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1 Vorbemerkung / Aufgabenstellung Stadt Géttingen

Klimaplan
Die Stadt Goéttingen hat sich im integrierten Klimaschutzkonzept firr das Stadt- Verkehrsentwicklung
gebiet verpflichtet, entsprechend der Zielvorgaben der Bundesregierung die Stadt Gottingen

CO,-Emissionen bis 2020 um 40% zu reduzieren. Uber das Jahr 2020 hinaus
soll eine Reduzierung der CO,-Emissionen bis 2030 um 50% und bis 2050 um
annahernd 100% (jeweils gegenliber dem Basisjahr 1990) erreicht werden. Die
langfristige Zielsetzung fur das Jahr 2050 beruht auf dem Beschluss zur
Aufstellung des Masterplans 100% Klimaschutz, der parallel zum Klimaplan
Verkehrsentwicklung erarbeitet wurde.

Oktober 2014

Um die Zielvorgabe fiir das Jahr 2020 zu erreichen, soll das stadtische MaR-
nahmenkonzept zum Klimaschutz umgesetzt werden, welches am 07.05.2010
im Rat beschlossen wurde. Der Verkehrsbereich wurde im Klimaschutzkonzept
aber zunachst ausgeklammert. Die den Verkehrsbereich betreffenden Ansatze
zur CO,-Minderung sollen mit der Erstellung des Klimaplans Verkehrsentwick-
lung definiert und festgelegt werden. Als Ergebnis des Planungsprozesses soll
ein integriertes Handlungskonzept stehen, das auffiihrt, welche MaRnahmen
zur CO,-Reduzierung im Verkehrsbereich kurz-, mittel- und langfristig umge-
setzt werden sollen.

Planerische Grundlage fir die Erstellung des Klimaplans Verkehrsentwicklung
ist der Integrative Verkehrsentwicklungsplan Géttingen aus dem Jahr 2000, mit
dem Strategien und Konzepte flr eine stadtvertragliche Verkehrsentwicklung
festgelegt wurden. In 2010 wurde zunéchst eine Evaluation des bisherigen
Verkehrsentwicklungsplans durchgefiihrt und aufgezeigt, welche der im

VEP 2000 enthaltenen MalRnahmen inzwischen realisiert wurden und in wel-
chem Mal3e die im VEP 2000 festgelegten Ziele erreicht werden konnten. Der
nun vorliegende Klimaplan Verkehrsentwicklung stellt somit die Fortschreibung
des VEP 2000 dar und soll auf die guten Erfahrungen und verfolgten Hand-
lungsansétze aufbauen und eine weitere positive Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl zugunsten des Umweltverbundes zum Ziel haben.

Um die im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes formulierte Zielsetzung zur CO,-
Minderung zu erreichen, ist eine Weiterentwicklung der im VEP 2000 aufgezeig-
ten MalRnahmen insbesondere zur Zielsetzung der Einsparung motorisierter
Individualverkehre notwendig. Dabei geht es neben verkehrsplanerischen und
verkehrsorganisatorischen MalRnahmen auch um themenubergreifende Mal3-
nahmenansatze. Die Erarbeitung des Klimaplans Verkehrsentwicklung erfolgte
deshalb unter Berlcksichtigung von bzw. in Abstimmung mit anderen Planun-
gen (z.B. Luftreinhalteplan, Larmaktionsplan, Masterplan 100% Klimaschutz,
Nahverkehrsplan...).
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Die Zielsetzung, die verkehrlichen CO,-Emissionen in dem genannten Mal3e zu
reduzieren, setzt umfassende Veranderungen im Verkehrssektor voraus, die
insbesondere durch eine konsequente Weiterentwicklung des Infrastrukturan-
gebotes fiir die emissionsarmen Verkehrsarten und durch eine merkliche
Veranderung des Mobilitdtsverhaltens der Bevdlkerung und der Besucher der
Stadt Géttingen erreicht werden kénnen. Die daflr notwendigen Strategien und
MaRnahmen werden im Klimaplan Verkehrsentwicklung aufgezeigt. In diesem
Zusammenhang ist allerdings darauf hinzuweisen, dass tber das Handeln auf
kommunaler Ebene hinaus auch regionale, landes-, bundes- und europaweite
sowie globale Rahmenbedingungen eine wesentliche Rolle spielen. Die Zieler-
reichung hangt somit auch wesentlich von Entwicklungen in diesen Bereichen
ab.

Aus Griinden der Lesbarkeit wurde auf die gendersensible bzw. geschlechts-
neutrale Differenzierung, z.B. Bewohner/innen, weitgehend verzichtet. Entspre-
chende Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung grundséatzlich fir beide
Geschlechter.
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2 Ausgangsituation Stadt Gattingen
Klimaplan

Verkehrsentwicklung

2.1 Untersuchungsgebiet Stadt Gottingen

Untersuchungsgebiet ist die Stadt Géttingen. Das Stadtgebiet mit seiner Oktober 2014

Gesamtflache von und rund 117 km? hat eine Ausdehnung von ca. 17,5 km in
Ost-West-Richtung und ca. 12,0 km in Nord-Sid-Richtung. Im Jahr 2012
umfasste die Bevolkerung Goéttingens 129.582 Einwohner. Die Einwohnerzahl
ist seit 1980 relativ konstant.

Raumliche Lage und VerkehrserschlielBung

Die Stadt Goéttingen liegt in Stidniedersachsen ca. 16 km von der hessischen
Grenze (bei Friedland) und ca. 20 km von der thiringischen Grenze (bei
Arendshausen) entfernt. Die Stadt erstreckt sich entlang des von Norden nach
Siden verlaufenden Leinetals. Im Osten wird sie durch einen Mittelgebirgszug
des Gottinger Waldes begrenzt, im Westen schlieen kleinere Gemeinden,
Wald- und landwirtschaftliche Flachen an die Kernstadt an.

Bedingt durch die Tallage hat sich Géttingen zu einer wichtigen Verkehrsachse
fur Nord-Sud-Verkehre entwickelt. Die Uberregionalen Verkehrsbeziehungen
sind, dem Leinetal folgend, besonders stark in Nord-Siid-Richtung ausgepragt.
Entlang dieser Achse verlauft die A 7 durch die Gemarkung der Stadt. Sie ist
Teil des Uberregionalen Verkehrsnetzes und bindet Géttingen an die Stadte
Hannover (ca. 120 km Richtung Norden), Braunschweig (ca. 106 km Richtung
Nordosten) und Kassel (ca. 50 km Richtung Stiden) an. Uber die A 38, die
sudlich der Stadt an die A 7 anbindet, werden die Stadte Halle und Leipzig
erreicht.

Neben der Autobahn verlaufen auch wichtige Bundesstraflten durch Géttingen.
Die B 3 kommt von Norden, fuhrt dann gemeinsam mit der B 27 ins Zentrum
und weiter auf dem Innenstadtring. Westlich der Innenstadt zweigt sie nach
Westen ab und fuhrt Gber Hann. Minden nach Kassel. In Richtung Norden fuhrt
die B 3 nach Hannover und weiter Richtung Hamburg. Die B 27 fiihrt von der
Ostlichen Stadtgrenze bei Roringen zunachst mit west-dstlichem Verlauf in die
Stadt bis sie am Knotenpunkt Hannoversche Stral3e/ An der Lutter/ B 3 nach
Siden abzweigt. Im weiteren Verlauf fihrt die B 27 Gber den Innenstadtring und
die Reinhauser LandstralRe weiter in Richtung Stiden. Uber die B 27 sind die
Orte Witzenhausen, Eschwege, Fulda, Herzberg und Blankenburg im Harz
erreichbar.

Géttingen ist an das nationale Schienennetz verkehrsgulinstig angebunden. Der
Géttinger Bahnhof ist Haltepunkt der ICE-Linien 3 (Hamburg/Bremen-
Wirzburg-Nuarnberg-Minchen), 4 (Hamburg- Frankfurt/Main-Karlsruhe-Basel)
sowie 6 (Berlin-Frankfurt/Main-Stuttgart-Munchen). Weitere Verbindungen
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bestehen im Regionalverkehr sowohl Richtung Norden (Hannover) und Rich-
tung Siden (Kassel bzw. Bebra) als auch Richtung Osten (Harz bzw. Eichsfeld)
und Richtung Westen (Bodenfelde).

Uber Regionalbusse werden weitere Stadte und Ortschaften in Siidniedersach-
sen erschlossen.

Die nachstgelegenen Verkehrsflughafen befinden sich in Hannover und Kassel-
Calden.

Karte 1: Lage Géttingens in Stidniedersachsen
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3 Bestandsanalyse Stadt Géttingen
Klimaplan

Verkehrsentwicklung

3.1 Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel in Got- Stadt Gottingen
tingen Oktober 2014

Bezogen auf die Géttinger Bevdlkerung liegen Informationen zum Mobilitatsver-
halten aus den Ergebnissen von Haushaltsbefragungen vor, die in den Jahren
1999, 2003 (im Rahmen der SRV-Erhebung) und 2008/2009 durchgefuhrt
wurden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die daraus ableitbare Entwicklung
der Verkehrsmittelwahl der Gottinger Bevdlkerung seit 1999.

® Abbildung 1: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl'

HHB 1999 SRV 2003 HHB 2008 /2009

EzuFuf ORad B MIV (Pkw, Moped) m OV (Bus / Bahn)

Gemal der aktuellsten Erhebung legen die Géttingerinnen und Goéttinger mehr
als die Halfte ihrer Wege zu Full oder mit dem Fahrrad zurtick. Etwa ein Drittel
der Wege entféllt auf den motorisierten Individualverkehr (MIV). Rund 13% der
Wege werden mit Bus oder Bahn (OV) zuriickgelegt. Im Vergleich zu friiheren
Erhebungen wird ersichtlich, dass der motorisierte Individualverkehr bei der
Verkehrsmittelwahl der Goéttinger Bevélkerung zuletzt an Bedeutung verloren
hat bzw. die Anteile der Verkehrsmittel des Umweltverbundes gestiegen sind.

Diese, im Hinblick auf die mit dem Klimaplan Verkehrsentwicklung verfolgten
Ziele, positive Entwicklung soll auch in Zukunft weitergefihrt werden.

Neben dem einwohnerbezogenen Verkehr, der nur einen Teil des Verkehrsge-
schehens innerhalb Géttingens ausmacht, wird in der nachfolgenden Be-

' vgl. Stadt Géttingen, Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten 2008 / 2009

Gottingen / Rosdorf / Bovenden, Kurzfassung, 2009
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standsanalyse auch auf den Verkehr Auswartiger Bezug genommen und
entsprechend berlcksichtigt.

3.2 Analyse Ful3gangerverkehr

3.2.1 Bedeutung des Ful3verkehrs in Gottingen

GemaR der aktuellsten Erhebung zum Mobilitatsverhalten wird von der Géttin-
ger Bevdlkerung ein Viertel aller Wege zu Fufd zuriickgelegt. Seine grofiten
Anteile im Modal Split hat der Fullverkehr bei Einkaufswegen sowie im Freizeit-
verkehr. Fullwege sind Uberwiegend kurze Wege im Entfernungsbereich bis 3
km.

Besonders hohe Bedeutung hat der Fulverkehr flr Kinder und Jugendliche
sowie fur altere Menschen Uber 65 Jahre (insbesondere altere Frauen).

Insgesamt werden von der Géttinger Bevolkerung taglich etwa 105.000 Wege
zu Fufd zurlickgelegt.

Daruber hinaus hat der FuBverkehr auch bei Besuchern der Stadt Géttingen,
insbesondere in der Géttinger Innenstadt bzw. im Umfeld der Universitat eine
groRe Bedeutung.

3.2.2 Netzdefinition FulRverkehr

Das im Rahmen der Bestandsanalyse untersuchte FuBwegenetz orientiert sich
an den relevanten Nutzungen und Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, die
die wesentlichen Ziele des FuRgangerverkehrs darstellen. Darliber hinaus
finden auch wichtige Freizeitrouten Bertcksichtigung. Die im gesamtstadtischen
Kontext vorgenommene Netzdefinition fir den FuRgangerverkehr unterscheidet
zwischen

wichtigen Alltagsverbindungen im zentralen Stadtbereich, die im Wesentli-
chen die Goéttinger Innenstadt und relevante Nutzungen bzw. Einrichtungen
miteinander verbinden,

wichtige Griinverbindungen, die in erster Linie bedeutende Freizeitrouten
darstellen.

Der Schwerpunkt der Netzdefinition fur den Fuldverkehr liegt auf den Quartieren
des zentralen Stadtbereichs, fir die wichtige Alltagsverbindungen definiert
wurden, die auf die Innenstadt ausgerichtet sind. Diese wichtigen Alltagsverbin-
dungen zeichnen sich durch eine hohe Dichte an relevanten Nutzungen im
Streckenverlauf bzw. deren Bedeutung fur die fuRlaufige Erreichbarkeit beson-
ders wichtiger Ziele (z.B. Bahnhof, Universitat) aus. Die Gottinger Innenstadt als
Wohn- Arbeits- und Einkaufsstatte Ubt eine besondere Anziehungskraft aus und



stellt fur den FulRverkehr das bedeutendste Ziel dar. In der Netzdefinition fir
den FulRverkehr ist dieser herausragenden Stellung Rechnung getragen.

Innerhalb bzw. im Nahbereich der Altstadt ist das Fullverkehrsaufkommen
generell hoch. Das bedeutet, dass auch an den altstadtnahen Hauptverkehrs-
stralen, die nicht Bestandteil des definierten Netzes sind, der FulRverkehr eine
hohe Bedeutung hat. Dies betrifft sowohl Wegeverbindungen entlang dieser
StraRen als auch die Notwendigkeit des Uberquerens.

Erganzt wird das Netz um wichtige Griinverbindungen, die insbesondere fir
den Freizeitverkehr von Bedeutung sind.

Bezogen auf die aueren Stadtbereiche ist lediglich die Fortsetzung der wichti-
gen Alltagsverbindungen angedeutet, wobei deren Bedeutung zur Anbindung
der Géttinger Innenstadt mit zunehmender Distanz abnimmt. In den aufReren
Stadtbereichen hat der Fuverkehr insbesondere zur Verbindung wichtiger
Ziele innerhalb eines Quartiers seine wesentliche Funktion.

Fir die Definition kleinteiliger FuRwegenetze und deren Analyse sind Untersu-
chungen auf Quartiersebene sowohl in den aul3eren als auch in den zentralen
Stadtbereichen erforderlich, die im Rahmen stadtteilbezogenen Nahmobilitats-
konzepten erarbeitet werden sollten.

Das definierte Wegenetz sowie die relevanten Ziele des Fullverkehrs sind in
Karte 2 dargestellt.

Karte 2: Netzdefinition FuBverkehrsnetz

3.2.3 Anforderungen des FulRverkehrs

Der FuRgangerverkehr als sensibelste Verkehrsform erfordert ein breites
Anforderungsspektrum an die Planung. Gemal den Empfehlungen fir FuRgan-
gerverkehrsanlagen (EFA)2 sollen Anlagen flir den FuRverkehr;

hohe Sicherheit bieten,
subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,
umwegfreie Verbindungen schaffen,

leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermdglichen,

2 Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002
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Stérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,
gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung ermdglichen,
durch entsprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen,

soweit moglich Schutz vor unglinstiger Witterung bieten.

3.2.4 Grundsatzkriterien fur Anlagen des FulRverkehrs

Eine qualitatvolle Infrastruktur erhéht die Akzeptanz und Nutzung von FulRwe-
gen. Insbesondere die Breite des Seitenraumes sowie die tatsachlich nutzbare
Gehwegbreite gelten dabei als wichtige Kriterien fiir die Sicherheit und den
Komfort fir FuRganger. Eine Einschrankung der Nutzbarkeit von Gehwegen
ergibt sich durch die Inanspruchnahme des Seitenraumes von anderen Nutzun-
gen wie Radverkehrsanlagen, parkende Kfz, Verkehrsschilder, etc. Neben der
Gehwegbreite ist sicherzustellen, dass ausreichend, komfortabel nutzbare und
vor allem sichere Querungsmadglichkeiten, insbesondere an Knotenpunkten und
entlang wichtiger Verbindungen des Fuliverkehrs bestehen.

Gehwegbreite

Die Grundanforderung an die Gehwegbreite gemal Empfehlungen fiir Fulgan-
gerverkehrsanlagen sehen vor, dass zwei Fulliganger einander begegnen
kénnen. Folgende Mal3e sind dabei zu berijcksichtigen:3

Die Begegnung zweier FuRganger erfordert eine nutzbare Gehwegbreite von
1,80 m.

Zur Fahrbahn (0,50 m, bei geringem Schwerverkehr, 0,30 m) und zur Haus-
wand (0,20 m) sind jeweils Sicherheitsabstande einzuhalten.

Daraus ergibt sich eine in der Regel erforderliche Breite des Seitenraumes von
2,50 m.

Querungsanlagen

Durch das Erfordernis der Querung von raumlichen Barrieren ergeben sich fur
FuRganger nicht selten Umwege (zur Erreichung einer sicheren Querungsmog-
lichkeit) und Wartezeiten (z.B. an Lichtsignalanlagen). An Knotenpunkten sind
Querungsanlagen grundsatzlich an allen Zufahrten vorteilhaft. Der Bedarf an

®  Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 16
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Querungsanlagen sowie deren Ausflihrungsform abseits von Knotenpunkten ist Stadt Gottingen
abhangig von der Verkehrsstarke des FuRverkehrs, der zulassigen Hochstge- Klimaplan
schwindigkeit sowie der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs (vgl. EFA4). Verkehrsentwicklung

D . . . Stadt Gottingen
Bei Lichtsignalanlagen sollten lange Wartezeiten von tUber 40 Sekunden

vermieden werden. GemaR Handbuch fiir die Bemessung von Strakenver- Oktober 2014
kehrsanlagen (HBS 2001)° ist eine gute bis mittlere Qualitatsstufe fiir den

FulRverkehr nur bei Wartzeiten unter 30 Sekunden erreicht. Daruber hinaus

sollten FuBgénger die Fahrbahn in einem Zug (ohne Zwischenhalt auf Mittelin-

seln) queren kénnen.

3.2.5 Bestehende Anlagen fur den Ful3verkehr

Anlagen im Langsverkehr bestehen grundsatzlich im Seitenraum aller Straf3en
innerhalb des bebauten Stadtgebietes, wobei die Anforderungen in Bezug auf
die Gehwegbreite nicht Gberall erflllt sind. An HauptverkehrsstralRen wird der

Seitenraum sowohl vom Ful3- als auch vom Radverkehr genutzt (gemeinsame
oder getrennte Geh- und Radwege).

An Stralen mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen bzw. einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von tber 30 km/h, in denen Fufiganger auf Querungsanlagen
angewiesen sind, bestehen Uberwiegend lichtsignalgeregelte Kreuzungen mit
FuRRgangerfurten sowie Bedarfslichtsignalanlagen abseits von Knotenpunkten.
Darliber hinaus existieren FuRgangeriberwege, Querungshilfen (mit Mittelinsel)
sowie vereinzelt Unter- bzw. Uberfiinrungen (nicht barrierefrei).

Hochrangige Straf3en, Bahnanlagen sowie Gewasser kdnnen an bestehenden
niveaufreien Querungen (Bruckenbauwerke) iberwunden werden.

Die bestehenden Querungsanlagen, die neben dem Fuliverkehr grundsatzlich
auch dem Radverkehr zur Verfigung stehen, sind in Karte 3 dargestellt.

Karte 3: Querungsanlagen

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fur
FuRgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 19, Bild 6

Forschungsgesellschaft fir Straen und Verkehrswesen, Handbuch fiir die Bemes-
sung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2001, Fassung 2005



LKgoArgus

Berlin -« Hamburg - Kassel

Stadt Gaottingen
Klimaplan
Verkehrsentwicklung
Stadt Gottingen

Oktober 2014

10

3.2.6 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

In der Vergangenheit wurden in Géttingen zahlreiche Manahmen zum Ful3-
gangerverkehr umgesetzt bzw. werden als laufende Aufgaben wahrgenommen.
Dazu zahlen u.a.:

FulRgangerleitsystem Innenstadt

Innenstadtbauprogramm (Umgestaltung von Innenstadtstralen, Fulliganger-
zone)

Prufung zur Realisierung von Verbesserungen fur Fu3ganger bei allen
Baumafinahmen

Gesamtstadtisches Leitbild 2020 und Innenstadtleitbild
Kinderstadtplan sowie separate Schulwegplane flr Grundschulen
Beginn der Erarbeitung quartiersbezogener FuBwegeplane

Vorbereitende Untersuchungen fur Entwicklungskonzepte (Nordstadt,
sudliche Innenstadt)

Vorbereitende Untersuchung zum Stadterneuerungsprojekt ,Soziale Stadt*
(Grone Sid)

3.2.7 Problembereiche und Defizite

Das definierte FuBwegenetz wurde dahingehend analysiert, wesentliche
Problembereiche und Defizite, die im Fuverkehr bestehen, aufzuzeigen.
Neben unzureichenden Querungsmadglichkeiten und geringen Gehwegbreiten
bestehen Defizite vor allem in Bezug auf die Nutzbarkeit vorhandener Gehwe-
ge, die haufig durch andere Verkehrsarten bzw. Nutzungen stark eingeschrankt
ist. Die Problembereiche und Defizite des FulRverkehrs sind in Karte 4 darge-
stellt.

Karte 4: Defizite FuRverkehr

Fehlende bzw. unzureichende Querungsmaoglichkeiten

Verbindungen des FuRverkehrs sollen entsprechend der Entfernungsempfind-
lichkeit Umwege moglichst vermeiden. Dementsprechend wichtig ist es, dass
besonders die raumlichen Barrieren, die eine grof3e Trennwirkung fur den
Fuverkehr haben, durch glinstig gelegene und sichere Querungsméglichkeiten
Uberquerbar sind.



Die groRen raumlichen Barrieren stellen in Géttingen neben der Bahntrasse
sowie der Leine insbesondere die z.T. mehrspurig ausgebauten Hauptver-
kehrsstralien dar.

Die Uberquerbarkeit der genannten Barrieren ist durch die heute bestehenden
Querungsanlagen gegeben (vgl. Karte 3), wobei zum Teil erhebliche Abstande
zwischen den Anlagen bestehen (z.B. an der Weender Landstrae). Darliber
hinaus fehlen im Zuge wichtiger Wegeverbindungen geeignete Querungshilfen
(z.B. entlang des Walls).

Neben fehlenden Querungsmaoglichkeiten sind einige Querungsanlagen im
Bestand unzureichend. Dazu zahlen beispielsweise lichtsignalgeregelte Kreu-
zungen, an denen nicht Uber alle Zufahrten Ful3gangerfurten existieren bzw. die
Querung an bestehenden Furten nicht in einem Zug mdglich ist (z.B. Blrger-
straf3e) oder Querungshilfen mit gering dimensionierten Aufstellflachen oder
eingeschrankten Sichtbeziehungen. Weitere unattraktive Querungen sind
Unter- bzw. Uberfiihrungen, die insbesondere fiir mobilititseingeschrankte
Personen kaum nutzbar sind.

® Abbildung 2: Raumliche Barriere mit groRer Trennwirkung (Godehardstraf3e)

i
4

Unattraktive FulRverkehrsanlagen

Die Gehwegbreite ist ein wichtiges Kriterium fiir den Komfort und die Sicherheit
fur FuRganger. Sie sollte sich am Raumbedarf von Fulgangern und der Stra-
ennutzung orientieren. Hinzu kommen Sicherheitsabstande, vor allem zum
Kraftfahrzeugverkehr. Fur die ungehinderte Begegnung zweier Fuldganger ist in
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der Regel eine Seitenraumbreite von 2,50 m (incl. Seitenabstande) erforderli-
che. Geringere Seitenraumbreiten als 2,10 m sind in keiner angebauten Stralle
als ausreichend anzusehen.

Zahlreiche Gehwege im Stadtgebiet von Gottingen weisen geringe Gehwegbrei-
ten auf. Selbst die in den Richtlinien fiir Anlagen des Fu3gangerverkehrs von
1972 genannte Mindestbreite von 1,50 m wird an manchen Stellen unterschrit-
ten.

Der bauliche Zustand von Fuverkehrsanlagen ist ebenfalls fiir ein komfor-
tables und sicheres Zu-Ful3-Gehen entscheidend und insbesondere fiir mobili-
tatseingeschrankte Personen von grolter Bedeutung. Eine mangelhafte Ober-
flachenqualitat, wie Unebenheiten und Schlaglocher sowie Wurzelaufbriiche
schranken die Nutzbarkeit von Gehwegen ein und verringern die Akzeptanz,
auch kurze Alltagswege zu Ful} zuriickzulegen. Defizite in Bezug auf den
baulichen Zustand von Gehwegen bestehen haufig an StralRen, an denen
grundsatzlicher Handlungsbedarf zur StraRenerhaltung besteht.

Von zusatzlichen Einschrankungen im Hinblick auf die Qualitat von Fullver-
kehrsanlagen sind besonders mobilitatseingeschrankte Personen betroffen. An
einigen Stellen des FuBwegenetzes ist die Barrierefreiheit eingeschrankt, weil
beispielsweise die Uberwindung von Treppen erforderlich ist. Dariiber hinaus
fehlen vielerorts Bordsteinabsenkungen, die das Queren im Bereich von
Knotenpunkten, an denen keine gesicherte Querungsméglichkeit besteht
erleichtern wurden.



® Abbildung 3: Geringe Gehwegbreiten und Einschrankungen bzgl. Barrierefreiheit
(ThiestralBe, Stadtteil Weende)

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten bestehen liberwiegend an
Hauptverkehrsstral3en, in denen die Flachenaufteilung zugunsten des Kfz-
Verkehrs haufig mit Einschrankungen fir den Ful3- und Radverkehr verbunden
ist. Der Radverkehr wird im Hauptverkehrsstralennetz in der Regel im Seiten-
raum geflhrt, was insbesondere auf Abschnitten mit hohem Ful3- und Radver-

kehrsaufkommen bzw. im Bereich von Bushaltestellen Probleme mit sich bringt.

Darlber hinaus ist die Nutzbarkeit der Gehwege mancherorts durch legal oder
ordnungswidrig parkende Kfz stark beeintrachtigt. Dies betrifft neben Abschnit-
ten an Hauptverkehrsstralen auch untergeordnete Stralden, insbesondere in
Wohngebieten mit hoher Parkraumnachfrage im 6ffentlichen StraRenraum.
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® Abbildung 4: Nutzungseinschréankungen durch Gehwegparken
(Von-Ossietzky-Stralle, Oststadt)

TR TN AT
A L ‘ : : T
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Innerhalb der Géttinger Innenstadt, in der der FulRverkehr eine herausragende
Bedeutung hat, bestehen ebenfalls Nutzungskonflikte. So ist beispielsweise in
der FulRgangerzone z.T. Busverkehr und Radverkehr sowie eingeschrankt auch
Lieferverkehr und sonstiger Kfz-Verkehr (Ausnahmegenehmigungen) zugelas-
sen. Neben dem legalen und dartber hinaus auch ordnungswidrigen Befahren
der FuRgangerzone ergeben sich somit erhebliche Nutzungseinschrankungen.
FuRganger sind haufig gezwungen, auf die Strallenrandbereiche ausweichen.



® Abbildung 5 Nutzungseinschrankungen / -konflikte (Kurze-Geismar-Strale,
FuRgéngerzone Altstadt)

Gefahrenstellen fur FulRgéanger

In den vergangenen Jahren ereigneten sich im Durchschnitt jahrlich rund 60
Verkehrsunfalle mit Personenschaden, an denen FuRganger beteiligt waren.
Bezogen auf die bei Verkehrsunfallen verungliickten Personen ist in etwa jeder
zehnte Verunglickte Fuliganger. Verkehrsunfalle mit FulRgangern ereignen sich
Uberwiegend beim Uberqueren der Fahrbahn.

Aus den vorhandenen Daten zum Unfallgeschehen lassen sich keine konkreten
Gefahrenstellen fiir FuRganger ableiten, da keine signifikante Haufung von
Unfallen festgestellt werden kann. Auch an identifizierten Unfallhdufungsstellen
waren Unfalle mit FuRgangerbeteiligung Einzelereignisse und nicht primar fir
die Definition der Unfallhaufungsstelle verantwortlich.

Der Auszug aus der Unfallsteckkarte von 2011 (Personenschadensunfalle mit
FulRgangern) verdeutlicht, dass sich auf3erhalb der Goéttinger Innenstadt,
FuRgangerverkehrsunfalle und insbesondere jene mit schwerer Verletzungsfol-
ge hauptsachlich an Hauptverkehrsstraflien ereignen.
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Abbildung 6: Auszug aus der Unfallsteckkarte 2011 (Personenschadensunfalle mit
FuRgangern) — Quelle: Polizeiinspektion Gottingen
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3.3 Analyse Radverkehr

3.3.1 Bedeutung des Radverkehrs in Gottingen

Von der Géttinger Bevolkerung werden etwa 27% der Wege mit dem Fahrrad
zurlckgelegt. In Bezug auf friihere Erhebungen stieg der Radverkehrsanteil in
den letzten Jahren an. In der Universitatsstadt Goéttingen hat der Radverkehr im
Ausbildungsverkehr besonders hohe Anteile (>40%). Wege, die mit Fahrrad
zurlickgelegt werden sind Uberwiegend zwischen 1 und 5 km lang.

Besonders hohe Bedeutung hat der Radverkehr neben den 18 bis 30jahrigen
auch fur Kinder und Jugendliche.

Insgesamt werden von der Géttinger Bevolkerung taglich rund 114.000 Wege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

Dariber hinaus ist der Radverkehr im Tourismusverkehr relevant und hat auch
im Ausbildung- und Pendlerverkehr, der Uber die Stadt Géttingen hinausgeht
eine zunehmende Bedeutung.



3.3.2 Netzdefinition Radverkehr

Auf der Grundlage des Verkehrsentwicklungsplans von 1999 hat die Stadt
Géttingen ein Radverkehrsnetz definiert, auf das im Rahmen der Bestandsana-
lyse zuriickgegriffen werden kann. Neben einem Alltagsnetz liegt auch eine
Definition von Freizeitrouten vor. Im bebauten Stadtgebiet decken sich die
Freizeitrouten tGberwiegend mit den Routen des Alltagsradverkehrs. Das
Radverkehrsnetz unterscheidet im Alltagsverkehr zwischen:

Hauptrouten (Bindelungsrouten und Verbindungsrouten)
Nebenrouten

Erganzungsrouten

Bei den Hauptrouten handelt es sich um Verbindungen zwischen gesamtstad-
tisch wichtigen Zielbereichen einschlief3lich der Stadtteilverbindungen. Sie
folgen aufgrund der angestrebten Direktheit und mdglichst geringen Héhenun-

terschieden weitgehend den vorhandenen Hauptverkehrs- und Sammelstral3en.

Biindelungsrouten weisen ein hoheres Radverkehrsaufkommen auf als Verbin-
dungsrouten.

Die Nebenrouten ergénzen und verdichten das Netz der Hauptrouten.

Erganzungsrouten dienen der kleinrdumigen Erschlie3ung.

Neben dem beschriebenen Netz werden in der Bestandsanalyse auch weitere
Sonderrouten berlcksichtigt. Hierzu zahlen:

das aufgrund der hohen Bedeutung des Radverkehrs auf Wegen mit Ziel
einer universitaren Einrichtung von der Stadt Goéttingen erarbeitete und in
die Wegweisung integrierte Uni-Radroutennetz,

der in Umsetzung befindliche e-Radschnellweg,

die durch das Stadtgebiet von Géttingen verlaufenden tberregionalen bzw.
touristischen Fernradwege (Leine-Heide Fernradweg, Weser-Harz-Heide
Fernradweg)

Das Uni-Radroutennetz bezeichnet ein Streckennetz, das vor allem universitar
gepragte Stadtbereiche auch abseits von Hauptverkehrsstrallen miteinander
verbindet. Im Rahmen der Implementierung des Uni-Radroutennetzes wurden
u.a. Beschilderungen aufgestellt, Belage verbessert und Markierungen ange-
bracht.
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Der e-Radschnellweg ist Teil des Projektes Schaufenster Elektromobilitat, das
durch den Bund gefordert wird. Das bundesweit bisher einmalige Projekt wird
bis Mitte 2015 zunachst auf einem rund 4 km langen Teilstliick vom Nordcam-
pus bis zum Bahnhof realisiert. Der Streckenabschnitt wurde aufgrund des sehr
hohen Radverkehrsaufkommens ausgewahlt. Eine Verldngerung vom Bahnhof
bis Rosdorf ist fur das darauffolgende Jahr geplant. Das Projekt soll als Initiale
fur weitere Radschnellwege in der Metropolregion Hannover Braunschweig
Gottingen Wolfsburg dienen.

Das durch Goéttingen verlaufende Teilstlick des insgesamt 413 km langen
Leine-Heide Fernradwegs, der die Mittelgebirgslandschaft des Leineberglandes
mit der Lineburger Heide und der Hansestadt Hamburg verbindet, fiihrt entlang
der Leine Uberwiegend aulerhalb bebauter Gebiete und abseits der Hauptver-
kehrsstralten. Der Weser-Harz-Heide Fernradweg verlauft im Siiden von Grone
entlang der Bahntrasse bis zur Leine und ab H6he Leineberg in stdlicher
Richtung entlang des Leine-Heide Fernradwegs.

Das definierte Radverkehrsnetz und Sonderrouten sowie die wichtigen Ziele
des Radverkehrs sind in Karte 5 dargestellt.

Karte 5: Netzdefinition Radverkehrsnetz

3.3.3 Anforderungen des Radverkehrs

Ebenso wie der FulRverkehr stellt auch der Radverkehr besondere Anforderun-
gen an die Planung. Einrichtungen flir den Radverkehr sollen das Radfahren
flachendeckend sicher und attraktiv machen:

Die Quellen und Ziele des Radverkehrs sind in ein zusammenhangendes
Netz mit mdglichst direkten Verbindungen einzupassen

Die Fuhrungselemente des Radverkehrs in den Strecken und Knoten sind so
anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und anderen
Verkehrsteilnehmern gewahrleisten und eine ziigige und komfortable Be-
fahrbarkeit ermoglichen

Die begleitenden Infrastruktureinrichtungen, z.B. Abstellanlagen sind so
auszugestalten, dass sie bequem nutzbar sind



3.3.4 Grundsatzkriterien fur Anlagen des Radverkehrs

Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)6 wird zwischen den in
Tabelle 1 aufgelisteten drei FUhrungsprinzipien und deren jeweiligen Fihrungs-
formen unterschieden. Die einzelnen Flihrungsprinzipien werden wiederum den
in Abbildung 7 dargestellten Belastungsbereichen zugeordnet. Als Kraftfahr-
zeugbelastung wird dabei die Belastung der werktaglichen Spitzenstunde flr
den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt. Die grundlegenden Anforderungen
und Eigenschaften der einzelnen Fiihrungsformen werden nachstehend be-
schrieben.

Tabelle 1: FGhrungsprinzipien und Fithrungsformen sowie Zuordnung zu den
Belastungsbereichen bei StadtstraBen’

FUhrungsprinzip Fihrungsformen fir den Radverkehr
(Belastungsbereich)

Mischen (I) - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschlielen)

Teilseparation (II) - Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
,Gehweg® mit Zusatz ,Radfahrer frei“

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und
,Gehweg“ mit Zusatz ,Radfahrer frei“

- Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Trennen (l1I1/IV) - Radfahrstreifen
- Radweg
- gemeinsamer Geh- und Radweg

Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Straf3en-
entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010

zusammenfassende Darstellung aus Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA,
Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8
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Abbildung 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsflihrungen bei
zweistreifigen StadtstraBen®
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Fuhrungsprinzipien und mégliche Fihrungsformen

() Mischen - Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn
Die FUhrung auf der Fahrbahn, ohne eigene Anlage ist fir den gesamten
Radverkehr vertretbar (Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind aus-
zuschlief3en)

- Sonderform Fahrradstralie
Fahrradstrafien sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen,
die vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind, wobei auch das Neben-
einanderfahren mit Fahrradern erlaubt ist. Anderer Fahrzeugverkehr ist
nur mit Zusatzzeichen zugelassen und darf nicht schneller als 30 km/h
fahren.

(I) Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
Fur einen Teil des Radverkehrs ist der Mischverkehr nicht mehr vertretbar.
Die Fahrbahnbenutzung soll dem Radverkehr aber mdglich sein.

- Schutzstreifen
Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und wird nicht beschildert. Die

8 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strafien-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 19, Bild 7



Markierung auf der Fahrbahn erfolgt durch Leitlinien mit Schmalstrichen
(Lange 1,00 m und 1,00 m Licke) und soll durch Radfahrerpiktogramme
verdeutlicht werden. Die Regelbreite eines Schutzstreifens betragt

1,50 m und darf 1,25 m nicht unterschreiten. Bei angrenzenden Parkstrei-
fen soll bei haufigem Parkwechsel ein Sicherheitstrennstreifen (Langs-
parken: 0,50 m; Senkrecht- und Querparken: 0,75 m) erkennbar sein.

- Gehweg/Radfahrer frei
Die Freigabe von Gehwegen flr den Radverkehr wird mit Zeichen
239 StVO ,Sonderweg Fullganger“ mit Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfah-
rer frei“ beschildert. Entlang von Hauptverkehrsstral3en sollten Fullwege
mit zugelassenem Radverkehr tber untergeordnete Einmiindungen ge-
kennzeichnet werden. Es gelten die Breitenvorgaben der Empfehlungen
fur FuBgangerverkehrsanlagen (EFA)g, die eine Mindestbreite von 2,50 m
vorsehen.

- Radweg ohne Benutzungspflicht
Dies sind Uberwiegend bestehende Anlagen, die nicht beschildert sind
und dementsprechend nicht der Benutzungspflicht (nach StVO) unterlie-
gen. Gemal VwV-StVO gilt es bei Radwegen ohne Benutzungspflicht zu
beachten, dass der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Einmun-
dungen und verkehrsreichen Grundstlckszufahrten durch Markierungen
sicher gefiihrt wird und ausreichend Vorsorge getroffen ist, dass der
Radweg nicht durch den ruhenden Verkehr genutzt wird.

- Kombinationen
Prinzipiell kénnen unterschiedliche Fihrungsformen (ausgenommen be-
nutzungspflichtige Radverkehrsanlagen) auch kombiniert werden,
wodurch dem Radverkehr die Wahlfreiheit tiber die Nutzung gegeben
wird.

Trennen (I1l/IV) des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
Fir alle Gruppen des Radverkehrs Gberwiegen Sicherheitsvorteile der
Trennung vom Kfz-Verkehr (Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage).
Gemal Strallenverkehrsordnung dirfen Radverkehrsanlagen nur als be-
nutzungspflichtig ausgewiesen werden, wenn dies aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit und des Verkehrsablaufs tatsdchlich zwingend erforderlich
ist, die Mindestanforderungen der VwV-StVO eingehalten sind und ausrei-
chende Flachen fir den Fu3verkehr vorhanden sind.

- Radfahrstreifen (auf der Fahrbahn)
Radfahrstreifen sind mit Zeichen 237 StVO zu kennzeichnen. Die Markie-

Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir
FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 13
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rung erfolgt durch eine durchgehenden Breitstrich (0,25 m), wobei im Be-
reich von gréfReren Grundstiickszufahrten eine unterbrochene Markie-
rung (0,50 m Strich / 0,20 m Licke) anzuordnen ist. In Problembereichen
wie beispielsweise Knotenpunktzufahrten empfiehlt sich eine ganzflachi-
ge Einfarbung (rot). Die Zweckbestimmung und Benutzungspflicht kann
durch die zusatzliche Markierung von Piktogrammen (als Zeichen 237)
verdeutlicht werden. Die Regelbreite von Radfahrstreifen betragt 1,85 m
(inkl. Breitstrichmarkierung). Sie sollen mindestens 1,50 m (inkl.
Breitstrichmarkierung) breit sein. Zwischen Radfahrstreifen und angren-
zendem Parkstreifen soll immer ein Sicherheitstrennstreifen (Langspar-
ken 0,75 m, Schrag- oder Senkrechtparken: 1,10 m) angelegt werden.

Radweg

Bei baulichen Radwegen befindet sich zwischen Fahrbahn und Radweg
ein Bord, Park- oder Grunstreifen. Sie sind mit Zeichen 237 StVO zu be-
schildern. Material und Farbgebung der Radwege sollte nach Méglichkeit
innerhalb der Kommune einheitlich sein, um den Wiedererkennungswert
zu verbessern. Besonders in Problembereichen wie konflikttrachtigen
Einmundungen empfiehlt es sich, Radweguberfahrten zusatzlich mit Pik-
togrammen (Zeichen 237 StVO) zu markieren. Bei der Bemaliung ist die
Unterscheidung zwischen Einrichtungsradweg (Regelbreite 2,00 m; Min-
destbreite 1,60 m), beidseitiger 2-Richtungsradweg (Regelbreite 2,50 m;
Mindestbreite 2,00 m) und einseitiger 2-Richtungsradweg (Regelbreite
3,00 m; Mindestbreite 2,50 m) zu berlcksichtigen. Zuziglich zu den an-
gegeben Breiten sind Sicherheitsrdume (z.B. vom Fahrbahnrand, par-
kenden Fahrzeugen oder Gebauden) zu gewahrleisten.

Getrennter Geh- und Radweg

Diese Fuhrungsform ist vom Prinzip her zu den baulichen Radwegen zu
zahlen. Der Radweg ist vom Gehweg durch einen Begrenzungsstreifen
bzw. durch einen Bord oder Griinstreifen zu trennen. Die Beschilderung
erfolgt durch Zeichen 241 StVO. Es gelten grundsatzlich dieselben Malie
wie fur den baulichen Radweg. Der FulRgangerverkehrsraum sollte

1,80 m nicht unterschreiten. Zwischen Rad- und Gehweg sollte ein Be-
grenzungsstreifen von 0,30 m bestehen. Zu berlicksichtigen sind wiede-
rum entsprechende Sicherheitsraume (z.B. zum Fahrbahnrand, parken-
den Fahrzeugen oder Gebauden).

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Die Beschilderung gemeinsamer Geh- und Radwege erfolgt Uber Zeichen
240 StVO. Eine Trennung durch Markierung oder durch andere Elemente
wird nicht vorgenommen. Die erforderliche Breite ist abhangig von der
Nutzungsintensitat, betragt aber mindestens 2,50 m zuzuglich der Si-
cherheitsrdume. Gemaf VwV-StVO ist aulerorts eine Mindestbreite von
2,00 m zulassig.



Oberbau — Deckschicht

An Deckschichten fiir Radverkehrsanlagen werden folgende grundlegende
Anforderungen gestellt, die insgesamt durch maschinell eingebaute Decken aus
Asphalt am besten erfiillt werden:"®

Dauerhaft ebene Oberflache mit moglichst geringem Rollwiderstand
Hohe Griffigkeit, auch bei Nasse

Allwettertauglichkeit (gute Entwasserungseigenschaften, Vermeidung von
Staubbildung, gute Rdumbarkeit bei Schnee)

Alternativ kann dies auch durch fasenlose Pflasterbeldge gewahrleistet werden.
Andere Bauweisen, wie beispielsweise herkdbmmliche Natursteinpflasterbelage
sind wegen ihrer Unebenheit und dem daraus resultierenden héheren Rollwi-
derstand fiir langere Abschnitte ungeeignet und sollten vermieden werden. lhre
Anwendung sollte partiell nur in einem historischen Umfeld oder zum Schutz
von Einzelbdumen in Betracht kommen.

Fahrradgerechte Gestaltung von plangleichen Knotenpunkten

Fur eine sichere Fuhrung des Radverkehrs im Bereich von Knotenpunkten,
missen diese rechtzeitig erkennbar, begreifbar, Gbersichtlich sowie gut und
sicher befahrbar bzw. begehbar sein. Daraus abgeleitet, ergeben sich folgende
grundsétzlichen Anforderungen an die Gestaltung von Knotenpunkten: '’

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern

Zugige und sichere Befahrbarkeit (Vermeidung enger Radien, hoher Borde,
abrupter Verschwenkungen)

Begreifbarkeit der signaltechnischen Steuerung bzw. der Vorrangverhaltnisse
fur alle Verkehrsteilnehmer

Ausreichend dimensionierte Warteflachen

Entscharfung des Konflikts zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und
rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen bzw. aus der Gegenrichtung links ab-
biegenden Kraftfahrzeugen

Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Straf3en-
entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 76

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-
entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 37
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Mdglichst kurze Wartezeiten und ausreichend lange Freigabezeiten an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten

Des Weiteren ist die Gestaltung von Knotenpunkten von den értlichen Verhalt-
nissen, insbesondere der Knotenpunktart abhangig. An Knotenpunkten mit
Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen oder Lichtsignalanlagen sind im Zuge
von Radwegen, Radfahrstreifen und gemeinsamen Fiihrungen von Rad- und
FuRgangerverkehr Radverkehrsfurten zu markieren.

Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstral3en

Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstrallen in beiden Richtungen nutzen
kénnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Aufgrund der
positiven Erfahrungen mit Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstraien'?
sind die Mindestanforderung nach StVO bzw. VwV-StVO zuletzt vereinfacht
worden. In Einbahnstralen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
nicht mehr als 30 km/h kann demnach Radverkehr in beiden Richtungen auf der
Fahrbahn zugelassen werden, sofern eine sichere Begegnung zwischen
Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr gewahrleistet ist.”> Die Zulassung des
Radverkehrs in der Gegenrichtung auf Hauptverkehrsstrafien, die als Einbahn-
stralRen ausgewiesen sind, ist nur auf getrennten Sonderwegen maglich.

Abstellanlagen

Qualitatvolle und ausreichend Abstellanlagen sind zentraler Bestandteil einer
attraktiven Radverkehrsinfrastruktur. Diese sollen grundsatzlich folgende
Anforderungen erfiillen:™

Zielnahe und leichte Zuganglichkeit

Standsicherheit, um das Be- und Entladen sowie das Auf- und Absitzen
eines Kindes zu ermdglichen

Diebstahlsicherheit durch AnschlieRbarkeit des Fahrradrahmens

Nutzbarkeit fiir unterschiedliche Fahrradtypen und -gréRen

12 vgl. Alrutz/ Angenendt / Draeger /Gundel: Verkehrssicherheit in Einbahnstrallen mit

gegengerichtetem Radverkehr, Straflenverkehrstechnik 6/2002

Nach ERA eignen sich bereits Stralen ab einer Fahrgassenbreite von 3,00 m bei
ausreichenden Ausweichmaoglichkeiten - Eine konkrete Mindestbreite von 3,50 m ist
bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-Verkehr erforderlich.

Gesellschaft fir innovative Verkehrs Technologien mbH, Fahrradparken - Spezifi-
sche Anforderungen, Erfahrungen und Beispiele, Vortrag vom 25.09.2008



Witterungsschutz bei zu erwartender Iangerer Abstelldauer
Selbsterklarende Funktion

Stadtvertragliche Gestaltung

3.3.5 Bestehende Radverkehrsanlagen

Auf der Grundlage vorliegender Informationen sowie eigener Erhebungen
wurden die bestehenden Radverkehrsanlagen in Géttingen kartographiert.
Innerhalb des definierten Radverkehrsnetzes sind samtliche in Kapitel 3.3.4
beschriebenen Flhrungselemente im Einsatz.

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen im definierten Netz sind in Karte 6
dargestellt.

Karte 6: Radverkehrsfiihrung im Netz

Anlagen im Langsverkehr

Entlang der wichtigsten Hauptverkehrsstralen in Gottingen verlaufen haupt-
sachlich getrennte Geh- und Radwege. Das betrifft z.B. die Kasseler Landstra-
Re, die Hannoversche Stralle/ Weender LandstralRe, Berliner Stral3e/ Blrger-
strale, Reinhduser Landstralle und die Geismar Landstral’e. Auch auf weiteren
Strecken im Stadtgebiet sind vereinzelt getrennte Geh- und Radwege vorhan-
den.

Gemeinsame Geh- und Radwege befinden sich entlang der B 3 und der B 27
im Norden Géttingens sowie des Rosdorfer Weges. Fir langere Strecken wird
diese Art der Radverkehrsanlage auch einseitig im 2-Richtungsverkehr einge-
setzt (z.B. Am Fallberg, Otto-Hahn-StralRe, Kasseler Landstrale, B 27 von
Knochenmiuhle bis Roringen).

Zahlreiche Radwege unterliegen nicht (mehr) der Benutzungspflicht. Ab-
schnittsweise ist der Gehweg flir Radverkehr freigegeben. In beiden Fallen
besteht die Wahlmadglichkeit auch die Fahrbahn zu benutzen und im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn zu fahren.

FahrradstrafRen

Die Fahrradstralie stellt eine Sonderform der Flihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn dar (vgl. Kapitel 3.3.4).

In Géttingen gibt es drei Fahrradstralien. Die erste Fahrradstrafle wurde in der
GollerstralRe zwischen dem Kreuzbergring und dem Nikolausberger Weg 2005
eingerichtet.
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Im Jahr 2010 wurden im Siden der Stadt auf der Strecke Sternstrale - Elbinger
StralRe - Groscurthstrale die zweite Fahrradstralle der Stadt Gottingen eroffnet.

Die dritte Fahrradstralle, eingerichtet 2012, fliihrt vom Nord-Campus bis zum
Eichendorffplatz Uber die Strallen Am Papenberg - Albrecht-Thaer-Weg -
Plesseweg - Roedererstralie - Hermann-Fége-Weg - DahimannstralRe. Die
Flhrung der Fahrradstralle erfolgt Am Papenberg (Zimmermannstral3e bis
Albrecht-Thaer-Weg) Uber eine neben der Strale angelegte Radverkehrsanla-

ge.

In Fahrradstraf3en gelten folgende Regelungen:

Radfahrern ist das Nebeneinanderfahren und das Fahren in Gruppen in
beide Richtungen unter Einhaltung des Rechtsfahrgebotes erlaubt

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betréagt 30 km/h
Es gilt rechts vor links, sofern nicht anders ausgeschildert
Gehwege bleiben ausschlieRlich den Fuligangern vorbehalten

Parken ist auf ausgewiesenen Flachen und am Fahrbahnrand erlaubt,
Anlieger- und Lieferverkehr bleibt zugelassen

EinbahnstraBRen mit Radverkehr in Gegenrichtung

Innerhalb der Innenstadt bestehen bereits seit Langerem Sonderregelungen fur
den Radverkehr, darunter auch die Freigabe einzelner EinbahnstralRen fiir
Radverkehr in Gegenrichtung (z.B. Theaterstrale). Fur Stra3en auRRerhalb der
Innenstadt erfolgte im Jahr 2007 eine Uberpriifung zur Freigabe von Einbahn-
stralRen. Dabei wurden 20 Stral3en fur den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben (z.B. Wilhelm-Weber-Strale, Gutenbergstralle). Die Einbahnstra-
Ren mit zugelassenem Radverkehr in Gegenrichtung, die Bestandteil des
definierten Radverkehrsnetzes sind in Karte 6 dargestellt.

Querungsanlagen fur den Radverkehr

Ebenso wie fiir den FuRgéngerverkehr sind sichere Anlagen zum Uberqueren
raumlicher Barrieren erforderlich. Dem Radverkehr stehen dabei grundsatzlich
die gleichen Querungsanlagen zur Verfiigung wie dem FuRgangerverkehr. Eine
Besonderheit in Géttingen stellen Fuldgangeriiberwege entlang wichtiger
Radverkehrsverbindungen dar, die als so genanntes ,Géttinger Doppelzebra®
ausgefuhrt sind und auch dem Radverkehr eine verbesserte Uberquerbarkeit
von HauptnetzstralRen ermoglichen sollen.

Neben den in Karte 3 dargestellten Querungsanlagen bestehen im Zuge von
Vorrangstralen mit Radverkehrsanlagen markierte Furten Gber die untergeord-



neten einmindenden StralRen an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage, um
die Erkennbarkeit der Radverkehrsfiihrung sowie des Vorrangs des Radver-
kehrs zu erhdhen.

Fahrradabstellanlagen

Wesentlicher Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur sind Abstellméglichkei-
ten. Besonders hoher Bedarf besteht innerhalb der Innenstadt sowie an wichti-
gen Zielen des Radverkehrs (z.B. Bahnhof, Universitat,...).

Nach Auskunft der Stadt Géttingen stehen in der Innenstadt (innerhalb des
Walls) ca. 1.200 1.000 Stellplatze (diverse Abstellsysteme) zur Verfugung,
wobei der Bedarf nachweislich das Angebot deutlich tbersteigt. Deshalb sowie
aufgrund der z.T. bestehenden qualitativen Defizite von Abstellanlagen (einfa-
che Vorderradhalter) werden knapp 50% der Fahrrader in der Innenstadt ,lose*
abgestellt.

Am Bahnhof besteht mittlerweile ein erweitertes Stellplatzangebot. Neben dem
Fahrradparkhaus (flr 715 Fahrrader) stehen die in 2012 neu errichteten Abstel-
lanlagen am Bahnhofsvorplatz (fiir mehr als 1.500 Fahrrader) zur Verfligung.

An der Universitat bestehen Abstellanlagen in ausreichender Qualitat und
Quantitat. Modernisierungsbedarf besteht hingegen an Schulen.

3.3.6 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

In der Vergangenheit wurden in Goéttingen umfangreiche Mallnahmen zum
Radverkehr umgesetzt bzw. werden als laufende Aufgaben wahrgenommen.
Dazu zéhlen u.a.:

Die Entwicklung eines gesamtstadtischen Radroutennetzes (Alltags- und
Freizeitrouten, sowie gesonderter Teilnetze)

Der kontinuierliche Ausbau der Wegweisung und Integration der Wegwei-
sung fur Fernradwege

Die Integration der Radverkehrsbelange bei Strallenbauvorhaben (z.B.
Umbau von Knotenpunkten im Zuge von Hauptverkehrsstralen, Umgestal-
tung von Innenstadtstralten im Rahmen des Innstadtbauprogramms)

Die Einrichtung von Fahrradstraf3en
Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

Die Uberprifung von Radverkehrsanlagen auf Aufhebung der Benutzungs-
pflicht
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Der Ausbau und die Modernisierung von Abstellanlagen (z.B. Bahnhof,
Innenstadt)

Die Planung eines e-Radschnellweges (Abschnitt Kreuzbergring bis Otto-
Hahn-Stralle bereits umgesetzt )

Die Umsetzung innovativer Malinahmen (z.B. ,,Géttinger Doppel-Zebra®)
sowie die Diskussion weiterer Ideen, die nicht weiterverfolgt wurden (z.B.
Fahrradlift Zietenterassen, Fahrradverleihsystem)

Die Ermdglichung der kostenlosen Fahrradmitnahme im OPNV

Am 11. Juni 2010 hat die Stadt Géttingen die Fahrrad-Charta von Briissel
unterzeichnet, die im Rahmen der Internationalen Velo-city-Konferenz im
Europaischen Parlament verabschiedet wurde. Damit ist eine Selbstverpflich-
tung der Stadt zu folgenden Zielen bis 2020 verbunden:

Eine weitere Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split

Eine Senkung des Unfallrisikos fir Radfahrer (Halbierung der Anzahl schwe-
rer Unfélle mit Radfahrerbeteiligung)

MafRnahmen fir Fahrradparken und gegen Fahrraddiebstahl umzusetzen

Die Initiierung von bzw. die Beteiligung an Projekten, die das Fahrrad als
Verkehrsmittel auf Wegen zur/von der Arbeit/Schule férdern

MaRnahmen fir nachhaltigen Tourismus zu ergreifen, um insbesondere den
Fahrradtourismus zu starken

Verstarkt mit Fahrradorganisationen und wichtigen Institutionen sowie
Schlisselpersonen zusammenzuarbeiten

Den mit der Charta von Brussel verbundenen Aufgaben hat sich die Stadt
Gottingen auch bereits vor der Unterzeichnung umfassend gewidmet. Die
erfolgreiche Arbeit zur Férderung des Radverkehrs soll auch in Zukunft weiter-
geflhrt werden.

3.3.7 Problembereiche und Defizite

Das Radverkehrsnetz und die Anlagen des Radverkehrs wurden umfassend
analysiert, um die wesentlichen Problembereiche und Defizite des Radverkehrs
in Gottingen aufzuzeigen. Defizite bezogen auf die Radverkehrsfiihrung und
Infrastruktur bestehen in erster Linie an Hauptverkehrsstraen (im Langsver-
kehr bzw. in Bezug auf die Uberquerbarkeit), die iberwiegend auch Hauptrou-



ten des Radverkehrsnetzes darstellen. Darliber hinaus sind bestehende
Radverkehrsanlagen zum Teil unzureichend ausgebaut oder befinden sich in
schlechtem Zustand. Einen weiteren Problembereich stellen Nutzungskonflikte
mit anderen Verkehrsarten (z.B. ruhender Kfz-Verkehr, Fulverkehr) dar.

Die Problembereiche und Defizite des Radverkehrs sind in Karte 7 dargestellt.

Karte 7: Defizite Radverkehr

Inadaquate Radverkehrsfiihrung im Langsverkehr

An einigen StralRen und Abschnitten ist die bestehende Radverkehrsfiihrung in
Bezug auf die in Kapitel 3.3.4 beschriebenen Kriterien zu FUhrungsprinzipien
und -formen inadaquat. Das heif3t, dass die bestehende Fiihrung (im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn) unter den gegebenen Verkehrsverhaltnissen (Kfz-
Verkehrsbelastung, zuldssige Hochstgeschwindigkeit) nicht geeignet ist. Vom
Radverkehr wird dort haufig der Gehweg benutzt, was zu Konfliktsituationen mit
dem FuRverkehr fiihren kann.

Beispielhaft sind folgende StralRen zu nennen, in denen die bestehende Rad-
verkehrsfuhrung inadaquat ist:

Hannoversche Straf3e in Weende
Kreuzbergring

Nikolausberger Weg

GuterbahnhofstralRe

Friedlander Weg

Danziger Strale — Stettiner Strale — Sandweg

Hauptstralie in Geismar
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® Abbildung 8: Inadaquate Radverkehrsfuhrung / fehlende Radverkehrsanlage
(Hannoversche Stralte, Weende)

Unattraktive Radverkehrsanlagen

Bestehende Radverkehrsanlagen in Géttingen sind zum Teil unzureichend
ausgebaut (geringe Breite, Fahrbahnoberflache) oder in schlechtem baulichen
Zustand und deshalb fiir Radfahrer unattraktiv.

Fir einige dieser Anlagen ist deshalb die Benutzungspflicht bereits aufgehoben
worden, sofern die gegebenen Verkehrsverhaltnisse dies zulielien. Dem
Radverkehr steht dann zwar auch die Fahrbahn zur Verfiigung, die unzu-
reichende Radverkehrsanlage hat aber weiterhin Bestand und wird von vielen
Radfahrern auch weiterhin genutzt.

Straflen mit unattraktiven Radverkehrsanlagen betreffen insbesondere die
Hauptverkehrsstral’en (z.B. Weender Landstralle, Kasseler Landstral3e,
Geismar Landstralie, BirgerstralRe) aber auch untergeordnete Stralken (z.B.
BuhlstralRe, Gratzelstralle — Industriestralle, Robert-Bosch-Breite).



® Abbildung 9: Radverkehrsanlage in schlechtem baulichen Zustand und
Nutzungskonflikt mit anderen Verkehrsarten (Weender Landstralle)

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten bestehen Gberwiegend an
HauptverkehrsstralRen, in denen die Flachenaufteilung zugunsten des Kfz-
Verkehrs haufig mit Einschrankungen fiir den Fuf3- und Radverkehr verbunden
ist. Der Radverkehr wird im HauptverkehrsstralRennetz grundsatzlich im Seiten-
raum geflhrt, was insbesondere auf Abschnitten mit hohem Fuf3- und Radver-
kehrsaufkommen bzw. im Bereich von Bushaltestellen Probleme mit sich
bringen kann. Dariber hinaus ist die Nutzbarkeit stralenbegleitender Radver-
kehrsanlagen mancherorts durch ordnungswidrig parkende Kfz stark beein-
trachtigt.

Abseits der Hauptverkehrsstralten bestehen Nutzungskonflikte zwischen den
verschiedenen Verkehrsarten insbesondere in der Goéttinger Innenstadt. Auf-
grund der hohen Nutzungsdichte sind diese z.T. zwar unvermeidlich, bezogen
auf den Radverkehr birgt aber auch die bestehende Verkehrsfiihrung zuséatzli-
ches Konfliktpotential (siehe unten).

Radverkehrsfuhrung in der Gottinger Innenstadt

Die Radverkehrsfiihrung in der Innenstadt erfolgt grundsatzlich nach demselben
Prinzip wie die Fihrung des Busverkehrs (Einbahnstralenregelung entlang des
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Busrings). Radfahren ist in der gesamten FuRgangerzone | nicht zugelassen.
Daruber hinaus sind - insbesondere aufgrund des bestehenden Busverkehrs -
auch die meisten EinbahnstraRen innerhalb der Innenstadt nicht fur den Rad-
verkehr in Gegenrichtung freigegeben (siehe unten). Aufgrund dieser verkehrs-
organisatorischen Beschrankungen ergeben sich fir den Radverkehr z.T.
Umwege (insbesondere zur Durchquerung der Innenstadt in Ost-West-
Richtung). Dieser Umstand fiihrt oftmals zu regelwidrigem Verhalten von
Radfahrern, was wiederum zusatzliches Konfliktpotential zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmern in sich birgt.

Nicht freigegebene Einbahnstrallen

Einbahnstrallen, die fir den Radverkehr in der Gegenrichtung nicht freigegeben
sind, bedeuten in der Regel Umwege, auf die Radfahrer grundséatzlich sensibel
reagieren. Haufig wird vom Radverkehr regelwidrig in Gegenrichtung der
Einbahnstralle gefahren oder auf den Gehweg ausgewichen.

In folgenden EinbahnstraRen, die Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind, ist
Radverkehr in Gegenrichtung nicht zugelassen:

Altstadt-Busring (Stumpfebiel — GotmarstralRe — ZindelstralRe — Groner
Stralle — Lange-Geismar-Stralle — Kurze-Geismar-Stralle — Jidenstralie)

NikolaistralRe
Untere / Untere Karsplle
CalsowstralRe — Schildweg

Keplerstralle

Dariber hinaus sind weitere Einbahnstrallen abseits des definierten Radver-
kehrsnetzes nicht freigegeben.



® Abbildung 10: fir Radverkehr in Gegenrichtung nicht freigegebene Einbahnstralie
(Nikolaistraf3e)

Fehlende bzw. unzureichende Querungsmaoglichkeiten

Die wichtigsten raumlichen Barrieren fur den Radverkehr bilden ebenso wie fir
den FuRverkehr neben Bahntrassen und Gewassern insbesondere die innerort-
lichen Hauptverkehrsstralen. An Hauptverkehrsstral’en besteht Querungsbe-
darf vorrangig im Bereich der Knotenpunkte aber auch abseits von Knotenpunk-
ten (z.B. am Beginn und Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen, bei
einmiindenden oder kreuzenden selbstandigen Radwegen oder netzwichtigen
sonstigen Wegen sowie an bedeutenden Zielen des Radverkehrs).

Aus dem Bestand an Querungsanlagen und unter Beriicksichtigung des
Radverkehrsnetzes und den bestehenden Netzelementen konnen beispielhaft
folgende Stellen benannt werden, an denen Querungsmaglichkeiten bzw.
-anlagen fehlen:

® Querung der Siekh6henallee im Verlauf des Weser-Harz-Heide Radweges

©® Querung der Kiesseestralte auf Hohe der einmiindenden Fahrradstralle
Groscurthstrafie

® Querung der Ulrideshuser StralRe am Ortseingang von Nikolausberg (An-
fang/Ende eines einseitigen Zweirichtungsradweges, Einmiindung einer Ne-
benroute)
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Querung der Geismar LandstralRe auf Hohe der Einmiindung Stadtstieg
(Nahbereich der Schulen)

Darlber hinaus sind einige bestehende Querungsanlagen unzureichend und fir
den Radverkehr nur eingeschrankt nutzbar (z.B. Querungshilfen mit Mittelinsel
mit gering dimensionierten Aufstellflachen oder Bedarfslichtsignalanlagen, die
primar dem Fuverkehr dienen).

Gefahrenstellen fir Radfahrer

Aus dem Unfallgeschehen der vergangenen Jahre geht hervor, dass sich pro
Jahr ca. 200 Personenschadensunfalle mit Radfahrerbeteiligung ereignen.
Hierbei ist zu beachten, dass diese Zahl nur die polizeilich registrierten Unfalle
umfasst. Unter Beachtung der unbekannten Zahl nicht registrierter Unfalle
(Dunkelziffer) ist von einem noch héheren Gefédhrdungspotential fir Radfahrer
auszugehen.

Wird die Anzahl der registrierten Unfalle mit der Einwohnerzahl in Verbindung
gebracht (Géttingen: 15,9 Unfélle pro 10.000 Einwohner und Jahr in 2011),
kdnnen Vergleiche mit anderen Stadten gezogen werden (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Unfallbelastungen von Radfahrern und Radverkehrsanteile in
ausgewahlten Stadten'®
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Grundsatzlich steigt mit dem Radverkehrsanteil auch die Anzahl registrierter
Unfalle. Es besteht allerdings kein linearer Zusammenhang, was wiederum
bedeutet, dass sich das relative Unfallrisiko fiir den einzelnen Radfahrer bei
héherem Radverkehrsanteil verringert. Gemaf den Ergebnissen der Haus-
haltsbefragung von 2008 hat der Radverkehr in Géttingen einen Anteil von
27%. Das Unfallgeschehen liegt mit 15,9 Unféllen mit Radfahrerbeteiligung pro
10.000 Einwohner somit deutlich unterhalb der in Abbildung 11 dargestellten
Kurve und ist deshalb insgesamt als verhaltnismafig gering einzuordnen.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit lassen sich konkrete Problembereiche fiir
den Radverkehr Uber die Analyse der identifizierten Unfallhdufungsstellen
ableiten. Folgende aus der 3-Jahres-Karte (Zeitraum 2008-2010) sowie der 1-
Jahres-Karte (2011) ermittelten Unfallhdufungsstellen mit Radfahrerbeteiligung
kdnnen als Gefahrenstellen fur Radfahrer benannt werden:

Kreisverkehr - L573 Rosdorfer Weg, Tonkuhlenweg

Kreisverkehr Kdnigsallee, GodehardstralRe, Friedrich-Naumann-Stralle
KP - Berliner Stral’e, Blrgerstralle, Groner Landstrale (Groner Tor)
KP - Groner Landstral3e, Jheringstralie

KP - Weender Landstr., Kreuzbergring, Guterbahnhofstr.

KP - Hannoversche StralRe und Ausfahrt Firma Bahr

KP - Robert-Koch-Str., Hans-Adolf-Krebs-Weg, Im Hassel

KP - BihlstralRe, WilhelIm-Weber-Stralle

KP - Robert-Koch-Str., Goldschmidtstr., Ab- und Auffahrt B27

KP - Groner Landstr., Bahnhofsallee

KP - Robert-Bosch-Breite, Rudolf-Winkel-Str., Stresemannstr.

KP - B27 Geismartor (Reinhauser Landstr./Blrgerstr.)

KP - Berliner StraRe,Goetheallee
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® Abbildung 12: Unfallhdufungsstelle mit Radverkehrsunfallen (Groner Tor)




3.4 Analyse Offentlicher Verkehr

3.4.1 Bedeutung des OPNV in Goéttingen

Gemal der aktuellsten Erhebung zum Mobilitatsverhalten werden von der
Gottinger Bevolkerung 13% aller Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (lber-
wiegend mit dem Bus) zurlickgelegt. Seine grofiten Anteile im Modal Split hat
der OPNV bei Wegen zur Ausbildungsstétte sowie fiir sonstige Erledigungen
(z.B. Arztbesuche, Behérdengange, etc.). Wege mit dem Bus sind iberwiegend
3 bis 5 km lang. Der Bahnverkehr ist nur auf langeren Entfernungen relevant.

Besonders hohe Bedeutung hat der OPNV fiir Kinder und Jugendliche sowie fiir
altere Menschen (insbesondere altere Frauen).

Insgesamt werden von der Géttinger Bevdlkerung taglich etwa 55.000 Wege mit
offentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt.

Daruber hinaus ist der 6ffentliche Verkehr auch im Tourismusverkehr sowie im
regionalen Ausbildungs- und Pendlerverkehr von Bedeutung. Neben dem
Stadtbus und Regionalbus sind auRerdem der Schienennah- und fernverkehr
sowie der zuletzt sehr dynamische nationalen (und Grenziberschreitenden)
Fernbusverkehr zu berucksichtigen.

Von den Goéttinger Verkehrsbetrieben (G6VB) wurden in 2012 rund 18,5 Mio
Fahrgaste befordert. Bezogen auf die vergangenen Jahre kann eine zuletzt
positive Entwicklung der Fahrgastzahlen festgestellt werden (vgl. Abbildung 13).
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@ Abbildung 13: Entwicklung der Fahrgastnachfrage im Stadtbusverkehr'®
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3.4.2 Anforderungen an den OPNV

Offentliche Verkehrsmittel stellen neben der Mobilitatsgrundlage fiir bestimmte
Nutzergruppen (z.B. Schiler oder altere Menschen) auch eine Alternative zum
Motorisierten Individulaverkehr (MIV) dar. Um die Nutzung dieses Verkehrsmit-
tels zu erhdhen, ist aus Sicht des Benutzers vor allem die Beférderungsqualitat
von Interesse, die (iber die grundsétzlichen Anforderungen des OPNV ent-
scheidend beeinflusst werden kann:"’

©® Gute Erreichbarkeit der Haltestellen (6rtliche Verfligbarkeit, Barrierefreheit))
® Dichtes zeitliches Fahrplanangebot (zeitliche Verfligbarkeit)

©® Kurze Reisezeiten (Schnelligkeit)

® Storungs- und behinderungsfreie Beforderung (Zuverlassigkeit)

® Ganzheitliche Gestaltung des gesamten Angebotes und ein lGiberzeugendes
Preis-/Leistungsverhaltnis (Preiswirdigkeit)

® Integrales Tarifsystem mit durchgehend giiltigen Fahrausweisen (Freiziigig-
keit)

Stadt Géttingen, Vorlage vom/der 61 Fachbereich Planung, Bauordnung und
Vermessung, Fortentwicklung stadtisches Busliniennetz, 26.08.2013

Steierwald, Kiinne, Vogt, Stadtverkehrsplanung — Grundlagen, Methoden, Ziele,
2. Auflagen, 2005, S. 591



Zeitgemales Informations- und Serviceangebot

Konkrete Anforderungen zu Qualitatszielen im OPNV in Géttingen sind im
aktuellen Nahverkehrsplan 2013-2017 benannt.®

3.4.3 OPNV-Angebot und ErschlieRung

Die OPNV-ErschlieBung innerhalb Géttingens erfolgt derzeit (iber 16 Stadtbus-
linien, die in einem relativ engmaschigen Haltestellennetz insgesamt 245
Haltestellen bedienen. Die zentralen Verknipfungspunkte werden zum einen
durch den Bahnhof Géttingen markiert, der von 10 Linien angesteuert wird. Zum
anderen reprasentiert der Busring in der Goéttinger Innenstadt eine zentrale
Schnittstelle fur Umsteigevorgange.

Der Regionalbus-Bahnhof befindet sich ebenfalls am Bahnhof. Uber insgesamt
13 Regionalbusse, die in erster Linie den Schulverkehr abwickeln, sind die
umliegenden Gemeinden und Stadte an Gottingen angebunden z.B.:

Duderstadt (Linien 150, 155, 170)
Hann. Minden (Linie 120)
Friedland (Linie 130)
Noérten-Hardenberg (Linie 180)

Uslar (Linie 210)

Zu nachfrageschwachen Zeiten wird das Angebot durch Anruf-Sammeltaxis auf
den Regionalstrecken zu den umliegenden Gemeinden erganzt. An Wochenen-
den verkehren jeweils in den Nachten auf Samstag und Sonntag die Buslinien
28 und 29 im Stadtgebiet.

Mit dem Bahnhof Géttingen besteht dartber hinaus ein bedeutsamer Anschluss
im schienengebundenen Regional- und Fernverkehr. Ca. 200 Fernzige und
etwa 250 Regionalziige halten taglich am Bahnhof Géttingen.

Die von den Stadt- und Regionalbussen befahrenen Strecken sind ebenso wie
die Haltestellen und deren Einzugsbereiche'® in Karte 8 dargestellt.

vgl. Stadt Goéttingen, Fachdienst Stadt- und Verkehrsplanung, Fortschreibung
Nahverkehrsplan 2013-2017, Beschluss des Rates der Stadt Géttingen am
14.06.2013

Einzugsbereiche (Richtwert 300 m, Grenzwert 500 m) gemafR Nahverkehrsplan
Gottingen
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Karte 8: OPNV-Linien und ErschlieRung (rechnerische Taktfolge auf Abschnitten der
Stadtbuslinien)

3.4.4 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

In der Vergangenheit wurden in Géttingen zahlreiche MaRnahmen zum OPNV
umgesetzt bzw. werden als laufende Aufgaben wahrgenommen. Dazu zahlen
u.a.

Fortschreibung der Nahverkehrsplanung (laufende Aufgabe, aktueller
Nahverkehrsplan 2013-2017)

Modernisierung der Busflotte (laufende Aufgabe)

Mitarbeit der Stadt Gottingen im Verkehrsverbund Stdniedersachsen (u.a. im
VSN-Arbeitsausschuss ) und Beitritt der Gottingern Verkehrsbetriebe
(GoVB)

kostenlose Fahrradmitnahme im Stadtbus
Anpassung des Stadtbusangebots (z.B. Einfiihrung der Campuslinie 51)

OPNV-Beschleunigung an den Lichtsignalanlagen (Umsetzung Innenstadt-
ring / Konzept zur Busbeschleunigung fir die nachsten Baustufen)

Erneuerung und Ausbau der dynamischen Fahrgastinformation (DFI)
Haltestellenerneuerung (laufende Aufgabe)

Bus-Semesterticket fir Studierende (ab Wintersemester 2014)

3.4.5 Exkurs zur Fortentwicklung des neuen Liniennetzes

Aufgrund der Entwicklungen im Géttinger Nahverkehr, insbesondere der
festgestellten Verlagerungen bei der Fahrgastnachfrage wird das Busliniennetz
der Stadt Géttingen fortentwickelt. Aufbauend auf den Nahverkehrsplan wurde
unter Einbeziehung der Burgerinnen und Burger ein neues Liniennetz erarbeitet
und vom Rat der Stadt Gottingen am 13.12.2013 beschlossen. Der Stadtbus-
verkehr soll mit der Neuerteilung der Liniennetzkonzession zum 01.11.2014
umgestellt werden.

Folgende Ziele werden mit dem neuen Busliniennetz verfolgt:
Einrichtung neuer Direktverbindungen
Verbesserung der Anbindung nachfragestarker Gebiete

Einfihrung eindeutiger Liniennummern



Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit

Verringerung der Reisezeiten

Abbildung 14: Entwurf zum neuen Busliniennetzes der Stadt Gottingen — Quelle:
Gottinger Verkehrsbetriebe G6VB

< . _ iy N : X

LINIENNETZENTWURF
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3.4.6 Bewertung des bestehenden OPNV-Angebotes

Fir die Bewertung des bestehenden OPNV-Angebotes kann auf den aktuellen
Nahverkehrsplan 2013-2017 zurtckgegriffen werden, der am 14.06.2013 vom
Rat der Stadt Goéttingen beschlossen wurde. Aufbauend auf weiterhin glltigen
Qualitatszielen erfolgte im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans
eine Zustandsbewertung des OPNV-Angebotes. Zusammenfassend kénnen
folgende wesentliche Ergebnisse dieser Bewertung festgehalten werden:

die ErschlieBungs-, Verbindungs- und Angebotsqualitat ist grundsatzlich gut;
Defizite bestehen insbesondere bei der Verkniipfung Stadtbus/Regionalbus
bzw. Stadtbus/Schiene am Bahnhof

die Taktfolge sowie die Beforderungsgeschwindigkeit liegt auf einigen Linien
unter dem Grenzwert; durch Linienuberlagerung werden Taktfolgedefizite
aber teilweise abgemildert

das Fahrpreisniveau ist verhaltnismafig gering

die Ausstattung der Haltestellen ist nur teilweise barrierefrei
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Gemal Rahmenkonzept zur Busbeschleunigung ist der Stadtbusverkehr in
Gottingen mit splrbaren Verlustzeiten an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten
konfrontiert. Dementsprechend ungiinstig stellt sich auch die mittlere Reisege-
schwindigkeit auf den untersuchten Linien dar.

Uber das im Rahmen der Erarbeitung des gegenstandlichen Klimaplans
Verkehrsentwicklung erstellten Verkehrsmodells lassen sich die Relationen mit
dem hdchsten Verkehrsaufkommen bestimmen. Im innerstadtischen Binnen-
verkehr sind dies in erster Linie auf die Innenstadt ausgerichtete Verkehre
sowie Verkehre zwischen den Stadtteilen Geismar, Grone und Weende. Die
OPNV-Anteile weisen auf diesen Relationen &hnlich hohe Werte auf, was
wiederum die grundsatzlich gute Qualitat des Stadtbussystems widerspiegelt.

Anders stellt sich die Situation bei der Betrachtung des regionalen Quell-Ziel-
Verkehrs dar. Aufkommensstarke Relationen bestehen insbesondere von bzw.
nach Bovenden und Rosdorf sowie Northeim. Desweiteren ist die Verknipfung
mit Gemeinden des Landkreises Goéttingen (insbesondere in Richtung Osten)
entsprechend ausgepragt. Darlber hinaus sind auch Verkehrsbeziehungen mit
dem Eichsfeldkreis (Thiringen) sowie Stadt und Landkreis Kassel (Hessen)
relevant.

Auf den genannten Relationen stellen sich die OPNV-Anteile sehr unterschied-
lich dar. Der héchste OPNV-Anteil besteht auf der Relation Géttingen-Kassel.
Fir Bovenden und Rosdorf ergeben sich aufgrund der Integration in das
Stadtbussystem ahnlich hohe Anteile wie im Gaéttinger Binnenverkehr. Auf allen
anderen Relationen sind die OPNV-Anteile relativ gering. Aufgrund disperser
Siedlungsstrukturen (z.B. im Landkreis Gottingen) und einer dementsprechend
nachteiligen OPNV-Erschlieungs- und Angebotsqualitat ist eine geringe
OPNV-Nutzung nachvollziehbar. Geringe OPNV-Anteile bestehen aber auch
auf Relationen mit direkter Bahnverbindungen nach Géttingen (z.B. Northeim
oder Eichsfeld).

Der ICE-Bahnhof Géttingen bietet eine hervorragende Angebotsqualitat im
Fernverkehr sowie im schienenbezogenen Nahverkehr. Das sich zuletzt sehr
dynamisch entwickelnde Segment des (insbesondere nationalen) Fernbusver-
kehrs stellt die Stadt Gottingen hingegen vor neue Herausforderungen in Bezug
auf die Bereitstellung eines adaquaten Standortes, an dem Fernbusse halten
kdnnen.



3.5 Analyse Kfz-Verkehr

3.5.1 Bedeutung des Kfz-Verkehrs in Gottingen

Von der Géttinger Bevolkerung werden 34% der Wege mit Verkehrsmitteln des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) als Fahrer bzw. Mitfahrer zurtickgelegt.
In Bezug auf frihere Erhebungen ist festzustellen, dass der MIV in Goéttingen
zuletzt an Bedeutung verloren hat. Seine grofiten Anteile im Modal Split hat der
MIV bei Servicewegen (z.B. Bring- und Holdienste), dienstlichen Wegen sowie
bei Wegen zum Arbeitsplatz. Verkehrsmittel des motorisierten Individualver-
kehrs werden Uberwiegend auf mittleren bzw. langeren Distanzen eingesetzt,
aber auch auf kiirzeren Entfernungen bis 5 km hat der MIV signifikante Anteile.

Besonders hohe Bedeutung hat der MIV bei 30 bis 65jahrigen Mannern und
Frauen sowie bei alteren Mannern Uber 65 Jahre.

Insgesamt werden von der Géttinger Bevolkerung taglich etwa 143.000 Wege
mit Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs zuriickgelegt.

Besondere Bedeutung hat der motorisierte Individualverkehr auch im regionalen
Kontext, insbesondere im Pendler- und Einkaufsverkehr aber auch im Wirt-
schafts- und Guterverkehr. Zu berlcksichtigen ist auflerdem die durch die
Gemarkung Goéttingens verlaufende Autobahn A 7, auf der der Grolfiteil des
Durchgangsverkehrs abgewickelt wird.

Fahrzeugbestand und Motorisierung

In Goéttingen sind insgesamt rund 55.200 Kraftfahrzeuge zugelassen. Davon
sind ca. 3.500 Kraftrader, 43.000 private Pkw, ca. 5.400 gewerblich genutzte
Pkw und etwa 3.300 Nutzfahrzeuge.?

Die in Géttingen zugelassenen Pkw sind Uberwiegend Fahrzeuge mit Benzinan-
trieb. Alternative Antriebstechnologien spielen noch kaum eine Rolle (vgl.
Abbildung 15). Letzteres gilt auch fur die Uberwiegend dieselbetriebenen
Nutzfahrzeuge, von denen zudem mehr als ein Viertel Giber keine Feinstaub-
Plakette verfigt.”’

2 ygl. GOSIS — Géttingern Statistisches Informationssystem, IS 090.00 / 2012, Stadt

Géttingen: Kraftfahrzeuge nach Fahrzeugarten 1980 bis 2012

vgl. GOSIS — Géttingern Statistisches Informationssystem, IS 090.22 / 2012, Stadt
Gottingen: Kraftfahrzeuge nach Feinstaub-Plaketten in den Stadtbezirken und Sta-
tistischen Bezirken 2012
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® Abbildung 15: Pkw nach Kraftstoffart im Zulassungsbezirk Géttingen®
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Auf 1.000 Einwohner kommen 332 private Pkw, wobei die Pkw-Dichte je nach
Stadtteil unterschiedlich ausgepragt ist (vgl. Abbildung 16).

® Abbildung 16: Pkw-Dichte 2012 (private Pkw pro 1.000 Einwohner) %
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2 vgl. Kraftfahrt-Bundesamt KBA, Fahrzeugzulassungen, Bestand an Kraftfahrzeugen

und Kraftfahrzeuganhangern nach Zulassungsbezirken, 1. Januar 2012 S. 56

vgl. GOSIS — Géttingern Statistisches Informationssystem, IS 090.21 / 2012, Stadt
Gottingen: Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeug-Dichte in den Stadtbezirken und Statis-
tischen Bezirken 2008 bis 2012

23



3.5.2 Anforderungen des Kfz-Verkehrs

Die folgenden Anforderungen, die aus Sicht des Kfz-Verkehrs an das Stralen-
und Wegenetz gestellt werden, mussen immer auch in Bezug auf die anderen
Verkehrsarten sowie auf die negativen Umfeldwirkungen des Kfz-Verkehrs
kritisch geprift werden. Folgende Aspekte sind fur den flieRenden Verkehr
besonders relevant:

Orientierbarkeit im StraRennetz

Erreichbarkeit und Zeitaufwand

Bei der Gestaltung und Organisation des Strallennetzes sind alle anderen
Verkehrsteilnehmer entsprechend zu bericksichtigen. Daraus ergeben sich
mitunter auch erforderliche Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr in Bezug auf
die oben genannten Aspekte. Andererseits kdnnen dadurch auch positive
Wirkungen, wie beispielsweise ein stetiger Verkehrsfluss sowie ein hohes Maf}
an Verkehrssicherheit erreicht werden.

3.5.3 StralRennetz

Das Stralennetz der Stadt Goéttingen ist gekennzeichnet durch

Ubergeordnete (klassifizierte) Stral’en, die hauptsachlich regionale und
Uberregionale Verbindungsfunktion haben (Autobahn A 7, BundesstralRen
B 3 und B 27 sowie Landes- und Kreisstral3en),

StadtstralRen ohne Klassifizierung mit innerdrtlicher Verbindungsfunktion
(neben den klassifizierten Strafen sind diese auch Bestandteil des Vorbe-
haltsnetzes gemaR VEP 2000) sowie

das untergeordnete Stra3ennetz mit Erschliefungsfunktion (weitgehend
Stral’en in Tempo-30-Zonen).

Die Ubergeordneten (klassifizierten) Stralen sowie die weiteren StralRen des
bestehenden Vorbehaltsnetzes sind in Karte 9 dargestellt.

Karte 9: Bestehendes StralRennetz (Vorbehaltsnetz und Klassifizierung)

3.5.4 Verkehrsbelastung im Stral3ennetz

Mit dem im Rahmen der Erarbeitung des gegenstandlichen Klimaplans Ver-
kehrsentwicklung erstellten Verkehrsmodell liegen Informationen zur Verkehrs-
belastung fir das gesamte Goéttinger StralRennetz im Analysefall vor. Anhand
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vorliegender Zahldaten konnte die Belastbarkeit der Modelldaten bestatigt
werden.

Neben der Autobahn A 7 sowie dem autobahnahnlich ausgebauten Abschnitt
der Bundesstralte B 3 weisen folgende Strallenziige innerhalb des bebauten
Stadtgebietes Querschnittsbelastungen von tber 20.000 Kfz/24h auf:

©® Kasseler Landstrale — Groner Landstralle (B 3)
® Hannoversche Stralle — Weender Landstrale (B 3 /B 27)
® Berliner StralRe — Birgerstralle (B 3 /B 27)

® An der Lutter (B 27)

® Abbildung 17: Kfz-Verkehrsbelastungsbild im Analysefall (Detailausschnitt
Verkehrsmodell Géttingen)

GemaR Verkehrsmodell werden im Stadtgebiet von Goéttingen taglich rund

2,1 Mio. Fkm zurtickgelegt, wobei mehr als die Halfte der Fahrleistung auf den
hochrangigen Strallen (Autobahn A 7, Bundesstralen B 3 bzw. B 27) erbracht
wird.

3.5.5 Verkehrsorganisation

Die Verkehrsorganisation (u.a. die zulassige Hochstgeschwindigkeit) hat einen
wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen im Kfz-Verkehr und dariber
hinaus auch auf die ibrigen Verkehrsarten.



Die Strallen des Vorbehaltsnetzes sind als Vorfahrtsstralten ausgewiesen.

Knotenpunkte entlang der Hauptverkehrsstraen sind in der Regel Uber Licht-
signalanlagen geregelt. Die Lichtsignalanlagen sind — dort wo es technisch
moglich ist - nach dem Prinzip der Grinen Welle abschnittsweise koordiniert
geschaltet.

An Einmindungen sowie an Knotenpunkten abseits der Hauptverkehrsstralen
besteht Vorfahrtregelung. Im untergeordneten Netz iiberwiegt die Rechts-vor-
Links-Regelung.

In Karte 10 ist die bestehende Verkehrsorganisation im Stral3ennetz dargestellt.

Karte 10: Verkehrsorganisation

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im StraRennetz

Grundsatzlich gilt im innerdrtlichen Vorbehaltsnetz die Ubliche Regelgeschwin-
digkeit von 50 km/h. Als UmsetzungsmafRnahme des Luftreinhalteplans und des
Larmminderungsplans wurden auch die mehrspurig ausgebauten Hauptver-
kehrsstraften die von der Autobahn A 7 sowie von der autobahnahnlich ausge-
bauten B 3 in Richtung Innenstadt fihren auf eine zuldssige Héchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h reduziert (bis dahin 60 km/h). Das betrifft die Strallenziige
Kasseler LandstralRe — Groner Landstralle, Hannoversche Strale - Weender
LandstralRe sowie die Berliner Strale. An anbaufreien Straf3en (liberwiegend
aulderorts) sind dagegen weiterhin héhere Geschwindigkeiten zulassig .

Die Regelgeschwindigkeit von 50 km/h gilt Gberwiegend an den innerdrtlichen
Verbindungsstralien (z.B. Konigsallee, Nikolausberger Weg, Robert-Koch-
Stralie und Geismar LandstralRe) sowie innerhalb der grof3flachigen Gewerbe-
gebiete.

Auf einzelnen Abschnitten des Vorbehaltsnetzes ist eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 30 km/h angeordnet (z.B. vor Schulen).

Das untergeordnete StralRennetz mit ErschlieBungsfunktion ist Gberwiegend
Bestandteil von Tempo-30-Zonen.

Verkehrsbeschrankungen

Beschrankungen fiir den Kfz-Verkehr bestehen ausschlief3lich im untergeordne-
ten Strallennetz insbesondere durch Einbahnregelungen. Die Géttinger Innen-
stadt ist zudem aufgrund der bestehenden Fuldgangerzone nur sehr einge-
schrankt fur den Kfz-Verkehr befahrbar. Lieferverkehr in der FuRgangerzone ist
werktags zwischen 5 und 11 Uhr zugelassen. Allerdings werden pro Jahr ca.
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1.900 Ausnahmegenehmigungen (gtiltig fir ein Jahr) zur Befahrung der Ful3-
gangerzone erteilt.

LSA-Steuerung und Koordinierung

Die Lichtsignalanlagen (LSA) der Stadt Gottingen werden auf unterschiedliche
Weise gesteuert. Neben Anlagen mit Festzeitsteuerung existieren auch ver-
kehrsabhangig gesteuerte Anlagen sowie Bedarfs-LSA (Querungsstellen fur
den Ful’- und Radverkehr). Die verkehrsabhangig gesteuerten Anlagen dienen
oftmals der OPNV-Bevorrechtigung und sorgen fiir einen maglichst homogenen
Verkehrsfluss. Einzelne Lichtsignalanlagen werden temporar abgeschaltet.

Insgesamt gibt es 116 Lichtsignalanlagen auf dem untersuchten Streckennetz,
die sich wie folgt nach der Art der Steuerung verteilen:

12x mit OPNV-Eingriff (1x Bedarfs-LSA)
15x temporare Abschaltung
38x verkehrsabhangige Steuerung (21x Bedarfs-LSA)

4x temporare Abschaltung und verkehrsabhangige Steuerung (2 x Bedarfs-
LSA)

47x ohne besondere Steuerung (4x Bedarfs-LSA)

LSA-Koordinierungen sind auf folgenden Strecken eingerichtet:
Berliner Str. / Burgerstr. (Nikolausberger Weg bis Reinhauser Landstr.),
Hannoversche Str. / Weender Landstr. (B 27 bis Kreuzbergring)
Hannoversche Str. (Grol3e Breite bis Gottinger Str.)

Kasseler Landstr. / Groner Landstr. (Siekweg bis Bahnhofsallee)
Otto-Brenner-Str. (Langer Rekesweg bis Martin-Luther-Str.)
Bahnhofsallee (Groner Landstr. bis Hildebrandstr.)
Kreuzbergring (Gollerstr. bis Waldweg)

Nikolausberger Weg (GoRlerstr. bis Dustere Eichenweg)
Robert-Koch-Str. (Zimmermannstr. bis Christophorusweg)
Friedlander Weg (Herzberger Landstr. bis Geismar Landstr.)

Geismar Landstr. (Breslauer Weg bis Gleiwitzer Weg)



3.5.6 Ruhender Kfz-Verkehr

Anlagen und Organisation des ruhenden Verkehrs haben nachhaltige Auswir-
kungen auf Entwicklung und Struktur der Stadte und Gemeinden. Die Art und
Weise der Parkraumbereitstellung kann in erheblichem Male die Flachennut-
zung, die Ziel- und Verkehrsmittelwahl, die Qualitat des Verkehrsablaufes im
Straltennetz sowie die Gestaltung des stadtischen Raumes beeinflussen. Die
Parkraumplanung ist daher integraler Bestandteil der Stadtentwicklungspla-
nung.?*

Zu den Anlagen des ruhenden Verkehrs gehoéren die Parkflachen im 6ffentli-
chen Stralenraum, der Offentlichkeit zur allgemeinen Benutzung zugéngliche
Parkplatze und Parkbauten sowie die privaten Flachen und Bauten, die dem
Abstellen von Fahrzeugen dienen.”

Die Anforderungen an den ruhenden Kfz-Verkehr sind sehr unterschiedlich. Bei
der Parkraumplanung gilt es insbesondere folgende Aspekte zu berticksichti-
gen:

Anspruche der zu berlcksichtigenden Nachfragegruppen
zentralortliche Bedeutung der Stadt

Gebietstypen innerhalb einer Stadt

Bei Neubauten missen gemaf § 47 NBauO und den dazugehdrigen Ausfih-
rungsbestimmungen Einstellplatze in erforderlicher Anzahl und GréRRe errichtet
werden. Eine ortliche Bauvorschrift Gber die Anzahl der notwendigen Einstell-
platze gemal § 84 NBauO (Stellplatzsatzung, in der von der NBauO abwei-
chende Vorgaben sowie Ablésemodalitaten geregelt sind) existiert in Goéttingen
nicht. Das heif3t, dass in der Stadt Géttingen eine Pflicht zur Errichtung von
Einstellplatzen gemaf § 47 NBauO besteht und Ablésezahlungen nur auf
Verlangen des Bauherrn und unter Zustimmung der Stadt im Einzelfall mdglich
sind.

Parkraumangebot in der Innenstadt

Innerhalb des Innenstadtrings stehen ca. 2.250 Parkplatze zur Verfligung.
Davon befinden sich etwa 55% in Parkhausern, 25% auf Sammelparkplatzen

2 vgl. Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

Anlagen des ruhenden Verkehrs EAR 05, Ausgabe 2005, S. 7

% vgl. ebenda
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und 15% im o6ffentlichen Stralenraum. Die restlichen sind weitere Kundenpark-
platze.

Darlber hinaus bestehen in Innenstadtnahe (mit fulaufigem Bezug zur Innen-
stadt) weitere ca. 2.900 Parkplatze, davon 20% in Parkhausern, 20% auf
Sammelparkplatzen und 60% im 6ffentlichen Stralenraum.

Weitere rund 600 Parkplatze, beispielsweise an Schulen oder anderen Einrich-
tungen im Umfeld der Innenstadt kbnnen an Wochenenden bzw. in den Schul-
ferien genutzt werden.

Am Schutzenplatz ist ein Park+Ride-Parkplatz mit einer Kapazitat fir 550 Kfz
eingerichtet. Die Bushaltestelle Schiitzenplatz wird von drei Stadtbuslinien
bedient. Die Linien verkehren alle Uber den Busring in die Innenstadt. Somit
besteht zu Hauptverkehrszeiten etwa alle 10 Minuten eine Fahrtmdglichkeit
zwischen dem Park+Ride-Parkplatz und der Géttinger Innenstadt. Bei den
Géttinger Verkehrsbetrieben wird fiir die Nutzung des OPNV von bzw. zum
P+R-Platz ein vergunstigter Tarif angeboten.

Seit dem Jahr 2000 ist ein Dynamisches Parkleitsystem in Géttingen auf den
Zufahrtsstrafen zur Innenstadt und auf dem Innenstadtring installiert. Integriert
sind die groRen Parkhauser, der Park+Ride-Platz Schitzenplatz und Sammel-
parkplatze mit mehr als 50 Stellplatzen. Das System agiert korridorbezogen,
d.h. es werden Informationen zum Belegungsstand fir einen je nach Herkunfts-
korridor unterschiedlich definierten Bereich angezeigt.

Parkraumbewirtschaftung

In Géttingen sind zwei Parkzonen fur Parkraumbewirtschaftung ausgewiesen.
Parkzone 1 umfasst die Innenstadt sowie das Bahnhofsumfeld. Seit 01.01.2014
betragt die Parkgebuhr 1,50 € pro Stunde (bis Ende 2013 waren es 1,20 € pro
Stunde). In 2012 konnten Einnahmen von ca. 1,35 Mio. € in der Parkzone |
erzielt werden.

Parkzone 2 umfasst die innenstadtnahen Stadtbereiche sowie seit 2014 auch

das Erweiterungsgebiet in der Nordstadt. In dieser Parkzone betragt die Park-
gebiihr seit 01.01.2014 0,70 € pro Stunde (bis Ende 2013 waren es 0,60 € pro
Stunde). Die Einnahmen in 2012 betrugen ca. 650.000 €.

Anwohner haben in den Parkzonen die Méglichkeit Bewohnerparkausweise zu
beantragen. Fir einen solchen Ausweis ist lediglich eine Verwaltungsgebiihr
von derzeit 2,60 € pro Monat bzw. 30,70 € pro Jahr zu entrichten.

Das Parkraumangebot in der Innenstadt sowie die Zonen der Parkraumbewirt-
schaftung sind in Karte 11 dargestellt.



Karte 11: Ruhender Verkehr

3.5.7 Carsharing

Carsharing als unternehmerisch organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von
Kraftfahrzeugen wird in Géttingen von folgenden drei Anbietern betrieben:

Grines Auto

An 8 Stationen stehen ca. 70 Fahrzeuge zur Verfiigung. Der Anbieter verfliigt
somit Uber die grote Carsharing-Flotte in Goéttingen. Die Kosten flr die Nut-
zung setzen sich aus einer einmaligen Aufnahmegebdhr, einer Vertragsge-
bihr (2 Tarifmodelle) sowie der tatsachlichen Nutzungsgebihr zusammen.
Verglinstigungen gibt es flir VSN-Abonnenten. Eine Besonderheit stellt die
sogenannte ,Flexi-Nutzung“ dar, indem ein Teil der Fahrzeugflotte auch oh-
ne Vorabreservierung genutzt und an beliebiger Station zuriickgegeben
werden kann. Die Quernutzung von Flinkster-Fahrzeugen ist bundesweit
moglich.

Stadt-Teil-Auto

Mit 12 Stationen und 25 Fahrzeugen ist das Stadt-Teil-Auto das Carsharing-
Unternehmen mit der hdchsten Stationsdichte. Neben der Verwaltungspau-
schale (3 Tarifoptionen) und der Nutzungsgebuhr fallen keine weiteren Kos-
ten an. Verglinstigungen gibt es flir VSN-Abonnenten und Studierende. Ko-
operationsparten in Uber 100 Stadten ermdglichen eine bundesweite
Quernutzung von Fahrzeugen.

Flinkster
Das bundesweit existierende Carsharing der Deutschen Bahn ist in Gottin-
gen mit 21 Fahrzeugen an 3 Stationen vertreten.

Die Carsharing-Stationen der verschiedenen Anbieter sowie die Anzahl der dort
verflgbaren Fahrzeuge sind in Karte 12 dargestellt.

Karte 12: Carsharing

3.5.8 Wirtschafts- und Gilterverkehr

Unter Wirtschaftsverkehr werden die Ortsveranderungen von Personen
und/oder Gutern zu erwerbswirtschaftlichen, gemeinwirtschaftlichen oder
dienstlichen Zwecken verstanden. Teil des Wirtschaftsverkehrs ist der Giter-
verkehr, der die Ortsveranderung von Gutern bzw. von Fahrzeugen, die vorwie-
gend zum Transport von Gitern verwendet werden betrifft.
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Gemal Verkehrsmodell der Stadt Géttingen betragt der Anteil des Lkw-
Verkehrs an der Gesamtverkehrsleistung (2,1 Mio Fkm), die innerhalb Géttin-
gens erbracht wird 11% (220.000 Fkm). Rund die Halfte des Lkw-Verkehrs ist
Durchgangsverkehr, der Uberwiegend uber die Autobahn A 7 abgewickelt wird.
Nicht zu vernachlassigen ist aber auch der wirtschaftsbezogene Pkw-Verkehr.

Der Wirtschaftsverkehr hat in Géttingen auch vor dem Hintergrund, dass
Gottingen Oberzentrum und somit wichtiger Wirtschafts- und Einzelhandels-
standort mit groRem Einzugsgebiet ist, eine groRe Bedeutung. So besteht
insbesondere im Berufsverkehr (ca. 33.000 Einpendler) und im Einkaufsverkehr
eine hohe Verkehrsnachfrage aus der Region, die Uberwiegend im motorisier-
ten Individualverkehr erbracht wird.

Insgesamt haben ca. 63.500 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte ihren
Arbeitsort in Gottingen. In der Universitatsstadt haben vor allem Wissenschaft
und Forschung eine herausragende Bedeutung. Die Universitat ist auch der
grofite Arbeitgeber (ca. 20% der sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten).

In Industrie, Handel und Logistik arbeiten in Summe etwa ein Drittel der sozial-
versicherungspflichtigen Beschaftigten. Diese Sparten bedirfen in besonderem
Male des Guterverkehrs.

Im Mai 2007 wurde das GVZ Géttingen erdffnet, ein Logistikzentrum bestehend
aus Logistikhalle und dazugehérigen Verkehrs- und Lagerflachen in der Nahe
des Bahnhofs. Die Umschlagsleistung im kombinierten Verkehr liegt im Bereich
von 30.000 bis 50.000 TEU (Standardcontainer).”®

% vgl. Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Gutachten ,Effekte

der Giterverkehrszentren (GVZ) in Deutschland®, Schlussbericht, 2010, S. 78



® Abbildung 18: Guterverkehrszentrum GVZ Gdttingen27

Versorgungsinfrastruktur - Einzelhandel

GemaR dem Kommunalen Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Géttingen®®
besitzt die Stadt eine starke regionale Versorgungsfunktion sowie eine hohe
Einzelhandelszentralitat. Einen besonderen Stellenwert hat die Goéttinger
Innenstadt als Versorgungszentrum im Einzelhandel mit mehr als 75.000 m?
Verkaufsflache. Die Fuligangerzone der Innenstadt ist unterteilt in A-, B- und C-
Lagen und kann werktags zwischen 5 und 11 Uhr beliefert werden.

In Bezug auf die Nahversorgung sind gesamtstadtisch zwar keine wesentlichen
Licken vorhanden, Defizite bestehen aber insbesondere in peripheren Sied-
lungsbereichen. Darlber hinaus ist in einzelnen Wohngebieten nur die Grund-
versorgung gegeben. Dies betrifft z. T. auch Gebiete mit einem hohen Anteil
von Seniorinnen und Senioren, die in besonderem Male auf eine ausreichende
Nahversorgung in ihrem Quartier angewiesen sind.

z Bildquelle: http://www.gwg-online.de

GWG Gesellschaft fur Wirtschaftsférderung und Stadtentwicklung Géttingen mbH,
Kommunales Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Goéttingen, 2004

28
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Abbildung 19: Versorgungsinfrastruktur - Einzelhandel (gemaf Leitbild 2020

Elliehausen
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Versorgungszentrum, gemischte Nutzungsstrukt

Fachmarktstandort mit oberzentraler Bedeutung
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Wohngebiete mit Grundversorgung,
Entwicklungspotenzial bei der Nahversorgung

™%, solitarer Fachmarktstandort

st/ 4

Oststadt

Campus Nord

3.5.9 Bereits umgesetzte und laufende Planungen

Aufbauend auf den Empfehlungen des VEP 2000 erfolgte in den vergangenen
Jahren ein moderater Netzausbau. Hierzu zahlen folgende StralRenbaumal}-
nahmen, die umgesetzt wurden:

Bau der kommunalen Entlastungsstrafle Holtensen zur Entlastung des
Stadtteils vom Durchgangsverkehr sowie Veranderung der Anschliisse an
die A7 / Verbindungsstrale zur B 3

Begleitmallnahmen zum Bau der B 3 neu zur Entlastung des Stadtteils
Weende vom Durchgangsverkehr

StralRenumgestaltungsmalinahmen (z.B. Friedlander Weg, Distere-Eichen-
Weg, Reinhauser Landstralle, Konigsallee)

flachenhafte Verkehrsberuhigung abseits des definierten Vorbehaltsnetzes

Nicht weiterverfolgt wird hingegen der Bau der Sidumgehung bzw. der
Siidspange (Verbindungsspange zwischen Reinhauser Landstrale und der
Ortsumfahrung Rosdorf sowie Verbindung zwischen Reinhduser Landstralie
und Duderstadter Landstral3e).

» Bildquelle: Stadt Géttingen, Leitbild 2020: Géttingen stellt sich der Zukunft, Stadte-
bauliches Leitbild fir Géttingen, Erlauterungsbericht, 2007, S. 60-61

| Erhalt und Stérkung der Versorgungsfunktion
inden Nebenzentren

Aufbau f Organistion von Versorgungsstrukturen
in peripheren Wohnstandorten

Aufbau von Versargungsangebaten im
Sicherung + Weiterentwicklung von Versorgungs

strukturen in den peripheren Wohnstandorten

Wohngebiet mit mind. 20 van 100 Einwohnam
Senioren {Quelle: GOSIS 2005)



Wesentliche Ausbaumalnahmenim hochrangigen Stralennetz war insbeson-
dere der sechsstreifige Ausbau der Autobahn A 7.

Weitere geplante bzw. in Umsetzung befindliche Stralenbaumalinahmen im
Géttinger StralRennetz betreffen die Anbindung des GVZ Il (neue Erschlie-
Rungsstralle mit direkter Anbindung an die B27, Sperrung des Uber die
Bahntrasse verlaufenden Abschnitts der Stral3e Im Rinschenrott fur Kfz-
Verkehr) sowie Umgestaltungsmafnahmen von Straften (z.B. nérdlicher
Abschnitt der Kénigsallee).

Aus den Fachplanen Luftreinhalteplan und Larmaktionsplan liegen Beschlisse
fur verkehrsorganisatorische MalRnahmen (insbesondere zur Verringerung der

zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf einzelnen Strallen bzw. Abschnitten) vor.

Auf den Hauptverkehrsstralien Kasseler Landstralle — Groner Landstralie,
Hannoversche Stral’e — Weender Landstralle sowie Berliner StralRe wurden
Geschwindigkeitsreduzierungen von 60 km/h auf 50 km/h bereits umgesetzt.

Darlber hinaus wurde die Parkzone Il der Parkraumbewirtschaftung im Bereich
Nordstadt / Universitat, Klinikum erweitert und gleichzeitig die Parkgebihren im
gesamten Bewirtschaftungsgebiet angepasst. Zur Diskussion steht u.a. die
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung im Bereich Oststadt .

3.5.10 Problembereiche und Defizite

Unter Berlicksichtigung der Giber das Verkehrsmodell ermittelten Kraftfahrzeug-
verkehrsstarken und bezogen auf den Ausbauzustand des Stral3ennetzes,
verflgt die Stadt Géttingen Uber ein fur den Kfz-Verkehr leistungsfahiges
Strallennetz.

Defizite ergeben sich insbesondere durch die vom Kfz-Verkehr verursachten
Umfeldwirkungen. Zu diesen negativen Wirkungen zahlen insbesondere Larm-
und Luftschadstoffbelastungen, das Unfallgeschehen sowie Einschrankungen
der Aufenthalts- und Straflenraumqualitét.

Problembereiche sind in besonderem Male die Hauptverkehrsstralen
(vgl. Karte 13).

Karte 13: Defizite Kfz-Verkehr

Larmbelastungen und -betroffenheiten

Aussagen zur Larmbelastungssituation in der Stadt Goéttingen liegen aus der
Larmkartierung 2012 und dem darauf aufbauend in 2013 erarbeiteten Larmakti-
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onsplan® vor. Der Larmaktionsplan wurde am 14.02.2014 vom Rat der Stadt
Gottingen beschlossen.

Insgesamt sind in Géttingen 5.700 Menschen von (durch den Stralenverkehr
verursachten) Larmbelastungen oberhalb des gesundheitlichen Schwellenwer-
tes (Lpen =65 dB(A)) betroffen. Bezogen auf den Nachtwert (Lyignt = 55 dB(A))
sind es 5.500 Menschen.

Die im Larmaktionsplan definierten MalRnahmenbereiche sind jene zusammen-
hangenden Stralten und Abschnitte (> 100 m), in denen die Larmbelastungen
und —betroffenheiten besonders hoch sind. Hierzu zéhlen insbesondere die
Hauptverkehrsstralien.

Luftschadstoffbelastung

Aufgrund der Luftschadstoffbelastungssituation (Uberschreitung der zuldssigen
Grenzwerte fir Feinstaub und Stickstoffdioxid an der Messstation Géttingen-
Verkehr in 2006) war die Stadt Gottingen verpflichtet, einen Luftreinhalteplan
aufzustellen. Dieser wurde in 2008 erarbeitet und am 05.12.2008 vom Rat der
Stadt Géttingen beschlossen.®' Eine Aktualisierung des Luftreinhalteplans
erfolgte in 2011.%* Diese wurde notwendig, weil auch in 2010 die giiltigen
Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid iberschritten wurden und eine Fristverlangerung
zur Einhaltung des Grenzwertes beantragt werden musste.

Eine zu hohe Stickstoffdioxidbelastung (Jahresmittelwert NO, > 40 ug/m?) in
2010 betraf neben dem Busring in der Innenstadt auch Abschnitte an Hauptver-
kehrsstral’en (z.B. Hannoversche Stralie in Weende, HauptstralRe in Geismar
oder Birgerstralle).

Unfallgeschehen

Der Kfz-Verkehr ist allein schon aufgrund der im Vergleich zu allen anderen
Verkehrsarten hoheren Geschwindigkeiten wesentlicher Faktor im Hinblick auf
das Unfallgeschehen in Géttingen. An nahezu allen Verkehrsunfallen sind
Kraftfahrzeuge beteiligt. Dartiber hinaus tragen Gberwiegend Kfz-Lenker die
Hauptverantwortung an Unféllen.

In Bezug auf die Anzahl der Verkehrsunfélle sowie insbesondere die Unfall-
schwere weisen die innerdértlichen Hauptverkehrsstralden ein besonders hohes

% Stadt Gottingen, Fachdienst Umwelt, Larmaktionsplan fir die Stadt Géttingen, 2014

¥ Stadt Gottingen, Fachdienst Umwelt, Luftreinhalteplan 2008
%2 Stadt Gottingen, Fachdienst Umwelt, Luftreinhalteplan 2008, Aktualisierung 2011



Gefahrenpotential auf. Beispielsweise betreffen Unfallhaufungsstellen fast
ausschlieRlich Knotenpunkte an Hauptverkehrsstralen.

Eine besondere Gefahrdung besteht an Hauptverkehrsstralen dartiber hinaus
fur die schwacheren Verkehrsteilnehmer (FuRgéanger- und Radverkehr).

Detailliertere Analysen und Aussagen zum Unfallgeschehen sind Kapitel 3.6 zu
entnehmen.

StraBenraumqualitat

StralRenraum ist mehr als Verkehrsflache. Er ist Aufenthaltsraum, Wohnumfeld,
Kommunikations- und Erlebnisraum zugleich.33 Neben verkehrlichen Anspru-
chen missen Straflen auch anderen materiellen Anspriichen (z.B. sozialen und
Okologischen) sowie immateriellen Anspriichen (z.B. Orientierung, ldentitat oder
Asthetik) gerecht werden. In der Vergangenheit wurde dem motorisierten
Verkehr allgemeine Prioritat eingerdumt, was z.T. erhebliche und nachhaltige
Folgen fir die Stadtstruktur sowie das Stadtbild nach sich zog.

Die Strallenraumqualitat leidet in besonderem Male unter den oben genann-
ten, durch den Kfz-Verkehr verursachten Umfeldbelastungen. Dariiber hinaus
sind auch Defizite des Ful3- und Radverkehrs oftmals Hinweise auf eine einge-
schrankte Qualitat des StralRenraumes.

Vom Kfz-Verkehr dominierte Strallenrdume mit geringer StraRenraumqualitat,
was in Goéttingen insbesondere die innerortlichen HauptverkehrsstraRen betrifft,
fuhren in weiterer Folge haufig zu hohem Gebaudeleerstand und Sanierungs-
rickstand und somit unter bestimmten Rahmenbedingungen zu weiteren
stadtebaulichen Defiziten mit negativen sozialen und das Stadtbild betreffenden
Auswirkungen.

3 Steierwald / Kiinne / Vogt, Stadtverkehrsplanung Grundlagen, Methoden, Ziele,

2005, S. 431
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3.6 Analyse Verkehrssicherheit

Die Analyse zur Verkehrssicherheit basiert auf Grundlage umfangreicher Daten
der Polizeiinspektion Géttingen zum Unfallgeschehen. Dazu gehdren u.a.:

Auswertung von Unfallhdufungsstellen/-linien 2010 und 2011
Grundlagen und Ergebnisse des Expertengesprachs vom 25.05.2012

Daten zum Unfallgeschehen 2012 und 2013%

Unfallhaufungsstellen (UHS) werden im Merkblatt fiir die Auswertung von
StralRenverkehrsunfallen wie folgt definiert: ,Unfallhdufungsstellen liegen vor,
wenn an einer Stral3enstelle mit nur geringer Ldngenausdehnung im Stral3en-
netz gehauft Unfalle auftreten, d.h., eine bestimmte Anzahl von Unfallen in der
Einjahreskarte und/ oder Dreijahreskarte erreicht oder Gberschritten ist.“ *°

Die Grenzwerte fur die Anzahl der Unfalle sind in Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2: Grenzwerte fur Unfallhdufungsstellen (nach FGSV)

Unfalltypensteckkarte (Anzgr:?r&?:;ﬁg Betrachtungs(z&iérna:;g
1-Jahreskarte 5 (gleichartige”) 12
3-Jahreskarte (P) 52 36
3-Jahreskarte (SP) 3? 36

! gleichartig bedeutet gleicher Unfalltyp oder gleiche Unfallumstande, wie z.B.
Radfahrerbeteiligung

2 5 Unfalle mit Personenschaden (P), (Leicht- oder Schwerverletzte)

% 3 Unfalle mit schwerem Personenschaden (SP), (Schwerverletzte)

Neben Unfallhdufungsstellen wurden auch Unfallhaufungslinien (UHK) identifi-
ziert. Unfallhdufungslinien sind Unfallhdufungen entlang l&ngerer Strallenab-
schnitte, die dann naher betrachtet werden, wenn sie in der Dreijahreskarte der
Unfalle mit schwerem Personenschaden auftreten (3-JK (SP)).

% Die Daten zum Unfallgeschehen in den Jahren 2012 und 2013 wurden im Septem-

ber 2014 bereitgestellt und dann in den End-Bericht zum Klimaplan Verkehrsent-
wicklung eingefligt

Forschungsgesellschaft flir StralRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrs-
fihrung und Verkehrssicherheit, Merkblatt fir die Auswertung von Stralenverkehrs-
unfallen, Teil 1: Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten, 1998, S.25
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3.6.1 Entwicklung des Unfallgeschehens

In der nachfolgenden Tabelle 3 wird ein Uberblick (iber das Unfallgeschehen in
der Stadt Géttingen in den vergangenen Jahren gegeben. Dabei bertcksichtigt
sind alle Unfalle im Stadtgebiet von Géttingen, einschliel3lich der Bundesauto-
bahn A 7.

Tabelle 3: Unfallgeschehen in der Stadt Géttingen 2005 - 2013

() . ;\3
L c o o
8 SE ® IS < S
S 3 S ¥ o S < g
3 5 3 3 g Y 5 S
< a5 =) e 2 £ 2
[3) c o c o Q S @
~ o® S 2 o s o
5 85 5 S 3 3 3
> T @ > n o 14 [
71 4 244 66
2005 3502 625 9 o) 05%)  (31%)  (8%)
53 2 241 63
2006 3504 580 00 e (05%)  (4%) (%)
56 3 223 45
2007 3478 507 T30 g (04%) (0% (6%)
o7 2 224 65
2008 3198 551 689 o ©3%)  (Go%)  (@%)
83 3 209 52
2009 3386 536 655  iam)  (05%)  (2%)  (8%)
65 2 165 50
2010 3439 454 566 1m)  (04%)  (29%)  (9%)
87 2 207 70
2011 3420 416 ST (15%)  (03%)  (36%)  (12%)
of 3 223 49
2012 3522 519 632 o (os%)  (G5%)  (8%)
83 1 208 52
2013 3890 530 683 0% (03%) (0%  (8%)

Prozentangaben in Klammern sind der Anteil an den verungliickten Personen

Die Zusammenstellung zeigt, dass sich jahrlich mehr als 3000 Unfalle im
Géttinger Stadtgebiet ereignen. Dabei hat zwischen 2005 und 2008 die Anzahl
der Verkehrsunfalle stetig abgenommen und stieg danach wieder. Insbesonde-
re im Jahr 2013 ist mit fast 3900 Unfallen ein vergleichsweise hohes Unfallge-
schehen zu verzeichnen.

Tendenziell ricklaufig sind sowohl die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden
sowie die Anzahl der bei Personenschadensunfallen verungliickten Personen.
In den letzten Jahren sind diese aber wieder deutlich angestiegen.
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Von den etwa 600 — 700 Verungliickten pro Jahr sind jahrlich 1-3 Getotete und
50-100 Schwerverletzte zu beklagen. Insgesamt ist etwa jeder 3. Verungliickte
Radfahrer und jeder 10. FuRganger.

Radverkehrsunfalle ereignen sich Gberwiegend durch ab- oder einbiegende
bzw. kreuzende Kfz, FuRgangerunfalle im Zuge des Uberquerens der Fahr-
bahn.

3.6.2 Unfallhaufungsstellen 2011, 2012, 2013

Fir die Jahre 2011, 2012 und 2013 liegen Angaben zu Unfallhaufungsstellen
gemal der Einjahreskarten und der 3 Jahreskarte vor. Die Unfallhdufungsstel-
len werden bei der Einjahreskarte durch 5 gleichartige Unfalle in einem Jahr
definiert (siehe Tabelle 2).

Unfallhdufungsstellen 2011

Fir das Jahr 2011 wurden 10 Unfallhaufungsstellen (gemaf Einjahreskarte)
und 8 Unfallhdufungsstellen bzw. Unfallhdufungslinien (gemaf Dreijahreskarte)
in Gottingen identifiziert.



Tabelle 4: Unfallhdufungsstellen und -linien 2011, Unfallschwere

UHS / UHL 1JK 3JK Verkehrsunfalle Verungliuckte-Personen
Anzahl mit Perso- Leichtver- Schwerver-
nenschaden letzte letzte/Tote
Groner Tor X 14 14 13 3/0
Groner Landstral3e/ X 13 1 2 0/0
Konigsallee
Groner Landstral3e/ X 21 3 3 0/0
Jheringstralle
Kasseler LandstraRe/ X 18 5 3 2/0
Siekweg
X 5 5 3 2/0
Geismartor X 19 5 4 2/0
X 5 5 4 2/0
Berliner Strafl3e/ X 11 4 4 0/0
Goetheallee
Luttertal/ X 9 3 1 5/0
Knochenmiihle
X 3 3 1 5/0
Weender Landstrafl3e/ X 14 5 2 3/0
Kreuzbergring/ Guter-
bahnhofstralie
X 5 5 2 3/0
Kreisel Godehardstra- X 16 6 6 0/0
Re/Kodnigsallee
X 6 6 6 0/0
Robert-Koch-Stralle/ X 17 8 7 2/0
Hans-Adolf-Krebs-Weg/
Im Hassel
X 8 8 7 2/0
GroRe Breite/ X 6 2 1 1/0
Ausfahrt REAL
Stadt/ LK / L569/ GO X 6 6 7

In Bezug zur Gesamtunfallstatistik des Jahres 2011 (siehe Tabelle 3) zeigt sich,
dass sich rund 9% der Verkehrsunfalle mit Personenschaden im Jahr 2011 an

UHS (gemaR 1 JK) ereigneten und rund 17% aller Schwerverletzten des Jahres
2011 an UHS (gemaf 1 JK) verungliickten.
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Tabelle 5: Unfallhdufungsstellen 2011, Beteiligung

UHS Anzahl Unféalle mit Beteiligung
Verkehrs-
unfalle Pkw Lkw  Radfah- FuRi- Sonsti-
rer ganger ge*

Groner Landstraf3e/ Jhering- 21 21 0 3 0 0
stralle
Geismartor 19 18 0 5 1 0
Kasseler LandstralRe/ Siekweg 18 18 1 0 1 3
Robert-Koch-StralRe/ Hans-Adolf- 17 17 0 6 0 0
Krebs-Weg/ Im Hassel
Kreisverkehr Kénigsallee/ 16 16 0 4 0 0
Godehardstralle/ Friedrich-
Naumann-Stralte
Groner Tor 14 8 0 8 1 3
Weender Landstral3e/ Kreuzberg- 14 13 0 3 0 2
ring/ Guterbahnhofstralie
Groner Landstraf3e/ Kénigsallee 13 13 0 0 0 0
Berliner StralRe/ Goetheallee 11 11 0 3 0 0
B 27 Luttertal/ Knochenmtihle 9 9 0 0 0 0
Grole Breite/ Ausfahrt Real 6 6 0 0 0 1

* Sonstige sind: Bus, Krad, Mofa, LKraftR, Moped

Bei den meisten Verkehrsunfallen an Unfallhaufungsstellen waren Pkw beteiligt.
Lkw-Beteiligung gab es nur bei einem Unfall am Knotenpunkt Kasseler Land-

stralle/ Siekweg.

Der Radverkehr weist bei einigen Unfallhdufungsstellen eine signifikante

Beteiligung auf. FuRganger waren hingegen nur bei einzelnen Unfallen beteiligt.

Unfallhdufungsstellen 2012

Fir das Jahr 2012 wurden 7 Unfallhdufungsstellen (gemaf Einjahreskarte) und
16 Unfallhdufungsstellen bzw. Unfallhdufungslinie (gemaf Dreijahreskarte) in

Gottingen identifiziert.



Tabelle 6: Unfallhdufungsstellen und -linien 2012, Unfallschwere

UHS / UHL 1JK 3JK Verkehrsunfélle Verunglickte-Personen
An- mit Perso- Leichtver- Schwerver-
zahl nenschaden letzte letzte/Tote

Weender Tor X 9 9 10 0/0

Groner Tor X 28 28 28 1M

Geismartor X 17 5 6 0/0

X 9 9 9 2/0

Kasseler LandstraRe/ X 7 7 2 5/0

Siekhdhenalle

Kasseler LandstraRe/ X 10 10 8 4/0

Siekweg

Groner Landstral3e/ X 15 2 2 0/0

Uheringstrale

Groner Landstral3e/ X 5 5 5 1/0

Konigsallee

Groner Landstral3e/ X 5 5 6 0/0

Bahnhofsallee

Kreisel Godehardstra- X 13 13 10 3/0

Re/

Koénigsallee

Robert-Bosch-Breite/ X 7 3 4 0/0

Rudolf-Winkel Stralle

X 7 7 10 0/0

GuterbahnhofstralRe/ X 10 10 7 4/0

Weender Landstralle

Robert-Koch-Strale/ X 7 7 10 0/0

Kreuzbergring

Berliner StralRe/ X 12 4 3 1/0

Maschmiihlenweg

Berliner StralRe/ X 7 7 6 1/0

Goethe-Allee

BirgerstralRe/ Lotzes- X 10 10 10 3/0

tralRe/ Nikolaistralle

B 27 neu/ Kreisel/ X 15 3 2 2/0

Auffahrt BAB 7 Siid

Hannoversche Strale / X 9 1 1 0/0

GroRe Breite

Hannoversche Stralte/ X 6 6 8 1/0

An der Lutter

B 27/ Luttertal/ X 11 5 7 2/0

Am Fassberg

X 6 6 7 3/0

B 27 Knochenmiihle X 6 6 4 5/0
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In Bezug zur Gesamtunfallstatistik des Jahres 2012 (siehe Tabelle 3) zeigt sich,
dass sich rund 4% der Verkehrsunfalle mit Personenschaden im Jahr 2012 an
UHS (gemaR 1 JK) ereigneten und rund 5% aller Schwerverletzten des Jahres
2012 an UHS (gemal 1 JK) verunglickten.



Tabelle 7: Unfallhdufungsstellen 2012, Beteiligung

LKgoArgus

UHS/UHL 1JK 3JK Anzahl Unfélle mit Beteiligung
Ver-
kehrsun- Pkw Lkw Radfah- FuB-  Sons-
falle rer géanger tige*
Weender Tor X 9 8 1 2 3 3
Groner Tor X 28 37 1 12 1 3
Geismartor X 17 31 1 2 0 0
X 9 11 1 5 1 0
Kasseler Landstr./ X 7 10 0 1 1 2
Siekhdhenallee
Kasseler Landstr./ X 10 14 0 2 1 3
Siekweg
Groner Landstral3e/ X 15 27 1 2 0 0
Jheringstralle
Groner Landstral3e/ X 5 8 0 2 0 0
Koénigsallee
Groner Landstralte/ X 5 7 0 3 0 0
Bahnhofsallee
Kreisel Gode- X 13 11 0 10 2 2
hardstr./ Kénigsalle
Robert-Bosch-Breite X 7 12 1 1 0 0
/ Rudolf-Winkel-
Stralle
X 7 11 1 2 0 0
Guterbahnhofstr./ X 10 13 0 6 0 1
Weender Landstr.
Robert-Koch-Str./ X 7 6 0 8 0 0
Kreuzbergring
Berliner StralRe/ X 12 17 0 5 0 1
Maschmihlenweg
Berliner StralRe/ X 7 9 0 4 1 0
Goethe-Allee
Biirgerstralte/ X 10 17 1 0 1 1
Lotzestralle/
Nikolaistrafte
B 27 neu/ Kreisel/ X 15 16 0 0 0 1
Auffahrt BAB 7 Sid
Hannoversche X 9 9 0 0 0 0
Str./Grole Breite
Hannoversche Str./ X 6 10 1 1 0 0
An der Lutter
B 27/ Luttertal / Am X 11 16 1 1 0 2
Fassberg
X 6 8 1 1 0 2
B 27 Knochenmihle X 11 0 0 0 0 1

* Sonstige sind: Bus, Krad, Mofa, LKraftR, Moped

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Gottingen
Klimaplan

Verkehrsentwicklung

Stadt Gottingen

Oktober 2014

65



LKgoArgus

Berlin -« Hamburg - Kassel

Stadt Gaottingen
Klimaplan
Verkehrsentwicklung
Stadt Gottingen

Oktober 2014

66

Bei den meisten Verkehrsunfallen an Unfallhdufungsstellen waren Pkw beteiligt.
Lkw-Beteiligung gab es an mehreren Unfallhdufungsstellen, allerdings nur in
geringer Anzahl

Der Radverkehr weist auch im Jahr 2012 bei einigen Unfallhdufungsstellen eine
signifikante Beteiligung auf. Fullganger waren hingegen nur bei einzelnen
Unfallen beteiligt.

Unfallhdufungsstellen 2013

Fur das Jahr 2013 wurden 10 Unfallhaufungsstellen (gemaf Einjahreskarte)
und 12 Unfallhaufungsstellen bzw. Unfallhaufungslinie (gemaf Dreijahreskarte)
in Gottingen identifiziert.



Tabelle 8: Unfallhdufungsstellen und -linien 2013, Unfallschwere

UHS / UHL 1JK 3JK Verkehrsunféalle Verunglickte-Personen
An- mit Perso- Leichtver- Schwerverletz-
zahl nenschaden letzte te/Tote

Berliner Strafl3e/ X 9 9 8 1/0

Goethe-Allee

Berliner Stral3e/ X 24 9 16 1/0

GodehardstraRe/

Obere Maschstralie

Groner Tor X 44 15 20 5/0

X 46 46 47 11

Groner Landstral3e/ X 43 8 11 0/0

Bahnhofsallee

X 13 13 16 0/0

Weender Tor X 12 12 13 0/0

Hannoversche X 35 7 8 1/0

Stral3e/

An der Lutter

X 14 14 17 2/0

Hannoversche X 15 6 6 0/0

Stralle/

GroRe Breite

X 8 8 8 0/0

Hannoversche X 11 11 1 1/0

Stralle/

Zufahrt Max Bahr/

Media Markt

Geismartor X 36 8 10 0/0

X 17 17 19 2/0

Kreisel Gode- X 19 19 16 3/0

hardstraRe/

Koénigsallee

Robert-Koch-Strale/ X 9 9 12 0/0

Kreuzbergring/

Humboldallee

Kassler Landstrale/ X 37 11 16 0/0

Siekhohenallee/

Otto Brenner Stralte

X 18 18 22 2/0

Herzberger Stralle X 10 3 2 1/0

B 27 Knochenmiihle X 11 11 9 710

Auffahrt B 27 neu/ X 7 0 0 0/0

Im Rischenrott

Esebecker Stralte/ X 11 3 4 0/0

K37
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In Bezug zur Gesamtunfallstatistik des Jahres 2013 (siehe Tabelle 3) zeigt sich,
dass sich rund 12% der Verkehrsunfalle mit Personenschaden im Jahr 2013 an
UHS (gemaR 1 JK) ereigneten und rund 9% aller Schwerverletzten des Jahres
2013 an UHS (gemal 1 JK) verunglickten.



Tabelle 9: Unfallhdufungsstellen 2013, Beteiligung

LKgoArgus

UHS/UHL Anzahl Unféalle mit Beteiligung
Verkehrs-
unfalle Pkw Lkw Radfah- FuRgan-  Sons-
rer ger tige*
Berliner Strafl3e/ 9 12 0 3 2 0
Goethe-Alle
Berliner Stral3e/ 24 37 3 6 1 1
GodehardstraRe/
Obere Maschstralie
Groner Tor 44 67 3 6 0 5
46 57 1 22 1 6
Groner Landstral3e/ 43 81 1 3 1 0
Bahnhofsallee
13 19 0 6 1 0
Weender Tor 12 10 1 5 2 4
Hannoversche 35 61 6 2 0 0
StralRe/ An der
Lutter
14 22 3 3 0 0
Hannoversche 15 22 2 2 2 1
StralRe/ Grolle
Breite
8 9 1 2 2 2
Hannoversche Str./ 10 6 0 5 0 1
Zufahrt Max Bahr/
Media Markt
Geismartor 36 33 1 4 1 1
17 21 1 9 2 1
Kreisel Gode- 19 16 0 16 2 4
hardstr. / Kénigsal-
lee
Robert-Koch- 9 9 0 9 0 0
StralRe/Kreuzberg-
ring/Humboldallee
Kasseler Landstr./ 37 60 9 2 1 2
Siekhohenallee/
Otto Brenner Stralte
18 27 1 3 2 3
Herzberger 10 9 0 0 0 2
Landstralte
B 27 Knochenmiihle 11 20 1 0 0 2
Auffahrt B 27 neu/ 7 8 0 0 0 0
Im Rischerott
Esebecker Stralte/ 11 12 1 0 0 0
K37

* Sonstige sind: Bus, Krad, Mofa, LKraftR, Moped
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Bei den meisten Verkehrsunfallen an Unfallhdufungsstellen waren Pkw beteiligt.
Eine hohe Lkw-Beteiligung gab es nur am Knotenpunkt Kasseler Landstra-

Re/Siekhdhenallee/Otto Brenner Stralle

Der Radverkehr weist bei einigen Unfallhdufungsstellen eine signifikante

Beteiligung auf. FulRganger waren vor allem an der Unfallhdufungsstelle Groner

Tor beteiligt.

Karte 14 gibt einen Uberblick (iber die raumliche Verortung der Unfallhdufungs-
stellen und Unfallhaufungslinien 2011, 2012, 2013 im Géttinger Stadtgebiet.

Karte 14: Unfallgeschehen 2011- 2013
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4 Verkehrsmodell Gottingen

Verkehrsumlegungsmodelle zielen darauf ab, auf der Grundlage wesentlicher
Strukturdaten das bestehende Verkehrsgeschehen innerhalb eines definierten
Untersuchungsgebietes bestmdglich abzubilden sowie darauf aufbauend
zukunftiges Verkehrsgeschehen abschatzen zu kénnen.

Die Analysen zum Verkehrsgeschehen fir die Stadt Goéttingen sowie zur
Bestimmung der Fahrleistung und daraus resultierender CO,-Emissionen des
Kfz-Verkehrs erfolgt auf der Basis eines nachfragebasierten Verkehrsmodells,
das im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erstellt wurde.

Die Berechnung der CO,-Emissionen im Modell erfolgt auf der Grundlage des
Handbuchs fiir Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs (HBEFA).

Das Modell ist malnahmensensitiv und prognosefahig, das heif3t die Auswir-
kungen unterschiedlicher Malinahmen kdnnen mit Hilfe des Modells untersucht
werden.

Planungsraum und Geltungsbereich des Verkehrsmodells ist das Stadtgebiet
von Goéttingen. Das Géttinger Umland ist ebenso wie das erweiterte Untersu-
chungsgebiet im Modell weniger detailliert abgebildet.

Zum Verkehrsmodell der Stadt Géttingen liegt ein eigenstandiger Bericht vor, in

dem Aufbau und wesentliche Ergebnisse dokumentiert sind.*

% vgl. Argus Stadt- und Verkehrsplanung (im Auftrag der Stadt Géttingen), Verkehrs-

modell Géttingen, Dokumentation Analysemodell und Prognosenullifall, 07/2013
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5 Energie- und CO,-Bilanz

5.1 Bundesweite Entwicklungen im Verkehrsbereich

Entwicklung der Treibhausgasemissionen seit 1990

Der Verkehrssektor® ist in Deutschland fiir rund 18% der CO,-Emissionen
verantwortlich (bezogen auf 2007). Davon ist der GroRteil (ca. 95%) dem
StraRenverkehr zuzuordnen. >

Seit 1990 sind die CO,-Emissionen in Deutschland um 18,8% gesunken, wobei
im Verkehrsbereich im selben Zeitraum nur eine Minderung um 6,6% gegen-
Uber 1990 erzielt werden konnte.

Nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Treibhausgasemissionen im
Verkehr im Vergleich zu den anderen Sektoren. Auffallig ist, dass die Emissio-
nen im Verkehrsbereich zunachst angestiegen sind und erst seit dem Jahr 2000
ricklaufig sind. Das Niveau von 1990 wurde erstmals in 2005 unterschritten.

Abbildung 20: Entwicklung der Treibhausgasemissionen seit 1990 nach
Quellgruppen®®
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Abbildung 3:  Relative Entwicklung der Treibhausgasemissionen seit 1990 nach Quellgruppeng‘m

7 nach Kyoto-Prinzip (ohne internationalen Luft- und Seeverkehr)

UBA - Umweltbundesamt, Daten zum Verkehr, Ausgabe 2009

UBA — Umweltbundesamt, Berichterstattung unter der Klimarahmenkonvention der
Vereinten Nationen und dem Kyoto-Protokoll 2011, Nationaler Inventarbericht zum
Deutschen Treibhausgasinventar 1990 — 2009, Juni 2011, S. 61, Abb. 3
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Das Energiekonzept der Bundesregierung von 2005 sieht vor, den Energiever-
brauch im Verkehrsbereich bis 2020 um rund 10% und bis 2050 um rund 40%
gegeniber 2005 zu senken.

Auf européischer Ebene ist im WeilRbuch Verkehrspolitik der Europdischen
Kommission von 2011 festgehalten, dass bis 2050 eine Reduktion der Treib-
hausgasemissionen im Verkehrsbereich von mindestens 60% gegeniber 1990
erforderlich ist.

Die beschlossenen Klimaschutzziele der Bundesregierung zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen bis 2020 um 40% gegeniiber 1990 betreffen alle
Sektoren. Ein konkretes Reduktionsziel fir den Verkehrsbereich wurde in
diesem Zusammenhang nicht beschlossen.

Zu erwartende Entwicklungen im Verkehr

In den vergangenen Jahren hat sich das Wachstum im Personenverkehr etwas
abgeschwacht. Zuwachse gab es beim Pkw-Verkehr und besonders im Flug-
verkehr, was hauptsachlich auf strukturelle und konjunkturelle Effekte sowie auf
verzerrte Preise zuriickzufihren ist. Ein deutlicher Riickgang der Verkehrsleis-
tung insgesamt, sowie wesentliche Verlagerungen auf 6ffentliche Verkehrsmittel
sind derzeit nicht erkennbar.*°

Im Guterverkehr wuchsen die Transportleistungen starker als das Bruttoin-
landsprodukt. Die dominante Verkehrsart ist der StraRenguterverkehr, die
Anteile von Bahn und Binnenschifffahrt sind hingegen rtcklaufig. Eine Umkehr
dieser Entwicklungen ist derzeit nicht absehbar.”’

Im Bereich der Fahrzeugtechnik zeigt sich allmahlich eine Reduktion der
Luftschadstoffemissionen in Folge der scharferen EU-Abgasgesetzgebung. Im
Stralkenverkehr sind die Treibhausgasemissionen insbesondere durch Effi-
zienzverbesserungen aber auch Kraftstoffpreissteigerungen zuletzt zurtickge-
gangen. Zukinftig sind durch weitere Verbesserungen der Technik und héhere
Effizienz zusatzliche Minderungen zu erwarten.*?

Kontrovers diskutiert werden derzeit der Einsatz und die weitere Férderung von
alternativen Kraftstoffen bei konventionellen Antrieben zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen im Verkehr sowie die Forderung zur Erhéhung des
Anteils von Elektrofahrzeugen. Die langfristige Entwicklung ist deshalb und im

40 vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU),

Referat Offentlichkeitsarbeit, Verkehr und Umwelt — Herausforderungen, 2007
vgl. ebenda

vgl. ebenda
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Hinblick auf zukinftige Treibstoff- und Energiekosten derzeit nicht abschatz-

bar.*?

In Bezug auf die Elektromobilitat strebt die Bundesregierung das ambitionierte
Ziel an, dass bis 2020 1 Mio. und bis 2030 6 Mio. Elektrofahrzeuge auf
Deutschlands Straf3en fahren. Dies wirde einem Anteil von rund 10% der
gesamten Fahrzeugflotte in 2030 bedeuten.*

5.2 Methodik — Bilanzierungsprinzipien

Grundsatzlich ist zwischen zwei Prinzipien zu unterscheiden, die sich insbeson-
dere fir die Bilanzierung der verkehrlichen Emissionen wesentlich unterschei-
den:

Verursacherprinzip

Wird der Endenergieverbrauch nach dem Verursacherprinzip bilanziert, wer-
den dem Bilanzierungsgebiet samtliche von den Bewohnern des Bilanzie-
rungsgebietes verursachten Energieverbrauche zugerechnet. Der Endener-
gieverbrauch, den ein Bewohner des Bilanzierungsgebietes beispielsweise
mit dem eigenen Pkw durch Fahrten aulRerhalb des Bilanzierungsgebietes
verursacht, wird ebenso berticksichtigt, wie die Fahrt innerhalb des Bilanzie-
rungsgebietes. Umgekehrt wird jedoch der Endenergieverbrauch, den Aus-
wartige durch Fahrten im Bilanzierungsgebiet herbeifiihren, diesem nicht
zugeschrieben. Bilanzen nach dem Verursacherprinzip bericksichtigen hau-
fig auch die Emissionen des Personenfernverkehrs (incl. Flugverkehr) sowie
des Glterfernverkehrs. Die Bestimmung dieser Emissionen erfolgt meistens
durch anteilige Ubertragung von Bundesdurchschnittswerten auf die Ein-
wohnerzahl des Bilanzierungsgebietes.

Territorialprinzip

Wird der Endenergieverbrauch nach dem Territorialprinzip bilanziert, werden
dem Bilanzierungsgebiet samtliche innerhalb des Bilanzierungsgebietes
verursachten Endenergieverbrduche, aber nur diese, zugerechnet. Der End-
energieverbrauch den ein Bewohner des Bilanzierungsgebietes beispiels-
weise mit dem eigenen Pkw durch Fahrten auRerhalb des Bilanzierungsge-
bietes verursacht, wird dem Bilanzierungsgebiet nicht zugeordnet. Anderer-
seits wird aber der Endenergieverbrauch, den Auswartige durch Fahrten
innerhalb des Bilanzierungsgebietes herbeiflihren, dem Bilanzierungsgebiet
zugeschrieben.

vgl. ebenda
vgl. Bundesregierung, Regierungsprogramm Elektromobilitat, 2011, S. 10



Die Darstellung der verkehrlichen CO.-Emissionen fir die Stadt Géttingen
erfolgt primar nach dem Territorialprinzip, in dem die Emissionen aller innerhalb
der Gemarkung der Stadt Géttingen erbrachten Verkehrsleistungen beriicksich-
tigt werden. Diese Bilanzierung ist insbesondere im Hinblick auf die zu entwi-
ckelnden MafRnahmen im Wirkungsbereich der Stadt sinnvoll.

Zu den uber die Bilanzierung nach dem Territorialprinzip nicht darstellbaren
direkt bzw. indirekt verursachten Verkehrsleistungen im Personen- und Giter-
fernverkehr werden nur grundsatzliche Aussagen zum Energieverbrauch und zu
den daraus resultierenden CO,-Emissionen gemacht. Diese basieren wiederum
auf dem Verursacherprinzip.

5.3 Bestimmung der verkehrlichen CO,-Emissionen fur
die Stadt Gottingen nach dem Territorialprinzip

Im Hinblick auf die kommunalen Handlungsmadglichkeiten erfolgt eine detaillierte
Bilanzierung der CO,-Emissionen nach dem Prinzip der Territorialitat, wobei
dies nur flr die Verursachergruppen Personenverkehr und Stral’enguterverkehr
moglich und sinnvoll ist. Das heil3t, dass bezogen auf diese Verkehrsarten
samtliche innerhalb des Bilanzierungsgebietes verursachten Endenergiever-
brauche, aber nur diese bericksichtigt werden.

Fir den StralRenverkehr erfolgt die Ermittlung von Fahrleistungen bezogen auf
das Stadtgebiet von Géttingen auf der Grundlage des Verkehrsmodells. Die
Autobahn A 7 wird dabei separat ausgewertet und dargestellit.

Ermittlung der Fahrleistung im Stral3enverkehr

Uber das Verkehrsmodell kann die tagliche Fahrleistung im Stralenverkehr
getrennt nach Pkw (incl. Lfw und Krad) und Lkw innerhalb Géttingens ermittelt
werden. Die nachfolgende Tabelle macht deutlich, dass zwar ein betrachtlicher
Teil der Fahrleistung auf die Autobahn A 7 entfallt, der Grofteil der Fahrleistung
aber im Stadtstralennetz erbracht wird.
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Tabelle 7: ermittelte tagliche Fahrleistungen im Kfz-Verkehr (gerundet); Stadtgebiet
Gottingen

tagliche Fahrleistung im Gottinger Autobahn

Stadtgebiet von Goéttingen StraRennetz A7 Gesamt
(ohne A7)

Pkw (incl. Lfw und Krad) 1.359.000 Fkm 550.000 Fkm  1.909.000 Fkm

Lkw 78.000 Fkm  142.000 Fkm 220.000 Fkm

OV (nur Nahverkehr) 14.000 Fkm - 14.000 Fkm

Gesamt 1.451.000 Fkm 692.000 Fkm 2.143.000 Fkm

Energieverbrauch und CO,-Emissionen

Energieverbrauch und CO,-Emissionen, die innerhalb Géttingens durch den
StrafRenverkehr verursacht werden, werden mit Hilfe eines Zusatzmoduls direkt
Uber das Verkehrsmodell berechnet. Die Berechnung erfolgt entsprechend dem
aktuellen Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs (HBEFA)*,
das unter Bericksichtigung von Flottenzusammensetzung, Streckentypen und
Verkehrszustanden, Emissionsfaktoren sowie Kraftstoffverbrduche ausweisen
|&sst.

Der nachfolgend dargestellte Gesamtenergiebedarf von ca. 2.172 TJ/Jahr
(entspricht rund 603 GWh) und die daraus resultierenden CO,-Emissionen in
der Hohe von jahrlich rund 159.100 Tonnen beziehen sich auf das Goéttinger
Stadtgebiet (incl. Autobahn A 7) und verteilen sich wie folgt auf die verschiede-
nen Verkehrstrager, wobei der Pkw-Verkehr Hauptemittent ist. Die Autobahn

A 7 hat mit ca. 66.000 Tonnen einen Anteil von rund 41% an den Gesamtemis-
sionen.

%5 Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Strafenverkehrs (HBEFA), Version 3.1 (2010)
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® Abbildung 21: Jahrlicher Endenergiebedarf im Verkehr nach Verkehrstragern Stadt Gottingen
(Gottinger Stadtgebiet incl. Autobahn A 7) Klimaplan
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® Abbildung 22: Jahrliche CO,-Emissionen im Verkehr nach Verkehrstragern
(Géttinger Stadtgebiet incl. Autobahn A 7)
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Entwicklung von Energiebedarf und CO,-Emissionen des Stral3en-
verkehrs seit Anfang der 1990er Jahre

Eine fundierte Ermittlung der verkehrlichen CO,-Emissionen fir das Bezugsjahr
1990 ist aufgrund der unzureichenden Datenlage nicht moglich. Deshalb wird

auf ermittelte Verkehrsbelastungszahlen fir das Jahr 1995 aus dem VEP 2000 77
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zurlckgegriffen, um die Entwicklung der Fahrleistungen seit 1990 grob abzu-
schatzen.

Zur Emissionsberechnung wird wiederum das HBEFA-Modul eingesetzt und die
darin enthaltenen Emissionsfaktoren fur das Jahr 1995 angewandt.

Tabelle 8: Entwicklung des jahrlichen Energiebedarfes und der verkehrlichen CO»-
Emissionen seit Beginn der 1990er Jahre (gerundet)

Stadtgebiet Gottingen Energiebedarf CO,-Emissionen
Beginn der 1990er Jahre (incl. A 7) 2500 TJ 188.400 t
Beginn der 1990er Jahre (ohne A 7) 1.710TJ 130.800 t
2010 (incl. A 7) 2170 TJ 159.100 t
2010 (ohne A 7) 1.270 TJ 93.100t
Veranderung (incl. A 7) -330 TJ (-13,0%) -29.300 t (-16,5%)
Veranderung (ohne A 7) -440TJ (-25,5%) -37.700 t (-28,8%)

Im Ergebnis zeigt sich, dass das Emissionsniveau Anfang der 1990er Jahre
héher war als jenes von 2010. Die Veranderung der CO.-Emissionen betragt
ca. -16,5%. Dies ist aufgrund der insgesamt annahernd unveranderten Gesamt-
fahrleistung innerhalb Goéttingens (Zunahme auf der Autobahn A 7 wird durch
Ruckgang im tbrigen Stralennetz kompensiert) hauptsachlich auf die im
HBEFA hinterlegte emissionsarmere Fahrzeudflotte zuriickzufiihren.

Ohne Berticksichtigung der Autobahn A 7 ist das Emissionsniveau 2010 sogar
um rund 28,8% geringer als zu Beginn der 1990er Jahre.



6 CO,-Minderungspotentiale

Der Uberwiegende Teil der verkehrlichen CO,-Emissionen wird durch den Pkw-
Verkehr verursacht. Auf kommunaler Ebene bergen somit insbesondere
MaRnahmen zur Vermeidung bzw. Verlagerung von Pkw-Fahrten auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes Minderungspotentiale.

Fir die Abschatzung von Minderungspotentialen sind zunachst differenzierte
Aussagen zum Verkehrsgeschehen erforderlich. Darauf aufbauend kénnen
Minderungspotentiale mit Bezug auf die einzelnen Verursachergruppen abgelei-
tet werden.

6.1 Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs

Anhand des Verkehrsmodells kann die Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs
nach den in Tabelle 9 dargestellten Verursachergruppen bestimmt werden.

Im Ergebnis zeigt sich, dass weniger als die Halfte der Pkw-Fahrleistung
innerhalb Goéttingens von der Goéttinger Bevolkerung (Binnenverkehr und Quell-
Ziel-Verkehr) erbracht wird. Die Fahrleistung im Pkw- sowie Lkw-
Durchgangsverkehr ist insbesondere bedingt durch die Autobahn A 7 relativ
hoch. Der Linienbusverkehr spielt hingegen in Bezug auf die erbrachte Fahrleis-
tung im Vergleich zu den anderen Verkehren eine untergeordnete Rolle.
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® Tabelle 9: Zusammensetzung der Kfz-Fahrleistung im Géttinger Strallennetz pro Tag

(incl. Autobahn A 7)

Fahrleistung

Pkw-Verkehr der Géttinger Bevdlkerung (Binnenverkehr) 586.000 Fkm
Pkw-Verkehr der Géttinger Bevdlkerung (Quell-Ziel-Verkehr 331.000 Fkm
Pkw-Verkehr von Nicht-Géttingern (Quell-Ziel-Verkehr) 415.000 Fkm
Pkw-Verkehr von Nicht-Géttingern (Durchgangsverkehr) 577.000 Fkm
Lkw-Verkehr (Binnenverkehr) 32.000 Fkm
Lkw-Verkehr (Quell-Ziel-Verkehr) 58.000 Fkm
Lkw-Verkehr (Durchgangsverkehr) 130.000 Fkm
Offentlicher Verkehr 14.000 Fkm

Gesamt

2.143.000 Fkm

® Abbildung 23: Zusammensetzung der Kfz-Fahrleistung im Gottinger Stralennetz pro

Tag (incl. Autobahn A 7)
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6.2 Minderungspotentiale durch Anderungen im Mobili-
tatsverhalten der Gottinger Bevoélkerung

Differenzierte Aussagen Uber das Mobilitdtsverhalten der Géttinger Bevolkerung
liegen aus der in 2008/2009 durchgefiihrten Haushaltsbefragung vor. Bei der
Ableitung von Minderungspotentialen kann auf diese zurtickgegriffen werden.

Nachfolgend werden mégliche Minderungspotentiale durch Anderungen im
Mobilitatsverhalten beschrieben. Eine Zusammenfassung der theoretischen
Verlagerungs- und Minderungspotentiale ist in Kapitel 6.6 dargestellit.

Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Ful3- und Radverkehr

Aus den Ergebnissen der Haushaltsbefragung geht hervor, dass von den Pkw-
Binnenfahrten etwa 58% kurzer als 5 km bzw. 93% kurzer als 10 km sind. Die
Binnenwege unter 5 km machen rund 36%, Wege unter 10 km rund 87% der
Binnenverkehrsleistung aus.

Bezogen auf die Uber das Verkehrsmodell ermittelte Binnenverkehrsleistung der
Goéttinger Bevolkerung von etwa 586.000 Fkm werden somit durch kurze Wege
(unter 5 km) taglich ca. 211.000 Fkm im Géttinger Stralennetz zurtckgelegt.
Das sind rund 10% der innerhalb des Géttinger Stadtgebietes erbrachten Kfz-
Verkehrsleistung. Fir Binnenwege, die kurzer sind als 10 km sind es taglich ca.
510.000 Fkm (rund 24% der Kfz-Verkehrsleistung).

Pkw-Fahrten unter 5 km Lange kdnnen in der Regel auch zu Fufl oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden. Dies gilt insbesondere fir die Wegezwecke
Arbeit, Wege zur Kinderbetreuungseinrichtung, Wege zur Schule/Ausbildung,
Einkaufen und Freizeit.

In Anbetracht der vermehrten Nutzung von elektrounterstutzten Fahrradern
bestehen Verlagerungspotentiale auch bei langeren Distanzen.

Durch die Verlagerung (eines Teils) dieser Pkw-Fahrten auf den Ful3- und
Radverkehr kbnnen Emissionen entsprechend der erreichten Verlagerungswir-
kung vermieden werden.

Berufsverkehr (Pkw-Auslastung, Verlagerung)

Gemal Haushaltsbefragung sind ca. 27% der Pkw-Binnenfahrten der Goéttinger
Bevolkerung dem Weg zum Arbeitsplatz zuzuordnen. Die arbeitsplatzbezoge-
nen Wege machen rund 31% der Binnenverkehrsleistung aus.

Bezogen auf die Uber das Verkehrsmodell ermittelte Binnenverkehrsleistung der
Gottinger Bevolkerung von etwa 586.000 Fkm werden somit taglich rund
182.000 Fkm im Géttinger Strallennetz im Berufsverkehr zurtickgelegt. Das
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sind rund 9% der innerhalb des Géttinger Stadtgebietes erbrachten Kfz-
Verkehrsleistung.

Im Berufsverkehr ist die Fahrzeugauslastung besonders gering. Durch die
Erhéhung des Auslastungsgrades (z.B. durch Bildung von Fahrgemeinschaften)
kénnen Fahrten im Berufsverkehr und somit CO,-Emissionen vermieden
werden. Aufgrund der RegelmaRigkeit dieser Wege (in der Regel gleiche
Quellen und Ziele bzw. gleiche Zeiten) kdnnen diese Wege oftmals unproble-
matisch auch auf den OPNV oder auf den FuRR- und Radverkehr verlagert
werden. Anreize dafiir kbnnen durch geeignete Angebote (z.B. Jobticket,
Fahrradabstellanlagen) auf Arbeitgeberseite geschaffen werden.

Einkaufsverkehr (Vermeidung, Verlagerung)

Gemal Haushaltsbefragung sind ca. 19% der Pkw-Binnenfahrten der Géttinger
Bevdlkerung Wegen zum Einkaufen zuzuordnen. Die Einkaufswege machen
rund 17% der Binnenverkehrsleistung aus.

Bezogen auf die Uber das Verkehrsmodell ermittelte Binnenverkehrsleistung der
Gottinger Bevolkerung von etwa 586.000 Fkm werden somit taglich rund
100.000 Fkm im Géttinger Stralennetz im Einkaufsverkehr zurtickgelegt. Das
sind rund 5% der innerhalb des Géttinger Stadtgebietes erbrachten Kfz-
Verkehrsleistung.

Eine gute Verlagerbarkeit insbesondere der auf die Innenstadt bezogenen
Einkaufswege ist wegen der Zentralitat und der guten OPNV-Erreichbarkeit
grundsatzlich gegeben. Weitere Verbesserungen kdnnen durch dezentrale,
fuBlaufig bzw. mit dem Fahrrad erreichbare Einkaufseinrichtungen und durch
erganzende Serviceleistungen geschaffen werden.

Verlagerung von Pkw-Fahrten allgemein

Insgesamt werden durch die Gottinger Bevolkerung taglich ca. 186.000 Pkw-
Fahrten durchgefihrt (davon 74% im Binnenverkehr und 26% im Quell-Ziel-
Verkehr). Die aus diesen Fahrten resultierende tagliche Fahrleistung, die
innerhalb des Géttinger Stadtgebietes erbracht wird, betragt ca. 917.000 Fkm.
Das sind rund 43% der gesamten Kfz-Verkehrsleistung. Auf den Binnenverkehr
entfallen ca. 586.000 Fkm (ca. 27% der gesamten Kfz-Verkehrsleistung) und
auf den Quell-Ziel-Verkehr ca. 331.000 Fkm (ca.15% der Kfz-Verkehrsleistung).

Durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf andere Verkehrsmittel (in erster
Linie auf den Ful- und Radverkehr sowie den Offentlichen Verkehr) kénnen
Emissionen vermieden werden.

Mit dem bestehenden OPNV-Angebot ist eine gute Voraussetzung gegeben,
um Kfz-Fahrten auf den OPNV zu verlagern. Die Ergebnisse der Haushaltsbe-



fragung machen deutlich, dass der Anteil des OPNV am Modal Split (13%)
Steigerungspotentiale aufweist. Gezielte Angebotsverbesserungen sowie
Tarifanpassungen bzw. Kampagnen kénnen zu einer Steigerung der OPNV-
Nutzung beitragen.

6.3 Minderungspotentiale durch Anderungen im Mobili-
tatsverhalten von Nicht-Gottingern

Minderungspotentiale im Quell-Zielverkehr

Ca. 64.000 Quell-Zielfahrten im Pkw-Verkehr von bzw. nach Géttingen werden
taglich von Nicht-Géttingern durchgefihrt. Die aus diesen Fahrten resultierende
tagliche Fahrleistung, die innerhalb Goéttingens erbracht wird, betragt rund
415.000 Fkm. Das sind ca. 19% der gesamten Kfz-Verkehrsleistung.

Eine Reduzierung von Pkw-Fahrten im Quell-Zielverkehr ist insbesondere durch
Verlagerungen auf den OPNV bzw. die Erhéhung des Pkw-Auslastungsgrades
mdglich. Besonders arbeitsplatzbezogene Wege kénnen aufgrund der Regel-
maRigkeit (in der Regel gleiche Quellen und Ziele bzw. gleiche Zeiten) durch
Bildung von Fahrgemeinschaften oder den Umstieg auf den OPNV vermieden
werden.

Fir Pendlerwege mit mittleren Distanzen sind auch Verlagerungen auf den
Fahrradverkehr méglich, insbesondere auch in Anbetracht neuer technischer
Entwicklungen und Trends (elektrounterstitzte Fahrrader bzw. Scooter)

Parallel dazu kénnen steuernde Maflinahmen (z.B. durch Anpassung des
Parkraumangebots und -managements) zielfiihrend sein.

Minderungspotentiale im Pkw-Durchgangsverkehr

Die Pkw-Fahrleistung im Pkw-Durchgangsverkehr, die innerhalb Géttingens
erbracht wird, betragt rund 577.000 Fkm. Das sind rund 27% der gesamten Kfz-
Verkehrsleistung. Der Gberwiegende Teil des Durchgangsverkehrs erfolgt Uber
die Autobahn A 7.

Eine Reduzierung des Pkw-Durchgangsverkehrs ist durch kommunale MaR-
nahmen kaum realisierbar. Aus verkehrsplanerischer Sicht ist vorrangig die
Bindelung von Durchgangsverkehr auf den daflr vorgesehenen Straf3en
anzustreben. Dieser Zustand ist heute bereits weitgehend erreicht.

Im Hinblick auf die CO,-Emissionen kénnen Effekte nur grob abgeschatzt
werden und sind differenzierter zu bewerten, wobei eine Verlagerung von
Durchgangsverkehren auch nur eine Verlagerung der Emissionen (innerhalb
des Stadtgebietes bzw. in Umlandgemeinden) bewirkt.
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Andererseits kdbnnen Synergieeffekte erzielt werden, wenn z.B. Strallen in
Innerortslage durch die Entlastung von Pkw-Durchgangsverkehr ihre stadtraum-
lichen Qualitaten zurlickgewinnen, die insbesondere dem Fuf3- und Radverkehr
zugutekommen.

6.4 Minderungspotentiale im Guterverkehr

Im Guterverkehr (Lkw-Verkehr) werden taglich ca. 220.000 Fkm im Géttinger
StrafRennetz zuriickgelegt. Das sind rund 11 % der gesamten Kfz-
Verkehrsleistung. Der Gberwiegende Teil der Fahrleistung im Lkw-Verkehr
(etwa 130.000 Fkm) entfallt auf den Durchgangsverkehr, der wiederum haupt-
sé&chlich Gber die Autobahn A 7 abgewickelt wird.

Minderungspotentiale im Guterverkehr bestehen im Binnenverkehr sowie im
Quell-Ziel-Verkehr, die zusammen rund 90.000 Fkm pro Tag ausmachen. Das
sind rund 5% der gesamten Kfz-Verkehrsleistung, die innerhalb Géttingens
erbracht wird.

Beziglich der Klimawirkungen ist zu beachten, dass bei der Berechnung der
Emissionen des Giiterverkehrs hohere Emissionsfaktoren im Vergleich zum
Pkw-Verkehr zugrunde liegen und somit eine proportional héhere CO,-
Belastung gegeben ist.

Die kommunalen Handlungsmaoglichkeiten zur Beeinflussung des Guterverkehrs
im Hinblick auf Emissionsminderungen sind vergleichsweise gering. Eine
Verringerung der CO,-Belastungen kann insbesondere durch eine Reduzierung
der Verkehrsleistung im Guterverkehr (z.B. durch City-Logistik) und durch den
Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge erreicht werden.

6.5 Minderungspotentiale durch Effizienzsteigerung und
alternative Antriebstechniken

Neben der Vermeidung bzw. Verlagerung von Kfz-Fahrten bestehen weitere
Potentiale zur Emissionsminderung durch Maflinahmen der Effizienzsteigerung
im Verkehr bzw. bei der Fahrzeugtechnik. Dies kénnen z.B. eine Verbesserung
der Fahrzeugtechnik bei konventionellen Antrieben bzw. der Einsatz sparsame-
rer Fahrzeuge und alternativer Antriebstechniken (erneuerbare Energien) sowie
MaRnahmen zur Umsetzung einer effizienteren Fahrweise sein.

In Anbetracht der derzeitigen Rahmenbedingungen (Anteil erneuerbarer
Energien bei der Stromerzeugung) ist das Potential der Elektromobilitat zur
Reduktion der verkehrlichen CO,-Emissionen als eher gering einzuschatzen.
Wenn es gelingt, einen bestimmten Anteil der gesamten Verkehrsleistung, die
im Goéttinger Stralennetz erbracht wird, auf Elektrofahrzeuge zu verlagern,
fallen die Minderungen im Vergleich zu Wirkungen von Reduktionen der Kfz-



Verkehrsleistung verhaltnismaRig gering aus. Allerdings werden die lokalen
Emissionen durch Fahrzeuge mit Elektroantrieb reduziert.

Wesentliche Minderung der CO,-Emissionen durch Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen kdnnen nur erzielt werden, wenn Strom aus erneuerbaren Energien zum
Einsatz kommt.

6.6 Zusammenfassung der Minderungspotentiale

Das Einsparpotential von CO,-Emissionen hangt bei allen auf das Verkehrsver-
halten abzielenden MalRnahmen insbesondere davon ab, welcher Anteil der
jeweiligen Zielgruppe durch die MalRnahmen erreicht wird. Hierfur ist neben der
generellen Wirksamkeit vor allem die Intensitat der MaBnahmenumsetzung
entscheidend.

Die in der nachfolgenden Tabelle dargestellten theoretischen Minderungspoten-
tiale der Kfz-Verkehrsleistung basieren auf der Annahme, dass 5%, 10% oder
20% der jeweiligen Zielgruppe ihr Verhalten andert. Die daraus resultierenden
theoretischen CO,-Minderungspotentiale sind in Abbildung 24 dargestellt und
um technische Potentiale erganzt. Die CO,-Minderungsdarstellung bezieht sich
auf die bestehende Situation in Géttingen ohne Beriicksichtigung zukuinftiger
Entwicklungen.
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Tabelle 10: Minderungspotentiale nach Verlagerungswirksamkeit in

km / Tag und % der Kfz-Verkehrsleistung im Géttinger StraRennetz (Werte gerundet)

Kfz-Verkehrsleistung
inkm / Tag und %
der Kfz-Verkehrs-
leistung im Géttinger

Minderungspotentiale nach Verlagerungswirksamkeit
von Kfz-Verkehrsleistung in km / Tag und % der Kfz-
Verkehrsleistung im Géttinger StralRennetz

Stralkennetz jeder 20. Weg jeder 10. Weg jeder 5. Weg
Verlagerung auf Rad- und FuBverkehr 510.000 Fkm 25500 Fkm  51.000 Fkm  102.000 Fkm
(Pkw-Binnenfahrten der Gottinger 249 1.2 2 49 4.8Y%
Bevélkerung < 10 km) ° e e 270
Vermeidung, Verlagerung im Berufs- 181.000 Fkm 9.050 Fkm 18.100 Fkm 36.200 Fkm
verkehr (Pkw-Binnenfahrten der o o o o
e . 8% 0,4% 0,8% 1,7%
Gottinger Bevolkerung)
Vermeidung, Verlagerung im Ein-
kaufsverkehr 100.000 Fkm 5.000 Fkm 10.000 Fkm 20.000 Fkm
(Pkw-Binnenfahrten der Goéttinger 5% 0,2% 0,5% 0,9%
Bevolkerung)
Verlagerung von Pkw-Fahrten allg. 917.000 Fkm 45.850 Fkm 91.700 Fkm  183.400 Fkm
(bezogen auf alle Pkw-Fahrten der o o o o
o - 42% 2,1% 4,3% 8,6%
Gottinger Bevolkerung)
Vermeidung, Verlagerung auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes 415.000 Fkm 20.750 Fkm 41.500 Fkm 83.000 Fkm
(Pkw-Fahrten von Nicht- Géttingern 19% 1,0% 1,9% 3,9%
im Quell- / Zielverkehr)
Vermeidung, Verlagerung von 577.000 Fkm 28.850 Fkm 57.700 Fkm 115.400 Fkm
Durchgangsverkehr (Pkw-Fahrten) 27% 1,3% 2,7% 5,4%
y:rrgﬁf’(”L'l‘(%&E‘n“:;:‘]ﬂgﬁ  von Glter- 90.000 Fkm 4500 Fkm 9.000 Fkm 18.000 Fkm
5% 0,2% 0,4% 0,8%

Lkw-Quell-Ziel-Fahrten)

Anmerkung: aufgrund von teilweisen Uberschneidungen ist die Bildung von Summen in
den einzelnen Spalten nicht zulassig. Die Kfz-Verkehrsleistung in Spalte 2 bezieht sich
auf die jeweils zugrunde gelegten Kfz-Fahrten gemaf Spalte 1
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® Abbildung 24: CO,-Minderungspotentiale nach Verlagerungswirkung in % der
verkehrlichen CO,-Emissionen (incl. Autobahn A 7)

Verlagerung auf Rad- und FuBiverkehr
(Pkw-Binnenfahrten der Géttinger Bevélkerung < 10 km)

Vermeidung, Vedagerung im Berufsverkehr @Vermeidung / Verlagerung von 20% der Kfz-Fahrten
(Pkw-Binnenfahrten der Géttinger Bevilkerung) T aVi idung / Verl von 10% der Kfz-Fahrten

Vermeidung, Verlagerung im Einkaufsverkehr e OVermeidung / Verlagerung von 5% der Kfz-Fahrten
(Pkw-Fahrten der Géttinger Bevélkerung) - 1

Vermeidung, Verlagerung von Pkw-Fahrten allgemein
(Pkw-Fahrten der Gottinger Bevalkerung)

Vermeidung, Verlagerung auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(Pkw-Fahrten von Nicht-Gattingern im Quell- | Zielverkehr)

Vermeidung, Verlagerung von Durchgangsverkehren (Pkw-Fahrten)

Biindelung, Verlagerung im Giiterverkehr
(Lkw-Fahrten im Binnen- und Quell-Ziel-Verkehr)

Erhéhung Energieeffizienz im Pkw-Verkehr (um 20% geringerer Treibstoffverbrauch
bei 5%, 10% bzw. 20% der Pkw-Fahrten der Géttinger Bevalkerung)
Erhéhung Anteil alternativer Pkw auf 5%, 10% bzw. 20%
(gem3B bestehend. Flott tzung / Treibstoffvert
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Stadt Gottingen von Prognoseszenarien, mit Hilfe derer die Wirkung bestimmter MalRnahmen

bzw. MalRnahmenbiindel bezogen auf unterschiedliche Handlungsfelder
abgeschatzt werden kann. Mittels Verkehrsmodell wurden folgende sechs
Einzelszenarien simuliert, wobei bei den zugrunde gelegten Malkhahmen
zunachst keine ausgearbeiteten und belastbaren Konzepte sondern Uberwie-
gend Pauschalansatze zur Anwendung gelangten. Zunachst steht die grobe
Wirkungsabschatzung von Malinahmenbiindel im Vordergrund, die konkrete
Ausarbeitung der Ma3nahmen erfolgt im Detail im Rahmen der Erstellung von
sektoralen Planungskonzepten.

Oktober 2014

Prognosehorizont der Szenarienbetrachtung ist das Jahr 2025, das den Pla-
nungshorizont des Klimaplans Verkehrsentwicklung darstellt. Im Hinblick auf die
langfristige Klimaschutzzielsetzung (Verringerung der CO,-Emissionen bis 2050
um annahernd 100%) sollen mit den Szenarien moglichst weitreichende, bis
2025 realisierbare Veranderungen simuliert werden.

Szenario BAU (Business As Usual)

Mit dem Szenario BAU (Business As Usual) wird die zu erwartende Entwick-
lung, ohne zusatzliche kommunale Klimaschutzbemuhungen simuliert. Das
Szenario BAU stellt somit den Prognose-NULLFALL dar. Folgende Grundlagen
bzw. Entwicklungen sind dem Szenario zugrunde gelegt:

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen

Bevolkerungsprognose der Stadt Gottingen sowie Prognose zum demografi-
schen Wandel im Landkreis Gottingen

Anderung der Motorisierung (gemal Pkw-Szenarien der Shell AG)
Stadtebauliche Entwicklungen
Aktuelle Stralkenbauprojekte

Veranderung der Fahrzeudflotte / Fahrzeugtechnik (gemafs HBEFA)

Im Ergebnis zeigt sich, dass im Szenario BAU von einer Verringerung des
Emissionsniveaus von 2010 bis 2025 um ca. 16% auszugehen ist. Diese ist in
erster Linie auf die im HBEFA zugrunde gelegten Verbesserungen im Bereich
der Fahrzeugtechnik zurlickzufiihren.
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Szenario TECH (Technik)

Aufbauend auf dem Szenario BAU wird mit dem Szenario TECH (Technik)
davon ausgegangen, dass bis 2025 weitreichendere Fortschritte im Bereich der
Fahrzeugtechnik erzielt werden. Diese betreffen:

Flottenerneuerung zugunsten von Euro-6-Fahrzeugen und Erhéhung des
Anteils alternativer Antriebe im Pkw-Verkehr

Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs im Pkw-Verkehr (spritsparendes
Fahren)

Flottenerneuerung zugunsten Euro-6-Fahrzeugen und Erhéhung des Anteils
alternativer Antriebe im Lkw-Verkehr

Emissionsarmer OPNV (Einsatz von Hybrid- bzw. Elektrobussen)

Mit dem Szenario TECH wird das Emissionsniveau in 2025 um 5,0% ggi. dem
Szenario BAU reduziert.

Szenario STADT (Stadtverkehr)

Aufbauend auf dem Szenario BAU wird im Szenario STADT (Stadtverkehr) eine
bis 2025 erreichte, veranderte Organisation des Stadtverkehrs simuliert, die
folgende Themenbereiche umfasst:

Reduzierung des Verkehrsaufkommens durch gezielte Siedlungsentwicklung
(u.a. verstarkte Nutzungsmischung, verbesserte Versorgungsstruktur)

Verringerung des Motorisierungsgrades (Erhéhung OPNV- und Carsharing-
Nutzung durch Mobilitadtskarte statt Privat-Pkw)

Verbesserungen im innerstadtischen OPNV
Verbesserungen im innerstadtischen Radverkehr

Verbesserte Steuerung des Kfz-Verkehrs (Parkraumorganisation/-
bewirtschaftung)

Mit dem Szenario STADT wird eine Minderung des Emissionsniveaus in 2025
um 4,4% ggu. dem Szenario BAU erreicht.
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Szenario REGIO (Regionalverkehr)

Aufbauend auf dem Szenario BAU wird im Szenario REGIO (Regionalverkehr)
eine bis 2025 erreichte Veranderung im Stadt-Umland-Verkehr simuliert, die
folgende Bereiche betrifft:

Reduzierung des Verkehrsaufkommens durch gezielte Siedlungsentwicklung
im Umland (veranderte Siedlungs- und Versorgungsstruktur)

Verbesserungen im regionalen OPNV und Radverkehr (Radschnellwege)

Steigerung der Mitfahrer-Anteile insbesondere im Berufspendler- und Ein-
kaufsverkehr (Bildung von Fahrgemeinschaften)

Park&Ride-Angebote an der Stadtgrenze

Verbesserte Steuerung des Kfz-Verkehrs (Parkraumorganisation/-
bewirtschaftung)

Mit dem Szenario REGIO wird eine Minderung des Emissionsniveaus in 2025
um 4,0% ggil. dem Szenario BAU erreicht.

Szenario TRANS (Wirtschafts- und Guterverkehr)

Aufbauend auf dem Szenario BAU wird im Szenario TRANS (Wirtschafts- und
Guterverkehr) eine bis 2025 erreichte, veranderte Organisation im stadtischen
Wirtschafts- und Guterverkehr simuliert, die folgende Bereiche betrifft:

Reduzierung des Giiterverkehrsaufkommens (Vermeidung bzw. Biindelung
von Fahrten durch City-Logistik)

Veranderung der Belieferung der Innenstadt (Steigerung Fahrradkurierdiens-
te / E-Scooter)

Mit dem Szenario TRANS wird eine Minderung des Emissionsniveaus in 2025
um 1,2% ggu. dem Szenario BAU erreicht.

Szenario T-30 (Geschwindigkeitsreduktion)

Aufbauend auf dem Szenario BAU wird im Szenario T-30 (Geschwindigkeitsre-
duktion im Stadtstralennetz) die flachendeckende Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit im Innerortsbereich auf 30 km/h simuliert.

Im Simulationsergebnis zeigt sich, dass durch die Verringerung der Netzge-
schwindigkeit eine theoretische Verkehrsabnahme (Verlagerung auf andere
Verkehrsarten) erreicht wird, was einer CO,-Minderung von ca. 4,7% (ggu. dem



Szenario BAU) entsprechen wirde. Die genannte CO,-Minderung kann aller-
dings in Abhangigkeit des Verkehrsflusses héher aber auch geringer ausfallen.

7.1 Szenario KOMBI (Kombination aus allen Szenarien)

Die beschriebenen Einzelszenarien werden im Szenario KOMBI vereinigt. Das
Szenario KOMBI stellt das Klimaschutzszenario dar, das vor dem Hintergrund
der angestrebten gesamtstadtischen Klimaschutzzielsetzung (Verringerung der
CO,-Emissionen bis 2050 um annahernd 100%) aufzeigen soll, welche Ent-
wicklungen im Verkehr bis 2025 realisierbar sind. Das Szenario KOMBI soll
auch als wesentliche Grundlage flr die Ableitung von Leitzielen fir den Klima-
plan Verkehrsentwicklung herangezogen werden.

In Bezug auf die simulierten MaRnahmen wurden auch — unter Berucksichti-
gung der festgestellten MalRnahmenwirkungen — gegentiber den Einzelszenari-
en im Szenario KOMBI Konkretisierungen vorgenommen. Diese werden
nachfolgend beschrieben.

Basis fur das Szenario KOMBI bildet wiederum das Szenario BAU mit den zu
erwartenden Entwicklungen. Darlber hinaus werden in den Bereichen der
Einzelszenarien folgende Veranderungen simuliert.

Fahrzeugtechnik
In Bezug auf die Fahrzeugtechnik werden die Entwicklungen gemafl Szena-
rio TECH Gbernommen:

- Anderung der Flottenzusammensetzung Pkw zugunsten von Euro-6-
Fahrzeugen

- Beruicksichtigung von Elektrofahrzeugen im Pkw-Verkehr (2% der Pkw-
Fahrten unter 50 km der Géttinger Bevdlkerung mit Elektrofahrzeugen)

- 3% geringerer Kraftstoffverbrauch bei Pkw-Fahrten der Géttinger Bevdl-
kerung

- Anderung der Flottenzusammensetzung Lkw (kleine Lkw auf Euro-6)

- Berlcksichtigung von Elektrofahrzeugen im Lkw-Binnenverkehr (10% der
Lkw-Binnenfahrten)

- Anderung der OV-Flotte zugunsten Euro-6 und 10% Elektrobusse

Stadtverkehr
Aus dem Szenario STADT werden folgende Entwicklungen simuliert:

- Verstarkte Nutzungsmischung (Umverteilung der Zielpotentiale im Ver-
kehrsmodell fir Arbeitsplatze und Verkaufsflachen)

- Verringerung des Motorisierungsgrades (innerhalb Géttingens um 10%
geringerer Pkw-Besitz)
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- Verbesserungen im innerstadtischen OPNV (pauschale Taktverdichtung

im innerstadtischen Busliniennetz)

- Verbesserungen im innerstadtischen Radverkehr (Verringerung der Rei-

sezeit im Radverkehr um 10%)

- Parkraumbewirtschaftung in Verkehrsbezirken der Innenstadt und den

angrenzenden Verkehrsbezirken sowie im Bereich der Universitat

Regionalverkehr
Aufbauend auf dem Szenario REGIO werden folgende Entwicklungen simu-
liert:

Veranderungen in der Siedlungs- und Versorgungsstruktur im Goéttinger
Umland (Umverteilung der Zielpotentiale im Verkehrsmodell fir Arbeits-
platze und Verkaufsflachen sowie Reduzierung der Bezirksbinnendis-
tanz)

Verbesserungen im OPNV auf Quell-Ziel-Relationen mit hohem Wege-
aufkommen (zusatzliche Bahnhaltepunkte sowie Taktverdichtungen auf
ausgewahlten Linien)

Verbesserungen im Radverkehr unter Bertcksichtigung von elektrounter-
stitzten Fahrradern (Verringerung der Reisezeit im Radverkehr um 10%)

Erhéhung des Auslastungsgrades von Pkw (Erhéhung der Mitfahrer-
Anteile um 10%)

Ausweitung von Park+Ride im Géttinger Umland (Park+Ride an allen be-
stehenden und simulierten zusatzlichen Bahnhaltepunkten)

Parkraumbewirtschaftung in Verkehrsbezirken der Innenstadt und den
angrenzenden Verkehrsbezirken sowie im Bereich der Universitat

Wirtschafts- und Guterverkehr
In Bezug auf den Wirtschafts- und Guterverkehr werden die Entwicklungen
gemaf Szenario TRANS ibernommen:

- Reduzierung des Guterverkehrsaufkommens durch City-Logistik (10%

weniger Quell-Zielfahrten im Lkw-Verkehr)

- die Belieferung der Géttinger Innenstadt erfolgt ausschlief3lich durch

elektrische Fahrzeugen bzw. Fahrradkurierdienste

Geschwindigkeitsreduktion
Die im Szenario T-30 hinterlegte Vorgehensweise wird wie folgt prazisiert:

- Auf Bundesstrallen innerorts Tempo 50 (Ausnahme Innenstadtring Tem-

po 30)



- Alle anderen Innerortsstrecken Tempo 30 (Ausnahme Otto-Brenner-
StralRe und Zufahrt GVZ Tempo 50)

Wirkungen des Szenario KOMBI

Die im Szenario KOMBI simulierten Veranderungen haben Auswirkungen auf
das Uber das Verkehrsmodell darstellbare zukiinftige Verkehrsgeschehen. Fur
das Prognosejahr 2025 kénnen folgende wesentliche Szenarienwirkungen
festgestellt werden, wobei sich die Aussagen jeweils auf die Analyse beziehen:

Ruckgang der Kfz-Fahrleistung innerhalb des Géttinger Stadtgebietes um ca.

23% (ohne Bericksichtigung der Autobahn A 7 betragt der Riickgang sogar
rund 31%)

Reduktion des Kraftstoffverbrauchs im Kfz-Verkehr um ca. 18%

Minderung der verkehrlichen CO,-Emissionen um etwa 29%
(entspricht einer CO,-Minderung um 40% ggu. 1990)

Abbildung 25: prognostizierbare Wirkung des Szenario KOMBI
(CO2-Emissionen im Vergleich zu Analyse und BAU-Szenario),
Balkenbeschriftung: INDEX, 100 = CO,-Emissionsniveau Analyse)
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7.2 Leitziele fur den Klimaplan Verkehrsentwicklung

Die Ableitung von Leitzielen fur den Klimaplan Verkehrsentwicklung orientiert
sich zunachst an den dargestellten Wirkungen des Szenario KOMBI. Dieses
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sollte dem Klimaplan Verkehrsentwicklung als Zielszenario zugrunde gelegt
werden, um im Hinblick auf die langfristige Klimaschutzzielsetzung (Verringe-
rung der CO,-Emissionen bis 2050 um anndhernd 100%) notwendige CO,-
Minderungen bereits mittelfristig zu erzielen. Darliber hinaus werden die
Leitziele um allgemeine Grundséatze erganzt, die mit dem Verkehrsentwick-
lungsplan verfolgt werden sollen:

Mit dem Klimaplan Verkehrsentwicklung wird die Zielsetzung verfolgt, die
verkehrlichen CO,-Emissionen bis 2025 um 40% ggu. 1990 zu reduzieren.

Die Fahrleistung im Kfz-Verkehr, die innerhalb Géttingens (incl. A 7) erbracht
wird, soll bis 2025 um 20% bis 25% zuriickgehen. Auf dem Stadtstraennetz
(ohne A7) soll der Riickgang rund 30% betragen.

Der Kfz-Verkehr soll insgesamt vertraglicher abgewickelt werden. Besonders
sensible Stadtbereiche sollen vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Der Res-
sourcenverbrauch (Kraftstoffverbrauch und Flachenverbrauch) im Kfz-
Verkehr soll minimiert werden

Neben den klimawirksamen Emissionen sollen auch die direkt wirksamen
gesundheitsgefahrdenden Larm- und Luftschadstoffbelastungen abgemin-
dert werden

Der Modal Split der Goéttinger Bevdlkerung soll sich weiter zugunsten der
umweltfreundlichen Verkehrsarten entwickeln

Im Stadt-Umland-Verkehr sollen Radverkehr und OPNV (incl. Park+Ride und
Bike+Ride) an Bedeutung gewinnen

Fur alle Verkehrsteilnehmer sollen ausgewogene Mobilitdtschancen gewahr-
leistet werden, indem ein breites Spektrum an Mobilitatsalternativen zur Ver-
figung steht

Die Nahmobilitat soll unter besonderer Berlicksichtigung der Bedurfnisse
mobilitdtseingeschrankter Personen gestarkt werden

Die Verkehrssicherheit soll erhoht werden
Eine gute Erreichbarkeit aller Ziele soll sichergestellt werden

Allen Verkehrsarten soll eine leistungsfahige Infrastruktur bereitgestellt und
erhalten werden

Stadtraumliche Qualitaten sollen entwickelt und sichergestellt werden



8 Strategische Planungskonzepte

Aufbauend auf den Analysen zum Verkehrsgeschehen und zur Infrastruktur
sowie unter Bertcksichtigung der definierten Ziele, wurden sektorale Planungs-
konzepte erstellt. Bei der Erstellung der Planungskonzepte flr die unterschiedli-
chen Verkehrsarten wurden die Querschnittsthemen Verkehrssicherheit und
Barrierefreiheit, Gender Mainstreaming, Kinder- und Altengerechte Verkehrs-
planung, Mobilitatsmanagement und Verkehrsmanagement entsprechend
mitberlcksichtigt. Besondere Hinweise zu den Querschnittsthemen finden sich
zusétzlich in einem eigenstandigen Kapitel.

Die strategischen Planungskonzepte sind geeignet, die Leitziele des Klimaplans
Verkehrsentwicklung sowie anderer Fachplanungen zu unterstiitzen und
bestehende Defizite zu beheben.

Sie sind wesentlicher Bestandteil des integrierten Gesamtkonzeptes.

8.1 Planungskonzept FuRgangerverkehr

Aufbauend auf den Analysen zum Ful3gangerverkehr (vgl. Kapitel 3.2) wurde
ein Planungskonzept erstellt, das wesentliche MalRnahmen zur Férderung des
Zu-Ful3-Gehens enthalt. Besonderes Augenmerk liegt dabei auch auf der
Beseitigung der folgenden, im Rahmen der Analyse identifizierten Defizite:

raumliche Barrieren mit groRer Trennwirkung

- fehlende bzw. unzureichende Querungsmoglichkeiten

unattraktive FulRverkehrsanlagen
- unzureichende Breite von Seitenrdumen bzw. Gehwegen

- bauliche Mangel von FuRverkehrsanlagen
(Oberflachenqualitat, Unebenheiten)

- weitere Einschrankungen in Bezug auf die Barrierefreiheit
(Treppenanlagen, fehlende Bordabsenkungen)

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten

- eingeschrankte Nutzbarkeit von Seitenraumen bzw. Gehwegen
(Gehwegparken, gemeinsame Fuhrung mit dem Radverkehr)

- Nutzungseinschréankungen in der Fulgéngerzone
(flieBender und ruhender Kfz-Verkehr, Radverkehr)
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8.1.1 Qualitatsstandards fur eine barrierefreie FulBverkehrs-
infrastruktur

Bei der zukinftigen Gestaltung der Fuldverkehrsinfrastruktur sollen Qualitats-
standards angestrebt werden, die ein komfortables und sicheres Zu-Ful3-Gehen
gewabhrleisten. Insbesondere folgende Regelwerke sollen bei der Umgestaltung
von Strafden und Knotenpunkten bzw. bei der Planung von Anlagen des Ful3-
verkehrs zur Anwendung gelangen:

Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA)

Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

Aus den genannten Regelwerken sind fur eine barrierefreie Fulverkehrsinfra-
struktur besonders die folgenden Anforderungen hervorzuheben:

stralRenbegleitende Gehwege
- die anzustrebende Gehwegbreite betragt 2,50 m
- die gemeinsame Fuhrung mit dem Radverkehr soll vermieden werden

- Gehwegparken soll nicht zugelassen sein

Gestaltung von Gehwegen

- Gehwege (insbesondere in der Innenstadt) sollen einheitlich und eindeu-
tig gestaltet sein

- die Oberflache soll so ausgebildet sein, dass Gehwege mit Rollstihlen
komfortabel befahrbar sind

- die Abgrenzung zwischen Fahrbahn und Gehweg soll taktil und optisch
kontrastreich gestaltet und somit gut wahrnehmbar sein

- Querneigungen von mehr als 2% (beispielsweise an Grundstiickszufahr-
ten) sollen vermieden werden (nach H BVA)

Aufenthaltsqualitat

- im offentlichen StralRenraum sollen ausreichend Sitzgelegenheiten (ohne
Konsumzwang) zur Verfligung stehen

- das Gefiihl der subjektiven Sicherheit soll insbesondere durch eine gute
Beleuchtung gesteigert werden

Querungsmaoglichkeiten

- die Uberquerbarkeit von StralRen soll in ausreichendem Malke gewahr-
leistet sein



- Bordabsenkungen (3 cm) sollen an mdglichst allen Kreuzungen und Que-
rungsanlagen bestehen

- entlang wichtiger FuRverkehrsverbindungen sollen Querungsanlagen mit
taktilen und optisch wahrnehmbaren Leitsystemen ausgestattet werden

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
- FuRgangerfurten sollen grundsatzlich an allen Zufahrten bestehen

- Wartezeiten sollen nach Mdéglichkeit unter 30 Sekunden (maximal 40 Se-
kunden betragen)

- das Queren soll moéglichst in einem Zug, ohne Unterbrechung méglich
sein
- die Raumzeit soll auf eine Geschwindigkeit von 1 m/s bemessen sein

- die Querungsstellen an Lichtsignalanlagen sollen mit taktilen und audio-
visuellen Leitsystemen ausgestattet sein

8.1.2 Malnahmen Ful3gangerverkehr

Das Planungskonzept zum Fu3gangerverkehr umfasst die nachfolgend be-
schriebenen Malinahmen und Handlungsschwerpunkte zur Férderung des
FuRgangerverkehrs in Gottingen. Zentrale Bedeutung hat dabei die Umsetzung
der genannten Standards fir eine barrierefreie Fulverkehrsinfrastruktur. Diese
betreffen grundsatzlich alle Anlagen des FulRgangerverkehrs im gesamten
Stadtgebiet, sollen aber zundchst vorrangig umgesetzt werden:

im definierten FuBwegenetz,
innerhalb der Innenstadt,

im Umfeld von Einrichtungen der sozialen Infrastruktur (z.B. Schulen, Kitas,
Klinikum, Einrichtungen flr altere / behinderte Menschen),

in fuRgangeraufkommensstarken Bereichen (z.B. OV-Haltestellen, Quartiers-
zentren mit Einkaufsmoglichkeiten).

Die das definierte FuRwegenetz betreffenden MaRnahmen sind in Karte 15
dargestellt.

Karte 15: Konzeption FulRverkehr

Als raumliche Handlungsschwerpunkte des FuRgangerverkehrs werden fiir die
Innenstadt sowie die Wallanlage weitergehende Empfehlungen gegeben. Ein
weiterer Schwerpunkt liegt auf der Nahmobilitat im Quartier.
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Die Erarbeitung von Malknahmen zum Fuf3gangerverkehr sollte in enger
Abstimmung mit den Ortsraten und insbesondere den Biirgern vor Ort erfolgen.

Schwerpunkt Innenstadt

Der Innenstadt mit ihrer Nutzungsmischung und den wichtigen Zielen fir den
FuRRgangerverkehr sowie dem dementsprechend hohen Fulligangerverkehrs-
aufkommen soll auch im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung besondere
Aufmerksamkeit geschenkt werden.

Aufgrund der kompakten Stadtstruktur mit seinen beengten StralRenrdumen bei
gleichzeitig hoher Nutzungsdichte bestehen gerade in der Innenstadt Nut-
zungskonflikte, die insbesondere mit Einschrankungen fir den Fulgangerver-
kehr verbunden sind. In der Vergangenheit wurden zwar bereits zahlreiche
UmgestaltungsmalRnahmen ergriffen, einige Innenstadtstrallen weisen aber
weiterhin grof3e Defizite auf.

Bezogen auf den FuRgangerverkehr in der Innenstadt sind folgende Empfeh-
lungen von zentraler Bedeutung:

Verringerung der Nutzungskonflikte zwischen MIV/Lieferverkehr, OV, Rad-
und Fullgéngerverkehr durch

- Ausweisung eindeutiger Radrouten (siehe Planungskonzept Radverkehr)
- optisch wahrnehmbare Gestaltung von Querungsstellen

- eine in sich konsistente, einheitliche und barrierefreie Gestaltung der
Strallenrdume (nach dem Vorbild zuletzt umgestalteter Stral3en, z.B.
Theaterstralte, Judenstralie)

- Beschrankung des Lieferverkehrs auf ein definiertes Zeitfester, z.B. durch
Einrichtung von temporaren Zufahrtssperren / Pollersystem (Prufauftrag)

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch
- Sitzgelegenheiten und —routen

- Einrichtung 6ffentlicher, barrierefrei zuganglicher Toiletten
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Um StraBen, Wege und Platze fiir die alltaglichen Wege nutzbarer und attraktiver zu Best Practice
gestalten, wurde im Rahmen des Projektes ,Vernetzte Spiel- und Begegnungsraume® ein  Sitzrouten

Konzept fir Sitzrouten im Frankfurter Stadtteil Nordend umgesetzt. An ausgewahlten (Frankfurt am Main)
Standorten vor Geschéaften, auf Platzen und Gehwegen laden Gber 40 Sitzmdglichkeiten

zum Verweilen ein. Sie machen Alltagswege besonders fiir altere Menschen bequemer,

dienen aber auch allen anderen Personengruppen. Im Bereich von Schulen wurden

beispielsweise Generationenbanke mit verschiedenen Sitzhdhen aufgestellt oder ein

Platz mit Stuihlen ausgestattet, die beliebig verschoben werden kénnen. Dariiber hinaus

dienen spezielle Sitzwiirfel sowohl als Sitzmdéglichkeit als auch als Mallnahme gegen das

Gehwegparken. An der Finanzierung beteiligte sich u.a. auch der Einzelhandel.

http://www.frankfurt.de

Schwerpunkt Grinverbindung Wallanlage

Die Wallanlage als zentrale innerstadtische Grunverbindung hat sowohl fur
Alltags- als auch Freizeitwege eine hohe Bedeutung, weist allerdings in der
heutigen Form einige Defizite auf. Zur Aufwertung der Wallanlage sollten
folgende Malinahmen, die zum Teil auch schon im Innenstadtleitbild benannt
sind, umgesetzt werden.

Herstellung eines Lickenschlusses im Bereich der Stadthalle
Verbesserung des Zugangs der Wallanlage im Bereich des Geismartors

Verbesserung der Querungssituationen und deren optisch wahrnehmbarer
Gestaltung

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch zusatzliche Sitzgelegenheiten

Schwerpunkt Nahmobilitdtskonzepte auf Quartiersebene

Nahmobilitat spielt im Rahmen einer umwelt- und klimafreundlichen Mobilitat
eine zentrale Rolle. Sie versteht sich als Mobilitat Giber kurze Distanzen, Mobili-
tat innerhalb von Quartieren, im Wohnumfeld, Arbeits- oder Einkaufsumfeld und
Mobilitat ohne Motoren.*® Nahmobilitét steigert den individuellen Nutzen (Kos-
ten, Gesundheitsvorsorge,...) wie den kollektiven Nutzen (Energie, Klima,

%6 Heiner Monheim: Nahmobilitdt — Chance fiir mehr Lebens- und Bewegungsqualitat

und effizienten Verkehr, aus: mobilogisch!, Heft 4/2009
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Stadt Gaottingen Qualitat / Attraktivitat des Stadtbildes). Sie dient damit der Lebensqualitat
Klimaplan schlechthin und steigert die Attraktivitat des stadtischen Raumes.*’
Verkehrsentwicklung

Stadt Gottingen Zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir eine alltagstaugliche Mobilitat

sollen Nahmobilitdtskonzepte auf Quartiersebene erarbeitet werden, die
Oktober 2014 insbesondere folgende Themen bzw. Inhalte umfassen:

Gewinnung von Informationen zur Mobilitat unterschiedlicher Personengrup-
pen, insbesondere jener mit starkem Quartiersbezug (Kinder, altere Men-
schen, Mobilitatseingeschrankte) durch intensive Blrgerbeteiligung

Definition von kleinrdumigen Ful3- und Radverkehrsnetzen

Identifizierung von Defiziten und Schwachstellen fir alle Verkehrsarten
(insbesondere den FuRgénger- und Radverkehr sowie den OPNV)

Erarbeitung von Losungsvorschlagen und Malinahmen sowie deren Priorisie-
rung

Die Erarbeitung der Nahmobilitdtskonzepte sollte in Abstimmung mit den
Ortsraten erfolgen.

Fir eine konsequente Férderung der Nahmobilitat in Frankfurt am Main sind bereits mit Best Practice
dem Gesamtverkehrsplan entscheidende Weichen gestellt worden. Zur Férderung des Nahmobilitatskonzepte
FuRverkehrs wurde ein Pilotprojekt Nahmobilitdt Nordend initiiert, um in einem ausge- (Frankfurt am Main)

wahlten Stadtteil ibertragbare MaRnahmen und Empfehlungen zu erarbeiten. In einem
diskursiven Planungsprozess mit breiter Offentlichkeitsarbeit wurden im Ergebnis
zahlreiche MalRnahmen entwickelt, die z.T. einfache, kostengiinstige und wirkungsvolle

Lésungen darstellen.

http://www.frankfurt.de

Weitere Mallhahmen

Als weitere Malinahmen zur Férderung des Fuldverkehrs werden empfohlen:

Planung von Begegnungszonen nach dem Shared Space — Gedanken
(Initiierung eines Modellprojekts)

Gestaltung wichtiger FuBwegeverbindungen als Sitzrouten unter Einbezie-
hung von Sitzgelegenheiten an OV-Haltestellen

4T http://www.fgsv.de/951.html
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MaRnahmen des Mobilitatsmanagements
Zielgruppenspezifische Schulung / Beratung

Weiterflihrung des barrierefreien Umbaus von Haltestellen (Hochborde,
taktile und optische Leitsysteme) prioritér an stark frequentierten bzw. an
ausgewahlten, fir mobilitatseingeschrankte Personengruppen besonders
wichtigen Linien

8.2 Planungskonzept Radverkehr

Aufbauend auf den Analysen zum Radverkehr (vgl. Kapitel 3.3) wurde ein

Planungskonzept erarbeitet, das wesentliche Malinahmen zur weiteren Forde-
rung des Radverkehrs enthalt. Besonderes Augenmerk liegt dabei auch auf der

Beseitigung der folgenden, im Rahmen der Analyse identifizierten Defizite:

inadaquate Form der Radverkehrsfiihrung im Langsverkehr sowie an Kno-
tenpunkten

unattraktive Radverkehrsanlagen
- Radwege mit geringer Breite
- Radwege mit ungeeigneter Fahrbahnoberflache

- Radverkehrsanlagen in schlechtem baulichen Zustand

Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten

(Parken auf Radwegen, gemeinsame Fiihrung mit dem FuRgangerverkehr)

Umwegige Durchquerbarkeit der Innenstadt
(insbesondere in Ost-West-Richtung)

fehlende bzw. unzureichende Querungsmoglichkeiten an Hauptverkehrsstra-

Ren
Gefahrenstellen fir Radfahrer (Unfallhdufungsstellen mit Radfahrerbeteili-
gung)

8.2.1 Qualitatsstandards fir die Radverkehrsinfrastruktur

Bei der zukunftigen Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur sollen Qualitats-
standards angestrebt werden, die ein komfortables und sicheres Radfahren

gewabhrleisten. Bei der Umgestaltung von Stra3en und Knotenpunkten bzw. bei

der Planung von Anlagen des Radverkehrs sollen die Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) zur Anwendung gelangen. Dabei sind folgende Anfor-
derungen von zentraler Bedeutung:
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adaquate Radverkehrsfiihrung im Langsverkehr

der Radverkehr als Fahrverkehr soll vorzugsweise im Mischverkehr auf
der Fahrbahn (ohne eigene Anlage, ggf. Schutzstreifen) oder bei ent-
sprechenden Rahmenbedingungen auf dem Hochbord gefiihrt werden,
sofern Sicherheitsgrinde nicht dagegen sprechen (dies trifft insbesonde-
re auf Erschlielungsstralen zu)

Fahrradstraf3en als Sonderform der Fihrung im Mischverkehr sollen ins-
besondere entlang von Hauptverbindungen des Radverkehrs innerhalb
des ErschlieBungsstrallennetzes verstarkt angeordnet werden

eigene Anlagen mit Benutzungspflicht kommen grundséatzlich nur an
StralRen in Betracht, wo eine erhebliche, das allgemeine Risiko Uberstei-
gende Gefahrenlage besteht (dies trifft insbesondere auf Hauptverkehrs-
stral’en zu)

eigene Radverkehrsanlagen im Langsverkehr

entlang von Stral3en sollen Radverkehrsanlagen mdglichst beidseitig an-
geordnet werden

die gemeinsame Fuhrung mit dem FuRgéngerverkehr soll insbesondere
auf Hauptrouten vermieden werden

es sollen vermehrt Radverkehrsanlagen auf Fahrbahnniveau (Radfahr-
streifen, Schutzstreifen) zum Einsatz kommen

Gestaltung von Radverkehrsanlagen

Radverkehrsanlagen sollen einheitlich und eindeutig gestaltet sein

als Oberflache soll vorzugsweise Asphalt zum Einsatz kommen, unter
Umstanden kénnen auch ungefaste Betonsteine eingesetzt werden; der
Einsatz von Pflaster soll vermieden werden; Deckschichten ohne Binde-
mittel sollen nur in Griinanlagen zum Einsatz kommen

durch Einfarbung der Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten und Ein-
mundungen soll die Radverkehrsfihrung an diesen besonderen Gefah-
renbereichen verdeutlicht werden

Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstrafien

- der Radverkehr soll Einbahnstralen in Gegenrichtung grundsatzlich nut-

zen kdnnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen

Knotenpunkte und Querungsstellen

- Warteflachen bzw. Aufstellflachen sollen ausreichend dimensioniert sein



- es sind ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und
anderen Verkehrsteilnehmern zu gewahrleisten

- enge Radien, hohe Borde sowie abrupte Verschwenkungen sollen ver-
mieden werden

- an Lichtsignalanlagen sollen die Wartezeiten mdglichst kurz sein, die
Freigabezeiten ausreichend lang sein sowie das Queren in einem Zug,
ohne Unterbrechung mdglich sein

8.2.2 MalRnahmen Radverkehr

Das Planungskonzept zum Radverkehr umfasst die nachfolgend beschriebenen
MaRnahmen und Handlungsschwerpunkte zur weiteren Férderung des Radver-
kehrs in Géttingen. Zentrale Bedeutung hat dabei die Umsetzung der genann-
ten Standards fir die Radverkehrsinfrastruktur. Diese betreffen grundsatzlich
das gesamte Radverkehrsnetz, sollen aber zunachst vorrangig umgesetzt
werden:

im definierten Hauptroutennetz, welches auch die Radwegeanbindung der
Stadtteile sicherstellt

entlang des Radschnellweges bzw. weiterer Radschnellverbindungen

an Unfallhdufungsstellen mit Radverkehrsbeteiligung

Die das definierte Radverkehrsnetz betreffenden MaRnahmen sind in Karte 16
dargestellt. Die Netzkonzeption beinhaltet die Verknipfung des Freizeit- und
Alltagsroutennetzes und bericksichtigt auch die Weiterflihrung Uber die Stadt-
grenze hinaus (Anschluss an das Radroutennetz des Landkreises).

Karte 16: Konzeption Radverkehr

Neben der Netzkonzeption werden als Handlungsschwerpunkte des Radver-
kehrs fir Hauptverkehrsstralen und die Innenstadt sowie zum Thema Fahrrad-
parken weitergehende Empfehlungen gegeben.

Schwerpunkt Netzkonzeption - Radschnellverbindungen

Das bestehende Radverkehrsnetz aufbauend auf dem VEP 2000 soll weiter-
entwickelt werden. Hierflr wurde bereits das Analysenetz aktualisiert und die
Routenflihrung geringfiigig angepasst.

Darlber hinaus soll die Einrichtung weiterer Radschnellverbindungen gepruft
werden, die insbesondere im Stadt-Umland-Verkehr aber auch innerstadtisch
besonders wichtige Verbindungen des Radverkehrs darstellen. Diese Routen
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sollen auch den sich durch den verstarkten Einsatz von elektrounterstitzten
Fahrradern andernden Rahmenbedingungen im Radverkehr Rechnung tragen.

Karte 16 enthalt einen ersten Vorschlag fiir ein zukiinftiges Radschnellverbin-
dungsnetz. Neben dem in Umsetzung befindlichen Radschnellweg, der im
Endausbau den Uni-Nordbereich (Otto-Hahn-Stralle) im Norden sowie Rosdorf
im Suden anbindet, sind darin weitere Verbindungen nach Lenglern (iber
Weststadt, Holtensen) bzw. nach Klein Lengden (lUber Geismar) ausgewiesen.
Uber den Innenstadtring, der im Radverkehr entsprechender infrastruktureller
Verbesserungen bedarf, sollen die einzelnen Radschnellverbindungen zentral
miteinander verknupft werden.

Best Practice
Radschnellweg
(Gottingen)

Im Rahmen der Initiative Schaufenster Elektromobilitat, fiir das die Metropolregion
Hannover-Braunschweig-Goéttingen-Wolfsburg ausgewahlt wurde, wird derzeit der erste
Radschnellweg in Gottingen umgesetzt. Der erste Teilabschnitt zwischen Kreuzbergring
und dem Nordcampus der Universitat wurde Ende 2013 fertiggestellt, die Fertigstellung
des zweiten Teilabschnittes bis zum Bahnhof erfolgt voraussichtlich im Herbst 2014. Im
Endausbau soll der Radschnellweg den Uni-Nord-Campus im Norden bzw. Rosdorf im
Siden bis Sommer 2015 anbinden.

Parallel betreibt die Universitat als Co-Partner ein Forschungsprojekt zur Eignung von
Elektrofahrradern (Pedelecs) fir Berufspendler.

http://www.goettingen.de

http://www.eradschnellweg.de
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Schwerpunkt Hauptverkehrsstral3en

Die Problembereiche und Defizite des Radverkehrs betreffen in erster Linie die
Hauptverkehrsstral’en. Die an Hauptverkehrsstralen bestehenden Radver-
kehrsanlagen sind Uberwiegend unattraktiv (gemeinsame Fiihrung mit dem
FuRRgangerverkehr im Seitenraum, schlechter baulicher Zustand, Nutzungskon-
flikte durch parkende Kfz) und erflllen nicht die oben genannten Standards.
AuBerdem ist das Unfallgeschehen in Bezug auf den Radverkehr an Hauptver-
kehrsstrafien signifikant. In Anbetracht der Zielsetzung einer deutlichen Redu-
zierung der Kfz-Verkehrsleistung bestehen darlber hinaus ggf. Potentiale zur
Neuaufteilung der Verkehrsflache. Zusatzliche Synergien kdnnen sich in
Zusammenhang mit Maflnahmen zur Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs ergeben.

In den betreffenden StralRen soll eine adaquate Flhrung des Radverkehrs
sichergestellt werden, wobei fir eine zukulinftige Radverkehrsfiihrung grundsatz-
lich folgende Mdglichkeiten bestehen:




LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

® Mischverkehr auf der Fahrbahn (ggf. Verbesserung der Bedingungen fiir die Stadt Gottingen
Fiihrung im Mischverkehr z.B. durch Reduktion der zuldssigen Hochstge- Klimaplan
schwindigkeit oder der Einrichtung von Busspuren, die auch dem Radver- Verkehrsentwicklung
kehr zur Verfligung stehen) Stadt Goéttingen
Oktober 2014

©® Radverkehrsanlagen auf Fahrbahnniveau (Neuanlage von Schutzstreifen
oder benutzungspflichtigen Radfahrstreifen)

©® Radverkehrsfiihrung auf dem Hochbord

Aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelastung und der sich daraus ergebenden
Gefahrenlage besteht an den meisten Hauptverkehrsstralen auch weiterhin
das Erfordernis einer vom Kfz-Verkehr getrennten Fiihrung des Radverkehrs
auf eigenen benutzungspflichtigen Anlagen. An stark belasteten Hauptver-
kehrsstralien sollen neben Hochbordradwegen zukiinftig vermehrt Radfahr-
streifen angelegt werden.

Best Practice Im Zuge der Berliner Larmaktionsplanung wurde festgestellt, dass die Gestaltung

Umverteilung von bestimmter Stral3enziige stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet ist und die vorhandenen
Verkehrsflachen zugunsten  Fahrbahnbreiten fur die gegebenen Verkehrsstarken nicht immer erforderlich sind.

des Radverkehrs Gleichzeitig wurden Defizite in der Fihrung des Radverkehrs erkannt. Als Lésungsansatz

(Berlin)  wurde vorgeschlagen, die Flachen des Kfz-Verkehrs zugunsten von Radfahrstreifen (in

Berlin: "Angebotsstreifen flr den Radverkehr") zu reduzieren, ohne dass es zu Verdran-
gungseffekten im Kfz-Verkehr kommt. Dieser Planungsansatz wird auch in der Berliner
Radverkehrsstrategie verfolgt.

Die Beispielstrecke Brandenburgische Stral3e in Wilmersdorf (siehe Bilder) ist eine
Ubergeordnete Stralenverbindung mit einer Verkehrsmenge von 19.-20.000 Kfz in 24
Stunden. Fir den flieRenden Kfz-Verkehr standen vor der Umgestaltung jeweils zwei
Fahrspuren pro Richtung zur Verfligung. Die Umgestaltung durch Fahrbahnmarkierungen
hatte den Vorteil einer kostenglinstigen Maflnahme, die im Falle einer negativen Bewer-
tung reversibel waren.

Die begleitenden Untersuchungen zeigten, dass durch die Malinahme, die eine wesentli-
che Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr bringt, Qualitat und Verkehrs-
fluss sowie das Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr als auch im OPNV nicht beein-

trachtigt sind. AuRerdem konnten Minderungen der Larmbelastung nachgewiesen werden

http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele.de

Schwerpunkt Innenstadt

Die Radverkehrsfuhrung in der Innenstadt ist aufgrund der bestehenden

Verkehrsorganisation (Ful3gangerzone, Einbahnstralenregelungen) mit Ein- 105
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schrankungen verbunden. Insbesondere fiir die Durchquerung der Innenstadt
sind z.T. Umwege in Kauf zu nehmen, was Radfahrer oftmals zu regelwidrigem
Verhalten verleitet.

Grundsatzlich hat sich die gebundelte Fihrung des Radverkehrs gemeinsam
mit dem Busverkehr im Einbahnsystem tber den Busring bewahrt und soll
beibehalten werden. Ebenso ist eine restriktive Handhabung, was die Befah-
rung der Fullgangerzone | durch den allgemeinen Fahrzeugverkehr betrifft, im
Sinne des FuBBgéngerverkehrs richtig.

Zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung in der Innenstadt wird empfohlen:

die Einbahnregelung auf dem Busring beizubehalten und Radverkehr in
Gegenrichtung auch weiterhin nicht zuzulassen,

Durchmesserrouten zu definieren (siehe Vorschlag in Abbildung 26),

diese Routen durch entsprechende Bodenmarkierungen zu verdeutlichen
und

Uber eine Kampagne zur Radverkehrsflihrung in der Innenstadt zu informie-
ren

Abbildung 26: Durchmesserrouten fur die Innenstadtquerung mit dem Fahrrad
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Stadt Gottingen
Zur Verbesserung der Durchquerung der Wiener Innenstadt mit dem Fahrrad, wurde ein Best Practice
Leitsystem entwickelt, das zunachst drei definierte Routen zur City-Durchfahrt vorsieht, Leitsystem Innenstadt
wobei jeder Route eine eigene Farbe zugewiesen ist. Die Routenfliihrung ist durch sich (Wien, Osterreich)

regelmafig wiederholende farbliche Bodenmarkierungen verdeutlicht. In 2013 erfolgte die
Umsetzung der ersten Route.

http://www.fahrradwien.at

Schwerpunkt Fahrradparken

Wesentlichere Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur sind adaquate Abstell-
madglichkeiten. Neben den Anforderungen des normalen Fahrradparkens sind
hierbei auch die Anforderungen zum Abstellen besonderer Fahrrader (z.B.
Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger, E-Bikes) zu bericksichtigen.

Zur Erweiterung und Verbesserung des Angebots an Abstellanlagen und somit
zur weiteren Forderung des Radverkehrs soll eine gesamtstadtische Strategie
zum Fahrradparken erarbeitet werden. Diese soll folgende Themen bzw. Inhalte
umfassen:

Berucksichtigung von Fahrradabstellmdglichkeiten in der Kommunalen

Stellplatzsatzung (Verpflichtung zur Errichtung von Abstellmdglichkeiten flr
Fahrrader)

Definition von Anforderungen und Qualitatsstandards fur Abstellanlagen
- im o6ffentlichen Stralenraum / auf privaten Flachen
- am Wohnort / am Zielort (Einkaufen, Arbeiten, Freizeit,...)

- Elektromobilitéat (Lademoglichkeiten fir elektrounterstiitzte Fahrrader)

Initiierung von Modellprojekten (Kooperation mit Wohnungsbaugesellschaf-
ten, Einzelhandel,...)
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Best Practice
Leitfaden Fahrradparken
(Berlin)

Ein wesentlicher Baustein der Radverkehrsstrategie fur Berlin zur Férderung des Radver-
kehrs ist die Verbesserung des Fahrradparkens. Eine schnelle Verfugbarkeit des Fahr-
rads am Wohnort und gute Abstellanlagen an den Zielorten flihren dazu, dass das
Fahrrad haufiger genutzt wird und bergen somit ein erhebliches Potential fur die Fahr-
radnutzung im Alltag.

Der von der Berliner Senatsverwaltung herausgegeben Leitfaden ,Fahrradparken in
Berlin“ wendet sich vor allem an offentliche und private Bauherren, Investoren und
Bautrager, Architekten und Planer, Immobilieneigentiimer und -verwaltungen, Einzel-
handler und Arbeitgeber, Institutionen und offentliche Stellen. Aber auch Mietern, Nutzern
und Beschaftigten werden Lésungen fiir das Fahrradparken vorgestellte, die in Zusam-
menarbeit mit den Tragern der jeweiligen Immobilie realisiert werden kénnen.

http://www.stadtentwicklung.berlin.de

108

Weitere MalRnahmen

Prifung der Ausweisung weiterer Fahrradstra3en

Neuerliche Prufung zur Einrichtung eines Fahrradverleihsystems
Einrichtung verkehrsmitteliibergreifender Mobilitatsstationen
grine Welle fir den Radverkehr (Radschnellverbindungen)
Einrichtung automatischer Z&hlstellen

Neuauflage eines Fahrradstadtplans

kommunale Radverkehrskampagne

MalRnahmen des Mobilititsmanagements

zielgruppenspezifische Schulung / Beratung
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8.3 Planungskonzept Offentlicher Verkehr Stadt Géttingen

Klimaplan
Aufbauend auf den Analysen zum OPNV wurde ein Planungskonzept erarbei- Verkehrsentwicklung
tet, das insbesondere auf die mittel- bis langfristige Weiterentwicklung des Stadt Gottingen

OPNYV abzielt. Dabei gilt es zum einen, die Leitziele des Klimaplans Verkehrs-
entwicklung zu unterstitzen und zum anderen auf sich &ndernde Rahmenbe-
dingungen zu reagieren. Fir die kurzfristige Weiterentwicklung des OPNV
wurde mit dem Nahverkehrsplan eine entsprechende Grundlage geschaffen.

Oktober 2014

Insgesamt soll das Planungskonzept geeignet sein, die Anteile des OPNV am
Modal Split zu erhéhen. Wichtig dabei ist vor allem auch die Beseitigung
bestehender Defizite, u.a.:

Verkehrsmittelverknipfung am Bahnhof
Beférderungsgeschwindigkeit im Stadtbusnetz

Haltestellenausstattung

Eine hohe ErschlieRungsqualitat auch in der Flache ist anzustreben, um im
gesamten Stadtgebiet kurze Wege zur Haltestelle zu gewahrleisten.

8.3.1 Kurzfristige Weiterentwicklung des OPNV

Mit dem bestehenden Nahverkehrsplan 2013-2017 liegen Planungsempfehlun-
gen vor, die insbesondere auf eine Verbesserung im Hinblick auf die Qualitats-
ziele des Nahverkehrsplans abzielen. Dazu gehoren u.a.

die EinfGhrung des neuen Liniennetzes (zum 01.11.2014),

Empfehlungen fir tarifliche Maflnahmen (z.B. nutzerspezifische Angebote, E-
Ticketing,...),

Empfehlungen fir infrastrukturelle Ma3nahmen wie beispielsweise die
Haltestellenausstattung mit DFI,

Sonstige Mallnahmen (z.B. zielgruppenspezifische Information),

Empfehlungen fiir eine bessere Verkniipfung zwischen Stadtbus- und
Regionalbusverkehr.

In Bezug auf das neue Busliniennetz hat es nach dem Votum der Studierenden
zum Semesterticket weitere Konkretisierungen des zukinftigen Angebotes
gegeben. Neben der Einrichtung einer weiteren Linie (Linie 23 vom Bahnhof bis
Uni-Nordbereich) wird auch das Nachtbusliniennetz ausgeweitet.
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8.3.2 Mittel- bis langfristige Weiterentwicklung des OPNV

Der demografische Wandel bedeutet mittel- bis langfristig einen Riickgang an
OV-Stammkunden (Schilerinnen und Schiiler) sowie eine Zunahme an wahl-
freien Personen. Dies betrifft sowohl den Stadtbusverkehr und in noch deutli-
cherem Male den Regionalverkehr. Daraus folgt, dass der OPNV zukiinftig
deutlich innovativer werden muss, um seine gegenwartigen Marktanteile halten
zu kdnnen. Dementsprechend sollen die im Nahverkehrsplan definierten
Qualitatsziele um folgende weitergehende Ziele erganzt werden:

Haltestellen verfiigen nicht nur Uber eine barrierefreie Ausstattung sondern
auch der Zugang zur Haltestelle soll barrierefrei gestaltet sein

wichtige Haltestellen sind als verkehrsmittelibergreifende Mobilitatsstationen
ausgebaut und stellen multimodale Verkntpfungspunkte dar

es kommen innovative Fahrzeuge mit moderner Ausstattung zum Einsatz

8.3.3 MaRnahmen OPNV

Das Planungskonzept zum OPNV umfasst die nachfolgend beschriebenen
Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen zur Weiterentwicklung des OPNV in
Géttingen. Zentrale Bedeutung hat dabei die Umsetzung der genannten Quali-
tatsziele. Diese betreffen grundsatzlich das gesamte Stadtbusnetz.

Im Stadtbusverkehr sollen zunachst die Empfehlungen des Nahverkehrsplans
umgesetzt werden und darauf aufbauend die Umsetzung weitergehender
MaRnahmen zur Qualitatssteigerung des OPNV gepriift werden.

Im Regionalverkehr soll neben einer gezielten Angebotsverbesserung insbe-
sondere die Weiterentwicklung von Multimodalitat (Park+Ride sowie Bike+Ride)
im Vordergrund stehen.

Die MaRnahmen zum OPNYV sind in Karte 17 dargestellt.

Karte 17: Konzeption OPNV

Als besondere Handlungsschwerpunkte werden flir den Regionalverkehr sowie
die Themen Ticketing, OPNV-Beschleunigung und Barrierefreie Haltestellen
weitergehende Empfehlungen gegeben.

Schwerpunkt Regionalverkehr

Im Landkreis Géttingen mit seiner dispersen Siedlungsstruktur ist der regionale
Busverkehr in erster Linie auf den Schilerverkehr ausgelegt. Aufgrund der
demografischen Veranderungen, die in besonderem Male den landlichen
Raum betreffen, sind Angebotsverbesserungen auch zukiinftig kaum finanzier-
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bar. Hier soll der Schwerpunkt auf eine Starkung der Multimodalitat gelegt Stadt Gottingen
werden. Potentiale fiir Angebotsausweitungen bestehen nur auf einzelnen Klimaplan
Relationen mit relevantem Berufspendlerverkehr. Verkehrsentwicklung

Stadt Gottingen
Prifung der Weiterentwicklung der Multimodalitat (Park+Ride sowie Bi-
ke+Ride) Oktober 2014
An den wichtigen Einfallstrallen sollen moderne, verkehrsmittellibergreifen-
de Mobilitatsstationen (vorzugsweise an bestehenden OPNV-Haltestellen,
die von mehreren Stadtbuslinien bedient werden) eingerichtet werden, an
denen die verschiedenen Verkehrsmittel miteinander verknupft sind. Die
Bedienung im OPNV erfolgt idealerweise sowohl durch den stadtischen als
auch durch den regionalen Busverkehr. Ausreichend Flachen und Abstell-
moglichkeiten fir Fahrrader und Pkw unmittelbar an der Haltestellte ermogli-
chen ein komfortables Umsteigen.

gezielte Angebotsausweitung

Die Relation Géttingen-Eichsfeld (Uber Duderstadt) ist vor allem im Pendler-
verkehr von Bedeutung, wobei gemaf Verkehrsmodell ein unglinstiges Ver-
héaltnis zwischen OPNV- und MIV-Nutzung besteht. Zur Férderung des
OPNV soll die Einrichtung einer zusatzlichen Busverbindung (Schnellbus als
Morgen-/Abend-Sprinter) gepruft werden. Vorteil einer solchen Schnellbusli-
nie, die in der morgendlichen StoRzeit stadteinwarts und abends stadtaus-
warts verkehrt, ware eine im Vergleich zur herkdmmlichen Regionalbuslinie
deutlich kiirzere Reisezeit (aufgrund weniger Zwischenhalte) sowie die di-
rekte Ansteuerung wichtiger Ziele in Géttingen (z.B. Klinikum, Universitat).
Durch den Einsatz moderner Fahrzeuge mit attraktiver Fahrzeugausstattung
(z.B. kostenloser W-LAN-Zugang zur Internetnutzung) kann ein hoher Fahr-
komfort sichergestellt werden.

Best Practice Die Stadt Offenburg plant im Rahmen des Mobilitatsmanagements den Aufbau eines
Mobilitétsstationen Netzes von verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitatsstationen. An diesen sollen sowohl
(Offenburg) Kraftfahrzeuge (auch mit neuen Antriebssystemen) als auch Fahrréder in engem Zu-
sammenhang mit Haltestellen und Haltepunkten der &ffentlichen Verkehrsmittel zur
Verfligung gestellt werden.

In einer ersten Testphase sollen im Zeitraum 2014 - 2015 vorerst vier Mobilitatsstationen
realisiert werden. Danach erfolgt eine Evaluation Gber die Nutzung und Nutzergruppen,
um dann eine Entscheidung Uber einen weiteren Ausbau treffen zu kénnen.

http://www.offenburg.de
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Best Practice Bereits seit 1990 verkehren im Raum Miinsterland Schnellbusse im Zubringerverkehr
SchnellBus RVM nach Minster und Osnabriick. Im Einsatz sind moderne Busse, die auf einem schlanken
(Minsterland) Linienweg mit einer Maximalgeschwindigkeit von bis zu 100 km/h unterwegs sind. Eine
bequeme Ausstattung und zusatzliche Angebote (z.B. kostenloses Zeitungsangebot)
sorgen fur hohen Fahrkomfort. Durch die Integration in den Miinsterland-Tarif ist die Fahrt

auRBerdem kostengtinstig.

http://www.rvm-online.de

Schwerpunkt Ticketing

Ein modernes Fahrkartensystem im OPNV (Einsatz moderner elektronischer
Karten anstelle konventioneller Papierfahrkarten) tragt dazu bei, die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel komfortabler zu gestalten und neue Fahrgaste zu
gewinnen. Darlber hinaus kann das Fahrpersonal im Fahrkartenverkauf
entlastet und somit die Abwicklung zusteigender Fahrgaste an den Haltestellen
beschleunigt werden. Auferdem konnen Uber den OPNV hinausgehende
Mobilitdtsangebote integriert werden. Durch attraktive Konditionen kdnnen
zusétzliche OPNV-Nutzer gewonnen werden, die mit einer verkehrsmitteliiber-
greifenden Mobilitdtskarte insgesamt ihre Mobilitdtskosten reduzieren kénnen.
Als konkrete Malinahme wird deshalb vorgeschlagen:

die Einfilhrung eines elektronischen Fahrkartensystems fiir den OPNV zu
prufen,

weitere Mobilitatsangebote zu integrieren (z.B. Carsharing, Taxi, Fahrradver-
leih) sowie

als verkehrsmittellibergreifende Mobilitatskarte eine Zertifizierung als umwelt-
freundliche Verkehrsdienstleistung (Blauer-Engel) anzustreben.

Der RMV ersetzt Schritt flr Schritt die Papierfahrkarten durch moderne und praktische Best Practice
Chipkarten. Schon jetzt sind viele Jahreskartenkunden mit dem eTicket RheinMain eTicket / Mobilitatskarte RMV
unterwegs. Nach und nach folgt die Umstellung bei weiteren Zeitkarten. Zukiinftig soll mit  (Verkehrsverbund Rhein Main)

einer automatischen Fahrpreisberechnung héchster Kundenkomfort erreicht werden.

Dariber hinaus ist das eTicket RheinMain gleichzeitig ein Fahrzeugschliissel fiir Carsha-
ring-Fahrzeuge oder eCars. AuRerdem kdnnen Fahrrader oder eBikes ausgeliehen
werden. Diese praktische mehrfache Funktionalitat spart zudem Kosten, denn die

verschiedenen Partner des RMV bieten fiir Mobilitatskarteinhaber attraktive Konditionen.

http://www.rmv.de
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Schwerpunkt OPNV-Beschleunigung

Fir die Stadt Goéttingen liegt ein Konzept zur Busbeschleunigung vor. Schwer-
punkt dieses Konzeptes ist die Integration des Busverkehrs in eine gesamtver-
kehrsabhangige Steuerung der Lichtsignalanlagen. Als grundlegende Voraus-
setzung hierfur muss das Lichtsignalanlagensystem modernisiert werden. Die
zunachst geplante Umsetzung der ersten Stufe umfasst die Stralenziige
Hannoversche Stral’e — Weender Landstralle, Kreuzbergring und Robert-Koch-
StralRe.

Die Umsetzung der weiteren Stufen zur Modernisierung der Lichtsignalanlagen
soll als laufende Aufgabe durch die Stadt Géttingen wahrgenommen werden.

Dariiber hinaus sollen langfristig zusétzliche Mafnahmen zur OPNV-
Beschleunigung gepruft werden, die sowohl dem stadtischen als auch dem
regionalen Busverkehr dienen:

Einrichtung von Busspuren auf Hauptverkehrsstral3en (ggf. temporar und
fahrtrichtungsflexibel)

Definition von Bustrassen als Straflten, die in erster Linie dem Busverkehr zu
Verfigung stehen und vom ubrigen Kfz-Verkehr weitgehend entlastet sind

Einrichtung von Kaphaltestellen anstelle von Busbuchten

Schwerpunkt Barrierefreie Haltestellen

Die Ausstattung der bestehenden Bushaltestellen ist nur teilweise barrierefrei.
Darlber hinaus bestehen z.T. erhebliche Defizite in Bezug auf die Haltestellen-
zuganglichkeit. Barrierefreie Haltestellen sollen die folgenden Qualitatsstan-
dards erfillen:

Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, Witterungsschutz und entsprechender
Beleuchtung

niveaufreier Zugang

Hochborde, die ein komfortables Ein- und Aussteigen ermdglichen
visuell und taktil wahrnehmbare Leitsysteme

Informationen zur barrierefreien OPNV-Nutzung

soziale Sicherheit durch entsprechende Gestaltung

Die Erneuerung bzw. Umgestaltung von Bushaltestellen stellt eine laufende
Aufgabe dar. Im Hinblick auf eine mdglichst zielgerichtete Auswahl von Halte-
stellen zur vorrangigen Umsetzung, sollen wichtige Verkntpfungspunkte sowie
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Linien, die besonders fir mobilitdtseingeschrankte Personen bedeutende Ziele
ansteuern definiert werden.

Best Practice
Barrierefreie Bushaltestellen
(Stadt Bruhl)

Die Stadt Brihl hat sich zum Ziel gesetzt in einem umfassenden Programm zur Barriere-
freiheit nahezu alle Haltestellen im Stadtgebiet barrierefrei umzugestalten. Grundlage ist
der Leitfaden ,Barrierefreiheit im StraRenraum® des Landesbetriebs Strallenbau NRW. In
zwei Bauabschnitten sollen innerhalb von sechs Jahren insgesamt 137 Haltestellen

umgebaut werden.

Die Kosten sind nur zu einem geringen Anteil von der Stadt selbst zu tragen, nachdem
beim Zweckverband Nahverkehr Rheinland erfolgreich um Forderzuwendungen ange-

sucht werden konnte.

www.strassen.nrw.de
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Weitere Mallhahmen

RegelmaRige Evaluierung der der Fahrgastzahlen und nachfragegerechte
Anpassung des Fahrplanangebotes

neue Wege zur OPNV-Finanzierung (Bereitstellung weiterer Mittel)
- Parkraumbewirtschaftung

- Kommunale Stellplatzsatzung (Stellplatzablose)
nutzerspezifische Tarifangebote (z.B. Familien-, Mobilitatspatenticket,...)

Modernisierung der Stadtbusflotte

- zunachst testweiser Einsatz von Hybrid-, Elektro- oder Wasserstofffahr-
zeugen

- verbesserte Busausstattung (z.B. Echtzeitinformation im Bus)

Erarbeitung eines gemeinsamen Nahverkehrsplans fur Stadt und Region
(ZVSN-Gebiet) im Hinblick auf eine bessere Abstimmung bei der Ausrich-
tung des zukinftigen OPNV-Angebotes

Prifung/Einrichtung eines geeigneten Standortes fiir den Fernbusverkehr




8.4 Planungskonzept fur den flieBenden Kfz-Verkehr

Aufbauend auf den Analysen wurde ein Planungskonzept zum flieRenden Kfz-
Verkehr erstellt, das einerseits die allgemeine Zielsetzung des Klimaplans
Verkehrsentwicklung im Hinblick auf die Reduzierung der Fahrleistung des Kfz-
Verkehrs unterstitzt und dariiber hinaus auf eine mdéglichst stadtvertragliche
Abwicklung des zukinftigen Kfz-Verkehrs abzielt. Somit kénnen auch die
negativen Umfeldwirkungen des Kfz-Verkehrs abgemindert werden. Eine
stadtvertraglichere Verkehrsabwicklung bedeutet im Wesentlichen:

die Verringerung der vom Verkehr verursachten Larm- und Luftschadstoffbe-
lastungen,

die Verstetigung des Verkehrsflusses
die Erhéhung der Verkehrssicherheit

die Verbesserung der StralRenraumqualitat

Die Empfehlungen zum Planungskonzept fur den flieBenden Kfz-Verkehr
beinhalten zunachst einen Vorschlag zur Netzdefinition (vgl. Karte 18).

Karte 18: Konzeption Kfz-Verkehr

8.4.1 MalRnahmen FlieBender Kfz-Verkehr

Das Planungskonzept fur den flieRenden Kfz-Verkehr umfasst die nachfolgen-
den Handlungsschwerpunkte und Maflinahmen fiir eine stadtvertraglichere
Abwicklung des Kfz-Verkehrs. Eine zentrale Stellung nehmen die Empfehlun-
gen fir die Netzkonzeption in Zusammenhang mit einem Geschwindigkeitskon-
zept sowie ein darauf abzustimmendes Verkehrsmanagement ein. Ein weiterer
Schwerpunkt liegt auf der umweltschonenderen Abwicklung des Kfz-Verkehrs.

Schwerpunkt Netzkonzeption

Der Vorschlag fiur die Netzkonzeption im Kfz-Verkehr geht von der im Be-
standsnetz zugrundeliegenden Netzhierarchie aus, in der im Wesentlichen
zwischen den klassifizierten Stralen und weiteren Stral3en des Vorbehaltsnet-
zes sowie dem untergeordneten StralRennetz unterschieden wird. Im Hinblick
auf die Zielsetzungen zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung und einer
moglichst stadtvertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs, werden der Netz-
konzeption folgende Grundprinzipien zugrunde gelegt:

geringfiigige Anpassung des bestehenden Vorbehaltsnetzes

- im Bereich des B 3 neu-Anschlusses (im Rinschenrott) / Anbindung GVZ
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- Bismarckstralte (zuklnftig nicht Teil des Vorbehaltsnetzes)
- Lenglerner Stralde (zukinftig nicht Teil des Vorbehaltsnetzes)

- Hans-Bockler-Strae und Robert-Bosch-Breite (zwischen Hans-Bdckler-
Stralle und Willi-Eichler-StralRe) (zuklinftig nicht Teil des Vorbehaltsnet-
zes)

- Wilhelm-Lambrecht-StralRe (zukilnftig nicht Teil des Vorbehaltsnetzes)

- Roter Berg und Max-Born-Ring (zuklnftig zusatzlich Teil des Vorbehalts-
netzes)

Neuerliche Prifung der Anpassung der Fihrung der Bedarfsumleitung fur die
Autobahn A7

Weiterverfolgung einer gesamtstadtischen Geschwindigkeitskonzeption fir
das Vorbehaltsnetz. Durchfiihrung der erforderlichen vertiefenden Untersu-
chungen im Rahmen eines Modellversuchs.

angepasstes Verkehrsmanagement

- Anpassung der Verkehrssteuerung an die jeweilige Zielverkehrsbelas-
tung und Zielgeschwindigkeit (gemaf Geschwindigkeitskonzept)

- Koordinierte Fiihrung der Kfz-Verkehre (griine Welle mit angepasster
Progressionsgeschwindigkeit)

Stadtebauliche Integration von Hauptverkehrsstrafl3en
- Anpassung der Kapazitat an die jeweilige Zielverkehrsbelastung

- Sicherstellen ausreichend breiter Seitenrdume sowie deren uneinge-
schrankten Nutzbarkeit fiir den FuRgangerverkehr

- Sicherstellung einer adaquaten Radverkehrsfiihrung
- ggf. Prifung der Einrichtung von Busspuren

- Erhéhung der Aufenthaltsqualitat durch Gestaltung

Schwerpunkt Geschwindigkeitskonzeption

Im Rahmen der Szenarienbetrachtung und Wirkungsanalysen zum Klimaplan
Verkehrsentwicklung konnte nachgewiesen werden, dass mit der Reduzierung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerhalb des Vorbehaltsnetzes im



Rahmen eines gesamtstadtischen Geschwindigkeitskonzeptes deutliche CO,-
Minderungseffekte erzielt werden kénnen.*®

MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion kdnnen kurzfristig und verhaltnis-
maRig kostenglnstig umgesetzt werden und lassen neben der CO,-
Minderungswirkung folgende weitere positive Effekte im Hinblick auf andere
Zielsetzungen des Klimaplans Verkehrsentwicklung erwarten:

Bindelung von Verkehren im Gbergeordneten Strallennetz
Erhéhung der Verkehrssicherheit

Verbesserung der Rahmenbedingungen zur Fihrung des Radverkehrs auf
Hauptverkehrsstrallen

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

Minderung der direkt wirksamen gesundheitsgefahrdenden Luftschadstoff-
und Larmbelastungen

ggf. Verstetigung des Verkehrsflusses im Kfz-Verkehr (bei entsprechend
angepasster Verkehrssteuerung)

Ggf. nachteilige Wirkungen kdnnten eventuelle Verlagerungseffekte sein, wenn
diese zu Mehrbelastungen im untergeordneten StralRennetz fiihren, sowie
eventuelle Beeintrachtigungen des OPNV betreffen.

Die notwendigen vertiefenden Untersuchungen zur Konkretisierung der mogli-
chen Wirkungen und Effekte eines gesamtstadtischen Geschwindigkeitskon-
zeptes mit einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in weiteren
Netzteilen sollen im Rahmen eines Modellversuches erfolgen.

Schwerpunkt Emissionsarmer Kfz-Verkehr

Zur Reduzierung der CO,-Emissionen kdnnen energiesparsamere, emissions-
armere Fahrzeuge (z.B. kleinere, leichtere Fahrzeuge mit konventionellem

*8 |m Rahmen des vorliegenden Klimaplans Verkehrsentwicklung wurden drei unter-
schiedliche Planfélle einer Geschwindigkeitskonzeption untersucht:

-Planfall 1: Beibehaltung der derzeitigen Regelungen unter Beriicksichtigung von
bereits beschlossenen MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion

-Planfall 2: Geschwindigkeitskonzept Tempo 40 (abschnittsweise Tempo 30, z.B. vor
Schulen oder aus Larmschutzgriinden)

-Planfall 3: Geschwindigkeitskonzept Tempo 30
Wirkungsanalysen zur Geschwindigkeitskonzeption sind in Kapitel 9.2.1 dargestellt.
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Antrieb oder alternative Antriebstechnologien bzw. alternative Fahrzeugmodel-
le) einen wesentlichen Beitrag leisten. Durch die Nutzung von Erdgas ergibt
sich beispielsweise ein Uber 20% geringerer CO,-Ausstol} als bei einem
benzinbetriebenen Fahrzeug. Daruber hinaus sind deutliche Kosteneinsparun-
gen mdglich. Langerfristig kdnnen durch unterschiedliche Formen der Elektro-
mobilitdt bei entsprechender Weiterentwicklung und Férderung signifikante
Minderungen der lokal verursachten Luftschadstoffemissionen erreicht werden.

Folgende MaRnahmen sollen zur Férderung eines emissionsarmen Kfz-
Verkehrs beitragen:

Beschaffungskriterien fir den kommunalen Fuhrpark

Ausweitung o6ffentlicher Lademdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge (z.B. in
Parkhausern sowie auf offentlichen Parkplatzen und im 6ffentlichen Strallen-
raum — ,Laternenmasten®)

Initiierung eines Forderprogrammes flr die Anschaffung emissionsarmer
Fahrzeuge (Kooperation der verschiedenen Marktpartner)

Modellprojekte flur den Einsatz alternativer Fahrzeugmodelle
- Innenstadtbelieferung mit Elektro-Scootern / Fahrradkurierdiensten

- Servicefahrten mit Elektrofahrradern (z.B. Pflegedienste, Pizzaservice)
Spritspartraining (z.B. im Rahmen von betrieblichem Mobilitatsmanagement)

Offentlichkeitskampagne

Best Practice
Emissionsarme Fahrzeuge

Das bundesweit agierende Hamburger Unternehmen Joey’s Pizza hat derzeit Gber 700
Fahrzeuge fur den Pizzadienst im Einsatz. Darunter Elektroroller und -Autos, die mit
Okostrom betrieben werden, sowie immer mehr Pedelecs. Langfristig soll der gesamte
Fuhrpark des Lieferdienstes auf emissionsarme Fahrzeuge umgestellt werden. In Sachen
,Nachhaltigkeit” im Lieferservice strebt Joey’s die Vorreiterrolle in der gesamten Branche
an.

http://www.joeys.de
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Schwerpunkt Stadtebauliche Integration von Hauptverkehrsstraflen

Hauptverkehrsstrallen sind die Problemzonen des Verkehrssystems der Stadt
Géttingen. Aufgrund der Tatsache, dass dem motorisierten Verkehr in der
Vergangenheit allgemeine Prioritat eingerdumt wurde, was in besonderem
Male auf die Hauptverkehrsstralien zutrifft, werden die Stral3en auch in erster
Linie den verkehrlichen Anspriichen des Kfz-Verkehrs gerecht. In der Folge
bestehen an Hauptverkehrsstrallen haufig Defizite fur andere Verkehrsarten,
insbesondere fir den Ful3- und Radverkehr und vom Kfz-Verkehr verursachte
Umfeldbeeintrachtigungen wie Larm- und Luftschadstoffbelastungen, erhéhtes
Unfallgeschehen sowie erhebliche Einschrankungen der Aufenthalts- und
Stadtraumqualitat.

Durch die integrierte Umgestaltung von StraRen kénnen Defizite behoben und
die negativen Umfeldwirkungen deutlich abgemindert werden, und das haufig
ohne erhebliche Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr.

Bei der Umgestaltung von Hauptverkehrsstrallen im Rahmen der laufenden
Sanierungstatigkeit soll das Verfahren der stadtebaulichen Bemessung (geman
RASt 06) zur Anwendung kommen, wobei folgende Aspekte bei der Planung zu
berlcksichtigen sind:

Anpassung der Kapazitat an die jeweilige Zielverkehrsbelastung

Sicherstellung ausreichend breiter Seitenrdume sowie deren uneinge-
schrankte Nutzbarkeit fur den FuRgéngerverkehr

Sicherstellung einer adaquaten Radverkehrsfiihrung (z.B. Schaffung geeig-
neter Bedingungen fir die Fihrung im Mischverkehr oder Einrichtung quali-
tatvoller Radverkehrsanlagenauf der Fahrbahn oder dem Hochbord)

ggf. Prafung der Einrichtung von Busspuren bzw. kombinierten Fahrspuren
fur Bus- und Radverkehr

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat durch ein entsprechendes Gestaltungskon-
zept

Weitere MalRhahmen

Erneuerung von Lichtsignalanlagen / Steuerungssystemen
8.5 Planungskonzept fur den ruhenden Kfz-Verkehr /
Carsharing

Aufbauend auf den Analysen wurde ein Planungskonzept fiir den ruhenden Kifz-
Verkehr erarbeitet, das geeignet ist, die Zielsetzungen des Klimaplans Ver-
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kehrsentwicklung zu unterstitzen und somit zu einem stadtvertraglicheren
Verkehrsgeschehen beitragt.

8.5.1 Malnahmen Ruhender Kfz-Verkehr / Carsharing

Das Planungskonzept fur den ruhenden Kfz-Verkehr umfasst die nachfolgenden
Handlungsschwerpunkte und MalRnahmenempfehlungen. Im Hinblick auf die
angestrebte Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung liegen die Schwerpunkte
des Planungskonzeptes auf den Themen Parkraumbewirtschaftung und Car-
sharing. Von zentraler Bedeutung ist dartber hinaus auch die Empfehlung zur
Ausarbeitung einer kommunalen Stellplatzsatzung.

Schwerpunkt Parkraumbewirtschaftung

In Stadtkerngebieten ist hdufig aufgrund des limitierten Angebotes bei zu
bestimmten Zeiten hoher konkurrierender Nachfrage, eine ausgewogene
Bewirtschaftung des o6ffentlichen Parkraumes unumganglich. Durch die gezielte
Steuerung des Parkraumangebotes bezliglich der Anzahl, Zuganglichkeit und
Kosten kann Einfluss genommen werden auf das Parkverhalten an sich sowie
ferner auch und in erheblichem Malf} auf die Verkehrsnachfrage und Verkehrs-
mittelwahl zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Parkraumbe-
wirtschaftung fihrt in der Regel zu Veranderungen in Bezug auf die Park-
raumauslastung und die Umschlagshaufigkeit, wodurch der Parkdruck sinkt und
der Parksuchverkehr abnimmt. Vorteile ergeben sich insbesondere fiir Bewoh-
ner sowie Kunden und Besucher. Von den Einschrankungen sind in erster Linie
gebietsfremde Langzeitparker (in erster Linie Beschaftigte) betroffen, die
idealerweise ihr Mobilitatsverhalten dndern und verstarkt auf den Umweltver-
bund (auch Park+Ride, Bike+Ride) umsteigen.

Insgesamt kann durch Parkraumbewirtschaftung ein wesentlicher Beitrag
geleistet werden, die Qualitdt des Wohnumfeldes entscheidend zu verbessern.

Im Hinblick auf die Zielsetzung zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs in Goéttingen,
soll deshalb

eine gezielte Erweiterung der Parkzonen mit Parkraumbewirtschaftung
geprift werden und

in Zusammenhang mit MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes
langfristig ggf. eine Erhéhung der Parkgeblhren erfolgen.

Anhand des Verkehrsmodells konnten potentielle Erweiterungsgebiete be-
stimmt werden, die firr eine weitergehende Untersuchung zur Ausweitung der
bewirtschafteten Parkzonen geeignet erscheinen. Potentielle Erweiterungsge-



biete betreffen jene Verkehrsbezirke des Modells, die hohe Zielpotentiale in
unterschiedlichen Bereichen wie Arbeit, Einkauf und Ausbildung aufweisen.

® Abbildung 27: potentielle Erweiterungsgebebiet fir eine weitergehende
Untersuchung zur Ausweitung der bewirtschafteten Parkzonen

~e] i

Parkzonen
A4 Parkzone 1
i~ Parkzone 2

potentielles Erweiterungsgebiet

Schwerpunkt Masterplan Carsharing

Carsharing kann einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung des Flachenbedarfs
fur den ruhenden Verkehr leisten. Nach Angaben des Bundesverbandes
CarSharing e.V. ersetzt ein Carsharing-Fahrzeug in Deutschland durchschnitt-
lich vier bis acht private Pkw. Carsharing-Nutzer gestalten insgesamt ihre
Mobilitat rationaler und nutzen intensiver die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des anstelle des Pkw. Ein weiterer positiver Aspekt aus Umweltgesichtspunkten
ergibt sich durch die bedarfsgerechte Nutzung von Fahrzeugen verschiedener
GroRenklassen sowie durch eine moderne, emissionsarme Fahrzeugflotte.

Zur Férderung von Carsharing in Géttingen soll ein Masterplan erarbeitet
werden, der eine strategische Weiterentwicklung des Angebotes sowie der
Nutzung von Carsharing zum Ziel hat. Folgende wesentliche Aspekte sollen bei
der Erarbeitung des Masterplans beriicksichtigt werden:
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Stadt Géttingen Integration in den OPNV (Mobilitatskarte, verkehrsmitteliibergreifende
Klimaplan Mobilitatsstationen)

Verkehrsentwicklung

Stadt Géttingen Berucksichtigung von Carsharing bei Neubauvorhaben (Stellplatzsatzung)
Oktober 2014 Einrichtung von Carsharing-Stationen und Carsharing-Stellplatze im 6ffentli-

chen StralRenraum (Anreize fiir die Erweiterung des Angebotes, ggf. Anreiz
fur Einstieg eines ,Floating Carsharing“-Betreibers)

Prifung der Nutzungsmaoglichkeit von Bewohnerparkplatzen fiir Car-Sharing
Fahrzeugen (Erarbeitung einer StVO-konformen Regelung)

Vertragliche Vereinbarungen zwischen Carsharing-Betreibern und der Stadt
Gottingen in Bezug auf die Errichtung von Carsharing-Stationen (z.B.
Vergabe von attraktiven Standorten im 6ffentlichen StraRenraum unter der
Bedingung der Errichtung sowie des dauerhaften Betriebes einer weiteren
Station mit geringerem Nutzerpotential)

Vorteile fur Carsharing-Fahrzeuge in der Parkraumbewirtschaftung

Integration von Carsharing in das Flottenmanagement von Unternehmen
bzw. der 6ffentlichen Verwaltung

Offentlichkeitskampagne

Best Practice Das Bundesland Berlin hat erstmalig 2006 Carsharing-Stellplatze im &ffentlichen Straen-
Carsharing Stationen im raum eingerichtet. Die rechtliche Grundlage bildet das Berliner Straengesetzt § 4
offentlichen Strallenraum  Einziehung, Teileinziehung: ,Die Teileinziehung einer Stral3e ist zulassig, wenn nachtrag-
(Berlin) lich Beschrankungen auf bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder Benut-
zerkreise aus Uberwiegenden Griinden des o6ffentlichen Wohls festgelegt werden sollen.*

Im Falle Berlins wurde die Teileinziehung damit begriindet, dass Carsharing zur Reduzie-
rung des motorisierten Verkehrs- und dadurch auch zur Umweltentlastung beitrégt sowie
dartiber hinaus Carsharing-Kunden nachweislich verstarkt die Mobilitatsangebote des

Umweltverbundes nutzen.

Carsharing-Stellplatze im offentlichen Straenraum werden in Berlin mit Zeichen
283 StVO (Halteverbot) in Kombination mit Zusatzzeichen ,,Carsharing-Unternehmen frei®

ausgewiesen.

http://www.berlin.de/
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Schwerpunkt Kommunale Stellplatzsatzung

Gemal NBauO, in der u.a. die Errichtung von Einstellplatzen bei Neubauvorha-
ben geregelt ist, besteht die Moglichkeit eine 6rtliche Bauvorschrift (Kommunale
Stellplatzsatzung) zu erlassen, die von der NBauO abweichende Bestimmun-
gen enthalten kann. Uber eine solche Stellplatzsatzung, die bisher in Géttingen
nicht existiert, kann insbesondere

der Umfang der zu errichtenden Einstellplatze fiir Kfz und Fahrrader (z.B.
differenzierter Stellplatzschliissel nach Stadtteil bzw. Quartier),

Ablésemodalitaten im Falle der Nichterrichtung von Einstellplatzen (z.B.
Bedingungen und Héhe der Abldsezahlung sowie Verwendungszweck der
zu zahlenden Geldbetrage) sowie

Kriterien zur Minderung der Stellplatzforderungen (z.B. bei Umsetzung von
MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements, Errichtung eines Carsharing-
Stellplatzes,...) festgelegt werden.

Als eine wesentliche MalRnahme des Planungskonzeptes fiir den ruhenden
Verkehr, wird die zeithahe Ausarbeitung einer kommunalen Stellplatzsatzung
fur Gottingen unter Beriicksichtigung der oben genannten Themen empfohlen.
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Auf der Grundlage der Bremischen Landesbauordnung hat die Freie Hansestadt Bremen
in 2012 ein Ortsgesetz Uber Kraftfahrzeugstellplatze und Fahrradabstellplatze (StellplOG)
beschlossen. Im Vergleich zum Landesrecht wurde der Richtzahlenbedarf fir die
Errichtung sowie die Bestimmungen zur Hohe der AblGsebetrage gebietsweise ange-
passt. Darliber hinaus wurde ein liberaler Ansatz im Hinblick auf innovative Mobilitatskon-
zepte entwickelt. Statt die notwendigen Stellplatze herzustellen oder abzulésen, kann der
Bauherr MaBnahmen finanzieren, die geeignet sind, den Bedarf an Stellplatzen zu
mindern und unmittelbar dem Bauvorhaben dienlich sind (z.B. Ausgabe von OPNV-

Zeitkarten an Beschaftigte oder die Einbeziehung von Carsharing-Stationen)

http://www.bauumwelt.bremen.de

Best Practice
Stellplatzsatzung
(Bremen)

Weitere MaRnahmen

Ausweitung Park+Ride
Abschaffung des legalen Gehwegparkens

Ahnden von ordnungswidrigem Parken
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8.6 Planungskonzept Wirtschafts- und Guterverkehr

Aufbauend auf den Analysen wurde ein Planungskonzept fir den Wirtschafts-
und Guterverkehr erarbeitet, das geeignet ist, die Zielsetzungen des Klimaplans
Verkehrsentwicklung zu unterstiitzen und somit zu einem stadtvertraglicheren
Verkehrsgeschehen beitragt. Die kommunalen Handlungsspielrdume im
Bereich des Wirtschafts- und Guterverkehr, der in erster Linie Gber die Auto-
bahn A 7 abgewickelt wird, sind im Vergleich zu den anderen Planungskonzep-
ten eher gering. Die Empfehlungen des Planungskonzeptes sind auf den
stadtischen Wirtschafts- und Guterverkehr beschrankt, den die Stadt Géttingen
auch durch entsprechende Malinahmen beeinflussen kann.

8.6.1 MaRnahmen Wirtschafts- und Giterverkehr

Das Planungskonzept fur den Wirtschafts- und Giiterverkehr umfasst die
nachfolgenden Handlungsschwerpunkte und MalRnahmenempfehlungen. Im
Hinblick auf die angestrebte Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung und unter
Berucksichtigung der kommunalen Handlungsméglichkeiten, liegen die
Schwerpunkte des Planungskonzeptes auf den Themen Nahversorgungsstruk-
tur und City-Logistik.

Schwerpunkt Nahversorgungsstruktur

In der Versorgungsstruktur bestehen Defizite insbesondere in peripheren
Stadtteilen aber teilweise auch in Wohngebiete in zentraleren Stadtbereichen.
Betroffen sind z. T. Gebiete mit einem hohen Anteil von Seniorinnen und
Senioren, die in besonderem Male auf eine ausreichende Nahversorgung in
ihrem Quartier angewiesen sind.

Durch eine Verbesserung der Nahversorgungsstruktur kdnnen Wege im
Einkaufsverkehr verkirzt und somit vermehrt zu Ful® oder mit dem Fahrrad
zurickgelegt werden. Multifunktionale Quartierszentren, die neben der Grund-
versorgung mit Lebensmitteln auch weitere Dienstleistungen anbieten, férdern
daruber hinaus auch soziale Kontakte innerhalb des Quartiers.

Die folgenden Grundsatzempfehlungen des Leitbildes 2020 der Stadt
Gottingen haben weiterhin Giltigkeit und sollen weiterverfolgt werden:

- Starkung der Nebenzentren
- Abbau von Versorgungsdefiziten

- Aufbau von Versorgungsstrukturen in peripheren Stadtteilen



Als konkrete MalRnahme soll ein Modellprojekt fir ein multifunktionales
Quartierszentrum initiiert werden (Bspl. ,Quartvier*®). Fiir eine erfolgreiche
Umsetzung sind zunachst folgende Projektschritte erforderlich:

- Klarung der grundsatzlichen Umsetzbarkeit (Potentiale, mégliche Stand-
orte)

- Klarung von Bedarf, Einstellung zum Vorhaben, Beteiligungsbereitschaft

- Weitere Umsetzungsschritte (Partneranalyse, Ladenkonzeption,...)
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Das Quartvier-Zentrum ist ein moderner Tante-Emma-Laden, der Nahversorgung,
Dienstleistungen, sozial/medizinische Dienste, Kommunikation und Kultur, in einem

Ladenlokal bzw. an einer Ladentheke im Zentrum eines Stadtteils bzw. Quartiers blindelt.

Ein eigens dazu gebildetes Kompetenzteam pruft mit einer Basisanalyse die Vorausset-
zungen fiir die Einrichtung eines Zentrums mit konkreten Zahlen bis hin zu Standortvor-
schlagen und Handlungsempfehlungen. Darauf aufbauend werden gemeinsam mit den
Betroffenen weitere Schritte zur Umsetzung erarbeitet, etwa mit einer Bedarfsanalyse.
Eine Begleitung bis tiber den Eréffnungstermin hinaus sichert eine durchgangige fachli-
che Begleitung.

Mit erfolgreicher Umsetzung des ersten Projektes in Diren (NRW) folgten weitere Stadte
und Gemeinde, in denen z.T. auf Anregung von Privatpersonen und Initiativen ahnliche
Zentren entstanden und die Ubertragbarkeit des Konzeptes nachgewiesen werden
konnte.

http://www.quartvier.de

Best Practice
»Quartvier* Multifunktionales
Quartierszentrum

(u.a. Salzgitter)

7]
quart |or

kavf hier !

Lepensqualitit [
(ebenslang ;

Schwerpunkt City-Logistik / Innenstadtbelieferung

Ziel ist die alternative Organisation der Gliterverkehrsstrome im auf die Stadt
Gottingen bezogenen Quell-Ziel-Verkehr sowie der Innenstadtbelieferung.
Wesentliche Voraussetzung fir die Implementierung alternativer Organisations-
strukturen fur den stadtischen Wirtschafts- und Guterverkehr ist die Kooperati-
onsbereitschaft zwischen Transportunternehmen, Handelsvertretungen und der
Stadt Géttingen. Mit dem Guterverkehrszentrum (GVZ) besteht in Géttingen
bereits eine Einrichtung, die als wesentliche Komponente einer City-Logistik
einbezogen werden kann. Folgende Aspekte gilt es in Bezug auf eine alternati-

49 vgl. http://www.quartvier.de/
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ve Organisation des stadtischen Guter- und Wirtschaftsverkehrs zu bertcksich-
tigen:

City-Logistik
- Kooperation der Unternehmen, Nutzung von Synergien

- Starkung des GVZ als zentraler Anlieferpunkt fir Waren und deren Bin-
delung

- Verteilung von Waren im Stadtgebiet mit alternativen Fahrzeugen (z.B.
Hybrid / Elektro)

Innenstadtbelieferung

- Einrichtung von Ladezonen fiir den innenstadtbezogenen Lieferverkehr
(z.B. als betreute Sammel- und Verteilpunkte, die dem Lieferverkehr
ganztagig zur Verfligung stehen)

- Ubernahme / Umladung der Waren an Ladezonen auf alternative Fahr-
zeugmodelle (z.B. Elektro-Scooter, Lastenfahrrader)

- Striktere Zufahrtsbeschrankungen sowie deren Durchsetzung (restriktive-
res Vorgehen in Bezug auf die Erteilung von Ausnahmegenehmigungen
fur die Einfahrt in die Fuligéngerzone)

- Priufung der Einrichtung temporarer Zufahrtsbeschrankungen, z.B. Pol-
lersystem

Best Practice

Lokale Sammel-

und Verteilpunkte
(Bordeaux, Frankreich)

Um die Belieferung der Innenstadt zu erleichtern und Ldrm und Abgase zu reduzieren,
wurden in Bordeaux lokale Sammel- und Verteilpunkte (ELP, franz. Espace de livraison
de proximité) fir den Wirtschafts- und Guterverkehr eingerichtet. Ein ELP besteht aus
einer Umschlagsflache und entsprechendem Personal, das beim Umpacken von Waren,
die fiir Kunden in der Innenstadt bestimmt sind, behilflich ist. Die Waren werden von den

Lieferfahrzeugen auf Handwagen, Elektrofahrzeuge oder Lastenfahrrader umgeladen.

Das Projekt wurde 2003 gemeinsam von Transportunternehmen, der Handelskammer
und der Stadt Bordeaux initiiert und finanziert und nach erfolgreicher Umsetzung inner-
halb der Stadt ausgeweitet sowie das Konzept von anderen franzdsischen Stadten
Ubernommen.

http://www.bestufs.net
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Weitere MalRhahmen

Erneute Prifung der Anpassung der Fiihrung der Bedarfsumleitung fir die
Autobahn A7

Lkw-Fuhrungskonzept

- Uberpriifung / Anpassung der Wegweisung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

8.7 Planungskonzept Querschnittsthemen

Die Querschnittsthemen wurden bei der Bearbeitung der verkehrsmittelbezoge-
nen sektoralen Planungskonzepte entsprechend berucksichtigt. Das Planungs-
konzept Querschnittsthemen stellt in erster Linie einen Uberblick iber die in der
Planung zu beriicksichtigenden spezifischen Kriterien und Anforderungen dar.

8.7.1 Verkehrssicherheit

Eine wesentliche Zielsetzung des Klimaplans Verkehrsentwicklung ist es, die
Verkehrssicherheit zu erhéhen und somit das Risiko fiir alle Verkehrsteilneh-
mer, bei einem Unfall verletzt oder sogar getdtet zu werden, zu minimieren.

Angesichts des Unfallgeschehens der vergangenen Jahre ist in Bezug auf die
Anzahl der Personenschadensunfalle sowie die Anzahl der bei Verkehrsunfal-
len verungliickten Personen eine positive Tendenz erkennbar. Die Unfallzahlen
verdeutlichen aber auch, dass insbesondere zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit fir die schwacheren Verkehrsteilnehmer (FulRganger und Radfahrer)
weiterhin Handlungsbedarf besteht (vgl. Kapitel 3.6).

Folgende Malinahmen tragen dazu bei, die Verkehrssicherheit in Géttingen zu
erhdhen:

MaRnahmenempfehlungen der sektoralen Planungskonzepte, insbesondere:

- Qualitdtsstandards der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur und deren vor-
rangige Umsetzung (u.a. an Unfallhdufungsstellen)

- Geschwindigkeitskonzeption (Modellversuch zur Reduzierung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit im Vorbehaltsnetz)

Empfehlung fir die Durchfihrung von Sicherheitsaudits unter Beteiligung
bestimmter Nutzergruppen

Verkehrssicherheitskampagne
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- zielgruppenspezifische Aufklarung Uber riskante Verhaltensweisen im
Stadt Gottingen Zielgruppenspezifi ufklarung U ( weisen i

StralRenverkehr und Uber die verstarkte Ricksichtnahme auf besonders
Oktober 2014 gefahrdete Verkehrsteiinehmer und deren Bediirfnisse

- Information zu bestehenden gesetzlichen Regelungen (z.B. StVO)

- zielgruppenspezifische Kampagnen (z.B. Kinder, altere Menschen,
mannliche Fahranfanger)

Best Practice Das Sicherheitsaudit fir innerortliche StralRen ist in der Stadt Wolfenbuittel fest im
Sicherheitsaudit fir in-  Verwaltungshandeln verankert und als expliziter Aufgabenbereich des Amtes fiir Stadt fiir
nerdrtliche StralRen Stadtentwicklung, Planen und Bauen definiert. Die konkrete Durchfiihrung von Audits

(Wolfenbuttel) erfolgt zumeist liber externe Beauftragung von Verkehrssicherheitsexperten.

AuBerdem wird seit 2005 jedes Jahr im Rahmen des bundesweiten Aktionstages der
»1ag der Verkehrssicherheit“ veranstaltet.

http://www.wolfenbuettel.de/

8.7.2 Barrierefreiheit

Angesichts des demografischen Wandels und der damit verbundenen Alterung
der Bevdlkerung stehen viele Kommunen vor der Aufgabe, den 6ffentlichen
Raum und die Zuganglichkeit 6ffentlicher Einrichtungen moglichst barrierefrei
anzupassen. Barrieren betreffen dabei nicht nur geheingeschrankte Personen
sondern auch Hor- oder Sehbehinderte. Jede dieser Gruppen hat besondere
Anspriche an die von ihnen genutzten Verkehrsmittel. Zielkonflikte sind nicht
ganzlich zu vermeiden, es sollten aber - wo mdglich — Lésungen fir alle Grup-
pen gesucht werden.

Altere Menschen sind besonders auf inr Wohnumfeld angewiesen. Weit tiber
die Halfte ihrer Wege bewaltigen altere Menschen ab 65 Jahren in Gottingen
mit dem Umweltverbund. Aber auch Menschen, die nur zeitweise in ihrer
Mobilitat eingeschrankt sind, wie Schwangere, Eltern mit Kinderwagen, Klein-
kinder, Kranke oder Reisende mit Gepack profitieren von einem barriereredu-
zierten Umfeld.

Mobilitatseingeschrankte Personen haben einen gesetzlichen Anspruch auf
eine angemessene Teilhabe am Verkehrsgeschehen und eine bedarfsgerechte
Mobilitat. Diese Anspriche sind bei allen MalRnahmen des Ful®- und Radver-
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kehrs, des OPNV sowie der Planung des ruhenden Verkehrs zu beriicksichti-
gen und schrittweise umzusetzen.

Barrierefreiheit in einem umfassenden Verstandnis von Zuganglichkeit, Erreich-
barkeit und sozialer Teilhabe bedeutet:

das selbststandige Bewaltigen von Wegen und die Zuganglichkeit von
Gebauden,

Informationen zur barrierefreien Fortbewegung,
das selbststéandige Nutzen von Beférderungsmitteln (OPNV),
die Mdglichkeit zur selbstandigen Versorgung

die Moglichkeit zur Begegnung, Kommunikation und Erholung im &ffentlichen
Raum,

den gefahrlosen und angstfreien Aufenthalt im Strallenraum

Die eigenstandige Fortbewegung mobilitdtseingeschrankter Personen ist schon
seit vielen Jahren ein wichtiges Anliegen der Géttinger Stadtverwaltung.
Weiterhin Handlungsbedarf besteht:

im barrierefreien Ausbau der Infrastruktur und der Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat im StraRenraum (u.a. in der Innenstadt, OPNV-Haltestellen),

in Bezug auf die Berlcksichtigung sensorischer Einschrénkungen durch
Anwendung des ,Zwei-Sinne-Prinzips* (u.a. an Querungsstellen),

in der Bereitstellung von Informationen zur barrierefreien Mobilitat

Folgende Malknahmenempfehlungen (aus den sektoralen Planungskonzepten)
sind in Bezug auf die Barrierefreiheit von herausragender Bedeutung:

MaRnahmen zum Fufigangerverkehr (vgl. Kapitel 8.1), insbesondere:

- Qualitatsstandards fir eine barrierefreie FulRverkehrsinfrastruktur und
deren Umsetzung (u.a. in der Innenstadt)

- Nahmobilitdtskonzepte auf Quartiersebene
MalRnahmen zum Radverkehr (vgl. Kapitel 8.2), insbesondere
- Empfehlungen zur Radverkehrsfiihrung in der Innenstadt

- Empfehlungen zur Radverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstralen

Mafnahmen zum OPNV (vgl. Kapitel 8.3), insbesondere
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- Barrierefreie Haltestellen
- spezifische Angebote fur mobilitdtseingeschrankte Personen

- Informationen zur barrierefreien Routenplanung

MaRBnahmen zum Kfz-Verkehr (vgl. Kapitel 8.4, 8.5 und 8.6), insbesondere:

- Geschwindigkeitskonzeption (Modellversuch zur Reduzierung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit im Vorbehaltsnetz)

- Neuordnung des Parkens (Abschaffung des legalen Gehwegparkens)

- Innenstadtbelieferung (striktere Zufahrtsbeschrankungen fiir Kfz sowie
deren Durchsetzung)

Barrierefreiheit als

gesetzlicher Auftrag

Der Gedanke der Barrierefreiheit ist bereits in Art. 3 Abs. 3 des Grundgesetztes veran-
kert, indem festgehalten ist, dass ,niemand [...] wegen seiner Behinderung benachteiligt
werden [darf]“. Politische Verankerung findet das Thema Barrierefreiheit im deutschen
Behindertengleichstellungsgesetztes (BBG), das die Zielsetzung enthalt, Gleichstellung
und Barrierefreiheit im o6ffentlichen und rechtlichen Bereich sicherzustellen, um so eine
selbstandige Lebensflhrung in allen Bereichen der Gesellschaft zu ermdglichen. Einen
neuen inhaltlichen Schwerpunkt setzt die UN-Konvention liber die Rechte von Menschen
mit Behinderungen, indem nicht die 6ffentliche Firsorge, sondern die allgemein gultigen

Menschenrechte in den Vordergrund gestellt werden.

Barrierefreiheit als gesetzlicher Auftrag ist auerdem im Personenbeférderungsgesetz

(PBefG) sowie in der Landesbauordnung (NBauO) verankert.

Nach § 8 (2) BGG sind offentliche Wege, Platze und StralRen sowie 6ffentlich zugangliche
Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr nach MaRgabe
der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes und entsprechen den allgemeinen
Regeln der Technik weitgehend barrierefrei zu gestalten.

Zu diesen Regeln und Regelwerken zahlen in erster Linie die DIN-Normen. Die aktuell in
Abstimmung befindliche DIN 18040-3 formuliert u.a. Grundregeln und Maf3e sowie
Anforderungen, die mobilitatseingeschrankte Menschen an Verkehrsraume stellen. Eine
Zusammenfassung geltender Regelwerke sowie nitzliche Beispiele fiir die Umsetzung in
der Praxis bieten in 2011 von der FGSV veroffentlichten ,Hinweise flr barrierefreie
Verkehrsanlagen (H BVA).
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8.7.3 Kinder- und altengrechte Verkehrsplanung

Kinder und altere Menschen haben spezifische Anforderungen an die Ausge-
staltung der Verkehrssysteme. Auch wenn beide Bevdlkerungsgruppen grund-
satzlich nicht die gleichen Zielorte ansteuern, macht die Zusammenfassung der




Belange dieser Gruppen in einem Planungskonzept Sinn, da viele Randbedin-
gungen ahnlich sind. Kinder und altere Menschen

sind in besonderem MalRe auf das Wohnquartier und das Wohnumfeld
angewiesen und dort eher zu Fufd und mit dem Fahrrad unterwegs,

sie haben teilweise ein eingeschranktes Leistungsvermdgen und missen
korperliche Nachtteile (z.B. KérpergroRe, Beweglichkeit) kompensieren, tra-
gen deshalb ein hdheres Unfallrisiko.

Die Stadt Goéttingen bietet mit der kompakten Stadtstruktur und den vergleichs-
weise kurzen Wegen prinzipiell gute Voraussetzungen fur eine kinder- und
altengerechte Mobilitat, viele Alltagswege kdnnen zu Ful’ erledigt werden.
Allerdings sind die Wege aus vielen Gottinger Stadtteilen und Wohnquartieren
in die Innenstadt haufig zu weit, um sie ausschlieRlich zu Ful® bewaltigen zu
kénnen. Das Fahrrad und der OPNV spielt deshalb fiir die eigenstandige
Mobilitat dieser Bevolkerungsgruppen in Gottingen eine wichtige Rolle. Gottin-
gen besitzt mit dem Kinderstadtplan und den Schulwegeplanen bereits wertvol-
le Arbeitsgrundlagen, die fiir die zukiinftige zielgruppenbezogene Verkehrspla-
nung genutzt und weiterentwickelt werden sollten.

Die nachfolgenden Anforderungen einer kinder- bzw. altengerechten Verkehrs-
planung sind zu bericksichtigen.

Anforderungen Kindergerechter Verkehr

niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und die Einhaltung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeiten

kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, ausreichend lange Gehzeiten bei
den Griinphasen, begreifbare Steuerungen mit méglichst konstanten Pha-
senfolgen sowie Querungsstellen an fiir Kinder bedeutenden Wegebezie-

hungen

wettergeschitzte Fahrradabstellanlagen auch fir Rader mit Anhangern

systematische FulR- und Fahrradwegerouten (Basis Schulwegeplane), die
geringe Geschwindigkeiten bertcksichtigen sowie Platz fur Aufenthalt und
Kinderspiel insbesondere in Strallenraumen im direkten Wohnumfeld (ver-
kehrsberuhigte Bereiche, Shared Space)

sicher erreichbare Spielplatze, Kindertagesstatten und Schulen
Verkehrserziehung im Sinne von ,Mobilitatsbildung*

sichere Schulwegverbindungen (,Laufbusse®)
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Beteiligung von Kindern bei der Erarbeitung von Nahmobilitats- oder Stadt-
teilverkehrskonzepten

Anforderungen Altengerechter Verkehr

hohe ErschlieBungsdichte im OPNV
barrierefreier Zugang zu Haltestellen und Bussen
verstandliche und lesbare Informationen (z.B. Fahrplanplane des OPNV)

Schulungsangebote (,Mobilitatspaten®) fir altere Menschen, die bisher den
OV nicht genutzt haben

Trennung von Geh- und Radwegen
barrierefreie Wegebeziehungen

nach Geschwindigkeiten differenzierte Radverkehrsplanung, Angebot einer
»altengerechten” Radverkehrsfihrung

ausreichend Querungsmdglichkeiten (insbesondere an Hauptverkehrsstra-
Ren)

StralRenraume mit Aufenthaltsqualitaten (Kommunikation, Sitzgelegenheiten,
Sitzrouten)

soziale Sicherheit (z.B. Verzicht auf Unterfihrungen, Beleuchtung von
Haltestellen, Rad- und Gehwegen)

Beteiligung von alteren Menschen bei der Erarbeitung von Nahmobilitats-
oder Stadtteilverkehrskonzepten

Im Hinblick auf eine kinder- und altengerechte Verkehrsplanung wurden bereits
in der Vergangenheit zahlreiche Aktivitaten seitens der Verwaltung der Stadt
Gottingen gesetzt. Weiterhin Handlungsbedarf besteht in besonderem Malie:

in Bezug auf eine sichere und eigenstandige Mobilitat von Kindern (Wege
von Kindern erfolgen u.a. aus Sorge vor Verkehrsunfallen haufig als Be-
gleitwege im Hol- und Bringverkehr mit dem Pkw),

sowie in Bezug auf die Barrierefreiheit (vgl. Kapitel 8.7.2).

Die Maflinahmen fiir eine kinder- und altengerechte Verkehrsplanung decken
sich im Wesentlichen mit den Empfehlungen zur Barrierefreiheit (vgl. Kapi-
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tel 8.7.2). Angesichts des bestehenden Handlungsbedarfes nehmen dartber Stadt Géttingen
hinaus folgende Themen eine Schliisselfunktion ein: Klimaplan

Verkehrsentwicklung

Schulisches Mobilitdtsmanagement, das folgende Aspekte berlcksichtigt:

Stadt Gottingen

- Infrastruktur und Verkehrsregelungen, die eine sichere und umwelt- Oktober 2014

freundliche Mobilitat fordern

- Verkehrserziehung im Sinne von Mobilitétsbildung, die das Mobilitatsver-
halten der Schiiler, Lehrer und Eltern positiv beeinflusst

- Organisation und Information, die eine erfolgreiche Zusammenarbeit mit
weiteren Beteiligten (z.B. Verkehrsunternehmen) unterstitzen

Nahmobilitdtskonzepte auf Quartiersebene (vgl. Kapitel 8.1.2)

Die Aktion "Schulweg-Safari" wurde 2008 vom Verkehrsdezernat und dem StrafRenver- Best Practice

kehrsamt Frankfurt am Main in Kooperation mit dem Polizeiprasidium Frankfurt am Main Schulisches

ins Leben gerufen. Sie soll Kindern und Eltern spielerisch dazu bewegen, den Schulweg Mobilitatsmanagement
nicht mit dem Auto, sondern zu Ful® oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen, denn "Selber (Frankfurt am Main)
laufen macht fit und schlau".

Im Jahr 2012 wurde eine Kooperation mit der langjahrigen Frankfurter Partnerstadt
Leipzig etabliert, um auch den Schulweg der Leipziger Kinder sicherer zu machen. Eine
Partnerschaft mit weiteren Kommunen wird angestrebt.

http://www.schulweg-safari.de

8.7.4 Gender Mainstreaming

Gender Mainstreaming in der Verkehrsentwicklungsplanung bedeutet, die
unterschiedlichen Mobilitatsmuster und Anforderungen von Frauen und Man-
nern an die Mobilitdt entsprechend zu bertcksichtigen.

Mit sich verandernden Rollenbildern wurden in den letzten drei Jahrzehnten die
Unterschiede im Verkehrsverhalten zwischen Frauen und Manner zwar immer
geringer. Dennoch hat das Geschlecht nach wie vor erheblichen Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten — insgesamt sind Frauen im Durchschnitt weniger mobil,
nutzen in allen Altersgruppen zu héheren Anteilen den Umweltverbund und
legen kiirzere Tagesstrecken zurlick als Manner. Der Einfluss geschlechtsspe-
zifischer Faktoren ist jedoch stark abhangig von der jeweiligen Lebenssituation
und Haushaltskonstellation.

Am starksten sind die Unterschiede in der Pkw-Nutzung nach wie vor bei
alteren Menschen ab 65 Jahren. Altere Frauen sind insgesamt deutlich weniger
mit dem Pkw unterwegs als altere Manner. Mit wachsendem Flihrerscheinbesitz
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bei alteren Frauen ist zu erwarten, dass sie zuklnftig das Verkehrsmittel Pkw
immer starker nutzen werden. Wichtigstes Verkehrsmittel fir die Seniorinnen
und Senioren in Géttingen sind jedoch weiterhin die eigenen FiRe.

Wahrend das Mobilitatsverhalten von Mannern und Frauen in der Lebensphase
vor der Geburt von Kindern mittlerweile kaum noch Unterschiede aufweist,
andert sich dies, sobald Kinder im Haushalt leben. Erwerbstatige Frauen in
einer Paarkonstellation mit kleinen Kindern erledigen zu einem deutlich héheren
Anteil als Manner Begleit- und Einkaufswege und damit deutlich haufiger auf3er
Haus. Hier scheint nach der Geburt der Kinder eine Retraditionalisierung der
Rollenmuster einzutreten. Viele dieser Wege werden zunehmend mit dem Pkw
erledigt. Moglicherweise spiegeln sich hier die vielfaltigen Aufgaben (Doppelbe-
lastung) und besonderen Bedurfnisse der Mitter nach Transport und besonde-
ren Schutz fiir das Kind wider.*

Weitere geschlechtsspezifische Unterschiede lassen sich auch bei der subjektiv
empfundenen Sicherheit identifizieren. Die starkere Vulnerabilitat alterer
Menschen fihrt besonders bei alleinstehenden alteren Frauen dazu, dass sie
sich abends und nachts unsicher fiilhlen und haufig nach Einbruch der Dunkel-
heit nicht mehr das Haus verlassen.

Die wesentlichen Anforderungen und MafRnahmen fur eine genderdifferenzierte
Verkehrsplanung decken sich weitgehend mit den Anforderungen der Barriere-
freiheit (vgl. Kapitel 8.7.2) sowie der kinder- und altengerechten Verkehrspla-
nung (vgl. Kapitel 8.7.3 und starken diese zusatzlich in ihrer Bedeutung.

Best Practice
Stadtplatzprogramm
(Hannover)

Im Rahmen des Programms ,Hannover schafft Platz“ aus dem Jahr 1999 wurden
zahlreiche 6ffentliche Platze umgestaltet, um Impulse fiir ein vielseitiges, soziales und
kulturelles Leben im 6ffentlichen Raum zu setzen und somit einen wesentlichen Beitrag
zur Erhéhung der Lebensqualitat zu leisten.

Im Zuge intensiver Beteiligungsprozesse hatten Anwohnerinnen und Anwohner die
Maoglichkeit, ihre Anregungen und Wiinsche einzubringen. Dabei wurden insbesondere
die unterschiedlichen Vorstellungen von Frauen und Mannern berlcksichtigt, um die
Anforderungen des Gendermainstreamings umzusetzen.

http://www.hannover.de
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8.7.5 Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement ist als eigenstandiger Ansatz zur Férderung einer
nachhaltigen Mobilitdt zu verstehen. Dabei spielt Information und Beratung Uber
die bestehenden Mobilitatsangebote und deren Nutzung eine zentrale Rolle.
Daruiber hinaus kann Mobilititsmanagement dazu beitragen, eine bessere
Vernetzung der verschiedenen Verkehrssysteme sowie neue Mobilitatsdienst-
leistungen fur bestimmte Zielgruppen zu schaffen und zu etablieren. Die
Einbindung relevanter Akteure (Vereine, Verbande) ist flr eine erfolgreiche
Umsetzung der MaRnahmen unerlasslich.

Die Vielfalt von Mobilitdtsangeboten sowie deren Qualitaten sind in der Bevol-
kerung oft unzureichend bekannt. Insbesondere fir Menschen mit fest veran-
kerten Mobilitdtsgewohnheiten bestehen Hemmschwellen, bestimmte Ver-
kehrsmittel zu nutzen.

Durch folgende MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements werden die vorhan-
denen Angebote besser kommuniziert, neue, innovative Dienstleistungen
etabliert und somit eine klimafreundlichere Fortbewegung geférdert.

Schaffung der Stelle eines/einer Mobilitdtsmanagers/in zur Umsetzung von
MalRnahmen bzw. Initiierung von Prozessen des Mobilitditsmanagements
(forderfahig im Rahmen der Klimaschutzinitiative)

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

kostenfreies Internetportal fur Mitfahrgelegenheiten

Schulisches Mobilitatsmanagement

zielgruppenspezifische Schulung / Beratung (z.B. OPNV-Mobilitatspaten)

nutzerspezifische Tarifangebote fiir Mobilitatsdienstleistungen (z.B. ver-
kehrsmitteliibergreifende Mobilitatskarte mit Blauer-Engel-Zertifizierung)

themenbezogene Offentlichkeitskampagnen, Aktionen und Wettbewerbe
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9 Integriertes Gesamtkonzept

Aufbauend auf den sektoralen Planungskonzepten wurde ein integriertes
Gesamtkonzept erarbeitet, indem die Malnahmen der sektoralen Planungs-
konzepte vereinigt und aufeinander abgestimmt sind. Aufgrund der vielseitigen
Wirkungszusammenhange von MalRnahmen wurden wesentliche Handlungsfel-
der herausgearbeitet, denen die Einzelmalinahmen der Planungskonzepte
zugeordnet sind und die den integrierten Charakter des Klimaplans Verkehrs-
entwicklung widerspiegeln.

9.1 Handlungsfelder des integrierten Gesamtkonzeptes

Die nachfolgend dargestellten und beschriebenen Handlungsfelder orientieren
sich an den sektoralen Planungskonzepten, wobei auch Gbergeordnete Pla-
nungsaufgaben als eigene Handlungsfelder definiert sind.

Gemeinsam

StraBen fur alle mehr erreichen

Unterwegs
im Quartier



Unterwegs Im Handlungsfeld ,Unterwegs im Quartier” stehen
im Quartier die Bewohnerinnen und Bewohner und deren
Bedurfnisse im Vordergrund. Aufgrund der Tatsa-
che, dass die innerhalb eines Quartiers zurlickgeleg-
ten Wege grundsatzlich kurz sind und tberwiegend zu
Fuld zuriickgelegt werden kénnen, liegt das Hauptaugenmerk auf dem FuRgan-
gerverkehr. Durch eine gezielte Verbesserung der Bedingungen fir das Zu-
Ful3-Gehen im Quartier kann die Lebensqualitat im Wohnumfeld deutlich
gesteigert werden. Dementsprechend sind alle MalRnahmen des Planungskon-
zeptes FuRRgangerverkehr auch diesem Handlungsfeld zugeordnet. Von beson-
derer Bedeutung sind hierbei insbesondere die Empfehlungen zur:

Netzkonzeption

- Definition wichtiger Alltagsrouten und Griinverbindungen
Umsetzung der Standards einer barrierefreien FulRverkehrsinfrastruktur

- Abbau von Defiziten auf wichtigen Verbindungen

- Verringerung der Nutzungskonflikte sowie der Aufenthaltsqualitat (u.a. in
der Innenstadt)

- Aufwertung der Wallanlage als zentrale Griinverbindung

Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten auf Quartiers- bzw. Stadtteilebene

- Verbesserung der Rahmenbedingungen fir eine alltagstaugliche Mobilitat

zur Férderung des FulR- und Radverkehrs im Quartier bzw. Stadtteil

Aus den weiteren sektoralen Planungskonzepten sind besonders die Themen
Nahversorgungsstruktur, OPNV-Haltestellen sowie Radverkehrsfiihrung
Innenstadt relevant.
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Neue Wege Das Handlungsfeld ,Neue Weg fiir das Rad* zielt
fiir das Rad auf eine deutliche Qualitatsverbesserung im
Radverkehr bzw. der Radverkehrsinfrastruktur ab,
um gemaR der Zielsetzungen des Klimaplans
Verkehrsentwicklung den Radverkehr in Géttingen
weiter zu fordern. Es umfasst dementsprechend alle MalRnahmen des Pla-
nungskonzeptes Radverkehr. Besondere Bedeutung kommt hierbei folgenden
Empfehlungen zu:

Netzkonzeption

- Definition neuer Radschnellverbindungen

Umsetzung der Standards einer qualitatvollen Radverkehrsinfrastruktur
- Abbau von Defiziten auf wichtigen Routen

- Schaffung attraktiver Radverkehrsanlagen nach dem Misch-, Teilsepara-
tions- und Trennungsprinzip

- vermehrte Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau (im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn bzw. auf Schutzstreifen oder Radfahrstreifen)

Verbesserung der Radverkehrsfuhrung in der Innenstadt

- Definition von Durchmesserrouten und Verdeutlichung der Routenfih-
rung

- begleitende Informationskampagne
Fahrradparken

- Erarbeitung einer gesamtstadtischen Strategie zum Fahrradparken

Aus den weiteren sektoralen Planungskonzepten sind besonders die Themen
Nahmobilitatskonzepte und Netzkonzeption Kfz-Verkehr (Geschwindigkeitskon-
zeption) relevant.



Zentrales Thema des Handlungsfeldes ,Einsteigen

und Vorwartskommen® ist der offentliche Verkehr,

der einerseits eine Mobilitadtsgrundlage fur bestimm-
te Nutzergruppen darstellt und dariber hinaus auch
eine Alternative zum MIV ist. Gemal der Zielsetzung
des Klimaplans Verkehrsentwicklung soll der OPNV sowohl im Stadtverkehr als
auch im Regionalverkehr an Bedeutung gewinnen. Das Handlungsfeld umfasst
alle MaBnahmen des sektoralen Planungskonzeptes Offentlicher Verkehr.
Besondere Bedeutung haben dabei:

® Die konsequente Umsetzung der Malinahmenempfehlungen des Nahver-
kehrsplans zur kurzfristigen Weiterentwicklung des OPNV, insbesondere:

- Einfiihrung des neuen Liniennetzes zum 01.11.2014

® MaRnahmen zur mittel- bis langfristigen Férderung des OPNV unter Bertick-
sichtigung weitergehender Qualitatsziele

- Weiterentwicklung der Multimodalitat (Park+Ride und Bike+Ride) durch
Einrichtung verkehrsmittelibergreifender Mobilitatsstationen

- gezielte Angebotsausweitung im Regionalverkehr (Priifung zusatzlicher
Busverbindungen — z.B. Schnellbus als Morgen-/Abend-Sprinter, der
wichtige Ziele des Berufsverkehrs innerhalb Goéttingens direkt anbindet)

- MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung im Rahmen des Verkehrsmana-
gements

- Verbesserung der Haltestellenausstattung und -zuganglichkeit sowie de-
ren barrierefreie Gestaltung

Aus den weiteren Planungskonzepten sind besonders die Themen Netzkonzep-
tion Kfz-Verkehr und Parkraumbewirtschaftung (im Hinblick auf neue Mdglich-
keiten zur OPNV-Finanzierung) relevant.
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Das Handlungsfeld ,Energie sparen, Umwelt

schonen* zielt auf eine mdglichst stadt- und um-

weltvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs ab.
GemaR der Zielsetzung des Klimaplans Verkehrs-
entwicklung sollen einerseits die vom Kfz-Verkehr
verursachten CO,-Emissionen deutlich reduziert werden und dariiber hinaus
auch alle weiteren negativen Umfeldwirkungen des Kfz-Verkehrs abgemildert
werden. Dem Handlungsfeld sind dementsprechend alle MalRnahmen des
Planungskonzeptes zum flieBenden Kfz-Verkehr zugeordnet, wobei folgenden
Empfehlungen besondere Bedeutung zukommt:

©® Netzkonzeption
- Anpassung des bestehenden Vorbehaltsnetzes

- Geschwindigkeitskonzeption (Umsetzung nach Durchfiihrung eines Mo-
dellversuches zur Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit im
Vorbehaltsnetz)

- Verkehrsmanagement (LSA-Steuerung, die an die jeweilige Zielverkehrs-
belastung und Zielgeschwindigkeit angepasst ist)

- Erneute Uberpriifung der Veranderung der Fiihrung der Bedarfsumlei-
tung flr die Autobahn A 7

©® Emissionsarmer Kfz-Verkehr
- Beschaffungskriterien fiir den kommunalen Fuhrpark
- Ausweitung o6ffentlicher Lademdglichkeiten fir Elektrofahrzeuge

- Initiilerung eines Forderprogramms flr die Anschaffung emissionsarmer
Fahrzeuge (Kooperation der verschiedenen Marktpartner)

Aus den weiteren Planungskonzepten sind insbesondere die Themen Moderni-
sierung der Busflotte sowie City-Logistik / Innenstadtbelieferung relevant.



Schwerpunkt des Handlungsfeldes ,Teilen statt

besitzen® ist der ruhende Kfz-Verkehr mit dem

Hauptaugenmerk auf dem Thema Carsharing, da
durch Carsharing ein wesentlicher Beitrag zur
Entlastung des Flachenbedarfs fir den ruhenden
Verkehr geleistet werden kann (ein Carsharing-Fahrzeug ersetzt in Deutschland
durchschnittlich vier bis acht private Pkw). Darliber hinaus gestalten Carsha-
ring-Nutzer ihre Mobilitat insgesamt rationaler und nutzen intensiver die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes anstelle des Pkw. Neben der Férderung von
Carsharing sind auch alle weiteren MaRnahmen des Planungskonzeptes
Ruhender Kfz-Verkehr dem Handlungsfeld zugeordnet. Zusammenfassend sind

folgende Empfehlungen von besonderer Bedeutung:

® Parkraumbewirtschaftung
- Prifung der gezielten Erweiterung der Parkzonen

- Langdfristige Erhdhung der Parkgebihren (in Zusammenhang mit MaR3-
nahmen zur Férderung des Umweltverbundes)

® Masterplan Carsharing zur strategischen Weiterentwicklung des Angebotes
sowie der Nutzung von Carsharing durch u.a.:

- Carsharing-Stationen im 6ffentlichen Stralenraum

- vertragliche Vereinbarungen zwischen Stadt und Carsharing-Betreibern
in Bezug auf die Errichtung von Stationen

- Vorteile fur Carsharing-Fahrzeuge in der Parkraumbewirtschaftung

® Kommunale Stellplatzsatzung mit Festlegungen Gber
- Umfang der zu errichtenden Stellplatze
- Ablésemodalitaten

- Kiriterien zur Minderung der Stellplatzforderungen

Aus den weiteren Planungskonzepten sind insbesondere die Themen ver-
kehrsmittelliibergreifende Mobilitatsstationen sowie emissionsarmer Kfz-Verkehr
relevant.
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Gemeinsam Im Fokus des Handlungsfeldes ,,Gemeinsam mehr
mehr erreichen erreichen” steht der Wirtschafts- und Guterverkehr
und dessen moglicher Beitrag zu einem stadtver-
traglicheren Verkehrsgeschehen. Es umfasst somit
alle MaRnahmen des Planungskonzeptes Wirtschafts-
und Guterverkehr, das aufgrund der eingeschrankten kommunalen Handlungs-
mdglichkeiten folgende Schwerpunkte setzt:

Nahversorgungsstruktur

- Weiterentwicklung der Empfehlungen des Leitbildes 2020 unter Beruck-
sichtigung des Einzelhandelskonzeptes

- Aufbau von Versorgungsstrukturen in peripheren Stadtteilen bzw. Quar-
tieren mit Versorgungsdefiziten (Modellprojekt fur ein multifunktionales
Quartierszentrum)

City-Logistik / Innenstadtbelieferung

- Starkung des Guterverkehrszentrums (GVZ) als zentraler Anlieferpunkt
fur Waren und deren Blindelung

- Verteilung von Waren im Stadtgebiet mit emissionsarmen Fahrzeugen

- Einrichtung von Ladezonen fiir die Innenstadtbelieferung (Ubernahme /
Umladung der Waren auf alternative Fahrzeugmodelle wie Elektro-
Scooter oder Lastenfahrrader)

- striktere Zufahrtsbeschréankungen der Innenstadt sowie deren Durchset-
zung (restriktiveres Vorgehen in Bezug auf die Erteilung von Ausnahme-
genehmigungen fur die Einfahrt in die Fulgéngerzone).

Aus den weiteren Planungskonzepten sind insbesondere die Themen Netzkon-
zeption (u.a.erneute Uberpriifung der Fiihrung der Bedarfsumleitung der
Autobahn A 7) sowie emissionsarmer Kfz-Verkehr relevant.



Das Handlungsfeld ,StraRen fir alle” zielt auf eine

Verbesserung der Stralenraumgestaltung im

Hinblick auf die stadtebauliche Aufwertung von

StralRen ab, die durch eine nutzergerechte Aufteilung

des Strallenraumes und eine entsprechende Gestaltung
erreicht werden kann. Hauptaugenmerk liegt einerseits auf den Hauptverkehrs-
stral3en, in denen sich besonders der Fulganger- und Radverkehr mit erhebli-
chen Defiziten konfrontiert sieht und insgesamt die StraRenraumqualitat in
besonderem Mal3e unter den vom Kfz-Verkehr verursachten Umfeldbelastun-
gen leidet. Anderseits kann eine Verbesserung der Stralenraumgestaltung
auch im untergeordneten Netz, beispielsweise in Wohngebieten zu einer
erheblichen Aufwertung des Umfeldes beitragen und somit die Lebensqualitat
im Quartier steigern.

StraBen fiir alle

Das Handlungsfeld stellt eine Ubergeordnete Planungsaufgabe dar, dem
unterschiedliche MalRnahmen aus allen sektoralen Planungskonzepten zuge-
ordnet sind. Folgenden Empfehlungen kommt in diesem Zusammenhang eine
herausragende Bedeutung zu:

Stadtebauliche Integration von Hauptverkehrsstralien

- Integrierte Umgestaltung nach dem Verfahren der staddtebaulichen Be-
messung (gemalk RASt 06)

Umgestaltung weiterer Stral’en im untergeordneten Netz
- Innenstadtstral’en (im Rahmen des Innenstadtbauprogramms)

- Planung von Begegnungszonen nach dem Shared Space - Gedanken
(Initiierung eines Modellprojekts)

Berucksichtigung der Querschnittsthemen und deren Anforderungen an die
Planung

- Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit

- Kinder- und altengerechte Verkehrsplanung, Gendermainstreaming

Geschwindigkeitskonzeption (Modellversuch zur Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit im Vorbehaltsnetz)
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Im Handlungsfeld ,Nachhaltig mobil in die Zukunft®

steht die erfolgreiche Umsetzung des Klimaplans

Verkehrsentwicklung im Vordergrund. Fur die
Umsetzung von MaRRnahmen sind zahlreiche Aktivita-
ten seitens der Stadt Géttingen erforderlich, dartiber
hinaus sind aber auch weitere wichtige Akteure sowie die Bevdlkerung mit
einzubeziehen, die entsprechend aktiviert werden missen. Dies erfordert
strategisches Handeln nach dem Management-Gedanken und ein hohes Maf}
an Kooperationsbereitschaft sowie eine umfassende Offentlichkeitsarbeit. Das
Handlungsfeld stellt eine ibergeordnete Planungsaufgabe dar, die alle sektora-
len Planungskonzepte umfasst. Den folgenden Empfehlungen aus dem Bereich
des Mobilitatsmanagements kommt dabei eine besondere Bedeutung zu:

@ Schaffung der Stelle eines/einer Mobilitatsmanagers/in zur Operationalisie-
rung des Konzeptes innerhalb der Verwaltung

- Initiierung von Projekten und Umsetzung von Maflinahmen der sektoralen
Planungskonzepte

- Initiilerung von Prozessen fur die Ubergreifende Zusammenarbeit und
Vernetzung wichtiger Akteure

- Offentlichkeitsarbeit (Kampagnen, Aktionen, Wettbewerbe)
® Schulisches und Betriebliches Mobilititsmanagement
® zielgruppenspezifische Schulung / Beratung (z.B. OPNV-Mobilitatspaten)

@ nutzerspezifische Tarifangebote fiir Mobilitatsdienstleistungen (z.B. als
verkehrsmittellibergreifende Mobilitatskarte mit Blauer-Engel-Zertifizierung)



9.2 Wirkungsanalysen zum integrierten Gesamtkonzept

Mithilfe des Verkehrsmodells kdnnen die Wirkungen des integrierten Gesamt-
konzeptes im Vergleich zur Analyse bzw. den in Kapitel 7 beschriebenen
Prognoseszenarien Business As Usual (Prognose-NULLFALL) sowie KOMBI-
Szenario (Kombination aus den im Rahmen der Szenarienbetrachtung simulier-
ten MaRnahmenbiindel) dargestellt werden.

Im Ergebnis zeigt sich, dass mit den Malkhahmen des integrierten Gesamtkon-
zeptes, eine deutliche CO,-Minderung gegenuber der Analyse erreicht werden
kann, die nahezu an die ambitionierte Minderung des Kombinationsszenarios
herankommt. Bezogen auf die Analyse kann das Emissionsniveau um etwa
26% reduziert werden. Ohne Bericksichtigung der Autobahn A 7 liegt die
Minderung durch die MaRnahmen des integrierten Gesamtkonzeptes im
Vergleich zur Analyse sogar bei 36%.

Die ermittelten CO,-Minderungseffekte sind neben einer weiteren Verringerung
des Kraftstoffverbrauchs, die bereits im BAU-Szenario Uber die zu erwartende
Verbesserung im Bereich der Fahrzeugtechnik wesentliche CO,-Minderungen
bringt, insbesondere auch auf eine deutliche Reduzierung der Fahrleistung im
Pkw-Verkehr zurickzufihren.

Abbildung 28: Wirkungsanalyse zum integrierten Gesamtkonzept (CO»-Emissionen
im Vergleich zu Analyse, BAU-Szenario und KOMIB-Szenario),
Balkenbeschriftung: INDEX, 100 = CO»-Emissionsniveau Analyse)
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9.2.1 Untersuchung von Planfallen zum Geschwindigkeits-
konzept

Die MaRnahme eines Geschwindigkeitskonzeptes flir das Vorbehaltsnetz der
Stadt Gottingen wurde mithilfe des Verkehrsmodells in verschiedenen Planfal-
len untersucht.

Planfall 1

Integriertes Gesamtkonzept ohne Geschwindigkeitskonzept, aber unter
Berlicksichtigung bestehender MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion
aus anderen Fachplanungen (z.B. Larmaktionsplan)

Planfall2

Integriertes Gesamtkonzept mit Geschwindigkeitskonzept Tempo 40 (ab-
schnittsweise Tempo 30, z.B. bestehende Anordnungen aus Verkehrssi-
cherheitsgriinden bzw. Empfehlungen aus dem Larmaktionsplan)

Planfall 3
Integriertes Gesamtkonzept mit Geschwindigkeitskonzept Tempo 30

Im Ergebnis zeigen beide Planfalle mit Geschwindigkeitskonzept Tempo 40
bzw. Tempo 30 ahnliche CO,-Minderungseffekte.

Werden alle Mallnahmen des integrierten Gesamtkonzeptes und zusatzlich die
Wirkungen eines Geschwindigkeitskonzeptes untersucht, ergeben sich nur
geringfigige zusatzliche CO,-Minderungseffekte.

Als EinzelImaRnahme umgesetzt, die bei geringem Aufwand kurzfristig realisier-
bar ware, kdnnen kurzfristig deutliche CO,- Minderungen erzielt werden.

In Bezug auf Verlagerungseffekte zeigt sich, dass durch ein Geschwindigkeits-
konzept die Biindelung von Verkehren auf Ubergeordneten Strallen zu erwarten
ist. In geringem Male ergeben sich allerdings auch z.T. Mehrbelastungen im
untergeordneten Strallennetz.

Weitere Effekte (bei Tempo 30 relevanter als bei Tempo 40), die nicht modell-
technisch untersucht werden kdnnen, aber bericksichtigt werden muissen, sind:

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Verbesserte Mdglichkeiten in Bezug auf die Fiihrung des Radverkehrs im
Vorbehaltsnetz

Verbesserung der Aufenthaltsqualitaten

Minderung der direkt wirksamen gesundheitsgefahrdenden Luftschadstoff-
und Larmbelastungen



Ggf Beeintrachtigungen des OPNV

Ggf Verbesserungen im Verkehrsfluss

Aufgrund der Mdglichkeit, durch ein Geschwindigkeitskonzept kurzfristig
deutliche CO,-Minderungen erzielen zu kénnen und dartiber hinaus weitere
positive Effekte, insbesondere bei der Verkehrssicherheit erreichen zu kénnen,
wird vorgeschlagen, das Thema einer Geschwindigkeitsreduktion im Vorbe-
haltsnetz weiterzuverfolgen.

Die notwendigen vertiefenden Untersuchungen zur Konkretisierung der mogli-
chen Wirkungen und Effekte eines Geschwindigkeitskonzeptes fur Tempo 40
oder Tempo 30 sollen im Rahmen eines Modellversuches erfolgen.
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9.3 Mallnahmenkatalog

9.3.1 Aufbau des MalRnahmenkatalogs

Im MafRnahmenkatalog sind alle Mal3nahmen der sektoralen Planungskonzepte
vereinigt, deren Zuordnung zu den Handlungsfeldern des integrierten Gesamt-
konzeptes dargestellt sowie grob bewertet (z.B. in Bezug auf die CO,-
Minderungswirkung, Kosten,...).

Maflnahmenzuordnung zu den Handlungsfeldern des integrierten
Gesamtkonzeptes

Jede MalRnahme ist zumindest einem Handlungsfeld des integrierten Gesamt-
konzeptes zugeordnet. Malnahmen, die in mehreren Handlungsfeldern wirk-
sam sind, zeichnen sich durch eine hohe Systemrelevanz aus, das heil3t ihre
Wirkungen sind vielschichtig und somit von hoher Bedeutung fiir die zukulnftige
Ausrichtung der Verkehrsentwicklung der Stadt Géttingen.

Die Tatsache, dass die meisten Mallnahmen mehrere Handlungsfelder betref-
fen, verdeutlicht, dass flr die Zielerreichung des Klimaplans Verkehrsentwick-
lung, die Umsetzung aller Mallhahmen des Gesamtkonzeptes bis 2025 not-
wendig ist.

MalRnahmenbeschreibung

Die MalRnahmen sind in zwei Ebenen beschrieben. Ebene eins enthalt den
MaRnahmentitel, Ebene zwei die konkreten Empfehlungen.

CO,-Minderungswirkung

Das CO,-Minderungspotential einzelner Ma3nahmen ist aufgrund der komple-
xen Wirkungszusammenhange innerhalb des Verkehrssystems einer Stadt
nicht darstellbar. Die im MaRnahmenkatalog dennoch vorgenommene Bewer-
tung stellt eine Grobeinschatzung dar, die in erster Linie dem Vergleich der
MaRnahmen untereinander dient. Dartiber hinaus ist vermerkt, ob die jeweilige
MaRBnahme in Bezug auf die CO,-Minderung unmittelbare Wirkung erzielen
kann oder eher unterstiitzend wirksam ist. MalRnahmen die unterstitzend
wirken, sind beispielsweise die Erarbeitungen von Netzkonzeptionen als
Grundlage zur Umsetzung konkreter, z.B. infrastruktureller MalRnahmen.



Kostenaufwand

Ebenso wie bei der Bewertung der CO,-Minderungswirksamkeit von Maf3nah-
men, stellt die Bewertung des Kostenaufwandes lediglich eine Grobeinschéat-
zung dar, die dem Vergleich der Malinahmen untereinander dient. Berlicksich-
tigt ist jeweils der zu erwartende Gesamtaufwand, unabhangig von der Zustan-
digkeit. Das heif3t es sind nicht nur Kosten, die seitens der Stadt Géttingen zu
tragen sind berlcksichtigt, sondern auch Aufwénde, die beispielsweise von
anderen offentlichen oder von privaten Tragern aufgewendet werden mussten.

Zeitliche Umsetzung

Eine wichtige Komponente in Bezug auf die Umsetzungsplanung des Klima-
plans Verkehrsentwicklung ist die Einordnung der Malihahmen in deren zeitli-
che Umsetzung. Hierbei wird grob zwischen kurz-, mittel-, und langfristiger
Realisierbarkeit unterschieden. Kurzfristig realisierbare Malnahmen haben den
Vorteil, dass sie zeitnah umgesetzt werden kdnnen und somit deren Wirkungen
(u.a. CO,-Minderungseffekte) frihzeitig entfalten kdnnen. Sie empfehlen sich
vorrangig als wichtige Initialprojekte ausgewahlt zu werden, die erste rich-
tungsweisende Veranderungen im Verkehrsgeschehen aufzeigen kénnen.

Dies bedeutet gleichzeitig nicht, dass die mittel- bis langfristigen Mallnahmen
zunachst hinten anzustellen sind. Mallnahmen mit einem spateren Umset-
zungszeitpunkt bzw. einem langeren zeitlichen Umsetzungszeitraum bedirfen
erster Weichenstellungen und vorbereitender Tatigkeiten, um auch sie bis zum
Planungshorizont des Klimaplans Verkehrsentwicklung also bis 2025 realisieren
zu kénnen.

Akteure / Zustandigkeit

Die Stadt Gottingen ist fur einen Teil der MalRnahmen alleine zustandig. Zahl-
reiche MalRnahmen liegen allerdings nur zum Teil in der Zustandigkeit der Stadt
Gottingen, das heil’t, dass kooperatives Handeln verschiedener Akteure zur
erfolgreichen Umsetzung erforderlich ist. Die zustandigen Akteure flr jede
Malnahme sind im MaRnahmenkatalog entsprechend vermerkt.

Planerische Bewertung (Prioritét)

Aufbauend auf der Bewertung Uber die oben genannten Kriterien sowie unter
Berucksichtigung weiterer Effekte und Wirkungen, die im Einzelnen nicht
dargestellt sind (z.B. Effekte in Bezug auf die Verkehrssicherheit, gesundheits-
gefahrdende Larm- und Luftschadstoffbelastungen,...) erfolgt eine planerische
Einschatzung zur Priorisierung der Malnahmen.
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MafRnahmen mit hoher Prioritat zeichnen sich beispielsweise durch eine hohe
Systemrelevanz, einen hohen Wirkungsgrad oder eine kurzfristig und kosten-
glnstige Realisierbarkeit bzw. ein glinstiges Verhaltnis der Einzelkriterien
zueinander aus.

Die MaRnahme mit der hdchsten Prioritat betrifft die Schaffung der Stelle
eines/einer Mobilitdtsmanagers/in, da dies fir die Umsetzung aller weiteren
MafRnahmen und somit fiir den Gesamterfolg des Klimaplans Verkehrsentwick-
lung von entscheidender Bedeutung ist. Eine erfolgreiche Umsetzung des
integrierten Gesamtkonzeptes ist nur tber eine Operationalisierung des Kon-
zeptes durch einen/eine Mobilitatsmanager/in moglich, der/die Projekte initiiert
und die Umsetzung von MalRnahmen verwaltungsintern vorantreibt und fiir die
Darstellung bzw. Vermittlung nach auRen, Aufgaben der Offentlichkeitsarbeit
Ubernimmt.

9.3.2 Initialprojekte

Initialprojekte sind konkrete Projekte, die unterschiedliche MalRnahmen des
MaRnahmenkataloges konkretisieren, die eine hohe Prioritat haben und moég-
lichst zeithah umgesetzt werden kénnen. Sie sollen geeignet sein, erste rich-
tungsweisende Veranderungen im Verkehrsgeschehen der Stadt Goéttingen
aufzuzeigen. Die Initialprojekte wurden so ausgewahlt, dass in jedem Hand-
lungsfeld erste Aktivitaten erfolgen konnen, die darliber hinaus auch aufeinan-
der abgestimmt sind.

fiir ein -
Nahmobilitats-
konzept
Integrierte
Umgestaltung einer
Hauptverkehrs-
strafie

Meodellprojekt
fiir ein

Quartierszenrum
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