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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim Anlass und Aufgabenstellung

1 ANLASS UND AUFGABENSTELLUNG

Die neue Strallenbahn nach Heidelberg-Kirchheim wurde Ende 2006 — nach fast 3-
jahriger Bauzeit — dem Verkehr Ubergeben. Mit dieser MaRnahme verbunden waren
diverse Anderungen im StraRennetz von Kirchheim sowie Eingriffe verschiedenster Art
in die Verkehrsabwicklung entlang der Stralkenbahnachse.

Die Stralenbahn und die damit verbundenen Anderungen im Verkehrssystem von
Kirchheim werden in der ansédssigen Geschéftswelt und in der Bevélkerung nach wie
vor kontrovers diskutiert. Insbesondere die Geschéfte zwischen ,Spinne“ und Oden-
waldplatz (Zentrumsbereich von Kirchheim) klagen — trotz intensiver Wirtschaftsférde-
rungsmafnahmen — auch nach Abschluss der BaumaflRnahme Uber anhaltende Um-
satzriickgénge. Sie flihren dies auf die erschwerte Erreichbarkeit mit dem Kfz aus
Richtung Norden und auf die nicht ausreichende Anzahl an Parkpléatzen fir Kunden
und Besucher zurtck.

Problematisch gesehen wird insbesondere die Einrichtungsstralenregelung im Gebiet
westlich der Schwetzinger Stralde, in der Schmitthennerstra®e und der Alstaterstralde
und die damit verbundenen Kfz-Belastungen in deren Querspange Schéafergasse, die
eine wichtige Achse im FuBwegenetz (u.a. Schulweg) ist.

Im Gebiet 6stlich der Schwetzinger Stralte wird beméangelt, dass durch die Einrich-
tungsstraldenregelung in Odenwaldstral3e, Hegenichstral’e und Hagellachstrale keine
direkte Kfz-Verbindung zwischen S-Bahnhof und Zentrum besteht.

Ein weiteres Problem stellt die Abwicklung des Radverkehrs dar, der infolge der Ein-
richtungsstraRenregelung in der Schwetzinger Stralte die anliegenden Geschéfte nicht
uneingeschrankt anfahren kann. Beobachtungen vor Ort zeigen, dass die verkehrs-
rechtlichen Regelungen vielfach missachtet werden und die Schwetzinger Stralle vom
Radverkehr in Gegenrichtung genutzt wird, was aufgrund der engen Raumverhéltnisse
immer wieder zu Konflikten fuhrt.

Uberlegungen der Stadt Heidelberg zur Verbesserung der Kfz-Erreichbarkeit des S-
Bahnhofs Kirchheim und des Zentrums von Norden aus sehen einen Ausbau der
HardtstralRe (parallel zu den DB-Gleisen) vor. Als Anschluss an die Schwetzinger Stra-
e war der Ostabschnitt der Albert-Fritz-Stralle vorgesehen, wo allerdings von Anwoh-
nern schon zu Beginn der Planungen Bedenken wegen eines befiirchteten Durch-
gangsverkehrs vorgebracht wurden. Alternativen hierzu (z.B. Im Franzosengewann)
mussten geprift werden. Auf der Westseite der Schwetzinger StralRe sind als Alternati-
ven zur derzeitigen Regelung die Breslauer StralRe und die westliche Albert-Fritz-
StraRe im Gesprach. Fur den Radverkehr gibt es Uberlegungen, die StraRenziige
Leisberg oder Langgarten als Radverkehrsachsen zu qualifizieren. Eine Anpassung
der vorliegenden FulRwegenetzplanung/ Kinderwegeplan nach der Inbetriebnahme der
StraRenbahn steht ebenfalls noch aus.
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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim Anlass und Aufgabenstellung

Aufgabe der vorliegenden Untersuchung war es, in einem verkehrsmittelibergreifen-
den Ansatz Ldsungen zur Verbesserung der o.g. Probleme zu entwickeln. In diesem
Zusammenhang waren die folgende Fragen zu behandeln:

Wie kann die MIV-Erreichbarkeit des Zentrums, aus Richtung Norden und vom S-
Bahnhof, verbessert werden?

Welche Auswirkungen hat das auf die Einrichtungsstraltensysteme &6stlich und
westlich der Schwetzinger Stralle?

Wie stellt sich die Parkraumnachfrage angesichts des knappen Angebots an
Parkmaoglichkeiten im 6ffentlichen Strallenraum dar?

Welche Mdéglichkeiten gibt es, die Parkraumsituation im Zentrum von Kirchheim zu
verbessern (ggf. unter Einbeziehung vorhandener privater Parkierungsanlagen)?

Wie kann fiir den Radverkehr eine bessere Erreichbarkeit des Zentrums sicherge-
stellt werden? Welche Stralden sind hierfir geeignet?

Wie muss das FulBwegenetz modifiziert werden, damit sich die sog. ,schwécheren
Verkehrsteilnehmer* sicher im 6ffentlichen Strallenraum bewegen kénnen? Wel-
che MalRnahmen kénnen zur Vernetzung eingesetzt werden?
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Abgrenzung der Planungs-& Untersuchungsgebiete

Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim
ABGRENZUNG DER PLANUNGS- UND UNTERSUCHUNGSGEBIETE

2
Der Planungsraum wird im Osten durch die HardtstralRe bzw. die Bahntrasse und im
Westen durch die Pleikartsforster Stral’e eingegrenzt. Die siidliche Grenze bildet die

Hegenichstralle.
Der gesamte Bereich der ,Spinne“ am Kontenpunkt Schwetzinger Stral’e/ Hege-
nichstral’e/ Sandhauser Stralle/ Heuauer Weg/ Pleikartsforster Stralle wird als Pla-

nungsraum mit betrachtet wird.
Im Norden grenzt sich das Gebiet durch die Breslauer StralRe bzw. durch das Stral3en-

paar Im Franzosengewann ab.
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Abbildung 2-1: Abgrenzung der Planungs- und Untersuchungsgebiete
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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim Abgrenzung der Planungs-& Untersuchungsgebiete

Das Zentrum selbst ist definiert durch den Bereich rund um die ,Spinne® (inklusive
ALDI, Birgerzentrum und angrenzender KiTa), die Schwetzinger Strafe unter Einbe-
ziehung des Odenwaldplatzes bis zur Alstater Stral3e. In diesem Zentrumsbereich kon-
zentrieren sich entlang der Schwetzinger Strale die wichtigsten Nahversorgungsein-
richtungen fir den Heidelberger Stadtteil Kirchheim.

Fir die Verkehrserhebung zum ruhenden Verkehr wurde — in Absprache mit der Stadt
Heidelberg — ein Untersuchungsgebiet rund um das Zentrum Kirchheims gewahlt.

Dieses ,engere“ Untersuchungsgebiet reicht im Nordwesten bis Zentstralle, Alstater
Stralde, Lochheimer Strafle und im Sidosten bis Untere Seegasse, Leisberg und Al-
bert-Fritz-StraRe. Der Parkplatz Birgerzentrum und die Albert-Sauer-Stralte rund um
den ALDI Markt wurden aufgrund ihrer gréReren Parkmdglichkeiten in die Untersu-
chung mit einbezogen.
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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

3 BESTANDSANALYSE

3.1 Infrastruktureinrichtungen

Die Einkaufsinfrastruktur Kirchheims ist hauptsachlich entlang der Schwetzinger Stralle
von der ,Spinne“ bis zur Alstater Stral’e angesiedelt. Zur Infrastruktur gehdren grol3e
Lebensmitteldiscounter wie ALDI und Lidl ebenso wie Drogerie, Apotheke und Banken
bis hin zu Metzger, Backer, Restaurants, Bistros, Schnellimbiss etc. Damit finden die
Bewohner des Stadtteils Kirchheim alle fir die Deckung des taglichen Bedarfs wichti-
gen Einrichtungen vor Ort und missen nicht umliegende Stadtteile oder die Innenstadt
Heidelbergs aufsuchen.

Hauptsachlich entlang der Schwetzinger Strale, aber auch vereinzelt in den angren-
zenden Nebenstralien finden sich dariber hinaus Geschéfte des periodischen Bedarfs
wie Optiker, Goldschmied, Matratzenladen usw.

Im Untersuchungsgebiet sind drei Schulen angesiedelt. Die Robert-Koch-Férderschule
sowie die Geschwister-Scholl-Schule (Grund- und Hauptschule) bilden ein gemeinsa-
mes ,Schulzentrum® zwischen der Breslauer StralRe und der Albert-Fritz-Stralle und
damit einen Schwerpunkt an empfindlichen Randnutzungen. Die Kurpfalzgrundschule
im unteren Bereich der Schéafergasse (zwischen Lochheimer Stralle und Schwetzinger
StralRe) komplettiert das Angebot an Schulen im Untersuchungsgebiet.

In Kirchheim befinden sich zudem vier Kindergarten bzw. Kindertagesstatten:

o der katholische Kindergarten in der Albert-Fritz-Stralle in unmittelbarer Umge-
bung des ,Schulzentrums® Robert-Koch-Schule/Geschwister-Scholl-Schule,

e der evangelische Kindergarten in der Hegenichstralde,

o die stadtische Kindertagesstétte in der Hardtstralle am nérdliche Rand des Un-
tersuchungsgebietes,

e die stadtische Kindertagesstatte in der Hegenichstral’e direkt am Burgerzent-
rum. Diese Kindertagesstédtte hat in Form von Nachmittagsbetreuungen fir
Grundschler eine direkte Verbindung zu der Kurpfalzschule in der Schafergas-
se und muss fuldlaufig gut zu erreichen sein.

In der Odenwaldstrale — zentral gelegen direkt am neu ausgebauten Odenwaldplatz —
befindet sich das Seniorenzentrum Kirchheim mit einem vielfaltigen Sport- und Frei-
zeitangebot fir die dltere Generation im Stadtteil Kirchheim.
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3.2 StraBennetz und -kategorien
Siehe Plan 1: Verkehrsstruktur MIV

Seit der Einfuhrung der neuen StraRenbahnlinie 26 am 9. Dezember 2006 durch den
Ortskern Kirchheims ist die ,Durchfahrt fir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
Uber die Schwetzinger Stral’e nur noch in Richtung Norden mdéglich. Die Schwetzinger
Stralle hat eine wichtige Sammelfunktion im Quartier, obwohl sie von Norden ab der
Alstater Stral3e bis zur ,Spinne” fir MIV und Radverkehr ,gesperrt® ist.

Der aus Norden (Heidelberg Zentrum) kommende Verkehr (insbesondere LKW) wird
am Knotenpunkt Schwetzinger Stral3e/ Breslauer Straf’e in Richtung Westen und wei-
ter Uber die Pleikartsférster StralRe zum Zentrum Kirchheims gefihrt. Diese StralRen
sind der Kategorie Sammelstrallen zuzuordnen. Die Beschilderung ist allerdings nicht
klar und eindeutig (nur Lkw-Verkehr oder alle Fahrzeuge?).

vorhandene Beschilderung Richtung Kirchheim Zentrum

Um unerwiinschten Durchgangsverkehr in Wohnstra3en zu vermeiden, wurde ein Ein-
richtungsstralensystem eingeftihrt (Alstater Strale, Schmitthennerstral3e). Diese Stra-
Ren haben — zusammen mit der Albert-Fritz-Stralle und der Schéafergasse — Erschlie-
Rungsfunktion im Gebiet westlich der Schwetzinger StralRle. Der Kategorie Erschlie-
Rungsstralien im &stlichen Teil des Untersuchungsgebiets zuzuordnen sind die Hardt-
stralde und die Odenwaldstral3e.

Einzige Hauptverkehrsstralen im Untersuchungsgebiet sind die Hegenichstral’e und
die Birgerstralle am stdlichen Rand, die gemeinsam die Hauptverkehrsachse nach
Rohrbach bilden.

Das gesamte Gebiet zeichnet sich durch eine fast durchgédngige Tempo-30-Zonen-
Regelung aus. Lediglich die Schwetzinger Stral3e ist in Teilbereichen mit einer anderen
Hdéchstgeschwindigkeit ausgewiesen:
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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

e von Norden kommend bis zur Alstater Stral3e, d. h. im Bereich der Zweispurig-
keit, sind 50 km/h zul@ssig,

e bis zum Odenwaldplatz gilt Tempo-30

e im sudlichen Bereich der Schwetzinger Stralle, zwischen Odenwaldstral’e und
»opinne“, wurde ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich (Tempo-20) einge-
richtet.

Im Untersuchungsgebiet finden sich drei vollsignalisierte Knotenpunkte, alle entlang
der Schwetzinger Stral3e:

o KP Schwetzinger Stralie/ Breslauer Stralle,
o KP Schwetzinger Stral3e/ Albert-Fritz-Stralie
e sowie der gesamte Bereich der Spinne.

Darliber hinaus sind viele Zufahrten zur Schwetzinger Strale mit Blinklicht gegenlber
der Strallenbahn gesichert (siehe hierzu Plan 2).

33 OPNV-Angebot
Siehe Plan 2: Verkehrsstruktur OPNV

Durch das Untersuchungsgebiet flihrt die neue Strallenbahnlinie 26 entlang der
Schwetzinger Stralle. Sie wird — vom Zentrum Heidelbergs kommend — bis zur Albert-
Fritz-Stralle auf einem separaten Gleiskdrper im Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Ab hier
besteht Mischverkehr mit Kfz und Fahrrad.

Alle neuen Haltestellen der Stralienbahn verfiigen Uber einen barrierefreien Zugang fir
mobilitatseingeschrénkte Personen.

Kirchheim wird des weiteren von vier Buslinien (Nr. 33, 720, 721, 722) bedient. Ver-
knupfungspunkt fur alle Linien ist die Haltestelle Rathaus direkt am Knotenpunkt ,Spin-
ne“. Die Linie 33 kommt Uber die Blrgerbriicke aus Richtung Rohrbach und fahrt ab
der ,Spinne“ weiter Uber die SchwarzwaldstraBe, Pleikartsférsterstralte, Breslauer
Stralde und Kénigsberger StralRe in Richtung Norden. Die Linien 720, 721 und 722 fah-
ren Uber die Sandhduser StralRe zur Haltestelle Rathaus und fahren (bis auf die Nr.
722) ebenfalls Gber die Pleikartsforsterstralie in Richtung Norden weiter.

Die Haltestellen der Buslinien verfigen — mit Ausnahme der Haltestelle Rathaus — Giber
keine behindertengerechten und barrierefreien Zugange. Die ErschlieRung im 300m
Einzugsbereich der Haltestellen ist fast flaichendeckend. Eine Uberlagerung der Ein-
zugsradien um die Haltestellen zeigt dies. Mit Ausnahme eines kleinen Bereichs im
Wohngebiet rund um Alstater- und Schmitthennerstralte werden die Anforderungen an
eine gute Erschlielungsqualitat gemalk NVP Stadt Heidelberg erfillt.

StetePlanung — Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung, Darmstadt 7



Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

3.4 FuBwege- und Radverkehrsnetz
Siehe Plan 3: Verkehrsstruktur Ful3verkehr

Das FuRwegenetz im Stadtteil Kirchheim wird fast ausschlieBlich durch straRenbeglei-
tende Gehwege gebildet. Wenige Verbindungen abseits von Strallen (z.B. Insterburger
Weg) sichern die Durchlassigkeit fur den fir Umwege empfindlichen FulRverkehr.

Die Hauptachsen des Fuldverkehrs werden ermittelt, indem die wichtigen Infrastruktur-
einrichtungen (Nahversorgung, Schulen, soziale Einrichtungen, OPNV-Haltestellen,
etc.) mit den Schwerpunkten der Wohnbebauung sowie untereinander verbunden und
auf das Wegenetz umgelegt werden. Die so definierten HauptfulRwegeachsen sind in
Plan 3 dargestellt. Besonderes Augenmerk wurde dabei auf die Verbindung zwischen
der Kurpfalzschule und der stadtischen Kindertagesstatte am Blirgerzentrum gerichtet,
die fur die Nachmittagsbetreuung der Schulkinder zustandig ist.

Festzuhalten ist, dass die strallenbegleitenden Gehwege nur an wenigen Stellen den
in den Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen der FGSV (EFA, 2002) als erfor-
derlich bzw. den Leitlinien kinderfreundlicher Verkehrsplanung der Stadt Heidelberg als
wiinschenswert genannten Breiten entsprechen. In vielen Abschnitten wird der Ful3-
verkehr durch parkende Fahrzeuge zusétzlich eingeschrankt (z.B. Lochheimer Stralle,
Schéafergasse). Besonders in den wichtigen Nord-Siid-Achsen (Schafergasse und
Zentstralde) sind die bereits baulich zu schmalen Gehwege durch unerlaubtes Geh-
wegparken weiter eingeschrankt. Die verbleibenden Restbreiten fir den Fullverkehr
liegen oftmals unter 1,00m. Des weiteren ist festzustellen, dass an den Knotenpunkten
und Kreuzungen in den Wohngebieten groftenteils keine Bordsteinabsenkungen im
Zuge der Fulwegeverbindungen vorhanden sind. Das ungehinderte Queren, insbe-
sondere fur mobilitdtseingeschrénkte Personen, wird somit erschwert.

Die als FuRgéngeriberwege ausgewiesenen Querungen im Zuge der Breslauer Stral3e
sind positiv zu bewerten. Die Beschilderung fir den Kfz-Verkehr ist deutlich und von
weitem erkennbar.

Knotenpunkt Breslauer Strae / Kénigsberger StraRe

Trotz der Vielzahl von gesicherten Querungsmdéglichkeiten fir den FuBverkehr abseits
der Schwetzinger Stralte (z.B. am Knotenpunkt Breslauer Stra3e/ Schafergasse, in der
Pleikartsférster Stralde als Verlangerung der FuRwegeachsen der Schmitthennerstralle
und der Lochheimer Stralle sowie in der Hegenichstral’e vor dem evangelischen Kin-
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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

dergarten), ist festzustellen, dass an wichtigen Punkten Querungsméglichkeiten — vor
allem fiur Schiler — fehlen. Hervorzuheben sind hier fehlende Querungsmdéglichkeiten
Uber die Schwetzinger StralRe seit der Einfuhrung der Stral3enbahnlinie. Hier fehlt vor
allem auf Hbhe der Zentstralle und in Verldngerung der Schéafergasse eine sichere
Fulverkehrsquerung. Inwieweit hier gesonderte Signalgeber fir den FulRverkehr in die
Signalsteuerung der Strallenbahn integriert werden kénnen, muss untersucht werden.

Das Ubergeordnete Radroutennetz von Heidelberg beinhaltet keine ,Direktverbindung*
durch Kirchheim Uber die Schwetzinger Stral’e. Die ausgewiesenen Routen fuhren
seitlich am Untersuchungsgebiet entlang:

e Westlich verlauft die Route Uber die Stettiner StralRe und die Pleikarts-
forsterstral®e weiter nach Bruchhausen.

e Im &stlichen Bereich fihrt die Radroute Gber Im Franzosengewann, Hardtstral3e
und weiter entlang der Bahntrasse nach Sandhausen.

Alle Routen verlaufen auf Strallen mit Tempo 30-Regelung im Mischverkehr mit den
Kfz-Verkehr.

Separate Radverkehrsanlagen finden sich lediglich entlang der Schwetzinger Stralle
(von Norden kommend) bis in H6he Alstater StralRe. Hier endet der Radweg und es
fehlt eine ausgewiesene Weiterfihrung Uber benachbarte ruhige Wohnstrallen. Die
Fuhrung ohne Schutz in dem mit Tempo 50 geregelten Abschnitt der Schwetzinger
Stralde (Bereich mit Zweirichtungsverkehr) ist aus Sicherheitsgriinden problematisch.

3.5 Parkraumangebot

Siehe Plan 4: Parkraumangebot

Fur die Parkraumerhebung wurde das engere Untersuchungsgebiet zur besseren U-
bersichtlichkeit in funf Bereiche geteilt. Hierbei erstrecken sich jeweils zwei Bereiche
6stlich und zwei Bereiche westlich der Schwetzinger Strale. Der Strallenzug Schwet-
zinger Strale selber komplettiert das Angebot als fiinfter Parkbereich.

Abbildung 3-1: Ubersicht Parkbereiche
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Hinsichtlich der Regelungen ist festzustellen (siehe Plan 4), dass im Untersuchungs-
gebiet eine Vielzahl von unterschiedlichen Parkregelungen bestehen:

e ungeregeltes Parken,

o Parken mit Parkscheibe 2h mit unterschiedlichen Geltungszeitrdumen,
e Parken mit Parkscheibe 1h mit einheitlichem Geltungszeitraum,

e Kundenparkplatze wahrend der Geschéftszeiten,

e Sonder- und Behindertenparkstande,

Eingeschrankte Halteverbote und absolute Haltverbote erganzen die Regelungen im
ruhenden Verkehr.

Bereich
Art | I m | v | v ‘
ungeregelt am Fahrbahnrand 53 71 7D 54 0 253
mit Parkscheibe 0 5 45 0 16 66
Kundenparkplatz 6 0 15 72 6 99
Sonder-/ Behindertenparkstand 1 0 5 2 0 8
ungeregelt auf Gehweg 57 48 0 41 0 146
3 117 124 140 169 22 572

Tabelle 3-1: Genutzte Parkstédnde nach Art und Bereich

In Tabelle 3-1 ist die Anzahl der Parkstédnde nach ihrer Art auf die funf Bereich verteilt
dargestellt. Danach gibt es im untersuchten Gebiet 572 Parkstédnde, wovon fast 50%
als ungeregelte Parkstdnde im offentlichen StralRenraum am Fahrbahnrand gezahit
wurden. Hinzu kommen ca. 150 Parkstdnde unter Mitbenutzung des Gehwegs.

Das Gehwegparken ist derzeit nicht explizit ausgewiesen (Z315 StVO), wird aber ge-
duldet. FUr die Untersuchungen im Rahmen der Bestandsanalyse wurden diese Park-
stdnde — ungeachtet der damit verbundenen Behinderungen des Fullverkehrs — zu-
nachst als ,vorhandenes Angebot” gewertet.

Etwa ein Finftel des gesamten Parkraumangebots fallen auf Kundenparkplatze. Hier-
bei sticht insbesondere der groRe ALDI Parkplatz am westlichen Rand des Untersu-
chungsgebiets mit 72 Stellplatzen heraus. (Lidl mit seinem angrenzenden Parkplatz
war zur Zeit der Verkehrserhebung noch nicht eréffnet).

Das restliche Angebot verteilt sich auf Parkstdnde mit einer Parkscheibenregelung und
auf Sonder- und Behindertenparksténde.

Auffallend ist, dass im Parkbereich V (Schwetzinger Strafe) und somit im Zentrumsbe-
reich mit Abstand die wenigsten Parkstdnde (22 Parkstdnde) angeboten werden, was
auf die rdumlichen Gegebenheiten und die eingeschrankte Flachenverfigbarkeit zu-
rickzufiihren ist.
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3.6 Parkraumnachfrage

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurde an einem reprasentativen Dienstag eine
Parkraumerhebung im engeren Untersuchungsgebiet (Abgrenzung siehe Kap. 2)
durchgefuhrt.

Es wurde zu drei unterschiedlichen Tageszeiten die Nachfrage erhoben:
e nachts zwischen 4:00h und 5:00h,
e vormittags zwischen 10:00h und 11:00h,
e nachmittags zwischen 16:00h und 17:00h.

Notiert wurden alle abgestellten Fahrzeuge, wobei vermerkt wurde, ob sie auf einem
ausgewiesenen Parkstand/Parkplatz oder im 6ffentlichen Stralenraum (z.B. am Fahr-
bahnrand) oder regelwidrig (z.B. im Halteverbot) abgestellt waren.

100% . Parkbereich | (n=110)

81% 129, Parkbereich Il (n=119)

80% - p
Parkbereich Il (n=75)

1 Parkbereich IV (n=95)
60%
—l— Gesamt (n=399)

40%

Auslastung [%]

20%

0% -

Nachts {4.00-5:00) Vormittags (10:00-11:00) Nachmittags (16:00-17:00)

Abbildung 3-2: Auslastung der Parkstédnde im 6ffentlichen StralRenraum (ohne Regelung)

Die Auswertung der ungeregeltem Parkstéande im &ffentlichen Strallenraum (d.h. ohne
Parkscheibe) in Abbildung 3-2 zeigt, dass das Angebot zu allen erhobenen Zeitrdumen
ausreichend ist. Die héchste Auslastung liegt bei 85% im Parkbereich Ill (Std-Ost)
nachts und am Nachmittag.

Nachts zwischen 4:00h und 5:00h I&sst sich die insgesamt héchste Auslastung in allen
Parkbereichen feststellen. Bis auf den Parkbereich Il (Nord-Ost) liegt die Durch-
schnittsauslastung in dieser Zeit bei etwa 82%. Dieses Ergebnis Iasst darauf schlielRen,
dass der 6ffentliche Strallenraum nachts von Anwohnern zum Abstellen ihrer Fahrzeu-
ge genutzt wird.

Der Parkbereich Il sticht mit seinen Auslastungswerten an allen Tageszeiten insofern
heraus, dass lediglich eine Durchschnittsauslastung von ca. 50% erreicht wird. Dieser
Bereich scheint fir den Einkaufsverkehr am Vor- oder Nachmittag nicht attraktiv und
wird als Angebot nicht wahr- bzw. angenommen.
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100% ——

Parkbereich Il (n=5)

80% 230¢ = Parkbereich Il (n=45)

/. Parkbereich V (n=16)
60% : 589

—l— Gesamt (n=66)

40% o N N

Auslastung [%]

eiymmmm- 1 1 I 1 1 TS 1 -

0% . T )
Nachts (4:00-5:00) Vormittags (10:00-11:00) Nachmittags (16:00-17:00)

Abbildung 3-3: Auslastung der mit Parkscheibe geregelten Parkstdnde im 6ffentl. Strallenraum

Die Auswertung der mit Parkscheibe geregelten Parkmdglichkeiten (siehe Abbildung
3-3) in Kirchheim zeigt, dass hier im Durchschnitt nachts die geringste Auslastung fest-
zustellen ist. Hierzu gehéren die bewirtschafteten Parkstande im Freiheitsweg (Parkbe-
reich Il), die Parkstande in der Tirmergasse, vor der H+G Bank, der bewirtschaftete
Parkplatz am Birgerzentrum (Parkbereich 1ll) sowie die 16 bewirtschafteten Parkstén-
de in der Schwetzinger Strale (Parkbereich V).

Die Schwetzinger Strale ist mit seiner zentralen Lage und dem geringen Angebot an
Parkstédnden in den Vormittagsstunden weitgehend und in den Nachmittagsstunden
voll ausgelastet. Ansonsten deckt sowohl vor- als auch nachmittags das Angebot die
Nachfrage. Besonders der Bereich Ill mit dem gré3ten Angebot (45 Parksténde) ist nur
gering ausgelastet. Diese geringe Auslastung der Parkmdglichkeiten abseits der
Schwetzinger Stralie ldsst vermuten, dass sie fir den ,schnellen® bzw. bequemen Ein-
kaufsverkehr nicht dicht genug am Zentrum liegen. Tatsé&chlich ist die Entfernung rela-
tiv gering (< 200m).

100% —

B1%
80%

60% . Parkbereich | (n=110)

Parkbereich Il (n=124)
40%

Auslastung [%]

Parkbereich Il (n=120)

| Parkbereich IV (n=95)
20%

Parkbereich V (n=16)

0% —l— Gesamt (n=465)

Nachts (4:00-5:00) Vormittags (10:00-11:00)  Nachmittags (16:00-17:00)

Abbildung 3-4: Auslastung aller Parkstande im 6&ffentlichen Strallenraum
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Abbildung 3-4 zeigt eine Zusammenfassung aller Parkmdglichkeiten im &ffentlichen
Strallenraum. Auch hierbei zeigt sich die bereits erlduterte héchste Auslastung nachts
mit durchschnittlich 72%. Parkbereich Il sticht auch hierbei als am geringsten nachge-
fragt mit lediglich 42%-60% heraus.

100%
* 100%
B7%

80% -

67% 67%
W Kundenparkplatz Aldi (n=72)

=< I
o 60% H
£ 50% 50%
3
E B Kundenparkplatz
?zq 40% Florist/Lebensmittelmarkt (n=6)
3 29%
o 20% W Kundenparkplatz H+G Bank
20% 4 17% 1 | 1 . (n=15)
7%
0% Kundenparkplatz Sparkasse (n=6)
0% .
Nachts (4:00-5:00) Vormittags (10:00-11:00) MNachmittags (16:00-17:00)

Abbildung 3-5: Auslastung privater Kundenparkplatze

Des weiteren wurden die privaten Kundenparkpléatze (der ALDI-Parkplatz, die Park-
stdande vor dem Floristen/Lebensmittelladen direkt in der Schwetzinger Stralle, der
Kundenparkplatz der H+G Bank sowie der Parkplatz der Sparkasse) gesondert aus-
gewertet (siehe Abbildung 3-5). Der private Kundenparkplatz des Getrdnkemarktes in
der Schwetzinger Stralle sowie die Tiefgarage der H+G Bank konnten wegen ver-
schlossenen Toren (insbesondere nachts) nicht mit erhoben und somit nicht in die
Auswertung eingearbeitet werden.

Alle Kundenparkplatze — die Ublicherweise nur zu Geschéftszeiten genutzt werden diir-
fen — zeigen nachts eine sehr geringe Auslastung (max. 20% am Parkplatz der H+G
Bank). Sie werden offensichtlich nicht von Anwohnern genutzt.

TagsuUber sind die zentral gelegenen Kundenparkplatze direkt an der Schwetzinger
Stralle wie Florist, Lebensmittelmarkt und auch H+G Bank stark nachgefragt. Eine
demgegeniiber geringe Auslastung weist der grol3e ALDI-Parkplatz am Rand des Zent-
rums auf. Auch der Kundenparkplatz der Sparkasse in der Alstater Stral3e scheint nur
zum Besuch der Sparkasse aufgesucht zu werden und ist als Parkplatz fir den Ein-
kaufsverkehr weniger nachgefragt.

StetePlanung — Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung, Darmstadt 13



Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

100%

s ungeregelt (n=10
80% geregelt ( )

70%

59% —— Gesamt (n=44)

60%

40%

Auslastung [%]

20%

Nachts (4.00-5:00) Vormittags (10:00-11:00)  Nachmittags (16:00-17:00)

Abbildung 3-6: Auslastung Parkplatz am Birgerzentrum

Eine spezielle Auswertung des Parkplatzes am Burgerzentrum (siehe Abbildung 3-6)
zeigt, dass gerade der durch Parkscheiben geregelte Bereich (Regelung gilt von 7 bis
19 Uhr) sehr schwach genutzt wird. Demgegeniber ist der ,hintere“ Bereich (vor den
Wohnhausern und der KiTa), wo keine Parkscheibenpflicht gilt, insbesondere nachts
mit 70% stark ausgelastet. Hier parken vermutlich Anwohnern, die ab 7h keine Park-
scheibe vorweisen wollen.

Die maximale Auslastung (nachmittags mit 59%) liegt immer noch deutlich unter dem
Potenzial des Parkplatzes. Der Platz am Burgerzentrum wird augenscheinlich nicht als
eine Alternative zum Parken in der hoch ausgelasteten Schwetzinger Stral’e ange-
nommen.

mm mit Parkscheibe (n=34)

100% ® Fahrzeuge ohne
Parkscheibe

80%  Fahrzeuge mit
i abgelaufener
% Parkscheibe
E 60% Fahrzeuge mit
= o, "korrekter”
; 0% Parkscheibe
: o%
® 40%
1]
I
<

0% 47%

27% 26%
0% T ; :
Nachts (4:00-5:00) Vormittags (10:00-11:00) Nachmittags (16:00-17:00)
Abbildung 3-7: RegelverstolRquote der mit Parkscheibe geregelten Parkstdnde im 6ffentlichen

Strallenraum (alle Bereiche)
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Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

In Abbildung 3-7 wird das Parkverhalten an den mit Parkscheiben geregelten Park-
stdnden im Untersuchungsgebiet hinsichtlich der Einhaltung der Parkregelung betrach-
tet. (Da die Parkscheibenregelungen erst morgens um 7h bzw. 8h beginnen, wurde
nachts immer ,legal“ geparkt).

Tagsuber zeigt sich allerdings, dass die Parkregelungen insgesamt eher selten ein-
gehalten werden. Nur etwa 25% der abgestellten Fahrzeuge konnten eine korrekte
Parkscheibe aufweisen. Dagegen wiesen vor allem nachmittags fast 50% der parken-
den Fahrzeuge gar keine bzw. eine abgelaufene Parkscheibe auf.

Die Auswertung zeigt, dass das ,Instrument” Parkscheibe in Kirchheim auf keine grof3e
Akzeptanz stéRRt bzw. ignoriert wird. Dies lasst darauf schliefen, dass der Gebrauch
von Parkscheiben in Kirchheim in der Vergangenheit nicht konsequent kontrolliert wur-
de und somit in den ,Kdpfen“ der Bevdlkerung noch nicht angekommen ist.

14 m Parkbereich |
Parkbereich Il
1.2 A
Parkbereich 11l
10 i u Parkbereich IV
Parkbereich V
0,8 ==
0.6 ———  * Dazu z4hlen: Parkends
auf dem Gehweg (wenn
dies im Absehnitt nicht
0 4 beschildert ist), Parkende
; var Einfahrten, auf
Behindertenstellplatzen, im
0,17 0,18 0.15 Kreuzungsbereich,
0>2 = e . Fahrzeuge im absoluten
oder eingeschranktem
Haltverbot {Z. 283 und
0,0 - ; ; 286) sowie Fahrzeuge mit

Nachts (4:00-5:00)

Vormittags (10:00-11:00)

Nachmittags (16:00-17:00)

abgelaufener oder nicht
vorhandener Farkscheibe

Abbildung 3-8: Anzahl der Falschparker* bezogen auf die Anzahl legaler Parkstédnde im
offentlichen Stralenraum (inkl. der Parkstdnde mit Parkscheibenregelung)

Abschlielend wurde der Anteil der Falschparker bezogen auf die Anzahl der ,legalen®
Parkstande im o&ffentlichen Strallenraum untersucht (Abbildung 3-8). Zu den legalen
Parkstanden z&hlen — neben den mit Parkscheibe geregelten Stellpldtzen — auch die
am Fahrbahnrand abgestellten Fahrzeuge im 6ffentlichen Stralenraum. Die privaten
Parkplatze sind nicht enthalten.

Hier sticht der Parkbereich V (Schwetzinger Straflte) deutlich hervor. Hier kommt
nachmittags auf einen legalen Parkstand in etwa ein ,illegal“ abgestelltes Fahrzeug.
Das StrafRenbild wird bermaRig von Falschparkern dominiert, wobei zu bertcksichti-
gen ist, dass sich die Falschparker auch auf Parkstidnde mit Parkscheibenregelung
beziehen.
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In allen anderen Bereichen ist festzustellen, dass auf 5 Parkstédnde etwa ein ,illegal

abgestelltes Fahrzeug kommt. Dieser Falschparkeranteil von ca. 20% ist als tolerabel

einzustufen.

Eine Betrachtung der Verteilung der einzelnen Parkvergehen (Abbildung 3-9) zeigt,
dass sich alleine Uber 50% der ermittelten ,VerstéRe“ auf das Parken auf Gehwegen

bzw. in Knotenpunktbereichen beziehen.

0,
3% % W auf dem Gehweg

B im Knotenpunktbereich
W ohne Parkscheibe
1 Parkscheibe abgelaufen
vor Einfahrt
B im eingeschranktem Haltverbot
# im absoluten Haltverbot
sonstiges

22%

Abbildung 3-9: Prozentuale Verteilung nach Art der Parkvergehen
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3.7 Erreichbarkeit des Zentrums von Kirchheim

Die Erreichbarkeit des Zentrums von Kirchheim aus Norden kommend ist — wie in Kap.
3.2 bereits erwahnt — mit einigen Umwegfahrten verbunden. Eine klare Fiihrung erfolgt
nicht, lediglich ein kleines Hinweisschild an der Einmiindung Breslauer Straf3e soll den
LKW-Verkehr Uber die Breslauer Stral3e und die Pleikartsférster StralRe zum Zentrum
rund um die ,Spinne“ bzw. den Odenwaldplatz leiten. ,Verpasst® man die Beschilde-
rung an der Breslauer Stralde, besteht nur die Mdglichkeit bis zur Alstater Stral3e weiter
zu fahren. Hier werden fir den MIV aus Norden keine weiteren Hinweise in Richtung
Zentrum angeboten, was zu unerwinschtem Schleichverkehren in Stralen fuhrt, die
hierfir nicht geeignet sind. Das mit der Inbetriebnahme der StralRenbahn eingerichtete
Einbahnstralensystem schafft hier keine Abhilfe, sondern tragt eher zur Verschéarfung
der Situation bei, indem Strallen, die als Hauptachsen fiir den Fuverkehr gelten, von
Kfz-Verkehr zusétzlich belastet sind (z.B. Schéfergasse, Lochheimer Strale).

Abbildung 3-10: MIV-Erreichbarkeit des Zentrums von/nach Norden

Ahnliches gilt fir den Radverkehr aus Richtung Innenstadt. Eine explizite Radfiihrung
innerhalb Kirchheims ist nicht vorhanden. Der von Norden kommende Radverkehr wird
auf der Schwetzinger Stral3e bis zur Albert-Fritz-StralRe auf beiderseits angelegten se-
paraten Radverkehrsanlagen gefihrt. Bis zur Alstater Stralle flieRt der Radverkehr auf
gemeinsamer Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr bei einer Geschwindigkeitsregelung von

StetePlanung — Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung, Darmstadt 17



Verkehrsuntersuchung Heidelberg-Kirchheim

50 km/h. Ab hier — wo die Schwetzinger Stra3e nur noch Einrichtungsstralle mit Verbot
fur den Radverkehr in Gegenrichtung ist — wird es den Radfahrenden lberlassen, wel-
chen Weg sie Richtung Zentrum wahlen. In der Regel wird die westliche Alstater Stra-
Re (Einbahnstral’e) genutzt, die in diesem Bereich bereits fir Radfahrer auch in Ge-
genrichtung zugelassen ist. Zum Zentrum gibt es vielféltige Méglichkeiten beispielswei-
se Uber die Schéfergasse oder die Pleikartsforsterstralle.

l-----------—_ Z o f

=T [T

]

Abbildung 3-11: RV-Erreichbarkeit des Zentrums von/nach Norden
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4

ZUSAMMENFASSENDE BEWERTUNG

Im folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse in
Stichpunkten zusammengefasst:

Die Versorgung von Kirchheim mit Gutern und Dienstleistungen des taglichen
und auch periodischen Bedarfs sind gut. Die Angebote konzentrieren sich um
die ,Spinne“ und den Odenwaldplatz und liegen im fu3laufigen Einzugsbereich
der Wohnbebauung. Auch die Ausstattung mit sozialer Infrastruktur (Schulen,
KiTa’s, Alteneinrichtung) ist umfangreich.

Die Einfiihrung der StralRenbahn mit eigenem Gleiskérper in der Schwetzinger
Stralle und der daraus resultierenden Einrichtungsregelung hat Auswirkungen
auf das gesamte Verkehrssystem und insbesondere auf den Kfz-Verkehr. Das
daraus resultierende Einrichtungsstralensystem ist schwer zu begreifen, da
das Ziel, Durchgangsverkehr zu unterbinden, nicht im gewilinschten Maf} er-
reicht wurde und durch die mangelnde Fihrung Schleichverkehr erzeugt wird.

Die Erreichbarkeit des Zentrums (An- und Abfahrt von/nach Norden) ist unbe-
friedigend. Zwar weist ein Schild vor der Einmindung Breslauer Strale auf die
Ortsmitte Kirchheim hin — verbunden mit einem Fahrgebot fir LKW — diese Be-
schilderung ist allerdings nicht eindeutig.

Die Breslauer Stralde, Uber die der Kfz-Verkehr aus Richtung Norden fahren
soll, hat sensible Randnutzungen wie Schulen und Kindergérten, wo unnétiger
Kfz-Verkehr vermieden werden sollte. Auch die Pleikartsforster Stralle, Uber die
der Kfz-Verkehr zum Zentrum im Anschluss an die Breslauer Stralle geflhrt
wird, ist nicht geeignet, da hier eine OPNV-Hauptachse mit mehreren Buslinien
verlauft.

Die OPNV-ErschlieRung in Kirchheim ist als sehr gut zu bewerten. Die Halte-
stellen der neuen Strallenbahnlinie 26 sind alle barrierefrei zuganglich. Die Bar-
rierewirkung der Trasse ist allerdings erheblich.

Far den Radverkehr in Kirchheim ist — &hnlich wie fur den MIV — keine eindeuti-
ge Radverkehrsfihrung vorhanden. Die separaten Radverkehrsanlagen an der
Schwetzinger Strale enden in Hohe der Albert-Fritz-Stral’e. Auf der Schwet-
zinger StralRe ist Radverkehr in Gegenrichtung nicht zugelassen. Eine weitere
Fuhrung oder Alternative ist nicht ausgewiesen.

Im FuRverkehr bestehen insbesondere Defizite hinsichtlich fehlender Que-
rungsangebote im Zuge von Hauptachsen. Besonders hervorzuheben sind hier
die fehlenden Querungen Uber die Schwetzinger Strale mit der eingebetteten
StraRenbahntrasse. Weitere Probleme sind die in einigen Strallenabschnitten
zugeparkten Gehwege, die die Bewegungsfreiheit zusatzlich einschranken.

In der Schwetzinger Strale besteht durch die Uberlagerung von den verschie-
denen verkehrlichen Anforderungen (MIV flielend und ruhend, OPNV, Rad-
und FuBverkehr) ein hohes Konfliktpotenzial. Die Anordnung als verkehrsberu-
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higter Geschéftsbereich sorgt zwar fur niedrige Kfz-Geschwindigkeiten, die
Aufenthaltsqualitat ist gemessen an der Bedeutung der Stral’e als zentraler
Einkaufsbereich trotzdem mangelhaft.

Die Analyse des ruhenden Verkehrs hat gezeigt, dass in Strallen mit ungeregeltem
Parken Uberwiegend auf der Fahrbahn geparkt wird. Gehwegparken wird in einzelnen
Abschnitten praktiziert und bisher geduldet. Zur Parkraumnachfrage ist festzustellen:

Das Angebot an Parkstdanden deckt die Nachfrage zu allen untersuchten Zeiten
ausreichend. Nachts ist die Nachfrage im Regelfall leicht héher als tagsuber.

Die héchste Nachfrage im ruhenden Verkehr besteht in der Schwetzinger Stra-
Re mit einem allerdings hohen Anteil an Missachtung der Parkregelung. Die
Parkscheibenregelung — hauptséchlich entlang der Schwetzinger Strale — wird
insgesamt nicht ausreichend eingehalten. Nur ca. 25% der Kfz parken hier re-
gular.

Der ,Falschparkeranteil” ist mit Ausnahme der Schwetzinger Stralle mit maxi-
mal 20% tolerabel.

Kleinere Kundenparkplatze in zentraler Lage sind starker nachgefragt als der
grolie Kundenparkplatz (ALDI) am Rand des Untersuchungsgebiets.

Die Parkstande im nérdlichen Untersuchungsgebiet sind weniger nachgefragt
als im sudlichen Bereich.
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5 MARNAHMENKONZEPTE

5.1 Verkehrsfilhrungskonzept Kfz-Verkehr

Eine wesentliche Aufgabe der Verkehrsuntersuchung ist die Prifung von Alternativen
zur besseren Kfz-Erreichbarkeit des Zentrums von Kirchheim und der dort angesiedel-
ten Geschafte und Nahversorgungsinfrastruktur fiir Ortsfremde aus Richtung Norden.
Vereinbarungsgemaf wird in beiden entwickelten Alternativen der geplante Ausbau der
HardtstraBe als Zweirichtungsstrafle zugrunde gelegt. Fir beide Alternativen gilt, dass
das gesamte Straflennetz im Untersuchungsgebiet nach wie vor von Anliegern und
Anwohnern wie bisher genutzt und befahren werden kann und keinen Einschrankun-
gen unterliegt. Ledigleich der ortsfremde Kfz-Verkehr soll gezielt auf geeigneten Stra-
Ren geflihrt werden.

In der Alternative 1 (sieche Abbildung 5-1) wird der aus Norden kommende Kfz-
Verkehr schon frihzeitig abgefangen und in Héhe Im Franzosengewann von der
Schwetzinger Strale weg hin zur Hardtstral’e geflihrt. Hierflir wird der sidliche Stra-
Renabschnitt vom Im Franzosengewann als Zweirichtungsstralte genutzt, die Fahr-
bahnbreite sollte 6,00m (Begegnungsfall LKW/PKW) betragen. Auch die Hardtstralle
muss auf ihrer gesamten Lange mit einer Fahrbahnbreite von 6,00m ausgebaut wer-
den. Im Nordabschnitt sind daftir ggf. Eingriffe in DB-Grundstlcke erforderlich.

¥

|-

-

Abbildung 5-1: MIV-Erreichbarkeit des Zentrums von/nach Norden — Alternative 1
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Zum Zentrum rund um den Odenwaldplatz fahrt der Kfz-Verkehr tber die Hardtstralie
bis zur HegenichstralRe und von dort Uber die Hagellachstrale und die Odenwaldstra-
Re.

Auch zum Zentrum rund um die ,Spinne* durchfahrt der MIV zukiinftig die Hardtstral’e
komplett bis zur Hegenichstrale. Anderungen im EinbahnstraRensystem ergeben sich
in der Hegenichstrale im Bereich zwischen der Hagellachstrale und der Wolfgang-
stralle, der zuklnftig im Zweirichtungsverkehr befahren wird.

Eine weitere Moéglichkeit bietet die Flihrung Uber die ,untere* Birgerstralle, die als Ein-
bahnstralle von der Hardtstralle aus nach Westen ausgewiesen wirde. Doch die
schlechten Sichtverhaltnisse und Aufstellwinkel beim Ausfahren auf die Blrgerstralie,
machen diese Mdglichkeit zu keiner empfehlenswerten Alternative.

Der Verkehr aus Kirchheim Zentrum (und aus Siden) in Richtung Heidelberg Innen-
stadt wird wie heute Uiber die Schwetzinger Stralle Richtung Norden gefihrt. Alternativ
kann der Kfz-Verkehr Uber die Odenwaldstrale und die ausgebaute Hardtstralle bis
zum Im Franzosengewann und ab hier Uber die Schwetzinger Stralle Richtung Norden
fahren.

Im Franzosengewann siidliche HardtstraBBe HegenichstraBe

In Alternative 2 (siehe Abbildung 5-2) fahrt der Kfz-Verkehr aus Norden zunachst auf
der Schwetzinger Stralle bis zur Albert-Fritz-Strale. Ab hier wird er in dstliche Rich-
tung zur HardtstraRe gefihrt. Der erforderliche Ausbau HardtstralRle (Begegnungsfall
Lkw/Pkw) kann weitestgehend im Bestand erfolgen — Grundstiickseingriffe sind nicht
erforderlich.

Zum Zentrum wird der Kfz-Verkehr Uiber die Odenwaldstrale gefihrt, deren Einbahn-
stralenregelung (von Hagellachstral3e bis HardtstralRe) gegeniiber der heutigen Situa-
tion ,umgedreht® wird. Das Zentrum rund um den Odenwaldplatz wird damit auf kiirzes-
tem Weg Uber die Odenwaldstral3e erreicht.

Das Zentrum rund um die ,Spinne“ wird ebenfalls Uber die Odenwaldstral’e angefah-
ren. Hierzu wird auch in der Hagellachstral3e die Einbahnstralenrichtung gedndert und
der Kfz-Verkehr Uber Hagellachstral’e, Hegenichstralle weiter zur Schwetzinger Stra-
Re/ ,Spinne” geflihrt.
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Eine Kombination dieser Variante mit einer Kfz-Verkehrsfiihrung ab Im Franzosenge-
wann und Hardtstrale gemaR Alternative 1 ist méglich.

Abbildung 5-2: MIV-Erreichbarkeit des Zentrums von/nach Norden — Alternative 2

Der Verkehr von den Zentren in Richtung Norden kann als Alternative zur Schwetzin-
ger Stral’e Uber Hagellach- bzw. Wolfgangstrale und Uber die ,untere” Blrgerstralle
zur Hardtstralle fahren. Das Einfahren in die ,untere® Blrgerstrale in Richtung Hardt-
stral3e ist als nicht problematisch anzusehen.

Albert-Fritz-Strae Odenwaldstrale ,suntere® BiirgerstraBe

Eine Anderung im Einbahnstralensystem westlich der Schwetzinger Stralle sollte erst
angegangen werden, wenn die Fihrung Uber die HardtstralRe positiv angenommen
wird.
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5.2 MaBnahmenkonzept Radverkehr

Grundanforderungen

,Um die Potenziale des Radverkehrs im Alltagsverkehr stérker zu aktivieren, muss
Radverkehr zligig, sicher und bequem mdglich sein und in einem Umfeld stattfinden, in
dem das Fahrrad als ,normales” Verkehrsmittel akzeptiert und genutzt wird.“' Hierfur ist
es wichtig, den Radverkehr als System zu begreifen, in dem neben einer
fahrradfreundlichen Infrastruktur weitere Bausteine wie Service und Dienstleistung rund
um das Fahrrad und Offentlichkeitsarbeit eine entscheidende Rolle spielen.

Angebote fiir den Radverkehr bestehen nicht nur aus separaten Radverkehrsanlagen.
Weitere Netzbestandteile sind Tempo 30-Zonen bzw. -Stralen, verkehrsberuhigte Be-
reiche sowie sonstige Wege, die fur die Nutzung mit dem Radverkehr freigegeben sind,
wie z.B. Wirtschaftswege.

Die Mischung von Ful’- und Radverkehr in der bebauten Ortslage ist méglichst zu ver-
meiden, denn zum einen sind die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Fuf3- und
Radverkehr gro3 und zum anderen sind die Seitenraumbreiten meist schon fir den
Fulverkehr zu gering und sollten primar der freien und ungestdérten Bewegungsmd&g-
lichkeit zu Ful dienen. Die Zulassung und Mischung des Ful3- und Radverkehrs sollte
deshalb immer im Einzelfall geprift und mit anderen Filhrungsalternativen auf der
Fahrbahn (evtl. mit Reduzierung der Geschwindigkeit, Fahrstreifenbreite, etc.) abge-
wogen werden.

Nutzungskonkurrenzen bestehen auch zwischen ruhendem Kfz-Verkehr und Radver-
kehr — insbesondere bei hohem Parkdruck tagsiber mit Gberwiegend Kurzzeitparken
am Strallenrand, hadufigem Lieferverkehr und Halten in der zweiten Reihe. Dies betrifft
neben dem Halten von Lieferverkehren und dem Parken auf Radfahrstreifen auch die
Anzahl der Ein- und Ausparkvorgdnge neben Radfahrstreifen, von denen ein Geféhr-
dungspotenzial ausgehen kann.

Um den Radverkehr in, von und nach Kirchheim als umweltfreundliches und im Nahbe-
reich schnelles Verkehrsmittel zu starken und sicher zu flihren, sind die folgenden
Grundsétze zu beachten:

e Mischverkehr sollte standardmaRig auf allen vom Kfz-Verkehr wenig belasteten
Stralien mit einem Geschwindigkeitsniveau unter 50 km/h, wie z. B. Stral’en mit
Tempo 30-Regelung und in verkehrsberuhigten Bereichen zum Einsatz kom-
men, da hier die Fihrung im Mischverkehr fur alle Radverkehrsgruppen gut ver-
traglich ist.

e Bei Stralken mit einem Geschwindigkeitsniveau von 50 km/h oder darlber ist
eine sichere Flihrung des Radverkehrs auf separaten Anlagen erforderlich. Die
Fuhrung auf Radfahrstreifen oder Angebotsstreifen ist dabei im allgemeinen

1 Quelle: Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012, FahrRad!
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gegenilber der Fuhrung auf einem separaten Radweg im Seitenraum zu bevor-
zugen.

Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung in allen
StraRen mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h. Er-
forderliche Fahrbahnbreite: bei Linienbusverkehr bzw. hohem Schwerverkehrs-
anteil > 3,50m, ansonsten in der Regel 3,50m (neben ruhendem Verkehr), min-
destens jedoch 3,00m bei ausreichenden Ausweichmdoglichkeiten (regelmafig
freien Parkstdnden, Grundstiickszufahrten, 0.4.).

Neben Einbahnstrallen sind auch Sackgassen, Abbiegegebote, Kreuzungsteiler
und Aufpflasterungen fir den Radverkehr durchléssig zu gestalten. Durch die
Einflhrung des Zeichens 357.2 StVO wurde die Kennzeichnung von fur Rad-
verkehr durchlassigen Sackgassen wesentlich vereinfacht.

Eine Fihrung mit FulRverkehr auf gemeinsamen Flachen (stralienbegleitend) in
bebauten Bereichen ist zu vermeiden. Gehwege mit ,Radfahrer frei” nur in Aus-
nahmefallen als Zusatzangebot.

Auch im Bereich von Knotenpunkten und Querungen ist die sichere Fihrung
des Radverkehrs zu gewdahrleisten. Umwege (Knoten und Strecken) sind zu
minimieren.

Im Falle von eigenen Radverkehrsanlagen (Radwege, Radfahrstreifen, etc.):
Deutlich sichtbare Gestaltung der Radverkehrsanlagen fir alle Verkehrsteil-
nehmer — insbesondere Autofahrer — und einheitliche Kennzeichnung (Farbge-
bung, Piktogramme).

Die vorgegebenen Mindestmale nach VwV-StVO’ sind grundsétzlich einzuhal-
ten. Hauptradverbindungen sind mdéglichst entsprechend der Regelmalle zu
dimensionieren, das gegenseitige Uberholen von Radfahrenden sollte sicher
mdglich sein.

Hauptradverbindungen sind durchgéngig mit einer Radverkehrswegweisung zu
versehen.

2
Dimensionierung von Radverkehrsanlagen

Fiihrungsart Dimensionierung
MindestmaR angestrebtes RegelmaR
Radverkehrsanlage nach MaR nach (Entwurf
VwV-StVO VwV-StVO ERA 07)
(35 %) Schutzstreifen 1,25 m 1,60 m 1,50 m
2237 Radfahrstreifen 1,50 m 1,85 m 1,85 m
Einrichtungsradweg 1,50 m 2,00 m 1,60-2,00 m
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MaBnahmen zur Verkehrsfiihrung
Als Hauptmangel im Radverkehr wurde die schlechte Erreichbarkeit des Zentrums von

Kirchheim aus Richtung Norden/ Innenstadt identifiziert. Hier wurden zwei Fuhrungsal-
ternativen entwickelt, die dafiir Sorge tragen sollen, den Radverkehr von/ nach Norden
sicher auf Strecken abseits der Kfz- und OPNV-Hauptachse Schwetzinger StraRe
durch ruhige NebenstraRen zu fuhren. Fir beide Alternativen ist eine eindeutige und
frihzeitige Wegweisung fir den Radverkehr unerlasslich. Hier sind die entsprechenden
Grundsétze (Ausschilderung der wichtigen Ziele, Standort und Ausflihrung von Haupt-

wegweisern und Zwischenwegweisern, etc.) zu beachten. Ebenso zu achten ist auf
Hinweise fir den Kfz-Verkehr an kreuzenden Radverkehrshauptachsen (z.B. durch

Z138 StVO ,Radfahrer kreuzen“ oder das Zusatzschild ,Vorfahrt gewdhren und auf

kreuzende Radfahrer von links und rechts achten!®).

In Alternative 1 (siehe Abbildung 5-3) werden die Radfahrerenden schon frih ,abge-
holt“ und Uber Im Franzosengewann in den Leisberg gefihrt. Damit soll vermieden
werden, dass Radfahrende nicht bis zum Ende des Radwegs in H6he (Albert-Fritz-

StralRe) fahren, von wo keine Weiterfahrt in der Schwetzinger Stra3e mdglich ist.
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Abbildung 5-3: RV-Erreichbarkeit des Zentrums von/nach Norden — Alternative 1
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Die StraRe Im Franzosengewann soll zukinftig auch fir den Kfz-Verkehr als eine neue
Verbindung ausgebaut werden. Fur den Fall, dass diese Kfz-Verbindung mit Tempo 50
geregelt wird, sind eigene Radverkehrsanlagen vorzusehen.

Der Leisberg ist eine ruhige ErschlieRungs-/ Anliegerstralle, welche eine gute Méglich-
keit bildet, den Radverkehr zu bindeln und parallel zur Schwetzinger Stralle in Rich-
tung Zentrum zu fihren. Der Leisberg ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen, der Rad-
verkehr kann daher im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt werden. Ob hier weiter-
hin Zweirichtungsverkehr fur Kfz méglich ist, muss gepruft werden. Im Fall einer Ein-
richtungsregelung fur den Kfz-Verkehr ist die Parkierung neu zu ordnen (wechselseiti-
ges Parken), um erhdéhten Geschwindigkeiten entgegenzuwirken.

Eine sichere Radverkehrsfiihrung im weiteren Verlauf ist durch den verkehrsberuhigten
Bereich des Seewiesenweges gesichert.

Leisberg Seewiesenweg Obere Seegasse

Uber die Odenwaldstralle oder optional die ZentstraRe gelangt der Radverkehr zum
Bereich rund um den Odenwaldplatz.

Zum Zentrum rund um die ,Spinne® und zum Blrgerzentrum werden die Radfahrenden
im Zuge des verkehrsberuhigten Bereichs der Oberen Seegasse in Richtung der He-
genichstralRe gefiihrt. Die Hegenichstralie selbst ist Hauptverkehrsstralte fir den Kfz-
Verkehr. Trotz der H6chstgeschwindigkeit von Tempo-30 sollte die Anlage von Ange-
botsstreifen geprift werden, um dem Radverkehr einen gewissen Schutz vor dem Kfz-
Verkehr zu bieten

In der Alternative 2 (siehe Abbildung 5-4) wird der Radverkehr ebenfalls Uber die
Stralde Im Franzosengewann und von hier in den Langgarten geleitet. Der Langgarten
ist in seiner Funktion als Erschliefungsstral3e, der angeordneten Héchstgeschwindig-
keit von 30 km/h und seinen vorhandenen Fahrbahnbreiten geeignet, den geblindelten
Radverkehr in Richtung Zentrum aufzunehmen. Der Stral3enraum ist breiter als im pa-
rallel verlaufenden Leisberg und daher fir die Mischung von Kfz- und Radverkehr (bei
Beibehaltung eines Zweirichtungsverkehrs) besser geeignet. Alternativ kénnte der
Radverkehr bis zur HardtstralRe gefiihrt werden, wo die Uberdértliche Hauptradroute der
Stadt Heidelberg verlauft.
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Der weitere Verlauf der Radverkehrsfihrung entspricht Alternative 1 Gber den Seewie-
senweg, die Obere Seegasse und die HegenichstralRe (mit der Anlage von Schutzstrei-
fen).

Allerdings kann die Fihrung Uber den weiter dstlich gelegenen Langgarten oder die
HardtstralRe als ,Umweg“ empfunden werden. Als weitere Option wird der Radverkehr
bis zum Ende des Zweirichtungsverkehrs in der Schwetzinger Stralle bis H6he Alstater
StralRe gefuihrt, wobei der Abschnitt ab Albert-Fritz-Stral3e mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h ausgewiesen werden sollte. Ab hier kann zum einen nach Osten in
die Alstater Stralle eingefahren und Uber den Leisberg und den Seewiesenweg die
Fahrt in Richtung der Zentren fortgesetzt werden.

Abbildung 5-4: RV-Erreichbarkeit des Zentrums von/nach Norden — Alternative 2

Westlich der Schwetzinger Stralle besteht zum andern die Méglichkeit, Gber die Ein-
bahnstrallen Alstater Strale und Schafergasse zum Odenwaldplatz bzw. Uber die
Lochheimer Stral’e und die Pleikartsférsterstralte zur ,Spinne” zu gelangen.
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Langgarten Alstater Strale Schifergasse

Radverkehr in Richtung Norden kann in beiden Alternativen weiterhin im Mischverkehr
Uber die Schwetzinger Stralde fahren, wobei im Abschnitt zwischen Alstater Stral3e und
Albert-Fritz-Stralle eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h dringend empfohlen
wird.

Offnung von EinbahnstraBen

Von Seiten der Stadt Heidelberg, Amt fiir Verkehrsmanagement, wurden alle im Unter-
suchungsgebiet vorhanden Einbahnstralen auf die Machbarkeit zur Offnung fir den
Radverkehr in Gegenrichtung geprift (siehe auch Abbildung 5-5):

Die Schmitthennerstralle sowie die Alstater Stralle sind bereits durch Beschilde-
rung fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben.

Auch die Odenwaldstralde (zwischen Hagellachstralle und Hardtstral3e) darf in Ge-
genrichtung befahren werden. Sollte hier die Einbahnstralenregelung geéndert
werden (siehe Kap. 5.1), ist gegenldufiger Radverkehr auch dann mdéglich.

Die Zufahrt in die Schéafergasse (zwischen Schwetzinger Strafde und Lochheimer
Stralde) ist aus Richtung Lochheimer StralRe bereits fiir den Radverkehr freigege-
ben, allerdings — aufgrund der Engstelle — nicht durchgehend bis zur Schwetzinger
Stralde. Durch die vorgeschlagene Malkhahme zur Sperrung der Zufahrt zur Scha-
fergasse (siehe Kap. 5.3) wére in Zukunft eine durchgéngige Offnung maglich.

Fur die Untere Seegasse (zwischen Hegenichstralle und Odenwaldstralle) und die
Wolfgangstrale (zwischen Hegenichstrale und Birgerstrake) ist eine Offnung
problematisch. Der aufgrund von beidseits parkenden Fahrzeugen schmale Quer-
schnitt ist fir den Begegnungsverkehr nicht ausreichend. Eine Offnung fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung ist méglich, wenn auf eine Parkreihe verzichtet wird.

Auch in der HagellachstraRe (zwischen Biirgerstralie und Odenwaldstralie) ist der
Querschnitt grenzwertig. Eine Offnung ist nur in Verbindung mit einem markiertem
Radweg empfehlenswert.

In der Schwetzinger Stral3e (zwischen Alstater Strale und Pleikartsférster Straf3e)
kann gegenlaufiger Radverkehr nicht zugelassen werden. Die StralRenbahntrasse
darf nicht befahren werden, und die verbleibende Fahrbahn reicht nicht fir den Be-
gegnungsfall aus.
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Auch in der Wilhelm-Grieser-StraRe ist die Offnung fiir den Radverkehr aus Rich-
tung der Schwetzinger StralRe aufgrund der Engstelle nicht méglich. Dies gilt eben-
falls fur die Tirmergasse, in der noch erschwerend ein sehr kurviger Verlauf und
damit verbundenen schlechten Sichtverhéltnissen hinzukommt.

Des Weiteren kann die Hagellachstralle (zwischen Birgerstrale und Hege-
nichstralRe) aufgrund des Busverkehrs (kein Begegnungsverkehr mdglich) nicht fir
den Radverkehr geéffnet werden.

Fur die ,untere“ Bilrgerstralle (zwischen Wingertspfad und Hardtstralle) ist eine
Offnung Richtung Hardtstrale problematisch. Die Einfahrt von der HardtstraRe aus
ist durch die Rampenmauer sehr unibersichtlich.

Radfahrer frei Einbahnstralle = ;

- rr - o
Radfahrer frei - mit MaBnahmen méaglich (“} Unechis Eintahnsirate 1 g
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Vo 5 ] '
Radfahrer frei - nicht moglich 5 i i
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Abbildung 5-5: Empfehlungen zur Offnung von Einbahnstraen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
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5.3 MaBnahmenkonzept FuBverkehr

Grundanforderungen

Fir den Kraftfahrzeugverkehr ist es i.d.R. selbstverstandlich, sich in einem hierarchisch
strukturierten Netz zu bewegen, das sich durch verschiedene Qualitatsstandards aus-
zeichnet. Fur den FulBverkehr existiert eine solche Differenzierung meistens nur an-
satzweise, die Qualitdtsstandards werden nur selten eingehalten. Barrieren wie stark
befahrene HauptverkehrsstraRen, OPNV-Trassen oder grofflachige Kreuzungen zwin-
gen Fulgangerinnen und FuRganger immer wieder zu Umwegen und flhren zu Zeit-
verlusten beim unterwegs sein. Hinzu kommt die fehlende Barrierefreiheit an vielen
Stellen, sei es beim Zugang zum OPNV, bei Unter- oder Uberfiihrungen oder an Kno-
tenpunkten (fehlende Bordsteinabsenkungen).

Nutzungskonkurrenzen werden oft zulasten des Fullverkehrs entschieden. Insbeson-
dere der ruhende Verkehr schrankt die Bewegungsmdglichkeiten ein und fuhrt immer
wieder zu Behinderungen und Gefahrdungen. Dies gilt auch fiir die gemeinsame Fih-
rung von FulR- und Radverkehr in Innerortslagen.

In alten Siedlungsbereichen, wie in Kirchheim, die vor der Massenmotorisierung ent-
standen sind und wo die Flachen im StralRenraum nicht beliebig erweitert werden kén-
nen, bestehen Nutzungskonkurrenzen mit dem flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr
in einem besonderen Ausmal. Dabei sind in Stadtquartieren von der Gréfie Kirch-
heims die Versorgungsangebote oft in fuBldufiger Entfernung angesiedelt. Um den
Bedurfnissen des FulRverkehrs im Planungsraum in Kirchheim gerecht zu werden und
diese in vielerlei Hinsicht vorteilhafte Fortbewegungsart zu stérken und zu férdern, sind
die folgenden Grundsétze zu beachten:

o Auf Hauptachsen des Fullverkehrs sollte grundsatzlich kein Parken auf Geh-
wegen angeordnet bzw. toleriert werden. Auch im Nebennetz ist Parken auf der
Fahrbahn anzustreben.

o Die Bewegungs- und Aufenthaltsflachen (Gehwege und Seitenrdume) sind von
Kfz-verkehrsbezogenen Installationen wie Parkuhren, Verkehrsschildern,
Lichtmasten, etc. freizuhalten, die erforderlichen Mindestbreiten sind zu ge-
wéhrleisten.

¢ Im Zuge von HauptfuBwegeachsen sind grundsétzlich Querungsangebote Uber
Stral3en zu schaffen. Dies gilt nicht nur fir Hauptverkehrsstrafden sondern auch
fur untergeordnete StralRen in der Nahe von fulRverkehrsaufkommensstarken
Einrichtungen wie z.B. Schulen, Altenwohnanlagen, etc.

e Die Sicht von Fahrzeugen auf Querungen ist zu gewdhrleisten, d.h. vor und
nach Querungshilfen und FuRgangerschutzanlagen (Zebrastreifen) sind die er-
forderlichen Flachen im Stralenraum freizuhalten.

¢ HauptfuBwegeachsen sollen mdglichst direkt, barrierefrei und ohne Umwege
die wichtigen Ziele des Fuldverkehrs miteinander verbinden. Sie sind vorzugs-
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weise durch Stralenrdume mit wenig Kfz-Verkehr zu fihren, Instrumente der
Verkehrsberuhigung (z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen oder Z325 StVO)
sollten verstarkt eingesetzt werden.

e An Lichtsignalanlagen sollen die Wartezeiten fur den FuRverkehr so gering wie
moglich gehalten werden, insbesondere im Zuge von Fuldwegeachsen, die von
Kindern und Jugendlichen genutzt werden. Erfahrungen zeigen, dass zu lange
Wartezeiten die Gefahr des ,Rotgehens” bergen und Lichtsignalanlagen so zu
Verkehrssicherheitsrisiken werden. Barrierefreiheit ist auch bei Signalgebern si-
cherzustellen (z.B. taktile Leitstreifen, akustische Signale).

¢ Weil in bebauten Ortslagen wie in Kirchheim die nach Richtlinien empfohlenen
Mindestgehwegbreiten3 i.d.R. nicht durchgangig geschaffen werden kdénnen,
sollten in regelmafligen Abstidnden, insbesondere in der stark frequentierten
Schwetzinger Stralde, durch Aufweitungen der Seitenrdume ein Angebot fir den
FuRverkehr geschaffen werden.

’ Die nach EFA empfohlenen Gehwegbreiten sind abhéngig von der Kfz-Verkehrsbelastung in den Stra-
Ren, der Randnutzung und der vorhandenen Strallenraumsituation. Die Mindestbreite liegt danach bei
2,10m. Die fur die Situation Kirchheim (geschlossene Randbebauung ohne Vorgérten) anzustrebende
Breite liegt bei 2,50m. In Straflen mit ihrer Geschaftsnutzung — wie der Schwetzinger Stralle — wird eine
Regelbreite nicht unter 3,30m empfohlen.

Erhéhte Anforderungen an Gehwege bestehen im Einflussbereich von Infrastruktureinrichtungen, wie sie
auch in Kirchheim zu finden sind: Schulen, Altenwohnanlagen, Sport- und Freizeiteinrichtungen, Ein-
kaufs- und Dienstleistungsschwerpunkte, OPNV-Haltestellen. Die Einflussbereiche liegen i.d.R. bei
200m.
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MaBnahmen
Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass sich die gravierendsten Defizite im Hauptful3-

wegenetz auf fehlende/ nicht erkennbare Querungsangebote (iber Stralken und OPNV-
Trassen sowie auf zugeparkte Gehwege konzentrieren. Zur Mangelbeseitigung werden
die folgenden MalRnahmen vorgeschlagen (siehe Malnahmenibersicht Abbildung

5-6):
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Abbildung 5-6: MalRnahmeniibersicht Fulverkehr

Sidlich des Schulzentrums werden neue, gut erkennbare Querungen baulich her-
gestellt (siehe auch Abbildung 5-7). Die Fahrbahn im Bereich der Querungen soll-
ten farblich bzw. mit veranderter Oberflachenstruktur (z.B. streetprint) hergehoben
werden, um Kfz-Fahrer darauf aufmerksam zu machen und zum langsamer fahren

Zu animieren.
Ein neues Querungsangebot Im Franzosengewann wird insbesondere fur den Fall
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erforderlich, dass ab hier zuklnftig der Kfz-Verkehr Gber die HardtstralRe in Rich-
tung Kirchheim-Zentrum gefiihrt wird.

e Im Zuge der Lochheimer Stra3e und den beiden Nord-Sud-Achsen Schéfergasse
und Zentstral’e werden die Flédchen im Strallenraum neu geordnet (siehe Kap.5.4
und Abbildung 5-9) und das Parken durchgéngig auf die Fahrbahn verlagert. Der
Wegfall von ,gefuhlten Parkstanden® sollte in kauf genommen werden, unterstitzt
durch eine Kampagne, in der die Gefahren des Gehwegparkens fir den FulRver-
kehr thematisiert werden und fir die Nutzung der Stellplatze auf den eigenen
Grundstiicken geworben wird.

e Uber die Schwetzinger Strale wird in H6he der ZentstraRe eine signalisierte Que-
rungsmaoglichkeit fir den FuRverkehr geschaffen. Auch wenn die Kfz-Verkehrsbe-
lastungen eher gering sind, ist die Querungsanlage sinnvoll, weil hier regelmaig
mit schutzbedirftigen Personen (Kinder, &ltere Menschen) zu rechnen ist.”

e Aber auch an der Schédfergasse missen Moglichkeiten gefunden werden, die
Hauptachse (Verbindung zwischen Kurpfalzschule und Kindertagesstatte Hege-
nichstrae) zu starken bzw. die heutige Gefahrenstelle zu beseitigen. Hier sollte
geprift werden, ob eine Zufahrt zur Schafergasse von der Schwetzinger Stral3e fir
den Kfz-Verkehr mithilfe von Baken komplett unterbunden werden kann. Die Anla-
ge von Dréangelgittern soll die Schilerinnen und Schiiler zusétzlich auf die Gefah-
rensituation der heranfahrenden Stralenbahn aufmerksam machen.

Grundsétzlich ist im gesamten Hauptwegenetz das Gehwegparken weitest méglich zu
unterbinden und zu kontrollieren.
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Abbildung 5-7: Querungshilfen Albert-Fritz-Stralle stdlich Schulzentrum

) siehe FGSV: Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06), S. 87
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54 Parkraumkonzept

Das Parkraumkonzept bezieht sich auf das engere Untersuchungsgebiet, in dem im
Rahmen der Bestandsanalyse das Parkraumangebot und die Nachfrage ermittelt wur-
den. Die Befunde haben gezeigt, dass das vorhandene Angebot insgesamt ausreicht,
allerdings eine gleichmaBigere raumliche Verteilung der Auslastung anzustreben ist.
Grundproblem ist die Missachtung der vorhandenen Parkregelungen sowie das uner-
laubte Gehwegparken in einigen Abschnitten.

I - =1
1 Sl
1 1
Parken einseitig anordnen 'f
(freie Gehwege) 'l
I
I
1

T\
Parkscheibenregelung 2>
Hoéchstparkdauer 2 h

Abbildung 5-8: MaRnahmeniibersicht ruhender Verkehr
Vorgeschlagen wird ein 3-Stufiges Konzept fir den &ffentlichen StralRenraum mit den
folgenden Elementen:

o Geblhrenpflichtiges, zeitlich begrenztes Parken mit Parkscheinautomaten

e Parkscheiben-geregeltes Parken mit einheitlichen Geltungszeitraumen

e Freies Parken ohne Beschrénkung
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Folgende rdumliche Zuordnung / Verteilung der Regelung wird empfohlen:

e Einflhrung von Parkscheinautomaten in der Schwetzinger Stralle mit einer
Hoéchstparkdauer von einer Stunde tagstiber (8-18h), abends und nachts Parken
ohne Parkschein erlaubt. Die Schwetzinger Stralle ist zu allen Tageszeiten der am
starksten ausgelastete Abschnitt im StralRennetz, gleichzeitig waren naheliegende
Flachen (z.B. Parkplatz Birgerzentrum) eher gering ausgelastet. Auf den Park-
stdnden in der Schwetzinger Stralle wurde auch die héchste Missachtung der
Parkregelung festgestellt. Die regelmafRige Kontrolle der Parkscheine wird daher
dringend empfohlen. Gegebenenfalls sollten die Kunden des Einzelhandels ent-
lang der Schwetzinger Stralle von der Gebihrenpflicht (z.B. in Form von Park-
miinzen, die die Geschéfte ausgeben) befreit werden.

e Der Parkplatz am Birgerzentrum wird weiterhin mit Parkscheibe geregelt, als
Hoéchstparkdauer werden 2 Stunden (8-18 Uhr) empfohlen. Die vorhanden Park-
stande in der TUrmergasse sowie die 8 hier zurzeit noch nicht in die Bewirtschaf-
tung eingeschlossenen Parkstédnde erhalten ebenfalls eine Parkscheibenregelung.
Durch das Angebot an ,kostenfreiem® Parken sollen die Besucher des Zentrums
von Kirchheim animiert werden, diese nur wenig vom Zentrum entfernten Park-
mdglichkeiten in héherem Male zu nutzen als bisher.

o Alle weiteren Parkstdnde im &ffentlichen Stralenraum bleiben ohne Einschrén-
kung nutzbar. Allerdings sollte dafiir Sorge getragen werden, dass das Parken
grundsatzlich am Fahrbahnrand durchgéngig praktiziert wird.

Die grof3en und mit einer betrachtlichen Anzahl an Stellplatzen ausgestatteten privaten
Parkplatze von ALDI und Lidl am westlichen Rand des UG sollten ebenfalls in das
Parkraumkonzept Kirchheims einbezogen werden. Empfohlen werden Gesprache mit
den Handelsgruppen lber eine Mitbenutzung der Parkflachen von Anwohnern insbe-
sondere nachts.

Um die HauptfuBwegeachsen zu stdrken und vom ruhenden Verkehr zu entlasten,
wurden drei Varianten entwickelt, die sich im Hinblick auf die Verkehrsfuhrung (Einrich-
tung- oder Zweirichtungsstralde), die nutzbare Gehwegbreite und den Umfang des
Parkraumangebots unterscheiden (siehe Abbildung 5-9):

Zu den Wirkungen der Varianten ist zusammenfassend festzustellen, dass die Variante
1 bei einer geordneten und durch Markierung festgelegten Anordnung zwar eine Ver-
minderung der Anzahl an Parkstdnden um ca. 50 % zur Folge hat, aber hier der Ful3-
verkehr akzeptablere Bedingungen gegeniiber heute findet. Eine Kompensation der
wegfallenden Parkstdnde kann Gber die empfohlene Kooperation mit ALDI und Lidl zur
Benutzung derer Parkplatze durch Anwohner erreicht werden. Wie schon im Kap. 5.3
angeregt, sollte verstarkt auf die Nutzung von grundstiickseigenen Parkmdglichkeiten
hingewirkt werden. Variante 2 sollte nur zum Einsatz kommen, wenn ein Einrichtungs-
verkehr (Variante1) zu unzumutbaren Umwegen oder Verkehrsbelastungen in sensib-
len Bereichen fuhrt. Variante 3 ist auf HauptfuRwegeachsen — trotz des Erhalts von
Parkmdglichkeiten — keine akzeptable Losung.
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Variante 1

Variante 2

Variante 3

Variante 1:

o Parken einseitig auf der Fahrbahn
bei beidseitig freien Gehwegen
von ca. 1,50m (Gehwegbreiten al-
lerdings unter Mindestmald von
2,00m)

= Einrichtungsstrallenregelung fiir

den Kfz-Verkehr, fur Radverkehr in

Gegenrichtung freigegeben

Variante 2:

e Parken einseitig unter Mitbenut-
zung des Gehwegs zur Beibehal-
tung der Zweirichtungsstrallenre-
gelung

= nur einseitig freier Gehweg mit
1,50m bei Inkaufnahme einer Geh-
wegbreite unter 1,00m auf der gege-
niberliegender Seite

Variante 3:

e Beibehaltung des beidseitigen
Parkens unter vollstdndiger Mitbe-
nutzung eines Gehwegs

= Einrichtungsregelung fiur Kfz-
Verkehr, nur einseitig freier Gehweg
mit 1,50m, Parken direkt an der
Grundstiicksgrenze und Wegfall des
Gehweges auf der gegenlberliegen-
der Seite

Abbildung 5-9: Varianten zur Neuordnung des ruhenden Verkehrs
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6 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, dass sich die Verkehrssituation in Kirch-
heim mit der Einfiihrung der StraBenbahn deutlich veréndert hat. Diese Anderung be-
inhaltet positive wie negative Effekte gleichermalien.

So ist die OPNV-ErschlieBung in Kirchheim und die OPNV-Verbindung zur Heidelber-
ger Innenstadt sehr gut und bietet damit beste Voraussetzungen zur Reduzierung des
Kfz-Verkehrs. Auch die neu gestaltete Schwetzinger Stralle bietet Ansatze zur Star-
kung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum.

Andererseits ist das Zentrum und die hier angesiedelten vielfaltigen Infrastrukturein-
richtungen durch die Einrichtungsstral’enregelung in der Schwetzinger Stralle zwi-
schen ,Spinne* und Alstater Stral3e fiir den von Norden kommenden Verkehr schlecht
erreichbar. Es gibt weder fir den ortsfremden Kfz-Verkehr noch fiir den Radverkehr
eine klare, umwegarme und sichere Fuhrung zum Zentrum. Zur Verbesserung der Er-
reichbarkeit wurden jeweils zwei Varianten entwickelt und deren Wirkungen aufgezeigt.

Fur den Kfz-Verkehr wird empfohlen, die Hardtstralle ab Im Franzosengewann auszu-
bauen und hier den ortsfremden Kfz-Verkehr zu fuhren. Die Verbindung zum Zentrum
von Kirchheim erfolgt Gber die Odenwaldstral’e bzw. Hagellachstralle/ Hegenichstra-
Re. Dies erfordert eine Anderung der EinrichtungsstraRenregelung im Bereich zwi-
schen Schwetzinger Stral3e und der S-Bahn-Trasse.

An dieser Stelle wird nochmals darauf hingewiesen, dass das Strallennetz in Kirch-
heim von Anwohnern und Anliegern wie bisher befahren werden kann und keinen Ein-
schrankungen (z.B. Fahrverbote) unterliegt. Die neue Verbindung Uber die Hardtstrale
dient der besseren Fuhrung des ortfremden Kfz-Verkehrs aus Richtung Norden, deutli-
che Zunahmen von Verkehrsbelastungen sind nicht zu erwarten.

Fur den von Norden nach Kirchheim fahrenden Radverkehr wird die Flihrung iber den
Leisberg als geeignet empfohlen. Die Achse verlauft dichter an der Achse Schwetzin-
ger Stral’e und nimmt in ihrem unteren Abschnitt den verkehrsberuhigten Bereich der
Oberen Seegasse direkt auf. In der HegenichstralRe ist die Anlage von Angebotsstrei-
fen fur den Radverkehr (zwischen ,Spinne“ und Oberer Seegasse) zu prifen.

Fur den Radverkehr in der Schwetzinger Stralle wird zwischen Albert-Fritz-Stral’e und
Alstater Strale ebenfalls eine Tempo-30-Regelung empfohlen, da der Strallenraum fir
separate Radverkehrsanlagen nicht ausreicht.

Sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fur den Radverkehr ist eine deutliche Wegwei-
sung (mit Zwischenwegweisern) unerlasslich.

In Abbildung 6-1 sind die zur Umsetzung empfohlenen Fihrungen des Kfz-Verkehrs
und Radverkehrs dargestellt.
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Abbildung 6-1: Empfehlungen zur Verkehrsfiihrung (Hauptachsen)

Die Situation fir den FuBverkehr ist — unabhangig von der neuen StralRenbahn —
schwierig. Ursache hierfur sind die insgesamt schmalen und in einigen Abschnitten
zugeparkten Gehwege in der vor der Massenmotorisierung entstandenen Ortslage.
Deren StraRenrdume sind fiir die Aufnahme dieser Anzahl an abgestellten Fahrzeugen
nicht vorgesehen. Fehlende Querungsmdglichkeiten — auch tber den als Barriere wir-
kenden separaten Gleiskérper der Strallenbahn — schranken die Bewegungsfreiheit
des Fuverkehrs zusatzlich ein.

Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Gehwege baulich verbreitert wer-
den und entsprechend den Empfehlungen der FGSV fir den Fulverkehr (EFA) oder
den Leitlinien kinderfreundlicher Verkehrsplanung der Stadt Heidelberg gestaltet wer-
den. Hierflr stehen in den Stralenrdumen des alten Ortskerns von Kirchheim bei Er-
haltung der Verkehrsfunktion nicht gentigend Flachen zur Verfugung. Allerdings sollte
daflir Sorge getragen werden, dass in Zukunft auf den HauptfuBwegeachsen der vor-
handenn Gehweg zumindest einseitig in seiner vollen Breite zur Verfliigung steht.
Méglichkeiten zur Kompensation der entfallenden Parkmdglichkeiten wurden aufge-
zeigt (siehe Kap.5.4). Ebenfalls empfohlen wird die Schaffung von Querungsangeboten
an den als wichtig erkannten Punkten im HauptfuRwegenetz.

Im ruhenden Verkehr wurde festgestellt, dass die vorhandenen Parkmdglichkeiten —
allerdings unter Inkaufnahme von Gehwegparken — ausreichen. Die rdumliche Vertei-
lung der Auslastung ist dabei uneinheitlich. Aufféllig war die hohe Quote an Missach-
tung der bestehenden Verkehrsregelungen. Zur Verbesserung wurden im Parkraum-
konzept Vorschlage unterbreitet (siehe Kap. 5.4), die umgesetzt werden sollten.

StetePlanung — Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung, Darmstadt 39



Bunusglensnpan, pe PG /o) olng

0102 ZIe| ‘puelg

wiayyaapy - biagjepleH
BunyosnsisjunsiyayJoA

(1) pusyell AIN JNBINASSIYSIOA

woak 0

{
]

18iqefeBunyonIen

ﬂﬁ
I.h

Rlesaqsunguez

e
X,

i <gENR

USLOE|PIE BIeguE)

usfurquog aypiueyg

eypLsay

BOD BN

enyag

wnjuezuaioiues jeBejuELCMUEYY
Jnpnnseyu)

egansuyequi

BamegrueBuebgny

\Uyequegzeg Bunuizy, waipiug

{¥S4) ebejuereuliseBugbang

(vs7) plunduegouny JeyebeseBleubizio
uyequesiens Jedigsieig Jejeiedes
(egegesbungeiyoaig) A 53
{egensiewwes) Al 83
(egensaiyependneH) Al SH

Yoieuag Jey Bynueqaiyexies

auoz-0g adwa)

P Bl 4=

|uoZ-Og odwe ]
ANPIGSSIYDHSA

i




SUrLRCRISEEA PUE OGS KL 20T

0L0Z Zigi :puels

wieyyoany - GieqepioH
Bunyansiajunsiya)yion

ANdQ InpjnJjssiysyep

wool

eigeBsBunyonaisiun o)
yoisgswnguez 550

Buebngz Jejeyesiueq
puepuelssBuNgeiyRs.3 qleyieiun
sng sniprusinzurg woog
uyequegeis shipaisBnzum woee
yequegeis Bunwes, LRIPUIG

Bliejsajeyuyequeyeqs pun -sng

uyequeens Jadioysielg) Iejeedas ===




i

Bunusglensmpan, pn 4G /p) olng
Pk
L)

0102 ZIeW ‘puelg

wiayyaapy - biagjepleH
BunyosnsisjunsiyayJoA

IysyIaAgNg NP NaSsSIYedap

woak
-

oy

wxebelunypnaienn &)
youeqswnguez
ueBuryayug auppuayg I

aupipees [N
simseyeyuequegeas pun-sng (L)
wni e [ |
ars KAl

wnjuezueloes ehejuBUYoMuUs)Y _M_
Imyjngseyu)
Burusni epusiyey E

egensuyenus (e
W

kY

BamusqriabueBygng

JUyequegeng BunuAy, WSIpUIg

(vsd) eBejueeubsieBugbgny

{w57) pundusgouy seyebeseBeuBim o

uesypoebfamgnpdnEy

Wleeg ieiBiyrieqeiyeep [

ANPNGSSIYeA

]

bt e Ay




Bunusidigeyen, pun 191G 40 00

0L0C ZIBN :puels

wiayyaury - biagjapiaH

Bunyonsisjunsiyayion
@ jogabuewnenjed
wool 5
Jalc yonsiajun o h”. ..__.H\W

suydlaleqied

BuruappewZUBID) g
|

1oqBAYBH sEnjosqe

|y
N

4Z SqIeLIBIE W USKB

joqeABH SepjugILeebue . h L 1

(Bamysy wep jne pusBepieqn) Usy ey seyeBelaBun @ : 0z . J
epumsyeduapepuiyeg pun -1opuog hhw. [ “
azjg|dbueduepuny — hr _

I |
Ul eqieyImIBd W USYIEd ﬁ -
o - - |
=

OMIS §Z€ 'Z uedjied sajjebeuab

N

(uyequye Jep Jne pusBewusqn) ueXiBd seyebaiebun




