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1 EINFUHRUNG

Die Stadt Alzey ist gepragt durch ihre Funktion als Mittelzentrum in der Region und dari-
ber hinaus durch ihren &ufRerst reizvollen Landschaftsraum. Verkehrlich bedeutet dies
jedoch einen kontinuierlichen Zuwachs insbesondere im Kfz-Verkehr. Dies hat auch in
Alzey eine Vielzahl von Problemen zur Folge: die Wohnbevdlkerung wird zunehmend
durch Larm und Abgase belastet, vor allem Ful3géanger, Radfahrer, Kinder und altere
Menschen leiden darunter. Die Chancengleichheit aller Verkehrsarten, die Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer, die Qualitat des Wohnumfeldes, die soziale Brauchbarkeit des Stra-
Renraums und das Stadtbild sind teilweise durch GbermaRigen Kraftfahrzeugverkehr stark
beeintrachtigt.

Die Stadt Alzey hat diese Problematik erkannt und plant die zielgerichtete Steuerung der
weiteren Verkehrsentwicklung. Hierzu soll ein Mobilitatskonzept mit Schwerpunkt Innen-
stadt erstellt werden, das unter Bertcksichtigung aller Verkehrsmittel ein integriertes Ge-
samtkonzept zur sicheren, stadt- und umweltvertrdglichen Verkehrsentwicklung liefert.
Zielhorizont ist das Jahr 2020.

Das Mobilitatskonzept soll hierbei den Rahmen daflr setzen, wie das Verkehrsgeschehen
in Alzey in den kommenden 10 Jahren zu gestalten ist, um die vereinbarten Ziele zu errei-
chen. Es soll zum einen die kommunale Verkehrspolitik [Angerfristig ausrichten und Wei-
chen stellen fur raumliche und sektorale Teilplanungen. Vor allem aber sollen Entschei-
dungsgrundlagen nachvollziehbar aufgearbeitet und Handlungsspielrdaume aufgezeigt
werden, um der Bevodlkerung und der ansassigen Wirtschaft Gewissheit Uber die kommu-
nalen Absichten der zukiinftigen Entwicklung zu verschaffen.

Der vorliegende Bericht enthalt die wesentlichen Ergebnisse der ersten Bearbeitungspha-
se, der Zustandsanalyse. Hier werden die strukturellen und rdumlichen Rahmenbedin-
gungen des Verkehrs sowie die Methodik und die Ergebnisse von durchgefuhrten Ver-
kehrserhebungen erlautert. Die Bewertung der gegenwartigen Situation in Alzey erfolgt in
einem integrierten Ansatz, der Fragen der Verkehrsqualitat ebenso einbezieht wie die
Auswirkungen auf Umwelt und Gesellschaft.

Einen Schwerpunkt bei der Zustandsanalyse bildet der ruhende Verkehr, dessen Angebot
bzw. die geplanten Veranderungen zu intensiven und kontroversen Diskussionen in der
Stadt gefuhrt haben und die letztendlich Ausloser fur die Erarbeitung des Mobilitatskon-
zepts waren.

Die Bearbeitung der Zustandsanalyse erfolgte als diskursiver Prozess, in den die projekt-
begleitende Arbeitsgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern aus Politik und Verwaltung
eingebunden waren. Die Ergebnisse sind wichtige Grundlage fiir die Formulierung von
Entwicklungszielen fur die Stadt Alzey sowie die Entwicklung von Konzepten und MaR3-
nahmen.

StetePlanung - Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung 1
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2 FLIESSENDER MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR MIV

2.1 StralRennetz und —infrastruktur / Verkehrsangebo t

Plan 2.1: Hauptverkehrs- und ErschlieBungsstraBennetz nach RIN 2008
Plan 2.2: Stral3ennetz mit zuldssigen Geschwindigkeiten - Kernstadt

Im Rahmen der Zustandsanalyse wurde das Stral3ennetz - differenziert nach der Bedeu-
tung der einzelnen Netzelemente fir den Kfz-Verkehr - und die Verkehrsfiihrung aufge-
nommen. Ebenfalls aufgenommen wurden die geltenden Geschwindigkeitsregelungen.

Alzey ist Uber die in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Autobahnen BAB 61 und BAB 63
mit jeweils direkten Anschllissen sowie Uber die B 271 gut an das Fernverkehrsstrafl3en-
netz angebunden. Die umliegenden Stadtteile sind Uber Landes- und Kreisstral3en direkt
erreichbar. Uber die LandesstraRen L 401 Richtung Siuden, Kaiserslautern und die L 409
Richtung Westen, Bad Kreuznach bestehen weitere wichtige Verbindungen ins Umland.
Die durch die Kernstadt von Alzey fihrenden Bundes- und Landesstral3en haben lberre-
gionale Bedeutung fir den Kfz-Verkehr, d.h. hier verlaufen Verkehre, die nicht nur auf
Alzey bezogen sind, sondern die umliegenden Zentren miteinander verbinden.

Das innerdrtliche StralRennetz setzt sich zusammen aus Hauptverkehrsstraf3en, Erschlie-
BungsstralRen und Anliegerstral3en. Die Hauptverkehrsstral3en (HVS) sind die klassifizier-
ten Bundes- und LandstrafRen. Wichtige ErschlieRungsstraf3en sind zudem die Hospital-
stralRe-Ostdeutsche Stral3e, die BahnhofstralRe und der Strallenzug Am Herdry-Theodor-
Heuss-Ring.

Die StralRen sind in der Regel 2-spurig ausgebaut. Die Fahrbahnbreiten auf den Haupt-
verkehrs- und ErschlieBungsstralen sind sehr unterschiedlich und entsprechen nicht in
allen Abschnitten den Vorgaben aus den technischen Regelwerken fir den Begegnungs-
fall Lkw/ Lkw von 6,35 m bei Tempo 50. Schmaler ist die nutzbare Fahrbahnbreite in der
Weinrufstral3e, der Ernst-Ludwig-Strale und der KlosterstraRe-Ostdeutsche StralRe, hier
liegt die nutzbare Fahrbahnbreite bei max. 6,00 m, die Begegnung Lkw/ Lkw ist dann ge-
malf3 den Richtlinien nur bei verminderter Geschwindigkeit (Tempo 30) mdglich..

Die Regelgeschwindigkeit in den klassifizierten Ortsdurchfahrten und auf allen HVS be-
tragt 50 km/h. Auch in den meisten Wohnstral3en der Stadt Alzey betragt die Regelge-
schwindigkeit 50 km/h. Tempo 30- Zonen sind nur punktuell eingefihrt. In den engeren
Stral3en der Altstadt, aber auch in einigen Wohngebieten sind Verkehrsberuhigte Berei-
che (Z325 StVO) eingerichtet.

In der Kernstadt sind viele der Altstadtstral3e als EinrichtungsstrafRen ausgewiesen.

Innerhalb von Alzey sind die Verkehrsstrome des motorisierten Kfz-Verkehrs nur an zwei
Kreuzungen mittels Lichtsignalanlage gesteuert:

« KP Bahnhofstrale/ Am Damm

« KP WeinrufstrafRe/ Antoniterstral3e

StetePlanung - Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung 2
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Die ubrigen Knotenpunkte des Hauptverkehrsstraf3ennetzes wurden in den vergangenen
Jahren sukzessive zu Kreisverkehrsplatzen umgebaut. Hinzu kommen an den Hauptver-
kehrsstralRen in regelmaRigen Abstanden FuRgangersignalanlagen.

2.2 Erhebungen zur Verkehrsnachfrage und Verkehrsve  rteilung

Plan 2.3: Kfz-Verkehrsbelastung - nachmittagliche Spitzenstunde

Plan 2.4: Schwerverkehrsanteil - nachmittagliche Spitzenstunde

2.2.1 Methodik

Um Aussagen zu den heutigen Verkehrsbelastungen und der Verteilung des Kfz-Verkehrs
im StralRennetz treffen zu kénnen, wurden an den wichtigsten Knotenpunkten Verkehrs-
z&hlungen durchgefuhrt bzw. vorliegende Zahldaten aus den Vorjahren des Landesamtes
fur Mobilitatsmanagement ausgewertet. Aussagen zu den Anteilen von Durchgangs-,
Quell- und Zielverkehr am Gesamtverkehrsaufkommen waren nicht erforderlich, da in den
kommenden 10 Jahren, d.h. wahrend der Geltungsdauer des Mobilitatskonzepts keine
Stral3ennetzergéanzungen zu erwarten sind, auf die Kfz-Verkehre verlagert werden kon-
nen, die heute die Kernstadt und die Stadtteile belasten.

Aussagen zu Verkehrsbelastungen und die Verteilung der Verkehrsstrome kénnen fir die
folgenden Knotenpunkte und die zufiihrenden Stral3enquerschnitte getroffen werden:

» Berliner Stral3e / Nibelungenstraf3e (Zahlung 03/2008)

e Berliner Stral3e / Mainzer Stral3e (Zéhlung 11/2011)

« WeinrufstraRe / Bahnhofstral3e (Zahlung 11/2011)

» BahnhofstralRe / Spiel3stral3e (Doppelknoten) (Z&hlung 11/2011)
e Ernst-Ludwigstral3e / Romerstralie (Zahlung 11/2011)

« RoOmerstralRe / NibelungenstralRe (Zahlung 06/2008)

* Nibelungenstralie / Ostdeutsche Stral3e (Zahlung 11/2011)

/ -
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/ :
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/ \
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'k by
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&
P
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| ' (06:00 - 19:00 Uhr)

Abbildung 2.1: Lage der Zahistellen
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Die eigenen Z&ahlungen in 2011 wurden - organisiert, betreut und ausgewertet vom Biro
T+T Verkehrsmanagement - an einem reprasentativen Werktag im November 10 auf3er-
halb von Schulferien durchgefihrt. Erhoben wurden alle Verkehrsstrome in der nachmit-
taglichen Spitzenstundengruppe zwischen 15 und 19 Uhr in Viertelstundenintervallen,
differenziert nach Fahrzeugarten (Pkw, Lfz, Lkw/Bus, LZ, Fahrrad). In dieser Stunden-
gruppe treten erfahrungsgemal? die hdochsten Verkehrsbelastungen auf, da sich hier der
rickflieBende Berufsverkehr, der Einkaufsverkehr und sonstige Versorgungsverkehre
sowie der Freizeitverkehr Gberlagern.

Zusatzlich wurde am Knotenpunkt Romerstral3e (B 271)/ Ernst-Ludwig-Stral3e mittels Vi-
deokameras das Verkehrsgeschehen zwischen 6 und 19 Uhr aufgezeichnet, um die zeitli-
che Verteilung des Kfz-Verkehrs tUber den Tag bestimmen zu kénnen. Damit lassen sich
zum einen die Annahmen zur Lage der Spitzenstunde (nachmittags) verifizieren, zum
anderen kénnen Aussagen zur Lage der Morgenspitze getroffen werden.

2.2.2  Ergebnisse der Erhebungen

Die Ergebnisse der Videoaufzeichnungen bestétigen, dass die hochsten Verkehrsbelas-
tungen am Nachmittag auftreten (1.380 Kfz/h zwischen 15:30 und 16:30 Uhr am KP Ro-
merstrafl3e/ Ernst-Ludwig-Stral3e). Die Morgenspitze ist weniger stark ausgepragt und lag
am untersuchten KP bei ca. 950 Kfz/h zwischen 7:15 bis 8:15 Uhr.
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Abbildung 2.2: Tagesganglinie (6:00 - 19:00 Uhr) Romerstral3e (B271)
zwischen St. Georgen-StraRe und Ernst-Ludwig-StraRe (L409)
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Abbildung 2.3: Tagesganglinie (6:00 - 19:00 Uhr) Ernst-Ludwig-Stral3e (L409)
zwischen Rémerstralle (B271) und Léwengasse

Aus den Knotenpunktzahlungen (4-Stunden-Belastungen) konnte fir die wichtigsten Kno-
tenpunkte die genaue Lage der jeweiligen Spitzenstunde ermittelt und mit Hilfe der in den
Regelwerken empfohlenen Faktoren auf die Tagesbelastung hochgerechnet werden.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen zeigen:

« Die Verkehrsbelastungen korrespondieren weitestgehend mit der Bedeutung/ Klassifi-
zierung der Straf3en im Netz, d.h. je groRer die Bedeutung der Stral3e desto héher die
Verkehrsbelastungen. Besondere Bedeutung hat dabei die L 406 aus Richtung Osten
(Schafhausen, BAB-Anschluss, Gewerbegebiet, Einkaufsmarkte), hier tberlagern sich
die Kfz-Belastungen der Ein- und Auspendler mit dem Ziel- und Quellverkehr zum
Gewerbegebiet. Die Querschnittbelastung liegt bei hochgerechnet 22.500 Kfz/24h.

« Die Belastung durch Schwerverkehr (Lkw und Lastziige) wahrend der nachmittagli-
chen Spitzenstunde ist sehr gering und liegt bei ca. 2%. Am starksten durch Schwer-
verkehr belastet ist die B 271, hier betragt der richtungsbezogene Anteil von Stden
nach Westen 2,1 - 2,6%. In der Berliner StraRe wurden im Querschnitt 15 Lkw und
Lastziige wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde gezahlt.

Die Kfz-Verkehrsbelastungen auf dem Innenstadtring stellen sich wie folgt dar:

e Berliner Straf3e (B 271): 17.200 Kfz/24h

* NibelungenstralRe (B 271): 16.100 Kfz/24h

 RomerstralRe (B 271): 15.400 Kfz/24h

e Ernst-Ludwig-Str., Friedrichstr., Bahnhofstr. und Weinrufstr.: 9.900 - 12.000 Kfz/24h
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Des weiteren ist festzuhalten:

« Die HospitalstraRe-Ostdeutsche Stral3e als zentrale ErschlieBungsstraf3e in der In-
nenstadt - insbesondere fur die Parkierungsanlagen - ist noch mit 8.900 Kfz/24h be-
lastet.

» Die hochsten Verkehrsbelastungen (nachmittégliche Spitzenstunde) treten als Sys-
temspitze zwischen 16:15 und 17:15 Uhr auf. Sie verschiebt sich an manchen Kno-
tenpunkten um 15-30 Minuten. Ausnahme ist der Knotenpunkt RémerstraRe (B271)/
Ernst-Ludwig-StralRe (L409), hier liegt die nachmittagliche Spitzenstunde zwischen
15:30 - 16:30 Uhr. Ursache hierfir konnte das nahegelegene Schulzentrum sein, das
Uber die RomerstralRe angebunden ist.

« Die hohen Verkehrsbelastungen haben Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der Kno-
tenpunkte, was in Spitzenzeiten zu Uberlastungen fiihren kann, wobei die Umwand-
lung von lichtsignalgeregelten Knotenpunkten in Kreisverkehre den Verkehrsablauf
insgesamt verbessert hat.

« Die Verteilung der Verkehrsstréme verdeutlichen die Wichtigkeit des Innenstadtrings
fur den Kfz-Verkehr, auf ihm verkehrt der Hauptanteil des Kfz-Verkehrs.

2.3 Zusammenfassende Bewertung flieRender MIV

Alzey ist gut an das Uberregionale StraRennetz (BAB, Bundes- und LandesstraRen) an-
gebunden bzw. ist innerstadtisch mit klassifizierten Straflen gut erschlossen. Dies fuhrt
allerdings zu hohen Verkehrsbelastungen insbesondere am Innenstadtring, der ange-
sichts der 2-spurigen Querschnitte wahrend der Spitzenstunden an Leistungsféahigkeits-
grenzen stof3t. Hier hat der Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren zu einer Ver-
besserung des Verkehrsablaufs beigetragen.

Die htchsten Verkehrsbelastungen treten nachmittags auf, wenn sich der rickflieRende
Berufsverkehr mit dem Besorgungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr tGiberlagert.

Der Ausbaustandard einzelner Hauptverkehrsstral3en entspricht nicht immer ihrer derzei-
tigen Bedeutung bzw. korrespondiert nicht mit der angeordneten Héchstgeschwindigkeit.

Die im StraBennetz geltenden Hochstgeschwindigkeiten von Tempo 50 auch auRRerhalb
des Hauptverkehrs- und Sammelstra3ennetzes lasst die Funktion von Wohnstraf3en auch
als Orte von Aufenthalt und Kommunikation nicht im erwinschten Mal3 zur Geltung kom-
men. Alzey hat die Mdglichkeit nur fur wenige Bereiche genutzt, die in der StVO vorgese-
henen Tempo 30-Zonen auszuweisen. Allerdings ist die Ausweisung von Verkehrsberu-
higten Bereichen hervorzuheben, die die Aufenthalts- und Sozialfunktion des 6ffentlichen
Strallenraums starken und eine der Wohnfunktion angepasste langsame Kfz-
Geschwindigkeit bewirken.
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3 RUHENDER MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

3.1 Parkraumangebot und Parkraumregelungen Innenstadt

Plan 3.1: Parkraumangebot Innenstadt

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde das derzeitige Angebot an Parkmdglichkeiten in
der Kernstadt innerhalb des Innenstadtrings aufgenommen, erganzt um den Bereich zwi-
schen WeinrufstraRe und DB-Anlagen.

Aufgenommen wurden alle Angebote im 6ffentlichen StraBenraum und auf offentlichen
bzw. 6ffentlich zuganglichen Parkierungsanlagen (Parkplatze und Tiefgaragen). Nicht
bertcksichtigt sind Parkmdglichkeiten auf Privatflaichen, z.B. private Kunden - oder Mitar-
beiterstellplatze. Bei der Aufnahme des Angebots wurde differenziert nach der Art der
Parkregelung (z.B. bewirtschaftet oder unbewirtschaftet), ebenfalls aufgenommen wurden
die verkehrsrechtlichen Regelungen wie z.B. Halte- und Parkverbote.

Im Untersuchungsgebiet stehen insgesamt 1.450 Parkstande zur Verfligung, von denen
fast die Halfte (649 P) auf groReren Parkierungsanlage angeboten werden:

e Obermarkt: 76 + 18 =94 P

e Stadthalle: 92 P

e Zentrum/Ostdeutsche StralRe: 132 P

e Museum: oberirdisch 49 P
Tiefgarage 169 P

e Hinter der Post: 49 P

e FriedrichstralRe: 64 P

Die bewirtschafteten Parkierungsanlagen
sind in ein statisches Parkleitsystem integ- :
riert. 7z fr

% ) N\

Z b _—N b |
In Tabelle 3.1 ist die Anzahl der Parksténde differenziert nach den verschiedenen ver-
kehrsrechtlichen Regelungen dargestellt. Danach sind die 1.450 Parkstédnde im Untersu-
chungsgebiet fast zu 50% als gebuhrenpflichtige Parkstande ("Parkticket") ausgewiesen.
Den mit 28% nachstgrolReren Anteil nehmen die, mit unterschiedlichsten Geltungsdauern
beschilderten, Parkstande mit Parkscheibe ein. Dies sind ca. 400 Parkstande. Weitere
Parkstéande im offentlichen StraRenraum sind mit Parkausweisen fir Bewohner (10%)
bzw. ohne besondere Regelungen (11%) ausgewiesen.

Die Parkstande fur Bewohner mit Parkausweis finden sich hauptsachlich in den vielen
kleineren Gassen und StralRen der Altstadt. Es sind in Alzey allerdings noch keine soge-
nannten Bewohnerparkzonen eingerichtet, welche das Parken mit Bewohnerparkauswei-
sen in laut Stral3enverkehrsordnung definierten ,Zonen* regein.

Das Parkraumangebot im Planungsgebiet wird komplettiert durch weitere Parkstande fur
Taxen, Busse, Motorrader und Behinderte (ca. 40).
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Art der Regelung Anzahl
Busparken mit Ticket 3
Parkausweis 150
Motorrad 2
Ohne Regelung 157
Behindertenparkstande 25
Parkscheibe 1 Std. 260
Parkscheibe 2 Std. 137
Parkscheibe 0,5 Std. 2
Parkticket 705
Taxi 9
Summe 1.450

Tabelle 3.1: Parkstdnde im Planungsgebiet nach Art der Regelung

Hinsichtlich der Regelungen ist festzustellen, dass im Planungsgebiet eine Vielzahl von
unterschiedlichen Parkregelungen besteht:

e ungeregeltes Parken,

» Parken mit Parkausweis,

e geblhrenpflichtiges Parken mit Parkticket,

e Parken mit Parkscheibe 2h mit unterschiedlichen Geltungszeitraumen,
e Parken mit Parkscheibe 1h mit unterschiedlichen Geltungszeitraumen,
» Parken mit Parkscheibe 0,5h,

* Kundenparkplatze wahrend der Geschéftszeiten,

e Behindertenparkstande,

» Parkstande fir Taxi, Motorrad, Bus.

Die einzelnen Parkregelungen sind tUber das gesamte Planungsgebiet verteilt. Festzustel-
len ist, dass die Geltungsdauern der Parkscheibenregelungen kirzer werden, je dichter
die Parkstande an der FuRgangerzone und den anliegenden Geschéften liegen. Hier soll
offensichtlich das Kurzzeitparken geftrdert werden. In den weiter abseits liegenden
.Randbereichen* des Planungsgebietes finden sich die héheren Parkdauern sowie die
Jreien” Parkstande im oOffentlichen Stral3enraum ohne jegliche Regelung.

Bis auf den Parkplatz FriedrichstraBe (ohne Regelung) sind alle im Planungsgebiet be-
findlichen Parkierungsanlagen/ Parkplatze gebuhrenpflichtig. Hinzu kommt die Rup-
rechtstral3e (von Sickingerstral3e bis Am Berg) als einzige Stral3e im Offentlichen Straf3en-
raum mit Parkticket-Pflicht.

Die Parktickets sind in der Regel werktags von 8-18h und samstags von 8-14h zu l6sen.
Die Parkgebiihren sind innerhalb des gesamten Planungsgebietes einheitlich geregelt.
Pro angefangener Stunde kostet das Parken 0,50 €, die Hochstgebihr (Tagesticket) be-
tragt lediglich 5,00 €.
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3.2 Lage und Anbindung der Parkierungsanlagen

Bezogen auf den RoRBmarkt als zentralen Platz in der Ful3géngerzone liegen die Parkie-
rungsanalgen - mit Ausnahme der Friedrichstral3e und Hinter der Post - in einer Entfer-
nung von unter 300m, was (bei normaler Gehgeschwindigkeit) einem Fuf3weg ca. 3 Minu-
ten entspricht.
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Abbildung 3.1: Lage der Parkierungsanlagen

Der Obermarkt weist mit einer Entfernung von ca. 95m zwar die geringste Wegestrecke
zum Rossmarkt auf, zur Stadthalle sind es jedoch lediglich ca. 80m weiter zu Ful? zu ge-
hen, was insbesondere fiur Kunden und Besucher der Ful3gangerzone ein von der Entfer-
nung her attraktives Angebot darstellt.

Die Parkierungsanlage Friedrichstrafl3e bietet sich aufgrund der weiteren Entfernung zur
Ful3géngerzone weniger als Standort fur den Einkaufs- und Besucherverkehr, sondern in
erster Linie fir Beschéftigte der Innenstadt an, denen langere Ful3wege vom Parkplatz zu
ihrer Arbeitsstelle zuzumuten sind.

Die meisten Parkierungsanlagen sind auf kurzem Weg an den Innenstadtring bzw. den als
SammelstralRe fungierenden Stralenzug Hospitalstral3e-Klosterstraf3e-Ostdeutsche Stra-
3e angebunden, auch wenn die Ausfahrt vom Parkplatz Museum uber die Antoniterstral3e
nicht optimal geregelt ist.

Ausnahme ist der Obermarkt, der tUber vielerlei StraRenverbindungen an- bzw. abfahrbar
ist. Gerade die Zu- und Abfahrten tber die Altstadtgassen Spiel3gasse, Selzgasse, An der
Zehntscheune sowie im weiteren Verlauf der Léwengasse sind aufgrund ihrer Flachenge-
gebenheiten, der dort ausgewiesenen verkehrsberuhigten Bereiche sowie der engen Alt-
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stadtbebauung fir eine Anbindung eines Parkplatzes wie dem Obermarkt mit fast 100
Parkstanden nicht geeignet. Die Anbindung Uber die Bleichstral3e ist dagegen eher ge-
eignet. Auch wenn der Weg zur nachsten HauptverkehrsstraRe im Vergleich zu anderen
Parkplatzen weiter ist, erscheint dies als die bessere Anbindung.

‘ A%
\ 8
Friedrich-

straflle

Abbildung 3.2: Anbindung der Parkierungsanlagen

3.3 Erhebungen zur Parkraumnachfrage

3.3.1 Methodik

Die Erhebung der Parkraumnachfrage beschréankte sich auf alle Parkierungsanlagen im
Untersuchungsgebiet und auf Parksténde im 6ffentlichen StralRenraum rund um die Ful3-
gangerzone und die Einkaufsbereiche der Innenstadt. Abgegrenzt wird das Erhebungsge-
biet im Norden durch Spie3gasse, Hospitalstral’e und KlosterstraRe. Im Westen und Os-
ten bilden Friedrichstral3e, SpieRgraben und Kastrich die Grenze. In Richtung Studen wur-
de bis An der Hexenbleiche und Bleichstral3e erhoben. Damit waren insgesamt ca. 810
Parkstande in die Erhebung einbezogen.

Die Erhebung zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurde in der 46. KW 2010 an einem
reprasentativen Donnerstag (18.11.2010) durchgeftihrt. Es wurde zu drei unterschiedli-
chen Tageszeiten erhoben. Damit kann eine - wenn auch grobe - Differenzierung nach
Nutzergruppen vorgenommen werden.

Erhoben wurde:
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* nachts zwischen 4:00h und 5:00h (Nachfrage Bewohner)

e vormittags zwischen 10:00h und 11:00h (Nachfrage Bewohner, Halb- und Ganztags-
beschéftigte, Patienten, Kunden und Besucher (Einkaufsverkehr))

* nachmittags zwischen 16:00h und 17:00h (Nachfrage Bewohner, Ganztagsbeschéftig-
te, Kunden und Besucher (Einkaufsverkehr), Freizeitverkehr)

Notiert wurden alle abgestellten Fahrzeuge, wobei vermerkt wurde, ob sie auf einem aus-
gewiesenen Parkstand/Parkplatz oder im o6ffentlichen StraRenraum (z.B. am Fahrbahn-
rand) oder regelwidrig (z.B. im Halteverbot) abgestellt waren.

Am Obermarkt wurden zusatzlich auf allen Parkstanden (mit Parkscheibe geregelte Park-
stande im offentlichen StraBenraum und Parkstande mit Parktickets auf dem Platz) tber
12 Stunden wahrend der Hauptgeschéftszeiten (8 bis 20 Uhr) alle hier geparkten Fahr-
zeuge Uber eine Kennzeichenerfassung in 30-Minuten-Intervallen erfasst. Damit kénnen
differenzierte Aussagen z.B. zur Parkdauer und zum Umschlag der Parkstéande getroffen
werden. Mdglich ist damit auch eine Abschatzung des durch den Parkplatz Obermarkt
erzeugten Verkehrsaufkommens.

3.3.2  Ergebnisse der Erhebungen

Zur besseren Ubersichtlichkeit wurde das Erhebungsgebiet in drei Bereiche eingeteilt,
welche sich mit ihrer Farbgebung auch in den folgenden Diagrammen wiederfinden. Der
Bereich ,Norden“ (rot) beinhaltet alle Parkstdénde oberhalb der Spiel3gasse. Alle Park-
stande sudlich der SpieRgasse wurden in die Bereiche ,Sudwest‘(grin) und ,Sudost”
(blau) eingeteilt. Die Grenze bildet hierbei das Schulgasschen sowie der Obermarkt. Der
Obermarkt selbst ist in den Diagrammen gelb dargestellit.
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Abbildung 3.3: Ubersicht Parkbereiche
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Offentlicher StraRenraum - Parkscheibenregelung

Die Auswertung der mit Parkscheibe (maximale Parkdauer 1 Stunde) geregelten Park-
moglichkeiten (siehe Abbildung 3.4) im Untersuchungsgebiet zeigt, dass nachts mit Ab-
stand die geringste Parkraumnachfrage besteht. Zu dieser Zeit liegt die durchschnittliche
Auslastung der Parkstande - mit Ausnahme des Obermarkts - bei 28-36%. Der Ober-
markts ist nachts nur zu 11% ausgelastet.

In den Vormittags- und Nachmittagsstunden ist die durchschnittliche Auslastung deutlich
hoher. Die Auslastungen der drei Parkbereiche liegt vormittags bei 90-96% und nach-
mittags bei 73-96%. Die Verteilung auf die einzelnen Parkbereiche ist relativ gleichmafig.
Lediglich am Nachtmittag ist der nordliche Parkbereich mit ca. 20-Prozentpunkten weniger
ausgelastet als die beiden Ubrigen Bereiche.

Die mit Parkscheibe geregelten Parkstdande am Obermarkt sind sowohl vormittags als
auch nachmittags zu 100% ausgelastet.

Parkscheibe 1 Std.

120%

88%

100%

80%

60%

Auslastung [%]

40% |

20%

100%

0%

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

mmm Norden (n=40) EEEESOdwesten (n=39) BB Sidosten (n=48) [ Obermarkt(n=18) —®— Durchschnitt (n=145)

Abbildung 3.4: Parkraumnachfrage Innenstadt — Parkscheibenregelung 1 h 6ffentl. StralBenraum

Bei den weiteren mit Parkscheibe (maximale Parkdauer 2 Stunde) geregelten Parkmog-
lichkeiten (siehe Abbildung 3.45) waren die Parkstande im Bereich ,Norden“ wahrend
allen drei Tageszeiten zu 100% belegt. Die Parkstdnde im Bereich "Sudosten” waren -
ahnlich der Auswertung der Parkstande mit 1h-Regelung, in den Nachtstunden zu etwa
2/3 weniger ausgelastet als am Tag. TagsiUber waren die Parkstande zu 100 bzw. 93%
belegt.
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Parkscheibe 2 Std.
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Abbildung 3.5: Parkraumnachfrage Innenstadt — Parkscheibenregelung 2 h 6ffentl. StralBenraum

Gebuhrenpflichtige Parkstande

Die Auswertung aller (tagsuber) gebuhrenpflichtiger Parkstande (siehe Abbildung 3.6)
zeigt, dass auch hier nachts eine geringere Auslastung (8-33%) als am Tag vorliegt.
Ausnahme hierbei bildet der Bereich der RuprechtstralRe als einziger gebuhrenpflichtiger
Bereich im offentlichen Stral3enraum. Die gunstige Lage dieser Parkstédnde zum Teil di-
rekt vor den Grundstiicken/Hausern bietet sich fir Anwohner an, hier in den Abend- und
Nachtstunden die Fahrzeuge kostenfrei abzustellen.

Am Vormittag liegt die Verteilung der Auslastung - mit Ausnahme der Parkplatze Zentrum
(Ostdeutsche Strafl3e) und Obermarkt - relativ gleichm&Rig bei 67-69% und bietet somit
noch Potenziale. Zentrum (Ostdeutsche Straf3e) und Obermarkt sind mit 97 bzw. 100%
nahezu komplett ausgelastet. Hierbei fallt auf, dass der Parkplatz Zentrum (Ostdeutsche
Stral3e) - obwohl in grolRerer Entfernung zur Innenstadt (Referenz - Fischmarkt) gelegen
als die Parkplatze Museum (oberirdisch) und Stadthalle - im Vergleich deutlich besser
ausgelastet ist.

Auch nachmittags zeigt sich, dass der der Fufl3gangerzone nahegelegene Parkplatz
Stadthalle mit 57 % unterdurchschnittlich ausgelastet ist und noch ein hohes Potenzial
aufweist. Die durchschnittliche Auslastung der gebuhrenpflichtigen Parkstande liegt bei
ca. 75%. Der Obermarkt ist nahezu vollstandig ausgelastet und auch der Parkplatz Mu-
seum ist stark nachgefragt.
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Abbildung 3.6: Parkraumnachfrage Innenstadt - Parken gebuhrenpflichtig

Fur die gebUhrenpflichtigen Stellplatze in der Tiefgarage Museum wurde fir einen repra-
sentativen Werktag (Donnerstag, 19.05.2011) eine gesonderte Auswertung durchgefihrt.

Danach ist festzustellen, dass die Tiefgarage in den Nachtstunden lediglich zu 10-15%
ausgelastet ist und somit noch Verlagerungspotentiale fir parkenden Anwohner bietet.
Auch im weiteren Tagesverlauf sind die Tiefgaragenplatze nur bis zu maximal 66% (vor-
mittags 10 Uhr) belegt. Im Durchschnitt liegt die Auslastung im Tagesverlauf bei ca. 57%,
d.h. dass im gesamten Tagesverlauf im Schnitt bis zu 73 Stellplatze in der Tiefgarage leer
stehen.

Die Datenauslesung der Tiefgarage hat auRerdem gezeigt, dass derzeit ca. 30% aller
angebotenen Stellplatzen fest vermietet sind. Sowohl Anwohner (hauptsachlich in den
Nachtstunden) als auch Beschéftigte nutzen das Angebot, gegen eine Mietgebuhr dauer-
haft einen festen Stellplatz in der Innenstadt beanspruchen zu kénnen.

Donnerstag, 19.05.2011
(n = 169)
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Abbildung 3.7: Parkraumnachfrage Innenstadt - Tiefgarage Museum
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Ungeregelte Parkstande

Die Auswertung der ungeregeltem Parkstande im o6ffentlichen Straenraum (d.h. ohne
Parkscheibe, ohne Parkticket und ohne Parkausweis) und auf dem Parkplatz Friedrich-
stral3e in Abbildung 3.8 zeigt, dass das Angebot nachts nicht ausgelastet ist.

Vormittags stellt sich die Auslastung der freien Parkstédnde deutlich anders dar. Hier liegt
die durchschnittliche Auslastung bei nahezu 100%. Dies lasst darauf schliel3en, dass der
Einkaufsverkehr durchaus versucht, auf nicht-bewirtschafteten Parkstdnden ohne zeitliche
Begrenzung zu parken. Durch seine dezentrale Lage lasst sich beim Parkplatz Friedrich-
stral3e eine hohe Auslastung uberwiegend durch Berufstatige vermuten. Im Umfeld sind
einige groRere Firmen und Arbeitnehmerstandorte (z.B. Kreisverwaltung, Rathaus) ange-
siedelt, weshalb in der naheren Umgebung mit erhdhten Parkdruck von Berufstatigen zu
rechnen ist.

Nachmittags geht die Parkraumnachfrage wieder auf durchschnittlich 69% zurtick.

Parken ohne Regelung
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Abbildung 3.8: Parkraumnachfrage Innenstadt - Parken ohne Regelung

Einhaltung von verkehrsrechtlichen Regelungen

Es wurde das Parkverhalten darauf hin geprift, ob und in welchem Umfang Fahrzeuge
auRRerhalb dafir gekennzeichneter Flachen, in Halte- bzw. Parkverboten, vor Einfahrten,
in Kreuzungsbereichen etc. wahrend der drei erhobenen Zeitraume abgestellt waren
(siehe Abbildung 3.9).

Festzustellen ist, dass der Falschparkeranteil sowohl nachts als auch am Tag mit im
Durchschnitt 5-15% aller registrierten Fahrzeuge als durchaus tolerabel einzustufen ist. In
den Nachtstunden ist dabei der mit Abstand geringste Anteil an Falschparkern festzustel-
len (zwischen 4% und 9%). Am Vormittag und am Nachmittag liegt der Falschparkeranteil
bei 11 bzw. 15%.

Des weiteren ist festzuhalten, dass zu allen drei Erhebungszeitraumen im Parkbereich
»oudost die wenigsten und im Parkbereich ,Stdwest” die meisten Falschparker registriert
wurden. Dies korrespondiert damit, dass im Bereich Stdwest das im Vergleich deutlich
geringste Angebot an legalen Parkstanden zu finden ist.
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Abbildung 3.9: Falschparken im 6ffentlichen StralRenraum

Herkunftsorte der Fahrzeuge

Bei der Parkraumerhebung wurde auch die Ortskennung der abgestellten Fahrzeuge er-
hoben. Hierbei wurde unterschieden zwischen Fahrzeugen mit dem Alzeyer Kennzeichen
(AZ) und ortsfremden Kennzeichen.

In Abbildung 3.10 sind die Herkunftsorte fir die reprasentative Nachmittagsstunde zwi-
schen 16-17 Uhr dargestellt. Danach ist - im Vergleich aller Bereiche - ein deutlich gerin-
gerer Anteil an Fahrzeugen von auf3erhalb im Norden feststellbar. Ebenfalls festzuhalten
ist, dass der Anteil von ortsfremden Kennzeichen auf Parkierungsanlagen deutlich héher
liegt als im Offentlichen Stral3enraum. Dies lasst vermuten, dass gerade der Einkaufs- und
Besucherverkehr eher die zentrumsnahen Parkmdglichkeiten aufsucht, welche im Park-
leitsystem integriert sind.

Etwa 1/3 aller auf Parkierungsanlagen abgestellten Fahrzeuge weisen ein ortfremdes
Kennzeichen auf. Lediglich die Parkierungsanlage Friedrichstra3e wird nur zu ca. 20%
von auswartigen Fahrzeugen benutzt, was sich ebenfalls durch die Entfernung zum Zent-
rum erklaren lasst.
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Abbildung 3.10: Parkraumnachfrage Innenstadt - Verteilung der Herkunft

3.4 Exkurs Obermarkt

Der Obermarkt gehort zu den stadtebaulich bedeutsamen Platzen in der Altstadt. Derzeit
ist sein Erscheinungsbild vom Kfz-Verkehr dominiert. Flachen fur den FuRRverkehr (Kun-
den, Besucher, Kinder, Altere) sind unzureichend dimensioniert, Aufenthaltsqualitaten
sind nicht oder nur in Ansatzen vorhanden. Der Ansatz zur Aufgabe des Obermarkts als
Parkplatz bzw. die Reduzierung der dortigen Stellplatze zugunsten von Flachenangeboten
zur Starkung der Aufenthaltsfunktion - hierzu gehéren auch Angebote fir Aul3engastro-
nomie - hat zu kontroversen Diskussion gefihrt, die durch die Verkehrserhebungen verifi-
ziert werden sollten.

Die Auswertung der erhobenen Daten zur Parkraumnachfrage auf dem Obermarkt zeigt
fur die gebuUhrenpflichtigen Parkstdande mit Parkticket (siehe Abbildung 3.11), dass die
Auslastung wahrend des gesamten Erhebungszeitraums (8:00 Uhr - 20:00 Uhr) sehr hoch
und relativ gleichmafiig verteilt war. In der Vormittags- sowie in der Nachmittagsspitze
lasst sich eine nahezu 100%-ige Auslastung feststellen. Lediglich in den Morgen- und
Nachstunden sowie wéahrend der Mittagszeit ist eine geringere Auslastung auszumachen

Die Umschlagsziffer, d.h. die Zahl der Parkstdnde, die — bezogen auf alle vorhandenen
Parkstéande — von neu hinzugekommenen Fahrzeugen belegt sind, variiert teilweise sehr
stark. Im Schnitt liegt der Umschlag bei etwa 30%, allerdings mit den angesprochenen
Differenzen von 9% am Morgen und bis zu 51% in der Mittagsstunde.
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Ruhender Kfz-Verkehr
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Abbildung 3.11: Parkraumnachfrage Obermarkt — gebiihrenpflichtiges Parken

Die Auswertung der erhobenen Daten der nur mit Parkscheibe bewirtschafteten Park-
stande am Obermarkt (siehe Abbildung 3.12) zeigt ahnliche Werte wie die mit Parkticket
bewirtschafteten Stellplatze. Es werden in den Vormittags- und Nachmittagszeiten Auslas-
tungen von 83% bis 100% erreicht. Ebenfalls &hnlich bildet sich eine geringere Auslas-
tung in den Nachtstunden sowie zur Mittagspause und zum Feierabend ab.

Der Umschlag - d.h. die Anzahl der Parkvorgange pro Zeitabschnitt - zeigt deutlichere
Spitzen und schwankt zwischen 0% und 67%. Dies lasst den Schluss zu, dass auf den
parkscheingeregelten Platzen besonders viele Parkvorgange stattfinden. Dies lasst sich
dadurch erklaren, dass flr eine kurze Parkdauer die gebihrenfreien parkscheibengeregel-

ten Parkstande bevorzugt werden.

Parkscheibe (n = 18)

44%

28%

‘ mmm Auslastung —e— Umschlag ‘

Abbildung 3.12: Parkraumnachfrage Obermarkt — Parken mit Parkscheibe
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Mittlere Parkdauer Obermarkt

Die Auswertung der mittleren Parkdauer auf den Stellplatzen des Obermarkts (siehe Ab-
bildung 3.13) zeigt ganz deutlich, dass die Platze hauptsachlich von Kurzparkern genutzt
werden. Hierbei sind kaum Unterschiede zwischen den parkticket- und den parkscheiben-
geregelten Stellplatzen festzustellen:

» Ca. 40% der erfassten Fahrzeuge belegen durchschnittlich maximal einehalbe Stunde
einen Parkstand.

* Bis zu ca. 30% parken durchschnittlich zwischen einer halben und einer Stunde.

» Die ubrigen ca. 30% verteilen sich relativ gleichmafiig auf die weiteren Parkdauern.
Zwischen 2% und 6% parken hierbei langer als vier Stunden und kénnen somit als
Dauerparker ausgemacht werden. Die restliche ca. 24% lassen sich als Langparker mit
einer Parkdauer von einer bis zu 3,5 Stunden einordnen.

Parkticket Parkscheibe
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Abbildung 3.13: Parkraumnachfrage Obermarkt — mittlere Parkdauer

Verkehrserzeugung Parkplatz Obermarkt

Durch die detaillierte Auswertung der Verkehrserhebung am Parkplatz Obermarkt lasst
sich das Verkehrsaufkommen ermitteln, welches durch die am Obermarkt parkenden
Fahrzeuge erzeugt wurde. Danach ist festzustellen, dass die Parkstdnde am Obermarkt in
dem Zeitraum zwischen 08:30h und 19:30h ca. 1.350 an- und abfahrende Fahrzeuge er-
zeugt haben.

Hinzu kommen jene Fahrzeuge, die in den Spitzenzeiten am Vor- und Nachmittag den
Obermarkt angefahren, aber dort aufgrund der 100%-igen Auslastung keinen freien Park-
stand vorgefunden haben. Erfahrungswerte gehen hier von einem Anteil von zusatzlichen
ca. 30% auf den Verkehrsanteil der Spitzenzeiten aus. Im Falle des Obermarktes bedeu-
ten dies mindestens ca. 150 zusatzliche Fahrten durch die engen Altstadtgassen.
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Abbildung 3.14: Verkehrserzeugung Parkplatz Obermarkt

Zusammen genommen verursacht der Obermarkt alleine durch parkende Fahrzeuge so-
wie durch den auftreten Parksuchverkehr im Tagesverlauf zwischen 8:00 Uhr und 20:00
Uhr (die Nachtstunden ausgenommen) bis zu 1.500 Kfz-Fahrten.

3.5 Zusammenfassende Bewertung Ruhender Kfz-Verkehr

Alzey bietet in seiner Innenstadt ein vielfaltiges und umfangreiches Angebot von ca. 1.450
offentlichen bzw. offentlich zuganglichen Parkstanden, wovon ca. die Halfte in grol3eren
Parkierungsanlagen (Parkplatze und TG Museum) angesiedelt sind. Die verkehrsrechtli-
chen Regelungen sind hierbei sehr unterschiedlich (beispielsweise Geltungsdauern der
Parkscheiben-Bereiche, Gleichzeitigkeit Parkscheibe und Parkticket, etc.) und diese un-
terschiedlichen Regelungen im ruhenden Verkehr kénnen fir die Nutzer durchaus als
undbersichtlich empfunden werden.

Auch die Parkraumnachfrage ist inhomogen. Wahrend nachts der grofdte Teil der Park-
stande - insbesondere auf Parkierungsanlagen - nicht belegt ist, ist die Auslastung vormit-
tags und nachmittags deutlich héher, allerdings raumlich sehr unterschiedlich.

Die hochste Auslastung sowohl vormittags als auch nachmittags verzeichnet der Park-
platz Obermarkt - gefolgt vom Parkplatz Ostdeutsche Straf3e / Zentrum (vormittags) und
Parkplatz Museum oberirdisch (nachmittags). Ansonsten sind die Parkierungsanlagen
vormittags zu durchschnittlich 67% und nachmittags zu durchschnittlich 56% ausgelastet.
Hier besteht somit noch Umverteilungspotential.

Anlagen wie die Stadthalle sind trotz ihrer direkten N&he zur Ful3g&ngerzone zurzeit noch

nicht so gut angenommen und ausgelastet wie die weiter entfernten Parkplatze Ost-
deutsche StralRe / Zentrum und Museum. Gerade hier bieten sich Verlagerungspotentiale.
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Hier ist sowohl der Bekanntheitsgrad als auch die Griinde fir die offensichtlich fehlende
Attraktivitat zu prufen.

Der Obermarkt als am stéarksten nachgefragte Parkierungsanlage insbesondere fir Kurz-
parken zieht in nicht unerheblichem Umfang Kfz-Verkehr in die zu- und abfihrenden, oft
engen Gassen. Hier ist zu prifen, inwieweit eine geanderte Verkehrsfiihrung Abhilfe
schaffen kann. Dartber hinaus sind Potenziale zur Reduzierung des Parkraumangebots
vorhanden (Harmonisierung der Auslastung).

Im parkscheibengeregelten Bereich des Obermarkt tiberschreiten 26% der Fahrzeuge die
zugelassene Hochstparkdauer von einer Stunde (Parkscheibe). Hier sollte Uber strengere
Kontrollen bzw. eine Vereinheitlichung der Regelungen nachgedacht werden. Ansonsten
ist der Falschparkeranteil eher gering.

Der Umfang der parkenden Fahrzeuge mit auswartigem Kennzeichen - ca. 1/3 der Fahr-
zeuge auf grolReren Parkierungsanlagen - unterstreicht die Bedeutung von Alzey als Mit-
telzentrum in der Region und dartiber hinaus.

Nutzergebundene Parkflachen und private Kundenparkplatze stehen der Allgemeinheit
auRerhalb der Offnungs- und Geschéftszeiten nur in Ausnahmeféllen zur Verfiigung. Die
Prifung dieser Regelung wird empfohlen.
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4 OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

Die Situation im 6ffentlichen Personennahverkehr hat einen wesentlichen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl der Bewohner und Beschéftigten. Je qualitatvoller das OPNV-Angebot
und je einfacher der Zugang, desto groRRer sind die Chancen fir Verlagerungen. Fir die
Bestandsanalyse im Rahmen des Mobilitatskonzepts wurde das bestehende Angebot aus
vorliegenden Unterlagen (Basis Fahrplan 2011) fragestellungsorientiert aufbereitet und
nachrichtlich ibernommen. Hierbei wurde sich auf das Buslinienangebot konzentriert.

An das Uberregionale Schienennetz ist Alzey Uber die westlich der Innenstadt verlaufende
Bahnstrecke Mainz-Worms mit ihren Haltepunkten Bahnhof, Bahnhof West und Bahnhof
Sid angebunden.

4.1 Busliniennetz und —infrastruktur

Plan 4.1: Busliniennetz und ErschlieRung

Die Stadt Alzey betreibt seit dem September 1997 zusammen mit der Firma Omnibusver-
kehr Rhein-Nahe GmbH (ORN) zwei eigene Citybuslinien (Linie 421 und 422) und ist
desweiteren in das Regionalbussystem des Kreises Alzey-Worms im Verkehrsverbund
Rhein-Neckar eingebunden. Komplettiert wird das OPNV-Angebot durch die an Werkta-
gen fur die Stadtteile Heimersheim und Weinheim zur Verfligung stehende Ruftaxis.

Citybusverkehr

Die beiden Citybuslinien (421, 422) vernetzen Uber zwei Routen zu groRen Teilen die
Kernstadt von Alzey und verbinden den Stadtteil Weinheim mit dieser. Alle Linien begin-
nen und enden am Bahnhof (ZOB) und verkehren im Stundentakt. Durch Uberlagerung an
einigen Haltestellen im Innenstadtbereich, die von beiden Linien angefahren werden, er-
geben sich hier héhere An- und Abfahrtakte.

An Werktagen (Montag — Freitag) verkehren sowonhl die Linie 421 als auch die Linie 422.
Am Samstag verkehrt lediglich die Linie 422 — allerdings mit einer ausgeweiteten Route.
Am Sonntag verkehrt innerhalb der Stadt Alzey kein Citybus.

Die Citybuslinien befahren den Innenstadtring Uber WeinrufstralRe, Berliner Straf3e, Nibe-
lungenstralRe, Romerstralle, Ernst-Ludwig-Strafle und Friedrichstraf3e. Diese Stral3en
sind Hauptverkehrsstral3en fir den MIV und insbesondere in Spitzenzeiten hoch belastet.
Die auftretenden Staus behindern auch den Linienbusverkehr, der keine eigene Fahrspur
hat.

Auch der unmittelbare Innenstadtbereich wird durch die Citybuslinien erschlossen. Sowohl
die Linie 421 als auch die Linie 422 durchqueren die Innenstadt in Ost-West-Richtung
Uber die Hospitalstralie. Uber BleichstraRe, Kirchenplatz, Obermarkt, Selz- und Juden-
gasse ist auch eine Nord-Siud-Verbindung innerhalb des engen Innenstadtbereichs gege-
ben. Die Linien fahren somit unmittelbar ins Zentrum (Fuf3géangerzone und Einkaufsmég-
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lichkeiten). Hier besteht die Moglichkeit, an mehreren Haltepunkten (Bleichstrafl3e, Ober-
markt, Tiefgarage) auszusteigen und bei Bedarf in weiterfiihrende Buslinien umzusteigen.

Das groRRe Industriegebiet im Osten der Stadt mit Rheinhessen Center etc. wird Gber die
Schafhauser Straf3e und die Karl-Heinz-Kipp-Stral3e ebenfalls durch die Citybuslinie 422
im Stundentakt angedient.

Uber die BahnhofstraRe wird der Bahnhof Alzey mit seinem angrenzenden ZOB (zentraler
Omnibusbahnhof) direkt in das Citybusliniennetz eingebunden. Umsteigemaoglichkeiten zu
allen Regionalbuslinien sowie zum Bahnverkehr der Deutschen Bahn sind an diesem neu
ausgebauten ZOB ungehindert mdglich.

Regionalbusverkehr und Ruftaxen

Die Stadtteile Heimersheim, Schafhausen und Dautenheim werden durch die Regional-
buslinien mit der Innenstadt und dem Bahnhof verbunden.

Insgesamt 10 Regionalbuslinien des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar VRN (424, 425,
426, 427, 435, 441, 442, 444, 446 und 660) verbinden Alzey mit den Nachbargemeinden
und den nachsten Zentren Worms bzw. Mainz. Die Linien verkehren innerhalb der Kern-
stadt in grof3en Teilen Uber Strecken und Haltestellen der Citybuslinien. Der Bereich rund
um die Ful3gangerzone (entlang des Obermarktes) ist allerdings alleine den Citybuslinien
und einigen Linien der Ruftaxen vorbehalten. Alle Ruftaxilinien (Linien 4929, 4930, 4935,
4936, 4937 und 4938) fahren den ZOB am Bahnhof an.

Die grof3en Schulzentren entlang der Dr.-Georg-Durst-Stral3e sind in den Netzlinien von
bis zu 8 Regionalbussen integriert. Hier wurde in 2011 ein neuer Busbahnhof (ZOB) ange-
legt.

Die Regionalbuslinien sind Uberwiegend nicht vertaktet, sie verkehren Uberwiegend zu
den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags (Schilerverkehr und Berufsverkehr).

4.2 Fahrgastentwicklung

Im Jahr 1998 wurde eine erste Bilanz zum Citybusbetrieb vorgelegt. 54.480 zusatzliche
Busfahrgaste wurden im ersten Jahr registriert. Damit hatte sich das innerstadtische
Fahrgastaufkommen in nur einem Jahr von 14.160 auf 68.640 erhdht und lag 1998 rund
funfmal hoher als 1997. Das jingste, der Verwaltung vorliegende, Zéhlergebnis vom No-
vember 2003 weist aus, dass taglich 1041 Fahrgaste den Citybus nutzen. Nicht Uber-
rascht haben die hohen Fahrgastzahlen vor Schulbeginn und nach Unterrichtsende. In
den Ubrigen Zeiten ist der Citybus erwartungsgemaf geringer frequentiert. Von 08.00 bis
11.00 Uhr nutzen durchschnittlich 78 und von 14.00 bis 17.00 Uhr rund 70 Fahrgaste pro
Stunde den Citybus.1 Hier liegt durchaus noch Steigerungspotenzial, was durch regelma-
Rige Bewerbungsmalinahmen starker ausgeschopft werden sollte/ konnte.

1
Quelle: www.alzey.de
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4.3 ErschlieBungsqualitat

Plan 4.1: Busliniennetz und ErschlieRung

Als flachendeckend erschlossen gelten Siedlungsbereiche, in denen der Weg zur nachst-
gelegenen Haltestelle eine bestimmte Gehdauer nicht Uberschreitet. Unter Berlcksichti-
gung einer durchschnittlichen Geschwindigkeit ergibt sich nach Nahverkehrsplan (NVP)
Alzey-Worms (2004) zwischen Quelle/Ziel und Haltestellen eine maximale Luftlinienent-
fernung von 400 m fir Buslinien (im Innen- und Auf3enbereich).

Die Uberprifung dieser Einzugsradien zeigt, dass die Innenstadt von Alzey nahezu fla-
chendeckend vom OPNV erschlossen wird. In der Kernstadt werden lediglich Bereiche
am nordlichen Rand des Gewerbegebietes oberhalb der Schafhauser Stral3e und die dst-
lichen Randbereiche des Gewerbegebietes dstlich der Bundesautobahn 61 durch die an-
gestrebten ErschlieBungsstandars von 400m Luftlinie nicht abgedeckt.

Der Stadtteil Weinheim wird sowohl von Citybus- als auch von Regionalbuslinien voll er-
schlossen. Die Stadtteile Heimersheim, Schafhausen und Dautenheim sind Uber die Hal-
testellen der Regionalbuslinien ebenfalls gut erschlossen.

Der Bereich rund um das groRe Schulzentrun entlang der Dr.-Georg-Durst-Stral3e liegt
zur Zeit "nur" im Einzugsbereich der Regionalbuslinien. Ob eine Einbindung in das City-
bussystem sinnvoll ist, sollte geprift werden.
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5 RADVERKEHR

Plan 5.1: Radverkehr - Netzkonzeption

Radverkehrsplanung ist eine Angebotsplanung. ,Um die Potenziale des Radverkehrs im
Alltagsverkehr starker 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.“ Hierzu gehdrt vor allem eine fahrradfreundliche Infrastruktur.

5.1 Netzentwicklung und Qualitatsstandards

In Alzey gibt es derzeit kein flachendeckendes, geschlossenes Radverkehrsnetz. Um
Aussagen zur Situation fur den Radverkehr treffen zu kénnen, wurde bereits im Rahmen
der Bestandsanalyse ein Wunschliniennetz entwickelt.

Im Wunschliniennetz werden die wesentlichen Quellen und Ziele des Radverkehrs - hier-
zu gehoren z.B., Arbeitsplatze, Schulen, soziale und kulturelle Einrichtungen, Einkaufs-
schwerpunkte, die Innenstadt, Naherholungsbereiche sowie SPNV-Haltepunkte - zu-
nachst auf Luftlinienebene miteinander verbunden. In Alzey sind dartiber hinaus die Ver-
bindungen der Stadtteile mit der Kernstadt und die Verbindung untereinander wichtig.
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Abbildung 5.1: Radverkehr - Wunschlinien zwischen Stadtteilen und Kernstadt

Abbildung 5.2: Radverkehr - Wunschlinien innerhalb der Kernstadt

’ Quelle: Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012, FahrRad!
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Diese kurzesten Verbindungen sind zunachst ein abstraktes Netz, das wichtige Quell-Ziel-
Beziehungen unabhéngig vom vorhandenen Stral3en- und Wegenetz definiert und
Hinweise auf die gewlnschten Verbindungen aufzeigt. Unter Bertcksichtigung von
raumlichen Barrieren und Zwangspunkte kdnnen auch erste Ansatze fir mdgliche
Bindelungen von rédumlich naheliegenden Verbindungen abgeleitet werden. Fir die
Netzkonzeption werden die Wunschlinienverbindungen im nachsten Schritt auf
vorhandene StraRen und Wege "umgelegt".

Das so entwickelte Netz (siehe Plan 5.1) integriert die touristischen Radrouten (grun), die
vor allem in Ost-West-Richtung verlaufen. In rot gekennzeichnet sind alle weiteren als
wichtig identifzierten Radverbindungen. Die Umlegung ist Grundlage fur die Prufung,
inwieweit die so definierten Netzabschnitte fir den Radverkehr geeignet sind, d.h. den
gultigen Qualitatsstandards entsprechen, ob alternative Routen gesucht werden muissen
oder wo Handlungsbedarf fur Verbesserungen besteht.

Neben der Prufung des Netzes sind die vorhandenen Breiten der Radverkehrsanlagen
von Bedeutung. Die Regelmalle bei Radverkehrsanlagen sind in nachfolgender Tabelle
zusammengestellt.

Fihrungsart Regelmaf’ (ERA 10)
Schutzstreifen 1,50 m (min. 1,25 m)
Radfahrstreifen (Z 237) 1,85 m (2,00 m3)
Einrichtungsradweg (Z 237) 2,00 m (min. 1,60 m)
gemeinsamer Ful3- und Radweg (Z 240)
- innerorts 2,50 - 3,00 m4
- aul3erorts
getrennter Fu3- und Radweg (Z 241) Fir Radweg:2,00 m (min. 1,60 m)

einseitiger Zweirichtungsradweg (Z 237 oder Z 241) 3,00 m

beidseitiger Zweirichtungsradweg (Z 237 oder Z 241) | 2,50 m (min. 2,00 m)
EFA 2002

Gehweg (Z 239) 2,50 m (min. 2,10 m)

Tabelle 5.1: Dimensionierung von Anlagen des Ful3- und Radverkehrs

’ Hohes Radverkehrsaufkommen und/oder v,y > 50 km/h
! Abhangig von Nutzungsintensitat (Bild ERA 3-7)
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5.2 Radverkehrsangebot - Netz und -Infrastruktur

Plan 5.2: Radverkehr - Art der Fiihrung

Plan 5.3: Radverkehr - Bewertung

Das entwickelte Hauptradroutennetz setzt sich aus verschiedenen Elementen zusammen.
Hierzu gehoren:

= Hauptverkehrsstraf3en aul3erorts und innerorts (i.d.R. mit Tempo 50-Regelung),
= innerértliche NebenstraRen mit Tempo 30-Regelung,

= Verkehrsberuhigte Bereiche,

= gemeinsame Geh- und Radwege,

= getrennte Geh- und Radwege,

= landwirtschaftliche Wege aul3erorts.

Um einen Uberblick tiber die Qualitat der Erreichbarkeit wichtiger Ziele im entwickelten
Hauptradroutennetz in seiner Gesamtheit zu erhalten, wurden alle Netzabschnitte mit dem
Fahrrad befahren. Die Befahrung erfolgte im Oktober 2010.

Daruber hinaus wurden die beschilderten Radrouten im touristischen Radwegenetz im
Stadtgebiet im von Alzey hinsichtlich der Befahrbarkeit, Durchgangigkeit und Dimensio-
nierung und die Fihrung des Radverkehrs Uber Knotenpunkte beurteilt.

Des weiteren wurde geprift, inwieweit die Fihrung des Radverkehrs den gangigen Re-
gelwerken entspricht, ob beispielsweise Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr zul&ssig ist,
ob die geltenden Geschwindigkeiten mit dem Radverkehr vertraglich sind oder ob das
entwickelte Netz durchgéngig ohne Einschrankungen (z.B. Durchfahrverbote) befahren
werden kann.

Als wesentliche Befunde der Bestandsanalyse sind festzuhalten:

¢ An den zufiuihrenden HauptverkehrsstralRen und entlang des Innenstadtrings - alles
klassifizierte StralRen mit Bedeutung auch fur den Radverkehr - wird der Radverkehr
im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr geflhrt, was angesichts der zuldssigen Ge-
schwindigkeiten von Tempo 50 nicht akzeptabel ist. Es fehlen geeignete Anlagen fur
den Radverkehr.

» Die Hospitalstrale-Ostdeutsche Strafe (Tempo 50) ist die direkte Verbindung in die
Innenstadt, auch hier fehlt ein geeignetes Angebot fir den Radverkehr.

e Separate Radverkehrsanlagen finden sich nur in wenigen Netzabschnitten (Bahnhof-
stralle und Weinheimer Landstrale). Die Breiten der Radverkehrsanlagen in der
Weinheimer LandstralBe (gemeinsamer FufR- und Radweg) entsprechen nicht den
Qualitatsstandards.

e In der Altstadt sind viele Straf3en als Verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen, was
grundsétzlich begrilRenswert ist. Als eine schnelle Radverbindung kénnen diese Stra-
Ren jedoch nicht genutzt werden, da hier Schrittgeschwindigkeit gilt.
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» Da in Wohngebieten nicht flaichendeckend Tempo 30 gilt, sind nicht alle StraRen in
den Wohngebieten geeignet fir den Radverkehr im Mischverkehr. Derzeit gilt Tempo
30 im Wohngebiet sitdlich der Weinheimer Landstral3e und einigen ErschlieBungs-
straBen. Die uneinheitliche Regelung erschwert die Begreifbarkeit insbesondere fir
Kinder und altere Menschen.

e Zu den Stadtteilen Weinheim, Schafhausen und Heimersheim (neu 2011) gibt es
durchgéangige, fur den Radverkehr geeignete, Verbindung Uber Wirtschaftswege und
straRenbegleitende Wege. Zwischen den Stadtteilen fehlen entsprechende durchgan-
gige Angebote.

« Innerhalb der Stadtteile fehlen Angebote flr den Radverkehr im Zuge der Hauptver-
bindungen, die im Regelfall durch die Ortsdurchfahrt flhrt.

e Durchgangig beschildert sind nur Routen, die Teil des Radwegenetzes Rheinland-
Pfalz sind. Die beschilderten Routen sind Bestandteil verschiedener Themenrouten
(siehe Abbildung 5.3):

= Muhlen-Radweg von Framersheim bis Gimbsheim tber Alzey-Dautenheim
= Hiwwel-Route von Bingen nach Worms Uber Alzey
« Selztal-Radweg von Alzey nach Ingelheim

Abbildung 5.3: Radwegenetz Rheinland-Pfalz - wegweisende Beschilderung,
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» GroRRer Handlungsbedarf besteht generell an fast allen Knotenpunkten in Zuge von
HauptverkehrsstraBen. Diese Knotenpunkte stellen fir Radfahrende unsichere Stre-
ckenteile dar, die sie entweder meiden oder an denen sie unberechtigter Weise auf
den Gehwegbereich ausweichen.

« Das Befahren der Ful3géngerzone ist fur den Radverkehr nicht durchgangig maglich.
Dagegen sind Einbahnstralen im Regelfall fir den Radverkehr in Gegenrichtung ge-
offnet.

EinbahnstralRe fur Radfahrer frei FulRgéngerzone

» Geeignete Radabstellanlagen finden sich in ausreichender Zahl am Bahnhof und im
Schulzentrum. Im Bereich der Ful3géngerzone und an weiteren wichtigen Zielen feh-
len Radabstellanlagen.

Fahrradparken am Bahnhof und am Schulzentrum
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5.3 Zusammenfassende Bewertung Radverkehr

In Alzey gibt es kein geschlossenes Radverkehrsnetz. Angebote fir den Radverkehr feh-
len oder er wird gemeinsam mit dem Fulverkehr (Z240) auf Wegen mit Mindestbreiten
gefiihrt. Hier besteht besonderer Handlungsbedarf. Auch die derzeitige Radverkehrsfih-
rung an Knotenpunkten entspricht nicht den Anforderungen an einen attraktiven Radver-
kehr.

Im Zuge der Bestandsanalyse wurde ein Wunschliniennetz mit den wesentlichen Verbin-
dungserfordernissen (Hauptradroutennetz) entwickelt. Problematisch fiir den Radverkehr
sind in diesem Netz die Teilabschnitte von Hauptverkehrsstral3en, die z.T. vom Kfz-
Verkehr hoch belastet sind, aber oft eine wichtige Verbindungsfunktion auch fir den Rad-
verkehr aufweisen.
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6 FUSSVERKEHR

Die eigenen FiuRRe als das individuellste Verkehrsmittel spielen auch in Alzey eine wichtige
Rolle. Fir Menschen mit einer hohen Nahraumorientierung sind gute Bedingungen hier
besonders wichtig. Insbesondere Kinder, Jugendliche und altere Menschen legen einen
Grol3teil ihrer Wege zu Ful? zuriick, sei es zur Schule, zum Einkaufen, fur Erledigungen
und in der Freizeit. Zudem ist der FulRverkehr die Verkehrsart mit dem héchsten Anteil an
Versorgungs- und Familienarbeit. Derzeit gewinnt der FuRverkehr als Nahmobilitatsfaktor
angesichts des steigenden Anteils alterer Menschen und der Diskussion um ein kinder-
freundliches Wohnumfeld zunehmend an Bedeutung.

6.1 Untersuchungsmethodik und Qualitatsstandards

FuRverkehrsférderung ist immer mit einer Betrachtung im Detail verbunden (Gehwegbrei-
ten, Querungsmaglichkeiten an Hauptverkehrsstral3en, Einschrankungen durch Gehweg-
parken, Kfz-Geschwindigkeiten, etc.).

Fur Alzey wurde exemplarisch die Erreichbarkeit der Innenstadt untersucht. Zur Beurtei-
lung der Qualitat wurden entlang des Innenstadtrings und in der Ostdeutschen Stral3e-
KlosterstralRe-HospitalstraRe die Randbedingungen zur Erreichung der Innenstadt aufge-
nommen. Die Analyse des Fullverkehrs erfolgte auf der Grundlage von Ortsbegehungen
und Bestandsaufnahmen sowie aufbauend auf Unterlagen und Daten, die von der Stadt
Alzey zur Verfigung gestellt bzw. von den Gutachterbiiros recherchiert wurden. Die Be-
standsanalyse erfolgte hinsichtlich:

* Nutzbare Gehwegbreite:
Die Gehwegbreiten sollen méglichst die Mindestbreite fir Begegnung von 2,00 m auf-
weisen’. Dabei ist als MindestmalR fiir Barrierefreiheit eine nutzbare Mindestbreite von
1,50 m ohne Einbauten (z.B. Lampen und Verkehrsschilder) und Hindernisse (z.B.
Geschéftsauslagen) einzuhalten.

e Gehwegparken:
Auf Hauptachsen des FulRverkehrs sollte grundsétzlich kein Parken auf Gehwegen
angeordnet bzw. toleriert werden. Auch im Nebennetz ist das Parken auf der Fahr-
bahn anzustreben.

¢ Angebot und Lage von Querungsmadglichkeiten:
Im Zuge von HauptfuBwegeachsen sind grundsatzlich Querungsangebote Uber Stra-
Ben zu schaffen. Dies gilt nicht nur fir Hauptverkehrsstral3en, sondern auch flr unter-
geordnete Straf3en in der N&he von Einrichtungen mit erheblichem Ful3verkehrsauf-
kommen (etwa Schulen, Altenwohnanlagen, etc.). Der Abstand von Querungsangebo-
ten entlang des Innenstadtrings sollte 200 m nicht Gberschreiten.

? Zwar sind laut der "Empfehlungen fir Ful3gangerverkehrsanlagen EFA®, 2002 der Forschungsgesellschaft
fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) Regelbreiten fiir Gehwege von 2,50m anzustreben, fur Alzey wur-
de ein Wert von 2,00 m als Untergrenze gesetzt (siehe hierzu auch Ausfihrungen auf Seite 37).
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Abbildung 6.1: Aufteilung des Seitenraums fiir WohnstraRen (Regelfall)6 - Rotationsflachenbedarf
von Personen mit Rollstuhl’

An dieser Stelle ist festzuhalten, dass StralRenrdaume, die vor der Massenmotorisierung
entstanden sind, generell diese Konflikte haben. Friher stand dem FulRverkehr der Stra-
Benraum in seiner gesamten Breite zur Verfligung. Erst die nachtragliche Anpassung an
den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr hat zu den bekannten Problemen gefuhrt. Al-
lerdings ist auch festzuhalten, dass die nach dem 2. Weltkrieg entstandenen neuen
Wohngebiete der 50er bis in die 90er Jahre in der Regel nicht fuRverkehrsfreundlich an-
gelegt sind. Die hier realisierten Gehwegbreiten liegen fast durchgangig unter den nach
wissenschaftlichen Erkenntnissen erforderlichen Mindestmalf3en. Dies gilt auch fir Alzey.

6.2 FulRwegenetz und fu3laufige Erreichbarkeit Innen  stadt

Plan 6.1: Untersuchungsgebiet FuRverkehr - Netzstruktur und Ziele
Plan 6.2: FuBverkehr — Bewertung der Erreichbarkeit der Innenstadt

In der Innenstadt von Alzey gibt es viele Ziele fur den Ful3verkehr. Neben der Ful3génger-
zone als Einkaufsschwerpunkt sind dies soziale und kulturelle Einrichtungen, Verwaltun-
gen wie Rathaus, Kreisverwaltung und Finanzamt sowie Grundschulen und Kindergarten.
Durch die Verbindung dieser Ziele untereinander und durch Anschluss an die angrenzen-
den Quartiere wird das HauptfuBwegenetz erzeugt. Das Hauptfullwegenetz im Untersu-
chungsgebiet wird gebildet durch:

e stralBenbegleitende Gehwege,
* Verkehrsberuhigte Bereiche,
» die Ful3géngerzone,

» separate FulBwege (z.B. Schulgasschen zwischen Obermarkt und Ernst-Ludwig-Str.).

j Quelle: FGSV ,Empfehlungen fur FulRgangerverkehrsanlagen EFA®, 2002
Quelle: FGSV ,Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen HBVA*®, 2010
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Fir den FulRverkehr aus den benachbarten Quartieren relevant ist der Innenstadtring mit
seinen hohen Kfz-Belastungen (Berliner Stral3e, Nibelungenstrafle, Romerstralie, Ernst-
Ludwig-StralRe, FriedrichstraRe, Bahnhofstrale, Am Damm und WeinrufstraRe). Darlber
hinaus wird die Innenstadt durch den StrafRenzug Ostdeutsche Stral3e - Klosterstralle —
Hospitalstral3e durchschnitten, der fir den Ful3verkehr gut querbar ausgebildet sein sollte.

FuBwege in der und zur Innenstadt

Léwengasse - verkehrsberuhigter Bereich Obermarkt

KlosterstralRe/ Antoniterstral3e - Ernst-Ludwig-Stral3e - FuRgéangeriberweg
Uberweg zur FuRgéngerzone
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Berliner Stral3e -
Querungsstelle in Hohe Friedhof

Nibelungenstralie Berliner Straf3e/ Weinrufstral3e
Baume engen den Gehweg ein Querungmaoglichkeit fehlt

Die Prifung der Aufenthaltsqualitéat in der Innenstadt und ihrer fuBlaufigen Erreichbarkeit
kommt zu folgenden Befunden:

Innerhalb der Innenstadt sind ein grofl3er Teil der Stral3en als verkehrsberuhigte Be-
reiche ausgewiesen und gestaltet. Hier dirfen sich Menschen zu Ful3 und spielende
Kinder auf der gesamten StraRenflache aufhalten und sind mit dem Kfz-Verkehr
gleichberechtigt, der hier nur mit einer Héchstgeschwindigkeit von max. 15 km/h fah-
ren darf. Die verkehrsberuhigten Bereiche grenzen an die Ful3gdngerzone als dem
FulRverkehr vorbehaltende Flache an und sorgen fur eine hohe Aufenthaltsqualitat in
der Innenstadt auch abseits der FuRgangerzone.

Die Gehwege entlang des Innenstadtrings sowie in der ostdeutschen Straf3e/ Kloster-
stralRe/ HospitalstraRe weisen - bis auf kurz Abschnitte - eine nutzbare Breite von 1,50
bis 2,00 m auf und sind damit zu schmal. Abschnittsweise liegt die nutzbare Gehweg-
breite (im Bereich des Friedhofs und in der NibelungenstralBe durch Baume) unter
1,50m und damit unter dem Malf fir Barrierefreiheit. Hier missen mobilitatseinge-

StetePlanung - Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung 34



Mobilitatskonzept Alzey - Zustandsanalyse FuBBverkehr

schrankte Menschen (z.B. mit Kinderwagen oder Rollator) auf die Fahrbahn auswei-
chen, was nicht akzeptabel ist.

» Die Verkehrsraume werden haufig durch parkende Fahrzeuge dominiert, dem Ful3ver-
kehr steht damit zu wenig Bewegungsflache zur Verfigung, bzw. Gehwege, die bau-
lich ausreichend breit sind, werden in ihrer Nutzbarkeit eingeschréankt (z.B. Ost-
deutsche Strafe).

¢ Neben den signalisierten Knotenpunkten, die auch zur Querung fir den Ful3verkehr
dienen, gibt es weitere Querungsmoglichkeiten in Form von Ful3gadngerschutzanlagen
(FSA), Mittelinseln und Fuf3gangeriberwegen. Abschnittsweise ist aber der Abstand
zwischen den Querungsstellen groRer als 200 m, was das ungewlnschte, ungesicher-
tem Queren der HauptverkehrsstraRen fordert. Querungsstellen fehlen:

= Berliner StraRe/ Weinrufstral3e

= Bahnhofstral3e in Verlangerung der Carl-Theodor-Stral3e

= Bahnhofstral3e/Spiessgasse (hier fehlt die Querung Uber die Bahnhofstral3)
= FriedrichstralRe/ Ernst-Ludwig-Stralle

« Ernst-Ludwig-Stral’e/ Am Heiligen Hauschen

= ROmerstral3e/ Seubertstralle

= NibelungenstraRe/ Gartenstralie

= NibelungenstralRe/ An der Gansewiese

6.3 Zusammenfassende Bewertung FuRverkehr

Der FuRRverkehr findet in der Innenstadt von Alzey ein gutes Angebot an Aufenthalts- und
Bewegungsflachen vor. Nicht nur die Fu3gédngerzone sondern auch die vielen verkehrs-
beruhigten Bereiche sorgen dafiir, dass sich der FuBverkehr relativ unbehindert im Stra-
Renraum bewegen kann.

Als mangelhaft sind die vorhandenen Gehwegbreiten entlang des Innenstadtrings einzu-
stufen, die abschnittsweise unter der erforderlichen Mindestbreite fir Barrierefreiheit lie-
gen und oft zusatzlich durch parkende Fahrzeuge eingeschrankt werden.

Querungsangebote sind in unterschiedlichster Auspragung vorhanden, sie sind insbeson-
dere im Verlauf von Schulwegen fir die ,schwachste* Verkehrsteilnehmergruppe zur si-
cheren Querung von Hauptverkehrs- und Sammelstraf3en wichtig. In einzelnen Hauptver-
kehrsstralRen sind die Abstande der Querungsmdéglichkeiten groRer als es den Qualitats-
anforderungen entspricht.
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7 STRASSENRAUMLICHE VERTRAGLICHKEIT

Strallenrdume haben innerorts neben ihrer Verkehrsfunktion fir den flieRenden Kfz-
Verkehr auch eine Sozial- und Aufenthaltsfunktion fur die Bevoélkerung bzw. die nicht-
motorisierten Nutzerinnen und Nutzer des Stral3enraums. Dies wird bei den Betrachtun-
gen zur stralRenrdumlichen Vertraglichkeit thematisiert. MalRgebend sind damit die Nut-
zungsanspriche und -anforderungen dieser Verkehrsteilnehmenden sowie deren Schutz-
bedurfnisse und Empfindlichkeiten. Nach diesem Ansatz haben beispielsweise dltere
Menschen, Kinder, Menschen zu Ful3 ein besonders hohes Schutzbedirfnis, Wohnnut-
zung an StralRen ist als empfindlicher einzustufen als Gewerbenutzung.

Unvertraglichkeiten liegen beispielsweise vor, wenn

e in StraBen mit Uberwiegender Wohnnutzung oder sensiblen Randnutzungen (z.B.
Schulen, Kindergarten) hohe Verkehrsbelastungen und - damit verbunden - hohe
Larmbelastungen auftreten,

« in breiten StraRen mit geringen Verkehrsbelastungen hohe Geschwindigkeiten auftre-
ten,

e in engen StralRen mit hohen Verkehrsbelastungen keine Bewegungsflachen fir den
FuRverkehr angeboten werden,

* Gehwege insgesamt zu schmal und/ oder zugeparkt sind,

< innerdrtliche StralBen wegen hoher Verkehrsbelastungen als Barriere wirken, weil kei-
ne ausreichenden Querungsangebote bestehen,

e Stral3en, die gleichzeitig Hauptverkehrsachsen fiir den Kfz-Verkehr und den Radver-
kehr sind, keine Radverkehrsanlagen (Radwege, Radfahr- oder Schutzstreifen) ha-
ben.

7.1 Untersuchungsmethodik

Die stralRenraumliche Vertraglichkeit von StralRenabschnitten wird durch ein formalisier-
tes, qualitatives Verfahren beschrieben und bewertet, das verschiedene Merkmale ver-
wendet und in Bezug zueinander setzt. Grundlagen sind die aktuellen Richtlinien
(RASt06, EFA, TA Larm) und Arbeitspapiere (LADIR-Verfahren, Kompensationsansatz)
der Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen.

Zur Beurteilung der straRenraumlichen Vertraglichkeit und vorhandener Unvertraglichkei-
ten zwischen Randnutzungen und Verkehrsbelastung bzw. Flacheninanspruchnahme
durch Kfz werden zunéchst die Empfindlichkeiten gegeniiber dem Kfz-Verkehr definiert.

Im Anschluss werden die Grenzwerte fur Vertraglichkeit bei den herangezogenen Krite-
rien (siehe Kap. 7.2) definiert.

Im nachsten Schritt werden die zu untersuchenden Straf3enabschnitte - in Alzey waren
dies im wesentlichen die Stral3en des Innenstadtrings (Nibelungenstralle — Romerstralie -
Ernst-Ludwig-StraRe — Friedrichstrale — SpieRgasse — Bahnhofstrale - Am Damm —
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Weinrufstralle — Berliner Strafl3e) sowie der die Innenstadt querende Stralenzug Ost-
deutsche StraRe — Klosterstral3e — HospitalstraRe - festgelegt und die fur die stral3en-
raumliche Vertraglichkeit wesentlichen Kennwerte aufgenommen (siehe Tabelle 7.1).

Stral3enkategorie

Art der Nutzungen (Nach Flachennutzungsplan)

Art der Bebauung (offen / geschlossen)

Breite des StraRenraums / Baufluchtabstand (Katasterplan)

Verkehrsbelastungen und Schwerverkehrsanteil (Verkehrszéhlungen)

Seitenraum- / Gehwegbreiten (Ortshegehungen)

Verkehrsrechtliche Regelungen (Geschwindigkeit, Parkierungsregelung)
OV (Bus)
Querungsstellen — Lage und Art (Ortsbegehungen)

Radverkehrsanlagen/ Art der Radverkehrsfiihrung (Ortsbegehungen, Radwegeplan)

StralBengriin

Tabelle 7.1: Kennwerte fir die Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit

Die Kennwerte wurden zum einen uber Bestandsaufnahmen vor Ort erhoben, zum ande-
ren wurden die Ergebnisse der Verkehrszahlungen eingearbeitet. Darliber hinaus wurden
Kennwerte (z.B. Flachenaufteilungen im Stral3enraum) aus digitalen Grundplanen ermit-
telt.

AbschlieRend werden die zu untersuchenden Straf3en mittels eines Punktesystems darauf
hin Uberprift, ob die Grenzwerte eingehalten bzw. die Kriterien fur Vertraglichkeit erfillt
sind. Als Ergebnis der Vertraglichkeitsprifung werden Defizite bzw. Potenziale fir Ver-
besserungen qualitativ ausgelotet und beschrieben.

7.2 Kriterien und Kennwerte

Die Bewertung geht von einer ganzheitlichen Betrachtung der Stralenrdaume aus. Neben
den objektiv messbaren Belastungen wie Kfz-Verkehr in 24 Stunden, L&rm und Trennwir-
kung (Abstand der Querungsstellen) und Gehwegbreiten/ Aufenthaltsflachen werden tber
das Kriterium StralRenraumqualitéat stadtgestalterische Aspekte (z.B. Griin im Stral3en-
raum, Vorgarten) als ,Kompensationselemente" bericksichtigt.

Kriterium Verkehrsbelastung

Die Kfz-Verkehrsbelastung und die daraus resultierende Larmbelastung beeinflussen
malfgeblich die Qualitit eines Stral3enraumes.

= Die vertragliche Kfz-Verkehrsbelastung bestimmt sich aus der Randnutzung,
Strallenraumbreite (Baufluchtabstand), zulassige Geschwindigkeit und Verkehrs
aufkommen (Kfz/24) als Parameter fiir die Larmbelastung.
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StraRenraumliche Vertraglichkeit

Kriterien Bewertungspunkte
0 1 2 3
Randnutzungen Gewerbegebiet Mischnutzung, Wohnen, Krankenhaus,
Dorf- und Kern- Schule Kurgebiet
gebiete
StraRenraumbreite Sehr breit Breit Mittel Eng
(>30m) (20— 30 m) (13-20m) (<13 m)
Geschwindigkeit < 30km/h 30 — 40 km/h 50 km/h >50 km/h
Summe Umfeldvertragliche Verkehrsbelastung
Bewertungspunkte
1,2,3 >10.000 Kfz/24h >600 Kfz/h
4,5 Bis 7.500 Kfz/24h bis 450 Kfz/h
6,7 Bis 5000 Kfz/24h bis 300 Kfz/h
8,9 < 2.500 Kfz/24h <150 Kfz/h

Tabelle 7.2: Grenzwerte der Umfeldvertragliche Verkehrsbelastung

Kriterium Radverkehr

Wenn durch den betrachteten Straf3enabschnitt eine Hauptroute fir den Radverkehr ver-
lauft ist zu berlcksichtigen:

« In Tempo 50-StraRen sollte der Radverkehr auf eigenen Wegen (Radweg, Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen) gefuhrt werden.
e Bei einer Fuhrung im Mischverkehr sollte Tempo 30 als zulassige Hochstge-
schwindigkeit gelten.
* Bei einer Fuhrung im Mischverkehr bei Tempo 30 soll der Schwerverkehrsanteil

6%’ nicht tiberschritten werden.

=> Bewertet wird, ob der Radverkehr geeignet gefuihrt wird.

Kriterium FuBverkehr - Aufenthalt und Bewegung

Die Breite der Seitenrdume und die Querungsmaoglichkeiten bestimmen die Aufenthalts-
qualitat fur Menschen die zu Fuld unterwegs sind bzw. sich im o6ffentlichen Raum bewe-
gen. Hier ist von folgenden Kennwerten auszugehen:

« Die geforderte Regelbreite von Gehwegen betragt 2,50 m (Empfehlungen fir Ful3-
gangerverkehrsanlagen EFA)9 Dies ermdglicht die Begegnung zweier zu Ful’ ge-
hender Personen (auch mit Kinderwagen oder Rollstuhl) und bericksichtigt die

Gehwegbenutzungspflicht radfahrender Kinder.

® RASt06 — Kap. 6.1.7.2

) Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Ful3gangerverkehrsan-

lagen EFA, Kdln 2002
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* In Abschnitten mit einer starkeren Geschaftsnutzung sind bis zu 4,00 m (Flachen
fur das Verweilen und Geschéftsauslagen) vorzusehen.

« Als Mindestbreite von Gehwegen sind 1,50m nutzbare Breite anzusetzen. Dies ist
der Grenzwert zur Sicherung der Barrierefreiheit (z.B. fur Rollstuhlfahrer). Ein un-
behindertes Begegnen ist dabei allerdings nicht mdglich.

= Bewertet wird, ob die vorhandene nutzbare Gehwegbreite unter Berlcksichtigung
der Randnutzungen der empfohlenen Breite entspricht, wobei eine Breite von 1,50m
in keinem Fall unterschritten werden sollte.

Kriterium FulRverkehr - Querungssituation

Menschen zu Ful3 sind umwegeempfindlich, sie suchen den kirzesten und bequemsten
Weg. Die Randnutzungen liefern einen Hinweis auf den Querungsbedarf und den erfor-
derlichen Abstand der Querungsangeboten. Dieser ist abh&ngig von der Verkehrsbelas-
tung. Damit bestimmt der Abstand der Querungsangebote die Trennwirkung einer Stral3e
sowie das Gefahrdungspotential. An HauptverkehrsstraBen sollte daher der Abstand von
Querungsstellen nicht mehr als 200 m betragen.

= Bewertet wird, ob der Abstand der Querungsstellen den Erfordernissen entspricht.

Kriterium StraRenraumgriin

Ein StrafRenraum wird ganzheitlich wahrgenommen, somit kann durch bestehendes Grin/
Vegetation (Baume, Vorgarten, Grunstreifen) negative Wirkungen durch z.B. zu hohe
Verkehrsbelastungen kompensiert werden. So gliedern Baume, sie bilden Raume, die zur
Identifikation beitragen. Neben der Verbesserung des Mikroklimas ist der Aufenthalt und
die Fortbewegung in ihnen angenehmer. Diese Wirkungen kann durch weitere Bepflan-
zung verstarkt werden.

Damit wird das Grunkonzept zu einem wesentlicher Bestandteil der Stral3enraumgestal-
tung, da das Stralenraumgriin zur Qualitat des offentlichen Raumes beitragt.

=>» Bewertet wird Art und Dichte vorhandenen Grins.

Einen Uberblick Uiber die Kennwerte gibt nachfolgende Tabelle. Die genannten StraRen-
abschnitte sind hier einzuordnen und zu bewerten.
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StraRenraumliche Vertraglichkeit

Grenzwerte
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Wohnnutzung Misch-
| empfindliche Nutzung 30 verkehr 2,50 55 200 ja

wie Schule
] Mischnutzung/ Kernbereich 40-50 bei T 50 2,00 60 200 ja
Il L’ilberW|egend gewerbliche >50 bei T 50 1,50 65 500 )

utzung

Tabelle 7.3: Kennwerte fir die stadtebauliche und verkehrliche Vertraglichkeit

Die Bewertung erfolgt mittels Vergabe von Bewertungspunkten. Fur die Gesamtbewer-
tung des betrachteten StralRenabschnitts werden die Bewertungspunkte der einzelnen
Kriterien zusammengefiihrt und finf Vertraglichkeitsstufen zugeordnet. Hieraus lassen
sich nun Grade der Vertraglichkeit bzw. Unvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs ableiten.

Das Bewertungsschema mit Angabe der Bewertungsmerkmale und Kennwerte sowie den
Kategorien der Bewertungspunkte (0 = neutral bzw. je 1 bis 3 Problem- oder Entlastungs-
punkte) ist in Tabelle 7.6 dargestellt. Nach diesem Bewertungsschema kénnen maximal 8
Problempunkte erzielt werden, was das Hochstmall an Unvertraglichkeit darstellt. Es
konnen maximal 2 Entlastungspunkte erlangt werden, was ein Hochstmaf an Vertrag-
lichkeit bedeutet.

Als Vertraglichkeitsstufen wurden festgelegt:

StralRenraum Beschreibung Punkte
Kein Grenzwert ist eingehalten, keine Kompensation durch Griin 6-8

zumutbar Einige Grenzwerte sind eingehalten, Kompensation durch Grin 3-5

vertraglich Die meisten Grenzwerte sind eingehalten, Kompensation durch Grin 0-2

Tabelle 7.4: Vertraglichkeitsstufen
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Problem-
Bewertungsmerkmal und Kennwerte punkte
(negativ)
Kennwert eingehalten 0
L D
= (=
L 3
o2
’ftf < Kennwert Uberschritten 1
3
> o
©
8L¢e - .
€ 5 5 | Kennwert deutlich Uberschritten 2
= |
RV-Anlagen vorhanden und Bestandteil des RV-Netzes (T50) 0
keine RV-Anlage erforderlich (T30) 0
é keine RV-Anlage vorhanden, aber auch nicht Bestandteil des RV-Netzes (T50) 1
g
E keine RV-Anlage vorhanden, trotz Netzbestandteil bei T50 2
Breite 2,00 - 2,50 m 0
?,’ N Breite 1,50 — 2,00 m 1
)
5% | ore
35 Breite < 1,50 m 2
. Abstand fur Querungshilfen eingehalten 0
S c . . . . 1
S8 Abstand flr Querungshilfen iberschritten
g S
8‘ 7 Abstand fur Querungshilfen deutlich Gberschritten 2
Tabelle 7.5: StraRenrdumlichen Vertraglichkeit - Problempunkte
Entlas-
Bewertungsmerkmal und Kennwerte tungspunkte
(positiv)
£ geschlossene Baumreihen im Seitenraum und/ oder Vorgarten +2
=)
$ StraRengriin/ Baume oder Vorgarten sichtbar vorhanden +1
(]
I
5 kein oder nur wenig StraRengriin vorhanden 0

Tabelle 7.6: StraRenrdumlichen Vertraglichkeit - Entlastungspunkte
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7.3

Bewertung der Vertraglichkeit

Einen Uberblick ber die Bewertung der StralRenabschnitte gibt nachfolgende Tabelle
sowie die Steckbriefe der StralRenabschnitte im Anhang. Festzustellen ist:

« Die stralRBenraumliche Vertraglichkeit in der Innenstadt von Alzey ist Uberwiegend als
problematisch, wenngleich zumutbar zu bewerten. Hauptprobleme sind die Kfz-
Verkehrsbelastung und die damit verbundene Larmbelastung.

* In einigen StralRenabschnitten sind alle Grenzwerte Uberschritten, d.h. keinerlei Ver-
traglichkeit gegeben. Dies betrifft KlosterstraRe, Ostdeutsche Stralle, Nibelungen
Stral3e (Berliner Stral3e - Krimhildenstraf3e). Grinde liegen in unterschiedlicher Kom-
bination vor:

Verkehrsbelastung und damit Larmbelastung zu hoch,

ausgewiesene Radroute ohne geeignetes Angebot bei T50 im Zuge einer ausge-
schilderten Route,

nutzbare Gehwegbreite <2,00 m,
Abstand Querungsstellen >200 m,
kein Griin im Stralenraum als Kompensationselement.

* In der StraBe Am Damm zwischen Weinrufstrae und Berliner Stral3e und in der Nibe-
lungenstralRe zwischen KrimhildenstralRe und Rémerstralle ist die stral3enrdumliche
Vertraglichkeit gegeben. Grinde sind:

unempfindliche Randnutzung

Verkehrsbelastung nicht Uberschritten

keine ausgewiesene Radroute
Querungsstellenabstand <200m

Grin im StralRenraum als Kompensationselement

Um die stralBenraumliche Vertraglichkeit zu erhéhen, gibt es verschiedene Moglichkeiten,
die im Rahmen des Handlungskonzepts naher untersucht werden sollen. Hierzu gehéren:

Reduzierung der Kfz-Verkehrsbelastung,
Reduzierung der Geschwindigkeit,
Verbreiterung der nutzbaren Gehwegbreite,
Regelgerechte Radverkehrsfihrung,
Erweiterung des Griinbestands.
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Lage Querschnitt

Problempunkte
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Berliner StraRe — Ost-
1 | NibelungenstraBe (B271) deutsche StralRe 50| 2| 2 217
Ostdeutsche StralRe —
2 | Nibelungenstralle (B271) KriemhildenstraRe 50| 2| 2 217 6
KriemhildenstralRe —
3 | Nibelungenstralie (B271) Ro&mer Stralle 50| 2 3
Nibelungenstralle —
4 | Romerstralle (B271) LudwigstralRe 50 | 2 5
Ro&merstralle —
5 | Ernst-Ludwig-StrafBe (L409) | Schulgdsschen 50| 2 5
Schulgésschen —
6 | Ernst-Ludwig-StraBe (L409) | FriedrichstralRe 50 | 2 5
Friedrichstral3e (L409)/ Ernst-Ludwig-StralRe (L409)
7 | SpieRgasse - Bahnhofstral3e 50| 2 4
8 | BahnhofstraRe (L409) Spiessgasse — Am Damm 50 | 2 2| 6
Am Damm (L406/409)/ BahnhofstraBe — Berliner
9 | WeinrufstraRe (L406) StralRe 50 | 2 4
Weinuferstral3e -
12 | Am Damm Spiessgasse 50 2
Weinrufstralle —
10| Berliner StralRe (B271) NibelungenstraRe 50 | 2 4
Friedrichstralle —
11| SpieRgasse HospitalstraRe 50 2 3
13 | Hospitalstral3e Spiessgasse — Selzgasse 50 2 4
14 | Hospitalstrae Selzgasse — Antoniterstrale | 50 2 4
Klosterstral3e/ Ostdeutsche | Antoniterstrale -
15| StraBe RaugrafenstraRe 50| 2| 2 217 6
KlosterstralRe/ Ostdeutsche | Raugrafenstralie -
16 | StraRe NibelungenstraRe 50 2 2| 6
StetePlanung - Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung 43




Mobilitdtskonzept Alzey - Zustandsanalyse

Anhang

ANHANG |: STECKBRIEFE DER STRASSENABSCHNITTE

Berliner Strafle — Ost

deutsche StralRe

Blickrichtung Nord

Blickrichtung Sud

Bestand

Strafl3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen

Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 17,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 12,65 m

Gehwegbreiten (im Mittel) Ca. 2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Kein Parken

Verkehrsbelastung

Ist: 1.191 Kfz/h - 14.888 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =16 Kfz/h > 1,3 %

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmoglichkeiten

FSA (ostdeutsche Stral3e)
Mittelinsel (Kreisverkehr)
Abstand 320 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

ja

Straf3engrin

privates Grin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 5.000 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 + Hauptroute-> Radverkehrsan- -2

lage erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -2
Straf3engrin Wenig privates Grin 1
Gesamtbewertung Stralenraum unvertraglich -6
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Anhang

A 2. Nibelungenstral3e (B271)

Blickrichtung Nord

Ostdeutsche Strale -  KriemhildenstraRe

o

Blickrichtung Sud

Bestand
Stral3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen
Geschéfte, Vermessungs- und Katasteramt,
Bebauung offen
Baufluchabstand (im Mittel) 27,00 m
Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 13,00 m
Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Nordl. Abschnitt Parken mit Parkschein

Verkehrsbelastung

Ist: 1.291 Kfz/h - 16.138 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =15Kfz/h > 1,3%

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmaglichkeiten

FSA (ostdeutsche Stral3e)
FSA (Niebelungenschule)
Abstand 275 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

Zwischen Ostdeutsche StralRe und Gartenstra-
Re

Stral3engriin Baumreihe im Gehweg zwischen Kriemhildens-
tralRe und Gartenstralle
privates Griin
Bewertung
Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 + Hauptroute-> Radverkehrsan- -2
lage erforderlich
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -2
Straf3engrin Wenig privates Grin 1
Gesamtbewertung StralRenraum unvertraglich -6
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A 3. Nibelungenstral3e (B271)

Blickrichtung Nord

Kriemhildenstrale - R

Omerstralle

Blickrichtung Sid

Bestand

Stral3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen

Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 21,00 m

Offentlicher StraBenraum (im Mittel) 13 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 2,00-2,50m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Kein Parken

Verkehrsbelastung

Ist: 1.291 Kfz/h - 16.138 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =15Kfz/h > 1,2 %

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmaglichkeiten

FSA (Nibelungenschule)
Mittelinsel (Kreisverkehr)
Abstand 85 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

nein

StraRengriin

privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 5.000 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m 0
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
Stral3engriin privates Grin 1
Gesamtbewertung StralRenraum vertraglich -2
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Anhang

A 4. Romerstralle (B271) Nibelungenstral’e — Ernst-Lu  dwigstral3e

Blickrichtung Ost

Blickrichtung Sid/ West

Bestand

Stral3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen, Jugendhaus
Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 25,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 12,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (vier Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist: Kfz/h 1.323- 15.400 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV = 16 Kfz/h > 1,3%

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmaglichkeiten

FSA und FGU am Kreisverkehr
Abstand 230 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

nein

Stra3engriin

privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -1
Straf3engrin privates Grin 1
Gesamtbewertung StraRenraum zumutbar -4
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Anhang

A 5. Ernst-LudwigstraBe (L409) RoOmerstralle — Schul gdssschen

Blickrichtung Ost

&
B
B

L

Lo,

i

Blickrichtung West

Bestand

StralRenkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e

Randnutzungen Uberwiegend Wohnen, Schule

Bebauung Offen/ geschlossen

Baufluchabstand (im Mittel) 10,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00m

Verkehrsrechtliche Regelungen Geschwindigkeit: Tempo 50
Kein Parken

Verkehrsbelastung

Ist:792Kfz/h ©9.900 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil SV =8Kfz/h >1,0%
OPNV Regional- und Citybus
Querungsmaglichkeiten FGU und FSA

Abstand 250 m
Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute nein

StraRengriin

privates Griin, Baumreihe auf dem Schulhof

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 2.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -1
Stral3engriin privates Grin 1
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -4
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Anhang

A 6. Ernst-LudwigstraBe (L409) Schulgésschen - Fri  edrichstral3e

TR 2

Blickrichtung Ost

Blickrichtung West

Bestand

Stral3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen, Rathaus, Kreisverwaltung, Schule
Bebauung Offen/ geschlossen

Baufluchabstand (im Mittel) 16,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (elf Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist:792 Kfz/h -9.900 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil SV =8 Kfz/h 2> 1,0%
OPNV Regional- und Citybus
Querungsmaglichkeiten FSA

Abstand: 240 m
Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute nein

Stra3engriin

privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 2.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -1
Straf3engrin privates Grin 1
Gesamtbewertung StraRenraum zumutbar -4
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Anhang

AT.

FriedrichstraRe (L409)/Spiessgasse

Blickrichtung Nord

Ernst-Ludw

igstr. — Bahnhofstralle

Blickrichtung Sud

Bestand

Straf3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e

Randnutzungen Wohnen, Gewerbe, Parkplatz

Bebauung Offen/ geschlossen

Baufluchabstand (im Mittel) 21,50 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen Geschwindigkeit: Tempo 50
Kein Parken

Verkehrsbelastung

Ist:961 Kfz/h = 12.013 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =8 Kfz/h 20,8 %

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmoglichkeiten

FSA, Mittelinsel
Abstand 165 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

Abschnitt Spiessgasse

Straf3engriin

Wenig privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1

T50+Route - RVA erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
StralBengriin privates Griin 1
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -3
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Anhang

A 8. BahnhofstralRe (L409) Spiessgasse — Am Damm

Blickrichtung Nord

Blickrichtung Sud

Bestand

Stra3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen, Gewerbe, Parkplatz
Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 15,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 12,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Freies Parken (drei Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist:931 Kfz/h ©=11.638 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =10 Kfz/h 21,1 %

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmoglichkeiten

LSA, FGU
Abstand 320 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

Route von Spiessgasse - Badeweg

Straf3engrin

privates Grin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1

T50+Route - RVA erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll:2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -2
StralBengriin privates Griin 1
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -5

StetePlanung - Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung

51



Mobilitdtskonzept Alzey - Zustandsanalyse

Anhang

A9.

Blickrichtung Ost

Am Damm / Weinrufstra3e(L406/409)

BahnhofstraR e — Berliner Strale

Blickrichtung West

Bestand

Stral3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e

Randnutzungen Wohnen, Arztehaus, Kreisverwaltung, Gewer-
be

Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 15,00

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (17 Parkstande)

Verkehrsbelastung Ist: 955 Kfz/h -11.938 Kfz/24h
Schwerverkehrsanteil SV = 6 Kfz/h > 0,6%
OPNV Regional- und Citybus
Querungsmaglichkeiten LSA, FSA, FGU

Abstand: 200 m
Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute nein

Stral3engriin

privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 -1

- Radverkehrsanlage sinnvoll

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
Straf3engrin privates Grin 1
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -3
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Blickrichtung Nord

Blickrichtung Sud

Bestand

Stra3enkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen, Gewerbe

Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 18,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 15,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (9 Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist: 573 Kfz/h - 7.163 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =7Kfz/h > 1,2%

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmaglichkeiten

FSA, Mittelinsel
Abstand: 170 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

nein

Stra3engriin

Baumreihe, privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h 0
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
Stral3engriin Grin sichtbar vorhanden 1
Gesamtbewertung StralRenraum vertraglich -1
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A 11. Berliner StralBe (B271) Weinrufstrale — Nibelu ngenstralRe

Blickrichtung Ost

Blickrichtung West

Bestand

StraRenkategorie Angebaute Hauptverkehrsstral3e
Randnutzungen Wohnen, Gewerbe, Friedhof
Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 28,00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 15,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (40 Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist: 1.373 Kfz/h > 17.163 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =19 Kfz/h > 1,4%

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmoglichkeiten

FGU, FSA, Mittelinsel
Abstand: 185 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

nein

Straf3engrin

Baumreihe im Gehweg vor Friedhof, privates
Grin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 - Radverkehrsanlage sinnvoll -1
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
StraBengrin Grin sichtbar vorhanden 1
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -3
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A 12. Spiessgasse

Blickrichtung Ost

Friedrichstral3e — HospitalstralRe

Blickrichtung West

Bestand
StraRenkategorie ErschlieBungsstral3e (Einrichtungsverkehr)
Randnutzungen Wohnen, Gewerbe
Bebauung Offen/ geschlossen
Baufluchabstand (im Mittel) 10,00 m
Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m
Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m
Verkehrsrechtliche Regelungen Geschwindigkeit: Tempo 50
Kein Parken

Verkehrsbelastung

Ist:343 Kfz/h = 4.288 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =3 Kfz/h - 0,8%

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmoglichkeiten

FSA, Mittelinsel
Abstand 110 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

Ja
Radverkehrsfiihrung entgegen der Einrich-
tungsstralRe vorhanden

Stra3engriin Wenig privates Griin

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 5.000 Kfz/24h 0
Radverkehr T50 und Hauptroute> Radverkehrs- -2

anlage erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
Straf3engrin privates Grin 0
Gesamtbewertung StraRenraum zumutbar -3
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A 13. HospitalstraRe Spiessgasse — Selzgasse

Blickrichtung Ost

Blickrichtung West

Bestand

Stra3enkategorie ErschlieBungsstralie
Randnutzungen Wohnen

Bebauung geschlossen
Baufluchabstand (im Mittel) 22.00m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 11,00 m
Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (18 Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist: 710 Kfz/h - 8.875 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil SV =10 Kfz/h > 1,4%
OPNV Regional- und Citybus
Querungsmaglichkeiten FSA, FGU

Abstand 240 m
Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute ja

Stra3engriin

Offentliche Griinanlage

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -1
Radverkehr T50 und Hauptroute> Radverkehrs- -2

anlage erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
Straf3engrin privates Grin 1
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -3
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A 14. HospitalstraRe Selzgasse — Antoniterstrafie

Blickrichtung Ost

Blickrichtung West

Bestand

Stral3enkategorie ErschlieBungsstralie
Randnutzungen Wohnen, Gewerbe, Parkplatz
Bebauung geschlossen
Baufluchabstand (im Mittel) 15.00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50-2,00m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (12 Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist: 710 Kfz/h - 8.875 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil

SV =10Kfz/h > 1,4%

OPNV

Regional- und Citybus

Querungsmaglichkeiten

FGU, Mittelinsel
Abstand 175 m

Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute

ja

Stral3engriin

Vereinzelte Baume

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -1
Radverkehr T50 und Hauptroute> Radverkehrs- -2

anlage erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m 0
Stra3engriin Grin nicht sichtbar vorhanden 0
Gesamtbewertung StralRenraum zumutbar -4
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A 15. Klosterstral3e

Antoniterstral3e - Raugrafenstr  al3e

Blickrichtung Ost

Blickrichtung West

Bestand

Strafl3enkategorie ErschlieBungsstralie
Randnutzungen Wohnen, Gewerbe, Parkplatz
Bebauung offen

Baufluchabstand (im Mittel) 10.00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 10,00 m

Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkscheibe (3 Parkstéande)

Verkehrsbelastung

Ist: 710 Kfz/h = 8.875 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil SV =10Kfz/h > 1,4%
OPNV Regional- und Citybus
Querungsmaglichkeiten FGU

Abstand 450 m
Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute ja

Stral3engriin

Kleine offentliche Griinanlage

Bewertung

Vertragliche Verkehrsbelastung 5.000 Kfz/24h -2
Radverkehr T50 und Hauptroute> Radverkehrs- -2

anlage erforderlich

Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,0 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -2
Stral3engriin Grin sichtbar vorhanden 1
Gesamtbewertung StralRenraum unvertraglich -6
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A 16. Ostdeutsche Stra’e RaugrafenstralRe - Nibelun

Blickrichtung Nord

genstralle

Blickrichtung Sud

Bestand

Strafl3enkategorie ErschlieBungsstralie
Randnutzungen Wohnen

Bebauung offen
Baufluchabstand (im Mittel) 20.00 m

Offentlicher StraRenraum (im Mittel) 11,00 m
Gehwegbreiten (im Mittel) 1,50 -2,00 m

Verkehrsrechtliche Regelungen

Geschwindigkeit: Tempo 50

Parkticket (18 Parkstande)

Verkehrsbelastung

Ist: 710 Kfz/h = 8.875 Kfz/24h

Schwerverkehrsanteil SV =10Kfz/h > 1,4%
OPNV Regional- und Citybus
Querungsmaglichkeiten FGU
Abstand 450 m
Radverkehr - ausgewiesene Hauptroute ja
Stral3engriin Baumreihe
Bewertung
Vertragliche Verkehrsbelastung 7.500 Kfz/24h -1
Radverkehr T50 und Hauptroute> Radverkehrs- -2
anlage erforderlich
Gehwegbreite/ Aufenthaltsraum Soll: 2,00 - 2,50 m -1
Querungssituation Abstand soll: 200 m -2
Stral3engriin Grin sichtbar vorhanden 1
Gesamtbewertung StraRenraum zumutbar -5
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