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Verkehrswende in Karlsruhe durch
erfolgreiche Nahmobilitat

Vorhaben, Chancen und Herausforderungen

Wo Menschen leben, entsteht Verkehr. Mobilitat ist mit Wohnen und Arbeiten, Leben und Freizeit untrennbar verbun-
den. Menschen profitieren von Mobilitat - und leiden unter Verkehrsbelastung. In Karlsruhe setzen wir konsequent auf
den Umweltverbund - zu FuB oder mit dem Rad, per Auto oder OPNV: Unser Ziel ist es, die Verkehrsarten in Stadt und
Region optimal zu vernetzen und intelligent zu steuern. In Karlsruhe ist Mobilitat immer schon Teil der Identitdt. Bei
uns wurde das weltweit beachtete , Karlsruher Modell” mit Zweisystemfahrzeugen auf Stadt- und Bahnstrecken ins
Umland erfunden. Die Stadt des Laufraderfinders Karl Freiherr von Drais radelt insbesondere in den letzten Jahren mit
kraftigem Pedaltritt an die bundesweite Spitze der Fahrradstadte - und Karlsruhe gilt seit Jahren auch als Carsharing-
Hauptstadt Deutschlands. Mit dem Verkehrsentwicklungsplan wurde dafiir ein integrierter Rahmenplan fiir die ver-
kehrliche Entwicklung erarbeitet. Er mochte dem Grundbediirfnis nach urbaner Mobilitat gerecht werden - nachhaltig,

stadtvertraglich und effizient.

Aber was bedeutet nachhaltige Mobilitat, und wie kann man
diese erreichen? In Karlsruhe lautet die Standardformel:

1. Autoverkehr vermeiden,
2. Verkehr verlagern auf den Umweltverbund,
3. Verkehr vertraglich gestalten.

Wir nennen sie auch einfach: die drei groBen V. Dabei
soll die Reihenfolge bewusst die Prioritaten verdeutlichen.
Stringent angewendet, wird durch diese einfache Hierar-
chisierung z. B. deutlich, dass allein auf neue (Antriebs-)
Technologien zu setzen, zu kurz greift, und dies somit auch
keine alleinige Antwort auf die Fragen der Mobilitatswende
sein kann. Ein Eins-zu-eins-Ersatz von Verbrenner- durch
Elektromotoren lost immer noch keine Verkehrsprobleme,
schafft keinen Raum fiir den Umweltverbund und vermeidet
keinen Verkehr.

Und bei der Diskussion um autonome Fahrzeuge im stad-
tischen Raum ware natiirlich aus stadt- und verkehrspla-
nerischer Hinsicht die Horrorvorstellung, dass plotzlich
doppelt so viel Verkehr entsteht, wenn namlich das eigene
Fahrzeug nach dem Hinweg zum Parken wieder ,,nach Hau-
se” geschickt und abends zum Abholen wieder herbeigeru-
fen wird.

Gleichwohl gilt natiirlich: Alternative Antriebsformen sind
wichtig, aber aus stadtischer Sicht nur unter Reihenfolge
3: namlich den nicht vermeidbaren und nicht verlagerbaren
Verkehr vertraglich, also emissionsarm bzw. emissionsfrei
abzuwickeln. Und die Energiewende im Verkehrssektor wird
gemeinhin auch als zweites Standbein und parallel zur Mo-
bilitatswende angesehen, um letztlich die Verkehrswende
zu schaffen. Um einschneidende Veranderungen hin zu ei-

ner nachhaltigen Mobilitat zu erreichen, missen sich Ein-
stellungen und Verhaltensweisen andern, und Stadt- und
Verkehrsplanung missen besser aufeinander abgestimmt
werden. Akteure sind hierbei alle: Jeder Einzelne mit sei-
nem Mobilitdtsverhalten sowie Bund, Land und Kommunen
mit ihren Steuerungsinstrumenten.

Verkehrsvermeidung ist Aufgabe der
Stadtplanung

Mobilitat ist nicht gleichzusetzen mit Verkehr, der lediglich
das Mittel zum Zweck darstellt: dem Zweck der Distanz-
Uberwindung. Tatsachlich kann Mobilitat mit kurzen oder
langen Wegen verbunden sein, sie kann grof3en Verkehrs-
aufwand verursachen oder geringen. Dieses erweiterte Ver-
standnis von stadtischer Mobilitat kann nur erreicht wer-
den, wenn Stadt- und Mobilitatsentwicklung als zwei Seiten
ein und derselben Medaille begriffen werden, denn Verkehr
und Mobilitat ist eine von Siedlungsstrukturen und Flachen-
nutzungen abhangige Variable.

Mit dem rdaumlichen Leitbild Karlsruhe als schlissigem,
politisch getragenem Rahmenplan hat sich die Stadt Karls-
ruhe hierfiir eine wichtige Entscheidungsgrundlage ge-
schaffen (Stadt Karlsruhe: Raumliches Leitbild, 2016). In
ihm sind die wichtigsten Aufgaben zur Bewaltigung heu-
tiger und zukinftiger Aufgaben fir die Stadtentwicklung
formuliert. Durch eine gezielte Siedlungsentwicklung soll
das Wachstum an Wohnungen und Arbeitsplatzen nur noch
dort ermoglicht werden, wo bereits eine gute Verkehrser-
schlieBung und ,urbane Dichte” vorhanden sind. Innenent-
wicklung vor AuBenentwicklung und die ,Stadt der kurzen
Wege" werden als Zielrichtung vorgegeben:
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Innenentwicklung vor AuBBenentwicklung

Die Bereitstellung neuen qualitatsvollen Wohnraums inner-
halb der Konturen und die Weiterentwicklung bestehender
Quartiere im Sinne einer sozial gerechten Stadtgesellschaft
werden im rdaumlichen Leitbild unter den Zielrichtungen
.Bestehende Quartiere weiterentwickeln” und ..Neue Quar-
tiere entwickeln” formuliert. Eine der vordringlichen Her-
ausforderungen ist die Schaffung neuen Wohnraums. Dabei
geht es nicht allein um die Bereitstellung von Flachen. Mit
dem ,Mehr an Wohnen” soll ein ,Mehr an Qualitat” einher-
gehen. Das gilt nicht nur fir die Gebaude, sondern auch fir
die Sozialvertraglichkeit, die Qualitat der offentlichen Rau-
me, die ErschlieBung mit offentlichen Verkehrsmitteln und
fur die Versorgung. Um dieses Ziel zu erreichen, sind alle
Flachenpotenziale in bestehenden sowie neuen Quartieren
auszuschopfen und integriert zu entwickeln. Gleichzeitig
missen planerische Kapazitaten und politische Entschei-
dungsmaoglichkeiten gebiindelt sowie innovative Wege be-
schritten werden. Dazu gehoren die Erforschung und Forde-
rung neuer Wohnformen mit integrierten Coworking Spaces
und Gemeinschaftsraumen. Um Gestaltungsspielraume zu
erhalten und die Mobilisierung von Flachen zu erleichtern,
ist die Unterstiitzung durch eine aktive Boden- und Woh-
nungsbaupolitik seitens der Stadt unerlasslich.

Die Stadt der kurzen Wege

Die Verfolgung des Prinzips der ,5-Minuten-Stadt”, die
kurze Wege und die Erreichbarkeit durch gut vernetze Mo-
bilitatssysteme fordert, wird im raumlichen Leitbild in den
Kapiteln .Mobilitatskonzepte fir Quartiere entwickeln”,
.Mobilitdtsstationen ausbauen”, .Nachbarschaftszentren
beleben”, ,Funktionen mischen” prézisiert. Der Begriff
der .5-Minuten-Stadt” steht dabei fir hohe Qualitdt und
Vernetzung der bestehenden Mobilitatssysteme. Gerade
das Thema Mobilitat erfordert die intensive Unterstitzung
von Planung und Politik bei der Umsetzung. Denn hier
mussen Spielraume der kiinftigen Stadtentwicklung unter
Erhalt der Mobilitatsqualitat genutzt werden - auch wenn
sie Einzelinteressen entgegenstehen. Dies gilt insbeson-
dere fir das Ziel, den Anteil des Umweltverbunds am Ge-
samtverkehr zu erhohen. Ein wesentliches Handlungsfeld
sind dabei die Quartiere, denn hier konnen Qualitaten ge-
schaffen und das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung ge-
rade zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs verandert wer-
den. Nachhaltige Mobilitatskonzepte in neuen Quartieren
konnen beispielgebend fir die ganze Stadt sein. Ebenso
besteht in der integrierten Entwicklung von Mobilitatssta-
tionen im Zusammenhang mit stadtebaulichen Qualitaten
und der Gestaltung offentlicher Raume die Chance, die
Vorteile vernetzter Mobilitat zu nutzen. Und letztlich konn-
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Abb. 1: Die ,.5-Minuten-Stadt” aus dem raumlichen Leitbild Karlsruhe (MESS GbR, 2016)
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te die ,5-Minuten-Stadt” dabei helfen, die Diskussion weg
von einzelnen Verkehrstragern, hin zu Qualitaten der Er-
reichbarkeit zu lenken.

Der Umweltverbund als Schliissel zur
Mobilitatswende

Die Stadt Karlsruhe verfiigt Uber einen ambitionierten Ver-
kehrsentwicklungsplan, der vom Gemeinderat Ende 2012
beschlossenen wurde und der in einem umfassenden Be-
teiligungsprozess entstanden ist (Stadt Karlsruhe: VEP,
2012). Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein integrierter
Rahmenplan, der die Zielrichtung der ,Urbanen Mobilitat
der Zukunft” in Karlsruhe vorgibt. Mit ihm liegt ein ehrgei-
ziges Konzept vor, das mit seinen vielfaltigen, miteinander
verzahnten MafBnahmen und Strategien auf ein resilientes,
also gegen unerwartete Storungen und Entwicklungen sta-
biles Mobilitatssystem abzielt und insbesondere die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes als Schlissel zur Mobi-
litatswende in den Fokus rickt. Beispielhaft seien an dieser
Stelle zwei Mafinahmen benannt, die hier wesentlichen Ein-
fluss ausliben konnen.

Karlsruhe als Fahrradstadt

Die Stadt Karlsruhe hat sich innerhalb der letzten 15 Jahre
zu einer bundesweit beispielhaften Fahrradstadt entwickelt.
Nach einem defizitaren Ergebnis beim Fahrradklimatest des
ADFC im Jahr 2003 hat sich in der Folge aus einem ersten
BYPAD-Verfahren im Jahr 2005 das sog. ..20-Punkte-Pro-
gramm zur Férderung des Radverkehrs in Karlsruhe” ent-
wickelt. Dieses wurde bzw. wird weiterhin systematisch und
mit Erfolg verfolgt, umgesetzt und weiterentwickelt sowie
derzeit mit einem zweiten BYPAD-Verfahren unter Einbe-
ziehung auch des FuBlgangerverkehrs noch einmal grund-
legend fortgeschrieben. Die .Punkte” reichen von einer
allgemeinen Steigerung des Radverkehrsanteils iber eine
Erhdhung der Verkehrssicherheit und der Schaffung einer
gleichberechtigten Berticksichtigung des Radverkehrs bei
Baumafinahmen bis hin zu Radverkehrsfiihrungen, Fahr-
radabstellanlagen sowie notwendigen Voraussetzungen im
Bereich administrativer und planerischer Instanzen. Ziel ist
die gezielte Forderung und Steigerung der Attraktivitat des
Radverkehrs.

Im letzten Fahrradklimatest des ADFC 2021 belegte die
Stadt Karlsruhe in der Stadtgroflenklasse 200.000 bis
500.000 Einwohnende mit einer Gesamtnote von 3,1 bun-
desweit zum zweiten Mal hintereinander den ersten Platz
in ihrer Stadtgrofenklasse. Dieses positive Ergebnis des
Fahrradklimatests zeigt den Erfolg kontinuierlicher Maf3-
nahmen und Veranderungen in der Radverkehrsforderung
der vergangenen 15 Jahre. Karlsruhe hat dabei nichts neu
erfunden, sondern einfach die geltenden Richtlinien ange-
wendet. Dabei haben wir festgestellt, dass die beste Wer-

bung fur den Radverkehr schone breite, durchgehende und
sichere Radfahrstreifen sind. Noch gibt es viele Licken im
Netz, aber unser Ziel ist es, dass die Radfahrenden das
Gefilihl haben, dass immer an sie gedacht wird, und es in
Zukunft keine Stelle mehr gibt, an der Radfahrende sich
fragen, wo es denn weitergeht. Dies geht nur mit aktiver
Offentlichkeitsbeteiligung: Mittlerweile erreichen die Stadt-
verwaltung Uber die verschiedenen angebotenen Kanile
fast 1.000 Rickmeldungen aus der Bevdlkerung jahrlich
mit Vorschlagen und Hinweisen zu Verbesserungsmaglich-
keiten.

Fast immer wurden die Radfahrstreifen zulasten von Auto-
fahrstreifen markiert. Und damit verdoppelten wir fast den
Radverkehr von 16 % im Jahr 2002 auf dber 30 % im Jahr
2018 und dies eindeutig zulasten des Kfz-Verkehrsanteils,
der von 44 % auf 33 % gesunken ist. Unsere Radfahrstreifen
sind schon stark vom Radverkehr belastet und an der Aus-
lastungsgrenze. Daher missen wir auch normale Autofahr-
streifen sicherer machen fiir den Radverkehr.

Diese deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils gelang
uns mit einem Uberraschend niedrigen Radetat, gemessen
an den Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplanes.
Mit finf Euro pro Einwohner und Jahr war dank der relativ
kostenglinstigen Markierungslosungen dieser gewaltige
Sprung nach vorn maglich - statt der empfohlenen zwanzig
Euro pro Einwohner und Jahr. Jetzt missen wir starker die
Berufspendler in den Fokus riicken und leistungsfahige Ver-
bindungen ins Umland anbieten. Das wird teurer, und da gibt
es keine Quick-Build-Strategie; der schnellen Losung stehen
hier langwierige Losungssuchen durch Zielkonflikte, unter
anderem mit dem Umwelt- und Naturschutz, entgegen.

Erfolgreiche Radverkehrsforderung basiert aber nicht nur
auf der Markierung von Radfahrstreifen. Erfolgreiche Rad-
verkehrspolitik kombiniert den Radverkehr auch mit einem
leistungsfahigen offentlichen Verkehr und einem Carsha-
ring-Angebot als Alternative. In Hinblick auf eine Verknip-
fung des Radverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln, z. B.
Bus oder Bahn, bestehen bislang zwei grof3e Fahrradpark-
hauser am Hauptbahnhof. Dariiber hinaus entwickelt der
Karlsruher Verkehrsverbund in Zusammenarbeit mit dem
Regionalverband Mittlerer Oberrhein sowie der Hochschule
Karlsruhe sog. .regiomove ports” im Stadt- und Landkreis
Karlsruhe, an denen ein nahtloses Umsteigen zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln, wie Bus, Stadtbahn, Leih-
fahrrad oder Leihauto, ermdglicht werden soll.

Die neue Innenstadt

Die Karlsruher Innenstadt Ubernimmt auf engem Raum
eine Vielzahl wichtiger Funktionen - einerseits fir die Be-
wohnerinnen und Bewohner, andererseits fiir Besucherin-
nen und Besucher aus der Stadt und der gesamten Region.
Sie ist hierbei Magnet fur den Einzelhandel, aber zugleich
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auch Kultur-, Dienstleistungs-, Behordenzentrum und so-
mit auch zentraler Arbeitsplatz von vielen Menschen. Die
gute Erreichbarkeit des Oberzentrums Karlsruhe mit nach-
haltigen Verkehrsmitteln ist in Karlsruhe wichtiges Kriteri-
um bei der Weichenstellung von Verkehrsentscheidungen.

In der Innenstadt Karlsruhe wird seit 2006 das Infrastruk-
turprojekt ,Kombilésung” realisiert. Mit diesem umfas-
senden Projekt fir den offentlichen Verkehr, der Unter-
tunnelung der zentralen Einkaufsstrafle fur die Stadt- und
Straflenbahnen sowie der parallelen Kriegsstrafle fur den
Autoverkehr, wird sich die Innenstadt bei Fertigstellung
2023 komplett verandern. Die Stadt mdchte dies als Chance
aufgreifen, um die Innenstadt mafigeblich in eine zukunfts-
weisende Struktur zu tGberfiihren. Der 6ffentliche Raum mit
der dort stattfindenden Mobilitat soll Gber ein ganzheitlich
integriert gedachtes Konzept gesteuert werden.

Ziel des Konzeptes fir Offentlichen Raum und Mobilitét In-
nenstadt (,ORMI") ist ein zukunftsfahiges, verkehrstrager-
Ubergreifendes - ausgewogenes und mit Akteuren abge-
stimmtes Konzept mit konkreten MaBBnahmenvorschlagen
fur Projekte und Prozesse. Diese sollen die Aspekte Stadt-,
Klima- und Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit,
Flexibilitdt fir den Nutzer (Wechsel der Transportmittel),
Nutzung innovativer Mobilitatsformen sowie Aufenthalts-
qualitat, Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der Innenstadt
vor dem Hintergrund .einkaufen, wohnen, flanieren und
arbeiten” beinhalten. Es riickt den Menschen mit seinen
individuellen Bedirfnissen in den Mittelpunkt und nimmt
ihn als Mafstab fir die Stadtgestaltung. Es vollzieht damit
einen Paradigmenwechsel weg von der Kfz-Perspektive hin
zur Nutzerinnen- und Nutzerperspektive.

Dieses ambitionierte Projekt wird fachlich begleitet von ei-
nem Projektkonsortium um das international renommierte
Biro Gehl architects aus Kopenhagen, das mit seinem Slo-
gan ,We are making cities for people” die Zielrichtung der
neuen Karlsruher Innenstadt symbolisiert. Die Empfehlun-
gen der Biirogemeinschaft werden sich nach derzeitigem
Stand auf folgende fiinf Bereiche beziehen:

(Aufenthalts-)Qualitdt des offentlichen

Raums (auch aus Mobilitatsperspektive),

B verbesserte

B besseres FufBlgangernetzwerk und Verbindungen zum
OPNV,

B Radfahren auf neuem Level,
M besserer Zugang zur Innenstadt und
B Planung von Stadtlogistik.

In diesen finf Bereichen Konzepte zu entwickeln, die den
jetzigen Zustand verbessern, wird zur Konsequenz haben,
auch den Zugang zur Innenstadt mit dem Auto und das
Stellplatzangebot im Projektgebiet neu zu Uberdenken. Als
Teil moglicher Szenarien wird in diesem Zusammenhang
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auch eine ,autofreie” Innenstadt diskutiert.

Eine weitere wichtige Diskussion im Arbeitsprozess stellt
die Frage, wie man Konflikte zwischen Radfahrenden und
Zufuflgehenden in der Innenstadt vermeiden kann. Als Teil
dieses Themenfeldes wird untersucht, wie intuitive und
qualitativ hochwertige Radkorridore angepasst oder neu
geschaffen werden konnen, um Konflikte an bestimmten
Nadelohren zu minimieren. Dabei wird ein Link&Place-
Ansatz verfolgt, der ausgewahlte Platze oder Straflen in
einer Matrix verortet, je nachdem, ob es sich eher um Auf-
enthaltsorte mit besonderen Bleibequalitaten oder um Be-
wegungsraume handelt, die vor allem dazu genutzt werden,
um von A nach B zu kommen. Aufbauend auf dieser Matrix
werden Ziele formuliert, in welche Richtung sich der Ort
entwickeln soll, und konkrete Empfehlungen gegeben, wie
der Wandel von einer transitdominierten Straf3e oder einem
Platz zu einem Ort mit echten Aufenthaltsqualitaten gelin-
gen kann.

Die Zielsetzungen werden durch die bisherigen Erfahrun-
gen der Covid-19-Pandemie bestatigt - auch trotz des ge-
genwartigen Einbruchs im offentlichen Nahverkehr. Die
Krise wird zur Chance, die Pandemie ein Motor fir die Um-
setzung innovativer, experimenteller Losungsansatze, ins-
besondere fiir die konsequente Stra3en- und Freiraumge-
staltung, fir die Lust am ,Ausloten”. Die Pandemie macht
mehr als deutlich, wie wichtig es ist, ein noch grofieres Netz
offentlicher Raume und Grinflachen in unmittelbarer Nahe
zu haben. Entscheidend sind weiterhin die kontinuierliche
Umsetzung und die Willensbildung. Wir bendétigen resiliente
Stadte, eine Stadtgesellschaft, die die Fahigkeit besitzt, Kri-
sen als Chance zu sehen und bereits seit Langem angelegte
Strategien insbesondere politisch zu beflligeln.
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