” sind dagegen keine ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede zu verzeichnen.

Hinsichtlich der Lange von Wegeketten (Anzahl der Aktivitaten, die durch
eine Wegekette miteinander verknupft werden) sind keine signifikanten Un-
terschiede zwischen Frauen und Mannern festzustellen.

3 Die Werte sind gegeniber dem Diagramm A3-3 um die Wege ,Bringen/Abholen® berei-
nigt, um die Vergleichbarkeit mit anderen Haushaltsbefragungen zu gewahrleisten. Der
Wegezweck ,Bringen/Abholen” wurden im Rahmen der anderen Haushaltsbefragungen
nicht als eigenstandiger Fahrtzweck erfasst, sondern den Ubrigen Fahrtzwecke zuge-
rechnet.
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3.2.4 Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr

Modal-Split im Binnenverkehr (gesamt)

Das nachfolgende Diagramm A3-5 zeigt den Modal-Split, der sich nach
Auswertung der Haushaltsbefragung fur die Einwohner der Stadt Freiburg im
Binnenverkehr ergibt.

Demnach entfallen im Binnenverkehr der Freiburger mehr als die Halfte der
Wege (52 %) auf den Nichtmotorisierten Verkehr (NMV). Der ,Umweltver-
bund“ (,zu FuR®, Fahrrad und OPNV) umfasst insgesamt ca. 70% der zu-
ruckgelegten Wege.

MIV-Mitfahrer ~ Sonstige
6% 1%

Ful

MIV-Selbstfahrer
23%

18% 28%

Diagramm A3-5: Modal-Split im Binnenverkehr der Einwohner Freiburgs

Im Vergleich mit anderen deutschen Stadten besitzt Freiburg damit einen
sehr niedrigen MIV-Anteil. Ausschlaggebend dafir ist der gleichermalen
hohe Anteil von Radverkehr und OPNV. Dagegen liegt der Anteil der FuB-
wege in derselben Grollenordnung wie in Stadten vergleichbarer Grolde, wie
aus Diagramm A3-6 ersichtlich wird.

Seite 19



R-T
R0
Kuchler

un
Partner

Verkehrsentwicklungsplan Freiburg
Mobilitat und Verkehrsnachfrage

100% -
90% -
80% -
70%

50% -
40% A
30%
20%
10% 1

60% -

B Pkw
O OPNV
HRad
Ozu Ful

0%

25 36
28 32
15
n &
24 22 24 21 27
S Q > QS N @ o &
o~ @ 2 o o & @ RS
X\ O s & L & : Q
& N < ‘&@(‘ & 'Z}\‘O@ %
%’b

Diagramm A3-6: Vergleich unterschiedlicher Stadte beziiglich des Modal-Split im
Binnenverkehr

Dem Diagramm A3-7 ist zu entnehmen, dass sich der Modal-Split der Ein-
wohner im Binnenverkehr der Stadt Freiburg seit 1982 erheblich verschoben
hat. Die signifikantesten Verlagerungen im Modal Split waren dabei inner-
halb des ,Umweltverbundes® zu verzeichnen:

Der Anteil der Wege ,zu Fuly® verringerte sich von 35 % auf 24 %,

Der Anteil der mit dem Fahrrad zurlckgelegten Wege stieg deutlich
von 15 % auf 28 % an,

Der Anteil des OPNV stieg von 11 % auf 18 %.

\(on 1982 bis 1989 blieb der MIV-Anteil trotz einer Zunahme des Rad- und
OPNV-Anteils zunachst konstant. Erst nach 1989 ist der Anteil des MIV
deutlich gesunken — in etwa dem Male, wie der Radverkehr angewachsen

ist.

Die stetig wachsenden Anteile des Radverkehrs sind auf die konsequente
Forderung dieses Verkehrsmittels durch die Freiburger Verkehrsplanung
zuruckzufuhren.

Auch der OPNV konnte seine Anteile in den 80er-Jahren erheblich steigern,
jedoch stellte sich in den 90er-Jahren eine Stagnation ein.
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Die Daten sind aufgrund unterschiedlicher Erhebungsmethoden nur bedingt vergleichbar.

Diagramm A3-7: Entwicklung des Modal-Split im Binnenverkehr der Freiburger von
1982 bis 1999 (1982 und 1989 Socialdata; 1999 Haushaltsbefragung
VEP)

Berucksichtigt man, dass durch die Erhebungsmethodik von Socialdata
(1982/1989) kirzere Wege — also Uberwiegend FuBwege — unterreprasen-
tiert sind, dann wird deutlich, dass der Anteil der FuBwege seit 1982 kontinu-
ierlich gesunken ist. Diese Abnahmen bezUlglich der FulRgangeranteile ent-
sprechen einem allgemeinen bundesweiten Trend und liegen u.a. in der Zu-
nahme der Wegelangen begrundet.

Modal-Split im Binnenverkehr nach Lage von Quelle und Ziel

In Diagramm A3-8 ist der Modal-Split im Binnenverkehr der Einwohner
Freiburgs differenziert nach unterschiedlichen Quell-Ziel-Relationen darge-
stellt.

Den groélten Anteil nimmt dabei mit ca. 45% aller Wege die Relation Rand-
bereich / Randbereich ein. Demgegenuber sind die innenstadtbezogenen
Werte mit nur ca. 30% untergeordnet.
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Diagramm A3-8: Modal-Split im Binnenverkehr der Freiburger nach Quell-Ziel-
Relationen

Der FuBwegeanteil ist erwartungsgemaf bei kurzen Distanzen hoch. Inner-
halb der Innenstadt wird der Grof3teil der Wege (69 %) aufgrund der kurzen
Distanzen sowie der umfangreichen FuRgangerbereiche ,zu Ful3* zurlckge-
legt. Auch auf den Relationen ,innenstadtnahe Gebiete / innenstadtnahe
Gebiete” (42 %) sowie ,Randbereiche / Randbereiche® (28 %) ist ein erhebli-
cher FulRwegeanteil zu verzeichnen. Dies ist dadurch zu erklaren, dass sich
ein Groldteil der Wege hier auf naheliegende Ziele bezieht. Zwischen der
Innenstadt und den innenstadtnahen Gebieten ist der FulRwegeanteil dage-
gen vergleichsweise gering, was u.a. durch Trennungswirkung durch den
Altstadtring, die Bahntrasse und die Dreisam zu erklaren ist.

Der Anteil des Radverkehrs in der Stadt Freiburg ist auf allen Relationen
nahezu konstant hoch. Von besonderer Bedeutung ist er zwischen der In-
nenstadt und den innenstadtnahen Gebieten (47 %). Einen geringeren Anteil
nimmt das Fahrrad dagegen innerhalb der Innenstadt (21 %), wo der Ful3-
gangerverkehr Uberwiegt, und in den vom MIV gepragten Randbereichen
(auBere Bereiche der Kernstadt, 23 %) ein.

Der OPNV kann seine Starken insbesondere zwischen der Innenstadt und
den Randbereichen ausspielen. Hier entfallen 41 % der Wege auf 6ffentliche
Verkehrsmittel. Auch auf der Relation zwischen der Innenstadt und den in-
nenstadtnahen Gebieten spielt er eine starke Rolle (22 %) — aufgrund der
kirzeren Wege ist hier jedoch der NMV vorherrschend. Dagegen weist der
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OPNV auf den Relationen, die nicht innenstadtbezogenen sind, gegentiber
dem MIV nur geringere Anteile auf. Die Uberwiegende Ausrichtung des
OPNV-Netzes auf die Freiburger Innenstadt entsprach in der Vergangenheit
in hohem Malke den Nutzerbedurfnissen — inzwischen gewinnen jedoch ne-
ben der Innenstadt zunehmend auch peripher gelegene Stadtteile vor allem
im westlichen Stadtbereich (z.B. Gewerbegebiet Nord, neue Messe) erheb-
lich an Bedeutung. Der entsprechende Zuwachs am Verkehrsaufkommen
wird derzeit vor allem durch den MIV abgewickelt.

Der MIV kommt vor allem bei langeren Entfernungen zum Tragen, wo gleich-
zeitig der OPNV Schwéchen aufweist. Dies betrifft in erster Linie den Tan-
gentialverkehr zwischen den Randbereichen (37 %) und in geringerem
MaRe den Verkehr zwischen den innenstadtnahen Gebieten und den Rand-
bereichen (34 %). Auf den Relationen zur Innenstadt spielt der MIV zwar mit
wachsenden Distanzen eine zunehmende Rolle, ist jedoch gegenuber dem
OPNV untergeordnet.

Modal-Split fur Wege aus dem Stadtgebiet zur Innenstadt

Bei Wegen aus dem Stadtgebiet Freiburgs zur Innenstadt (ausgenommen:
Binnenwege in Bezug auf die Innenstadt) sind die beiden Verkehrsmittel
Fahrrad (ca. 36%) und OPNV (ca. 34%) dominierend. Auf den MIV entfallen
insgesamt ca. 19% (davon 14% Selbstfahrer und 5% Mitfahrer) der Wege.
Zu Fuld gelangen ca. 11% der Besucher in die Freiburger Innenstadt.

Modal-Split der einzelnen Stadtteile

Der Modal-Split bezogen auf die jeweiligen Stadtteile ist in Diagramm A3-9
dargestellt. Dabei sind z.T. deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Stadtteilen zu verzeichnen.
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Stadtteil ov 1Y Rad Fuss

(inkl. Mitfahrer)

Innenstadt 25% 17% 29% 29%
Neuburg 13% 33% 30% 24%
Herdern 14% 31% 29% 26%
Zahringen 16% 38% 31% 16%
Brihl 14% 38% 28% 20%
Hochdorf 22% 47% 20% 12%
Waldsee 21% 32% 29% 18%
Littenweiler 20% 30% 31% 19%
Ebnet 22% 32% 29% 18%
Kappel 23% 47% 21% 8%
Oberau 14% 32% 31% 23%
Oberwiehre 14% 32% 28% 26%
Glnterstal 29% 32% 27% 13%
Stihlinger 14% 32% 28% 27%
Mooswald 16% 35% 27% 22%
Betzenhausen 17% 31% 29% 23%
Landwasser 25% 32% 25% 18%
Lehen 21% 33% 28% 18%
Waltershofen 24% 48% 19% 8%
Mundenhof 10% 57% 29% 4%
Haslach 16% 33% 28% 24%
St. Georgen 16% 36% 27% 20%
Opfingen 18% 49% 21% 13%
Tiengen 23% 47% 20% 10%
Munzingen 23% 50% 17% 9%
Weingarten 15% 29% 29% 27%
Rieselfeld 25% 31% 28% 17%

Diagramm A3-9: Modal-Split differenziert nach den jeweiligen Stadtteilen (Wege mit
Quelle bzw. Ziel in diesen Stadtteilen; nur Binnenverkehr innerhalb
Freiburgs)

Modal-Split im Binnenverkehr nach Personengruppen
In Diagramm A3-10 ist der Modal-Split im Binnenverkehr der Freiburger je-
weils fur verschiedene Personengruppen dargestellt.

Erwerbstatige mit Pkw legen ihre Wege zum gréften Teil mit dem Kfz zu-
rick (48 %). Wahrend der Radverkehrsanteil bei dieser Personengruppe
noch vergleichsweise hoch ist (26 %), weisen FulRwege (16 %) und der
OPNV (9 %) hier geringe Anteile auf. Bei den Nicht-Erwerbstéitigen mit
Pkw ist ein ahnliches Verhalten in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ersicht-
lich. Hier haben jedoch FuBwege (23 %) und der OPNV (13 %) zu Lasten
des Radverkehrs (19 %) mehr Bedeutung.
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Wesentlich signifikantere Unterschiede bestehen bei Personen, die Uber
keinen Pkw verfugen. Bei den Erwerbstatigen ohne Pkw nehmen die ande-
ren Verkehrsmittel in etwa gleichmafig auf Kosten des MIV zu, der hier bei
nur 19 % liegt. Bei den Nicht-Erwerbstatigen ohne Pkw nehmen Fullwege
(32 %) und OPNV (36 %) stark Uberproportional zu, wogegen der Radver-
kehrsanteil stagniert. Dies kann vor allem durch einen hohen Anteil an
Rentnern an dieser Personengruppe erklart werden.
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BB .
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70% - 36 30 BEMIV
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60% - .
OOPNV
50% -
9 | 23 >3
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Diagramm A3-10: Modal-Split im Binnenverkehr d. Freiburger nach Personengrup-

pen14

Bei den Schiilern nehmen FuRwege (33 %) und der OPNV (30 %) die groR-
ten Anteile ein. Der Radverkehr ist demgegenuber mit 23 % deutlich gerin-
ger.

Die Studenten verfigen dagegen uUber den deutlich hdéchsten Radverkehrs-
anteil (53 %). Insgesamt werden bei dieser Personengruppe 75 % aller We-
ge im NMV zuriickgelegt. Der Anteil des OPNV (10 %) und des MIV (14 %)
sind gleichermalden gering.

" Zum MIV zahlen dabei Kfz-Selbstfahrten und Kfz-Mitfahrten. Personen, die nicht tiber
einen eigenen Pkw verfiigen, kdnnen auch Selbstfahrten (z.B. bei Dienstfahrten) unter-
nehmen.
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Bei Regio-Karten-Besitzern ist der Anteil des OPNV deutlich (iberdurch-
schnittlich (43%). Der MIV-Anteil dieser Gruppe liegt im Bereich derjenigen
Personengruppen, die Uber keinen eigenen Pkw verfugen. Deutlich unter-
reprasentiert ist hier der Anteil der mit dem Fahrrad zurtckgelegten Wege.

Modal-Split im Binnenverkehr nach Geschlecht und Altersgruppen
Der Modal-Split im Binnenverkehr nach Geschlecht und Altersgruppen ist im
nachfolgenden Diagramm A3-11 dargestellt.

= o 2
3 < e = ©
é§ g o o) o ;g ;% o 0 E,C)' %
[0] = Y= — C
sl 2| €| 3| & |£8|£5| £ & | § | 8
69 |w] 598 | 100 | 88 | 0,0 | 00 | 213 ] 0,0 | 00 | 00 | 0,0
m| 511 191 | 113 | 00 | 00 | 184 | 00 | 00 | 00 | 0,0
10-14| w| 29,2 | 20,8 | 366 | 1,0 | 00 | 104 | 0,0 | 00 | 00 | 2,0
m| 319 | 283 | 297 | 00 | 00 | 98 | 04 | 00 | 00 | 00
1517 | w | 254 | 262 | 421 ] 08 | 00 | 32 | 24 | 00 | 00 | 0,0
m| 188 | 299 | 375 07 | 07 | 63 | 63 | 00 | 00 | 00
1829 w| 206 | 421 | 174 | 041 | 131 | 56 | 05 | 02 | 02 | 02
m| 208 | 398 | 140 | 02 | 174 | 38 | 28 | 04 | 00 | 07
3044 w| 249 | 301 | 132 ] 02 | 263 | 45 | 02 | 03 | 041 0,3
m| 204 | 328 | 96 | 01 | 320 | 23 | 23 | o1 0,1 0,2
4559 w| 211 | 290 | 143 | 05 | 266 | 76 | 02 | 0.8 | 00 | 0,0
m| 16,3 | 2563 | 126 | 00 | 411 | 24 | 16 | 0,0 | 0,1 0,6
6069| w] 220 | 281 | 226 | 04 | 201 | 65 | 00 | 00 | 0,0 | 02
m| 183 | 16,7 | 185 | 02 | 393 | 32 | 27 | 05 | 0,0 | 07
70u. |w|] 250 | 139 | 328 ] 00 | 154 | 105 00 | 06 | 00 | 009
lter [m| 279 | 142 | 260 | 05 | 241 | 62 | 00 | 03 | 00 | 08
Ges. |w)] 252 | 282 | 203 | 03 | 176 | 74 | 02 | 04 | 041 0,3
m| 219 | 287 | 151 | 02 | 272 | 43 | 2.1 03 | 0,1 0,5
Gesamt 236 | 284 | 178 | 02 | 222 | 59 | 1,1 | 03 | 01 | 04

Diagramm A3-11: Modal-Split im Binnenverkehr der Freiburger nach Alter und
Geschlecht

Insgesamt sind z.T. deutliche geschlechtsspezifische Unterschiede hinsicht-
lich der Verkehrsmittelwahl zu verzeichnen:

Grundsatzlich nutzen Frauen erheblich seltener als Manner ein Kfz als
Selbstfahrerinnen — stattdessen legen sie erheblich mehr Wege zu
FuR, mit dem Fahrrad und dem OPNV zuriick. Vor allem bei Personen
uber 45 Jahren sind diesbezuglich gravierende Unterschiede zu er-
kennen.
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Bei den Altersgruppen zwischen 18 und 44 Jahren ist hingegen eine
Anpassung in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ersichtlich. Hier sind
die geschlechtsspezifischen Unterschiede vergleichsweise gering. Je-
doch nutzen auch bei diesen Altersgruppen Manner tendenziell haufi-
ger das eigene Kfz.

Bei den Kindern und Jugendlichen ist die Nutzung von Zweiradern
(Fahrrad und Kraftrad) bei Jungen deutlich haufiger als bei gleichaltri-
gen Madchen.

Den hochsten Anteil am MIV haben Personen zwischen 30 und 69 Jahren —
die Spitze bildet dabei die Personengruppe zwischen 45 und 59 Jahren.

Modal-Split im Binnenverkehr nach Wegezwecken
In Diagramm A3-12 ist der Modal-Split der Freiburger Bevolkerung im Bin-
nenverkehr getrennt nach den unterschiedlichen Wegezwecken dargestellt.
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Diagramm A3-12: Modal-Split im Binnenverkehr der Freiburger nach Wegezwecken

Die Wege zum Arbeitsplatz werden in Freiburg hauptsachlich mit dem Pkw
(33 % Selbstfahrer und 3 % Mitfahrer) sowie dem Fahrrad (34 %) zuruckge-
legt. Der Anteil des OPNV ist hier durchschnittlich (15 %), dagegen ist der
FuRBwegeanteil gering. Noch hoher ist der MIV-Anteil bei beruflichen Erle-
digungen (48 %). Hier sind die Anteile des Radverkehrs (27 %) und des
OPNV (10 %) zwar geringer, insbesondere der Radverkehrsanteil weist je-
doch fur diesen Wegezweck einen ausgesprochen hohen Wert auf.
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Bei den Wegen im Ausbildungsverkehr Uberwiegt das Fahrrad (36 %). Ei-
nen hohen Anteil verzeichnen hier auch OPNV (27 %) und FuRwege (26 %),
wahrend der MIV hier keine Rolle spielt.

Auch bei Einkaufen und privaten Erledigungen werden die meisten Wege
,ZU Ful® (31 %) sowie mit dem Fahrrad (25 %) zurtickgelegt. Dies kann als
positive Auswirkung des Freiburger ,Markte und Zentrenkonzept® interpre-
tiert werden, das darauf abzielt, die Versorgung im Nahbereich zu sichern.
Dagegen ist beim Bringen und Abholen erwartungsgemaf der Groliteil der
Wege im MIV zu verzeichnen (54 %).

In der Freizeit und bei sonstigen Wegezwecken werden die meisten Wege
,ZU Ful¥® (30 % bzw. 33 %) sowie mit dem Fahrrad (29 % bzw. 28 %) zu-
riickgelegt. Der OPNV (15 % bzw. 14 %) sowie die Pkw-Selbstfahrer (15 %
bzw. 12 %) spielen demgegenuber jeweils eine untergeordnete Rolle. Bei
diesen Wegezwecken ist der Anteil der Pkw-Mitfahrer Uberdurchschnittlich
hoch (8 % bzw. 9 %).

3.2.5 Verkehrsmittelwahl der Freiburger (Gesamtverkehr)

Das nachfolgende Diagramm A3-13 zeigt den Modal-Split, der sich nach
Auswertung der Haushaltsbefragung fir die Einwohner der Stadt Freiburg im
Gesamtverkehr ergibt. Dabei sind alle erfassten Wege der Einwohner Frei-
burgs (unabhangig von Quelle und Ziel) bertcksichtigt.

Pkw Mitfahrer Sonstige

7% 1% Ful
22%
Pkw
Selbstfahrer
26%

26%
ov
18%

Diagramm A3-13: Modal-Split im Gesamtverkehr der Einwohner Freiburgs
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Der Modal-Split im Gesamtverkehr zeigt ein ahnliches Bild wie der Modal-
Split im Binnenverkehr (vgl. Kap. 3.2.4). Entsprechend der Bedeutung Frei-
burgs als Oberzentrum in der Region ist der Anteil der von Freiburgern zu-
ruckgelegten Wege mit Quelle und / oder Ziel aul3erhalb der Stadtgrenze
vergleichsweise gering (ca. 13%).

Verglichen mit dem Binnenverkehr weist der Modal-Split im Gesamtverkehr
einen hoheren Anteil des MIV auf. Demgegenuber ist vor allem der Anteil
der FulRwege geringer.

3.2.6 Situation in den duBeren Ortsteilen’

Binnenverkehr innerhalb der duReren Ortsteile

Von den aulReren Ortsteilen weisen vor allem Waltershofen, Munzingen und
Tiengen einen hohen Anteil an Binnenverkehr auf. Dies spricht fur eine weit-
reichende Eigenstandigkeit dieser Ortsteile gegenuber der Stadt Freiburg. In
Hochdorf und Kappel machen Binnenwege jeweils knapp die Halfte aller
Wege mit Bezug zu diesen Bereichen aus. Dagegen ist in Gunterstal der
Anteil des Binnenverkehrs auflerst gering. Neben einer mangelnden Infra-
struktur des Ortes, kann dies auch in der Nahe zur Kernstadt sowie der aus-
gesprochen guten OPNV-Anbindung des Ortsteils an die Innenstadt begriin-
det liegen.

80%
67%
o/ |
70% 570, 61%
60% 2 —
50% 48% 47%
]
37%
30% |
18%
20% |
10% | -
0%
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Diagramm A3-14: Anteile des Binnenverkehrs (innerhalb des jeweiligen Ortsteils) am
gesamten Verkehrsaufkommen der einzelnen dufleren Ortsteile

'* Die vorhandene Datengrundlage weist flir einzelne Ortsteile nur eine geringe Zahl an

erfassten Wegen auf und ist daher nur von beschrankter Aussagefahigkeit.
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Dabei werden die meisten Wege innerhalb der auflderen Ortsteile zu Ful® zu-
ruckgelegt (durchschnittlich ca. 50% aller Binnenwege). Der Rest entfallt zu
etwa gleichen Teilen auf den MIV sowie auf den Radverkehr.®

Modal-Split zwischen auBeren Ortsteilen und der Innenstadt

Bezuglich der Wege zwischen den aufieren Ortsteilen und der Innenstadt
Freiburgs Uberwiegt grundsatzlich der MIV gegeniiber dem OPNV (Ausnah-
men: Gunterstal und Hochdorf). Die héchsten MIV-Anteile sind von Opfingen
und Tiengen zu verzeichnen.

Ein erheblicher Anteil an Radverkehr zur Innenstadt ist lediglich von Ebnet
(38%) und Kappel (24%) aus zu verzeichnen. Der hohe Radverkehrsanteil
von diesen Ortsteilen zur Innenstadt liegt in der Nahe zur Innenstadt sowie
der guten Radwegeanbindung der Ostlichen Ortsteile Uber den Dreisamufer-
radweg begrundet.

70% 65%

60% 55%

50% - 42% 43% 44%
40% 4 35% 35%

20% -

10% -

0% - ‘ \ T

Diagramm A3-15: Modal-Split-Anteile des MIV an den Wegen zwischen duBeren Stadt-
teilen und der Innenstadt

Hochdorf
Ebnet

Kappel
Glnterstal
Waltershofen
Opfingen
Tiengen
Munzingen

'® Die vergleichende Darstellung des Modal-Splits im Binnenverkehr innerhalb der einzel-
nen auleren Ortsteile ist aufgrund der z.T. geringen Zahl an erfassten Binnenwegen in
den einzelnen Ortsteilen nicht moglich.
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Der FuBgangerverkehr spielt auf den Relationen zwischen den &auleren
Ortsteilen und der Innenstadt keine Rolle.

3.2.7 Motive fiir die Verkehrsmittelwahl

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurden die Einwohner der Stadt Frei-
burg auch hinsichtlich ihrer Einstellungen zum OPNV, Zu-FuR-Gehen, Rad-
fahren und Autofahren befragt. Diese Einschatzungen liefern Hinweise zur
Analyse der Verkehrssituation in Freiburg.

Der Befragungsbogen zu den Motiven und Einstellungen ist in Anlage A2
abgedruckt.

Bewertung der einzelnen Verkehrsmittel
Das Diagramm A3-16 gibt die Einschatzungen der befragten Einwohner
Freiburgs zu den verschiedenen Verkehrsmitteln in ihrer Stadt wieder.

Hinsichtlich des OPNV werden von der Freiburger Bevélkerung die Aspekte
»oicherheit* sowie ,Punktlichkeit / Zuverlassigkeit* positiv bewertet. Eher po-
sitiv als negativ werden die Kriterien ,Bequemlichkeit®, ,Schnelligkeit®, ,dich-
tes Liniennetz“ und ,kurze Taktfolge® betrachtet. Dagegen vertritt nur ein ge-
ringer Anteil der Freiburger die Ansicht, dass der OPNV preiswert sei (mehr
als die Halfte der Befragten stimmen dem Attribut ,preiswert nicht zu).

Bei der Beurteilung des Zu-FuB-Gehens vertritt deutlich Gber die Halfte der
Freiburger die Ansicht, dass ein dichtes Fullwegenetz vorhanden ist. Etwas
schlechter wird dagegen die Qualitdt des Fullwegenetzes eingeschatzt:
Zwar wird die Sicherheit und Attraktivitat des Zu-Ful3-Gehens jeweils eher
positiv als negativ bewertet, dabei halten allerdings nur 41% der Befragten
die FuBwege fur uneingeschrankt sicher und nur 25% der Befragten fur un-
eingeschrankt attraktiv. Als Problem wird von rund 22% der befragten Frei-
burger das Queren von Hauptverkehrsstrallen betrachtet.

In Bezug auf das Radfahren sind die Freiburger Uberwiegend der Ansicht,
dass ein dichtes und schnelles Radverkehrsnetz vorhanden ist (jeweils Uber
40% Zustimmung gegenuber unter 10% Ablehnung). Defizite werden jedoch
hinsichtlich der Sicherheit sowie dem problemlosen Abstellen der Fahrrader
am Zielort angefuhrt. Nur 14% der Befragten halten das Radfahren fur un-
eingeschrankt sicher (22% ,trifft nicht zu“) und nur 18% sehen das problem-
lose Abstellen am Zielort gegeben (24% ,trifft nicht zu®).
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OPNV

punktlich, zuverlassig
schnell

dichtes Liniennetz
kurze Taktfolge
sicher

bequem

preiswert

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% %

100

Zu-FuB-Gehen

sicher
dichtes FuBwegenetz
attraktive Wege

einfaches Queren von HVS

Radfahren

sicher
dichtes Radwegenetz
schnell

problemloses Abstellen am Ziel

Autofahren

berufliche Griinde
Gepacktransport

bequem

schnell

unzureichende OPNV-Angebote
OPNV-Angebot nicht bekannt
sicher

preiswert

Gewohnheit

[ trifft teilweise zu

| - trifft zu

- trifft nicht zu

|:|weif3 nicht / keine Angabe |

Diagramm A3-16: Auswertung des Befragungsbogens zu Motiven und Einstellungen
der Freiburger hinsichtlich der verschiedenen Verkehrsmittel
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Als Motive fiir das Autofahren'” werden von den Befragten in erster Linie
.Bequemlichkeit’, ,Schnelligkeit” und ,berufliche Grinde* genannt — dies trifft
jeweils bei uber 20% der Befragten zu. In geringerem Male sind auch ,Ge-
packtransport, ,Sicherheit, ,Gewohnheit und ,unzureichende OPNV-
Angebote® ausschlaggebend (jeweils 12-14% Zustimmung). Nur eine Min-
derheit hielt zum Zeitpunkt der Befragung das Autofahren fur preiswert (9%
Zustimmung gegenuber 13% Ablehnung). Die mangelnde Kenntnis von
OPNV-Angeboten hat dagegen aus Sicht der regelmaBigen Kfz-Nutzer keine
Bedeutung fur ihre Verkehrsmittelwahl.

Geschlechtsspezifische Unterschiede

Die Auswertung des Befragungsbogens zeigt eine aufierordentlich grofde
Ubereinstimmung zwischen Frauen und Mannern beziglich der Beurteilung
der verschiedenen Verkehrsmittel.

Signifikante Unterschiede sind fast ausschlieBlich hinsichtlich der Grinde fur
die regelmaflige Nutzung eines Kraftfahrzeuges festzustellen. Berufliche
Grinde, Bequemlichkeit und Gewohnheit werden von Frauen deutlich selte-
ner als Grunde fur das Autofahren angefuhrt. Die unterschiedlichen Bewer-
tungen hinsichtlich des Autofahrens sind dem Diagramm A3-17 zu entneh-
men.

Daneben sind lediglich noch die folgenden Unterschiede zu verzeichnen:

Frauen betrachten den OPNV geringfligig positiver als Manner — vor al-
lem hinsichtlich der Bequemlichkeit (uneingeschrankte Zustimmung 41%
gegenuber 36%) und der Geschwindigkeit (uneingeschrankte Zustim-
mung 39% gegenuber 36%).

Frauen bewerten die Sicherheit des FulRwegenetzes leicht negativer
(uneingeschrankte Zustimmung 37% gegeniiber 44%).'®

Frauen beurteilen das Radverkehrsnetz insgesamt etwas schlechter
(dies betrifft alle abgefragten Kriterien).

R Diejenigen Personen, die nicht regelmallig das Auto benutzen, erscheinen unter der

Kategorie ,weil} nicht / keine Angabe“

Unter dem Kriterium ,Sicherheit” wird sowohl Verkehrssicherheit als auch soziale Si-
cherheit subsummiert. Bei der geschlechtsspezifischen Auswertung der Motivbefragung
ist anzunehmen, dass die Verkehrssicherheit von Mannern und Frauen ahnlich einge-
schatzt wird, wahrend sich deutlichere Unterschiede in Punkto sozialer Sicherheit erge-
ben.

18
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berufliche Griinde I ‘

Gepacktransport

bequem

schnell

unzureichende OPNV-Angebote

OPNV-Angebot nicht bekannt

sicher

preiswert

Gewohnheit ﬁ ‘DFrauen B Manner
i I

Diagramm A3-17: Vergleich der Griinde fiir die regelmaRige Kfz-Nutzung zwischen
Frauen und Mannern (Einschatzung: ,,trifft zu“)

Nutzerspezifische Unterschiede

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

piinktlich, zuverlassig W—‘
schnell _ ‘ |

dichtes Liniennetz _7_|
kurze Taktfolge _7
sicher #

bequem _77_1
preiswert _—'—1 @ OPNV-Nutzer m Autofahrer
| | | |

Diagramm A3-18: Vergleich der Einschatzungen zum OPNV zwischen iiberwiegenden
OPNV-Nutzern und iiberwiegenden Autofahrern (Einschatzung:
»trifft zu*)
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Erhebliche Unterschiede treten zwischen den OPNV-Nutzern und den Auto-
fahrern bei der Bewertung des OPNV auf. Dabei bewerten die OPNV-Nutzer
die offentlichen Verkehrsmittel — insbesondere hinsichtlich der Geschwindig-
keit und der Tarife — deutlich besser als die regelmaligen Autofahrer, wie
das Diagramm 3-18 veranschaulicht.

Daneben sind zwischen den Radfahrern und den Autofahrern Differenzen in
der Beurteilung des Radfahrens zu verzeichnen. So bewerten die Radfahrer
insbesondere die Reisegeschwindigkeit des Fahrrades erheblich gunstiger
(54% der Radfahrer betrachten das Fahrrad als schnelles Verkehrsmittel
gegenuber nur 27% der Autofahrer). In Punkto Sicherheit unterscheiden sich
jedoch die Einschatzungen kaum: 25% der Radfahrer und 22% der Autofah-
rer sehen die Sicherheit im Radverkehr nicht gegeben.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
dichtes Radverkehrsnetz Q

sicher

schnell

problemloses Abstellen
am Ziel

I| |

‘D Radfahrer @ Autofahrer ‘
[ [

Diagramm A3-19: Vergleich der Einschatzungen zum Radfahren zwischen iiberwie-
genden Radfahrern und iiberwiegenden Autofahrern (Einschit-
zung: ,,trifft zu“)

3.3 Auswertung der Betriebsbefragung

Nachfolgend sind die wichtigsten Kenndaten in Bezug auf den Wirtschafts-

verkehr in Freiburg aufgefuhrt, die aus der Betriebsbefragung gewonnen
wurden.

In Diagramm 3-20 sind — getrennt nach unterschiedlichen Branchen -
Kenndaten der befragten Freiburger Unternehmen in Bezug auf Flache und
Beschaftigte dargestellt.
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Industrie 49 2086 18 70 5 4
Handwerk 132 394 41 10 3 1
GroB-/Einzelhandel 242 610 302 13 4 1
Logistik/Verkehrswirtschaft 21 1772 25 25 2 8
Lagerhaltung 3 1003 29 3 0 1
private Dienstleistung 200 265 29 14 3 3
Verwaltung 31 1192 3 46 11 0
Gesamtergebnis 678 637 127 19 4 2
Diagramm A3-20: spezifische Kenndaten der befragten Betriebe nach Branchen

3.3.1 Wegehaufigkeit

Von den befragten Betrieben haben 58% am Tag der Befragung mindestens
eine Fahrt mit einem betriebseigenen Kraftfahrzeug unternommen. Bezogen
auf alle befragten Unternehmen wurden durchschnittlich 6,8 Kfz-Fahrten pro
Betrieb durchgeflhrt. Betrachtet man nur diejenigen Unternehmen, die
eigene Fahrzeuge bewegt haben, so liegt die mittlere Anzahl der Kfz-
Fahrten bei 11,1. Im Durchschnitt hat jedes bewegte Fahrzeug am
Befragungstag 6,5 Wege zurlckgelegt.

Von den befragten Betrieben wurden 40% am Tag der Befragung von
Kratfahrzeugen anderer Betriebe aufgesucht. Daneben hatten 8% der
befragten Unternehmen ausschliellich Anklnfte durch Paketdienste zu
verzeichnen. Die durchschnittiche Anzahl der Ankunfte betriebsfremder
Kraftfahrzeuge liegt bei 2,4 pro Betrieb. Werden lediglich diejenigen
Unternehmen berucksichtigt, die Uberhaupt Anklnfte betriebsfremder Kfz
vorweisen, ergeben sich im Mittel 6 Anklinfte pro Betrieb.

Die Anzahl der Kfz-Fahrten pro Betrieb differiert dabei — vor allem aufgrund
unterschiedlicher Betriebsstrukturen und Mobilitatsbedirfnisse — in
betrachtlichem Mal3e zwischen den einzelnen Wirtschaftsbranchen.

Die meisten Fahrten im Wirtschaftsverkehr insgesamt werden von
Unternehmen durchgefuhrt, die zu den Branchen Grof3- und Einzelhandel
(35%), Handwerk (27%) und private Dienstleistungen (16%) zahlen.
Industrie, Logistik / Verkehrswesen, Lagerhaltung und die Ooffentliche
Verwaltung nehmen demgegenuber nur einen geringen Stellenwert ein.
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3.3.2 Fahrzeugarten und raumliche Schwerpunkte

Bei der Betriebsbefragung wurde zwischen den folgenden Fahrzeugarten
unterschieden:

Pkw / Kombi,
Lieferfahrzeug bis 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht,
Lastkraftwagen ab 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht.

Die meisten Fahrten wurden mit Pkw bzw Kombi durchgefuhrt (rund 59%).
Lieferfahrzeuge bis 3,5t verzeichnen einen Anteil von rund 24% und
Lastkraftwagen ab 3,5t von rund 17% an den erfassten Kfz-Fahrten im
Wirtschaftsverkehr.

Die Quellen und Ziele des Wirtschaftsverkehrs konzentrieren sich in starkem
Male auf bestimmte Bereiche im Gebiet der Stadt Freiburg. Die
Schwerpunkte der raumlichen Verteilung von Quellen und Zielen im
Wirtschaftsverkehr sind im nachfolgenden Diagramm A3-21 dargestellt.

Innenstadt (VZ 1-6)
17%

Sonstige Bereiche in
Freiburg
33%

Industriegebiet Nord
(VZ 16)
| 20%
Giterbahnhof
Freiburg-Sid (VZ 44,

47)
5%

Gew erbegebiet Haid
(VZ 50)
Gew erbegebiet Std 12%

(VZ 30, 46, 49)
7%

Gew erbe- und

Industriegebiet

Hochdorf (VZ 19)
6%

(VZ: Verkehrszelle)

Diagramm A3-21: raumliche Schwerpunkte der Quellen und Ziele auf dem Gebiet der
Stadt Freiburg (der erfassten Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr)

3.3.3 Bedeutung und Qualitat der Verkehrsanbindung

Die Bedeutung der verschiedenen Verkehrssysteme wird von den einzelnen
Branchen unterschiedlich bewertet. Eine gute Strallenanbindung zur
Innenstadt, Gesamtstadt und zur Region wurde von allen Branchen als
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wichtig eingestuft. Etwas geringere Bedeutung wurde dagegen der
Anbindung an die Autobahn eingeraumt (Ausnahme: Industrie). Eine gute
Anbindung mit offentlichen Verkehrsmitteln erachteten insbesondere die
Verwaltung und der Einzelhandel als wichtig. Fur den Einzelhandel war
daruber hinaus auch die Erreichbarkeit zu Fuld und per Rad von Bedeutung.
Die Anbindung mit der Eisenbahn wurde von allen Branchen dagegen als
vergleichsweise unwichtig betrachtet, in Bezug auf Guterverkehr wird der
Eisenbahn grundsatzlich uberhaupt keine Bedeutung eingeraumt.

Die Qualitat der Verkehrsanbindung beurteilen die befragten Betriebe
Uberwiegend positiv. Dabei bekommen insbesondere die Anbindung an die
Autobahn und die fulllaufige Anbindung gute Bewertungen. Die
Strallenanbindung an die Innenstadt, Gesamtstadt bzw. die Region, die
Radverkehrsanbindung sowie die offentlichen Verkehrsmittel erhalten jeweils
eine durchschnittlich bis gute Bewertung. Dies relativiert die z.T. harte Kiritik,
die von den Betrieben im Rahmen der Betriebsbefragung in Punkto MIV-
ErschlieBung geauliert wurde. Gegenulber den stadtischen Verkehrsmitteln
wird die Anbindung an die Eisenbahn deutlich schlechter eingestuft. In der
Bewertung der Qualitdt der Verkehrsanbindung treten nur geringe
Unterschiede zwischen den einzelnen Branchen auf.

Die Differenzen zwischen der Bedeutung und der Qualitat der
Verkehrsanbindung kénnen als Handlungsbedarf interpretiert werden. Diese
bestehen aus Sicht der Betriebe insbesondere bezuglich der MIV-Anbindung
von Innenstadt, Ubrigem Stadtgebiet und Region sowie bezlglich der
Stadtbahnanbindung.

3.3.4 Anregungen und Kritik durch die befragten Betriebe

Die Anregungen und Kritik, die die befragtren Betriebe zur bestehenden
Verkehrssituation aul3erten, beziehen sich in erster Linie auf den MIV bzw.
den ruhenden Verkehr. Am haufigsten wurden die folgenden Probleme
genannt:

schlechte Parkplatzsituation in der Innenstadt, begrindet durch eine zu
restriktive Parkraumpolitik seitens der Stadt (dazu zahlen insbesondere:
zu hohe Parkgebuhren, Bullgelder, zu wenige Parkplatze, benach-
teiligende Regelung des Anwohnerparkens fur Gewerbetreibende,
schlechtes Parkleitsystem); der Kritikpunkt ,schlechte MIV-Erschliel3ung
der Innenstadt / schlechte Parkplatzsituation® wurde — oftmals ohne
konkretere Beschreibung — von den befragten Betrieben mit Abstand am
haufigsten geduRert,™

¥ Dabei ist darauf hinzuweisen, dass die Betriebsbefragung vor Inbetriebnahme des Park-

leitsystems erfolgte.
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Kapazitatsengpasse im Stralennetz (vor allem in der Munzinger Stralde,
Schwarzwaldstralle, und im Rotteck- / Werderring) sowie eine schlechte
Anbindung des Gewerbegebietes Hochdorf an die Autobahn,

zu umfangreiche Verkehrsberuhigung der Innenstadt — vorhandene
Restriktionen des MIV begunstigen die Grollmarkte auf der grinen
Wiese gegenuber dem innerstadtischen Einzelhandel,

Verursachung von Staus durch schlechte Ampelschaltungen bzw. zu
viele Ampeln,

Behinderung des Verkehrsflusses durch schlechte Fahrbahnbelage bzw.
durch Baustellen,

schlechte OPNV-Anbindung bzw. eine unzureichende Anpassung der
OPNV-Bedienung an die Geschaftszeiten (insbesondere in den
Abendstunden),

unzureichender Ausbau des Radverkehrsnetzes (Anbindung der
Gewerbegebiete).

Die Anregungen und Kritikpunkte der befragten Betriebe sind im einzelnen in
Anlage A3 dargestellt.

3.4 Verkehrsnachfrage

Gesamtverkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen auf dem Gebiet der Stadt Freiburg setzt sich aus
den einzelnen Bausteinen Binnenverkehr, Ziel-/Quellverkehr sowie Durch-
gangsverkehr zusammen.

Zum Binnenverkehr zahlen diejenigen Wege, bei denen die Grenze des
Stadtgebietes nicht Uberschritten wird (Quelle und Ziel des Weges befinden
sich jeweils im Stadtgebiet von Freiburg). Dabei ist zwischen den Wegen der
Freiburger Bevolkerung sowie den Wegen von Einpendlern im Zuge von
Wegeketten innerhalb der Stadtgrenze von Freiburg zu unterscheiden.

Die Wege der Freiburger im Binnenverkehr wurden auf Grundlage der
Haushaltsbefragung hochgerechnet.

Die Wege der Einpendler im Binnenverkehr wurden auf Grundlage von
Erfahrungswerten (Anzahl der Einpendler nach Freiburg - Anteile des
Binnenverkehrs der Einpendler in vergleichbaren Stadten) abgeschatzt.
Dabei wurden fur die unterschiedlichen Fahrtzwecke der Ziel-/Quellwege
jeweils verschiedene Anteile an zusatzlichen Binnenfahrten angenom-
men.
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Der Ziel-/Quellverkehr umfasst diejenigen Wege, die Uber die Stadtgrenze
von Freiburg im Breisgau fihren und deren Ziel oder Quelle auf dem Gebiet
Freiburgs liegen. Das Verkehrsaufkommen im Ziel-/Quellverkehr wurde aus
vorhandenen Verkehrsuntersuchungen® tbernommen, anhand von Struk-
tur- und Zahldaten auf Plausibilitat gepruft, gegebenenfalls modifiziert sowie
an das Analysejahr 2000 angepasst.

Das Verkehrsaufkommen des NMV im Ziel-/Quellverkehr wurde mengen-
maRig nicht betrachtet, da der Verkehrsentwicklungsplan fur diesen Bereich
eine Angebotsplanung darstellt und die Planung somit nicht von Verkehrs-
mengen abhangig ist.

Zum Durchgangsverkehr werden Wege gerechnet, die weder Quelle noch
Ziel auf dem Gebiet der Stadt Freiburg haben und somit das Stadtgebiet le-
diglich durchqueren. Im Durchgangsverkehr wurden nur Wege im MIV be-
rucksichtigt. Das Verkehrsaufkommen im Durchgangsverkehr wurde eben-
falls aus einer vorhandenen Verkehrsuntersuc:hung2 ubernommen, anhand
von Strukturdaten auf Plausibilitat gepruft, gegebenenfalls modifiziert und an
das Analysejahr 2000 angepasst.

Das Verkehrsaufkommen der anderen Verkehrsmittel im Durchgangsverkehr
wurde nicht untersucht, da es fur die Stadt Freiburg vernachlassigbar gering
ist (NMV) bzw. keine planungsrelevante Bedeutung (OV) aufweist.

Einen Uberblick Uber die Zusammensetzung des Gesamtverkehrsaufkom-
mens in Freiburg liefert die Diagramm A3-22. Dabei ist der Wirtschaftsver-
kehr jeweils enthalten. Die zugehorigen Verkehrsbeziehungsmatrizen sind in
den Anlagen abgebildet.

2 figr den MIV: Schéchterle/Siebrand: Verkehrsuntersuchung Rotteck- / Werderring — Fort-
schreibung; 1997
fur den OPNV: Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (BVU): Nahverkehrsplan; 1997
2! Schachterle/Siebrand: Verkehrsuntersuchung Rotteck- / Werderring — Fortschreibung;
1997
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Selbstfahrer| Mitfahrer
Durchgangs- vernachlas&g- vernachlas&g- n_!cht relevant 69.000  Inicht erfasst
verkehr bar gering bar gering fur VEP
Ziel-/Quell- vernachlas&g- nicht erfasst 67.300 248.000 |nicht erfasst
verkehr bar gering
Bi -
ihnen 180.800 ' |  211.300 136.900 206.900 43.600
verkehr
' Binnenverkehr der Einpendler nicht erfasst

Diagramm A3-22: Gesamtverkehrsaufkommen Freiburg [Wege / 24h]

Wirtschaftsverkehr

Im Wirtschaftsverkehr sind — nach Auswertung der Betriebsbefragung — in
der Stadt Freiburg an einem mittleren Werktag insgesamt ca. 85.000 Kfz-
Fahrten im Binnenverkehr sowie im Ziel- / Quellverkehr zu verzeichnen.?

Dabei sind alle diejenigen Kfz-Fahrten erfasst, die unternommen werden
von:

Einwohnern der Stadt Freiburg, die bei Freiburger Betrieben beschaf-
tigt sind (Fahrzweck ,Dienst®),

Einpendlern, die bei Freiburger Betrieben beschaftigt sind (Fahrzweck
,Dienst®),

Betrieben, die aulerhalb des Stadtgebietes von Freiburg ansassig
sind (Ziel-/Quellverkehr und Binnenverkehr im Zuge von Fahrtenket-

ten).
Binnenverkehr Ziel- und Quellverkehr

Freiburger Betriebe
Einwohner Freiburgs 30.000 16.000
und Einpendler
Bet'rlebe aulBerhalb 13.000 26.000
Freiburgs
Gesamt 43.000 42.000

Diagramm A3-23: Aufkommen an Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr in Freiburg
(Fahrten / 24 h)

2 Die Verkehrsbelastung des MIV-Durchgangsverkehrs im Wirtschaftsverkehr konnte im
Rahmen der Betriebsbefragung nicht ermittelt werden.
Bei den ubrigen Verkehrsmitteln spielt der Ziel-/Quellverkehr sowie der Durchgangsver-
kehr im Wirtschaftsverkehr keine erhebliche Rolle.
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Mit den 85.000 Kfz-Fahrten umfasst der Wirtschaftsverkehr in Freiburg einen
Anteil von rund 19% am Gesamtaufkommen des Binnen- und Ziel- / Quell-
verkehrs im MIV.

Die Auswertung der Haushaltsbefragung ergab fur den Binnenverkehr der
Einwohner Freiburgs mit Fahrtzweck ,Dienst“ den folgenden Modal-Split.

MIV, Mitfahrer
3%

zu Fuly
14%

MIV,
Selbstfahrer
46%

Rad
27%

OPNV
10%

Diagramm A3-24: Modal-Split im Binnenverkehr der Freiburger im Fahrtzweck
»Dienst®)

Auffallig dabei ist der sehr hohe Anteil des Radverkehrs am Wirtschaftsver-
kehr (27%). Auch der OPNYV ist — bezogen auf den Fahrtzweck Dienst — ver-
gleichsweise gut vertreten. Der MIV ist zwar das Uberwiegend genutzte Ver-
kehrsmittel fur diesen Fahrtzweck, doch nicht in dem Malde dominierend wie
in anderen Stadten (zum Vergleich — MIV-Anteile anderer Stadte: Frankfurt
69%, Reutlingen 89%, Klagenfurt 72%).

3.5 Fazit

Im Vergleich zu anderen Stadten ist der Modal-Split der Freiburger im Bin-
nenverkehr sehr glnstig fur den Umweltverbund. Wahrend der FuBwegean-
teil etwa auf dem selben Niveau wie in vergleichbaren Stadten liegt, zeichnet
sich Freiburg durch einen hohen Anteil des OPNV und insbesondere des
Radverkehrs aus.

In den letzten Jahren sind in Freiburg deutliche Verlagerungen hinsichtlich
der Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr zu verzeichnen. Dabei stiegen die
Anteile des Radverkehrs seit Beginn der 80-er Jahre kontinuierlich an. Der
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OPNV wies in den 80-er Jahren ebenfalls erhebliche Zuwachse auf, stag-
nierte dann jedoch in den 90-er Jahren. Der Anteil des MIV nahm seit Be-
ginn der 90-er Jahre ab. Der Anteil der zu Ful® zurickgelegten Wege ist seit
Anfang der 80-er Jahre in betrachtlichem Malie gesunken. Diese Tendenz
entspricht dem allgemeinen Trend zu langeren Wegen, der sich trotz des
stadtplanerischen Gegensteuerns (,Stadt der kurzen Wege“ — Starkung der
Stadtteilzentren) auch in der Stadt Freiburg niederschlagt.

In den genannten Entwicklungen zeigen die bisherigen Konzepte der Frei-
burger Verkehrspolitik (Férderung des OPNV und des Radverkehrs) ihre
Wirkung. Vor allem bei den Wegen mit Bezug zur Innenstadt weist der Um-
weltverbund hohe Anteile am Modal-Split auf. Defizite bestehen im Binnen-
verkehr dagegen noch beim Tangentialverkehr sowie beim Verkehr mit
Quelle / Ziel in den duReren Ortsteilen.

Im Gegensatz zum Binnenverkehr weist der Ziel-/Quellverkehr von bzw.
nach Freiburg eine zunehmende Anzahl an Kfz-Fahrten auf. Dazu trugen in
der Vergangenheit sowohl Verlagerungen vom OPNV zum MIV, als auch die
zunehmenden Verflechtungen mit / innerhalb der Region (Stichwort: ,Stadt-
Umland-Wanderung®) bei. FlUr die Zukunft ist eine weitere Fortschreitung
dieses Trends zu erwarten, so dass der Ziel-/Quellverkehr gegenuber dem
Binnenverkehr weiter an Bedeutung gewinnen wird.

Seitens der Stadt Freiburg bestehen Konzepte, die auf die Verbesserung der
OPNV-Anbindung im Ziel-/Quellverkehr zielen (insbesondere Breisgau S-
Bahn-Konzept). Im Rahmen der weiteren Bearbeitung des VEP wird es Auf-
gabe sein, diese bestehenden Konzepte einer Wirkungsanalyse zu unterzie-
hen. Daruber hinaus ist zu Uberprufen, inwiefern weitergehende Konzeptio-
nen zu Verlagerungen auf andere Verkehrsmittel beitragen kénnen.
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4 FuBRgangerverkehr
4.1 Grundlagen

Die Bestandsaufnahme und Problemanalyse im Fulgangerverkehr ist im
wesentlichen auf die Innenstadt Freiburgs konzentriert, weil sie den Kernbe-
reich des stadtischen FuRgangerverkehrs darstellt. Daneben wird die Situa-
tion der Fulliganger in den Stadtteilzentren bzw. duf3eren Ortsteilen unter-
sucht.

Die Analyse des FuRgangerverkehrs grundet auf einer Bestandsaufnahme
vor Ort sowie auf Ergebnissen, die durch die Auswertung der Haushaltsbe-
fragung gewonnen wurden.

4.2 Infrastruktur

Innenstadt

In Bild A4-1 ist das Fullwegenetz der Freiburger Innenstadt wiedergegeben.
Darin sind auch alle wichtigen Ziele des Fuligangerverkehrs (z.B.
Konzentrationen von Einzelhandel und Dienstleistung, 6ffentliche
Einrichtungen, Grinanlagen etc.) sowie Bereiche mit besonders starkem
FuRgangeraufkommen gekennzeichnet.

Hinsichtlich ihrer Ausdehnung (rund 1 km im Quadrat) bietet die Freiburger
Innenstadt gunstige Voraussetzungen fur den FulRgangerverkehr. Sie besitzt
eine Vielzahl kleinerer und groRerer Platzbereiche, die Uber ein dichtes Netz
von FuBwegeverbindungen miteinander verknupft wird. Aufgrund der Kon-
zentration vieler Nutzungen in der Innenstadt sind die Distanzen zwischen
unterschiedlichen Funktionen vergleichsweise gering. Die Innenstadt Frei-
burgs kann in rund 15 Minuten zu Ful® durchquert werden.

Im Nordosten grenzt der Stadtgarten, im Osten der Schlossberg an die In-
nenstadt an. Weitere zentrale Grinanlagen sind der Alleegarten, der
Colombipark sowie der Fahnenbergplatz entlang des Rotteck- /
Werderringes. Die Ladengeschafte konzentrieren sich vor allem inmitten der
Altstadt in der Kaiser-Joseph-Stralte sowie der Bertoldstrale / Salzstral3e.
Dagegen befinden sich wichtige offentliche Einrichtungen (Hauptpost,
Konzerthaus, Amts- und Verwaltungsgericht, Faulerbad etc.) eher am Rand
der Innenstadt.

Die Altstadt Freiburgs ist nahezu flachendeckend als Ful3gangerbereich aus-
gewiesen. Einzig im noérdlichen Bereich der Altstadt sind einige Stralen
regular dem Kfz-Verkehr freigegeben (ErschlieBung der umliegenden Park-
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hauser). Die ausgedehnte Fuldggangerzone Freiburgs ist in drei unterschiedli-
che Kategorien unterteilt:

Fullgangerbereich 1: Kfz-Verkehr ist grundsatzlich ausgeschlossen
(Ausnahme OPNV),

FuRgangerbereich 2: Lieferverkehr ist von 5.00-10.30 (samstags: 9.00)
und 19.00-22.00 Uhr erlaubt,

FuRgangerbereich 3: Lieferverkehr ist von 5.00-22.00 Uhr erlaubt sowie
freigegeben flr Radfahrer.

Durch die flachendeckende Ausweisung der Altstadt als FuRgangerbereich
ist hier ein attraktives Wegenetz fir Fuldiganger gewahrleistet. Einige stadte-
bauliche Attraktionen (z.B. “Bachle®; Schwabentor und Martinstor als Stadt-
eingange) sowie viele in ihrer Mal3stablichkeit bewahrten Stadtraume tragen
zusatzlich dazu bei, Fuliganger zum Flanieren bzw. Aufhalten in der Altstadt
anzuregen. Demgegenuber zu bemangeln ist die Gestaltung des ndrdlichen
Zuganges zur Hauptfullgangerzone (Kaiser-Joseph-Stralle) am Sieges-
denkmal.

Zwischen der Altstadt und der westlichen Innenstadt bildet der schwer zu
querende Rotteck- / Werderring eine Zasur fur Fuldganger. Es existiert je-
doch ein Gemeinderatsbeschluss zur Sperrung des Rotteck- / Werderrings
fur den Durchgangsverkehr. Die Umsetzung dieses Beschlusses hatte eine
deutliche Reduzierung des MIV im Rotteck- / Werderring zur Folge und wir-
de somit die fuBlaufige Anbindung der westlichen Innenstadt (insbesondere
der Nutzungen Bahnhof, Hauptpost, Stadttheater und Konzerthaus) an die
Altstadt erheblich verbessern.

Fir das hohe FuBRgangeraufkommen in der Eisenbahnstralle (Verbindung
wischen Bahnhof und Altstadt, Gymnasium, Hotels, etc.) sind die Gehwege
sehr schmal. Dadurch ist die Bewegungsfreiheit und Aufenthaltsqualitat der
FuRganger eingeschrankt.

Wahrend die FuRganger in der Innenstadt selbst insgesamt eine sehr gute
Infrastruktur vorfinden, ist die fuBRlaufige Anbindung der Innenstadt von den
angrenzenden grunderzeitlichen Wohn- und Mischgebieten problematisch.

Sudlich der Innenstadt stellen die Dreisam sowie die aulderst stark be-
fahrene B 31 erhebliche Barrieren dar. Fur die Fuldganger sind die Kro-
nenbriucken, die Schnewlinbriicke sowie die Schwabentor- / Greifenegg-
bricke als Querungsmdglichkeiten Uber die Dreisam unattraktiv. Die
Kronenbricken sowie die Schwabentor- / Greifeneggbricke sind flr
FuRganger zeitaufwendig zu queren, dabei ist den Fuldigangern nur ein
geringer Bewegungsraum eingeraumt bei unmittelbarer Nahe zum star-
ken Kfz-Verkehr der Dreisamuferstrale. Die Schnewlinbricke fuhrt e-
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benfalls starken Kfz-Verkehr. Angenehme Querungsmaglichkeiten fur die
FuRganger sind dagegen der Luisensteg und der Mariensteg. Eine deut-
lich geringere Barrierewirkung ware bei Tunnellage der B31 in diesem
Abschnitt gegeben.

Im Westen bildet die Bahntrasse eine gravierende Zasur. Uber die Bahn-
trasse westlich der Innenstadt kdnnen Ful3ganger zentral Uber die Blaue
Brucke und die Stadtbahnbricke sowie die Bahnhofsunterfihrung ge-
langen. Daneben existieren am sudlichen und nordlichen Innenstadtrand
Unterfuhrungen an der Dreisam sowie in Fortfuhrung der Lehener Stra-
Re. Die Unterflhrung ,Lehener Stralde” ist fir Fuldganger hinsichtlich der
sozialen Sicherheit problematisch, daneben ist hier eine Gefahrdung
durch Radfahrer, die sich oft mit hoher Geschwindigkeit in unmittelbarer
Nahe der Fuldiganger bewegen, gegeben. Zwischen Blauer Bricke und
der UnterflGhrung entlang der Dreisam ist eine vergleichsweise grofe
Llcke, die viele Fullganger zu Umwegen zwingt.

Im Osten schlief3t sich der Schlossberg unmittelbar an die Altstadt an.

Die vorhandenen Querungen der Fulwegeverbindungen mit dem Innen-
stadtring sowie dem Rotteck- / Werderring sind, soweit ebenerdig, aus-
nahmslos mit Lichtsiganlanlagen gesichert. Die Uberwiegend vorhandenen
Umlaufzeiten von 90 Sekunden haben fir FuRganger jedoch erhebliche
Wartezeiten zur Folge. Dabei ist positiv herauszuheben, dass am Schwa-
bentor sowie am Rotteckring / Bertoldstralde aufgrund der hohen Ful3ganger-
frequenz ein Doppelanwurf23 fur FuBganger praktiziert wird, um deren
Wartezeiten zu minimieren. Neben den lichsignalgeregelten Fullganger-
querungen existieren Unter- bzw. Uberfiihrungen, wobei am Schlossbergring
die speziellen topografischen Verhaltnisse fur Uberflilhrungen ausgenutzt
werden.

Problempunkte im Fullwegenetz stellen die beiden UnterfUhrungen
~>chwabentorbricke* sowie ,Eisenbahnstral’e / Rotteckring“ dar. Beide
Unterflhrungen sind gestalterisch wenig ansprechend und fur mobilitats-
behinderte Menschen (z.B. Rollstuhlfahrer, Menschen mit Kinderwagen,
etc.) aufgrund fehlender Rampen bzw. Aufzige nicht oder nur eingeschrankt
nutzbar. Sie haben flr Full3ganger grundsatzlich einen erhdhten Zeitaufwand
und die Uberwindung zuséatzlicher Hohenmeter zur Folge. Fir die Unter-
fuhrung ,Eisenbahnstrae / Rotteckring“ gibt es keine ebenerdige Alterna-
tive. Die Unterfuhrung ,Schwabentorbricke® ist hinsichtlich der sozialen
Sicherheit als problematisch zu bewerten. Seitens der Stadt Freiburg ist
geplant, die UnterfUhrung ,Schwabentorbricke® durch ebenerdige signal-
geregelte Querungen zumindest teilweise zu ersetzen.

% Zwei getrennte Grinphasen fir Fuliganger wahrend eines Umlaufs im Signalprogramm.
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In Bezug auf den FulRgangerverkehr ist aullerdem die Organisation der bei-
den Haltestellen ,Siegesdenkmal“ und ,Schwabentor” zu bemangeln. Beide
Haltestellen sind als ,Inseln konzipiert, die von starkem Kfz-Verkehr umge-
ben und daher schlecht erreichbar sind. Neben dem erschwerten Zu- und
Abgang schlagen die ungemdutliche Warteatmosphare und geringe Bewe-
gungsraume hier negativ zu Buche.

Entlang der Dreisam sowie am Ful} des Schlossbergs existieren eigenstan-
dige FuRwege. Die Verbindung dieser beiden Erholungsraume durch attrak-
tive FuBwege ist nicht gegeben. Die Erreichbarkeit des Dreisamufers ist z.T.
problematisch.

Stadtteilzentren

In den Stadtteilzentren wurde die Fullgangersituation nach den Kriterien
FulRgangeraufkommen, Gestaltqualitat des StralRenraums, Bewegungsfla-
chen fur FulRganger, Verkehrsbelastung MIV und Querungsmaoglichkeiten
beurteilt. Die Bewertung kann im einzelnen der Anlage A15 entnommen
werden.

Allgemein ist fir die Stadt Freiburg zu konstatieren, dass es — aul3erhalb der
ausgedehnten FulRgangerbereiche in der Altstadt — durch Nutzungsuberla-
gerungen z.T. zu Beeintrachtigungen bezlglich der erforderlichen Bewe-
gungsraume fur Fulganger kommt. Dabei geht die konsequente Forderung
des OPNV (eigenstandige Stadtbahntrassen) und des Radverkehrs (Rad-
wege) oft zu Lasten der Fullwege (vgl. Kapitel 9.1).

Davon abgesehen weisen die einzelnen Stadtteilzentren — je nach ihrem
stadtebaulichen Kontext — sehr unterschiedliche Qualitdten bzw. Probleme
auf.

Eine erhebliche Anzahl der Stadtteilzentren sind entlang von Hauptverkehrs-
strallen organisiert. Hier werden fur Ful3ganger haufig Einschrankungen
durch ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen (z.B. geringe Aufenthaltsqualitat,
Trennwirkung) verursacht:

Als problematisch sind hier insbesondere die Stadtteilzentren Bruhl-
Guterbahnhof, Unterwiehre-Nord, Oberau und Waldsee zu bewerten. Es
ist jedoch durch die Planungen ,B31 Ost" sowie ,Ortsumfahrung Zahrin-
gen“ eine Verbesserung der Bedingungen fur die FuBRganger in den Be-
reichen Bruhl-Guterbahnhof, Oberau und Waldsee zu erwarten.

Das Stadtteilzentrum von St. Georgen ist zwar hinsichtlich des Ver-
kehrsaufkommens als weniger problematisch einzustufen (Verlagerung
des Kfz-Verkehrs von der Basler Landstrale auf die Guildfordallee),
doch ist hier die Gestaltqualitat sowie die Bewegungsflachen fur Ful3-
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ganger (Gehwegbreiten, Schutz gegen aufparkende Kfz) z.T. mangel-
haft.

In den im westlichen Bereich der Stadt gelegenen Grolisiedlungen der 70-
er-dahre (Weingarten, Landwasser) sind die wichtigsten FulRgangerbereiche
/ -verbindungen in der Regel getrennt vom Strallenverkehr gefiihrt. Den Vor-
teilen in Bezug auf die Verkehrssicherheit und die Bewegungsfreiheit (z.B.
grol3zigige Verkehrsflachen flr FuRganger, Rampen, taktile Kennzeichnun-
gen bzw. geschutzte Flachen auf Fahrbahnteilern bei Querungen) steht Pro-
bleme in Bezug auf die Gestaltung sowie die soziale Sicherheit (nachts) ge-
genuber.

Die neugeplanten Stadtteile zeichnen sich in Bezug auf den MIV durch eine
flachensparende ErschlieRung aus. Der Kfz-Verkehr wird durch am Rand
der Stadtteile gelegene Stellplatze z.T. aus dem Quartier herausgehalten
(Vauban) oder Uberwiegend in Tiefgaragen untergebracht (Rieselfeld). So
kénnen die Strallenrdume vom ruhenden Verkehr weitgehend freigehalten
werden. Dadurch kdnnen fur FuRganger groRzugige, lebendige und multi-
funktional nutzbare StralRenrdume entstehen.

AuRere Ortsteile

Gegentber der Innenstadt und den z.T. stark frequentierten Stadtteilzentren
ist das FuRgangeraufkommen in den auleren Ortsteilen eher gering. Die
aulleren Ortsteile konnten jedoch aufgrund ihrer gewachsenen Struktur U-
berwiegend eine gewisse Eigenstandigkeit gegenuber der Kernstadt Frei-
burgs bis in die Gegenwart bewahren. So ist dem Ful3gangerverkehr auf-
grund der vergleichsweise geringen Ausdehnung der Ortsteile hier eine ge-
wisse Bedeutung zuzumessen.

Bedingt durch die historische Anordnung der Baukdrper sind die Stralen-
raume dieser Ortsdurchfahrten z.T. sehr schmal. Durch die Anspriche des
MIV an den jeweiligen Fahrbahnquerschnitt bleiben fur die FuRganger teil-
weise nur sehr geringe Raume ubrig, in manchen Bereichen entfallt der
Gehsteig an einer Strallenseite ganz (z.B. Sonnenbrunnenstralle in Wal-
tershofen; Unterdorf in Opfingen; Vogteistrale in Tiengen; Romanstralle in
Munzingen).

Die Ortsmittelpunkte weisen fur FuRganger ansprechende Aufenthaltsquali-
taten auf und sind gut erreichbar.

Samtliche auferen Ortsteile verfugen uber eine eigene Grundschule, die
jeweils abseits der Ortsdurchfahrt liegt. In den auferen Ortsteilen ist die
Tempo 30-Regelung flachendeckend umgesetzt. Abschnittsweise gilt auch
auf den Ortsdurchfahrten eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. An wich-
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tigen Stellen sind zudem Querungshilfen wie FulRgangerampeln und Zebra-
streifen eingerichtet.

Manche Haltestellen des OPNV sind auf schmalen Gehsteigen unterge-
bracht. Bei diesen Haltestellen sind die Wartebereiche entsprechend knapp
bemessen, ein Schutz gegen Witterung fehlt dabei in der Regel.

4.3 Verkehrsnachfrage

Der Anteil der FulRganger am Verkehrsaufkommen hat in Freiburg — wie in
anderen GrofRstadten auch — in den letzten Jahren deutlich abgenommen.
Wahrend eine Untersuchung aus dem Jahr 1982 einen FulRwegeanteil von
35% bezogen auf den Binnenverkehr der Einwohner Freiburgs ermittelte,
ergab sich nach Auswertung der Haushaltsbefragung 1999 ein FulRwegean-
teil von nur 24%. Der Grund fur die Abnahme des FulRwegeanteils ist vor
allem in einer allgemeinen Zunahme der Wegelangen zu sehen.

Von den Einwohnern der Stadt Freiburg werden an einem mittleren Werktag
insgesamt rund 181.000 Wege zu Ful} zurickgelegt.

Zu Fuld werden fast ausschliel3lich Wege mit kurzen Distanzen zurickgelegt.
Die Distanzgrenze des Fullgangerverkehrs liegt in Freiburg bei ca. 1,5 km.
Uber dieser Schwelle nimmt der Fuldgangeranteil sprunghaft ab.

Zwischen den einzelnen Stadtteilen und der Innenstadt ist ein erhebliches
FuRgangeraufkommen nur bei den innenstadtnahen Stadtteilen Neuburg
(37 %), Oberau (21 %), Wiehre (17 %), Stuhlinger (18 %) und in beschrank-
tem Male aus dem sudlichen Herdern zu verzeichnen. Der besonders hohe
FuRgangeranteil aus Neuburg kann darauf zurtckgefuhrt werden, dass die
Barrieren zwischen diesem Stadtteil und der Innenstadt vergleichsweise ge-
ring sind. Insgesamt ist der FuRgangeranteil zwischen Altstadt und altstadt-
nahen Gebieten mit ca. 23% vergleichsweise gering.

Das deutlich héchste Fullgangeraufkommen ist in der Innenstadt Freiburgs
zu verzeichnen. Innerhalb der Altstadt werden ca. 69% der Wege zu Ful}
zurtckgelegt. Dabei sind in den folgenden Bereichen die héchsten Fuligan-
gerkonzentrationen zu verzeichnen:

Kaiser-Joseph-Stralde zwischen Siegesdenkmal und Martinstor (Haupt-
achse der FulRgangerzone, mit den am starksten frequentierten Geschaf-
ten), in geringerem Malde auch sudlich des Martinstores,

Bertoldstral’e und Salzstral’e (Querachse der FuRgangerzone, ebenfalls
mit stark frequentierten Geschaften),
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Eisenbahnstralle, Rathausgasse und Schusterstralle (Verbindung
Hauptbahnhof / Fulgangerzone; Hauptpost, Gymnasium, Park, Hotels,
etc.),

Rotteck- / Werderring zwischen Colombipark und Universitat (Mensa),

Herrenstralle zwischen Munster und Schwabentor (stark frequentierte
Geschafte),

HumboldtstralRe / Gerberau.

Daneben ist ein hohes FuRgangeraufkommen auch innerhalb derjenigen
stadtischen Bereiche zu verzeichnen, die durch einen hohen Anteil an Nut-
zungsmischung gekennzeichnet sind. Dazu gehodren insbesondere die
Stadtteilzentren von Stuhlinger-Eschholz, Mittelwiehre, Herdern / Neuburg,
Alt-Herdern, Zahringen, Haslach-Gartenstadt, Alt-Betzenhausen, Weingarten
und Landwasser.

4.4 Fazit

Seit Beginn der 80-er-Jahre hat sich der Anteil der zu Fuly zurlickgelegten
Wege deutlich reduziert. Dies ist zum einen ein allgemeiner Trend, der auf
veranderte gesellschaftliche Rahmenbedingungen (fortschreitende Tren-
nung der verschiedenen Nutzungen, zunehmende Motorisierung, geanderte
Lebensgewohnheiten und Tagesablaufe, etc.) zurickzufuhren ist. Zum an-
deren wurde die Forderung des Fulgangerverkehrs im Rahmen der Frei-
burger Verkehrsplanung in der Vergangenheit gegenuber dem Radverkehr
und dem OPNV weniger intensiv betrieben. Um dem gegenwartigen Trend
entgegenzusteuern, ist eine konsequente Forderung des Fuligangerver-
kehrs anzustreben, zumal die gesellschaftlichen Trends, die zu einer Verrin-
gerung des FuRgangerverkehrs beitragen, weiter anhalten.

Derzeit erfahrt der Fuldigangerverkehr in Freiburg verschiedentlich Benach-
teiligungen, da Kapazitaten an Flachen bzw. Freigabezeiten beschrankt
sind. Verkehrsflachen flr FuRganger wurden in der Vergangenheit oftmals
dem MIV (Leistungsfahigkeitsgriinde) bzw. dem OPNV und Radverkehr (im
Rahmen der Forderung dieser gegenlber dem FulRgangerverkehr leis-
tungsstarkeren® Verkehrssysteme) umgewidmet.

Abgesehen von der Innenstadt — deren Gestaltung als flachendeckende
FuRgangerzone sehr positiv zu werten ist und auch auf grof3e Akzeptanz
stodt — gibt es in Freiburg wenige Bereiche, in denen sich Fuldganger im
Strallenraum ungestort vom Ubrigen Verkehr bewegen kdnnen. Spezielle
MaRnahmen fur Fullganger (Fuldigangerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche,
etc.) sind vergleichsweise selten.
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Ein spezielles Problem stellt die fuldlaufige Erreichbarkeit der Innenstadt aus
den angrenzenden Gebieten dar. Hier bestehen durch den Innenstadtring,
die Bahntrasse sowie die Dreisam Barrieren fur Ful3gganger.

Einige bestehende Konzepte der Stadt Freiburg weisen erhebliche Potentia-
le im Hinblick auf die Verbesserung der Situation fur Ful3ganger auf (z.B.
B31-Ost / Stadttunnel, Ortsumfahrung Zahringen, Sperrung Rotteck- / Wer-
derring, Verkehrsberuhigung Basler Stral3e). Hierbei ist dem Fuligangerver-
kehr auch im Detail besonderes Augenmerk zu schenken.

Von besonderer Bedeutung fir den FulRgangerverkehr ist jedoch im Rahmen
der Bauleitplanung die funktionale Starkung der Stadtteilzentren (Ziel: ,Stadt
der kurzen Wege*) und deren gestalterische Aufwertung.
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5 Radverkehr
5.1 Grundlagen

Die Stadt Freiburg hat schon frihzeitig den Radverkehr als umweltfreundli-
ches stadtisches Verkehrsmittel ernst genommen. So wurden bereits Anfang
der 70-er Jahre mit dem Ausbau des Radverkehrsnetzes begonnen. Auf-
grund hoher Investitionen in den Radwegebau (insbesondere in den 80-er
Jahren) steht im Grundsatz ein dichtes Radverkehrsnetz zur Verfugung.

Die Radverkehrsinfrastruktur wurde auf Grundlage von Unterlagen, die von
der Stadt Freiburg zur Verfigung gestellt wurden, analysiert. Dartber hinaus
wurde eine Radverkehrszahlung (Innenstadtkordon) durchgefuhrt. Des wei-
teren wurden statistische Angaben zum Mobilitatsverhalten im Radverkehr
aus der Haushaltsbefragung entnommen.

5.2 Infrastruktur

Das Radverkehrsnetz der Stadt Freiburg betragt insgesamt ca. 500 km. Es
setzt sich zusammen aus Radwegen (ca. 160 km), radfahrfreundlichen Stra-
Ren (ca. 215 km) sowie an Wald- und Wirtschaftswegen (ca. 125 km).

Im Vergleich zu anderen Stadten ist der Ausbau des Radverkehrsnetzes in
Freiburg weit vorangeschritten. In den letzten beiden Jahrzehnten konnte
durch den konsequenten Ausbau der Fahrradinfrastruktur die Attraktivitat
des Fahrrades in Freiburg erheblich gesteigert werden. Die Strallen des
Vorbehaltsnetzes sind mittlerweile zu einem grofRen Teil mit begleitenden
Radwegen ausgestattet (insgesamt mit einer Lange von ca. 114 km). Selb-
standig gefuhrte Radwege nehmen dagegen nur einen geringen Anteil ein
(ca. 46 km). In Tempo 30-Zonen werden von der Stadt mittlerweile keine
benutzungspflichtigen Radwege mehr ausgewiesen. Wichtigen Radwege-
verbindungen wird durch die Einrichtung von Fahrradstralen besondere Be-
deutung verliehen.

Insgesamt kénnen Radfahrer ein zusammenhangendes und flachendecken-
des Wegenetz nutzen, das den vielfaltigen und komplexen Fahrtbeziehun-
gen des Radverkehrs weitgehend gerecht wird. Dabei sind auch die aufl3eren
Ortsteile Freiburgs sowie angrenzende Gemeinden in das Radverkehrsnetz
miteingebunden.
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Das bestehende Radverkehrsnetz ist in Bild A5-1 dargestellt.?* Dabei wur-
den folgende Kategorien an Radwegen unterschieden:

Hauptrouten,
Nebenrouten,
zeitlich beschrankte Routen®.

Uber die Radwege hinaus zeichnet sich die Stadt Freiburg durch eine gute
Infrastruktur fur den Radverkehr aus:

Den Radfahrern stehen in der Innenstadt Freiburgs und an anderen
bedeutenden Zielen eine Vielzahl von Fahrradabstellanlagen zur Ver-
figung. Alleine in der Innenstadt sind rund 5.600 o&ffentliche Radab-
stellplatze vorhanden, insgesamt sind auf dem Gebiet der Stadt Frei-
burg ca. 8.600 Radabstellplatze zu verzeichnen.

Mit der am Hauptbahnhof gelegenen Fahrradstation / Mobilitats-
zentrale ,mobile“ verfigt Freiburg Uber eine moderne Serviceeinrich-
tung fur den Radverkehr. Hier, an der wichtigsten Schnittstelle mit
dem offentlichen Verkehr, konnen neben 1.000 bewachten Fahrrad-
abstellplatzen unter anderem auch ein Fahrradverleih und Fahrradre-
paraturdienst genutzt werden. Daneben existieren zahlreiche Bi-
ke & Ride-Anlagen an den Stadtbahnhaltestellen (vgl. Kap. 6.3).

Die Fahrradmitnahme aus dem bzw. in das Umland ist mit den Regi-
onalzugen der DB AG, der Breisgau S-Bahn GmbH und der SWEG
gestattet, sofern Platz dafir vorhanden ist. Die Kosten fur die Fahr-
radmitnahme entsprechen dem jeweiligen Einzelfahrschein fur Er-
wachsene und sind damit vergleichsweise hoch. Im Stadtverkehr
Freiburg ist die Fahrradmitnahme in offentlichen Verkehrsmitteln nicht
gestattet.

Viele Einzelmallnahmen tragen zur Attraktivitat und zur Sicherheit
des Radverkehrsnetzes bei (z.B. Befahrbarkeit von Einbahnstrallen in
Gegenrichtung fur den Radverkehr, planfreie Querungen, signalgere-
gelte Uberwege und aufgeweitete Radaufstellstreifen).

** Das Radverkehrsnetz; Tiefbauamt Stadt Freiburg, 1993 und
Freiburg fahrt Rad; Stadtnachrichten 6/99; Stadt Freiburg

25 Auf den zeitlich beschrénkten Routen in der FuRgangerzone ist das Radfahren — ausge-
nommen in den Arkadenbereichen — von 30 Minuten nach Ladenschluss bis 7 Uhr mor-
gens freigegeben.
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Bezlglich des Radverkehrsnetzes in der Stadt Freiburg werden insbesonde-
re folgende Defizite gesehen:

fehlende FortflUhrung des Guterbahnradweges von der Elsasser Stra-
Re in nordlicher Richtung bis zur B3, teilweise ungeradlinige Fihrung
des Radweges im vorhandenen Abschnitt sudlich der Elsasser Stralde
bzw. unglnstige Verhaltnisse fur Radfahrer bei Kreuzung von Haupt-
verkehrsstral3en,

fehlende geradlinige (sUdliche) Radwegeverbindung aus dem Osten
Freiburgs (Littenweiler, Kappel) in die Innenstadt,

fehlende Radverkehrsanlage in der Dreisamstralle und Schreiber-
stralle,

fehlende Radverkehrsanlage in der Schwarzwaldstral3e,

Unterbrechung des Radweges in der Stefan-Meier-Stralle zwischen
der Tennenbacherstralle und dem Rennweg,

fehlende Radverkehrsanlage in der Zahringer Stralle zwischen der
Bahnlinie und der Stuttgarter Stralle,

fehlende Radverkehrsanlage entlang der Berliner Allee zwischen
Sundgauallee und Elsasser Stralie,

fehlende Verbindung zwischen Messe / 15. Fakultat und Dammweg
(inkl. Bracke Uber die Guterbahn),

fehlende Radverkehrsanlage entlang der 15. Fakultat ab Berliner Al-
lee,

fehlender Radverkehrsanlage in der Gunterstalstralle zwischen Kai-
serbricke und Holbeinstralde,

fehlende Radwegeverbindung zwischen Waltershofen und Gotten-
heim (Anbindung an S-Bahn in Gottenheim in Verbindung mit Bike &
Ride),

fehlende Radverkehrsanlagen in Gewerbegebietsstrallen mit grole-
rem Verkehrsaufkommen,

qualitative Defizite in der Waldkircher Stralde / Friedhofstralle / Ho-
henzollernstralle sowie in der Habsburger Stral3e und der Zahringer
Strale.

Haufig entsprechen Radverkehrsanlagen nicht mehr den aktuellen Stan-
dards. So sind insbesondere altere Radverkehrsanlagen dahingehend zu
uberprufen, ob sie bezuglich Dimensionierung, Linienfihrung, Losung an
Knotenpunkten und Einmidndungen, Belag, Beleuchtung, etc. den heutigen
Anforderungen noch entsprechen.
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Die selbstandig gefuhrten Radwege weisen einerseits eine hohe Attraktivitat
auf (z.B. Dreisamuferweg), andererseits sind sie speziell bei Dunkelheit we-
gen geringer sozialer Kontrolle — insbesondere fur Frauen — problematisch.
Aufgrund des dichten Radverkehrsnetzes gibt es jedoch flir die meisten die-
ser Wege akzeptable Alternativrouten.

An den folgenden Knotenpunkten ist eine Haufung von Unfallen mit Radfah-
rern zu verzeichnen, ohne allerdings als Unfallschwerpunkte zu gelten:

Kronenbriucke (inkl. Wilhelmstrale),
Schwabentorbricke (inkl. Ausfahrt Hildastralle),

FriedhofstralRe / Waldkircher StralRe zwischen Kaiserstuhlstrale und
Neunlindenstralle,

Habsburgerstralie / Stefan-Meier-Stral3e.

Trotz der zahlreichen Fahrradabstellanlagen bestehen — aufgrund der im-
mensen Anzahl der mit dem Fahrrad zurtckgelegten Wege — Engpasse in
Bezug auf Radabstellplatze (insbesondere am Bahnhof, an der Universitat
sowie in bzw. am Rand der Altstadt). Dementsprechend beklagten auch vie-
le Befragte im Rahmen der Haushaltsbefragung Probleme in Bezug auf das
Abstellen der Fahrrader am jeweiligen Fahrtziel (vgl. Kap. 4.2.4).

Zu bemangeln ist weiterhin, dass die Qualitat vieler Radabstellanlagen nicht
mehr zeitgemal ist. So sind insgesamt nur ca. 300 der 6ffentlichen Radab-
stellplatze witterungsgeschitzt. Neue Radabstellanlagen werden zwar
grundsatzlich nur noch mit Anlehnbugeln ausgestattet, doch weisen immer
noch eine groRe Anzahl alterer Anlagen lediglich Vorderradhalterungen auf,
die dem modernen Standard nicht mehr entsprechen und mittelfristig ausge-
tauscht werden sollten.

Defizite bestehen auRerdem in Bezug auf die Fahrradwegweisung. So ist ein
Gesamtkonzept in Bezug auf die Wegeweisung flr den Radverkehr nicht
erkennbar. Die Wegweisung ist zum einen nicht flachendeckend vorhanden
(z.T. nicht mit der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes mitgewachsen)
und entspricht zum anderen nicht den Standards der FGSV.?

5.3 Verkehrsnachfrage

Der Anteil des Radverkehrs hat in Freiburg in den letzten Jahren deutlich
zugenommen. War bei einer Untersuchung aus dem Jahr 1982 ein Radver-
kehrsanteil von ca. 15% zu verzeichnen, so ergab die Haushaltsbefragung
1999 einen Radverkehrsanteil von ca. 28%.

% FGSV: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95), 1995
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So werden im Radverkehr von den Einwohnern der Stadt Freiburg an einem
mittleren Werktag insgesamt rund 211.000 Wege zurlckgelegt. Auf jeden
Einwohner Freiburgs kommen durchschnittlich 1,1 Fahrten mit dem Fahrrad
pro Tag.

250000
210000
200000 -
132000
150000 -
100000 -
69000
50000 -
04
1976 1989 1999

Diagramm A5-1: Entwicklung der taglich mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege der
Einwohner Freiburgs im Binnenverkehr

Mit dem Fahrrad werden Wege mit unterschiedlichen Distanzen zuruckge-
legt. Die vergleichsweise geringen Entfernungen innerhalb der Freiburger
Kernstadt beglinstigen dabei den Einsatz des Fahrrades. So ist die Reisezeit
innerhalb der Kernstadt Freiburgs gegeniiber dem MIV und OPNV ver-
gleichsweise gunstig (vgl. Kap. 9.3). Dementsprechend weist der Radver-
kehr grundsatzlich auf allen Quell-Ziel-Relationen innerhalb Freiburgs einen
betrachtlichen Anteil auf.
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Briihl, Landwasszer, Lehen sowie die duPeren Ortsteile wiesen zu wenige wege auf, um reprisentative Aussagen zu treffen.

Diagramm A5-2: Anteil des Radverkehrs am Modal-Split zwischen der Innenstadt
und verschiedenen Stadtteilen Freiburgs

Hohe Anteile am Modal-Split verzeichnet der Radverkehr insbesondere auf
den Relationen zwischen der Innenstadt und den innenstadtnahen Wohn-
und Mischgebieten (Neuburg, Herdern, Oberau, Wiehre).

Von den dezentraleren Stadtteilen der Kernstadt ist der Radverkehrsanteil
zur Innenstadt zwar etwas geringer, im Vergleich zu anderen Stadten jedoch
noch immer durchweg hoch. Einzig Weingarten fallt diesbezuglich in auffalli-
ger Weise ab.

Ein sehr hoher Radverkehrsanteil (ca. 42%) ist auch in den Relationen ,alt-
stadtnahe Gebiete / altstadtnahe Gebiete“ zu verzeichnen.

Um das aktuelle Radverkehrsaufkommen zur Innenstadt Freiburgs zu ermit-
teln, wurden am 18.5.1999 bzw. 8.7.1999 Radverkehrszahlungen durchge-
fuhrt. Die Ergebnisse dieser Zahlungen sind in Anlage 6 dargestellt.

Die von Radfahrern am haufigsten frequentierten Strecken in der Stadt Frei-
burg sind (Querschnittsbelastungen von mehr als 5.000 Radfahrer / 16 h)*’:

Sautierstral’e bzw. Katharinenstralle (naturwissenschaftliche Institute
der Universitat) — Rotteckring / Werderring (Universitatszentrum) —
Kronenstralde bzw. Goethestralle,

7 Stadt Freiburg, Tiefbauamt: Radverkehrszahlungen 1988-1999 sowie
Verkehrszahlung R+T vom 18.5.1999
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Wannerstralle — Stuhlinger Brucke — Innenstadt (BertoldstralRe / Se-
danstral3e),

Oberau (Dreisamuferweg) — Kartauserstralde — Innenstadt (Wallstrale,
Salzstralle bzw. HerrenstralRe),

Universitatsklinik — Albertstrale (naturwissenschaftliche Institute der
Universitat),

Gunterstalstralte — Kaiser-Joseph-Stralie — Innenstadt,

sowie, in geringerem Male (Querschnittsbelastungen von mehr als 2.000
Radfahrer / 16 h):

Heinrich-v.Stephan-Stralle — Schnewlinstralle — Bismarckstralte —
Stefan-Meier-Strale,

Habsburgerstralie (zwischen Komturplatz und Friedrichring),
Siegesdenkmal — Schlossbergring — Schwabentor,

Eschholzstralle (zwischen Carl-Kistner-Stral’e und Lehener Stral3e),
Lehener Stral3e (zwischen Eschholzstrale und Bismarckallee).

5.4 Fazit

Der Ausbau des Radverkehrsnetzes ist in Freiburg vergleichsweise weit vo-
rangeschritten. Neben dem umfangreichen Radverkehrsnetz bietet die fla-
chenhafte Ausweisung von Tempo 30-Zonen gute Voraussetzungen fir den
Radverkehr in Freiburg.

Trotz gut funktionierendem Grundnetz besteht hinsichtlich dem Freiburger
Radverkehrsnetz weiterhin erheblicher Handlungsbedarf:

einzelne  Netzlicken sind zu schlieRen (entlang einiger
Hauptverkehrsstralten, Guterbahntrasse, Anbindung im Bereich der
neuen Messe) bzw. die Verknupfung des Radverkehrsnetzes mit dem
Umland ist zu verbessern,

das Angebot auf stark frequentierten Relationen ist durch geeignete
Malnahmen dem Verkehrsaufkommen anzupassen,

auf wichtigen Verbindungen sind qualitative Verbesserungen zu erzie-
len (z.B. Guterbahnradweg) bzw. stérungsarme Radverkehrsmagistra-
len (vergleichbar dem Dreisamuferweg) zu entwickeln,

manche Radverkehrsanlagen entsprechen in ihrer Ausgestaltung nicht
mehr den aktuellen Standards (insbesondere baulich getrennte Rad-
wege sowie kombinierte Geh-/Radwege),
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an einigen Knotenpunkten bestehen Defizite hinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit,

die Wegweisung hat mit dem Ausbau des Radverkehrsnetzes nicht
Schritt halten kdnnen bzw. entspricht z.T. nicht mehr den gultigen An-
forderungen,

der hohe Anteil des Radverkehrs am Modal-Split fuhrt — trotz starkem
Engagement der Stadt — zu Engpassen in Bezug auf Menge und Plat-
zierung der Radabstellanlagen in der Innenstadt. Dadurch wird ein we-
sentlicher Vorteil des Radverkehrs gegenuber dem MIV (schnelles und
problemloses Abstellen des Fahrzeugs in unmittelbarer Nahe des
Ziels) relativiert.

Daneben ist eine weitere Verbesserung des Komforts fir Radfahrer anzu-
streben, z.B. durch die Offnung von weiteren EinbahnstraRen fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung bzw. die Ausweisung von weiteren Fahrradstralen
auf wichtigen Radwegeverbindungen.

Zukunftig gilt es, das Radverkehrsnetz auf Veranderungen innerhalb der
Stadt anzupassen. Dazu gehort beispielsweise, dass neue Stadtteile friihzei-
tig an das bestehende Radverkehrsnetz angebunden werden und eine
Anpassung an neue Stadtbahnlinien (Bike & Ride) erfolgt.
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6 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
6.1 Grundlagen

Im Offentlichen Personennahverkehr stehen in Freiburg folgende Verkehrs-
mittel zur Verfugung:

Stadtbahnen der Freiburger Verkehrs AG (VAG),
Stadtbusse der VAG,
Regionalbusse unterschiedlicher Betreiber,

Eisenbahn (S-Bahnen, Nah- und Fernverkehrsziige der Deutschen Bahn
AG und anderer Betreiber).

Die vorliegende Analyse des OPNV im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-
plans befasst sich mit den Stadtbahnlinien und den stadtischen Buslinien der
VAG sowie den Schnittstellen zu den regionalen Verkehrsmitteln. Das be-
stehende Angebot im Liniennetz wurde analysiert und bewertet hinsichtlich
der Kriterien ErschlieBungsqualitat, Bedienungsqualitat, Tarife und Fahr-
plangestaltung. Weitere Bewertungskriterien sind die Gestaltung und die
technische Ausrustung der eingesetzten Fahrzeuge, die jedoch im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplans nicht im Detail untersucht werden.

Zur Bearbeitung wurden die folgenden Grundlagen verwendet:

WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung
GmbH: Verkehrserhebung 1995 — Freiburger Verkehrs AG

VAG: Fahrplan Stadtverkehr Freiburg (Winter 1999/2000)
Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF): Fahrplan Regio 1999/2000

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, HaCon Ingenieurgesell-
schaft mbH, TCAC: Machbarkeitsstudie ,Integriertes regionales Nahver-
kehrskonzept Breisgau S-Bahn 2005, Oktober 1997

Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg (ZRF), BVU Beratergruppe
Verkehr + Umwelt GmbH: Nahverkehrsplan; August 1998

AuBer der Befragung der Freiburger Haushalte wurden keine eigenen Erhe-
bungen — speziell den OPNV betreffend — durchgefuhrt.

Analysiert und bewertet wird das Angebot im Stadtbahn- und Stadtbusver-
kehr auf der Basis des Fahrplans Winter 1999/2000, wobei maligebende
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Veranderungen aus dem Jahr 2000 einbezogen werden.?® Des weiteren
werden in der Bewertung des Ist-Zustandes auch die beschlossenen Pla-
nungsmaflnahmen des Nahverkehrskonzeptes ,Breisgau S-Bahn 2005“ be-
rucksichtigt, die zum Teil schon umgesetzt sind oder sich in der Ausfihrung
befinden.

6.2 Stadtbahnen und Stadtbusse
6.2.1 ErschlieBungsqualitat

Als ErschlieRungsqualitit wird die raumliche Verfiigbarkeit der Offentlichen
Verkehrsmittel verstanden. Diese Verfugbarkeit spiegeln der Linienverlauf
und insbesondere die Lage der Haltestellen im Stadtgebiet wider (Bezug:
OPNV-Netz — Siedlungsflache).

Liniennetz

Der Linienverlauf und die Lage der Haltestellen der Stadtbahnen und Stadt-
busse sind in Bild A6-1 dargestellt. Das Liniennetz ist ein auf die Innenstadt
ausgerichtetes Radialnetz mit je einer zentralen Haltestelle fur Stadtbahnen
(,Bertoldsbrunnen®) und Stadtbusse (,Siegesdenkmal®), an denen alle radial
ausgerichteten Linien zusammengefihrt werden und die auch die wichtigs-
ten innerstadtischen Umsteigepunkte darstellen. Im westlichen Stadtgebiet
wird das Netz durch tangentiale Linien erganzt.

Insgesamt verkehren in Freiburg vier Stadtbahnlinien, die alle als Durch-
messerlinien durch die Innenstadt Uber die zentrale Haltestelle ,Ber-
toldsbrunnen® in der Fuligangerzone gefluhrt werden und alle auch den
Hauptbahnhof und den ZOB andienen. Das Liniennetz der Stadtbahnen er-
schliel3t einen GroRteil der Freiburger Siedlungsschwerpunkte. Die Stadt-
bahn bildet somit das ,Riickgrat‘ des OPNV in der Kernstadt, das durch die
stadtischen Buslinien erganzt wird.

Die ubrigen Flachen werden von insgesamt 20 Stadtbuslinien bedient, von
denen drei Linien als Durchmesserlinien verkehren. Dabei ist zu unterschei-
den nach Buslinien, die als flachenerschlielendes Verkehrsmittel zwischen
den Stadtbahnlinien dienen, und Zubringerlinien, die vor allem die Verbin-
dung zwischen den aulleren Stadtteilen (Hochdorf, Waltershofen,
St. Nikolaus, Opfingen, Munzingen, Kappel) und der Kernstadt bzw. dem
Stadtbahnnetz herstellen. In den duReren Stadtteilen Gbernehmen sie auch
die Flachenerschliel3ung.

2 Der jeweilige Fahrplan wahrend der Sommermonate (Sommerfahrplan) weist auf einigen
Linien weniger dichte Takte auf — hiervon ist allerdings die grundsatzliche Bewertung von
Liniennetz, Angebot, etc. nicht berihrt.
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Betriebstechnisch gesehen sind die 20 Stadtbuslinien den folgenden Linien-
arten zuzuordnen:

drei Durchmesserlinien durch die Innenstadt (Linien 10, 11, 14),

zwei Halbmesserlinien mit Anfangs- bzw. Endhaltestelle in der Innen-
stadt (Linien 12, 13),

zwei Tangentiallinien mit Linienverlauf tangential zur Kernstadt (Linien
22, 24),

zwOlIf Zubringerlinien zwischen aufleren Stadtteilen und Stadtbahn (Li-
nien 15, 16, 17, 18, 19, 21, 23, 31, 32, 33, 34, 35, 36).

Die Durchmesserlinien sind hinsichtlich der angebundenen Stadtbereiche
und somit auch hinsichtlich der Fahrgastzahlen die wichtigsten Linien im
Busliniennetz. Sie erschlielen die dicht besiedelten Stadtteile Haslach,
St. Georgen, Wendlingen, Uffhausen und Mooswald. Des weiteren verbindet
die Linie 10 die Nachbargemeinden Merzhausen und Au mit der Stadt Frei-
burg.

Die beiden Halbmesserlinien erganzen die Durchmesserlinien in den ge-
nannten Stadtteilen, um dort eine Flachendeckung zu erreichen. Bei Fahrten
zwischen den Stadtteilen muss in der Innenstadt umgestiegen werden. Die
zentrale Haltestelle der Buslinien in der Innenstadt und Hauptumsteigepunkt
ist die Haltestelle ,Siegesdenkmal®, die auch den Hauptverknipfungspunkt
zwischen Stadtbahn und Stadtbus darstellt.

Die beiden Tangentiallinien dienen vor allem der ErschlieRung des Indu-
striegebietes Nord und dessen direkter Anbindung an die einwohnerstarken
westlichen Stadtteile. Um moglichst viele Stadtbereiche abzudecken, ver-
kehrt die Linie 24 in mehreren Linienvariationen. Die Linie 22 ist auf einen
Kurs beschrankt und wird im Industriegebiet Nord als Ringlinie mit Ein-
Richtungsbetrieb gefuhrt.

Die Zubringerlinien dienen der Flachenerschlielung der aulReren Stadtteile
und der Anbindung der duReren Stadtteile an das OPNV-Netz der Kernstadt
Freiburgs. Des weiteren werden die Nachbargemeinden Gundelfingen, Um-
kirch, Horben, Merdingen, Nieder- und Oberrimsingen angeschlossen. Fahr-
gaste ins Stadtgebiet missen am Rand der Kernstadt umsteigen.

DarlUber hinaus ersetzten im Fahrplan Winter 1999/2000 Anruf-Sammeltaxis
die Linien 18 und 21 in der Abendzeit nach ca. 20.30 Uhr, die in den Mor-
genstunden als Linientaxi betrieben wurden. Diese AST-Verkehre wurden
jedoch mangels ausreichender Nachfrage zum Sommerfahrplan 2000 ein-
gestellt.
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Zusatzlich zum normalen Linienbetrieb werden Freitagnacht und Samstag-
nacht sowie in Nachten vor Feiertagen in der Zeit zwischen 1.30 Uhr und
5.30 Uhr finf Nachtbuslinien eingesetzt, die als Ringlinien (mit Anfangs- und
Endhaltestelle ,Bertoldsbrunnen®) das Stadtgebiet bedienen.

Weitere besondere Betriebseinrichtungen und Serviceleistungen der VAG
sind der ,Halt auf Verlangen“ in Bussen und der ,Taxi-Service® in Bussen
und Stadtbahnen. Auf Wunsch ruft der Busfahrer fur die Fahrgaste ein nor-
males Taxi zur Ausstiegsstelle (Weiterfahrt zum Taxi-Tarif). In der Zeit nach
21 Uhr kénnen die Fahrgaste den Ausstiegsort im Verlauf der Buslinie selbst
bestimmen, sofern die allgemeine verkehrliche Situation und die Stralen-
verkehrsordnung dies erlauben.

Einzugsbereiche

Flachendeckende OPNV-ErschlieRung bedeutet, dass jeder Einwohner in
einer akzeptablen Entfernung von seiner Wohnung eine Haltestelle vorfin-
det. Eine gute Erschlielungsqualitat durch o6ffentliche Verkehrsmittel ist in
der Kernstadt dann gegeben, wenn die nachste Haltestelle vom Ausgangs-
punkt bzw. vom Ziel eines Fahrgastes in rund funf bis sieben Minuten Geh-
zeit zu erreichen ist. Dabei sind funf Minuten fur den innerstadtischen Be-
reich und maximal sieben Minuten flr den Stadtrandbereich zu empfehlen.
Legt man eine Gehgeschwindigkeit von 1,2 m/s zugrunde und rechnet einen
Umwegfaktor von 1,2 ein, so ergibt sich eine maximale Luftlinienentfernung
zwischen Haltestelle und Quelle/Ziel von:

rund 300 m fUr den innerstadtischen Bereich und
rund 400 m fur den Stadtrandbereich.

In den dulReren Stadtteilen kann aufgrund der geringeren Besiedlungsdichte,
der oft schwierigeren FlachenerschlieBung und der langeren Gesamtreise-
zeit auch ein Einzugsbereich von rund 600 m Radius um die Haltestellen als
qualitativ ausreichend akzeptiert werden.

Die in Bild A6-2 dargestellten Einzugsbereiche von 300 m flir die Innen-
stadt, 400 m fur die innenstadtferneren Stadtteile und 500 m fur die auf3eren
Stadtteile und Ortsteile zeigen, dass nahezu das gesamte Stadtgebiet gut
bis sehr gut erschlossen ist.
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Anmerkung:

Die Streckenfuhrung der Buslinie 15 hat sich inzwischen gegenlber der
Darstellung in den Bildern verandert. Daruber hinaus ist die Buslinie 23 neu
in das Liniennetz aufgenommen worden. Da der VAG-Fahrplan Winter
1999/2000 die Grundlage aller Auswertungen und Berechnungen zur vorlie-
genden Analyse darstellte, war es nicht méglich, diese Anderungen nach-
traglich noch im Detail in die Bewertungen und in die Bilder einzubeziehen.
Sie werden aber im Bearbeitungsteil ,Planung* entsprechend bertcksichtigt.

6.2.2 Bedienungsqualitat

Wichtige Kriterien der Bedienungsqualitat sind die Bedienungshaufigkeit der
Haltestellen sowie die erste und letzte Bedienung an einem Betriebstag. Sie
charakterisieren die zeitliche Verfligbarkeit der Verkehrsmittel.

Fur das Freiburger Stadtbahn- und Stadtbusnetz wurde der Fahrplan Winter
1999/2000 ausgewertet und die genannten Betriebszeiten sowie die Fahr-
zeugfolgezeiten differenziert nach Hauptverkehrszeit (HVZ), Normalver-
kehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ) fur jede Linie ermittelt. Ei-
nen Uberblick Uber alle zusammengefassten Daten zeigt die Tabelle in An-
lage A9.

Die Bedienungshaufigkeit der Haltestellen wird durch die auftretenden Fahr-
zeugfolgezeiten auf den OPNV-Linien ausgedriickt. Linienlberlagerungen
auf gemeinsamen Fahrstrecken fuhren bei zeitlicher Staffelung der einzel-
nen Linien zu einer entsprechenden Verdichtung der Fahrzeugfolgen. In den
Bildern A6-3 und A6-4 sind die Fahrzeugfolgezeiten fir das gesamte
Stadtbahn- und Stadtbusnetz — unterschieden nach nachmittaglicher Haupt-
verkehrszeit (HVZ) und Normalverkehrszeit (NVZ) — dargestellt.

Die wichtigsten Ergebnisse sind:

Betriebsbeginn ist relativ einheitlich zwischen ca. 4.45 Uhr und 6.15 Uhr.
Das Betriebsende ist allgemein zwischen 0.00 Uhr und 1.00 Uhr, wobei
verschiedene Zubringerlinien ihren Betrieb bereits in der Zeit zwischen
17 Uhr und 20 Uhr einstellen (Linien 16, 19, 24, 31, 34, 35).

Wahrend der HVZ besteht im Stadtbahnnetz ein 5 Minuten-Takt. Davon
weichen nur die Linie 4 (10 Minuten-Takt) und die Linien 5/6 in den
Stadtteilen Rieselfeld und St. Georgen (10 Minuten-Takt) ab. Im Bereich
der Innenstadt und auf der Achse Runzmattenweg — Bertoldsbrunnen
entsteht durch Linientberlagerung eine Fahrzeugfolgezeit von 2 Minu-
ten.

Im Busliniennetz sind - auch wahrend der HVZ — langere Folgezeiten als
im Stadtbahnnetz festzustellen. Die Busfolgen betragen 10 bis 15 Minu-
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ten im Kernbereich. Die Zubringerlinien der aulReren Stadtteile werden
im 15 bis 30 Minuten-Takt angebunden.

Wahrend der NVZ ist das Fahrtenangebot reduziert. Die Stadtbahn fahrt
im 6 bis 7,5 Minuten-Takt. Bei den Stadtbuslinien erhoht sich die Fahr-
zeugfolgezeit um 5 bis 10 Minuten.

In den Morgen- und Mittagsstunden werden zusatzliche Kurse fiur den
Schulbetrieb eingesetzt.

Die Puinktlichkeit und Zuverlassigkeit der Stadtbahn ist relativ gut gewahr-
leistet, da die Stadtbahn Uberwiegend auf separater Trasse fahrt und der
Betrieb somit nur wenig durch den Kfz-Verkehr gestort wird. Stérungen tre-
ten am ehesten in der Innenstadt im Bereich der zentralen Haltestelle ,Ber-
toldsbrunnen® auf. Die hohe Anzahl an Ein- und Aussteigevorgangen, die
hohe Frequenz der Fahrzeuge und der eingeschrankte Strallenraum flhren
zeitweise zu gegenseitigen Behinderungen (Stadtbahnen — Busse — umstei-
gende Fahrgaste — Fuldganger). Als zeitweise storungsanfallige Streckenab-
schnitte sind dartiber hinaus die Schwarzwaldstral’e und die Hansjakobstra-
Re (Linie 1) zu nennen. Hier haben Stadtbahn und Kfz-Verkehr heute zum
Teil eine gemeinsame Trasse. Durch die beschlossenen Umbaumal3nahmen
in diesen StralRenzigen, die im Rahmen des Tunnelneubaus B 31 erfolgen
werden, und durch die Entlastungswirkung der neuen B 31 wird sich die Si-
tuation kunftig entspannen.

Im Busbetrieb stellt sich die Situation schlechter dar. Die Busse fahren — mit
wenigen Ausnahmen — gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr und sind somit
durch die Wartezeiten an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten (und bei
Staus zur HVZ) in ihrer Zuverlassigkeit eingeschrankt. Dies betrifft insbe-
sondere die hoch belasteten Knotenpunkte um die Innenstadt. Verbesse-
rungen sind kinftig auf der Linie 10 durch das geplante rechnergesteuerte
Betriebsleitsystem (RBL) zu erwarten.

6.2.3 Tarife und Fahrplangestaltung

Die VAG Freiburg ist eingebunden in den Regio-Verkehrsverbund Freiburg
(RVF), der die Landkreise Breisgau-Hochschwarzwald und Emmendingen
sowie die Stadt Freiburg umfasst, und dem 17 Verkehrsunternehmen der
Region angehoren.
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Tarife

Es gibt den Einzelfahrschein, die Mehrfahrtenkarte (basierend auf Fahrten-
anzahl oder auf Punktesystem) und die sogenannte ,Regio-Karte®, die ent-
weder als Tageskarte (Regio24) oder als Monats-/Jahreskarte das gesamte
Verbundgebiet abdeckt. Eine Besonderheit ist die ,Mithahmeregelung®, die
fur Regio-Karten an Sonn- und Feiertagen die Mithahme von einem Erwach-
senen und maximal vier Kindern (unter 14 Jahren) erlaubt. Bei der Regio-24-
Karte existiert eine Mitnahmeregelung fur alle Tage, die jedoch separat be-
zahlt werden muss.

Das Tarifgeflige und die Tarifgestaltung sind wie folgt zu bewerten:

Das Tarifgeflige des Verbundes ist straff organisiert, d. h. es gibt wenig
unterschiedliche Fahrscheintypen und auch nur drei Preisstufen (Tarif-
zonen). Aus der Sicht des Fahrgastes ist dies ein einfaches und leicht
verstandliches System.

Die Fahrpreisgestaltung im RVF ist positiv zu bewerten. Den OPNV-
Stammkunden werden deutliche Vorteile gegenuber den sporadischen
Nutzern eingeraumt. Regio-Zeitkarten sind wesentlich preiswerter als
Einzelfahrscheine, und der Einzelfahrpreis ist hoch. Der Anteil der Mo-
nats- und Jahreskarten stieg daher in den Jahren 1987 bis 1995 von
67% auf 79%%. Dadurch kénnen die Kunden langerfristig gebunden
werden, was dementsprechend auch eine langfristige Kalkulation im Ver-
kehrsbetrieb ermdglicht. Des weiteren ist dadurch mit einer hdheren
Fahrtenhaufigkeit zu rechnen und die Chancen einer Verkehrsverlage-
rung hin zum OPNV sind giinstig.

Die Mitnahmeregelung regt dazu an, auch bei Familien- oder Gruppen-
fahrten den OPNV preiswert zu nutzen und tragt somit zur Reduzierung
des Kfz-Verkehrs bei.

Fahrplan
Auskunfte Uber das Fahrtenangebot der Freiburger Verkehrs-AG kann sich
der Fahrgast wie folgt einholen:

Fahrplanheft,
an den Haltestellen aushangende Fahrplane,

Fahrplanberatung im ,Pluspunkt® der VAG sowie in der Mobilitatszentrale
(,mobile®),

2 WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung GmbH:

Verkehrserhebung 1995 — Freiburger Verkehrs AG; 1995
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Telefon,
Personal Computer bzw. Internet.

Darlber hinaus stellt die VAG auf Anfrage flr jeden Kunden einen ,personli-
chen Haltestellenfahrplan® zusammen, der fur mehrere angefragte Verbin-
dungen alle Zeit- und Ortsangaben enthalt. Der potentielle OPNV-Nutzer hat
damit eine sehr gute Auswahl an Informationsmadglichkeiten.

Speziell zum Fahrplanheft sind folgende Punkte anzumerken:

Der Fahrplan ist bezlglich des Layouts insgesamt Ubersichtlich gestaltet;
das Gesamtnetz ist fur den Nutzer begreifbar.

Die allgemeinen Informationen und der Fahrplanaufbau sind einfach und
leicht verstandlich.

In den Darstellungsdetails zu den einzelnen Linien sind folgende Mangel
zu verzeichnen:

Die bereits genannte hohe Anzahl an verschiedenen Kursen pro Linie
fuhrt auch bei der Darstellung der zeitlichen Ordnung zu Unlbersicht-
lichkeiten (insbesondere Linien 14, 24, 31, 32).

Bei fast allen Linien sind im zeitlichen Linienverlauf nicht alle Halte-
stellen aufgefuhrt, was bei nicht versierten Fahrgasten zu Irritationen
fuhren kann.

Insbesondere bei der Kombination von mehreren verschiedenen Kur-
sen innerhalb einer Linie und dem Weglassen von Haltestellen in den
Zeitangaben ist der genaue Linienverlauf kaum noch zu erkennen.
Dies gilt vor allem fur die Linien 15, 16 und 17.

Im Fahrplan der Linie 5 ist die Linie 6, die im Fahrplan auch separat
aufgefuhrt ist, komplett integriert. Da die beiden Linien bis auf die
westlichen Endhaltestellen einen identischen Streckenverlauf haben,
ist die Kombination der Fahrplane von Vorteil, sofern die Fahrgaste
nur auf diesem gemeinsamen Abschnitt fahren. Schwierigkeiten tre-
ten fur Fahrgaste von und zum Stadtteil Rieselfeld auf, weil fir diesen
Bereich weder die Abfahrtszeiten noch die Haltestellen der Linie 6
dargestellt sind.

Sonderkurse einzelner Linien sind im Linienverlauf nicht genauer er-
klart; z. B. Kurse der Linie 11 Uber die Altenwohnanlagen im Stadtteil
Uffhausen (,Bifange“) werden im Fahrplan zwischen den Linien 18
und 19 aufgefuhrt.
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6.3 Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

S-Bahnen und Ziige der DB AG
Die Stadt Freiburg ist Uber das Schienennetz an die folgenden Eisenbahnli-
nien angebunden:

Deutsche Bahn AG: Freiburg - Millheim - Basel
Freiburg - Offenburg
Freiburg — Elzach (Elztalbahn)
Freiburg — Neustadt — Donaueschingen (Hdllentalbahn)

Breisgau S-Bahn:  Freiburg — Gottenheim — Breisach

Der Schienenverkehr dient heute in erster Linie als Zubringer ins Stadtgebiet
Freiburg bzw. zum innerstadtischen OPNV und spielt derzeit als Binnenver-
kehrsmittel noch eine untergeordnete Rolle. Die Schnittstellen (Umsteige-
punkte) zwischen der VAG und den genannten Eisenbahnlinien sind in der
Stadt Freiburg die Bahnhofe bzw. Haltepunkte:

Freiburg Hauptbahnhof,

Freiburg Zahringen,

Freiburg Littenweiler,

Freiburg Klinikum,

Freiburg Neue Messe / Universitat,
Freiburg West.

Die folgenden Haltepunkte sind Uber langere FuRwege mit dem stadtischen
OPNV-Netz verbunden:

Freiburg St. Georgen,
Freiburg Herdern,
Freiburg Wiehre.

Der heute herausragende Umsteigepunkt ist der Hauptbahnhof, wogegen
die Ubrigen Haltepunkte eine geringere Bedeutung haben, zumal West, Zah-
ringen und Littenweiler auch nicht als Umsteigepunkte optimiert sind.

Im Zuge des Integrierten Nahverkehrskonzeptes Breisgau S-Bahn 2005
werden auf den funf S-Bahn-Linien (S1 bis S5) die folgenden MalRnahmen
verwirklicht:
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Rheintalbahn (S1)
viergleisiger Ausbau
stundlich verkehrende S-Bahn-Zuge und vertakteter Regionalex-
press-Verkehr

Hollentalbahn (S2)
bereits heute zwischen Freiburg und Titisee 30 Minuten-Takt
zusatzliche Haltepunkte

Elztalbahn (S3)
werktags 30 Minuten-Takt (HVZ) bis Waldkirch
zusatzliche Haltepunkte

Miinstertalbahn (S3)
Erhéhung des Fahrtenangebots um 15 %
Erhéhung der Reisegeschwindigkeit
Einsatz moderner Fahrzeuge

Breisacher Bahn (S4)
Einsatz moderner Regio-Shuttles (bereits vorhanden)
werktags 30 Minuten-Takt
Erhdhung der Streckengeschwindigkeit

Kaiserstuhlbahn West (S5)
werktags 60 Minuten-Takt

Darlber hinaus werden in der Stadt Freiburg insgesamt 15 S-Bahn-
Haltepunkte entstehen, von denen acht neu eingerichtet werden:

Tullastralle,
Komturplatz,
Messebahnhof,
Runzmattenweg,
Haslach,
Pressehaus,

St. Georgen,
Vauban.

An elf Haltepunkten wird die S-Bahn kunftig mit der Stadtbahn verknupft,
d. h. die Fahrplane werden aufeinander abgestimmt. Die S-Bahn wird daher
kunftig nicht nur im Ziel- und Quellverkehr, sondern auch im Binnenverkehr
(innerstadtisch) wesentlich an Bedeutung gewinnen. Eine Ubersicht Uiber die
bestehenden Planungen ist in Anlage A8.1 enthalten.
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Regionalbusse
Es gibt 19 Regionalbuslinien, die fur die Verbindung zwischen dem Umland
und der Stadt Freiburg von Bedeutung sind. Im Binnenverkehr spielen sie
eine untergeordnete Rolle. Als Umsteigepunkte im Stadtgebiet sind vor al-
lem zu nennen:

Freiburg ZOB,
Mooswaldallee,
Moosweiher,
Hornusstralle,
St. Georgen,
Lassbergstralie.

Die derzeitigen regionalen Buslinien sind — mit den Bedienungshaufigkeiten
— in Anlage A10 dargestellt. Aufgrund der geplanten Angebotserweiterung
der S-Bahn-Betriebes — insbesondere im innerstadtischen Bereich — wird
das Angebot im Regionalbusverkehr kunftig reduziert.

Fahrradverkehr

Nach den allgemeinen Beforderungsbedingungen der VAG ist die Mithahme
von Fahrradern in den stadtischen offentlichen Verkehrsmitteln nicht gestat-
tet. Es werden daher entsprechende Maoglichkeiten angeboten, um das Um-
steigen vom Fahrrad auf den OPNV zu gewabhrleisten. Eine Fahrradmitnah-
me in Notfallen (z. B. Fahrradpanne) gegen deutlich erhdhtes Beforderungs-
entgelt ware allerdings winschenswert.

Grundsatzlich ist ein Umsteigen vom Fahrrad auf den OPNV an allen Halte-
stellen mdglich. Haltestellen, die besonders fur ,Bike & Ride“ (B+R) angebo-
ten werden, sollten den folgenden Anforderungen entsprechen:

kurze Fahrzeugfolgezeit im OPNV,
geschutzte Abstellplatze fur Fahrrader in ausreichender Zahl,

Lage der Haltestelle an wichtigen Zielen des Radverkehrs (Arbeitsplatz-
schwerpunkte, 6ffentliche Einrichtungen, Schulen, ...)

Lage der Haltestellen in weniger sensiblem Umfeld.

Insgesamt bestehen in der Stadt Freiburg rund 8.600 Abstellplatze fur Fahr-
rader, von denen rund 1.000 Stellplatze fur ,Bike & Ride® (B+R) aulderhalb
der Innenstadt in Frage kommen. Diese sind entlang der Stadtbahnlinien
eingerichtet, da nur hier die erforderliche kurze Fahrzeugfolge im OPNV si-
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chergestellt ist. Haltestellen an Buslinien sind aufgrund der weniger dichten
Fahrzeugfolgen nur bedingt flr B+R geeignet. Die Lage der Radabstellplatze
istin Anlage A11 dargestellt.

Davon werden insbesondere die am Stadtrand gelegenen Anlagen gut an-
genommen. Defizite bestehen dabei insofern, dass ein grol3er Teil der Bi-
ke & Ride-Platze nicht witterungsgeschutzt ist bzw. keine alternativen Ver-
wahrungsmaoglichkeiten bestehen.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Stadt Freiburg verfugt derzeit Uber P+R-Angebote mit Stadtbahnan-
schluss an allen wichtigen Stadteinfahrten (10 P+R-Stationen mit insgesamt
rund 2.400 Stellplatzen; Stand 07/2000).

Die P+R-Stationen befinden sich am Rand der Kernstadt Freiburg (1.850)
bzw. im Stadtteil Stihlinger (480). Etwa 2.330 der P+R-Platze sind an das
Stadtbahnnetz angeschlossen. Die P+R-Standorte in der Stadt Freiburg sind
in Anlage A12 dargestellt. Kinftig wird P+R am Alten Messplatz entfallen;
am Kappeler Knoten ist eine neue P+R-Anlage geplant.

Die Fahrzeugfolgezeit wahrend der morgendlichen HVZ betragt an den
Stadtbahnhaltestellen durchschnittlich funf Minuten, wobei im Zuge der Li-
nie 1 eine Verdichtung bis auf zwei Minuten Folgezeit erreicht wird. Die
Grundvoraussetzung flr ein attraktives P+R ist daher hinsichtlich des Fahr-
tenangebots im OPNV in sehr guter Weise erfiillt.

In den Bereichen Rieselfeld und Munzinger Strale betragt die Fahrzeugfol-
gezeit aufgrund der Liniensplittung (Linien 5 und 6) durchschnittlich 10 Minu-
ten, wodurch die Attraktivitat des P+R eingeschrankt wird.

Die Auslastung der P+R-Stationen wurde exemplarisch an den Anlagen
Munzinger StraRe und Bissierstrae (berpriift.>® Dabei zeigt sich, dass das
vorhandene P+R-Angebot von den Autofahrern sehr gut angenommen wird.
Die vorhandenen Parkstande sind in der Zeit zwischen 9.00 Uhr und 17.00
Uhr vollstandig belegt, z. T. sogar Uberbelegt.

Im Rahmen des Integrierten Nahverkehrskonzeptes Breisgau S-Bahn 2005
soll kiinftig P+R besonders an Haltestellen im Umland geférdert werden.

% Erhebung des Tiefbauamtes Stadt Freiburg, 31.3.1998
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6.4 Verkehrsnachfrage

Im Offentlichen Personennahverkehr werden in Freiburg derzeit an einem
Werktag durchschnittlich rund 204.000 Wege zuruckgelegt. Davon entfallen
rd. 137.000 Wege (67 %) auf den Binnenverkehr und rd. 67.000 Wege
(33 %) auf den Ziel- und Quellverkehr. Darin sind alle Offentlichen Ver-
kehrsmittel (Stadtbus, Regionalbus, Stadtbahn, Eisenbahn) enthalten.

Im Binnenverkehr werden von den Einwohnern Freiburgs rund 18 % der
Wege mit offentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt. Jeder Einwohner Frei-
burgs unternimmt damit pro Werktag im Durchschnitt rund 0,75 OPNV-
Fahrten im Binnenverkehr.

Der Hauptleistungstréger im innerstadtischen OPNV ist die Stadtbahn und —
allerdings in deutlich geringerem Malde — auch der Stadtbus. Eine Zahlung
der Fahrgaste der VAG wurde im Jahr 1995 durchgefiihrt*’. Danach wurden
1995 in der Stadtbahn und im Stadtbus durchschnittlich rund 185.000 Fahr-
gaste pro Werktag gezahlt. Davon benutzten rd. 69 % die Stadtbahn und nur
rd. 31 % den Stadtbus. Eine herausragende Bedeutung besitzt die Stadt-
bahnlinie 1, auf die allein rund 35 % aller Fahrten entfallt. Weitere 19 % der
Fahrgaste werden von den aufkommensstarken Buslinien 10, 11, 12 und 14
befordert. Alle Ubrigen Buslinien spielen hinsichtlich des Fahrgastaufkom-
mens nur eine untergeordnete Rolle Die Betriebszweige SPNV (Breisgau S-
Bahn und Nahverkehr der DB AG) und Regionalbus haben im innerstadti-
schen OPNV gegenwartig nur nachrangige Bedeutung.

Das Fahrgastaufkommen im Liniennetz der VAG (Stadtbahn und Stadtbus)
wurde in einem Verkehrsumlegungsmodell flr das Jahr 1999 ermittelt. Die
zugehorige Binnenverkehrsmatrix der Freiburger Einwohner wurde auf der
Grundlage der durchgefluhrten Haushaltsbefragung erzeugt. Die Entstehung
dieser Matrix wird in Anlage A4 naher beschrieben. Die Verkehrs-
beziehungsmatrix des Ziel-/Quellverkehrs wurde von BVU Beratergruppe
Verkehr + Umwelt GmbH Ubernommen. Die Ergebnisse der Verkehrsumle-
gung sind im Bild A6-5 dargestellt. Die zugehorige Verkehrsbeziehungsmat-
rix ist in Anlage A7 enthalten.

Insgesamt fuhren 1999 an einem Normalwerktag rund 193.000 Personen mit
den Fahrzeugen der VAG. Die wichtigste Haltestelle mit dem hdchsten
Fahrgastaufkommen ist die Haltestelle ,Bertoldsbrunnen®. Die starksten
Streckenbelastungen treten im Bereich der Stadtbahnachse zwischen den

31 WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung GmbH: Verkehrserhebung 1995 — Frei-

burger Verkehrs-AG; 1995
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Haltestellen ,Runzmattenweg“ und ,Bertoldsbrunnen® auf. Sie betragen zwi-
schen 51.000 und 75.000 Fahrgaste pro Tag.

Das deutlich starkste Verkehrsaufkommen ist an der zentralen Umsteigehal-
testelle ,Bertoldsbrunnen® (insgesamt rund 71.000 Ein-, Aus- und Umsteiger)
zu verzeichnen. Weitere stark frequentierte Haltestellen sind ,Hauptbahnhof®
(rund 29.000 Ein-, Aus- und Umsteiger) als Schnittstelle zur Eisenbahn so-
wie ,Siegesdenkmal“ (rund 18.000 Ein-, Aus- und Umsteiger) als Verknup-
fungspunkt mit dem Stadtbusverkehr dar.

Diagramm A6-1 zeigt die jeweiligen Anteile des OPNV am Modal-Split zwi-
schen der Innenstadt und verschiedenen Stadtteilen Freiburgs. Vor allem auf
den langeren Distanzen zwischen der Innenstadt und den dezentraleren
Stadtteilen der Kernstadt weist der OPNV hohe Anteile am Modal-Split auf.
Schwerpunkte sind insbesondere die dicht bebauten westlichen Stadtteile
Weingarten, Landwasser, Betzenhausen und Mooswald. Diese verfugen
zum einen Uber eine sehr gute OPNV-Anbindung. Zum anderen unterschei-
det sich das Mobilitatsverhalten ihrer Bewohner aufgrund deren Sozialstruk-
tur von anderen Stadtteilen wie Herdern, Zahringen und St. Georgen.
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Brijhl, Landwasser, Lehen sowie die duferen Ortsteile wiesen zu wenige wege auf, um reprisentative Aussagen zu treffen.

Diagramm A6-1: Anteil des OPNV am Modal-Split zwischen der Innenstadt und ver-
schiedenen Stadtteilen Freiburgs

Auf den kurzen Distanzen zwischen der Innenstadt und den innenstadtna-
hen Wohn- und Mischgebieten spielt die Konkurrenz des Fahrrad und auch
des Fuldverkehrs eine wesentliche Rolle. Hier nutzen in der Regel weniger
Verkehrsteilnehmer den OPNV.
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6.5 Fazit

ErschlieBungsqualitat (raumliche Verflugbarkeit):

Die Stadt Freiburg hat ein attraktives Stadtbahnnetz, das rund 100.000
Einwohner (= ca. 55 % aller Einwohner) und rund 80.000 Beschaftigte
(= ca. 65 % aller Beschaftigten) in ihrem Einzugsbereich bedient®*. Dar-
Uber hinaus sind weitere Stadtbahnlinien in die Stadtteile Haslach (be-
reits im Bau), Littenweiler, Zahringen und zur Nachbargemeinde Gundel-
fingen geplant. Dadurch werden starke Buslinien kunftig ganz oder teil-
weise durch Stadtbahnlinien ersetzt und die OPNV-ErschlieRungsqualitat
weiter erhéht. Eine Ubersicht Uiber die PlanungsmalRnahmen im Stadt-
bahnnetz ist, die vom Tiefbauamt der Stadt Freiburg erstellt wurde, ist in
Anlage A8-1 dargestellt.

Die Optimierung des Liniennetzes ist - hinsichtlich der Verknupfung von
Linienasten zu Durchmessern — sehr weit fortgeschritten, wie die Ver-
kehrserhebung der Freiburger Verkehrs-AG 1995 zeigt. Nur rd. 19 % der
Fahrgaste mussen umsteigen.

Die Buslinien erganzen das Stadtbahnnetz in der Ubrigen Stadtflache.
Um eine mdglichst flachendeckende Erschliefung zu erreichen, werden
mehrere Linien in unterschiedliche Kurse (raumliche oder zeitliche Li-
nienvariationen) aufgeteilt. Die Grinde dafur liegen meist in der Wirt-
schaftlichkeit der einzelnen Linien und dem tageszeitlich schwankenden
Bedarf. Diese Variationen sind in den Linien 15, 16, 17, 24, 31 und 32
festzustellen. Linienvariationen — und auch ein ringférmiger Linienverlauf
im Ein-Richtungsbetrieb (Linien 17 und 22) — verringern jedoch die Uber-
sichtlichkeit und die Merkbarkeit des Fahrplanangebotes, besonders fur
Gelegenheitsfahrgaste.

Die flachige ErschlieBung der bebauten Bereiche durch den OPNYV ist -
hinsichtlich der Lage der Haltestellen - nahezu vollstandig gut gewahr-
leistet. Weniger gut erschlossen sind folgende Gebiete:

In der Innenstadt zwischen Belfortstralle, Faulerstralle und Im Grin
(Industrie- und Handelskammer): kleiner nicht abgedeckter Bereich;
der im Osten angrenzende Bereich ist jedoch auch von einer Halte-
stelle abgedeckt, die nur in einer Richtung betrieben wird.

Im Stadtteil Wiehre zwischen Glumerstra’e, Reichsgrafenstralie
und Erwinstrae: groRerer durch Bus und Stadtbahn nicht abge-
deckter Bereich, der jedoch durch die S-Bahn (Bahnhof Wiehre)
z.T. abgedeckt wird (allerdings weist S-Bahn geringere Feiner-
schlielBung gegenuber Stadtbahn bzw. Bus auf).

2 abgeschatzt anhand der definierten Einzugsbereiche und der Einwohnerverteilung in den Verkehrszellen
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Zwischen Silberbachstralle, Kapellenweg und Beethovenstrale:
locker bebautes Gebiet, Einzelhauser; fur OPNV ungunstige Topo-
grafie.

Im Stadtteil Betzenhausen: sudwestlicher Siedlungsrand im Bereich
Stockmattenweg und Huchstral3e.

Im Stadtteil Mooswald Siedlungsrandbereich zwischen Elsasser
Stralde und Flluckigersee: betroffen sind ausschlief3lich Sportanla-
gen, Grunbereich und Schwimmbad.

Im Stadtteil Landwasser westlicher Siedlungsrandbereich; betroffen
ist eher locker bebautes Gebiet und Griinbereich.

In den Stadtteilen Zahringen und Herdern Bereich Ostlich der Ei-
senbahn: locker bebautes Gebiet und fur OPNV ungunstige Topo-
grafie.

Die Halbmesserlinien (Buslinien 12 und 13) haben allgemein den Nach-
teil, dass vermehrt Umsteigevorgange in der Innenstadt auftreten fir
Fahrgaste, die Uber die Innenstadt hinaus in andere Stadtteile fahren
mdchten. Hier ist zu priufen, ob sinnvolle Erganzungen zu Durchmesser-
linien zu finden sind.

Das Industriegebiet Nord — mit rd. 11.000 Beschaftigten das grofite in
Freiburg — ist mit vergleichsweise niedrigem ErschlieBungsstandard in
das OPNV-Netz eingebunden. Ein direkte Stadtbahnanbindung besteht
nicht. Die ErschlieBung des Gebietes und die Verknupfung mit der
Stadtbahn erfolgt Uber die Buslinien 15, 22 und 24, deren Attraktivitat
deutlich begrenzt ist. Die Linie 15 ist eine Zubringerlinie (Ringfuhrung) fur
die Nachbargemeinde Gundelfingen. Die Linie 22 fihrt im Ein-
Richtungsbetrieb durch das Gebiet. Die Linie 24 verkehrt in acht ver-
schiedenen Linienvariationen bei taglich insgesamt 24 Fahrten (Richtung
Norden). Zum Sommerfahrplan 2000 wurde die Linie 23 eingefugt, die
eine Verbindung zwischen dem Industriegebiet Nord und der Stadtbahn
(Linien 5 und 6) herstellt. Verbesserungen sind kunftig durch die Ver-
kntpfung mit dem S-Bahn-Netz (Haltepunkt Tullastra3e) zu erwarten.

Bedienungsqualitat (zeitliche Verfugbarkeit):

Im Freiburger Stadtbahnnetz ist eine hohe Bedienungsqualitat zu ver-
zeichnen, die sich in einem 5 Minuten-Takt wahrend der HVZ ausdruckt
und durch Linientberlagerung im innerstadtischen Bereich auf noch kur-
zere Fahrzeugfolgen (bis 2 Minuten) verdichtet wird.

Wahrend der NVZ wird das Angebot etwas reduziert; es bleibt aber ein
hoher Standard erhalten (Fahrzeugfolgezeiten zwischen 6 und 7,5 Minu-
ten). Im Stadtbusnetz liegen die Fahrzeugfolgezeiten fur die maf3geben-
den Hauptlinien (Linien 10, 11, 12, 13 und 14) mit 10 bis 15 Minuten auf
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einem befriedigenden Niveau. Mit der Einrichtung der neuen Stadtbahn-
linien sind im Bereich von Haslach, Wiehre, Vauban und Zahringen kinf-
tig deutliche Verbesserungen zu erwarten.

Zu bemangeln sind die oft unterschiedlichen Fahrzeugfolgezeiten im
Stadtbusnetz innerhalb der einzelnen Linien. Ein echter Taktbetrieb, der
uber langere Zeitintervalle ohne Unterbrechung durchgehalten wird, ist
nur auf einigen Linien (siehe dazu Anlage A9) und auch nur fur eher
kurze Intervalle verwirklicht. Durch unregelmaRige Fahrzeugfolgen kann
der Betreiber auf Nachfrageschwankungen reagieren sowie betriebliche
Gegebenheiten auffangen und damit auch die Wirtschaftlichkeit der Li-
nien konkret bertcksichtigen. Die Uneinheitlichkeiten des Taktes sind je-
doch — insbesondere fur Neu- und Seltennutzer — ein erheblicher Nach-
teil bei der Wahl des Verkehrsmittels. Aus der Sicht des Fahrgastes sind
regelmalige Folgezeiten anzustreben, wodurch die Merkbarkeit des
OPNV-Angebotes deutlich erhéht und somit auch die Akzeptanz der Of-
fentlichen Verkehrsmittel wesentlich gestarkt wird. Im Stadtbahnnetz ist
die Situation hinsichtlich der Fahrzeugfolgezeiten erheblich positiver zu
bewerten. Der regelmafige Taktbetrieb ist weitgehend verwirklicht. Ab-
weichungen vom Taktbetrieb sind eher die Ausnahme.

Um die Akzeptanz der Offentlichen Verkehrsmittel insgesamt zu stérken,
ware ein einheitlicher Grundtakt fur das Gesamtnetz anzustreben, der fir
die Schwachverkehrszeit (15 Minuten-Takt in den Abend- und Nacht-
stunden) bereits verwirklicht ist. Nachfrageschwankungen und innerbe-
triebliche Randbedingungen werden dann allerdings weniger Berucksich-
tigung finden, was auch Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit des Ge-
samtsystems haben kann.

Die derzeitige Anzahl der Bedienungen im Industriegebiet Nord wird der
Bedeutung dieses Gebietes als Arbeitsplatzschwerpunkt nicht gerecht.
Die Fahrzeugfolgezeiten wahrend der HVZ (morgens und nachmittags)
von 20 bis 30 Minuten erscheinen hier nicht ausreichend. Fur den sud-
westlichen Bereich werden sich kiinftig Verbesserungen durch die Stadt-
bahn Neue Messe ergeben.

Tarife und Fahrplangestaltung

Der Fahrgast findet in Freiburg ein leicht verstandliches Tarifgefuge und
eine ansprechende Tarifgestaltung. Den Stammkunden wird gegenuber
den sporadischen Nutzern ein deutlicher finanzieller Vorteil eingeraumt,
was einen besonderen Anreiz zur haufigeren Nutzung der Offentlichen
Verkehrsmittel bedeutet.

Die Fahrplaninformationen sind insgesamt Ubersichtlich und begreifbar
dargestellt. Innerhalb der einzelnen Linienabbildungen sollten allerdings
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alle bedienten Haltestellen aufgefuhrt werden, was insbesondere fur Li-
nien mit unterschiedlichen Streckenbandern gilt.

Verkniipfung stadtischer und regionaler OPNV

Der Ubergang vom regionalen OPNV (Regionalbus und Eisenbahn) zum
stadtischen OPNV ist heute an mehreren Umsteigepunkten gut gewahrleis-
tet. Im Zuge der angestrebten Aufwertung des Eisenbahnbetriebes (Einsatz
von S-Bahnen) sollen kinftig die Regionalbusse nur noch im Umland von
Freiburg als Zubringer zur S-Bahn dienen. Durch die Einrichtung weiterer
Verknlipfungspunkte im Stadtgebiet zwischen S-Bahn und Stadt-
bahn/Stadtbus wird eine weitere Verbesserung der Verknipfung Stadt — Re-
gion erfolgen. Daruber hinaus kdnnen dann auch innerstadtische Verbin-
dungen durch die S-Bahnen abgedeckt werden.
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7 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
7.1 Grundlagen

Die Analyse des Motorisierten Individualverkehr basiert auf einer Be-
standsaufnahme vor Ort, den Befragungen der Freiburger Haushalte und
Betriebe sowie dem Ruckgriff auf vorhandene Verkehrsuntersuchungen.

Das Verkehrsaufkommen im MIV wurde mittels einem Verkehrsmodell ab-
gebildet. Daflir wurden zunachst verschiedene Teilmatrizen erstellt:

Die Teilmatrix ,Binnenverkehr wurde mit einem verhaltensorientierten
Modell erstellt, dessen Arbeitsweise in Anlage A4 naher beschrieben
ist. Die Grundlage fur diese Teilmatrix bildete die Befragung der Frei-
burger Bevolkerung aus dem Jahr 1999.

Die von bestehenden Verkehrsuntersuchungen dbernommenen Teil-
matrizen ,Ziel-/Quellverkehr sowie ,Durchgangsverkehr® wurden an-
hand von Strukturdaten (v.a. Beschaftigtenzahlen und Pendlerdaten)
auf Plausibilitat gepruft und aktualisiert.

Die Teilmatrix ,Wirtschaftsverkehr (Binnenverkehr, Ziel-/Quellverkehr)
wurde basierend auf der Befragung der Freiburger Betriebe von 1999
erstellt.

Zur Erstellung der Verkehrsbeziehungsmatrix fur den gesamten MIV wurden
die einzelnen Teilmatrizen Uberlagert. Diese Gesamtmatrix des MIV wurde
anschlief3end in einem Verkehrsmodell auf das Freiburger Strallennetz um-
gelegt. Die Eichung des Verkehrsmodells erfolgte anhand des aktuellen
Streckenbelastungsplanes der Stadt Freiburg.

Die Verkehrsbeziehungsmatrix fur den MIV (Binnen-, Ziel-/Quell- und Durch-
gangsverkehr) ist in Anlage A14 dargestellt.

7.2 Infrastruktur

Das Strallennetz der Stadt Freiburg weist insgesamt eine Lange von ca. 540
km auf, davon fallen ca. 470 km unter kommunale Baulast. Das bestehende
Grundnetz der Stadt Freiburg ist in Bild A7-1 dargestellt. Es ist hinsichtlich
der Ubergeordneten Stralen nach drei Kategorien differenziert:

Autobahn,

Stralle mit regionaler Bedeutung, Hauptverkehrsstralle / Verkehrs-
stralde,

Sammelstralle.
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Durch das Gebiet der Stadt Freiburg verlauft auf einer Lange von ca. 15 km
die Bundesautobahn (BAB 5 Karlsruhe — Basel) zwischen der Kernstadt
und den westlichen aulieren Ortsteilen. Die Stadt Freiburg ist an die BAB 5
durch die drei Anschlussstellen ,Freiburg-Nord®, ,Freiburg-Mitte“ und ,Frei-
burg-Sud“ angebunden.

Die Freiburger Kernstadt wird von den Bundesstral’en B31 / B31a (Boden-
see — Breisach) in Ost-West-Richtung und B3 (Karlsruhe — Basel) in Nord-
Sud-Richtung durchquert. Durch den nérdlichen Bereich der Gemarkung
verlauft die B 294 (Freudenstadt — March). Diese (uber-)regionalen Stra-
Ren stellen gleichzeitig die bedeutendsten Verbindungen zwischen Freiburg
und seinem Umland dar.

Als wichtige innenstadtische HauptverkehrsstraBen sind des weiteren
folgende Verbindungen zu nennen:

Die Westrandstrale (Paduaallee — Mooswaldallee — Besanconallee)
bildet mit ihrem durchgangig vierstreifigen Ausbau eine weitraumige
Umfahrung der Freiburger Innenstadt. Die tangentiale Westrandstralle
fungiert als Rickgrat fur die Verkehrserschlieung der westlichen Be-
reiche Freiburgs.

Der Hauptverteiler fir den innenstadtbezogenen MIV ist der durch-
gangig vierstreifige Innenstadtring (Schlossbergring — Dreisamstralie
(B 31) — Schnewlinstrale / Bismarckallee — Friedrichring / Leopold-
ring). Der Innenstadtring, der lange Jahre uber den Rotteck- / Werder-
ring verlief, soll nach vollstandiger Fertigstellung der Bahnhofsachse
komplett auf diese verlagert werden. Ein Gemeinderatsbeschluss zur
Sperrung des Rotteck- / Werderrings fur den Durchgangsverkehr liegt
vor. Der derzeitige Zustand (Offnung sowohl der SchnewlinstraRe /
Bismarckallee, als auch des Rotteck- / Werderrings) kann dement-
sprechend als Ubergangsphase betrachtet werden.

Von der Innenstadt fihren (neben den oben genannten Bundesstra-
Ren) weitere stark befahrene Radialstralden zur Westrandstral3e bzw.
zu den aulieren Ortsteilen. Dazu gehdéren die HansjakobstralRe, die
Gunterstalstralle, die Merzhauser Stralde, die Lorracher Stralle, die
Carl-Kistner-Strale / Opfinger Stral’e, die Sundgauallee, die Breisa-
cher Stralle / Elsasser Strale, die Hermann-Mitsch-Stralle / Mark-
waldstralde, die Tullastralle, die Habsburgerstralie / Zahringer Stralle.

Uber das gesamte Stadtgebiet sind die Wohngebiete bzw. Stadtteilzentren
flachendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Dort gilt, abgesehen
von den Strallen mit Buslinienverkehr, grundsatzlich die Regelung ,rechts-
vor-links®.
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Fur die Gestaltung des zukunftigen Stral3ennetzes der Stadt Freiburg sind
die folgenden — verbindlich beschlossen bzw. sich bereits in der Umsetzung
befindenden — Konzepte von wesentlicher Bedeutung:

B31 Ost

(Tunnellage der B31 im bebauten Bereich 6stlichen der Heinrich-von-
Stephan-Stralle / Schnewlinstral’e bei gleichzeitigem Rlckbau der
Dreisamuferstral3en auf je einen Fahrstreifen)

Sperrung des Rotteck- / Werderrings fur den Durchgangsverkehr
(damit verbunden: komplette Verlagerung des westlichen Innenstadt-
rings auf die Schnewlinstral3e / Bismarckallee)

vierstreifiger Ausbau der Heinrich-von-Stephan-Stralle auf dem Ab-
schnitt zwischen der B31 und der Basler Stralte

7.3 Verkehrsnachfrage

An einem mittleren Werktag werden auf dem Gebiet der Stadt Freiburg rund
524.000 Kfz-Fahrten zurtckgelegt. Davon entfallen

ca. 69.000 Fahrten (13%) auf den Durchgangsverkehr,
ca. 248.000 Fahrten (47%) auf den Quell- / Zielverkehr,
ca. 207.000 Fahrten (40%) auf den Binnenverkehr.

Der Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen unterscheidet sich deut-
lich je nach Quell- / Zielrelation. Wahrend im Quell- / Zielverkehr der Uber-
wiegende Anteil (fast 80%) auf den MIV entfallt, liegt der Anteil des MIV im
Binnenverkehr (inkl. Mitfahrer) bei durchschnittlich 30%. Dabei ist im Bin-
nenverkehr bei Wegen mit Altstadtbezug noch ein deutlich geringerer MIV-
Anteil zu verzeichnen (Altstadt / Altstadt 2%; Altstadt / altstadtnahe Gebiete
8%; Altstadt / Randbereiche 22%).

Im Binnenverkehr kommen auf jeden Einwohner Freiburgs an einem norma-
len Werktag durchschnittlich ca. 1,0 Kfz-Fahrten.

Neben den Kfz-Selbstfahrten werden pro Werktag noch 44.000 Wege durch
Kfz-Mitfahrten zurlickgelegt. Daraus resultiert fur die Pkw-Fahrten der Frei-
burger Bevolkerung ein Besetzungsgrad von rund 1,25 Personen pro Pkw
und Fahrt.

Der Durchgangsverkehr bezieht sich zum Uberwiegenden Teil auf die Auto-
bahn BAB 5. Im Stadtgebiet selbst spielt der Durchgangsverkehr nur eine
untergeordnete Rolle. Auf folgenden Hauptverkehrsstral3en ist eine wesent-
liche Menge an Durchgangsverkehr zu verzeichnen:
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Autobahnzubringer Mitte — Dreisamuferstrallen — Schwarzwaldstralle
(B 31),

Matsuyamaallee — Guildfordallee (B 3 /B 31),
Westrandstralie (Besanconallee — Paduaallee — Mooswaldallee).

Der Quell- / Zielverkehr wird in hohem Mal3e durch die Berufseinpendler ge-
pragt. Ihre Herkunftsverteilung kann Bild A2-4 enthommen werden.

Der Quell- / Ziel- und Durchgangsverkehr konzentriert sich dabei auf die fol-
genden Hauptverkehrsstrallen (jeweils Uber 30.000 Kfz /Tag):

Autobahnzubringer Mitte (B 31a)

B 3 aus nordlicher Richtung

B 3 /B 31 aus westlicher Richtung (Matsuyamaallee)
B 31 aus Osten (Schwarzwaldstralde)

In etwas geringerem Malle (mit jeweils ca. 20.000 Kfz / Tag) sind daruber
hinaus die Westrandstralle, Hansjakobstralle, Stefan-Meier-Strale, Habs-
burgerstralle, Zahringer Stral’e und Gunterstalstralle vom Quell- /Ziel- und
Durchgangsverkehr belastet.

Die gesamten taglichen Kfz-Verkehrsbelastungen im Stralkennetz von Frei-
burg sind in den Bildern A7-2 und A7-3 dargestellt.®

Die Verkehrsbelastungen spiegeln deutlich die Netzstruktur und Bedeutung
der verschiedenen Hauptverkehrsstralen wieder. Die hochsten Quer-
schnittsbelastungen sind auf den folgenden StralRenabschnitten zu ver-
zeichnen:

Autobahnzubringer ,Freiburg Mitte“ (bis ca. 60.000 Kfz/24h),
Westrandstralle (bis ca. 55.000 Kfz/24h),

B31 in den Abschnitten ,Matsuyamaallee / Guildfordallee® sowie
~>chwarzwaldstralle“ (bis ca. 40.000 Kfz/24h).

Aulerdem weisen die Radialstrallen sowie der Innenstadtring (jeweils bis
ca. 30.000 Kfz/24h) starke Kfz-Belastungen auf.

In Diagramm A7-1 ist der Anteil des MIV am Modal-Split zwischen der In-
nenstadt und verschiedenen Stadtteilen Freiburgs dargestellt. Dabei fallen
die hohen MIV-Anteile der Stadtteile Zahringen (37%), St. Georgen (32%)
und Haslach (27%) auf. Diese Stadtteile sind jeweils nicht bzw. unzurei-

* Die Verkehrsbelastungen entstammen dabei der Modellrechnung (Verkehrsumlegung).
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chend durch die Stadtbahn erschlossen und — zumindest Zahringen und St.
Georgen — vergleichsweise weit entfernt von der Innenstadt.
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Diagramm A7-1: Anteil des MIV am Modal-Split zwischen der Innenstadt und ver-
schiedenen Stadtteilen Freiburgs

7.4 Car-Sharing

Die Grundidee des Car-Sharing besteht darin, dass mehrere Menschen ver-
schiedene Fahrzeuge nutzen, die in gemeinschaftlichem Besitz sind.

In der Stadt Freiburg wurde zu diesem Zweck 1991 der Verein freiburger
auto-gemeinschaft e.V.“ gegrindet, der eine gemeinsame Auto-Nutzung or-
ganisiert. Mittlerweile stehen den ca. 1.300 Nutzern in Freiburg 60 Fahrzeu-
ge zur Verfugung. Diese verteilen sich auf die verschiedenen Stadtteile —
wobei Mooswald, die Gewerbegebiete und die dulleren Ortsteile (Ausnah-
me: Opfingen) bislang ausgespart sind.

Mitglieder der ,freiburger auto-gemeinschaft e.V.“ kénnen Privatpersonen,
Haushalte, gemeinnutzige Vereine sowie juristische Personen und Firmen
werden. Den Mitgliedern stehen unterschiedliche Fahrzeugtypen, z.T. mit
speziellem Zubehor, fur verschiedene Nutzungszwecke zur Verfugung. Die
Fahrzeuge kénnen rund um die Uhr, in der Regel auch kurzfristig, bei einer
Buchungszentrale gebucht werden. Fur die Nutzer fallen Mitgliedschaftskos-
ten (einmalige Aufnahmegebuhr, Kaution, monatlicher Mitgliedsbeitrag) und
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Kosten fur die jeweils konkrete Fahrzeugnutzung (abhangig von Fahrtweite
und Nutzungsdauer) an.

Durch den Verzicht der Car-Sharing-Nutzer auf ein eigenes Auto kénnen
Flachen (und ggf. Kosten) fur Parkplatze eingespart bzw. anderen Nutzun-
gen zugesprochen werden. Car-Sharing-Nutzer machen in der Regel nur bei
notwendigen Fahrten von den gemeinschaftlichen Kfz Gebrauch, d.h. sie
legen — verglichen mit Pkw-Besitzern — mehr Wege mit umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln zurtck.

7.5 Fazit

Wahrend der Kfz-Binnenverkehr in Freiburg seit Beginn der 80er-Jahre ruck-
laufig war, sind der Ziel-/Quellverkehr sowie der Durchgangsverkehr im sel-
ben Zeitraum deutlich angestiegen. Insgesamt sind in Freiburg die deutli-
chen Zuwéachse, wie sie in den meisten anderen Stadten zu verzeichnen
waren, ausgeblieben. Die Grunde dafur sind vor allem in der konsequenten
Forderung des Umweltverbundes sowie der flachenhaften Parkraumbewirt-
schaftung im Bereich der Innenstadt zu finden.

Daher treten in Freiburg nur begrenzt Kapazitatsengpasse im Kfz-Verkehr
auf. Angesichts der Stagnation des Kfz-Verkehrsaufkommens in Freiburg ist
der Ausbau des Hauptverkehrsstraldennetzes — abgesehen von den vorhan-
denen Planungen der Stadt Freiburg (B31-Ost — Stadttunnel, Ortsumfahrung
Zahringen, Berliner Allee, Anbindung des Gewerbegebiets Haid an die Mat-
suyamaallee, Anbindung Bebelstrale an die Anschlussstelle Freiburg-Nord)
— weitgehend abgeschlossen.

Der geringe Anteil des Kfz-Verkehrs bei den Wegen von / zur Innenstadt
ermdglicht die Umsetzung eines neuen InnenstadterschlieBungskonzepts
(insbesondere die Unterbrechung des Rotteck- / Werderrings).

Die (umweltfreundlichere) Kfz-Nutzung in Form von Car-Sharing ist in Frei-
burg vergleichsweise weit verbreitet.
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8 Parken
8.1 Parkraumbewirtschaftung

Das erste Quartier in Freiburg mit Sonderparkberechtigung fur Anwohner
war 1982 ,Im Grun®, es folgten Uber 20 weitere Quartiere. Bis 1998 wurde
uberwiegend das Trennprinzip eingesetzt, d.h. ein Teil der Parkstande ist
ausschlieBlich fur Anwohner mit Parkausweis reserviert, ein anderer Tell
ausschlielich fur Kurzparker. Zwei Zonen waren im Mischungsprinzip reali-
siert, d.h. das Parken ist dort auf allen Parkstanden Anwohnen mit Parkaus-
weis und Kurzparkern mit Parkschein erlaubt.

Die bewirtschaftete Flache umfasste Ende 1997 die gesamte Innenstadt so-
wie angrenzende Wohngebiete. Von den Insgesamt ca. 8.000 Parkstanden
im bewirtschafteten Bereich waren 700 im Mischungsprinzip bewirtschaftet,
ca. 500 unbewirtschaftet, 4.600 waren ausschliel3lich Anwohnern vorbehal-
ten, 2.200 waren fur Kurzparker, Behinderte und Laden/Liefern reserviert.

Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts, das den Gemeingebrauch der
Strallen durch flachendeckenden Einsatz von ausschliellich Anwohnerpar-
ken behindert sieht, stellt bestimmte Anforderungen an die Maximalgrofie
der Zonen und begrenzt die ausschliel3liche Reservierung des Parkraums
fur die Anwohner. Die Stadt Freiburg hat hierauf reagiert: Zonen im Trenn-
prinzip, die diesen Anforderungen entsprechen, wurden erhalten; die tbrigen
Zonen sowie Erweiterungsflachen im Mischungsprinzip realisiert. Die Park-
zonen werden durch das Hauptstraldennetz unterbrochen

Damals wie heute ist in Bereichen des ubrigen Stadtgebietes mit hohem
Parkdruck vereinzelt gebuhrenpflichtiges Kurzzeitparken vorhanden.

Das Stadtgebiet ist in drei Parkgeblhrenzonen eingeteilt: Geblhrenzone |
mit einer Kurzparkgebuhr von 4,00 DM/h umfasst die Innenstadt. Geblhren-
zone Il mit einer Kurzparkgebuhr von 3,00 DM/h umfasst die derzeit bewirt-
schafteten innenstadtnahen Wohngebiete. Das gesamte Ubrige Stadtgebiet
gehort, sofern bewirtschaftet, zur Gebuhrenzone Ill mit einer Kurzparkge-
bdhr von 1,00 DM/h.

Eine im Herbst 2000 in Freiburg durchfuhrte Parkraumuntersuchung umfasst
im Stralenraum mit insgesamt ca. 4900 Parkstanden die gesamte Innen-
stadt und alle angrenzenden Quartiere sowie samtlich Parkhauser und Tief-
garagen in der Innenstadt mit insgesamt 3900 Stellplatzen fur Kurzparker.

Den Kurzparkern stehen im Strallenraum ca. 650 Parkstande innerhalb und
weitere ca. 930 aulRerhalb des Innenstadtrings zur Verfligung. Bezogen auf
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die Innenstadt ist demnach das Parkraumangebot fur Kurzparker in Parkie-
rungsanlagen etwa 6-mal so grofd wie im Stralenraum. Der Parkraumbedarf
der Innenstadtbesucher wird demnach Uberwiegend in den Parkierungsan-
lagen abgedeckt. Die Parkstande im Strallenraum haben die Aufgabe, (ne-
ben der Bedarfsdeckung fur Anwohner) fur kurze Erledigungen maoglichst
zielnah Parkmaoglichkeiten zu bieten.

Die Untersuchungsergebnisse zeigen (siehe Anlage 13), dass dies mit den
eingesetzten Steuerungsinstrumenten (Parkgeblhren, Parkdauerbegren-
zung) grundsatzlich erreicht wird: Eine detaillierte Analyse zeigt jedoch auch
raumlich und zeitlich differenzierte Uberlastungen. Insbesondere am Wo-
chentag in den Abendstunden sind in der Innenstadt z.T. erhebliche Uber-
lastungen festzustellen. Den zeit- und bereichsweise zu beobachtenden U-
berlastungen der StralRenparkstande am Wochentag stehen generell deutli-
che Parkraumreserven in den Parkierungsanlagen gegenuber. Am Wochen-
tag weisen die Parkierungsanlagen wahrend des gesamten Tages deutliche
Reserven auf.

Die Situation am Samstag stellt sich anders dar als am Wochentag: Die Par-
kierungsanlagen sind in der Mittagszeit fast vollstandig ausgelastet. Die Aus-
lastung im Strallenraum wahrend der Einkaufszeit ist jedoch nur etwas ho-
her als am Wochentag und gleichmaBiger auf die Quartiere verteilt: insbe-
sondere dezentrale Bereiche sind starker belastet als am Wochentag.

8.2 Parkierungsanlagen in der Innenstadt

In der Innenstadt und den angrenzenden Gebieten befinden sich derzeit 20
offentlich zugangliche Parkierungseinrichtungen mit ca. 5.500 Stellplatzen
(Stand 12/1999).

Die ParkgeblUhren in den innenstadtischen Parkierungsanlagen belaufen
sich zwischen 2,50 DM und 3,00 DM (Regelfall) bei einer Parkdauer bis zu
einer Stunde. Die Preisgestaltung ist in den einzelnen Parkierungsanlagen
nahezu einheitlich. Die Gebuhren in den Parkierungsanlagen liegen unter
denen fur das Parken im offentlichen StralRenraum in der Parkgebuihrenzo-
ne | und stellen somit einen Anreiz flir das Parken in den Parkierungsanla-
gen dar.

8.3 P+Rund B+R

Die Infrastruktur der Stadt Freiburg in Bezug auf P+R-Anlagen und B+R-
Anlagen sowie deren Akzeptanz bzw. Auslastung ist in Kapitel 6.3 darge-
stellt.
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8.4 Busparkplatze

Die Stadt Freiburg verfugt derzeit (Stand 08/1999) Uber 4 Busparkplatze mit
insgesamt ca. 36 Stellplatzen fur Reisebusse. Der Standort Karlsplatz (Ka-
pazitat von 15 Bussen) ist hinsichtlich der Parkdauer auf 30 Minuten be-
grenzt. Die Ubrigen Standorte sind zeitlich unbegrenzt.

8.5 Fazit

Insgesamt ist festzustellen, dass das vorhandene Bewirtschaftungssystem in
Freiburg gut funktioniert: Die Parkhauser sind vergleichsweise gut ausgelas-
tet, am Samstag sogar Uberlastet. Die Parkstande im Strallenraum sind gut
ausgelastet, insgesamt steht aber allen berechtigten Nutzergruppen (An-
wohner und Kurzparker) im StralRenraum ausreichend Parkraum zur Verfu-
gung. Lediglich im Detail besteht teilweise der Bedarf einer verbesserten
Feinsteuerung der BewirtschaftungsmalRnahmen zum Abbau von raumlich
und zeitlich begrenzten Nachfragespitzen.
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9 Beurteilung der Verkehrssituation / Konflikte
9.1 Konflikte durch Verkehr und Verkehrsanlagen

StraBenraume und Verkehrsempfindlichkeiten

Kfz-Verkehr hat erhebliche negative Auswirkungen auf stadtische Nutzungen
zur Folge. Beeintrachtigungen bestehen vor allem in Form von Unfallgefahr-
dung, Larmemissionen, Luftverunreinigungen, Erschutterungen, Barrierewir-
kung. Diese Belastungen wirken sich nicht nur auf die Randnutzungen der
jeweils betroffenen Stralde, sondern dartber hinaus auf die Wohn- und Frei-
raumqualitat in angrenzenden Gebieten aus. Dabei konnen betroffene Ge-
biete erhebliche Benachteiligungen erfahren bzw. unter Umstanden sogar zu
.Problemgebieten“ werden, aus denen bestimmte Bevolkerungsgruppen —
haufig in das Umland — abwandern. Sensibel reagieren diesbezlglich vor
allem Familien.

Besonders sind aber die jeweiligen Strallenrdume betroffen, in denen der
Kfz-Verkehr abgewickelt wird. Neben Verkehrs- und ErschlielRungsfunktion
haben offentliche Strallenraume Bedeutung fur wesentliche Bestandteile
stadtischen Lebens wie Aufenthalt, Interaktion zwischen Menschen, Flanie-
ren etc., die durch den Kfz-Verkehr beeintrachtigt werden. Wie viel Kfz-
Verkehr ein Strallenraum vertragt, hangt daher ganz wesentlich von den
jeweiligen Randnutzungen ab. Darlber hinaus kénnen die Dimensionierung
und Gestaltung des jeweiligen Stral’enraumes Beeintrachtigungen kompen-
sieren bzw. die Unvertraglichkeit verstarken.

Um die Wirkungen der Kfz-Verkehrsbelastungen bewerten zu konnen, wer-
den den ermittelten Verkehrsbelastungen die Verkehrsempfindlichkeiten der
Strallenraume gegenubergestellt und beurteilt. Hierbei werden die vorhan-
denen Strallenrandnutzungen verschiedenen Kategorien zugeordnet und fur
diese die maximal vertraglichen Kfz-Verkehrsbelastungen definiert. Die Be-
lastungsgrenzwerte werden wie folgt festgelegt®*:

uberwiegend Wohnnutzung bis 5.000 Kfz/24h

Nutzungsmischung Wohnen und andere
(Buro, nichtstorendes Gewerbe, Einzelhandel, etc.) bis 10.000 Kfz/24h

Uuberwiegend Gewerbenutzung und andere gering
verkehrsempfindliche Nutzungen uber 10.000 Kfz/24h

Anbaufreie StralRen uber 10.000 Kfz/24h

¥ Mit diesen Belastungswerten werden in etwa die Orientierungswerte entsprechend dem
BauGB bzw. der DIN 18005 (,Schallschutz im Stadtebau*) erreicht.
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Dabei konnen im Umfeld anbaufreier Stral3en auch unvertragliche Belastun-
gen auftreten, wenn nur ein geringer Abstand zu stadtischen Nutzungen ge-
geben ist.

Die Verkehrsempfindlichkeiten der einzelnen Abschnitte des Freiburger
Strallennetzes sind in Bild A9-1 dargestellt.

Es zeigt sich, dass in Freiburg bereits Ansatze eines zusammenhangenden
Netzes, das gegenuber Verkehrsbelastungen wenig empfindlich ist, vorhan-
den sind. Dazu zahlen insbesondere die folgenden wichtigen Ein- und Aus-
fallstral3en:

Autobahnzubringer Mitte (bis Werderring),

Matsuyamaallee — Guildfordallee — Basler Landstralde (bis Heinrich-von-
Stephan-Stral3e),

B 3 aus Richtung Emmendingen - Karlsruher Stral3e (bis Hornusstrale),
Besanconallee — Paduaallee — Mooswaldallee.

Bild A9-2 zeigt diejenigen Abschnitte des Freiburger Strallennetzes, die ei-
ne geringe Verkehrsempfindlichkeit besitzen. Dazu zahlen die anbaufreien
StralRen sowie die Stra’en, deren Randnutzung Uberwiegend gewerblicher
Art ist.

Dagegen weisen folgende Hauptverkehrsstrallen, die unter anderem auch
eine bedeutende Funktion fur den Ziel- und Quellverkehr haben, eine hohere
Verkehrsempfindlichkeit auf:

SchwarzwaldstralRe (von Ebnet bis Schwabentorbricke),
Zahringer Stralde (zwischen Guterbahn und Habsburger Strale),
Innenstadtring,

Habsburgerstral’e und Stefan-Meier-Stralle (zwischen Bahntrasse und
Friedrichring / FriedrichstralRe).

Insgesamt sind viele der HauptverkehrsstralRen aufgrund der starken Nut-
zungsmischung (Wohnen, Einkaufen, Blros, nichtstérendes Gewerbe, etc.)
als verkehrsempfindlich einzustufen.

Hinweise auf fur das jeweilige Umfeld unvertraglichen Kfz-Belastungen er-
halt man in einem ersten Schritt durch Uberlagerung der maximal vertragli-
chen Verkehrsbelastungen und der tatsachlichen Verkehrsbelastungen. In
Bild A9-3 sind diejenigen Abschnitte des Strallennetzes hervorgehoben,
deren tatsachliche Verkehrsbelastung die anhand der Randnutzung ermittel-
te umfeldvertragliche Belastung Ubersteigt.
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Eine Verdoppelung der Verkehrsbelastung hat eine Zunahme der Larmbe-
lastung von ca. 3 dB(A) zur Folge. Dies entspricht einer deutlich wahrnehm-
baren Zunahme der Larmbelastung — die Wahrnehmungsgrenze liegt bei ca.
1-1,5 dB(A).*

Eine deutliche Uberschreitung der vertraglichen Verkehrsbelastung ist auf
den folgenden Abschnitten zu verzeichnen:
Dreisamuferstral3en (Leo-Wohleb-Str. bis Werderring),
Innenstadtring,
B31 (SchwarzwaldstralRe Ostl. der Hansjacobstral3e),
Rotteck- / Werderring,
Kronenstralie,
TalstralRe (zwischen Glnterstalstralle und Schwarzwaldstralie)
Habsburgerstralie,
EschholzstralRe — Friedhofstrale — Waldkirchstrafe,
Merzhauser Strale (zwischen Lorettostra’e und Wiesentalstralle,
Opfinger Stralde (Ostlich der Besanconallee),
Haslacher Stral3e (Ostlich der Markgrafenstralle),
Rennweg (westlich der Stefan-Meier-Stralie).

Eine sehr hohe Uberschreitung der vertraglichen Verkehrsbelastung weisen
die folgenden kritischen Abschnitte des Freiburger Stral3ennetzes auf:

B31 (SchwarzwaldstralRe westl. der Hansjacobstral3e),
Hansjakobstralle,

Zahringer Stralle (stadtauswarts vom Komturplatz bis zur Buchenstra-
Re),

Karlsruher Stral’e (stadteinwarts von der Hornusstral’e bis zum Komtur-
platz),

Basler Stral’e (von Heinrich-v.-Stephan-Stral3e bis Glnterstalstralde).

Durch bereits beschlossenen Konzepte der Stadt (Tunnellage der B31, Un-
terbrechung des Rotteck- / Werderrings, Ortsumfahrung Zahringen) ist eine
deutliche Verringerung der Verkehrsbelastungen in einigen besonders Kkriti-
schen Abschnitten (z.B. Hansjakobstralle / Schwarzwaldstralle / Dreisam-

% Eine Zunahme der Larmbelastung von 10 dB(A) entspricht einer Verdoppelung der Laut-
starke.
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uferstralRen, Zahringer Stral3e, Basler Stral’e und Rotteck- / Werderring) zu
erwarten.

Die auf diese Art und Weise identifizierten Strallenabschnitte sind in einem
zweiten Schritt in Bezug auf ihre jeweilige Charakteristika naher zu betrach-
ten, um entsprechende Handlungsansatze zu definieren. Dabei dienen vor
allem das Geschwindigkeitsniveau und die Stralenraumgestaltung (Abstand
der Randbebauung zur Strale, geschlossene / offene Bebauung, Trennwir-
kung, Aufenthaltsflachen, Begrunung, ...) Ansatzpunkte fur kompensatori-
sche MalRnahmen in den betroffenen StralRenraumen dar.

Unvertraglichkeit zwischen Stadtbild und Verkehrsanlagen

Neben den oben genannten Beeintrachtigungen durch die Kfz-Verkehrs-
belastung kdnnen auch die Verkehrsanlagen selbst durch ihre Dimensionie-
rung und Gestaltung fur die Stadt problematisch sein. Besonders in histo-
risch gewachsenen Bereichen mit vielfaltigen Nutzungsansprichen (z.B.
Innenstadt, grinderzeitliche Wohn- und Mischgebiete) kdnnen aufwendige
verkehrstechnische Anlagen die asthetische und kulturelle Bedeutung des
Ortes (bzgl. Schonheit, Raumbildung, Malstablichkeit, Identitat, historische
Kontinuitat, etc.) einschranken.

Insgesamt sind in der Stadt Freiburg vergleichsweise wenige Konflikte zwi-
schen Stadtbild und Verkehrsanlagen gegeben. Probleme hinsichtlich der
stadtebaulichen Integration von verkehrstechnischen Anlagen bestehen ins-
besondere in den folgenden Bereichen:

Der Platz am Siegesdenkmal bildet — von Norden kommend — den Auf-
takt zur Altstadt (Full3gangerzone). Der Platz dient derzeit ausschliel3lich
der Abwicklung des Verkehrs (Verteiler des innenstadtbezogenen MIV;
Umsteigepunkt fur den innerstadtischen Busverkehr). Dabei nimmt der
MIV aufgrund der kreisférmigen Knotenpunktgestaltung eine dominie-
rende Rolle ein. Die Funktion als Tor zur Altstadt erfullt der Platz nur un-
zureichend.

Insgesamt sind die Knotenpunkte entlang des Innenstadtringes zu einem
grofl3en Teil umfangreich fir den MIV ausgebaut. So weisen insbesonde-
re die Knotenpunkte Kronenbrucken, Greiffenegg- / Schwabentorbricke
und Bismarckallee / Friedrichstralte / Stephan-Meier-Stralle jeweils eine
grol3e Verkehrsflache auf.

Die Hauptverkehrsstralen beiderseits entlang der Dreisam verringern
den Wert des Flusses in der bzw. fur die Stadt in betrachtlichem Male.
Dabei stellt der Flusslauf der Dreisam in Freiburg einen einzigartigen Ort
dar, dessen Freizeit- und Erholungsqualitat gerade auf dem innenstadt-
nahem Abschnitt zwischen Schwabentorbricke und Schnewlinbriicke
von herausragender Bedeutung ist.

Seite 90



R+T Verkehrsentwicklungsplan Freiburg

gﬁpp " Beurteilung der Verkehrssituation / Konflikte
oupl

Kuchler

un
Partner

Der Knotenpunkt Schreiberstrale / Faulerstralle / Wilhelmstrale / Wer-
derring / Kronenbricke weist erhebliche Gestaltungsdefizite auf. Die
grofRe versiegelte Sperrflache im westlichen Bereich tragt zur mangelhaf-
ten Orientierung der Verkehrsteilnehmer bei.

Durch die hohe Verkehrsbelastung des Rotteck- / Werderringes wird die
westliche Innenstadt (inklusive vieler bedeutender innerstadtischen Ein-
richtungen wie z.B. Bahnhof, Stadttheater / Konzerthaus, Hauptpost,
etc.) von der eigentlichen Altstadt abgetrennt.

Die Fuhrung der B 31 64stlich der Innenstadt (separate Trasse fur jede
Richtung) bewirkt eine Verinselung des dazwischen liegenden Bereichs
durch die beiden stark befahrenen Hauptverkehrsstralien. Die Brlcke
der Leo-Wohleb-Stral’e Uber die Dreisam ist in diesem Bereich in gestal-
terischer Hinsicht problematisch.

Durch Anlagen fir den ruhenden Verkehr sind keine gravierenden Beein-
trachtigungen des Stadtbildes zu verzeichnen. Zum einen ist der ruhende
Verkehr in der Innenstadt bzw. den innenstadtnahen Gebieten Uberwiegend
in Parkhausern untergebracht, die hinsichtlich ihrer MaRstablichkeit gut in
die bestehende Bebauungsstruktur integriert sind. Zum anderen ist durch
den geringen MIV-Anteil am Modal-Split (insbesondere des innenstadtbezo-
genen Binnenverkehrs) eine — verglichen mit anderen Stadten — relativ ge-
ringe Nachfrage nach innenstadtnahen Parkplatzen bedingt.

Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrssystemen

Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrssystemen resultieren in ers-
ter Linie aus den konkurrierenden Anspruchen der einzelnen Verkehrsyste-
me vor dem Hintergrund beschrankter Gesamtkapazitaten - zum einen den
beschrankten Flachen des offentlichen Raumes und zum anderen be-
schrankten Freigabezeiten an Knotenpunkten und Querungen. Die Bevorzu-
gung eines Verkehrsmittels geht dabei stets zu Lasten der ubrigen Ver-
kehrsmittel. Diese Konflikte treten nicht nur zwischen dem Autoverkehr ei-
nerseits und den anderen Verkehrsteilnehmern auf, sondern umfassen alle
Verkehrssysteme untereinander.

Grundsatzlich tritt die Konkurrenz um Verkehrsflachen zwischen den ver-
schiedenen Verkehrssystemen an den Hauptverkehrsstral’en, die gleichzei-
tig bedeutende OPNV-Trassen darstellen, in besonderem Malde zu Tage:

Werden dabei keine eigensténdigen OPNV-Trassen eingerichtet (z.B.
Schwarzwaldstralle zwischen Burgerwehrstralde und Reischstralde) ist
die Gefahr der Behinderung des Betriebsablaufs wahrend der Spitzen-
stunden sehr grof3. In den Abschnitten ohne eigenen Gleiskorper werden
Behinderungen durch eine intelligente Signalisierung minimiert.
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Wird eine eigenstandige Stadtbahntrasse bzw. Busspur geschaffen,
verbleiben vor allem den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern oftmals
nur schmale Restflachen. So werden beispielsweise in der Habsburger-
stralle (im Anschluss an das Siegesdenkmal) die Fuldganger auf unatt-
raktiven schmalen Burgersteig gefuhrt, wo sie Uber keine ausreichenden
Bewegungsraume verfligen und direkt entlang der Hauserwande ge-
drangt werden.

Die Querung dieser Hauptverkehrsstralden fur Fuldiganger und Radfahrer ist
z.T. problematisch (vgl. Kap. 3.2.4). Manche Stadtbahntrassen stellen Bar-
rieren fur FuRganger und Radfahrer dar, z.B. Wannerstralde (Durchlass vor-
handen), Hohenzollernstralde und Binzengrun.

Des weiteren ist die Querung der Dreisamuferstral’en (Innenstadt / Wiehre)
fur Fullganger und Radfahrer in einigen Abschnitten sehr schwierig. Sie ist
insbesondere im westlichen Bereich auf wenige unattraktive Querungsmog-
lichkeiten beschrankt.

Die Haltestellen Siegesdenkmal und Schwabentor sind unmittelbar von star-
kem Kfz-Verkehr umgeben und daher hinsichtlich ihrer Erreichbarkeit und
ihrer Aufenthaltsqualitdt zu bemangeln. Am VerknUpfungspunkt Sieges-
denkmal ist der Haltestellenbereich der Stadtbahn vom Haltstellenbereich
der Busse durch eine Hauptverkehrsstralle getrennt.

Zu den Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrssystemen kann
auch die Aufteilung der begrenzten Freigabezeiten an Lichtsignalanlagen
gezahlt werden. Dabei werden insbesondere die Fullganger gegenuber dem
MIV oftmals benachteiligt (lange Wartezeiten aufgrund nur kurzer Grinzei-
ten. An den Querungen mit sehr hohem FulRgangeraufkommen sollte, wie
bereits am Schwabentor und am Rotteck- / Werderring praktiziert, ein Dop-
pelanwurf fir FulRganger gepruft werden.

In der verkehrsberuhigten Innenstadt Freiburgs bestehen Konflikte zwischen
dem OPNV, Radfahrern und Ful3gangern.

Die durch die hochfrequentiertesten Bereiche der Innenstadt (Kaiser-
Joseph-Stralke sowie BertoldstraRe / Salzstralle) verlaufenden OPNV-
Trassen bringen die OPNV-Nutzer unmittelbar ins Stadtzentrum (Um-
steigehaltestelle Bertoldsbrunnen). Aufgrund der Enge dieser Stral3en-
raume und insbesondere des zentralen Bereichs am Bertoldsbrunnen ist
die Uberlagerung der Hauptachsen fir die FuBganger und fir den OPNV
jedoch als problematisch zu betrachten.

Durch die Radwegeverbindungen Rotteck- / Werderring sowie Sedan-
stralle / Rempartstralle / WallstraRe (sowie in eingeschranktem Male
auch durch die Tangentialverbindungen entlang des Innenstadtringes) ist
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den Radfahrern die Moglichkeit gegeben, die flachenhaft verkehrsberu-
higte Altstadt recht zlgig zu durchqueren. Diesbezlgliche Defizite be-
stehen fur den Nord-Sud-gerichteten Verkehr aufgrund des Einrich-
tungsverkehrs in der HerrenstraRe. Positiv zu bewerten ist die Freigabe
der Kaiser-Joseph-Stralle nach Geschaftsschluss fur den Radverkehr.

In der Bertoldstral’e sind westlich des Rotteckrings Konflikte zwischen
Radfahrern und Ful3gangern sowie Ostlich des Rotteckrings Konflikte
zwischen Radfahrern und dem OPNV zu verzeichnen. In geringerem
Umfang kommt es auch auf der Stadtbahnbrticke zu Konflikten zwischen
Radfahrern und FulRgangern (beengte Verhaltnisse). Die Hauptradwege-
verbindung Stahlinger / Innenstadt ist zwar Uber die Blaue Briicke aus-
gewiesen, doch ist auf der Stadtbahnbricke weiterhin eine gewisse
Menge an Radfahrern zu verzeichnen, da diese etwas geradliniger in
das Zentrum der Innenstadt fuhrt.

Am Dreisamufer bestehen ebenfalls Konflikte zwischen Fuflgangern und
Radfahrern: Wahrend der Weg nérdlich der Dreisam nur fur Fu3ganger be-
stimmt ist, wird der Weg auf der sudlichen Seite von beiden Nutzergruppen
gemeinsam genutzt (beengte Verhaltnisse).

Grundsatzlich geht der umfangreiche Ausbau des Radverkehrsnetzes mitun-
ter auch zu Lasten der Flachen fur Ful3ganger. Dies betrifft auch die Kno-
tenpunkte, wo die Aufstellflachen flr Fulliganger oftmals sehr eingeengt sind
(z.B. Wannerstrale / Eschholzstralde).

9.2 Unfallgeschehen

Das Freiburger Unfallgeschehen des Jahres 1999 wurde auf Basis des Ver-
kehrsberichts sowie der Unfallsteckkarten der Polizeidirektion Freiburg ana-
lysiert.

Unfallgeschehen allgemein

In Freiburg wurden im Jahr 1999 insgesamt 4.652 Verkehrsunfalle regist-
riert.®® Dabei wurden insgesamt 5 Personen getotet, 141 Personen schwer
verletzt und 1.274 Personen leicht verletzt.

% Polizeidirektion Freiburg: ,Verkehrsbericht 1999 1999
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Diagramm A9-1: Entwicklung der Unfallzahlen in Freiburg zwischen 1981 und 1999

Die Entwicklung der Unfallzahlen von 1981 bis 1999 ist im Diagramm A9-1
dargestellt. Dabei ist ein bemerkenswerter Rickgang der Unfallzahlen zwi-
schen den Jahren 1988 und 1995 zu verzeichnen. Dies kann u.a. auf die
flachendeckende Einfuhrung von Tempo-30-Zonen zuruckgefuhrt werden.
Seit 1995 ist die Anzahl der Verkehrsunfalle dagegen wieder deutlich ange-

stiegen.
75 q
=== Freiburg

7,0 .

/ —oe— Heidelberg
6,5 .
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60 W‘\;.(’ Heilbronn
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Stuttgart
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Diagramm A9-2: Entwicklung der Unfalldichte (schwere Unfélle) in verschiedenen

Stadtkreisen Baden-Wiirttembergs (Unfélle pro 1.000 Einwohner)
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Der Trend zunehmender Unfallzahlen ist jedoch nicht auf Freiburg be-
schrankt, sondern landesweit zu erkennen. Nach den Angaben des Statisti-
schen Landesamtes®” lag die Unfalldichte (Unfille mit Personenschaden
bzw. mit schwerem Sachschaden) in der Stadt Freiburg 1998 bei 6,4 pro
1.000 Einwohnern. Dies entspricht dem Wert von anderen Stadtkreisen in
Baden-Wdirttemberg. In Diagramm A9-2 ist die Entwicklung der Unfalldichte
(schwere Unfalle) in verschiedenen Stadtkreisen Baden-Wurttembergs seit
1995 dargestellt.

Unfallfolgen

Ende der 90-er Jahre liegt die Anzahl der in Freiburg im Stral3enverkehr ver-
letzten, schwerverletzten und getoteten Personen deutlich unter den Werten
der frUhen 80-er Jahre. Dies kann sowohl auf bessere Sicherheitskonzepte
bei Kraftfahrzeugen, Fortschritte in Rettungswesen und Medizin als auch auf
planerische Malnahmen (z.B. EinflUhrung von Tempo-30) zurlckgefuhrt
werden.

Nach dem Tiefpunkt 1995 nahm die Zahl der Verletzten und Schwerverletz-
ten in den letzten 5 Jahren allerdings wieder zu.

120,0%

100,0% /\

80,0% H

60,0% -

40,0% -

20,0% H

0,0%

83 85 87 89 91 93 95 97 99

Verletzte —— Schw erverletzte —a— Tote ‘

Diagramm A9-3: Entwicklung der Unfallzahlen nach Unfallfolgen in Freiburg zwi-
schen 1981 und 1999 (gleitendes 3-Jahres-Mittel)

¥ Daten des statistischen Landesamtes wurden in diesem Zusammenhang aus Grinden
der Vergleichbarkeit verwendet.
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Besondere Teilnehmergruppen
Beinahe in jeden vierten Unfall mit schwerwiegenden Folgen waren schwa-
che Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger und Radfahrer) verwickelt.

Dabei ist die Zahl der Unféalle mit Beteiligung von FuBgangern seit Beginn
der 80-er Jahre gesunken. Vor allem die Zahl der tédlich verunglickten Ful3-
ganger ist deutlich gefallen. Die Grinde dafur sind insbesondere in der
rucklaufigen Anzahl der zu-Ful® zurlickgelegten Wege, der Einfihrung von
verkehrsberuhigenden Mallnahmen sowie der medizinischen Entwicklungen
zu sehen.

Im Jahr 1999 waren insgesamt 134 Unfalle mit Beteiligung von Fuldgangern
zu verzeichnen. Dabei wurden 117 Fuldganger verletzt, 21 davon schwer, 2
wurden getotet. Der Anteil der FuRgangerunfalle am Gesamtaufkommen der
schweren StraRenverkehrsunfalle belief sich auf rund 5 %.

140,0%
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100,0% -
80,0% -
60,0% -
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20,0% —d

0!0% T T T T T T T T T T T T T T T T
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—e— Unfalle mit FuRgangern (gesamt) Verletzte —m— Schwerverletzte —— Tote

Diagramm A9-4: Entwicklung der Unfallzahlen von FuBgénger in Freiburg zwischen
1981 und 1999 (gleitendes 3-Jahres-Mittel)

Verkehrsunfalle mit Radfahrern haben seit 1981 deutlich zugenommen, was
mit dem allgemeinen Zuwachs des Radverkehrs in Freiburg begriindet wer-
den kann.

Seite 96



R+T Verkehrsentwicklungsplan Freiburg

gﬁpp ' Beurteilung der Verkehrssituation / Konflikte
oupl

Kuchler

un
Partner

160,0%
140.0% 7 M //
120,0% vj:/l/'
100,0% - A

80,0% -

60,0% -
40,0% -

2 0,
0,0% N

Oyo% T T T T T T T T T T T T T T T T
83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

—e— Unfélle mit Radfahrern (gesamt) Verletzte —m— Schwerverletzte —a— Tote

Diagramm A9-5: Entwicklung der Unfallzahlen von Radfahrern in Freiburg zwischen
1981 und 1999 (gleitendes 3-Jahres-Mittel)

Zwischen 1981 und 1999 hat sich das Radverkehrsaufkommen in Freiburg
mehr als verdoppelt, wahrend die Unfallzahlen ,lediglich® um ca. 40% ange-
stiegen sind und die Zahl der getdteten Radfahrer sogar gesunken ist. Rad-
fahren in Freiburg ist also grundsatzlich sicherer geworden — gleichwohl ist
das Unfallrisiko fir Radfahrer hoch.

Im Jahr 1999 wurden 454 Unfalle mit Radfahrern registriert. Dabei wurden
415 Radfahrer verletzt, 62 davon erlitten schwere Verletzungen, 1 wurde
getotet. Der Anteil der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung am Gesamtaufkom-
men der schweren Strallenverkehrsunfalle betrug rund 17 %. Bezogen auf
ihre Verkehrsleistung ist das Unfallrisiko der Radfahrer relativ hoch.®

Insgesamt ist der Anteil der Radfahrer und Fu3ganger an den getdteten und
schwerverletzten Verkehrsteilnehmern Uberproportional hoch. So betrug der
Anteil der FuRganger an den getdteten bzw. schwerverletzten Verkehrsteil-
nehmern im Jahr 1999 ca. 16 % und der Anteil der Radfahrer ca. 43 %.

® Die Verkehrsleistung des Radverkehrs ist im Vergleich zum MIV deutlich geringer, da im
MIV durchschnittlich wesentlich gréRere Entfernungen zurlickgelegt werden bzw. der
Ziel-/Quell- und Durchgangsverkehr im MIV (im Gegensatz zum Radverkehr) eine erheb-
liche Bedeutung einnimmt.
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Unfallursachen

Die haufigsten Unfallursachen sind ,Missachtung der Vorfahrt, ,zu dichtes
Auffahren® und ,Uberhdhte Geschwindigkeit®. Eine Zusammenstellung der
Unfallursachen und deren Haufigkeit ist dem Diagramm A9-6 zu entneh-
men.

Falsches Sonstige
Verhalten gegen 8,3%
Falschver.halten FuRgénger
von FuRgéngern 259

4,5%

falsche Fahrbahn/
Fahrbahnwechsel
/ Vorbeifahren

11,5%
0 Zu dichtes

Auffahren
0,

Alkoholeinwirkung 17,0%

9,1%

Abbiegen / Aus-

und Einfahren Geschwindigkeit
13,2% 14,0%

Diagramm A9-6: Haufigkeit verschiedener Unfallursachen

Unfallhaufungen

Die Unfallhaufungen wurden auf Grundlage der Unfallsteckkarten von 1998
und 1999 untersucht. Herausragende Unfallschwerpunkte sind auf dem Ge-
biet der Stadt Freiburg nicht zu verzeichnen. Unfallhdufungen treten in der
Regel an Knotenpunkten auf, an denen sich jeweils zwei Hauptverkehrs-
stral’en kreuzen und ein entsprechend hohes Verkehrsaufkommen vorhan-
den ist. Zu den unfalltrachtigen Bereichen gehoren insbesondere:

die plangleichen Knotenpunkte der B31 / B31A am Innenstadtrand
(Schreiberstralle / Dreisamstralde sowie Lessingsstralde / Schillerstral3e),

die SchwarzwaldstralRe (westl. der Hansjakobstralke) sowie die
Hansjakobstralle,

die Bismarckallee zwischen Bertoldstralle und Friedrichstralle,

die FriedhofstralRe im Bereich zwischen Kaiserstuhlstralle und
Neunlindenstralle,

die Gundelfinger Stralle, Zahringer StralRe und noérdliche Habsburger
Stralde (bis Knotenpunkt Hauptstrale),
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der Knotenpunkt Markwaldstral3e / Bebelstralde.

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung sind vor allem entlang der stark befahrenen
Fahrradrouten zu verzeichnen. Eine gewisse Haufung von Unfallen mit Rad-
fahrerbeteiligung kann dabei an den folgenden Knotenpunkten festgestellt
werden:

FriedhofstralRe / Waldkircherstralle zwischen der Kaiserstuhlstrale und
der Neunlindenstralle,

Habsburger Stral3e / Stefan-Meier-Stral3e,

Kronenbricke (im Vergleich zu 1998 war hier jedoch 1999 ein deutlich
geringeres Unfallaufkommen zu verzeichnen, was auf die rote Einfar-
bung der westlichen Radfahrerfurt zurickgefuhrt werden kann).

Unfalle mit FuBgangerbeteiligung konzentrieren sich im wesentlichen auf die
Innenstadt, wo das deutlich héchste FuRgangeraufkommen zu verzeichnen
ist. Vor allem im westlichen Teil der Innenstadt, der nicht als Fulligangerzone
ausgewiesen ist, ist eine gewisse Haufung von Unfallen mit FulRgangerbetei-
ligung festzustellen. Weitere Unfallhaufungen sind in der Zahringer Stralle
(zwischen Komturplatz und Glterbahntrasse) sowie an der Schwarzwalds-
strale (auf Hohe ,alter Maldplatz“) zu erkennen.

9.3 Reisezeitvergleich der verschiedenen Verkehrsmittel

Die Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit der verschiedenen Verkehrssys-
teme wird neben der ErschlieBungsqualitat / Bedienungsqualitat entschei-
dend von der Reisezeit bestimmt. Um die Konkurrenzfahigkeit zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln zu vergleichen, wurden Reisezeitvergleiche
zwischen OPNV, Pkw und Fahrrad durchgefiihrt.

Der Reisezeitvergleich wird fur Zielfahrten in die Innenstadt Freiburgs durch-
geflhrt. Im radialen OPNV-Netz Freiburgs werden dabei die zentralen Halte-
stellen Bertoldsbrunnen (Stadtbahn) und Siegesdenkmal (Stadtbus) als Be-
zugspunkte genommen. Die Reisezeiten wurden als "Tur-zu-Tur-Zeiten"
zwischen der Quelle (Wohnung) und dem tatsachlichen Ziel in der Innen-
stadt ermittelt. In die "Tur-zu-Tur-Zeiten" gehen neben der reinen Fahrtzeit
alle fUr das jeweilige Verkehrsmittel spezifischen Randzeiten ein.

Fur das Fahrrad wurden 13 km/h als durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
angesetzt. In der Darstellung der Fahrradisochrone (Luftlinienentfernung)
wurde ein Umwegfaktor von 1,1 berlcksichtigt. Fur das Fahrrad wurden fol-
gende Randzeiten zugrunde gelegt:
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Zugangszeit zum Fahrrad entfallt

Suche eines Abstellplatzes,
Abschlie®en, Abgangszeit zum Ziel 2 min

Die reine Fahrtzeit fir den MIV wurde der Modellrechnung entnommen. Das
Modell arbeitet kapazitatsabhangig, d. h. Stauzustande und Engpasse wer-
den bei der Bestimmung der Fahrtzeiten bertcksichtigt. Fur die Randzeiten
wurden folgende Durchschnittswerte gewahlt:

Zugangszeit zum PKW 1 min
Parkplatzsuchzeit in der Innenstadt 6 min
Abgangszeit zum Ziel 5 min

Den Bezugspunkt fiir diesen Reisezeitvergleich im OPNV bildet wahlweise
der Bertoldsbrunnen als zentraler Haltepunkt der Stadtbahn oder das Sie-
gesdenkmal als zentraler Haltepunkt der Stadtbusse.

Die Fahrtzeiten im OPNV wurden aus dem bestehenden Fahrplan entnom-
men. Dabei handelt es sich um durchschnittliche Fahrtzeiten wahrend der
morgendlichen Hauptverkehrszeit. Eventuelle Verspatungen, die sich aus
Verkehrsbehinderungen oder aus betrieblichen Grinden ergeben, blieben
unberiicksichtigt. Beim OPNV wurden folgende Randzeiten beriicksichtigt:

Zugangszeit zur Einstiegshaltestelle  60m FuRweg / min

Wartezeit an der Haltestelle 2 min. (Stadtbahn)
5 min. (Stadtbus)
Umsteigezeit (falls erforderlich) laut Fahrplan
Abgangszeit zum Ziel 3 min. (Stadtbahn — Bertoldsbr.)

5 min. (Stadtbus — Siegesdenkm.)

In Bild A9-4 sind die Isochronen (Linien gleicher Reisezeit; hier in 5-
Minuten-Schritten) flr die genannten Verkehrsmittel dargestellit.

FUr kurze Entfernungen (unter 3 km) ist das Fahrrad aufgrund der geringen
Zu- und Abgangszeiten das schnellste Verkehrsmittel. Von den innenstadt-
nahen Wohn- und Mischgebieten ist die Innenstadt in ca. 15 Minuten mit
dem Fahrrad zu erreichen. Bei einer Reisezeit von 30 Minuten gelangt man
mit dem Fahrrad von der gesamten Kernstadt in die Innenstadt. Von den
westlich gelegenen auleren Ortsteilen ist die Innenstadt durchschnittlich
unter einer Stunde erreichbar, wobei hier deutliche Unterschiede je nach
individueller Reisegeschwindigkeit auftreten.
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Der MIV ist bei kurzen Entfernungen im Innenstadtbereich verhaltnismalig
langsam. Innerhalb von 15 Minuten ist von der Innenstadt aus nur ein ver-
gleichsweise kleiner Bereich erreichbar. Mit zunehmenden Entfernungen
entwickelt sich der MIV jedoch immer gunstiger. Vor allem aufgrund der leis-
tungsfahigen und schnellen Einfallstrallen (Autobahnzubringer Mitte B 31a;
B3 Richtung Schallstadt; B 3 Richtung Gundelfingen) ist die Kernstadt mit
der 20 Minuten-Isochrone bereits Uberwiegend abgedeckt. Von den westlich
gelegenen aulieren Ortsteilen betragt die Reisezeit im MIV bis in die Innen-
stadt ca. 30 Minuten.

Mit dem OPNV ist die Innenstadt von den innenstadtnahen Wohn- und
Mischgebieten in ca. 20 Minuten erreichbar. Die gesamte Kernstadt ist mit
einer Reisezeit von ca. 30 Minuten abgedeckt, von den aufieren Ortsteilen
benétigt man mit dem OPNV ca. 40 Minuten in die Innenstadt.

Insgesamt lassen sich aus dem Reisezeitenvergleich zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsmittel folgende Erkenntnisse ableiten.

Fir den Bereich der Kernstadt ist die ,Tur-zu-Tir-Reisezeit* des OPNV
in hohem Male von einer StadtbahnerschlieBung bzw. der Nahe zur je-
weiligen Haltestelle abhangig. Quellen, die in unmittelbarer Nachbar-
schaft einer Stadtbahnhaltestelle liegen, weisen dabei mit dem OPNV
z.T. geringere Reisezeiten als mit dem MIV auf. Dies unterstreicht die
Bedeutung der Stadtbahn.

Im 8uReren Bereich der Kernstadt zeigt sich die Uberlegenheit des MIV
in Punkto FlachenerschlieBung gegeniiber dem OPNV. Grundsatzlich
wachst der Reisezeitvorteil des MIV gegeniiber dem OPNV mit zuneh-
mender Entfernung zur Innenstadt. Besondere Starken weist der MIV in
den schwach besiedelten dezentralen Breichen der Kernstadt sowie den
aulieren Ortsteilen auf.

Nicht nur das Auto, sondern auch das Fahrrad steht in der gesamten
Kernstadt in starker Konkurrenz zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

9.4 Fazit

Obwohl der MIV nur einen vergleichsweise geringen Anteil am Verkehrsauf-
kommen der Stadt Freiburg aufweist, ist er in vielen Abschnitten von Haupt-
verkehrsstrallen — aufgrund der Emissionen, Trennwirkung und Unfallge-
fahrdung — mit der jeweiligen Randnutzung nicht vertraglich.

Diese Unvertraglichkeiten werden auch in absehbarer Zukunft an vielen Stel-
len kaum zu beseitigen sein. Viele Abschnitte, vor allem diejenigen mit den
héchsten Unvertraglichkeiten (Hansjakobstralde / Schwarzwaldstrale, Basler
StralRe und Zahringer Stral’e) werden durch Planungen der Stadt zukunftig
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entlastet. Dabei kann sich der Zustand in anderen Stral3enabschnitten je-
doch aufgrund von Verlagerungen auch verschlechtern.

Trotzdem ist die Umfeldvertraglichkeit als Mal fur den Erfolg der in der wei-
teren Bearbeitung entwickelten Konzepte zugrunde zu legen. Einzelne vor-
handene Unvertraglichkeiten konnen durch jeweils speziell abgestimmte
kompensatorische MalRnahmen (z.B. Verringerung der Trennwirkungen, Er-
héhung der Verkehrssicherheit, Verbesserung der Gestaltqualitat, Schall-
schutzmalRnahmen, Fahrverbote flur Schwerlastverkehr, etc.) verringert wer-
den.
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