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fo) Kurzfassung

0.1 Situation und Aufgabe

Die Stadt Weiterstadt, Mittelzentrum im Lcndkrels Darmstadt-Dieburg, verfogt mit
ihren vier Stadtteilen Uber hervorragende Anbindungen an das Ubergeordnete
StraBennetz (A 5, A 67, B 42, Bild 1). Viele strukturelle Entwicklungen haben in den
letzten Jahren maBgebliche verkehrliche Wirkungen nach sich gezogen, deren
EinzelmaBnahmen nun zu einer Ubergeordneten verkehrlichen Leitlinie zusam-
mengefUhrt werden sollen.

Das Planungsinstrument “Verkehrsentwickiungsplan” (VEP) berUcksichtigt gleich-
berechtigt nebeneinander und aufeinander abgestimmt alle Verkehrsarten
(FuBganger und Radfahrer, &ffentlichen Personennahverkehr und motorisierten
individualverkehr) und stellt eine Leitlinie der S’rod'reniw:ck!ung fOr die nachsten
ca. 10bis 15 Jahre dar.

~ Der VEP Weiterstadt enthdit die Bausteine

Zielkonzept,

Bestandsaufnahme,

Umfeldveriragliche Verkehrsbelastbarkeit,
Mangelanalyse,

Verkehrsprognose und Verkehrsberechnungen,
Ruhender Kfz-Verkehr,

Offentlicher Personennahverkehr,

Radverkehr, .

FuBgéngerverkehr und abschiieBend
Handiungsempfehiungen.

o0

00000000

| Begleitet wurden die Arbeiten am VEP von einer Steuerungsgruppe, die aus

Mitarbeitern der Verwaltung bestand, aus dem Beirat, bestehend aus unter-
schiediichen Interessenvertretem und Gruppierungen (z.B. Behinderienbeirat,
Seniorenbeirat, Gewerbeverein, Frauen- und Familienbeaufiragte sowie Hes-.
senMobil, Polizei, DADINA, ADFC,...) sowie der Offentlichkeit, die durch Intemet-
Prasenz sténdig Zugriff auf den Sachstand und aktuelle Themen hafte. Die
Bearbeitung wurde durch ein Moderationsverfahren begleltet; auch die Nach-
barkommunen wurden wahrend der Entsiehungsphase eingebunden.

0.2 IZielkonzept

Um sicherzustellen, dass der VEP (Vorgehensweise Grafik 1, Seite 12) mit den
beabsichtigten politischen und geselischattiichen Zielvorstellungen im Einklang
steht, wurde vom Parlament der Stadt Weiterstadt ein Zielkonzept (Tabelle 1,
Seite 15) verabschiedet, das hierarchisch gegliedert ist, unterieilt in Ober- und
Unterziele. Die Ebene der Unterziele konkretisiert dabei die Oberziele.

Durch einige Ziele bzw. deren Formulierung wird bereits erkennbar, dass be-
stimmte verkehrliche Themen in der aktuellen politischen Diskussion sehr présent
sind. Um jedoch eine mdgiichst objekfive Entscheidungsgrundiage zu haben und
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vor allem um eine ausreichende Datengrundiage zu gewinnen, sind Analysen
und Erhebungen erforderlich, die in der Folge erl&utert werden.

0.3  Stukturanalyse

In Welterstadt leben in vier Stadttellen auf einer GesamifiGche von 34,4 km2rund -

24.000 Einwohner. Die Stadtteile Braunshardt, Grafenhausen, Riedbahn,
Schneppenhausen und Weiterstadt sind in unterschiedlicher Weise teilweise
durch kieinteilige Wohnbebauung geprégt -und verfigen auch Uber nennens-
werte Industrie- und Gewerbenutzungen mit zum Tell hchem Beschatftigten- und
Kundenaufkommen. Einige stark frequentierte Nutzungen liegen unmittelbar
entlang der B 42 bzw. A 5. Stadtische Strukturen mit einem Mix aus Einzelhandel,
Freizeitnutzungen etc. finden sich lediglich in begrenztem Umfang im Zentrum
- Weiterstadts im Verlauf der Darmstadter StraBe.

Weiterstadt ist im Kiz-Verkehr in hervorragender Weise an das Ubergeordnete
SiraBennetz angebunden (A5, A 67, B 42 sowie verschiedene Landes- und

KreisstraBen - Bild 1.2). Die zentrale Ortsdurchfahrt in der Kemstadt Weiterstadt ist

die Achse BUttelbomerWeg — Darmstédter StraBe, die neben der Funktion als
Hauptverkehrsachse auch als GeschdftssiraBe mit Kleinteiligen Einkaufsnutzun-
gen dient. Die innere ErschlieBung der Wohngebiete erfolgt in alilen Stadtteilen
meist Uber als Tempo 30-Zonen ausgewiesene StraBen. Auch die Ortsdurchfahr-

ten sind abschnittsweise auf wenzger als' 50 km/h Hochstgeschwindigkelf be-

schrénkt. .

Im &ffentlichen Personennahverkehr (Blld 1.3) steht mit der Regionalbahnlinie
RB 75 (Mainz/Wiesbaden - Darmstadt — Aschaffenburg) eine Schienensirecke fUr
Verbindungen nach Darmstadt, GroB-Gerau, Mainz und Wiesbaden zur VerfU-
gung; die Oberzeniren Frankfurt und Mannheim werden Uber den Hauptbahn-
hof Dammstadt mit einmaligem Umsteigen erreicht. Ergénzt wird das Angebot in
der Kemnstadt und in den Siadttelle durch verschiedene regionale und Ickale
Buslinien, die teliweise als Schnelibuslinien verkehren.

Aufgrund der kompakten Siedlungsfidche und der ginstigen topografischen
Randbedingungen ist die Stadt auch gut geelignet, um mit dem Fahmrad oder zu
FuB erschlossen zu werden. Eine entsprechende Infrastruktur (straBenbegleitende
Rad- und Gehwege, Radwege, Schuizstreifen, landwirtschaftiiche Wege) steht in
angemessener Weise zur Verfugung (Bild 1.4).

0.4 Bestandsaufnahme motorisierter individvalverkehr

Zur Bewertung der verkehrichen Situation im motorisierten Individualverkehr
(MIV) wurden Bestandsaufnahmen des flieBenden und ruhenden MIV im gesam-
ten Stadtgebiet durchgefuhrt (Bild 2). Im Mai 2009 erfolgien Knotenstromz&hlun-
gen an insgesamt 23 Knotenpunkten (jeweils 4:00 bis 10:00 Uhr und
15:00 bis 19:00 Uhr); ebenfalls im Mai 2009 wurden an 19 StraBenquerschnitten
Kennzeichenerfassungen vorgenommen. SchlieBlich wurden im Marz 2010
Kenntnisse zu den Wirkungen der Inbetfriebnahme eines groBen Einkaufszentrums
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im Stadtteil Riedbahn durch eine Nachher-Zdhlung gewonnen; im Juni 2010
wurden zur Vertiefung der Informationen zum Durchgangsverkehr in der
Darmstédter StraBe Verfolgungsfahrien durchgefUhrt. Die maBgeblichen Ergeb-
nisse der Zahlungen sind in Abschnitt 4 dokumentiert und im Detail in den Bil-
dern 2 bis 5 angegeben. Die wesentlichen Aussagen zu den Verkehrsbeziehun-
gen (Ziel-/Queliverkehr und Durchgangsverkehr) liegen ebenfalls in Abschnitt 4
und in den Bildern 6.1 bis 6.5 vor.

Die Stadttelle der Stadt Weiterstadt sind - bedingt durch ihre sehr unterschiedii-
che Lage im regiondien StraBennetz - in unterschiedlichem MaBe von Durch-
gangsverkehr betroffen. Wahrend in Schneppenhausen die Orisdurchfahrt im
Maximum mit Ober 50 Prozent {l) Durchgangsverkehr belegt ist (absolut ca.
1.400 Kfz/24h), wird in Weiterstadt ein Anteil von etwa 30 Prozent emreicht (abso-
lut ca. 1.900 Kfz/24h), in Grafenhausen rund 20 Prozent (absolut ca. 550 Kfz/24h)

- und in Riedbahn nicht mehr als 15 Prozent (absolut ca. 1.200 Kfz/24h) -

Braunshardt tritt kein Durchgangsverkehr auf. Dabei ist zu berOcksichtigen, dass
die Aussagen zum Durchgangsverkehr Stadtteil-bezogen sind - sie enthalten also
auch Kfz-Fahrten, die von oder zu einem anderen Stadttell gerichtet sind (z.B.
treten Fahrten von Darmstadt nach Braunshardt in Weilterstadt als Durchgangs-

- verkehr auf); vor diesem Hintergrund sind die Aussogen zum Durchgangsverkehr

zurelativieren.

In der Darmstadter StraBe, die fir die Kemstadt Weiterstadt eine hervorgehobe-
ne Funktion hat, wurden die Aussagen fur den Durchgangsverkehr detaillierter
untersucht; dabei wurde herausgearbeitet, dass ein maBgeblicher ‘Anteil des
Durchgangsverkehrs dem “"gebrochenen Durchgangsverkehr” zuzuordnen ist -
damit sind Fahrten gemeint, die fUr eine kurze Ededigung unterbrochen werden
(Tanken, zur Post gehen, einkaufen beim Backer, Metzger.... ), ehe sie ihren Weg
fortsefzen. Vereinfacht kann zusammengefasst werden, dass von rund 8.000 Kfz-
Fahrien/24h ca. 6.100 Kfz-Fahrten/24h auf Ziel-, Quell- oder gebrochenen
Durchgangsverkehr entfallen (ca. 77 Prozent, Bild é.5). -

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme wird dos StraBenneiz der S’rc:dt digitali-
siert; Uber eine Computersimulation wird eine Modellrechnung erstellt, die ein
Belastungsbild fUr die Analyse 2010 (Bild 7) erzeugt. Die Eichung der Verkehrsbe-
rechnung erfolgt anhand der Ergebnisse der Verkehrsz&hlungen.

im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde auch die umfeldvertragliche Ver-
kehrsbelastbarkeit ausgewdhiter StraBenabschnitte bewertet (Bild 8). Dabei wird
die tatséichlich festgestelite Verkehrsbelastung einer theoretisch "vertraglichen”

‘Belastung gegeniUbergestellt - in letztere flieBen die Aspekte Randbebauung,

Fahrbahnbreite, Schwerverkehrsanteil, Fahrgeschwindigkeit, Angebot fir Rad-
fahrer und FuBganger und die Gestaltung (GrUn,...) ein. Bel der Bewertung
wurde u.a. deutlich, dass insbesondere im Zentrum der Stadt Weiterstadt kein
ausreichendes Angebot fir FuBgénger und Radfahrer vorhanden ist. Im Weite-
ren wurden in der. Gesamtbilanz verschiedene Streckenabschnitie als "unver-
fraglich” bzw. "véliig unvertréglich” eingestuft (Teile der Damstadtier SircBe, der
Rudolf-Diesel-StraBe, der Grafenh&user StraBe und der Schneppenhduser Stra-
Be), was in das abschiieBend erstellte Mangelkataster eingeflossen ist (Bild 9).
Dieses wiederum dokumentiert in Text und Bild ausfUhriich die durch Ortsbesich-
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figung, -begehung und -befahrung zuscmmengefrogen’en Mcngel - unsortiert
und ohne Dringlichkeitsreihung, zusétziich unterstUtzt durch die Mitglieder des
Verkehrsbeirats und der Uber Intemet zur Mitarbeit elngeladenen Einwohner der
Stadt..

0.5 Verkehrsprognose

FUr die auf Grundiage der Analyse 2010 zu erstellende Verkehrsprognose 2020 ist
die vorgesehene Stadtentwickiung entscheidende Vorgabe (Bild 10). Darauf
aufbauend werden Prognoseplanfdlle entwickelt, die z.B. Allemativen in der
VerkehrsfGhrung beinhalten kdnnen. Zundchst sind jedoch die Ubergeordneten,
lokal nicht beeinflussbaren Faktoren zu bericksichtigen (wirtschaftiiche Entwick-
lung im Untersuchungsraum, allgemeine Bevélkerungsentwickiung, Anderungen
im Mobilitatsverhalten, Umwelt- und Nachhaltigkeitsziele, Pkw-Verfugbarkeit und
-Fahrleistung....). Die dligemeine Verkehrsentwicklung wird mit einer Zunahme
der Fahrtenanzahl von zwei Prozent fir den Prognosezeitraum bis 2020 prognosti-
zZiert. AbschlieBend gehen dann die Entwicklungen innerhalb der Stadt Weiter-
~ stadt in die Prognose ein. .

Hier werden die stGdiebaulichen Vorhaben bzw. Entwicklungsmdglichkeiten der
Stadt berbcksichtigt, die bis zum Prognosehorizont unterstellt werden missen, wie
Wohnbebauung Braunshardt "Am Apfelbaumgarten” (1. + 2. Phase), Welterstadt
Gewerbegeblet "West II' und Riedbahn Fachmarkizentrum "Am Dombusch”.
Insgesamt wird fUr die aufgefUhrien Entwickiungen mit einer Fahirtenanzahl von

bis zu rund 11.500 zusatdichen Kfz-Fahrten pro Werkiag gerechnet; dies ent-

spricht einer Zunahme um insgesamt rund 8% bezogen auf ein Gesamtverkehrs-
aufkommen von rund 147.000 Kfz/24h {Analyse 2010).

0.6  Verkehrsberechnungen

Mit den dargestellien Randbedingungen aus den Infrastruktur-Entwickiungen
und auf Basis der Analyse 2010 wurde eine Verkehrsbeziehungsmatrix fir den
Planungshorizont 2020 erstellt. Mit dieser werden die Verkehrsbelastungen im
Untersuchungsgebiet fur abgestimmtie Planfélle Uber ein Computermodell
berechnet. Die Planidlle sollen dabel aufzeigen, welche Auswirkungen eine
MaBnahme auf das Verkehrssystem in Weiterstadt haben kann, sodass daraus
abgeleitet werden kann, welche MaBnahmen aus verkehrlicher Sicht als sinnvall
erachtet werden und welche nicht (u.a. im Vergleich zum sogenannten Nulifall,
der darstellt, welche verkehrlichen Wirkungen die geplanten strukturellen Ent-
wicklungen chne Eingriffe in das bestehende StraBenneiz hervorrufen). In einem
begleitenden Iterativen Abstimmungsprozess (Beirat des VEP, Verwaltung
Arbeitskreis Darmstadter StraBe) wurden zun&chst Planfdlle fUr die Entlastung des
Stadtkemns Weiterstadt entwickelt (Bild 12), um eine stadtverirGglichere Orts-
durchfahrt der Kemstadt zu emeichen. Daraus wurde eine Vorzugsvariante
abgeleitet, auf deren Grundlage dann weitere, stérker ubergeordnef wirkende
Planfdlle untersucht wurden
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Folgende Planfélle wurden entwickelt:

Nullfall 2020:  unver&ndertes StraBennetz 2020 (Bild 11.1 ... Bild 11.3)
{Nuilfall bedeutet, dass die stGdtebaulichen Entwicklungen des FNP bis 2020 um-
gesetzt werden (Wohn- und Gewerbegebietserweiterungen) ohne verkehriche
. (bauliche) Konsequenzen)
Planfall 1a+b: Darmstédter StraBe als EinbahnstraBe
' Planfall 1a:  Freigabe in Ost-West-Richtung  (Bild 13.1 ... Bild 11.3)
Planfall 1b: Freigabe in West-Osi-Richtung (Bild 14.1 ... Bild 14.3)

Planfall 22  ‘Darmsté&dter StraBe als

"bidirektionale" Sackgasse (Bild 15.1 ... Bild 15.3)
Planfall 3: Darmstadter StraBe als

verkehrsberuhigter Geschd&ftsbereich (Bild 16.1 ... Bild 16.3)

(Die Darstellungen beziehen sich jeweils auf eine Gesamtdarstellung des Untersuchungsraumes,
_gefolgt von einer Differenzdarstellung — grin-Verkehrsentlastung/rot-Verkehrsmehrbelastung - und als
letztes eine Lupendarsieliung der Kemnstadt Weiterstadt) . :

Aus verkehrsplanerischer Sicht, in.Ubereinstimmung mit dem Beirat des VEP, dem
Arbeltskreis Damrmstadter StraBe und den politischen Gremien der Stadt wurde:
der Planfall 3 (Blider 16.1 bis 16.3), die Umgestaltung der Darmstadter StraBe zum
verkehrsberuhigten Geschaftsbereich, als Vorzugsvariante gesehen und fir die
nachfoigenden Planfallberechnungen unterstellt (Bild 17). Planfall 3 stellf fir die
Damstédter StraBe einen sinnvollen Kompromiss aus Emreichbarkeit {auch fUr den
Kfz-Verkehr) und den Erfordemissen aus Stadtgestaliung und Geschéftsieben
dar. Dieser Kompromiss bleibt zudem weitgehend ohne Nachteile fir andere
wWohnbereiche im Stadtgebiet. Nach diesem ersten Bearbeitungsschritt und der
Planfallempfehlung folgten die welteren Planidlle: -

Planfall 4: . ErfUchtigung Achse L 3094 - B 42 (Bild 13.1 ... Bild 18.3)
Planfall 5: Verbundwirkung Einkaufsnutzungen stérken (Biid 19.1 ... Bild 19.3)
Planfall é: VerknUpfung L 3094/K 165 - L 3113 (Bild 20.1 ... Bild 20.3)

Planfall 7: Ofinung "Bauernbricke”, Sperrung Bricke Wixhduser StraBe
(Bild 21.1 .... Bild 21.3)

Planfall8: . Kombination der Planfdlle ¢ und 7 (Biid 22.1 ... Biid 22.3)

Durch ein Bewertungsschema, dem das Zielkonzept der Stadt als Bewertungskri-
terienkatalog zugrunde liegt (Tabelle 24, Seite 85), wurden die Planfélle 5 und 8
bezogen auf den motorisierten Individualverkehr ais gut geeignete Szenarien fir
die Verbesserung der verkehrichen Randbedingungen in Welterstadt und den
Stadtteilen identifiziert. Die Planfdlle 4 und 5, aber auch die Planfélle 6 und 7
kénnen an jeweils unterschiedlichen Stellen das StraBenneiz ergénzen bzw.
erfUchtigen und sind so (auch in Kombination) zur Umsetzung geeignet. In die
Entscheidung fUr die Umsetzung eines Planfalles greifen die Planungen der ICE-
Trasse entlang der A5 als GuBere und wenig beeinflussbare Randbedingung
maBgeblich ein. Sollte die Deutsche Bahn AG die Trasse nicht, wie bislang
geplant, realisieren und Synergien damit ausbleiben, sind die Planfdlle 5, 7 und 8
fUr die Stadt Weiterstadt voraussichtlich sehr kostenaufwendige Szenarien und
méglicherweise dié Planfalle 4 und 6 aus Kosten-Nuizen-Sicht vorieilhafter.
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O.7 Ruhender Kfiz-Verkehr

Die Bewertung des ruhenden Kfz-Verkehrs erfolgte fUr die Kemstadt Weilterstadts
fUr einen ausgedehnten Bereich um die Darmstadter StraBe. im Untersuchungs-
gebiet stehen dem ruhenden Verkehr im o&ffentlichen und halbdffentlichen
StraBenraum 663 SteliplGize zur Verflgung, deren Belegungskennziffern bei einer
Parkraumbegehung im Juni 2010 in der Zeit von 06:00 Uhr bis 21:00 Uhr stGndiich
avfgenommen worden sind, wobei auch die Parkierungsregelungen (freies
Parken, Parkscheibe, Parkschein, Parkdauer,...) dokumentiert worden waren
(Bilder 23 ... 25).

BezUglich der Auslastung hat die Bestandsaufnahme gezeigt, dass ein Tell der
Stellplatze durch Bewohner genutzt wird, die teilweise auch tagsUber das Fahr-
zeug im offentliichen SiraBenraum geparkt lassen, wodurch abschnittsweise ein
deutlicher Anteil der 6ffentlichen Stellplétze gebunden ist. Im Untersuchungsge-
biet ist grundsatzich ein Uberwiegend ausreichendes Stellplatzangebot vorhan-
den. Die maximale Auslastung wird um 11:00 Uhr mit 448 belegten Stellplatzen
emreicht, was einer durchschnittichen Belegung von ca. 70 Prozent entspricht.
Die differenzierte Betrachtung einzelner aggregierter Wohnbereiche zeigt im SU-
den zeitweise nahezu Vollauslastung, die im Bereich 1 auch nachts gegeben ist.

~Im Untersuchungsgebiet sind im Tagesverlauf Falschparkvorgénge festgestellt
worden, die maBgeblich auf nicht bediente oder abgelaufene Parkscheiben
- sowie Gehwegparken entfallen. In Teilberezchen der Dorms’rcdter StraBe errei-
chen diese Anteile bis zu 30 Prozent.

Im gesamten Untersuchungsgebiet dcﬁem mehr als die Hdlfte aller Parkvorgé’m-
ge maximal eine Stunde. weniger dls 20 Prozent der Fahrzeuge werden zwischen
einer und zwei bzw. zwei bis vier Stunden abgestellt; die Zahl der Langzeitparker

ist unbedeutend. Die Analyse der Parkdauer unterstreicht die Bedeutung der .

Damnstadter StraBe als Enkoufss’frc:Be.

Die Situation im ruhenden Verkehr in Welterstadt ist auf Grundlage der Analyse
als wenig problematisch einzustufen. Dringender Handlungsbedarf wird nicht
abgeleitet. Durch den Parkplatz am "Medienschiff* besteht ein angemessenes
zentrales Parkraumangebot. FUr die geplante Umgestaltung der Darmstadter
StraBe werden Potenziale gesehen, um Fidchen, die heute als Steliplaiz genuizt
werden, fUr die Verbesserung der Aufenthalisqualitat zur Verfigung zu stellen.

Die Randbedingungen fUr die Nutzung der Parksténde im &ffentlichen StraBen-
raum sollfen zur Verbesserung der Nutzerfreundiichkeit vereinheitlicht werden
(gleiche Bedienungszeiten, gleiche Zeitdauer). Auf die EinfGhrung von Parkge-
bUhren sollfe verzichtet werden. Die vorhandenen Parkierungseinrichfungen
sollten in ein statisches Parkleitsystem eingebunden werden.

0.8  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Analog zur Vorgehehs_yveise im Kiz-Verkehr wurde auch fir den o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV] eine Bestandsaufnahme (Bild 26, 27) und Man-
gelanalyse (Bild 28) durchgefUhrt. Auf Primdarerhebungen konnte dabei verzich-
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tet werden, da durch den Nahverkehrsplan des Landkreises Dc:rmstodT-Dleburg
(NVP 2011 - 2016) maBgebliche Informationen vorliegen.

Die Stadt Weiterstadt ist durch die regionalen Buslinien 675 und 751, durch lokale
Buslinien 5513, 5515 und 5516 sowie die Bahnlinie 75 (Mainz/Wiesbaden - Dam-
stadt — Aschaffenburg) ausreichend erschlossen. Das Angebot ist zusammenfas-
send als gut und fur die Stadt in ihrer GréBe und Lage als angemessen zu be-
zeichnen. Trofzdem wurden einzelne Mangel erkannt und dokumentiert, fir die
2T. einfache Méglichkeiten zur Behebung bereitstehen und abschlieBend
formuliert werden. In einer vorgenommenen Bewerfung wurde auch die rGumii-
che und die zeitliche ErschlieBung der Stadt sowie die Ausstattung (Barierefrei-
heit, Wetterschutz- und Spritzschutzeinrichtungen, Sitzgelegenheiten, Fahr-
scheinautomaten oder Fahmradabstellanlagen usw.) der insgesamt 34 Bushalte-
stellen im Untersuchungsraum aufgenommen.

Um das Angebot im QPNV in Weiterstadt gezielt zu verbessem, sind MaBnahmen
innerhalb der Stadt selbst — z.B. zur Verbesserung der Verknipfung der einzelnen
Staditelle miteinander - geeignete Losungsansaize. So wurden altemative
Bedienungsformen als Angebot eniwickelt (Bilder 29). Ein Anruflinientaxi (ALT)
kann réumliche und/oder zeitliche Defizite beseitigen. Durch kleinere Fahrzeuge
kénnen bei niedrigeren Kosten zusdizliche Bereiche erschlossen werden. So kann
auch mobilitatseingeschrénkten Personen der Zugang zum OPNV erleichtert
(oder gar erst erméglicht) werden, die Stadfteile wachsen zusammen.

Im Folgenden werden vier Konzepte beschrieben, bei denen allerdings meist
dem Vorteil einer zeitlich und r&umiich verbesserten ErschlieBung der Nachteil
des haufigeren Umsteigens gegeniber steht; das Angebot der regionalen Linien
ist zu prOfen und zur Vermeidung von DoppelerschiieBung gegebenenfalls zu
reduzieren; zusétziich sind fir eine weitere Detailierung Kostensch&izungen der
erganzenden Angebote erforderlich.

Konzept 1 Kemstadi Welterstadt (ALT)
Haltestellenverdichtung In der Kemstadt ohne Verbindung zu den
Stadtteilen, Betrieb im Zweirichtungsverkehr, Sireckenidnge rund
6 km, Umiaufzeit ca. 22 Minuten, Verbesserung der Anbindung des
Bahnhofs.

Konzept 2 Verbindung aller Stadtteile (ALT)
Verbindung mit den Siaditellen Braunshardt, Grafenhausen und
Schneppenhausen, Befrieb im .Zweirichtungsverkehr, Streckenidnge
rund 14 km, Umlaufzeit ca. 46 Minuten.

Konzept 3 Verbindung der Staditelle mit S-Bahn-Anschluss Wixhausen (ALT)
. Verbindung mit den Stadttellen (wie Konzept 2} sowie mit S-Bahn-Halt
Damnstadt-Wixhausen, Befrieb im Zweirichtungsverkehr, Streckenléan-
ge rund 21 km, Umlaufzeit ca. 67 Minuten.
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Konzept 4 Schnellbuslinie Darmstadt Hbf. - Weiterstadt Bhf. Uber Hochtanner
Bricke
Verbindung des Staditells Riedbahn zum Bahnhof Weiterstadt und
zum Hauptbahnhof Darmstadt, Betrieb im Zweirichtungsverkehr, Stre-
ckenidnge rund 8 km, Umlaufzeit ca. 28 Minuten.

0.9 Radverkehr

Wie bereits in den Abschnitten, die sich mit dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV
befassien, wurde auch fUir den Radverkehr eine Bestandsaufnahme {Befahrung
im FrOhjahr 2010, Bilder 30 bis 32) und Mdangelanalyse (Biid 33) durchgefihrt, um
_ Ansdaize fUr eine Verbesserung der Randbedingungen im Radverkehr in Weiter-
stadt zu finden.

Weiterstadt ist in das Gbemegionale Radwegenetz Hessens eingebunden. Dabei
werden die Roufen nicht lUckenlos auf separaten Radverkehrsangeboten
gefuhrt, sondem verlaufen z.B. auch Uber Wirtschaftswege. Angebote fir den
Radverkehr bestehen teils parallel zur Kfz-Fahrbahn, sie bestehen als Schutzstrel-
fen, sind hGufig als gemeinsame Rad- und Gehwege oder auch als Gehweg
"Radfahrer frel" ausgewiesen, gelegentlich sind sie auch nur einseitig vorhanden,
wie die Bestandaufnahme gezeigt hat.

Die wesentlichen Ziele und Nutzungsschwerpunkte des Radverkehrs wurden
dokumentiert und Uber einen Abgleich mit dem bestehenden Radverkehrsan-
gebot wurden anschlieBend NetzilDcken identifiziert. Die erkannien Mdangel sind
in Bild 33 dokumentiert; maBgeblich sind dabei die auftretenden Licken im
Radwegenetz in den Orisdurchfahrien. Auch fehlende Querungshiifen oder
enge Durchfahrfen wurden punktuell erkannt. Insgesamt sind in Weiterstadt
jedoch gute Randbedingungen zum Radfahren gegeben.

Basierend auf den erkannten Méngeln wurden AbhilfemaBnahmen aufgezeigt
(Bild 34). Dabei wurden MaBnahmen formuliert, die -~ unabhdngig von ihrer
Bedeutung - einfach (baulich) umsetzbar sind und daher als schnell redlisierbar
empfohlen wurden (z.B. durch Markierung oder Beschilderung), andere hinge-
gen erscheinen schwieriger redlisierbar (z.B. beengter StraBenraum), sollten aber
langfristig behoben werden, wobsel die Dringlichkeit nach den Sicherheitsaspek-
ten bewertet wurde. :

0.10 FuBgangerverkehr

SchiieBlich wurde auch im FuBgdngerverkehr die’ Situation aufgenommen
{8ild 35) und bewerfet, wobei Grundanforderungen wie hohe Verkehrssicherheit,
soziale Sicherheit, umwegamme Verbindungen oder die BedUrfnisse mobilitGts-
eingeschrankte Personen im Fokus standen (Bilder 36 bis 38). Ahnlich wie beim
Radverkehr wird ein FuBwegenetz nicht auf Grundiage von Verkehrserhebungen
bzw. der St&rke der Nutzung einer bestimmtien Wegstrecke konzipiert, sondem es
‘wird davon ausgegangen, dass der Schaffung eines atiraktiven Angebotes eine
erhdhte: Nutzung folgt. Gleichwohl sind stark nachgefragie Wege (zu Einkaufs-
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_nutzungen,...) auch hinsichilich ausreichender Gehwegbreiten zu beurteilen -
dies erfolgte im Frihjahr 2010 durch die Begehung des HaupifuBwegenetzes.

Die Nutzungsschwerpunkte bzw. Ziele im FuBgdngerverkehr sind eher im klein-
réiumigeren Zielbereich zu suchen, wie z.B. &ffentliche Einrichtungen (Rathaus,
Schioss,...), Bildungseinrichfungen (Schulen, Bibliothek....), Einrichtungen fOr
Kinder und Jugendiliche (Kindergdrten, Kindertagesstatten, Jugendtreffs, Spiel-
' platze...), Sportstatten, Freizeiteinrichfungen, Veranstaltungsorte, Haltestellen, ...
(Bild 35). :

Die Routen- oder Wegewahl im FuBgdngerverkehr ist zwar grundsaiziich varia-
bel, folgt aber meist dem kUrzesten Weg - gleichwohl wird sie aber auch von der
Gestaliung (Bepflanzung, Beleuchtung, Materialien, Mdblierung,...) beeinflusst
und auch durch die Orientierungsmoglichkeiten der Wege selbst.

Zu erwdhnen aus Sicht des FuBgaingerverkehrs sind die Trennwirkungen, die von
den Bundes- und LandesstraBen (B 42, L 3094, L 3113) aber auch von der Bahn-
strecke ausgehen; auch die innerstadtische Damrmstadter StraBe ist hier zu nen-
neni. Abhilfe schaffen Querungen, Ubergénge, UnterfUhrungen usw. Der haupi-
sachliche Handiungsbedarf im FuBgdngerverkehr beinhaliet Verbesserungen
bestehender Elemente. Im Langsverkehr sind ausreichende Gehwegbrelten
sicherzustellen (nufzbare Breite versus StraBenpoller, Schildermasten, Militon-
nen...), auch Quemeigung und Oberfidchenbeschaffenheit' sind relevante
Planungsparameter. SchiieBlich sind die Konfiikte mit dem Kfz-Verkehr (Gehweg-
parken) und mit dem Radverkehr (Gehweg-Mitbenutzung) zu minimieren, die
sichere und angstfreie FGhrung des FuBgongerve:kehrs ist anzustreben (ange-
messene Beleuchtung, Einsehbarkeitt....).

Analog zu den Empfehlungen im Radverkehr sind die MaBnahmen im FuBgan-
gerverkehr ebenfalls auch an ihren Realisierungsmoglichkeiten auszurichten,
(Bild 38).

O.11 Handlungsempfehlungen

Auf Grundiage des Zielkonzepts fUhrt der VEP abschlieBend die Einzelbetrach-
tungen zusammen zu integrierten Planungsanséizen und Handlungsempfehlun-
gen. Bin geeignetes zusatzliches Verkehrsplanungsinsirument ist im Mobilitatsma-.
nagement zu sehen, dessen Einsaiz fir Welterstadt empfohlen wird. Stichpunki-
artig werden verschiedene Aspekte zur Verbesserung der verkehriichen Rand-
bedingungen in der Stadt z7usammengestellt:
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o "Stadt der kurzen Wege", autofreie Quartiere,
o Verkehrsvermeidung (Kfz-Fahrien), "unnétige” Fahrten,
o Verkehrsmittelwahl {in Abh&ngigkeit von Entfemung und Fahrizweck),
o Jobticket, Mieterticket, BUrgerticket, '
O Herabsefzung von Einstiegshirden und Hemmnissen zur Nutzung des

OPNV oder des Fahrrades (u.a. Information),

o ' aktive Fahmradiérderung (Fahrradsteliplaize, FahmradstraBe, Ladestationen
fUr e-Bikes, auch berufliche Besorgungen mit Dienstfahrré&dem,...),

o Mitfahrzentrale, Carsharing, Spritsparkurse,

O Marketinginstrumente (Informationsbroschiren, Zeitungsartikel, Intemet-

seite der Gemeinde), :
O Mobllitatsbeaufiragter, Bewusstseinsbildung/Umdenken (Bevdlkerung,
Politik....), schulische Verkehrserziehung ("zu FuB zur Schule”).

AbschlieBend werden die formulierten Handlungsempifehlungen in kurzfristige,
mittelfristige und langfristige MaBnahmen untergliedert. Der VEP schlieBt mit
einem Ausblick, der auch Politlk und Verwaltung zu Weichenstellungen fUr die
Gestaltung der Stadt auf Grundlage der vorliegenden Richtschnur aufruft. -
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