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1 EinfGhrung

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrssystems in der
Stadt Pirmasens. Mit ihm soll der strategische Rahmen fir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in den
nachsten 10 bis 15 Jahre abgesteckt werden. Fragen, die behandelt werden, sind z. B. ,Wie werden
sich die Menschen in Pirmasens zuklnftig bewegen? Welche InfrastrukturmalRnahmen sollen
zukinftig angegangen werden? Welche Prioritaten sind zu setzen?“. Hierzu wurden verschiedene
Verkehrszwecke (Arbeit, Ausbildung, Einkaufen, Freizeit, etc.) und alle Verkehrsmittel (Ful3- und
Radverkehr, offentlicher Personennahverkehr (OPNV), motorisierter Individualverkehr (MIV) sowie
Wirtschafts- und Giterverkehr) betrachtet. Zudem wurden Querschnittsthemen wie Inter- und
Multimodalitat, Mobilitdtsmanagement, Verkehrssicherheit sowie Aspekte zur Umwelt behandelt.

Der VEP liefert damit eine handlungsorientierte Mobilitdtsstrategie fir die Stadt Pirmasens, die zum
einen verkehrsmitteliibergreifend Handlungserfordernisse, Projekte und MaRnahmen definiert und
als Orientierungsrahmen dient. Zum anderen soll der VEP kein ,Schubladenwerk” werden, sondern
ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept fir die Verkehrsplanung der nachsten Jahre

darstellen.

Mit der Erstellung des VEP wurde die Planersocietdt als Gutachterbiro 2018 beauftragt. Der
vorliegende Zwischenbericht bzw. Band | betrachtet die Rahmenbedingungen (Kapitel 2) sowie die
Bestandsaufnahme und -analyse (Kapitel 3), die hauptsadchlich im Jahr 2018 erfasst und durchgefihrt
wurden. AulRerdem werden die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans 2030 (Kapitel 4) sowie eine
zusammenfassende Starken-Schwachen-Analyse (Kapitel 5) dargestellt, die im Frihjahr 2019
entwickelt wurden. Darauf aufbauen sollen die Malknahmenentwicklung und -untersuchung, das
Handlungs- und Umsetzungskonzept sowie das Evaluationskonzept, die sich in einem Band Il
wiederfinden. (vgl. Abbildung 1)

Der Bearbeitungsprozess des VEP wurde und wird in seinen weiteren Schritten unter intensiver
Abstimmung innerhalb eines Projektteams, bestehend aus mehreren Vertretern des Tiefbau- und
Stadtplanungsamtes sowie dem Gutachterteam, erarbeitet. Darlber hinaus wurde ein initiierter
Runder Tisch an der Bearbeitung beteiligt, der es Vertretern von Politik und Zivilgesellschaft (z. B.
Vertreter aus Verbanden und gesellschaftlichen Gruppen) ermoglicht sich kontinuierlich in den
Planungsprozess einzubringen. Die breite Offentlichkeit hatte dariiber hinaus die Méglichkeit, sich
im Rahmen des o6ffentlichen Auftaktes, am 5. Dezember 2018, einzubringen. Hier wurden erste
Ergebnisse aus der Bestandsaufnahme und -analyse prasentiert — gleichzeitig konnten die Blrger
Wiinsche und Anregungen fir die weitere Bearbeitung und die zukiinftige Verkehrsentwicklung der

Stadt Pirmasens einbringen.
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Abbildung 1: Berichtsaufbau des VEP Pirmasens

Quelle: eigene Darstellung

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band | 11

2 Rahmenbedingungen

Dieses Kapitel widmet sich der allgemeinen Darstellung der wesentlichen Rahmenbedingungen und
Merkmale, welche sowohl die Raumstruktur als auch die Mobilitdt in Pirmasens bestimmen. Damit

bildet es die Grundlage fir die Bestandsaufnahme und -analyse in Kapitel 3.

2.1 Pirmasens und seine Lage im Raum

In einem ersten Schritt sollen die Stadt Pirmasens sowie ihre Verflechtungen in den Raum anhand
einiger wesentlicher Aspekte kurz skizziert werden. Hier stehen vor allem solche Aspekte im

Vordergrund, die eine Wirkung auf das Verkehrsgeschehen in Pirmasens mit sich bringen.

2.1.1 Geografische Lage und Stadtgliederung

Die kreisfreie Stadt Pirmasens liegt im dauRersten Sidwesten von Rheinland-Pfalz, ist vollstandig vom
Landkreis Stdwestpfalz umgeben und Sitz dessen Kreisverwaltung. Pirmasens befindet sich am
Ostrand des Westrichs, direkt im Ubergang zum Biospharenreservat Pfilzerwald im Osten und
Sidosten. Etwa 10 km sidwestlich des Stadtgebiets verlauft die deutsch-franzosische Grenze, hinter
welcher das Département Moselle in der Région Grand Est liegt. Westlich ist, in einer Entfernung von
ca. 20 km, die Grenze zum Bundesland Saarland zu finden. Als Mittelzentrum in Rheinland-Pfalz hat
die Stadt mit ihrer Infrastruktur im Vergleich zur naheren Umgebung eine besondere Bedeutung. Die
Landeshauptstadt Saarbriicken und das Oberzentrum Kaiserslautern befinden sich beide in einer
Entfernung von etwa 45 Minuten Pkw-Fahrzeit. Die baden-wirttembergischen GroRstadte Karlsruhe
und Mannheim, mit jeweils ca. 300.000 Einwohnern, liegen beide knappe 1,5 Stunden Pkw-Fahrzeit

von Pirmasens entfernt.

Pirmasens selbst teilt sich in die Kernstadt und die Stadtteile Erlenbrunn, Fehrbach, Gersbach,
Hengsberg, Niedersimten, Windsberg und Winzeln. Bei den Stadtteilen handelt es sich um ehemals
selbststdndige Gemeinden. Die Kernstadt wird wiederum in die Bezirke Horeb?!, Kirchberg,
Nordstadt?, Ruhbank, Schachen, Sommerwald, Sidstadt®, Winzler Viertel und das Zentrum

gegliedert.

1 Fir die Haushaltsbefragung (vgl. Kapitel 2.3) wurden die Bezirke Messe und Horeb zusammengefasst.

2 Fur die Haushaltsbefragung (vgl. Kapitel 2.3) wurden die Bezirke Pirmasens-Nord und Husterhéhe
zusammengefasst.

3 Fur die Haushaltsbefragung (vgl. Kapitel 2.3) wurde der Bezirk Stid-Ost in Sidstadt umbenannt
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2.1.2 Demografie

Nach einem starken Rickgang der Einwohnerzahlen in den letzten Jahrzehnten (ausgehend von
einem Hochststand Anfang der 60er-Jahre von ca. 60.000 Einwohnern (vgl. Weil, Stefan 2011)), der
mit dem Niedergang der Schuhindustrie zu begriinden ist, hat sich diese innerhalb der letzten Jahre
bei etwa 40.000 Einwohnern gehalten. Dennoch wurde vom Statistischen Landesamt Rheinland-Pfalz
in einer regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung (Basisjahr 2013 mit drei Modellvarianten)
far die kreisfreie Stadt Pirmasens ein Bevdlkerungsriickgang auf unter 35.000 Einwohner im Jahr
2035 errechnet (vgl. Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2014). Im Landesentwicklungs-
programm Rheinland-Pfalz wird Pirmasens als Raum mit hoherem demografischen Problemdruck
ausgemacht, wodurch sich die Stadt mit besonderen aktuellen und zuklnftigen altersstrukturellen
Herausforderungen in den Altersgruppen der unter 20-Jahrigen, der Altersgruppe 20-65 Jahre und
der Altersgruppe 80 Jahre und alter beschéaftigen muss (vgl. MDI RLP 2008). Aus den Daten des
Wegweisers Kommune der Bertelsmann-Stiftung geht beispielsweise hervor, dass der Anteil der
Altersgruppe 65-79 Jahre an der Gesamtbevdlkerung bei 17 % liegt. Zum Vergleich sei die Stadt
Landau in der Pfalz genannt, in welcher der Anteil derselben Altersgruppe 13,4 % betragt. Der
Landesschnitt in Rheinland-Pfalz belduft sich auf 15,1 %. Auch der Anteil der Gber 80-Jahrigen ist in
Pirmasens mit 8,3 % deutlich hoher als in Landau (5,6 %) oder der Landesschnitt (6,2 %) (vgl.
Bertelsmann Stiftung 2018). Eine weitere demografische Besonderheit in Pirmasens ist, dass dort
deutlich mehr Asylsuchende und -bewerber wohnen, als die Stadt nach Landesschlissel eigentlich
aufnehmen misste (2,23 % statt 0,99 %). Begriindet wird dies mit vergleichsweise glinstigen Mieten
(vgl. Deutsche Welle vom 28.02.2018).

2.1.3 Wirtschaft und Pendlerverkehr

Neben dem Niedergang der Schuhindustrie, in der ein bedeutender Teil der Bevolkerung tatig war,
verringerte sich die Anzahl der Arbeitsplatze auch in Folge des Abzugs der amerikanischen
Streitkrafte. Heute steht die Stadt vor der Aufgabe, die vorhandenen Strukturen zu nutzen bzw.
umzunutzen oder nutzbar zu machen. Die ehemalige amerikanische Kaserne auf der Husterhdhe
dient heute als Gewerbegebiet. Auch ein Standort der Hochschule Kaiserslautern findet sich auf
diesem Areal. Auf dem Geldnde der ehemaligen Schuhfabrik Rheinberger wurde z. B. mit dem
Dynamikum ein Technikmuseum eréffnet. Zu den groBten Arbeitgebern in Pirmasens zdhlen heute

der Kunststoffhersteller profine, das Stadtische Klinikum und der Wasgau-Konzern.

Laut Statistik der Bundesagentur fir Arbeit kann die Stadt Pirmasens einen positiven Pendlersaldo
aufweisen (Datenbestand Juni 2017). Von 13.899 sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten, die
in Pirmasens wohnen, pendeln 5.338 zur Arbeit in einen anderen Kreis (Auspendler). Gleichzeitig
pendeln 11.893 Menschen aus einem anderen Kreis zur sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung
in die Stadt. Ausgependelt wird vor allem in den Kreis Stidwestpfalz, gefolgt von den beiden
kreisfreien Stadten Kaiserslautern und Zweibrlcken. Eingependelt wird mit deutlicher Dominanz aus

dem Kreis Sudwestpfalz und mit groRerem Abstand aus Zweibrlcken (vgl. Abbildung 2).
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GrenzUberschreitende Pendlerbeziehungen zu Frankreich kdnnen in dieser Statistik nicht abgebildet

werden (vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2017).

Abbildung 2: Pendlerverflechtung in das Umland

Quelle: eigene Darstellung nach Daten der Bundesagentur fiir Arbeit

2.1.4 Verkehrliche Anbindungen

In Ost-West-Richtung ist Pirmasens (ber die BAB 8 sowie die B 10 an das nationale FernstralRennetz
angeschlossen. Nach Westen fiihrt die BAB 8 bis an die nationale Grenze zu Luxemburg durch den
Raum Saarbrtcken, wo sie Anschluss an die BAB 6 in Richtung Saarbriicken, Metz und Paris sowie die
BAB 1 in Richtung Trier und Koéln hat. In Richtung Osten wird die BAB 8 bis Landau von der teilweise
autobahnahnlich ausgebauten B 10 sowie ab Landau von der BAB 65 in Richtung Karlsruhe ersetzt.
Erst ab Karlsruhe fuhrt sie als BAB 8 weiter in Richtung Stuttgart und Minchen bzw. stellt die
Verbindung zur BAB 5 in Richtung Freiburg im Breisgau her. Nach Norden fihrt die nur teilweise
fertig ausgebaute BAB 62 bis zum Dreieck Nonnweiler, wo sie Anschluss an die BAB 1 bietet. Am

Kreuz Landstuhl sichert sie durch Anbindung an die BAB 6 die Verbindung in die Ballungsrdume

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



14 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Rhein-Main und Rhein-Neckar. Zudem fihrt die B 270 lber Kaiserslautern in das Nordpfalzer

Bergland nach Idar-Oberstein. Nach Siiden und Stidosten gibt es keine Verbindungen dieser Art.

Die regionalen Verkehre nach Rodalben im Nordosten werden Uber die L 482 abgewickelt. Diese
fuhrt durch das Stadtzentrum und weiter nach Westen, wo sie an die L 478 anschlieRRt. Die L 478
fahrt, von der saarldndischen Landesgrenze im Westen zur deutsch-franzosischen Grenze im
Stidosten, stdlich an Pirmasens vorbei und nimmt dabei verschiedene regionale Verkehre auf. Uber
die L 478 wird Eppenbrunn im Siden erreicht, auerdem zweigt von ihr die L 483 ins franzdésische
Bitche ab. Nach Lemberg im Sidosten und weiter in Richtung Salzwoog und Fischbach fuhrt die
L 486. Die L 484 verbindet die B 10 im Osten mit der L 478 im Westen und fuhrt dabei stdlich durch
die Kernstadt. Die L 600 stellt einen direkten Anschluss von der BAB 8 nach Winzeln und in das
dortige Gewerbegebiet dar. An das Eisenbahnnetz angeschlossen ist Pirmasens Uber die
Biebermuhlbahn. Diese fihrt vom leicht nérdlich der Innenstadt gelegenen Kopfbahnhof Pirmasens
Hbf Gber den Bahnhof Pirmasens Nord nach Kaiserslautern. Die Regionalbahnen stellen in
Kaiserslautern Anschlisse an die Zige des Rheinland-Pfalz-Taktes her, insbesondere an den
Regionalexpress zwischen Mannheim und Koblenz. Zudem besteht hier Anschluss an die
Fernverkehrsziige zwischen Paris und Frankfurt. Am Bahnhof Pirmasens Nord kreuzt die

Biebermuhlbahn die Strecke Landau — Rohrbach (- Saarbriicken).

Abbildung 3: Verkehrliche Anbindung

Quelle: eigene Darstellung
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Stundlich fahren Regionalbahnen von Pirmasens Hbf Gber Pirmasens Nord nach Landau im Osten,
wo Anschluss in Richtung Karlsruhe besteht, bzw. nach Saarbriicken im Westen, wo Anschluss an
verschiedene Regionalbahnen sowie den Fernverkehr besteht. Ebenso wie bei den lberregionalen

StraRenverbindungen gibt es in Richtung Siden keine Bahnstrecke. (vgl. Abbildung 3)
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2.2 Verkehrsentwicklungsplan 2004 und andere Planwerke

Der VEP Pirmasens formuliert als strategisches Planwerk die grundsatzlichen Leitlinien der
Verkehrsplanung der Stadt. Er steht damit in einer Reihe mit weiteren Planwerken aus der Stadt-,
Verkehrs- und Umweltplanung, die zum Teil ebenfalls auf einer grundsatzlichen Ebene, zum Teil aber
auch deutlich detaillierter auf verkehrliche Aspekte eingehen. Einige dieser Planwerke haben,
aufgrund entsprechender gesetzlicher Grundlagen, eine hohere Verbindlichkeit als der VEP (z. B. der
Flachennutzungsplan, der Nahverkehrsplan). Im Folgenden sollen die vorhandenen Planwerke

hinsichtlich ihrer Schnittstellen mit dem VEP kurz skizziert werden.

221 Verkehrsentwicklungsplan 2004

Im Auftrag der Stadt hat das Planungsbiro Modus Consult Uim GmbH die Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplan im Jahr 2003 erarbeitet. Das Planwerk fungiert als Fortschreibung des

Gesamtverkehrsplans von 1984.

Der Verkehrsentwicklungsplan greift auf eine differenzierte Verkehrserhebung zurlck. Fir die
Datengrundlage wurden 19 Verkehrsknoten und Querschnitte manuell erhoben. In einer
Haushaltsbefragung antworteten etwa 8 % der Pirmasenser Bevolkerung lber 6 Jahre zu ihrem
Mobilitdtsverhalten. Des Weiteren wurden die Fahrgiste des OPNV an der Hauptumsteigehaltestelle

Pirmasens Exerzierplatz gezahlt und befragt.

Uber die erhobenen Daten des Verkehrsgeschehens analysierten die Autoren, dass in Pirmasens
89 % aller Ortsverdnderungen im Personenverkehr mit dem Kfz getdtigt werden. Weitere 2 % mit
dem Fahrrad und 9% mit dem OPNV. Wege zu FuR konnten nicht in darstellbarer GroRe erfasst
werden. Der Bericht deutet an, dass das Verhaltnis der Verkehrsmodi untereinander seit 1981 ohne

nennenswerte Verdanderung ist.

MafRnahmen formuliert der VEP unter den stddtebaulichen Vorgaben der Stadt und der Annahme,
dass der Modal Split grundsétzlich in der erhobenen Verteilung verbleiben wiirde. Die Autoren gehen

von einem 19 %igem Wachstum des Verkehrsaufkommens bis zum Jahr 2015 aus.

Die MaBnahmen konzentrieren sich mehrheitlich auf den Kfz-Verkehr in seiner geeigneten Lenkung
und einem guten Abfluss der anfallenden Fahrzeuge. Vorgeschlagen werden hier die Beseitigung von
Storstellen, die Einfihrung von LSA-Schaltungsprogrammen wie der ,Griinen Welle” und vereinzelt
der Ausbau von StraRBen. Die Planungsfalle behandeln vorrangig den MIV-Verkehr und treffen
Empfehlungen im Bereich des FuB-, Rad- und OPNV-Verkehrs lediglich verbal argumentativ.
Deswegen trifft der Bericht keine konkreten, abschlieRenden Empfehlungen fiir die Verbesserung
des OPNV sowie des FuR- und Radverkehrs. (vgl. MODUS CONSULT 2004)
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2.2.2 Nahverkehrsplan

Pirmasens verfligt Uber ein eigenstdandiges Stadtbusnetz aus mehreren Buslinien. Dartber hinaus
liegt Pirmasens zentral im Landkreis Stidwestpfalz. Tariflich und organisatorisch sind die Stadt wie
der Landkreis Stidwestpfalz seit 2006 in den Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) integriert. Somit
erscheint Pirmasens im Nahverkehrsplan des VRN als Linienblndel ,Stadt Pirmasens”. Aktuell
werden die Vorteile eines Verkehrsverbundes im koordinierten Auftreten Uber grofRe rdumliche
Zusammenhdnge gesehen, sodass unter anderem der Ticketverkauf beispielsweise von Pirmasens

nach Mannheim durchgehend erfolgen kann. Dies kann den OPNV attraktiver machen.

Die Stadt Pirmasens ist als kreisfreie Stadt Aufgabentriger fir den OPNV. Als Teil des
Verkehrsverbundes werden in Teilbereichen Zustandigkeit an die VRN GmbH zur besseren
Koordinierung Ubertragen. Laut Satzung des VRN erstellt dieser einen gemeinsamen Nahverkehrsplan
flr sein gesamtes Bedienungsgebiet. Da die Region der Sidwestpfalz nachtraglich aufgenommen
wurde, liegt zu dieser Region ein Erganzungsband vor. Der Erganzungsband stammt aus dem Jahr
2009 und erhebt die Ist-Situation. Fur das Jahr 2020 werden Ziele formuliert. So sieht der
Nahverkehrsplan den Ausbau flexibler Bedienformen im Anruflinienverkehr und Anrufsammeltaxi-
Verkehr vor. An dem zentralen Um- und Einstiegspunkt Exerzierplatz soll festgehalten werden.
Gleichzeitig soll die Haltestelle Hauptbahnhof an Bedeutung gewinnen. Der Nahverkehrsplan stellt
zur Zeit der Aufstellung fest, dass im Stadtgebiet Pirmasens keine Flachenentwicklung vorgesehen

ist. Somit wiirden sich eventuelle Anderungen lediglich in den Fahrzeiten ergeben.

Tariflich gesteht der VRN dem Stadtgebiet eine eigene Ticketgattung zu: Das sogenannte
Einkaufsticket. Dieses gilt nur im Stadtgebiet von 8:00 bis 11:30 Uhr von Montag bis Freitag und an
Samstagen von 8:00 bis 18:30 Uhr.

Das Planwerk benennt deutlich die groRe Herausforderung des zukiinftigen regionalen Nahverkehrs
bei der Bedienung der beiden Hauptkundengruppen. Zum einen stellt der Schilerverkehr durch die
Schulstandortwahlfreiheit eine Herausforderung dar, zum anderen sieht der VRN durch die
demografische Entwicklung Herausforderungen im regionalen Freizeitverkehr in Verbindung mit
einer alter werdenden Gesellschaft. (vgl. VRN 2009)

Trotz der Integration in den Verbund bleibt die Stadt Aufgabentrdger und muss einen
Nahverkehrsplan fiir das Stadtgebiet aufstellen. Die VRN GmbH tbernimmt fir die Aufgabentrager
das Projektmanagement, damit ein abgestimmtes Verkehrsangebot erstellt werden kann. Dabei
verfolgt der VRN mit den Aufgabentragern eine Weiterentwicklung des Verkehrsverbundes und

seines Angebots zu einem Mobilitatsverbund.

Im Entwurf zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans flr das Stadtgebiet Pirmasens finden sich die
genannten Elemente wieder. So werden (iber die reine Bedienungsqualititen im OV auch

Handlungsfelder formuliert, die gesamtheitliche Verkehrsbeziehungen betrachten.
Der Nahverkehrsplan formuliert unter anderem Handlungsfelder zu den Themen:

* Mobilitatszentrale als Anlaufpunkt fir Mobilitdtsmanagement
e FuRk- und Radwegkonzepte fiir den Schulweg

*  Selbstbestimmte Mobilitat fiir Seniorinnen und Senioren
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* Neubdirgeransprache
* Dienstfahrtenmanagement

* Arbeitsweg

Um die Aufgaben zu erfiillen, formulieren die Autoren des Nahverkehrsplans ein Anforderungsprofil.
Im Anforderungsprofil werden gewiinschte Standards fiir das zukiinftige OPNV-Angebot festgelegt.
Flr die Mobilitatsmanagementbausteine formuliert der Nahverkehrsplan ebenfalls Anforderungen,
die zum Teil mit Indikatoren unterlegt sind. So zum Beispiel der Wunsch des VRN in jedem Landkreis
und jeder kreisfreien Stadt eine Mobilitdtszentrale zu installieren. Dies ist in Pirmasens am
Exerzierplatz bereits im Frihjahr 2018 geschehen. Fir weitere Mobilitdtsbausteine und die
klassischen Anforderungen sind die Formulierungen in einigen Punkten offen formuliert. So zum
Beispiel bei der Anforderung des Reisezeitenverhaltnis ,,... sollte das Reisezeitverhdltnis zwischen
OPNV und MIV méglichst gering ausfallen. Ein Reisezeitenverhdltnis von unter 1,5 gilt als gut, von 1,5
bis 2,0 als akzeptabel und von mehr als 2,0 als ungiinstig...“. Mit dieser Vorsicht in der Formulierung
muss dem Spannungsverhaltnis der Nutzerinteressen und einem wirtschaftlichen Betrieb Rechnung
getragen werden. Aufgrund von rickldufigen Fahrgastzahlen, die im Jahr 2016 erhoben worden sind,
sollen die aktuellen Fahrpldne Grundlage der Ausschreibung 2019 sein. Die ausgeschriebenen
Verkehre gelten dann Uber die gesamte Laufzeit. Bei weiteren Mobilitdtsbausteinen muss die
Zielformulierung ahnlich offenbleiben. So sollen Unternehmen im Gebiet des VRN beim Thema
Dienstfahrtenmanagement sensibilisiert werden und die Mitarbeiter bewegt werden, auf
umweltfreundliche Verkehrsformen auf dem Weg zur Arbeit umzusteigen. Ob dabei der VRN oder
die Stadt Mitarbeiter fir das Gesprach stellen, ist dem Entwurf des Nahverkehrsplans nicht zu

entnehmen. (vgl. Stadt Pirmasens 2018 a)

223 Integriertes Klimaschutzkonzept

Mit dem 2013 erstellten integrierten Klimaschutzkonzept zeigt die Stadt Pirmasens ein langfristiges
Engagement in Sachen Klimaschutz. Im Rahmen des Klimaschutzkonzepts wird auch der Verkehr als
ein Sektor des Gesamtsystems betrachtet. Mit einem jahrlichen Anteil von 20% am
Gesamtenergieverbrauch der Stadt nimmt der Verkehr zwar nicht die Spitzenposition* unter den
Verbrauchssektoren ein, tragt aber dennoch in bedeutendem Male zum Energieverbrauch bei. Im
Klimaschutzkonzept werden Effizienz- und Einsparmoglichkeiten im Verkehrssektor eng mit der
stetigen Weiterentwicklung und Verbesserung der entsprechenden Technologien verknipft.
Gleichzeitig wird ebenfalls herausgestellt, dass die alternativen bzw. regenerativen Technologien in
diesem Sektor derzeit noch nicht ausgereift sind, weshalb der Fokus der nachsten Jahre auf der
Anderung des Nutzerverhaltens sowie auf infrastrukturellen Konzepten liegen sollte. (vgl. Stadt
Pirmasens 2013)

4 Mit ca. 49% am jahrlichen Gesamtenergieverbrauch der Stadt sind die privaten Haushalte der grofte
Verbrauchssektor.
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224 Aktionsplan Pirmasens — Reduzierung der Feinstaubbelastung

Mit Unterstitzung des Landesamtes fir Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht Rheinland-
Pfalz (LUWG RLP) hat die Stadt Pirmasens einen Aktionsplan zur Reduzierung der Feinstaubbelastung
in der Innenstadt erarbeitet, welcher 2007 fertiggestellt wurde. In ihm werden kurzfristig wirksame
MalRknahmen formuliert, die die Feinstaubbelastung in Pirmasens begrenzen sollen. Wenngleich der
lokal verursachte Anteil der Feinstaubbelastung im Vergleich zu den Ergebnissen an Messstationen
in Mainz und Ludwigshafen geringer ausfallt®>, kommen geeigneten MaRnahmen zur Verringerung
eine Bedeutung zu. So wurden bspw. die Beschaffung von schadstoffarmeren Bussen im Rahmen
von Ersatzbeschaffungen und die Anschaffung eines neuen Verkehrsrechners zur Verbesserung des
Verkehrsflusses als MaRnahmen aufgefthrt. (vgl. LUWG RLP 2007)

2.2.5 Flachennutzungsplan 2020

Der Flachennutzungsplan (FNP) stellt die beabsichtigte stddtebauliche Entwicklung der Stadt in den
Grundzigen dar. Hierbei werden insbesondere fir die Bebauung vorgesehene Flachen nach Art und
MaR der baulichen Nutzung dargestellt. Zuklnftige Wohnbauflachen und gewerbliche Bauflachen
kénnen bei der Entwicklung des Verkehrsmodells eine Rolle spielen. In Bezug auf den Verkehr
werden lediglich Flachen fir den Uberdértlichen Verkehr sowie flr die ortlichen Hauptverkehrszige

dargestellt.

2.2.6 Stadtentwicklungskonzept Pirmasens

Mit dem Stadtentwicklungskonzept aus dem Jahr 2008 wurde das Ziel verfolgt, einen langfristigen
Handlungsrahmen fir eine zukunftsfahige Stadtentwicklung festzulegen. Neben anderen
inhaltlichen Teilbereichen wie Wohnen und Arbeiten werden auch zur technischen Infrastruktur und
im Speziellen zur Verkehrsinfrastruktur konzeptionelle Zielsetzungen formuliert. So wird u. a. die
Belastung des innerstadtischen Wohnens durch Verkehrslarm, ausgehend von den
HauptverkehrsstralRen, als Negativfaktor flr attraktives Wohnen ausgemacht. Angefihrt wird
ebenfalls ein Handlungsbedarf bei der StraRenraumgestaltung bzw. der Erscheinung der 6ffentlichen
Raume, der Verkehrsberuhigung, der Minderung dulerer Einflisse (durch flieRenden und ruhenden
Verkehr) auf offentliche Grinflichen oder die Attraktivierung fuBliufiger Verbindungen®. Der
vorliegende VEP soll die vorhandenen Ziele aufgreifen und weiter konkretisieren. (vgl. Bachtler,
Béhme + Partner 2008)

5 Verteilung der Ursachenbereiche Pirmasens — Schaferstralle 2004: 23 % lokal; 23 % regional; 54 % Uberregional.
6 Aufzdhlung nicht abschlieRend.
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2.2.7 Masterplan Pirmasens Innenstadt

Der Masterplan, so das Vorwort, versteht sich als ,Kommunales WeiRbuch”, das umfassend
Handlungsstrategien einer schrumpfenden, sich im Strukturwandel befindenden Stadt
dokumentiert. Fullend auf zwei Erhebungen vorliegender Einzelhandelsbestandsdaten wurden hier
auch Ladenleerstande und Leerstande im Wohnbereich als Potenziale erhoben. Der Masterplan
erkennt bei der ausbleibenden Realisierung eines grofen Einzelhandelsstandort ,Stadtgalerie”
weitere Schrumpfungstendenzen der Innenstadtbereiche. Hierauf basierend sind im Masterplan
Innenstadt entsprechende infrastrukturelle Rahmenbedingungen formuliert, um zu einer optimalen
Entfaltung der touristischen Potenziale beizutragen. Verkehrliche Belange im Speziellen sind dem
Plan nicht zu entnehmen. (vgl. CIMA 2014)

2.2.8 Pirmasens Innenstadtentwicklung

Im Auftrag der Stadt Pirmasens hat das Landschaftsplanungsbiiro Bachtler, Bbhme und Partner die

Innenstadtentwicklung skizziert. Der Bericht liegt im Vorabzug aus dem Jahr 2003 vor.

Das Innenstadtentwicklungskonzept reagiert auf damals aktuelle Entwicklungen der funktionellen
Homogenisierung der Innenstadt. Als oberstes Ziel gibt das Konzept aus, den Standort der Innenstadt

zu starken und eine heterogene Funktionsmischung wiederherzustellen.

Das Konzept widmet in Schwerpunktkapiteln unter anderem dem Verkehr eine besondere
Aufmerksamkeit. Die Autoren stellen fir die Innenstadt fest, dass sich Pirmasens insgesamt
autofreundlich darstellt. Allerdings sei die Orientierung durch Topografie und ein unibersichtliches
Einbahnstralensystem erschwert. Die Situation an Parkpldtzen sei entgegen der subjektiven
Einschdtzung objektiv ausreichend. Die Parkhduser seien nur an vereinzelten Tagen voll ausgelastet.
Mangel wurden fir den OPNV, FuR- und Radverkehr erkannt. Im Nahverkehr erkannten die Autoren
Mangel bei der Situation der Umsteigehaltestelle. Zu Zeiten der Erstellung des Berichts nutzten die
Regional und Stadtbusse unterschiedliche Haltestellen als Zielhaltestelle im Stadtgebiet, wodurch
Uberginge erschwert wurden. Auch die FuBwege zwischen den Haltestellen und vom Hauptbahnhof
in die Innenstadt sowie auf der Wegebeziehung Hauptbahnhof — Innenstadt — Messe sind

unzureichend. Das Konzept spricht hier in seiner Analyse von massiven Gestaltungsdefiziten.

Das Planwerk erhebt dabei die zentrale Forderung nach einer verkehrlichen Entlastung der
Innenstadt. Damit die Innenstadt an Attraktivitat gewinnt, sollte der MIV-Verkehr in Geschwindigkeit
und Aufkommen reduziert werden. Fir den FuBgangerverkehr fordert das Konzept einen Anstieg
des ,Komforts”. Die Aufenthaltsqualitdt im offentlichen Raum allgemein, vor allem auf wichtigen
FuBgédngerverbindungen, sollte gesteigert werden. Fiir den Radverkehr formuliert das Konzept keine
MaRnahmen und verweist auf das Radverkehrskonzept’ der Stadtin Zusammenarbeit mit dem ADFC.
(vgl. Bachtler, Béhme + Partner 2003)

7 Dieses Radverkehrskonzept liegt den Gutachtern des VEP nicht vor.
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2.2.9 Einzelhandelskonzept der Stadt Pirmasens

Das Einzelhandelskonzept wurde im Jahr 2017 vorgelegt. Mit dieser systematischen und
konzeptionellen Ausarbeitung reagiert die Stadt auf zunehmende Anfragen aus dem Einzelhandel
der Stadt, die den Wunsch nach einer Verdanderung der Sortimentsstruktur und einer Ausweitung
der Verkaufsflachen formulieren. Des Weiteren wird der Wunsch nach Standortausweisungen an
verkehrsoptimierten Standorten ausgesprochen.

Ill

Es wird erkannt, dass flr den autoorientierten Kunden die Innenstadt als eine Art ,zweite Wah
erscheint und die Einzelhandelsstandorte an der Zweibricker StraRe und dem zentralen Bereich um
Arnulfstralle/ WaisenhausstralRe bevorzugt werden. Trotzdem wird auch hier festgestellt, dass die
Situation an Parkmoglichkeiten in der Innenstadt ausreichend ist und der Verbraucher jederzeit die
Moglichkeit hat, sein Fahrzeug abzustellen und die FulRgdngerzone zu besuchen. Fir die Stadt
Pirmasens schlagt das Konzept vor, dass die Kommunikation der Parkmoglichkeiten im
Innenstadtbereich optimiert werden konnte. Abseits von verkehrlichen Malknahmen schlagt das
Konzept den Erhalt und den Ausbau der Stadtmoblierung und -beschilderung vor. Verkehrlich
ebenfalls relevant ist die generelle Aufforderung, den Innenstadtbereich attraktiver zu gestalten und

als Einkaufsstandort vor allem bei jungen Kunden zu etablieren. (vgl. Markt und Standort 2017)

2.2.10  Touristische Entwicklungspotenziale fir die Stadt Pirmasens

Aus dem Jahr 2006/ 2007 liegt das Konzept ,Touristische Entwicklungspotenziale fir die Stadt
Pirmasens” vor. Im Rahmen eines dialogorientierten Verfahrens wurde mit den Akteuren vor Ort ein

zukunftsorientiertes Konzept der touristischen Starken und Potenziale erarbeitet.

Das Konzept erkennt eine Starke in der tagestouristischen Aktivitat der Generation 50+. Flr diese
Gruppe der Tagestouristen sehen die Autoren es als geeignet, das bereits bestehende Leitsystem flr
FuRgdnger weiter zu verdichten und mit aussagekraftiger Beschilderung nachzusteuern. Es wird

empfohlen die Pirmasenser Treppenwege als Marke zu etablieren. (vgl. CIMA 2008)
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2.3 Mobilitat der Pirmasenser Bevolkerung (Haushaltsbefragung)

Um Grundlagendaten zur Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans zu erheben, ist im Rahmen des
Aufstellungsprozess eine Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten in Pirmasens durchgefiihrt
worden. Mit dieser Befragung sind zwischen dem 14. August und 30. August 2018 rund 1.000
Personen zu ihrer alltdglichen Mobilitdt befragt worden. Dies entspricht rund 2,5% der Einwohner.
Wichtige Fragen der Untersuchung waren z.B.: Wie oft sind die Menschen unterwegs? Welche
Verkehrsmittel nutzen sie und zu welchem Zweck? Wie weit sind die Wege und wie lange sind sie
am Tag unterwegs? Eine vollstandige Ubersicht tiber die Inhalte der Befragung gibt Tabelle 1.

Tabelle 1: Befragungsinhalte der Mobilitatsuntersuchung

= Pkw-Fihrerscheinbesitz = AulBerhausigkeit am

= Verkehrsmittelverfiigbarkeit Stichtag

= Gesundheitliche Einschrankungen = Grinde fur Immobilitat

= Arbeits-/Ausbildungsort sowie = Startort des 1. Weges
Entfernung und Bewertung der = Startort weiterer Wege
Erreichbarkeit = Ziel des Weges

= Allgemeine Haufigkeit der = Uhrzeit Wegebeginn
Verkehrsmittelnutzung = Uhrzeit Wegeende

Haushaltsbogen

= Anzahl Personen im Haushalt

= Anzahl der jeweiligen
Verkehrsmittel im Haushalt

= Pkw-Fahrleistung

= Stadt/Gemeinde und Ortsteil

= Entfernung zur nachsten
Bushaltestelle

= Alter, Geschlecht, Tatigkeit der

Personen im Haushalt

= Bewertung der Verkehrssysteme

= Faktoren der Verkehrsmittelwahl

= Nutzung von OPNV-Linien

= MaRnahmen fir eine vermehrte
OV-Nutzung, Radnutzung und

= Zweck des Weges

= genutzte Verkehrsmittel (auch
in Etappen)

= Wegeentfernung

= Begleitung durch weitere

FuBverkehrsnutzung Personen

= Bekanntheit und Nutzung weiterer
Mobilitdtsangebote

= Anregungen/Vorschlage fir die
Verkehrsplanung

Die Teilnahme an der Erhebung war schriftlich, online sowie telefonisch moglich. Um auch
kleinraumliche Auspragungen des Mobilitatsverhaltens abbilden zu koénnen, erfolgte eine
Zusammenfassung von Stadtteilen zu Untersuchungsrdaumen, fir die jeweils reprdsentative
Ergebnisse ausgewertet wurden.
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Abbildung 4: Auswertungsbezirke mit Anzahl der befragten Personen

Quelle: eigene Abbildung

2.3.1 Kenndaten Mobilitatsuntersuchung

Die Mobilitatsuntersuchung fur die Stadt Pirmasens ist in Anlehnung an die Methodik der Mobilitat
in Deutschland sowie von regionalen Vorgaben etwa der Arbeitsgemeinschaft Fullganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS) durchgefiihrt
worden. Hierzu gehort die Durchfihrung als stichtagsbezogene Haushaltsbefragung. Mit einer
Verteilung Erhebung Gber neun Stichtage in drei Erhebungswochen kénnen z. B. witterungsbedingte
oder verkehrsbedingte Verzerrungen vermieden werden. Durch die Anwendung eines Methodenmix

wird den Praferenzen unterschiedlicher Zielgruppen entsprochen.
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Kenndaten der Erhebung Stadt Primasens

angeschriebene Haushalte

- schriftlich-postalische Variante
- online Variante

4.800

2.880 (60 %)
1.920 (40 %)

verwertbarer Fragebogenriicklauf (Haushalte) 528
- schriftlicher Fragebogenricklauf 396 (75%)
- telefonische Interviews 6 (1%)
- online Beteiligung 126 (24 %)
Riicklaufquote 11%
Haushaltsmitglieder 1099

davon unter 6 Jahre 34

davon nicht vorliegend/auswertbar 98
auswertbare Personenfragebdgen 967
HaushaltsgroRe 2,09

Anteil an der Gesamtbevolkerung 2,45%

14.08.2018 Dienstag 18°C 9 Stunden 0 mm
1 15.08.2018 Mittwoch 18°C 4 Stunden 0mm
16.08.2018 Donnerstag 21°C 13 Stunden O0mm
21.08.2018 Dienstag 23°C 11 Stunden O0mm
2 22.08.2018 Mittwoch 24°C 12 Stunden 1mm
23.08.2018 Donnerstag 22°C 8 Stunden 3mm
28.08.2018 Dienstag 18°C 11 Stunden Omm
3 29.08.2018 Mittwoch 20°C 9 Stunden 3 mm
30.08.2018 Donnerstag 15°C 1 Stunden 3mm

Quelle der Wetterdaten: wetteronline.de (Wetterriickblick fiir Pirmasens)

232 Verkehrsmittelverfugbarkeit

Pkw-Ausstattung

Insgesamt besitzen 83 % der befragten Haushalte in Pirmasens mindestens ein Auto. 24 % der
Haushalte geben an, dass sie zwei Autos besitzen. 7 % besitzen sogar drei oder mehr Pkw. Haushalte
mit Kindern besitzen am haufigsten 2 oder mehr Autos (75 % statt 31 % im Durchschnitt). Besonders
hoch ist die Pkw-Verfligbarkeit im westlichen und nérdlichen Teil Pirmasens. Hier besitzen 92 %
(Pirmasens West) bzw. 91 % der Haushalte (Pirmasens Nord) einen Pkw. In den Ubrigen Teilrdumen
bewegt sich die Pkw-Verflgbarkeit zwischen 78 % (Pirmasens Siid/Ost) und 84 % (Pirmasens Mitte).

In vergleichbaren Stadten liegt die Pkw-Verflgbarkeit auf einem dhnlichen bis héheren Niveau. So
liegt die Pkw-Verfligbarkeit etwa in Bad Kreuznach auf einem dhnlichen Niveau. In ST. Ingbert
hingegen werden deutlich hohere Werte bei der Pkw-Verflgbarkeit erreicht.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band | 25

Tabelle 2: Pkw im Haushalt (Privat- und Dienst-Pkw gesamt)

Besitz eines Pkw im pirmasens | St. Ingbert CED)

Haushalt Kreuznach MiD 2017
(in %)

kein Auto 17 1 15 22
ein Auto 52 47 57 53
zwei Autos 24 31 22 21

drei und mehr Autos

Pkw-Dichte auf
1.000 Einwohner

17 % der Haushalte kénnen als autofreie Haushalte eingestuft werden. Hierbei handelt es sich
vorwiegend um Einpersonenhaushalte (31 % der Einpersonenhaushalte besitzt keinen Pkw). Die
Pkw-Ausstattung in Pirmasens ist auf einem hoheren Niveau als der gesamtbundesdeutsche Schnitt
und liegt im Bereich von ahnlich strukturierten Stadten (z.B. St. Ingbert). Weiterhin verfliigen 8 % der
Haushalte Uber mindestens ein Motorrad, Motorroller oder Mofa. Die Pkw-Dichte auf 1.000
Einwohner in Pirmasens betrdgt 648, die damit leicht Gberdurchschnittlich hoch einzustufen ist.

Fahrradausstattung

In Pirmasens besitzen mehr als die Hélfte der Haushalte mindestens ein Fahrrad (konventionelles
oder Elektrofahrrad). In 28 % der Félle sind es zwei und mehr Fahrrader. Haushalte mit Kindern
besitzen zu 94 % ein oder mehrere Fahrrader, wahrend 35 % der Haushalte ohne Kinder ohne
Fahrrad auskommen. Ahnlich wie bei den Pkw-Besitzverhéltnissen steht in Einpersonenhaushalten
und Rentnerhaushalten Uberproportional oft kein fahrbereites Fahrrad zur Verfliigung. Aber auch
jeder flnfte Erwerbshaushalt kommt ohne Fahrrad aus. Dies ist ein vergleichsweise hoher Wert.

Tabelle 3: Fahrrader im Haushalt (,,konventlonelle und Elektrofahrrader)
im Haushalt (in %) (n-519) (n-558) (n-484)
kein Fahrrad
ein Fahrrad 29 18 29

zwei Fahrrader 16 16 17 78
drei u.m. Fahrrader

__
Fahrrad-Dichte auf

7 % der Haushalte in Pirmasens besitzen ein Elektrofahrrad (E-Bikes/Pedelecs).® Im Vergleich zu
anderen, vergleichbaren Stadten ist dieser Anteil aktuell noch eher niedrig einzuordnen. Es ist jedoch

0o

Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterstiitzt den Fahrer mit einem Elektromotor bis maximal 250 Watt wahrend
des Tretens und nur bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h. Es ist dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt. Fahrer
bendtigen also weder ein Versicherungskennzeichen noch eine Zulassung oder einen Fihrerschein. Fir sie
besteht zudem keine Helmpflicht oder Altersbeschrankung.
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davon auszugehen, dass vor dem Hintergrund des derzeitigen Marktbooms der Elektrofahrrader
dieser Anteil in den nachsten Jahren weiter wachsen wird. Dies kann ein Potenzial fir eine verstarkte
Fahrradnutzung allgemein sowie spezifisch auf weiteren Wegen und auf Arbeitswegen sein.
Elektrofahrrader sind besonders in Erwerbshaushalten vorhanden, gefolgt von Rentnerhaushalten.
Insgesamt féllt die Fahrraddichte in Pirmasens mit 428 auf 1.000 Einwohner deutlich
unterdurchschnittlich aus. Bundesweit liegt der Schnitt mehr als doppelt so hoch.

12 % der Haushalte sind Haushalte ohne jegliches Verkehrsmittel (Pkw/Motorrad/Fahrrad).

Pkw-Fihrerscheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit

Einen Flhrerschein zu besitzen wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf die
Verkehrsmittelwahl aus. Insgesamt verfligen in Pirmasens rund 90 % der Personen ab 18 Jahren tber
einen Pkw-Fihrerschein (Bundesdurchschnitt MiD 2017: 87 %). Wahrend in den Altersgruppen von
18 - 74 Jahre keine geschlechterspezifischen Unterschiede in der Fihrerscheinbesitzquote zu
ermitteln sind, haben in der Gruppe der Gber 75-Jahrigen Frauen deutlich weniger haufig einen
FUhrerschein (74 %) als Manner (99 %).

Abbildung 5: Pkw-Flhrerscheinbesitzquote nach Geschlecht und Altersgruppen

Auch bei der Analyse Uber die Pkw-Verfligbarkeit aller erwachsenen Personen zeigt sich, dass neun
von zehn Einwohnern aus Pirmasens einen standigen Zugriff auf ein Auto haben. Dadurch wird die
vorhandene  Autoaffinitdit noch einmal unterstrichen. Zwischen den betrachteten
Untersuchungseinheiten ergeben sich nur wenige Unterschiede: Einzig der Untersuchungsraum Sid-
Ost weist mit 70% einen deutlich geringen Anteil an Personen auf, die jederzeit auf einen Pkw
zurlckgreifen konnen. Entsprechend hoch ist mit 17 % der Anteil der Personen, denen nie ein
Fahrzeug zur Verfligung steht. Im westlichen Untersuchungsraum hingegen ist der Anteil der
Personen, denen nie ein Fahrzeug zur Verfigung mit 4 % steht auRerordentlich gering.

Im Vergleich zur bundesweiten MiD 2017 ist eine starkere Polarisierung zwischen der standigen Pkw-
Verflgbarkeit und Uberhaupt keiner Pkw-Verflgbarkeit erkennbar.

E-Bikes sind mit einem Elektromofa zu vergleichen und lassen sich auch ohne Pedalkraft fahren. Wenn die
Motorleistung von 500 Watt und eine Hochstgeschwindigkeit von maximal 20 km/h nicht Gberschritten werden,
gelten diese Fahrzeuge als Kleinkraftrad.
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Tabelle 4: Pkw-Verflgbarkeit

Verfiigbarkeit eines . . - D
Pkw (alle Personen Pirmasens Mitte West Siid-Ost 2017
ab 18 Jahren) (in %) (n=828) (n=403) (n=106) (n=172) = (Pers. ab
17 Jahre)
immer/taglich 80 82 83 70 81 77
zeltwe|se/Absprache 9 7 13 12 14 14

—-EI-EI-E!-E!-E!

OV-Zeitkartenbesitz

13 % der befragten Einwohner ab 6 Jahre besitzen einen Zeitfahrausweis fir Busse und Bahnen
(Monats- und Wochenkarte, Semesterticket, etc.). Dieser Anteil liegt unter dem bundesweiten
Durchschnitt, ist jedoch dhnlich zu vergleichbaren Raumen.

Tabelle 5: Besitz einer OV-Zeitkarte

Besitz einer Zeitkarte Vergleichswerte

fiir Bus- und Bahn Pirmasens Bad Kreuznach MiD 2017
%all;;’ersonen ab61.) (n=905) St. Ingbert oy (Pers;mhen)ab 14
in % ahre
Besitz OV-Zeitkarte 13 12 13 22
davon:
[in % aller Personen]
- Jedermann-
Monatskarte 1 2 2 12
- Schiilerticket 4 5 3
- Job-/Firmenticket <1 1 1 c
- Semesterticket 2 4 3
- Schwerbehinderten-
: 3 1 -
ticket 4
- sonstige Zeitkarten 2 <1 3

keine OV-Zeitkarte

__E

Die hochsten Anteile an Zeitkartenbesitzern sind in der Gruppe der Schiler (32 % verfligen Uber eine
OV-Zeitkarte) sowie in der Gruppe der Studierenden zu finden (19 %). Bei den Erwerbstatigen
besitzen 8 %, bei den Rentnern 12 % einen Zeitfahrausweis flir Bus und Bahn. In Pirmasens gibt es
einen sehr geringen Anteil von Erwerbstatigen, die lUber ein Firmen- bzw. Jobticket verfigen.
Insgesamt zeigt sich, dass die Verflgbarkeit einer Zeitkarte fir Bus und Bahn v. a. auf den
Ausbildungsverkehr sowie auf Schwerbeschddigte beschrankt bleibt. Dieses Abbild der Zielgruppen
flr Bus und Bahn entspricht jedoch weitgehend den Erfahrungen aus vergleichbaren Stadten.

Positiv hervorzuheben ist die geringe Distanz zu den Bushaltestellen in Pirmasens: angegeben wurde,
dass im Durchschnitt die nachstgelegene Bushaltestelle 241m (Median) entfernt ist. Eine
Bushaltestelle gilt als fuRlaufig gut erreichbar, wenn die Distanz unter 300m liegt. Dies trifft laut
Einschatzung der Haushalte auf 84 % der Haushalte in Pirmasens zu. Somit ist die Erreichbarkeit von
Haltestellen im Busverkehr fur die Einwohner der Stadt Pirmasens als gut zu bewerten. Diese
Erkenntnis lasst jedoch noch keine Rickschlisse Uber die Angebotsqualitdt an den Haltestellen bzw.
die Zufriedenheit der befragten Einwohner damit zu.
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Mobilitétsvoraussetzungen

Rund 13 % aller Einwohner geben an, weder Uber einen Flhrerschein noch Uber eine Zeitkarte fur
Bus und Bahn zu verfiigen. Dieser Anteil ist vergleichsweise hoch; spricht aber auch dafiir, dass sich
je nach Wohnlage der Alltag auch gut ohne motorisierte Verkehrsmittel organisieren lasst.

Rund 7 % der Bewohner geben an, sowohl Giber einen Flhrerschein als auch lber Zeitkarte fir Bus
und Bahn zu verfligen. Dieser Anteil ist vergleichsweise niedrig, so dass die Potenziale fir
intermodale Wege weiter Uberprift werden mussen.

Ebenso ist zu beachten, dass jede zehnte Person angibt, sich gesundheitlich in ihrer Mobilitat
eingeschrankt zu fiihlen. Dies betrifft besonders Altere — eine Personengruppe die in den nichsten
Jahren noch weiter zunehmen wird. Daher ist damit zu rechnen, dass in Zukunft der Anteil der wenig
Mobilen weiter steigen wird.

2.3.3 Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Abbildung 6: Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

*Hinweis: Zusammengefasste Skala in MiD 2017- Befragung: ,,An einem bis drei Tagen pro Woche" anstelle von ,,an 3-4 Tagen pro Woche”
und ,an 1-2 Tagen pro Woche”
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Quelle: eigene Abbildung

Auffallend ist die sehr geringe Nutzung des Fahrrades der Einwohner Pirmasens. Sowohl im Vergleich
zu strukturdhnlichen Stadten, als auch zum bundesweiten Durchschnitt fallt auf, dass die
regelmaBige wochentliche Nutzung besonders gering ist und die Anzahl der Nichtnutzenden auf
einem hohen Niveau liegt. Personen, die ein E-Bike / Pedelec besitzen, nutzen dies hingegen deutlich
regelméaRiger. Die Nutzung des Autos ist im Verhaltnis zum bundesweiten Durchschnitt hoch; ist
jedoch auf einem vergleichbaren Niveau wie es strukturdhnliche Stidte erreichen. Uber 70 % der
Einwohner nutzen Bus und Bahn nie. Insgesamt werden hier noch deutliche Aktivierungspotenziale
fir den Radverkehr und die Nutzung von Bus und Bahn sichtbar, wo es die Griinde nach der geringen
Nutzung von Bus und Bahn sowie des Fahrrads zu hinterfragen gilt sowie Hemmnisse abzubauen.

Mobilitétstypen

Insgesamt gaben 78 % der Befragten an, mit mindestens einem der abgefragten Verkehrsmittel
(Pkw, Fahrrad, Busse und Bahnen) fast taglich unterwegs zu sein. Die dominante Stellung des Autos
zeigt sich darin, dass 72 % der Befragten nur mit diesem Verkehrsmittel fast taglich oder mehrmals
wochentlich unterwegs sind. Nur 15 % der Befragten kann als kombinierter, also als sogenannter
multimodaler Mobilitatstyp angesehen werden, wobei nur die Kombinationen mit Pkw und Rad bzw.
Bus- und Bahn vorkommen. Insgesamt ist das Mobilitatsverhalten der Pirmasenser Bevdlkerung
starker monomodal gepragt als im Vergleich zu dhnlichen Stadten.

Tabelle 6: Typen der Verkehrsmittelnutzung®

Mobilitdtstypen

(alle Personen ab 6 Fifmasens

Jahre) (in %) PR

Monomodale 78 80 62 70 82
Pkw-Monomodale 72 74 60 64 77
Fahrrad-

Monomodale ! ! ! ! 3
OV-Monomodale 5 5 1 5 2
Multimodale Nutzer 15 15 31 10 7
Pkw/Rad-

Multimodale / / 16 4 4
Pkw/OV-Multimodale 7 7 13 4 1
Rad/OV-Multimodale 1 <1 2 <1

Pkw/Rad/OV-

<1 <1 <1 1 <1
Multimodale

wenig Mobile

—mm-m

Die jungeren Bewohner (6 bis 18 Jahre) bewegen sich im Alltag deutlich haufiger multimodal fort als
die dlteren Einwohner von Pirmasens. Es gilt dieses multimodale Verhalten auch nach Besitz des

9 Die Einteilung der Mobilitatstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung von Fahrrad, Pkw und
Bussen&Bahnen. Als ,wenig Mobiler” wurde jemand eingestuft, der bei allen benannten Verkehrsmitteln eine
Nutzungshaufigkeit von maximal 1-2x pro Woche angegeben hat. Wenn ein Befragter beispielsweise (fast) taglich
mit dem Auto unterwegs ist und an 3 bis 4 Tagen das Fahrrad verwendet, dann gilt er in dieser Systematik als
,Pkw/Fahrradfahrer”.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



30 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Fihrerscheins weiter zu férdern. Bei den Alteren (ab 75 Jahre) sind ein Viertel wenig Mobil und somit
in ihrer Versorgung im Alltag auf Hilfe von aulRen angewiesen. Um die Mobilitét bis ins hohe Alter zu
erhalten, ist ein Augenmerk auf eine altersgerechte Verkehrsplanung zu legen.

Arbeitsplatz- und Ausbildungsorte

Mehr als die Halfte der Erwerbstatigen in Pirmasens arbeitet in der eigenen Stadt. Ihren Arbeitsplatz
im eigenen Stadtteil haben 16 %. Der (iberwiegende Teil der Schiler (79 %) geht auf eine Schule, die
sich im Stadtgebiet von Pirmasens befindet. Der Anteil der Binnenpendler, insbesondere innerhalb
des eigenen Stadtbezirks, stellt eine wesentliche Basis fur kurze Wege dar und deutet auf ein
relevantes Potenzial fir Nahmobilitat hin.

Als wichtigste Arbeitsorte auRerhalb von lassen sich vor allem die beiden groRen Stadte
Kaiserslautern (22 %) und Saarbriicken (5 %) und die Nachbarkommune Rodalben (15 %) benennen,
die jedoch nur eine geringe Bedeutung fir Bildungsstandorte haben. Kaiserslautern und Saarbrtcken
sind durch die Regionalbahn umstiegsfrei zu erreichen. Die Nahe der Stadt Rodalben, mit ca. 7km
zwischen den Stadtzentren, liegt im Potenzialbereich flir den Radverkehr, insbesondere E-
Bikes/Pedelecs, sodass eine Radachse zu prifen ist. Die Stadt Dahn ist ein besonders wichtiger
Bildungsstandort auRerhalb von Pirmasens (56 %), jedoch als Arbeitsort eher von geringer
Bedeutung (4 %). Durch die Entfernung von Pirmasens ist Dahn im Schilerverkehr vorrangig mit dem
Bus zu erreichen.

Tabelle 7: Lage des Arbeitsplatzes und der Schule

Orte des Ausbildungs-/ Arbeitsplatzes Arbeitsplatz Schulstandort
(alle Personen ab 6 J.); (in %) (n=386) (n=96)

Stadt Pirmasens 63 79

AuRerhalb Pirmasens, davon 37 21
Stadt Kaiserslautern 22 -
Stadt Saarbricken 5 -
Stadt Zweibricken 4 *
Rodalben (Stadt) 15 *
Hauenstein (VG) 9 -
Landkreis Neuenkirchen 5 -
Dahn (Stadt) 4 56
Ubrige Kommunen in Rheinland-Pfalz 25 *

Ubrige Kommunen in Deutschland

Mehr als die Halfte der Arbeits- und Ausbildungsorte der Befragten liegen bis zu 5 km von der
Wohnung entfernt und sind damit relativ gut mit dem Fahrrad zu erreichen. Weitere 11 % der
Arbeits- und Ausbildungsorte sind in einer Distanz zwischen 5 - 10 km von der Wohnung angesiedelt.

Erwartungsgemall sind die Arbeitswege (Durchschnitt: 26,6 km) léanger als die Schulwege
(Durchschnitt: 7,3 km). Mehr als die Halfte der Wege zum Arbeitsplatz und Ausbildungswege sind bis
zu 5 Kilometer lang und haben somit ein hohes Potential zur Nutzung der Nahmobilitat.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band | 31

Tabelle 8: Entfernung des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes von der Wohnung

Entfernung zum

Arbeits- und

Ausbildungsplatz

(alle Personen gesamt Arbeitsplatz Ausbildung

ab 6 J.) (in %) (n=585) (n=140)

unter 1.000 Meter 15 16 15
1 km bis unter 2 km 12 10 18
2 km bis unter 5 km 29 31 23
5 km bis u. 10 km 11 12 10
10 km bis u. 20 km 10 9 14
20 km bis u. 50 km 14 15 10
50 km und mehr 9 8 11

Durchschnittliche 7,3 (Schule)
Entfernung in km 47,5 (Hochs.)

Bewertung der Erreichbarkeit

Die Bewertung der Erreichbarkeit der alltédglichen Ziele (hier abgefragt fir die Arbeits- und
Ausbildungsorte) spiegelt im Wesentlichen die Nutzungsintensitdt der Verkehrsmittel wider. Die
Erreichbarkeit des Arbeits-/ Ausbildungsplatzes mit dem Auto wird am besten eingestuft.

Nur 2 % der Befragten geben an, dass Sie ihren Arbeitsplatz gut oder sehr gut mit Bus und Bahn
erreichen kdnnen, bei den Schilern wird die Erreichbarkeit mit 9 % nur geringfligig besser bewertet.
Dies ist im Vergleich zu anderen Kommunen ein besonders geringer Wert und lasst auf Defizite im
Bus- und Bahn-Angebot schliefen. Ein sehr heterogenes Bild zeigt sich bei der Erreichbarkeit mit
dem Fahrrad: 39 % der Erwerbstatigen bewerten die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes als gut oder
sehr gut. Hier scheinen andere Faktoren wie personlicher Bequemlichkeit oder Sicherheit
ausschlaggebend zu sein. Auffallig ist, dass mit 18 % der Anteil der Schiler, die die Erreichbarkeit
ihrer Schule als gut oder sehr gut mit dem Fahrrad einschatzen, verhaltnismaRig gering ist.

Abbildung 7: Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeitsorte nach Verkehrsmitteln

negative Bewertungen positive Bewertungen

Pkw E 26% (3373
Bus und Bahn 25% 31% 28% 14% IE

Rad 23% 12% 13% [14% 23% 16%

E-Bike / 20% 9% 17% (9% 27% 19%
Pedelec

M ungentigend M mangelhaft Mausreichend [ befriedigend [ gut  [sehr gut
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Abbildung 8: Bewertung der Erreichbarkeit der Ausbildungsorte nach Verkehrsmitteln

234 Mobilitat der Einwohner

82 % der Befragten waren am werktaglichen Stichtag unterwegs. Im Durchschnitt hat jede Person,
die am Stichtag mobil war, 3,8 Wege pro Tag zurlickgelegt. Knapp jeder dritte Befragte hat zwischen
einem und vier Wege am jeweiligen Berichtstag zuriickgelegt. Insgesamt sind die Werte sehr dhnlich
zu den Vergleichswerten. Das ist vor allem auch damit zu erklaren, dass sich in der Anzahl der Wege
die Anzahl wahrgenommener auRerhduslicher Aktivitdten wie Arbeiten, Einkaufen oder
Freizeitgestaltung widerspiegelt. Diese werden starker von der Lebenssituation der Menschen als
von KenngroéRen des Mobilitatsverhaltens (wie etwa der Raumstruktur) bestimmt.

Tabelle 9: Zahl der zurlckgelegten Wege an den erhobenen Stichtagen (Di.-Do.)

Anzahl der Vergleichswerte

zuriickgelegten Wege Pirmasens

St. Ingbert Bad Kreuznach

f::c:eF)’i:'rs‘c:/r:)en ab6 (n=864) (n=1.157) (n=854) MiD 2017
keinen Weg (immobil) 18 17 8 16
einen bis zwei Wege 29 28 32 36
drei bis vier Wege 30 31 34 30
flnf bis sechs Wege 15 16 16

sieben bis acht Wege 7 6 9 20
neun Wege und mehr 2 1

—

Durchschnittliche

Wegeanzahl pro Tag
pro Person

Durchschnittliche

Wegeanzahl pro Tag
pro mobile Person

Die mobilste Gruppe ist die der Teilzeiterwerbstatigen, die 3,9 Wege/Werktag zurlcklegt.
Arbeitssuchende ist die immobilste Gruppe (2,2 Wege/Werktag im Schnitt), da hier keine Wege zur
Arbeit oder zur Ausbildung zuriickgelegt werden und diese Wegezwecke zumeist ersatzlos entfallen.
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Auch nach den Haushaltstypen kénnen Unterschiede festgestellt werden. Haushalte mit Kindern sind
mobiler. Als mobilste Haushaltsgruppe in Pirmasens stellen sich die Paare mit mehreren Kindern (3,8
Wege/Werktag). Aufgrund ihrer Familiensituation missen sie viele Lebensbereiche abdecken und
koordinieren (Beruf, Familie, Freunde/Verwandte, Freizeit etc.), die mit einer Gberdurchschnittlich
hohen Mobilitadt verbunden sind. Die Férderung der eigenstandigen Mobilitdt von Kindern kann diese
Familien entlasten. Die weniger Wege unternehmen kinderlose Zwei-Personenhaushalte (2,6
Wege/Werktag), unter diesen Haushalten in Pirmasens sind Uberproportional haufig altere Rentner
vertreten.

Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split stellt die zentrale KenngroRe der Verkehrsmittelwahl dar. Die Einwohner Pirmasens
legen ihre Wege zu drei Viertel mit dem Pkw zurlick. Dabei fahren 60 % den Pkw selbst. Dieser Anteil
ist im Verhaltnis zu anderen Mobilitdtsuntersuchungen hoch und spiegelt die Autoaffinitat wider.
Mit 2 % ist hingegen der Radverkehrsanteil besonders niedrig.

Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl Pirmasens (Modal Split)

A
/\

zu Fuld

(% ® Fahrrad

B M|V als Fahrer

m MIV als
Mitfahrer

m OPNV

Quelle: eigene Abbildung

Die Nutzung von Bus und Bahn ist gesamtstadtisch auf einem niedrigen Niveau, jedoch in Mitte etwas
hoher als in den umliegenden Bezirken. Dies ist wahrscheinlich auf die Lage des Bahnhofs im
Untersuchungsraum Mitte zurickzufUhren. Dennoch unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl
nach der Lage des Wohnorts (Mitte oder in den duReren Bezirken) nicht wesentlich. Eine kombinierte
Verkehrsmittelnutzung innerhalb eines Weges (intermodal), wie beispielsweise Rad und Bahn, spielt
nur eine sehr geringe Rolle.
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Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl Pirmasens nach Stadtteilen (Modal Split)

R &b =

2 60 14 6

Pirmasens
insgesamt

Mitte

West

Sud/Ost

Nord

zuFuR M Fahrrad M MIV als Fahrer B MIV als Mitfahrer B OPNV Sonstige

Quelle: eigene Abbildung

Bleibt der Ausbildungsverkehr, d. h. Wege zur Schule oder zu Universitdten, in der
Verkehrsmittelwahl unbericksichtigt, halbiert sich der Anteil von Bus und Bahn auf rund 3 %, vor
allem zugunsten des Autoverkehrs. Insgesamt zeigt sich dadurch, dass Bus und Bahn vor allem im
Ausbildungsverkehr ihren Stellenwert erreichen. Hingegen bleibt der — bereits geringe
Radverkehrsanteil — fast unverandert, wenn der Ausbildungsverkehr ohne BerUcksichtigung bleibt.
Das bedeutet gleichzeitig, dass der Radverkehr auch im Ausbildungsverkehr nur einen geringen
Stellenwert aufweist.

Wegeldngen und Wegedauer

Die durchschnittliche Wegeldnge eines Werktages von Bewohnern aus Pirmasens liegt bei rund
11,5 km. Fast 40 % der Wege ist kiirzer als 2 km und knapp 70 % sind kirzer als 5 km. Diese hohen
Anteile an kurzen Wegen stellen ein Verlagerungspotenzial zugunsten des Radverkehrs dar.

Tabelle 10: Entfernung der zurlickgelegten Wege

Vergleichswerte

Wegeldngen (alle Wege von Pirmasens St. Inabert Bad K b
Personen ab 6 Jahren) (in %) (n=2.761) (n.=;.g08(:)r) a(n=;9:t1.|‘zlr;;1c MiD 2017
bis zu 0,5 km 6 11 10

0,51 km bis zu 1 km 10 11 11
1,01 km bis zu 2 km 17 17 14
2,01 km bis zu 5 km 28 31 23
5,01 km bis zu 10 km 13 13 16
10,01 km bis zu 20 km 17 13

20,01 km bis zu 50 km
50,01 km und mehr

| 10|  100]
Durchschnitt (alle Wege) (in km)

Durchschnitt (alle Wege unter 2
100 km) (in km) ‘

Median (alle Wege) (in km) | 35|

O (01O ESEENeRNe))

9
4
| 100 |
A
kA

6
9
4
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Wahrend zu Arbeits- und Dienstzwecken mit durchschnittlich 13,5 km bzw. 17,0 km die langsten
Wege zuriickgelegt werden, sind Wege zum taglichen Einkauf (6,1 km) sowie Ausbildungswege mit
6,7 km in Pirmasens relativ kurz. Freizeitwege sind im Schnitt 8,0 km lang. Die hohe Varianz bei der
Wegelange spiegelt der Median wider: die Halfte aller zurlickgelegten Wege ist mit 3,5 km weniger
halb so weit wie die durchschnittliche Entfernung. Dies verdeutlicht insbesondere auch den hohen
Anteil an kurzen Wegen.

Gerade kurze Wege sind gut geeignet, um sie aktiv, d. h. ohne motorisierte Verkehrsmittel
zurilckzulegen. Jedoch zeigt sich, dass bereits 45 % der Wege zwischen einem und zwei Kilometer
bereits mit dem Auto zurickgelegt werden. In einer Wegeldnge zwischen 2 und 5 km ist das Auto
mit 64 % aller zurlickgelegten Wege bereits das dominierende Verkehrsmittel. Der Anteil steigt mit
zunehmender Entfernung. Das offentliche Verkehrssystem spielt bei kurzen Strecken kaum eine
Rolle. Je weiter das Ziel entfernt liegt, desto ofters wird das 6ffentliche Transportsystem genutzt und
kénnte besonders auf jenen Strecken eine Alternative zum Auto darstellen.

Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen in Pirmasens

Quelle: eigene Abbildung

Im Schnitt dauert werktags ein Weg ca. 22 Minuten. Das heilt, ein mobiler Einwohner der Stadt
Pirmasens ist werktags 76 Minuten unterwegs. Die Unterwegszeit liegt etwas Uber dem
Bundesdurchschnitt. Aktive Mobilitat, also zu Fuls oder mit dem Rad, kann in dieser Zeit einen
wichtigen Beitrag zur Gesundheitsforderung darstellen.

Verkehrszwecke

Am hdufigsten werden werktaglich die Wege flr Freizeitaktivitdten (22 %), zum Arbeitsplatz (22 %)
und zum Einkauf (19 %) zurlickgelegt. Darliber hinaus werden noch Wege zur Ausbildung / Schule /
Studium (10 %), fur private Erledigungen (13 %), Begleitwege (6 %) und Wege zu dienstlichen bzw.
geschaftlichen Zwecken (5 %) durchgefihrt. Die Struktur der werktaglichen Wegezwecke in
Pirmasens dhnelt insgesamt den Ergebnissen der gesamtdeutschen Mobilitatserhebung MiD 2017,
wobei sich eine etwas andere Struktur bei den arbeitsorientierten Wegen (Arbeitsplatz bzw.
dienstlich-geschéftlich) ergibt. Es werden anteilig weniger Wege mit dem Zweck Freizeit
zuriickgelegt.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



36 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Abbildung 12: Zweck der zurlckgelegten Wege

Quelle: eigene Abbildung

Die Verkehrsmittelnutzung weicht je nach Wegezweck ab. Arbeitsorientierte Wege sowie
Begleitwege weisen sehr hohe Anteile an Pkw-Fahrten auf, dagegen haben Freizeit- und
Ausbildungswege einen relativ hohen Nahmobilitdtsanteil. Hohere Anteile von Bus und Bahn finden
sich v.a. bei den Wegen zum Ausbildungsplatz, zur Universitdt oder zur Schule. Besonders
hervorzuheben ist der hohe Anteil an FuRwegen bei Freizeitwegen, der auf ein gutes dezentrales
Freizeitangebot schlieRen lasst. Die Erreichbarkeit der Innenstadt Pirmasens sollte sowohl fir
Einkaufswege, als auch fir Erledigungen (beispielsweise Post, Bank, Amt) im Umweltverbund
gestarkt werden.

Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken

Quelle: eigene Abbildung
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2.3.5 Bewertungen der Verkehrsmittel

Ein weiterer Baustein der Befragung war es, die Zufriedenheit mit den verschiedenen
Verkehrsmitteln sowie Verbesserungsvorschldge abzufragen. Am besten bewertet wird mit einer
Schulnote von 1,9 die Verkehrssituation im Autoverkehr. Auch der FuRverkehr wird mit einer
Durchschnittsnote von 2,4 vergleichsweise gut bewertet; wenn auch etwas schlechter als in der
vergleichbaren Stadt St. Ingbert oder im bundesweiten Mittel. Sowohl Bus und Bahn als auch der
Radverkehr werden mit Durchschnittsnoten von 3,3 (Bus und Bahn) bzw. 3,8 (Fahrrad) deutlich

schlechter bewertet.

Abbildung 14: Bewertung der Verkehrssysteme in durchschnittlicher Schulnote

2,4

M Stadt Pirmasens

M Stadt St. Ingbert

MiD 2017 29

Quelle: eigene Abbildung

Um das Bus- und Bahn-Angebot zu verbessern ist es fir die meisten Befragten am wichtigsten, die
Anzahl von Umstiegen zu reduzieren und mehr Direktverbindungen anzubieten: 83 % schatzen das
als wichtig oder sehr wichtig fur die hohere Attraktivitdit von Bus und Bahn ein. Auch die
Verbesserung der Fahrtenhaufigkeit, der Pinktlichkeit der (subjektiven) Sicherheit sind mit
Zustimmungswerten (als wichtig oder sehr wichtig bewertet) von rund 75 % wichtige Ansatze, um

die Attraktivitat von Bus und Bahn zu erhéhen.

Auch fir den Radverkehr werden verschiedene Verbesserungen berwiegend als wichtig oder sehr
wichtig bewertet: So halten mit mehr als 76 % der Befragten bessere Radwege und 70 % der
Befragten mehr Radwege fur eine Forderung des Radverkehrs als wichtig oder sehr wichtig. Ebenfalls

flr relevant wird die Verbesserung von Querungssituationen im Radverkehr gehalten.

Im FuRverkehr erhalt die Verbesserung der Sicherheit an Querungsstellen die hochste Prioritdt: Diese

sehen 83 % der Befragten als wichtig oder sehr wichtig an. Auch die Verbesserung von Gehwegen
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und der barrierefreie Ausbau von FuRwegen sind relevante Handlungsfelder zur Verbesserung der

Verkehrssituation im Fulverkehr, die mehr als drei von vier Befragten als wichtig halten.

2.3.6 Potenziale der Verkehrsmittelnutzung

In den Potenzialermittiungen wird bestimmt, inwieweit Wege in Pirmasens auf Verkehrsmittel des
Umweltverbunds sowie auf neue Mobilitatsformen und -angebote verlagert werden kdnnen. Dabei
wird einerseits die Bekanntheit und Bereitschaft zur Nutzung untersucht, zum anderen ermittelt

welche Verlagerungspotenziale bei heutigen Nutzersegmenten vorliegt.

Interesse und Nutzung neuer Mobilitidtsangebote

Als Alternative zum Auto werden immer mehr alternative Mobilitdtsangebote, wie beispielsweise
Ruftaxis, angeboten. Zudem etablieren sich neue Mobilitdtsformen, wie beispielsweise das
Carsharing. Flir Pirmasens wurde zunachst untersucht, wie die vorhandenen Angebote genutzt
werden bzw. den Befragten bekannt sind. Die héchste Nutzung liegt beim Ruftaxi vor: Rund 22 %
nutzt dieses mindestens gelegentlich. Zudem kann sich ein weiteres Drittel vorstellen Ruftaxis in

Zukunft zu benutzen.

Die Nutzung von Fernbussen am Bahnhof und die Nutzung der Mobilitatszentrale am Exerzierplatz
erfolgt bereits von gut einem Zehntel. Wahrend die Nutzung der Fernbusse fiir 39 % der Befragten
in zuklnftig in Frage kommt und 16 % nicht bekannt ist, wird die Nutzung der Mobilitatszentrale
weniger stark gesehen. Nur ein Viertel kann sich die Nutzung vorstellen, ein gutes Drittel kennt das
Angebot nicht. Mit 23 % Ablehnung einer Nutzung ist die Mobilitatszentrale jedoch das am besten
akzeptierten Angebot. E-Ladesdulen fir Pkw und der E-Bike-Verleih der Touristeninformation sind
bisher wenig genutzt, wobei sich jeweils lber ein Viertel der Befragten die Nutzung klinftig vorstellen
kénnen. Zudem ist der Bekanntheitsgrad beider Angebote bisher sehr gering. Hier kdonnte ein
gezieltes Marketing die Nutzung der Angebote deutlich erhéhen. Aber auch die Mobilitdtszentrale

am Exerzierplatz ist 36 % der Befragten nicht bekannt.

Abbildung 15: Bekanntheit und Nutzung von Mobilitdtsformen und -angeboten

Quelle: eigene Abbildung
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Erganzend wurden Mobilitdtsangebote untersucht, die bisher nicht in Pirmasens angeboten werden.
Carsharing und abschlieBbare Fahrradboxen werden bereits von 4 % haufig sowie 7 % gelegentlich
genutzt. Rund ein Viertel der Befragten konnen sich die Nutzung jener Angebote in Zukunft
vorstellen. Insgesamt ergibt sich so, dass etwa ein Drittel der Einwohner Pirmasens als
Mindestgruppe flr diese Angebote vor Ort angenommen werden kénnen. Etwas geringer in der
aktuellen Nutzung, jedoch mit hoher Bereitschaft zur kinftigen Nutzung, sind die Leihrader am
Bahnhof. Nichtsdestotrotz ist zu beachten, dass mehr als Die Halfte der Befragten eine Nutzung der

drei Angebote zum Befragungszeitraum ablehnen.

Verlagerungspotentiale auf den Radverkehr

Aus der Befragung lassen sich in Anlehnung an die Auswertungsmethodik der deutschlandweiten
Untersuchung Mobilitdt in Deutschland (MiD) Nutzersegmente identifizieren, bei denen noch
Verlagerungspotenziale auf den Radverkehr bestehen. Diese Nutzersegmente werden aus der
individuellen Pkw-Verfligbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie der

generellen Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad hergeleitet.

Im Ergebnis zeigt sich, bei wie vielen Bewohnern des Stadtgebietes noch Potenziale fir eine

regelmalige Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr bestehen.

Abbildung 16: Nutzersegmente und Fahrradpotentiale in Pirmasens

Quelle: eigene Abbildung

Erneut spiegelt die Auswertung den sehr geringen Anteil an Fahrradfahrenden wider, der im
Vergleich zu anderen Stadten vergleichsweise sehr gering ist. So gehdéren nur knapp 3 % der
Stadtbevolkerung zu den Fahrradnutzern, wovon kaum jemand nur das Fahrrad nutzt.

Verlagerungspotenziale ergeben sich insbesondere in dem Nutzersegment, das bisher das Fahrrad
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nur selten oder gar nicht nutzt, aber die Erreichbarkeit der taglichen Ziele (in diesem Fall des Arbeits-
/Ausbildungsplatzes) mit gut oder sehr gut bewertet. Hier bestehen bei insgesamt 29 % der
Einwohner Pirmasens (Erwerbstatige/Auszubildende ab 14 Jahren) gute Voraussetzungen, um
Motivationen fur einen Umstieg auf das Fahrrad zu schaffen. Mit Gber der Hélfte ist der Anteil der
MIV-/OV-Stammnutzer im Vergleich zu anderen Stadten hoch. Hierunter fallen diejenigen, die das
Fahrrad bisher nicht nutzen und die angeben, dass sie ihren Arbeits- und Ausbildungsplatz nicht gut
mit dem Fahrrad erreichen kénnen. Aufgrund der topografischen Situation in Pirmasens kénnen
hierfur insbesondere auch Pedelecs in Betracht gezogen werden, um Potenziale aus dieser Gruppe
abzuschopfen.

Verlagerungspotentiale auf Bus und Bahn

Mit gleicher Vorgehensweise wie im Radverkehr lassen sich auch Verlagerungspotenziale auf Bus

und Bahn bestimmen.

Abbildung 17: Nutzersegmente und Potenziale fur Bus und Bahn in Pirmasens

Quelle: eigene Abbildung

11 % der Befragten im erwerbsfahigen Alter in Pirmasens gelten als OV-Captives. Hierbei handelt es
sich um Personen, die nicht Gber einen Pkw verfiigen kénnen und auch nicht oder nur selten mit

dem Rad fahren. Dieses Nutzersegment ist folglich auf das Bus- und Bahnangebot angewiesen.

Der Anteil der OV-Stammkunden liegt mit 2% im erwarteten Bereich. Die Personen dieses
Nutzersegments verfligen Uber ein Auto und nutzen trotzdem fast taglich Bus und Bahn. Weitere
2 % gehoren zu den Gelegenheitskunden von Bus und Bahn und nutzen dieses Angebot etwa

wochentlich.
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Mit insgesamt 15 % liegt die Stamm- und Gelegenheitskundschaft von Bus und Bahn auf einem
durchschnittlichen Niveau. 20 % der Befragten sind als OV-Potenzial zu bezeichnen: Sie verfiigen
Uber einen Pkw und fahren selten mit dem OV, bewerten die Erreichbarkeit des Arbeits-/
Ausbildungsplatzes mit diesen Verkehrsmitteln aber gut oder sehr gut. Ein Teil dieses Potenzials kann
Uber geeignete MalRnahmen (attraktive Umsteigerangebote, Tarifgestaltung, Jobtickets, Marketing
und Kommunikation) erreicht werden und als Gelegenheits- oder Stammkunden fiir Bus und Bahn
gewonnen werden. Die Ubrigen Nutzersegmente weisen aus unterschiedlichen Grinden eine

deutlich geringere Affinitat zum 6ffentlichen Nahverkehr auf.

2.3.7 Schlussfolgerungen aus der Mobilitatsuntersuchung

Im Vergleich zu anderen Stadten zeigt sich, dass das Mobilitdtsverhalten in Pirmasens stark durch
das Auto dominiert wird und OPNV sowie insbesondere das Fahrrad bisher nur einen geringen Anteil
am Modal Split haben. Mit rund zwei von zehn Einwohnern Pirmasens ist zudem der Anteil jener
Personen, die regelmaRig unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen und damit multimodal unterwegs

sind, vergleichswiese gering.

Ein bedeutender Anteil kurzer Wege, die Bewertung des Radverkehrs zeigen, dass noch starke
Entwicklungspotentiale fir den Radverkehr bestehen. Bisher nutzen wenige Personen das Fahrrad
regelmalig, jedoch besteht bei knapp einem Drittel der Einwohner ein Verlagerungspotenzial
zugunsten des Fahrrades. Insbesondere auch unter Berlcksichtigung der Méglichkeiten durch E-
Bikes / Pedelecs liegen hier Potenziale fur ein verstarkt multimodales Verkehrsverhalten und der
Starkung des Umweltverbundes. Durch eine aktive Radverkehrsforderung kann dieses Potenzial

abgerufen werden.

Bus und Bahn werden leicht unterdurchschnittlich bewertet und genutzt, Verbesserungsaspekte sind
aus Sicht der Befragten v.a. die Reduzierung der Umstiege, Verbesserung der Tarife, Taktung und
Punktlichkeit sowie die Erhéhung der Sicherheit. Bereits einer vor zehn Befragten nutzt
ausschlieBlich Bus und Bahn, fur zwei von zehn Befragten besteht durch gute Erreichbarkeit des
Ausbildungs- bzw. Arbeitsorts ein Verlagerungspotenzial auf Bus und Bahn. Hier besteht die
Moglichkeit attraktive Anreize zum Umstieg zu schaffen. Dennoch bewertet ein groRer Anteil der
Befragten die Erreichbarkeit ihres Ausbildungs- bzw. Arbeitsorts als mangelhaft oder ungenigend.

Dies lasst auf Defizite des bestehenden Bus- und Bahnangebots schlieRen.

Neue Mobilitdtsangebote sind vielen Einwohnern noch unbekannt; das betrifft insbesondere E-
Ladesdule, die Mobilitdtszentrale und den E-Bike-Verleih in der Touristeninformation. Positiv ist aber
die angegebene Nutzungsbereitschaft in Zukunft zu werten. Somit ist davon auszugehen, dass mit
attraktiven Angeboten in Verbindung mit einer ganzheitlichen Marketing-Strategie fir diese

Angebote neue Zielgruppen erschlossen werden kénnen.
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3 Bestandsaufnahme und -analyse

Die Bestandsaufnahme und -analyse basiert auf den vorangestellten Rahmenbedingungen in
Pirmasens, einer Analyse der vorhandenen Daten sowie zugdnglicher Informationen und den
Erkenntnissen aus eigenen Bestandserhebungen vor Ort. Erganzt wird die Bestandsaufnahme und -
analyse durch Hinweise aus dem Projektteam, dem Runden Tisch und der offentlichen
Auftaktveranstaltung. Zu jedem Verkehrstrager und den Querschnittsthemen werden jeweils
Starken und Schwachen aufgelistet, anhand derer im weiteren Verlauf des Prozesses Ziele und
MafRnahmen entwickelt werden.

3.1 Verkehrsmodell Pirmasens — Analyse 2018

Ein Verkehrsmodell stellt ein zentrales Werkzeug dar, um die verkehrlichen Strukturen einer Stadt
und Region besser zu verstehen, eventuelle Probleme zu analysieren und schlielich die zu
entwickelnden MaRnahmen im Hinblick auf ihre voraussichtlichen Wirkungen und
Wechselwirkungen  fundiert  bewerten zu  konnen. Parallel zur  Erstellung des
Verkehrsentwicklungsplans ~ wird  daher ein  strukturdatenbasiertes,  makroskopisches
Verkehrsmodell fur den motorisierten Individualverkehr (Kfz/Tag) im Gebiet der Stadt Pirmasens
erarbeitet. Mithilfe des Modells wird das aktuelle und zukilnftige Verkehrsverhalten (Wege-
aufkommen und -zwecke, Verkehrsmittelwahl, Routenwahl und Streckenbelastung) simuliert und
abgebildet. Dazu wird eine vereinfachte Abbildung der Realitdt erstellt und eine umfassende
Grundlage an Netz-, Struktur- und Verhaltensdaten hinterlegt (u.a. StraRen-/Wegenetze,
Bevolkerungszahlen und Altersstruktur, Arbeitsplatzangebot, Ergebnisse aktueller lokaler oder
(Uber-)regionaler Verkehrs- und Verhaltenserhebungen). Das Verkehrsmodell beinhaltet in der
Enddarstellung alle MIV-Wege der Pirmasenser Bevolkerung (Binnenwege und Auspendler), die MIV-
Wege der Einpendler in die Stadt sowie den Durchgangsverkehr. Der offentliche Verkehr (Bus und
Bahn) sowie Rad- und FuBverkehr wurden jedoch ebenfalls beim Netzaufbau und der
Verkehrsmittelwahl integriert und als vollwertige Verkehrsmittel bertcksichtigt. Die Erstellung des

Verkehrsmodells erfolgte mit der Software VISUM Expert - Version 17.01.

3.11 Aufbau und Grundlagen des Verkehrsmodells

Der Aufbau des Verkehrsmodells erfolgte in mehreren Schritten. Dabei handelt es sich um ein
sogenanntes nachfragebasiertes 4-Stufen-Modell. Diese vier Stufen stellen die Verkehrserzeugung,
die Verkehrsverteilung, die Verkehrsmittelwahl und abschlieRend die Verkehrsumlegung, also die
Verteilung im Netz dar. Nach jedem Schritt sowie abschlieBend wurde das Modell mittels

empirischer Daten und Zdhlwerten kalibriert und validiert. Die wesentlichen Datengrundlagen und
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Vorgehensweisen beim Aufbau des Verkehrsmodells werden in der Abbildung 18 schematisch

skizziert.

Abbildung 18: Schema zum Aufbau des Verkehrsmodells

Quelle: eigene Darstellung

Das Verkehrsmodell greift die raumliche und statistische Gliederung der Stadt Pirmasens auf. Auf
Grundlage der statistischen Bezirke und Stadtteile, Raumnutzungs- und Siedlungsstrukturen sowie
der verfligharen Strukturdatenebenen wurde das Stadtgebiet sowie das ndhere Umland in
nachvollziehbare Verkehrsbezirke unterteilt, fir die dann die Verkehrsnachfrage je Reisezweck fir

Quell- und Zielverkehre generiert wurde.

Das vorhandene Stralken-, Wege- und Liniennetz wurde mit unterschiedlichen Streckenparametern
realitatsgetreu auf makroskopischer Ebene nachgebildet. Dabei wurde neben eigenen
Bestandserhebungen und stadtischen (GIS-)Daten auch auf frei verfliigbare Datenquellen (z. B. OSM)

zugegriffen.
Analysiert und auf Bezirksebene dargestellt wurden alle relevanten Strukturdaten.

= Einwohnerzahlen und Altersstruktur der Bevolkerung

= Schiulerzahlen; Schul- und Hochschulstandorte

= Arbeitspldtze und Standorte groRer Betriebe (Beschéftigtenzahlen)
= Standorte des Einzelhandels (Branche und Verkaufsflache)

=  Freizeit- und Sportstandorte

= Standorte von Gastronomie und Tourismus

= Standorte weiterer Einrichtungen (z. B. Verwaltung, Krankenhaus, Seniorenheime, etc.)

Hinzu kamen stadtspezifische Daten zum Mobilitdtsverhalten, die Uber die Haushaltsbefragung

vorliegen.
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Neben den einwohner- und stadtbezogenen Daten spielt auch das Umland eine bedeutende Rolle
im Verkehrsgeschehen einer Stadt. Dazu wurden die Datengrundlagen der Stadt-Umland-Beziehung
(Pendlerzahlen) analysiert und zur Einarbeitung in das Modell aufbereitet. Fir Pirmasens wurden des
Weiteren regionale Daten aus einem Ubergeordneten Verkehrsmodell (Auszug aus dem Validate-
Modell, PTV 2018) hinzugezogen, um das regionale Umfeld sowie die Pendel- und

Durchgangsverkehre nachzubilden.

Zunachst wurde ein Analysefall mit Datenbasis 2018 (Darstellung des Ist-Zustands) fur die Stadt
Pirmasens erstellt. Die Erstellung beinhaltet den Aufbau des aktuellen Netzmodells, die Ermittlung
des Verkehrsaufkommens (Verkehrserzeugung, u. a. nach Siedlungs- und Bevolkerungsstrukturen
sowie Mobilitdtsverhalten), der Quell-Ziel-Beziehungen und Verkehrsverteilung (klassifiziert nach
Personengruppen und Aktivitaten, z. B. Wohnen, Arbeit, Freizeit; basierend auf einem Logit-Ansatz),
die Simulation der Verkehrsmittelwahl (mittels Nutzenfunktion, kalibriert u. a. auf Grundlage der
Haushaltsbefragung) sowie die Routenwahl und iterative Umlegung des Verkehrs im Netz inklusive

einer umfassenden Kalibrierung der Ergebnisse anhand von aktuellen Verkehrszahlungsdaten.

Anhand dessen konnte eine realistische Abbildung des stadtischen Verkehrsgeschehens als
Ausgangspunkt fir spater folgende Prognosen und Planfalluntersuchungen (z. B. Folgen moglicher
Netzanderungen) erstellt werden. Die Ergebnisse des Analysefalls ergdnzen zudem das
Belastungsbild (Pkw-Belastung der StraRen an einem durchschnittlichen Werktag, DTVy) im
gesamten Stralennetz flichendeckend, welches bislang durch die Verkehrszdhlungen nur punktuell
bzw. max. abschnittsbezogen vorlag. Das Modell kann somit auch als Datengrundlage fir den
stadtischen Planungsalltag (z. B. Aussage zur Belastung von StraRen bei mdglichen Umgestaltungen

oder Hinweise zur Larmbelastung) dienen.

Im weiteren Vorgehen wird ein sogenannter Prognose-Nullfall fir das Jahr 2030 auf Grundlage von
gangigen und zuvor abgestimmten Prognosen und Annahmen (z.B. zur Bevdlkerungs- und

Stadtentwicklung) erarbeitet werden. Insbesondere sind dafir relevant:

= Offizielle Einwohnerprognosen

=  Prognosen der demografischen Entwicklung

= geplante Siedlungsvorhaben (Gewerbe, Wohnen, Einzelhandel etc.)

= weitere Flachenentwicklung (z. B. Gewerbe, Handel, Freizeitstatten)

=  Entwicklung der Schul- und Bildungslandschaft (Standorte, Kapazitaten)
= abzusehende Trends im Mobilitatsverhalten

= Entwicklung im Umland (v.a. Bevdlkerungs- und Pendlerprognosen)

Anhand dieser Prognose — als ein ohne weiteres stadtisches Eingreifen am wahrscheinlichsten
eintretendes Zukunftsszenario bzw. in der Regel als ein “Weiter wie bisher“-Szenario — wird
ersichtlich, wie sich die Verkehrsbelastung im StralRennetz zukinftig entwickeln und verteilen wird.
Aufgrund der im StraBen- und Staddtebau doch zumeist langfristigen Planungs- und
Umsetzungsdauern, sollte der Prognose-Nullfall als Grundlage fur die zukinftig anzuwendende
Planungsstrategie sowie die zu entwickelnden MalBnahmen und Handlungsempfehlungen des VEP

dienen.
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3.1.2 Bezirkseinteilung (Verkehrszellen im Modell)

Die Einteilung der Bezirke bzw. Verkehrszellen als strukturelle Grundlage des Verkehrsmodells,
basiert einerseits auf der politischen wie auch auf der nutzungsstrukturellen Gliederung der Stadt
Pirmasens. Die Ubernahme der politischen Abgrenzungen (Stadtbezirke, -teile) erméglicht eine
bessere Kompatibilitdt mit den meist in dieser Gliederung vorliegenden statistischen Daten (z. B.
Alter der Einwohner). Zudem wurde die Gliederung mit der Gebietsaufteilung im Rahmen der
Haushaltsbefragung abgeglichen und synchronisiert. Die Orientierung der Modellbezirke an
Stadtstruktur, Realnutzung und Wegeinfrastruktur ermoglicht eine feinteilige Gliederung und

realitdtsnahe Zuordnung der Quell-Ziel-Beziehungen.

Insgesamt wurden flr das Stadtgebiet Pirmasens im Verkehrsmodell 76 — nach aullen hin groRRer
werdende Bezirke — gebildet. Zusatzlich wurden — auf Basis des regionalen Verkehrsmodells —
Verkehrszellen im Umland zur Darstellung und Anbindung der Pendler- und Durchgangsverkehre
infaus den Nachbarkommunen und Regionen abgeleitet. Die Gliederung der Innenbezirke des

Verkehrsmodells werden in der Abbildung 19 dargestellt.

Abbildung 19: Gliederung der Modellbezirke im Pirmasenser Stadtgebiet

Quelle: eigene Darstellung
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3.1.3 Netzmodell

Auf GIS-Basis wurde das relevante StraRen- und Wegenetz der Stadt Pirmasens in das
Verkehrsmodell Ubertragen. Dies erfolgte Uberwiegend auf Grundlage von OSM-Daten, aber auch
das Ubergeordnete Strallennetz des regionalen Verkehrsmodells sowie eigene Erhebungen dienten
als Grundlage bei der Modellierung. Das so entwickelte Netz wurde daraufhin an Strecken und
Knoten typisiert. Anhand von Befahrungen, Luftbildern und Recherchedaten wurden die Attribute
far die Strecken und Hauptknoten ermittelt und zugeordnet. Dazu zédhlen u. a. die Streckenldngen,
die Spurenzahl je Fahrbahn, die vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeiten, der StraRentyp
(Klassifizierung und Kapazitdt), eventuelle Nutzungsbeschrdankungen sowie Einbahnregelungen. Im
iterativen Umlegungsverfahren wurden — u. a. anhand dieser Attribute — je nach Belastungsstufe die
Reisezeiten der einzelnen Fahrstrome auf den Strecken sowie Wartezeiten an Knoten berechnet. Die
Streckenwiderstiande sind somit maRgeblich fir die Routenwahl in den zu modellierenden

Wegbeziehungen.

3.14 Struktur- und Mobilitatsdaten

Bei der Zusammenstellung der fir das Verkehrsmodell malRgeblichen Strukturdaten erfolgte eine
detaillierte Erfassung der verkehrserzeugenden Strukturen (Quellen und Ziele) nach Lage und
KenngroRen. Die Strukturdaten wurden nach Verkehrszellen den Personengruppen und

Reisezwecken zugeordnet und die jeweiligen Verkehrserzeugungsraten bestimmt.

Darunter fallen einerseits die einwohnerbezogenen Strukturdaten (Zuordnung der relevanten
Personengruppen, z.B. Schiler, Studenten, Beschaftigte, Senioren, etc. u.a. definiert nach
Altersklassen und soziodemografischen Statistiken® sowie Verteilung auf die jeweiligen Bezirke) und
andererseits die stadt- und nutzungsstrukturellen Daten wie z. B. Arbeitspldtze, Schulstandorte,

Freizeiteinrichtungen, Verkaufsflachen des Einzelhandels sowie Nahversorgungsstandorte®!.

Unter Pendlerdaten werden im Verkehrsmodell nicht nur die Berufs- und Ausbildungspendler
subsummiert, sondern auch alle anderen stadtgrenziberschreitenden Verkehre (z. B. Freizeitwege).
Der Berufsverkehr stellt bei den Pendlern allerdings in der Regel den nachfragestarksten Reisezweck
dar. Dieser lasst sich anhand der Daten der Bundesagentur fir Arbeit zu den
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten am Wohn- und Arbeitsort ableiten. Einen weitere
Orientierungsrahmen boten auch hier wiederum das regionale Verkehrsmodell sowie die Daten aus

der Haushaltsbefragung.

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung konnte durch Detailauswertungen das Verkehrsverhalten der
Pirmasenser Bevolkerung ermittelt werden. Dazu zahlen wu.a. personengruppenbezogene
Kennwerte wie z. B. die Wegehaufigkeit, die Reisezweckverteilung, die Wegeldnge und -dauer sowie

die jeweilige Verkehrsmittelwahl.

10 Quellen sind u. a.: Stadt Pirmasens, Bund, Agentur fur Arbeit, Haushaltsbefragung
11 Quellen sind u. a.: Stadt Pirmasens, Einzelhandelskonzept, OSM, eigene Recherchen
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3.15 Ist-Belastung im Analysefall 2018
Im Analysefall 2018 (Darstellung des Ist-Zustands) ergeben sich die in den folgenden Abbildungen
dargestellten MIV-Belastungswerte.

Bei den dargestellten Werten handelt es sich um das durchschnittliche, werktdgliche Pkw-
Aufkommen (DTVy) der Pirmasenser sowie der Einpendler und des Durchgangsverkehrs. Die Werte
sind richtungsbezogen dargestellt und wurden auf 100 Fahrzeuge gerundet.

Abbildung 20: Analysefall 2018 - Darstellung der modellierten Verkehrsbelastung im Pirmasenser StraRennetz -
Gesamtstadt (Pkw/24h: durchschnittliche, werktagliche Verkehrsbelastung, DTVw)

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Abbildung 21: Analysefall 2018 - Darstellung der modellierten Verkehrsbelastung im Pirmasenser StralRennetz
- Ausschnitt Innenstadt (Pkw/24h: durchschnittliche, werktagliche Verkehrsbelastung, DTVw)

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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3.2  FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das ZufulBgehen ist die natirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder Weg,
egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu FulR —sei es der Weg von und zum Parkplatz,
zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Damit sind alle Verkehrsteilnehmer immer auch
FuRgédnger. Vor allem auf kurzen Entfernungen (bis zu 3 km) sind die eigenen FiRe fir die

Alltagsmobilitdt von groRer Bedeutung.

Hinzu kommt, dass das ZufuRgehen kostenlos ist und weder Schadstoffe noch Larm verursacht.
FuRgdnger bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen
Verkehrsteilnehmenden. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das ZufuRgehen gesund ist, die
selbstdndige Mobilitdt vor allem fir Gruppen wie z.B. Kinder, Altere und Mobilititsbeeintrachtigte
sichert sowie vor dem Hintergrund einer alternden Bevdlkerung eine immer wichtigere Rolle

einnimmt.

So selbstverstandlich das ZufuRgehen ist, wird der FuRverkehr haufig nicht als eigenstandiger
Verkehr wahrgenommen und spielt auch in den letzten Jahrzehnten eine eher unterreprasentierte
Rolle in der Verkehrsplanung und -forschung. Dabei tragen FuRganger im Besonderen zur Urbanitat
und Belebung der Stidte bei. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdume tragen zum
Wohlbefinden bei, erhéhen die Aufenthalts- und Wohnqualitdt und wirken sich dadurch auch positiv
auf die wirtschaftliche Aktivitdt aus. Insofern koénnen besondere FuRverkehrs- bzw.

Nahmobilitatsqualitdten auch den ,Mehr-Wert” einer Stadt aus machen.

3.2.1 Anspriche und Anforderungen im FuRRverkehr

Das Verhalten der FuRgdnger sowie deren Anspriche an den offentlichen Raum hangen von
unterschiedlichen Faktoren ab. So haben beispielsweise der Zweck ihrer Fortbewegung, der
demografische Hintergrund, das infrastrukturelle und soziale Umfeld oder die Wetterlage Einfluss
auf das Mobilitdtsverhalten (vgl. FGSV 2002). Im Folgenden werden die wichtigsten
FuBverkehrsgruppen mit ihren unterschiedlichen objektiven und subjektiven Anforderungen an den

Raum dargestellt.}?

Kinder zeichnen sich durch eine relativ raumeinfordernde Verhaltensweise aus. Das Spielen und
Erleben im offentlichen Raum nehmen einen hohen Stellenwert ein, wahrend mitgefihrte
Spielgerdte (z. B. Balle, Roller, etc.) eine erweiterte Raumnutzung nach sich ziehen kénnen. Die
Aufmerksamkeit richtet sich dabei weniger auf eine zligige Bewaltigung der Wegstrecke, sondern
vielmehr auf Elemente der StraBenraumgestaltung, welche spielerisch in die Fortbewegung
eingebunden werden koénnen (,der Weg ist das Ziel”). Eine animierende und ,interessante”
Gestaltung nimmt bei Kindern demnach einen hohen Stellenwert ein. Darlber hinaus kénnen durch
ihre altersbedingte Unachtsamkeit unvorhergesehene Wegeanderungen oder unbedachte

Uberschreitungen von gekennzeichneten Verkehrsrdumen zu erhéhten Sicherheitsrisiken und

12 Dabei kann aufgrund der Bandbreite der Einflussfaktoren kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben werden.
Ferner sind Uberschneidungen méglich, z. B. spazierende Senioren.
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Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern fihren. Fir Eltern sind in diesem Zusammenhang
Wegeverbindungen wie z. B. SpielstralRen, FuRgdngerzonen oder Parkanlagen wichtig, in denen sie
sich weniger um die Sicherheit ihrer Kinder sorgen mussen. Aber auch die Breite von Gehwegen

sowie Absperrgitter bei Briicken oder Baustellen erleichtern ihnen die Aufsichtspflicht.

Auch fir Jugendliche besitzt die Erlebbarkeit des o6ffentlichen Raumes eine hohe Bedeutung. Er wird
vermehrt als Ort der Kommunikation und der Freizeit aulRerhalb des Elternhauses genutzt.
Griunflachen in Parkanlagen oder 6ffentliche Platzen sind als Treffpunkte mit Freunden und als
Bewegungsorte beliebt. Die Erreichbarkeit solcher Orte in Wohnungsnahe ist fur sie besonders
wichtig. Gleichzeitig wird die Anwesenheit von Jugendlichen oftmals von anderen Nutzern als
storend empfunden (z. B. durch lautes Abspielen von Musik), sodass 6ffentliche Orte — welche fir
sie konfliktfrei zugéanglich sind —umso wichtiger werden.

FUr Senioren bieten mdglichst barriere- und umwegfreie Verbindungen eine hohe Attraktivitat.
Aufgrund moglicher altersbedingter korperlicher Einschrankungen ist insbesondere auf den Komfort
(z. B. Sitzmoglichkeiten in regelméalligen Abstianden) und die technische Sicherheit der
Wegebeziehungen zu achten. Auch ein erhdhtes soziales Sicherheitsbedurfnis spielt bei Senioren
eine erhebliche Rolle, dunkle bzw. schlecht beleuchtete und einsame Strecken werden vermieden.
Ein weiterer wichtiger Aspekt stellt das Verhaltnis zu anderen — teilweise erheblich schnelleren —
Verkehrsteilnehmern aufgrund einer verldngerten Reaktionszeit, einer damit einhergehenden

erhdhten Schreckhaftigkeit und einer ggf. geringeren korperlichen Stabilitat dar.

Ahnliche Anforderungen werden auch bei kérperlich beeintrichtigten Personen festgestellt.
Insbesondere fiir Rollstuhlfahrende und gehbehinderte Personen ist die Uberwindbarkeit von
Hindernissen (z. B. in Form von Nullabsenkungen von Bordsteinen) und die Vermeidung von
Umwegen ein zentrales Anliegen. Fur Blinde und Sehbehinderte ist die Erfassbarkeit des
StraRenraumes — vor allem bei Nullabsenkungen von Bordsteinen — wichtig, z. B. durch taktile
Bodenelemente oder kontrastreiche Markierungen von Raumen mit unterschiedlicher
Verkehrsnutzung. Es besteht — auch bei Gehdrlosen und Hoérbehinderten — aufgrund der
erschwerten Orientierung und der dadurch meist verlangsamten Fortbewegungsgeschwindigkeit ein

erhodhtes Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmern.

Weitere besondere Anspriiche an den Raum ergeben sich aus dem Zweck bzw. dem Ziel der
Fortbewegung. Erwerbstatige Personen, die sich auf dem Weg zu ihrem Arbeitsort befinden, suchen
z. B. nach der effizientesten Strecke. Auch bei Einkaufenden geht es meist um den kirzesten Weg
zum Zielort. Hier liegt der Fokus auf netzschllssigen FuRverkehrsanlagen, bei denen das

Stérungspotenzial durch andere Verkehrsteilnehmer minimiert wird.

Oftmals erfullt das ZufuRgehen — abseits der bloBen Raumiberwindung — einen reinen Selbstzweck.
Insbesondere fiir Touristen oder Spazierganger steht hierbei die Erholung im 6ffentlichen Raum oder
der Genuss der Fortbewegung im Vordergrund. Dabei spielt der Verkehrsraum auch als Ort der
Kommunikation eine wichtige Rolle. lhre Fortbewegung kann durch Langsamkeit und
,gedankenverlorene Unachtsamkeit” gepragt sein. Plotzliche, unbedachte Verdnderungen des

Wegeverlaufes kénnen zu Konflikten mit zielgerichtetem Verkehr fihren. Ebenso Sportler (z. B.
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Jogger) forcieren kein ortliches Ziel, sondern legen Wert auf die Attraktivitat der Strecke. (vgl.
Abbildung 22)

Technische Regelwerke benennen entsprechend Grundanforderungen an die
FuRverkehrsinfrastruktur. So geben die Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (FGSV 2006) die
LStralenraumgestaltung vom Rand aus” flr den Entwurfsvorgang von StraRenrdumen vor, um die
stadtebauliche Bemessung im Einklang mit den spezifischen Nutzungsansprichen vor Ort zu
definieren. Anhand dieser Vorgehensweise wird vermieden, dass fur den FuRverkehr ,Restflachen”
Ubrigbleiben. Stattdessen sollen ausreichend breite Seitenrdume fir den FuRverkehr (und ggf. den
Radverkehr) gewahrleistet werden. Als vertragliche Aufteilung der StraRenraumflachen wird das
Verhéltnis 30:40:30 (Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum) empfohlen. Als Regelfall fur die
Dimensionierung des Gehweges gelten 2,50 m Breite (mindestens 1,50m), um den
Begegnungsverkehr zweier FulRganger sowie einen entsprechenden Abstand zu den Randnutzungen
(Hauswand und Fahrbahn) sicherzustellen. Die tatsachliche Gestaltung ist dabei abhangig von den
Gegebenheiten vor Ort (z. B. FuBgangerdichte, StraBentyp und Randnutzungen), sodass bspw. bei
gemeinsamer Ful3- und Radverkehrsfiihrung — abhangig von FuR- und Radverkehrsbelastungen der

Spitzenstunde — auch Seitenraumbreiten von bis zu tGber 4 m empfohlen werden. (vgl. FGSV 2006)

Die Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (FGSV 2002) benennt darlber hinaus weitere

Grundanforderungen fir FuRverkehrsanalgen:

* hohe Verkehrssicherheit im Langs- und Querverkehr

* hohe soziale Sicherheit (Angstrdume vermeiden)

Abbildung 22: FulRgangergruppen mit vielfaltigen Ansprichen

Quelle: eigene Darstellung
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* umwegfreie und netzschlissige FuRverkehrsverbindungen

* leichtes Vorankommen und hinreichende Bewegungsfreiheit

* keine/ minimale Stérung durch andere Verkehrsteilnehmer und andere Nutzungen

»  Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit fiir eine gute Orientierung im &ffentlichen Raum
* ansprechende Gestaltung, hohe Aufenthaltsqualitat

» Barrierefreiheit; FuRverkehrsanlagen sind fur alle nutzbar

3.2.2 Bedingungen des Fullverkehrs in Pirmasens

Im Folgenden sollen die derzeitigen Bedingungen fir die FuRgéanger in Pirmasens dargestellt werden.
Die Darstellung soll dabei differenziert nach den sechs Themenfeldern Langsverkehr, Querverkehr,
Aufenthaltsqualitat, Barrierefreiheit, Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern und Wegweisung
erfolgen. Die ,Flughdhe” des Verkehrsentwicklungsplans hat eine grobe (aber gesamtstadtische)
Betrachtung des Fuverkehrs zur Folge. Wenngleich nicht jede StraRe untersucht werden kann, sind
dennoch typische bzw. exemplarische Situationen in der Kernstadt und den Ortsteilen fur die

Pirmasenser FulRganger abgebildet.

Léngsverkehr

Aufgrund der hohen Umwegempfindlichkeit der Fullganger ist ein engmaschiges Wegenetz eine
Grundvoraussetzung fur einen attraktiven Fulverkehr. Dieses Wegenetz setzt sich neben den
strallenbegleitenden Gehwegen auch aus 6ffentlichen oder halbéffentlichen Durchgédngen, Briicken
oder Treppenanlagen zusammen, die oft dem FuBverkehr (und dem Radverkehr) vorbehalten sind
und direkte, attraktive Wegebeziehungen ermoglichen. Hier sind auch die fur den Fulverkehr
durchldssigen Sackgassen zu erwahnen. Als besonders komfortables Element im Wegenetz sind flr

FuBganger in diesem Zusammenhang verkehrsberuhigte Bereiche und FulRgdngerzonen zu nennen.

In Pirmasens lasst sich, wie in vielen anderen Stadten, ein sehr differentes Bild fir dieses Themenfeld
feststellen. Uberwiegend attraktive Bedingungen fiir FuRganger im Langsverkehr finden sich z. B. in
der FuRgidngerzone auf der HauptstraRe zwischen Pfarrgasse und Ringstrale. Hier konnen
verschiedene Anspriiche und Anforderungen unterschiedlicher Fullganger Rechnung getragen
werden. Auch der Strecktalpark, der sich unweit der FuRgdngerzone befindet, weist vor allem fur
FuBgdnger Qualitat auf (z. B. bei Spaziergdngern), fur die das ZufuRgehen nicht die bloRe
Raumiberwindung darstellt. Offentliche und halbéffentliche Durchgidnge sind in Pirmasens
insbesondere zwischen parallel der Hohenlinien verlaufenden Stralen zu finden. So z. B. zwischen
CastellstralRe und HochwaldstraRe in Verbindung mit einer attraktiven Platzgestaltung oder zwischen
Zweibricker Strale und Bahnhof Uber die Gartenstralle (vgl. Abbildung 23). Sie sind wichtiger
Bestandteil kurzer und konfliktarmer Wege. Neben dem engen Netz sind fir den Langsverkehr von
FuRgdngern die nutzbaren Breiten der stralRenbegleitenden Gehwege von grofler Bedeutung. Auch
wenn der Regelfall der Dimensionierung nicht flaichendeckend realisiert ist bzw. realisiert werden
kann, zeigen sich in Pirmasens in verschiedenen Bereichen auch attraktive und komfortable

Gehwegbreiten (z. B. auf Abschnitten der Rodalber StraRe). In einigen Fallen sind jedoch auch
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Abbildung 23: GartenstraRe als fuRlaufiger Durchgang zwischen Zweibricker Strale und Bahnhof (links);

FuBlaufige Uberwindung der Héhenunterschiede zwischen Castellstrae und HochwaldstralRe (rechts)

Quelle: eigene Fotos

Situationen vorhanden, in denen Gehwege aufgrund ihrer Restbreiten nicht nutzbar oder nur unter

Einschrankungen nutzbar sind. Dies zeigt sich vor allem in den Ortsteilen, z. B. in Erlenbrunn.

Querverkehr

Querungen von Fahrbahnen stellen flir FuRganger im Alltag haufig die grofRten Hindernisse dar.
lhnen kommt eine groRe Bedeutung zu, da sie zusammen mit addquaten FuBRwegen die Elemente
sind, die durchgédngige Wegenetze schaffen. Im Sinne einer innerortlichen und integrierten Stadt-
und Verkehrsplanung sind die Belange des FuRverkehrs stets mit den Belangen der {brigen
Verkehrsteilnehmer (Radverkehr, MIV, OPNV) und auch stadtraumgestalterischen Aspekten
abzuwaégen (vgl. FGSV 2002). So spielen Starken und Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs an der
Querungsstelle, die Anzahl der querenden FulRganger, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der
Fahrstreifen eine wichtige Rolle fur den Einsatz einer bestimmten Querungsanlage. Eine
Verbesserung der Querungssituation fir den FulRganger kann erreicht werden durch: eine zeitliche
Trennung der Verkehrsteilnehmer, eine Vorrangsberechtigung fur den FulBverkehr, die Verkirzung
der Querungsstrecke, die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern,
die Erhéhung der Aufmerksamkeit des Fahrzeugfihrers oder den Einfluss auf die Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs.* Neben der Trennwirkung von Fahrbahnen fiir den Kfz-Verkehr sind auch solche
zu berlcksichtigen, die z. B. durch flieRende Gewasser, Bahnlinien oder Topografien zustande

kommen.

Besondere Bedeutung und Notwendigkeit haben sie an Hauptverkehrsstralen, welche aufgrund
ihrer Verkehrsfunktion haufig besonders groRe Trennwirkung entfalten und Einschréankungen fir die
Nahmobilitatsqualitdt durch Verkehrs-, Ldrm- und Luftbelastung aufweisen. Ein Bedarf zur
Uberquerung von Fahrbahnen ist an Knotenpunkten immer vorhanden sowie auf der Strecke zum
Erreichen von Haltestellen des OPNV, von Einzelhandelseinrichtungen und weiteren punktuellen
Zielen mit groBerer Bedeutung (z. B. Schulen). Bei beidseitiger geschlossener Wohnbebauung und

im Zuge von kreuzenden FuBwegeverbindungen ist ebenfalls ein Bedarf festzustellen. Die

13 siehe dazu auch FUSS e. V. 2015
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Trennwirkung von Hauptverkehrsstralen kann entsprechend Quartiere zerschneiden, die
Erreichbarkeit von Zielen auf der anderen StralRenseite erschweren und kreuzende
FuBwegeverbindungen unterbrechen. Auf entstehende Umwege reagieren FulRganger sensibel und
Akzeptanz ist entsprechend schwer zu erreichen. In Pirmasens lasst sich ein vielfaltiges Angebot an
unterschiedlichen Querungsanlagen im gesamten Stadtgebiet erkennen, die einige der

vorangestellten Situationen bertcksichtigen. (vgl. Abbildung 24 und Abbildung 25)

Aufenthaltsqualitdt

Dem Aufenthalt im offentlichen Raum kommt bei den Belangen des ZufulRgehens eine besondere
Bedeutung zu. Bei keiner anderen Verkehrsart ist die Relation zwischen Fortbewegen und Aufenthalt
so unmittelbar (vgl. NWSTGB 1998). Ein potenzieller Aufenthalt im 6ffentlichen Raum wird zum
einen durch das asthetische Empfinden (z. B. architektonische und stddtebauliche Qualitat oder
naturraumliche Aspekte) sowie andere externe Einflisse (z. B. durch Larm- oder Luftbelastung) und
zum anderen durch die Erlebbarkeit des Raumes beeinflusst. Dabei kommt den vielfdltigen und

regelmaRigen Moglichkeiten (u. a. von Sitz- und Spielgelegenheiten) eine wichtige Bedeutung zu und

Abbildung 24: Mittelinsel auf der Gersbacher StraRe (links); FuRganger-LSA in der Rodalber Strale (rechts)

Quelle: eigene Fotos

Abbildung 25: FGU am Bahnhof im Zuge einer kreuzenden FuRwegeverbindung (links); FGU mit Unterstiitzung

durch eine Mittelinsel in der Arnulfstral3e (rechts)

Quelle: eigene Fotos
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sollten nicht nur auf Platzsituationen und Fullgdngerzonen beschrdnkt sein, sondern auch
Wegeverbindungen bericksichtigen. In Pirmasens beschrdanken sich Sitz- und Spielgelegenheiten
weitestgehend auf Platzsituationen, grofRrdumige Grinflachen (z.B. Strecktalpark), die
FuRgdngerzone in der Innenstadt oder Spielpldtze. Positiv zu bewerten sind die attraktiven
Platzsituationen, welche auch abseits zentraler Lagen existieren, z. B. an der Wagenstralle/ Wormser
StraRe (vgl. Abbildung 26).

In diesem Zusammenhang ist auch das Thema der Sicherheit im 6ffentlichen Raum zu sehen, welches
nahezu fir alle Bevélkerungsgruppen eine wichtige Rolle im Mobilitatsverhalten spielt. Sogenannte
Angstraume (also Orte mit zumindest subjektiv als niedrig empfundener sozialen Sicherheit) sind
insbesondere flir Frauen, dltere Menschen und Kinder ein prasentes Thema. Die Wahrnehmung von
Angstrdumen ist abhangig von der objektiven Kriminalitdtsbelastung und dem subjektiven
Sicherheitsempfinden, welches durch folgende Einflisse gepragt wird: Persdnliche Betroffenheit,
mediale Berichterstattung, individuelle

. Abbildung 26: Platzsituation an der WagenstraRe/
Angste, Toleranzniveau gegenlber

Wormser Stralle
abweichendem Verhalten, Wissen Uber
SelbstschutzmalRnahmen und
Risikovorbeugung sowie das Wohnumfeld.

Merkmale eines Angstraums kénnen z. B. die
UnUberschaubarkeit eines Gebiets, fehlende
Blickbeziehungen, fehlende Sozialkontrolle,

mangelhafte/ fehlende Beleuchtung oder

Vermullung und Vandalismus sein. Im
Umkehrschluss sind sicherheitserzeugende

Faktoren die Anwesenheit von Menschen

(belebte Orte), gute Beleuchtung,
Ubersichtlichkeit ~ eines  Gebiets  und Quelle: eigene Fotos
ansprechendes Umfeld. (vgl. Hiller 2010)

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

Konflikte kénnen sich mit dem Kfz-Verkehr und Radverkehr ereignen. Dabei liegt die Ursache fir die
Konflikte haufig in den unterschiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmustern der

Verkehrsteilnehmenden.

Far Konflikte mit dem Radverkehr ist Gberwiegend die rdumliche Nahe des Rad- und Fulverkehrs
ausschlaggebend, welche durch getrennte oder gemeinsame Geh- und Radwege im Seitenraum
hervorgerufen wird. Die Nutzung derselben bzw. eng angrenzender Flachen bergen insbesondere
aufgrund der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen FuRgdngern und Radfahrern ein erhdéhtes
Gefahrenpotenzial. KomforteinbulRen durch , wild“ abgestellte Fahrrader entstehen, wenn dadurch
die Bewegungsrdaume der Fullganger eingeschrankt werden. Die sich im Seitenraum befindliche
Radverkehrsinfrastruktur bewegt sich gesamtstadtisch auf einem vergleichsweise geringem Niveau,
was nur vereinzelt auf schwerwiegende Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern deuten lasst.

Weitere Einschrankungen flir FuRgdnger konnen durch den ruhenden Kfz-Verkehr in Erscheinung
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Abbildung 27: Legales Gehwegparken mit Einschrankungen fir die Gehwegbreite und die Querungsanlage auf

der Rodalber StraRe (links); Komfortverlust durch illegales Gehwegparken in der Gersbacher StraRe (rechts)

Quelle: eigene Fotos

treten. Beparkte Gehwege, ob legal oder illegal, konnen nicht nur Komfortverlust fur FuRganger
bedeuten, sondern auch Gefahrensituationen, z. B. bei FuRgdngerquerungen, erzeugen. (vgl.
Abbildung 27)

Wegweisung

Die Wegweisung von Alltags- und Freizeitzielen bekommt im FulRverkehr besondere Bedeutung auf
den eigenstandigen FuRwegen, ohne ihre Bedeutung auf den fahrbahnbegleitenden Gehwegen zu
vernachlassigen. Informationen zur Wegweisung flr Fullganger sind ein wesentliches Element fr
die Wahrnehmung des FulRverkehrs als eigenstandige und gleichberechtigte Fortbewegungsart. Sie
ist unmittelbar im StraRenraum sichtbar und damit ein Mittel der Offentlichkeitsarbeit, insbesondere

fir Menschen, die noch nicht alle kurzen Wege in der Stadt kennen.

Generell kann zwischen einem zielorientierten System und einem routenorientierten System
unterschieden werden. Auf Verbindungen des

Alltagverkehrs kénnen Ziele wie z. B. OPNV- Abbildung 28: Zielorientierte Wegweisung am Anfang/
Haltestellen kommuniziert werden. Ende der FuBgéngerzone

Routenorientierte Systeme sind far

Freizeitrouten gedacht, auf denen flaniert,

geschlendert und gebummelt werden kann.

Kommunizierten Informationen sind wenig

Grenzen gesetzt. Sie koénnen Distanzen in

Langen- oder Zeiteinheiten wiedergeben,

verbrauchte Kalorien anzeigen, Hinweise zur

Barrierefreiheit (inklusive etwaiger

Alternativrouten) oder zu Uber-windende

Hohenunterschiede wiedergeben. Sie kénnen

gestalterisch im offentlichen Raum

wiedergegeben werden oder nur temporar fir Quelle: eigene Fotos

Veranstaltungen notwendig sein.
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Pirmasens besitzt in der Innenstadt ein zielorientiertes FulRgangerleitsystem, das kulturelle
Einrichtungen und bedeutende Platze und Gebdude beinhaltet (vgl. Abbildung 28). Informationen zu
Distanzen oder benétigtem Zeitaufwand werden nicht gegeben!®. Touristische oder freizeitliche

Rundgédnge werden nicht ausgeschildert.

Barrierefreiheit

Die UN-Behindertenrechtskonvention, die von der Bundesrepublik Deutschland 2008 ratifiziert
wurde und damit im Rang eines Bundesgesetzes steht, formuliert den gleichberechtigten Zugang fir
Menschen mit Behinderungen u. a. zur physischen Umwelt. Im Sinne einer Inklusion stehen auch
Trager offentlicher Belange in der Verantwortung, Barrieren im 6ffentlichen Raum abzubauen und
bei Neuplanungen eine barrierefreie Nutzung sicherzustellen. (vgl. Landesbetrieb Strafsenbau NRW
2012)

In den vergangenen Jahren erfahrt die barrierefreie Gestaltung des Verkehrsraumes eine
zunehmende Bedeutung in der Verkehrsplanung. Nicht nur Personen mit koérperlichen
Beeintrdachtigungen sind auf hindernisfreie StraRenrdume angewiesen. Auch vor dem Hintergrund
einer alternden Gesellschaft und dem damit einhergehenden verstarkten Auftreten von kérperlichen
Einschrankungen muss das Ziel der Barrierefreiheit umfassend in die Verkehrsplanung integriert
werden. Zudem ist zu bedenken, dass barrierefreie bzw. -arme Bedingungen in der Regel auch einen
Zugewinn flr alle nicht mobilitdtseingeschréankten Personen darstellt. Darliber hinaus sei darauf
hingewiesen, dass MaRnahmen (zur Erhéhung der Barrierefreiheit) nur als Teil eines ganzheitlichen,
zusammenhdngenden Netzes zweckdienlich sind. Entscheidend fiir die Qualitat eines barrierefreien
Wegesystems sind die Vollstandigkeit und die damit verbundene Nutzbarkeit des Netzes fir alle
Gruppen. Licken und Schwachstellen des Netzes kénnen dazu fihren, dass komplette
Wegebeziehungen von Personen mit Mobilitdtseinschrankung nicht mehr genutzt werden kénnen
und bestimmte Ziele auBerhalb der Erreichbarkeit liegen oder einen erheblichen Umweg nach sich

ziehen.

Das Themenfeld Barrierefreiheit besitzt unterschiedliche Schnittstellen zu den vorangestellten
Themenfeldern. So sind beim Langsverkehr vor allem die Wegebreite und die Oberflachenqualitat
der Wege von Bedeutung. Personen mit einer Gehhilfe benotigen in der Regel mehr Platz im
Seitenraum sowie bei Drehungen fur Richtungswechsel (Rotationsflache). Insbesondere im Bestand
sind die anzustrebenden Gehwegbreiten aufgrund von eingeschrankten Flachenverfigbarkeiten
oftmals nicht zu realisieren. Im Neubau sind sie anzustreben. Ist die Realisierung der Mindestmalie
nicht moglich, ist der StraRenraum als Misch- bzw. hdhengleiche Verkehrsflache mit entsprechenden
straRenverkehrsrechtlichen Regelungen fir den Kfz-Verkehr auszubilden, z.B. durch die
Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (vgl. FGSV 2011). Das MindestmaR wird in
Pirmasens in weiten Teilen des Stadtgebiets baulich erreicht. Um die allgemeine Leichtigkeit in der
Fortbewegung vor allem flr gehbehinderte Personen zu gewdhrleisten, sind bestimmte
Anforderungen hinsichtlich der Oberflachengestaltung und -qualitdt zu berlcksichtigen. Gehwege

bzw. Verkehrsrdume sollten u. a. griffig/ rutschfest, fugenarm/ engfugig und erschitterungsfrei/ -

14 Bei Abgabe dieses Bandes im Marz 2019 befindet sich in der Innenstadt ein Netz aus Wegweisungen, die
Distanzangaben beinhalten im Aufbau.
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arm sein. Problematisch ist vor allem das in appiidung 29: Kleinteiliges Pflaster in der HauptstraRe
Teilen der Innenstadt genutzte kleinteilige (FuRgangerzone)

Pflaster, das technisch oftmals in Ordnung
aber flr viele Personengruppen nur als
bedingt geeignet anzusehen ist (vgl. Abbildung
29). Ansonsten finden sich in Pirmasens und
seinen Ortsteilen verschiedene Materialien im
Seitenraum, wie Asphalt und Gehwegplatten
unterschiedlicher GrofRe aus Naturstein und
Beton. Unterschiede in den Qualitaten werden
vor allem in Gersbach deutlich.

Bei Knotenpunkten und Querungsstellen
kommt es zu Zielkonflikten zwischen den
Quelle: eigene Fotos

Ansprichen seh- und gehbehinderter

Menschen. Wahrend z.B. Personen im Rollstuhl eine moglichst fahrbahngleiche Absenkung
bendtigen, sind Sehbehinderte auf die gute Ertast- bzw. Wahrnehmbarkeit der Bordsteinkanten
angewiesen. An Querungsstellen sollte daher immer eine getrennte Fihrung von Geh- und
Sehbehinderten durch differenzierte Bordhéhe und ein auf die ortliche Situation angepasstes Leit-/
Orientierungssystem erfolgen. Ist dies nicht moglich, kann eine Kompromissldsung angewendet
werden (Bordhohe von 3 cm; wichtig ist hierbei jedoch eine korrekte Bauausfihrung mit nur
geringen Einbautoleranzen). Getrennte Flhrungen mit differenzierten Bordhdhen existieren in
Pirmasens an keiner Querungsstelle. Die Belange der gehbehinderten Menschen kdnnen im
Stadtgebiet haufig bericksichtigt werden (wenngleich nicht flaichendeckend); auf die Belange der
sehbehinderten Menschen wird jedoch nur in Einzelfdllen an Querungsstellen eingegangen
(Berlcksichtigung z. B. am Kreisverkehr Arnulfstrale/ Winzler Strake; dem Dr.-Robert-Schelp-Platz

oder der LSA-Querung BahnhofstralRe/ SchiitzenstraRRe; vgl. Abbildung 30).

Es muss darauf hingewiesen werden, dass zu einer barrierefreien oder-armen Nutzung des
offentlichen Raumes viele weitere Aspekte gehoren, wie z.B. besondere Anforderungen

sehbehinderter Personen auf Platzsituationen, Kontrastierungen von Treppenkanten,

Abbildung 30: Dr.-Robert-Schelp-Platz kontrastreiche Leitlinie in der Flucht des Uberwegs/ Taktile
Aufmerksamkeitsflache am FuRgdngeriberweg Arnulfstralle Kreisverkehr Winzler Stral3e

Quelle: eigene Fotos
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entsprechende Stadtmoblierung oder die korrekte Anbringung von Handldufen an Treppenanlagen.

Auch bei der Wegweisung kdnnen Hinweise zur Barrierefreiheit integriert werden.

3.23 FuBwegeachsen

Im Innenstadtbereich lassen sich bedeutende fuRldufige Quell-/ Zielverbindungen mit einer
potenziell hohen Nachfrage identifizieren. Die Achsen entfalten eine bedeutende
Bindelungsfunktion. Sie kdnnen dabei den gesamten Weg oder nur einen Teil eines weiteren Weges
abbilden. Hier soll an drei exemplarischen Achsen auf Besonderheiten im FuRverkehr aufmerksam
gemacht werden. Anhand von Steckbriefen sollen Verbindungen aufgezeigt werden und wie diese
fir zukunftige Nutzungen aufgewertet werden kénnen. Daflir werden die Quell-/ Zielverbindungen

zuerst als Luftlinie dargestellt und in das vorhandene StraBennetz mit seiner Infrastruktur umgelegt.

Der Schritt von der Luftlinie zur tatsdchlichen Route ist wichtig, da Wege flir FuRgdnger an
Attraktivitdt gewinnen, je direkter das Ziel erreicht werden kann. FuRverkehr ist in besonderem
MaRe sensibel gegenliber Umwegen. Den Umweg erhdhen Hindernissen, die durch topografische
Gegebenheiten hervorgerufen werden. Haufiger entstehen Hindernisse oder KomforteinbulRen
durch bauliche Anlagen im Stadtgebiet. Dazu zahlen unter anderem unzureichende oder
mangelhafte Querungen oder fehlende Infrastruktur flir den FulRverkehr im Langsverkehr. Eine
FuRverkehrsforderung kann in Achsen beginnen. Grundsatzlich ist auch fur den Fulverkehr eine

Infrastruktur in einem zusammenhdngenden Netzcharakter vorteilhaft und komfortabel.
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Messebesucher — Vom Hauptbahnhof zur Messe ‘

Potenzielle Nutzer / Charakteristik: Die Messe ist ein groRer Publikumsmagnet. Veranstaltern wird es im VRN
grundsatzlich ermoglicht, Gasten und Besuchern eine verglinstigte Fahrkarte fir Hin- und Ruckfahrt im VRN-
Netz zu ihren Veranstaltungen anzubieten. Das sogenannte Kombiticket des VRN wird zusammen mit dem
Eintrittsticket zu Sportveranstaltungen, Konzerten oder Messen im VRN ausgegeben. Dadurch erreichen

potenzielle Gaste die Stadt Pirmasens, die auch ortsunkundig sein kénnen.

Die Luftlinie verbindet den Hauptbahnhof und den Eingang der Messe in ungefdhr 700 Metern. Damit ist
die Strecke grundsatzlich geeignet, um sie zu Fuf zu bewaltigen. Diese Distanz kann bei mittlerer
Geschwindigkeit in 10 Minuten bewaltigt werden. In den Fokus ricken so eine anregende und
durchgehende Kommunikation des Weges. Der Weg sollte auch grofRere Menschenmengen aufnehmen

konnen, die zu Veranstaltungsanfang und - ende von und zum Bahnhof laufen.

Verlauf: Der potenzielle Weg ist durch bewegte Topografie gepragt (hier dargestellt durch Steigungspfeile.
Zeigt die Spitze gegen die Laufrichtung, geht es bergauf und umgekehrt). Vom Hauptbahnhof bis zur
Kreuzung GartnerstraRe / Zweibrlcker Stralle muss eine Steigung Uberwunden werden. Im weiteren Verlauf
zur Messe féllt das Gelande leicht ab. Es stehen dabei zwei potenzielle Routenvarianten zur Auswahl. Naher
am Verlauf der Luftlinie und mit mehr Anteilen abseits von HauptstralRe ist eine Route vom Hauptbahnhof
Uber die Blumenstralle und Turnstralle und weiter Uber die Gartnerstrale und DankelsbachstraRe auf das
Messegelande (orangener Verlauf). Diese Route misst ca. 1 km. Des Weiteren ergibt sich eine Route Uber

Bahnhofstrale, GartnerstralRe und Dankelsbachstrale (hellgriin). Diese Route misst ca. 1,1 km.

Analysefeld Routenwahl: Die Route sollte so nah wie moglich einen direkten Verlauf, der Luftlinie folgen.
Dazu kann die Route den orangenen oder hellgriinen Verlauf nehmen. Im ersten Teil verlauft die orangene
Route wir folgt: Die BlumenstraRe ist heute zwischen JoRstralRe und Tunnelstrale nur fur Anlieger
befahrbar. Aufgrund dieses Einfahrtverbotes in Richtung Bahnhof kann von einem verminderten Verkehr in
dem StralRenzug ausgegangen werden. In den StralRenverlaufen der Blumen- und Turnstralle fallen die
Gehwegbreiten knapp aus. Eine ausreichende Infrastruktur fir groRere Menschenmengen ist speziell auf
der TurnstraRe nicht gegeben, da dieser Stralenzug als Zubringer zur Zweibricker StraRe und B10 genutzt
wird. Die Kreuzung TurnstraRe / JahnstralRe ist an drei Kreuzungsarmen mit FuRgangerfurten versehen.
FuBganger sollten schon hier die StraRenseite wechseln, da im weiteren Verlauf der Gartnerstralle zur
Messe an der Kreuzung Gartnerstralle / Zweibricker Strale eine FuRgangerfurt Uber die Zweibricker StraRe
in direkter Linienfihrung fehlt. Dies ist als Mangel zu betrachten, da sich dadurch die fehlende Furt in der

direkten Linienfihrung Umwege ergeben.
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Im ersten Teil verlauft die hellgriine Route Uber die BahnhofstraRe und GartnerstraRe/SchitzenstralRe heute
schon auf vertraglichen StralRenabschnitten (vgl. Kapitel 3.4.3). Gehwegbreiten fallen ausreichend aus. Auf
der Route mit breiten Stralenquerschnitten fehlen Bereiche und Infrastruktur (zum Beispiel Bdanke) die

Aufenthaltsmoglichkeiten und ausreichend Verschattung bieten.

Die Grinphasen der Lichtsignalanlage fir FuRgdnger an den Kreuzungen Uber die GartnerstraRe und
SchloRstrale sind heute nicht aufeinander abgestimmt. Ab der Kreuzung Zweibricker StraRe /
Gdrtnerstrale verlauft die Route dann gemeinsam Uber die Dankelsbachstralle und den Dr.-Robert-Schelp-
Platz auf das Messegeldnde. Aus der Dankelsbachstralle ist der Mittelbereich des Kreisverkehrsplatz fir
FuBRganger nicht direkt zu erreichen, sodass Uber die ZwingerstralRe gegangen werden muss. Auf dem
Abfahrtsast der ZwingerstralRe fehlt ein FuRgangeriberweg, der auf dem Abfahrtsast der Dankelsbachstralle

mit Mittelinsel bereits besteht.

Anmerkung: Im Zuge der Installation eines neuen Wegweisungsleitsystems in der Innenstadt (Stand Mdrz
2019) wird eine Route mit Distanzangaben zwischen Bahnhof und Messe liber die Strafsen Bahnhofstrafie —
SchiitzenstrafSe — Ringstrafse Héfelsgasse — Dankelsbachstrafse ausgeschildert. Diese Route fiihrt liber den
Exerzierplatz und fiihrt somit Touristen (iber ansprechende Fldchen der Stadt. Auch die Héfelsgasse ist aktuell
in der Uberplanung und soll in der Attraktivitdt fiir den Fufsverkehr zukiinftig steigen. Der Verlauf dieser Route
lduft weiter abseits der Luftlinie zwischen den Zielen als die beiden oben beschriebenen Routen. Dabei sind
die beiden Faktoren fiir die Entscheidung der Routenwahl zwischen dem direkten Weg und dem Weg mit
einer héheren Qualitdt (Aufenthalt / Sehenswiirdigkeit / Einkauf) nicht exakt zu trennen und eine individuelle

Entscheidung des einzelnen Fufgéngers.

Analysefeld Beschilderung: Vom Hauptbahnhof fehlt eine Wegweisung fiir den FuRverkehr in Richtung der
Messe. Eine durchgehende fur Ortsunkundige zweifelsfreie Beschilderung besteht nicht. Informations-

schilder mit reinen Entfernungsangaben und Gehzeiten fehlen ebenfalls.

Analysefeld Barrierefreiheit: Gehwegbreiten fallen Gberwiegend knapp bemessen aus. Der Oberflachen-
belag ist Uberwiegend von guter Qualitat. Abseits der Ampeln mit FulRgangerfurten ist nicht Gberall die
Fahrbahn komfortabel fir Menschen in Rollstiihlen der Gehhilfen zu queren. Punktuell geht von Einbauten
wie StralRenlaternen, Streusalzcontainern und Baumscheiben eine Verengung der nutzbaren Gehwegbreite

und damit eine Barrierewirkung aus. Auch der Hohenunterschied stellt eine Barriere dar.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



62 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Touristen — vom Dynamikum in die Innenstadt

Potenzielle Nutzer / Charakteristik: Mit einem attraktiven und vielseitigen Angebot und einer ausreichenden
Parkierungsanlage fir den Kfz-Verkehr ist das Dynamikum ein geeigneter erster Anlaufpunkt in der
Innenstadt. Von dort aus kann nach dem Besuch die Innenstadt zu FuR erreicht werden. Bis zum SchloRplatz
sind es in der Luftlinie ca. 550 m. Auch in Gegenrichtung bietet sich das Dynamikum und der dahinter

liegende Strecktalpark als lohnendes Ziel aus der Innenstadt an.

Verlauf: Um der Luftlinie so direkt wie moglich zu folgen, ist zwischen Dynamikum und Innenstadt ein
Gelandesprung zu Uberwinden, der nur mittels der Felsentreppe, oder der Kaffeetreppe (Piktogramme)
Uberwunden werden kann. Fiir Menschen mit einem Rollstuhl oder weiteren Hilfsgegenstanden die gerollt
werden mdissen, ist die FuRgangerzone (HauptstraBe) vom Dynamikum aus entweder Uber die

Brickengasse ohne Treppenanlage zu erreichen, oder nérdlich Gber die Gartnerstralse und Bahnhofstralle.

Analysefeld Routenwahl: Direkt erreicht eine zu Fuls gehende Person den SchloRplatz Gber die Felsentreppe.
Dabei fehlt eine Querungsmoglichkeit in direktem Verlauf aus der Gerbergasse in Richtung Treppenanlage
Uber die SchaferstralRe. Heute muss der FuRganger aufgrund der hohen Barrierewirkung der Verkehrsstarke

auf der SchéaferstralRe eine Ampelanlage benutzen und somit einen Umweg gehen.

Neben den Treppenanlagen gibt es keine Aufziige oder anderen technischen Hilfen zur Uberwindung der
Hohe. So zeigt der Verlauf der beiden hellgriinen Routen fir Menschen in Rollstihlen oder Familien mit
Kinderwdgen einen deutlich gréeren Umweg gegeniber der Luftlinie auf. Die Mdglichkeit im Stden, die
Innenstadt Uber die Briickengasse zu erreichen, erschlieRt sich fir Gaste nicht sofort durch die Anlage und

bedarf einer Beschilderung.

Analysefeld Beschilderung: Eine durchgehende Beschilderung zu touristischen und alltaglichen Zielen fehlt
und ist auf den FuBRwegen zwischen 6stlicher und westlicher Innenstadt fur Ortsfremde wichtig. Es fehlt der

Verweis auf Treppenanlagen und Routen ohne Treppen als Alternativen.

Analysefeld Barrierefreiheit: Treppen sind ohne ergdnzende Rampen Notlésungen. Auf der Treppenanlage
fehlen Schieberillen und fir Familien eine zweite Haltestange auf geeigneter Hohe fir Kleinkinder.
Besonders auf Routen mit einem potenziell hohen Anteil von touristischen Gasten und Ortsfremden ist die
Infrastruktur  groRzlgig und komfortabel auszulegen. Hier fehlen zur Barrierefreiheit die
Blindenleitelemente und kombinierte abgesenkten Bordsteinbereiche mit null und drei Zentimeter fir
Blinde und Rollstuhlfahrer.
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Die Alltagsroute — Vom Horeb zum Einkaufen und zur Schule ‘

Potenzielle Nutzer / Charakteristik: In der Innenstadt liegen wichtige Ziele fir Einkdufe und Besorgungen
sowie Schulen. Werden regelmaRig alltagliche Wege zu Ful zuriickgelegt, kann davon eine sozialvertrdgliche
und umweltschonende Mobilitat in Pirmasens ausgehen. Gehen auf Abschnitten des Weges Schilerinnen
und Schiler und Mensch mit anderen Wegezwecken zusammen, kann davon eine gegenseitige Legitimitat

des ZufuRgehens ausgehen.

Verlauf: Die Luftlinie verlauft vom Exerzierplatz stellvertretend fur das Wohngebiet Horeb auf die Kreuzung
WagenstraRe/ Lichtenbergstrale. Vom Exerzierplatz bis zur genannten Kreuzung steigt das Geldnde
kontinuierlich an (symbolisiert durch die Steigungspfeile). Auf diesen 860 m liegen die Horebschule
(Grundschule), das Immanuel-Kant-Gymnasium und das Leibniz-Gymnasium. Der Verlauf der Luftlinie endet
auf dem Exerzierplatz. In unmittelbarer Ndhe zum Exerzierplatz befindet sich der Eingang in die

FuBgangerzone (Eingang durch Abzweig der Route symbolisiert).

Analysefeld Routenwahl: Angelehnt an den Verlauf von Serpentinen oder Treppen soll die Steigung hier in
Etappen GUberwunden werden. Zwischen den Steigungsetappen sollten flache Etappen langs der Hohenlinie
verlaufen. Dabei kdnnen die vorhandenen FuRgédngeriberwege im Umfeld der beiden Schulstandorte in den

Verlauf integriert werden.

Im Wohngebiet Horeb gilt Uberwiegend die reduzierte Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h in Form einer
Tempo 30 Zone. Fir den Fuverkehr ist das grundsatzlich eine geeignete Geschwindigkeit. Auf dem Verlauf
fehlt das Element des verkehrsberuhigten Bereichs und Elemente des Spielens und Aufenthalts. Auf

Steigungsstrecken sollte auch dem Wunsch nach Rastmaoglichkeiten entsprochen werden, die hier fehlen.

Analysefeld Beschilderung: Beschilderung aus dem Wohngebiet in die Innenstadt und zu den Schulen fehlt.
Jegliche Begleitelemente wie Fullstapfen als Leitelemente oder zur Steigerung der Aufmerksamkeit vor

Querungshilfen fehlen. Zu den Schulen fehlen altersgerechte Angebote im 6ffentlichen Raum.

Analysefeld Barrierefreiheit: Der Querschnitt der StralRen folgt der klassischen Aufteilung von Fahrbahn und
Gehweg in den Seitenraumen. Damit Fallen die Flachen fur den FuRverkehr hadufig knapp aus. Zusatzlich ist
der Gehweg stellenweise durch Einbauten verengt und wird zeitweise unter anderem durch Milltonnen
verengt. Barrieren konnen fir Kinderwagen und Rollstihle auch von nicht beidseitig abgesenkten
Bordsteinen ausgehen. In Stralenzigen, in denen Tempo 30 gilt, war bisher der FuRgangeriberweg
aufgrund der reduzierten Fahrzeuggeschwindigkeit nicht notwendig. Barrieren entstehen dann, wenn Gber
Hofeinfahrten auf der einen StralBenseite die Fahrbahn betreten werden kann, aber auf der

gegenlberliegenden Seite kein abgesenkter Bordstein vorgefunden wird.
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Analysefeld Querungen: Querungsstellen sind vereinzelt vorhanden. An den Kreuzungen um die
Schulstandorte sind Fullgangeriberwege markiert. Dabei sind diese ohne Mittelinsel und ohne weitere
Kombinationen zur Geschwindigkeitsreduktion installiert. In sensiblen Bereichen, wie Schulstandorten,
kénnte es unter Umstdnden sinnvoll sein, zusatzlich zu reduzierten zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
FuRgangeriberwege mit baulichen Elementen wie Teilaufpflasterungen, Mittelinseln oder

Fahrbahnverengungen im Vorlauf zum Ubergang zu unterstiitzen.

3.24 FuRverkehr und Barrierefreiheit — ein Kurzfazit
AbschliefSend soll die Situation des FulRverkehrs und der Barrierefreiheit in Pirmasens Ubersichtlich
bewertet werden:

@ Attraktive Gestaltung mit Aufenthaltsqualitat in der FuRgangerzone (HauptstralRe bis

zum Exerzierplatz)

@ Attraktive Platzsituationen zum Teil auch in den Quartieren aulRerhalb des
Innenstadtbereichs

Auf zentralen Wegebeziehungen zwischen den Stadtteilen zum Teil starke Steigungen

Vielfaltige Querungshilfen im Hauptstralennetz; partiell jedoch mit Nachholbedarf

insbesondere bei der Barrierefreiheit
Ansatze der Schulwegesicherung durch Beschilderung und Piktogramme vorhanden

Zielorientiertes FulRgangerleitsystem ohne zusatzliche Informationen zu bspw.

Streckenldnge und Zeitangaben

Oberflachen in stark variierender Qualitat vorhanden; komfortable Nutzung nicht immer

gegeben
@ Taktile Unterstltzungen an Querungsstellen sind die Ausnahme
Keine systematische FuBverkehrsférderung; lediglich EinzelmaRnahmen

e Haufiges legales und illegales Gehwegparken; eingeschrankte/ nicht nutzbare Restbreite
des Gehwegs als Folge

Haufige Freigabe des Gehwegs flir den Radverkehr; Nutzungskonflikte zwischen

O

FuBgédngern und Radfahrern sind die Folge

@ Routenorientiertes FuRgangerleitsystem (bspw. flr den Freizeit- und Tourismusverkehr)
nicht vorhanden
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3.3 Radverkehr

In diesem Kapitel sollen allgemeine Anforderungen an den Radverkehr erldutert werden, auf die eine
aktuelle Infrastruktur eingehen sollte. Im zweiten Teil dieses Kapitels wird die aktuelle Situation in

Pirmasens beleuchtet.

Der Radverkehr vereint verkehrlich positive Eigenschaften auf sich. Das Fahrrad wird mit eigener
Muskelkraft angetrieben und ist damit im Vergleich zu Fahrzeugen mit einem Motor
umweltfreundlicher und sozialvertraglicher. Durch den Radverkehr treten keine Larm- und Luft- und
nur marginale Umweltbelastungen, wie der Flachenverbrauch fir Abstellanlagen, auf. Es bestehen
keine organisatorischen Zugangsbarrieren in  Form von Flhrerscheinprifungen oder
Nutzungshemmnisse, wie dem Wissen Uber Tarife und Fahrplédne. Zudem bestehen nur marginale

und einmalige 6konomische Zugangsbarrieren beim Kauf des Fahrrads.

Einen Vorteil gegenliber dem Fulverkehr erzielt der Radverkehr durch die erhohte
Durchschnittsgeschwindigkeit. Diese liegt um rund das Vierfache hdéher. Dementsprechend
vergroRRert sich auch der Aktionsradius bei gleichem Zeitaufwand. Diesen Geschwindigkeitszuwachs

erreicht der Pkw gegenliber dem Fahrrad im stadtischen Verkehr nicht mehr.

33.1 Anforderungen und Nutzergruppen

Anhand von Nutzergruppen und Fahrzeugausstattungen sollen hier Anforderungen und Spezifika fur
eine Radinfrastruktur aufgezeigt werden. Dabei ist die Aufzahlung der Anspriiche nicht abschliefRend.
Die Infrastruktur ist insbesondere so auszubauen, dass zuklinftige Entwicklungen geeignet Uber die

vorhandene Infrastruktur abgewickelt werden kénnen.

Fahrrad fahren im Alltag

Das Fahrrad kann von allen Menschen zur Bewdltigung des Alltags eingesetzt werden. Es ermoglicht
Kindern die erste Mobilitatsoption mit einem Fahrzeug. Der Einstieg Uber Laufrader erfolgt haufig
bereits im Alter von vier Jahren. Bis zum vollendeten achten Lebensjahr missen Kinder allerdings auf
dem Gehweg fahren. Kinder kénnen danach bis zum Alter von zehn Jahren wahlweise auf dem
Gehweg oder auf der Fahrbahn fahren. Mit der StVO-Novellierung von 2016 darf ein begleitender
Erwachsener den Gehweg ebenfalls nutzen. Dies macht es umso wichtiger, die Gehwege auch unter
diesem Aspekt ausreichend zu dimensionieren. Fir Kinder ist die einfache Bedienung der
Infrastruktur entscheidend. Die Infrastruktur muss in besonderem MalRe fehlerverzeihend sein,

damit Unfélle und Unsicherheiten abgebaut werden oder erst gar nicht entstehen.

In der Gruppe der Jugendlichen und Erwachsenen auf dem Weg zur Schule und zur Arbeit zeigt das
Fahrrad besondere Vorteile durch seinen flexiblen und kostenginstigen Einsatz. Um den Weg zur
Schule und zur Arbeit attraktiv zu machen, muss das Ziel schnell und direkt zu erreichen sein.
Reisezeiten mussen kurz ausfallen. Dazu braucht es ein durchgehendes, attraktives Netz an

Infrastruktur.
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Geeignete Elemente sind die Flhrung auf StraRen mit einer entsprechenden zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit oder auf separaten Radwegen. Ein wichtiges Netzelement fir die direkte
Fihrung in Innenstadten ist die Offnung von Einbahnstraken in Gegenrichtung fiir Radfahrer. Die
einzelnen Netzelemente sollten so geplant und miteinander verbunden sein, dass es wenig Wechsel
zwischen den verschiedenen Infrastrukturen gibt. Ist ein solcher Wechsel der Flhrungsformen

notwendig, muss er sicher und eindeutig durch den Radfahrer zu befahren sein.

An Schulen, am Arbeitsplatz oder an anderen Zielen des Alltags muss ein Abstellplatz in einer
akzeptablen Qualitdt und Entfernung zur Verfligung stehen. Die Anlage sollte auch hochwertige
Fahrrader effektiv gegen Vandalismus und Witterung schiitzen. Einen hohen Schutz bieten
Fahrradboxen oder Fahrradgaragen, in die ein Fahrrad eingeschlossen werden kann. In Boxen ist das
Fahrrad vor Witterung, Vandalismus und Diebstahl geschiitzt. Um ein Pedelec zu laden, kénnen die
Fahrradboxen durch einem Stromanschluss erganzt werden. Fehlt eine komfortable und sichere
Abstellanlage am Wohnort oder am Zielort, kann das die Entscheidung fir die Nutzung und die

Anschaffung des Fahrrads negativ beeinflussen.

Fir Seniorinnen und Senioren kann der Radverkehr eine eigenstandige Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben Uber die Automobilitdt hinaus bedeuten. Dazu muss die Infrastruktur in
besonderem Male — wie bei der Gruppe der Kinder — eine sichere und einfache Nutzung
ermoglichen. Kann dabei ein hohes Niveau erreicht werden, kommt dies anderen Nutzergruppen
auch zu Gute. Zu einer sicheren Infrastruktur zdhlen vor allem die Vermeidung von Unféllen. Hier
entsteht in der 6ffentlichen Kommunikation haufig eine Licke zwischen erhobener Unfallstatistik
und subjektivem Empfinden. An dieser Stelle reicht haufig nicht der Verweis auf offizielle Zahlen.
Deutlich wird der Unterschied zwischen tatsdchlichen Unfallereignissen und dem Empfinden, wenn
der Verkehr im Mischprinzip gefihrt wird. Hier muss im Einzelfall eine gute Abwagung zwischen den
Anforderungen der direkten Linienfihrung und dem Sicherheitsgefiihl gefunden werden. Eine
hochwertige Netzgestaltung kdnnte zwischen Quelle und Ziel hier zwei Routenflihrungen anbieten:
Eine als sicher empfundene Route und eine direkte Route, die zum Beispiel als ein Netzelement die

in Gegenrichtung gedffnete Einbahnstralle beinhaltet.

Auf Routen die Ortsteile miteinander verbinden und aufBerorts geflihrt werden sollte nach
Moglichkeit eine Beleuchtung realisiert werden. Vor allem dann, wenn ein Radweg einen
stralRenbegleitenden Verlauf mit seiner Beleuchtung verldsst. Verlduft der Radweg aullerorts
eigenstandig, besteht nur eine unzureichende soziale Kontrolle. In Gefahrenlagen kann nicht immer
mit ausreichend schnell nachkommenden oder entgegenkommenden Radfahrer gerechnet werden.
Da deutschlandweit aktuelle Nutzerzahlen meist noch nicht die Legitimation bieten, um separate
Radwege aullerorts dauerhaft zu beleuchten, kann eine qualitativ hochwertige Netzgestaltung unter
Umstdanden auch hier zwischen einer Quelle und einem Ziel zwei Routen ausweisen: eine direkte
(z.B. Uber landwirtschaftliche Wirtschaftswege) und eine Zweite umwegige, aber ausgeleuchtete

entlang einer Kfz-StralRe.

Fahrrad fahren in der Freizeit

In der Freizeit und zu touristischen Zwecken wird das Fahrrad von Menschen in einem breiten

Spektrum eingesetzt. Mit dem Fahrrad fahren Einheimische wie Touristen aus dem Stadtgebiet zu

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band | 67

Tagestouren oder Mehrtagestouren. Auf mehrtdgigen Reisen unternehmen immer mehr Menschen
Radwanderungen und sind dabei auf Unterklnfte in den Gemeinden auf dem Weg angewiesen. Auf
den Fahrten zu Freizeitzielen steht neben dem touristisch wertvollen Ziel auch der Weg im
Vordergrund. Die Bewegung kann dabei sogar ohne festes Ziel als reiner Selbstzweck dienen. Nutzer
sind dabei unempfindlicher gegeniber Streckenfiihrungen, die nicht den direktesten Weg nehmen.
Der Weg steigt in der Attraktivitdt, wenn touristisch wertvolle Ziele in einer Ortslage oder in der
Region durch den Verlauf des Radwegs bewusst angesteuert werden, sodass sich der Radfahrer von

der Routenfihrung ,treiben” lassen kann.

Das Pedelec / neue Anforderungen an die kommunale Radwegeinfrastruktur

Jedes flnfte neu erworbene Fahrrad besitzt heute einen elektrischen Zusatzmotor (vgl. ZIV 2018).
Dieser Zusatzmotor unterstitzt die Fahrerin und den Fahrer beim Treten bis zu einer
Geschwindigkeit von 25 km/h. Durch diese Unterstitzung wird das Fahrrad fir viele Menschen
attraktiver. Zum einen kdnnen sich Nutzer in vorangeschrittenem Alter das Fahrrad wieder als
Verkehrsmittel vorstellen, zum anderen wird der Zusatzmotor in Regionen mit Steigungen
eingesetzt. 2015 wurden bereits mehr als eine halbe Million Pedelec laut dem
Zweiradindustrieverband ZIV verkauft. Ein besonderer Komfortgewinn des Elektrozusatzmotors, der
speziell den Stadtverkehr attraktiver macht, ist die Unterstlitzung wahrend des Anfahrens. Hier
braucht der Radfahrer sonst die meiste Kraft. Der Haupteinsatzgrund ist damit nicht eine hohe
Endgeschwindigkeit, sondern die Unterstltzung in den besonders kraftintensiven Situationen (z. B.

bergauf).

In den Niederlanden kann ein Trend beobachtet werden, der in schwéacherer Form auch in
Deutschland existiert. Auch immer mehr jingere Menschen setzen das Pedelec im Alltag ein. Hier
sind vor allem ldngere Pendeldistanzen oder das Transportieren von Lasten als Hauptgrund zu
nennen. Haufig werden damit bewusst Wege kompensiert, die bisher mit dem Pkw absolviert
wurden. Lasten werden dabei immer haufiger mit zweispurigen Anhédngern transportiert. Auch der
Transport von Kindern in Anhangern wird durch ein Pedelec komfortabler. Die Infrastrukturplanung
sollte diese Breiten auf den Wegen und bei den Abstellanlagen, vor allem rund um Kindergarten und

Grundschulen, beachten.

Aus dem Fahrverhalten des Pedelecs ergeben sich erweiterte Anforderungen an die
Radwegeinfrastruktur. Nutzer von Pedelecs erzielen unter anderem eine um 3 km/h hoéhere
Durchschnittsgeschwindigkeit gegenliber konventionellen Fahrradfahrern mit gleichen physischen
Voraussetzungen. Eine hohere Geschwindigkeit geht auch im Kfz-Verkehr mit einem hdheren
Platzbedarf einher. Der Platzbedarf wird vor allem notwendig, um Ausweichmandver sicher zu

vollziehen und Gefahrenstellen friher und besser einsehen zu kdnnen.

Fahrrdder in Sonderformen

Neben dem klassischen Herrenrad existieren noch weitere Formen. Dabei kann sich der Rahmenbau
wie bei Hollandfahrrader oder die Geometrie des Fahrrades unterscheiden. Bei Fahrradern in
Sonderformen unterscheidet sich wesentlich die Geometrie. Solche Fahrrdder gibt es fur spezielle

Einsatzzwecke, z. B. das Lastenfahrrad. Lastenfahrrader konnen von der klassischen Form abweichen,
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indem sie Ladeflachen oder Aufbauten am Rahmen fihren. Gleichzeitig kbnnen diese Fahrrader
deutlich breiter oder langer ausfallen. Bauartbedingt kénnen sie auch mit drei Rddern konstruiert
sein. Lasten und Kinder werden aber auch immer héaufiger mit einem separaten Anhéanger
transportiert. Ebenfalls mit drei Radern ausgestattet sind Fahrrader fir Menschen, die aus
gesundheitlichen oder motorischen Griinden ein Fahrrad mit zwei Rddern nicht bedienen kénnen.
In Stddten mit einem sehr hohen Fahrradverkehrsanteil werden auch Fahrrader mit weiteren
Sonderformen sichtbar, zum Beispiel das Liegefahrrad. Der Aufbau ist dann wesentlich flacher Uber
der Fahrbahn. Die Sitzposition kann ahnlich der auf einem Stuhl ausfallen. Fir Fahrrader mit
Sonderformen muss also aufgrund der Konstruktion der Radweg breiter ausfallen als bisher. Auf
jeden Fall muss aber die Infrastruktur hohere Breiten aufweisen, um diese Fahrrader wahrend der

Fahrt mit klassischen Fahrrdadern tGberholen zu konnen.

3.3.2 Bedingungen in Pirmasens

Der Fahrradverkehr hatte in den letzten Jahrzehnten deutschlandweit, wie auch in Pirmasens, keine
Prioritdt bei der Planung der StraRenrdaume. Schwachstellen duRern sich in Netzlicken, nicht
anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen, fehlenden oder falsch dimensionierten Abstellanlagen
und dem Fehlen von Serviceangeboten rund um das Fahrrad. Die Gestaltung der StraRenrdume
stammt Uberwiegend aus den 1960er und 1970er Jahren und dient der komfortablen Abwicklung
des Kfz-Verkehrs. Wenn Radinfrastruktur (baulich oder durch Markierung) besteht, werden in
Pirmasens dem Radverkehr nur Restflaichen zugewiesen oder das Nutzungsrecht auf Gehwegen

eingeraumt.

Radverkehrsnetz

In Pirmasens ist aus der vorhandenen Infrastruktur kein alltagstaugliches und durchgehendes Netz
far den Fahrradverkehr zu erkennen. Die vorhandene Infrastruktur zeigt Netzliicken auf zentralen
Relationen. Abbildung 31 veranschaulicht, dass sich vorhandene Radinfrastruktur auf
HauptverkehrsstralRen konzentriert. Die Radinfrastruktur ist dabei haufig auf Streckenabschnitten zu
erkennen, die die Ortsteile verbinden. Somit bleibt dem Fahrradfahrer auf den Streckenabschnitten
in bebautem Gebiet haufig keine geeignete Infrastruktur, die Sicherheit oder Komfort bietet.
Deutlich sichtbar verlauft Infrastruktur in Richtung Innenstadt, wo sie in zentralen Bereichen der
Stadt nicht weitergefhrt wird bzw. kein Angebot zu erkennen ist. Hier zeigt die Karte der erhobenen

Infrastruktur die Chance des Luckenschlusses auf einer Nord-Sid Achse sowie der Ost-West Achse.

In Pirmasens verteilen sich die Ortsteile und die Siedlungsflaiche der Kernstadt auf Berg- und
Tallagen. Das StraRennetz fir den Kfz-Verkehr folgt Tal- und Flussverlaufen. Dadurch entstehen
Fahrbeziehungen mit einem hoéheren Umweg gegeniber der Luftlinie und gegenlber Stadten mit
Uberwiegend flacher Topografie. Fir Radfahrer im Alltag ist, wie oben beschrieben, die direkte
Routenflhrung ein wesentliches Entscheidungskriterium auf der Suche nach dem geeigneten
Verkehrsmittel. Fur alltégliche Verbindungen mit dem Fahrrad ergeben sich so Netzllcken zwischen
potenziellen Zielen, die nicht entlang von heutigen StraRenzigen verlaufen. So zum Beispiel die

Verbindung Gersbach — Nordliche Kernstadt (Hauptbahnhof/ Fachhochschule) oder Niedersimten —
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Abbildung 31: Fahrradinfrastruktur

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Industriegebiet Winzeln. Auf diesen Verbindungen konnte das Fahrrad durch eine direkte
Linienflhrung Vorteile gegentber dem MIV ausspielen. Aufgrund bereits heute haufig asphaltierter
Wirtschaftswege mussten meist nur noch kurze Streckenabschnitte verbessert werden, um das Netz
weiter zu schliefen und die Attraktivitdt der Verbindung weiter zu steigern. Auf der Relation
Windsberg — Gersbach konnte so ein direkterer Verlauf gegenlber der Kfz-Stralle realisiert werden.
Aus reiner Muskelkraft sowie bei Unterstitzung durch einen Pedelecmotor kann die individuelle
Entscheidung des Radfahrers zugunsten der steileren aber kirzeren Streckenabschnitte ausfallen.
Im Sinne der direkten Routenfiihrung misste eine Radverkehrsférderung aufgrund der bewegten

Topografie in Pirmasens ein deutlich dichteres Netz anbieten.

Netzelemente im Ldngsverkehr

Pirmasens hélt rund 15 km Infrastruktur fir den Fahrradverkehr vor (siehe Tabelle 11). Die Art der
vorhandenen Radinfrastruktur unterscheidet sich in gemischt gefiihrten Formen und eigenstandigen

FUhrungsformen. Den groRten Anteil der ausgewiesenen Infrastruktur macht der fir Fahrrdader
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freigegebene Gehweg aus (57%). Dieses Abbildung 32: Wechsel der Fihrungsform im Verlauf der
Element der Radverkehrsfihrung ist nach dem Lemberger Strafte
Regelwerk ERA 2006 hauptsachlich dort
einzusetzen, wo wenig Fulverkehr auftritt und
hohe Breiten auf dem Gehweg vorhanden sind
(vgl. FGSV 2016a: 64ff). In Pirmasens ist diese
Fihrungsform auf der Blocksbergstralle
anzutreffen, auf der Fullverkehr vermutet
werden kann. Ist eine Infrastruktur vorhanden,
kann es passieren, dass die Fihrungsform fur
den Radverkehr im Verlauf der Strale
wechselt (vgl. Abbildung 32). Offensichtlich
wird das an der wechselnden Boden- Quelle: eigenes Foto
markierung und StVO-Beschilderung. Zum

Beispiel im Verlauf der Zweibriicker Strafe oder der Lemberger Strafse und dem weiteren Verlauf auf
der Erlenbrunner StraRe. Haufig sind dabei Ubergange zwischen den Fiihrungsformen nicht klar
kommuniziert. Einzelnen Infrastrukturelementen, die fir den Fahrradverkehr bestimmt sind, fehlt
die eindeutige Markierung. Das kann unter Umstdanden mit der gednderten gesetzlichen Praxis zum

Umgang mit benutzungspflichtigen Radwegen zusammenhangen.

Exkurs

Mit der Novelle der StrafSenverkehrsordnung (StVO 1997) hat der Bundesgesetzgeber hier wieder eine
Umkehr des Regelfalls erwirkt. Seitdem miissen Fahrzeuge (zu denen Fahrréider gehéren)
grundsdtzlich wieder auf der Fahrbahn fahren. Nur noch in Einzelféllen, in denen der Schutz des
Radfahrers nicht anders herzustellen ist als (ber die Trennung der Verkehrsstréme, muss eine
Benutzungspflicht angeordnet werden. Die Benutzungspflicht wird entweder (ber die Einrichtung
eines Radstreifens oder eines Schildes hergestellt (vgl. Tabelle 12). Damit der Nutzer dieser Pflicht der
Benutzung unbeschadet nachkommen kann, darf diese Pflicht nur dann ausgesprochen werden, wenn
die in den Regelwerken beschriebenen Mindestbreiten eingehalten werden. In der Praxis zeigen sich
hdufig die Mindestbreiten als absolute Untergrenze, die einen komfortablen Radverkehr nur sehr

bedingt zuléisst.

Tabelle 11: Vorhandene Radinfrastruktur Pirmasens

Infrastrukturtyp Lange absolut in Meter

Radstreifen 850 6
Schutzstreifen 4.510 30
Gemeinsamer Geh-/Radweg 1.030 7
Gehweg — Fahrrad frei 8.540 57
Fahrradinfrastruktur insgesamt 14.930 100
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Tabelle 12: Darstellung der Moglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fiihrung von Radverkehr mit Regel- und

Mindestbreiten nach VwV-5tVO und ERA

Benutzungspflichtige

Radwege

Anlagentyp

Regelbreiten (ohne
Sicherheitstrennstreifen)

Mindestbreiten (ohne
Sicherheitstrennstreifen)

Radwege mit Zeichen 237
(Radweg)

baulich angelegter Radweg

moglichst 2,00 m

mindestens 1,50 m

Radfahrstreifen, inkl. der
Breite des Zeichens 295
(Fahrstreifenbegrenzung)

moglichst 1,85 m

mindestens 1,50 m

Radwege mit Zeichen 240
(gemeinsamer Geh- und
Radweg)

baulich angelegter Radweg

innerorts

moglichst >2,50 m

innerorts:

mindestens 2,50 m

baulich angelegter Radweg

auBerorts

moglichst 2,50 m

auflerorts:

mindestens 2,00 m

Radwege mit Zeichen 241
(getrennter Rad- und
Gehweg)

Mindestens 1,50 m
(fur den Radweg)

) moglichst 2,00 m
baulich angelegter Radweg -
(fur den Radweg)

Quelle: eigene Darstellung nach ERA 2006 FGSV

In Pirmasens werden die aktuell géngigen Regelbreiten zum Teil unterschritten. Daraus ergeben sich
rechtlich und tatsdchlich schwierige Situationen, die zu Konflikten oder zu gefdhrdendem
Fahrverhalten von Radfahrern und Autofahrern fihren kdnnen. GroRe Konflikte kénnen auftreten,
wenn der FulRweg zur Nutzung frei gegeben ist. So zum Beispiel auf Abschnitten der Winzler Strale.
Die Kombination aus dem Schild 239 (Gehweg) mit dem Zusatzschild aus einem Fahrradpiktogramm
und dem Wort , frei” suggeriert Autofahrern und Radfahrern irrtimlich die zu bevorzugende Nutzung
dieses Weges durch den Radfahrer. Das Nutzungsrecht ist in diesem Fall allerdings verbunden mit

der Pflicht einer dem FuRverkehr angepassten Geschwindigkeit.

Ist die Trennung der Verkehrsstréme rechtlich und baulich nicht mdéglich, muss der Verkehr im
Mischprinzip organisiert werden. Im Ortsteil Horeb 6stlich des Innenstadtrings sind die StraRen

weitestgehend flachendeckend als Tempo 30 Zonen angeordnet. Diese maximale
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Hochstgeschwindigkeit ist fir den Mischbetrieb grundsatzlich geeignet. In anderen Vierteln und
Ortsteilen ist dieses Element noch zurlckhaltend eingefihrt. Viele Sammel- und
ErschlieRungsstralen sind haufig mit hoheren Geschwindigkeiten befahrbar. Die Verkehrsflihrung
und der Aufbau der Fahrbahn ist zudem hé&ufig geradlinig und breit, sodass die zulassige
Geschwindigkeit von einigen Kfz Gberschritten wird. Somit fallt das subjektive Sicherheitsgefihl des
Radfahrers auf diesen Infrastrukturelementen heute negativ aus und wird nicht angenommen. Zu
beobachten ist dies auch in verkehrsberuhigten Bereichen. Hier soll der Kfz-Verkehr nur eine
nachgeordnete Rolle spielen. Ein Grund fir die Geschwindigkeitsiberschreitung kann das Fehlen von
FulRgangern, Radfahrern und spielenden Kindern im StraRenraum sein. Viele verkehrsberuhigte
Bereiche folgen optisch immer noch der Charakteristik aus zentraler Fahrbahn mit
Parkplatzangeboten in Seitenrdumen und einer Restfliche an den Radndern, die haufig als
FulRgangerbereich missverstanden wird.

Eine effektive Methode bestehende Netzliicken im Radverkehrsnetz zu schlieRen, ist die Offnung der
Einbahnstralen fir Radfahrer in Gegenrichtung. Dieses Element der Netzplanung wird zurzeit in
Pirmasens nicht angewendet. Durch die Offnung der EinbahnstraRe kann dem Radverkehr eine
direktere Verbindung zu Zielen angeboten werden. In Kombination mit Steigungen ist die
Bereitschaft der Fahrradfahrer Umwege zu fahren besonders gering. Dieses Element kann somit eine

entscheidende Rolle in der Radverkehrsforderung bei Stadten mit bewegter Topografie spielen.

Netzelemente im Quer- und Abbiegeverkehr

Eine Haufung von Konfliktpunkten befindet sich an Kreuzungen und Ein- und Ausfahrten von
NebenstraRen und Grundstlicken. Auf HauptstralRen bestehen groRe Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen den Fahrzeugen auf der Fahrbahn. Hier kann es beim Abbiegen in die NebenstralRen und
Grundstickszufahrten zu Konflikten zwischen den Teilnehmern kommen. Beim Rechtsabbiegen von
Kfz treten potenziell Konflikte auf. Beachtenswert ist die Situation auch an stark befahrenen
Ausfahrten. Hier sind eindeutige Wegeflhrungen mit auffallenden Markierungen der Furten und
gute Sichtverhaltnisse zu beachten. An stark besuchten Einzelhandelsstandorten sind in Pirmasens
Radwegfurten meist nur ungentigend markiert
oder verdeutlicht. Auf der ArnulfstraRe sind ﬁt;?ildung 33: Einfahrt ArnulfstraRe Verbrauchermarkt
die Grundstiickszufahrten der Verbraucher-
marktstandorte nicht farblich abgesetzt (vgl.
Abbildung  33). Zur  Steigerung der
Aufmerksamkeit kann an diesen Stellen eine
Einfarbung optional aufgetragen werden. Der
gezielte Einsatz von farblich abgesetzten
Furten kann auch auf grofRen
StraRenkreuzungen sinnvoll sein. Eine Furt
kann vor allem bei einer separaten Spur flr
das Linksabbiegen den Radverkehr

unterstitzen und sichern. Auf keiner groRen
Quelle: eigenes Foto
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StraRenkreuzung konnten markierte Radfurten erkannt werden.

Alltagsradverkehr in Pirmasens

Die kompakte Struktur von Pirmasens bietet Abbildung 34: Abstellanlage am Hauptbahnhof
grundsitzlich eine geeignete rdumliche Pirmasens
Struktur, um das Fahrrad nutzen zu konnen.
Allerdings ist fir alltagliche Wege das Fahrrad
in Pirmasens nur stark unterreprasentiert
wahrzunehmen. Fir landlich gepragte Rdume
und das  Bundesland  Rheinland-Pfalz
insgesamt wird von der Studie Mobilitat in
Deutschland 2017 ein Anteil aller Wege von 7
bis 8% erhoben, die mit dem Fahrrad
zurlickgelegt werden (vgl. Infas 2018: 13). In
Pirmasens werden diese Werte noch
unterschritten. Dies zeigt die Haushalt- Quelle: eigenes Foto
befragung (vgl. Kapitel 2.3). Dort geben die

Befragten an, 2 % ihrer regelmaRigen alltdglichen Wege mit dem Fahrrad zurlickzulegen. Ein
dhnliches Bild gibt die Verkehrsknotenerhebung (vgl. Kapitel 3.1). An den Knoten wurde ein Schnitt
von 11 Radfahrern pro Werktag erhoben. Das Maximum von rund 35 Radfahrern wurde an einzelnen
Knoten dabei Uberwiegend wahrend der Nachmittagsspitze (15:00 Uhr bis 19:00 Uhr) erhoben. Das
kann ein Hinweis auf eine verstarkte Nutzung des Fahrrads in der Freizeit sein. Verwiesen sei hier zur
Vollstandigkeit darauf, dass die Auswertungssoftware der Erhebungskamera garantiert nur die
Fahrradfahrer erheben kann, die sich auf der Fahrbahn befinden. Sollte es Situationen geben, in

denen es abgesetzte Radwege gibt, konnten diese Radfahrer nicht erhoben werden.

Die moglichen Grinde fir die geringe Fahrradnutzung sind dabei vielseitig. So kann nicht alleine die
Tatsache der bewegten Topografie dafiir gebraucht werden, den niedrigen Anteil zu erklaren. In
einem Leitfaden zur Radverkehrsférderung von 2015 wird fr die Stadt Neustadt a.d. W. ein Anteil
von 10% fir den Radverkehr am Modal Split ermittelt (vgl. Holz-Rau et al. 2015: 7). Neustadt hat
ebenfalls Stadtteile in Hanglage.

Im alltaglichen Verkehr spielt der ruhende Verkehr eine entscheidende Rolle fir die Akzeptanz des
Fahrrads als Verkehrstrdger. Abstellanlagen am Bahnhof von Pirmasens sind grundsatzlich
vorhanden. Sie weisen einen Witterungsschutz auf und eine Moglichkeit, den Fahrradrahmen
geeignet anzuschlieBen (vgl. Abbildung 34). Hochwertige Anlagen mit zusatzlichen Services, wie
Fahrradboxen zum ganzheitlichen Schutz von hochwertigen Fahrradern oder SchlieRfacher mit der
Moglichkeit das Pedelec zu laden, fehlen. Attraktive und sichere Abstellanlagen fehlen auch in der
Innenstadt. Trotz geringem Radverkehr wird hier vereinzelt wildes Parken, meist auf Flachen des

FuBverkehrs, festgestellt.
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Fahrradverkehr in Regionen mit bewegter Topografie

In Pirmasens ist keine Infrastruktur zu erkennen, die die topografischen Gegebenheiten besonders
bertcksichtigt oder in besonderem MaRe auszugleichen versucht. Aufbauend auf verschiedenen
Faktoren kann der Fahrradverkehr allerdings auch in Kommunen mit starker Topografie attraktiv
werden. Hier ist zum einen der steigende Anteil von Pedelcs zu nennen. Die Akzeptanz solcher
Fahrradtypen steigt in den letzten Jahren stetig (vgl. Das Pedelec oben im Text). Stddte werden sich
auch ohne spezielle Radverkehrsférderung in Zukunft auf eine steigende Zahl an Fahrradern im
StraRenraum einstellen. Wird der Radverkehr geférdert, kann mit Hilfe der der Infrastruktur den
topografischen Nachteilen entgegengewirkt werden. Auf StraRen und Wegen in bewegtem Gelande
ist eine ausreichend dimensionierte Fahrradinfrastruktur malRgebend, da hier Geschwindigkeiten
hoher ausfallen und auf den Passagen bergauf groRere Pendelbewegungen bei den Radfahrern zu
beobachten sind. Auch ist die Geschwindigkeitsdifferenz auf diesen Streckenabschnitten grofRer als
auf ebenen Streckenabschnitten innerhalb bebauter Gebiete. Hier ist die Anlage von einseitigen
Schutzstreifen in Erwagung zu ziehen, wenn dem Fahrradverkehr keine eigene Infrastruktur, wie dem
Radstreifen oder einem baulich abgesetzten Radweg, eingerdaumt werden kann. In Pirmasens kénnte
unter anderem der konsequente Ausbau der Lemberger Stralle zur Sicherung der Radfahrer in
Steigungsabschnitten herangezogen werden. Die besondere Sicherung von Strecken mit Gefille und

Steigung war auch Thema innerhalb der Birgerbeteiligung zum VEP.

Tourismus

In der Westpfalz sind kommunale und regionale touristische Radwege vorhanden (vgl.
radwanderland.de 2018). Unter ihnen finden sich thematische Routen wie der Dynamikum Radweg
und der Pirminius-Radweg. Es fehlen allerdings qualitativ hochwertige, nationale, nach
vergleichbaren Standards ausgezeichnete Fahrradrouten. Wie zum Beispiel durch den Fachverband
ADFC ausgezeichnet Qualitatsradrouten (vgl. adfc.de 2018). Im benachbarten Saarland existieren
solche hochwertigen Radwege mit der hdchst moglichen Gutestufe. Die Orientierung auf
touristischen Radwegen ist auRerorts meist gut. Die Ubergabe des touristischen Netzes in das
stadtische Netz ist nur an einzelnen Stellen vorhanden. Hier ergibt sich hdufig eine deckungsgleiche
Mangelbeschreibung wie bei den Radfahrern im Alltag. Die touristischen Ziele in Pirmasens/magliche
Unterklnfte sind in den meisten Fallen durch Gaste nicht einfach, sicher und direkt zu erreichen.
Dazu musste eine Orientierung/Beschilderung innerorts fur Gaste feinteiliger sein als fur Einwohner.
Flr Radtouristen auf der Durchreise stehen in Pirmasens keine durch den ADFC zertifizierten Bett &

Bike Unterkunfte zur Verflgung.

Service / Offentlichkeitsarbeit

In der Bevolkerung ist das Fahrrad als alltagliches Verkehrsmittel nicht prasent. Das zeigt unter
anderem der Fahrradklimatest des ADFC. Der Test ruft alle Einwohner aller deutschen Stadte dazu
auf, ihre Kommune im Bereich des Radverkehr in mehreren Kriterien zu bewerten. Aus Pirmasens
haben sich dazu fur das Jahr 2018 sieben Personen geduRert. 2016 haben bei der freiwilligen

Erhebung drei Personen und 2014 13 Personen geantwortet.
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Grundlegende Serviceleistungen und Notdienste sind im Kfz-Verkehr ganztdgig vorhanden. Fir den
Fahrradverkehr in Pirmasens gibt es solche Angebote nur sehr vereinzelt. Zum Beispiel gibt es
lediglich  einen  Schlauch-O-Mat im gesamten Stadtgebiet. In einem umgebauten
Zigarettenautomaten bietet ein privater Radhandler aus Pirmasens einen offentlich zugédnglichen
Automaten an, an dem durchgehend ein passender Fahrradschlauch gekauft werden kann. Weitere
Dienstleistungen rund um das Thema Fahrrad oder Offentlichkeitskampagnen, wie Radfahrende

Politikerinnen und Politiker, kdnnen in Pirmasens nicht wahrgenommen werden.

3.33 Radverkehr — ein Kurzfazit

AbschlieBend soll die Situation des Radverkehrs in Pirmasens tbersichtlich bewertet werden:

@ Witterungsgeschitzte und leicht zu bedienende Abstellanlage fir Fahrrader am
Hauptbahnhof

@ Touristische Radwege ausgeschildert
@ Wirtschaftswege fir direkte Fihrungen zwischen den Ortsteilen vorhanden

Bewegte Topografie kann durch eine steigende Pedelec-Nutzung ausgeglichen werden

Grobe Orientierungsbeschilderung fir FuR-/ Radverkehr an zentralen Stellen z. B.
Hauptbahnhof

Geringe Fahrradnutzung durch Verkehrserhebung und Ergebnis der Haushaltsbefragung

bestatigt
Radverkehr im Alltagsgeschehen nicht wahrnehmbar

Kein zusammenhdngendes Netz von komfortablen Radinfrastrukturelementen entlang

der HauptverkehrsstraRen
Wechselnden Fihrungsformen im Verlauf einzelner Relationen

Keine ausreichende Ausristung von Radabstellanlagen in der Innenstadt und an

fahrradrelevanten Zielen im Stadtgebiet

Keine hochwertigen, zertifizierten Unterkinfte flr den Fahrradtourismus

O OMONMONMONO,
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3.4 StraRenraumvertraglichkeit

Neben der Verkehrsfunktion besitzen innerstadtische, angebaute StralRenrdume weitere
Funktionen. Sie sollen auch als Raum flr weitere Aktivitdten neben der Verkehrsabwicklung dienen.
Der StralRenraum soll zum Beispiel auch einfaches Spielen fur Kinder oder das Verweilen fir
Erwachsene und Jugendliche erméglichen. Darlber hinaus ist speziell in Innenstddten der 6ffentliche
Raum auch immer Flache zur Présentation von Waren, hat also wirtschaftliche Interessen zu
befriedigen. Unter einer monofunktionalen, haufig Kfz-orientierten Stralenraumgestaltung sind
andere Funktionen haufig zurlckgedrangt. Unter der Dominanz des Kfz-Verkehrs in seiner
guantitativen Erscheinung wie in der baulichen Ausgestaltung der StralRen sind die Anspriche

verschiedener Gruppen verschieden stark betroffen.

Den Stralsenraum bestimmen neben den Regelbreiten und dem grundsatzlichen Vorhandensein von
Infrastruktur weitere Indikatoren, die zum Teil quantifizierbar sind, zum Teil aber auch subjektiver
Natur sind. Die ermittelten Kfz-Belastungen stellen bei der Ermittlung der Belastung des
Strallenraums einen wichtigen Aspekt dar. Lediglich diese GroRe als Indikator fir einen gelungene
StralRenraumgestaltung heranzuziehen wiirde allerdings zu kurz greifen. Auch eine schwach
belastete StralRe Uber die geringe Verkehrsstarke pauschal als attraktiv zu bezeichnen greift zu kurz.
Dieses Beispiel wird deutlich, wenn die HochwaldstraRe in Windsberg betrachtet wird. Als
DurchgangsstralRe durch den Ortsteil Windsberg hat sie Qualitdten wie die Ortsdurchfahrten in
anderen Ortsteilen zu erfillen, auch wenn die Verkehrsstarke nicht so ausgepragt ist. Im Rahmen
einer StraRenraumvertraglichkeitsanalyse wurden daher systematisch das Konfliktpotenzial und die

Qualitdt der innerortlichen HauptverkehrsstralRen bewertet.

341 Methodik

Entsprechend der unterschiedlichen Nutzungsanspriiche wurden in die Vertraglichkeitsanalyse

mehrere relevante Themenbereiche einbezogen. Hierzu zdhlen im Wesentlichen:

® die Umfeldnutzung und Art der Bebauung
® der motorisierte Verkehr
® die Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr)

® die StraRenraumgestaltung und -qualitat

Diese Themenbereiche sind mit Bewertungskriterien belegt worden, die moglichst in allen
Situationen zu finden sind, um eine gewisse Vergleichbarkeit und ein Problembewusstsein herstellen
zu konnen (siehe Tabelle 13). Die Bewertungskriterien folgen dabei gdngigen Entwurfsrichtlinien aus
den aktuell geltenden technischen Regelwerken unter anderem aus RASt 2006 (Richtlinien fur die
Anlagen von Stadtstrallen), ESG 2011 (Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung innerhalb
bebauter Gebiete), EFA 2002 (Empfehlungen fur FuBverkehrsanlagen) und ERA 2010 (Empfehlungen

far Radverkehrsanlagen).
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Tabelle 13: Themenbereiche und Kriterien der Vertraglichkeitsanalyse

Themenbereich Bewertungskriterien

Umfeldnutzung und Art *  Artder Umfeldnutzung (reines Wohnen, Gewerbe, Mischnutzung etc.)
der Bebauung e Anbauart (ein-/beidseitig) und Dichte der Bebauung
*  Sensible Einrichtung (Schule/Kita)

Kfz-Verkehr . Signalisierte Geschwindigkeit
*  Subjektive Geschwindigkeit
. Fahrbahnqualitat

Nahmobilitat . Baulicher Zustand der Wege

. Bedingungen fur FuRganger/Radfahrer im Langs- und Querverkehr, Trennwirkung

StrafRenraum und . Raumliche Proportionen (Verhaltnis Seitenraum — Fahrbahn), Trennwirkung
Stralenraumqualitat *  Ruhender Verkehr: Lage und ggf. Beeintrachtigung (z. B. optisch)

e Artund Wirkung von Griinelementen (privat und 6ffentlich)

Quelle: Eigene Darstellung

Die Bewertung basiert auf einer Begehung der einzelnen Abschnitte und der Analyse vorliegender
Daten. Zur Untersuchung wurden solche Strallenabschnitte in Pirmasens ausgewahlt, auf denen mit
einem hohen und vielseitigen Nutzungsanspruch zu rechnen ist und die damit als besonders sensibel
gelten. Untersucht werden im HauptstralRennetz die zentralgelegenen Abschnitte in den Ortsteilen
und in der Innenstadt. In der Innenstadt wird dazu noch die Bahnhofstralle als Verbindung zum
Hauptbahnhof untersucht und die direkte Verbindung zum Messplatz. Wo Verkehrsbelastungen
abgeleitet werden kdnnen, werden sie aus den Ergebnissen der Verkehrserhebung Gbernommen.

Jedem Kriterium ist eine Bewertungsskala mit Punkten hinterlegt. Mit steigender Punktzahl wird der
zu erhebende Sachverhalt schlechter bewertet, sodass ein Gesamtergebnis mit hoher Punktzahl ein
schlechtes Ergebnis widerspiegelt. Die Summen der einzelnen Teilbereiche werden dabei
aufsummiert. Durch die Erfahrung aus vorangegangenen Planwerken anderer Kommunen und der
gutachterlichen Einschdtzung werden den Teilbereichen unterschiedliche Gewichtungsaufschlage
zugesprochen. Ergebnis der Vertraglichkeitsanalyse ist je Straenraum ein Punktwert, der die in der

folgenden Tabelle dargestellten Klassen der Vertraglichkeit widerspiegelt:

Tabelle 14: Bewertungssystematik

Punktwertklasse Erkldrung

vertraglich: Der StraRenabschnitt weist keine oder nur sehr geringe Mangel in Hinblick

auf die Vertraglichkeit auf. Es leitet sich i.d.R. nur ein nachgeordneter Handlungsbedarf
ab.

Von 6 bis 8 weitestgehend Vertraglich: Der Strafenabschnitt weist einzelne Méngel auf, die
Vertraglichkeit ist insgesamt aber positiv zu beurteilen. Fir einzelne Nutzergruppen

oder Bereiche besteht Handlungsbedarf.

Von 8 bis 10 eingeschrankt vertraglich: Der StraRenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl an

Mangeln auf, wobei mehrere Nutzergruppen und Bereiche betroffen sind.

nicht vertraglich: In nahezu allen Bereichen sind groRere Mangel festzustellen. Es

besteht vordringlicher Handlungsbedarf.

Quelle: Eigene Darstellung
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34.2 Ergebnisse

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse sind tabellarisch (Abbildung 35) wie karografisch
(Abbildung 36) aufbereitet. Anhand einzelner StralRenzige werden die Kriterien exemplarisch
verdeutlicht, nach denen die Bewertung stattgefunden hat.

In Pirmasens lassen sich StraRenabschnitte aus allen Bewertungsklassen identifizieren. Lediglich die
Hochwaldstrafse in Windsberg fallt im gewahlten Bewertungsraster in die Kategorie nicht vertrdglich.
Die Uberwiegende Mehrheit der bewerteten StraRenabschnitte befindet sich in den Kategorien
weitestgehend und eingeschrdnkt vertréglich. Dieses Ergebnis, mit mehr positiv bewerteten als
negativ bewerteten Abschnitten zeigt, dass in Pirmasens StraRenabschnitte Elemente bieten, die
Attraktivitat abseits des Kfz-Verkehrs bieten. Straenzlige werden haufig mit einem ansprechenden
Grin begleitet, das im o6ffentlichen Raum und zum Teil auch im privaten Raum steht. Der
Bewertungstabelle ist allerdings auch zu entnehmen, dass es in einzelnen Themen grundsatzlich
Nachholbedarf gibt. So wird fur Fahrradfahrer im Langsverkehr hdufig keine geeignete Infrastruktur
angeboten. Dabei missen Radfahrerinnen und Radfahrer in allen Abschnitten auf der Fahrbahn mit
den Kfz fahren. Auf Streckenabschnitten mit hohen zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten und

vorhandenem Schwerverkehr ist das unkomfortabel.

Uberwiegend stellt sich in Pirmasens das Bild ein, dass vorhandene StraRenraumbreiten ausreichend
vorhanden sind. Die Proportion Fahrbahn zu Seitenraum ist aber unglnstig fir den
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer verteilt. Durch geradlinige Verlaufe der Fahrbahn ergeben
sich haufig erhohte Fahrgeschwindigkeiten gegentber der angeordneten Hochstgeschwindigkeit.
Ein weiteres Phdnomen, das mehrere Stralenabschnitte betrifft, ist das geduldete / illegale oder
legale Gehwegparken, das trotz breiten Fahrbahnen und der Funktion des StrafSenabschnitts, die

haufig zentralortlicher Natur ist, stattfindet.

Abbildung 35: Ergebnisse der StraRenraumvertraglichkeitsanalyse (tabellarisch)

Quelle: eigene Darstellung aus eigener Auswertung
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Abbildung 36: Kartografische Stralenraumvertraglichkeitsanalyse

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

343 Detailbewertung der Straflenraume

Im Folgenden werden die einzelnen Abschnitte vorgestellt und deren Ergebnisse dargestellt.
Hochwaldstrafse (OT Windsberg); Abschnitt Landsberger Strafse — Rémerstrafse:

* Dieser Abschnitt wurde als nicht vertraglich eingestuft (12,5 Punkte).

* Die HochwaldstralRe ist die zentrale Achse, durch den Ortsteil Windsberg. Der Stralkenverlauf

ist durch Kurven gepragt, die durch Bewuchs und Bebauung nicht immer gut einsehbar sind.

Verbleibende gewerbliche Einrichtungen von Windsberg liegen vorwiegend an diesem

StraRenzug und bilden Ziele, die aus allen Wohnhéausern des Orts erreicht werden sollten.

Attraktivitdt gewinnt der Stralenzug durch einen Platz, der mit Treppenanlagen die

Castellstrale an die HochwaldstraRe anbindet. Unattraktiv fallen leerstehende

Gewerbeimmobilien im Verlauf der Stral3e auf.
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e Flr den Kfz-Verkehr dient die Stralle neben der ErschlieRung des Orts auch als
Durchgangsstrale. Durch die Verkehrserhebung innerhalb dieses VEP konnte eine
Verkehrsstarke von ca. 1.000 Kfz pro Wochentag ermittelt werden. Trotz dieser im Vergleich
niedrigen Belastung geht, durch die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit wahrend der
Erhebung, vom Verkehr eine Trennwirkung aus. Streckenbezogene
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h bestehen fir den Bereich der Kindertagesstatte und
der starken Steigungstrecke am westlichen Ortsrand. Auf dem Ubrigen Streckenverlauf ist
eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erlaubt.

* Der beobachtete Abschnitt bietet kein durchgehendes Angebot flr Zu FulR Gehende auf
beiden Strallenseiten (vgl. Abbildung 37). Auf dem Weg entlang der StraRe wird der
FuRganger durch Gehwegparken beeintrachtigt. Die dadurch verbleibenden Breiten sind
haufig unzureichend. Insbesondere auf Streckenabschnitten, auf denen der Gehweg nur auf
einer StralRenseite Angeboten wird, kommt es zu Gefahrdungen des FuRverkehrs, da dieser
unter Umstanden auf die Fahrbahn ausweichen muss (vgl. Abbildung 37). Gesicherte
Querungsmoglichkeiten, weder baulich noch durch Markierungen, sind in dem untersuchten
Abschnitt vorhanden. Da im Ortsteil Windsberg keine Schule vorhanden ist muss davon
ausgegengen werde, dass ein grolRer Teil des Schiilerverkehrs lGber die Haltestellen an der
HochwaldstraRe abgewickelt wird. Hier kommt es zu Querungswinschen von besonders
schutzbedurftigen Verkehrsteilnehmern. Diesen Querungswinschen kann zurzeit nicht in
adaquater Weise Ziel entsprochen werden.

e Flr den Radverkehr gibt es kein eigenstandiges Angebot. Daraus folgt der Mischbetrieb mit
den Kfz auf der Fahrbahn. In Betracht des kurvigen Verlaufs der HochwaldstraRe und seinen
Abschnitten mit starken Hohenunterschieden erscheint der Mischbetrieb fur Radfahrer
unkomfortabel. Vom Ausweichverkehr von Radfehrern auf den Gehweg geht bei den

aktuellen Breiten ein Komfortverlust fir Fullgdanger einher.

Abbildung 37: Verminderte Gehwegbreite durch Gehwegparken ohne FuRweg auf der gegenlberliegenden
Fahrbahnseite (links); Flachenverteilung zugunsten der Fahrbahn mit Steigung (rechts)

Quelle: eigene Fotos
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Windsberger Strafle (OT Gersbhach); in zwei Abschnitten erhoben: Kirche — Jakob-Sand-Strafse und
Jakob-Sand-Strafse — Am alten Friedhof

Der Abschnitt wurde als vertraglich eingestuft (4,0/5,8 Punkte)

Der StraRenzug liegt zentral im Ortsteil Gersbach. Im 6stlichen Abschnitt befindet sich eine
Grundschule. Im westlichen Abschnitt befindet sich die Kirche. Im StraBenverlauf befinden
sich Gewerbeeinheiten im Erdgeschossbereich, die zum Teil leerstehen. Entlang des
StraRenverlaufs sind 6ffentlich zugangliche Platze zum Verweilen. Die Verteilung der Flachen
im StralBenraum fallt zugunsten der Fahrbahn aus und halt knappe Breiten flir den Gehweg
bereit.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit fur den Kfz-Verkehr betragt 30 km/h. Wéhrend der
Erhebung wurde dieses Limit eingehalten. Das Verkehrsaufkommen ist gering und stark
durch Anwohner gepragt, da der Durchgangsverkehr in Gersbach Uberwiegend Uber die
RotmuhlstralRe verlduft. Aufgrund der niedrigen Verkehrsstarke und der angemessenen
Geschwindigkeit geht von dem StraRenzug keine Trennwirkung aus.

Im Ostlichen Abschnitt ab der Stralle Am Alten Friedhof kann auf der Windsberger StralRe
zum Teil das Parken auf dem Gehweg beobachtet werden, was bei den erhobenen Breiten
des Gehwegs die Barrierefreiheit und den Komfort einschrankt. Unglnstig Gberlagert sich
hier auch das temporare Abstellen von Mlltonnen auf dem Gehweg. So missen FulRganger
unter Umstanden auf die Fahrbahn ausweichen. Im westlichen Abschnitt gilt ein
eingeschranktes Halteverbot (siehe Abbildung 38), das wahrend der Erhebung befolgt
wurde.

Far FuRganger gibt es beidseitig ein durchgehendes Angebot im Langsverkehr. Das oben
beschriebene Halteverbot beglinstigt den Fulverkehr. Gehwegparken und Miilltonnen
erschweren das Gehen. Dabei treten die Hindernisse im Umfeld der Grundschule auf. Hier
ist ein erhdhtes Aufkommen von Kinderwagen wahrscheinlich. Muss mit dem Kinderwagen
auf die Fahrbahn ausgewichen werden, bedeutet das eine Gefahrdung des Zu Ful
Gehenden. Gesicherte Querungsmaglichkeiten existieren nicht. Im Umfeld der Grundschule

kénnte daflr ein Bedarf erkannt werden. Ohne Querung der Stral3e lauft der Bringverkehr

Abbildung 38: Gehwegparken und temporare Gehwegnutzung durch Milltonnen (links); Flachenverteilung
zugunsten der Fahrbahn mit eingeschranktem Halteverbot (rechts)

Quelle: eigene Fotos
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durch Eltern mit Privat-Kfz. Unterstltzt durch eine Elterntaxi-Haltestelle in der Jakob-Sandt-
StralRe kommen die Kinder ohne die StraRenseite wechseln zu missen auf das Schulgeléande.
Der Fahrradverkehr muss im Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren, was bei der aktuell
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
vertretbar ist. Allerdings verkehren auch Linienbusse auf diesem Abschnitt. Hier kann es bei
den Héhenunterschieden im Verlauf zu Uberholversuchen kommen. Im Mischbetrieb kann

es dann bei bestimmten Radnutzergruppen zu Komfortverlusten kommen.

Bottenbacher Strafie (OT Winzeln); Abschnitt Grofsgasse — Gersbacher StrafSe

Dieser Abschnitt wurde als eingeschrankt vertraglich eingestuft (10 Punkte)

Dem StralRenabschnitt fallt eine zentrale Versorgungsfunktion innerhalb des Ortsteils
Winzeln zu. Im StralRenverlauf ist unter anderem ein Kiosk sowie Hotellerie mit
Gastronomiebetrieb vorhanden. In unmittelbarer Nahe, in der ParallelstraSe Oskar-Metz-
StraRe, befindet sich die Grundschule des Ortsteils. Der Strallenzug ist beidseitig dicht
bebaut. Das Stralkenbild weist wenig 6ffentliche Bepflanzung auf. Der Platz mit Denkmal an
der Kreuzung Bottenbacher StraRe / Luitpoldstrale war zurzeit der Erhebung im Umbau. Die
Aufenthaltsqualitdten konnten somit nicht beurteilt werden. Im weiteren Verlauf bietet die
Stralle keine weiteren 6ffentlichen Flachen zum Verweilen an.

Aus der Verkehrserhebung ergibt sich eine Kfz-Belastung von ca. 3.800 Kfz pro Werktag.
Diese GroRenordnung kann als unkritisch fiir Wohngebiete gesehen werden. Uber die
Bottenbacher Stralle fahrt auch der Durchgangsverkehr von der L 482 im Siiden von Winzeln
nach Windsberg und Gersbach. Innerhalb der Verkehrszahlung wurde ein
Schwerverkehrsanteil von 2 % der taglichen Kfz-Belastung erhoben. Trotz der als unkritisch
eingestuften Verkehrsmenge, geht von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wahrend der
Erhebung eine Trennwirkung vor Ort aus. Die Trennwirkung wird von der subjektiven
Einschatzung verstarkt, dass die gefahrene Geschwindigkeit teilweise hoher ausfallt als die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

FUr den FulRganger gibt es im Langsverkehr auf beiden StralRenseiten ein durchgehendes
Angebot an Gehwegen. Dabei wird wahrend der Erhebung auf den Gehwegen beidseitig
geparkt (vgl. Abbildung 39). Die verbleibenden Restbreiten unterschreiten dabei zu Teilen
die empfohlenen Mindestbreiten der Vwv-StvO. Diese besagt, dass eigentlich sogar der
begegnungsfall zweier Kinderwagen als Restbreite zur Verfigung stehen muisse. Auch im
weiteren Verlauf werden die Gehwege durch Mlltonnen temporar in der nutzbaren Breite
eingeschrankt (vgl. Abbildung 39). Alle Einschrankungen kénnen zur Folge haben, dass
FuBganger auf die Fahrbahn ausweichen. Dies ist kritisch zu beurteilen. Im Verlauf der Stralke
gibt es zwei Querungsmoglichkeiten, jeweils an StraBenkreuzungen, in Form von markierten
FuBgédngeriberwegen. Querungswinsche innerhalb des Verlaufs konnen somit nicht
unterstitzt werden. In Zusammenhang mit dem oben beschriebenen Verhalten der Kfz-

Fahrer stellt sich eine Attraktivitatsverlust fr Fullganger ein.
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Abbildung 39: Reduzierte Gehwegbreite durch Treppenanlage und Gehwegparken (links); Schmale Gehwege
sind temporar durch Milltonnen verstellt (rechts)

Quelle: eigene Fotos

Far Radfahrer besteht keine explizite Infrastruktur. Somit muss der Radfahrer auf der
Fahrbahn fahren. Ein Mischbetrieb auf der Fahrbahn ist in Kombination aus dem
vorhandenen Schwerverkehr und der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h unattraktiv und
kann von Fahrradfahrern als unsicher empfunden werden. Die Bottenbacher Stralle weist im
Ostlichen Bereich Hohenunterschiede auf. In solchen Bereichen werden die
Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Radfahrer und Kfz groRer, somit kdnnen vermehrt

Uberholversuche auftreten.

Lothringer Strafie (OT Niedersimten); Abschnitt GersbachtalstrafSe — Miihlbachstrafse

Dieser Abschnitt wurde als eingeschrankt vertraglich eingestuft (7,5 Punkte)

Die StraRe ist die zentrale Achse durch den Ortsteil Niedersimten. Attraktiv erscheinen
vorhandene Einrichtungen wie Einzelhandel, Nahversorgung, die Kirche und attraktive
offentliche Flachen zum Verweilen. Die Qualitat wird gemindert durch vereinzelt
leerstehende Gewerbeeinheiten und den Stralenquerschnitt der zugunsten des Kfz
Verkehrs gestaltet. Eine ausreichend breite Fahrbahn wird von knapp bemessenen
Gehwegen beidseitig begleitet. An der StraRe, sowie in unmittelbarer Ndhe gibt es keine
sensible Einrichtung, wie Schule oder Kindertagesstatte.

Uber die Lothringer StraRe fiihrt Kfz-Verkehr in Richtung Obersimten. Damit wickelt der
StraRenzug Anwohner- und Durchgangsverkehr ab. Als Ergebnis dieser Nutzungen weist die
Verkehrserhebung eine Verkehrsstarke von ca. 6.600 Kfz/ Wochentag aus. Von den
erhobenen Kfz sind rund 1 % Fahrzeuge des Schwerverkehrs. Der Anteil an ortsfremdem
Durchgangsverkehr kann mit ein Grund sein, dass die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h wahrend der Erhebung vor Ort von einzelnen Kfz Gberschritten wird. An einzelnen
Stellen ist im beobachteten Abschnitt das Gehwegparken legal. Eine Mehrzahl der
Grundstiicke weist optisch eine hofahnliche / garagenartige Einfahrtsituation auf, sodass
davon ausgegangen werden kann, dass private Pkw der Bewohner wahrscheinlich auch auf

privaten Grundstlcken abgestellt werden kénnten. Handelt es sich tatsachlich um private
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Abbildung 40: Ansprechende 6ffentliche Flachen zum Verweilen (links); Legales Gehwegparken mit Garagen
und Hofsituationen auf privaten Grundstiicken (rechts)

Quelle: eigene Fotos

Flachen, auf denen ein Pkw abgestellt werden koénnte, sollte die Notwendigkeit des
Gehwegparkens zur Diskussion gestellt werden.

FuRganger konnen auf beiden Seiten eine durchgehende Infrastruktur nutzen. Die nutzbare
Gehwegbreite wird vereinzelt, wie oben beschrieben, durch Gehwegparken eingeschrankt.
An drei Stellen im Verlauf der Lothringer StrafRe gibt es sichere Querungsmaglichkeiten in
Form eines Fullgangerliberwegs. Den guten Eindruck fir den FuRverkehr begleiten die
attraktiven  offentlichen Flachen mit einer guten Aufenthaltsqualitdt. Diese
Aufenthaltsqualitdt begrindet sich aus dem vorhandenen Bewuchs und guten
Sitzmoglichkeiten (vgl. Abbildung 40).

Eine explizite Radinfrastruktur fehlt und bedeutet den Mischbetrieb fir den Radfahrer auf
der Fahrbahn mit den Kfz. Bei der beschriebenen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h stellen sich hier KomforteinbuRen ein. Weichen Radfahrer unerlaubt auf den

Gehweg aus, gefahrden sie dort FuRganger.

Erlenbrunner Strafe (OT Erlenbrunn); Abschnitt Forststrafse — An der Steige

Dieser Abschnitt wurde als eingeschrankt vertraglich eingestuft (7,5 Punkte)

Die Erlenbrunner StraRe erfillt die Funktion der Hauptstralle im Ortsteil Erlenbrunn. Im
Strallenverlauf liegen Einzelhandel und Gewerbeeinheiten. Vereinzelt gibt es Leerstand in
Gewerbe und Gastronomieeinheiten. Ausreichend Flache fir den Aufenthalt im 6ffentlichen
Raum ist im beobachteten Strallenabschnitt nicht vorhanden. Im Stralenquerschnitt
dominiert die Fahrbahn gegenlber den Flachen fiir den Gehweg im Seitenraum.

Far den Kfz-Verkehr gilt im erhobenen Abschnitt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h. Uber die Erlenbrunner StraBe verkehrt Durchgangsverkehr in Richtung
Eppenbrunn. Aus den genannten Faktoren ergibt die Verkehrszahlung eine Verkehrsstarke
von ca. 4.000 Kfz/ Wochentag. Wahrend die gesamte Belastung als unkritisch zu sehen ist,
ist der Schwerverkehrsanteil verglichen zum Ubrigen Stadtgebiet von Pirmasens hier am
groliten. Im Schnitt sind 8% der Fahrzeuge an einem durchschnittlichen Werktag schwerer

als 7,5 Tonnen und somit Schwerverkehr.
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Far den FuRverkehr bietet die Erlenbrunner Stralle ausreichende Gehwegbreiten. Diese
Breiten werden stellenweise durch parkende Kfz zum Teil verengt. Durch zurlickgezogene
Grundstlckseinfahrten stehen Kfz zum Teil auch komplett auf dem Gehweg. FuRganger
missen in dieser Situation Uber den Grinstreifen ausweichen (vgl. Abbildung 41). Das geht
mit KomforteinbuRen einher und ist fir Menschen mit Rollstiihlen oder Kinderwéagen bei
ungeeigneter Witterung nicht gefahrlos durchzufiihren. Durch die breite Fahrbahn und die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit entwickelt der Stralenverlauf ein akzeptable, aber
splrbare Trennwirkung. Daflr ist im StralRenverlauf eine sichere Querungsmoglichkeit
mittels Markierung eines FuBgédngerilberwegs (FGU) vorhanden. Eine groRe
Bodenmarkierung auf der Fahrbahn, die auf Fullganger hinweist, bleibt ohne unmittelbar
folgenden FGU. Die Aufmerksamkeitsmarkierung grenzt an einen Bereich, in dem eine
Bushaltestelle zurzeit der Erhebung modernisiert worden ist (vgl. Abbildung 41). Diese
Bereiche sind grundsatzlich geeignet flr eine Querungshilfe, da in den meisten Fallen auf
dem Weg von und zur Starthaltestelle oder Zielhaltestelle die Fahrbahn im Bereich der
Bushaltestelle durch die Kunden des OPNV gequert werden muss. Die Bushaltestelle ist in
Form einer Busbucht errichtet. Diese Art der Bushaltestellen geht haufig zu Lasten der
FuRgédnger, da Gehwegbreiten reduziert werden. Wartende Fahrgaste kdnnen dann mit dem
langsverlaufenden FulBverkehr in Konflikt geraten.

Far den Radverkehr ist keine explizite Infrastruktur vorhanden. Aus Richtung Innenstadt
kommend endet die Freigabe des Gehwegs flr Fahrradfahrer mit Beginn der beidseitigen
Bebauung in Erlenbrunn, ohne dass dem Radfahrer durch Markierung oder bauliche
Elemente die weitere Linienfiihrung verdeutlicht wird. In Erlenbrunn muss der Radverkehr
somit offiziell auf der Fahrbahn fahren. Mit der oben beschriebenen zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit und dem erhohten Schwerverkehrsanteil erscheint der

Fahrradverkehr im Mischbetrieb hier nicht komfortabel.

Abbildung 41: Breite Fahrbahn mit neuem Belag (links); Ansprechend alleeartige Bepflanzung mit zum Teil
parkenden Kfz in Hofeinfahrten (rechts)

Quelle: eigene Fotos
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SchdferstrafSe (Innenstadt Pirmasens); Abschnitt Sandstrafse — Kreuzung Rheinberger/Dynamikum

Dieser Abschnitt wurde als eingeschrankt vertraglich eingestuft (8,1 Punkte)

Der StralRenzug ist ein Teil der Innenstadtumfahrung fir den Kfz-Verkehr. Der StraRenzug
umgibt, zusammen mit der Gartnerstrale und der SchloRstralle, die Innenstadt. Auf dem
Weg aus den Ortsteilen in die Innenstadt muss eine der genannten StralRen gequert werden.
Der beobachtete StralRenabschnitt der Schaferstralle ist durchgehend dreispurig ausgebaut
und stellenweise vierspurig, um das Linksabbiegen mit einer separaten Spur zu ermoglichen.
Dieser mehrspurige Ausbau erschwert das Queren der Stral3e. Attraktiv sind im Verlauf der
Schaferstralle ansprechende 6ffentliche Griinanlagen (vgl. Abbildung 42).

Das erhobene Kfz-Aufkommen betragt 15.000 Kfz / Wochentag. Von dieser Verkehrsstarke
geht eine Trennwirkung aus. Auf dem beobachteten Strallenabschnitt gilt eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Unterdurchschnittlich wird dabei die Schaferstrale mit
Schwerverkehr belastet, die Verkehrserhebung ermittelt einen Anteil von ca. 2 %.

Entlang der SchaferstralRe sind flr FulSgdnger die Gehwege mit einer ausreichenden Breite
versehen. Einzig durch eine torartige Uberbauung wird der Langsverkehr punktuell
erschwert. Hier entstehen auch am Tag verschattete/dunkle Bereiche, die von aulRen nicht
komplett einsehbar sind. Zum Queren der StralRe sind in ausreichendem Abstand
Lichtsignalanlagen an Kreuzungen und Einfahrten vorhanden. Auf Hohe des
Treppenbauwerks ,Felsentreppe” als separater Fulweg in Richtung Exerzierplatz besteht
keine direkte Querungsmoglichkeit Gber die SchaferstralRe. FuRganger missen somit einen
Umweg in Kauf nehmen oder ungesichert die Stralle queren.

Flr Radfahrer gibt es keine explizite Infrastruktur, sie missten die Fahrbahn nutzen. Der
erwahnte mehrspurige Verlauf, die zuladssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, sowie der
Schwerverkehr sprechen gegen eine komfortable Nutzung mit dem Fahrrad. Besonders die
Steigungsstrecken an den jeweiligen Enden des Abschnitts bendtigen einen Schutz fir
Radfahrer.

Abbildung 42: Hohe Barrierewirkung aufgrund von bis zu vier spurigen Abschnitten (links); Ansprechende
offentliche Freiflachen mit attraktivem Grun (rechts)

Quelle: eigenes Foto
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Gdrtnerstrafle (Innenstadt Pirmasens); Abschnitt BahnhofstrafSe - Schlofstrafse

* Dieser Abschnitt wurde als vertraglich eingestuft (4,4 Punkte)

 Die Gartnerstrale grenzt von Norden an die Innenstadt. Sie ist gepragt von
innenstadtrelevanten Gewerbe- und Gastronomieeinheiten in drei- bis vierstdckiger
Bebauung, die in den oberen Geschossen bewohnt sind. Die GartnerstraRe ist verkehrlich in
zwei Abschnitte geteilt. Auf beiden Abschnitten wird der Verkehr in nur einer Fahrtrichtung
abgewickelt. Dabei kann die GartenstraRe nicht durchgehend befahren werden. Uber die
Gartnerstralle fUhrt Kfz-Verkehr mit Gberortlichem Ziel oder Quelle.

» Auf der Fahrbahn gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Das Parken ist auf
daflr vorgesehenen Flachen organisiert und wurde wahrend der Erhebung eingehalten.

e Fir FuRganger gibt es einen beidseitig durchgehenden Gehweg mit angemessenen Breiten.
Dabei stellt sich eine ambivalente Situation ein. Der Einrichtungsverkehr erleichtert das
Queren, da sich der Fulganger nur auf einen Verkehrsstrom einstellen muss. Allerdings
mussen zwei Fahrstreifen Gberwunden werden, die die Distanz und damit die Zeit auf der
Fahrbahn erhdhen. Mit steigender Distanz steigt die Gefahr eines Konflikts mit dem Kfz-
Verkehr. Gesicherte Querungsmoglichkeiten bieten sich innerhalb des StralRenzuges an
Kreuzungen an (vgl. Abbildung 43).

e Fir den Radverkehr gibt es kein eigenstandiges Angebot. Dies ist kritisch zu sehen, da die
GartnerstralRe im gesamten Verlauf Hohenunterschiede aufweist. Uberholvorgénge und
Uberholversuche werden hier wahrscheinlich, auch weil der Kfz-Verkehr nicht mit
Gegenverkehr rechnen muss.

Abbildung 43: Einrichtungsverkehr und geordnetes Parken im Seitenraum (links); Gesicherte Querung Uber
GartnerstralRe und SchitzenstralRe (rechts)

Quelle: eigenes Foto

Schlofstrafie (Innenstadt Pirmasens); in zwei Abschnitten erhoben: Dankelsbachstrafse —
Nagelschmiedsbergtreppe

* Diese Abschnitte wurden als vertraglich eingestuft (4,6 und 5,2 Punkte)

e Der nordliche Abschnitt ist von breiten Gehwegen auf beiden Seiten gepragt. Im Verlauf
liegen der Exerzierplatz und der Eingang in die FuRgangerzone. Die Fahrbahn des nérdlichen
Abschnitts ist Gberwiegend dreispurig fir den Kfz-Verkehr ausgebaut. Der Verkehr flieRt
dabei in beide Fahrtrichtungen. Die SchloRstrale weist neben Exerzierplatz auch den

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



88 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

SchloRplatz und weitere kleine, offentlich zugadngliche Flachen auf, die eine gute
Aufenthaltsqualitat bieten. An der SchloRstralle und in der Fulgdngerzone liegen attraktive
innerstadtische Ziele, die auch von Menschen aus dem Umland besucht werden.

* Die Verkehrserhebung gibt fiir einen durchschnittlichen Wochentag eine Verkehrsstarke von
ca. 12.600 Kfz an. Dies ist als belastend einzuschatzen. Von dieser Verkehrsstarke geht eine
Trennwirkung aus, die nur mittels der zeitlichen Trennung der Verkehrsstrome durch eine
Lichtsignalanlage unterbrochen werden kann. Eine Querung abseits der Lichtsignalanlagen
wird zusatzlich durch die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erschwert. Parkende
Kfz sind im nérdlichen Abschnitt im Seitenraum organisiert. Im stdlichen Abschnitt ist das
Parken auf dem Gehweg legal. Somit wird hier das Queren erschwert, da Sichtbeziehungen
zum flieBenden Verkehr gestort werden.

e Flr den FuRverkehr stehen ausreichend breite Gehwege im nérdlichen Abschnitt bis zum
SchloBplatz zur Verfligung. Nur vereinzelt stehen auf dem Gehweg Fahrzeuge von
Lieferdiensten und Handwerkern, die Baustellenmaterial liefern oder lagern. Die
verbleibende Breite des Gehwegs ist in den meisten Féllen immer noch ausreichend (vgl.
Abbildung 44). Im sidlichen Verlauf ist, wie oben beschrieben, das Parken auf dem Gehweg
teilweise legal. Auslagen oder Aufsteller des Einzelhandels konnen die nutzbare
Gehwegbreite soweit einschrdanken, dass sie flr den FuRverkehr nicht mehr ausreichend
sind. Ebenfalls wurden Milltonnen auf dem Gehweg festgestellt, die die sichere Nutzung
des Gehwegs einschrianken. Die Notwendigkeit flir das legale Gehwegparken ist,
insbesondere in der Innenstadt im Abgleich mit der Auslastung der Parkplatzanlagen, zu
diskutieren (siehe Kapitel 3.7). Auf der SchloRstraRe ist die Ausstattung mit regelmalig
gesicherten Querungsmoglichkeiten gegeben. FuRganger aus den Ostlichen Ortsteilen haben
in gleichmaRiger Verteilung Uber den Verlauf der StraRe, die Chance die Stralle zu queren.
Die Ubergénge sind jeweils als Lichtsignalanlage ausgebaut.

e Flrden Radverkehr gibt es keine separate Infrastruktur. Sie werden mit dem Kfz-Verkehr im
Mischverkehr gefihrt. Dieser Mischbetrieb ist aufgrund der Anzahl der Fahrspuren und der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit als ungeeignet einzuschéatzen.

Abbildung 44: Ausreichende Gehwegbreiten entlang der SchloRstraRe (links); Attraktive 6ffentlich zugéangliche
Flache mit hoher Aufenthaltsqualitdt und Wasserspiel (rechts)

Quelle: eigene Fotos
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Verbindung Innenstadt — Mef3platz iiber Fahnenstrafle / Neugasse,; Der Abschnitt wurde in mehreren
Teilabschnitten erhoben

* Die Abschnitte wurden unterschiedlich eingestuft:
1. Neugasse/Pfarrgasse eingeschrankt vertraglich (9,2 Punkte)
2. FahnenstraBe Abschnitt Winzler Strale — KronprinzenstraRe vertraglich (3,8/3,3/5,0
Punkte)
3. FahnenstralRe Abschnitt KronprinzenstralSe — Melplatz weitestgehend vertraglich (6,5
Punkte)
* Die Route ist fur eine mogliche fullgangerorientierte Verbindung von der Innenstadt zum
MeRplatz von Interesse.

1. Von der Innenstadt kommend sind Pfarrgasse und Neugasse Uber die Schaferstralle zu
erreichen. Die Gehwegbreiten fallen sehr knapp aus. Das Gehen wird zusatzlich durch die
schadhafte Oberflache erschwert (vgl. Abbildung 45). Im Ubergang zwischen Neugasse und
Pfarrgasse gibt es eine offentlich zugangliche Flache, die versiegelt ist. Diese hat keine
Aufenthaltsqualitdt und lddt dementsprechend nicht zum Verweilen ein (vgl. Abbildung 45).
An der Neugasse liegt die Matzenbergschule. Von diesem Schulstandort geht ein hoher
FuBverkehr aus. Das Queren der Fahrbahn innerhalb der Neugasse wird durch die
Einbahnregelung erleichtert. Auf Grund geparkter Fahrzeuge an mehreren Stellen innerhalb
der Strale missen FulRgdnger unter Umstanden, zum Beispiel wenn Kinderwagen
mitgefihrt werden, auf die Fahrbahn ausweichen. Fir den Radverkehr gibt es keine
Infrastruktur und die EinbahnstralRe ist in Gegenrichtung nicht freigegeben. Auf dem Weg
zur Schule ergeben sich hier nach Rechtslage vermeidbare Umwege.

2. Am nordéstlichen Ende der FahnenstralRe, zwischen Winzler StraRe und Bogenstralle,
Uberwindet die Fahnenstralle den starksten Hohenunterschied in ihrem Verlauf. Dabei ist
dieser Abschnitt gleichzeitig der schmalste im gesamten Verlauf. Fir den FuRverkehr gibt es
auf beiden Seiten einen durchgehenden Gehweg. Am sidlichen Fahrbahnrand konnten
vereinzelt Kfz-Parken, dabei zum Teil auch auf dem Gehweg, festgestellt werden. Die beiden
Abschnitte der FahnenstralRe von der BogenstraRe bis zur GabelsbergerstralRe und weiter
bis zur KronprinzenstralRe fallen deutlich breiter aus. Die Charakteristik des StralRenzugs ist

Abbildung 45: Schmale Gehwege in der Neugasse mit Schadstellen (links); Offentliche Flache ohne
Aufenthaltsqualitdt (rechts)

Quelle: eigene Fotos
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Abbildung 46: Alleeartiger Baumbestand und abgesetzte Gehwege (links); Parken auf der Fahrbahn oder auf
Baumscheiben

Quelle: eigene Fotos

hochwertig (vgl. Abbildung 46). Die Flachen von Fahrbahn und Seitenbereichen sind
ausgewogen und optisch ansprechend verteilt. Der Gehweg ist beidseitig durch alleeartigen
Baumbestand von der Fahrbahn abgesetzt. Fir die dominante Wohnnutzung ist die zuladssige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h akzeptabel. Auch die Verkehrsstarke erscheint
vertraglich, u.a. durch die EinbahnstralRenregelung, die auf der Fahnenstralle zwischen
Bogenstralle und Winzler StraRe gilt. Sicheres Queren der Fahrbahn fir FuBgénger ist auf
den Streckenabschnitten moglich. Das Parken findet, soweit angetroffen, auf der Fahrbahn
oder vereinzelt zwischen den Bdumen statt. Dadurch geht keine Beeintrachtigung der
Gehwege aus. Vor Garagenanlagen erscheint das Parken auf der StralRe als Bequemlichkeit.
Der Fahrradverkehr kann grundsatzlich auf der Fahrbahn ohne Beeintrachtigungen fahren.
Die EinbahnstralRenregelung, die zu einem Einfahrtsverbot von der Winzler Strale kommend
fahrt, erzeugt hier offiziell Umwege.

3. Der Abschnitt der FahnenstralRe zwischen KronprinzenstralRe und Mefplatz ist mit einer sehr
breiten Fahrbahn ausgestattet. Die Fahrbahn misst ca. 12 Meter in der Breite und dominiert
damit das Straenbild (vgl. Abbildung 47). Trotz des breiten Stralenquerschnitts fallen die
Gehwegbreiten gering aus. Auf der stdlichen StralRenseite wird zum Teil der Baumbestand
des vorherigen Abschnitts auf dem Gehweg fortgefihrt (vgl. Abbildung 47). Weiteres Grin
bietet der StrafRenzug nur auf privaten Flachen. Das StralRenbild wird somit Uberwiegend

Abbildung 47: Breite Fahrbahn im Verlauf der Fahnenstral3e (links); Blickrichtung MeRplatz (rechts)

Quelle: eigenes Foto
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durch parkende Pkw gepragt, die am Fahrbahnrand stehen. Vom flieBenden Kfz-Verkehr
geht subjektiv keine starke Belastung aus. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h kann die Verkehrssituation vom Fahrbahnrand angemessen Uberblickt werden.
Trotz dieser Voraussetzungen kann die grof3e Breite der Fahrbahn zu Verunsicherungen oder
Fehlverhalten bei mobilitatseingeschrankten Menschen und Kindern fiihren. Die Breite der
Fahrbahn erscheint hier Uberdimensioniert, da im Umfeld lberwiegend die Nutzung
Wohnen stattfindet und die Anlieferverkehre fir das Messegelande wahrscheinlich
Uberwiegend Uber die BlocksbergstralRe erfolgen. Ohne starke Verkehrsbelastung und ohne
besondere Schwerverkehrsbelastung durch den Betrieb auf dem MefRplatz erscheinen die
ortlichen Gegebenheiten nicht vorteilhaft oder komfortabel fir den Radverkehr.
Gravierende Nachteile lassen sich allerdings ebenfalls nicht erkennen.

Bahnhofstrafse (Innenstadt Pirmasens); Abschnitt Gértnerstrafle - GasstrafSe

* Diese Abschnitte wurden als vertraglich eingestuft (4,4 Punkte)

e Die BahnhofstraRe ist eine direkte Verbindung fir FulRganger und Radfahrer zwischen
Hauptbahnhof und Innenstadt. Wahrend der Erhebung befand sich die BahnhofstralRe ab
der Kreuzung Gartnerstralle im Umbau. Der erhobene Abschnitt ist saniert und weist auf
Fahrbahn und Gehweg gute Oberflachen auf. Von der Gasstralle bis zur GartnerstraRe hat
die Bahnhofstrale einen durch die Fahrbahn dominierten Querschnitt. Trotz dieser
dominanten Flachenverteilung sind die Gehwegbreiten ausreichend durchgangig begehbar.
An den Verlauf der BahnhofstraRe grenzt der Joseph-Krekeler-Platz mit einer hohen
Aufenthaltsqualitat. Zur Entwicklung der guten Aufenthaltsqualitat tragt der Gberwiegend
junge Baumbestand bei, der entlang des StraRenzugs steht. Sind diese Baume ausgewachsen
kann von ihnen eine effektive Verschattung, sowie ein erster Witterungsschutz ausgehen.

*  FUr den Verkehr mit Fahrzeugen ist die Fahrbahn an den Kreuzungen dreispurig ausgebaut.
Uber die BahnhofstralRe werden Uberdrtliche Verkehre, sowie Buslinienverkehr in und aus
der Stadt geleitet. Damit erscheint die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h der
Verkehrsfunktion angemessen. Das Parken ist im beobachteten Abschnitt baulich und durch
Markierungen geregelt. Diese Regelungen werden wahrend der Erhebung eingehalten.

e Der FuBverkehr wird aus Richtung Hauptbahnhof fir das Ziel Innenstadt Uber die
BahnhofstraRe gewiesen. Daflir stehen entlang der Bahnhofstralle ausreichend breite
Gehwege zur Verfligung, die frei von Anbauten sind. Das Parken ist fiir FuRgdnger ohne
Storungen geregelt und der FuRgéanger kann vereinzelt sogar auf private Flachen ausweichen
(vgl. Abbildung 48).

* Als einziger StraRenzug innerhalb der Erhebung der Stralenraumvertraglichkeit, weist die
BahnhofstraRe Fahrradinfrastruktur auf (vgl. Abbildung 48). Auf der Fahrbahnseite
stadteinwarts ist ein Schutzstreifen markiert. Durch das Infrastrukturangebot kann die
Akzeptanz von Radfahrern auf der Fahrbahn durch Kfz-Fahrer erhéht werden. Wird der
Schutzstreifen durch Radfahrer angenommen, kénnen Konflikte auf dem Gehweg zwischen
Rad- und FuBverkehr vermieden werden. Die Attraktivitdt des Schutzstreifens wird
gemindert durch das angrenzende Parken von Kfz. Um die Parkplatze zu erreichen, muss der
Schutzstreifen Uberfahren werden. Steht das Auto, 6ffnet sich die Fahrertlr in den Bereich
der Radfahrer und verursacht eine potenzielle Gefahrdung. Aus der Innenstadt kommend in
Richtung Hauptbahnhof existiert auf der Fahrbahn kein Schutzstreifen. Der Bahnhof lasst
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hier durch die Auslastung seiner Abstellmdglichkeiten fir den Radverkehr einen Bedarf
erkennen.

Abbildung 48: Schutzstreifen fir Radfahrer stadteinwarts (links); Geregeltes Kfz-Parken in Buchten und
vereinzelt Ausweichmoglichkeiten Uber private Flachen (rechts)

Quelle: eigene Fotos

Fehrbacher Strafse (OT Hengsberg); Abschnitt Hanfstrafse — Im Keltenwoog

Diese Abschnitte wurden als eingeschrankt vertraglich eingestuft (8,3 Punkte)

Die Fehrbacher StralRe wird dominiert von einer breiten Fahrbahn (vgl. Abbildung 49). Im
Vergleich zur Fahrbahn fallen die Gehwegbreiten schmal aus. Hier werden stellenweise die
Mindestbreiten der technischen Regelwerke unterschritten. Obwohl die Fahrbahn breit
ausfallt, konnte wdhrend der Erhebung Gehwegparken beobachtet werden. Der
beobachtete Abschnitt ist beidseitig von Wohngebauden erschlossen. Versorgungs- oder
Gewerbeeinheiten existieren nicht. Daraus ergibt sich die Funktion des Wohnens als
dominant. Im Verlauf der Strale bietet die Fehrbacher Stralle neben dem anliegenden
Friedhof kein 6ffentliches Griin (vgl. Abbildung 49). Am westlichen Ende der StraRe liegt eine
offentliche Flache, die an einen Dorfplatz erinnert. Diese Flache dient als Buswendeplatte
und ist in ihrer aktuellen Ausgestaltung minimalistisch, obwohl erkannt werden kann, dass
diese Flache Aufenthaltsqualitat bieten soll. Der Platz ist komplett versiegelt und nimmt
neben wartenden Bussen (Endhaltestelle) parkende Kfz auf. Neben dem Wartehauschen fir
die Kunden des OPNV sind keine weiteren Einrichtungen fir mogliche Verschattung oder
Witterungsschutz vorhanden.

Der Kfz-Verkehr ist auf diesem Abschnitt schwach ausgepragt und Uberwiegend durch
Anwohner gepragt. Durchgangsverkehr gibt es durch Hengsberg nicht, da die Fehrbacher
StraRRe in Hengsberg in Form einer StichstralRe endet. Fir Fahrzeuge gilt eine zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Fir die Uberwiegende Wohnnutzung erscheint die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit als zu hoch. Auch die Breite der Fahrbahn entspricht nicht
der Anforderung aus den geringen Verkehrsstarken. Flr das Parken weisen die Grundstilicke
meist Hofeinfahrten oder Garagen auf. Somit sollte das Parken auf der Strale durch
Besucherverkehr gepragt, oder durch Bequemlichkeit der Anwohner erklarbar sein.

FUr FuRganger stellt sich, wie oben beschrieben, eine Situation dar, die KomforteinbulRen
bedeutet. Schmale Gehweg behindern die sichere und komfortable Nutzung mit einem
Kinderwagen oder Rollstuhl. Weiterhin geht vereinzelt von parkenden Kfz eine Stérung aus.
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Abbildung 49: Fliachenaufteilung zugunsten des Kfz-Verkehre (links); Uberwiegend privates Grin im
Strallenraum

Quelle: eigene Fotos

Die nutzbare Gehwegbreite wird allerdings auch von einem Buswartehduschen im Verlauf
der StralRe eingeschrénkt. Eine weitere grundsatzliche Funktion des 6ffentlichen (StralRen-)
Raums ist das Bereithalten von Flachenreserven fur das Spielen von Kindern. Besonders in
Bereichen, die Uberwiegend durch Wohnnutzung gepragt sind, sollte dieser
Nutzungsanspruch erfillt werden. Dies lasst sich unter den gegebenen Bedingungen aus der
breiten Fahrbahn und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit nur schwer realisieren.

e Auf dem StraRenabschnitt fehlt eine explizite Fahrradinfrastruktur. Von der geringen
Verkehrsstarke geht dabei kein UberméaRiger Komfortverlust aus. Allerdings erzeugt die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit in Kombination mit den Hoéhenunterschieden des
StraRenverlaufs groRere Geschwindigkeitsunterschiede, die zu Uberholvorgéngen fihren
kénnen. Der Busverkehr auf dem Abschnitt kann von einzelnen Radfahrern als
KomforteinbuRe im Mischbetrieb gesehen werden. Sollten Radfahrer auf die Gehwege
ausweichen, kommt es hier zu konfliktreichen Situationen zwischen Radfahrern und

FulRgangern.

Tiroler Strafse (OT Fehrbach); in zwei Abschnitten erhoben: Baumgartenstrafse — Am Dorfbrunnen
und Am Dorfbrunnen- Hengsberger Strafse

* Der Abschnitt BaumgartenstraRe — Am Dorfbrunnen wurde als weitestgehend vertraglich
eingestuft (6,9 Punkte)

*  Der Abschnitt Am Dorfbrunnen — Hengsberger StraRe wurde als eingeschrankt vertraglich
eingestuft (8,8 Punkte)

* Die Strale verlauft in zentraler Ortslage. Gestalterisch ansprechend nimmt die Tiroler Stral3e
einen kurvigen Verlauf um den Standort der Kirche. Durch diesen kurvigen Verlauf entstehen
optisch gefasste StraRenabschnitte. Da in Fehrbach an dieser Stelle zusatzlich
Hohenunterschiede Uberwunden werden muissen, entsteht unter anderem am Dorfbrunnen
eine attraktive Platzsituation. Nachteilig fir den Verkehr ist die beidseitig dichte Bebauung.
Die Kurvenbereiche kdénnen zum Teil erst spat eingesehen werden. Vermeintlich zur
Entscharfung dieser baulichen Gegebenheiten sind die Flachen im Straenquerschnitt auf
dem untersuchten Abschnitt zugunsten der Fahrbahn aufgeteilt und lassen nur schmale und
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zum Teil nicht nutzbare Gehwegbreiten im Seitenraum zu (vgl. Abbildung 50). Im nérdlichen
StralRenzug dominiert das Griin von privaten Grundsttcken. Als potenzielle Ziele zeigen sich
vereinzelt Gewerbeeinheiten wie die Sparkasse und Gastronomische Betriebe. Einzelne
leerstehende Gewerbeeinheiten deuten auf eine mangelnde Nachfrage, oder mangelnde
Qualitat in anderen Bereichen hin.

e Auf der Fahrbahn gilt Gber beide Abschnitte eine reduzierte Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h. Diese reduzierte Hochstgeschwindigkeit tragt zu einer angemessenen
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehr bei. Von der nérdlichen Ortseinfahrt wird die
Temporeduktion auf 30 km/h gut durch eine farbliche Markierung angezeigt (vgl. Abbildung
50). Die Markierung weist optisch, sowie physisch durch einen Belagswechsel auf die
veranderte zuldssige Hochstgeschwindigkeit hin. Auf der stdlichen Seite konnte eine solche
Markierung nicht erkannt werden.

e Fir den FuBverkehr herrschen entlang der Tiroler Strale Herausforderungen. Gehwege
werden an vielen Stellen durch Kfz zugeparkt, wodurch ihre Nutzbarkeit stark eingeschrankt
wird. An zentralen Stellen muss der FuRganger somit unter Umstanden auf die Fahrbahn
ausweichen (vgl. Abbildung 50). Durch die oben beschriebenen gestorten Sichtverhéltnisse
muss hier mit SicherheitseinbuRen gerechnet werden. Dadurch werden Fullwege entlang
der Tiroler Strale unkomfortabel. Zurzeit der Erhebung tragen Belagsschaden auf den
Gehwegen zur weiteren Reduzierung des Komforts bei. Muss der Fuliganger Ziele auf der
anderen StralRenseite erreichen, wirkt sich die reduzierte Hochstgeschwindigkeit positiv aus.
Parkende Kfz auf dem Gehweg schranken allerdings insbesondere bei Kindern erheblich die
Sicht zwischen Fahrzeugfihrer und Fullganger ein. Aus diesem Aspekt ware Uber Fahrzeuge,
die am Fahrbahnrand oder auf dem Gehweg dauerhaft Parken zu diskutieren.

e Flrden Fahrradverkehr gibt es keine Infrastruktur im Langsverkehr. Geparkte Kfz im Verlauf
der Stralle und der Linienbus, der die StralSe befahrt, konnen vor allem in dem Abschnitt mit
starkem Hohenunterschied und den schwer einsehbaren Kurven zu Konflikten fihren.

Abbildung 50: Nicht nutzbarer Gehweg mit Gehwegparken (links); Gut ausgestaltete Aufmerksamkeits-
markierung fir den Wechsel der Geschwindigkeit (rechts)

Quelle: eigenes Foto
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344 Strallenraumvertraglichkeitsanalyse — ein Kurzfazit

Verkehrsbelastungen durch Kfz Gberwiegend vertraglich

Erste Ansatze der Temporeduktion auf 30 km/h auf HauptstraRen durch das Ortszentrum
Fahrbahn und Gehwegoberflachen Gberwiegend in gutem Zustand

Flachenverteilung haufig zugunsten der Fahrbahn

Gehwegbreiten hdufig durch Gehwegparken und temporaren Hindernissen (Mulltonnen)
reduziert

Fehlende Querungshilfen trotz hoher zuldssiger Kfz-Geschwindigkeiten

ONOMOMONONCNC

Fehlende Fahrradinfrastruktur auf allen StraBenabschnitten auRer der Bahnhofstralle
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3.5 Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Personennahverkehr stellt die Ruckgratfunktion einer umwelt- und
sozialvertraglichen Mobilitat dar. Er verbindet Stadt und Region und biindelt verschiedene Verkehre,
z. B. den Schiilerverkehr oder den Verkehr der Arbeitnehmer. Grundsatzlich sind auch Fahrtwiinsche
zu kulturellen Ereignissen und dem Einkaufen in der Innenstadt oder Nachbarstadt gut zu bindeln
und durch den OPNV zu realisieren. Durch diese Biindelung kénnen Pkw-Fahrten und somit
SchadstoffausstoR eingespart werden. In der kreisfreien Stadt Pirmasens wird der OPNV im
Stadtgebiet mit Bussen ermdglicht. Weiterhin existiert eine Anbindung an die Regionalbahn.

Ebenfalls wird das Stadtgebiet durch Busse aus dem Regionalverkehr bedient.

Der strallen- und schienengebundene Personenverkehr ist aufgrund seiner raumlichen Ausdehnung
durch verschiedene Zustandigkeiten gepragt. Die Planung der regionalen Schienenverkehre liegt in
Rheinland-Pfalz im Aufgabenbereich des Zweckverbands Schienenpersonennahverkehr Rheinland-
Pfalz Sid. Die regionalen Busverbindungen liegen im Aufgabenbereich des Landkreises Stidwestpfalz.
Uber Inhalte und Ausgestaltung der Busse im Stadtgebiet in Pirmasens entscheidet wiederum die
Stadt selbst. Art und Umfang des Angebots von Bahnen und Bussen werden in zeitlich befristeten
Genehmigungen organisiert. Die Genehmigungen erlauben Verkehrsunternehmen in einem zeitlich
festen Rahmen von bis zu 8 Jahren das exklusive Recht, aber auch die Pflicht eine Linie oder ein
BUndel aus Linien zu betreiben. Laut Webseite des Verkehrsverbunds Rhein-Neckar, lduft die aktuelle
Genehmigung fur das Linienbindel Pirmasens (Stadt) im Jahr 2019 aus (vgl. VRN 2018a). Die

Verkehre des regionalen Busverkehrs laufen im Jahr 2020 aus.

Genehmigt wird der Linienverkehr im OPNV von einer Genehmigungsbehdrde, meist
Kreisverwaltungen oder die ndchsthéhere Behorde. Diese richtet sich bei der Genehmigung u. a.
nach einem Nahverkehrsplan. Der Nahverkehrsplan ist Ausdruck politisch formulierter Zielvorgaben
und kann beispielsweise Standards fir die Bedienhaufigkeit der Ortsteile einer Kommune benennen.
Des Weiteren konnen im Nahverkehrsplan Vorgaben zur Ausristung des Fahrzeugs und zur
Angebotsdichte der Haltestellen getroffen werden. Aktuell ist laut Verwaltung der Stadt Pirmasens
ein Nahverkehrsplan fir das Stadtgebiet in Abstimmung und soll Ende des Jahres 2018 beschlossen
werden. Die Nahverkehrspldne im Bereich des Verkehrsverbunds Rhein-Neckar werden in einem
Werk zusammengefasst. Teilrdume werden dann in Unterkapiteln bearbeitet. Fir den Bereich
Westpfalz, der 2006 in den Verkehrsverbund Rhein-Neckar integriert worden ist, liegt ein
Nahverkehrsplan von 2009 als Erganzungsband zum gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar
vor (vgl. VRN 2018b).

35.1 Personenverkehr im regionalen Bus- und Schienenverkehr

Im Stadtgebiet liegt der Bahnhof Pirmasens Hauptbahnhof (vgl. Abbildung 51). Ein weiterer Bahnhof,
mit dem Namen Pirmasens Nord, liegt auRerhalb des Stadtgebiets. Diese Konstellation ist der
Ausfihrung des Hauptbahnhofs als Kopfbahnhof geschuldet. Der Bahnhof Pirmasens Nord liegt als

Abzweigbahnhof auf der Magistrale Landau — Zweibricken und kann ohne Fahrtrichtungswechsel
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Abbildung 51: Regionaler Schienenverkehr am Hbf Pirmasens

Quelle: eigene Fotos

bedient werden. Die Strecke zwischen Hauptbahnhof und dem Bahnhof Pirmasens Nord wird

eingleisig befahren.

Vom Hauptbahnhof starten drei Linien (vgl. Tabelle 15). Somit existieren drei Abfahrten die Stunde.
Zur Taktminute 02 fahrt eine Bahn in Richtung Landau, zur Taktminute 32 in Richtung Saarland und
zur Taktminute 41 in Richtung Kaiserslautern. Der Bedienungszeitraum des Hauptbahnhofs erstreckt
sich von 4:40 Uhr bis 1:00 Uhr des Folgetags. In Kaiserslautern und Saarbricken kann ein Umstieg
zum nationalen Fernverkehr in Deutschland und der franzosischen Bahngesellschaft SNCF in den TGV

nach Paris erfolgen.

Die Stadt Pirmasens ist in das Angebot der landkreisweiten Busverkehre integriert (vgl. Beispiel
Abbildung 52). Einzelne Linien sind auch auf den Rendezvous-Takt des Stadtverkehrs abgestimmt
(vgl. Tabelle 16). Liegen Abfahrts- und Ankunftszeiten auRerhalb des Rendezvous-Takts, fallen
Wartezeiten haufig trotzdem nicht lange aus, da durch Uberlagerung der Fahrwege kurze Taktzeiten
in Pirmasens herrschen. Dadurch sind Abfahrts- und Ankunftszeiten der kreisweiten Buslinien auch
aullerhalb des Taktes vertretbar. Die Genehmigungen der kreisweiten Buslinien werden in
Linienblndeln zusammengefasst. Die meisten Linien sind in dem Blndel Pirmasens Umland
zusammengefasst. Ein Linienblndel bedeutet, dass ein Busunternehmen nur alle Linien zusammen
betreiben kann und sich nicht einzelne geeignete Linien heraussuchen kann. Die Linie 240 gehort

zum Linienbindel Zweibriicken Umland, die Linie 249 gehort zu einer separaten Liniengenehmigung

Tabelle 15: Regionalbahnen

RB 55 Pirmasens Hbf — Hinterweidenthal — Landau 60 Minuten
RB 64 Pirmasens Hbf — Pirmasens Nord — Kaiserslautern 60 Minuten
RB 68 Saarbricken — St. Ingbert — Zweibricken — Pirmasens Hbf 60 Minuten

Quelle: eigene Darstellung

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



98 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Abbildung 52: Busse des Regionalverkehr am Hauptbahnhof und in der Bahnhofstral3e

Quelle: eigene Fotos

mit dem Namen Rodalben. Sie ist bis zum Dez. 2019 genehmigt und muss dann neu genehmigt

werden. Das Linienbindel Pirmasens Umland ist bis 2020 genehmigt und die Linie 240 aus dem

Linienblndel Zweibriicken Umland ist bis 2022 genehmigt. Erst mit einem Genehmigungswechsel
kénnen wesentliche Veranderungen bertcksichtigt werden, falls diese notwendig sind. Zu denken ist
hier an die Anbindung neuer Wohngebiete oder Fahrzeitenverlegung fir geanderte Schulzeiten. Der
reguldre Buslinienverkehr im Kreis ist sehr stark durch den Schilerverkehr gepragt. Haufig sind
Fahrten mit der Einschrdnkung nur an Schultagen in Rheinland-Pfalz versehen und die
Bedienzeitraume und Abfahrtszeiten orientieren sich an Schulzeiten. Zu erkennen ist das auch an
den Linienverldufen, die zum Teil an Haltestellen mit eindeutigen Schulbezug anfangen oder enden.
Eine Ausnahme ist die Linie 250 nach Dahn. Sie kann mit einem durchgehenden Linienangebot tUber
alle Verkehrstage und einem Stundentakt ein vollwertiges Angebot bieten. Einzig bei der Ankunft in

Pirmasens verpasst die Linie 250 laut Fahrplan den Rendezvous-Takt um eine Minute.

Die Tagesrandzeiten in den Abend- und Nachtstunden und das Wochenende (Samstag, Sonn- und
Feiertage) werden Uberwiegend durch eine flexible Bedienform, einem sogenannten Ruftaxi,
bedient. Diese Art der Bedienung ist auf eine unstete und rucklaufige Nachfrage an Fahrtwinschen
im regionalen Busverkehr zu fihren. Aus diesem Aspekt ist diese Bedienform aus betrieblicher Sicht
nachvollziehbar. Allerdings erhéht diese Bedienform Zugangsbarrieren und Hemmnisse, die die
Abkehr vom Offentlichen Personennahverkehr verstirken. Alle Fahrten die auf einem Fahrplan des
Ruftaxi erscheinen, missen telefonisch mindestens eine Stunde vor Fahrtantritt bestellt werden. Das
heiRt, dass die Wandertouristen Uber ihre Zielhaltestellen und die Ankunftszeit mindestens eine
Stunde vor ihrem Fahrtwunsch informiert sein missen und die richtige Telefonnummer kennen
missen. Auch fir Einwohner erhoht die Bedienform des Ruftaxi Nutzungshirden. So ist in Ruftaxen
durch die Bedienung mit Kleinbussen, im Zweifel durch GroRraumtaxen (8 Fahrgastplatze) die
Mitnahmeregelung fiir Zeitkarten aufgehoben. Die Mitnahmeregel ist ein zentrales Argument flr
Zeitkarten, unter anderem fir das Jobticket, um mit Mehrwert einen Kunden/ Arbeitnehmer davon
zu Uberzeugen, nachhaltige Verkehrsmittel zu nutzen. Der Mehrwert besteht dann im VRN darin, am
Wochenende die eigenen Kinder und den Partner kostenfrei mitnehmen zu kénnen. Im Pirmasenser
Umland ist diese Mitnahmeregel faktisch aufgehoben, da der Verkehr Uberwiegend durch die

Ruftaxen bedient wird.
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Tabelle 16: Regionalbusse im Landkreis Westpfalz

o . Rendezvous-
Linie Relation Takt Takt
240 Pirmasens — Rodalben — Pirmasens (Ortsverkehr Rodalben) MF: 1h ja

Sa: 4 Fahrtenpaare
SF: -
242 Pirmasens — Bottenbach — GroRsteinhausen — Riedelberg MF: 6 Fahrtenpaare ja
Sa: -
Hinweis: 6:00 Uhr bis 18:00 Uhr :
SF: -
243 Pirmasens — Thaleischweiler-Froschen — MaRweiler — MF: 4 Fahrtenpaare nein
Reifenberg Sa: -
SF: -
245 Pirmasens — Thaleischweiler-Fréschen — Weselberg — MF: 1h / 2h ja
Wallhalben Sa: -
SF: -
248 Pirmasens — Rodalben — Clausen — Waldfischbach/Burgalben MF: 4 Abfahrten nein
Sa: -
SF: -
250 Pirmasens — Lemberg — (Hinterweidenthal) — Dahn MF: 1h ja (Abfahrt)
Sa:1h/2h
SF. 2h
255 Pirmasens — Vinningen — Kroppen — Trulben — Eppenbrunn MF: 1h /2h nein
Sa: -
SF: -
256 Pirmasens — Lemberg — Glashitte/Minchweiler — Leimen MF: 1h /2h nein
Sa: -
SF: -
2561 Ruftaxi Kettrichhof — Glashitte — Langmuhle — Salzwoog — MF: 6 Abfahrten -
Lemberg — Ruppertsweiler — Pirmasens Sa: 6 Abfahrten
SF: 3 Abfahrten
2562 Ruftaxi Pirmasens — Bottenbach — Klein-/GroRsteinhausen — MF: 4 Abfahrten -
Riedelberg Sa: 6 Abfahrten
SF: 5 Abfahrten
2563 Ruftaxi Pirmasens — Obersimten — Kettrichhof — MF: 6 Abfahrten -
Hochstellerhof — Vinningen — Kroppen — Trulben — Schweix — Sa: 6 Abfahrten
Hilst — Eppenbrunn SF: 5 Abfahrten
2571 Ruftaxi Pirmasens — Rodalben — Pirmasens-Nord — Donsieders MF: 7 Abfahrten -

— Clausen — Munchweiler — Merzalben — Leimen

Sa: 6 Abfahrten
SF: 2 Abfahrten
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. Rendezvous-
Relation Takt Takt

2582 Ruftaxi (Pirmasens) — Waldfischbach — Maria Rosenberg — MF: 2 Abfahrten -

Hoheindd — Hermersberg — Horbach — (Steinalben) Sa: 2 Abfahrten
SF: -

2586 Ruftaxi Pirmasens — Pirmasens-Nord — Weselberg — MF: 4 Abfahrten -
Schauerberg — Saalstadt — Herschberg — Wallhalben Sa: 6 Abfahrten
SF: 3 Abfahrten

Quelle: eigene Darstellung

3.5.2 Personenverkehr im lokalen Busverkehr

In Pirmasens verkehrt ein System aus Linienbussen, die allein das Stadtgebiet bedienen (vgl. Tabelle
17, Abbildung 53). Laut OPNV-Gesetz von Rheinland-Pfalz ist Pirmasens als kreisfreie Stadt
Aufgabentrager fir den straRengebundenen Offentlichen Personennahverkehr mit Bussen. Alle
Ortsteile werden durch einen regelméRigen Linienverkehr an die Innenstadt angebunden. Jeder

Vorort ist dabei ohne Umstieg vom Exerzierplatz zu erreichen.

Alle Linien sind so ausgerichtet, dass sich die Verkehre zeitlich und rdumlich an einer zentralen
Haltestelle treffen. So kann ein Umstieg in andere Linien sichergestellt werden. Diese Haltestelle
heilst in Pirmasens Exerzierplatz und liegt zentral in der Innenstadt. Von dieser Haltestelle existieren
einheitlich und leicht zu merkende Abfahrtszeiten zur Taktminute 05, 20, 35 und 50 (visualisiert in
Abbildung 54). Der Rendezvous-Takt kann durch die Uberlagerung der Linienabfahrten zu einem
Viertelstundentakt zusammengesetzt werden. Nicht jede Relation wird im Viertelstundentakt
bedient. Der reguldre Linienverkehr wird Montag bis Freitag von 5:35 Uhr bis ungefahr 19:00 Uhr
angeboten. Dabei setzen die Stadtwerke Pirmasens barrierefreie Fahrzeuge in angemessenem Alter
ein. Von 20:00 Uhr bis 23:35 Uhr halten die Stadtwerke Pirmasens ein Ruftaxi-Angebot bereit.
Samstags verkehrt der reguldre Linienbus bis ungefdhr 18:00 Uhr, ab dann werden Fahrten bis 23:35

Uhr mit dem Ruftaxi stindlich angeboten. An Sonn- und Feiertagen existiert laut Fahrplan lediglich

Abbildung 53: Busse der Stadtwerke Pirmasens im Stadtverkehr

Quelle: eigene Fotos
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ein reguldres Linienangebot der Abbildung 54: Verteilung der Stadtbuslinien auf die Abfahrts-
Stadtbuslinien am friihen Nachmittag minute
zwischen 12:00 und 17:00 Uhr. Dieses
Angebot wird durch das Ruftaxi
erweitert. Das Ruftaxi kann an Sonn-
und Feiertagen von 8:00 Uhr bis 23:35

Uhr im Stundentakt bestellt werden.

Die Linienwege sind Uberwiegend als
Rundkurse oder Aste organisiert, die
der Bus nach kurzem Aufenthalt
wieder stadteinwdrts bedient. Dabei
beginnen und enden die Linien am
Exerzierplatz. Als Besonderheit
werden in Pirmasens auf zwei Linien
unter einer Liniennummer zwei

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage der Fahrpldne VRN 2018
Fahrtwege bedient. Fir  den
ortsunkundigen Kunden etwas erschwerend, fahrt die Linie 202 zur gleichen Abfahrtsminute jeweils
auf die Husterhdhe und in Richtung Haltestelle Erlenteich. Zur Abfahrtsminute 05 und 35 stehen
somit zwei Fahrzeuge mit Liniennummer 202 abfahrtsbereit am Exerzierplatz. Auf den Fahrpldnen
sind vereinzelt Schulkurse mit separaten Linienwegen und auRerhalb der Taktzeiten zu finden. Durch
die Integration in die reguldren Linien mit den reguldren Liniennummern kann ein leichterer Bezug

der Schiilerinnen und Schiiler an den OPNV als vollwertiges Verkehrsmittel gelingen.

Neben der Orientierung und der Linienstruktur ist die Reisezeit fir Fahrgaste, die in der Wahl des
Verkehrsmittels frei sind, ein entscheidender Faktor. Hier kommen aufgrund des sternférmigen
Aufbaus der Linienverldufe um die zentrale Haltestelle Exerzierplatz deutlich verlangerte Fahrzeiten
als im Vergleich zum MIV und Fahrradverkehr zustande. Besucht ein Familienmitglied, das an der
Haltestelle Adam-Miiller-Strafse wohnt einen Angehdrigen im Altersheim an der gleichlautenden
Haltestelle im Stadtgebiet, missen 49 Minuten Reisezeit mit dem OPNV einkalkuliert werden. In
dieser Verbindung hat der Fahrgast einen Aufenthalt an der Haltestelle Exerzierplatz von 28 Minuten.
Dies kommt zustande, da die Linie 206 bei der Ankunft am Exerzierplatz den Takt laut Fahrplan um
5 Minuten verpasst. Fur diese Verbindung von 2,4 km braucht ein Kfz 6 Minuten und das Fahrrad 10
Minuten. Die Auskunft auf der Website des VRN schldgt hier als Alternative den Fullweg mit 28
Minuten Gehzeit vor. Die Linie 206 ist eine Besonderheit, da sie die einzige Linie ist, die den Takt bei
ihrer Ankunft nicht halten kann. Aber auch wenn der Takt gehalten werden kann und damit die
Umstiegszeit minimiert ist, werden hohe Reisezeiten im Stadtgebiet erzielt. Zum Beispiel auf dem
Heimweg einer Angestellten in der Kreisverwaltung in das Wohngebiet mit der Zielhaltestelle
Wormser Strafse. Hier werden laut Fahrplan 32 Minuten benotigt. Der Pkw benotigt fir diese Strecke
8 Minuten reine Fahrzeit. Aus den Vororten ist dieses Verhaltnis ahnlich. Aus Winzeln nach Fehrbach
betrdgt die Fahrzeit laut Fahrplan 56 Minuten. Die sternférmige Struktur des Stadtbusses wird zu
Teilen durch die Topografie verstarkt und lasst somit vor allem in den Vororten keine anderen oder

ergdnzenden Linienfiihrungen zu.
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Tabelle 17: Stadtbus

. Rendezvous-
Relation Takt Takt
201 Exerzierplatz — Ruhbank (Platte) MF: 0,5 h ja
. Sa: 0,5h
Uber Schlossgarten — Volksgarten — Plub
SF: 1h
202 Exerzierplatz — Sommerwald — Husterhéhe / Rodalber StralRe MF: 0,5 h ja
— Exerzierplatz Sa:1lh
SF:-
203 Exerzierplatz — Winzeln — Gersbach — Windsberg MF:1h ja
Sa:1h
SF:-
204 Exerzierplatz — Waldfriedhof — Exerzierplatz MF:1h ja
Hinweis: Verkehrt zwischen 13:00 Uhr und 16:00 Uhr Sa:1h
SF:1h
205 Exerzierplatz — Fehrbach — Hengsberg MF:1h ja
Sa:1h
SF:-
206 Exerzierplatz — Wormser StrafRe — Exerzierplatz MF: 0,5 h ja
Sa:0,5h
SF: 1h
207 Exerzierplatz — Erlenbrunn TuchbleichstralRe MF: 0,5 h ja
Sa:1h
SF:-
208 Exerzierplatz — Innweg MF: 0,5 h ja
Sa: 0,5 h
SF: 1h
209 Exerzierplatz — Gewerbegebiet (Winzeln Wasgau) MF: 6 Fahrtenpaare ja
Sa: -
SF: -
210 Exerzierplatz — Niedersimten MF: 5 Fahrtenpaare ja
Sa: 6 Fahrtenpaare
SF: -
211 Exerzierplatz — Wasserturm — Exerzierplatz MF: 0,5 h ja
Sa:1h
SF:1h
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. Rendezvous-
Relation Takt
2011 Ruftaxil® MF: 1 h nein
; ! . Sa: 1h
Pirmasens Hbf — Exerzierplatz — Sommerwald — Husterhohe —
. SF:1h
Fehrbach — Hengsberg — Pirmasens Hbf
2012 Ruftaxi MF:1h nein
Sa: 1h
Pirmasens Hbf — Exerzierplatz — Horeb — Kirchberg — 2
) . SF:1h
Niedersimten — Ruhbank — Erlenbrunn
2013 Ruftaxi MF:1h nein
. ) ) ) Sa: 1h
Pirmasens Hbf — Exerzierplatz — WeilRhof — Winzeln —
) SF:1h
Gersbach — Windsberg

Quelle: Eigene Darstellung

Haltestellen und Barrierefreiheit

Die Haltestellen sind im Stadtgebiet ausreichend verteilt (vgl. Abbildung 56). Laut Entwurf des
Nahverkehrsplan erreichen 95 % der Bevolkerung die nachstgelegene Haltestelle in 300 m Luftlinie.
Die Haltestellen werden wie oben beschrieben je nach Aufgabentrager und der Verkehrsleistung
unterschiedlich haufig bedient. So werden einzelne Haltestellen an Sonntagen nicht durch einen
regelméaBigen Linienverkehr bedient, sondern nur durch die flexible Bedienform des Ruftaxis. Die
beiden meist frequentierten Haltestellen im Stadtgebiet sind der Exerzierplatz (vgl. Abbildung 55)
und die Haltestelle Hauptbahnhof (mit der Haltestelle Blumenstralle in unmittelbarer Nahe des
Hauptbahnhofs). Die Haltestellen sind durch einen weitestgehend barrierefreien Zugang gepragt.
Die Steige, an denen die Busse am Hauptbahnhof halten, sind mit einem Sonderbord ausgeristet.

Diese sind fir einen komfortablen Einstieg in die Fahrzeuge wichtig. Um zusatzlich die Fahrbahn

Abbildung 55: Exerzierplatz und Hauptbahnhof als zentrale Haltestellen in Pirmasens

Quelle: eigene Fotos

15 Das Ruftaxi fahrt auf Vorbestellung, die spatestens 60 Min. vor Abfahrt erfolgen muss. Die Zeitabonnements des
VRN werden als Fahrschein anerkannt, die Mitnahmeregelung gilt aber nicht (z. B. 4 Personen ab 19.00 Uhr am
Werktag). Fir einen Aufpreis fahrt das Taxi an die Wohnungstdr.
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Abbildung 56: Versorgungsgrad durch den OPNV/ 300 Meter Radius um die Haltestellen im Stadtgebiet.

Quelle: eigene Darstellung Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

komfortabel zu Queren sind die Sonderborde an einzelnen Stellen zur Fahrbahn hin abgesenkt. An

der Haltestelle Exerzierplatz ist kein spezielles Haltestellenbord installiert.

In den Ortsteilen und Wohngebieten unterscheidet sich der Ausbaustandard zu den genannten
zentralen Haltestellen. Vereinzelt finden sich auch hier schon Haltestellen mit Hochbord. Alle
Haltestellen missen im Rahmen einer gesetzlichen Forderung in Zukunft eine ,vollstandige

Barrierefreiheit” vorweisen.

Nach Personenbeférderungsgesetz ist der OPNV bis zum Jahr 2022 vollstindig barrierefrei
herzustellen. Dabei ist der generelle Wunsch nach Barrierefreiheit nicht neu. Neu ist die eingefihrte
Regel/ Ausnahme-Formulierung. Diese besagt, dass in der Regel alle Haltestellen barrierefrei
gestaltet seien sollen und nur mit begrindeter Ausnahme davon abgewichen werden kann. Ein
Workshop des Deutschen Instituts fir Urbanistik stellt dabei heraus, dass die Barrierefreiheit ein
,Design fur alle” bedeuten muss (vgl. difu 2014). Dabei sind nicht die Belange einzelner
Interessensgruppen zu bericksichtigen, sondern verschiedene Personengruppen integriert. Es ist an
Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigungen genauso zu denken wie an Menschen mit Gepack oder
Kinderwagen. Barrierefreiheit soll aber auch heilRen, dass sich Ortsunkundige gut in der Stadt und
dem System OPNV orientieren kénnen. Einzelheiten zur Barrierefreiheit missen im Nahverkehrsplan

geregelt werden. Die Ausstattung der Haltestellen differiert in den Wohngebieten.
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Der am haufigsten diskutierte Teilaspekt der Barrierefreiheit im Zusammenhang mit dem OPNV ist
die Einstiegshthe und bordsteinnahe Bedienung der Haltestelle durch das Fahrzeug. Wenn sich der
Einstieg in das Fahrzeug ohne Hohenversatz und moglichst ohne groRere Licke zwischen
Haltestellenbord und Fahrzeug ereignet, entsteht fir alle Nutzer ein groRer Komfortgewinn. Unter
Ricksichtnahme auf den Fahrzeugtyp mussen die Haltestellen zum Teil auch mit verschiedener
Bordhohe ausgebaut werden. Wird eine solche Haltestelle durch ein nicht daflr bestimmtes
Fahrzeug bedient, entsteht eine unglnstige Einstiegssituation. Abhilfe kann der Nahverkehrsplan
schaffen, der zu Fahrzeugeigenschaften und der Haltestellenbeschaffenheit verbindliche Vorgaben
treffen kann. Darilber hinaus sind jedoch auch Hilfestellungen, in Form von taktilen
Bodenindikatoren, flir seheingeschrankte Personen ein wesentlicher Aspekt, der bei einer
umfanglichen Barrierefreiheit an Haltestellen mit betrachtet werden muss. Diese taktilen
Bodenindikatoren fehlen an den allermeisten Haltestellen in Pirmasens und zwar haufig auch bei

Haltestellen, die einen Einstieg ohne Hohenversatz ermdglichen.

Weitere Aspekte einer Haltestelle sind u. a. Sitzgelegenheiten zum Warten oder das Wartehduschen
als Wetterschutz. Wie die Haltestellen diesbezlglich ausgestattet sind bzw. werden, hangt
malgeblich von der Fahrgastfrequenz, dem zur Verfigung stehenden Raum und der Funktion der
Haltestelle® ab. Die Ausstattung in Pirmasens zeigt sich diesbezlglich sehr differenziert, wenngleich

zumindest Sitzgelegenheiten vergleichsweise haufig registriert werden konnten.

3.53 Tarif- und Wabenstruktur

Tariflich ist die Stadt und der Landkreis Sidwestpfalz in den Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)
integriert. Fahrkarten kdnnen somit grundsatzlich anbieter- und verkehrsmittelibergreifend geldst
werden. Die Integration in den VRN erfolgte 2006. Durch diese Integration ergeben sich tarifliche
und organisatorische Vorteile fur Fahrgast und Verkehrsunternehmen wie Aufgabentrager. In der
Tarifstruktur kann aus Pirmasens innerhalb des VRN unter anderem ein Ticket bis Mannheim gel6st
werden. Darilber hinaus erstreckt sich der VRN nach Osten in Baden-Wirttemberg bis an die
Bayrische Grenze kurz vor Wirzburg. Durch die groRe Struktur des VRN ergeben sich bei langen
Strecken Kostenvorteile, da es innerhalb von Verkehrsverblinden haufig Hochstgrenzen an zu
bezahlenden Waben/Tarifzonen gibt. So erhéht sich im VRN der Fahrpreis ab der siebten Wabe nicht
mehr. Der Fahrpreis wird Uber einen Wabenplan ermittelt. Das Stadtgebiet wird mit der VRN-Wabe
700 bezeichnet (vgl. Abbildung 57). Ein klassischer Einzelfahrschein fiir eine Wabe im VRN kostet
2,10 € (nach Tarifordnung des VRN 2018). Die Struktur der Wabe erlaubt, dass alle Relationen
gleichviel kosten: Zum Beispiel fur Fahrten im Innenstadtbereich, sowie von Windsberg nach
Ruhbank (vgl. Abbildung 57). Im VRN sind alle bedeutenden Nachbarkommunen von Rheinland-Pfalz

enthalten. Einzig die Fahrt in das benachbarte Saarland erfordert einen Verkehrsverbundswechsel.

16 Hier steht insbesondere die Frage im Raum, ob an dieser Haltestelle vermehrt Fahrgdste einsteigen, oder
ankommen, um in die Wohngebiete zu kommen.
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Der VRN zeigt ein sehr breites Ticketangebot. Abbildung 57: Ausschnitt aus dem Wabenplan des VRN
Auf den klassischen Einzelfahrschein gewahrt

der VRN einen Rabatt fir BahnCard-Kunden.

Gegenlber dem Einzelfahrschein kann auch

durch Mehrfahrtenkarten gespart werden.

Die Mehrfahrtenkarte summiert 5 rabattierte

Einzelfahrscheine. Es gibt Tages-, Wochen-,

Monats-, Halbjahres- und Jahrestickets, die

beliebig viele Fahrten in der beschriebenen

Zeit erlauben. Ein besonderer Tarif existiert

nur fir das Stadtgebiet von Pirmasens (fur die

Wabe 700). Fur diese Wabe existiert die

Monatskarte Einkaufskarte Pirmasens. Diese

Monatskarte kostet 20,00 € und erlaubt

beliebig viele Fahrten von montags bis

freitags zwischen 8:00 Uhr und 11:30 Uhr und

samstags von 8:00 Uhr bis 18:30 Uhr. Der VRN

halt  far bestimmte Nutzergruppen .

Sondertarife vor: FiUr Schuler/Studenten,

Senioren und Arbeitnehmer. Der Vertrieb dieser Tickets erfolgt Uber den Verkauf in Bussen und
Kundencentern oder Bahnhofen und Automaten. Des Weiteren fihrt der VRN einen eTarif, der Gber
eine Smartphone-App angeboten wird. Dieser eTarif richtet sich nicht mehr nach durchfahrenen
Waben, sondern nach der Luftlinie zwischen zwei Haltestellen. Diese Tarifform reagiert auf die
Problematik der Waben. Fahrpreise werden im Wabentarif als teuer und ungerechtfertigt
empfunden, wenn Wabengrenzen Uberschritten werden und der tatsdchliche Fahrtweg
verhaltnismalRig kurz ist. Auch werden ab und zu Linienverlangerungen im landlichen Raum
beobachtet, um Fahrgastpotenziale zu bindeln. Hier ist die betriebliche Optimierung durch eine

mogliche Fahrtwegsverlangerung unverhdltnismalig an den Kunden weiterzureichen.

Besonders vorteilhaft erscheint das Engagement des VRN, sich erfolgreich um eine Integration der
VRN Tarife in die Navigator-App der Bahn zu bemiihen. Somit kénnen Menschen, die unregelmaRig
oder selten in Pirmasens sind, besonders leicht und innerhalb einer fir sie vertrauten APP glltige

Fahrscheine fir das Stadtgebiet von Pirmasens kaufen.

354 Zugang und Information

Ein Angebot ist nur so gut, wie es in der Bevolkerung bekannt ist. Wie in Kapitel 3.5.2 bereits benannt,
ist ein barrierefreier Zugang zum System OPNV gesetzlich verankert. Zu dieser Barrierefreiheit gehort
auch eine leichte und einfache Zuganglichkeit bei der Informationsbeschaffung. Fragen der Kunden
existieren in erster Linie zu Linienwegen, Fahrzeiten und Tarifen. Um an Fahrplaninformationen oder
Tarifinformationen zu kommen, stellt der Verkehrsverbund Informationen in verschiedensten

Formaten bereit. In Pirmasens existiert eine von den Stadtwerken betriebene Mobilitdtszentrale des
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VRN. In der Mobilitdtszentrale kdnnen Fahrplane und Fahrscheine fir den VRN bezogen werden. Die
Mobilitatszentrale liegt in zentraler Lage in der Innenstadt am Exerzierplatz. Am Hauptbahnhof in
Pirmasens existiert kein Angebot wie in der Mobilitdtszentrale. Es gibt hier keinen Schalterbetrieb
und auch sonst kein Betriebspersonal dauerhaft vor Ort. Dies wird bei der Blrgerbeteiligung zum
VEP von den Birgern kritisiert. Umfédngliche Informationen stellt der VRN innerhalb seines
Internetauftritts bereit. Zentrales Element ist ein elektronisches Kursbuch. Hier kénnen individuell
geeignete Verbindungen erfragt werden. Gleichzeitig wird zu entsprechenden Verbindungen die
Wabenanzahl und der damit verbundene Fahrpreis dargestellt. Der VRN entwickelt sich zurzeit Gber
einen reinen Verkehrsverbund zu einem Mobilitatsverbund und stellt immer haufiger Informationen
auch zu alternativen Verkehrsmitteln wie Car und BikeSharing-Angeboten bereit. Auf der
Internetseite konnen individualisierter Fahrplan zur personlichen Haltestelle, oder nur die Zug-/
Buslinien abgerufen werden, die den Fahrgast betreffen.

Digitale Vertriebskandle

Neben statischen Informationen iber das Angebot im OPNV setzen viele Verkehrsverbiinde und
Busunternehmen auf eine dynamische Kundeninformation. Auf dynamischen Fahrgastanzeigen (DFI)
kénnen Informationen in Echtzeit an der Haltestelle angezeigt werden. Dabei werden, zusatzlich zu
den herkdmmlichen SOLL-Abfahrtszeiten auf dem gedruckten Fahrplan, zu den entsprechenden
Verbindungen an der Haltestelle IST-Abfahrtszeiten angezeigt. Um die IST-Abfahrtszeiten verlasslich
darzustellen sind die Fahrzeuge mit der entsprechenden Technik auszurlsten. Ergdnzend kann die
IST-Abfahrtszeit auch Uber eine Schnittstelle im VRN an andere Verkehrsunternehmen
weitergegeben werden, um den Umstieg von Fahrgéasten zu Uberwachen und ggf. Fahrer dariber zu
informieren, ob sich Wartezeiten auf verspatete Zubringer lohnen. In Pirmasens betreibt die Bahn
auf den Gleisen der Bahnhéfe solche DFI, um tiber Fahrzeiten und Anderungen im Betriebsablauf zu

informieren. An den Bushaltestellen im Stadtgebiet sind diese nicht vorzufinden.

355 Offentlicher Personennahverkehr — ein Kurzfazit

AbschlieRend soll die Situation des OPNV in Pirmasens tbersichtlich bewertet werden:
@ Umstiegsfreie Verbindung aus jedem Ortsteil in die Innenstadt
@ Leicht einpragsamer Fahrplantakt mit zentraler Rendezvous-Haltestelle am Exerzierplatz
@ Integration in einen groRen Verkehrsverbund (VRN); Tarifvorteile/ Innovationsvorteile
@ Angemessen moderner Fahrzeugeinsatz im Liniendienst bei Eisenbahn und Bus

Nicht alle Linien fahren zur gleichen Abfahrtsminute am Exerzierplatz ab

Fahrtwiinsche zu regionalen Zielen bedeuten meist einen Umstieg am Exerzierplatz und

am Hauptbahnhof
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Sternférmiger Fahrbetrieb mit Taktabfahrtsminuten ist grundsatzlich unflexibel

gegenlber Fahrtwinschen von Schulen und Unternehmen mit Schicht- und Schulzeiten

Im Reiszeitvergleich zwischen Ortsteilen hat der Bus erhebliche AttraktivitatseinbulRen

gegeniiber dem Individualverkehr (FuB / Fahrrad/ MIV); Rendezvous-System

Tagesrandzeiten und der Verkehr am Wochenende wird vermehrt durch flexible
Bedienformen, dem Ruftaxi, durchgefiihrt; Es bestehen Informations- und

Organisationsbarrieren
Innenstddtischer Kopfbahnhof mit eingleisigem Zulauf betrieblich stark limitierend

Rendezvous-Haltestelle Exerzierplatz nicht nach aktuellem Stand der Technik und fur
eine komfortable Nutzung ausgestattet (z. B. Barrierefreiheit, DFI)

Regionaler Busverkehr sehr stark auf den Schilerverkehr abgestimmt
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3.6 FlieRender Motorisierter Individualverkehr

Aus den Ergebnissen der Haushaltsbefragung und der Verkehrszdhlung sowie der
Verkehrsmodellierung zeigt sich, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV) bei der alltaglichen
Mobilitat in Pirmasens eine sehr bedeutende Rolle spielt. Mit 74% der Wege (14% davon als
Mitfahrer) macht er einen auRRerst groRen Teil des Verkehrs der Pirmasenser Bevolkerung aus. 89%
der Uber 18-Jdhrigen verfligen zumindest zeitweise Uber einen Pkw. Die Pkw-Besitz-Dichte liegt bei
648 Pkw auf 1.000 Einwohner. Die Flhrerscheinbesitzquote liegt bei 90 % (Personen ab 18 Jahre). Im
Vergleich zu den Bundeswerten liegen diese Zahlen deutlich héher als der Durchschnitt!’. Und auch
auf kurzen Wegen wahlen die Pirmasenser Uberdurchschnittlich oft das Auto (68 % aller Wege
zwischen 2-5 km, 43 % aller Wege zw. 0,5-2 km und sogar 31 % aller Wege bis zu 500 Meter; alles
inkl. Mitfahreranteilen von 6-15%).

Die denkbaren Griinde dafur sind vielfaltig. Zum einen liegt eine Ursache sicherlich in der Topografie
mit nicht immer unerheblichen Steigungen und in der Stadt- und Siedlungsstruktur mit einem
landlichen Umland bzw. dorflichen Stadtteilen sowie einer hohen Einfamilienhausdichte und folglich
ausreichend Stellplatzmoglichkeiten. Auch bestehen allgemeine Defizite und infrastrukturelle
Schwéachen bei den alternativen Verkehrstragern. Zum anderen st die Pirmasenser
StralReninfrastruktur stark auf das Auto ausgerichtet und alle Ziele sind mit diesem Verkehrsmittel
deutlich schneller zu erreichen. Und da nahezu jeder Uber ein Auto verflgt, ist auch der

Nutzungswiderstand hier am geringsten.

In den Rucklaufen der Haushaltsbefragung wird das Verkehrssystem Pkw Uberwiegend als sehr
gut/gut bewertet (79%), wohingegen die Verkehrsmittel Bahn (22 %) und Fahrrad (21 %) deutlich
seltener als sehr gut/gut empfunden werden. Einzig der Bus- (42 %) und FuRverkehr (63 %) werden

in der Haushaltsbefragung als Gesamtsystem ebenfalls positiv bewertet.

Im Folgenden wird das vorhandene StralBennetz, die zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten, die MIV-
Erreichbarkeit sowie die Belastung der StralRen als Grundlage fir die weiteren Analysen und spateren

Szenarien- bzw. Malknahmenentwicklung ndher beleuchtet.

3.6.1 Strallennetz und -gliederung

Pirmasens verflgt Gber ein effizientes, klassifiziertes StraRennetz, welches radial auf die Stadtmitte
zufiihrt. GroRrdumig Ubergeordnete Funktion nimmt im Norden die Autobahn A 8/A 62 (nach
Zweibricken bzw. Uber die A 6 nach Saarbriicken und Kaiserslautern) mit den stadtgrenznahen
Anschlussstellen Pirmasens und Pirmasens-Winzeln auf dem Stadtgebiet von Thaleischweiler-
Froschen ein. Ebenso bedeutend ist die BundessstralRe B 10 in Richtung Osten (Landau) bzw. B 270
nach Norden (Kaiserslautern). Die Anbindung des westlichen Stadtgebiets an die Autobahn erfolgt
Uber die KraftfahrstraRe (L 600) als Umgehung des Kernstadtgebiets. Dieses wird Uber die Ost-West-
Achse vorwiegend durch die L 482 (BlocksbergstralRe) und L 484 (Landauer StralRe) auf regionaler

7 vgl. MiD 2017: MIV-Anteil (Wege): 58 % (14 % Mitfahrer), Pkw-Verfligbarkeit: 84 %, Fuhrerscheinquote: 87 %
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Ebene erschlossen. Nach Siden Gbernehmen diese Funktion die LandesstralRen L 484 (Lothringer

StraRe) und L 486 (Lemberger Strale).

Sudlich der Innenstadt treffen alle LandesstralRen zentral in mehreren Knotenpunkten im Bereich
Landauer Tor aufeinander. Uber die SchaferstraRe werden die Verkehre dann gebiindelt durch den
Stadtkern geflhrt. Parallel dazu verlauft die untergeordnete Nord-Sid-Achse Uber die Allee- bzw.

SchloRstralle sowie die fur den Kfz-Verkehr gesperrte FuRgangerzone (Teil der HauptstraRe).

In der Karte ist das klassifizierte Stralennetz auf der Grundlage nach RIN 2007 und vorhandener

stralRenrechtlicher Widmung abgebildet. (vgl. Abbildung 58)

Abbildung 58: Klassifiziertes StraRennetz (Bestand)

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Die innerstadtischen Wohngebiete werden hadufig auch schleifenformig erschlossen. Dies ist v. a. der

Fall am Berliner Ring, der Strobelallee und Am Hausel/Sommerwald.

Der urspringliche Stadtring verlduft u.a. Uber die Bergstrale, Herzogstralle, Gartnerstralle,
Frohnstralle und BogenstralRe. Dieser Ring erfillt jedoch nur noch maximal die Funktion einer
innerdrtlichen Hauptverkehrsstralle. Die zuldssige Geschwindigkeit wurde reduziert und ist durch
Einbahnstralenregelungen nicht mehr durchgéngig als Ring befahrbar (vgl. Abbildung 59). Auch
innerhalb dieses Rings sowie in den angrenzenden Gebieten finden sich weitere
Einbahnstralenregelungen, welche das ErschlieBungssystem fir Ortsunkundige nicht sofort
ersichtlich werden lassen. Gleichzeitig werden die Wohngebiete vom Durchgangsverkehr entlasten,
Schleich- und  Stauumgehungsverkehr vermieden und Durchgangsverkehr auf den

Hauptverkehrsstrallen geblindelt.

Abbildung 59: ErschlieBung Innenstadt und EinbahnstraRenregelungen

Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Pirmasens und eigene Erhebung;

Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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3.6.2 Zulassige Geschwindigkeiten

Im innerdrtlichen Strallennetz von Pirmasens gilt auf den gemald der Klassifizierung Gbergeordneten
StraBen (Landes- und KreisstraRen sowie innerortliche Hauptverkehrsstralen) in der Regel eine
zuldssige Geschwindigkeit von 50 km/h. AuBerhalb des bebauten Stadtgebietes gilt in der Regel
70km/h oder mehr. Die Autobahn ist in Richtung Osten auf Hohe Pirmasens auf 80km/h beschrankt,
in die Gegenrichtung gilt kein Tempolimit. (vgl. Abbildung 60)

Abbildung 60: zuldssige Fahrgeschwindigkeiten im MIV-Netz

Datengrundlage: Stadt Pirmasens und eigene Erhebungen; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Abseits der (Ubergeordneten Hauptverkehrsstralen wurde die Geschwindigkeit der
ErschlieRungsstraBen zum Teil bereits auf 30 km/h beschrénkt. Dies erfolgte zumeist als
Streckenausweisung. Auf vielen ErschlieRungsstralRen gilt jedoch T 50 (z. B. Berliner Ring). Die
WohnstraRen sind schon in ersten Ansatzen verkehrsberuhigt (30-Zone oder verkehrsberuhigter

Bereich/,Spielstrale”).

Der Kern der Innenstadt — die nordliche HauptstralRe — ist autofreie FuRgdngerzone.

3.6.3 Knotenregelungen und LSA-Schaltung

In Pirmasens werden 48 Knotenpunkte durch Lichtsignalanlagen (LSA, ,Ampeln“) geregelt. Diese
befinden sich allesamt im Hauptnetz. Einige davon sind durch eine Grine-Welle-Schaltung
aufeinander abgestimmt, sodass der Verkehrsfluss — insbesondere auf der Nord-Sid-Achse — durch
die Innenstadt besser gewahrleistet und Schleichverkehre zur Umgehung von Wartezeiten an LSA-

Knoten reduziert werden.

Die Knotenform Kreisverkehr wird im Stadtgebiet von Pirmasens bislang eher selten eingesetzt.
Einzige Ausnahme ist der Stadtteil Husterhéhe, wo sich direkt sechs dieser Anlagen — insbesondere
im Zufahrtbereich der Bundesstrale — befinden. Dies kdnnte gegebenenfalls auf die ehemalige
Kasernennutzung bzw. die spatere Umstrukturierung nach der Standortaufgabe und der damit

einhergehenden zwischenzeitlich veranderten ErschlieBungsphilosophie zurtckzufihren sein.

Auffillig grolRe Kreisverkehre befinden sich am Dr.-Robert-Schelp-Platz in der Innenstadt, wo finf

Strallen aufeinandertreffen, sowie in Fehrbach im Rahmen der Auffahrt zur B 10. (vgl. Abbildung 61)

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



114 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Abbildung 61: Knotentypen (LSA und Kreisverkehre) und Griine-Welle-Schaltungen

Datengrundlage: Stadt Pirmasens und eigene Erhebungen; Kartengrundlage: © OSM Mitwirkende

3.6.4 Erreichbarkeit mit dem MIV

Mit dem Auto ist man in und um Pirmasens gut und schnell unterwegs. Alle Ziele sind mit wenig
Zeitaufwand erreichbar. Innerhalb von einer Stunde konnen Kaiserslautern und Saarbricken erreicht
werden. Innerhalb von zwei Stunden sind Mannheim, Karlsruhe, Heidelberg oder Frankfurt mit dem
Pkw erreichbar. (vgl. Tabelle 18, Abbildung 62)
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Tabelle 18: Reisezeiten und Distanzen ausgewahlter Stadte

Pkw-Reisezeit

Entfernung
[Minuten) [Kilometer]
Rodalben 12 7
Zweibriicken 18-24 25
Kaiserslautern 35-45 35
Homburg 30-40 36
Neunkirchen 30-40 45
Landau in der Pfalz 40-50 46
Saarbriicken 40-60 64
Karlsruhe 65-90 83
Mannheim 65-90 93
Heidelberg 80-110 107
Frankfurt 110-150 155

Startpunkt: Pirmasens-Stadtmitte, Reisebeginn: mittlerer Donnerstag im
Januar, 8:00 Uhr; Reisezeitabfrage: Google Maps 2019

Abbildung 62: Erreichbarkeit mit dem Kfz (Farbintervall: 15 Minuten, Startpunkt: Exerzierplatz)

Quelle: Abfrage auf openrouteservice.org; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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3.6.5 Verkehrserhebung und Kfz-Belastung im StralRennetz

Zur Analyse der Ausgangssituation der Kfz-Belastungen im StralRennetz von Pirmasens und damit
auch als Kalibrierungsgrundlage fir das Verkehrsmodell wurden vom 12.-14. sowie am 19. Juni 2018
in den Zeiten von 07:00 - 10:00 Uhr und 15:00 - 19:00 Uhr Verkehrszdhlungen an 22 Knotenpunkten
und vier Querschnitten im Stadtgebiet durchgefiihrt. Die Knoten K11-13 und K 19 wurden am 9. Mai
2019 nacherhoben, da es 2018 im Winzner Viertel eine groRere Baustelle gab. Die Zdhlergebnisse
wurden nach Verkehrsarten ausgewertet und gemals HBS auf die durchschnittliche Tagesbelastung
(DTV und DTVy) hochgerechnet.

Die Erhebung fand aulRerhalb der Ferien bzw. Ublichen Urlaubszeiten und in Wochen ohne lange
Wochenenden oder Feiertage statt. Es gab zum Zeitpunkt der Erhebungen keine besonderen
Ereignisse (z. B. Markt, Volksfeste, etc.), welche das Kfz-Nutzungsverhalten im Untersuchungsgebiet
beeinflussen kénnten. Baustellen bestanden jedoch nérdlich der Stadt auf der Verbindungsstralle
nach Rodalben. Die Ergebnisse am Knoten KO1 sind aufgrund der Baustelle daher nur bedingt
nutzbar. Knoten KO5 wurde im August 2018 erneut erhoben und bietet Anhaltswerte zur Belastung
ohne die Baustelle in Rodalben (im Vergleich zu K01 ist jedoch zu bedenken, dass zwischen den
Knoten die Auffahrt der Bundesstrale liegt) sowie die Belastungswerte an den Knoten KO3 und K04.

Knoten 22 wurde bereits im April 2017 erhoben und nochmals neu ausgewertet und hochgerechnet.
Folgende Knoten wurden gezahlt:

e KO1: Rodalber StraRe/Massachusetts Avenue/Virginia Avenue

e  KO02: TurnstraBe/Zweibrtcker Strae

e KO03:1482/B10/Pestalozzistrale/Texas Avenue

e  KO4: Carl-Schurz-StralRe/L482/B10

e  KO5: L 482/Rodalber StraRe (8/2018)

e KO6: Dankelsbachstrale/Herzogstralle/ZeppelinstralRe/Zwingerstrale (Dr.-Robert-Schelp-Platz)
e KO7: Gartnerstrale/SchloRstraRe/Dankelsbachstrale

e KO8: GasstralRe/Bahnhofstralle

e KO09: GasstralRe/TeichstraRe/GUuterbahnhofstralle

e  K10: SchachenstraBe/Frohnstrale/Schaferstrale/Gartnerstrale/Teichstralle
e K11:LeinenweberstraRe/WaisenhausstraRe/WinzlerstralRe (5/2019)
e  K12: Leinenweberstrale/Waisenhausstrale/Winzlerstrale (5/2019)
e  K13: ArnulfstraBe/WinzlerstraRe/In der Walsterwiese (5/2019)

e  K14: Winzler StraRe/Rhenstrale/L600

e  K15: Winzler StraRe (bzw. BottenbachstraRe/L600

e K16: Bottenbacher StraRe/Gersbacher Stralle

e K17:L482/K5/Blocksbergstrale/Bottenbacher StraRe

e  K18:L600/Blocksbergstralke

e  K19: BlocksbergstraBe/Leinenweberstrale/Adlerstrale (5/2019)

e  K20: KaiserstralRe/Landauerstrale/Friedhofstralle

e K21:LandauerstraRe/VolksgartenstralRe

e  K22:Bitscher StraRe / AdlerstraRe (4/2017)

e  K23: Erlenbrunner Str./Lemberger Str.

e Ql:HochwaldstraRe (westl. Windsberg)
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e Q2:Zweibrlcker Stralle (Fehrbach)
e (Q3: Georgia Avenue (Husterhodhe)
e Q4: Lothringer StraRRe (westl. Niedersimten)

Abbildung 63: Lage der Zahlstellen

Darstellung: Stadt Pirmasens/Planersocietdt

Die Ergebnisse der Verkehrszahlung sind in den nachfolgenden Abbildungen als Kartentbersicht
abgebildet (vgl. Abbildung 65 - Abbildung 64). Die in der Karte dargestellten Belastungswerte stellen
die gesamte Kfz-Verkehrsbelastung des Tages (DTVy) je StraRenquerschnitt an den Zahlstellen dar.
Durch die Verkehrsmodellierung wurden diese Werte einerseits im Gesamtzusammenhang
bestatigt, andererseits dienten sie selbst zur Feinkalibrierung des Modells. Abweichungen befinden

sich in einem zulassigen Rahmen (Kalibrierung mittels GEH-Faktoren).

Insgesamt betrachtet ist die durchschnittliche Verkehrsbelastung in Pirmasens im Vergleich zu
anderen Stadten dhnlicher Grofse sowie in Anbetracht des hohen MIV-Anteils jedoch relativ gering.

Die starkstbelasteten Knotenpunkte befinden sich im Bereich Landauer Tor sowie am Bahnhof.

Die meistbefahrensten innerstadtischen StraRen stellen die Hauptstralen in Nord-Sdd bzw. Ost-
West-Richtung durch die Stadt dar. Die Landauer und Lemberger StraRe, die SchéaferstralRe, die
Zweibrlcker Strae und die Bahnhofstralle nordlich der Innenstadt sowie Teile der Arnulf- und
Blocksbergstralle als auch die Rodalber Stralle weisen Belastungswerte zwischen rd. 9.000 — max.
19.000 Kfz/Tag auf. Dies begriindet sich in ihrer Ubergeordneten ErschlieBungsfunktion fur die

Innenstadt sowie die Anbindung zur BundesstralRe 10 bzw. Autobahn 8.

Richtung Stidwesten bundelt sich der Verkehr weitestgehend auf der Kaiserstrale/BlocksbergstralRe
sowie der AdlerstralRe/Bitscher StraRe (rd. 10.000 — 13.000 Kfz/Tag). Durch die Kraftfahrstrale in
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Winzeln wird der Verkehr des westlichen Stadtgebietes in Richtung Norden zur Autobahn gelenkt

und der Stadtkern somit wirksam um rd. 6-8.000 Kfz/Tag entlastet.

Nach Stdosten stellt die Lemberger StraRe mit rd. 8-16.000 Kfz/Tag die Hauptverbindung dar. Nach
Osten fahren rd. 7-8.000 Kfz/Tag Uber die Landauer Stralle.

Abbildung 64: Querschnittsbelastung (DTVw) an den Zahlistellen (Windsberg und Niedersimten)

Abbildung 65: Querschnittsbelastung (DTVw) an den Zahlstellen (Innenstadt Nord/Buschbach)

Quellen: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Abbildung 66: Querschnittsbelastung (DTVw) an den Zéhlstellen (Innenstadt Std/Ruhbank)

Abbildung 67: Querschnittsbelastung (DTVw) an den Zahlstellen (West/Winzeln/ Niedersimten)

Abbildung 68: Querschnittsbelastung (DTVw) an den Zahlstellen (Winzner Viertel, 2019)

Quellen: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Die HauptverkehrsstraRen bindeln wirksam den Verkehr. Dies ist einerseits von Vorteil fur die
innerstadtischen Nebenstrallen, aufgrund der dichten Randbebauung der HauptstraRen im

Innenstadtbereich kommt es jedoch zwangslaufig zur Belastung der Anwohner.

Vergleichsweise stark belastet ist die AdlerstralRe, die keine klassifizierte Hauptverkehrsstralle
darstellt.

Verkehrsentwicklung seit 2004

Wie sich der Verkehr in den letzten 15 Jahren entwickelt hat, zeigt ein exemplarischer Vergleich der
Belastungen an strategischen Querschnitten des HauptverkehrsstraRennetzes. Dazu wurden die
Daten des VEP 2004 herangezogen, welche z. T. an denselben Knotenpunkten wie 2018 gezahlt
wurden (vgl. Tabelle 19).

Tabelle 19: Vergleich Verkehrsbelastung an ausgewdahlten Knoten, 2004 zu 2018 (Kfz/24h)

, VEP 2004 2018 Differenz
Stralenquerschnitt . [absolut und
[Erhebung 2002] [eigene Erhebung] i
anteilig]

K02: Zweibrucker StralRe, Nord (K1) 23.500 14.300 -9.200 -39%
KO2: TurnstraRe (K6) 23.100 18.500 -4.600 -20%
K02: Zweibrucker StralRe, Std (K1) 14.600 11.800 -2800 -19%
K02: Zufahrt B270 20.900 17.400 -3.500 -17%
KO7: GartnerstralRe 5.500 5.100 -400 -7 %
KO7: Zweibricker Stralle 23.300 17.800 -5.500 -24%
KO7: Dankelsbachstralle 6.100 6.100 0 0%
KO7: SchloRstraRe (L482) 16.900 12.600 -4.300 -25%
K10: Gartnerstrae (L482) 9.100 6.400 -2.700 -30 %
K10: TeichstraBe (L482) 13.500 11.500 -2.000 -15%
K10: SchachenstralRe 2.500 2.700 +200 +8 %
K10: FrohnstralRe 3.800 3.400 -400 -11%
K10: Schéaferstralle (L482) 17.700 11.900 -5.800 -33 %
K16: Gersbacher StraRe (K6) 9.000 6.000 -3.000 -33%
K16: Bottenbacher StraRe, Ost (K6) 4.700 3.800 -900 -19%
K16: Bottenbacher StralRe, West 11.300 8.300 -3.000 27 %
K17: Bottenbacher StralRe 1.800 1.500 -300 -17 %
K17: Blocksbergstralle, West (L482) 2.900 3.200 +300 +10 %
K17: K5, Std 700 300 -400 -57 %
K17: Blocksbergstralle, Ost (L482) 2.700 3.000 +300 +11%
K21: VolksgartenstralRe, Nord 7.100 7.600 +500 +7 %
K21: Landauer StraBe, West (L484) 12.500 10.700 -1.800 -14 %
K21: Landauer StralRe, Ost (L484) 7.700 7.800 +100 +1%
K21: VolksgartenstralRe, Std 18.100 15.000 -3.100 -17%
K22: Bitscher Stralle, Nord (L484) 6.100 6.100 (Mstraffic 2017) 0 0%
K22: AdlerstralRe, West 8.700 9.900 (MStraffic 2017) +1.200 +14%
K22: AdlerstraRe, Ost 4.000 4.200 (MStraffic 2017) +200 +5 %
K22: Bitscher StralRe, Sid (L484) 10.200 11.000 (Mmstraffic 2017) +800 +8 %
K23: Erlenbrunner StralRe (K4) 6.000 4.000 -2.000 -33%
K23: Lemberger StraRRe, Nord (L486) 20.700 14.900 -5.800 -28 %
K23: Lemberger StraRe, Siid (L486) 15.400 11.200 -4.200 -27%

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage eigener Erhebung und Modus Consult 2004
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Deutlich erkennbar sind Verkehrsabnahmen in der GréRenordnung von im Mittel rd. 25 %. Dies wird
zum einen natlrlich mit der wirtschaftlichen und demografischen Entwicklung der Stadt begriindbar

sein, zum anderen sind aber auch Netzergdnzungen wie der Bau der KraftfahrstralRe ein Grund zur

Entlastung der dargestellten Knoten.

3.6.6

FlieRender motorisierter Individualverkehr — ein Kurzfazit

AbschliefSend soll die Situation des flieRenden MIV in Pirmasens Ubersichtlich bewertet werden:

®

CECHS)

ONONO,

Sehr gute Erreichbarkeit mit dem MIV (sowohl Innenstadt als auch Umland)

Gut ausgebaute Hauptverkehrsachsen — zentral auf den Stadtkern zulaufend — biindeln
den Verkehr

Im Vergleich zu anderen Stadten moderate Verkehrsbelastungen

Splrbarer Verkehrsriickgang in den letzten 15 Jahren

Unibersichtliches Einbahnstrallensystem

(bundelt Verkehr auf HauptstraRen, erschwert Orientierung im Nebennetz)

Viele LSA-geregelte Knoten im Innenstadtbereich (aber mit Griine Welle-Schaltung)
Dominanz des MIV durch Mangel an Alternativen
Bereich Landauer Tor als Nadelohr

Stark aufs Kfz ausgerichtete Strallenrdume mindern die Wohn- und Aufenthaltsqualitat
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3.7 Ruhender Motorisierter Individualverkehr

Der ruhende MIV wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans flr den weiter gefassten
Bereich der Innenstadt untersucht. Dieses Gebiet stellt die vielfaltigsten Anspriiche an das Parken
und ist gemeinsames Ziel unterschiedlichster Nutzergruppen (vor allem Anwohner, Kunden,
Touristen sowie Beschaftigte). Dabei wurden die gréoReren Parkierungsanlagen lokalisiert und
bewertet, um einen Handlungsbedarf zu ermitteln. Darlber hinaus wurde sich ein Eindruck Gber den

ruhenden Verkehr im 6ffentlichen Raum verschafft.

3.71 Parken im offentlichen Raum

Neben den Parkplatzen in groBeren Anlagen ist auch das Parken im 6ffentlichen Raum eine wichtige
Abstellmoglichkeit flir Kfz. In Pirmasens wird das Parken im Stralenraum auf vier verschiedene
Weisen geregelt: Bewirtschaftung mit zwei verschiedenen Tarifen, Parken mit Parkscheibe und
unbewirtschaftete Stellplatze. Die Regelungen flr Parkzeiten und Gebihren fir bewirtschaftete

Stellplatze und solche mit Parkscheibe werden im Folgenden kurz erlautert:

Bewirtschaftet

* Montag bis Freitag: 08:00 bis 19:00 Uhr

e Samstag: 08:00 bis 14:00 Uhr
e Kurzparken (kostenlos): 15 Minuten
e Hochstparkdauer: 150 Minuten
e Tarif 1/Zone 1: je 30 Minuten 0,30 € (0,30 € Mindest-/ 1,50 € Hochstgebiihr)
e Tarif 2/Zone 2: je 25 Minuten 0,50 € / je 30 Minuten 0,60 € (0,50 € Mindest-/ 3,00 €
Hochstgebihr)
Parkscheibe
*  Werktags: 08:00 bis 18:00 Uhr
e Hochstparkdauer: 30, 60 oder 120 Minuten

Zudem gibt es im StraRenraum speziell ausgewiesene Stellpldtze fir Menschen mit Behinderung,
Parkplatze fir Taxen oder Ladezonen. Ausgewiesene Anwohnerparkplatze wurden nicht erhoben,
jedoch gibt es beispielsweise mit der Schlittgasse Strallen, welche nur von Anliegern befahren
werden dirfen. Neben Parkplatzen auf der Fahrbahn und in Parkbuchten gibt es auch solche Stellen,

an denen Parken auf dem Gehweg legitimiert ist.

Insgesamt bietet die Pirmasenser Innenstadt im offentlichen Raum viele Parkmdglichkeiten. Mit
Ausnahme der FulRgangerzone befinden sich in nahezu jeder StralRe Parkplédtze. Diese sind im
zentralen Bereich, also im Umfeld der Allee- und SchlossstraSe sowie der Schéaferstralle zudem
weitestgehend bewirtschaftet. Die sogenannte ,Brotchentaste” ermoglicht Gberall ein

Kurzzeitparken von 15 Minuten im Bereich der Innenstadt.
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3.7.2 GroRere Parkierungsanlagen

GroRere Parkierungsanlagen, die ruhenden Verkehr gesammelt aufnehmen kénnen, wurden im
Rahmen einer Begehung in einem Zeitraum zwischen 13:00 und 16:00 (werktags) betrachtet und
hinsichtlich unterschiedlicher Parameter analysiert. Hierunter fallen u.a. der Typ (im offentlichen
Raum, Parkhaus, Tiefgarage), die Anzahl der Parkplitze, die Gebiihren, die Offnungszeiten und
Sonderformen, wie z. B. Parkraum flr mobilitdtseingeschrankte Personen oder E-Mobilitat. Dabei
konnte festgestellt werden, dass in Pirmasens sowohl der E-Mobilitat als auch dem CarSharing (im
Stadtgebiet derzeit nicht vorhanden) keine Stellplatze vorgehalten werden. Darlber hinaus wurde

die Gberschldgige Auslastung beurteilt und in drei Klassen

* hoch: ab80%
e maRig: von 50 % bis 80 %
* gering: unter 50 %

gegliedert. Abbildung 69 zeigt kartografisch die Betrachtung des ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen
Raum sowie einzelne Aspekte des Parkens auf groReren Parkierungsanlagen (Angebotstyp und
Auslastung). Die Untersuchungen der groBeren Parkierungsanlagen sind in detaillierter Weise in
Steckbriefen festgehalten und schliefRen sich an die folgende Abbildung an. Die Anlagen weisen eine
grolRe Heterogenitat auf: So reicht ihre Kapazitat von etwa 10 bis zu rund 700 Stellpladtzen, es gibt
Tiefgaragen, Parkhduser und ebenerdige Stellplatze. Parkplatzanlagen werden durch private und
offentliche Trager betrieben. Die Erhebung der Auslastung ergab, dass insbesondere die
Parkierungsanlagen in unmittelbarer Nahe zur FulRgdngerzone und zur Schéaferstralle, sowie der

Parkplatz am Bahnhof hohe Auslastungen aufweisen.
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Abbildung 69: Parken in der Innenstadt

Quelle: eigene Erhebung; Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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Steckbrief 1/30: Bahnhof

Ost

Ostlich der Gleise befinden sich gut einsehbar von Bushaltestellen und
Bahnsteig 56 Stellplatze fur Pkw. Hinzu kommen noch Uberdachte
Stellpldtze fur Fahr- und Motorréader, die jedoch weniger ausgelastet
sind. Vom Bahnhof aus ist ein FuBweg zur Husterhéhe und zur

Hochschule ausgeschildert.

Stellplatze 56

Uberschlagige
Hoch (80%)

Auslastung

Geblhren Keine
Offnungszeiten Durchgehend
West

Westlich der Gleise gibt es weitere Stellplatze, hier jedoch lediglich fur
Pkw. Davon sind funf fir Menschen mit Behinderung reserviert. Durch
die Ndhe zum Bahnsteig ist der Parkplatz gut einsehbar. Insgesamt

macht der Parkplatz einen guten Eindruck.

Stellplatze 49

Uberschlagige
Hoch (80%)

Auslastung
Gebuhren Keine
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 2/30: Enemalige Hauptpost

Im Gegensatz zu den Stellpldtzen in den umliegenden StralRen sind die
Parkplatze hier kostenpflichtig. Die Anlage ist neu und vermittelt einen

sauberen und sicheren Eindruck. Zudem befindet sich hier eine

Sammelstelle.
Stellplatze 59
Uberschlagige o

MaRig (70 %)
Auslastung
Geblhren Tarif 1
Offnungszeiten Durchgehend

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation




126 Verkehrsentwicklungsplan 2030 Pirmasens | Band |

Steckbrief 3/30: Dynamikum

Die verschiedenen Ebenen der Parkpalette weisen deutliche
Unterschiede bei den Auslastungsgraden auf. Es gibt zwei Parkplatze fur
Menschen mit Behinderung und einen Fahrstuhl. Die offene Bauweise
ldsst zumindest die oberen Geschosse hell erscheinen. Westlich des

Dynamikums gibt es weitere oberirdische Stellplatze.

Stellplatze 230
Uberschlagige )
Gering (20%)
Auslastung
Geblhren Kostenlos in den ersten 15 Minuten
1,00 € pro Stunde in den ersten drei Stunden
0,50 € pro Stunde ab der vierten Stunde
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 4/30: Schiferstralle

Entlang der SchiferstraRe befinden sich Schragparkplatze. Uber eine
Treppe ist die Innenstadt direkt erreichbar. Durch die Lage direkt an der
StraRe ist die Einsehbarkeit gut.

Stellpldtze 30
Uberschligige .

MaRig (60 %)
Auslastung
Gebiihren Tarif 1
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 5/30: Wedebrunnen

davon ist als Behindertenparkplatz ausgewiesen, bei Vorwartsparken ist
die Fahrertlr jedoch unglicklich an der LitfaBsdule und Bordsteinkante
platziert. Die bauliche Situation vermittelt zwar kein gutes
Sicherheitsgefiihl, dies kann jedoch durch die direkt angrenzende

Polizeiwache kompensiert werden.

Auf Hohe der Polizei befinden sich am Wedebrunnen Parkplatze. Einer

Stellplatze 17
Uberschlagige MRig (60%)
Auslastung

Gebihren Keine
Offnungszeiten Durchgehend
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Steckbrief 6/30: Kaufland

In der Wiesenstralle gibt es mit dem Parkdeck des Kauflandes eine
groRRe Parkierungsanlage Uber zwei Ebenen. Die Einfahrt ist laut
Hausordnung nur fir Kunden gestattet und wird durch eine Schranke
kontrolliert. Durch die hohe Frequenz der Kunden wéhrend der

Offnungszeiten ist im Parkhaus die soziale Sicherheit groR.

Stellpldtze 300
Uberschlagige o
MaRig (50%)
Auslastung
Geblhren - (Stand August 2018)
Offnungszeiten Mo. —Sa.: 07:00 — 22:00 Uhr

Steckbrief 7/30: Parkhaus FuRgéangerzone

Im Gebdudekomplex Uber der Schéaferstralle befinden sich auch zwei
Ebenen mit Parkplatzen. Der Zugang erfolgt Uber die FuRgangerzone, die
Zufahrt Uber die SchéferstralRe. Insbesondere unten im Bereich der
Ausfahrten mangelt es an sozialer Sicherheit und es liegt viel Mull herum.
Im Parkhaus gibt es auch private Stellplatze.

Stellpldtze 120
Uberschlagige )

Gering (40%)
Auslastung
GebUhren 1,20 € pro Stunde
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 8/30: Pfarrgasse / Brunnengasse

Hierbei handelt es sich um eine Schotterflache. Neben Parkplatzen
befinden sich hier auch Altglascontainer. Die Fldache ist von der Stralle
her gut einsehbar, macht insgesamt jedoch einen ungepflegten
Eindruck.

Stellplatze 19

Uberschlagige
Hoch (100 %)

Auslastung
Geblhren Keine
Offnungszeiten Durchgehend
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Steckbrief 9/30: Postbank

Auf der oberen Etage konnen Kunden der Postbank sowie der Spielhalle

kostenlos parken, die restlichen Parkplatze sind kostenpflichtig. Die
Schranke ist defekt. Auf der mittleren Etage werden private Stellplatze
vermietet, die untere Etage ist ein offentlicher Parkplatz. Zudem
befinden sich dort auch noch Garagen. Die Anlage macht einen eher
unlbersichtlichen und teilweise zweifelhaften Eindruck, sodass die

soziale Sicherheit eingeschrankt ist.

Stellplatze Oben: 25
Mitte: unbekannt
Unten: 25
Uberschlagige Oben: hoch (80%)
Auslastung Mitte: unbekannt
Unten: gering (40%)
Gebihren Oben:

06:30 —08:00 Uhr: kostenlos

08:00 —20:00 Uhr: 0,30 € pro 15 Minuten
20:00 —06:30 Uhr: 0,20 € pro 15 Minuten
Mitte: unbekannt

Unten: Tarif 2

Offnungszeiten Oben: durchgehend
Mitte: unbekannt

Unten: durchgehend

Steckbrief 10/30: Sandstrafie

In der SandstraRe befinden sich im Seitenraum, teilweise auf dem

Gehweg sowie entlang der Mittelinsel offentliche Parkplatze. Einer
davon ist fir Menschen mit Behinderung vorgesehen, dieser befindet
sich jedoch im abschussigen Bereich. Die Breite der StraRe und die Nahe
zur Innenstadt fuhren dazu, dass hier kein Unsicherheitsgefiihl

vermittelt wird.

Stellplatze 27
Uberschlagige )

MaRig (50%)
Auslastung
Gebihren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend
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Steckbrief 11/30: Nagelschiedsbergtreppe

Neben offentlichen Parkplatzen befinden sich hier auch Stellplatze fur

das Schulpersonal der angrenzenden Nagelschmiedsbergschule. Der
offentliche Teil des Parkplatzes ist von der StraRe einsehbar, im
hinteren Bereich ist die soziale Sicherheit jedoch nicht mehr

gewahrleistet.

Stellpldtze 20
Uberschlagige )

Gering (30%)
Auslastung
Geblhren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 12/30: BergstraRe / HorebstraRe

An der Kreuzung BergstraRe / HorebstraRe befindet sich ein gut
ausgelasteter Parkplatz. Er scheint gut ausgeleuchtet zu sein und ist
durch seine groRraumige Bauweise gut einsehbar. Neben Parkpldtzen
ist hier auch ein Altglascontainer zu finden.

Stellpldtze 17

Uberschlagige
Hoch (100%)

Auslastung
Geblhren Keine
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 13/30: HorebstralRe / SynagogenstraRe

Unterhalb der Horebstrale befindet sich in der SynagogenstraRe ein
offentlicher Parkplatz. Durch die erhohte Lage der StrafRe kann der Platz
von dort gut eingesehen werden, Bdume schranken die Einsehbarkeit

etwas ein.

Stellplatze 20

Uberschlagige
Hoch (80%)

Auslastung
Gebihren Keine
Offnungszeiten Durchgehend
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Steckbrief 14/30: Pirminiuskirche

Oben

Im Bereich der Kirche gibt es sowohl offentliche Parkplatze davor als

auch nicht 6ffentlich zugangliche seitlich. Die Einsehbarkeit ist durch die
erhohte Lage und das Kirchenportal nicht von tUberall gegeben, was die

soziale Sicherheit einschrankt.

Stellplatze 12
Uberschlagige ‘

Gering (10%)
Auslastung
Gebihren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend
Unten

Unterhalb der Kirche befinden sich weitere, 6ffentliche Parkplatze, zwei
davon sind als Behindertenparkplatze ausgewiesen. Die Einsehbarkeit
vom StraBenraum aus ist gut.

Stellplatze 27
Uberschlagige o

MaRig (70%)
Auslastung
Geblhren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 15/30: Messe

Der Messeparkplatz ist sehr weitldufig, mit vielen Baumen bepflanzt
und auf drei Seiten von hohen Gebduden umgeben. Die soziale
Sicherheit ist daher etwas eingeschrankt. Es gibt Parkplatze fur
Menschen mit Behinderung sowie Stellpldtze fir Wohnmobile mit

entsprechenden Einrichtungen.

Stellplatze 222
Uberschlagige o
MaRig (70%)
Auslastung
Geblhren Kostenlos fur PKW
5,00 € pro Tag
50,00 € Hochstgebiihr
Offnungszeiten Durchgehend
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Steckbrief 16/30: Medicenter

Vor dem Medicenter befindet sich ein kleiner Parkplatz. Dieser wirkt
sauber und gut einsehbar. Auch ein Stellplatz fir Menschen mit
Behinderung befindet sich hier.

Stellpldtze 10
Uberschligige .

MaRig (60%)
Auslastung
Geblhren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 17/30: Seitze Gaade

Der Hinterhof des Parkkinos wird als Parkplatz genutzt. Hier kdnnen
auch Dauerstellplatze Monatsweise gemietet werden. Durch die Lange
des Gelandes ist insbesondere der hintere Bereich nicht gut einsehbar.

Stellplatze 80
Uberschligige )
Gering (20%)
Auslastung
Gebihren Kostenlos in der ersten halben Stunde

0,50 € pro halbe Stunde ab der zweiten
6,00 € Tageshochstsatz
30,00 € Monatsmiete

Offnungszeiten

Durchgehend

Steckbrief 18/30: Miinzparkplatz

Zur Zeit der Bestandsaufnahme konnte dieser Parkplatz wegen der

UmbaumaRnahmen nicht analysiert werden. (Stand Sommer 2018)

Stellplatze

Uberschlagige

Auslastung

Gebihren

Offnungszeiten
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Steckbrief 19/30: Ringstrafie Sud

Im stdlichen Teil der RingstraRe befindet sich ein gut ausgelasteter
Parkplatz. Neben einem Behindertenparkplatz gibt es auch Parkplatze

fir Motorrader. Die breite StralRe ist gut einsehbar.

Stellplatze 28
Uberschlagige

Hoch (90%)

Auslastung
Geblhren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 20/30: Exerzierplatz

Unten

Unter dem Exerzierplatz befindet sich eine Tiefgarage mit vier Etagen.
Sie besitzt die Form einer grofRen Spirale mit Tageslichtzufuhr in der
Mitte. Im oberen Bereich befinden sich nahe des Eingangs Parkplatze
fur Frauen und Menschen mit Behinderung. Durch die Tageslichtzufuhr
ist die Anlage fir eine Tiefgarage sehr hell. Insbesondere die unteren
Etagen sind kaum ausgelastet.

Stellplatze 704
Uberschlagige )
Gering (30%)
Auslastung
Gebihren 1,00 € pro Stunde in den ersten drei Stunden

0,50 € pro Stunde ab der vierten Stunde
6,00 € Tageshdchstsatz

Offnungszeiten Mo. — Fr.: 06:30 — 20:00 Uhr

Sa.: 06:00 — 17:00 Uhr

(Ausfahrt rund um die Uhr)

Neben dem Rathaus befindet sich ein weiterer Teil der Anlage

,Exerzierplatz“. Die Tarife sind analog zu denen der Tiefgarage.
Umgeben von Hecken und Gebaudevorspriingen ist die Einsehbarkeit

etwas eingeschrankt.

Stellplatze 40
Uberschlagige ]
gering (30%)
Auslastung
Gebuhren 1,00 € pro Stunde in den ersten drei Stunden

0,50 € pro Stunde ab der vierten Stunde
6,00 € Tageshochstsatz

Offnungszeiten Mo. — Fr.: 06:30 — 20:00 Uhr

Sa.: 06:00 — 17:00 Uhr

(Ausfahrt rund um die Uhr)
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Steckbrief 21/30: Netto

Fir Kunden des Netto-Marktes gibt es einen Parkplatz. Dessen

Benutzung ist per Parkscheibe geregelt. Der weitlaufige Parkplatz macht

einen gut einsehbaren Eindruck.

Stellplatze 80
Uberschlagige )
Gering (20%)
Auslastung
Parkscheibe Eine Stunde
Offnungszeiten Mo. —Sa.: 07:00 — 21:00 Uhr

Steckbrief 22/30: RingstraRe

Unten

Im unteren Bereich der nérdlichen RingstraRe gibt es eine Parkflache
vor der Freitreppe. Wohnbebauung, Geschafte und die Lage direkt an

der StralRe sorgen fir ein gutes Sicherheitsgefihl.

Stellplatze 6
Uberschlagige o

MaRig (60 %)
Auslastung
Gebuhren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend

Ahnlich wie in der stidlichen Ringstrae gibt es im nérdlichen Teil eine
grolRe Anzahl von Parkplatzen, darunter einer fir Menschen mit
Behinderung. Die Parkreihen erstrecken sich Uber die gesamte Stralle
mit umgebender Wohnbebauung. Trotz der Breite der Strale ist hier

Gehwegparken vorgesehen.

Stellplatze 27
Uberschlagige )

Gering (30%)
Auslastung
Geblhren Tarif 2
Offnungszeiten Durchgehend
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Steckbrief 23/30: Privatparkplatz C&A

Bereich unsicher wirken.

Die private Flache hinter dem C&A-Gebadude wird zu Geschéftszeiten als
Parkplatz genutzt. Laut Betreibern wird der Parkplatz stets gut genutzt.
Die Tiefe der Flache lasst den Parkplatz insbesondere im hinteren

Stellpldtze 50

Uberschlagige
Hoch (80%)

Sa.: 09:00 - 16:00

Auslastung
GebUhren 0,80 € pro Stunde
Offnungszeiten Mo. — Fr.: 09:00 — 19:00 Uhr

Steckbrief 24/30: Privatparkplatz Briickengasse

Zwischen Schéfer- und Hauptstrale befindet sich der Parkplatz
Briickengasse. Dieser ist durch die erhdhte Lage und den Baumbewuchs

nicht gut einsehbar, was die soziale Sicherheit einschrankt.

Stellplatze 30
Uberschligige )
Gering (40%)
Auslastung
GebUhren 0,60 € pro 30 Minuten
10,00 € pro Tag
4,00 € Nachttarif (von 18:00 — 10:00 Uhr)
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 25/30: Sparkasse

Die soziale Sicherheit ist in Ordnung.

Die Zentrale der Sparkasse Sidwestpfalz verflgt Uber ein groRes
Parkhaus an der Gartnerstralle. Dieses ist jedoch Besuchern der

Sparkasse vorbehalten und auch nur mit Sparkassen-Karte zugdnglich.

Stellplatze 400

Uberschlagige )
MaRig (70%)

Auslastung

Geblhren Kostenlos in den ersten 30 Minuten
2,00 € pro halbe Stunde
Tageshochstsatz: 10 €

Offnungszeiten Mo. — Fr.: 07:00 — 19:00 Uhr
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Steckbrief 26/30: Landratsamt

Hinter dem Landratsamt befindet sich abseits der Stralle und Passanten

ein Privatparkplatz, der selber nochmal in zwei Teile untergliedert ist. Er
darf nur mit Berechtigung benutzt werden.

Stellplatze 40
Uberschlagige ]
Gering (40%)
Auslastung
Gebihren Privat
Offnungszeiten Wahrend der , Dienstzeit”

Steckbrief 27/30: Kaffeegasse

In einem Hinterhof, von der BahnhofstraRe aus zuganglich, befinden
sich entlang der Kaffeegasse Privatparkpldtze. Die Anlage ist von den
angrenzenden Gebduden aus gut einsehbar, von der StralRe aus weniger
gut.

Stellpldtze 12

Uberschlagige
Hoch (80%)

Auslastung
Gebuhren / Scheibe Keine
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 28/30: Edeka

groRen, weitlaufigen Parkplatz. Dieser ist, zumindest wahrend der
Offnungszeiten, gut ausgeleuchtet und verfiigt auch tiber Parkplatze fiir
Menschen mit Behinderung. Uber Einschrankungen bzgl. der Parkdauer

werden keine Angaben gemacht.

Stellplatze 120
Uberschlagige )

Gering (40%)
Auslastung
Geblhren Keine
Offnungszeiten Durchgehend

In der Landauer StraRe gibt es neben dem neuen Edeka-Markt einen
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Steckbrief 29/30: Privatparkplatz neben LRA

Neben dem Parkplatz des Landratsamts befindet sich ein weiterer

privater Parkplatz. Dieser befindet sich in einem heruntergekommenen
Zustand und ist von veralteten Warnschildern gesdumt. Teilweise sind
die Platze fur eine Versicherung reserviert, viele Stellplatze sind fir

Kennzeichen mit PS-LK- reserviert.

Stellplatze 50
Uberschlagige

Gering (20%)

Auslastung
Gebihren Privat
Offnungszeiten Durchgehend

Steckbrief 30/30: Busparkplatz Schaferstralke

Im Bereich des Parkhaus Schaferstralle befindet sich ein Parkplatz, der
fir Busse und Wohnmobile reserviert ist. Der Bereich direkt unter dem

Parkhaus bietet eine schlechte Aufenthaltsqualitat.

Stellplatze 10
Uberschligige )

Gering (0%)
Auslastung
Geblhren Keine
Offnungszeiten Durchgehend

Quelle: Alle Steckbriefe - Eigene Fotos

373 Parkleitsystem

Durch ein Parkleitsystem soll in der Pirmasenser Innenstadt der Parksuchverkehr zu den groReren
Parkierungsanlagen geleitet werden. Dabei handelt es sich insbesondere um die groReren
Parkierungsanlagen am Exerzierplatz, der Messe sowie am Dynamikum. Zudem gibt es besondere

Hinweise fir Wohnmobilstellpldtze sowie Abstellmoglichkeiten fir Busse.

Die Beschilderung erfolgt zum GroBteil durch statische Hinweisschilder wie in Abbildung 70
abgebildet, die die Richtung zu den Parkierungsanlagen weisen. FUr die Rathausgarage am
Exerzierplatz gibt es auch dynamische Hinweisschilder, welche jedoch nach Angaben der

Stadtverwaltung dauerhaft aulRer Betrieb ist.
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Abbildung 70: Parkleitsystem in der FrohnstraRe und Pfarrgasse

Quelle: eigene Fotos

374 Einordnung von Gebihren im &ffentlichen Straenraum

Eine konsequente und flaichendeckende Bewirtschaftung der 6ffentlichen Stellpldtze sollte dazu
flhren, den unndétigen Parksuchverkehr einzudammen und den ruhenden Verkehr in der Innenstadt
weitestgehend in die Parkhduser und Tiefgaragen zu verlagern. In Pirmasens werden die meisten
offentlichen Stellplatze im Stralenraum (Innenstadt) bewirtschaftet. Flr eine Parkdauer von bis zu
150 Minuten sind diese im Vergleich zum Parken in Parkhdusern und Tiefgaragen aus finanziellen
Aspekten haufig attraktiver. Die Kosten der Bewirtschaftungsspanne von 0,60 € - 1,20€ fir eine
Stunde sind im Stadtevergleich unterdurchschnittlich einzuordnen. In Bayreuth (0,80€ - 1,40€),
Schweinfurt (1,00€) und Bamberg (1,00€ - 1,80€) liegen die Parkgebiihren Pirmasens im 6ffentlichen

StraRenraum hoher und werden flr deutsche GroRstadte weiter getoppt.

3.7.5 Ruhender motorisierter Individualverkehr — ein Kurzfazit

AbschlieBend soll die Situation des ruhenden MIV in Pirmasens Ubersichtlich bewertet werden:

@ Parkhauser im Innenstadtbereich weisen Stellplatzkapazitdten zu allen Erhebungszeiten

auf

Geblhrenhohe im 6ffentlichen Stralenraum im Innenstadtbereiche (gestaffelt); im

stadtischen Vergleich unterdurchschnittlich

Statisches Parkleitsystem vorhanden; dynamisches Parkleitsystem nicht vorhanden

e Keine Bevorrechtigungen fir Sonderformen, wie E-Mobilitat

@ Kostenloses 15-Minuten parken bei gleichzeitigen geringen Gebihren (Tarif 1: 30min fur
0,30€; Tarif 2: 25min fir 0,50€/ 30min fir 0,60€)
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3.8 Wirtschafts- und Glterverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr zahlen grundsatzlich die Beférderung von jeglichen Gutern von A nach B
und alle Wege und Fahrten, welche in Auslbung der beruflichen Tatigkeiten von Personen
durchgefihrt werden und nicht der unmittelbaren Befriedigung privater Bedirfnisse des

Verkehrsteilnehmers selbst dienen.

Wie auch der private Personenverkehr |dsst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Kategorien

unterteilen. Dabei umfasst

* der Guterverkehr die reine Beférderung von Gutern, mit der praktisch keine weiteren
wesentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Installation der gelieferten Ware) verbunden sind.

e der Personenwirtschaftsverkehr Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort eine
Erwerbsarbeitsleistung erbringen. Ob hierbei weitere Guter oder Personen mitgenommen
werden ist zunachst nachrangig.

» der Personenbeforderungsverkehr die ausschlielRliche Beférderung von Personen, mit der

keine weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z. B. Betreuung am Zielort) verbunden sind.

Die nachfolgenden Ausflihrungen zur Bestandsanalyse im Wirtschaftsverkehr beziehen sich in erster
Linie auf Guterverkehre und Personenwirtschaftsverkehre mit Lkw mit Gber 3,5t zuldssigem
Gesamtgewicht. Dieser ist sowohl bezliglich der negativen Auswirkungen des Verkehrs (Schadstoffe,

Larm, StraBenbeanspruchung), als auch bei der Ver- und Entsorgung von besonderer Relevanz.

Flr die GUter- und Personenwirtschaftsverkehre, die mit Pkw bzw. Kleintransportern oder anderen
Verkehrsmitteln abgewickelt werden, liegen hingegen keine spezifischen Daten fur Pirmasens vor.
Da sie sich hinsichtlich ihrer Anforderungen an das Verkehrsangebot in den meisten Punkten nicht
grundsatzlich vom privaten Personenverkehr unterscheiden, sind die Belange durch die allgemeinen
Analysen zum flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie den anderen Verkehrsarten ausreichend

bertcksichtigt.

Der Bereich des Personenbeforderungsverkehrs ist im Wesentlichen durch die Bestandsanalyse zum

offentlichen Verkehrsangebot abgedeckt.

3.8.1 Quellen und Ziele sowie Routen des Wirtschaftsverkehrs

Die Gewerbe-, Industrie- und Einzelhandelsflichen in Pirmasens sind Uberwiegend gut an das
Ubergeordnete Strallennetz angebunden. Insbesondere die Gewerbegebiete im Norden entlang der
Zweibricker StralRe haben optimalen Anschluss an die BundesstralRen 10 und 270. Die Betriebe der

Gewerbestandorte im Stdosten der Stadt konnen Uber die L 600 schnell die Autobahn 8 erreichen.

Der groRrdumige Schwerverkehr kann somit weitestgehend aus der Kernstadt herausgehalten
werden. Dessen ungeachtet werden auch die Landes- und KreisstraRen durch die Kernstadt vom
Guterverkehr genutzt. Insbesondere zur Belieferung der Innenstadt und der zentraler gelegenen
Gewerbe- und Versorgungsstandorte ist auf diesen Strecken auch Schwerverkehr notwendig,

welcher die Anlieger belastet. (vgl. Abbildung 71)
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Abbildung 71: Quellen, Ziele und Fahrtrouten des Schwerverkehrs

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

3.8.2 Auswertung der Verkehrserhebung

Insgesamt ist die Belastung mit Schwerverkehr in Primasens jedoch relativ gering. Die
Schwerverkehrsanteile an den erhobenen Knoten liegen nur selten Uber 4%. Die hochsten
Gesamtwerte wurden auf der Zweibricker StralRe mit 7% festgestellt. (vgl. Abbildung 72)

Nicht dargestellt ist allerdings der Wirtschaftsverkehr mit Fahrzeugen unter 3,5 t. Hierunter fallen

vor allem Fahrzeuge aus der Zustellerbranche, die ihre Kunden und Privatpersonen beliefern. Diese
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Abbildung 72: Schwerverkehrsanteile an den Zahlstellen

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende

Branche verzeichnet v.a. aufgrund des wachsenden Onlinehandels deutschlandweit konstante
Zuwachse. Hinzu kommt, dass diese Fahrzeuge auch direkt in die Wohngebiete fahren, um ihre
Pakete und Waren abzuliefern.
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3.8.3 Wirtschafts- und Guterverkehr — ein Kurzfazit
AbschlieSend soll die Situation des Wirtschafts- und GuUterverkehrs in Pirmasens Ubersichtlich
bewertet werden:

@ Gute Erreichbarkeit der Gewerbe-, Industrie- und Handelsstandorte (ber die
Hauptverkehrsstrallen

Vergleichsweise geringe Schwerverkehrsanteile

Nutzungskonflikte und Anliegerbelastungen entlang der innerstadtischen

HauptverkehrsstralRen, insh. durch Lieferverkehre in die Kernstadt

ONONC

Wachsender Anteil an Lieferdienstfahrten (bundesweiter Trend)
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3.9 Inter- und Multimodalitdt/ neue Mobilitdtsdienstleistungen

Das Mobilitatsverhalten vieler Menschen verandert sich derzeit durch vielfaltige Lebensstile, ein
neues Mobilitdts- und Umweltbewusstsein, die demografische Entwicklung, technische
Entwicklungen (v. a. in der Informations- und Kommunikationstechnologie), aber auch aufgrund
finanzieller Aspekte. Diese Veranderungen flhren dazu, dass die Begrifflichkeiten Inter- und
Multimodalitat (vgl. Tabelle 20) haufiger als in der Vergangenheit verwendet werden, wenngleich sie
nichts Neues sind. Die Kombination verschiedener Modi'® auf einem Weg oder die Nutzung

verschiedener Modi bei der Durchfiihrung von Wegen gab es bereits in der Historie.

Tabelle 20: Definition von Inter- und Multimodalitat

- Intermodalitat Multimodalitat

Intermodale Mobilitatsdienstleistungen: Multimodale Mobilitatsdienstleistungen:
Dienstleistungen, die die Kombination von Dienstleistungen, die die Nutzung von

verschiedenen Modi auf einem Weg erméglichen | verschiedenen Modi bei der Durchfiihrung von

Angebot bzw. erleichtern Wegen ermoglichen bzw. erleichtern
Intermodale Verknipfungsanlage: Infrastruktur,
die die Kombination von verschiedenen Modi auf
einem Weg ermoglicht
Intermodales Verhalten: Die Nutzung von Multimodales Verhalten: Die Nutzung von
Nach verschiedenen Modi fir die einzelnen Etappen verschiedenen Modi bei der Durchfihrung von
achfrage
€ eines Wegs Wegen einer Person innerhalb eines bestimmten

Betrachtungszeitraums

Quelle: Eigene Darstellung nach Kagerbauer et al. 2018.

In diesem Zusammenhang kommen auch den geteilten Verkehrsmitteln und der E-Mobilitat eine

groRere Aufmerksamkeit zu.

39.1 Intermodale Verknipfungsanlagen

Als intermodale Schnittstelle sind in erster Linie Park & Ride und Bike & Ride zu nennen. Dariber
hinaus koénnen auch mehrere und vielfdltig ausdifferenzierte Mobilitdtsangebote an einer
Schnittstelle angeboten werden. Mitfahrerparkplatze fir Fahrgemeinschaften sind an dieser Stelle

ebenfalls zu nennen, da hier die Auslastung des Verkehrsmittels gesteigert werden kann.

Park & Ride und Bike & Ride

Park & Ride Anlagen sind im Pirmasenser Stadtgebiet lediglich am Hauptbahnhof zu finden. Sie
bieten Stellplatze fur 105 Pkw und befinden sich in direkter Nahe (Ostlich und westlich der Gleise) zu
den Einstiegen. Auslastung und Nachfrage sind entsprechend den Ausfiihrungen in Kapitel 3.7 als

hoch einzustufen. Des Weiteren stehen Radfahrern 48 (iberdachte Radabstellanlagen zur Verfligung.

18 Klassische Modi sind: FuRverkehr, Radverkehr, MIV und OPNV
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Diese befinden sich in guter Lage zu den Umstiegen in Bus und Bahn, wurden aber zu mehreren
betrachteten Zeitpunkten nur durchschnittlich bis unterdurchschnittlich genutzt. Am Bahnhof
Pirmasens Nord konnen Kfz-Fahrer lediglich kostenpflichtig am Bahnhof parken. (vgl. MWVLW RLP
2018 und VRN 2018)

Mobilitdtsstation

Eine Mobilitatsstation als inter- und multimodaler Verknipfungspunkt hat als Kernaufgabe die
Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsangebote. Des Weiteren kommen der Mobilitdtsstation
Aufgaben als Ort von Kommunikation und Marketing, Information/ Service und als Treffpunkt zu.
(vgl. Zukunftsnetz Mobilitét NRW 2015)

Die 2018 ertffnete Mobilitatszentrale am Exerzierplatz entspricht dieser Definition noch nicht.
Derzeit dient die Mobilitdtszentrale als zentrale Anlaufstelle bei Beratungsfragen zum Thema OPNV
in der Region. Allerdings gibt es bereits Uberlegungen, das Angebot auf die Themen Fahrradverleih
und CarSharing auszuweiten (vgl. VRN und SWPS vom 25. April 2018). Durch die zentrale Lage in der
Stadt sowie dem Exerzierplatz als Hauptumsteigehaltestelle im OPNV, welcher das Riickgrat des
Mobilitdtsangebots an Mobilitdtsstationen darstellt, sind die Potenziale vorhanden alle Aufgaben

einer Mobilitatsstation zu erfillen.

Mitfahrerparkplditze fiir Fahrgemeinschaften

Innerhalb eines Umkreises von etwa 10 km um Pirmasens liegen vier Mitfahrerparkpldtze. Einer
befindet sich bei Waldfischbach-Burgalben an der HauptstraRe, die auf die B 270 fihrt. Ein weiterer
liegt auf Hohe Thaleischweiler-Froschen an der L 477, die im weiteren Verlauf ebenfalls auf die B 270
fahrt. Der dritte Mitfahrerparkplatz befindet sich bei Ruppertsweiler an der K 36. Dieses hat
Anschluss an die B 10. Bei Petersberg liegt der vierte Mitfahrerparkplatz an der L 474. Von dort aus

ist ein Anschluss sowohl an die B 10 als auch an die A 62 moglich.

Angelegt sind diese Mitfahrerparkplatze vom Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz. Sie liegen an
wichtigen Auffahrten zu Autobahnen und Bundesstrallen und sollen Anlaufstelle fir
Fahrgemeinschaften sein. Das Abstellen des Pkw ist auf diesen Mitfahrerparkplatzen gebihrenfrei
(vgl. LBM RLP 2018). Die Mitfahrerparkplatze richten sich an den Pendlerverkehr. Das Angebot soll

helfen einen Beitrag zum Umweltschutz zu leisten und die individuellen Mobilitatskosten zu senken.

3.9.2 Geteilte Verkehrsmittel

Geteilte Verkehrsmittel sind nicht Eigentum des Nutzers und beziehen sich auf die
Individualverkehrsmittel. Eine Nutzung ist daher an eine Nutzungsvereinbarung gekoppelt. Aktuell
bekommen CarSharing und BikeSharing gesteigerte Aufmerksamkeit. Gleichzeitig sind klassische

Mieten von Verkehrsmitteln nicht zu vergessen.

Im Stadtgebiet gibt es zwar die Moglichkeit einen Pkw oder ein Fahrrad klassisch zu mieten, Sharing-

Angebote von Pkw und Fahrradern, wie sie in anderen Stadten immer haufiger zu finden sind, gibt
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es jedoch nicht. Die Pedelecs, die in der Touristeninformation in der FrohnstralRe entliehen werden

kénnen, richten sich in erster Linie an den Freizeitradverkehr (vgl. Stadt Pirmasens 2014).

393 E-Mobilitat

Das Thema Elektromobilitat gewinnt seit Jahren eine immer hohere Aufmerksamkeit und soll ein
wichtiger Baustein einer stadtvertraglichen und klimagerechten Verkehrspolitik auf dem Weg in eine
postfossile Mobilitdt werden. Sie ermoglicht beim Einsatz von Okostrom eine COj-arme
Fortbewegung und unterstitzt die Abkehr von fossilen Brennstoffen, sofern in der Gesamtbilanz
(z. B. unter Berlcksichtigung des Produktionsprozesses der Fahrzeuge) keine zusatzlichen negativen
Effekte auftreten. Ein weiterer Vorteil liegt in der deutlichen Reduzierung der Vor-Ort-Emission®® von

Luftschadstoffen und Larm.

Gleichzeitig bietet die Forderung von E-Mobilitdit nicht nur Chancen, sondern auch
Herausforderungen. Eine effiziente Forderung muss daher gut geplant und durchdacht sein.
Infrastrukturelle Malknahmen wie Ladestationen und -platze benotigen Platz und Investitionen.
Zudem scheinen die Effekte solcher Angebotsplanungen noch nicht abschliefend bewertbar zu sein,
da die Nachfrage nach Angeboten aus dem Elektromobilitdtsbereich in vielen Stadten bisher eher
gering war. In dem Programm der Bundesregierung Elektromobilitit in Deutschland wird als Ziel
formuliert, dass bis zum Jahr 2020 mindestens eine Million sowie bis 2030 mindestens sechs
Millionen Elektroautos auf den deutschen StralRen unterwegs sein sollen (vgl. BMWi et al. 2011: 10).
Die derzeitige Entwicklung lasst, trotz staatlicher Unterstiitzung (z.B. durch das neue
Elektromobilitatsgesetz) und technischer Weiterentwicklung, einen derartigen Anstieg der
Fahrzeugflotte nicht erkennen. Das Kraftfahrtbundesamt (KBA) zahlt fir Rheinland-Pfalz 2.221 Kfz
mit Elektroantrieb. Flir Pirmasens kommt das KBA auf 18 Kfz mit Elektroantrieb. Das ist nahezu ein
Verdoppelung gegeniber dem Jahr 2017. Frankenthal und Landau haben mit 31 und 22
zugelassenen Kfz mit Elektromotor ungefdhr ahnliche Zulassungszahlen. Dies Werte sind im
Vergleich zu den Zulassungszahlen von Kfz mit Verbrennungsmotoren allerdings noch Marginalitat
(vgl. swr.de 2019). Auch wenn das Ziel nicht erreicht werden kann ist eine gesellschaftliche

Entwicklung zu erkennen.

Gesellschaftlich hohere Akzeptanz haben Pedelecs. 5% der Haushalte in Pirmasens geben an, ein
Pedelec zu besitzen (vgl. Kapitel 2.3). In der Touristeninformation in Pirmasens kénnen heute schon
Pedelecs von jedermann ausgeliehen werden und von Mitarbeitern der stadtischen Verwaltung als
Dienstfahrzeuge genutzt werden (vgl. Stadt Pirmasens 2014). Dem kommunalen Fuhrpark stehen
derzeit zwei E-Autos zur Verflgung. Eine kostenlose Lademoglichkeit existiert auf dem
Stadtwerkegeldande®, zwei weitere sind am Exerzierplatz und am Dynamikum im Gespréch (vgl.

Pirmasenser Zeitung vom 03. Mdrz 2017). Neben Ladestationen mochte Stadt auch weitere

19 Das heildt ohne Berlcksichtigung vorgelagerter Emissionen fir Gewinnung, Transport und Umwandlung der
Energietrager, hier speziell: Luftschadstoffe im StraRenraum und stralennahem Stadtgebiet.
20 Eine frihzeitige Anmeldung ist erforderlich.
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MaRnahmen prifen, wie bspw. kostenfreies Parken fir E-Autos (vgl. Pirmasenser Zeitung vom 27.
September 2017).

394 Inter- und Multimodalitat/ neue Mobilitatsdienstleistungen — ein Kurzfazit

AbschlieRend soll die Situation der Inter- und Multimodalitdit sowie der neuen
Mobilitatsdienstleistungen in Pirmasens Ubersichtlich bewertet werden:

@ Pedelecs kdnnen durch die stadtische Verwaltung als Dienstfahrzeuge genutzt werden

@ E-Autos im kommunalen Fuhrpark vorhanden

Mobilitatszentrale am Exerzierplatz; Potenziale zum weiteren Ausbau zur Mobilstation

vorhanden

Sharing-Angebote noch nicht bertcksichtigt

Angebot fir Bike+Ride am Hauptbahnhof sind auf ein Minimum reduziert

ONO,
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3.10 Mobilitatsmanagement/ Mobilitatsinformation und -marketing

Mobilitatsmanagement dient — im Gegensatz zu aufwendigen infrastrukturellen Losungen — dazu,
die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und dadurch einen Beitrag zu einer effizienteren
Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zu leisten. Hilfsmittel hierzu sind vor allem die Information
und Beratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sollen die Verkehrsteilnehmer zur
dauerhaften Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. Der o6ffentliche Verkehr,
FuR- und Radverkehr sowie Fahrgemeinschaften und CarSharing kdnnen hierbei durch verschiedene
MaRnahmen gestarkt werden und fungieren so zu einer wirklichen Alternative zum eigenen Pkw.

Zum Mobilitdtsmanagement bestehen folgende Handlungsfelder:

Beim kommunalen Mobilititsmanagement geht es um die dauerhafte Verankerung der
ganzheitlichen Betrachtung von Mobilitat in der gesamten Verwaltung mit dem Ziel, das kommunale
Planen und Handeln auf eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung auszurichten. Das zentrale
Instrument des kommunalen Mobilitdtsmanagements auf strategischer Ebene ist ein kommunales
Mobilitatskonzept, welches die organisatorische Verankerung in der Verwaltung, konkrete
Losungsansatze infrastruktureller Art und die Themen Beratung, Information und

Offentlichkeitsarbeit zusammenfihrt.

Das betriebliche Mobilititsmanagement umfasst Konzepte zur nachhaltigen Verbesserung der
Mobilitat in Unternehmen und Verwaltungen und setzt auf die Themen Information und Motivation.
Bestandteile kénnen u.a. spezielle Angebote und Anreize fir Fahrrad fahrende Mitarbeiter (z. B.
Duschméglichkeiten oder die Nutzung von Firmenrddern), EDV-basierte Mitfahrerborsen, Flotten-
und Fuhrparkmanagement (z. B. die Nutzung von energieeffizienter Technik oder die Férderung

energiesparender Fahrweise), Job-Tickets etc. sein.

Schulisches Mobilitatsmanagement setzt auf MalRnahmen, welche die eigenstandige Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen unter besonderen Sicherheitsaspekten férdern sollen. Es sollen attraktive
Alternativen zu Elterntaxis, also dem Bringen und Abholen der Kinder direkt zur/von der Schule,

aufgezeigt werden.

Mobilitdtsmanagement in sonstigen Zusammenhangen: Hierunter sind weitere Ansatze mit speziellen
Personengruppen zu verstehen, bspw. die Férderung der Mobilitat von Seniorinnen und Senioren,
der Abbau von Nutzungshemmnissen des OPNV bei élteren Personen oder das Neubiirgermarketing/

die Neubdirgerinformation.

3.10.1 Konkrete Anséatze in Pirmasens

In Pirmasens lassen sich bereits einzelne Malknahmen und Ansatze zum Mobilitdtsmanagement und
seinen verschiedenen Handlungsfeldern finden. Eine Auswahl soll im Folgenden beispielhaft

dargestellt werden.

e Die Teilnahme am EU-weiten Projekt ,Improving Connectivity and Mobility Access”,
innerhalb Deutschlands als ,Nachhaltig mobil von Haus zu Haus” bezeichnet, stellt eine

Bemuhung dar, den Zugang zu einer nachhaltigen Mobilitdt zu erleichtern (vgl. amobilife
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2009a). Das Projekt liefim Rahmen des INTERREG IVB Programmes zwischen 2008 und 2011.
In Pirmasens wurde hierbei vor allem Wert auf Werbung und Unterstlitzung der
nachhaltigen Mobilitat gesetzt (vgl. amobilife 2009b).

* Innerhalb des Stadtgebiets Pirmasens ist der Erwerb der , Einkaufskarte Pirmasens” in allen
Bussen moglich. Diese erlaubt, flr einen Monat, die Fahrt mit allen Buslinien montags bis
freitags zwischen 8:00 und 11:30 Uhr und samstags von 8:00 bis 18:00 Uhr. AuRerdem ist
die Mitnahme von bis zu drei Kindern unter sechs Jahren moglich. Durch die
Mitnahmemaoglichkeiten an Wochenenden und Feiertagen erleichtert ein Job-Ticket die
nachhaltige Mobilitdt von Arbeitnehmern auch in der Freizeit. Dieses muss Uber den
Arbeitgeber angefordert werden.

* Eine Auskunft zu den verschiedenen Angeboten ist seit dem 25.04.2018 in der VRN-
Mobilitatszentrale am Exerzierplatz moglich. Hier erhalten Fahrgaste z. B. Informationen zu
den Tarifen und Fahrplanen und des Ruftaxiverkehrs oder konnen Fahrkarten fir das
gesamte Verbundgebiet des Verkehrsverbunds Rhein-Neckar (VRN) kaufen. Die Einrichtung
soll insbesondere fir unsichere Birger eine Unterstltzung darstellen, fir die durch
personliche Beratung gegebenenfalls der Einstieg in den 6ffentlichen Nahverkehr erleichtert
wird. Weiterhin werden zum Abbau von Unsicherheiten im OPNV von den
Verkehrsbetrieben, in Kooperation mit dem VRN, Mobilitatstrainings angeboten. Dabei
werden alle bendtigten Schritte von Planung, Warten und Fahren sowohl theoretisch als
auch praktisch aufgearbeitet. Zuséatzlich kénnen die wichtigsten Informationen zu dieser
Thematik in der Broschire ,Mobil bleiben mit Bus und Bahn — Tipps fir Seniorinnen und
Senioren” des VRN nachgelesen werden. Diese liegt in der Mobilitatszentrale aus.

* Seit 2006 gibt es die vom Seniorenbeirat und dem Pirmasens Marketing e.V. gegriindete
Initiative ,Seniorenfreundlich”. Einzelhdndler konnen freiwillig an dieser Aktion teilnehmen,
um den Einkauf barrierefrei und seniorengerecht zu gestalten. (vgl. Stadt Pirmasens 2018)

* Die Kindermobilitdt wird innerhalb der Schulen ein immer grofReres Thema. Wie in vielen
anderen Kommunen ist auch in Pirmasens die Problematik ,Elterntaxi“ aktuell. Eine
mogliche Herangehensweise zur Losung des Problems zeigt die Grundschule Pirmasens-
Gersbach/Windsberg/Winzeln. Damit die Eltern die ausgezeichnete Hol- und Bringzone
nutzen, verfassten Schiler der vierten Klasse einen Brief an alle Eltern (vgl. Grundschule
Pirmasens-Gersbach/Windsberg/Winzeln 2015). Die Zone wurde im Juli 2015 eroffnet und
mittels gelben Bodenmarkierungen (FuRstapfen) mit der Schule verbunden. Diese
MaRnahme soll Vorbildcharakter flr andere Schulen haben. (vgl. Pirmasenser Zeitung vom
07. Juli 2015)

e Bei den Stadtwerken Pirmasens wurde im Marz 2017 ein weiteres Elektrofahrzeug
angeschafft. Damit ist es das Zweite innerhalb des Betriebes. Neben dieser Investition wird
ebenfalls der Bau von Ladesaulen vorangetrieben. Eine Ladestation ist bei den Stadtwerken
kostenfrei nutzbar. Weitere Ladestationen befinden sich in Planung. (vgl. Pirmasenser
Zeitung vom 03. Mirz 2017)

* Im Zuge des Teilkonzeptes ,,Anpassung an den Klimawande

|u

werden bereits Konzepte fir
eine Verbesserung der Situation fur den Radverkehr aufgelistet. So nahm die 6ffentliche

Verwaltung an dem Wettbewerb , Fahrradfreundlichster Arbeitgeber in RLP teil. Neben der
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Vorbildfunktion sollen durch den Ausbau des Pedelec-Angebotes und des Nahverkehrs
Anreize zu einer nachhaltigen Mobilitat geschaffen werden. Bereits zehn Pedelecs kénnen
sowohl von kommunalen Mitarbeitern als Dienstfahrzeug als auch von Touristen genutzt
werden. (vgl. Stadt Pirmasens 2014)

Auch wenn diese Ansatze und MaRRnahmen positiv zu bewerten sind, besteht weiterhin der Bedarf
die Bemihungen zu intensivieren und kontinuierlich fortzufihren, damit die Verkehrsteilnehmende
zur Veradnderung ihres Mobilitdtsverhaltens motiviert werden kénnen. Ebenfalls fehlen bislang
ganzheitliche Ansdtze und konkrete Verankerungen wie bspw. ein  kommunales
Mobilitatsmanagement.

3.10.2 Mobilitdtsmanagement/ Mobilitatsinformation und -marketing — ein Kurzfazit

AbschlieRend soll die Situation des Mobilitdtsmanagement sowie der Mobilitdtsinformation und des
-marketings in Pirmasens Ubersichtlich bewertet werden. Schnittstellen zum vorangestellten Kapitel

3.9 sind hierbei nicht zu vermeiden:

@ Angebote des Mobilitdtsmanagement wirken in verschiedenen Bereichen und auf

verschiedene Zielgruppen: Kinder, Senioren, kommunale Verwaltung
@ Mobilitatszentrale am Exerzierplatz als Ankerpunkt fiir Mobilitdtsinformationen
Stadtmarketing derzeit auf den Freizeit- und Tourismusverkehr fokussiert

e Kaum Angebote im betrieblichen Mobilitdatsmanagement vorhanden
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3.11 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheitsanalyse betrachtet zuerst das allgemeine Unfallgeschehen, bevor
schwerpunktméaRig FulRganger und Radfahrer als besonders gefdhrdete Verkehrsteilnehmer
betrachtet werden und Unfallhdufungsstellen im Stadtgebiet dargestellt werden. Grundlage fir die
Analyse sind Daten des Statistischen Landesamts Rheinland-Pfalz und der Polizeidirektion

Pirmasens.

3.11.1  Allgemeines Unfallengeschehen

In der Stadt Pirmasens ereigneten sich im Zehnjahreszeitraum 2008-2017 insgesamt 2.255 polizeilich
registrierte Verkehrsunfalle im StraRenverkehr. Dabei verunglickten 1.970 Menschen, wovon 11
getotet (ca. 0,6 %) und 264 schwerverletzt (ca. 13,4 %) wurden. Von den 1.517 Unfallen mit
Personenschaden  (ca. zwei  Drittel aller Abbildung 73: Straenverkehrsunfélle 2008-2017
Verkehrsunfalle) ereigneten sich etwa 88 %

(1335 Unfalle) innerorts. (vgl. Abbildung 73)

Far  die  Entwicklung der fir die

sonstige
Verkehrssicherheit besonders bedeutsamen  Alcholunflle
(innerorts &
Unféalle mit Personenschaden ist hinsichtlich auerorts) Unfdlle mit
) 132 Personenschaden
der Aussagekraft die Betrachtung der innerorts
) . . . i , 1335
Entwicklung Uber einen lidngeren Zeitraum schwerwiegende
Unfalle mit
sinnvoll, um eine Uberbewertung kurzzeitiger Sachschaden (i e.
S.), (innerorts &
Verdnderungen zu vermeiden. Im Zeitraum auRerorts)
. . . . 606 Unfélle mit
2008-2017 zeigt sich, dass die lineare Personenschaden
Trendentwicklung fir die Unfdlle mit aufterorts

182
Personenschaden trotz zwischenzeitlicher

Anstiege insgesamt leicht ricklaufig ist. Quelle: eigene Darstellung nach Daten des Statistischen
(Abbildung 74) Landesamts Rheinland-Pfalz

21 Veroffentlichungen der statistischen Berichte zu den StraRenverkehrsunféllen 2008-2017
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Abbildung 74: Unfallentwicklung 2008-2017, Unfalle mit Personenschaden

Quelle: eigene Darstellung nach Daten des Statistischen Landesamts Rheinland-Pfalz

Der Zehnjahreszeitraum sollte ebenfalls im Vergleich zu anderen Stadten sowie dem
Landesdurchschnitt gesehen werden. Fir den Stadtevergleich wurden mit Zweibriicken, Landau in
der Pfalz und Frankenthal (Pfalz) ebenfalls drei kreisfreie Stadte im Bundesland Rheinland-Pfalz
herangezogen. In Bezug auf die Bevolkerungszahlen sind Landau in der Pfalz und Frankenthal (Pfalz)

etwas groler, Zweibrlicken etwas kleiner. Eine vergleichbare Darstellung muss unter

Abbildung 75: Unfallentwicklung 2008-2017, Verunglickte je 1.000 Einwohner

Quelle: eigene Darstellung nach Daten des Statistischen Landesamts Rheinland-Pfalz
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Berlcksichtigung der Bevolkerungszahlen stattfinden, weshalb die Einwohnerzahlen nach dem
Zensus 2015 genutzt wurden. Daraus zeigt sich, dass die Unfallbelastung in Pirmasens geringer ist als
in Landau in der Pfalz und Frankenthal (Pfalz) (Abbildung 75). Es muss jedoch darauf hingewiesen
werden, dass solche Vergleiche verschiedene lokale Faktoren nicht bericksichtigen kdnnen. Hier ist
zum Beispiel die demografische Entwicklung (Anteil dlterer Menschen mit hdherer spezifischer
Unfallrate) oder die Entwicklung des Verkehrsaufkommens unter Einbeziehung des Stadt-Umland-

Verkehrs zu nennen.
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3.11.2 Besonders gefahrdete Verkehrsteilnehmer

Die Gefdhrdung von Radfahrern und FuBRgidngern als ungeschitzte Verkehrsteilnehmer zeigt sich
darin, dass der Uberwiegende Anteil der Unfdlle mit Beteiligung von ihnen mit einem
Personenschaden endet. Gleichzeitig zeigt sich in Pirmasens auch, dass der Anteil der Getdteten und
Schwerverletzten in Bezug auf die Summe aller Verunglickten eines der beiden Verkehrsmittel
deutlich héher als der des Pkw ist (vgl. Tabelle 21). Im Vergleich zu den Stadten Zweibrlicken, Landau
in der Pfalz und Frankenthal (Pfalz) ist die Unfallbelastung bei den FuRgdngern im
Zehnjahreszeitraum hoch, bei den Radfahrern dagegen gering (vgl. Tabelle 22). Allerdings missten
auch in diesen beiden Fallen lokale Faktoren wie der Modal-Split Anteil der jeweiligen Verkehrsmittel
einbezogen werden, was aufgrund nicht vollstdndig vorhandener Daten aus den
Vergleichskommunen nicht moéglich ist. Eine Analyse von Unféllen mit Beteiligung der besonders
gefdhrdeten soziodemografischen Gruppen (Kinder, Jugendliche und Senioren) konnte nicht

durchgefiihrt werden.

Tabelle 21: Verunglickte nach Art der Verkehrsbeteiligung, Pirmasens 2008-2017

Verungliickte

2007-2017 davon Leichtverletzte daS\I(;\r:A/GeSZ:Ie;'cez :end Ar;::ehiiNGee:Z:Ie:z::d
1970 (100 %)
FulRganger 295 (15 %) 202 93 32%
Radfahrer 79 (4 %) 61 18 23%
Pkw-Insasse 1276 (65 %) 1178 98 8%

Quelle: eigene Darstellung nach Daten des Statistischen Landesamts Rheinland-Pfalz

Tabelle 22: Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung je 1.000 Einwohner im Vergleich

Landau in der

Pirmasens Zweibrlicken Pfalz Frankenthal (Pfalz) | Bundesland RLP
FuBgdnger 0,74 ‘ 0,52 ‘ 0,63 ’ 0,52 ‘ 0,36
Radfahrer

0,20 ‘ 0,41 ‘ 1,70

Quelle: eigene Darstellung nach Daten des Statistischen Landesamts Rheinland-Pfalz (Anmerkung: Die Werte

entsprechen der gemittelten Unfallbelastung aus den Jahren 2008-2017 und basieren auf dem Zensus 2015)

3.11.3  Unfallhdufungsstellen

Von Unfallhdufungsstellen wird gesprochen, wenn an einer konkreten Stelle des StraRennetzes die
Anzahl gleichartiger Unfalle (gleicher Unfalltyp) einen bestimmten Grenzwert Uberschreitet.
Einheitlich vorliegend sind die Unfallhaufungsstellen aus 2015 und 2016 jeweils in einer Betrachtung
von 1-Jahresbetrachtung (5 Unfélle des gleichen Unfalltyps in einem Jahr) als auch in der 3-
Jahresbetrachtung (3 Unfalle des gleichen Unfalltyps in drei vergangenen Jahren). Dabei ist fiir den

innerorts Bereich von Pirmasens festzustellen, dass insbesondere der Bereich der Landauer Stral3e
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zwischen Volksgartenstralle und Schaferstralle durch Unfallhdufungsstellen gepragt ist. Ebenso wird
deutlich, dass Bereiche Zweibrlcker StraRe/ Turnstralle, Landauer StralRe/ FriedhofstraRe sowie
Bitscher StralRe/ Adlerstrale in mehrfach als Unfallhdufungsstelle ausgemacht werden. Die
Uberwiegende Zahl der Unfallhdufungsstellen sind auf die Unfalltypen ,Ldngsverkehr” und
,Abbiegeunfall zuriickzufiihren. Der Unfalltyp , Uberschreiten” (Konflikt zwischen einem Fahrzeug
und einem die Fahrbahn Uberschreitenden FulRganger) ist auf in der Zweibrlicker StraRe (Hohe
Gartenstrale) sowie am Kaiserplatz in den 3-Jahresbetrachtungen wiederzufinden. Die

Unfallhaufungsstellen sind in Abbildung 76 verortet und wiederzufinden.

Abbildung 76: Unfallhdaufungsstellen 2015 und 2016 (innerorts)

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: © Open Street Map Mitwirkende
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3.11.4  Vorhandene Ansdtze zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Mit Bezug auf die besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmer kénnen verschiedene Ansdtze zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit gewahlt werden. In Pirmasens flihrt z. B. die Grundschule
Pirmasens-Gersbach/Windsberg/Winzeln MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit durch (vgl. Kapitel
3.10). Darilber hinaus bietet das Land Rheinland-Pfalz fir Grundschulen Informations- und
Arbeitsmaterial zu Ful- und Radverkehr an und fuhrt Verkehrsprifungen fir Schiler durch (vgl. BM
RLP 2018).

3.11.5  Verkehrssicherheit — ein Kurzfazit
AbschlieRend soll die Situation der Verkehrssicherheit in Pirmasens tbersichtlich bewertet werden:
@ Ricklaufige Unfallentwicklung bei Unféllen mit Personenschaden
Unfallbelastung (Verungliickte je 1000 Einwohner) liegt etwa auf dem Landesschnitt
Vereinzelte Ansatze zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulverkehr

e Vergleichbar hoher Anteil verungliickter FuRgédnger

@ Unfallhdufungsstellen die 2015 und 2016 sowohl in der 1-Jahresbetrachtung als auch in

der 3-Jahresbetrachtung zu erkennen sind
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3.12 Verkehr und Umwelt

Die unmittelbaren Umweltauswirkungen des motorisierten Verkehrs dullern sich vor allem in der
Larm- und Luftschadstoffbelastung. Um einen lebensfreundlichen und nicht-gesundheits-
gefdhrdenden Raum fir die Bewohner und Besucher zu schaffen, sollte die Reduktion der

Belastungen ein Ziel jeder Stadt sein.

3.12.1  Larmbelastung durch den StraSenverkehr

In Rheinland-Pfalz sind die Stadte, Verbandsgemeinden und verbandsgemeindefreien Gemeinden
flr die Aufstellung der Larmaktionsplane zustdandig. Die Larmaktionsplane werden auf Grundlage von
Larmkarten bzw. Larmkartierungen aufgestellt. Zum einen haben sie zum Ziel den Umgebungslarm
an Orten zu reduzieren, wo die die Gerduschbelastung ein gesundheitsschadigendes AusmaR
erreicht hat und zum anderen sollen ruhige Gebiete geschiitzt und erhalten werden (vgl. difu 2012:
29). Durch die landesweite Larmkartierung der Hauptverkehrsstralen auRRerhalb der Ballungsraume
kénnen auch fir Pirmasens Bereiche ausgemacht werden, welche durch Larmbelastungen —
ausgehend vom StraRenverkehr — gekennzeichnet sind?2. Einen Larmaktionsplan, der konkrete
Larmschwerpunkte benennt sowie MaRnahmen und Strategien zur Erreichung der Ziele entwickelt,
hat die Stadt noch nicht aufgestellt. Ein solcher ist derzeit jedoch in Bearbeitung (Stand: Februar
2019).

3.12.2  Luftbelastung durch den StraRenverkehr

Neben dem Larm ist der motorisierte Stralenverkehr auch fur einen Teil der Schadstoffe,
Feinstaubemissionen und Treibhausgase innerhalb der Stadt verantwortlich. Zur Uberwachung der
Grenzwerteinhaltung gibt es eine Luftmessstation (Pirmasens-Innenstadt; Standort Nahe ,PLUB)
auf der Gemarkung der Stadt, die zum zentralen Immissionsmessnetz des Landes gehort. Aufgabe
der Luftmessstationen ist die fortlaufende Uberwachung der Luftqualitat. Die EU-Vorgabe, wonach
die Feinstaubbelastung an hochstens 35 Tagen/ Jahr Uber 50 pg/ m? Luft liegen darf, wurde 2015-

2017 an dieser Messstelle in Pirmasens eingehalten.

Die formulierten MaRnahmen im Aktionsplan Pirmasens — Reduzierung der Feinstaubbelastung?® aus
dem Jahr 2007 (vgl. Kapitel 2.2.4) wurden weitestgehend umgesetzt. Einen aktuellen
Luftreinhalteplan gibt es in Pirmasens nicht. Ebenso gibt es keinen Bereich der Innenstadt, der als

Umweltzone ausgewiesen ist.

22 Die Ergebnisse der Larmkartierung aus den Jahren 2012 und 2017 werden vom Landesamt fir Umwelt
Rheinland-Pfalz (LfU RLP) auf der Internetseite http://www.umgebungslaerm.rlp.de/ in Form eines
Kartendienstes der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt.

23 Der Aktionsplan Pirmasens — Reduzierung der Feinstaubbelastung bezieht sich auf eine nicht mehr vorhandene
Luftmessstation in der SchaferstraRe.
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3.12.3 Verkehr und Umwelt — ein Kurzfazit

Abschlieend soll die Situation fir ,Verkehr und Umwelt” in Pirmasens Ubersichtlich bewertet

werden:

@ Malnahmen aus dem , Aktionsplan Pirmasens — Reduzierung der Feinstaubbelastung”
weitestgehend umgesetzt

Derzeitige Aufstellung eines aktuellen Larmaktionsplans
MIV-Anteil am Modal-Split Gberdurchschnittlich hoch (vgl. Kapitel 2.3)

Zugelassene Kfz-Geschwindigkeiten im Stadtgebiet vergleichsweise hoch (vgl.

ONORC)

insbesondere Kapitel 3.3 und Kapitel 3.6)
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4 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans 2030 in Pirmasens

Far die Stadt Pirmasens zeichnet sich eine Vielzahl verkehrlicher Herausforderungen fir die
kommenden Jahre ab. Diese sind zum Teil lokal bedingt, vor allem haben sie aber ihren Ursprung in
den allgemeinen Mobilitdtstrends. Allgemeine Trends sind, dass sich die Alltagsablaufe und
Mobilitatsgewohnheiten der Menschen dndern. Ebenso gibt es mit dem demografischen Wandel
gesellschaftliche Entwicklungen, die auch im Bezug zur Mobilitdt zu betrachten sind. Die lokalen
verkehrlichen Herausforderungen treffen auch auf die gesetzlichen Rahmenbedingungen des
Bundes sowie die verkehrlichen Ziele des Landes.

Die Stadt Pirmasens stellt daher den Verkehrsentwicklungsplan auf, um diesen Herausforderungen
zu begegnen und die Stadt fit fir die Mobilitat der Zukunft zu machen. Dem MaRRnahmenkonzept
des VEP liegt ein Zielkonzept zugrunde, welches die lokalen Voraussetzungen der Stadt Pirmasens

bericksichtigt und gleichzeitig anpassungsfahig fir duferliche Einflussfaktoren ist.

Aufbauend auf der Bestandsaufnahme und -analyse sowie vor dem Hintergrund der
Mobilitatsuntersuchung der Pirmasenser Bevolkerung und unter Beteiligung des Runden Tisches, der
fr die Erarbeitung des VEP initiiert wurde und es Vertretern von Politik und Zivilgesellschaft (z. B.
Vertreter aus Verbanden und gesellschaftlichen Gruppen) ermoglicht, sich kontinuierlich in den
Planungsprozess einzubringen, wurde ein differenziertes Zielkonzept fir den VEP aufgestellt. Es
formuliert und konkretisiert die grundsatzlichen Aussagen flr - Abbildung 77: Systematik des Zielkonzepts
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung in Pirmasens. Darlber

hinaus dient es erstens als BewertungsmaRstab fir die

Entwicklung von MaRnahmen, zweitens aber auch fir die

spatere Uberpriifung der Zielerreichung.

Ubergeordnet gibt es im Zielkonzept ein Leitmotiv. Dieses
setzt mit flinf Oberzielen bzw. Zielfeldern den inhaltlichen
Rahmen flir das zuklnftige verkehrspolitische Handeln im
Sinne des VEP. Diese finf Oberziele bzw. Zielfelder stehen
gleichberechtigt nebeneinander, d.h. sie sind von
gleichermallen hoher Bedeutung. Sie behandeln alle fur die
Stadt Pirmasens wesentlichen aktuellen und zuklnftigen
Themen aus den Bereichen Verkehr und Mobilitat, bei denen
Verbesserungen angestrebt werden, und verdeutlichen
gleichzeitig Schnittstellen zur Stadtplanung. Die Oberziele
werden weiterhin durch jeweils drei bis fUnf Unterziele
ausgestaltet, die sie thematisch konkretisieren (vgl.
Abbildung 77).

Im weiteren Verlauf des Planungsprozesses werden den
Unterzielen wiederum Indikatoren beigefligt. Die Indikatoren
stellen mess- und Uberprifbare Zielwerte dar, anhand derer Quelle: eigene Darstellung

die Zielerreichungsgrade geprift werden kdnnen. In der Regel sind sie mit Zeithorizonten versehen.
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Die Ganzheitliche Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung fiir Pirmasens steht als strategisches Leitmotiv
Uber den Zielen des Verkehrsentwicklungsplans. Fir das grundsatzliche zukunftsfahige
verkehrspolitische Denken und Handeln der Stadt mochte sich Pirmasens fit fir die Zukunft machen
und eine Verkehrs- und Mobilitdatsentwicklung einschlagen, die die Bedurfnisse aller
Verkehrsteilnehmer ausgewogen berlcksichtigt sowie umwelt- und stadtvertraglich ist. Vor diesem
Hintergrund werden mit dem VEP die Ziele verfolgt, die abschliefend in Abbildung 78 entsprechend

der obenstehenden Systematik dargestellt werden.
Abbildung 78: Zielkonzept fur den Verkehrsentwicklungsplan 2030 in Primasens

Quelle: eigene Darstellung
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5 Zusammenfassende Gesamtbewertung

Vor dem Hintergrund der vorangestellten Kapitel 2, 3 und 4 soll die Situation von Verkehr und
Mobilitat in Pirmasens einer zusammenfassenden Gesamtbewertung unterzogen werden. Dabei
sollen die Kernaussagen in Bezug auf Starken und Schwachen zu den Themen Fulverkehr und
Barrierefreiheit, Radverkehr, OPNV, flieRender/ ruhender MIV und Wirtschaftsverkehr sowie
Ubergreifend zu den Querschnittsthemen kurz aufgezeigt werden. Ergédnzend werden zentrale
Potenziale und Risiken/ Herausforderungen zu den genannten Teilbereichen aufgefuhrt. Tabelle 23
zeigt die zusammenfassende Gesamtbewertung der Ausgangssituation im Bereich Verkehr und

Mobilitdt in Pirmasens.

Tabelle 23: Zusammenfassende Gesamtbewertung

Fulverkehr und Barrierefreiheit: Die Aufenthalts-
qualitaten fur FuRganger finden sich sowohl in zentralen
Bereichen der Innenstadt (FuRgangerzone) als auch
vereinzelt und punktuell in den Quartieren und

Ortsteilzentren (Platzsituationen).

Radverkehr: Ausgewiesene (und beschilderte) regionale
Freizeitrouten verlaufen auf Pirmasenser Gemarkung und
werden durch den Pedelec-Verleih der

Touristeninformation gestarkt.

OPNV: Das Bus-System von Pirmasens basiert auf einem
Rendezvous-Verkehr, der zwischen den Linien einen
Umstieg ermoglicht. Tariflich ist Pirmasens in einem
groRen Verkehrsverbund integriert, was vielfaltige Vorteile
mit sich bringt.

FlieRender/ ruhender MIV, Wirtschaftsverkehr: Die
Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den MIV sowie die
Erreichbarkeit wichtiger Ziele des Wirtschaftsverkehrs sind

als gut zu bezeichnen.

Querschnittsthemen: Der Verkehrsverbund VRN ist auf
dem Weg zu einem Mobilitatsverbund. Hierzu ist mit der
Mobilitatszentrale ein zentraler Anlaufpunkt in Pirmasens

eingerichtet.

FuBverkehr und Barrierefreiheit: Die Seitenrdume der
StraRenquerschnitte sind fur FuRganger vermehrt
unattraktiv und durch Nutzungskonflikte und Barrieren
gekennzeichnet. Die bauliche Aufteilung des
StralRenquerschnitts (Flachenverteilung), Gehwege, die fur
den Radverkehr freigegeben sind sowie das legale und
illegale Gehwegparken sind sowohl in der Kernstadt als
auch in den Ortsteilen zu nennen.

Radverkehr: Der Alltagsradverkehr ist auf einem
vergleichsweisen niedrigen Niveau und kann im
innerstadtischen Stralennetz auf kein
zusammenhdngendes und komfortables Radverkehrsnetz

zurlckgreifen.

OPNV: Innerhalb der Pirmasenser Bevolkerung ist ein

Informationsdefizit tiber Tarif und Leistung des OPNV zu
erkennen. Der Rendezvous-Verkehr wird nicht in letzter
Konsequenz durchgesetzt, was eine intuitive und leichte

Nutzung erschwert.

FlieRender/ ruhender MIV, Wirtschaftsverkehr: Die
vielbefahrene Nord-Stid-Achse (Schéaferstrale) mit
Engstelle Landauer Tor und sensiblen, innerstadtischen
Parallelrouten (Alleestralle, HerzogstraRRe) ist hier zu

nennen.

Querschnittsthemen: Wahrend die Unfallentwicklung mit
Personenschaden im Allgemeinen riicklaufig ist, ist der
Anteil verungliickter FuRganger je 1.000 Einwohner im

Vergleich zu anderen Kommunen hoch einzustufen.
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RiSiken/ HeraUSforderungen

FuRverkehr und Barrierefreiheit: Durch eine zunehmende
starkere BerUcksichtigung der Interessen des FuRverkehrs
im offentlichen Raum —auch an den
HauptverkehrsstraRen — werden (kurze) Wege zu Ful

sowie das Stadtbild insgesamt attraktiver und sicherer.

Radverkehr: Der Pedelec- und E-Bike-Markt wéchst stark
und schlagt sich auch im vergleichsweisen hohen Pedelec-
Besitz der Pirmasenser Haushalte nieder. Mit der
elektrischen Unterstlitzung werden langere und Gber
topografisch bewegte Strecken fiihrende Wege fir den
Radverkehr attraktiv. Ein Verlagerungspotenzial zum
Radverkehr ergibt sich dartiber hinaus aus der

Mobilitatsuntersuchung.

OPNV: Der OPNV spielt im Mobilititsverbund seine
Bundelungsfunktion starker aus und Uberldsst die
Feinverteilung anderen Verkehrsmitteln. Die
Feinverteilung kann durch Anschlussmobilitat zu Fufs, mit
dem Rad, via CarSharing oder mit on demand-

Kleinstfahrzeugen erfolgen.

FlieRender/ ruhender MIV, Wirtschaftsverkehr:
Verkehrsriickgang insgesamt, Uberwiegend moderate
Verkehrsbelastung auf Streckenabschnitten und an
Knotenpunkten sowie Optimierungspotenzial im
ruhenden Verkehr erlauben es, angeeigneten Stellen Gber

eine Neuverteilung der Verkehrsflachen nachzudenken.

Querschnittsthemen: Dem bundesweiten Trend der
Multimodalitat steht eine auffallende Monomodalitat der
Pirmasenser Bevolkerung gegeniiber.
Verlagerungspotenziale in der Verkehrsmittelwahl
existieren insbesondere auf kurzen Distanzen, auf denen
die Pirmasenser heute vergleichsweise haufig den Pkw
nutzen (Intensivierung von Mobilitdtsmanagement,
Mobilitatsinformation und neue

Mobilitatsdienstleistungen/ -formen)

Quelle: eigene Darstellung

FuBverkehr und Barrierefreiheit: Der demografische
Wandel fordert eine starkere Beriicksichtigung von
mobilitatseingeschrankten Personen im &ffentlichen
Raum (Barrierefreiheit), um eine eigenstandige Mobilitat

aller Verkehrsteilnehmer zu sichern.

Radverkehr: Die topografischen Gegebenheiten der Stadt
erschweren eine gewlinschte Verlagerung bei der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des Radverkehrs und
erfordern eine deutliche Intensivierung der

Radverkehrsférderung.

OPNV: Strenge Wirtschaftlichkeitsvorgaben und
Haushaltsrestriktionen gefahrden den OV. Gute Angebote
im OV greifen nicht, wenn nicht gleichzeitig die sehr hohe
Attraktivitat des MIV reduziert wird. Verkehrsvertrage im
OV laufen zwischen 8 und 10 Jahren, wodurch

Betriebsabldufe grundsatzlich gebunden werden.

FlieBender/ ruhender M1V, Wirtschaftsverkehr: Ungeachtet
der Kosten und Umweltdebatten hat sich das Pkw-affine
Mobilitdtsverhalten der Pirmasenser Bevolkerung in den
letzten ca. 15 Jahren nicht geandert. Eine nachhaltige
Bewusstseinsanderung eines Uiber Generationen
ausgebildeten Mobilitatsverhaltens ist eine grol3e

Herausforderung.

Querschnittsthemen: Eine Herausforderung fir die
Verkehrsplanung besteht insbesondere bei der Erhaltung
der vollstandigen Mobilitat als Grundbedurfnis im Sinne
der Daseinsvorsorge in einer vielfaltigen Gesellschaft mit

diversifizierten Mobilitatsansprichen.
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