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irsanalyse - Ver M rstechnik
Vorwort

Die Verkehrsentwicklung der Stadt Schwetzingen hat in der jiingeren Vergangenheit konsequent den
Ausbau der umgebenden Kfz-Verkehrsinfrastruktur verfolgt mit der Zielsetzung, die Verkehre, welche
weder Ziel noch Quelle in der Stadt haben, auf umgebende StraBen zu verlagern. Mit der Erdffnung
der B 535neu hat diese Entwicklung auf absehbare Zeit ihren vorldufigen Abschluss gefunden.

Daher gilt es zum einen, die positiven Auswirkungen der vergangenen Arbeiten zu wiirdigen, ver-
kehrsplanerisch zu fassen und fiir die zukiinftige Entwicklung des Stadtverkehrs in Schwetzingen
neue, andere Zielvorgaben zu formulieren. Dabei sollte nicht ein neuer Verkehrsentwicklungsplan
erarbeitet und vorgelegt werden, da die Planung liber die Biirgerinnen und Biirger hinweg nicht als
tragfdhiges Fundament fiir die anstehenden Entwicklungen und Entscheidungen im Stadtverkehr
Schwetzingen gesehen wurde. Es sollten vielmehr die aktuellen Ergebnisse und vorliegenden Er-
kenntnisse und Gutachten gesichtet und die zukiinftigen Aufgabenfelder identifiziert werden, um
dann gemeinsam mit den Biirgerinnen und Biirgern die Ziele fir eine kiinftige Entwicklung im Stadt-
verkehr zu diskutieren, zu erarbeiten und vorzuschlagen.

Im Rahmen dieses Prozesses erfolgten

= die Sichtung der vorhandenen Gutachten und Daten in den Bereichen Verkehr, Stadtentwick-
lung und Tourismus,

= die Aufnahme von Anregungen und Kritik an der Verkehrssituation seitens der Biirgerinnen
und Biirger in Sprechstunden sowie (iber E-Mail, Telefon und Post,

= ein Workshop zur Vorstellung und Erorterung der Erkenntnisse aus Gutachten und Birger-
meinungen,

= 5 Themenworkshops (Parken, OPNV, Radwegenetz und FuBgangerverkehr, Durchgangsver-
kehr, Umgestaltung) sowie

= ein Workshop zur Formulierung von Leitzielen.
Leitziele

In den Themenworkshops wurden konkrete Beispiele und MaBnahmen entwickelt und diskutiert sowie
in allgemeinere Leitziele ibergefiihrt.

Die nachfolgend dargestellten Leitziele fuBen auf der intensiven Auseinandersetzung mit den fachli-
chen Grundlagen, dem geltenden Regelwerk und einer zukunftsorientierten Verkehrsplanung sowie
der intensiven Auseinandersetzung mit den Birgerinnen und Biirgern.

Sie bieten eine Grundlage flr die Entscheidungen zu aktuellen und zukiinftigen MaBnahmen in der
Verkehrsplanung, Verkehrstechnik und Verkehrsentwicklung. Sie sind frei von einer Begrenzung auf
derzeitige Vorhaben und erlauben ferner die Einbeziehung zukiinftiger Erkenntnisse und Entschei-
dungsgrundlagen, beispielsweise dem Larmaktionsplan sowie weiterer Aspekte der innerstéadtischen
Entwicklung.

MaBnahmen'

Im Rahmen des Forums mobiles Schwetzingen wurden mit den Blirgerinnen und Birgern Aufgaben
und Entwicklungen erortert, welche in verschiedenen Themenbereichen zusammengefasst sind. An-
hand der Themen und Beispiele zu den Themen, die aus der Birgersprechstunde, den Workshops
und erganzenden Untersuchungen abgeleitet wurden, wurden Grundlagen erarbeitet, Handlungsal-
ternativen aufgezeigt und erértert. Diese gleichsam konstruktive wie intensive Zusammenarbeit mit
den Birgerinnen und Burgern ist Basis der nachfolgend in Themenbereichen zusammengefassten

[
Il Im Folgenden sind die Leitziele in schwarz und MaBnahmen(beispiele) in grau gedruckt.
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Leitziele. Die genannten MaBnahmen spiegeln im Wesentlichen den Biirgerbeteiligungsprozess wieder
und nehmen die Anregungen auf. Dabei wird nicht der Anspruch erhoben, in den MaBnahmen eine
fertigumsetzbare Planung vorzulegen. Dies widerspricht der Zielsetzung der Definition der Leitziele.
Die MaBnahmen sollen vielmehr im Grunde nach Zielsetzung und Wirkungsweise aufgezeigt werden
und eine Vorstellung zu deren Umsetzung liefern. Weitergehende Planungen zur Umsetzung in kon-
zeptioneller, technischer und planerischer Dimension sind notwendig.

Aus den urspriinglich vorgesehenen sieben BeispielmaBnahmen sind im Laufe des Entwicklungspro-
zesses der Leitziele mit den Biirgerinnen und Biirgern deutlich mehr BeispielmaBnahmen aufgezeigt
und diskutiert worden. Viele davon finden Eingang in diesen Bericht, andere werden ausschlieBlich
dokumentiert. Dies soll sicherstellen, dass keine Idee verloren geht, die im Rahmen der Erstellung der
Leitziele angesprochen und erdrtert wurde. Dies bildet den Ubergang zwischen der Definition der
Leitziele und der nachfolgenden Umsetzung.

Die Entscheidung, welche MaBnahmen weiter verfolgt werden, liegt bei den politischen Entschei-
dungstragern.

Die Leitziele und MaBnahmen werden erganzt durch eine separate Dokumentation der in den Work-
shops diskutierten Beispiele und MaBnahmen sowie durch die separate Bearbeitung aller von Biirge-
rinnen und Birgern eingebrachten Anregungen und Kritikpunkte, erganzt um Empfehlungen aus Sicht
des Diskussionsprozesses und seiner Ergebnisse.

Allen, die sich an diesem Prozess beteiligt haben, sei an dieser Stelle herzlich fiir die intensive, ernst-
hafte und konstruktive Beteiligung gedankt.

Niederhorbach, im Juni 2013
Prof. Dr.-Ing. Christoph Hupfer
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Praambel

(1) Schwetzingens Kfz-Infrastruktur ist leistungsfahig

Schwetzingen besitzt aktuell eine leistungsfahige und komfortable Kfz-Infrastruktur.
Uberlastungserscheinungen treten quasi nicht auf. Die Kfz-Erreichbarkeit von Schwetzin-
gen ist hoch, auf Grund des leistungsfahigen StraBennetzes und der hohen Parkraumkapazi-
tat. In der Vergangenheit wurden durch den Ausbau des umgebenden StraBennetzes die
Durchgangsverkehre in Ost-West-Richtung deutlich reduziert, wie die Verkehrszahlungen be-
legen.

(2) Fokus erweitern

Der Ausbau des StraBennetzes mit der Zielsetzung die Durchgangsverkehre zu vermindern,
pragte in der Vergangenheit die Verkehrspolitik Schwetzingens. Der Abschluss der Ausbau-
maBnahmen ist erreicht; weitere, bedeutsame StraBenneubauprojekte sind auf absehbare
Zeit nicht zu realisieren.

Schwetzingen kann sich nach der Konzentration auf den Kfz-Verkehr, dessen Verringerung
und leistungsfahige Abwicklung, nun verstarkt dem FuBBganger-, Rad- und 6ffentlichen
Personenverkehr widmen sowie der Sicherung bzw. Verbesserung der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat und der Starkung von Tourismus, Gastronomie und Einzelhandel.

Dabei gilt es die demographischen Entwicklungen sowie die Mobilitatsentwicklungen aufzu-
nehmen, positiv zu begleiten und die Mobilitatsanspriiche hieraus vorzubereiten:

=  Steigender Anteil von alteren Personen

= Steigender Anteil der Freizeitnutzung

=  Steigender Anteil im Radverkehr

= Stagnierende / Sinkende Pkw-Nutzung

= Entwicklung von Elektromobilitdt, insbesondere Pedelec

(3) Unterschiedliche Anforderungen und Wiinsche erfordern Empathie

Ein zukunftsfahiger Stadtverkehr ist mit der bloBen Umsetzung von lokalen Einzelinteressen
nicht zu erreichen bzw. nicht sicherzustellen. Die Anforderungen an Verkehrsinfrastruktur,
Aufenthalts- und Wohnqualitat in Schwetzingen erzeugen unterschiedliche Betroffenheiten,
unterschiedliche Dringlichkeiten und unterschiedliche Zielsetzungen in unterschiedlichen
Gruppen. Dies gilt fiir die Schwetzinger Birgerinnen und Blirger insgesamt, flir die Besucher
der Stadt mit ihrem Einzelhandel, der Gastronomie und den touristischen Attraktionen. Daher
ist ein hohes MaB an Empathie erforderlich, um die erforderliche Abwagung von Interessen
und Anforderungen vertrdglich leisten zu kénnen. Unveranderbare Sichtweisen und Forde-
rungen einzig aus der eigenen Perspektive, lassen keine positive Entwicklung der Stadt insge-
samt zu und fihren zu Fronten bzw. deren Verhartung sowohl zwischen den Biirgerinnen und
Blrgern untereinander als auch zwischen den unterschiedlichen, am Entscheidungsprozess
beteiligten Personen.
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1 Leitziele - Allgemein
ZA 1 Erhalt und Férderung der Wohn- und der Aufenthaltsqualitat

Mobilitat ist kein Selbstzweck. Sie ermdglicht Aktivitaten auBer Haus und ist damit eine ge-
sellschaftlich hochrangige Aufgabe. Sie ist abhdngig von der Attraktivitédt der Quellen (Aus-
gangspunkt) und Ziele von Wegen, d.h. den Nutzungen und den &6ffentlichen Rdumen. Daher
sind Ziele zu verfolgen, die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadt er-
geben. Diese Zielsetzung muss den Anforderungen des Kfz-Verkehrs (ibergeordnet werden.

ZA 2 Erhalt und Forderung der Besucherattraktivitat

Die Besucher der Stadt Schwetzingen sind gesellschaftlich und wirtschaftlich von hoher Be-
deutung. Die Besucher wahlen die Stadt Schwetzingen auf Grund der Attraktivitdt der von
Nutzungen, Veranstaltungen, herausragender touristischer Ziele und der hohen Aufenthalts-
qualitat im offentlichen Raum. Diese Aspekte gilt es weiterhin zu férdern.

ZA 3 Ausgewogene Beriicksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den StraBenraum

Fir die innerstadtischen Raume sind Zielsetzungen zu verfolgen, die sich aus der Bewohnbar-
keit und Funktionsfahigkeit der Stadte ergeben und die eine ausgewogene Berlicksichtigung
aller Nutzungsanspriiche an den StraBenraum verfolgen. Dabei wird es gegebenenfalls — vor
allem in den Innenstddten — notwendig sein, die Menge oder zumindest die Anspriiche des
motorisierten Individualverkehrs an Geschwindigkeit, Komfort und Kapazitdt zu reduzieren
und den FuBgénger- und Radverkehr sowie den éffentlichen Personenverkehr zu férdern?.

ZA 4 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Die Abwicklung des StraBenverkehrs ist so zu gestalten, dass eine mdglichst hohe Vertrag-
lichkeit mit den dortigen Randnutzungen (z.B. Wohnen, Einkaufen, Ausbildung, ...) erfolgt.
Dabei sind sowohl die Empfindlichkeit der Randnutzungen als auch die Mdglichkeiten der
Minderung negativer Auswirkungen und/oder deren Empfinden zu berticksichtigen.

ZA 5 Hinreichend leistungsfahige Abwicklung des Kfz-Verkehrs (Verkehrsqualitat)

Fir den individuellen Kfz-Verkehr ist eine hinreichende Leistungsfahigkeit bzw. Kapazitdt zu
gewahrleisten. Dies wird i.d.R. durch eine Verkehrsqualitatsstufe D nach dem geltenden Re-
gelwerk® sichergestellt. Dabei gilt es zu beriicksichtigen, dass die Verkehrsqualitit durch das
Verhaltnis von Verkehrsnachfrage® und Verkehrsangebot® gebildet wird. Danach ergeben sich
MaBnahmen sowohl bzgl. des Verkehrsangebotes als auch bzgl. der Verkehrsnachfrage.

ZA 6 Forderung des Umweltverbundes
Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FiiBe, Fahrrad und offentlicher Personenverkehr)

weisen die geringsten Beeintrdchtigungen hinsichtlich Emissionen, Energiebedarf und Fla-
chenverbrauch auf, bezogen auf die Verkehrsleistung im Personenverkehr. Sie sollen daher in

2 vgl. Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen — RASt 06; Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV,
Hrsg., 2006)

3 Vgl. Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen — HBS; Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswe-
sen (FGSV, in der aktuellen Fassung — in Kiirze erscheint die Ausgabe 2013)

(* Verkehrsnachfrage: Verkehrsmenge (z.B. in Kfz/Std.)
5 Verkehrsangebot: Verkehrsinfrastruktur: Anzahl Fahrstreifen, Freigabezeiten (GRUN) an Signalanlagen, ...
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den Abwdgungsentscheidungen zwischen den Anforderungen unterschiedlicher Verkehrsmit-
tel bevorzugt werden, sofern die 0.g. Ziele davon nicht beeintrachtigt werden.

ZA 7 Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit soll gewahrleisten, dass allen Menschen der Zugang zu Zielen ermdglicht
wird. Auch, wenn bisher flr den &ffentlichen Verkehrs- und Freiraum keine DIN-Norm einge-
fiihrt ist®, so sind die Hindernisse im 6ffentlichen Raum, die Zuwegungen insbesondere zu
den Zielen im Rahmen der Versorgungs-, Dienstleistungs- und Tourismusangebote nach Mdg-
lichkeit barrierefrei auszugestalten.

In jedem Fall sind in der Gestaltung der 6ffentlichen Raume und MaBnahmen bzgl. Verkehrs-
entwicklung und Verkehrsplanung, die Aspekte der Barrierefreiheit — insbesondere hinsichtlich
baulicher Gegebenheiten, der Zugénglichkeit von Nutzungen und Informationen — in die er-
forderlichen Abwdgungsprozesse einzubeziehen.

ZA 8 Offentlichkeitsarbeit, Biirgerdialog fortfithren

MaBnahmen, welche auf die Leitziele der Verkehrsentwicklung der Stadt Schwetzingen reflek-
tieren, sollen von einer Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Der Dialog mit den Biirgerin-
nen und Biirgern, das Erlautern von MaBnahmen, Wirkungen und Wechselwirkungen soll im
Rahmen der organisatorischen und finanziellen Méglichkeiten der Stadt fortgesetzt werden.

Dabei kann diese Beteiligung in unterschiedlichen, den MaBnahmen angemessenem Umfang
prasentiert und erdrtert werden. Zu Verfligung stehen die Instrumente der besonderen, ver-
kehrsthemenbezogenen Biirgersprechstunde, von themen- oder maBnahmenbezogenen
Workshops sowie Vortragsveranstaltungen und Fachexkursionen.

2 Parken

2.1 Leitziele
ZP 1 StraBenraum vom Parkdruck entlasten

Der StraBenraum unterliegt in besonderem MaBe konkurrierenden Nutzungsanforderungen
bei gleichzeitig freien Parkraumkapazitdten in den Parkierungsbauten und auf den Parkplat-
zen. Daher sollten die Parkierungsvorgange bevorzugt in den Parkierungsanlagen (Innen-
stadt) bzw. den privaten Grundstiicken (Anwohner) erfolgen und vom StraBenraum dorthin
verlagert werden.

ZP 2 Parkierungskapazitidt im StraBenraum organisatorisch erhéhen

Die Parkierungskapazitdt im StraBenraum ist im Innenstadtbereich kurzen Parkierungsvor-
gangen vorzubehalten. Dadurch kann der Stellplatzumschlag und somit die Parkierungskapa-
zitdt erhoht werden, ohne die Anzahl der Stellplatze zu erhdhen. Durch die erhéhte Kapazitat
kdnnen Flachen von Parkstanden ggf. anderen Nutzungen (Wirtschaftsverkehr, Aufenthalt,
...) zur Verfligung gestellt werden.

Eine Erhdéhung von Parkierungskapazitaten im StraBenraum soll unter der Sicherung der all-
gemeinen Ziele und nur dann erfolgen, wenn das Verlagerungspotenzial zu Parkierungsanla-
gen oder privaten Stellplatzkapazitaten ausgeschopft ist.

6 Geplant: E DIN 18070 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen. Offentlicher Verkehrs- und Freiraum.
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ZP 3 Parkierungsanlagen attraktivieren

Die Parkierungsanlagen sollen im Innenstadtbereich der Stadt Schwetzingen die Parkierungs-
vorgange aufnehmen. Um dies zu erleichtern, sind die Parkbauten und Parkplatze zu attrakti-
vieren. Dies betrifft insbesondere die Innengestaltung, die Abfertigung und die Preisgestal-
tung im Vergleich zum StraBenraum.

2.2 MaBnahmen

Die Auswertung der Daten zum Parken sowie die tagliche Wahrnehmung zeigen, dass in den Parkie-
rungseinrichtungen (Parkhaduser, Tiefgaragen, Parkplatze) groBe Kapazitdtsreserven bestehen. Gleich-
zeitig stehen in vielen StraBen ,gefihlt" zu wenige Parksténde fiir Fahrzeuge zur Verfligung.

Neben der Anzahl ist die Widmung der Parkstande zu betrachten. Hierbei sind Dauer der Aktivitat
(Erledigungen, Einkdufe etc.) sowie die Entfernung zum Ziel maBgeblich zu betrachten. Kurze Erledi-
gungen erfordern nur kurze Parkierungsdauern bei kurzer Wegelange zum Ziel. Damit sind die Park-
stande in den StraBen pradestiniert fiir kurze Erledigungen, da sie i.d.R. in kiirzerer Entfernung zum
Ziel liegen als die Parkplatze.

Erfolgen mehrere oder langere Erledigungen, ist die Entfernung zwischen Stellplatz und Ziel von ge-
ringerer Bedeutung. Bei mehreren Zielen die aufeinanderfolgend besucht werden, stehen dann meh-
rere Parkierungsalternativen zur Verfligung, bei veranderlicher zeitlicher Reihenfolge der Ziele.

Gleichzeitig ist die Anzahl der Parkstande in den StraBen niedrig im Vergleich zur unlimitierten Nach-
frage.

Die Verlagerung der Parkierungsvorgange muss diesen Zusammenhangen folgen: Die Stellplatze im
StraBenraum sind somit intensiver zu bewirtschaften als die Stellplatze auf den Parkierungsanlagen.
Die Parkraumbewirtschaftungsstruktur soll vereinfacht und vereinheitlicht werden.

Hierzu gehdren folgende MaBnahmen:
MP 1 Parkraumbewirtschaftung Innenstadt

Auf InnenstadtstraBen mit Geschéftsbesatz soll gelten:
MP 1-1 Parkhéchstdauer

Die maximale Parkdauer betrdgt 30 Minuten und ist mit einer Parkgeblihr belegt
(Parkschein-Automat). Die Begrenzung der Parkierungshéchstdauer soll an den
Schildern der Parkscheinautomaten gekennzeichnet werden.

MP 1-2 Parkgeblihr

Die Parkgebihr im StraBenraum soll mindestens so hoch sein, wie in den Parkie-
rungsanlagen. Aktuell soll die Parkraumgebiihr auf 50 ct/30 Minuten angehoben
werden (auch wegen besserer Miinzverfiigbarkeit und gilinstigeres Parken in Parkie-
rungsanlagen).

Mit den MaBnahmen MP 1-1 und MP 1-2 ist eine Parkscheibenregelung nicht mehr
sinnvoll, da weder die gewlinschte Parkierungshochstdauer noch die Gebiihrenstaf-
felung umgesetzt werden kann.

MP 1-3 Bewirtschaftungszeitraum

Die Bewirtschaftung soll in dem Zeitraum von 9% Uhr bis 20% Uhr gelten. Bewohner
sind in den o.g. Bereichen ab 18° Uhr von der Bewirtschaftung freizustellen.
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MP 2 Attraktivere Parkierungsanlagen

Die Parkierungsanlagen sind zu attraktiveren, um deren Nutzung und Akzeptanz zu erhéhen. Folgen-
de MaBnahmen werden hierzu vorgeschlagen:

MP 2-1

MP 2-2

MP 2-3

MP 2-4

Alter Messplatz

Die Einfahrt zum alten Messplatz soll regelkonform hergestellt werden. Hierbei ist
nochmals zu priifen, ob eine alternative Einfahrt von der HebelstraBe eingerichtet
werden kann.

Gestaltung Parkierungsanlagen

Alle Parkierungsanlagen sind barrierefrei, hell und einladend zu gestalten. Die Ver-
besserungsmaBnahmen sind offentlichkeitswirksam darzustellen.

Gebihrenerstattung

Es ist gemeinsam mit Verwaltung, Einzelhandel, Gastronomie, Tourismus und ande-
ren Gewerbetreibenden zu priifen, ob und wie Geblihren fiir das Parken in Parkie-
rungsanlagen vom Einzelhandel teilweise erstattet oder angerechnet werden kon-
nen. Ggf. sind die Parktickets zu verandern. (z.B. Abriss 0.a. am Parkschein als
Nachweis fiir eine Vergltung).

Erganzend ist zu prifen, ob auch ,Mobilitdtskosten™ aus der Nutzung anderer Ver-
kehrsmittel (z.B. Einzelfahrschein) erstattet werden kdnnen. Hier ware ggf. eine An-
passung der Fahrscheine erforderlich.

Parkleitsystem
Das Parkleitsystem ist zu Uberarbeiten.

Die Parkierungsanlagen des Parkleitsystems sollen mit Namen versehen werden,
welche die Nahe zur Innenstadt bzw. zum Ziel von Aktivitaten ausdriicken, damit
diese besser wahr- und angenommen werden. Dies gilt insbesondere fiir die Parkie-
rungsanlagen

WildemannstraBe

Karlsruher StraBe

MarstallstraBe

JAlter Messplatz" vs. ,Messplatz" bzw. ,Neuer Messplatz"

Die Benennung der Parkierungsanlagen ist in allen Informationsquellen zu verein-
heitlichen. So wird der neue Messplatz in der Parkiibersicht der Stadt Schwetzingen
~Neuer Messplatz" genannt, im Parkleitsystem ,Messplatz®, die Anlage ,Zentrum
Schloss" ist im Parkleitsystem genannt, in der Ubersicht heiBt diese ,MarstallstraBe".

Die Bildung von Gruppen von Parkierungsanlagen erfolgt einzig fiir den Bereich der
Stadtmitte und wird an verschiedenen Wegweisern verwendet. Eine systematische
Gruppierung nach Bereichen erfolgt jedoch nicht. Umso wichtiger ist die Benennung
der Anlagen. Empfohlen wird dariiber hinaus die Kennzeichnung der Anlagen der
Innenstadt als solche.

Die Benennung der Parkierungsanlagen ist ferner mit der wegweisenden Beschilde-
rung in Schwetzingen abzugleichen. Der Bereich ,Stadtmitte®™ des Parkleitsystems ist
in der wegweisenden Beschilderung nicht existent.

Alternativ kann die zusétzliche Einfihrung und Kennzeichnung von Parkierungsbe-
reichen erfolgen.
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Abbildung 1:  Wegweisung Parkleitsystem im Bestand, mit Kennzeichnung von Bereichen durch zusatzli-

che Farbbalken und mit Nennung der Entfernung (v.l.n.r.)’

Vorschldge zur Umbenennung von Parkierungsanlagen kénnen im Rahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit erfolgen.

MP 2-5 Neue Systeme

Neue Bezahl-, Informations- und Buchungssysteme sollten gepriift und eingesetzt
werden. Dies sind beispielsweise

i. Handy-Parken,

ii. Info zu freien Stellplatzen per App,
iii. Stellplatzbuchen,
iv. Bezahlen mit Geld-/Abo-Karte,

v. Internet Informationen zum Parken (mit aktueller Anzeige Parkleitsystem)
und Buchungsmdglichkeiten

MP 2-6 Verlagerung Beschaftigten-Parken

Die Beschaftigten der Verwaltung und anderer Arbeitgeber sollten in die Parkhauser
verlagert werden, um Kapazitaten im StraBenraum zu gewinnen. Hierzu sollen mit
den Parkhausbetreibern entsprechende Tarife bzw. Angebote gepriift werden. Die
vorhandenen Mdglichkeiten verginstigten Parkens (z.B. ,Premiumparken™) sind in-
tensiver bekannt zu machen.

MP 2-7 Bewirtschaftungszeit

In der Konkurrenzsituation zu den Anwohnern kann die Parkraumbewirtschaftung
insofern gelockert werden, als diese auf die Geschaftszeiten (9 bis 18 oder 19 Uhr)
begrenzt bleiben kann. Dies zwingt die Bewohner nicht, ohne sachliches Erfordernis
das Fahrzeug morgens umzuparken.

MP 2-8 Nachtparken Alter Messplatz

Darliber hinaus ist zu priifen, ob der Alte Messplatz nachts geblihrenfrei beparkt
werden kann (z.B. zwischen 19 und 9 Uhr). In diesem Fall kann das Parken in der
DreikonigstraBe in den Nachtstunden den Bewohnern vorbehalten bleiben. Dariiber
hinaus wird hiervon eine deutliche Reduktion des Parksuchverkehrs in den Abend-
stunden erwartet.

Die Abwicklung kann beispielsweise (iber ein Ticket erfolgen, das ggf. ein Entwer-
ten, aber keine Bezahlung erfordert. Dies kommt sowohl den Anwohner als auch
der Gastronomie zu Gute.

7 Die Darstellung bezieht sich nicht auf die Anderung der Namensgebung fiir Parkierungsanlagen.
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Offentlichkeitsarbeit

Die gute Parkraumsituation in Schwetzingen ist intensiver zu kommunizieren und zu
bewerben. So existiert bereits ein ,Premium-Parken®, ein Parkzeitkontingent, das im
Voraus bezahlt wird und mit einer ermaBigten Parkgebiihr ,,abgeparkt™ wird.

Ebenso sind kundenbezogene Regelungen zu Gebiihr und Parkdauer in den priva-
ten, offentlich nutzbaren Parkierungsanlagen besser zu kommunizieren.

Die gesamten MaBnahmen (andere, einheitliche Parkraumbewirtschaftung, freie Ka-
pazitaten in den Parkierungsanlagen, Attraktivieren der Parkierungsanlagen, ...) soll-
ten positiv in den Medien begleitet werden.

In Summe wird erwartet, dass durch die genannten MaBnahmen, der Parkdruck auf den StraBenraum
deutlich abnimmt. Hierdurch entsteht Raum, Stellplatze besonders zu widmen (z.B. fir Menschen mit
Behinderung, Laden/Liefern) oder temporar als Aufenthaltsfldche zu nutzen.

MP 3 Parken allgemein und Parkraumbewirtschaftung Wohnquartiere

In den Wohnquartieren, die in der Nahe von Bereichen hoher Nachfrage aus Berufsverkehren liegen,
kommt es zu einem hohen Parkdruck. Dieser kann zu Einschrankungen in der Erreichbarkeit und zu
Nutzungskonflikten fiihren. Hierzu werden folgende MaBnahmen vorgeschlagen:

MP 3-1

MP 3-2

MP 3-3

Sicherheitsrelevantes Parken

Das sicherheitsrelevante Parken ist zu vermeiden. Sicherheitsrelevant ist das Parken
insbesondere dann, wenn die Zuganglichkeit fiir Rettungskrafte und Sichtverhaltnis-
se an Kreuzungen, Einmiindungen sowie Ein- und Ausfahrten behindert werden.
Darilber hinaus sind Einschrankungen in der Nutzung der Gehwege vor dem Hinter-
grund zu bewerten, dass Kinder bis zum 10. Lebensjahr den Gehweg zum Radfah-
ren benutzen diirfen, bis 8 Jahre sogar miissen. Ist die Nutzung der Gehwege der-
art eingeschrankt, dass dieses Radfahren auf der Fahrbahn erfolgen muss oder die
nutzbare Breite des Gehweges 1,50 m unterschreitet und damit keine Nutzung fiir
Menschen mit Mobilitatseinschrankung gegeben ist, so ist auch hier das Parken als
sicherheitsrelevant zu einzustufen und zu unterbinden.

Dies ist durch Uberwachung und Ahndung, durch Entfernen der verkehrsgefihrdend
parkenden Fahrzeuge und/oder durch bauliche MaBnahmen (z.B. Poller) zu vermei-
den.

Insgesamt ist zu Uberpriifen, inwieweit auch unter Einhaltung der bestehenden Re-
gelungen und Vorschriften ein sicherheitsrelevantes Parken erfolgt. Beispielhaft sei-
en hier die Einmiindungen entlang der LindenstraBe genannt sowie im Bereich der
dortigen Querungshilfen. Hochste Prioritdt haben Wege zu Schulen, Kindergarten
und Freizeitgelegenheiten.

Verlagerung Dauerparker

Es ist zu priifen, inwieweit Verlagerungen der Dauerparker in Parkierungsanlagen
durch attraktivierende MaBnahmen auf der Seite der Parkierungsanlagen erreicht
werden kann (vgl. MP 2-6).

Bewohnerparken

Die Bewohnerparkregelung in den angrenzenden Bereichen der Innenstadt sowie in
Bereichen um andere, parkintensive Nutzungen ist zu priifen. Die Bewohnerparkre-
gelung bietet einerseits die Moglichkeit, Bewohner bzgl. Parken zu priorisieren, ist
allerdings in der Anzahl der Bevorrechtigungen pro Haushalt beschrankt. Die Ergeb-
nisse der Biirgerbeteiligung ergeben hier kein einheitliches Bild.
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Sofern die Sicherheit durch das Parken nicht beeintrachtigt wird (vgl. MP 3-1), ist
mit den Bewohnerinnen und Bewohnern zu erértern, ob und in welchem Umfang
eine Bewohnerparkbevorrechtigung geregelt werden soll. Dabei sind die Nutzungs-
anspriche aus dem Parken mit den Nutzungsanspriichen aus Aufenthalt und ande-
ren Verkehrsanspriichen abzuwagen®.

Verkehrsanalyse - Verkehrsplanung - Verkehrstechnik
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Hierzu wird empfohlen, jeweils eine objektive Analyse der Parkraumsituation hin-
sichtlich Parkierungszweck und -dauer vorauszuschicken.

3 offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

3.1 Leitziele

ZO1 Den OPNV als alltagstaugliches Verkehrsmittel in, von und nach Schwetzingen
ausbauen

Die vermehrte Nutzung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) reduziert die Nachfra-
ge im flieBenden und im ruhenden Verkehr. Es ist daher die Zielsetzung, mit dem OPNV die
wesentlichen Aktivitaten in Schwetzingen zu ermdglichen und das Angebot nach Mdglichkeit
zu erhdhen. Dies bezieht sich insbesondere auf die Aktivitdten Beruf und Ausbildung, Einkauf
und Dienstleistung (z.B. Praxen, Verwaltung, ...) sowie Freizeit, Tourismus und kulturelle Ver-
anstaltungen und gilt fiir den Binnenverkehr ebenso wie fiir den Ziel- und Quellverkehr.

Der Ausbau des OPNV von und nach Heidelberg ist zu férdern.
Z0 2 OPNV priorisieren

Dem OPNV ist als nachhaltiges Verkehrsmittel bei der Abwégung gegeniiber dem individuel-
len Kfz-Verkehr der Vorrang einzurdumen, sofern dadurch die allgemeinen Leitziele eingehal-
ten werden.

3.2 MaBnahmen

MO 1 Allgemein
Angebotsqualitat erhéhen

Mit dem OPNV sollen alle Alltagsaktivitdten einschlieBlich Freizeitaktivititen méglich sein. Da-
her ist das Angebot hinsichtlich seiner zeitlichen Ausdehnung und hinsichtlich der Erschlie-
Bungsqualitat® auszudehnen.

MO 1-1 Zeitliche Angebotserweiterung Schnellbusverbindung Heidelberg — Schwetzingen

Das aktuelle Angebot um 15 Uhr ab Heidelberg ist fiir viele Berufspendler zu friih,
daher ist der Einsatz einer zusatzlichen, spateren Fahrt der Schnellbuslinie zu pri-
fen.

MO 1-2 Zeitliche Angebotserweiterung Stadtbuslinien 715 und 716

Das Angebot der Stadtbuslinien endet montags bis freitags um 19 Uhr sowie sams-
tags um 16 Uhr. Sonntags verkehren diese Linien nicht. Damit sind insbesondere

8 Die Hoffnung von verschiedenen Anwohnern, die Riicknahme der Parkraumbewirtschaftung in verschiedenen Bereichen (z.B.
sudlich der BismarckstraBe) wiirde eine bessere Parkraumsituation zu Folge haben, kann aus fachlichen Griinden nicht ge-
folgt werden. Es ist hierbei zu beriicksichtigen, dass ein vermeintlich geringer Parkdruck auch Ergebnis der dortigen Park-

raumbewirtschaftung ist.
° Entfernung Haltestelle - Ziel
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Kultur-, Freizeit- und Gastronomieangebote in deren starken Nachfragezeit nicht er-
reichbar.

Das Angebot der Stadtbuslinien ist zu erweitern. Dabei sollte — in Abstimmung mit
den Veranstaltungen der 0.g. Anbieter — der Zeitpunkt und Leistungsumfang festge-
legt werden. Diese MaBnahme ist in Zusammenhang mit den MaBnahmen zum Par-
ken zu sehen. Je stérker das Angebot im OPNV ausgedehnt wird, desto starker
kdnnen die Reglementierungen im Parken sein.

Vorgeschlagen wird
o eine zusatzliche Fahrt montags bis freitags gegen 21 Uhr;

o eine Ausdehnung des Bedienungsangebotes an Samstagen mit
mindestens einer Fahrt je Stunde bis 24 Uhr;

o ein Sonntagsangebot mit mindestens einer Fahrt je Stunde im Zeit-
raum von 11 Uhr bis 21 Uhr;

Die Fahrten sind auf mdgliche Anschliisse an den SchienenPersonen-
Nahverkehr (SPNV) abzustimmen.

Netzplangestaltung

Verschiedene Buslinien fahren__mit identischer Linien-Nummer auf unterschiedlichen
Routen, was die Nutzung des OPNV erschwert. Dies ist zu vermeiden.

Haltestellen

Einige Haltestellen im Stadtgebiet entsprechen nicht den aktuellen Anforderungen
an Barrierefreiheit und Gestaltung. Insbesondere die Anfahrbarkeit — und damit ein-
hergehend der Abstand Bordstein-Wagenkasten — sind dadurch unzureichend. Die
Bordsteinhéhe ist zu niedrig und das Zusammenspiel von Niederflurfahrzeugen und
Haltestellengestaltung fehlt. Ungiinstige Verkehrssituationen (Uberholen des hal-
tenden Busses) stellen ein Gefdahrdungspotenzial fiir die ein- und aussteigenden
Fahrgaste bzw. die Fahrgaste dar, welche die Haltestelle erreichen oder verlassen.

Alle Haltestellen sind regelkonform umzugestalten. Dabei ist auf Barrierefreiheit und
Sicherheit besonderes Augenmerk zu richten.

Erganzend ist kurzfristig daflir Sorge zu tragen, dass die vorhandenen Einstiegshil-
fen (z.B. Kneeling) auch eingesetzt werden.

Service

Der Verkauf von Fahrscheinen im Bus fiihrt zu Verzdgerungen in den Reisezeiten.
Dies kann dadurch vermindert werden, dass geniigend Verkaufsstellen und/oder
Fahrscheinautomaten bereitgestellt werden. Auch die Foérderung von ,electronic-
ticketing Systemen™ oder Mobiltelefon-Applikationen kann hier den Anteil der Fahr-
zeitverzogerungen aus diesem Vorgang reduzieren.

Die Kommunikation und die Information durch die Busfahrerinnen und Busfahrer
sind zu verbessern. Dies gilt sowohl bei direkter Ansprache als auch in der Zuord-
nung von Tarifzonen zur Fahrkarte.

Kapazitatserhéhung

In den Spitzenstunden kommt es auf verschiedenen Buslinien zu Kapazitatsengpas-
sen. Insbesondere in der Uberlagerung mit dem Schiilerverkehr erscheinen diese
nicht hinreichend und die Beférderungsqualitat leidet deutlich. Betroffen sind ins-
besondere Fahrten von und nach Heidelberg. Durch Busse mit hdheren Kapazitaten
(Gelenkbusse) oder z.B. mit Verstarkerfahrten (z.B. zwei Busse hintereinander zu
gleichen fahrplanmaBigen Zeit) oder durch zusatzliche, im Fahrplan ausgewiesene
Fahrten.
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MO 1-7 Verknipfung der Linien am Schloss

Die Stadtbuslinien sind derzeit nur am Bahnhof raumlich und zeitlich miteinander
verknipft. Dies fiihrt zu teilweise lange Reisezeiten fiir stadtinterne Relationen.

Als Vorschlage sind zu diskutieren:

e Abstimmung der Teilrouten aufeinander, z.B. dass die Stadtbuslinien nicht
den Routen-Teil norddstlich der Bahn quasi hintereinander Bedienen, sondern
sich aufteilen. Hierdurch entsteht eine Verknlipfung an Bus und Schloss
raumlich und fahrplanmaBig.

e Nur noch eine Linie, aber in zwei Richtungen. Die vorhandenen Busse der
beiden Linien werden fiir eine Stadtbuslinie eingesetzt, die dann in zwei Rich-
tungen bedient wird. Im Ergebnis werden eine Reisezeitverkiirzung sowie die
Vermeidung umwegiger Fahrten erwartet.

e Veranderung der einzelnen Teilrunden (Schleifen). Die vorhanden Runden
werden so verandert, dass wichtige Quellen und Zielpunkte mit in die Linien
integriert werden. Dazu zdhlen das Arbeitsamt sowie andere Verwaltungsstel-
len mit Publikumsverkehr, Freizeit- und Kulturangebote, ...

e Einsatz eines dritten Busses. Mit einem weiteren, dritten Bus kdonnten Ziele
erschlossen werden, die derzeit nicht mit dem Bus erreichbar sind. Dabei wa-
ren lange, umwegige Linienfiihrungen vermeidbar und trotzdem kdénnten wei-
tere Ziele angebunden werden.

MO 2 Busbeschleunigung

Die Linienbusse erschlieBen zum einen die Stadt Schwetzingen, zum anderen binden sie die umlie-
genden Orte an das Stadtzentrum an und sind Zubringer zum Schienenverkehr (Deutsche Bahn im
Regional- und Fernverkehr, sowie Stadtbahn im Stadtverkehr Heidelberg). Dabei kann in der aktuel-
len Situation der Ubergang zwischen Bus und Bahn nicht gewéhrleistet werden. Eine Verringerung
des OPNV-Angebotes, welche ggf. eine Anschlusssicherung gewéhrleisten kénnte, widerspricht den
Leitzielen. Vielmehr gilt es den Linienbusverkehr zu beschleunigen.

Die Linienbusse sind in Schwetzingen und - nach Mdglichkeit dariiber hinaus — zu beschleunigen.
Hierzu gibt es verschiedene Mdglichkeiten, welche von der Einrichtung von Busspuren bis hin zur
Priorisierung an Lichtsignalanlagen reichen.

MO 2-1 Stérungsanalyse und OPNV-Beschleunigungskonzept

Die Ursachen von Behinderungen im OPNV kénnen vielfiltig sein. Sie reichen von
Wartezeiten an Signalanlagen liber lange Fahrgastwechselzeiten (z.B. durch unzu-
reichende Haltestellengestaltung) bis hin zur Behinderungen im Verkehrsablauf (z.B.
durch Ein- und Ausparken, durch Engstellen (baulich oder durch Falschparken). Auch
kdnnen Reisezeiten im OPNV in Konkurrenz zu anderen MaBnahmen stehen, wie z.B.
der Verkehrsberuhigung, verbunden mit geringeren zulassigen Hochstgeschwindigkei-
ten und Verzogerungen auf Grund einer Rechts-vor-links-Regelung. Ebenfalls Einfluss
kdnnen der Verkauf von Fahrscheinen im Bus oder andere interne Ablaufe auf die
Reisezeit haben.

Sind in der Konkurrenz zum Kfz-Verkehr die Priorisierung gegeniiber den nicht-OPNV
in den Leitzielen formuliert, so ist in der Konkurrenz zu anderen Nutzungen eine Ab-
wagung erforderlich. Hierzu soll eine Analyse der Behinderungen (Stérungen) im
OPNV erfolgen. Diese leistet einen Beitrag fiir die zu treffenden Abwagungsentschei-
dungen und vermeidet, dass andere Interessen zurlickgestellt werden, ohne einen
entsprechenden Nutzen fiir den OPNV. Andererseits lasst sich beurteilen, welche
MaBnahmen zum Erreichen der gewiinschten Ziele im OPNV (Reisezeitverkiirzung,
Anschlusssicherung) mit welchen MaBnahmen leistbar sind.
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Aufbauend auf dieser Analyse ist ein MaBnahmenkonzept aufzustellen, welches in der
Kombination unterschiedlicher MaBnahmen auf der Strecke und an den Knotenpunk-
ten geringere Reisezeiten im Vergleich zum privaten Pkw ermdglicht und die Siche-
rung der Anschliisse im OPNV gewahrleistet.

ainaluabu

MO 2-2 Busbeschleunigung an Signalanlagen

Die Busbeschleunigung an Signalanlagen minimiert die Wartezeiten an den Signalan-
lagen fiir Busse. Sie erbringt fiir die Reisenden Reisezeitvorteile und ermdglicht kon-
stante Reisezeiten und damit die Sicherung von Fahrplanzeiten, Anschlissen und
Ubergéngen. Daher ist die Beschleunigung der Linienbusse vorzusehen.

Hierbei wird durch technische Einrichtungen die Freigabeanforderung durch den Bus
an die Signalanlage Ubermittelt. Je praziser die Anforderung formuliert werden kann,
desto praziser kann die Priorisierung erfolgen.

Die Ausriistung der Signalanlagen und Fahrzeuge mit der entsprechenden Funktech-
nik ist technisch aufwandig und in der Realisierung zeitintensiv. Dartiber hinaus sind
mehrere Beteiligte (Stadt, VRN, Eigentiimer der Signalanlage, Eigentimer der Busse)
einzubeziehen. Dennoch leistet diese Technik, dass die Busse gezielt bevorrechtigt
werden konnen. Insbesondere bei Mischfahrstreifen, also ohne separate Busfahrstrei-
fen, konnen i.d.R. Linienbusse nicht von anderen ,Nicht-Linien-Bussen™ oder Lkw un-
terschieden werden. Dies kann dazu fiihren, dass haufiger in das Signalprogramm
eingegriffen wird als erforderlich und es damit zu Nebeneffekten oder Kapazitatsein-
buBen kommt, die vermeidbar waren.

Es soll daher die Beschleunigung der Buslinien nach Mdglichkeit mittels Funktechnik
erfolgen. Mit Prioritat ist hierbei die Linie 713 zu behandeln, da die Anschlusssiche-
rung sowohl zur Stadtbahn in Eppelheim als auch zur Deutschen Bahn am Bahnhof in
Schwetzingen kritisch ist.

Den Leitzielen folgend, ist bei den MaBnahmen ggdf. in Kauf zu nehmen, dass die Ver-
kehrsqualitat fiir den nicht priorisierten privaten Kfz-Verkehr sinkt.

MO 2-3 Busbeschleunigung auf der Strecke

Entsprechend den Analyse-Ergebnissen und/oder auf Grund der Erfahrungen sind Be-
schleunigungsmaBnahmen fiir den Linienbusverkehr auf der Strecke vorzunehmen.
Dies gilt insbesondere fiir die Schnellbusse der Linie 717 Heidelberg < Schwetzingen,
welche teilweise im Stau vor den Signalanlagen stehen miissen.

Auf der Strecke kommt der Anbindung von und nach Heidelberg eine besondere Be-
deutung zu.

4 Radverkehr

4.1 Leitziele

ZR 1 Das Fahrrad als alltagstaugliches Verkehrsmittel in, von und nach Schwetzingen
ausbauen

Die vermehrte Nutzung des Fahrrades reduziert die Nachfrage im flieBenden und im ruhen-
den Verkehr. Dem Fahrrad ist als nachhaltiges Verkehrsmittel eine hohe Prioritat einzurdu-
men. Es ist daher Zielsetzung, das Radverkehrsangebot in Schwetzingen zu Verbessern.
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Hierzu zahlen die Vervollstandigung der Radverkehrsfiihrung'® in den Verbindungen zur In-
nenstadt, den Arbeits-, Ausbildungseinrichtungen und Freizeitgelegenheiten sowie den kultu-
rellen und touristischen Angeboten.

ZR 2 Radverkehr priorisieren

Die vermehrte Nutzung des Fahrrades anstelle des motorisierten Individualverkehrs reduziert
die Nachfrage im flieBenden und im ruhenden Verkehr sowie die Emissionen durch den Stra-
Benverkehr. Dem Fahrrad ist als nachhaltiges Verkehrsmittel gegeniiber dem Kfz-Verkehr der
Vorrang in der Abwagung einzurdumen, sofern dadurch die allgemeinen Leitziele eingehalten
werden.

ZR 3 Regelkonforme Radverkehrsanlagen

Die Radverkehrsanlagen sind regelkonform herzustellen, in Bestand und in Planung. Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmergruppen (z.B. FuBganger, ruhender Verkehr) sind zu vermei-
den bzw. abzubauen. Der Sicherheit kommt hierbei eine besondere Bedeutung zu. Hierzu
sind die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen anzuwenden und umzusetzen.

4.2 MaBnahmen

MR 1 Aligemein

In der Stadt Schwetzingen ist bisher kein Radwege-NETZ als solches eingerichtet bzw. es
wird in einer hierarchischen Struktur verfolgt. Mit der Férderung des Fahrrades als Alltagsver-
kehrsmittel sind daher konkrete Anforderungen bzw. MaBnahmenanforderungen verbunden.

Die Anforderungen sind in den Handlungsempfehlungen , Baden-Wirttemberg auf dem Weg
zum Fahrradland Nr. 1" dargelegt. Im Wesentlichen werden die folgenden MaBnahmen zur
kurzfristigen Umsetzung empfohlen.

Aufzustellen ist demnach ein Radverkehrsplan welcher die Netzplanung, Infrastruktur- und
weitere MaBnahmen umfasst.

Die Netzplanung und die InfrastrukturmaBnahmen sind in einem Radverkehrsplan darzulegen
und in ein Gesamtkonzept zu stellen, welches den nachfolgenden Anforderungen mindestens
genugt:

MR 1-1 Radwegenetz

Fir die Verbindung der Schwetzinger Innenstadt, Schulen und anderer publikumsin-
tensiver Nutzungen ist ein Radwegnetz einzurichten, welches hinsichtlich Durchgan-
gigkeit und Ausbaustandard ein hohes Niveau ermdglicht. Dabei sind die Anforderun-
gen der Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA) umzusetzen.

Dies bedeutet z.B. dass eine direkte Radwegverbindung aus dem Schalzig in die In-
nenstadt realisiert wird. Dies kann beispielsweise Uiber die Karlsruher StraBe und/oder
die FriedrichstraBe erfolgen.

Weitere, untergeordnete Netze bzw. Netzerganzungen sind zu eruieren und darzule-
gen.

10 Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen, ...
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MR 1-2 Radverkehrssicherheit

Die Sicherheit des Radverkehrs ist anhand der Unfallzahlen sowie anhand von Riick-
meldungen seitens der Bilirgerinnen und Biirger zu analysieren und zu kommunizie-
ren. Die Punkte sollen in der Verkehrsunfallkommission oder Verkehrssicherheits-
kommission explizit erortert werden. Fir Stellen mit Auffalligkeiten bzgl. Radverkehr
sind kurzfristig MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu ergreifen.

MR 1-3 Infrastruktur

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen geniigen teilweise nicht den Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen und bergen eine geringe Attraktivitat fiir Radfahrerinnen und
Radfahrer bzw. ein Gefahrdungspotenzial.

Im Einzelnen sind insbesondere zu nennen:

i. Die Carl-Theodor-StraBBe besitzt einen getrennten Geh-Radweg, der so-
wohl fiir FuBganger als auch fiir Radfahrer zu schmal ist. Hier wird die Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit der Option ,Gehweg frei®, als
sinnvoll erachtet.

Fir den Abschnitt zwischen Schlossplatz und FriedrichstraBe ist die Radver-
kehrsfiihrung auf der Fahrbahn entgegen der Einbahnrichtung zu priifen. Die
Notwendigkeit einer zweistreifigen Verkehrsflihrung besteht aus verkehrs-
technischer Sicht nicht. Ggf. missen die Stellplatze auf der Sidseite (6 Plat-
ze) entfallen. Signalisierung und Markierungen sind entsprechend anzupas-
sen.

ii. Die LindenstraBe besitzt einen getrennten Geh-und Radweg. Dieser liegt
hinter einem Parkstreifen. Die Sichtverhaltnisse an den Einmiindungen wer-
den durch parkende Autos eingeschrankt und sind teilweise als verkehrsge-
fahrdend einzustufen. Hier ist durch bauliche MaBnahmen die Beeintréchti-
gung der Sichtfelder zu verringern und durch Markierung die Wahrnehmung
gegeniiber den Radfahrern zu erhéhen. Ferner ist zu priifen, ob eine Radver-
kehrsfihrung auf der LindenstraBe erfolgen kann (z.B. mit Schutzstreifen)
und die Gehwege fiir Radfahrer frei zu beschildern sind.

iii. Die Karlsruher StraBe stellt eine Unterbrechung der Radverkehrsfiihrung
dar. Dies ist auch an der Anzahl der illegal fahrenden Radfahrer ablesbar,
welche entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung oder auf dem Gehweg
die StraBe befahren. Demgegeniiber ist die einstreifige Fahrbahn unnétig
breit.

Die Karlsruher StraBe ist umzugestalten, so dass fiir den Rad- und FuBgan-
gerverkehr mehr Raum zur Verfligung steht. Darliber hinaus ist die Befahr-
barkeit fir den Radverkehr in Gegenrichtung herzustellen.

iv. Die Mannheimer StraBe wird als Nord-Sid Verbindung genutzt. Deswegen
wird die FuBgdngerzone in der Mannheimer StraBe haufig von Radfahrern
unerlaubterweise durchfahren. Das Befahren ist flir den Kundenverkehr er-
laubt (analog zu Kraftfahrzeugen).

Das Durchfahrtsverbot fiir Radfahrer soll auBerhalb der Ladendffnungszeiten,
mindestens aber auBerhalb des Zeitraumes von 11%° Uhr!! bis 18% Uhr fiir
das Befahren aufgehoben werden. Eine vollstandige Offnung fiir Radfahrer
wirde die Intention der Leitziele unterstiitzen, sofern die Vertraglichkeit mit

” 1 | aden und Liefern frei von 6 — 11 Uhr
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dem FuBgangerverkehr hergestellt bzw. beibehalten werden kann. Dies kann
durch die Wegnahme der Befahrung durch Kundenverkehr geférdert werden.

v. In der ZdhringerstraBBe ist einseitig ein gemeinsamer Geh-und Radweg
vorhanden, der im Zweirichtungsverkehr gefiihrt wird. Radfahrer (z.B. aus
der BodelschwinghstraBe kommend in Richtung Innenstadt) meiden die
Uberquerung der ZéhringerstraBe und benutzen illegal den Gehweg. Der ge-
meinsame Geh- und Zwei-Richtungsradweg erscheint bei den vorhandenen
Verkehrsmengen in Rad- und FuBgangerverkehr nicht ausreichend.

Hier ist zu prifen, inwieweit die Radverkehrsfiihrung in Richtung Innenstadt
auf der Fahrbahn (z.B. Schutzstreifen) und/oder eine Erweiterung des ge-
meinsamen Geh-Radweges erfolgen kann.

vi. In der Friedrich-EbertstraBe ist die Radverkehrsfiihrung auf dem Gehweg un-
zureichend. Hier ist eine Umverteilung der Verkehrsflache vom (reduzierten)
Kfz-Verkehr zu Gunsten einer Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn (Schutz-
streifen, Radfahrstreifen) zu priifen und umzusetzen.

MR 1-4 EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

Fir den Radverkehr gedffnete EinbahnstraBen, sollen deutlicher fiir den Autofahrer
als solche gekennzeichnet werden, z.B. durch Rad- und Pfeilpiktogramme.

Beispielsweise in der Heidelberger StraBe ist die Verkehrsfiihrung an den Einmiindun-
gen und im Verlauf zu modifizieren, damit die Akzeptanz der Regelung seitens der
Autofahrer erhéht wird. An anderen StraBen mit dieser Regelung sind die Einfahrtbe-
reiche zu Uberpriifen und regelkonform herzustellen.

MR 1-5 Einflihrung von Leih-Fahrrad-Systemen

Aufgrund des hohen Tourismusanteils am Verkehrsaufkommen in Schwetzingen ist
bei Leihfahrradsystemen darauf zu achten, dass eine unkomplizierte Nutzung auch fiir
Ortsfremde erfolgen kann.

Das Anbieten von Pedelecs ist erwiinscht.
MR 1-6 Kennzeichnung

Die Radwege sind auszuschildern. Dabei dient die Beschilderung der Wegweisung
und der Kenntlichmachung im StraBenraum. StVO-konforme Markierungen in Farben,
welche nach der StVO nicht belegt sind, kdnnen die Ausweisung von Radverkehrsrou-
ten unterstitzen (z.B. griine Fahrradpiktogramme).

Offentlichkeitsarbeit
Die Offentlichkeitsarbeit ist ein wichtiges Instrument zur Férderung des Radverkehrs.
Hier sind die Handlungsempfehlungen des Landes anzuwenden:

Zur Bewusstseinsforderung sowie der Imageaufwertung des Fahrrades als alltagliches Ver-
kehrsmittel sind MarketingmaBnahmen aus positiver, emotional ansprechender Werbung und
differenzierten Elementen der Offentlichkeitsarbeit (Pressearbeit, umfassendes Informations-
angebot, Events, Wettbewerbe, Ausstellungen) zu entwickeln und umsetzen.

MR 2-1 Es soll zum Radverkehr ein Fahrradforum eingerichtet werden (ggf. als Arbeits-
gruppe im Forum mobiles Schwetzingen). Die lokale Politik, Verwaltung, die maBge-
benden gesellschaftlichen Akteure sowie die interessierte Offentlichkeit sollen somit in
die Radverkehrspolitik und -entwicklung einbezogen werden.

MR 2-2 Die verschiedenen Organisationen und Institutionen aus dem Radverkehrsbereich sol-
len ein qualifiziertes und auf ihre jeweilige Zielgruppe abgestimmtes Trainings- und
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Fortbildungsprogramm entwickeln. Dazu gehért auch, ein Training flir Rad-Anfanger
und -Wiedereinsteiger anzubieten.

MR 2-3 Radverkehrsaktivitaten wie ,Messe/Ausstellung”, Radaktionstage, etc. bis hin zu Vor-
bildern aus dem offentlichen Leben sind unterstiitzend einzubeziehen.
MR 3 Fahrradbeauftragter

Es wird vorgeschlagen, fiir die Férderung des Radverkehrs eine Stelle fir einen Fahr-
radbeauftragten einzurichten, welcher die 0.g. MaBnahmen initiiert, begleitet und fur
deren Umsetzung Sorge tragt.

5 FuBgangerverkehr

5.1 Leitziele
ZF1 FuBgangerverkehr sichern

Die Sicherheit des FuBgangerverkehrs geht allen anderen Anliegen stets vor. Dabei ist davon
auszugehen, dass dies nicht zu Lasten der Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmergruppen
geht.

Situationen im StraBenverkehr, in der Gestaltung der Verkehrsanlagen und deren Verkehrsab-
lauf missen auf die Anforderungen von Kindern, Jugendlichen und &lteren Menschen sowie
Menschen mit Mobilitdtseinschrankung in besonderem MaBe Riicksicht nehmen.

ZF 2 FuBgangerverkehr priorisieren

FuBgangerinnen und FuBganger sind Bestandteil nachhaltiger Mobilitdt, beleben die Stadt
und sind in jeder Hinsicht positiv fiir die Stadt, weshalb die Starkung des FuBgdngerverkehrs
und die Erhéhung seines Aufkommens anzustreben ist.

Daher ist die Wartezeiten beim Uberqueren von StraBen und Kreuzungen zu vermindern, die
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern, insbesondere dem Radverkehr und dem ruhen-
den Verkehr, zu vermindern und Umwege zu reduzieren.

ZF 3 Regelkonforme FuBgangerinfrastruktur
Die FuBgangeranlagen (Gehwege, Querungen etc.) sind regelkonform und barrierefrei zu ge-
stalten. Dabei soll den FuBgdngern in der Abwdgung der Flachenanspriiche nach Mdglichkeit

mehr als die Mindestanforderungen zur Verfligung gestellt werden, sofern die Mindestanfor-
derungen des motorisierten Individualverkehrs erfiillt sind.

5.2 MafBnahmen

MF 1 Barrierefreiheit

Die FuBgangeranlagen sind zu Uberpriifen und entsprechend dem geltenden Regelwerk barri-
erefrei zu gestalten. Die Konflikte mit dem Radverkehr sind zu minimieren, ebenso mit dem
Kfz-Verkehr und dem Parken (s.0.).

MF 2 FuBgdngerquerungen

L

Die FuBgangerquerungen ohne Lichtsignalanlagen stellen besondere Anforderungen an die
Sichtverhaltnisse (z.B. LindenstraBe). Es ist daher sicherzustellen, dass die Sichtfelder min-
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destens in dem Umfang wie im Regelwerk beschrieben, freigehalten werden. Ggf. ist ein
sichtbehinderndes Parken zu unterbinden.

MF 3 Signalanlagen

Die FuBgangersignalisierung erscheint in vielen Fallen autoorientiert und fuhrt zu langen War-
tezeiten flir FuBganger. Die Signalanlagen sind so zu optimieren, dass eine mindestens be-
friedigende Verkehrsqualitédt nach dem HBS 2013 (Ausgabe erscheint in Kiirze) flr FuBganger
erreicht wird.

Dies qilt insbesondere flir die Innerortssignalanlagen entlang der Carl-Theodor-StraBe, der
MuhlenstraBe/Friedrich-EbertstraBe sowie dem Bismarckplatz. Ebenso sind fir das Rondell die
Signalprogramme zu @ndern, um kiirzere Wartzeiten fir FuBgénger zu erzielen.

6 motorisierter Individualverkehr

6.1 Leitziele
ZM 1 Notwendige Kfz-Verkehre sichern

Das Kfz ist ein Basisverkehrsmittel, auch in Schwetzingen. Zahlreiche Wege und Aktivitdten
sind auf die Benutzung des Kfz angewiesen. Dazu zahlen beispielsweise Fahrten, die mangels
Verkehrsmittel-Alternative nicht oder nicht sinnvoll mit anderen Verkehrsmitteln abgewickelt
werden kénnen. Hinzu kommen Fahrten auf Grund von Transporterfordernissen und Fahrten
fiir Menschen mit Mobilitatseinschréankungen. Dieser notwendige Kfz-Verkehr ist sicherzustel-
len.

ZM 2 Infrastruktur den Verkehrsmengen anpassen

In der Vergangenheit wurde in Schwetzingen in vielen StraBen eine Reduzierung des Ver-
kehrsaufkommens erreicht. Die Verkehrskapazitat der Infrastruktur blieb aber weitestgehend
unverandert, was teilweise zu Uberkapazititen fiihrt. In der Konkurrenz mit den anderen
Verkehrsmitteln bleiben hier ggf. Nachteile (z.B. Wartezeiten) fir andere Verkehrsteilneh-
mergruppen bestehen, ohne das Erfordernis hierzu besteht. Daher ist es ein Ziel, die Kapazi-
tat im Kfz-Verkehr an die Verkehrsmengen anzupassen und dadurch weitere Leitziele zu un-
terstitzen.

ZM 3 Kfz-Verkehr vertraglich abwickeln

Die Sicherheit des Kfz-Verkehrs ist, wie fiir die lbrigen Individual-Verkehrsmittel auch, ein
Ziel mit hoher Bedeutung. Neben den Unfallstellen, die durch Polizei und Ordnungskréfte be-
reits analysiert und zu MaBnahmen umgesetzt werden, sind Konfliktpunkte in der Konkurrenz
mit anderen Verkehrsteilnehmern zu beseitigen.

Dariiber hinaus sind Emissionen sowie die Trennwirkung, abhangig von Verkehrsmenge und -
geschwindigkeit, zu vermindern, damit die Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs mit den Randnut-
zungen erhoéht wird. Dies gilt insbesondere fir StraBen mit hohem Anteil von Wohn-
und/oder Aufenthaltsnutzung. Hier ist insbesondere Bezug auf den Larmaktionsplan zu neh-
men.

Kann eine erforderliche Erhdhung der Kfz-Vertraglichkeit nicht durch die Reduzierung von
Verkehrsmenge und /oder Geschwindigkeit erzielt werden, so kénnen andere kompensatori-
sche MaBnahmen getroffen werden, welche die subjektiv empfundene Unvertraglichkeit des
Kfz-Verkehrs vermindern.

-
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ZM 4 Kfz-Verkehrszuwachse vermeiden, mindestens kompensieren

Der Kfz-Verkehr steht in der Konkurrenz mit anderen Verkehrsmitteln und anderen Nutzun-
gen. Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln weist er die hdchsten Emissionen und Beein-
trachtigungen fiir andere Nutzungen auf. Daher gilt es Verkehrszuwachse, z.B. aus der Verla-
gerung von anderen Stellen, hinsichtlich ihrer stérenden Wirkung in Bezug auf die betroffe-
nen Randnutzungen zu beurteilen. Aus heutiger Sicht gibt es aus verkehrstechnischen Griin-
den keine Notwendigkeit einer Verkehrsverlagerung.

Fiir bestehende StraBen gilt es, eine Erhdhung der Verkehrsbelastung zu vermeiden. Lassen
sich zusatzliche Verkehrsmengen nicht vermeiden oder dienen sie einer ibergeordneten Auf-
gabenstellung, so sind die Verkehrszuwachse iber kompensatorische MaBnahmen auszuglei-
chen, welche objektiv und/oder subjektiv die Emissionssteigerungen und eine zusatzliche
Trennwirkung kompensieren.

Verkehrszuwdchse von 25% gegeniiber dem Status Quo 2012 bzw. von 2.500 Kfz/24 Std.
und mehr sollen grundsatzlich nur in Zusammenhang mit kompensierenden MaBnahmen er-
folgen.

6.2 MaBnahmen

MM 1 Larmaktionsplan

Der Larmaktionsplan ist zu erstellen und in seinen MaBnahmen auf den Schutz der Blrgerin-
nen und Biirger in der Entscheidung von Verkehrsverlagerungen als eine Beurteilungsgrund-
lage zu verwenden.

MM 2 Geschwindigkeitsdampfung

Die geltenden Geschwindigkeitsregelungen sind bzgl. ihrer Akzeptanz zu Uberpriifen und Ge-
schwindigkeitsiiberschreitungen zu ahnden. Hierzu sollen mit mobilen Erhebungsgeraten das
Geschwindigkeitsniveau und die Verkehrsmenge erhoben und analysiert werden. Hierauf auf-
bauend kann ein Uberpriifungskonzept aufgebaut und umgesetzt werden.

Dies gilt z.B. fiir die Zahringer StraBe (zusatzlich zu den stationdren Einrichtungen), der Nad-
ler StraBe/Bruchhduser StraBe, der MihlenstralBe / Friedrich-Ebert-StraBe sowie der Linden-
straBe.

MM 3 Netzverdnderungen

Es werden viele Verdanderungen im Verkehrssystem der Stadt Schwetzingen diskutiert. Diese
haben i.d.R. inhaltlich ahnliche Zielsetzungen (z.B. Verkehrsentlastung eines Abschnittes), die
jedoch in der Folge zu Mehrbelastungen an anderer Stelle fiihren. Derzeit besteht aus ver-
kehrstechnischer Sicht kein Grund fiir Veranderungen im StraBennetz Schwetzingens. Andere
Aspekte wie Aufenthaltsqualitat, Larmminderung, Trennwirkung, Reisezeiten im Netz etc. sind
in der Abwagung den Mehrbelastungen auf Grund der Netzverédnderungen gegeniiberzustel-
len.

Fur die Abschatzung der Verkehrsverlagerungen ist ein Verkehrsnetzmodell zu verwenden,
welches Auskunft Gber die zu erwartenden Verkehrsverlagerungen durch geplante MaBnah-
men darstellt. Ohne ein solches Netzmodell sind die verkehrlichen Folgen deutlicher Netzver-
anderungen quasi nicht abschatzbar. Dabei ist in der Abwagung ggf. ein Nutzen so groB, dass
die Entscheidung ohne Kenntnis der Verkehrsverlagerungen getroffen werden kann.

Turnerkreisel

I\\

Fur den , Turnerkreisel® sind die Verkehrsverlagerungen modelliert worden. In der Folge der
Offnung sind Mehrbelastungen in der MiihlenstraBe/Friedrich-EbertstraBe zu erwarten.
Gleichzeitig lassen erste Larmberechnungen erwarten, dass der betroffene StraBenzug keine
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zusatzlichen Verkehrsmengen aufnehmen kann, ohne die Zielsetzung des Larmschutzes zu
Uberschreiten.

In der Umsetzung der Leitziele wére eine Offnung des Turnerkreisels und damit die Mehrbe-
lastung der MihlenstraBe/Friedrich-EbertstraBe nur mit kompensatorischen MaBnahmen zu
akzeptieren. Diese konnten eine wirksame Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h
und/oder die bessere Gestaltung des StraBenraumes sein. Insbesondere die Friedrich-Ebert-
StraBe bietet hierzu ein hohes Potenzial.

Die Offnung des Turnerkreisels wird vielfach als DIE Lésung dargestellt fiir ein ,Problem®,
dass in der fehlenden Abbiegebeziehung liegt. Insbesondere fiir den Verkehr in die nordlichen
Stadtteile wird darin ein Hindernis gesehen. Der Nachteil fir die ,betroffenen™ Autofahrer
liegt, der 6ffentlichen Argumentation nach, in einer hdheren Reisezeit in die nordlichen Stadt-
teile, welche beidseits der MiihlenstraBe/Friedrich-Ebert-Strale liegen. Derzeit werden diese
entweder Uber den verkehrsberuhigten Schlossplatz oder die Berliner Strafe erreicht.

Die Reduzierung der Reisezeiten kann jedoch auch ohne Offnung des Turnerkreisels erfolgen,
beispielsweise durch die Verminderung von Wartezeiten an den Signalanlagen. Fir die Fahrt
in die Berliner StraBe kann das Linksabbiegen von der NadlerstraBe in die Carl-Theodor-
StraBe reduziert werden. Fir die Fahrt Gber den Schlossplatz bietet die Koordinierung der
Signalanlagen Nadler StraBe und Friedrich StraBe eine Mdglichkeit, Wartezeiten zu minimieren
und damit eine Verbesserung in der Reisezeit zu erzielen.

Auf diese Weise wird eine Verkiirzung der Reisezeit erreicht, ohne dass eine Mehrbelastung
anderer StraBen erfolgt. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass andere Relationen ggf. benachtei-
ligt werden, also in der Fahrt von der FriedrichstraBe in Richtung Plankstadt etwas hohere
Reisezeiten auftreten'’. Somit erfolgt die Umverteilung von Kapazitaten innerhalb des Auto-
verkehrs und nicht einseitig zu Gunsten einer Verkehrsteilnehmergruppe und zu Lasten ande-
rer Nutzungsanspriiche an den StraBenraum.

7 SofortmaBBnahmen

Die Entwicklung der Leitziele, welche von den Birgerinnen und Birgern intensiv begleitet wurden,
erfolgte an einer Reihe von Aufgabenstellungen, bei denen kurzfristig und mit geringem Aufwand
Verbesserungen erzielt werden kdnnen. Im Unterschied zu zahlreichen anderen Aufgabenstellungen,
welche sich im Wesentlichen insbesondere fir den Umweltverbund zeigen, ist dabei nicht die Einfas-
sung in ein Konzept erforderlich, bzw. die Integration in ein Konzept unmittelbar gegeben. Die nach-
folgend vorgeschlagenen MaBnahmen sind Ergebnis der Birgerbeteiligung und ermdglichen eine di-
rekte Bonierung der Beteiligung in der Entwicklung der Leitziele. Der kurzfristigen Umsetzung dieser
MaBnahmen kommt daher eine hohe Bedeutung zur Sicherung der positiven, konstruktiven Biirgerbe-
teiligung fir die kiinftige Entwicklung zu, sowohl hinsichtlich der thematischen Aufgaben als auch
hinsichtlich der Information und Kommunikation.

Parken
MS 1 Parkregelung in der DreikonigstraBBe

In der DreikonigstraBe ist die Parkdauer auf 30 Minuten zu beschranken bei gleichzeitiger An-
hebung der Parkgebiihr auf 50 ct pro Parkierungsvorgang (bis 30 Minuten Dauer). Die Mdg-

12 Die Attraktivierung der Autobenutzung an sich lasst erwarten, dass das Kraftfahrzeug haufiger auf den Wegen eingesetzt
wird, auf denen die Verbesserungen erfolgen. Fir Restriktionen gilt dies analog umgekehrt. Dies sind zu erwartende Ne-
| beneffekte, welche MaBnahmen in Teilen kompensieren.
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lichkeit, 30 Minuten kostenlos auf dem alten Messplatz zu parken, soll in der Offentlichkeits-
arbeit besonders hingewiesen werden.

Il
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Vorschlag zur Kennzeichnung der Parkierungshdchstdauer im StraBenraum (links) [Beispiel Trier; Hup-

Abbildung 2:
fer Ingenieure GmbH, 2010] und Umsetzung am Beispiel ,max. 120 Minuten"

Offentlicher Personennahverkehr

MS 2 Busbeschleunigung Linie 713

Die Anschlusssicherung an die Stadtbahn bzw. die Deutsche Bahn soll durch den Abbau von
Wartezeiten im Linienbusverkehr gesichert werden. Hierzu sind an den Signalanlagen die
Busse bevorzugt freizugeben. In einem ersten Schritt kénnen hier die Signalanlagen auf der
Carl-Theodor-StraBe mit der Nadler StraBe und der Friedrich StraBe sowie die Signalanlage
am Bismarckplatz sowie die Fahrzeuge der Linie 713 mit entsprechender Technik ausgestattet
werden. Hierbei ist in Kauf zu nehmen, dass ggf. andere Relationen im Kfz-Verkehr langere

Wartezeiten an den Signalanlagen erfahren.

Die vorzusehenden MaBnahmen beinhalten jeweils eine Priorisierung der Linienbusse an der
ersten und eine Koordinierung mit einer zweiten Signalanlage.

Radverkehr
MS 3 LindenstraBe

Im Radverkehr kénnen kurzfristig die MaBnahmen entlang der LindenstraBe umgesetzt wer-
den. Hier gilt es die Radverkehrsfiihrung zu sichern.

MS 4 Mannheimer StralBe

Dariiber hinaus ist die Offnung der Mannheimer StraBe (FuBgangerzone mit besonderer Kun-
denverkehrsregelung) fiir Radverkehr zu bestimmten Zeiten kurzfristig umsetzbar. (vgl. 4.2).

MS 5 Bismarckplatz

Des Weiteren ist die Wartezeit an der Signalanlage am Bismarckplatz zu verkiirzen (wie nach-
folgend unter FuBgangerverkehr beschrieben).

13 Carl-Theodor-StraBe: 1. Einmiindung NadlerstraBe, 2. Koordinierung mit Einmiindung FriedrichstraBe
Bismarckplatz: 1. Karlsruher StraBe, 2. Koordinierung mit BismarckstraBe
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FuBgdngerverkehr

Im FuBgangerverkehr werden aus den genannten MaBnahmen die nachfolgenden zur kurzfristigen
Umsetzung empfohlen:

MS 6 Sicherung der Querungen in der LindenstraBe

In der LindenstraBe sind die erforderlichen Sichtfelder an den Querungsstellen sicherzustellen
und behinderndes Parken zu unterbinden.

MS 7 Wartezeitreduktion am Bismarckplatz

Die Wartezeiten flr FuBganger und Radfahrer, welche die Karlsruher StraBe an der Signalan-
lage Bismarckplatz queren, betragen teilweise deutlich tiber 120 Sekunden (Messungen ge-
hen bis 150 Sekunden). Dabei wird der Rechtseinbieger aus der Karlsruher StraBe liber Ge-
bihr bevorzugt. Dies ist kurzfristig zu dndern.

Moglichkeit hierzu bietet eine sogenannte DUNKEL-DUNKEL-Anlage flir die Situation der
Rechtseinbieger und der querenden FuBganger. Dabei sind sowohl das Signal fiir den Kfz-
Verkehr als auch fiir den FuBgangerverkehr auf DUNKEL geschaltet. Damit gilt die Vorrangre-
gelung, bei welcher nach StVO der FuBganger den Vorrang hat, da dieser der Vorfahrtstraf3e
folgt. Um dem Kfz-Verkehr dies zu verdeutlichen kann dessen Signal auf GELBBLINKEN ge-
stellt werden. Des Weiteren sollten die Furtmarkierungen erneuert werden.

Der FuBgénger kann zusétzlich (iber einen Taster GRUN anfordern und sollte dies spatestens
7 Sekunden nach Anforderung erhalten, sofern nicht unmittelbar zuvor bereits GRUN ange-
fordert und gegeben wurde.

@
[ Cenent 118
A

Abbildung 3: Beispiel einer DUNKEL-DUNKEL-Anlage in Karlsruhe (links: Ruhezustand: die Vorrangregelung gilt;
rechts: nach GRUN-Anforderung durch FuBganger wird die Furt signaltechnisch gesichert.

Alternativ kann die Signalisierung des Rechtsabbiegers entfallen. In diesem Fall wird die Ein-
richtung eines FuBgangeriiberweges empfohlen.

MS 8 FuBgédngersignalisierung Carl-Theodor-StraBBe/NadlerstralBe

Die Freigabezeiten fiir die FuBganger fiir die Querung der NadlerstraBe sind zu verlangern.
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Motorisierter Individualverkehr

Im Motorisierten Individualverkehr wird kurzfristig kein akuter Handlungsbedarf gesehen.
MS 9 Turnerkreisel
Zur Verkirzung der Reisezeiten in den Norden der Stadt kann die Koordinierung der Signalan-

lagen in der Carl-Theodor-StraBe vom Turnerkreisel kommend in Richtung Schlossplatz erfol-
gen. Diese MaBnahme ist synergetisch mit der OPNV-Beschleunigung der Linie 713.
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