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bzw. beziehungsweise

ca. circa
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FGU
Fz

HF
HLB
HVS
i.d.R.
inkl.
insb.
K14

k. A.
Kat.
KEP
Kfz
KiTa
Km/h
KP

L 3129

MM
n. n.
NMC
Nr.

0.Qg.
OPNV
P+R
PBefG
Pkw
RASt
RB
RIN

FuRgangeriberweg

Fahrzeug

Stunde

Handlungsfeld

Hessische Landesbahn GmbH
Hauptverkehrsstralie

in der Regel

inklusive

insbesondere

Kreisstralie

keine Angabe

Kategorie

Kurier-, Express- und Paketdienst
Kraftfahrzeug
Kindertagesstatte

Kilometer pro Stunde
Knotenpunkt

Landesstralle

Meter

Mobilitdtsmanagement

noch zu benennen
Nahmobilitatscheck

Nummer

oder dhnlich

oben genannt

offentlicher Personennahverkehr
Pak and Ride
Personenbeférderungsgesetz
Personenkraftwagen
Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen
Regionalbahn

Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung

Verzeichnisse
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rmv

S3
SPNV
StvO
SV
T30

v. a.
VB
VB-E
VDRM
vgl.
Vavg
Vmax
Vmin
Vzul
V15
V50
V85
Vexc
Vz
WB
WB*
z. B.
Z0B
z. T.

Rhein-Main-Verkehrsverbund

Seite

siehe

S-Bahn (Linie 3)

Schienenpersonennahverkehr

Strallenverkehrsordnung

Schwerverkehr > 3,5 t

Tempo 30 km/h

Tonnen

vor allem

Vordringlicher Bedarf gem. BVWP

Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung gem. BVWP
Verkehrsdatenbasis RheinMain

vergleiche

Durchschnittliche Geschwindigkeit

Maximale Geschwindigkeit

Minimale Geschwindigkeit

zulassige Geschwindigkeit

Grenzgeschwindigkeit fur die ersten 15 % der Fahrzeuge
Grenzgeschwindigkeit fur die ersten 50 % der Fahrzeuge
Grenzgeschwindigkeit fur die ersten 85 % der Fahrzeuge
Geschwindigkeit in %

Verkehrszeichen

Weiterer Bedarf gem. BVWP

Weiterer Bedarf mit Planungsrecht gem. BVWP

zum Beispiel

Zentraler Omnibusbahnhof

zum Teil
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.  EINFUHRUNG

.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadt Butzbach ist Mittelzentrum und wichtiger Arbeitsplatzstandort im Wetterau-
kreis. Darliber hinaus liegt Butzbach verkehrsgtinstig zu den nahegelegenen Oberzen-
tren Gielden und Wetzlar.

Dies bedeutet ein stetiges Verkehrswachstum insbesondere im Kfz-Verkehr. Die Wohn-
bevdlkerung wird zunehmend durch Larm und Abgase belastet, insbesondere die, die
zu Ful® und mit dem Rad unterwegs sind, vor allem Kinder und altere Menschen leiden
darunter. Die Chancengleichheit aller Verkehrsarten, die Sicherheit der Verkehrsteilneh-
menden, die Qualitat des Wohnumfeldes, der soziale Aspekt des StralRenraums und das
Stadtbild sind teilweise durch Ubermaligen Kraftfahrzeugverkehr stark beeintrachtigt.
Die Tatsache, dass die zentrale Butzbacher Ortsdurchfahrt B 3 im Falle von Stérungen
auf der parallel verlaufenden A 5 als Umleitungsstrecke ausgewiesen ist, fuhrt zu Ver-
kehrsbelastungen in der Kommune. Weitere Ursachen fur einen kontinuierlichen Ver-
kehrsanstieg sind verandernde Lebensweisen und Siedlungsstrukturen. Auch wenn der
Kraftfahrzeugverkehr ein wesentlicher Faktor der stadtischen Mobilitat ist, gilt es, dessen
nachteilige Wirkungen auf die Lebensqualitat zu begrenzen.

Die Stadt Butzbach mdchte den verkehrlichen Problemen aktiv begegnen und die wei-
tere Verkehrsentwicklung zielgerichtet steuern. Sie hat daher die Arbeitsgemeinschaft
Durth Roos-Consulting (DRC) / Biro StetePlanung mit der Erarbeitung eines Mobilitats-
konzepts beauftragt. Unter Einbeziehung aller Verkehrsmittel liefert es ein Gesamtkon-
zept fur eine an Nachhaltigkeitskriterien ausgerichteten Verkehrsentwicklung. Zielhori-
zont ist das Jahr 2035.

Das Mobilitatskonzept Butzbach 2035 ist ein Rahmenplan, der Aussagen daruber trifft,
in welcher Weise sich Butzbach in der nachsten Dekade verkehrlich entwickeln soll. Es
soll verkehrspolitische Empfehlungen formulieren und Moglichkeiten sowie Handlungs-
spielrdume aufzeigen, wie Ziele erreicht werden kénnen. Damit sollen die verkehrlichen
und raumlichen Bedingungen geschaffen werden, die eine notwendige bzw. winschens-
werte Entwicklung unterstitzen. Wahrend in der Vergangenheit oft eine nachfrageorien-
tierte Planung insbesondere zur stérungsfreien Abwicklung des motorisierten Individual-
verkehrs im Fokus stand, gehdren heute ganzheitliche Betrachtungen unter Einbezie-
hung aller Verkehrstrager und die umwelt- und sozialvertragliche Gestaltung des Ver-
kehrssystems sowie die Beachtung der Wechselbeziehungen zwischen Stadtentwick-
lung und Verkehrsgeschehen zum zeitgemalen Planungsverstandnis.

Das Mobilitatskonzept Butzbach 2035 soll Grundlagen bieten flr kurz- bis mittelfristige
MafRnahmenentscheidungen und Weichen stellen fur rdumliche und sektorale Teilpla-
nungen. Daruber hinaus soll es Argumente liefern fir Verhandlungen mit Dritten (z.B.
Stralienbaulasttragern) und fir Buargerschaft, Wirtschaft, Investoren Gewissheit und Ver-
|&sslichkeit Uber die Absichten der Stadt zur zukinftigen Verkehrsentwicklung bieten.

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt 1



Mobilitatskonzept Butzbach Einflhrung

Das Mobilitatskonzept trifft Aussagen zu den grundlegenden Netzen und Infrastruktur-
einrichtungen flr alle Verkehrsarten, zu den anzustrebenden verkehrlichen Qualitats-
standards und entsprechenden Mallinahmen zur Umsetzung. Das Mobilitatskonzept wird
erganzt um Empfehlungen fir ein kommunales Mobilitdtsmanagement, das die Bevdl-
kerung dabei unterstitzen soll, die Angebote wahrzunehmen und ihr Mobilitatsverhalten
darauf abzustimmen. Das Mobilitdtskonzept kann und soll dabei keine fertigen Gesamt-
I6sungen liefern, sondern Handlungsspielraume definieren, die in einem Entwicklungs-
und Dialogprozess Uber die nachsten 10-15 Jahre ausgefullt werden.

Das Mobilitatskonzept enthalt in erster Linie Empfehlungen und MalRnahmen, die von
der Stadt Butzbach direkt beeinflusst und umgesetzt werden kénnen. Dariber hinaus
enthalt das Mobilitatskonzept Empfehlungen, die fur eine positive Entwicklung von Butz-
bach wichtig sind, aber nur in Kooperation mit externen Akteuren bzw. mit deren Zustim-
mung (z.B. dem Regierungsprasidium, dem StralRenbaulasttrager oder dem Landkreis /
der Region als Partner) auf den Weg gebracht werden kénnen.

.2 Bearbeitungsweise und Ablauf

Die Erarbeitung des Mobilitatskonzepts Butzbach 2035 fand — coronabedingt — unter
besonderen Bedingungen statt und hat sich Uber einen Zeitraum von September 2020
bis Juli 2023 erstreckt.

Der gesamte Bearbeitungsprozess gliederte sich in folgende Phasen:

— In der Orientierungsphase wurden vorhandene Datenbestande, Informationen,
Beschlusslagen, Gutachten etc. gesichtet und sachgerecht ausgewertet.

— In der Phase der Bestandsanalyse wurden die Netze der Verkehrssysteme
(FuRverkehr, Radverkehr, Offentlicher Verkehr und Motorisierter Individualver-
kehr) und deren Zustand, die Situation im ruhenden Verkehr, die Verkehrsbelas-
tungen, die Nutzung der Verkehrsmittel / das Verkehrsverhalten der Bevélkerung
sowie die Rahmenbedingungen in Bezug auf den offentlichen Raum aufgenom-
men und bewertet.

— Parallel dazu wurden Ziele (Leitziele und verkehrliche Ziele) formuliert und in
einem Zielsystem systematisch aufbereitet und abgestimmt. Sie bilden die
Grundlage fiir die Entwicklung von Szenarien / Planfallen und bestimmen - Gber
die zur Zielerreichung erforderlichen Malinahmen - maRgeblich die Verkehrsent-
wicklung der Stadt in unterschiedlichen Auspragungen.

— Zur naheren Betrachtung der Ziele wurden im nachsten Schritt Szenarien / Plan-
falle entwickelt und deren Auswirkungen auf das Gesamtsystem geprift. Die
Szenarien beinhalten verschiedene Mallnahmenoptionen, die in unterschiedli-
chen Kombinationen / Planfallen zusammengefuhrt wurden. Die Entwicklung ei-
nes Verkehrsmodells war wesentlicher Baustein in dieser Arbeitsphase.
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— Zudem wurde die potentielle Ortsumgehung ausgehend des derzeit geltenden
Bundesverkehrswegeplanes bezliglich ihrer Auswirkungen auf den kommunalen
Verkehr betrachtet.

— Die nachste Phase umfasst die Definition von Handlungsfeldern, die zur Errei-
chung der Ziele sowie fur die angestrebte, nachhaltige Verkehrsentwicklung re-
levant sind. Fur alle 10 Handlungsfelder wurden konkrete MaBnahmen ausgear-
beitet.

— Im Integrierten Mobilitatskonzept wurden die MaRnahmen / Teilkonzepte
tiberlagert und aufeinander abgestimmt. Ergebnis ist ein umfassendes Plan-
werk, das zeigt, was zu tun ist, um die Stadt Butzbach bis zum Jahr 2035 ver-
kehrlich nachhaltig zu gestalten.

Die Ergebnisse der einzelnen Bearbeitungsschritte wurden in insgesamt 3 Zwischenbe-
richten dokumentiert und abschlieRend in den vorgelegten Gesamtergebnisbericht zu-
sammengefuhrt.

Zur laufenden Abstimmung des Bearbeitungsprozesses zwischen dem Gutachterteam
und der Auftraggeberin Stadt Butzbach wurde eine Projektgruppe mit Vertreterinnen und
Vertretern aller beteiligten Fachdienste der Verwaltung und ihrer Abteilungen eingerich-
tet. Sie hat insgesamt 10 mal (sowohl vor Ort, als auch digital) getagt, um sich tber
(Zwischen) Ergebnisse auszutauschen, fachliche Inputs und wichtige Informationen ein-
zubringen, Veranstaltungen vor- und nachzubereiten und die Pressearbeit zu koordinie-
ren.

Um eine moéglichst hohe Akzeptanz bei Blrgerinnen und Blrgern zu erreichen, wurde
die Butzbacher Bevolkerung in die Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts einbezogen und
hat Gelegenheit erhalten, sich zu den aus ihrer Sicht relevanten Verkehrsproblemen zu
aullern. Hierzu wurde zum einen im Mai / Juni 2021 eine Online-Befragung durchgefihrt,
zum anderen konnte sich die Blurgerschaft im Rahmen von zwei von der Stadt durchge-
fuhrten Veranstaltungen an eigens daflir eingerichteten Standen Gber Vorgehensweise,
Inhalte und (Zwischen-)Ergebnisse des Mobilitdtskonzepts informieren. Die von Herrn
Stadtverordnetenvorsteher Dr. Matthias Gérlach geleitete Burgerinformationsveranstal-
tung im Marz 2023 schloss den Beteiligungsprozess ab. Auch auf der Homepage der
Stadt Butzbach konnten unter der Rubrik ,Butzbach bewegen® wahrend des gesamten
Bearbeitungszeitraums wichtige Informationen eingesehen werden.

Zudem wurde ein Mobilitatsbeirat eingerichtet, der die Bearbeitung des Mobilitatskon-
zepts in 6 Sitzungen intensiv begleitet hat. Dem Mobilitatsbeirat gehdrten an:

= Verwaltungsspitze Blrgermeister Merle

= Fachdienste 1 und 6 der Verwaltung

= Mitglieder des Magistrats

= Mitglieder der in der Stadtverordnetenversammlung vertretenen Fraktionen
=  Ortsvorsteher und Ortsvorsteherinnen der 14 Ortsteile

=  Senioren und Behindertenbeirat

= BUND Ortsgruppe Butzbach
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=  NaBu Ortsgruppe Butzbach
= Verein ,Butzbach aktiv*
= Bdrgerinitiative ,Butzbach bewahren — keine B 3a“

Mit der Begleitung und Moderation des Beteiligungsprozesses wurde das Buro plan&rat
aus Braunschweig betraut, die fachliche Begleitung erfolgte durch die Gutachtenbiros
DRC und StetePlanung. Die Anregungen und Hinweise aus den Diskussionen mit dem
Mobilitatsbeirat und der Burgerschaft wurden aufgenommen, Ergénzungen / Vertiefun-
gen aufgegriffen und Empfehlungen von Seiten der Gutachtenblros zur BerUcksichti-
gung der Anregungen im Mobilitdtskonzept formuliert und fachlich integriert.
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Il. LEITBILD UND ZIELE

Aufgabe von Zielen ist es, eine Verstandigung darlber zu erlangen, wohin sich Butzbach
bis zum Jahr 2035 und dariber hinaus entwickeln soll. Die Definition von Zielen und die
Verstandigung darUber ist die Voraussetzung fir gestaltetes (politisches) Handeln. Die
Gestaltung des Verkehrssystems wirkt dabei in alle Lebensbereiche hinein und beein-
flusst das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung. Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern
hat eine dienende Funktion, fur die mit der Formulierung von Zielen ein Rahmen gesetzt
wird.

Ziele sind auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt. Eine Ordnung der Ziele in einem
Zielkonzept ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkeiten untereinander aufzu-
zeigen und die Zusammenhange zwischen Einzelzielen zu verdeutlichen.

Um der allgemeinen Entwicklung der Stadt Butzbach eine eindeutige Richtung vorzuge-
ben, wurde im Jahr 2018 das Leitbild Butzbachs erstellt. Dieses stellt mit dem Titel
»Butzbach Bewegen — Unsere Stadt gemeinsam gestalten® die Rahmenbedingun-
gen fur die zukunftigen Vorhaben dar. Erstellt wurde das Leitbild unter Beteiligung von
verschiedenen Stakeholderinnen und Stakeholdern, wie der Blirgerschaft, der Stadtver-
ordnetenversammlung und der Stadtverwaltung, Vereine und Verbande sowie Kirchen.

Folgende Themenschwerpunkte stehen im Fokus des Leitbilds:

e Butzbach in Bewegung

¢ Die Friedrich-Ludwig-Weidig-Stadt

o Butzbach zum Leben mit Atmosphare

e Butzbach zum Arbeiten

e Butzbach, Grin im Grinen

e Butzbach: Zusammenleben, Zusammenwirken
e Butzbach zum Erleben

Aus diesen Schwerpunkten wurden themenbezogene Ziele entwickelt. Die Ziele der
Thematik ,Butzbach in Bewegung“ sind dabei folgende:

¢ Mobilitat nachhaltiger gestalten

¢ Bahnhof als wichtiges Stadtentwicklungsprojekt vorantreiben
e Rad- und FulBverkehr fordern

e Infrastruktur fur Radverkehr erganzen

e FuR-, Rad-, OPNV- und Individualverkehr vernetzen

o Barrierefreie Mobilitat fordern

e Gesundheitsférderung und Bewegungsangebote ausbauen

e Sportliche Infrastruktur fir verschiedene Altersgruppen ausbauen und qualitativ
weiterentwickeln

Dieses Leitbild muss im Bereich Verkehr konkretisiert werden.

Das Mobilitatskonzept sortiert die Zielvorstellungen in einem strukturierten Zielsystem,
in das auch die Zieldiskussionen aus dem Mobilitatsbeirat und den Beteiligungs-
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veranstaltungen und -angeboten eingeflossen sind. Das Zielsystem unterscheidet dabei
drei Ebenen:

Leitziele z1 z2 3 za zs Z6

I ] [ [ [ ]
Verlkehrllche VZO1  VZ02 VZ03  VZ04  VZO5 VZOS VZO7  VZO8  VZ09  VZ10  VZ1l  vZ12 @ VZ13  VZ14
Ziele

Abbildung lI-1: Zielsystem Masterplan Mobilitit Butzbach 2030+

Das formulierte Leitbild fiir die Entwicklung ist die hdchste Ebene des Zielsystems
und kann sinngemaf wie folgt formuliert werden:

Die Entwicklung der Stadt Butzbach ist so zu gestalten, dass es die Befriedigung der
Lebensbediirfnisse der Bevdlkerung, der Besuchenden sowie der Wirtschaft unter Be-
riicksichtigung der Belange der Umwelt und der zentralen Funktionen der Stadt Butz-
bach sichert. Dabei werden sowohl die Besonderheiten und Traditionen der Kernstadt
und der 13 Stadftteile als auch die Potenziale und Entwicklungschancen beriicksichtigt,
um eine zukunftsgerechte Entwicklung zu bewirken.

Daraus konnten sich die folgenden Leitziele (LZ) fiir den Masterplan Mobilitiat abge-
leitet werden:

Leitziele fiir den Masterplan Mobilitidt Butzbach

LZ1 Sensibilisierung fur mehr Nachhaltigkeit in der Mobilitat und Etablierung einer
neuen Mobilitatskultur

LZ 2 Starkung der Nahmobilitat

LZ 3 Erhoéhung der Stadtvertraglichkeit des Verkehrs

LZ 4 Sicherung der Mobilitatschancen fir alle Bevolkerungsgruppen

LZ5 Gewahrleistung einer umwelt- und klimavertraglichen Verkehrsabwicklung

LZ 6 Sicherung der Erreichbarkeit von Butzbach fur den Personen- und Wirt-
schaftsverkehr

Mit der Sicherung der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Mobilitat sind - da die
Standorte raumlich getrennt sind - Ortsveranderungen verbunden. Mit diesen Ortsver-
anderungen ist eine Beanspruchung von sozialen, ékonomischen und 6kologischen
Ressourcen verknipft. Grundansatz ist es, die Mobilitdtsbedirfnisse zu befriedigen, da-
bei jedoch die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu minimieren.
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Das fuhrt zu den verkehrlichen Zielen (VZ) fur den Masterplan Mobilitat:

Verkehrliche Ziele fiir den Masterplan Mobilitat Butzbach

VvZ 01

VZ 02

vZ 03

VZ 04
VZ 05
VZ 06

vz 07
vZ 08

vZ 09
vZ10
vZ 11
VZ 12
vZ 13
VZ 14

Bessere Erreichbarkeit wichtiger Orte (Versorgungsschwerpunkte, soziale
Infrastruktur, Schule etc.) mit dem Rad und zu Ful}

Effiziente Abwicklung des (notwendigen) Kfz-Verkehrs bei Vermeidung von
Kfz-Durchgangsverkehr

Sicherung der ErschlieBung von Entwicklungsgebieten fir alle Verkehrs-
arten

Verbesserung des Leitsystems fir den Wirtschaftsverkehr
Gewahrleistung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

Starkung der Aufenthaltsfunktion und Aufwertung der Gestaltung des 6f-
fentlichen (StralRen-)Raums

Verbesserung der Infrastruktur fiir den Ful3- und Radverkehr

Starkung der Erreichbarkeit der Kernstadt mit dem OPNV aus den
Stadtteilen

Ausbau multimodaler Mobilitatsangebote und deren Vernetzung
Erhdhung der Verkehrssicherheit

Flachengerechtigkeit bei der Flachenaufteilung im StralRenraum
Reduzierung des flieRenden Kfz-Verkehrs in den Ortsdurchfahrten
Verbesserung der Situation des ruhenden Kfz-Verkehrs

Ausbau der Partizipation bzw. Einbeziehung der Bevolkerung bei der
Entwicklung verkehrlicher Malinahmen

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt
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. BESTANDSANALYSE

Die Bestandsanalyse erfolgt im Wesentlichen auf der Datengrundlage von 2020 bzw.
beschreibt die Situation im Jahr 2020. Abweichungen hiervon sind an der jeweiligen
Stelle vermerkt.

.1 Vorliegende Untersuchungen und Konzepte

Fir Butzbach liegt bereits eine gro3e Anzahl Untersuchungen vor (vgl. Abbildung I11-1),
die die Mobilitdt bzw. den Verkehr der Stadt und ihrer Bevolkerung behandelt. In den
vergangenen zwei Jahren wurden nicht zuletzt Konzepte erarbeitet, die Uberwiegend die
Themenfelder ,Umwelt und Klima“ im Zusammenhang mit nachhaltiger Mobilitdt oder
konkret die Forderung nachhaltiger Verkehrsmittel bedienen. In jingeren Erzeugnissen,
wie dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) und dem Nachmobilitatscheck,
werden bereits altere Projekte und Konzepte ausfiihrlich vorgestellt, die in die Erarbei-
tung des Mobilitdtskonzepts einflielien und worauf an dieser Stelle verwiesen wird. Im
Folgenden werden deshalb die fur die Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts wichtigsten
(jingeren) Konzepte vorgestellt.

- -
Datum  Projekt / Konzept 3 'E' H 2 E s g é E % %
& = g+ 2 2 s3
2020 + -ISEK | Forderprogramm "Lebendige Zentren" X
2020  Nahmobitatscheck X
2020  Nahverkehrsplan - Fortschreibung X
2020  Klimaschutzkonzept X
2020  Stellplatzsatzung X
2019 .Radverkehrsplan - Fortschreibung X
2019 Parkraumanalyse X
2019 Leitbild "Butzbach bewegen"
2016  Verkehrsuntersuchung P+R X
2014 .Regiona\es Entwicklungskonzept X
2009 Machbarkeitsstudie B3a X

Abbildung IlI-1: Projekte und Konzepte in Butzbach, deren Geltungsbereiche und behan-
delte Mobilitatsformen

ISEK | Férderprogramm ,Lebendige Zentren* (2021)

Das Integrierte stadtebauliche Entwicklungskonzept (ISEK) fir die Innenstadt Butzbachs
wurde im Jahr 2021 fertiggestellt und gilt als Grundlage fur die Teilnahme am Férderpro-
gramm ,Lebendige Zentren“ des Landes Hessen. Ziel des Férderprogramms und damit
auch des ISEK's ist der Erhalt von Innenstadten und Ortskernen, als Ort fur Begegnung,
Austausch und Identifikation, in kleinen und Mittelstadten in Hessen.

Dafur wurde im Zuge der Erstellung des ISEK eine umfangreiche Analyse der gesamt-
stadtischen Situation in Bereichen, wie Siedlungsentwicklung, Wirtschaft, Demographie
aber auch des Verkehrs durchgefiihrt. Ausgehend davon wurde das Leitbild ,Die
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Innenstadt ist unser zweites Wohnzimmer* entwickelt und daraus Handlungsfelder und
MafRnahmen abgeleitet.

Fir das Handlungsfeld ,Mobilitat* wurden dabei fur die Innenstadt folgende Ziele verfolgt:

o Verbesserung der Nahmobilitatsbedingungen in der Innenstadt

o Barrierefreie Gestaltung der FuRgangerzone und der Altstadt

o Verbesserung der Radabstellanlagensituation

o Verbesserung der verkehrlichen Situation an den Schulen sowie bei Querungen
¢ Innovative und stadtebaulich attraktive Entwicklung des Bahnhofsareals

o Entwicklung einer zukunftsfesten Parkraumlésung

Aus diesen mobilitdtsorientierten Zielen wurden wiederum folgende EinzelmaRnahmen
entwickelt:

e Erstellung eines Verkehrs- und Parkraumkonzeptes flur die Innenstadt
o Etablierung eines Parkleitsystems

e Starkung der Nahmobilitat in der Innenstadt

¢ Einheitliches Beschilderungs- und Informationssystem

¢ Entwicklung des Bahnhofsareals

e OPNV: E-Bus-Linie Innenstadt

Fur jede der MalRnahmen wird im ISEK bereits eine Prioritat beschrieben sowie die ge-
schatzten Kosten fur eine Umsetzung.

Nahmobilitdtscheck (2020)

Der Nahmobilitatscheck wurde von dem Magistrat der Stadt Butzbach in Auftrag gege-
ben und von dem Stadt- und Verkehrsplanungsbiro ,,Argus” aus Kassel durchgeflhrt.
Ziel des Nahmobilitatschecks ist es, einen Uberblick Uber die derzeitige Situation fir den
Ful3- und Radverkehr zu erhalten und daraus die Handlungsbedarfe bzw. mdglichen
MaRnahmen abzuleiten. Damit dient die Ausarbeitung den nachfolgenden verkehrlichen
Planungen als strategischer Rahmen.

Die Untersuchung auf gesamtstatischer Eben sowie auf Kernstadtebene wurde dabei in
die Vertiefungsbereiche ,Innenstadt und Bahnhof*, ,Westliche Kernstadt® und ,,.Schulum-
feld Degerfeldschule” unterteilt. Als Ergebnis der Untersuchung wurden tbergeordnete
MafRnahmen flr die drei Bereiche erstellt.

Inhaltlich folgt, nach einer Analyse der Rahmenbedingungen zur Nahmobilitat, eine de-
taillierte Bestandsaufnahme und eine Ableitung von Starken und Schwachen im Hinblick
auf die Nahmobilitdtsbedingungen. Abschliefend werden MalRhahmenprogramme in
MafRnahmensteckbriefen zusammengefasst.

Folgende Ubergeordneten Malinahmen ergeben sich aus dem Nahmobilitdtscheck:

e Kommunales Radwegekonzept fur Butzbach
e OPNV-Konzept fiir Butzbach
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e Mobilitatskonzept mit integriertem Parkraumkonzept fur die Innenstadt

o Konzepte zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, Verbesserung des offentlichen
Raums und Forderung von Ful3- und Radverkehr fur Wohngebiete und Stadtteile
Butzbach

e Schulisches Mobilitatsmanagement

o Konzept zum Aufbau eines Carsharing- und Leihradsystems

o Machbarkeitsstudie zur Forderung der Nutzung von E-Bikes

e Projekt Butzbacher Bahnhofe (Erreichbarkeit, Verknipfung etc.)

.2 Lage im Raum

Die Stadt Butzbach ist Teil des hessischen Wetteraukreises, welcher sich nordlich der
Stadt Frankfurt am Main befindet. Topografisch gesehen liegt die Stadt am nordéstlichen
Ubergang vom Taunus zur Wetterau im Rhein-Main-Tiefland.

Butzbach ist ein Mittelzentrum im ndérdlichen Rhein-Main-Gebiet und bildet mit 24 weite-
ren Gemeinden den Wetteraukreis. Der Ballungsraum des Rhein-Main-Gebietes gehort
europaweit zu den wirtschaftsstarksten Regionen. Der Frankfurter Flughafen ist als Kno-
tenpunkt des Luftverkehrs 50 km von Butzbach entfernt.

An das Uberregionale Stral3ennetz ist Butzbach direkt Gber die im Osten verlaufende
Bundesautobahn (BAB) A 5 (Anschlussstelle Butzbach im Osten und Bad-Nauheim im
Siden) angebunden. Weitere Uberregionale Verkehrsachsen verlaufen mit der Bunde-
sautobahn A 45 in Nord-Sid-Richtung und mit den Bundesstralien B 49 sowie B 275 in
Ost-West Richtung. In Nord-Sid-Richtung durchquert die Bundesstralie B 3 das Stadt-
gebiet. Die Einbettung der Stadt Butzbach in das regionale Stral3ennetz ist in Abbildung
[1I-2 dargestellt.

An das Schienennetz sind die Bahnhofe in Butzbach Uber verschiedene Linien angebun-
den: Der zentrale Bahnhof in der Kernstadt wird von einem Regional-Express (RE) und
Regionalbahnen (RB) angedient. Zwei weitere Bahnhdéfe befinden sich in den Stadtteilen
Ostheim und Kirch-Goéns, welche ebenfalls von den genannten Zigen angefahren wer-
den.

Anschluss an die nachstliegenden Oberzentren Wetzlar, Gielden und Frankfurt gibt es
uber die nord-sudlich verlaufende Trassierung. Zudem gibt es tUber den Schienenweg
einen direkten Anschluss an die Mittelzentren mit oberzentralen Teilfunktionen Friedberg
und Bad Nauheim.
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Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt 11



Mobilitatskonzept Butzbach Bestandsanalyse

1.3 Stadtstruktur

Die Stadtstruktur Butzbachs wird definiert von der Kernstadt und den 13 Stadtteilen, die
sich insgesamt auf einer Flache von knapp 107 km? verteilen (vgl. Abbildung IlI-3). Die
Eingemeindung der Stadtteile erfolgte in den 1970er Jahren, zwischen 1970 und 1977,
im Zuge der Gebietsreform Hessen.

Die Kernstadt mit ihrem historischen Ortskern verfligt Uber den grofdten Teil der versor-
gerischen Angebote, wie Einzelhandel, Verwaltung oder Bildungs- und Erziehungsein-
richtungen. Auch Gewerbe befindet sich Uberwiegend in der Kernstadt, vor allem am
Ostlichen Rand der Stadt. Neben den zentralen Angeboten wurde im Jahr 2003 ein wei-
terer gewerblicher Schwerpunkt im Norden des Stadtgebiets entwickelt: Der sogenannte
.Magna Park® liegt nordwestlich von Kirch- und Pohl-Géns auf der Gemarkungsgrenze
von Butzbach und Langgéns.

Derzeit leben 26.557 Menschen in Butzbach'. Der groRte Teil der Bevélkerung lebt in
der Kernstadt (13.235 Einwohnerinnen und Einwohner). Der Ubrige Teil ist auf die 13
Stadtteile verteilt:

Stadtteil EW Stadtteil EW
Butzbach 13.235 Fauerbach 744
Nieder-Weisel 3.284 Ebersgons 742
Griedel 1.573 Munster 549
Hoch-Weisel 1.409 Maibach 432
Pohl-Géns 1.393 Hausen-Oes 370
Kirch-Géns 1.384 Bodenrod 286
Ostheim 996 Wiesental 160

Tabelle 111.3-1: Bevélkerungszahlen Butzbach!'

Die bevdlkerungsreichsten Stadtteile liegen Uberwiegend entlang oder im Umfeld der
Bundesstralle B 3, wie Nieder-Weisel oder Pohl-Gons, nordlich oder sudlich der Kern-
stadt. Der Flachenschwerpunkt der Stadt Butzbach liegt wiederum westlich des Kerns.
Dort befinden sich eine Vielzahl weiterer kleinerer Stadtteile, die weiter auRerhalb des
Ortskerns liegen. Der Stadtteil mit der grofiten Entfernung zu Butzbach ist Bodenrod, mit
etwa 8 km (Luftlinie), der am westlichen Rand der Butzbacher Gemarkung liegt. Der
kleinste Stadtteil ist Wiesenthal mit 160 Einwohnerinnen und Einwohnern.

Versorgerische Angebote sind in den Stadtteilen nur eingeschrankt vorhanden. In eini-
gen Kommunen gibt es soziale oder Bildungseinrichtungen, wie Schulen der Primarstufe
und Kindertagesstatten. Vereinzelt finden sich auch Angebote zur Versorgung mit Din-
gen des taglichen Bedarfs (Backerei, Metzgerei etc.).

' Stadt Butzbach, Butzbach Statistik Einwohner vom 04.01.2021
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Bestandsanalyse

Fur jeden der 13 Stadtteile liegt zudem ein Steckbrief vor, in denen umfassende Infor-
mationen zu den Ortschaften festgehalten sind. Die Steckbriefe befinden sich in Anlage
111.3.1 ,Steckbriefe Stadtteile Butzbach®. Sie liefern sowohl eine Ubersicht tiber allge-
meine Informationen (wie z. B. Einwohnerzahl und Jahr des Zusammenschlusses mit
der Kernstadt), als auch eine Ubersicht tber die versorgerische Situation vor Ort mit
Einzelhandel oder sozialen Einrichtungen. Zudem wird eine Ubersicht zu verkehrlichen

Rahmenbedingungen gegeben — bezogen auf den Kfz-Verkehr, den Ful3- und den Rad-
verkehr und die Erschlielung des Stadtteils mit dem 6ffentlichen Personenverkehr.
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Abbildung IlI-3: Stadtstruktur: Kernstadt und 13 Stadtteile
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.4 Flachennutzung und Stadtentwicklung

Die Flachennutzung in der Kernstadt Butzbachs Iasst sich in drei Bereiche gliedern, in
denen jeweils bestimmte Nutzungen Uberwiegen (s. Abbildung Il1-4).

Im westlichen Teil, der vom Zentrum durch die Bahnanlage getrennt wird, wird Uber-
wiegend gewohnt. Lediglich vereinzelt befinden sich innerhalb des Gebiets Punkte, an
denen von dieser Nutzung abgewichen wird: So liegt am westlichen Stadtrand ein
Schwerpunkt fir Bildungs- und Sporteinrichtungen, an dem sich neben der Wei-
digschule, der Schrenzerschule und der Berufs- und Technikerschule auch das
»~ochrenzerstadion® mit seinen kleineren Sportanlagen befindet. Auch die Justizvollzugs-
anstalt Butzbach liegt innerhalb dieses westlichen Teils der Kernstadt.

Das Zentrum der Kernstadt definiert sich hingegen durch seine — historisch bedingte —
gemischte Nutzung. Hier befinden sich wichtige versorgerische Einrichtungen, mit
kleinteiligen aber auch grélReren Einzelhandelsangeboten. Daneben erganzen gastro-
nomische Angebote sowie soziale, erzieherische und medizinische Einrichtungen aber
auch die stadtische Verwaltung die lokale Vielfalt an Institutionen. Daneben befinden
sich im Zentrum auch in hohem Male Wohnnutzungen.

Der ostliche Teil ist wiederum stark von gewerblichen Nutzungen gepragt. Das um-
fasst zum einen grof3e Nahversorger, zum anderen aber auch Handelsunternehmen
(Baustoffe oder Textilindustrie) und Bereiche der Logistik.

In den 13 Stadtteilen abseits der Kernstadt besteht die Flachennutzung hingegen nahezu
Uberwiegend aus Wohnen. Lediglich vereinzelt finden sich kleinere ergdnzende Nutzun-
gen, die fur die Versorgung der dortigen Bevolkerung bereitstehen.

In der Plandarstellung Anhang lll.4.1 ,Entwicklungsflachen in der Kernstadt“ sind Ent-
wicklungsprojekte fur Wohnen und Entwicklungsflachen fir Gewerbe in der Kernstadt
dargestellt. Es zeigt sich, dass bei der Entwicklung der Kernstadt sowohl eine Nachver-
dichtung des Innern verfolgt wird (z. B. Wohnen am Bahnhof), als auch eine Starkung
der Rander, durch Arrondierungen.
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.5 Bevolkerungs- und Beschaftigtenstruktur

Eine Ubersicht Uber die Bevolkerungs- und Beschéaftigtenstruktur der Stadt Butzbach
wurde vollstandig im Integrierten Stadtebaulichen Entwicklungskonzept (ISEK) in Kapitel
2.2 ,Demographie und soziale Infrastruktur® und 2.3 ,Wirtschaft* mit dem Stand aus dem
Jahr 2020 vollstandig aufgefuhrt. Im Folgenden werden die wichtigsten Punkte zusam-
mengefasst:

Es leben insgesamt 26.557 Personen’ in Butzbach, davon 13.235 Menschen in der Kern-
stadt. Die Ubrige Bevdlkerung verteilt sich auf die 13 Stadtteile. Die Entwicklung der Be-
volkerung war in den vergangenen Jahren, zwischen 1990 und 2018, steigend — der
Einwohnerzuwachs betrug 17 % (+ 3.708 EW). Zukunftig wird ein, wenn auch nur leich-
tes, Wachstum prognostiziert: Die Anzahl der Einwohnerinnen und Einwohner steigt vo-
raussichtlich gegentber dem Bezugsjahr 2018 um 0,2 %.

Der Altersdurchschnitt der Bevolkerung Butzbachs betragt, Stand 2018, 43,7 Jahre. Fur
das Jahr 2035 wird ein Ansteigen des Durchschnitts auf 46,7 Jahre prognostiziert. Wah-
rend die Altersgruppen der Unter-20-Jahrigen und der zwischen 20- und 40-Jahrigen in
den kommenden Jahren sukzessive abnehmen soll, bleibt die Gruppe der 40- bis 60-
Jahrigen eher konstant. Die Altersgruppen der Uber-60-Jahrigen wird hingegen deutlich
zunehmen und soll im Jahr 2035 etwa ein Drittel der Gesamtbevodlkerung ausmachen
(heute 23 %). Dies zeigt bereits, dass zukunftig eine Alters- und generationengerechte
Mobilitatsplanung erfolgen muss, die auch die Bedarfe alterer Menschen verstarkt in den
Fokus stellt.

In Butzbach gibt es — Stand 2018 — 6.620 Arbeitsplatze (sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte®) — denen rund 11.500 erwerbstatige Bewohnerinnen und Bewohner (Stand
2011) gegenuberstehen. Der GroRteil der Arbeitsplatze liegt im tertiaren Sektor: Rund
70 % der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten sind heute im Bereich ,Dienstleis-
tungen“ tatig.

1.6 Verkehrsmittelwahl und Pendelverflechtungen

Grundsatzlich liegen keine Daten zum Mobilitatsverhalten bzw. zur Verkehrsmittelwahl
fur die gesamte Bevdlkerung Butzbachs vor. Im Zuge der Studie Mobilitat in Deutschland
(MiD), die in unregelmaBigen Abstanden (2002, 2008 und 2017) eine statistisch repra-
sentative Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der Menschen in Deutschland
durchfuhrt, wurde vom Regionalverband FrankfurtRheinMain eine Sonderauswertung
ausschlieBlich fir die Verbandsregion angelegt. Fir diese Region liegen verschiedene
Kennwerte und Daten zum Mobilitatsverhalten vor, die — da der Wetteraukreis und die
Stadt Butzbach Teil dieses Regionalverbands sind — unter Berlicksichtigung dieser Tat-
sache — Riickschliisse fiir das Mobilitatskonzept Butzbachs zulassen®.

? Stadt Butzbach: Butzbach Statistik Einwohner vom 04.01.2021
° Dies beinhaltet nicht: Selbststandige Erwerbstatige, Beamte, Studierende, geringfligig Beschaftigte etc.
! Regionalverband FrankfurtRheinMain 2019, Daten und Fakten — Regionales Monitoring 2019
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Abbildung IlI-5 zeigt eine Auswertung des Regionalverbandes fir den Modal Split in der
Region, der einen wichtigen Indikator fir die verkehrliche Situation darstellt. Der Modal
Split beschreibt die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an den taglich zurtickge-
legten Wegen. In der Grafik wird neben den Erhebungsjahren (2002, 2008 und 2017)
auch zwischen den Daten fir Frankfurt und Offenbach, den Gemeinden im Regionalver-
band ausschliellich der beiden Grofistadte (,weitere Kommunen®) und fir die gesamte
Region differenziert. Die Stadt Butzbach wird folglich am besten durch die Kategorie der
~weiteren Kommunen* beschrieben.

Bei Betrachtung dieser Kategorie wird deutlich, dass der Pkw seit 2002 den grofdten
Anteil der genutzten Verkehrsmittel ausmacht: 2017 wurden 55 % aller Wege mit dem
Pkw bewaltigt, wobei sich dieser Wert aus 39 % Pkw-Selbstfahrten und 16 % Pkw-Mit-
fahrten zusammensetzt. Unter Berucksichtigung der Entwicklung der Pkw-Nutzung in
den vergangenen Jahren zeigt sich jedoch, dass der Anteil ricklaufig ist: Zwischen den
Jahren 2002 und 2008 sank der Wert geringfugig um 1 %, von insgesamt
59 % auf 58 %, und bis 2017 um weitere 3 %. Von dieser Entwicklung konnte neben
dem Fullverkehr, der im Zeitraum zwischen 2002 und 2017 um 2 % auf 25 %, also jeden
vierten Weg, anstieg, vor allem der OPNV profitieren. Wahrend Busse und Bahnen im
Jahr 2002 nur auf 6 % der Wege genutzt wurden, konnte der Anteil bis 2017 auf 9 %
gesteigert werden. Damit wird heute nahezu jeder zehnte Weg mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zuriickgelegt. FUr den Radverkehr kann hingegen kein eindeutiger Trend identi-
fiziert werden. Der Anteil von Radfahrten liegt derzeit bei 9 % und kann unter Berlck-
sichtigung der Tendenzen in den vergangenen Jahren als ,eher stabil“ beschrieben wer-
den.

i3] 14 [ 2 [

Regionalverband

~
S FrankfuryOffenbach 2 [ e EElE
= weitere Kommunen 16 | 9 - 25 [2'
% Regionalverband 14 | 11 - 27 |2|
% Frankfurt/Offenbach 12 17 - 31 |2|
weitere Kommunen 16 | 7 - 25 IZl
§ Regionalverband 17 | 9 - 26 |2|
™~
% Frankfury/Offenbach 15 | 14 - 32 [1f
weitere Kommunen 18 | 6 - 23 |2|
OJO 50,0 100,0 %

I Pkw-Selbstfahrt  [Pkw-Mitfahrt  [[]Bus und Bahn  [Fahrrad [_JzuFuB  [_Jandere

Quellen: MiD 2017, 2008, 2002 (ohne regelmaBige berufliche Wege); Berechnungen des Regionalverbandes

Abbildung IlI-5: Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel (Modal Split)5

° Regionalverband FrankfurtRheinMain 2019, Daten und Fakten — Regionales Monitoring 2019
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Bei naherer Betrachtung zeigt sich, dass die Verkehrsmittelwahl jedoch stark vom We-
gezweck abhangig ist. Dafir ist zunachst ein Blick auf die Zwecke der Wege im Gebiet
des Regionalverbandes sinnvoll: Abbildung I11-6 zeigt, dass der haufigste Grund dafir,
dass Menschen im Regionalverband unterwegs sind, Freizeitbetatigung ist (28 %), ge-
folgt von dem Weg zur Arbeit (17%) und gleich darauf das Einkaufen (16 %). Fur diese
drei Wegezwecke liegt wiederum der Modal Split fir den Betrachtungsraum ,Regional-
verband® vor: Insbesondere fur den haufigsten Wegezweck — Freizeit — weicht der Modal
Split deutlich vom durchschnittlichen Modal Split stark ab. Auf lediglich 41 % der Wege
zu Freizeitangeboten wird hier der Pkw genutzt. Davon profitiert vor allem der Fuldver-
kehr, der mit 33 % ein Drittel aller Freizeitwege ausmacht. Die Anteile des OPNV und
des Radverkehrs liegen hingegen nur leicht liber dem durchschnittlichen Wert. Ahnlich
verhalt es sich bei den Einkaufwegen. Bei den Wegen zur Arbeit wird ein weiteres Pha-
nomen sichtbar. Zwar liegt der Anteil des Pkw-Verkehrs mit 51 % naher am durchschnitt-
lichen Modal Split-Wert, dafiir steigt der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs. Mehr als jeder
vierte Weg zur Arbeit (26 %) wird mit Bus und Bahn bewaltigt — zulasten des Ful3ver-
kehrs, der auf diesen Wegen lediglich 10 % ausmacht.

Begleitung anderer Personen
g% Arbeit
17 %

. RegelmaBige Wege im Beruf
6 %

Dienstliche Wege (z.B. Dienstreise}
3%

Freizeit (z.B. Ausflug, Kinobesuch)
28 %

Ausbildung
8%

Einkauf
Erledigungen (z.B, Arztbesuch, Behdrdengang) 16 %
13 %

Quellen: MiID 2017; Berechnungen des Regionalverbandes

Abbildung llI-6: Anlasse fiir Wege im Gebiet des Regionalverbandes 2017°

¢ Regionalverband FrankfurtRheinMain 2019, Daten und Fakten — Regionales Monitoring 2019
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Arbeit 3 26 12 10 |2

Einkauf 9| 6 13 39

Freizeit 19 12 12 33 2

0,0 50,0 100,0 %
B Phw-Selbstfahrt [ Pkwe-Mitfahrt  [JOPNV - [ Fahrrad [ Jzu FuB [ Jandere

Quellen: MID 2017; Berechnungen des Regionalverbandes

Abbildung lll-7: Verkehrsmittelnutzung nach Fahrtzweck im Verbandsgebiet7

Grinde fiur diese ungleiche Auspragung des Modal Split in Abhangigkeit vom Wege-
zweck sind mannigfaltig. Als einer dieser Grunde wird die Distanz zu den jeweiligen Zie-
len herangezogen. Im Folgenden werden deshalb die Pendelbeziehungen und -verflech-
tungen fir die Stadt Butzbach untersucht, die fir den Wegezweck ,Arbeit* bedeutend
sind. Daflr mussen drei raumliche Ebenen unterschieden werden: Die regionale Ebene
und die Verflechtungen der Stadt mit dem Umland — insbesondere mit den umliegenden
Mittel- und Oberzentren, die Gesamtstadt mit den 13 Stadtteilen und die Kernstadt
selbst.

Fur die regionale Ebene liegt bereits eine Aufbereitung der Pendelbeziehungen fir die
Stadt Butzbach vor, die im Zuge des Nachmobilitdtschecks 2020 von Argus aus Kassel
erarbeitet wurde (vgl. Abbildung I11-9). Die Grafik zeigt die Pendelstrome fiir das Ein- und
Auspendeln von und nach Butzbach fir das Jahr 2020. Das wichtigste Pendelziel ist,
gemessen an der Personenzahl, die Stadt Frankfurt am Main. 37 % der Auspendelnden
haben die kreisfreie Stadt zum Ziel, was 1.722 Personen entspricht. Gefolgt wird Frank-
furt am Main von Bad Nauheim (661 Auspendelnde) und Friedberg (523), die im Siden
oder Sudosten Butzbachs liegen. Im Norden ist die Stadt Giel3en das wichtigste Ziel fur
auspendelnde Butzbacher (599 Personen).

Aus den Entfernungen dieser Orte zur Stadt Butzbach wird bereits deutlich, dass in der
Regel lediglich eine eingeschrankte Verkehrsmittelauswahl fir das Pendeln mdglich ist:
Wahrend fur die Ziele Frankfurt (45 km Entfernung), Friedberg (19 km) und Giefden (20
km) vor allem die Bahn und der Pkw als geeignetes Verkehrsmittel fur Pendelnde in
Frage kommen diirfte, ist fur Bad Nauheim (11 km Entfernung) auch das Fahrrad oder
das E-Bike als Option zu nennen. Positiv ist hinzuzufuigen, dass fur alle Stadte eine di-
rekte Zugverbindung zum Bahnhof Butzbach besteht.

! Regionalverband FrankfurtRheinMain 2019, Daten und Fakten — Regionales Monitoring 2019
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Auf intrakommunaler
Ebene sind vor allem die
Pendelbeziehungen  zwi-
schen den 13 Stadtteilen
und der Kernstadt bedeu-
tend. Es liegen derzeit zwar
keine Zahlen zu Pendel-
stromen zwischen den
Stadtteilen und der Kern-
stadt vor — aus den in Kapi-
tel 0 konstatierten Erkennt-
nissen fur die Lage von Ar-
beitsplatzschwerpunkten in
der Kernstadt und dem
Magna-Park an der nordli-
chen Gemarkungsgrenze
lassen sich solche Pendel-
beziehungen eindeutig ab-
leiten. Auch das Angebot

Bestandsanalyse

Schwerpunkk
Wohnen
Arbaiten
Gemischt

I

Pendelbeziehungen

. B A " innerhalb der Kermnstadt
ﬁ :

Abbildung IlI-8: Pendelbeziehungen in der Kernstadt

an schulischen Einrichtungen in der Kernstadt und das Fehlen — allen voran von weiter-
fuhrenden Schulen in den Stadtteilen, erfordert das Einpendeln von Schilerinnen und

Schilern.

Innerhalb der Kernstadt lassen sich Pendelbeziehungen aus der Funktionstrennung in
der Stadtstruktur ableiten. Die in Kapitel 0 aufgezeigte Trennung von Nutzungen befor-
dern das innerortliche Pendeln zwischen den Orten mit hoher Bedeutung fur das Woh-
nen, im Westen und im Zentrum der Stadt, und den Orten mit hoher Dichte an Arbeits-
platzen, im Zentrum und im Osten der Gemeinde (vgl. Abbildung I1I-8). Pendelbeziehun-
gen entstehen aber auch hier zwischen Wohnorten und schulischen Einrichtungen.
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Abbildung llI-9: Pendelstréme’

*LK Argus 2020, Nahmobilitdtscheck Stadt Butzbach
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.7 Verkehrssituation in Butzbach

ll.7.1  Verkehrsangebot Kfz-Verkehr

Das Gebiet der Stadt Butzbach liegt im Wesentlichen westlich der Bundesautobahn
(BAB) A 5, einzig der Stadtteil Griedel liegt 6stlich davon. Butzbach ist tber die beiden
Anschlussstellen (AS) Butzbach und Bad Nauheim sehr gut an das Autobahnnetz ange-
bunden (vgl. Anlage Ill. 7.2.2).

Die Kernstadt wird von der B 3 in Nord-Sid-Richtung durchzogen und umfahrt éstlich
die Innenstadt (vgl. Abbildung Ill. 7.1-1. Sie ist durchgangig mit 50 km/h befahrbar.

In der nachsten Hierarchie folgen die Landesstrallen, die in Ost-West-Richtung zum ei-
nen als L 3053 die Verbindung zwischen der B 3 und der AS Butzbach der BAB A5
herstellt, und zum anderen als Ostumgehung und Sidumgehung das Gewerbegebiet
erschliet und den stdlichen Siedlungsrand darstellt. Das Landesstraltennetz verlauft
weiter in Richtung Westen und Stdwesten und erschliel3t das westliche Stadtgebiet zu-
sammen mit Kreisstrallen. Mit diesem nachgeordneten klassifizierten Netz sind alle
Stadtteile miteinander verbunden. Fur Griedel Gbernimmt diese Aufgabe die L 3134 (vgl.
Anlage Il 7.2.2).

Westlich der Bahnstrecke verlauft in der Kernstadt in Nord-Sid-Richtung die Hauptver-
kehrsachse Tepler Stralke/Rémerstralle/Weidigstralie/Hoch-Weiseler-Stralte als Nicht-
klassifizierte-Stralle mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Ostlich der Bahnstrecke ibernimmt die Achse Bismarckstrake/In der Albdhn eine wich-
tige ErschlielRungsfunktion zwischen dem Bahnhof sowie dem B 3-Ring und der Ostum-
gehung. Auf ihr sind sowohl 30 km/h (Bismarckstralde), als auch 50 km/h (Albéhn) er-
laubt.

In der nachsten Ebene der Erschliellungsstralen erschlie3t der Halbring John-F.-Ken-
nedy-StralRe/Ovid-StralRe/Aspenweg/Unterer Prinzenweg/Im Vogelsang/Taunusstralle
die im westlichen Kernstadtgebiet liegenden Wohngebiete mit einer zuldssigen Héchst-
geschwindigkeit von 30 km/h.

Die meisten Gebiete der Kernstadt werden Uber ein dichtes Wohnstrallennetz mit einer
Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h erschlossen. Die ErschlieBung des Stadtkerns er-
folgt Gber Wohnstrallen mit Tempo 30, aber auch verkehrsberuhigte Bereiche, die mit
Schrittgeschwindigkeit befahren werden diirfen.

Ein Teil der Altstadt, bestehend aus dem Marktplatz und den sternférmig darauf zulau-
fenden StralRen, namlich Wetzlarer StralRe, Griedeler Stral3e, KasernenstralRe, Weiseler
Stralde und Hirschgasse sowie weitere Seitenstral’en, ist als FulRgangerzone ausgewie-
sen (vgl. Abbildung Ill. 7.1.1).
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Bundesstrafe (Tempo 50)

Klassifizierte Strale (Tempo 50)

Nicht-Klassifizierte Straite (Tempo 50)
Nicht-Klassifizierte Erschlieungsstralte (Tempo 30)
Wohnstraile (Tempo 30)

Fulgangerzone

- Wohnstralle / Verkehrsberuhigte Bereiche

= Bahnlinie

Abbildung 111-10: : StraBenhierarchie und Geschwindigkeitsregelung Kernstadt Butzbach

Verkehrsmengen sind wichtige Grundlagen zur Bewertung der heutigen und zukunftigen
verkehrlichen Situation und zur Wirkungsanalyse von Mallnahmen. Die Schaffung einer
quantitativen Grundlage ist Voraussetzung fir analytische und planerische Aussagen
des Mobilitatskonzeptes. Sie werden Uber verschiedene Verkehrserhebungen ermittelt.

Die Verkehrserhebungen wurden an einem reprasentativen Werktag zu den laut Emp-
fehlungen der Forschungsgesellschaft empfohlenen Tages- und Jahreszeiten durchge-
fuhrt. Die Zahlungen wurden aufgrund der Corona-Pandemie im September 2020 durch-
gefuhrt (vgl. Kapitel 111.7.1.3).

Es ist von grof3er Bedeutung fir die Qualitat der Kalibrierung des Verkehrsmodells, mog-
lichst viele Verkehrsdaten an den relevanten Stellen im HauptstralBennetz des Untersu-
chungsgebietes einzubeziehen.

111.7.1.1 Automatische Dauerzahistellen der BASt

Im Untersuchungsraum sind folgende automatischen Dauerzahlstellen der Bundesan-
stalt fur StraRenwesen (BASt) vorhanden, deren Daten beschafft werden (vgl. Anlage
.7.2.1):
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e AK Gambach (N) (6816; A 5)

e AK Gambach (S) (6817; A 5)

¢ Nieder-Weisel (6818; A 5)

o Obermdrlen (6819; A 5)

e AK Gambach (W) (6843; A 45)
¢ AK Gambach (O) (6844; A 45)
o Garbenheim (6650; A 45)

o Butzbach (6660; A 45)

Die Daten der Dauerzahlistellen umfassen den Durchschnittlichen Taglichen Verkehr
(DTV), der sowohl den Werktagsverkehr, als auch den Verkehr an Samstagen, Sonnta-
gen und auch an Ferientagen beinhaltet, und somit einen Durchschnittswert Gber ein
Jahr darstellt.

In nachfolgender Tabelle 111.7.2.1 ist eine Gegenuberstellung verfligbarer Zahldaten von
der automatischen Dauerzahlstelle Butzbach im Zuge der B 3 (6660; B 3) nérdlich von
der Kernstadt des letzten verfligbaren Jahres 2018 und von 2015 den Knotenstromzah-
lungen an den beiden sudlich davon liegenden Knotenpunkten enthalten. Die richtungs-
bezogenen Verkehrsstarken der automatischen Zahlstelle 6660 2015 und 2018 sind in
Anhang 111.7.2.1 enthalten.

Zahlung 10.11.2015 " DTVw-Kfz 19.615 Kfz/24 h | SV-Anteil 922 Lkw/24 h = 4,7 %
bast 2015 DTV-Kfz 16.092 Kfz/24 h SV-Anteil 849 Lkw/24 h =5,3 %
bast 2018 DTV-Kfz 17.437 Kfz/24 h SV-Anteil 944 Lkw/24 h=5,4 %
Zahlung 08.09.2020 2) DTVw-Kfz 19.990 Kfz/24 h | SV-Anteil 910 Lkw/24 h =4,5 %

R Knoten B 3 / John-F.-Kennedy-Strale / Wetzlarer StralRe
2) Knoten B 3/ Tepler StralRe / Lachenweg

Tabelle 111.7-1: Vergleich verfiigbarer Zahldaten im Zuge der B 3 nérdlich von der
Kernstadt Butzbach
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1.7.1.2 StraBenverkehrszdhlung 2015

Als weitere Datenquelle fir die Verkehrsstarken des Kfz-Verkehrs im so genannten qua-
lifizierten nachgeordneten Strallennetz, das sind die Bundesstrallen, Landesstrallen
und Kreisstrallen, dient die Strallenverkehrszahlung 2015. Diese Erhebungen werden
normalerweise regelmafig alle funf Jahre durchgefuihrt und weisen ebenfalls den DTV
aus. Im Jahr 2020 wurde diese bundesweite Zahlung Corona-bedingt nicht durchgefuhrt.
Sie wurde im Jahr 2021 nachgeholt.

Die Ergebnisse der Stralkenverkehrszahlung 2015 kénnen fiir die Kalibrierung des Ver-
kehrsmodells Verkehrsdatenbasis RheinMain (VDRM) herangezogen werden. In der
VDRM wird der sogenannte Durchschnittliche Tagliche Verkehr tber alle Werktage einer
ferienfreien Woche DTV,s abgebildet. Die DTV-Werte kénnen Gber einen mit Hessen
Mobil, Zentrale Wiesbaden, abgestimmten Umrechnungsfaktor in DTVysWerte umge-
rechnet werden.

Anlage 111.7.2.2 zeigt den Netzausschnitt Butzbach der Verkehrsmengenkarte fur Hes-
sen.

1.7.1.3 Videogestiitzte Zahlungen

Als Grundlage fir die Kalibrierung der VDRM Analyse 2019/2020 und fir Leistungsfa-
higkeitsbetrachtungen an wichtigen Knotenpunkten wurden am 08.09.2020 im Untersu-
chungsgebiet an 23 Stellen videogestltzte Erhebungen durchgefihrt (vgl. Anlage
[11.7.2.3).

Gemal einer Auswertung von 347 Dauerzahlstellen im deutschen Autobahnnetz hatte
sich das Verkehrsgeschehen Anfang Juli 2020 an das Niveau vor dem Lockdown auf-
grund der Corona-Pandemie bereits wieder eingependelt (vgl. Anlage 111.7.2.4 - BASt,
09.07.2020). Man kann davon ausgehen, dass dies auch fur wichtige Bundesstralien,
wie die B 3 zutrifft. Aus diesem Grund wurde entschieden, die Erhebungen nach den
hessischen Sommerferien durchzufiihren; gewahlt wurde der 08.09.2020. Vor dem Hin-
tergrund der weiteren Corona-Entwicklung war diese Entscheidung richtig, da sich in den
nachsten Monaten die Situation drastisch verschlechterte. Anhand von Vergleichen der
aktuellen Erhebungsergebnisse mit alteren Daten Iasst sich zudem ein Abgleich vorneh-
men, sofern sich das als erforderlich erweist.

Bei den videogestutzten Erhebungen wurden Kompaktkameras mit integrierter Strom-
versorgung fUr bis zu 3 Tage eingesetzt. Die Auflésung der Kameras ist so gering, dass
keine Kennzeichen der Fahrzeuge oder Gesichter erkennbar sind und somit die Anfor-
derungen des Datenschutzes eingehalten werden. Die Kameras wurden auf3erhalb der
Fahrbahn auf vorhandener Strafen-Infrastruktur positioniert, so dass sie in aller Regel
von Verkehrsteilnehmern nicht als Datenerfassungsgerat wahrgenommen wurden.

Nach der Erfassung erfolgte die Qualitatssicherung, Aggregation und Verarbeitung der
Daten durch entsprechendes Fachpersonal. Die Auswertung des Videomaterials erfolgte
auf Basis der erhobenen Rohdaten und gemaf Erhebungsprogramm:

e Fz-Klassen auf der Fahrbahn: maximal 8 Fz-Klassen
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o Radfahrer auf der Fahrbahn

e Auswertung in 15 Minuten-Intervallen

e Darstellung der Ergebnisse als Knotenstrombelastungsplane (Gesamt-
verkehr sowie die vor- und nachmittagliche Spitzenstunde)

Die Erhebungen wurden ber mindestens einen gesamten Werktag durchgefiihrt. Aus-
gewertet wurden zunachst die Intervalle von 06:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis 19:00
Uhr. Die Knotenstromplane sind dem Bericht als Anhang beigefugt (vgl. Anhang
[1.7.2.2).

ll.7.2 Geschwindigkeitsmessungen

Die Stadt Butzbach hat in den Jahren 2017 bis 2020 an mehr als 40 Stellen im Stadtge-
biet Geschwindigkeitsmessungen i.d.R. Uber mehrere Tage durchgeflihrt. In Anhang
[11.7.3.1 ist eine tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse mit folgenden Angaben
enthalten:

e Messstellen-Nr.

e Lage der Messstelle

e zulassige Geschwindigkeit V.

e Start- und Enddatum Messung

o Stralenkategorie gemafl RIN/RASt (FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN - FGSV, Kdln Ausgaben
2006 und 2008)

o verschiedene Geschwindigkeitsauswertungen

Im Orthofoto in Anlage 111.7.3.1 ist die Lage der Messstellen im Stadtgebiet dargestellt.
In Anhang 111.7.3.1 sind die zuldssige Geschwindigkeit V. und die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit Vayg in Gelb fir V. = 30 km/h und in Rot fur V,u = 50 km/h markiert. Daran
ist zu erkennen, dass die zulassige Geschwindigkeit meist Gberschritten wird.

Insbesondere im Zuge gut ausgebauter Hauptverkehrsstralen Uberschreiten die maxi-
mal gemessenen Geschwindigkeiten die zuldssige Geschwindigkeit erheblich. Generell
ist festzustellen, dass das Geschwindigkeitsniveau in StraRen aller Kategorien hoher als
zuldssig ist.

1.L7.3 Ruhender Kfz-Verkehr

Als Untersuchungsraum fur den ruhenden Kfz-Verkehr wurde das Zentrum der Kernstadt
festgelegt, das im Stden, Osten und Norden von der Bundesstralle B 3 und im Westen
von den Bahnanlagen abgegrenzt wird. Wie in Kapitel O beschrieben, kommt es hier zu
einer starken Uberlagerung von Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen) und in der
Folge zu einer erh6hten Nachfrage nach Parkierungsmaglichkeiten fir das Abstellen pri-
vater Pkw. Wahrend in monofunktionalen Gebieten, wie zum Beispiel reinen Wohnge-
bieten, der Zusammenhang zwischen der Nachfrage nach Parkierungsmdglichkeiten
und der jeweiligen Nutzung einfach nachvollzogen werden kann, ist die Situation in
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gemischten Gebieten komplexer. Aus diesem Grund wurde fiir das Zentrum Butzbachs
eine detaillierte Analyse des ruhenden Pkw-Verkehrs durchgefihrt, um die Bedarfe, die
durch verschiedene Nutzungen entstehen, nachvollziehbar dazustellen.

Dafur wurde zunachst eine Bestandsaufnahme der geltenden Parkierungsregelun-
gen im Zentrum der Butzbacher Kernstadt durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind in Plan
11.7.4.1 (s. Anlage) dokumentiert. Es zeigt sich, dass nahezu im gesamten Untersu-
chungsgebiet der ruhende Pkw-Verkehr geregelt ist — entweder explizit durch Beschil-
derung (z. B. Halteverbot) oder implizit durch Zonenregelungen (z. B. Verkehrsberuhigte
Bereiche). Im gesamten Gebiet gelten verschiedenste Regelungen fir den ruhenden
Verkehr, die deshalb als heterogen zu bezeichnen sind. Es werden 6 Falle angewandt:

o FuBgangerzone (Parken von Kfz nur in Ausnahmefallen)

o Verkehrsberuhigte Bereiche (Parken nur auf ausgewiesenen Flachen)
e Halteverbotszone (Parken fur Anwohner mit Parkausweis frei)

e Eingeschranktes Halteverbot (Anwohner mit Parkausweis frei)

e Eingeschranktes Halteverbot

e Absolutes Halteverbot

Die Anwendung der Regelung erfolgt in der Regel entsprechend ihres Kontextes. So
liegen die FulRgangerzone und die Halteverbotszone zentral rund um den Marktplatz, in
dem Bereich des Zentrums, der eine besonders hohe Dichte an Einzelhandelsangebo-
ten, gastronomischen Einrichtungen o. a. aufweist. Verkehrsberuhigte Bereiche finden
sich vor allem dort, wo eher Wohnnutzungen Uberwiegen und der 6ffentliche Stral3en-
raum auch Aufenthaltsfunktionen tGbernimmt, wie Kinderspiel auf der Fahrbahn.

Neben dem Parkierungsangebot im offentlichen Raum gibt es Stellplatze in Parkhausern
im Untersuchungsgebiet. Eine Ubersicht der Anlagen und deren Stellplatzkapazitat zeigt
folgende Tabelle:

Parkierungsanlage Stellplatzkapazitat

Parkhaus Langgasse 103 Stellplatze inkl. 20 Dauerparkplatze

Parkhaus ,Am Marktplatz* 298 Stellplatze inkl. 120 Dauerparkplatze

Parkhaus Landgrafenschloss | 182 Stellplatze inkl. 36 Dauerparkplatze

Parkgarage Limesgalerie 160 Stellplatze

Tabelle 111.7-2: Parkierungsanlagen im Zentrum Butzbachs

Insgesamt liegen rund 1.300 Stellplatze oder Parkstande im Untersuchungsgebiet.

Des Weiteren wurde eine Erhebung des ruhenden Kfz-Verkehrs im Zentrum der Kern-
stadt durchgeflihrt. Die Erhebung wurde als Momentaufnahme aller im offentlichen Stra-
Renraum und auf &ffentlich zuganglichen Parkflachen abgestellten Fahrzeuge an einem
reprasentativen Werktag in verschiedenen Zeitfenstern durchgefihrt. Hierbei wurden die
Kennzeichenkennungen der Fahrzeuge notiert, wodurch Aussagen zur Auslastung des
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Stellplatzangebots (quantitativ) und zu den Nutzergruppen (qualitativ) getroffen werden
kdénnen.

Bei der Erhebung sind auch die ordnungswidrig abgestellten Fahrzeuge erfasst worden,
da der Falschparkeranteil als ein Indiz dafir gesehen werden kann, inwieweit das der-
zeitige Parkraumangebot den Erfordernissen entspricht und in welchem Umfang Park-
raumverteilung und Parkraumreglementierung zukuinftig zweckmafig sind.

Als Zeitfenster fur die Erhebung der Nachfrage wurden in Anlehnung an die Empfehlun-
gen fur Verkehrserhebung (EVE 2012) die folgenden reprasentativen Zeiten gewahlt:

¢ nachts 4 Uhr (Nachfrage durch Bewohnerschaft),

o vormittags 10 Uhr (Nachfrage durch Bewohner- und Kundschaft sowie Halb-
und Ganztags-Beschaftigte/Pendler),

¢ nachmittags 16 Uhr (Nachfrage durch Bewohner- und Kundschaft sowie
Ganztags-Beschaftigte/Pendler),

Die Erhebung erfolgte am Dienstag, den 27.10.2020. Einschrankend ist anzumerken,
dass die Erhebung zu Zeiten der Corona-Pandemie stattfand. Zum Zeitpunkt der Erhe-
bung war eine exakte Einordnung, wie sehr diese Situation Einfluss auf die Reliabilitat
der Ergebnisse nehmen kann, nicht moglich. Erste Untersuchungen zeigten jedoch,
dass insbesondere das Kfz-Verkehrsaufkommen in dieser Phase der Pandemie wieder
das urspringliche Niveau erreichte. Auch gab es zum Zeitpunkt der Erhebung keinen
vollstandigen Lockdown (Geschafte waren gedffnet, Schulunterricht fand in Prasenz der
Schiulerschaft statt).

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Erhebung dargestellt, differenziert nach:

e gesamtem Untersuchungsgebiet,
¢ Untersuchungsabschnitten,

o Art der Parkierungsanlagen,

e Zeitfenstern und

e Dauerparkenden.
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1. Parkraumnachfrage im Tagesverlauf flir das gesamte Untersuchungsgebiet

Belegung Gesamtgebiet
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Abbildung llI-11: Belegung des Parkierungsangebots (gesamtes Untersuchungsgebiet)
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Abbildung llI-12: Auslastung des Parkierungsangebots (gesamtes Untersuchungsgebiet)

Die Auslastung der Parkierungsangebote im gesamten Untersuchungsgebiet ist am fru-
hen Morgen gering, steigt bis zum Vormittag an und nimmt am Nachmittag wieder ab.
Gemal EVE (Empfehlungen fur Verkehrserhebungen) ist die Auslastung des Parkraums
um 4:00 Uhr und um 16:00 Uhr unkritisch. Es gibt keinen Parkdruck (< 60 % Auslastung).
Lediglich am Vormittag, um 10:00 Uhr, steigt der Parkdruck auf ein geringes Niveau
(< 70 % Auslastung). Grundsatzlich ist der Druck auf das Gebiet als unkritisch zu be-
zeichnen.

Auch der Anteil der dauerhaft abgestellten Pkw (Dauerparker) ist mit 9 % gemessen an
der gesamten Kapazitat (114 von 1.294 Stellplatzen) geringfiigig ausgepragt. Hier ist zu
erganzen, dass die in Tabelle 111.7-2 beschriebenen Dauerparkplatze in den Parkhdusern
nicht miterfasst wurden. Lediglich die frei zuganglichen Stellplatze wurden erhoben.
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In der Nacht wird der 6ffentlich verfligbare Parkraum in der Regel von der direkten An-
wohnerschaft genutzt. Griinde daflir kdnnen fehlende Stellplatze auf privatem Grund o-
der die mangelnde Bereitschaft das private Stellplatz-Angebot flr das Parken des eige-
nen Pkws zu nutzen sein. Fir das gesamte Untersuchungsgebiet zeigt sich, dass etwa
ein Viertel (24 %) des verfigbaren Parkierungsangebots Uber Nacht von der Anwohner-
schaft belegt wird. Tagstber (10:00 und 16:00 Uhr) sinkt die Quote wiederum auf rund
13 %. Zu dieser Zeit dominiert das Pkw-Parken durch Nutzergruppen, die in der Regel
nicht im Untersuchungsgebiet wohnen, wie Beschaftigte, Besucher- und Kundschaft.

2. Parkraumnachfrage im Tagesverlauf im Vergleich Parkierungsanlagen und Parken
im &ffentlichen (Stral3en-)Raum

Im Erhebungsgebiet gibt es verschiedene Parkierungsanlagen, wie die drei o. g. Park-
hauser (Am Marktplatz, Langgasse, Landgrafenschloss). Daneben gibt es im Gebiet wei-
tere Parkplatze, die 6ffentlich zuganglich sind (Am Hallenbad, im Kiichengartenweg, Im
Schlosspark). Das Ubrige Parkierungsangebot ist verteilt auf den 6ffentlichen (Strallen-)
Raum. Im Folgenden wird die Belegung und die Auslastung der Parkierungsanlagen und
des offentlichen (Strallen-)Raum gegentbergestellit.
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Abbildung lll-13: Belegung des Parkierungsangebots (Parkierungsanlagen)
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Belegung Nicht-Parkierungsanlagen
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Abbildung lll-14: Belegung des Parkierungsangebots (6ffentlicher StraBenraum)
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Abbildung IlI-15: Auslastung des Parkierungsangebots (Parkierungsanlagen)
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Abbildung llI-16: Auslastung des Parkierungsangebots (6ffentlicher StraBenraum)
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Die Gegenuberstellung des Parkens in Parkierungsanlagen und im &ffentlichen Stral3en-
raum zeigt, dass die Auslastung des Parkierungsangebots im &ffentlichen Strallenraum
deutlich héher ausfallt, trotz vergleichbarer Gesamtkapazitat (724 Stellplatze und 705
Parkstande). Wahrend um 4:00 Uhr lediglich 11 % der Stellplatze in Parkierungsanlagen
ausgelastet sind, werden zur gleichen Uhrzeit 30 % des Parkierungsangebots im offent-
lichen Raum ausgenutzt. Tagsiber, um 10:00 und um 16:00 Uhr liegt der Auslastungs-
wert fUr den 6ffentlichen StralRenraum jeweils rund 10 % dariber.

Diese Ergebnisse lassen sich allen voran auf die unterschiedliche Bewirtschaftungsform
zurtckfihren: Wahrend das Parken in den Parkierungsanlagen kostenpflichtig ist (tarif-
liche Bepreisung), ist das Abstellen des Pkws im offentlichen Raum entweder kostenfrei
und Uberwiegend zeitlich bewirtschaftet (Parkscheibe) oder es gilt Anwohnerparken (mit
Parkausweis). Somit ist letzteres vor allem flr Dauerparker oder die Anwohnerschaft
gunstiger.

Aber: Auch eine differenzierte Betrachtung des Parkraumangebots nach Unterbringun-
gen —in einer Parkierungsanlage oder im 6ffentlichen Straldenraum — in keinem der Falle
wird ein Auslastungsgrad erreicht, der tber die Einordnung bzw. Attestierung eines ge-
ringen Parkdrucks hinausfihrt.

3. Parkraumnachfrage im Tagesverlauf nach Untersuchungsabschnitten

Abschliel3end wurde im Zuge der Erhebung des ruhenden Pkw-Verkehrs auch nach ver-
schiedenen Abschnitten bzw. Zonen eine Auswertung der Belegung und der Auslastung
des Parkraumangebots durchgefiihrt. Insgesamt wurden finf Zonen unterschieden,
diese sind im Anlage I11.7.4.2 dokumentiert. Die Zonen 1a und 1b definieren das Zentrum
der Kernstadt Butzbachs rund um den Marktplatz — getrennt durch die Weiseler Stral3e.
Zone 2 liegt nordlich des Marktes und 6stliche der Zone 1b und begrenzt den histori-
schen Altort. Die Zonen 3 und 4 fassen den Altort und schlief3en jeweils an der Bundes-
stral’e B 3 ab.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Zone 1b gezeigt. Fur alle anderen Zonen sind
die Abweichungen gegenlber den Ergebnissen aus dem Gesamtgebiet marginal. Es
kénnen keine weiteren Erkenntnisse gewonnen werden.

In Zone 1b ist die Auslastung des Parkraumangebots zu allen drei Erhebungszeitpunk-
ten Uberdurchschnittlich. Eine starke Abweichung zeichnet sich vor allem um 4:00 Uhr
ab — hier liegt die Auslastung 12 % Uber dem durchschnittlichen Wert bei 36 %. Am
Vormittag weicht die Auslastung um 8 % vom Durchschnitt ab. Damit liegt die Auslastung
der Zone bei 73 % - dieser Wert wird gemaR EVE als mittlerer Parkdruck eingestuft. Am
Nachmittag, um 16:00 Uhr, liegt der Wert mit 61 % wieder naher am Durchschnitt — nur
noch 4 %-Punkte dartber. Es liegt ein geringer Parkdruck vor.

Die hohere Auslastung des Parkraumangebots in Zone 1b lasst sich vor allem auf die
besonders dichte Bebauung — die zeitlich betrachtet vor der Motorisierung der Bevolke-
rung entstand — zurlckflhren. Es fehlen also Stellplatze auf privatem Grund. Zugleich
ist diese Zone besonders von gewerblichen Nutzungen und Geschéaften gepragt. Ein
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erhohter Anteil Beschaftigter und Kundschaft benétigen folglich ebenfalls mehr Pkw-Ab-
stellmoglichkeiten bei begrenztem Angebot.
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Abbildung IlI-17: Belegung des Parkierungsangebots (in Zone 1b)
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Abbildung llI-18: Auslastung des Parkierungsangebots (in Zone 1b)
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I11.7.4 Schwerverkehrsanteile im StraBennetz

Grundlage fur die Ermittlung der Schwerverkehrsanteile im Strallennetz sind folgende
Unterlagen:

o BASt: Automatische Zahistellen auf Autobahnen und BundesstralRen (vgl. Anlage
[.7.2.1)

o Hessen Mobil: Verkehrsmengenkarte flir Hessen Ausgabe 2015 - Ausschnitt
Butzbach (vgl. Anlage 111.7.2.2)

e Videogestutzte Knotenstrom- und Querschnittzahlungen (vgl. Anlage [11.7.2.3
und Anhang 111.7.2.2)

e Stadt Butzbach - StralRenverkehrsbehdrde: Auswertung Verkehrsdaten

Als Schwerverkehr gelten Busse und Lkw mit mehr als 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht
ohne bzw. mit Anhanger sowie Sattelfahrzeuge.

In Anlage 111.7.2.2 sind vergleichend die Schwerverkehrsanteile der verfugbaren Anga-
ben in der Verkehrsmengenkarte 2015 den am 08.09.2020 gegentiber gestellt (die Daten
der automatischen Dauerzahlstelle der BASt im Zuge der B 3 sind in die Verkehrsmen-
genkarte eingegangen). Danach betragt der Schwerverkehrsanteil des StralRenzuges
B 3 — L 3053 (ehem. B 488) zwischen etwa 5,3 % bis 7,7, %. Die Anteile des Schwer-
verkehrs gemaf Zahlung am 08.09.2020 sind im vormittaglichen Block von 06:00 bis
10:00 Uhr mit 8,4 % bis 10,3 % hoher und im nachmittaglichen Block von 15:00 bis 19.00
Uhr mit 4,8 % bis 5,7 % niedriger, als die DTV-Werte.

1l.7.4.1 Aktuelle Erhebungen 2020

Die Schwerverkehrsanteile der Hauptrichtungen an den 26 Zahlistellen, die am
08.09.2020 videogestutzt erhoben wurden, sind in Anlage I11.7.5.1 zusammengestellit.
Es ist zu erkennen, dass die Schwerverkehrsanteile im vormittaglichen Block von 06:00
bis 10:00 Uhr i.d.R. in etwa doppelt so hoch sind, wie im nachmittaglichen Block von
15:00 bis 19:00 Uhr. Dies gilt im gesamten Netz.

Die héchsten Schwerverkehrsanteile sind im Bundesstralennetz B 3 und B 488 zu ver-
zeichnen. An der Anbindung Magna Park an die B 3 (Zahlstellen Nr. 1 und 2) sind die
Schwerverkehrsanteile mit z.T. tber 30 % erwartungsgemaf am hochsten.

An der Zahlstelle 32 ist die Richtungsverteilung des Schwerverkehrs deshalb von beson-
derem Interesse, da eine Orientierung nach Siden eine Belastung der B 3 in Butzbach
bedeutet. In Tabelle 111.7.5.1 ist die Richtungsverteilung des Quell- und Ziel-Schwerver-
kehrs Magna Park zusammengefasst dargestellt.
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Zahl- Zeitraum Quell- Richtungsverteilung Zielverkehr Richtungsverteilung
S:\ler".e \I’\j;';‘::;r B3-Sid | B3-Nord M;agr';a B3-5uid | B3-Nord
Park

320 06-10 Uhr | 105 Lkw | 26 A 25 % 79A75% 124 Lkw | 427234 % | 82766 %
15-19 Uhr | 71Lkw | 21A30% 50A 70 % 98 Lkw 33A34% | 65766 %

332 06-10 Uhr | 70 Lkw | 47 AB7 % 231A33% 38 Lkw 39nA82% | 7TA18%
15-19 Uhr | 31Lkw | 20265 % 11A35% 48 Lkw 397A81% | 9A19%

) Direktanbindung

2 (iber L 3129

Tabelle 111.7.4.1: Richtungsverteilung des Quell- und Ziel-Schwerverkehrs des Magna
Parkes

Bezogen auf die gesamte Verkehrsstarke der B 3 sind diese Verkehre vergleichsweise
niedrig. Der Quellverkehr orientiert sich zu 70 bis 75 % in Richtung Norden. Der Zielver-
kehr kommt zu etwa zwei Dritteln aus Richtung Norden. Damit ist der nach Siiden orien-
tierte Schwerverkehrsanteil des Magna Parkes deutlich niedriger.

An der weiter sudlich gelegenen Verknipfung der L 3129 und K 18 mit der B 3, Uber die
der Magna Park ebenfalls erreichbar ist, ist die Gesamtbelastung des Schwerverkehrs
deutlich niedriger (Zahlstelle 33). Hier orientiert sich der Quellverkehr zu ca. zwei Dritteln
und der Zielverkehr zu ca. vier Funfteln auf die Relation B 3 Sud. Einschrankend ist
anzumerken, dass es sich bei diesen Schwerverkehren nicht ausschlieBlich um Quell-
und Zielverkehr des Magna Parkes handelt.

Auf den sonstigen Landes- und Kreisstral3en liegen die Schwerverkehrsanteile zwischen
ca. 2 % und ca. 8 %, wobei der vormittagliche Vier-Stunden-Block starker, als der nach-
mittagliche Vier-Stunden-Block ausgepragt ist (vgl. Anlage I11.7.5.1).

11.7.4.2 Verkehrsdatenerfassung

Neben Geschwindigkeitsmessungen wurden auch ganztagig alle Kraftfahrzeuge erfasst.
Anhand der Daten flr einen reprasentativen Dienstag oder Donnerstag wurden der
Schwerverkehrsanteil ermittelt. Z.T. wurden die Erhebungen in Wochen mit Feiertagen
oder in den hessischen Schulferien durchgefihrt, so dass diese Daten nicht reprasenta-
tiv sind (vgl. Anlage 111.7.5.2).

Die Verkehrsdatenerfassungen erfolgten Uberwiegend im innerdrtlichen Bereich. Die er-
mittelten Schwerverkehrsanteile liegen in etwa in der GréRenordnung der Anteile im
nachmittaglichen Erhebungsintervall von 15:00 bis 19:00 Uhr der videogestutzten Erhe-
bungen (vgl. Anlage 111.7.5.1).
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.7.5 Offentlicher Personennahverkehr

Fur die Betrachtung des o6ffentlichen Personennahverkehrs missen drei Ebenen unter-
schieden werden: Die Kernstadt und die Gesamtstadt, die Uberwiegend durch das
stadtische Bussystem erschlossen werden und die regionale Ebene, in die Butzbach
durch den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) integriert ist.

Auf kommunaler Ebene erfolgt die OPNV-ErschlieRung nahezu vollstandig mit dem
Bus. Es gibt insgesamt neun Buslinien, wovon die Linie FB-50 ausschlief3lich in der Kern-
stadt verkehrt, wahrend die anderen Linien von der Kernstadt bzw. dem Bahnhof aus die
Stadtteile und angrenzende Gemeinden bedienen. Die Buslinien und deren Ziele zeigt
die folgende Ubersicht:

Linie Route’

FB-50 Stadtverkehr Butzbach

FB-51 Butzbach — Pohl-Géns — Kirch-Goéns - Cleeberg - Ebersgdns

FB-52 Butzbach - Griedel - Miinzenberg - Lich

FB-53 Butzbach - Griedel - Rockenberg - Bad Nauheim

FB-54 Butzbach - Hausen - Espa - Bodenrod - Maibach

Butzbach - Hoch-Weisel - Fauerbach - Miinster/Wiesental - Maibach -

FB-55 Bodenrod

FB-56 Butzbach — Nieder-Weisel - Ostheim - Butzbach

FB-57 Butzbach - Griedel - Miinzenberg - Beienheim

Butzbach — Hausen Oes - Espa - Bodenrod - Maibach - Minster - Fau-

FB-58 erbach - Hoch-Weisel - Butzbach

Tabelle 11.7-3: Buslinien in Butzbach und deren Routen

In jedem Stadtteil Butzbachs gibt es mindestens eine Haltestelle, die von mindestens
einer Buslinie bedient wird. Fir jede Haltestelle gilt ein bestimmter ErschlieRungsbe-
reich, der gemal Nahverkehrsplan mit 400 m Luftlinie, von der Haltestelle aus, definiert
ist. Abbildung 111-19 zeigt die Haltestellen des Bussystems in Butzbach, deren Einzugs-
gebiete und die daraus resultierenden ErschlieBungslicken — differenziert nach Wohn-
gebieten und Gebieten sonstiger Nutzungen.

Es zeigt sich, dass sowohl in der Kernstadt als auch in den Stadtteilen eine nahezu fla-
chendeckende Erschlielung mit dem Bus gelingt. In einigen Stadtteilen sind Randberei-
che oder Wohngebiete, die vom eigentlichen Siedlungskoérper geldst sind, aulRerhalb

° Orte in kursiver Schrift sind keine Stadltteile Butzbachs
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dieser Versorgungsbereiche. In der Kernstadt selbst gibt es wiederum zwei gréfere Fla-
chen, die nicht durch Haltestellen des OPNV abgedeckt sind: Im Norden der Kernstadt,
Ostlich der Bundesstral’e B 3, dem sogenannten ,Gewerbe- und Industriegebiet Nord®
und im Osten der Kernstadt im Randbereich des Gewerbegebiets nahe der Autobahn
AS.

Auffallig ist, abschlieRend, die Erschlieung des Logistik-Parks ,Magnapark“ im Norden
von Kirch-Géns. Derzeit erfolgt die Andienung des Gebiets mit dem OPNYV Uber lediglich
eine Bushaltestelle. Damit ergeben sich deutliche versorgerische Defizite fur die Rand-
bereiche des Logistik-Parks, der als Standort fir eine grof3e Zahl von Unternehmen und
dementsprechenden Arbeitsplatzen auch zukulinftig noch weiterentwickelt werden soll.
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Abbildung 1l1-19: ErschlieBungsliicken des 6ffentlichen Verkehrs in Butzbach”

Die Kernstadt

Die ErschlieBung der Kernstadt Butzbachs erfolgt nahezu vollstandig durch die Stadt-
buslinie FB-50, die vom Bahnhof aus auf drei verschiedenen Strecken verkehrt. Eine
Ubersicht der Streckenverlaufe und der Haltestellen des Stadtbusses zeigt Plan 111.7.6.1
(s. Anlage). Zwei der Strecken verbinden regelmaflig den Bahnhof mit dem Stadtzent-
rum und dem Stadtgebiet westlich der Bahntrasse, in dem Uberwiegend Wohnnutzung
zu finden ist. Die beiden Trassen sind nahezu deckungsgleich und weichen nur auf

" Abbildung aus: Nahverkehrsplan fir den Zweckverband Oberhessische Versorgungsbetriebe (ZOV) —
Fortschreibung 2020
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Teilstrecken voneinander ab. Der wesentliche Unterschied liegt im Betrieb: Die Busse
verkehren hier im und gegen den Uhrzeigersinn. Beide Routen werden im 60-Minuten-
Takt bedient und starten zueinander je 30 Minuten zeitversetzt am Hauptbahnhof in
Butzbach. Auf beiden Strecken betragt die Fahrzeit etwa eine halbe Stunde in der 22
Haltestellen angedient werden. Die Routen enden schliefdlich wieder am Bahnhof. Der
Takt wird von Montag bis Freitag zwischen 5:00 Uhr am Morgen und 21:00 Uhr am
Abend eingehalten. AuRerhalb dieses Zeitraums verkehren keine Busse. An Samstagen
wird der 30-Minuten-Takt zwischen 9:00 und 16:00 Uhr eingehalten. Zu den Tagesrand-
zeiten wird jede Route alle zwei Stunden bedient. Zwischen 21:00 Uhr und 6:00 Uhr
fahren keine Busse. An Sonntagen finden zwischen 8:00 Uhr und 21:00 Uhr insgesamt
13 Fahrten statt.

Grundséatzlich ist eine Buserschliel3ung, die im 30-Minuten-Takt verkehrt, als gut zu wer-
ten. Die Qualitat wird jedoch durch den gegenlaufigen Betrieb eingeschrankt: Wahrend
an vielen Haltestellen der ,Takt* von 30 Minuten annahernd eingehalten wird, gibt es
Bereiche, wie z. B. die Haltestelle ,Blrgerhaus®, die nahe am Bahnhof liegen, an denen
die Regelmaligkeit, mit der Busse fahren, stark abweicht. Die Busfolge liegt in diesem
Beispiel bei 50 Minuten — 10 Minuten — 50 Minuten usw. Zugleich variiert die Fahrzeit
stark: Je nachdem aus welcher Richtung der Bus kommt, werden fiir die beispielhafte
Strecke zwischen der Haltestelle ,Birgerhaus® und Bahnhof entweder vier Minuten oder
22 Minuten Fahrzeit benétigt.

Eine dritte Route der Linie FB-50 erfolgt ebenfalls im Ringverkehr und erschliel3t vom
Bahnhof aus den ostlichen Teil der Kernstadt und damit Gberwiegend den gewerblich
sowie industriell gepragten Teil Butzbachs. Auf dieser Route finden von Montag bis
Samstag zwischen 9:00 Uhr und 17:00 Uhr flinf ergdnzende Fahrten statt. An Sonntagen
wird dieses Strecke nicht bedient.

In der Plandarstellung Anlage 111.4.2 ,Entwicklungsflachen in der Kernstadt“ werden die
kommunalen Entwicklungsflachen mit den drei Routen des Stadtbusses und dem Ein-
zugsbereich der Haltestellen (Radius 400 m), die vom Stadtbus bedient werden, Gberla-
gert. Es zeigt sich, dass vor allem die Wohnentwicklungen Uberwiegend innerhalb des
Einzugs des der Linie FB-50 liegen, die gewerblichen Entwicklungen sich aulerhalb o-
der lediglich im Bereich der schwach frequentierten dritten Route im 6stlichen Teil der
Kernstadt befinden. Damit ist fir Pendelverkehre, die mit dem Bus zu den Arbeitsplatzen
in den Gewerbegebieten gelangen missen, nur eine geringe Qualitdt des OPNV-
Angebots festzustellen.

Die Gesamtstadt

Auf gesamtstadtischer Ebene werden die 13 Stadtteile mit der Kernstadt (Bahnhof) und
zum Teil auch untereinander mit Bussen angebunden. Insgesamt verkehren sieben Li-
nien (FB-51 bis FB-58) auf verschiedenen Relationen. Die wichtigsten Verbindungen
sind in der Plandarstellung in Anlage I1.7.6.2 dargestellt. Die Qualitat der Buslinien vari-
iert stark: Wahrend auf der Linie FB-56, die zwischen Butzbach Bahnhof, Nieder-Weisel
und Ostheim verkehrt, von Montag und Freitag ein 30-Minuten-Takt erreicht wird (zwi-
schen 05:00 und 21:00 Uhr), werden auf den anderen Verbindungen keine regelmafigen
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Takte erreicht. In der Regel fahrt ein Bus jede Stunde an Werktagen zwischen 05:00 Uhr
und 20:00 Uhr.

Auch die Fahrzeiten der Busse, die zwischen den Stadtteilen und der Kernstadt unter-
wegs sind, unterscheiden sich deutlich. Dies Iasst sich zum einen darauf zuriickfihren,
dass einige Stadtteile, wie Ebersgdns, Bodenrod oder Maibach, am Ende einer Sammel-
strecke liegen, auf der mehrere Stadtteile durch eine Buslinie verbunden werden. Zum
anderen ist die Fahrzeit von der Entfernung der Orte von der Kernstadt abhangig. Die
Fahrzeiten fur Busverbindungen zwischen den Stadtteilen und der Kernstadt sind insge-
samt nicht als kritisch zu bezeichnen (z. B. Butzbach Bahnhof — Ebersgdns oder Butz-
bach Bahnhof — Maibach je 24 Minuten Fahrzeit).

Im regionalen Kontext

Die regionale bzw. Uberértliche Anbindung Butzbachs durch den offentlichen Verkehr
erfolgt mit der Bahn. Die Stadt verfugt insgesamt iber drei Bahnhaltepunkte auf ihrer
Gemarkung: Der Bahnhof Butzbach in der Kernstadt, der Bahnhof Ostheim und der
Bahnhof Kirch-Gons (fur Lage der Bahnhdofe vgl. Anlage 111.7.6.2).

Eine Ubersicht tiber die Bahnhdofe liefern Steckbriefe in Anlage 111.7.6.3. Fur jeden der
Bahnhofe liegt ein Steckbrief vor, der Aussagen zur Anbindung (Zuglinien /-typ) sowie
Fahrziele und Fahrzeiten enthalt. Zudem werden Angaben zu Ausstattung der Bahnhéfe
fur Park & Ride (Umstieg Pkw auf Bahn) und Bike & Ride (Umstieg Fahrrad auf Bahn)
gemacht.

Wie in Kapitel 111.2 beschrieben, kdnnen von allen Bahnhéfen in Butzbach die wichtigen
Zentren der Region, wie Frankfurt am Main, GieRen oder Marburg, erreicht werden. Die
Fahrzeit variiert und ist abhangig von der Entfernung der Ziele von Butzbach: Wahrend
beispielsweise Gieltien vom Bahnhof Butzbach in rund 10 Minuten erreicht wird, werden
fur die Fahrt vom Bahnhof Kirch-Gdns nach Frankfurt am Main rund 45 Minuten bendtigt.
Die vollstandige Ubersicht der Ziele und die Fahrzeiten sind den Steckbriefen zu entneh-
men.

Der Umstieg zwischen dem kommunalen und dem regionalen &ffentlichen Verkehr ist
durch die Verknlpfung des Bussystems mit den Bahnhéfen gewahrleistet: An jedem der
Bahnhofe befindet sich ein Bushalt, der in den Stadtteilen Ostheim und Kirch-Go6ns von
jeweils einer Buslinie erreicht und am Bahnhof Butzbach von allen Buslinien angefahren
wird.

Haltestellen im kommunalen Busnetz

Fir das Mobilitatskonzept wurde im Zuge der Analyse des OPNV in Butzbach eine Auf-
nahme und Bewertung ausgewahlter Bushaltestellen in der Kernstadt und in den Voror-
ten durchgefihrt. Diese sind in den Anlagen 111.7.6.4 ,Steckbriefe Haltestellen Kernstadt*
und 111.7.6.5 ,Steckbriefe Haltestellen Stadtteile” festgehalten und liegen im Anhang vor.
Eine Ubersicht der Haltestellen, die in den Steckbriefen fixiert sind, zeigt Abbildung 111-20:
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Haltestellen:

01| Degerfeldschule

02 | Weidig-Gymnasium
03 | Burgerhaus

04 | August-Storch-StraRe

| 05| Schlossplatz

08| Einkaufszentrum Ost
07 | Nieder-Weisel — Am Markt
08 | Griedel — Burgerhaus

~~~.| 09] Kirch-Géns — Blrgerhaus

10| Pohl-Géns — Rathaus
11| Ebergéns

12 | Hausen

13 | Ostheim — Altes Rathaus
14 | Hoch-Weisel — Linde

15| Fauerbach — Alte Allee
16 | MUnster — Backgasse
17 | Wiesental

18 | Maibach

19| Bodenrod

Fur jede der Haltestellen liegt
ein Steckbriefver. Die jeweilige
Nummer entspricht der Num-

IR ..| merierung der Streckbriefe.

Q 18

Plangrundlage: OpenStreetMap

Abbildung 111-20: Ubersicht iiber Haltestellen mit Steckbrief

Fur die Auswahl der Haltestellen wurden folgende Kriterien angewandt: Eine Haltestelle
in jedem Stadtteil und sechs Haltestellen in der Kernstadt, die jeweils stellvertretend
ein Gebiet/Areal reprasentieren, wie:

Degerfeldschule: Stadtentwicklungsprojekt am Degerfeld (inkl. Schule)
Weidig-Gymnasium: Schul- und Sportzentrum in der Weststadt
Blrgerhaus: Wohngebiet in der Weststadt

August-Storch-StralRe: Schulzentrum im Stadtkern

Schlossplatz: Zentrale Lage im Stadtzentrum

Einkaufszentrum Ost: ErschlieBung des 6stlichen Gewerbebandes.

Die Bewertung der Haltestellen in den Steckbriefen erfolgt nach ausgewahlten Kriterien.
Grundlagen fur die Bewertung sind das Personenbeférderungsgesetz (PBefG), die Emp-
fehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs (EAO 2003) der Forschungsgesell-
schaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) und weitere Fachliteratur:

Fur die Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs ist bis zum 1. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen (§ 8 PBefG). Dazu ist neben
einem (Blinden-)Leitsystem ein barrierefreier Zustieg zum 6ffentlichen Verkehrs-
mittel notwendig sowie eine angemessene Tiefe der Aufstellflache, um u. a. Men-
schen mit Rollstuhl einen einfachen Zustieg zu gewahrleisten.

Ein wichtiges Kriterium, dass die Qualitat eine Haltestelle beschreibt, ist der Wit-
terungsschutz, der die Fahrgaste u. a. vor Niederschlag sichert.
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Sitzmoglichkeiten sind nicht nur ein wichtiges Qualitdtsmerkmal fur Haltestellen
des OPNV, sondern auch ein wichtiges Kriterium fiir mobilitatseingeschrankte
Menschen oder &ltere Menschen bei der Nutzung des OPNV.

Die ErschlieBung der Haltestelle ist insbesondere fir den FuRverkehr von ho-
her Bedeutung, da der Weg zum Haltepunkt in der Regel zu Fuld bewaltigt wird.
Im nahen Umfeld ist entscheidend, ob ein angemessenes Queren der Fahrbahn
zu Ful® maoglich ist, um zur Haltestelle zu gelangen.

Die Art und Weise, wie an einer Haltestelle des OPNV die Fahrplanauskunft
prasentiert wird, kann sich stark unterscheiden. Wahrend Fahrplanaushange
analog den Fahrplan zeigen, kdnnen digitale Fahrgastinformationssysteme (DFI)
nicht nur die (Ab-)Fahrzeit anzeigen, sondern auch Angaben zu Verspatungen
treffen.

Die Kriterien und die jeweilige Bewertungsskala sind in der folgenden Tabelle zusam-

mengestellt:

Kriterium Bewertungsskala

Barrierefreiheit Uberwiegende Wertung Teilkriterien = Gesamtbewertung

- Leitsystem Vorhanden - Nicht vorhanden

- Zustieg Hochbord - Kein Hochbord

in;lil“?fe der Aufstellflache >= 250 250 < x <= 1,50 <1,50

Witterungsschutz Vorhanden - Nicht vorhanden

Sitzmaglichkeiten Vorhanden - Nicht vorhanden
Querungsstellen Querungsstellen vorhan- Keine Que-

ErschlieBung vorhanden & den / abseits gelegen rungsstelle vor-
zentral gelegen (<100 m) handen

Fahrplanauskunft DFI Aushang keine

Grln = gute Wertung | orange = mittlere Wertung | rot = mangelhafte Wertung

Tabelle 111.7-4: Bewertungskriterien fiir Haltestellen in Butzbach

Folgende Erkenntnisse kdnnen aus der Bewertung der Haltestellen in Butzbach getrof-
fen werden:

Barrierefreiheit

Etwa die Halfte aller untersuchten Haltestellen haben einen guten Ausbaustatus
hinsichtlich der Barrierefreiheit. Leitsysteme sind vorhanden und der Zustieg zu
Bussen ist Uber ein Hochbord ebenerdig mdglich. Lediglich die Aufstellflachen
sind haufig nur gerade so (> 1,50 m) oder nicht ausreichend (< 1,50 m) dimensi-
oniert. Nur an funf Haltestellen sind fur beide Fahrrichtungen Aufstellflachen von
Uber 2,50 m Breite vorhanden.

" Grenzwerte nach: EA® 2003 / DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen
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e Ein weiterer Teil der Haltestellen — allen voran in den Stadtteilen gelegen — ist
nur in einer Fahrtrichtung gut barrierefrei ausgebaut. Wahrend fir eine Fahrtrich-
tung der barrierefreie Umbau, mit Hochbord und Leitsystem, umgesetzt wurde,
fehlt dieser fur die Haltestelle in die entgegengesetzte Fahrtrichtung.

e Eine kleine Anzahl an Haltestellen sind nicht barrierefrei ausgebaut. Davon liegt
der Uberwiegende Teil in der Kernstadt (3 von 4 Haltestellen).

Witterungsschutz und Sitzméglichkeiten

e Das Angebot und die Qualitdt von Witterungsschutz und Sitzmdglichkeit sind in
der Regel gekoppelt, da in den meisten Fallen Fahrgastunterstande installiert
sind, die bereits Sitzmdglichkeiten enthalten (Ausnahme nur in zwei Fallen).

e Acht Haltestellen besitzen in beiden Fahrtrichtungen Fahrgastunterstande mit
Sitzmdglichkeiten. An weiteren acht Haltestellen gibt es ein solches Angebot le-
diglich in einer Fahrtrichtung. Beides tritt unabhangig von der Lage der Haltestelle
auf (Stadtteil oder Kernstadt). Nur ein kleiner Anteil von Haltestellen verfligt Gber
kein derartiges Angebot.

ErschlieBung

¢ Nurim direkten Umfeld von 2 Haltestellen, die beide in der Kernstadt liegen, gibt
es Querungsangebote fur den FuRverkehr. Fur den Uberwiegenden Teil (14 Hal-
testellen) wird hingegen keine Querungshilfe im Umfeld des Halts angeboten.

Fahrplanauskunft

e Alle Haltestellen verfigen uber analoge Fahrplanaushange. Digitale Fahrgastin-
formationssysteme (DFI) kommen in Butzbach derzeit nicht zum Einsatz.
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I11.7.6 Nahmobilitat - FuBverkehr und Radverkehr

Durch die bereits vorliegenden Untersuchungen, insbesondere den Nahmobilitdtscheck
(NMC), sind bereits umfassende Erkenntnisse zu den Belangen der Nahmobilitat vor-
handen. Die zentralen Aussagen des NMC sowie eigene Erkenntnisse aus der durchge-
fuhrten Bestandsaufnahme werden zusammengefasst wiedergegeben.

Nahmobilitat

»,Nahmobilitat bezieht sich auf kurze Wege, auf Angebote und Gelegenheiten, die es
ermdglichen, Aktivitaten in der Nahe oder innerhalb eines Stadtteils auszuiiben.“” Damit
fordert die Nahmobilitat die Fortbewegung mit dem Fahrrad oder zu Ful’ auf kurzen Dis-
tanzen zwischen Start- und Zielort eines Weges. Voraussetzung dafir ist, dass wichtige
Ziele, wie Einkaufs- und Dienstleistungsmaoglichkeiten, Arbeitsplatze und Bildungsein-
richtungen sowie Sport- und Freizeitangebote vorhanden sind. Diese sollten durch eine
gute Vernetzung untereinander mit dem Rad oder zu Ful} erreichbar sein.

In der Kernstadt ist die Nahmobilitat durch vielfaltige und dezentral verteilte Angebote
gesichert. Im Wesentlichen sind Schulen und Betreuungsangebote sowie Arbeitsplatze
und Versorgungsangebote in der Kernstadt angesiedelt, aber auch in den Stadtteilen
sind entsprechende Infrastrukturen vorhanden (siehe Anlage 111.3.1 Steckbriefe Stadt-
teile).

Die Versorgung mit Gutern des taglichen Bedarfs ist in den gréf3eren Stadtteilen gewahr-
leistet (vgl. Abbildung IlI-21). Jedoch verfligen beispielsweise — trotz ihrer GréRe — Hoch-
Weisel und Griedel Gber kein Nahversorgungsangebot. Fur die Bewohnenden des Stadt-
teils Griedel gestaltet sich durch eine starke Barrierewirkung von Bundesstral’e und Au-
tobahn eine nahrdumliche Versorgung mit dem Rad/Fuld zusatzlich als unattraktiv. In
den kleineren Stadtteilen (<1.000 EW) sind meist keine Nahversorgungseinrichtungen
vorhanden. Eine Ausnahme bildet hier Fauerbach. In Ebersgdns kann Uber die Nach-
bargemeinde Langgodns eine nahraumliche Versorgung gewahrleistet werden. Ein ahn-
liches Bild ergibt sich fir die arztliche Versorgung der Gesamtstadt Butzbach. Die sid-
westlich von Hoch-Weisel gelegenen Stadtteile konnen aufgrund topographischer Ge-
gebenheiten, aber auch durch fehlende Angebote, als nahmobilitatsunfreundlich ange-
sehen werden.

Eine detaillierte Betrachtung von Nahmobilitdtaspekten wird innerhalb der Kernstadt in
drei Vertiefungsbereichen untergliedert (vgl. NMC). Die Innenstadt und der Bahnhof um-
fassen den ersten Vertiefungsbereich. Der zweite betrachtet die westliche Kernstadt so-
wie die Bildungs- und Sportstatten. Im Vertiefungsbereich drei wird das Umfeld der De-
gerfeldschule untersucht. Zentrale Themen sind hierbei beispielsweise: die Verbesse-
rung der Erreichbarkeit bestimmter Angebote, qualitatives und quantitatives Vorkommen
von Radabstellanlagen oder die Optimierung der Verkehrssituation.

Zur detaillierteren Betrachtung des Radverkehrsangebotes werden zusatzlich funf Rou-
ten, welche eine Verbindung in die Kernstadt besitzen, analysiert. Die betrachteten

" FGSV (2014): Hinweise zur Nahmobilitat
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Kriterien sind dabei unter anderem die Fihrungsform, die Breite der Anlage sowie die
Qualitat des Oberflachenbelags und verkehrsrechtliche Regelungen.

Nahmobilitats-Check
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Abbildung I11-21: Nahmobilititsrelevante Ziele — Stadtteile”

FulBverkehr

Das zu Ful3 gehen spielt auch in Butzbach eine wichtige Rolle: z. B. bei der Versorgung,
privaten Erledigungen, beim Einkauf und auf dem Schulweg. Insbesondere fur Men-
schen mit Hausarbeits- und Familienpflichten sowie bei Kinder, Jugendlichen und alteren
Menschen sind die eigenen FlfRe ein wichtiges Verkehrsmittel.

Bestandsanalysen im FuRverkehr sind in aller Regel mit einer Betrachtung im Detail ver-
bunden und werden dementsprechend auf Stadtteil-/Quartiersebene durchgefuhrt. An
dieser Stelle wird auf die Informationen des Nahmobilitdtscheck verwiesen, welche
durch Erkenntnisse aus der Bestandsaufnahme vor Ort erganzt werden. Es kdnnen meh-
rere Aspekte aufgezeigt werden, die die Fuldverkehrssituation in der Gesamtstadt be-
schreiben:

e Die Gehwege sind in vielen Stra3en nicht ausreichend breit. Problematisch ist dies
insbesondere an Hauptverkehrsstrallen, wo sich ein Ausweichen auf die Fahrbahn
im Falle von Begegnungen im FulRverkehr aus Sicherheitsgriinden verbietet. In vie-
len StralRen wird der FuRBverkehr zusatzlich durch bauliche Elemente und/oder par-
kende Fahrzeuge auf Gehwegen eingeschrankt.

" LK Argus 2020, Nahmobilitatscheck Stadt Butzbach
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¢ Die Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr ist innerhalb der bebauten Ortslage
oftmals mit Konflikten verbunden. Viele freigegebene Gehwege entsprechen nicht
den Anforderungen hinsichtlich der Dimensionierung.

e Schulwegeplane sind teilweise vorhanden und im Schulumfeld wird zunehmend auf
eine verkehrsberuhigte Gestaltung geachtet. Die sogenannten ,Elterntaxis” fihren
jedoch auch in Butzbach zu Konflikten.

e Zum Teil fehlen Querungsangebote oder diese sind nicht entsprechend gestaltet,
insbesondere an der Bundesstralte 3 innerhalb der Kernstadt.

e Die Ausstattung in Bezug auf die Anforderungen von zu Ful3igehenden weil3t Defizite
auf. Ansprechende Rastmdglichkeiten im éffentlichen Raum sind kaum vorhanden.
Lichtsignalanlagen sind zum Teil nicht auf die Bedurfnisse des FulRverkehrs abge-
stimmt und werden als unpassend wahrgenommen.

¢ Die im Rahmen des NMC durchgefiihrten Befragungen deuten auf eine hohe Unzu-
friedenheit mit dem Fuldverkehrsangebot in der Kernstadt hin (Gesamtnote 3,7).

Bezogen auf die Kernstadt, ist die FuRgangerzone im Altstadtbereich als zentrale Auf-
enthaltsflache hervorzuheben. Diese stellt die Belange des FulRverkehrs in den Vorder-
grund. Durch diverse Freigaben, insbesondere flir den motorisierten Verkehr, kommt es
hier dennoch zu Konfliktsituationen.

In verschiedenen vorliegenden Konzepten der Stadt Butzbach wird die Empfehlung aus-
gesprochen, ein FulRwegekonzept — aufbauend auf dem NMC — erstellen zu lassen.
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Radverkehr

Es entscheiden sich immer mehr Menschen ihre Wege, GS%

fur Erledigungen oder auch in der Freizeit, mit dem Fahr-  okm —

rad zurtckzulegen. Fir Distanzen bis zu 6 km ist ein ,nor-

males” Fahrrad meist ausreichend, was fir die Halfte der

Stadtteile— in Bezug auf die Kernstadt — zutrifft (siehe Ab- Nieder-Weisel
bildung 111-22). Langere Distanzen, wie der Weg zur Ar- srece
beit, kdnnen durch ein Pedelec (E-Bike) erschlossen wer-
den. Hoéhenunterschiede oder eine starke korperliche Kirch-Gons, Hoch-Weisel
Auslastung vor der Arbeitstatigkeit als Hindernis zur Nut-  gxm ——

zung des Fahrrads, kdnnen so gemindert werden und er- Caerbach. Hausen-Oes
moglichen neue Perspektiven. Die Verkaufszahlen fir Minster
elektrisierte Fahrrader steigen jahrlich und bestatigen die- =petaans

sen Trend™. Eine wichtige Rolle spielen zunehmend auch

Transportfahrrader — sog. Lastenfahrrader — fur die Befor- Wiesental

derung von Einkaufen oder auch Kindern.

Pohl-Géns, Ostheim

Im Rahmen des Nahmobilitatschecks wurde eine Analyse  12km —— Maibach. Bodenrod
des Status quo (gegenwartigen Zustandes) fir den The-
menbereich Radverkehr durchgefiihrt. Diese Aussagen so-  apbildung IlI-22: Entfer-

wie Erkenntnisse aus der Bestandsaufnahme vor Ort wer- nungsbereiche fiir Fahrrad

den im Folgenden zusammengefasst: bzw. Pedelec Nutzung

In der Gemarkung Butzbach sind neben dem Radnetz auch Themenrouten vorhan-
den, die die verschiedenen Stadtteile miteinander verbinden. Von der Stadt Butz-
bach liegt kein eigenes Radverkehrskonzept vor. Der fur den Wetteraukreis vorlie-
gende Radverkehrsplan (2019) gibt eine groRraumige Ubersicht und weist auf vor-
handene Schwachen bzw. Lucken in Butzbach hin. Weder fir die Kernstadt noch
fur einer der Stadtteile liegen Schilerradrouten vor.

Fir den Radverkehr gibt es innerhalb der Kernstadt abschnittsweille eine separate
Fuhrung. Die Breite der Radwege wird allgemein als positiv bewertet, an Hauptver-
kehrsstralRen ist die Fihrung jedoch inkonsistent bzw. uneinheitlich im Bezug auf
die angebotene Radverkehrsanlage. Seit 2019 werden durch die Stadt Butzbach
eigene Erhebungen zum Zustand der Radwege durchgefuhrt. Meist werden Rad-
fahrende im Mischverkehr bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h ge-
fuhrt. Zu einem geringem Umfang sind Einbahnstra3en fir den Radverkehr freige-
geben.

Das Angebot an Radabstellanlagen fallt innerhalb der Kernstadt gering aus. In den
Stadtteilen ist eine geringe Zahl 6ffentlicher Abstellanlagen eingerichtet. Die Qualitat
der bestehenden Anlagen entspricht meist nicht dem Stand der Technik (z. B. Fel-
genklemmer am Bahnhof). An den Bahnhaltepunkten auf3erhalb der Kernstadt sind

" Zweirad-Industrie-Verband (2020): Zahlen, Daten und Fakten zum Fahrradmarkt in Deutschland
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Uberdachte Abstellanlagen mit Rahmenanschlussmaoglichkeit vorhanden. Alterna-
tive Angebote wie Fahrradboxen fehlen.

e Wie schon fur den Fuliverkehr, fallen die Ergebnisse der Befragungen flir den Rad-
verkehr mangelhaft aus (Gesamtnote 4,3). Dies deckt sich mit den Befunden des
Fahrradklimatest des ADFC aus dem Jahr 2018 (Gesamtnote 3,76)'°. Bei der Be-
fragung 2020 konnte die Mindestteilnehmerzahl nicht erreicht werden.

Aus der vertieften Betrachtung der funf Radrouten ergeben sich Defizite hinsichtlich der
Einheitlichkeit der angebotenen Radverkehrsanlagen. Diese wechseln zum Teil in kur-
zen Abschnitten. Beispielhaft kann hierflr der Wechsel von einem gemeinsamen Geh-
und Radweg zu einer Fiihrung im Mischverkehr genannt werden. Die Ubergange sind
dabei teilweise nicht intuitiv gestaltet, sodass Radfahrende gezwungen sind abzusteigen
und das Fahrrad zu schieben. AuRerdem zeigen sich kritische Bereiche fur Querungs-
anlagen an Kreisverkehren und flir die Beschilderung der Radrouten.

" ADFC (2018): Fahrradklima-Test - Stadteranking
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ll.7.7 Flachenaufteilung im StraBenraum

Die Flachenaufteilung im StralRenraum lasst Rickschlisse daruber zu, welche Raume
fur welche Verkehrsmodi zur Verfigung stehen und in welchem Verhaltnis die Aufteilung
der Flachen, unter der Berilcksichtigung der Bedarfe der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmenden, erfolgt. In der Regel ist eine Aufteilung stark zugunsten des Kfz-Verkehrs
zu beobachten, wahrend fir den Full- und Radverkehr keine separaten oder nur einge-
schrankte (Rest-)Flachen vorgesehen sind.

Um flr die Stadt Butzbach zu untersuchen, wie im Status Quo die Flachenaufteilung der
offentlichen Stralenraume erfolgt, wurden fur acht StralRen Querschnitte aufgenommen,
die (prozentuale) Flachenaufteilung dieser RGume dokumentiert und begleitende Para-
meter in Steckbriefen festgehalten. Die Steckbriefe finden sich in der Anlage 111.7.8.1
L~oteckbriefe Stralenquerschnitte Butzbach®. Ausgewahlt wurden beispielhaft Ortsdurch-
fahrten in den Stadtteilen, sowohl im Bereich direkt am Ortseingang, als auch im Innern
von Stadtteilen, wie Hoch-Weisel, Fauerbach oder Pohl-Géns und drei wichtige Ein- und
Ausfallstralen der Butzbacher Kernstadt, wie die Weiseler- oder die Griedeler Strale.

Eine Ubersicht der StraRenquerschnitte, die in den Steckbriefen fixiert sind, zeigt Abbil-
dung I11-23:

Querschnitte:

01 | Butzbach — Weiseler Stralle
o N 02 | Butzbach — Griedeler Stralte
B\ ‘LJ 5 03 | Butzbach — Str. der deutschen Einheit
N 04 | Griedel — Alte Hauptstralle
\ 05 | Pohl-Géns — Gonser Stralte
\ | | D8 | Nieder-Weisel — Friedberger Stralle

/i 07 | Hoch-Weisel — Lindenbergstrafie
5 /0 08 | Fauerbach— Am Fauerbach
3 uz»’/ 4 {V :
s . \ [: ‘ i 4 Fur jede der Querschnitte liegt ein Steck-
{ i L briefvor. Die jeweilige Nummer entspricht
, k) der Nummerierung der Streckbriefe.

Plangrundiage: OpenStreetMap

Abbildung 111-23: Ubersicht iiber Querschnitte, fiir die ein Steckbrief vorliegt
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Die Steckbriefe enthalten Informationen zum Strallenquerschnitt und wie die Aufteilung
des StralRenraums prozentual derzeit erfolgt (z. B. welchen Anteil am Querschnitt die
Fahrbahn hat, die Gehwege haben oder wie viel Flache fur Grun genutzt wird). Daneben
werden folgende weitere Informationen zusammengefasst:

o Stralenkategorie der Strale, flr die der Querschnitt vorliegt (gemal RIN 08 -
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung der FGSV),

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit,

o Pkw-Parkierungspraxis (Fahrbahnparken oder Gehwegparken / angeordnet oder
nicht angeordnet),

o Breite der Gehwege unter Berlicksichtigung der Mindestbreite von Gehwegen
gemal RaSt 06 und DIN 18040-3 ,Barrierefreies Bauen®,

e Querungsangebote fir den FuRverkehr in der untersuchten Strale,

e Aussagen zur Fuhrung des Radverkehrs im Querschnitt, unter Bertcksichtigung
von Fuhrungsformen in Abhangigkeit vom Geschwindigkeitsniveau und dem Kfz-
Verkehrsaufkommen.

Die Steckbriefe zeigen, dass der Uberwiegende Flachenanteil in den Querschnitten flr
den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr genutzt wird (durchschnittlich rund 60 %).
Der geringste Anteil findet sich in der Weiseler Stralle (43 %), der héchsten Anteil liegt
mit 82 % in der Gonser Strale in Pohl-Gons. Die Breite der Fahrbahn liegt in der Regel
zwischen 7,00 und 8,00 m — mit Ausnahme der Lindenbergstrale in Hoch-Weisel mit
6,00 m.

Insgesamt wird in vier der erfassten Querschnitten mit dem Pkw geparkt. In drei der Falle
wird Fahrbahnparken praktiziert. Lediglich in der Génser Strale in Pohl-Gons werden
auf beiden Seiten der Fahrbahn auf dem Gehweg Fahrzeuge abgestellt.

Der Anteil der Gehwege am Stralienquerschnitt liegt in der Regel bei rund einem Drittel.
Die deutlichsten Abweichungen finden sich in der Lindenbergstralle in Hoch-Weisel (42
%) und in der Génser StralRe in Pohl-Gdns mit einem Anteil von lediglich 18 % des Stra-
Renraums. Die Breite der Gehwege variiert hingegen stark: Schmale Gehwege, mit 1,70
m und 1,30 m auf beiden Seiten der Fahrbahn finden sich in der Gonser Stral’e — die
deutlich zu gering dimensioniert sind und den angemessenen Wert fir Barrierefreiheit
von 2,50 m untertreffen. Der Wert von 2,50 m wird lediglich in einem Querschnitt fur
beide Gehwegseiten erreicht — der Weiseler Stral’e in der Kernstadt (je 3,20 m). In der
Regel sind die Gehwege in den Querschnitten 2,00 m oder breiter und damit unter Be-
ricksichtigung, dass es sich um bestehende Ortslagen handelt, ausreichend.

Separate Flachen fur den Radverkehr sind in keinem der StraRenrdume vorgesehen.
Lediglich in der Weiseler Strale ist ein Gehweg (stadteinwarts) fur die Befahrung mit
dem Rad freigegeben.

In zwei Querschnitten sind Flachen fir Grinstrukturen im Seitenraum der Stral3e vor-
handen (Weiseler Strale und Stralle der deutschen Einheit). In den Gbrigen Stral3en-
raume gibt es hingegen keine Grunflachen.
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ll.7.8 Multimodale Mobilititsangebote und Verkniipfung, Elektro-Ladeinfra-
struktur

Monomodale Mobilitat bedeutet, dass ein Weg mit nur einem Verkehrsmittel zurtickge-
legt wird und das regelmafig. Inter- und Multimodalitat dagegen beschreiben ein Mobi-
litdtsverhalten, bei dem entweder auf einem Weg verschiedene Verkehrsmittel oder das
fir jeden Tag ,am besten geeignete Verkehrsmittel oder deren Kombination“” gewahlt
wird. Wahrend monomodale Mobilitat haufig durch eine Fortbewegung mit dem privaten
Pkw ausgedriickt wird, sind inter- und multimodale Fortbewegung in der Regel von der
Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr) ge-
pragt. Zuletzt ruckten zunehmend Sharing-Angebote in den Fokus, wenn von multi- und
intermodaler Mobilitat die Rede ist, da sie erfahrungsgeman ein solches (umweltfreund-
liches) Mobilitatsverhalten unterstitzen. Haufig wird in diesem Zusammenhang von
.Multimodalen Mobilitdtsangeboten” gesprochen:

Dazu zahlt Ublicherweise Carsharing und Bikesharing, mit konventionellen Radern, E-
Bikes und Lastenradern. Zunehmend spielt aber auch der Verleih von Transportgefallen
ein wichtige Rolle, wie Bollerwagen, Sackkarren etc.

= Derzeit werden in Butzbach jedoch keine multimodalen Mobilitdtsangebote, weder
Car-, noch Bikesharing o. &., angeboten.

Im Zusammenhang von Multi- und Intermodaler Mobilitat spielt die Verknipfung von
Mobilitatsangeboten eine wichtige Rolle. Dabei wird zwischen bi- und multimodaler
Verkniipfung interschieden.

Bimodale Verknuipfung findet in der Regel zwischen dem 6ffentlichen Verkehr und dem
Kfz-Verkehr (Park & Ride) oder dem Radverkehr (Bike & Ride) statt. An multimodalen
Verkniipfungspunkten werden dagegen mindestens drei Verkehrsmodi angeboten.
Multimodale Verknupfungspunkte werden in der Praxis sehr unterschiedlich benannt,
bekannt sind u. a. Mobilitadtsstationen, Mobilpunkte oder Mobility-Hubs. Die Angebote an
Mobilitdtsstationen umfassen z. B.:

e Haltepunkt des OPNV

e Sharing-Angebote (Car- und Bikesharing)

e Radabstellmoglichkeiten

o Begleitende physische/digitale Infrastruktur zur Vernetzung der Mobilitdtsange-
bote (Smartcards, Smartphone-Apps etc.).

= Da in Butzbach keine multimodalen Mobilitdtsangebote vorliegen, findet bisher auch
keine multimodale Verkniipfung von Verkehrsmitteln statt — lediglich auf bimodaler
Ebene gibt es Verknlipfungspunkte.

Bimodale Verkniipfung findet in Butzbach an den drei Bahnhdfen statt. Angaben dazu
finden sich in den Steckbriefen zu den Bahnhéfen in Anlage 111.7.6.3. An allen drei Bahn-
héfen (Butzbach, Ostheim und Kirch-Gdns) gibt es Radabstellméglichkeiten, die als Bike

“H. H. Topp (2009): Auf dem Weg zur Multimodalitat im Stadtverkehr von morgen, in der Nahverkehr (10)
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& Ride-Stationen ausgewiesen sind. Die Quantitat und Qualitat der Abstellmdglichkeiten
variiert mit der Bedeutung des Verknipfungspunkts: Wahrend am Bahnhof Butzbach 70
Rader abgestellt werden kdnnen, davon 6 in abschlielbaren Boxen, gibt es Ostheim 32
und in Kirch-Gdéns 22 Radstellplatze.

Park & Ride ist nur am Bahnhof Butzbach explizit ausgewiesen und auf der Plattform
Park & Ride Hessen (www.pundr.hessen.de) vermerkt. Auf beiden Seiten der Bahnan-
lage gibt es Kapazitaten, um den Pkw abzustellen und zur Weiterfahrt auf die Bahn zu
wechseln. Neben den ausgewiesenen und bewirtschafteten Park & Ride-Parkplatzen
(10 €/Monat oder 100 €/Jahr) werden weitere Flachen inoffiziell fiir Park & Ride genutzt,
deren Kapazitaten die der offiziellen Parkplatze Ubertreffen (rund 300 Stellplatze inoffi-
ziell gegenuber 178 Stellplatze offiziell). Es zeigt sich, dass die Nachfrage nach Park &
Ride das Angebot deutlich Ubertrifft. An den beiden kleineren Bahnhéfen gibt es hinge-
gen keine offiziell ausgewiesenen Park & Ride-Parkplatze, das Abstellen von Pkw ist
dennoch in kleinen Kapazitaten maglich.

Abbildung 111-24 zeigt den derzeitigen Ausbaustand von Elektro-Ladeinfrastruktur fur
den MiV in Butzbach. Derzeit gibt es vier 6ffentlich zugangliche Standorte auf privatem
Gelande (zwei Autohaduser, zwei Energieversorgungseinrichtungen) fir Normalladen
(bis 22 kW Ladeleistung) mit insgesamt 10 Ladepunkten, die allesamt in der Kernstadt
liegen. Eine flachenhafte Versorgung mit Ladeinfrastruktur liegt nicht vor. In den Stadt-
teilen gibt es derzeit keine Elektro-Ladeinfrastruktur.
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Abbildung 111-24: Ubersicht Ladeinfrastruktur in Butzbach, 2021"

v Bundesnetzagentur (2021): Ladesaulenregister Deutschland
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Abbildung 1ll-25: Fahrradparken am Bahn-
hof Butzbach

Abbildung llI-27: Fahrradparken am Bahn-
hof Ostheim

Abbildung 111-29: Fahrradparken am Bahn-
hof Kirch-Géns

Bestandsanalyse

Abbildung IlI-26: Park & Ride-Parkplatz
auf der Westseite des Bahnhof Butzbach

Abbildung IlI-28: Ausweisung Bike & Ride
am Bahnhof Ostheim

Abbildung 111-30: Pkw-Parken und Bushalt
am Bahnhof Kirch-Goéns
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l.7.9 Wirtschaftsverkehr / Befragung von Unternehmen in Butzbach

Der Wirtschaftsverkehr umfasst die Beférderung von Gutern und Personen, die im Voll-
zug erwerbswirtschaftlicher und dienstlicher Tatigkeiten durchgeflihrt werden. Das Seg-
ment Wirtschaftsverkehr kann in die Teilbereiche Guterverkehr und Personenwirt-
schaftsverkehr (Dienstleistungsverkehre, Handwerksverkehre etc.) unterteilt werden.

Gesamtverkehr
|
I |
Verkehrvon Privatpersonen Wirtschaftsverkehr
— Versorgungsverkehr Guterverkehr
— Freizeitverkehr Personenwirtschaftsverkehr
— Besuchsverkehr !

Abbildung llI-31: Abgrenzung des Wirtschaftsverkehrs™

Der Wirtschaftsverkehr ist das am starksten wachsende Segment im Gesamtverkehr und
macht rund ein Drittel des Verkehrs in Stadten aus”. Auch wenn sich die Konsequenzen
der Corona-Krise derzeit noch nicht abschatzen lassen, sind die wesentlichen Entwick-
lungen des Wirtschaftsverkehrs folgende:

e starke Zuwachse im Personenwirtschaftsverkehr,
e Zunahme des Guterverkehrsaufkommens,
e deutliches Wachstum der Kurier-/ Express-/ und Paketdienste (KEP).

Da der Wirtschaftsstandort Butzbach stark von Unternehmen der Logistikbranche (v. a.
im Logistik-Park ,Magna-Park“) oder Unternehmen mit hohem Liefer- und Transportver-
kehrsaufkommen (z. B. Textil-Versandhandel) gepragt ist, wurde im Zuge der Bearbei-
tung des Mobilitdtskonzepts eine Beteiligung von Unternehmen in Butzbach durchge-
fuhrt.

*® Zentrum fiir Integrierte Verkehrssysteme (2004): Strategie im Wirtschaftsverkehr
“DLR (2014): Daten und Fakten des Wirtschaftsverkehrs in Deutschland: Perspektiven und Visionen
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Der Steckbrief, mit dessen Hilfe Unternehmen zur betrieblichen Mobilitat beteiligt wur-
den, liegt in der Anlage I11.7.10.1 vor und enthalt Fragen zu:

¢ Allgemeines zu den Unternehmen (Branche, Beschaftigtenzahl, Kundschaft)

o Dienstliche und geschaftliche Mobilitat (Fuhrpark, Verkehrsleistung, Haufigkeit
von dienstlichen Wegen, Verkehrsmittelwahl bei Dienstreisen)

e Parkierungssituation auf dem Unternehmensgelande und im Umfeld (Pkw und
Fahrrad, E-Ladeinfrastruktur)

e Malnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements (Anreize zur Nutzung des
Fahrrads, des OPNV oder zur Bildung von Fahrgemeinschaften)

Die Befragung der Unternehmen fand im Februar 2021 statt. Insgesamt wurden funf
ausgewahlte Unternehmen beteiligt. Die Ergebnisse sind im Folgenden zusammenge-
fasst:

Unternehmen Branche | Beschiftigte Kunden /

Woche
Spedition BORK Dienstleistung/Logistik 5007 5
Hess Natur Versandhandel + Laden 235 560
Buss-SMS-Canzler Produktion 198 50
RMG Messtechnik Produktion 137 15-20
Gerhardt Bauzentrum Handel 47 1.200 - 1.400

Tabelle 111.7-5: Ubersicht befragter Unternehmen und allgemeine Informationen zum Be-
trieb

Tabelle 111.7-5 zeigt die Ubersicht der befragten Unternehmen sowie weitere allge-
meine Informationen zum Betrieb. Es wird deutlich, dass insbesondere die Groe der
Unternehmen — bezogen auf die Anzahl der Beschaftigten — stark variiert: Diese liegen
zwischen 47 und 500 Beschaftigten, wobei bei dem Unternehmen ,Spedition BORK" le-
diglich 80 Beschaftigte direkt am Standort tatig sind, wahrend die ubrigen 420 Mitarbeiter
als Fahrer unterwegs sind.

Die Auswertung der firmeneigenen Fahrzeuge zeigt, dass alle funf Unternehmen mit
Kfz ausgestattet sind. Pool- und Firmenwagen sind in allen Betrieben vorhanden. Nutz-
fahrzeuge hingegen besitzen vier der funf Unternehmen. Der Kfz-Besatz liegt zwischen
sechs und 38 Fahrzeugen. Lediglich die Spedition BORK verfiigt insgesamt tber 300
Fahrzeuge, wovon der grof3e Teil Nutzfahrzeuge (Lkw) sind. In kleineren Anteilen gibt
es elektrisch betriebene Fahrzeuge in den Flotten.

Dadurch bedingt zeigen sich Unterschiede in der Jahresfahrleistung mit den Kfz. Bei
den Pool- und Firmenfahrzeugen (Pkw) liegt die Fahrleistung bei etwa 20.000 bis 40.000
km pro Fahrzeug und Jahr, wahrend bei Nutzfahrzeugen zwischen 5.000 und 125.000

* Davon 420 Lkw-Fahrer (Anmerkung des Unternehmens)
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km pro Fahrzeug und Jahr bewaltigt werden. Alle Unternehmen geben an, dass (fast)
taglich die Fahrzeuge des Fuhrparks benétigt werden.

Dienstrader besitzen dagegen nur zwei Betriebe und das in geringer Stlckzahl (zwei
und 16 Rader). Der Anteil an elektrisch betriebenen Radern daran ist sehr hoch (17/18).

Dementsprechend finden Dienst- und Geschéftsreisen in allen Betrieben mit Pkw statt.
Lediglich zwei Unternehmen geben daneben noch den 6ffentlichen Verkehr und das
Fliegen als alternative Reiseformen fur dienstliche Wege an. Mit dem Fahrrad werden
keine Dienst- und Geschaftswege bewaltigt.

Fur das Abstellen der Kfz gibt es an allen Unternehmensstandorten Pkw-Parkplatze.
Die Kapazitat liegt bei 65 und 250 Stellplatzen, vollstandig auf ebenerdigen Parkierungs-
anlagen. Die Nutzung ist kostenfrei, lediglich an einem Betriebsstandort sind Nutzungs-
berichtigungen zum Abstellen des Fahrzeugs notwendig. Drei der funf Unternehmen bie-
ten Lademoglichkeiten am Standort an, ein weiterer Betrieb plant im Zuge von Umbau-
mafnahmen Ladeinfrastruktur zu integrieren.

Auch Radabstellmoglichkeiten sind an allen Unternehmensstandorten vorhanden, ins-
gesamt in kleineren Einheiten. Die Anzahl liegt zwischen flnf und 36 Stellplatzen. Teile
der Stellplatze sind immer Uberdacht.

Die Auslastung des Pkw- und Fahrradparkierungsangebots auf eigenem Gelande
wird Uberwiegend als ,gut ausgelastet” gewertet. In einigen Fallen wird die Fahrradab-
stellmoglichkeit sogar als ,gering ausgelastet” beschrieben. Die Parkierungssituation im
umliegenden o6ffentlichen Raum wird hingegen kritischer betrachtet: Wahrend fir drei
der befragten Unternehmen die Parkierungssituation im Umfeld ebenfalls als ,gut aus-
gelastet angegeben wird, schatzen zwei Betriebe die Lage als ,Uiberlastet” ein.

Zur Forderung umweltfreundlicher Mobilitat in den Betrieben werden Beschéftigte
der befragten Unternehmen durch verschiedene Angebote unterstitzt. Uberwiegend
wird dabei die Mdglichkeit des Fahrradleasing gewahrt (vier von funf Betrieben). Ein wei-
teres Unternehmen stellt seinen Beschaftigten zudem Zuschisse zu Dauertickets fur
den offentlichen Verkehr in Aussicht und unterstitzt interne Absprachen zur Bildung von
Fahrgemeinschaften.

Die befragten Unternehmen hatten zudem die Mdglichkeit, ihnr Anforderungen an die ver-
kehrliche Situation in Butzbach zu formulieren. Diese Erkenntnisse flieRen in die weitere
Bearbeitung des Mobilitdtskonzepts ein.
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l.7.10 Unfallgeschehen

Die derzeit einzige frei verfugbare Datengrundlage fur die Beurteilung des Unfallgesche-
hens in Butzbach ist der interaktive Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und
der Lander. Der Unfallatlas stellt folgende Daten fir die Jahre 2017 bis 2019 zur Verfu-

gung:
- Unfallorte

. mit Pkw-Beteiligung

. mit Guter Kfz-Beteiligung

. mit Kraftrad-Beteiligung

. mit Fahrrad-Beteiligung

. mit Fulliganger-Beteiligung

. mit Getoteten

. alle Unfallorte mit Personenschaden
- Unfallhaufigkeiten (Straldenabschnitte)

. Unfalle mit Pkw-Beteiligung

. Unfalle mit Guter Kfz-Beteiligung

. Unfalle mit Kraftrad-Beteiligung

. Unfalle mit Fahrrad-Beteiligung

. Unfalle mit FuRganger-Beteiligung

. Unfalle mit Getoteten

. Unfalle mit Personenschaden

Unfalle mit Getoteten gab es in den Jahren 2017 (2 Unfallorte) und 2019 (1 Unfallort),
jeweils im Zuge der B 3 in Héhe Pohl-Goéns (vgl. Abbildung 111.7.11).

Angaben zum Unfalltyp, wie z.B. Abbiege-Unfall, und zu weiteren Sondermerkmalen,
wie Baum, Alkohol, Uberholen und Wild macht der Unfallatlas nicht. Deshalb wurde das
Hessische Statistische Landesamt, bei dem diese Angaben aus den Unfallberichten der
Verkehrspolizei vorliegen, mit einer Sonderauswertung beauftragt. Die Verortung von
StraRenverkehrsunfallen in den Jahren 2017, 2018 und 2019 ist in Anlage 111.7.11.9 ent-
halten. In dieser Anlage ist eine DVD mit allen Unfallmerkmalen sowie eine Datensatz-
beschreibung beigefligt. Anhand der Excel-Tabelle in der DVD kénnen alle Angaben zu
den erfassten Unféllen ausgewertet werden.
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12017 | 2019

Pohl-Gons W\ &= Pohl-Gons

Abbildung llI-32: Unfélle mit einem Getoteten 2017 und 2019

In den Anlagen I11.7.11.1 bis I11.7.11.3 sind alle Unfallorte mit 0.g. Unterscheidungsmerk-
malen fur die Kernstadt und die Stadtteile Griedel, Nieder-Weisel und Hausen-Oes fiir
die Jahre 2017 bis 2019 dargestellt. Unfallhaufungen mit 3 bis 5 Unfallen sind an folgen-
den Streckenabschnitten aufgetreten:

- 2017
. L 3134 ostlich des Kreisverkehrsplatzes (vgl. Anlage 111.7.11.1)
. B 3 im Bereich der AS Bad Nauheim der BAB A5

- 2018

. Griedeler Stral’e (B 488) im Bereich der Einmindungen Himmerichweg
und am Hetgesborn (vgl. Anlage I11.7.11.2)

- 2019 (vgl. Anlage I11.7.11.3)
. B 3 nordlich der Strae Zum Oberwerk

. Griedeler Strale (B 488) im Bereich der Einmindung Himmerichweg und
Am Hetgesborn

. L 3134 an der Einmindung Rockenberger Stralte

. AS Bad Nauheim der BAB A 5, Einmindung der Abfahrtsrampe von Nor-
denindie B3

Die Unfallorte mit 0.g. Unterscheidungsmerkmalen in den restlichen Stadtteilen in den
Jahren 2018 und 2019 sind in folgenden Anlagen dargestellt:

- Anlage Ill.7.11.4:  Stadtteile Hoch-Weisel, Fauerbach v.d.H., Minster, Wie-
sental, Bodenrod und Maibach

Anlage 111.7.11.5: Stadltteile Kirch-Géns, Pohl-Géns und Ebersgbns
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Da weder in den Jahren 2018 und 2019, noch im Jahr 2017 Unfallhaufungen in diesen
Stadtteilen auftraten, wurde auf eine Darstellung fiir das Jahr 2017 verzichtet.

Die Lage der Unfallorte mit Personenschaden im gesamten Stadtgebiet fur die Jahre
2017 bis 2019 sind in den Anlagen II1.7.11.6 bis 111.7.11.7 dargestellt. Eine grafische
Darstellung differenziert nach Unfallen mit Leicht- und Schwerverletzten liefert der Un-
fallatlas nicht, kann aber auf der Homepage https://unfallatlas.statistikportal.de interaktiv
aufgerufen werden.
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1.8

Zusammenfassung der Befunde

Bestandsanalyse

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Bestandsanalyse fur das Mobilitatskonzept tabel-
larisch zusammengefasst:

Starken

Schwachen

Kfz-Verkebhr,
flieBend

Die Kernstadt ist mit einem leis-
tungsfahigen klassifizierten Stra-
Rennetz fur den normalen werk-
taglichen Verkehr sehr gut er-
schlossen einschliel3lich der An-
schlisse an die Autobahnen
BAB A 5 und BAB A 45. Das
restliche Gemeindegebiet ist mit
Landes- und Kreisstral3en eben-
falls gut verknupft.

In den Wohngebieten der Kern-
stadt und den Stadteilen ist bis
auf wenige Ausnahmen tber-
wiegend Tempo 30 angeordnet.

Die Verbindung zwischen der
Anschlussstelle (AS) Butzbach
und dem GielRener Stdkreuz
Uber die L 3053 und B 3 stellt
eine attraktive Verbindung fur
Lkw zur Umgehung der Maut
und insbesondere bei Storun-
gen, z.B. durch Unfalle auf bei-
den Autobahnen dar.

Kfz-Verkebhr,

Der ruhende Kfz-Verkehr ist im

Parkierungsanlagen in der Kern-

stadt liegen Uberwiegend am
Siedlungsrand. Das Gewerbe-
gebiet Ost verfligt Uber einen di-
rekten Anschluss an die BAB

A 5. Dies gilt auch fur den
Magna Park, der zu grof3en Tei-
len im nérdlichen Stadtgebiet
liegt. Gemal einer aktuellen
Verkehrszahlung orientiert sich
der Schwerverkehr zu 2/3 bis %
nach Norden in Richtung BAB A
45.

ruhend Zentrum der Kernstadt Gberwie- | stadt sind unterdurchschnittlich
gend geregelt. ausgelastet. Parken im &ffentli-
Hier herrscht in der Regel nur chen Raum ist als attraktiver zu
geringer Parkdruck. Eine hohe EerWF?rtriin Sv.na. ‘\iveg’][err: geringe-
Auslastung in Teilbereichen liegt er Parkierungskosten).
ebenfalls nicht vor.
Stellplatze in Parkierungsanla-
gen werden zum Teil fir Dauer-
parkende (z. B. Anlieger) ver-
mietet.

Schwerverkehr | Die Gewerbegebiete der Kern- Trotz des angeordneten Nacht-

fahrverbotes fiir Lkw von 22:00
bis 06:00 Uhr auf der B 3 halten
sich viele Fahrer nicht daran.

In der vormittaglichen Spitzen-
zeit von 06:00 bis 10:00 Uhr be-
tragt der Lkw-Anteil auf dem
Strallenzug B 3 - L 3053 bis zu
10 %.

In der Zeit von 15:00 bis 19:00
Uhr reduziert sich dieser Wert
auf ca. 5 %.
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Bestandsanalyse

Offentlicher Verkehr

In der Kern-
stadt

Der Abdeckungsgrad der Kern-
stadt durch die Stadtbuslinie ist
hoch, die Abfolge der Haltestelle
ist iberwiegend dicht.

Die Erreichbarkeit einiger sozia-
ler Einrichtungen, wie z. B. Seni-
oreneinrichtungen ist trotz des
hohen OPNV- Abdeckungsgra-
des nicht optimal gewahrleistet.

Der Fahrplan der Stadtbuslinie
ist zu komplex gestaltet. Die Li-
nie verkehrt auf drei Routen —
zwei davon bedienen gegenlau-
fig den westlichen, bevolke-
rungsreichen Teil der Kernstadt.
Daraus ergeben sich Wartezei-
ten zwischen zwei Busfahrten
zwischen 10 und 50 Minuten.
Der 6stliche Teil der Kernstadt
wird durch eine dritte Route le-
diglich finf Mal am Tag ange-
dient.

Die Stadtbuslinie verkehrt nicht
nach 21 Uhr. An Sonn- und Fei-
ertagen werden lediglich die bei-
den Ostlichen Routen befahren.
Damit werden Ziele, die typi-
scherweise zu diesen Zeiten an-
gefahren werden (z. B. Burger-
haus), nicht erreicht.

In den Stadt-
teilen

Jeder Stadtteil Butzbachs wird
von mindestens einer Linie an
mindestens einer Haltestelle an-
gedient. Der Abdeckungsgrad in
den Stadtteilen ist hoch.

Die OPNV-Bedienungsqualitat
in den Stadtteilen variiert stark
und ist von der jeweiligen Linie
abhangig.

Wahrend auf der Linie FB-56
eine hohe Qualitat mit 30-Minu-
ten-Takt erreicht wird, liegt die
Regelmafigkeit von Busfahrten
auf anderen Linien bei rund 60
Minuten.

Die Buslinien zur ErschlieRung
der Stadtteile verkehren nicht
nach 20 bzw. 21 Uhr. An Sonn-
und Feiertagen ist das Angebot
stark eingeschrankt — gemaf
Nahverkehrsplan werden die
Vorgaben fur die Anzahl vorge-
sehener Fahrten uberwiegend
nicht erreicht.
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Bestandsanalyse

Qualitat der Der barrierefreie Um- bzw. Aus- | Die Ausstattungsqualitat der
Haltestellen bau der Bushaltestellen in Butz- | Bushaltestellen ist heterogen.
bach gemal PBefG ist in Teilen
vollzogen. Der Nahverkehrsplan
fur den Zweckverband sieht den
Umbau weiterer Haltestellen Einige Haltestellen erfiillen nicht
vor. die Anforderungen an Barriere-
freiheit und Witterungsschutz.
Bahn Die Anbindung Butzbachs an Das offizielle Park & Ride-Ange-
das Bahnnetz ist mit einem bot im Umfeld des Bahnhofs ist
Bahnhof und zwei Haltepunkten | deutlich geringer als die Nach-
als sehr gut zu bezeichnen. Die | frage nach Pendelparkplatzen.
wichtigen regionalen Ziele, wie An den beiden Haltepunkten
Frankfurt am Main, Giel3en oder | ,Butzbach — Kirch-Gons* und
Bad Nauheim konnen Uber Di- ,Butzbach — Ost-heim* gibt es
rektverbindungen im Regional- keine Park & Ride-Angebote.
verkehr erreicht werden. Am Bahnhof Butzbach sind le-
Die beiden Haltepunkte ,Butz- diglich die beiden auf3enliegen-
bach — Kirch-Géns* und ,Butz- den Bahnsteige barrierefrei zu
bach — Ostheim® sind stufenfrei | erreichen — der Mittelsteig ist
bzw. barrierefrei zu erreichen. nicht barrierefrei zuganglich.
Nahmobilitat
In der Kern- Die Voraussetzungen fir eine
stadt gelingende Nahmobilitat sind
gegeben. Versorgerische Ange-
bote, die gut mit den nahmobi-
len Verkehrsmitteln erreichbar
sind, sind im Zentrum der Kern-
stadt gewahrleistet — Die maxi-
male Entfernung ins Zentrum
betragt 1,50 bis 2,0 km Entfer-
nung.
In den Stadt- Versorgerische Angebote in den
teilen Stadltteilen sind nur rudimentar
vorhanden. Uberwiegend gibt es
kein oder nur ein nicht ausrei-
chendes Angebot an Nahversor-
gung. Damit sind grundséatzlich
keine guten Bedingungen flr
eine gelingende Nahmobilitat
gegeben. In der Regel ist ein
Besuch der Kernstadt notwen-
dig.
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Bestandsanalyse

FuBverkehr

Informationen zum FulRverkehr
liegen in Form von Schulwege-
planen fir die Grundschulen
vor.

Die FuRgangerzone im Zentrum
der Kernstadt wird als gutes An-
gebot flr den FuRverkehr wahr-
genommen.

Ein FulRwegekonzept fir die
Stadt Butzbach liegt nicht vor.

Der Nahmobilitatscheck konsta-
tiert fir den Fullverkehr in Butz-
bach: Es fehlen haufig qualitat-
volle Querungsmaglichkeiten,
Beleuchtung des (Straf’en-)
Raums oder Sitzmoglichkeiten
(zur Rast). Gehwegbelage sind
zum Teil sanierungsbedurftig.
Die effektiv nutzbare Gehweg-
breite wird durch parkende Pkw
teilweise eingeschrankt.

Die hohe Frequentierung der
FuRgangerzone durch Kfz-Ver-
kehr (v. a. Lieferverkehre)
schrankt deren Qualitat ein.

Radverkehr

Ein Radverkehrsplan liegt fir
den gesamten Wetteraukreis vor
(Stand 2018/2019), der ein
Kreisradroutennetz definiert, das
den Fokus auf tUberértliche Ver-
bindungen fur Alltagswege legt.
Darin enthalten sind auch Aus-
sagen fur die Stadt Butzbach.

Ein Radverkehrskonzept flr die
Stadt Butzbach liegt nicht vor.

Der Nahmobilitdtschecks kon-
statiert fir den Radverkehr in
Butzbach: Mangel liegen sowohl
in der Infrastruktur (sanierungs-
bedurftige Radwege), an Kno-
tenpunkten (mangelhafte Quer-
barkeit an Hauptverkehrsstra-
Ren) und fir den ruhenden Rad-
verkehr (fehlende Radabstellan-
lagen) vor.

Flachenauftei-
lung im Stra-
Benraum

Die Aufteilung des o6ffentlichen
StraRenraums erfolgt bisher
Uberwiegend zugunsten des flie-
Renden und ruhenden Kfz-Ver-
kehrs.

Der Radverkehr wird — gemes-
sen an der Querschnittsauftei-

lung — nicht oder nicht im erfor-
derlichen Male berucksichtigt.

Die gemalf3 DIN 18040-3 (Barrie-
refreiheit im 6ffentlichen Ver-
kehrs- und Freiraum) geforderte
Gehwegbreite (2,50 m) wird im
Bestand in der Regel nicht er-
reicht.
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Multimodale Bimodale Verknlpfung zwi- Derzeit gibt es keine Sharing-
Mobilitétsan- schen dem Pkw und der Bahn Angebote, wie Car- und Bike-
gebote und (Park + Ride) bzw. dem Fahrrad | sharing in Butzbach und damit
Verkniipfung / | und der Bahn (Bike + Ride) ist auch keine multimodalen Mobili-
Elektro-Lade- an den drei Bahnhalten in Butz- | tatspunkte, die Gber die bimo-
infrastruktur bach gegeben. Insbesondere dale Verknupfung von Verkehrs-
am Bahnhof in der Butzbacher mitteln hinausgehen.
Kernstadt wird derzeit das An-
gebot fur Bike + Ride ausge-
baut.
Offentlich zugangliche Elektro- Der Abdeckungsgrad der Kern-
Ladeinfrastruktur ist in der Kern- | stadt mit &6ffentlich zuganglicher
stadt von Butzbach vorhanden. | Ladeinfrastruktur ist derzeit ge-
ring. In den Stadtteilen gibt es
keine Ladeinfrastruktur fur E-
Pkw.
Wirtschafts- In einigen der im Zuge der Kon- | Keines der befragten Unterneh-
verkehr zepterarbeitung befragten Un- men setzt konsequent betriebli-
ternehmen in Butzbach werden | ches Mobilitatsmanagement um.
bereits einzelne MalRnahmen, MafRnahmen zur Férderungen
die dem betrieblichen Mobilitats- | einer nachhaltigen Mobilitat wer-
management zugeordnet wer- den bisher nur punktuell einge-
den kénnen (wie z. B. Fahrrad- | setzt.
leasing), umgesetzt.
Unfall- In den Wohngebieten der Kern- | Die Uberwiegende Anzahl von
geschehen stadt und in den Stadtteilen halt | Unfallen, auch mit Personen-
sich die Zahl der Unfalle fur die | schaden, passieren im klassifi-
Jahre 2017 bis 2019 in einem Zierten Netz. Das sind die Bun-
Uberschaubaren Rahmen. Das des-, Landes- und Kreisstral3en.
gilt auch fur Personenschaden, Insbesondere auf den Stral3en-
sowie mit Beteiligung des Rad- | zlgen B 3 und L 3053 treten im
und Fulverkehrs. Verlauf gehauft Unfalle Gberwie-
Ausgepragte Unfallhaufungs- ?Pflr.]d mit Pkwr-] un'? Ft(raftradbe-
punkte sind nicht vorhanden. el |g_ung, auch mit Fersonen-
schaden auf.
Unfalle mit Getdteten gab es in
den Jahren 2017 (2 Unfallorte)
und 2019 (1 Unfallort) jeweils im
Zuge der B 3 in Héhe Pohl-
Gons.
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IV. ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNGEN IN DER STADT BUTZBACH

Sowohl die Prognosen der Stadt Butzbach als auch die Prognosen des Landes Hessen
gehen von einem leichten Bevolkerungswachstum von +0,2 % im Jahr 2035 im Vergleich
zu 2018 aus (s. Abbildung IV-1). Der Zuwachs erfolgt in erster Linie durch Zuwanderung.
Laut Bevolkerungsprognosen werden bis 2035 bis zu 26.536 Menschen in Butzbach le-
ben — ca. 520 mehr als 2018. Der mit der prognostizierten Bevodlkerungsentwicklung ver-
bundene steigende Bedarf an Wohnraum ist in geeigneter Weise zu befriedigen.

Bevolkerungsentwicklung von 2018 bis 2035 im Regionalvergleich (Jahresendstand im Jahr 2018=100)

106

102 4 —

100 7/-/

98

2018 2020 2025 2030 2035

Butzbach, St. Wetteraukreis RB Darmstadt w— Hessen

Quelle: Bevolkerungsvorausschatzung der Hessen Agentur (2019)

Abbildung IV-1: Bevélkerungsabschitzung fiir Butzbach bis 2035 im Vergleich™

Hinsichtlich der demografischen Entwicklung gilt auch fiur Butzbach, dass der Anteil an
alteren Menschen wachsen und der Anteil an Kindern und Jugendlichen demgegenuber
sinken wird. Die mit dieser Entwicklung verbundenen Anforderungen zum Beispiel im
Hinblick auf die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raums und der Verkehrssys-
teme bilden eine Herausforderung, denen das Mobilitdtskonzept Butzbach 2035 gerecht
werden muss.

“ Hessen Agentur: Bevolkerungsvorausschatzung fir Butzbach, Gemeindedatenblatt (2019)
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Altersstruktur der Bevdlkerung im Zeitvergleich (Eintellung in aquidistante Altersgruppen; Antellswerte in %)
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unter 20 Jahre 20 bis unter 40 Jahre 40 bis unter 60 Jahre 60 bis unter 80 Jahre 80 Jahre und alter
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2000: Fortschreibungsergebnisse auf Basis der Volkszahlung 1987; 2021: Fortschreibungsergebnisse auf Basis des Zensus 2011;
2035: Bevélkerungsvorausschatzung der Hessen Agentur.

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt (2022), Bevélkerungsvorausschatzung der Hessen Agentur (2019).
. . . . . . 22
Abbildung IV-2: Altersstruktur der Bevolkerung in Butzbach im Zeitvergleich

Hinsichtlich der Siedlungsentwicklung ist festzuhalten, dass die raumliche Entwicklung
der Stadt Butzbach dem Leitbild der ,kompakten Stadt” folgt und damit eine 6kologisch,
sozial und 6konomisch ausgewogene Stadtentwicklung stutzt. Die Siedlungsentwicklung
folgt dem Prinzip der Innenentwicklung mit Umnutzung und Verdichtung des heutigen
weitgehend Uberbauten Gebiets an dafir geeigneten Standorten (Verdichtungsgebiete
und Siedlungsarrondierungen) und vermeidet groRere Entwicklungsgebiete im Aulien-
bereich. Dies gilt auch fur die Flachenentwicklung im gewerblichen Bereich (vgl. Tabelle
[1.8-1):

Aktuell sind die vorhandenen Industriegebiete weitestgehend belegt, zum Teil sind Rest-
flachen fir die Vermarktung vorhanden. Im Rahmen der weiteren Entwicklung ist jedoch
davon auszugehen, dass vorhandene Potentiale (Gewerbe- und Industriegebiete) in den
kommenden Jahren erschlossen werden und in die Vermarktung gehen kénnen. Zum
einen ist angedacht, das interkommunale Industriegebiet ,Magna-Park® im Bereich
.Magna-Park Sud“ (nur auf Butzbacher Gemarkung) zu erweitern. Im Industriegebiet
Nord wird aktuell ein B-Plan-Verfahren durchgeflhrt. Hier soll zum einen das bestehende
Gewerbe gesichert und Optionen der Weiterentwicklung der Betriebe ermoglicht werden,
zum anderen konnte Uber das Verfahren eine vorhandene Restflache als Potentialflache
aktiviert werden. Erweiterungsoptionen finden sich im Industriegebiet Ost im sudlichen
Bereich. Hier werden mit externen Partnern im Rahmen eines Umlegungsverfahrens ge-
werblich nutzbare Flachen aktiviert und weitere Potentialflachen optioniert. Das Indust-
riegebiet Sud ist vollstandig belegt.

? Hessen Agentur: Bevolkerungsvorausschatzung fiir Butzbach, Gemeindedatenblatt (2019)
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Industriegebiet Flache ha Anschluss Status

Nord Ca. 41 A5, B3 Restflache vorhanden,
Erweiterungsoption

Ost Ca. 122 A5, B3, L3053 Prifung
Erweiterungsoption

Sid 18 L3053 belegt

Magna-Park Ca. 104 A485, L3129, B3 Restflachen vorhanden,

interkommunal (davon 66 Gemarkung Erweiterungsoption

mit Langgdéns

Butzbach)

Tabelle 111.8-1: Industriegebiete in der Stadt Butzbach, Stand Dezember 202022

Entwicklungsgebiete fur Wohnen und fur Gewerbe konzentrieren sich in der Kernstadt,
erganzt um Arrondierungen an den Siedlungsrandern in ausgewahlten Stadtteilen. Eine
Ubersicht fiir Wohnentwicklungsprojekte mit Bauende im Zeitraum zwischen 2020 und
2023 liefert das ISEK Innenstadt (vgl. Tabelle 111.8-2). Insgesamt sollen in diesem Zeit-
raum uber 1.000 Wohneinheiten geschaffen werden.

Kernstadt/ Name Bauende Geplante = Status

Stadtteil WE (ca.)

Kernstadt Weiseler Strafle 50 (ehemalige Post) 2020 40 Einzug

Kernstadt Merowinger Strale 2020 30 Einzug

Kernstadt Fischwiesenweg (ehemalig Gebr. 2020 185 Einzug
Gerhardt)

Kernstadt Wohnen am Bahnhof 2020 164 Einzug

Kernstadt Wachholderweg (ehem. Nudel Heil) 2022 210

Kernstadt Degerfeld Ill, 1.BA 2022 65

Kernstadt Berghof 2, 1. BA 2022 60

Hoch-Weisel Westlich WiesenstraRRe 2020 20 bezogen

Ebersgons Ostlicher Ortsrand 2020 30 bezogen

Nieder-Weisel Engelsherg 2022 39

Nieder-Weisel Hinter der Mauer 2021 73

Griedel Sudlich der HochstraRRe 2022 35

Miinster Im Briihl/ Auf den Briihldckern 2023 36

Bodenrod Am Nollweg 2021 18

Bodenrod Am Jungborn (ehem. Landschulheim) 2023 43

Gesamt 1.048

Tabelle 111.8-2: Ubersicht der Stadtentwicklungsprojekte im Bereich Wohnen, Stand Dezem-

ber 2020”

® Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept fiir die Innenstadt Butzbachs 2021
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In der Abbildung V-3 ,Entwicklungsflachen in der Kernstadt“ sind — neben den Entwick-
lungsflachen fiir Wohnen — auch Entwicklungsflachen flir Gewerbe in der Kernstadt dar-
gestellt. Die diesbeziglichen Flachenbedarfe stellen sich wie folgt dar:

Wohnen, Entwicklung
hegonnen/
abgeschlossen

I  Industrie/ Gewerbe,
Entwicklung begonnen/
abgeschlossen

Gewerbe- und . .
Industriegebiet Nord Industrie/ Gewerbe in
Strafie der Planung
Deutschen Einheit
-
.Q
Butzbach N
Degerfeld o
Mardlich ‘,~
Haydnstraie: R
-
+
- -
Merowinger +*
*
Strake o
John-F_-Kennedy-Stralke ‘Q.
+*
Wohnen Fischwiesenweg e
*
+
T I « Wohnen am I
ISR Limes R
+
-
.0
R
Wacholderweg
Griedeler Stralle
Tepler Strale
Aspermnweg
Ostumgehung
Taunusstralle — (e[S eler
Strafie

Ehemaliges
Tristergelinde Schorbachstrafie

Siid
Wohnen am

Industriegebiet
Ost

Hoch-Weiseler-Sirale

Abbildung IV-3: Entwicklungsflachen in der Kernstadt
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V. SZENARIEN UND PLANFALLE

VA1 Einfihrung / Methodisches Vorgehen

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse haben gezeigt, dass innerhalb der gebauten Stadt
nicht alle Anforderungen aller Verkehrsarten zu erflllen sind. Des Weiteren sind die Fla-
chen in den StraBenrdumen nicht beliebig erweiterbar, um FuR- und Radverkehr, OPNV
sowie den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr optimal zu bedienen. Es missen Prio-
ritaten gesetzt werden, wobei die Ziele der Stadtentwicklung sowohl hinsichtlich der wirt-
schaftlichen, der sozialen, der 6kologischen und der verkehrlichen gleichermalien gel-
ten. Aber schon hier kann es zu Konflikten kommen, wenn beispielsweise die Starkung
der Wirtschaftskraft mit einer Erhéhung des Kfz-Verkehrsaufkommens verbunden sein
sollte, was wiederum zu Unvertraglichkeiten mit Wohnnutzung sowie sozialen und 6ko-
logischen Aspekten flihren kann.

Um diese Unterschiede aufzuzeigen, werden Szenarien entwickelt. Diese sind viel-
schichtig angelegte Zukunftsbilder, die Mallnahmen beschreiben, die geeignet sind, den
Stadtverkehr in eine bestimmte (vorzugebende) Richtung zu lenken. Hier werden die
stadtebaulich / stadtstrukturellen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ebenso in
die Betrachtung einbezogen wie das Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Szenarien ge-
ben Auskunft dariber, welche Wirkungen sich mit bestimmten MaRnahmenbindeln bzw.
einem angestrebten Verkehrsverhalten erzielen lassen bzw. ob und in welchem Umfang
die vorgegebenen Ziele erreicht werden kdnnen.

Fur das zu entwickelnde zukunftsorientierte Mobilitdtskonzept ist es daher erforderlich
zu untersuchen, wie sich der Verkehr in Butzbach unter der Annahme verschiedener,
teilweise variabler, Einflussfaktoren entwickelt: Zu diesen Faktoren gehdren unter ande-
rem Eingangsgrofien, wie die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung, die raumliche
Entwicklung, wie z. B. durch die Ausweisung neuer Wohn- und Gewerbegebiete oder
Maflnahmen der Stadt Butzbach im Bereich des Verkehrs, flir die bereits politische Be-
schllsse vorliegen (,Gesetzte Malnahmen®). Zur ersten Einschatzung der zu erwarten-
den Veranderungen wurden auch Erfahrungen aus anderen Stadten herangezogen, die
ahnliche Ansatze zugrunde gelegt bzw. dhnliche MaRnahmen eingesetzt haben, sowie
vorliegende Ergebnisse wissenschaftlicher Untersuchungen aufgegriffen.

Fir das Mobilitatskonzept fur Butzbach wurden auf Grundlage der Ziele fur das Mobili-
tatskonzepts drei Szenarien definiert, die verschiedene Entwicklungen abbilden, Zielho-
rizont ist das Jahr 2035. Die Szenarien erhielten die Bezeichnungen

e Weiter wie bisher (Szenario 1)
e Fortschritt zu mehr Nachhaltigkeit (Szenario 2)
¢ Mobilitatswende fiir Butzbach (Szenario 3)

Als wichtige, das Verkehrsgeschehen bestimmende Eingangsgréfien wurden allen drei
Szenarien gleichermallen zugrunde gelegt:

¢ Die Entwicklung der Bevolkerung und der Arbeitsplatze bis 2035
e Lage und Dichte von neuen Wohn- und Gewerbegebieten.
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Die drei unterschiedlich ausgepragten Szenarien wurden einer Wirkungsanalyse unter-
zogen. Die Wirkungsanalyse erfolgte mittels Verkehrsmodellrechnungen, die als fachlich
abgesichertes und verfahrenstechnisch anerkanntes Instrument zur Erstellung von Ver-
kehrsprognosen und zur Bewertung der verkehrlichen Wirkungen von Mallnahmen gel-
ten. EingangsgroRen fiir ein Verkehrsmodell sind:

- das Verkehrsangebot, bestehend aus der Verkehrsinfrastruktur

- die Verkehrserzeugung, d. h. die Anzahl der zuriickgelegten Wege

- die Verkehrsaufteilung auf die einzelnen Verkehrsmittel (Modal Split)
- die Verteilung der Kfz-Stréme im Stral’ennetz

Das Verkehrsmodell ist zugleich Grundlage fiir die Betrachtung von Planféllen. Planfalle
bilden geplante MaRnahmen in der Verkehrsinfrastruktur ab, wie z. B. Umgehungsstra-
Ren oder neue Schienenverbindungen.

Die Grafik in Abbildung V-1 zeigt schematisch die grundsatzliche Vorgehensweise der
Szenario-Planfall-Untersuchung. Danach werden zunachst Szenario-Planfall-Kombina-
tionen definiert, die anschliellend im Verkehrsmodell versorgt wurden.

Daraufhin werden die Berechnungen mit so genannten Umlegungen der erzeugten Ver-
kehrsbeziehungsmatrizen, die Szenarien beinhalten, auf das relevante Straltennetz, das
den jeweiligen Planfall abbildet, durchgefiihrt. Anhand der Wirkungsanalyse werden die
Ergebnisse der Umlegungen ausgewertet.

Entwicklung neuer Wohn-/
Bevélkerungs- und Gewerbegebiete
Arbeitsplatzentwicklung Ver-/Entdichtung
vorhandener Strukturen
Entwicklung von Szenarien
MaRnahmenbiindel =#  Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 g M;da_l_lipht der
Weiter wie bisher®  »Fortschritt zu mehr »Mobilititswende in evolkerung
Nachhaltigkeit* Butzbach®
Einsatz Verkehrsmodell
Planfalle
| | 1 ]
Wirkungsanalyse der Szenarien =P  Leitlinien und Ziele
MaBRnahmenkonkretisierung
Schliisselprojekte

Abbildung V-1: Vorgehensweise Szenario-Planfall-Untersuchung
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V.2 Szenarien und Kennwerte

V.21 Entwicklung der Szenarien

Szenario 1 — Weiter wie bisher

In Szenario 1 werden in der Stadt Butzbach keine MaRnahmen ergriffen, die den Verkehr
in Richtung einer spirbaren Veranderung zu weniger Kfz-Verkehr lenken. Innerhalb der
Kernstadt besteht das Hauptaugenmerk auf der storungsfreien und leistungsfahigen
Abwicklung des Kfz-Verkehrsaufkommens, das sich bis 2035 infolge der allgemeinen
Verkehrsentwicklung sowie der Gewerbeansiedlungen im Norden und den neuen Wohn-
gebieten in der westlichen Kernstadt weiter erhéht hat.

MafRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens der Bevélkerung werden nur an-
satzweise ergriffen (z.B. bei der Nahmobilitat), werden aber keinen erkennbaren Einfluss
auf den Modal Split haben. Hier hat das Kfz als Verkehrsmittel weiterhin den héchsten
Anteil. Die StralRenrdume werden weiterhin vom flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr
dominiert. Der OPNV erfahrt — Giber MaRnahmen im NVP hinaus — keine Verbesserung.

Der Rad- und FuBverkehr in der Kernstadt und den kernstadtnahen Stadtteilen wird in
Teilabschnitten verbessert, wobei die Verbesserungen keine Einschrankungen fir den
Kfz-Verkehr nach sich ziehen durfen. Verkehrsberuhigungsmaflinahmen werden nur im
Umfeld von Schulen geprift und umgesetzt, wenn alle zustimmen. Im ruhenden Kfz-
Verkehr werden keine MaBnahmen zur Steuerung eingesetzt.

Szenario 2 — Fortschritt zu mehr Nachhaltigkeit

In Szenario 2 geht die Stadt Butzbach erste Schritte in Richtung Mobilitatswende. Es
werden Impulse von der Stadt so gesetzt, dass den Burgerinnen und Burgern der Um-
stieg vom eigenen Pkw auf das Rad, den o6ffentlichen Verkehr und das zu FuR-Gehen
fur den einen oder anderen Weg (z.B. Einkaufen, Schulweg) mdglichst leicht fallt. Eine
Transformation des Mobilitatssystems erfolgt nicht.

Es werden bevorzugt sogenannte Low-Hanging-Fruits umgesetzt, also Malknahmen,
die einen positiven Effekt hinsichtlich einer Verlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Um-
weltverbund im moderaten Umfang bewirken sollen und fir die Stadt Butzbach mit eher
geringem Umsetzungsaufwand verbunden sind.

Das bedeutet, dass vor allem der Rad- und FuBverkehr in der Kernstadt und den kern-
stadtnahen Stadtteilen verbessert wird: Ausbau des Radstreckennetzes auf diesen Re-
lationen, rad- und fuBverkehrsfreundlicher Umbau von einzelnen Knotenpunkten, Beru-
higung des Verkehrs vor allem im Umfeld von Schulen und anderen Erziehungs- und
Bildungseinrichtungen.

Eine Verbesserung des OPNV (langer am Abend, haufiger am Tag) starkt die Anbin-
dung der kernstadtfernen Stadtteile, insbesondere zur Erreichbarkeit der Kernstadt
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und der drei Bahnhdfe in Butzbach. Der Bahnhof ,Butzbach® wird zu einem zentralen
Umsteigepunkt ausgebaut, indem das Radabstellangebot erweitert und verschiedene
Mobilitdtsangebote, wie Car- oder Bikesharing, miteinander vernetzt werden.

VerkehrsberuhigungsmaRBnahmen, wie die Einrichtung von verkehrsberuhigten Berei-
chen in Wohnstra3en und die Ausweitung der Fuldigangerzone werden in Einzelfallen
gepruft. Eine Bewirtschaftung des ruhenden Kfz-Verkehrs erfolgt nur dort, wo der Park-
druck und die Nutzungskonkurrenz hoch ist. Damit werden Push-MaRBnahmen fiir den
Kfz-Verkehr, die die Nutzung des eigenen Pkw unattraktiv machen, nur eingeschrankt
eingesetzt.

Der Erfolg dieses Szenarios hangt von der Bereitschaft der Biirger und Biirgerinnen
Butzbachs ab, das Mobilitadtsverhalten moderat zu verandern und das Auto weniger zu
nutzen. Es appelliert an den Einzelnen, ihren oder seinen Beitrag zu einer Mobilitats-
wende zu leisten.

Szenario 3 — Mobilitatswende in Butzbach

Butzbach tGbernimmt die Verantwortung fiir eine Mobilitatswende und orientiert sich im
Szenario 3 am Pariser Klimaabkommen von 2016. Die Stadt setzt ein Zeichen fur ihre
Bilrgerinnen und Birger, einen Beitrag zu leisten, die Emission klimawirksamer Gase im
Verkehrsbereich deutlich zu reduzieren und zugleich eine generationengerechte Mo-
bilitat zu fordern.

Das zukiinftige Mobilitatssystem Butzbachs setzt auf die Forderung der Unabhéngig-
keit vom eigenen Pkw. Die Attraktivitat umweltfreundlicher Verkehrsmittel wird
deutlich gesteigert und deren Vernetzung optimiert. Gleichzeitig greift die Stadt Butz-
bach regulierend ein und lasst zuklnftig ausschlieBlich ein stadtvertragliches Mal3 an
Kfz-Verkehr zu, indem Stralenrdume umgebaut und der Kfz-Verkehr gezielt gesteuert
wird.

Damit werden die Chancen aller gesichert — Berufstatige, Hausmanner und -frauen, Se-
niorlnnen, Kinder, Jugendliche, Familien — ihre Wege auf eine moglichst klimafreundli-
che Weise zurlckzulegen.

Innerhalb der Kernstadt und den kernstadtnahen Stadtteilen werden der Ful3- und
der Radverkehr— zu Leitverkehrsmitteln der alltdglichen Mobilitdt (Nahmobilitat). Die
Infrastruktur wird unter dem Aspekt ,,Verkehrssicherheit“ gestaltet (,vision zero®), so-
dass die Menschen in der Stadt gerne auf diese Weise unterwegs sind.

Auch in den von der Kernstadt entfernteren Stadtteilen wird Nahmobilitat zuneh-
men, indem die Versorgung mit den Dingen des taglichen Bedarfs in den Stadtteilen
— sei es durch Pop-Up-Shops, Wochenmarkte oder Packstationen (fir Lebensmittel) —
verbessert wird und zugleich die Verkehrsanlagen ful3- und radverkehrsfreundlich aus-
oder umgebaut werden.

Ein ,Zusammenwachsen“ der entfernt liegenden Stadtteile mit der Kernstadt tber
das Verkehrssystem wird durch E-Bike taugliche Radschnellverbindungen sowie
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bedarfsorientierte (autonome) Shuttle gestarkt, was insbesondere eine enorme Stei-
gerung der Qualitat des OPNV bedeutet: Wer den Bus nimmt wartet nicht auf diesen,
sondern fordert ihn aktiv an.

Der Kfz-Verkehr wird in Butzbach auch im Jahre 2035 einen Anteil an der Mobilitat ha-
ben, aber auf ein stadt- und umweltvertragliches MaR reduziert. T30 ist Regelge-
schwindigkeiten im gesamten Netz, unterstiitzt durch entsprechende Strallenraumge-
staltung. Dies setzt voraus, dass die Blirger*innen bereit sind, durch die weitgehende
Anderung ihres Verkehrsverhaltens die Aufenthalts- und Sozialfunktion des offentli-
chen Raumes starker zu gewichten. Das Abstellen von Pkw im 6ffentlichen Raum wird
Uber reelle Kosten gesteuert.

V.2.2 Kennwerte fir den Modal-Split

Ausgehend vom derzeitigen Modal Split* wurden ZielgréRen fir die kiinftig angestrebte
Verkehrsaufteilung gemeinsam mit der Stadt Butzbach festgelegt. Unter Berlicksichti-
gung der in Kapitel Il beschriebenen Ziele des Mobilitdtskonzepts, der Ergebnisse der
Bestandsanalyse und der Beteiligung der Blrgerschaft sind fur alle Teile der Stadt und
alle Entwicklungsstufen des Konzepts Verlagerungen vom motorisierten individuellen
Kfz-Verkehr hin zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes vorgesehen.

Abbildung V-2 und Abbildung V-3 zeigen die angestrebten Veranderungen des Modal
Split der Szenarien 2 und 3 gegeniber dem Szenario 1 (,Weiter wie bisher®), das die
aktuelle Verkehrsaufteilung auf die verschiedenen Verkehrsmittel zeigt. In Abbildung V-2
wird das Szenario 2 (,Fortschritt zu mehr Nachhaltigkeit“) abgebildet, das zeigt, wie sich
der Modal Split mit einer moderaten Anderung der Verkehrsmittelwahl in der Kernstadt
und den kernstadtnahen Stadftteilen verandern konnte. Szenario 3 (,Mobilitatswende in
Butzbach®) spiegelt dann eine Modal Split-Veranderung wieder, die mit einer starken
Anderung der Verkehrsmittelwahl (iber entsprechende MaRnahmen erreicht werden
kann.

Aufgrund der landlichen Struktur der kernstadtfernen Stadftteile (vgl. Abbildung V-4) mit
relativ weiten Wegen auch zur Kernstadt wird bei der Anderung der Verkehrsmittelwahl
gegenuber den kernstadtnahen Bereichen in Abbildung V-3 unterschieden: Zum einen
wird im moderaten Fall des 2. Szenarios eine weniger deutliche Verlagerung des Kfz-
Verkehrs hin zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes angesetzt, zum anderen
liegt keine Unterscheidung fir das Szenario 3 gegenlber dem Szenario 2 vor, da die
Verlagerungspotentiale fir diese Teile der Stadt — absolut betrachtet — als marginal und
damit vernachlassigbar gering eingeschatzt werden. Die Unterscheidung zwischen kern-
stadtnahen- und kernstadtfernen Stadtteilen zeigt Abbildung V-4.

* Geman Regionalverband FrankfurtRheinMain 2019, Daten und Fakten — Regionales Monitoring 2019, vgl.
hierzu Kapitel 111.6 und Abbildung I1I-5
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Abbildung V-2: Modal Split der Szenarien 1 bis 3 fiir die Kernstadt und die kernstadtna-
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Abbildung V-3: Modal Split der Szenarien 1 bis 3 fiir die kernstadtfernen Stadtteile
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V.3 Planfalldefinition

Gemal Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 sind in der fir die Stadt Butzbach rele-
vanten Region folgende MalRnahmen fir Bundesfernstralden (BMVI, August 2016) vor-
gesehen:

- A 5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburg: Erweiterung auf 8 Fahr-
streifen, Dringlichkeitseinstufung: Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung
(VB-E)

- A 5 AK Bad Homburg - AS Friedberg: Erweiterung auf 8 Fahrstreifen, Dringlich-
keitseinstufung: Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E)

- A 5 AS Friedberg - AK Gambach: Erweiterung auf 8 Fahrstreifen, Dringlich-
keitseinstufung: Weiterer Bedarf mit Planungsrecht (WB*)

- A 5 AK Gambach - AD Reiskirchen: Erweiterung auf 6 Fahrstreifen, Dringlich-
keitseinstufung: Weiterer Bedarf (WB)

- A 45 AK Wetzlarer Kreuz - AK Gambach, Erweiterung auf 6 Fahrstreifen, Dring-
lichkeitseinstufung: Vordringlicher Bedarf (VB)

- B 3 OU Butzbach - (A 5 - Windhof): 2-streifiger Neubau, Dringlichkeitseinstu-
fung: Vordringlicher Bedarf (VB)

Dabei bedeutet die Dringlichkeitseinstufung:

- Vordringlicher Bedarf (VB):
Fir das Projekt liegt Planungsrecht vor.

- Weiterer Bedarf (WB):
Fir das Projekt liegt kein Planungsrecht vor, d. h. im Geltungszeitraum des
BVWHP ist nicht mit einer Realisierung zu rechnen.

- Weiterer Bedarf (WB*):
Das Projekt kann ein entfallendes Projekt des vordringlichen Bedarfes ersetzen,
und erhalt dann Planungsrecht.

Hessen Mobil hat im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruk-
tur die vom Bund finanzierte Machbarkeitsstudie zu einem eventuellen 10-streifigen Aus-
bau der A 5 zwischen der AS Friedberg und dem Frankfurter Kreuz in Auftrag gegeben
(Antwort des Ministers Tarek Al-Wazir, Bundesministerium fur Wirtschaft, Energie, Ver-
kehr und Wohnen auf eine kleine Anfrage im Hessischen Landtag, Drucksache 20/3907
vom 20.11.2020).

Welche Schlussfolgerungen von der zwischenzeitlich zustandigen Autobahn GmbH des
Bundes (AdB) daraus gezogen werden, ist derzeit nicht bekannt.

Die MalRnahme achtstreifiger Ausbau der A 5 zwischen AS Friedberg und AK Gambach
ist zwar "weiterer Bedarf mit Planungsrecht" (WB*), da aber Hessen Mobil bisher keinen
Planungsauftrag hatte, ist mit einer Realisierung bis 2035 nicht zu rechnen.
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Fur diesen Abschnitt ist seit einiger Zeit eine temporare Seitenstreifenfreigabe als még-
liche Zwischenldsung bis zum achtstreifigen Ausbau angedacht. Hierflir missen jedoch
u. a. umfangreiche bauliche Voraussetzungen einschliellich des dazu erforderlichen
Baurechts erst noch geschaffen werden. Dies betrifft insbesondere den Anbau zusatzli-
cher Ein- und Ausfadelungsstreifen an den dazwischenliegenden Anschlussstellen so-
wie der Tank- und Rastanlage Wetterau. Zugunsten dringenderer bzw. schneller um-
setzbarer Mallnahmen wird dieses Vorhaben deshalb nicht aktiv beplant (AdB,
10.01.2022).

In der Gemarkung der Stadt Butzbach sind im weiteren nachgeordneten Stral3ennetz,
das sind die Landes- und Kreisstrallen, keine weiteren Ausbaumafinahmen vorgesehen.

Ausgehend von den geplanten Mallnahmen im BVWP 2030 wurden in Abstimmung mit
der Stadt Butzbach die nachfolgend genannten Planfalle definiert.

- Prognose-Nulifall

Der Prognose-Nullfall beinhaltet die Strukturveranderungen der Verkehrsdaten-
basis Rhein-Main (VDRM) bis zum Jahr 2035 und die geplanten Gebietsent-
wicklungen in der Stadt Butzbach (vgl. Kapitel V.5.4) ohne Veranderungen im
Strallennetz.

- Prognose-Planfall 1

Der Planfall 1 baut auf dem Prognose-Nullfall auf und beinhaltet den Bau der
B 3 a-Umgehung Butzbach mit Verlegung und Neubau der Anschlussstelle
(AS) Butzbach, aber ohne weitere Ausbaumalnahmen im Autobahnnetz (vgl.
Abbildung V-5). Weitere MaRnahmen im nachgeordneten Strallennetz, wie z.B.
die B 275 OU-Ober-Mérlen bleiben unberlcksichtigt, da sie nur marginale Aus-
wirkungen auf die Kernstadt Butzbach haben.
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Abbildung V-5: Prognose-Planfall 1

- Prognose-Planfall 2
Der Planfall 2 beinhaltet folgende Strallenbaumaflnahmen (vgl. Abbildung V-6):
o 8-streifiger Ausbau der Autobahn BAB A 5 Nordwestkreuz bis AS Friedberg

e G-streifiger Ausbau der Autobahn BAB A 45 AK Gambach bis AK Wetzlar
und dartber hinaus bis nach Nordrhein-Westfalen

e Temporare Seitenstreifenfreigabe BAB A 5 AS Friedberg bis Gambacher
Kreuz
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Abbildung V-6: Prognose-Planfall 2

V.4

Die Modal-Split-Veranderungen der definierten Szenarien wurden im Verkehrsmodell
versorgt. Angestrebt wird dabei generell ein geringer Anteil des Kfz-Verkehrs. Davon ist
in erster Linie der Pkw-Verkehr, auch Leicht-Verkehr genannt, betroffen. Dies gilt auch
fur den Lkw-Verkehr, den sogenannten Schwerverkehr. Da dessen Anteil aber deutlich
niedriger als der des Leichtverkehrs ist, wird eine Reduktion zunachst nicht vorgenom-
men. Es geht namlich grundsatzlich um die Darstellung der Wirkung einer Reduktion des
Pkw-Verkehrs. Der Schwerverkehr kann durch verkehrsbehdérdliche MalRnhahmen beein-
flusst werden, z.B. durch ein Durchfahrverbot.

Szenario-Planfall-Untersuchungen

Das Vorgehen bei der Untersuchung der Szenarien und Planfalle ist am Anfang des
Kapitels V beschrieben und schematisch in Abbildung V-1 dargestellt.

Es wurden folgende Szenario-Planfall-Kombinationen untersucht:

Prognose-Nullfall im Szenario 1 "Weiter wie bisher"
Prognose-Planfall 1 im Szenario 1 "Weiter wie bisher"
Prognose-Planfall 2 im Szenario 1 "Weiter wie bisher"
Prognose-Nullfall im Szenario 3 "Mobilitdtswende in Butzbach"
Prognose-Planfall 1 im Szenario 3 "Mobilitatswende in Butzbach"
Prognose-Planfall 2 im Szenario 3 "Mobilitatswende in Butzbach"

2SS

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt 78



Mobilitatskonzept Butzbach Szenarien und Planfalle

In der Wirkungsanalyse wird zunachst die Veranderung der Verkehrsbelastungen im
Straliennetz der Szenario-Planfall-Kombinationen gegeniber der Analyse ausgewertet.
Dabei zeigt die Kombination 1 die Veranderung des Verkehrsaufkommens gegeniber
dem Analysezustand ohne Anderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens.

Kombination 2 zeigt die Wirkung der B 3 a-Nordostumgehung auch ohne Anderung des
Verkehrsmittelverhaltens.

Die Kombination 3 mit den mittelfristig moglichen Ausbaumaflnahmen im Autobahnnetz
spiegelt die daraus resultierenden Kfz-Belastungsveranderungen im stadtischen Stra-
Rennetz wieder.

Die Kombinationen 4 bis 6 beinhalten das Szenario 3 mit den Planfallen der Kombination
1 bis 3 und zeigen die maximal méglichen Kfz-Belastungsanderungen durch die Ande-
rung des Verkehrsmittelwahlverhaltens auf. Auf die entsprechenden Betrachtungen fir
Szenario 2 wurde zunachst verzichtet, da die zu erweiternden Entlastungswirkungen
merkbar schwacher als in Szenario 3 ausgepragt sind (siehe hierzu Tabelle V.6-1).

Die beschriebenen Szenario-Planfall-Kombinationen haben im Wesentlichen eine di-
rekte Auswirkung auf die Kernstadt und die kernstadtnahen Stadtteile, wahrend die Aus-
wirkungen auf die kernstadtfernen Stadtteile wenig bis kaum zu spuren sind. Hier sind
eher die Auswirkungen der Szenarien zu spuren, als die Malnahmen im Stralennetz.

Es erfolgt deshalb eine zweigeteilte Betrachtung der verkehrlichen Auswirkungen wie
folgt (vgl. Anlage V.4):

- Betrachtung der kernstadtfernen Stadtteile (Umlegungsausschnitt Gesamt-
stadt)

- Betrachtung der Kernstadt und der kernstadtnahen Stadteile (Umlegungsaus-
schnitt Kernstadt)

V.5 Aufbau des Analysemodells 2018/2020 und des Prognosemodells
2035

V.5.1 Grundlage Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

Grundlage des Verkehrsmodells fur die Bearbeitung der Szenarien und der Planfalle im
Rahmen des Mobilitatskonzeptes Butzbach ist die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM), die in den letzten Jahren basierend auf der VDRM 2012 im Auftrag von Hessen
Mobil - StraRen- und Verkehrsmanagement fortgeschrieben und an die sich andernde
Softwareumgebung angepasst wurde (PTV AG, 2021) Die aktualisierte VDRM wurde am
12.05.2021 per USB-Stick zur Verfigung gestellt.

Die VDRM umfasst die Planungsregion Sudhessen bis nach Lorch/Ridesheim im Wes-
ten, Schlichtern/Sinntal im Osten, Butzbach im Norden und Lampertheim/Viernheim im
Siden. Der gesamte Modellraum umfasst weiterhin das Erweiterte Untersuchungsgebiet
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(EUG), den so genannten Kordon und das Restgebiet (vgl. Abbildung V-7). Die VDRM
umfasst insgesamt 2.267 Verkehrszellen.

Fir die Arbeit mit der VDRM ist ein 64-Bit-System mit mindestens 32 GB RAM erforder-
lich. Empfohlen werden 64 GB RAM und den Einsatz eines Mehr-Kern-Prozessors. Trotz
dieser Konfiguration dauert ein Rechenlauf fir eine Verkehrsumlegung mehr als 50 Mi-
nuten.

Modellraum
Gllederung
N2 vorm
EUG

Kordon
Restgebiet

——
0 20 40 B0 km

Abbildung V-7: Gliederung Modellraum VDRM

Aufgrund der Lage der Stadt Butzbach am nérdlichen Rand der VDRM ist das Stadtge-
biet mit 23 Verkehrszellen relativ grob verschlisselt.
Die lange Rechenzeit und die sehr grobe Verschlisselung fuhrt dazu, dass die VDRM

fur eine Modellbetrachtung auf Stadtebene nicht geeignet ist. Aus diesen Griinden wurde
ein Teilnetz "Untersuchungsgebiet" gebildet (vgl. Abbildung V-8 und Anlage V.5.1).
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Abbildung V-8: Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet reicht im Norden bis nach Marburg, im Osten bis nach Schot-
ten, im Stden bis nach Frankfurt am Main und im Westen bis nach Limburg an der Lahn,
so dass Butzbach zentral in der Mitte liegt.

Bis auf die Stadt Butzbach und die Gemeinde Langgéns wurde innerhalb des Untersu-
chungsgebietes die Verkehrszellenstruktur der VDRM Uubernommen. Die Stadt Butzbach
ist in der VDRM mit 25 Bezirken, davon 9 Bezirke in der Kernstadt, fir die Betrachtung
im Mobilitdtskonzept zu grob verschlisselt. Aus diesem Grund wurde eine Verfeinerung
in insgesamt 43 Bezirke, davon 27 Bezirke in der Kernstadt, vorgenommen. Die Ge-
meinde Langgons ist in der VDRM mit 2 Bezirken verschlusselt. Es wurde hier eine Ver-
feinerung in insgesamt 8 Bezirke vorgenommen.

Das StralRennetz der Stadt Butzbach ist in der VDRM dagegen schon sehr fein ver-
schlUsselt, so dass die Netzstruktur bis auf wenige Ausnahmen aus der VDRM Uber-
nommen werden konnte.
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V.5.2 Kalibrierung des Analysemodells

V.5.2.1 Verfiigbare Daten

Aufgrund der Verfeinerung der Verkehrszellenstruktur von Butzbach ist eine Eichung des
Analysemodells im Untersuchungsgebiet und insbesondere in der Kernstadt und den
kernstadtnahen, groferen Stadtteilen erforderlich. Dieser Prozess wird auch Kalibrie-
rung genannt. Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte mit dem Nachfragematrix-
Korrekturverfahren VStromFuzzy anhand der Verkehrsbelastung auf Strecken und Ab-
biegern des Hauptverkehrsstralennetzes. Hierzu lagen an 83 Zahlstellen Daten fir
294 Strecken sowie 81 Abbieger und 108 sogenannte Oberabbieger (vgl. Tabelle V.5-1)
vor. Hiervon wurden die Zahlwerte an 161 Strecken, 31 Abbiegern und 18 Oberabbie-
gern fir die Kalibrierung der Nachfragematrizen genutzt.

Quelle Zahlstellen Strecken Abbieger Oberabbieger
BASt 6 12 0 0
DRC 2 14 18 0
Stadt Butzbach 49 98 0 0
VE-Kass 26 172 63 108
Summe 83 296 81 108

Tabelle V.5-1: Verfiigbare Zahldaten als Grundlage fiir die Kalibrierung des Analysemo-
dells 2020

Dabei handelt es sich um folgende Quellen:

- BASt: Automatische Zahlstellen der Bundesanstalt fir StraRenwesen auf Auto-
bahnen und BundesstralRen (jahrliche Auswertung)

- DRC: Manuelle Zahlungen durch die Durth Roos Consulting GmbH 2015

- Geschwindigkeitsmessungen mit paralleler Verkehrszahlung der Stadt Butz-
bach 2017 bis 2020

- Videogestutzte Knotenstrom- und Querschnittzdhlungen durch VE-KASS
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH am 08.09.2020

Die Verkehrsmengenkarte fur Hessen fur das Jahr 2015 wurde nicht fur die Kalibrierung
herangezogen, da die Anzahl der Zahlstellen im nachgeordneten Landes- und Kreisstra-
Rennetz zu gering ist. Hier sind die Ergebnisse der Umlegung auf Basis der VDRM aus-
reichend. In der Kernstadt und in den kernstadtnahen Stadtteilen lag eine ausreichende
Anzahl aktueller Erhebungen vor, so dass auch hier nicht auf die wenigen Zahlstellen
von Hessen Mobil zurlickgegriffen werden musste.
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V.5.2.2 Mogliche Einfliisse der Corona-Pandemie auf die Reprasentativitiat der
Verkehrsdaten

Im 1. Zwischenbericht vom 02.09.2021 wurde bereits auf mdgliche Einfliisse der Corona-
Pandemie auf die Reprasentativitat der Zahlergebnisse der videogestitzten Erhebungen
am 08.09.2020 eingegangen (PLANUNGSGEMEINSCHAFT DRC-STETE PLANUNG,
02.09.2021). Zwischenzeitlich liegen umfangreiche Auswertungen der Bundesanstalt fur
Strallenwesen (BASt) vor, die belegen, dass im September 2020 auf den Autobahnen
die durchschnittliche Verkehrsmenge zu ca. 95 % und auf den Bundesstral’en zu ca.
99 % wieder erreicht war (BASt, 29.07.2022). Somit kann konstatiert werden, dass die
im September 2020 erhobenen Tages-Verkehrsmengen reprasentativ und fur die Kalib-
rierung des Verkehrsmodells geeignet sind (vgl. Anlage V.5.2.).

V.5.3 Beschreibung der Kalibrierung

Bei der VDRM handelt es sich um ein Tagesmodell, in dem der durchschnittliche werk-
tagliche Verkehr, der so genannte DTVw, abgebildet wird. Deshalb wurden in einem ers-
ten Schritt die verfligbaren Verkehrsdaten entsprechend umgerechnet:

- Hochrechnung der am 08.09.2020 durchgeflihrten Zahlungen von 06:00 bis 10:00
Uhr bzw. 15:00 bis 19:00 Uhr.

- Harmonisierung der Verkehrsdatenerfassung der Stadt Butzbach, die Tageserhe-
bungen Uber eine Woche beinhaltet.

- Erforderliche Anpassung von Zahlungen aufgrund einer Baustelle in der Grof3en
Wendelstralle am Erhebungstag.

Diese einheitlichen Tageswerte DTVw wurden fir die Eichung des Analysemodells, auch
Kalibrierung genannt, verwendet.

Im Zuge der Bearbeitung des Analysemodells hat sich herausgestellt, dass die VDRM
teilweise sehr fehlerbehaftet ist. Diese Fehler sind nicht offensichtlich, sondern wurden
in einem muhsamen, und damit aufwandigen Prozess gesucht. Dabei wurden die Wech-
selwirkungen zwischen Netzstruktur und Verkehrszellenmodellierung sowie dem Umle-
gungsalgorithmus bertcksichtigt. Die Analyse 2018 der VDRM wies im Wesentlichen
folgende Mangel auf:

- im Netz fehlerhaft hinterlegte Kapazitaten und Geschwindigkeiten im Stadtgebiet
- im Netz fehlerhaft hinterlegte Knotenpunktverschlisselungen

- geringe Zelldichte und ungiinstige Anbindungen der Zellen im Raum Butzbach, z.
B. Gewerbegebiet Ost an den Kreisel Stra’e der Deutschen Einheit / Griedeler
StralRe

- teilweise zu wenig Verkehr im Netz

Zur Erstellung eines kalibrierten Analysemodells wurden iterativ folgende Arbeiten unter
paralleler Bereinigung der festgestellten Mangel durchgefihrt:
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- Erstellung eines Teilnetzes der VDRM (Rechenzeit: 3 Minuten je Umlegung)

- Aufbereitung von 83 Verkehrszahlungen und Ubertragung in das Analysemodell
- Anpassung der Kapazitaten auf 214 Streckenabschnitten

- Anpassung der Geschwindigkeiten auf 126 Streckenabschnitten

- Anpassung der Knotenpunktverschliisselung an 665 Knotenpunkten

- Anpassung von 26 Strecken hinsichtlich der Nutzbarkeit durch verschiedene Ver-
kehrssysteme

- Verfeinerung der Verkehrszellen im Raum Butzbach von 25 Bezirken auf 43 Bezirke,
davon 27 Bezirke in der Kernstadt Butzbach (Bestand 9 Bezirke)

- Verfeinerung der Verkehrszellen im Raum Langgdns von 2 Bezirken auf 8 Bezirke
- Anpassung und Verfeinerung von 352 Anbindungen
- Kalibrierung mit VStromFuzzy auf Basis der aufbereiteten Zahlwerte

Grundlage zur Kalibrierung des Verkehrsmodells bilden die im Modell hinterlegten Zah-
lungen um die Aktualitat des Modells zu gewahrleisten.

Die Qualitat einer Umlegung lasst sich an Strecken mit hinterlegten Zahldaten u.a. an-
hand der GEH-Statistik beurteilen (FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN-
UND VERKEHRSWESEN, 2015). In dieser werden sowohl die relative Abweichung wie
auch die absolute Abweichung eines modellierten Wertes (M) zum gezahlten Wert (C)

berlcksichtigt:
2% (M — ()2
EH = /—
G M+C

Das Verfahren liefert unabhangig von der Nutzungshaufigkeit einer Stralle vergleichbare
Werte, sodass es gleichermallen auf ErschlieBungs- und Hauptverkehrsstrafien an-
wendbar ist. Bei der Umlegung von Tagesverkehren sollte auf mindestens 85 Prozent
der Strecken der GEH-Wert kleiner als 15 sein (PTV TRANSPORT CONSULT GMBH,
2015). Im kalibrierten Teilnetz wird auf 93 % der Strecken ein GEH-Wert kleiner als 15
erreicht. Der Anteil der Strecken mit einem GEH-Wert kleiner als 10 betragt 86 % (vgl.
Tabelle V.5-2).

In der Kernstadt Butzbach wurden durch die Netzverfeinerung und die Kalibrierung des
Teilnetzes sowohl im Hinblick auf den GEH-Wert als auch beim Vergleich der absoluten
Abweichung zwischen Verkehrsmodell und Zahlwerten gute Ergebnisse erzielt. Die
GEH-Werte im Betrachtungsbereich kénnen Anlage V.5.3.1 und Anlage V.5.3.2 entnom-
men werden. Anlage V.5.3.3 und Anlage V.5.3.4 enthalten die Verkehrsbelastungen der
Analyse nach Umlegung des kalibrierten Netzes im Betrachtungsbereich und bilden da-
mit die Verkehrsbelastung in 2020 ab.

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt 84



Mobilitatskonzept Butzbach

Szenarien und Planfalle

Strecken Abbieger Oberabbieger

Von Bis Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
0 <5 111 68% 24 69% 12 67%
>5 <10 30 18% 5 14% 3 17%
>10 <15 12 7% 4 11% 2 11%
> 15 <20 5 3% 0 0% 1 6%
> 20 6 4% 2 6% 0 0%
93% 94% 94%

Tabelle V.5-2: GEH-Statistik nach Kalibrierung des Analysemodells 2020

V.5.4

Wie bei der Analyse wurde analog flr das Prognosemodell 2035 aus der VDRM-
Prognose 2035 ein Teilnetz gebildet.

Prognosemodell 2035

Die in Kapitel V.5.3 beschriebenen Schritte

- Verfeinerung der Verkehrszellen im Raum Butzbach

- Korrekturen der Netzverschlisselung im Raum Butzbach
- Kalibrierung

wurden auf das Prognoseteilnetz Ubertragen.

Im Prognosemodell 2035 der VDRM sind bereits alle bekannten und planungsrechtlich
abgesicherten Strukturveranderungen im Zeitraum von 2018 bis 2035 enthalten.

Die geplanten Infrastrukturma®nahmen des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) 2035,
z.B. die Ausbaumafinahmen im Autobahnnetz und die B3a Nordostumgehung Butzbach,
sind dagegen nicht enthalten.

Weiterhin nicht enthalten sind geplante Gebietsentwicklungen in Butzbach und den um-
liegenden Kommunen, die planungsrechtlich noch nicht abgesichert sind. In Butzbach
betrifft das 15 Gebietsentwicklungen (vgl. Anlage V.5.4.2).

In Anlage V.5.4.1 ist der Umlegungsplot des Teilnetzes der Prognose 2035 der VDRM
dargestellt. Im Untersuchungsgebiet finden in der Analyse 2018 insgesamt 5.310.592
Kfz-Fahrten/24 h im Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr statt. Fur das Jahr
2035 wird eine geringfiigige Abnahme um ca. 1 % auf 5.283.694 Kfz-Fahrten/24 h prog-
nostiziert (vgl. Tabelle V.5-3).
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Nachfrage- VDRM 2018" VDRM 2035" relative
segment [Fzg/24 h] [Fzg/24 h] Anderung
Pkw 4.873.310 4.840.692 -1%
Lkw bis 3,5t 221.081 219.059 -1%
Lkw bis 12t 97.856 105.317 +8%
Lkw ab 12t 118.345 118.626 0%
Summe 5.310.592 5.283.694 1%

DQuell-, Ziel-, Binnen- und Durchgangsverkehr im Untersuchungsgebiet

Tabelle V.5-3: Veranderung der prognostizierten Fahrtenanzahl im Untersuchungsgebiet
zwischen 2018 und 2035

Bis auf die Gruppe der Lkw zwischen 3,5 t und 12,0 t, die einen Zuwachs von ca. 8 %
verzeichnet, stagnieren bzw. reduzieren sich die Kfz-Fahrten geringfugig.

In das VDRM Prognosemodell 2035 wurden die zu erwartenden Verkehre durch die 15
geplanten Gebietsentwicklungen eingepflegt (vgl. Anlage V.5.4.1 und Tabelle V.5-4).
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Nr Name Sl S
[Pkw/24 h] [Lkw/24 h]
1 Am Nollweg 65 2
2 Am Romerberg / Am Weidweg (1.BA) 183 7
3 Degerfeld - Nordlich Haydnstralie 676 18
4 Engelsberg Nordwest 391 14
5 Gewerbe- und Industriegebiet Nord 2.029 310
6 Gewerbegebiet zwischen Weiher- 401 71
stra3e und Ortsumgehung Griedel
7 Hauptstralie 33 90 3
8 Hinter der Mauer 297 11
9 Im Brahl / Auf den Brahlackern 183 7
10 Magna-Park 1.456 810
11 Schorbachstralle Sud 649 115
12 Sudlich der HochstralRe 516 9
13 Wacholderweg 814 30
14 Weiseler Stralde Sudost 419 14
15 Wohnen am Limes 22 0
Summe 8.191 1.422

1)Quell-, Ziel- und Binnenneuverkehr

Tabelle V.5-4: Geplante Gebietsentwicklungen in Butzbach

Das Verkehrsaufkommen wurde auf Basis von Gebietstypen anhand der einschlagigen
Literatur geschatzt und anhand von Zielspinnen der jeweiligen Verkehrszellen im Prog-
nosemodell versorgt (DR.-ING. DIETMAR BOSSERHOFF, 2019 und HLSV, 1999).

V.6 Szenario-Planfall-Betrachtungen

V.6.1

In einem ersten Schritt wurde die Veranderung der Verkehrsnachfrage im motorisierten
Individualverkehr (MIV) durch die Modal Split-Anderung in den Szenarien 2 und 3 be-
rechnet. Im Szenario 1 finden im Jahr 2035 in der Kernstadt und den kernstadtnahen

Vorbemerkungen
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Stadstteilen (vgl. Abbildung V-4) insgesamt 105.268 Pkw-Fahrten/24 h und in den kern-
stadtfernen Stadtteilen 14.856 Pkw-Fahrten/24 h statt (vgl. Tabelle V.6-1).

Die Reduzierung des Modal Split im MIV mit 39 % Anteil im Szenario 1 um 6 % in Sze-
nario 2 bedeutet eine relative Abnahme der Pkw-Fahrten/24 h um ca. 15 %, entspre-
chend minus 16.195 Pkw-Fahrten/24 h, auf 89.073 Pkw-Fahrten/24 h. Eine weitere Re-
duzierung des Modal Split auf 28 % Anteil fuhrt zu einer Abnahme der Fahrtenanzahl im
MIV um ca. 28 %, entsprechend minus 29.691 Pkw-Fahrten/24 h, auf 75.577 Pkw-Fahr-
ten/24 h.

In den kernstadtfernen Stadtteilen ergibt sich durch die erwartbare Veranderung des
Modal Split von 39 % auf 35 %, entsprechend minus 1.524 Pkw-Fahrten/24 h, auf 13.332
Pkw-Fahrten/24 h (vgl. Tabelle V.6-1).

Modal Split

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Stadt Butzbach . .
Anteil Pkw-Selbst- Anteil Pkw-Selbst- absolute Anderung Anteil Pkw-Selbst- absolute Anderung

fahrer am Modal Split | fahrer am Modal Split ggii. Bestand fahrer am Modal Split ggli. Bestand

Kernstadt und

0, 0, 0, 119
kernstadtnahe Stadtteile S 3% g5% 204 e
kernstadtferne Stadtteile 39% 35% -4% 35% -4%
Verkehrsaufkommen
Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Stadt Butzbach 5 "
Anzahl Pkw-Fahrten | Anzahl Pkw-Fahrten relative Anderung | Anzahl Pkw-Fahrten relative Anderung
am Tag am Tag ggl. Prognose 2035 am Tag ggli. Prognose 2035
Kernstadt und o .
Kernatacinahe Staditails 105.268 89.073 -15% 75.577 -28%
kernstadtferne Stadtteile 14.856 13.332 -10% 13.332 -10%

Tabelle V.6-1: Verdnderung des Modal Split und der Fahrtenanzahl im Pkw-Verkehr in den
Szenarien 2 und 3

V.6.2 Kombination Prognose-Nullfall im Szenario 1

Die Ergebnisse der Umlegungsberechnung mit dem makroskopischen Verkehrsmodell
Visum fur die Kombination Prognose-Nullfall im Szenario 1 "Weiter wie bisher" sind fur
die Kernstadt in Anlage V.6.2.1 und fur die Gesamtstadt in Anlage V.6.2.2 dargestellt.

Die Differenzbelastungen zur Analyse 2020 sind in den Anlagen V.6.2.3 und V.6.2.4 ent-
halten. In der Kernstadt wird danach das Hauptverkehrsstralennetz starker belastet. Die
prozentuale Zunahme ist im stdéstlichen Teil Butzbachs, wo mehrere Gebietsentwick-
lungen stattfinden, am héchsten (vgl. Anlage V.6.2.5). Die B 3 in Richtung Norden hat
Zuwachse zwischen 4 % und 8 % zu verzeichnen. In Richtung BAB A 5 ist eine leichte
Entlastung in einer GréRenordnung von 1 % festzustellen. Dies hangt mit einer Umori-
entierung der Quell- und Zielverkehre bzw. von der B 3 in Richtung Stden zusammen.
Dabei handelt es sich um Verkehre, die aufgrund der deutlichen Mehrbelastung der
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BAB A 5 um 12 % bis 14 % auf die B 3 ausweichen. Im Strallennetz der Gesamtstadt
gibt es z.T. geringfligige Zunahmen bzw. Abnahmen der Verkehrsbelastungen, die auf
kleinrdumige Strukturveranderungen und Verkehrsverlagerungen zurtickzuflihren sind.

V.6.3 Kombination Prognose-Planfall 1 in Szenario 1

Die Anlagen V.6.3.1 und V.6.3.2 enthalten das Umlegungsergebnis flir den Prognose-
Planfall 1 im Szenario 1 "Weiter wie bisher". Die B 3 a Nordostumfahrung Butzbach ist
mit einer Querspange durch das geplante Gewerbe- und Industriegebiet Nord mit der
B 3 alt gemaR Projektdossier im BVWP verknupft (BMVI, 2016). Ein Auszug des Pro-
jektdossiers ist in Anlage V.6.3.8 dokumentiert. Die B 3 a ist im nérdlichen Abschnitt mit
13.000 Kfz/24 h und im sudoéstlichen Abschnitt mit 17.200 Kfz/24 belastet. Anlage
V.6.3.3 zeigt die Belastungsdifferenzen zur Analyse 2020. Danach wird die B 3 alt um
ca. 3.000 Kfz/24 h im nordlichen und um ca. 4.600 Kfz/24 h im suddstlichen Abschnitt
entlastet. Die L 3053 wird durch den Wegfall der heutigen Anschlussstelle Butzbach um
ca. 6.250 Kfz/24 h entlastet. Die prozentualen Veranderungen im Hauptverkehrsstra-
Rennetz kénnen der Anlage V.6.3.5 entnommen werden.

Ein Teil des Verkehrs auf der B 3 a resultiert aus einer Verlagerung von der
BAB A 45/BAB A 5 aufgrund der kirzeren Reisezeit. Es handelt sich hierbei um Quell-
und Zielverkehr aus Richtung Wetzlar und Langgons sowie GielRen. Desweitern weichen
Verkehre aus Oberkleen und Ebersgéns auf die Ortsdurchfahrt Pohlgdns aus, um an der
AS Pohlgons auf die B 3 a aufzufahren (vgl. Anlage V.6.3.7). Um dies zu verhindern,
missen entsprechende MalRnahmen, z.B. Tempo 30 in der Ortsdurchfahrt ergriffen wer-
den.

Die B 3 a Nordostumfahrung hat auf die Flache der Gesamtstadt so gut wie keinen Ein-
fluss. Dies zeigt ein Vergleich der Belastungsdifferenzen des Prognose-Nullfalls und des
Prognose-Planfalls 1 zur Analyse gemaf der Anlagen V.6.4.2 und V.6.3.4.

V.6.4 Kombination Prognose-Planfall 2 im Szenario 1

Die Umlegungsergebnisse der Kombination Prognose-Planfall 2 im Szenario 1 "Weiter
wie bisher" sind in den Anlagen V.6.4.1 und V.6.4.2 dokumentiert. Gemal} Anlage
V.6.4.3 und V.6.4.5 sind i. d. R. geringe Mehrbelastungen in der Kernstadt und den um-
liegenden Stadtteilen durch die Ausbaumaflnahmen im Autobahnnetz festzustellen.
Hierbei handelt es sich um Schleichverkehre, die vorher Uber andere Wege geflossen
sind. Auf der BAB A 5 ist eine erhebliche Verkehrszunahme in einer GréRenordnung von
18 % bis 20 % festzustellen.

V.6.5 Kombination Prognose-Nullfall im Szenario 3

Die Umlegungsergebnisse der Kombination Prognose-Nullfall im Szenario 3 "Mobilitats-
wende in Butzbach" kdnnen den Anlagen V.6.5.1 und V.6.5.2 entnommen werden. Aus
den Anlagen V.6.5.3 und V.6.5.5 geht hervor, dass durch die Reduktion des Binnen-,
Quell- und Zielverkehrs in der Gemarkung Butzbach eine flachendeckende Entlastung
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des Straliennetzes stattfindet. Die starksten Entlastungen sind in der Kernstadt auf der
Achse B 3 - L 3053 und auf der Ostumgehung festzustellen. Hier geht die Verkehrsbe-
lastung um 8 % bis 16 % zurick. Auch auf der Butzbacher Straf3e in Nieder-Weisel ist
diese spurbare Entlastung festzustellen.

V.6.6 Kombination Prognose-Planfall 1 im Szenario 3

Die Ergebnisse der Umlegung des Prognose-Planfalles 1 im Szenario "Mobilitatswende
in Butzbach" sind in den Anlagen V.6.6.1 und V.6.6.2 enthalten. Bei dieser Kombination
wird die starkste Entlastung auf der Achse B 3 und L 3053 erreicht. Sie liegt zwischen
ca. 5.450 Kfz/24 h im Querschnitt der B 3 im Norden und ca. 8.150 Kfz/24 h im Quer-
schnitt der L 3053 im Osten (vgl. Anlage V.6.6.3). Dies entspricht einem Rickgang der
Verkehrsstarken um ca. 30 % bzw. ca. 40 % (vgl. Anlage V.6.6.5). Die B 3 in Hohe von
Nieder-Weisel wird ebenfalls deutlich um ca. 2.700 Kfz/24 h, entsprechend ca. 14 %,
entlastet.

Aufgrund der Reduzierung des Modal Split im Pkw-Verkehr wird das StralRennetz in der
gesamten Stadt entlastet (vgl. die Anlagen V.6.6.4 und V.6.6.6).

V.6.7 Kombination Prognose-Planfall 2 im Szenario 3

Bei der Kombination Prognose-Planfall 2 im Szenario 3 "Mobilitdtswende in Butzbach"
machen sich die Ausbaumalnahmen im Autobahnnetz im Vergleich zu der Kombination
Prognose-Nullfall im Szenario 3 bemerkbar. Dies trifft insbesondere auf die B 3 zwischen
Nieder-Weisel im Stden und der AS Pohl-Géns im Norden zu (vgl. die Anlagen V.6.5.3
und V.6.5.3 sowie die Anlage V.6.5.5 und V.6.7.5).

Dieser Effekt tritt im gesamten Stralennetz der Kernstadt und in der Gemarkung Butz-
bach auf (vgl. die Anlagen V.6.5.6 und V.6.7.6).

V.6.8 Fazit

In unten stehender Tabelle sind die Querschnittsbelastungen von ausgewahlten Quer-
schnitten in der Kernstadt zusammengestellt. Die Lage der Querschnitte geht aus Abbil-
dung VII-1 hervor.
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Abbildung V-9: Lage der ausgewahlten Vergleichsquerschnitte in der Kernstadt und auf
der A5

Querschnittsbelastung (gerundet auf 50 Kfz/24h)
Quer- i i
prich; StraRe Analyse Szenario 1 Szenario 3
2020 Prognose- | Prognose- | Prognose- | Prognose- | Proghose- | Prognose-
Nullfall Planfall 1 Planfall 2 Nullfall Planfall 1 Planfall 2
A B3 14.050 14.800 21.550 14.250 13.850 20.650 12.800
B B3 17.600 18.850 14.700 17.950 16.500 12.150 15.500
C B3 20.750 21.600 16.100 20.900 19.000 13.250 18.200
D B3 17.650 18.400 13.000 18.000 15.900 10.100 15.450
E L3053 20.450 20.250 14.200 20.750 17.200 12.300 17.650
F B3 19.200 21.000 19.900 19.650 17.500 16.550 16.650
G B3a 0 0 17.200 0 0 16.400 0
H A5 99.000 112.650 106.650 117.950 111.400 105.400 116.600
I A5 102.900 116.150 117.400 121.550 114.900 115.950 119.800
J A5 98.450 112.350 112.400 117.350 111.150 111.000 115.700

Tabelle V.6-2: Verkehrsstarken an ausgewahiten Querschnitten der Kernstadt und auf der
A5
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Querschnittsbelastung (gerundet auf 50 Kfz/24h)
QUEI:- StraRe Analyse Szenario 1 Szenario 3
schnitt P
2020 rognose- | Prognose- | Prognose- | Prognose- | Prognose- | Prognose-
Nullfall Planfall 1 Planfall 2 Nullfall Planfall 1 Planfall 2
A B3 0% +5% +53% +1% -1% +47% -9%
B B3 0% +7% -16% +2% -6% -31% -12%
C B3 0% +4% -22% +1% -8% -36% -12%
D B3 0% +4% -26% +2% -10% -43% -12%
E L3053 0% -1% -31% +1% -16% -40% -14%
F B3 0% +9% +4% +2% -9% -14% -13%
G B3a 0% 0% +100% 0% 0% +100% 0%
H A5 0% +14% +8% +19% +13% +6% +18%
| A5 0% +13% +14% +18% +12% +13% +16%
d A5 0% +14% +14% +19% +13% +13% +18%

Tabelle V.6-3: Prozentuale Veranderung der Verkehrsstiarken gegeniiber der Analyse
2020 an ausgewahlten Querschnitten in der Kernstadt und auf der A 5

Die starksten Entlastungen im HauptverkehrsstralRennetz der Kernstadt treten bei den
Szenario-Planfall-Kombinationen mit der B 3 a Nordostumgehung auf, wobei die Entlas-
tungen bei der Kombination Prognose-Planfall 1 im Szenario 3 "Mobilitdtswende in Butz-
bach" am héchsten sind. Hier macht sich die starke Anderung im Verkehrsmittelwahlver-
halten hin zum Umweltverbund bemerkbar.

Dies betrifft insbesondere die Achse B 3 - L 3053. Die Entlastungen des innerértlichen
Strallennetzes liegt bei dieser Kombination in einer GrélRenordnung von 31 % bis 43 %.

Fir den Fall, dass die B 3 a Nordostumgehung realisiert wére, aber es keine Anderung
im Verkehrsmittelwahlverhalten gabe (Kombination Prognose-Planfall 1 im Szenario 1)
betragt die Entlastung 16 % bis 31 %.

An dritter Stelle der Entlastungswirkung steht die Kombination Ausbau der Autobahnen
BAB A 5 und BAB A 45 (Prognose-Planfall 2) im Szenario 3 "Mobilitatswende in Butz-
bach". Die im Wesentlichen durch die Reduzierung des Pkw-Verkehrs erzielbaren Ent-
lastungen bewegen sich im innerdrtlichen Stralennetz der Kernstadt zwischen 12 % bis
14 %. Hier ist aber anzumerken, dass es eher unwahrscheinlich ist, dass die Ausbau-
mafRnahmen im Autobahnnetz bis zum Prognosehorizont 2035 realisiert sind. Da bisher
noch nicht mit den Planungen begonnen wurde, ist die Fertigstellung der Malinahmen
bis zum Jahr 2035 aufgrund der langen Laufzeiten der Planung und der Genehmigungs-
verfahren nicht realistisch.

Fir den Fall, dass keine AusbaumalRnahmen im Autobahnnetz durchgefuhrt werden,
aber die Mobilitatswende erreicht wird, kann eine Entlastung im innerortlichen
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Straennetz der Kernstadt zwischen 6 % und 16 % erreicht werden (Prognose-Nullfall
im Szenario 3).

Die geringsten verkehrlichen Wirkungen haben die geplanten Ausbaumafinahmen im
Autobahnnetz auf das Strallennetz in der Kernstadt (Prognose-Planfall 2 im Szenario 1).
Sie fuhren im Gegenteil sogar teilweise zu einer geringen Mehrbelastung im Stralien-
netz. Somit haben die Ausbaumalinahmen im Autobahnnetz keine positiven Auswirkun-
gen auf Butzbach.

V.6.9 Einordnung und Ausblick

Die Ortsumgehung im Zuge der B 3 in Butzbach, im weiteren Text B 3a-Ortsumgehung
genannt, ist eine von 10 vordringlichen MaRnahmen des Bundesverkehrsplanes (BVWP)
2030 in Hessen, deren Planung vom Hessischen Ministerium fir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen an die betroffenen Kommunen Ubertragen werden sollen. Die Fi-
nanzierung der Planungskosten wird von Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsma-
nagement als zustdndige Strallenbauverwaltung des Landes Hessen Ubernommen.
Hierflir muss eine Planungsvereinbarung zwischen der Stadt Butzbach und der Stral3en-
bauverwaltung abgeschlossen werden, in der die Verantwortlichkeiten der beiden Ko-
operationspartner wahrend des Planungsprozesses bis zur Ausfihrungsplanung gere-
gelt werden.

Da die Stadtverordnetenversammlung der Stadt Butzbach noch keinen entsprechenden
Beschluss gefasst hat, ist diese Planungsvereinbarung zur B 3a zum Ende des Bearbei-
tungszeitraums des Mobilitdtskonzepts nicht abgeschlossen worden.

Sollten die Planungen fiir die B 3a-Ortsumgehung in nachster Zukunft begonnen wer-
den, ist mit einem langwierigen Planungsprozess zu rechnen, der zunachst die Varian-
tenuntersuchung im Rahmen der Vorplanung mit Findung der Vorzugsvariante beinhal-
tet. Danach wird die Entwurfsplanung und der Feststellungsentwurf erarbeitet, der die
Grundlage fur das Planfeststellungsverfahren ist.

Da es in der Butzbacher Birgerschaft verschiedene Haltungen zum Bau der Ortsumge-
hung gibt (= Burgerinitiative Butzbach bewahren — keine B 3a), ist auch mit einem lan-
gen Planfeststellungsverfahren u. U. mit gerichtlichen Auseinandersetzungen zu rech-
nen. Selbst wenn ein Planfeststellungsbeschluss ergehen sollte, ist mit den ebenfalls
lange andauernden bauvorbereitenden Planungen und Ausschreibungen sowie der da-
nach folgenden Baudurchfihrung erfahrungsgemaf nicht mit einer Realisierung der
B 3a-Ortsumgehung vor dem Zielhorizont des Mobilitatskonzeptes Butzbach im Jahr
2035 zu rechnen.

Vor diesem Hintergrund wird durch das Gutachterteam empfohlen, die MaBnah-
men zur Minderung des Kfz-Verkehres und zur Stirkung des Umweltverbundes
zunédchst ohne Beriicksichtigung der B 3a-Ortsumgehung zu konzipieren.

Eine gutachterliche Stellungnahme mit der Untersuchung der verkehrlichen Wir-
kungen der Ortsumgehung zur B3 in Butzbach wurde in das Mobilitatskonzept
aufgenommen und erganzt dieses Kapitel.
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1. Vorbemerkungen

Die Ortsumgehung im Zuge der B 3 in Butzbach, im weiteren Text B 3a-Ortsumgehung genannt,
ist eine von 10 vordringlichen MalRnahmen des Bundesverkehrsplanes (BVWP) 2030 in Hessen,
deren Planung vom Hessischen Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen an die
betroffenen Kommunen bertragen werden sollen. Die Finanzierung der Planungskosen wird von
Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsmanagement als zustdndige Strallenbauverwaltung des
Landes Hessen tibernommen. Hierfir wird eine Planungsvereinbarung zwischen der Stadt Butz-
bach und der Strallenbauverwaltung abgeschlossen, in der die Verantwortlichkeiten der beiden
Kooperationspartner wahrend des Planungsprozesses bis zur Ausfiihrungsplanung geregelt wer-

den.

Als Grundlage fur eine Entscheidung der Stadtverordnetenversammlung, diese Planungsverein-
barung abzuschlieRen, soll eine zusammenfassende Darstellung der verkehrlichen Wirkungen mit
und ohne B 3a-Ortsumgehung herausgearbeitet werden. Im Rahmen des noch in Bearbeitung be-
findlichen Mobilitatskonzeptes wurden die notwendigen Verkehrszahlungen und Modellberech-
nungen mit der Verifizierung der Verkehrsbelastungen bereits durchgeftihrt, so dass nun belast-

bare Aussagen abgeleitet werden kénnen.



2. Methodik der Verkehrsuntersuchung

Im Rahmen des in Bearbeitung befindlichen Mobilitdtskonzeptes Butzbach wurden umfangreiche
Verkehrserhebungen durchgefuhrt (DURTH ROOS CONSULTING GMBH / STETE PLA-
NUNG, 26.05.2021, die unter anderem als Grundlage fiir die Kalibrierung der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main (VDRM) dienten. Dieses Verkehrsmodell wurde in den letzten Jahren basierend auf
der VDRM 2012 im Auftrag von Hessen Mobil - Stral3en- und Verkehrsmanagement von der PTV
AG fortgeschrieben (PTV AG, 2021 - siehe Literaturverzeichnis). Die Fortschreibung umfasst
sowohl die Analyse 2018, als auch die Prognose 2035.

Die VDRM ist ein von allen Institutionen und Stadten im Verbundgebiet anerkanntes Instrumen-
tarium fur die Untersuchung verkehrlicher MaRnahmen sowohl im Motorisierten Individualver-
kehr (MIV), als auch im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Die VDRM umfasst die Planungsregion Sudhessen bis nach Lorch/Rudesheim im Westen,
Schliichtern/Sinntal im Osten, Butzbach im Norden und Lampertheim/Viernheim im Siden. Der
gesamte Modellraum umfasst weiterhin das Erweiterte Untersuchungsgebiet (EUG), den so ge-
nannten Kordon und das Restgebiet (vgl. Abbildung 1). Die VDRM umfasst insgesamt 2.267
Verkehrszellen. Fir die Arbeit mit der VDRM ist ein 64-Bit-System mit mindestens 32 GB RAM
erforderlich. Empfohlen werden 64 GB RAM und den Einsatz eines Mehr-Kern-Prozessors. Trotz

dieser Konfiguration dauert ein Rechenlauf fur eine Verkehrsumlegung mehr als 50 Minuten.

Aufgrund der Lage der Stadt Butzbach am nordlichen Rand der VDRM ist das Stadtgebiet mit 23

Verkehrszellen relativ grob verschlusselt.

Die lange Rechenzeit und die grobe Verschlisselung flihrt dazu, dass die VDRM fir eine Modell-
betrachtung auf Stadtebene nicht geeignet ist. Aus diesen Griinden wurde ein Teilnetz "Untersu-

chungsgebiet” gebildet (vgl. Abbildung 2 und Anlage 1).
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Das Untersuchungsgebiet reicht im Norden bis nach Marburg, im Osten bis nach Schotten, im
Suden bis nach Frankfurt am Main und im Westen bis nach Limburg an der Lahn, so dass Butz-

bach zentral in der Mitte liegt.

Bis auf die Stadt Butzbach und die Gemeinde Langgodns wurde innerhalb des Untersuchungsge-
bietes die Verkehrszellenstruktur der VDRM in das Modell tbernommen. Die Stadt Butzbach ist
in der VDRM mit 25 Bezirken, davon 9 Bezirke der Kernstadt, fiir die Betrachtung im Mobili-
tatskonzept zu grob verschlisselt. Aus diesem Grund wurde eine Verfeinerung in insgesamt
43 Bezirke, davon 27 Bezirke in der Kernstadt, vorgenommen. Die Gemeinde Langgons ist in
der VDRM mit 2 Bezirken verschliisselt. Es wurde hier eine Verfeinerung in insgesamt 8 Bezirke

vorgenommen.

Das StralRennetz der Stadt Butzbach ist in der VDRM dagegen schon sehr fein verschlisselt, so

dass die Netzstruktur bis auf wenige Ausnahmen aus der VDRM bernommen werden konnte.

2.1 Kalibrierung des Analysemodells

2.1.1 Verfugbare Daten

Aufgrund der notwendigen Verfeinerung der Verkehrszellenstruktur von Butzbach ist eine Ei-
chung des Analysemodells im Untersuchungsgebiet und insbesondere in der Kernstadt und den
kernstadtnahen, grofieren Stadtteilen erforderlich. Dieser Prozess wird auch Kalibrierung genannt.
Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte mit dem Nachfragematrix-Korrekturverfahren
VStromFuzzy anhand der Verkehrsbelastung auf Strecken und Abbiegern des Hauptverkehrsstra-
Rennetzes. Hierzu lagen an 83 Z&hlstellen Daten fuir 296 Strecken sowie 81 Abbiegern und 108 so-

genannten Oberabbiegern (vgl. Tabelle 1) vor.

Quelle Zahlstellen Strecken Abbieger Oberabbieger
BASt 6 12 0 0
DRC 2 14 18 0
Stadt Butzbach 49 98 0 0
VE-Kass 26 172 63 108
Summe 83 296 81 108
Tabelle 1: Verfugbare Zahldaten als Grundlage fir die Kalibrierung des Analysemodells 2020




Dabei handelt es sich um folgende Quellen:

- BASt: Automatische Zahlstellen der Bundesanstalt fir StraRenwesen auf Autobahnen

und Bundesstralen (jahrliche Auswertung)
- DRC: Manuelle Z&hlungen durch die Durth Roos Consulting GmbH, 2015

- Geschwindigkeitsmessungen mit paralleler Verkehrszahlung der Stadt Butzbach 2017
bis 2020

- Videogestitzte Knotenstrom- und Querschnittzahlungen durch VE-KASS INGEN-
IEURGESELLSCHAFT MBH am 08.09.2020

Die Verkehrsmengenkarte fir Hessen fur das Jahr 2015 wurde nicht fiir die Kalibrierung heran-
gezogen, da die Anzahl der Zahlstellen im nachgeordneten Landes- und Kreisstrallennetz zu ge-
ring ist. Hier sind die Ergebnisse der Verkehrsumlegung auf Basis der VDRM ausreichend. In der
Kernstadt und in den kernstadtnahen Stadtteilen lag eine ausreichende Anzahl aktueller Erhebun-
gen vor, so dass auch hier nicht auf die wenigen Z&histellen von Hessen Mobil zurtickgegriffen

werden musste.

2.1.2 Mdgliche Einflisse der Corona-Pandemie auf die Repréasentativitéat der Ver-

kehrsdaten

Im 1. Zwischenbericht vom 02.09.2021 des Mobilitatskonzeptes Butzbach wurde bereits auf mog-
liche Einfllsse der Corona-Pandemie auf die Représentativitat der Zahlergebnisse der videoge-
stitzten Erhebungen am 08.09.2020 eingegangen (DURTH ROOS CONSULTING GMBH /
STETE PLANUNG, 02.09.2021). Zwischenzeitlich liegen umfangreiche Auswertungen der Bun-
desanstalt fur StraRenwesen (BASt) vor, die belegen, dass im September 2020 auf den Autobah-
nen die durchschnittliche Verkehrsmenge zu ca. 95 % und auf den BundesstraRen zu ca. 99 %
wieder erreicht war (BASt, 29.07.2022). An der Dauerzéhlstelle 55176660 an der B 3 ndérdlich
der Stralle Zum Oberwerk wurde bei der Strallenverkehrszéhlung 2021 ein durchschnittlicher tag-
licher Verkehr (DTV) von 15.135 Kfz/24 h ermittelt. Das sind ca. 6 % weniger als im Jahr 2015
mit 16.092 Kfz/24 h (HESSEN MOBIL, 03.01.2023) und liegt innerhalb der tblichen taglichen

Schwankungsbreite des Verkehrsgeschehens.

Somit kann konstatiert werden, dass die im September 2020 erhobenen Tages-Verkehrsmengen

reprasentativ und fiir die Kalibrierung des Verkehrsmodells geeignet sind (vgl. Anlage 3).



2.2 Beschreibung der Kalibrierung

Bei der VDRM handelt es sich um ein Tagesmodell, in dem der durchschnittliche werktégliche
Verkehr, der so genannte DTV, abgebildet wird. Deshalb wurden in einem ersten Schritt die
verfugbaren Verkehrsdaten gemé&R Tabelle 1 auf den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr

entsprechend umgerechnet:

- Hochrechnung der am 08.09.2020 durchgeftihrten Z&hlungen von 06:00 bis 10:00 Uhr
bzw. 15:00 bis 19:00 Uhr.

- Harmonisierung der Verkehrsdatenerfassung der Stadt Butzbach, die Tageserhebungen

Uber eine Woche beinhaltet.

- Erforderliche Anpassung von Zahlungen aufgrund einer Baustelle in der GroRen Wen-

delstraBe am Erhebungstag.
Diese einheitlichen Tageswerte DTV wurden fir die Eichung des Analysemodells verwendet.

Im Zuge der Bearbeitung des Analysemodells hat sich herausgestellt, dass die VDRM teilweise
fehlerbehaftet ist. Diese Fehler sind nicht offensichtlich, sondern wurden in einem miihsamen,
und damit aufwandigen Prozess vom Verfasser gesucht und eliminiert. Dabei wurden die Wech-
selwirkungen zwischen Netzstruktur und Verkehrszellenmodellierung sowie dem Umlegungsal-

gorithmus beriicksichtigt. Die Analyse 2018 der VDRM wies folgende Mangel auf:
- im Netz fehlerhaft hinterlegte Kapazitdten und Geschwindigkeiten im Stadtgebiet
- im Netz fehlerhaft hinterlegte Knotenpunktverschliisselungen

- geringe Zelldichte und ungulnstige Anbindungen der Zellen im Raum Butzbach, z. B.

Gewerbegebiet Ost an den Kreisel Strale der Deutschen Einheit / Griedeler Strale
- teilweise zu wenig Verkehr im Netz

Zur Erstellung eines kalibrierten Analysemodells wurden iterativ folgende Arbeiten unter paral-

leler Bereinigung der festgestellten Mangel durchgefihrt:
- Erstellung eines Teilnetzes der VDRM
- Aufbereitung von 83 Verkehrszihlungen und Ubertragung in das Analysemodell

- Anpassung der Kapazitaten auf 214 Streckenabschnitten



- Anpassung der Geschwindigkeiten auf 126 Streckenabschnitten
- Anpassung der Knotenpunktverschliisselung an 665 Knotenpunkten

- Anpassung von 26 Strecken hinsichtlich der Nutzbarkeit durch verschiedene Verkehrs-

systeme

- Verfeinerung der Verkehrszellen im Raum Butzbach von 25 Bezirken auf 43 Bezirke,
davon 27 Bezirke in der Kernstadt Butzbach (Bestand 9 Bezirke)

- Anpassung und Verfeinerung von 352 Bezirks-Anbindungen
- Kalibrierung mit VVStromFuzzy auf Basis der aufbereiteten Z&hlwerte

Grundlage zur Kalibrierung des Verkehrsmodells bilden die im Modell hinterlegten Zahlungen,

um die Aktualitat des Modells zu gewahrleisten.

Die Qualitat einer Verkehrsumlegung lasst sich an Strecken mit hinterlegten Zahldaten u.a. an-
hand der GEH-Statistik beurteilen (FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND
VERKEHRSWESEN, 2015). In dieser werden sowohl die relative Abweichung wie auch die ab-

solute Abweichung eines modellierten Wertes (M) zum gezahlten Wert (C) berlcksichtigt:

ceH = |22 MO
a M+C

Das Verfahren liefert unabhangig von der Nutzungshaufigkeit einer StralRe vergleichbare Werte,
sodass es gleichermaBen auf ErschlieBungs- und HauptverkehrsstraBen anwendbar ist. Bei der
Umlegung von Tagesverkehren sollte auf mindestens 85 Prozent der Strecken der GEH-Wert klei-
ner als 15 sein (PTV TRANSPORT CONSULT GMBH, 2015). Im kalibrierten Teilnetz wird auf
93 % der Strecken ein GEH-Wert kleiner als 15 erreicht. Der Anteil der Strecken mit einem GEH-
Wert kleiner als 10 betrégt 86 % (vgl. Tabelle 2).

In der Kernstadt Butzbach wurden durch die Netzverfeinerung und die Kalibrierung des Teilnet-
zes sowohl im Hinblick auf den GEH-Wert als auch beim Vergleich der absoluten Abweichung
zwischen Verkehrsmodell und Z&hlwerten gute Ergebnisse erzielt. Die GEH-Werte im Betrach-
tungsbereich kdnnen Anlage 4 und Anlage 5 entnommen werden. Anlage 6 und Anlage 7 enthal-
ten die Verkehrsbelastungen der Analyse nach Umlegung des kalibrierten Netzes im Betrach-

tungsbereich und bilden damit die Verkehrsbelastung in 2020 ab.
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Es kann somit konstatiert werden, dass das kalibrierte Verkehrsmodell nach wissenschaftlichen
Gesichtspunkten sehr gut fur die Bewertung von Veranderungen im Verkehrsnetz, z.B. der B 3a-

Ortsumgehung, geeignet ist.

GEH Strecken Abbieger Oberabbieger

Von Bis Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil

0 <5 111 68% 24 69% 12 67%

>5 <10 30 18% 5 14% 3 17%

> 10 <15 12 7% 4 11% 2 11%
>15 <20 5 3% 0 0% 1 6%

> 20 6 4% 2 6% 0 0%
93% 94% 94%

Tabelle 2: GEH-Statistik nach Kalibrierung des Analysemodells 2020

2.3 Prognosemodell 2035

Wie bei der Analyse wurde analog fiir das Prognosemodell 2035 aus der VDRM-Prognose 2035

ein Teilnetz gebildet.

Die in Kapitel 2.2 beschriebenen Schritte

- Verfeinerung der Verkehrszellen im Raum Butzbach

- Korrekturen der Netzverschliisselung im Raum Butzbach
- Kalibrierung

wurden auf das Prognoseteilnetz ibertragen.

Im Prognosemodell 2035 der VDRM sind bereits alle bekannten und planungsrechtlich abgesi-
cherten Strukturveranderungen, wie z.B. die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung, im Zeit-
raum von 2018 bis 2035 enthalten. In Anlage 8 ist der Umlegungsplot des Teilnetzes der Prognose
2035 der VDRM dargestellt.



Die geplanten InfrastrukturmaBnahmen des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) 2035, z.B. die
AusbaumaBnahmen im Autobahnnetz und die B 3a-Ortsumgehung Butzbach, sind dagegen nicht

enthalten.

Nicht enthalten sind auBerdem geplante Gebietsentwicklungen in Butzbach, die planungsrechtlich
teilweise noch nicht abgesichert sind. In Butzbach betrifft das 15 Gebietsentwicklungen (vgl. An-

lage 9).

Im Untersuchungsgebiet finden in der Analyse 2018 insgesamt 5.310.592 Kfz-Fahrten pro 24 h
im Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr statt. Fur das Jahr 2035 wird eine geringfugige
Abnahme um ca. 1 % auf 5.283.694 Kfz-Fahrten/24 h prognostiziert (vgl. Tabelle 3).

Nachfrage- VDRM 20182 VDRM 20359 relative
segment [Fzg/24 h] [Fzg/24 h] Anderung
Pkw 4.873.310 4.840.692 -1%
Lkw bis 3,5t 221.081 219.059 -1%
Lkw bis 12t 97.856 105.317 +8%
Lkw ab 12t 118.345 118.626 0%
Summe 5.310.592 5.283.694 -1%
VQuell-, Ziel-, Binnen- und Durchgangsverkehr im Untersuchungsgebiet
Tabelle 3: Veranderung der prognostizierten Fahrtenanzahl im Untersuchungsgebiet zwi-

schen 2018 und 2035

Bis auf die Gruppe der Lkw zwischen 3,5t und 12,0 t, die einen Zuwachs von ca. 8 % verzeichnet,
stagnieren die Zahlen bzw. reduzieren sich die Kfz-Fahrten geringfiigig.

In das VDRM Prognosemodell 2035 wurden dann die zu erwartenden Verkehre durch die 15
geplanten Gebietsentwicklungen eingepflegt (vgl. Anlage 8 und Tabelle 4); dies stellt den Prog-
nose-Nullfall 2035 dar. Die Verkehrsbelastungen sind in folgenden Anlagen dargestellt:

- Anlage 10: Kernstadt
- Anlage 11: Gesamtstadt

Die Belastungsdifferenzen sind in den Anlagen 12 und 13 in Absolutwerten und in den Anlagen
14 und 15 als prozentuale Unterschiede zur Analyse dargestellt. Danach ist generell im Haupt-

straRennetz ein Zuwachs festzustellen. Dieser féllt erwartungsgemald im stddstlichen Teil der
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Kernstadt aufgrund der dort stattfindenden grofiten stadtebaulichen Entwicklungen am héchsten
aus. Die Zunahme bewegt sich dort im Zuge der Ostumgehung und der Butzbacher Strale in einer

GroRenordnung von ca. 10 %.

Im Zuge der L 3053 (Griedeler Stral3e) ist dagegen kaum eine Verénderung festzustellen. Die B 3
in nordlicher Richtung erfahrt eine Mehrbelastung je nach Querschnitt zwischen 5 % und ca. 8 %
(vgl. Anlage 14).

Im landlich gepréagten Stadtgebiet westlich und sudwestlich der Kernstadt sind die Verkehrsbe-
lastungen des klassifizierten Strallennetzes relativ gering (vgl. Anlage 11). Belastungsanderungen
von 50 bis 100 Kfz/24 h aufgrund geénderter Widerstdnde durch hohere Verkehrsbelastungen
infolge von stédtebaulichen Entwicklungen fiihren hier zu relativ hohen prozentualen Schwan-
kungen (vgl. die Anlagen 13 und 15). Dies sind modelltechnisch bedingte Schwankungen, die bei
niedrigen Belastungen des Strallennetzes auftreten kdnnen, so dass bei diesen StralRen nur bedingt
verlassliche Aussagen moglich sind. Bezogen auf die Gesamtbelastung sind diese Veranderungen

aber auch vernachléssigbar.
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Nr. Name MIv2 Svv
[Pkw/24 h] [Lkw/24 h]
1 Am Nollweg 65 2
2 Am Rdmerberg / Am Weidweg (1.BA) 183 7
3 Degerfeld - Nordlich Haydnstrae 676 18
4 Engelsberg Nordwest 391 14
5 Gewerbe- und Industriegebiet Nord 2.029 310
6 Gewerbegebiet zwischen WeiherstraRe und Ortsumgehung Griedel 401 71
7 HauptstrafRe 33 20 3
8 Hinter der Mauer 297 11
9 Im Bruhl / Auf den Bruhléckern 183 7
10 Magna-Park 1.456 810
11 | Schorbachstrafl3e Sid 649 115
12 | Sudlich der HochstraRe 516 9
13 | Wacholderweg 814 30
14 | Weiseler StraRe Sudost 419 14
15 Wohnen am Limes 22 0
Summe 8.191 1.422

YQuell-, Ziel- und Binnenneuverkehr
Tabelle 4: Geplante Gebietsentwicklungen in Butzbach
Das Verkehrsaufkommen wurde auf Basis von Gebietstypen anhand der einschldgigen Literatur

geschatzt und anhand von Zielspinnen der jeweiligen Verkehrszellen im Prognosemodell versorgt
(DR.-ING. DIETMAR BOSSERHOFF, 2019 und HLSV, 1999).
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3. Wirkungen der B 3a-Ortsumgehung

3.1 Gesamtverkehr

Zur Beschreibung der Wirkungen der B 3a-Ortsumgehung Butzbach wurden neben der Analyse

2020 und dem Prognose-Nullfall 2035 auch der Prognose-Planfall umgelegt und ausgewertet.

Der Prognose-Nullfall beinhaltet neben der allgemeinen Strukturentwicklung im Untersuchungs-
gebiet auch die geplanten Strukturentwicklungen in Butzbach. Der darauf aufbauende Prognose-
Planfall bildet die Wirkungen der B 3a-Ortsumgehung und der Querverbindung im Zuge der
StraRe Zum Oberwerk zur bestehenden B 3 ab (vgl. Anlagen 16 und 17).

Die Differenzbetrachtungen zwischen dem Prognose-Planfall und dem Prognose-Nullfall ist in
den Anlagen 18 und 19 (Absolutwerte) und in den Anlagen 20 und 21 (prozentuale Unterschiede)
dargestellt.

Anhand der Differenzplots fur die Gesamtstadt ist erkennbar, dass in den Stadtteilen westlich,
stdlich und sudwestlich nur geringe bis gar keine Entlastungen durch die B 3a-Ortsumgehung
eintreten. Maligebliche Entlastungswirkungen treten im nérdlichen Teil der Kernstadt auf, die

nachfolgend erldutert werden.

Abbildung 3 zeigt ausgewahlte Vergleichsquerschnitte in der Kernstadt, deren Verkehrsstarken
in Tabelle 5 zusammenfassend dargestellt sind. Eine Aufstellung zu weiteren Vergleichsquer-

schnitten ist in Anlage 22 enthalten.

Es ist zu erkennen, dass im Prognose-Nullfall 2035 gegeniber der Analyse 2020 eine Erh6hung
der Verkehrsstarken in der Kernstadt festzustellen ist, die durch die allgemeine Verkehrsentwick-
lung und im Wesentlichen durch die stadtebaulichen Entwicklungen bedingt ist. Dies macht sich
im stdlichen Teil der Kernstadt starker bemerkbar (Querschnitt F Butzbacher Strale mitca. + 9 %
und Querschnitt K Weiseler Stral’e mit ca. 13 %), als im nérdlichen Teil mit ca. 4 % im Zuge der
StraRRe der deutschen Einheit (Querschnitte C und D).
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Abbildung 3: Lage der ausgewahlten Vergleichsquerschnitte in der Kernstadt

Verkehrsstarke in Kfz/24h
Querschnitt Analyse Prognose- Prognose-
2020 Nullfall 2035 Planfall
absolut absolut relativ absolut relativ
Stral3e d. dt. Einheit c 20.750 21.600 +4,1% 16.100 -255%
Stral3e d. dt. Einheit D 17.650 18.400 +4,3% 13.000 -294%
Griedeler StralRe E 20.450 20.250 -10% 14.200 -29,9%
Butzbacher Stral3e F 19.200 21.000 + 9,4% 19.900 -52%
Weiseler StralRe K 5.650 5.750 +13,3% 5.750 -10,2%
L 3134 sudl. Griedel N 4.800 4.250 +2,1% 4.250 -13,3%
L 3053 nordl. Griedel O 12.600 13.200 +4,8% 14.150 + 7,2%
Gonser Stralle R 3.450 3.800 +10,1 % 6.200 + 63,2 %
Tabelle 5: Entwicklung der Verkehrsstarken Gesamtverkehr Analyse 2020 - Prognose-Null-

fall 2035 - Prognose-Planfall (gerundet auf 50 Kfz/24 h)
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Die Realisierung der B 3a-Ortsumfahrung bewirkt eine starke Entlastung des Stral’enzuges
B 3 - L 3053 zwischen ca. 25 % und ca. 30 % im Vergleich Prognose-Planfall zu Prognose-Null-
fall. Auch im Vergleich zur Analyse 2020 ist eine deutliche Reduktion der Verkehrsstarken fest-

zustellen.

Im stdlichen Teil der Kernstadt sind ebenfalls Abnahmen der Verkehrsstarken im Vergleich des
Prognose-Planfalles, also mit B 3a-Ortsumgehung, zum Prognose-Nullfall 2035 in den Quer-
schnitten F und K zu erwarten, die aber geringer ausfallen. Es wird aber in etwa das Niveau der

Analyse 2020 wieder erreicht.

Die Sudumgehung des Stadtteils Griedel im Zuge der L 3134 erfahrt gegentiber der Analyse 2020
und dem Prognose-Nullfall 2035 eine Entlastung um ca. 13 % (Querschnitt N), wahrend der Ver-
kehr auf der L 3053 nérdlich Griedel um ca. 7 % zunimmt (Querschnitt O).

Eine deutliche Mehrbelastung infolge der B 3a-Ortsumgehung ist in der Gonser Straf3e in einer
Grolkenordnung von ca. 63 % festzustellen (Querschnitt R). Dies wird durch die Verlagerung von
Verkehren aus Oberkleen und Ebersgdns in einer GroRenordnung von ca. 1.550 Kfz/24 h verur-
sacht, die aufgrund der starken Belastung der B 3a-Ortsumfahrung nicht mehr am Anschluss der
L 3129 auf die B 3 auf- bzw. abfahren, sondern uber die Rechtenbacher Stral3e ihren zeitkiirzeren

Weg suchen.

In ahnlicher GréRenordnung mit ca. 2.100 Kfz/24 h umgehen Verkehre aus dem Magna-Park und
aus Kirch Gons den Anschluss der K 256 an die B 3 und nutzen die Achse K 256/K 18 (Gonser
Stral3e).

Diese Verlagerungen kénnen durch einen massiven Riickbau der derzeit grof3ziigig ausgebauten
Achse K 256/K 18 mit wechselseitigem Langsparken und Ausweisung von Tempo 30 im Zusam-

menhang mit der Realisierung der B 3a-Ortsumgehung vermieden werden.

Insgesamt gesehen wirkt sich die B 3a-Ortsumgehung bis auf wenige Ausnahmen positiv auf die

Entwicklung der Verkehrsbelastung der Kernstadt und der benachbarten Stadtteile aus.

3.2 Schwerverkehr

Neben der Entwicklung des Gesamtverkehres wurde zusatzlich die Entwicklung des Schwerver-
kehrs betrachtet. Die entsprechenden Umlegungsergebnisse fur die Kernstadt sind in den Anla-
gen 23 bis 25 dargestellt. Tabelle 6 zeigt die Entwicklung der Verkehrsstérken des Schwer-ver-
kehrs an den bereits betrachteten, ausgewéhlten Querschnitten. Danach fallt die Zunahme des
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Schwerverkehrs zwischen der Analyse 2020 und dem Prognose-Nullfall 2035 mit ca. 40 % bis
ca. 66 % im Zuge des StraBenzuges B 3/L 3053 deutlich stérker aus als beim Gesamtverkehr.
Auch bei den anderen Vergleichsquerschnitten ist die Zunahme héher (Querschnitte F, N und O).
Lediglich in der Gonser StralRe (Querschnitt R) bleibt die Belastung in Absolutwerten in etwa
gleich.

Die Entlastungswirkung der B 3a-Ortsumfahrung im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2035 ist
im Zuge der B 3 - L 3053 mit ca. 47 % bis ca. 76 % erheblich. Dies zeigt, dass die Route Uber die
B 3a-Ortsumgehung fur den Schwerverkehr attraktiver ist als tber die innerdrtlichen Stral3en.

Eine geringe Zunahme des Schwerverkehrs findet im stdlichen Teil der Kernstadt, stellvertretend
am Beispiel der Weiseler Stralle und Butzbacher StraRe gezeigt, statt. Ursache hierfur ist die Ver-
legung der Anschlussstelle Butzbach an der BAB A 5 in Richtung Norden. Der Uberwiegende
Teil des Quell- und Zielverkehrs der Gewerbegebiete Ost in der Kernstadt orientiert sich aber zur
verlegten Anschlussstelle, wie der Querschnitt O im Zuge der L 3053 nordlich von Griedel zeigt,

der starker belastet wird.

Verkehrsstéarke in Lkw/24h
Querschnitt Analyse Prognose- Prognose-
Nullfall 2035 Planfall
absolut absolut relativ absolut relativ

Stral3e d. dt. Einheit C 830 1.380 + 66,3% 650 -529%
Stral3e d. dt. Einheit D 770 1.250 +62,2% 300 - 76,0 %
Griedeler StralRe E 1.060 1.490 + 40,6 % 790 -47,0%
Butzbacher Stralie F 590 660 +11,9% 710 + 7,6 %
Weiseler StralRe K 70 70 0 90 +28,6 %
L 3134 sudl. Griedel N 180 210 +16,7 % 210 +0

L 3053 nordl. Griedel ] 260 300 +15,4 % 1.100 +266,7 %
Gonser Stralle R 30 40 +33,3% 60 + 50,0 %

Tabelle 6: Entwicklung der Verkehrsstarken Schwerverkehr Analyse 2020, Prognose-Null-

fall 2035 und Prognose-Planfall (gerundet auf 10 Lkw/24 h)
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4. Wirdigung verkehrsverandernder Faktoren

4.1 Einfuhrung des 49-Euro-Tickets

Nach dem groRen Erfolg des 9-Euro-Tickets, mit dem man von Juni bis August 2022 den gesam-
ten deutschen Nahverkehr nutzen konnte, soll das 49-Euro-Ticket am 01. Mai 2023 eingefiihrt

werden.

In den Monaten Juni bis August 2022 wurden ca. 52 Millionen 9-Euro-Tickets verkauft. Es war
ein Teil eines Entlastungspaketes, mit dem man einerseits den durch die Corona-Pandemie arg
gebeutelten OPNV durch das Wiedergewinnen von Fahrgasten starken wollte, und andererseits
durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV einen Beitrag zur CO-Einsparung an-

strebte.

Zu dem Effekt der Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV gibt es verschiedene, unter-
schiedliche Aussagen. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen veroffentlichte folgende
Daten (VDV, 29.08.2022) (Zitat):

- "17 % der 9-Euro-Nutzerinnen und Nutzer sind im August von anderen Verkehrsmitteln

wie Pkw, Fahrrad etc. auf den OPNV umgestiegen.

- 10 % der Kauferinnen und Kaufer des 9-Euro-Tickets verzichten auf mindestens eine

ihrer taglichen Autofahrten (Juni: 8 Prozent).

- Das 9-Euro-Ticket wird zunehmend Teil der Gesamtmobilitét. 52 Prozent der Ké&ufer*in-
nen und Abonnent*innen nutzen das Ticket fur alltdgliche Fahrten (Erledigungen, Arzt-
besuche, Shopping etc.), 40 Prozent fiir Besuchsfahrten und 37 Prozent fir Wege zur
Arbeitsstatte. Ausflugsfahrten und Stédtereisen folgen mit 33 bzw. 32 Prozent.

- In l1andlichen und strukturschwachen Gebieten ist der Anteil der 9-Euro-Ticket-Besitzer
nur halb so hoch wie in stadtischen Gebieten. Als Grund wird ein unzureichendes OPNV-

Angebot genannt." (Zitatende)

In einer intensiven Internetrecherche wurden zwar Meinungsbilder zu mehr oder weniger grof3en
Verlagerungseffekten vom Pkw-Verkehr zum OPNV gefunden, belastbare Studienergebnisse sind

aber kaum zu finden.



-17 -

Eine Studie des Institutes fiir Verkehrsforschung im Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
ist zu dem Ergebnis gekommen, dass eine sprunghafte Verédnderung der Anteile der Verkehrs-
gruppen durch das 9-Euro-Ticket stattgefunden hat. Im Sommer 2022 gab es danach mehr Multi-
modalitat (DLR, 15.11.2022):

- ca. ein Viertel durch multimodale Fahrradnutzung (Sommereffekt)
- ca. drei Viertel durch multimodale OV-Nutzung (weitgehend 9-Euro-Ticket-Effekt)

Nach Ablaufen des 9-Euro-Tickets wurde im Oktober 2022 dann wieder eine Abnahme der OV-
Nutzung mit zeitgleicher Zunahme der Autonutzung noch deutlich Gber dem Niveau vor der
Corona-Pandemie festgestellt. Einige Forscher sind der Auffassung, dass der Preis fur das Nach-

folgemodell wesentlich fiir die Entwicklung der Verlagerung von Pkw-Fahrten zum OPNV ist.

Daruber, wie stark das 49-Euro-Ticket genutzt werden wird und in welchen Grélien Verlagerun-
gen vom Auto auf den OPNV sich dann ergeben, kann derzeit nur spekuliert werden. Hierzu stellt
der VDV am 29.08.2022 fest (Zitat):

"Top-Kaufgrund ist nach wie vor der giinstige Preis (69 Prozent). Fir Neukunden (56 Prozent)
und aktivierte Kunden (66 Prozent) spielt er jedoch eine deutlich geringere Rolle als fiir Bestands-
kunden (76 Prozent)." (Zitatende)

4.2 Homeoffice-Nutzung

Eine Greenpeace-Studie kommt zum Ergebnis, dass das Klimaschutzpotenzial von mehr Home-
office zu einem erwartbaren Riickgang der CO2-Emissionen im Pendelverkehr in Deutschland
zwischen 5 % und 18 % flr einen Homeoffice-Anteil der Arbeitnehmer von 25 % bis 40 % fihren
kann (BUTTTNER UND BREITKREUZ, 2020).

Eine Studie des ifo Institutes, Zentrum flr Energie, Klima und Ressourcen kommt langfristig ge-
sehen zu folgendem Schluss (MARZ, 2022) (Zitat):

"Ein gréRerer Anteil von Homeoffice-Tagen senkt zwar kurzfristig die Anzahl der Fahrten zur
Arbeit und die entsprechenden CO>-Emissionen. Langfristig ziehen die Menschen jedoch im
Schnitt von den Innenstédten weiter weg und nehmen langere Pendeldistanzen in Kauf, um von
billigerem Wohnraum auf dem Land zu profitieren. Zudem sinkt mit mehr Homeoffice auch der
Anreiz fur die Haushalte, sich sparsame Fahrzeuge anzuschaffen. Beide Anpassungsreaktionen

gleichen die anfangliche Absenkung der Emissionen fast vollstandig aus. Telearbeit hilft also
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langfristig nicht dem Klima, so dass ambitionierte und wirkungsvolle klimapolitische Mal3nah-

men weiterhin dringend nétig sind.” (Zitatende)

Diese Studie legt den Schluss nahe, dass zumindest langfristig gesehen, die Anzahl der Pendel-

fahrten nicht in dem Mal zuriickgehen werden, wie sich der Homeoffice-Anteil reduziert.

In einer Studie des Institutes fur Energie- und Umweltforschung - ifeu - wird dargelegt, was die
Zunahme des Homeoffice-Anteils fiir die Reduktion im Motorisierten Individualverkehr (MIV)
bedeutet (LAMBRECHT et. al., 2021). Bei einem Anteil der Arbeitswege von 20,9 % an der
gesamten Verkehrsleistung in Deutschland und einem MIV-Anteil von 75 % (OKO-INSTITUT
EV, 2022) und einem Anteil der Homeoffice-Nutzung von 40 % in einem optimistischen Szenario
werden ca. 3 % der tdglichen Pkw-Fahrten eingespart. Dieser Anteil wird teilweise durch soge-
nannte Rebound- und Verlagerungseffekte gemindert. Das sind Aktivitaten, die normalerweise
auf dem Weg zur Arbeit oder zuriick gemacht werden, wie z. B. Einkdufe, Bringdienste bei der
Kinderbetreuung etc. Das geschatzte Minderungspotenzial der eingesparten Arbeitswege wird mit
10 % bis 20 % angegeben. (LAMBRECHT et. al., 2021).
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5. Fazit

Wie in Kapitel 3 beschrieben, sind die verkehrlichen Entlastungswirkungen der B 3a-Ortsumfah-
rung im Prognose-Planfall 2035 im ndrdlichen Teil der Kernstadt mit 25 % bis 30 % auf der Achse
B 3 - L 3053 im Gesamtverkehr erheblich. Im Schwerverkehr betragen diese Entlastungen sogar
47 % bis 76 %. Im stidlichen Teil der Kernstadt und in Nieder-Weisel bewirkt die B 3a-Ortsum-
fahrung, dass die Analysewerte im Gesamtverkehr nahezu wieder erreicht werden. Hier nehmen
allerdings die Schwerverkehrsanteile aufgrund der Gewerbeansiedlungen im 0Ostlichen Teil der
Kernstadt leicht zu.

In den Stadtteilen westlich und stidwestlich der Kernstadt hat die B 3a-Ortsumfahrung aufgrund
ihrer Lage keine verkehrliche Auswirkung. Eine Mehrbelastung ist in der Gonser Stral3e festzu-
stellen. Dies wird durch die Verlagerung von Verkehren aus Oberkleen und Ebersgons verursacht,
die bei Ruckstau auf der B 3a-Ortsumfahrung nicht mehr am Anschluss der L 3129 auf die B 3
auf- bzw. abfahren, sondern lber die Rechtenbacher Stral3e ihren zeitklrzeren Weg suchen. Dies
ist heute jedoch auch schon der Fall. Ahnlich verhlt es sich dann mit Verkehren aus Kirch Gons,
die den Anschluss der K 256 an die B 3 umgehen und stattdessen die Achse K 256 / K 18 (Gonser
StralRe) nutzen. Dies kann aber durch bauliche MaRnahmen mit reduziertem Stral3enquerschnitt,
wechselseitigem Langsparken und durch Einrichtung einer Tempo-30-Zone in der Gonser Strale

kompensiert werden.

Eine geringfugige Mehrbelastung tritt im Zuge der L 3053 ndrdlich von Griedel in einer Grofien-

ordnung von 7 % auf.

Die Ausfuhrungen in Kapitel 4 beschreiben erwartbare tiberschaubare Reduktionen im Autover-
kehr durch das 49-Euro-Ticket, das im Frihjahr/Friihsommer 2023 eingefiihrt werden soll, und
durch eine dauerhafte Homeoffice-Nutzung, die aber die Verlagerungswirkungen einer B 3a-Orts-

umfahrung nicht ersetzen, sondern bestenfalls unterstiitzen kénnen.
Damit ergeben sich die Vorteile einer B 3a-Umfahrung wie folgt:

- Entlastung des innerstadtischen StralRennetzes im nordlichen Stadtgebiet von unnétigem

Kfz-Verkehr, insbesondere Durchgangsverkehr und Schwerverkehr
- deutliche Verminderung von Emissionen jeder Art

- Moglichkeit zur Neuaufteilung der Flachen im 6ffentlichen StraRenraum zugunsten der

sogenannten schwécheren Verkehrsteilnehmenden
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- Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeit auf ein stadtvertragliches Mall mit Tempo 30

Uberall

- Aufheben der Barrierewirkung der Ortsdurchfahrt, Starkung der Aufenthalts- und Sozi-

alfunktion des ¢ffentlichen Raums

Man muss sich allerdings im Klaren sein, dass die Vorteile mit folgenden Nachteilen einer B 3a-

Umfahrung einhergehen:

- Flachenverbrauch mit hohem Versiegelungsgrad im Auf3enbereich
- Beeintrachtigung des Landschaftsbildes

- Inanspruchnahme von unzerschnittenen Raumen

Um die Vor- und Nachteile einer B 3a-Umfahrung klarer quantifizieren zu kénnen, sind allerdings
vertiefte Untersuchungen erforderlich. Es ist deshalb empfehlenswert, die Planungsvereinbarung
mit Hessen Mobil abzuschliel3en, da dadurch die Stadt Butzbach als VVorhabentrégerin in die Lage
versetzt wird, den Untersuchungsinhalt und die Untersuchungstiefe selbst zu bestimmen. Dies gilt
flr den Beginn und das Ende sowie fur die Lage der Trasse. Es schlief3t ferner die Untersuchung

einer Verlegung der Anschlussstelle Butzbach sowie deren optimale Lage mit ein.



-21-

Verzeichnis der Abklrzungen

BA Bauabschnitt

BASt Bundesanstalt fiir Stralenwesen

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

CO2 Kohlendioxid

DLR Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
DRC Durth Roos Consulting GmbH

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DTVw  Durchschnittlicher werktéaglicher VVerkehr
EUG Erweitertes Untersuchungsgebiet

Fzg Fahrzeuge

GEH Wert zur Beschreibung der Ubereinstimmung einer gezihlten Verkehrsstirke mit einer

modellierten Verkehrsstarke
h Stunde
HLSV  Hessisches Landesamt flr Stralenverkehr
Lkw Lastkraftwagen
MIV Motorisierter Individualverkehr

OPNV  Offentlicher Personen-Nahverkehr

Pkw Personenkraftwagen
t Tonne
SV Schwerverkehr

VDRM  Verkehrsdatenbasis RheinMain

VDV Verband deutscher VVerkehrsunternehmen
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Mobilitatskonzept Butzbach Handlungsfelder und Massnahmen

V. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN

Die Handlungsfelder sind die Konkretisierung der Leitziele und der daraus abgeleiteten
verkehrlichen Ziele, die in Kap. Il dargelegt sind. In den Handlungsfeldern werden Kon-
zepte und MaRRnahmen auf strategischer Ebene benannt, mit denen die formulierten
Ziele erreicht werden sollen. Sie wurden vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Be-
standsanalyse, der Arbeitsergebnisse der Verwaltung (Projektbegleitende Arbeits-
gruppe), der Auswertung der Hinweise aus der Blrgerbeteiligung sowie der Diskussion
im Mobilitatsbeirat entwickelt. Die Handlungsfelder sind miteinander verbunden, es gibt
Uberlagerungen und sie sind gemeinsam die Grundlage fir das abschlieRende Inte-
grierte Mobilitatskonzept.

Den Rahmen um alle Handlungsfelder (s. Ubersicht in Abbildung V.6-1) setzt dabei das
Handlungsfeld Mobilititsmanagement. Hier wird Mobilitdt als Ganzes begriffen und ge-
zielt als Strategie zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und zur Sensibilisierung
eines nachhaltigen Umgangs mit Verkehr eingesetzt. Das Mobilitatsmanagement ist als
dauerhafter Prozess angelegt.

Integriertes

Mobilitatskonzept

Abbildung V.6-1: Handlungsfelder im Integrierten Mobilititskonzept Butzbach 2035

Alle Handlungsfelder beinhalten zum einen konzeptionelle Ansatze und allgemeine Mal}-
nahmen sowie verkehrsmittelspezifische MaRnahmen, die in unterschiedlichen Zusam-
menhangen ihre Wirkungen entfalten sollen. Bei einigen Ma3nahmen ist die Stadt Butz-
bach nicht alleiniger Akteur und auf die Zusammenarbeit mit weiteren Institutionen (ex-
terne Akteure) angewiesen. Teilweise werden Prifauftrage formuliert, die sicherstellen
sollen, dass diese Mallnahmen auf den Weg gebracht werden. Sie sind gekennzeichnet
bzw. die entsprechenden Akteure explizit benannt (= Partner).

Einzelne Projekte und MalRnahmen wurden bereits umgesetzt oder auf den Weg ge-
bracht bzw. es liegen politische Beschlisse flr deren Umsetzung vor. Sie sind in die
Handlungsfelder eingegangen. Eine raumliche Konkretisierung der Mal3nahmen erfolgt
im Integrierten Mobilitatskonzept (siehe Kapitel VII).
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Mobilitatskonzept Butzbach Handlungsfelder und Massnahmen

HF 1: Vernetzung mit der Region

Die Stadt Butzbach ist aufgrund ihrer Versorgungs- und Infrastrukturangebote, ihrer Bil-
dungseinrichtungen sowie der ansassigen Unternehmen und Betriebe bedeutsam fur die
Region und die angrenzenden Kommunen. Fir Butzbach selbst sind die Oberzentren
Frankfurt am Main und Giel3en wichtige Ziele fur Arbeit, Versorgung, Kultur, Bildung und
Freizeit. Eine gute Erreichbarkeit ist daher essenziell.

Dies erfordert eine gute Infrastruktur schienenseitig sowie gute stralenseitige Verbin-
dungen. Derzeit ist die Erreichbarkeit von Butzbach stark MIV-gepragt, was in der Kon-
sequenz zu teilweise hohen Verkehrsbelastungen im kommunalen StralRennetz fihrt.
Wahrend mit dem geplanten Ausbau der BAB A 5 die stralenseitige Erreichbarkeit wei-
ter verbessert wird, ist die Anbindung im Schienenverkehr noch ausbaufahig. Dies betrifft
die Erreichbarkeit der beiden Oberzentren Frankfurt a. M. und GieRen ebenso wie die
Verbindungen in die Region. Losungsansatze finden sich im Nahverkehrsplan (Fort-
schreibung 2020): Die bestehenden Linien RB40/41 von Dillenburg/Traisa (Fligelzug)
nach Frankfurt a. M. und RB49 von Giel3en nach Hanau, die jeweils stlindlich verkehren,
sollen um eine weitere Linie des Mittelhessen Expresses (RB37) zwischen Giellen und
Frankfurt a. M. erganzt werden. Fur diese Strecke ist gleichermalien eine Fahrt pro
Stunde und Richtung vorgesehen. Sowohl die bestehenden Linien als auch die geplante
Linie halten in Butzbach an allen drei Bahnhdfen: Kirch-Géns, Butzbach Bahnhof und
Ostheim:

Linie Name Start uber Ziel Fahrthaufigkeit Takt

RB40/41 |Mittelhessen Express |Dillenburg / Traisa |GielRen, Butzbach |Frankfurta. M. |1 Fahrt/ Stunde kein fester Takt
RB37 Mittelhessen Express |Gielen Butzbach Frankfurta. M. |1 Fahrt/ Stunde unbekannt
RB49 - GielRen Butzbach Hanau 1 Fahrt/ Stunde  kein fester Takt

neue Linie gemaR Nahverkehrsplan fiir den Bereich ZOV, Fortschreibung 2020

Fur die regionale Vernetzung ist auch der Radverkehr ein wesentliches Element im Mo-
bilitatsspektrum. Angesichts der neuen Angebote im Bereich Elektromobilitat (Pedelecs,
E-Bikes) lasst sich deren Einzugsbereich deutlich erweitern und der Radverkehr wird
zunehmen. Dies setzt eine entsprechende Infrastruktur voraus.

Der Regionalverband erstellt eine Machbarkeitsstudie fur die geplante Radschnellver-
bindung FRM 6 "Wetterau-Frankfurt", deren Abschluss fir Oktober 2023 vorgesehen ist.
Diese Raddirektverbindung soll die Kommunen Butzbach, Ober-Mérlen, Bad Nauheim,
Friedberg, Wollstadt, Karben, Bad Vilbel und Frankfurt am Main miteinander verbinden.
Zwischenzeitlich hat die friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung stattgefunden. Im nachs-
ten Schritt wird eine Entscheidung fur die Vorzugstrasse getroffen.
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Vernetzung mit der Region / Fernmobilitat

Verbindungen im Bahnverkehr zwischen Butzbach und den Oberzentren
HF1-1 Frankfurt und GielRen ausbauen, Angebot verdichten
= Partner: DB, rmv und HLB

OPNV-Angebot aus den Umlandgemeinden im Regionalbusverkehr ver-
HF 1-2 | starken (Taktverdichtung, neue Linien)
= Partner: Zweckverband Oberhessische Versorgungsbetriebe.

SM Regionales Radleitsystem verbessern und ausbauen
HF1-3 = Partner: Wetteraukreis, Nachbargemeinden

Radschnellweg (FRM®6) zwischen Butzbach und Frankfurt ausbauen

L =» Partner: Regionalverband FrankfurtRheinMain

HF 2: FlieRender Kfz-Verkehr

Ein wesentlicher Baustein im Handlungsfeld FlieBender Kfz-Verkehr ist die Frage des
Baus der B3a-Umfahrung und die daraus resultierenden Wirkungen auf das kommunale
StraBennetz. Hierzu wurden Szenarien und Planfélle untersucht und modelltechnisch
abgebildet (siehe 2. Zwischenbericht).

Fur das Mobilitatskonzept Butzbach 2035 ist festzuhalten, dass hinsichtlich der 3 entwi-
ckelten Szenarien (S1 ,Weiter wie bisher®, S2 ,Fortschritt zu mehr Nachhaltigkeit®, S3
.Mobilitdtswende in Butzbach®) keine Favorisierung seitens der Stadt Butzbach vorliegt
und dass des Weiteren mit der Realisierung der B3a-Umfahrung bis zum Jahr 2035 nicht
zu rechnen ist. Die Realisierung der B 3 Ortsumfahrung ware hinsichtlich der Entlas-
tungswirkungen in der Kernstadt Butzbach jedoch zu begruf3en. Dadurch kénnte eine
Abstufung der B 3 Ortsdurchfahrt zu einer Stadtstralie erfolgen, was den Rickbau der
Fahrbahn mit Umverteilung der Flachen zugunsten des Ful- und Radverkehr einschlief3-
lich wechselseitigem Parken und Anordnung von Tempo 30 ermdglichen wirde.

Somit beschranken sich die Mallnahmen auf die weitere Unterstitzung des Baus der
B 3a sowie MalRnahmen, die - trotz eines Verbleibs der Kfz-Verkehrsfihrung auf der
B 3 durch die Stadt Butzbach — eine Minderung der heutigen Probleme erméglichen.

Die Ortsdurchfahrten der sudwestlich und westlich gelegenen kleinen Stadtteile
Ebersgdns, Oes, Hausen, Bodenrod, Hoch-Weisel, Ostheim, Minster, Fauerbach vor
der Héhe, Maibach und Wiesental weisen relativ geringe Verkehrsbelastungen auf. Hier
wird empfohlen, zumindest abschnittsweise Tempo 30 anzuordnen, um da, wo es noch
nicht geschehen ist, eine gewisse Entschleunigung zu erzielen. Neben Sicherheitsge-
winnen flr zu Full Gehende und Radfahrende werden damit auch Minderungen der
Schadstoffbelastungen und Larmemissionen erzielt. Eine Konkretisierung erfolgt im In-
tegrierten Mobilitatskonzept.

Der Einsatz neuer Antriebstechnologien wird zukinftig einen wesentlichen Beitrag zur
Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen leisten. Die Entscheidung der EU, ab
2035 keine Kfz mit Verbrennungsmotoren zuzulassen, zeigt die Zielrichtung auf Europa-
ischer Ebene, die in nationales Recht tberflihrt werden muss. Dem entsprechend muss
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der Ausbau der E-Ladeinfrastruktur bzw. weiterer Energietrager (Gas, Wasserstoff) in
Kooperation mit geeigneten Partnern aus der Privatwirtschaft oder mit 6ffentlichen Part-
nern bzw. Fordergeldern vorangetrieben werden.

FlieBender Kfz-Verkehr ‘

Planungsvereinbarung zur Umgehungsstr. B 3a zur Entlastung der Kern-

HF2-1 | giadt priifen

HF2-2 Beitritt der Stadt Butzbach zur Initiative ,Lebenswerte Stadte durch ange-
messene Geschwindigkeiten und Unterstutzung deren Ziele
Rickbau der derzeit z.T. gro3ziigig ausgebauten Achse Gonser Stralle/

HF 2-3 Gieliener Stralte / HauptstralRe in den Stadtteilen Pohl-Géns und Kirch-
Gons einschliel3lich wechselseitigem Parken und Tempo 30 zur Vermei-
dung von Schleichverkehren

HF2-4 Tempo-Limit von 30 km/h auf B 3, alt nach Umwidmung dieser zur Stadt-

stralde anordnen und StraRenraum, wo immer moglich, transformieren

HF2-5 | Entwicklung eines Leitsystems fiur den Schwerlast-/ Guterverkehr

HF2-6 | Durchfahrtsverbot fur Lkw systematisch kontrollieren

Kfz-Verkehr in der Innenstadt zugunsten einer starkeren Verkehrsberuhi-
HF2-7 | gung (z.B. Begegnungszone T 20, verkehrsberuhigte Bereiche nach
StVO) reduzieren

Zufahrtsbeschrankungen fur das Stadtzentrum, z. B. flir Fahrzeuge mit
konventionellen Verbrennungsmotoren erlassen (Low-Emission-Zone)

HF2-8

Anordnung von Tempo 30 in den Ortsdurchfahrten der stdlich und west-
HF2-9 | lich gelegenen kleinen Stadtteile zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und
Minderung von Larm- und Schadstoffbelastungen

Erstellung eines Larmaktionsplans zur Uberpriifung der Umsetzung von

alFElL Tempo 30 auf Grundlage von Larmemissionen

HF 3: Ruhender Kfz-Verkehr

Die starke Motorisierung hat - neben dem Anstieg der Verkehrsbelastungen im flie3en-
den Kfz-Verkehr - auch eine Zunahme an Parkflachen bzw. der Parkraumnachfrage be-
wirkt, die vielerorts eine Uberbeanspruchung des 6ffentlichen Raums nach sich zieht
und sich oft negativ auf die Verkehrssicherheit auswirkt.

Parkraumprobleme entstehen in der Regel dort, wo hohe bauliche Dichten und / oder
Nutzungsmischungen aufeinandertreffen, ohne dass ausreichend Parkraum zur Verfu-
gung steht und / oder wo unterschiedliche Zielgruppen um den knappen Parkraum kon-
kurrieren. Daher ist ein Parkraumkonzept und ein effektives Parkraummanagement
wichtig, um Nutzungskonflikte zu entscharfen, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und
Parksuchverkehr zu verringern. Ziel ist es, die Auslastung des Angebots zu harmonisie-
ren und das vorhandene Angebot zielgruppenorientiert zu verteilen und damit die Nach-
frage gezielt zu steuern. Dabei missen auch die Entwicklungen in der Antriebstechno-
logie (Elektrifizierung der Fahrzeugflotte) mitgedacht werden.
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Als Instrument hat sich ,Bewohnerparken“ bewahrt, mit dem der in diesen Bereichen
lebenden Bevolkerung der vorhandene Parkraum vorzugsweise zur Verfigung gestellt
werden kann. Dies wird in der Innenstadt von Butzbach bereits eingesetzt und sollte
gezielt ausgeweitet werden, insbesondere in Kombination mit Parkraumbewirtschaftung
(zeitlich / monetar).

Ein weiteres wesentliches Instrument ist die Stellplatzsatzung, mittels der insbesondere
das (private) Parkraumangebot (Wohnnutzung und Nicht-Wohnnutzung) im Falle einer
Verdichtung im Bestand oder bei Ausweisung neuer Baugebiete gezielt gesteuert wer-
den kann.

Ruhender Kfz-Verkehr / Parken

Parkierungsangebot und die Parkraumbewirtschaftung Gberprifen und an-
passen, Reserveflachen prifen, sukzessive / stufenweise Umsetzung:

SM — Kurzfristig: Verlagerung von parkenden Pkw aus dem StralRenraum auf
HF3-1 die Parkierungsanlagen durch Verringerung des Angebots im Stral3en-
raum
— Langfristig: Kein Parken im 6ffentlichen Raum in der Innenstadt (auf3er
Bewohnerparken)

Nachfrageorientierte Tarifstaffelung (nach Lage) der Parkierungsanlage zur
HF3-2 | Steuerung der Nachfrage verstarken - zudem Kopplung bzw. Orientierung
an den OPNV-Tarifen

Bewohnerparkanteile im 6ffentlichen StraRenraum der Innenstadt auf maxi-
mal méglichen Umfang ausweisen

Bewohnerparken in weiteren Gebieten mit Nutzungskonkurrenzen und
HF3-4 | Parkdruck einfihren (z.B. im Umfeld von Schulen, Unternehmen, Gewerbe-
betrieben, Umfeld Strafvollzugsanstalt)

HF3-3

Novellierung der Stellplatzsatzung mit Ansatzen zur Reduzierung des Kfz-
HF3-5 | Stellplatzumfangs bei Neubauten unter Berucksichtigung alternativer Mobili-
tatsformen (Carsharing etc.)

Aus- bzw. Aufbau eines Elektro-Ladeinfrastrukturnetzes nach dem Prinzip

HF3-6 des ,Destination Charging*“

Blaue Park-Plakette zum kostenlosen Parken von Elektrofahrzeugen im 6f-
HF3-7 . o

fentlichen Raum einfiihren
HF 3-8 Gehwegparken in den Bereichen unterbinden, wo nutzbare Mindestbreiten

fur den FuRverkehr nicht eingehalten sind.
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HF 4: Nahmobilitat — Fu- und Radverkehr

Um den Slogan ,Stadt der kurzen Wege“ mit Leben zu flllen, wird dem Thema ,,Nahmo-
bilitat* im Rahmen der kommunalen Verkehrsplanung zunehmend Beachtung ge-
schenkt. Nahmobilitdt meint die individuelle Mobilitat im naheren persénlichen Umfeld
und aus eigener Kraft. Ziel ist nicht nur die Starkung des nicht-motorisierten Fuf3- und
Radverkehrs — im Nahbereich die zeitlich und raumlich flexibelsten und hier oft auch
schnellsten Fortbewegungsarten — sondern auch die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum. Dies wird durch die Bereitstellung ausreichender Flachen fir Auf-
enthalt und Bewegung erreicht, was wiederum die Sozialfunktion des offentlichen
Raums starkt.

Nicht zuletzt angesichts der demografischen Entwicklung gewinnt das Thema an Bedeu-
tung. Der Nahraumbezug von alteren Menschen ist nachweislich hoch, fir eine eigen-
standige Lebensflihrung bis ins hohe Alter ist die Férderung der Nahmobilitat daher von
zentralen Bedeutung. Dies gilt auch fur Kinder und Jugendliche, fur die die eigenen Fllie
und das Fahrrad Hauptverkehrsmittel im Alltag sind.

Diesen Befunden hat die Stadt Butzbach bereits Rechnung getragen und einen Nahmo-
bilitatscheck durchgefiihrt, dessen Aussagen und Empfehlungen in das Mobilitatskon-
zept aufgenommen werden.

Im Themenfeld "Nahmobilitdt" wird die enge Verzahnung mit Stadtentwicklung und Nut-
zungsstrukturen besonders deutlich, denn die Voraussetzung, dass Nahmobilitat entste-
hen bzw. "praktiziert" werden kann, ist eine kompakte Siedlungsstruktur mit Versor-
gungs-, Betreuungs- und Freizeitangeboten in der ndheren Umgebung / im eigenen
Stadtquartier. Hier starkt die Stadtentwicklungspolitik von Butzbach nach dem Prinzip
"Innenentwicklung vor Aufenentwicklung" in kompakter Bauweise und der maRigen Ar-
rondierung der vorhandenen Siedlungsrander in den Stadtteilen die Rahmenbedingun-
gen fur Nahmobilitat und folgt damit dem Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege*“.

Hohe Prioritat hat die Starkung der Innenstadt als Einkaufs-, Versorgungs- und Dienst-
leistungsstandort. Ebenso kann mit einer gezielten Starkung der ortlichen Versorgungs-
infrastruktur in den Ortsteilen und des Einzelhandels die Nahmobilitdt zu Fu® und mit
dem Fahrrad erleichtert werden.

Neben ausreichenden Bewegungsflachen und einer guten Infrastruktur sind niedrige
Kfz-Geschwindigkeiten ein wesentlicher Faktor. Die Querbarkeit von Stral’en wird er-
leichtert, die Verkehrssicherheit erhéht und Larm- und Abgasemissionen werden verrin-
gert.
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Nahmobilitat — FuB- und Radverkehr

Flachenbedarf fir Wohnen, Gewerbe, Handel und Freizeit Gber innerstadti-
sche Siedlungsreserven abdecken - Innenentwicklung vor Auf3enentwick-
HF4-1 | lung; Stadt der kurzen Wege. Hierbei Wohnstandorte und Funktionen des
Alltags (Grundschule, Kitas, Einkauf / Versorgung und Freizeit) in raumli-
cher Nahe zueinander anlegen

SM Nahversorgungs- und Dienstleistungsangebote in den Ortsteilen sichern
HE4-2 und ausbauen als Voraussetzung fur nahraumorientierte Mobilitat
; = Partner: Wirtschaft / Einzelhandel, Dienstleister

Verstarkt verkehrsberuhigte Zonen ausweisen (z.B. Schlof3strale am Ball-
haus, Umfeld Schulen und Kitas) bzw. Hauptverkehrsstralen fir ihre Eig-
nung hinsichtlich des Prinzips "Begegnungszonen" priifen (Siehe HF Stra-
Renrdume)

HF4-3

Planungs-/ Zukunftswerkstatten mit dem Themenschwerpunkt ,Nahmobili-
tat“ in allen Ortsteilen durchfiihren

—  Wo klemmt’s heute?

— Was braucht’s zukiinftig?

— Wie kann’s umgesetzt werden?

— Wie kann’s an die Frau / den Mann gebracht werden?

HF4-4

FuRverkehrsnetz fiir die Gesamtstadt entwickeln, Liicken zwischen den

Stadtteilen schlieRen, Wegenetze in den Ortsteilen sukzessive Uberplanen

und mit den geltenden Qualitatsstandards (z. B. zu Barrierefreiheit) in Ein-

klang bringen

Barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Strallenraums auf wichtigen We-

gebeziehungen kurzfristig angehen, insbesondere

— auf der Verbindung zwischen Innenstadt/Bahnhof und der westlichen
Kernstadt

— in der FuBRgangerzone

HF4-5

SM
HF4-6

Gehwegparken zuricknehmen bzw. unterbinden als MaRnahme zur Reakti-

Al vierung von Stellplatzen auf Privatflachen (siehe auch HF Parken)

Querungsstellen im Zuge von wichtigen FulRverkehrsachsen schaffen,

Sichtbarkeit / Einsehbarkeit sicherstellen und insbesondere vor parkenden

Fahrzeugen schitzen

— auf Schulwegen und auf Wegen zu Freizeiteinrichtungen fiir Kinder und
Jugendliche (z. B. Sporthallen)

— im Umfeld von Haltestellen des OPNV

— entlang der angebauten Bundesstralte B 3

SM
HF4-8

* Die Begegnungszone ist eine Form der Verkehrsberuhigung, die derzeit in vielen europaischen Landern
(z. B. Frankreich, Belgien, Osterreich, Schweiz) verkehrsrechtlich angeordnet werden kann, in Deutsch-
land aber nicht in der StVO verankert ist. In der Begegnungszone gilti. d. R. Tempo 20 km/h, Mischver-
kehr und ein Vortrittsrecht fir den Fuverkehr. Formal wiirde die Begegnungszone in Deutschland eine
Licke zwischen dem Verkehrsberuhigten Bereich (Schritigeschwindigkeit, Mischverkehrsflache, Vor-
rang des FuRverkehrs) und dem Verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich (Tempo 20 km/h, Trennung von
Geh- und Fahrbereichen, kein Vorrang fir den FuRverkehr) schlieBen, wodurch in der Gestaltung von
Stralenraumen mehr Freiheiten entstehen. In Deutschland werden Begegnungszonen bisher als Ver-
kehrsversuche erprobt.
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HF4-9

Wartezeiten an LSA flir den FuRverkehr optimieren z. B. durch ,Rundum
Grun* (siehe auch HF Verkehrssteuerung)

HF4-10

Alle Planungsvorhaben zur Sanierung / zum Umbau von Stral3en systema-
tisch hinsichtlich der Anforderungen des Ful- und Radverkehrs (bspw. Geh-
und Radwegbreiten, Querungsangebote, Barrierefreiheit, Durchlassigkeit)
prifen und fur deren Bertcksichtigung Sorge tragen

HF4-11

Regelmalige Zahlungen auch im Ful- und Radverkehr durchfihren (mobile
Anlagen), um deren Bedeutung zu unterstreichen

HF4-12

Radverkehrskonzept (inkl. Schilerradroutenkonzept) flr das gesamte Stadt-
gebiet bei systematischer Einbeziehung aller relevanten Ziele entwickeln

HF4-13

Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur systematisch erfassen, Umbau-/ Sa-
nierungsbedarf bestimmen und sukzessive und systematisch an die gelten-
den Qualitatsstandards hinsichtlich Sicherheit und Komfort anpassen (Di-
mensionierung, Fihrung in Knotenpunkten, Querungen, Befahrbarkeit, Be-
leuchtung etc.)

HF4-14

Heutiges Radverkehrsnetz auf wichtigen Relationen kurzfristig ausbauen und
optimieren, Schliefung von Licken im Netz durch z. B.

— Ausweisung von Fahrradstrallen

— Freigabe von Einbahnstra3en in Gegenrichtung

... in der Kernstadt und auf den Relationen zu den Stadtteilen

HF4-15

Anlage von Radschnellverbindungen auf der Gemarkung von Butzbach un-
terstlitzen, z.B. Radschnellweg nach Frankfurt am Main (FRM 6)
=> siehe auch HF 1-4

HF4-16

Konzept zum Fahrradparken erarbeiten und attraktive Abstellanlagen (dieb-
stahl- und witterungsgeschlitzt) bereitstellen = in Bearbeitung

HF4-17

Leitfaden zum Fahrradparken (Qualitat und Quantitat) im offentlichen und
privaten Raum in Butzbach entwickeln, hierbei Stellplatzsatzung / LBO ein-
beziehen

HF4-18

Vorhgndene Radabstellanlagen (z. B. in der Innenstadt, den Haltestellen
des OPNV/SPNV, den Schulen und in den Ortskernen der Stadtteile) syste-
matisch aufwerten

HF4-19

Mobile Fahrradwerkstatt fir kleinere Reparaturen am Fahrrad, z. B. tempo-
rar samstags auf dem Marktplatz einrichten

= Partner: Ortliche Fahrradhandler

HF4-20

Beratung fir Bauherrinnen und Bauherren zur konkreten Gestaltung quali-
tatsvoller Fahrradabstellanlagen anbieten (Beispiel Handreichung der Ar-
beitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte in NRW)

= Mobilitdtsmanagement MM-9

HF4-21

Alle fahrradbezogenen Informationen auf eigener Website (,Fahrradfahren
und Fahrradparken in Butzbach®) zusammenfuhren
=> Mobilitdtsmanagement MM-7

HF4-22

Kampagnen zum Fahrradfahren / Fahrradparken verstarken (z.B. ,Mit dem
Rad zur Arbeit®, ,Stadtradeln®, ,Kopf an — Motor aus®, ,Wo parke ich mein
Rad“) und Wettbewerbe durchfihren (z.B. ,Fahrradfreundlichster Betrieb®)
=> Mobilitdtsmanagement MM-2
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HF 5: Offentlicher Verkehr

In der Diskussion um eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs und den damit verbundenen
Emissionen (Abgas, Feinstaub, Larm etc.) spielt der 6ffentliche Verkehr eine wichtige
Rolle. Von einer Verlagerung kénnen verschiedene positive Effekte in Bezug auf die
Umwelt erwartet werden (z. B. auch eine Reduzierung des Flachenverbrauchs flir ver-
kehrliche Infrastruktur), die eine gezielte Férderung des OPNV nahelegen.

Angesichts der von der EU festgesetzten Emissionsgrenzwerte sind deutliche Bestre-
bungen erforderlich, die entsprechenden Auflagen zu erfiillen und die Grenzwerte - ge-
rade im Verkehrsbereich - einzuhalten. Auch die Stadt Butzbach hat sich zum Ziel ge-
setzt, eine klimafreundliche Entwicklung voranzutreiben und damit auch den OPNV in
der Kernstadt und in ihren Stadtteilen zu férdern.

Die Foérderung des OPNV wird sinnvollerweise kombiniert mit MaBnahmen zur umwelt-
vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs (siehe auch HF Verkehrssteuerung), mit ei-
ner klimafreundlichen Ausgestaltung des kommunalen Fuhrparks sowie mit der Vernet-
zung weiterer Kfz-verkehrsreduzierender Mobilitdtsangebote (siehe HF Multimodalitat).

Des Weiteren sollten neue Bedienungsformen eingesetzt werden, um in einem eher Kfz-
orientierten Raum wie dem Wetteraukreis ein zum MIV konkurrenzfahiges OPNV-
Angebot zu schaffen. Zu einem fahrgastfreundlichen OPNV gehért dariiber hinaus, die
Zugange/ Haltestellen gemall den Anforderungen hinsichtlich Barrierefreiheit, Aufent-
haltsqualitat und Erreichbarkeit attraktiv zu gestalten.

Offentlicher Verkehr

Angebot des OPNV auf der Grundlage des Nahverkehrsplans optimieren

AR und insbesondere die Verbindung mit den Ortsteilen fokussieren

OPNV stufenweise ausbauen:
SM 1. Stufe: Mehr Fahrten zu den Tagesrandzeiten und am Wochenende flr
HE5-2 alle Linien

2. Stufe: 15-Minutentakt fir den Stadtbus (Kernstadt) und 30-Minutentakt
fur Busse in die Ortsteile.

Busverkehr durch Bevorzugung an Lichtsignalanlagen beschleunigen und
HF5-3 | Verkehrsfiihrung optimieren (siehe auch Handlungsfeld Verkehrssteue-
rung)

On-Demand-Shuttlebusse fir die Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt
HF5-4 | als Erganzung in Zeiten ohne Linienbus-Bedienung einfihren

Langfristig: Umstellung auf autonome Shuttlebusse

Haltestellenausbauprogramm auflegen und sukzessive und systematisch

alle Haltestellen (Stadtbushaltestellen und Schienenhaltepunkte) barriere-

frei ausbauen und gemal geltender Qualitatsstandards ausstatten (z.B.

HF5-5 | Witterungsschutz, ausreichende Warteflache, Umgebungsplane, Informati-

onen zu Umsteigemaoglichkeiten, ggf. Toiletten)

= Partner: DB-AG, RMV, Zweckverband Oberhessische Versorgungs-
betriebe
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Busflotte auf alternative Antriebstechnologien (Hybrid, BEV, Wasserstoff-
antrieb) umstellen bzw. im Ubergang die E-Ladeinfrastruktur ausbauen

HFS-6 = Partner: EVB Butzbach, Zweckverband Oberhessische Versorgungs-
betriebe
HF5-7 Fahrgasttraining fur Kinder und Senior:innen durchfihren

= Mobilitatsmanagement MM-3

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt

103



Mobilitatskonzept Butzbach Handlungsfelder und Massnahmen

HF 6: Multimodalitat / Vernetzung der Verkehrstrager

Multimodalitat bedeutet, dass eine Vielzahl von Verkehrsoptionen zur Verfugung steht,
um die angestrebte Reduzierung der Kfz-Nutzung zu unterstitzen und dabei Mobilitat
weiterhin zu gewahrleisten. Des Weiteren ist wichtig, sicherzustellen, dass jedes Ver-
kehrsmittel effizient genutzt und dort eingesetzt werden kann, wo es seinen idealen Ein-
satzbereich hat. Hierfur ist die Vernetzung der Verkehrsarten und die Optimierung ihrer
Ubergénge eine wichtige Voraussetzung. Beispielsweise sichern B+R- sowie Fahrrad-
verleihangebote die Vernetzung im Nahbereich und verknipfen sie mit den lokalen
OPNV-Angeboten, P+R-Anlagen an OV-Stationen sichern die Verknlipfung fiir regionale
Verbindungen. Kurze, umwegefreie Ubergénge zwischen Bus und Bahn erleichtern den
Umstieg innerhalb des OPNV. Barrierefreiheit ist dabei ein zentraler Aspekt.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist die seit einigen Jahren zu beobachtende Zunahme
eines multimodalen Verkehrsverhaltens. Das bedeutet, dass — in Abhangigkeit von We-
gezweck und Wegeziel — unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt und miteinander kom-
biniert werden. Die reibungslose Abwicklung ist fur die Vernetzung entscheidend. Insbe-
sondere in der jungeren Generation gewinnt multimodales Verkehrsverhalten zuneh-
mend an Bedeutung.

Als geeignetes Instrument haben sich Mobilitatsstationen als infrastrukturelle Schnittstel-
len bewahrt. Sie leisten einen wichtigen Beitrag bei der Motivierung, umweltfreundliche
Verkehrsmittel zu nutzen und vom MIV abzuziehen, bzw. zu verlagern. Mobilitatsstatio-
nen kdénnen dabei unterschiedlich umfangreich ausgestattet sein, sie sollten allerdings
mindestens 3 Verkehrsmittel miteinander verknlpfen. Hierzu gehdren auch alle Formen
von Sharing-Angeboten.

Die rasanteste Entwicklung bei der Elektromobilitat findet derzeitig beim Verkehrsmittel
Fahrrad statt. Durch Elektrofahrrader wird der Einsatzradius des Fahrrads auch fir mitt-
lere Distanzen Uber 5 km fir breite Bevdlkerungsgruppen erweitert und der Einfluss von
Topografie und Wetter reduziert. Zentrale Bausteine zur Férderung von Elektrofahrra-
dern sind der Ausbau der Ladeinfrastruktur an ausgewiesenen Mobilitatsstationen, ge-
koppelt mit dem Ausbau von diebstahlsicheren Fahrradabstellanlagen zum Schutz der
zumeist hochpreisigen Fahrzeuge (siehe auch HF Nahmobilitat).
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Multimodalitat / Vernetzung der Verkehrstrager

Konzept zur Ausweisung von Mobilitatsstationen entwickeln, das Aussagen
trifft zur Lage der Stationen und ihrer Ausstattung (Car-, Bike- und Lasten-
radsharing, Radabstellanlagen, Information, Aufenthaltsangebote, etc.) in
Abhangigkeit ihrer Bedeutung in Butzbach

= Einrichtung von mindestens einer Mobilitdtsstation in jedem Stadtteil
= Insbesondere den Bahnhof Butzbach und die beiden Haltepunkte in den
Stadtteilen zu intermodalen Verknupfungspunkten ausbauen und am Bahn-
hof Butzbach insbesondere das P+R-Angebot erweitern

HF6-1

Umsteigehaltestellen barrierefrei und mit kurzen Ubergangswegen aus-

Al bauen (bestehende und neue Haltestellen)

FuRBwegeverbindungen von Parkierungsanlagen und dem Bahnhof in die

Al Innenstadt attraktiv gestalten

HF6-4 | Qualittvolle Radabstellanlagen an allen Haltestellen des OPNV einrichten

Fahrradverleih-/vermietangebot flachendeckend im Stadtgebiet aufbauen

alAE (z. B. als Erganzung zum ,Fuhrpark“/ On Demand-Angebot des OPNV)

Linienbusse mit Fahrradanhangern/Fahrradtragern an Wochenenden/ Fei-
HF6-6 | ertagen fUr eine verbesserte Fahrradmithnahme flr den Fahrradtourismus
ausstatten

Bedarfsgerechte Taxistdnde ausweisen, insb. an Verknupfungspunkten

=y und o6ffentlichen Infrastruktureinrichtungen

Carsharing-Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum ausweisen sowie deren
HF6-8 | Einrichtung auf Privatgrund unterstitzen (z. B. zur Reduzierung des Nach-
weises von Kfz-Stellplatzen)

An wichtigen Zugangen zur Innenstadt oder im Umfeld &ffentlicher Infra-
HF6-9 | struktureinrichtungen Aufbewahrungsmoglichkeiten flr Gepack schaffen
(z. B. Boxen)

HF 7: Verkehrssteuerung

Systematische Verkehrssteuerung zur vertraglichen Abwicklung des gesamten Verkehrs
ist ein zentraler Baustein im Mobilitdtskonzept der Stadt Butzbach und leistet einen we-
sentlichen Beitrag zu einer Verbesserung des Verkehrsablaufes. Dies fuhrt zu einer Re-
duzierung von negative Begleiterscheinungen (Emissionen, Staubildung etc.). Ein nach-
weislich wirksames Instrument zur Verbesserung des Verkehrsablaufs, zum Abbau von
Stopp-and-Go, verbunden mit einer Erhdhung der Verkehrssicherheit ist dabei die Ver-
ringerung der Kfz-Geschwindigkeiten im Stralennetz. Dabei sind einerseits die Funktion
der Stralde (z. B. Verbindungsfunktion) und andererseits die Randnutzungen und deren
Empfindlichkeiten gegenuber hohen Kfz-Geschwindigkeiten (z. B. Schulen, Kindergar-
ten) zu beachten.

Die Steuerung des Verkehrs erfolgt idealerweise technisch / digital mittels eines zentra-
len Verkehrsrechners, der allerdings in Butzbach noch nicht eingesetzt wird. Dies betrifft
zum einen die Erfassung von Verkehrsdaten, ihre Aufbereitung und Interpretation sowie
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ihre Bereitstellung fir die Verkehrsteilnehmenden. Des Weiteren kann die Lichtsignal-
steuerung hinsichtlich einer situativen Dosierung des Zuflusses in das stadtische Stra-
Rennetz und einer Koordinierung des Verkehrs entlang definierter Streckenzige weiter
optimiert werden (Grune Welle).

Systematische Verkehrssteuerung beinhaltet auch die Verlagerung von Kfz-Verkehrs-
stromen auf unempfindliche und leistungsfahigere Strallen / Verbindungen z.B. auf die
B 3a-Umfahrung. Spatestens mit Realisierung der Umfahrung ist die Verkehrssteuerung
daraufhin auszurichten, dass hier Kfz Verkehre geblndelt und Durchgangsverkehre
durch die Kernstadt unterbunden werden.

Verkehrssteuerung ‘

Verkehrsrechner zur optimalen Verkehrssteuerung / Koordinierung lichtsig-
nalgeregelter Knoten anschaffen, Knotenpunkte durchgangig mit neuen
HF7-1 Steuergeraten ausrlsten = ermoglicht durchgehende verkehrsabhangige
Steuerung in Abhangigkeit der Verkehrsbelastungen fir alle Verkehrsteil-
nehmenden = Partner: Hessen Mobil bei klassifizierten Stral3en

Leitsystem fur den Guterverkehr mit dynamischen Anzeigen entwickeln, mit
HF7-2 dem Ziel, die Schwerverkehre der Gewerbegebiete im Osten der Kernstadt
z. B. auf die Ostumgehung umzulenken

Induktionsschleifen fir regelmafige (eigene) Verkehrszahlungen anbringen
HF7-3 | = ermdglicht stdndige Anpassung der Verkehrssteuerung an das Ver-
kehrsgeschehen

Kfz-Zuflisse an Stadteingangen in Abhangigkeit von Stauzustanden mit so-
genannten ,Pfortnerampeln® dosieren, dabei moglichst Vorbeifahrmaglich-

P keit fir Busse einrichten (OPNV-Beschleunigung). Dies gilt insbesondere
bei Storungen auf den Autobahnen

HF7-5 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Netz anpassen / verringern (vgl. Ka-
pitel VII.1) = Partner: Hessen Mobil bei klassifizierten StralBen

HF7-6 Verkehrstrager bei der Verkehrssteuerung durchgangig priorisieren

= 1. FuR- und Radverkehr; 2. OPNV; 3. MIV
HF7-7 | Optimierung der Lichtsignalsteuerung furr den Ful3- und Radverkehr priifen

HF 8: Logistik

Besondere Bedeutung erhalt die Verkehrssteuerung in Butzbach im Zusammenhang mit
dem Wirtschaftsverkehr der ansassigen Unternehmen. Die Butzbacher Wirtschaft ist ge-
pragt von Dienstleistung und Logistik-Gewerbe. Der Erkenntnisstand tber den Wirt-
schaftsverkehr der Stadt Butzbach ist gering, hier sollten zunachst die entsprechenden
Grundlagen erarbeitet werden. Es ist zu erwarten, dass wesentliche Anteile des Motori-
sierten Individualverkehrs auf den Wirtschaftsverkehr entfallen.

Dies gilt insbesondere fur den StraRenzug GroRRe Wendelstralle / Weiseler Stral3e, der
in der vormittaglichen Spitzenzeit 10 % bis 24 % Lkw-Anteil aufweist. Dieser hohe Anteil
wird im Wesentlichen durch das Gewerbegebiet im Osten der Kernstadt verursacht. Es
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sollten deshalb geeignete verkehrslenkende MalRnahmen bis hin zu einem Lkw-Durch-
fahrtsverbot auf dem genannten StralRenzug mit Umlenkung auf die Ostumgehung er-
griffen werden (in Zusammenarbeit mit Hessen Mobil). Es sind geeignete Logistikkon-
zepte zu entwickeln, die eine Bundelung von Ver- und Entsorgungsfahrten und damit
eine Reduktion des MIV-Anteils am Modal Split ermdglichen. Im Bereich der Kurier-,
Express- und Paketdienste sollten Fahrten vermehrt auf Fahrradkuriere und Lastenfahr-
rader / E-Bikes verlagert werden. Entsprechende Gesprache mit den privaten Dienstleis-
tern werden angeregt.

Logistik

HF8-1 Erheben wesentlicher Logistikkennwerte durch Befragung aller ansassigen
Unternehmen, Ubernahme in die kommunale Verkehrssteuerung = HF 7

Die Durchfahrt von Giterverkehr durch Butzbach tUber Gesprache mit den
ansassigen Unternehmen reduzieren bzw. Uber flankierende Malinahmen
(z.B. Geschwindigkeitsreduzierung auch in Hauptverkehrsstralen / Orts-
HF8-2 | durchfahrten) deutlich erschweren. Umlenkung der Schwerverkehre auf die
Ostumgehung (siehe HF 6-2 Verkehrssteuerung).

= Unterstlitzung der Initiative des Regionalverbands
=» Partner: Unternehmen, Bund, Land / Hessen Mobil

Lieferzonen in sensiblen Bereichen (z. B. Innenstadt, Schulumfeld, Quartiers/
Stadtteilzentren) oder konkurrenzstarken Abschnitten des 6ffentlichen (Stra-

alFEEE Ren-) Raums zur vertraglichen Abwicklung von KEP- und Lieferverkehren
einrichten

HF8-4 Ver- und Entsorgungsfahrten biindeln, Verteilungssystem in der Innenstadt
einrichten (Lieferverkehr) und Einhaltung der Lieferzeiten kontrollieren

HF8-5 Paketzustellung in der Innenstadt effizienter gestalten (FahrzeuggroRe, Bun-
delung der Auslieferung etc.), ggfs. mobile Lager / Micro-Hubs einrichten
Gemeinsamen Lieferservice des Butzbacher Einzelhandels anstoRen und

HF8-6 dabei verstarkt Lastenrader einsetzen

=>» Mobilitdtsmanagement MM-11
= Partner: Einzelhandel

HF 9: StraBenraumgestaltung

StraRen haben unterschiedliche Funktionen im stadtischen Kontext. Neben der Ver-
kehrsfunktion gewinnt die Aufenthaltsfunktion zunehmend an Bedeutung. Dies gilt nicht
nur fir Wohn- und ErschlieBungsstralen, sondern auch fur Hauptverkehrsstral3en, z. B.
die Ortsdurchfahrten.

Uber die Gestaltung von Stralen- und Platzraumen kann die Wahrnehmung der unter-
schiedlichen Funktionen gezielt gesteuert werden. Stral3en sind wichtige Identifikations-
rdume, die Orientierung bieten und wo alle Nutzergruppen ihren BedUrfnissen entspre-
chende Angebote erhalten sollten. Damit wird gegenseitige Rucksichtnahme gefordert
und das Miteinander erleichtert. Gleichberechtigte Mobilitat fur alle Bevolkerungs-
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gruppen kann vor allem durch eine Entschleunigung des Verkehrs erreicht werden, un-
terstiitzt von einer adaquaten Stralenraumgestaltung.

Hier gilt es insbesondere, die Spielraume zu nutzen, die sich durch Infrastrukturmal}-
nahmen ergeben sowie Synergieeffekte bei Sanierungsarbeiten an Strallen zu erzeu-
gen.

Stadtvertragliche StraBenraumgestaltung

Strallenzustande systematisch erfassen und Umbau-/ Sanierungsbedarf
HF9-1 bestimmen, bei Planungen gezielt Mallnahmen zur Erhéhung der Aufent-
haltsqualitat einsetzen (Grln, ausreichend breite Seitenrdume etc.)

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten an den Randnutzungen orientieren

Al (z. B. Wohngebiete, Umfeld von Schulen und Kitas)
Auch in Hauptverkehrsstrallen die Mdglichkeit der Strallenraumgestaltung
HF9-3 nach dem Prinzip "Begegnungszonen" prifen, insbesondere in Strallen

mit reiner Wohnnutzung und vor sensiblen Einrichtungen (z.B. Schulen,
Kitas, Alteneinrichtungen) und im Bereich von Nahversorgungszentren

Im Nebennetz verstarkt verkehrsberuhigte Bereiche nach StVO ausweisen
HF9-4 | und die Zufahrten von Hauptverkehrsstra3en aus deutlich erkennbar ge-
stalten

Qualitatvolles Stralkengriin als Kompensationselement in Hauptverkehrs-

HF9-5 | straren einsetzen

HF9-6 (Verschattete) Sitzmdglichkeiten und Trinkwasserspender im 6ffentlichen
(Stralen-) Raum schaffen / einrichten
Gestaltungskonzepte zur Aufwertung des Ortsbilds, zur Minderung der

HF9-7 Trennwirkungen, zur Verstetigung des Verkehrsablaufs auf niedrigerem
Geschwindigkeitsniveau und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
die Ortsdurchfahrten entwickeln

HF9-8 RegelmafRig Kampagnen zur Sensibilisierung und Information durchfihren

= Mobilitatsmanagement MM-1

An Schulen und KiTa's Raume / Parkmdglichkeiten fir den Eltern-Hol-/
HF 9-9 | Bringverkehr schaffen; besser noch, dafiir werben, dass Kinder zu Fuly /
per Rad begleitet werden

HF 10: Mobilititsmanagement

Mobilitdtsmanagement ist eine Strategie zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens, das
an der Verkehrsentstehung ansetzt, mit dem Ziel, den Personenverkehr effizienter, um-
welt- und sozialvertraglicher und damit nachhaltiger zu gestalten. Mobilitdtsmanagement
soll Menschen in die Lage versetzen, ihre Mobilitat mit moglichst wenig Aufwand an Kfz-
Verkehr zu organisieren und abzuwickeln. Mobilitatsmanagement wird derzeit mit nach-
weisbarem Erfolg in Betrieben und Unternehmen eingesetzt. Systematisches "Kommu-
nales Mobilitdtsmanagement” (z. B. auch in der Stadtentwicklungsplanung) ist dagegen
noch nicht sehr verbreitet, um das Mobilitatsverhalten im beschriebenen Sinn zu steuern.
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Mobilitatsmanagement kann einen essenziellen Beitrag leisten:

= Chancengleichheit fur alle Bevélkerungsgruppen (wie Kinder, Jugendliche, altere
Menschen, autofreie Haushalte) im Hinblick auf Mobilitat zu gewahrleisten,

= die Wahlmoglichkeiten fur die Erreichbarkeit der Stadt und / oder einzelner Ortsteile /
Quartiere mit allen Verkehrsmitteln (Kfz, Bahn/ Bus, Fahrrad) zu erweitern und damit
zur Verringerung der Abhangigkeit vom Auto beizutragen,

= Kosten zu reduzieren durch eine effizientere Nutzung / hohere Auslastung vorhan-
dener Verkehrsangebote z.B. des Offentlichen Personennahverkehrs,

= Flachen flr Parkierung zu reduzieren bzw. die Notwendigkeit fiir neue Parkierungs-
anlagen zu verringern,

= verkehrsbedingte Emissionen (CO., Feinstaub, Larm) durch Reduzierung des Kfz-
Verkehrs abzubauen,

= zu einem positiven Image einer umwelt- und sozialvertraglichen Kommune beizutra-
gen.

Zu den klassischen Aufgabenfeldern beim Mobilitatsmanagement zahlen:

Information z. B. zu multimodalen Verkehrsangeboten

z. B. von Neuburgerinnen und Neubtrgern oder Unterneh-

Beratung men und Betrieben

z. B. Fahrradreparaturservice, Carsharing-Angebote,

Dienstleistungen . .
Lieferservices

Finanzielle Anreize z. B. Jobtickets, Parkraumbewirtschaftung

Kooperation und z. B. Kampagnen zur Sensibilisierung und Bewusstseinsbil-
Kommunikation dung fir Probleme und Zusammenhange oder Aktionstage

Tabelle V.6-1: Aufgabenfelder Mobilititsmanagement

Damit erganzt Mobilitatsmanagement den Ausbau der Infrastruktur und der Angebote
fur den Umweltverbund und leistet einen zentralen Beitrag zur Erreichung der formulier-
ten Ziele. Mobilitditsmanagement hat die Funktion, die Menschen zu motivieren und zu
unterstitzen, die Manahmen zu akzeptieren.

Akteure und Partner beim Mobilitditsmanagement sind die Stadt Butzbach selbst sowie
Einrichtungen und Institutionen, die Verkehr erzeugen (Gewerbebetriebe, Unternehmen,
Schulen), Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen (Stadtwerke EVB, Verkehrsverbund,
Fahrradladen, Carsharing-Unternehmen) sowie Verbande und Interessensvertretungen
(Einzelhandel, ADFC, VCD).
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Mobilitatsmanagement

Veranstaltungsreihe mit regelmafigen Kampagnen zur Sensibilisierung
MM-1 und Information der Butzbacher Bevolkerung ,,Clever mobil und fit in Butz-
bach® durchfiihren

Kampagnen zum Fahrradfahren / Fahrradparken verstarken (z. B. ,Mit
dem Rad zur Arbeit®, ,Stadtradeln®, Kopf an — Motor aus®, ,Wo parke ich

Wim-2 mein Rad“) und Wettbewerbe durchfihren (z. B. ,Fahrradfreundlichster
Betrieb®)
MM-3 Projektwochen an Schulen und Kindergarten initiieren und begleiten,

Schulisches Mobilitatsmanagement initiieren

Zielgruppenspezifische Workshops/ Kurse anbieten:

,Mobil sein — Mobil bleiben®, fliir Seniorinnen und Senioren
=>» Partner: Krankenkassen und Verkehrsunternehmen

~Wie helfe ich mir selbst®, Anleitung zur eigenstandigen Fahrradreparatur
fur Kinder und Jugendliche

MM-4 =>» Partner: Schulen, Fahrradldden
"Eco-Driving", Kurse flir spritsparende Fahrweise
=>» Partner: Fahrschulen

Kurse ,Rollstuhifahren in der Stadt“/ ,Rollis im OPNV* auch fiir kérperbe-
hinderte Menschen anbieten
=>» Partner: Vertretung von Menschen mit Behinderung, Krankenkassen

Betriebliches Mobilitdtsmanagement bei der Stadtverwaltung Butzbach

einfihren. Denkbare MalRnahmen:

- Einfihrung von Jobrad-Leasing

MM-5 - EinfGhrung von Jobtickets

- Potentialabschatzung flir Umstellung der betrieblichen Flotte auf Car-
sharing/Carpooling

- Kampagnen und Aktionstage

Betriebe und Unternehmen bei der Einfuhrung eines betrieblichen Mobili-

MM-6 tatsmanagements beraten und unterstttzen

=>» Partner: Industrie- und Handelskammer, Unternehmerverband etc.

Hauptverkehrsstralien (z. B. B 3) fur Kfz temporar sperren und mit Aktio-
MM-7 nen verbinden z.B. anlasslich des europaweiten Aktionstags ,In die/ der
Stadt - ohne mein Auto® im September

Flyer mit Infos zum Parken / P+R-Angeboten entwickeln: Lage von Anla-
MM-8 gen, OV-Anbindung, Kosten, Zeitvergleich fur Parkplatzsuche (inkl. Stau-
zeiten)

Alle fahrradbezogenen Informationen auf eigener Website (,Fahrradfahren

il und Fahrradparken in Butzbach®) zusammenfuhren

Neubiirger:innenpaket entwickeln mit konkreten Hinweise zur OPNV- und
MM-10 | Fahrradnutzung (Stadtteilbezogener Busfahrplan, Radverkehrsnetz, Fahr-
radabstellanlagen etc.) und ggfs. Schnuppertickets fur den OPNV

Bauherrinnen und Bauherren hinsichtlich der Herstellung qualitatsvoller
MM-11 | Fahrradabstellanlagen beraten (Beispiel Handreichung der Arbeitsgemein-
schaft fahrradfreundlicher Stadte in NRW)

Gemeinsamen Lieferservice des Butzbacher Einzelhandels anstof3en
=>» Partner: Einzelhandel (siehe auch HF 8-6)

MM-12
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Gepackablagemaoglichkeiten in der Innenstadt schaffen (Beispiel ,Packle-

MM-13 Bus“ in Freiburg)

Infostelle Mobilitdtsmanagement als Anlaufstelle einrichten, um alle Aufga-
ben rund ums das Thema Mobilitatsmanagement bearbeiten zu konnen.
MM-14 | Benennung eines kommunalen ,Mobilitatsmanagers® zur Koordination der
anfallenden Aufgaben benennen; ggfs. Stelle schaffen (Aufgabenprofil fur
Butzbach entwickeln)

Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN:

MaRnahmentabelle mit Prioritaten und Umsetzungsstinden

Die Erganzung zu Kapitel VI Handlungsfelder und MaRnahmen beinhaltet eine von Ver-
waltungsseite erzeugte Auflistung aller MalRnahmen des Mobilitatskonzepts.

So wurden in der nachfolgenden tabellarischen Zusammenstellung die einzelnen Mal}-
nahmenempfehlungen aus den Handlungsfeldern des Mobilitdtskonzept zur tbersichtli-
cheren Darstellung mit einem Kurztitel versehen.

Die Beschreibung der MalRinahmeninhalte erfolgt in einer nachsten Spalte. Eine Einord-
nung zum Arbeitsstand bei bereits erfolgter Umsetzung, bei einem MalRnahmenbeginn
oder bei entsprechend gefassten Beschlussen fur eine Vorbereitung der Mallnahmen,
kann der Tabelle ebenfalls entnommen werden.

Des Weiteren wird den einzelnen MalRnahmen eine Prioritat zugeordnet. Unterschieden
wird dabei zwischen ,niedrig®, ,mittel“ und ,hoch”. Obwohl alle MaRnahmen prinzipiell
zur einer nachhaltigeren Mobilitat in der Stadt Butzbach beitragen, sind nicht alle gleich-
ermalfden von hoher Prioritat und mitunter an duRere Umstande gebunden (Bundespoli-
tische Entscheidungen, technischer Fortschritt, Abhangigkeit von Externen), die eine
Umsetzung beeinflussen kdnnen. In diesem Zusammenhang steht die Angabe zum Be-
ginn und zur Dauer der aufgezeigten MaRnahmen. Die Differenzierung zwischen ,kurz-

fristig®, ,mittelfristig®, ,langfristig” sowie ,in Umsetzung” und ,umgesetzt” zeigt die Zeitli-
nie zur Durchfihrung der empfohlenen MalRnahmen auf.

Herausgestellt werden kann an dieser Stelle, dass es in der Stadt Butzbach eine Vielzahl
von MalRnahmen zur Forderung einer nachhaltigeren Mobilitat gibt, die in die hier aufge-
fuhrten MaBnahmen einflieBen und nicht explizit aufgrund ihrer Kleinteiligkeit einzeln
aufgeflhrt werden. Vielmehr werden sie zusammengefasst und minden in ein tberge-
ordnetes Ziel (Beispiel Radwegebau). Im gesamten Stadtgebiet wurden parallel zur Er-
arbeitung des Mobilitatskonzepts Malknahmen ergriffen, die auf den Faktor Mobilitat ein-
zahlen und diese zugunsten der Nachhaltigkeit entwickeln. So befinden sich bereits 27
der 96 aufgefuhrten MaRnahmen in Umsetzung. Das Malinahmenportfolio wird fortlau-
fend erganzt und stetig weiterentwickelt. Es ist als ein sich fortschreibendes Bundel zu
betrachten, mit welchem es moglich ist auf sich andernde Rahmenbedingungen und au-
Rere Umstande zu reagieren.
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MaBnahmeniibersicht

Beginn /

Code HF Titel Erlauterung Prioritat Dauer

HF1: Vernetzung mit der Region / Fer

Verbindungen im Bahnverkehr zwischen Butzbach und den Oberzentren Frankfurt und
Gielden ausbauen, Angebot verdichten Partner: DB, RMV und HLB

B[S Zugtaktung verdichten Fir Berufspendelnde ist Butzbach ein attraktiver Standort. Eine verdichtete Zugtaktung mittel | langfristig
auf der Strecke Kassel-GI-FB-Frankfurt tragt zur Attraktivitatssteigerung des Standorts
bei. In diesem Zusammenhang ist zudem der Ausbau des Angebots flr Pendelnde zu
nennen (Park+Ride, Bike+Ride).

OPNV-Angebot aus den Umlandgemeinden im Regionalbusverkehr verstarken
(Taktverdichtung, neue Linien) Partner: Zweckverband Oberhessische
Versorgungsbetriebe.

Regionalbusverkehr -
starken und ausbauen Der Ausbau des regionalen Busverkehrs fiir die Starkung des OPNV-Umlandverbandes
von Bedeutung. Die Optimierung und das Schaffen von interkommunalen Busverkehren
geschieht in Zusammenarbeit den mit den Verkehrsgesellschaften (Bsp. Butzbach-
Usingen, Butzbach-Minzenberg)

HF 1-2 mittel | langfristig

Regionales Radleitsystem optimieren Partner: Wetteraukreis, Nachbargemeinden

In Zusammenarbeit mit der Fachstelle Strukturférderung des Wetteraukreises wurde der
Radverkehrsplan erstellt. Der Radverkehrsplan 2019 beschreibt das bestehende
Radroutennetz im Wetteraukreis. Nach flachendeckender Befahrung des
Radwegenetzes wird eine Mangel- und Schwachstellenanalyse der Strecken, der

. Wegweisung und der Abstellanlagen erstellt. Zur Verbesserung einer radgerechten .
SM Regionales Radwegenetz | |,frastruktur wird das Kreisradroutennetz neu konzipiert. Das kreisweite Radwegenetz hoch In
LSRN verbessern und ausbauen | o fiir den Alltagsradverkehr attraktiver werden und die nachhaltige Fahrradnutzung fir Umsetzung
Strecken bis zu zehn Kilometern weiter steigen. Weiterhin werden MaRnahmen
beschrieben, um Netzllicken zu schliefen, und Prioritaten fir wichtige BaumalRnahmen
gesetzt. Der Nahmobilitdtscheck liefert als Untersuchung ebenfalls Ansatze zur
Optimierung des Netzes, die schrittweise umgesetzt werden kdnnen. Mit dem
Limesradweg ist es bereits gelungen eine interkommunale Radwegeverbindung zu
etablieren.
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Radschnellweg umsetzen

Radschnellweg (FRM6) zwischen Butzbach und Frankfurt ausbauen Partner:
Regionalverband FrankfurtRheinMain

In Zusammenarbeit mit dem Regionalverband FrankfurtRheinMain wird ein
Radschnellweg installiert. Die Stadt Butzbach wird Uber das Industriegebiet Ost an den
Radschnellweg angeschlossen sein.

hoch

in
Umsetzung

HF2: FlieBRender Kfz-Verkehr

Unterzeichnung der
HF 2-1 Planungsvereinbarung zu
B3a priifen

Die Planungsvereinbarung zwischen Hessen Mobil und Butzbach zum etwaigen Bau der
Umgehungsstralie B3a zur Entlastung der Kernstadt unterzeichnen.

Der Bundesverkehrswegeplan beschreibt den Bau der Umgehungsstralie B3a als
vordringlichen Bedarf. Um das Vorhaben und dessen Auswirkungen auf die Stadt
Butzbach mitsamt den Stadtteilen beurteilen zu kénnen, wurde eine gutachterliche
Untersuchung Seitens der Stadt Butzbach in Auftrag gegeben. Die Untersuchung des
Gutachterburos ist im Bericht als Anlage enthalten.

Die Planungsvereinbarung soll der Kommune die Mdglichkeit liefern den
Planungsprozess mitzutragen. Eine Unterzeichnung der Planungsvereinbarung mit
Hessen Mobil wird in den Gremien verhandelt.

hoch

in
Umsetzung

HF 2-2 Initiativen beitreten

Beitritt der Stadt Butzbach zur Initiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten“ und Unterstitzung deren Ziele

mittel

erfolgt

Umwidmung zu

B StadtstraBen priifen

Rickbau der derzeit z.T. grofRzlgig ausgebauten Achse Gonser Strale/ Gieldener
StralRe / HauptstralRe in den Stadtteilen Pohl-Gons und Kirch-Géns einschliel3lich
wechselseitigem Parken und Tempo 30 zur Vermeidung von Schleichverkehren

Die Stadt Butzbach mdchte eine Abstufung der Kreisstralle K 256 im Bereich der OD
Pohl-Géns und Kirch-Gons erwirken. In diesem Zusammenhang wird der Wetteraukreis
bzw. Hessen Mobil aufgefordert, eine Verwaltungsvereinbarung zur Abstufung der
KreisstralRe K 256 im Bereich der OD Pohl-Gons von Netzknoten 5517 024 (Station
0,018) bis Netzknoten 5517 025 (Station 1,396) der OD Kirch-Gons vorzulegen.

hoch

in
Umsetzung
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Tempo 30 nach
Umwidmung B3 alt
einfiihren

Tempo-Limit von 30 km/h auf B3, alt nach Umwidmung dieser zur Stadtstralle anordnen
und Straldenraum, wo immer moglich, transformieren

Ziel ist es durch die Umwidmung in eine Stadtstrale und entsprechenden baulichen
Maflnahmen (Rad- und Fullweg) im Zusammenspiel mit der Reduzierung des Tempos
auf 30 km/h die Attraktivitat der Stral3e fur den Durchgangsverkehr zu mindern und sie
gleichzeitig fur den nicht motorisierten Verkehr zu steigern.

hoch

langfristig

LKW-Leitsystem
entwickeln

Entwicklung eines Leitsystems fur den Schwerlast-/ Guterverkehr

hoch

langfristig

Kontrolle des LKW-
Durchfahrtsverbots
systematisieren

Durchfahrtsverbot fir LKW systematisch kontrollieren

Derzeit beinhaltet das Lkw-Durchfahrtsverbot den Zusatz ,Be- und Entlader frei“, um den
Lieferverkehr von in Butzbach ansassigen Firmen auch in den Nachtstunden zu
gewahrleisten. Regelmafige Verkehrszahlungen der Stadt Butzbach in den
vergangenen Jahren haben jedoch gezeigt, dass an den Wochentagen taglich zwischen
60 und 80 Fahrzeuge die Ortsdurchfahrten in den Nachtstunden befahren. Kontrollen
haben ergeben, dass es sich in 95 % aller Falle um keinen Lieferverkehr handelt. Nach
intensiver Abstimmung mit den zustandigen Fachbehérden Hessen Mobil, Regionaler
Verkehrsdienst der Polizeidirektion Wetterau, dem Regierungsprasidium Darmstadt
sowie der Stral’enverkehrsbehdrde des Wetteraukreises wurde nunmehr Einvernehmen
darlber erzielt, ein generelles Nachtfahrverbot anzuordnen. Ab 01.06.2023 entfallt somit
im Rahmen einer Verkehrserprobung die Zusatzbeschilderung ,Be- und Entlader frei*.
Ziel dieser Verkehrserprobung ist es, die Zahl der Lkw’s, die ohne berechtigtes Interesse
die Ortsdurchfahrten Butzbach und Nieder-Weisel befahren, zu reduzieren und somit
einen Beitrag zur Verkehrssicherheit und zum Schutz der Anwohner vor
Larmimmissionen zu leisten.

hoch

in
Umsetzung

Innerstadtischen Kfz-
Verkehr reduzieren

Kfz-Verkehr in der Innenstadt zugunsten einer starkeren Verkehrsberuhigung (z.B.
Begegnungszone T 20, verkehrsberuhigte Bereiche nach StVO) reduzieren

hoch

mittelfristig

Zufahrtbeschrankungen
erlassen

Zufahrtsbeschrankungen fur das Stadtzentrum, z. B. fur Fahrzeuge mit konventionellen
Verbrennungsmotoren erlassen (Low-Emission-Zone)

gering

langfristig
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Tempo 30 in den
Ortsdurchfahrten priifen

Anordnung von Tempo 30 in den Ortsdurchfahrten der sudlich und westlich gelegenen
kleinen Stadtteile zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Minderung von Larm- und
Schadstoffbelastungen

Die Stadt Butzbach pruft derzeit die Moglichkeiten zur Anordnung von Tempo 30 in den
einzelnen Ortsdurchfahrten.

hoch

in
Umsetzung

Larmaktionsplan erstellen

Erstellung eines Larmaktionsplans zur Uberpriifung der Umsetzung von Tempo 30 auf
Grundlage von Larmemissionen

Die Stadt Butzbach ist an der Erstellung des Larmaktionsplans Hessen beteiligt und
liefert diesbezlglich Stellungnahmen an das RP Darmstadt. Die Larmkartierung 2022
der 4. Runde wurde bereits veroffentlicht und kann auf dem Beteiligungsportal
(https://beteiligungsportal.hessen.de/portal/hauptportal/startseite) eingesehen werden.
Aus dem Larmaktionsplan resultierende MaRnahmen kénnen nach Fertigstellung
eingeleitet werden.

hoch

in
Umsetzung

F3: Ruhender Kfz-Verkehr / Parken

SM
HF 3-1

HF 3-2

HF 3-3

HF 3-4

Parkierungsangebot und die Parkraumbewirtschaftung Gberprifen und anpassen,

Reserveflachen prifen, sukzessive / stufenweise Umsetzung: Kurzfristig: Verlagerung
Parkraum transformieren von parkenden Pkw aus dem Straflenraum auf die Parkierungsanlagen durch hoch langfristig

Verringerung des Angebots im StralRenraum. Langfristig: Kein Parken im 6ffentlichen

Raum in der Innenstadt (aul’er Bewohnerparken)
Tarifgestaltung Nachfrageorientierte Tarifstaffelung (nach Lage) der Parkierungsanlage zur Steuerung mittel | mittelfristi
Uberarbeiten der Nachfrage verstarken, zudem Kopplung bzw. Orientierung an den OPNV-Tarifen 9
?ewoh_nerparken 'm Bewohnerparkanteile im offentlichen StralRenraum der Innenstadt auf maximal . . -
offentlichen StraBenraum . . mittel | mittelfristig

. moglichen Umfang ausweisen
ausweiten
. Bewohnerparken in weiteren Gebieten mit Nutzungskonkurrenzen und Parkdruck
E:I‘: lgthe T;%?:Z:n II'Efen einfihren (z.B. im Umfeld von Schulen, Unternehmen, Gewerbebetrieben, Umfeld mittel | mittelfristig
P Strafvollzugsanstalt)
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Novellierung der Stellplatzsatzung mit Ansatzen zur Reduzierung des Kfz-
Stellplatzsatzung validieren | Stellplatzumfangs bei Neubauten unter Berucksichtigung alternativer Mobilitatsformen gering | langfristig
(Carsharing etc.)
Aus- bzw. Aufbau eines Elektro-Ladeinfrastrukturnetzes nach dem Prinzip des
,Destination Charging*“
Ladeinfrastrukturnetz in
ausbauen Die Butzbacher Parkhausbetriebe erweitern sukzessive das Angebot an Elektro- hoch Umsetzung
Ladeinfrastruktur. So wurde das Parkhaus Landgrafenschlof3 bereits entsprechend
aufgeristet und auch auf dem Vorplatz Ladesaulen angebracht.
Sonderkonditionen beim
Parken von Blaue Park-Plakette zum kostenlosen Parken von Elektrofahrzeugen im 6ffentlichen . -
N mittel | langfristig
Elektrofahrzeugen Raum einfuhren
einfihren
Gehwegparken Gehwegparken in den Bereichen unterbinden, wo nutzbare Mindestbreiten fur den Ful3- . . -
. : . . mittel | mittelfristig
unterbinden und Radverkehr nicht eingehalten sind.

HF4: Nahmobilitat — FuB- und Radverkehr

HF 4-1

SM
HF 4-2

HF 4-3

Nahmobilitat bei Planungen
berucksichtigen

Flachenbedarf fur Wohnen, Gewerbe, Handel und Freizeit Uber kommunale
Siedlungsreserven abdecken a Innenentwicklung vor Au3enentwicklung; Stadt der
kurzen Wege. Hierbei Wohnstandorte und Funktionen des Alltags (Grundschule,
Kitas, Einkauf / Versorgung und Freizeit) in raumlicher Nahe zueinander anlegen

Die Butzbacher Stadtverordnetenversammlung hat den Nahmobilitats-Check
beschlossen. Dort werden wichtige Malinahmen zur Starkung und zum Ausbau der
Nahmobilitat in der gesamten Kommune beschrieben, die vereinzelt bereits umgesetzt
worden. Bei stadtischen Planungen wird die Nahmobilitat stets berlcksichtigt.

hoch

in
Umsetzung

Versorgung in den
Stadtteilen sichern

Nahversorgungs- und Dienstleistungsangebote in den Ortsteilen sichern und
ausbauen als Voraussetzung fur nahraumorientierte Mobilitat. Partner: Wirtschaft /
Einzelhandel, Dienstleister

hoch

langfristig

Einrichtung von
"Begegnungszonen" priifen

Verstarkt verkehrsberuhigte Zonen ausweisen (z.B. SchlossstralRe am Ballhaus,
Umfeld Schulen und Kitas) bzw. Hauptverkehrsstrafden fur ihre Eignung hinsichtlich
des Prinzips "Begegnungszonen" prufen (Siehe HF Straflenrdume)

gering

langfristig
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

Beteiligung zur Nahmobilitat
in den Stadtteilen

Planungs-/ Zukunftswerkstatten mit dem Themenschwerpunkt ,Nahmobilitat* in allen
Ortsteilen durchfuhren

mittel

mittelfristig

Kommunales FuBwegenetz
entwickeln

FuRverkehrsnetz fir die Gesamtstadt entwickeln, Licken zwischen den Ortsteilen
schlielen, Wegenetze in den Ortsteilen sukzessive Uberplanen und mit den geltenden
Qualitatsstandards (z. B. zu Barrierefreiheit) in Einklang bringen

hoch

langfristig

StraBenraum barrierefrei
machen

Barrierefreie Gestaltung des offentlichen Stral3enraums auf wichtigen
Wegebeziehungen kurzfristig angehen, insbesondere auf der Verbindung zwischen
Innenstadt/Bahnhof und westlicher Kernstadt sowie in der FulRgangerzone

Der Butzbacher Bahnhof wurde in das Férderprogramm zum barrierefreien Ausbau
des Bahnhofs aufgenommen. Bahn, Bund und Land wollen die Barrierefreiheit bis zum
Jahr 2026 umsetzen. Die Optionen sind eine Uberfiihrung der Gleise oder ein Ausbau
der bestehenden Unterfiihrung, um die Gleise erreichen zu kénnen. Die Stadt
Butzbach steht in stetiger Rlcksprache und erarbeitet Planungen zur Umgestaltung
des gesamten Bahnhofsvorplatzes.

hoch

mittelfristig

Gehwegparken
zuriicknehmen

Gehwegparken zuricknehmen bzw. unterbinden als Mal3hahme zur Reaktivierung
von Stellplatzen auf Privatflachen (siehe auch HF Parken)

mittel

langfristig

Querungsstellen schaffen

Querungsstellen im Zuge von wichtigen FulRverkehrsachsen schaffen, Sichtbarkeit /
Einsehbarkeit sicherstellen und insbesondere vor parkenden Fahrzeugen schitzen

— auf Schulwegen und auf Wegen zu Freizeiteinrichtungen fir Kinder und
Jugendliche (z. B. Sporthallen)
— im Umfeld von Haltestellen des OPNV

— entlang der angebauten Bundesstralie B3

hoch

mittelfristig

LSA-Wartezeiten optimieren

Wartezeiten an LSA fur den FulRverkehr optimieren z. B. durch ,Rundum Grin* (siehe
auch HF Verkehrssteuerung)

gering

langfristig

Nahmobilitdtsstandards
priifen

Alle Planungsvorhaben zur Sanierung / zum Umbau von Strallen systematisch
hinsichtlich der Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs (bspw. Geh- und
Radwegbreiten, Querungsangebote, Barrierefreiheit, Durchlassigkeit) prufen und fur
deren Bericksichtigung Sorge tragen

Bei Planungsvorhaben und im Zuge von Sanierungen werden Standards und
Empfehlungen zur Nahmobilitat berticksichtigt.

hoch

in
Umsetzung
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

HF 4-11

HF 4-12

HF 4-14

FuB- und Radverkehr durch
Zahlungen evaluieren

RegelmaRige Zahlungen auch im Ful3- und Radverkehr durchfliihren (mobile Anlagen),
um deren Bedeutung zu unterstreichen

Die Stadt Butzbach unterhalt bereits Zahlstellen im Stadtgebiet (Pohl-Gdéns, Nieder-
Weisel) und méchte drei weitere Zahlstellen an markanten Punkten installieren.

hoch

in
Umsetzung

Radverkehrskonzept
entwickeln

Radverkehrskonzept (inkl. Schilerradroutenkonzept) fur das gesamte Stadtgebiet bei
systematischer Einbeziehung aller relevanten Ziele entwickeln

Das Radverkehrskonzept wurde als Erganzung zum Nahmobilitatscheck erstellt. Am
Schulerradroutenkonzept des Wetteraukreises war die Stadt Butzbach beteiligt.

hoch

umgesetzt

Radverkehrsinfrastruktur
systematisch erfassen

Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur systematisch erfassen, Umbau-/
Sanierungsbedarf bestimmen und sukzessive und systematisch an die gelten- den
Qualitatsstandards hinsichtlich Sicherheit und Komfort anpassen (Dimensionierung,
FUhrung in Knotenpunkten, Querungen, Befahrbarkeit, Beleuchtung etc.)

Die Stadtverwaltung fuhrt eine Liste mit bestehenden Mangeln und
Optimierungsbedarf der Radverkehrsinfrastruktur. Sie wurde mittels Befahrungen und
Bestandsaufnahmen erstellt. Diese wird schrittweise abgearbeitet.

hoch

in
Umsetzung

Liicken im Bestand schliefRen

Heutiges Radverkehrsnetz auf wichtigen Relationen kurzfristig ausbauen und
optimieren, Schliefung von Licken im Netz durch z. B. Ausweisung von
Fahrradstra®en, Freigabe von Einbahnstral3en in Gegenrichtung, Verbindungen
zwischen den Stadtteilen

Die durchgefihrte Analyse des Radverkehrsnetzes hat den Optimierungsbedarf
aufgezeigt. Die Planung neuer Radwege ist bereits veranlasst und wird
vorangebracht. Die Freigabe von Einbahnstraflten in Gegenrichtung fur den
Radverkehr wurde seitens der Stadt Butzbach in allen Stadtteilen bei entsprechender
Eignung umgesetzt.

hoch

in
Umsetzung

Planungen zur
Radschnellverbindungen
unterstiitzen

Anlage von Radschnellverbindungen in der Gemarkung von Butzbach unterstutzen,
z.B. Radschnellweg nach Frankfurt am Main (FRM 6) (HF 1-4)

In Zusammenarbeit mit dem Regionalverband FrankfurtRheinMain wird ein
Radschnellweg installiert. Die Stadt Butzbach wird Uber das Industriegebiet Ost an
den Radschnellweg angeschlossen sein.

hoch

in
Umsetzung
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

HF 4-16

HF 4-19

Konzept zum Fahrradparken erarbeiten und attraktive Abstellanlagen (diebstahl- und
witterungsgeschutzt) bereitstellen

. in
Fahrradparken attraktiveren Das Fahrradparken nimmt einen immer wichtigeren Stellenwert ein. Butzbach konnte hoch Umsetzung
durch eine Forderung in der Kernstadt und den Stadtteilen Radabstellanlagen
errichten. Ein Konzept zum Fahrradparken kann die Entwicklungen vervollstandigen.
. Leitfaden zum Fahrradparken (Qualitat und Quantitat) im 6ffentlichen und privaten
Le'tf“.]den zum Fahrradparken Raum in Butzbach entwickeln, hierbei Stellplatzsatzung / HBO und mittel langfristig
entwickeln ; )
Fahrradabstellplatzverordnung Hessen einbeziehen
\_(orhandene Radabstellanlagen (z. B. in der Innenstadt, den Haltestellen des
Radabstellanl OPNV/SPNV, den Schulen und in den Ortskernen der Stadtteile) systematisch
o:tir:i:rznan agen aufwerten hoch | mittelfristig
Vorhandene Fahrradabstellanlagen werden schrittweise weiterentwickelt. Des
Weiteren soll der Bau weiterer Anlagen stattfinden.
Fahrradstationen installieren Mobile Fahrradwerkstatt fur kleinere Reparaturen am Fahrrad, z. B. temporar erin mittelfristi
samstags auf dem Marktplatz einrichten Partner: ortliche Fahrradhandler gering 9
Beratung zu Beratung fur Bauherrinnen und Bauherren zur konkreten Gestaltung qualitatsvoller
Fahrradabstellanlagen bei Fahrradabstellanlagen anbieten (Beispiel Handreichung der Arbeitsgemeinschaft mittel | mittelfristig
Bauvorhaben initiieren fahrradfreundlicher Stadte in NRW) (MM-9)
Informationen auf Website Alle fahrradbezogenen Informationen auf eigener Website (,Fahrradfahren und mittel kurzfristi
stellen Fahrradparken in Butzbach") zusammenfihren (MM-7) 9
Kampagnen zum Fahrradfahren / Fahrradparken verstarken (z.B. ,Mit dem Rad zur
Arbeit®, ,Stadtradeln®, Kopf an — Motor aus®, ,Wo parke ich mein Rad“) und
Wettbewerbe durchflhren (z.B. ,Fahrradfreundlichster Betrieb®) (MM-2)
Kampagnen initiieren und Die Stadt Butzbach fiihrt Aktionen zum Fahrradfahren durch. Zum zweiten Mal ist sie hoch in
bewerben Umsetzung

Teil von der Aktion "Stadtraden". Im Zusammenhang mit Kneipp werden jahrlich
Fahrradtouren angeboten. Auch im Zuge der Veranstaltungen zum Butzbacher
Nachhaltigkeitstag wird Uber das Fahrradfahren informiert. Zukinftig sollen diese
Aktionen verstarkt werden.
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

HF5: Offentlicher Verkehr

HF 5-1

SM
HF 5-2

HF 5-3

HF 5-4

HF 5-5

HF 5-6

HF5-7

Nahverkehrsblan obtimieren Angebot des OPNV auf der Grundlage des Nahverkehrsplans optimieren und mittel | mittelfristi
P P insbesondere die Verbindung mit den Ortsteilen fokussieren 9
OPNV stufenweise ausbauen:

OPNV stufenweise ausbauen 1. Stufe: Mehr Fahrten zu den Tagesrandzeiten und am Wochenende fiir alle Linien hoch | mittelfristi
2. Stufe: 15-Minutentakt flr den Stadtbus (Kernstadt) und 30-Minutentakt fiir Busse in 9
die Ortsteile.

Busverkehr im StraBenraum | Busverkehr durch Bevorzugung an Lichtsignalanlagen beschleunigen und mittel lanafristi

bevorzugen Verkehrsfuhrung optimieren (siehe auch Handlungsfeld Verkehrssteuerung) ginstig

On-Demand-Shuttlebusse On-Demand-Shuttlebusse fur die Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt als

o o Erganzung in Zeiten ohne Linienbus-Bedienung einfihren. Langfristig: Umstellung auf | niedrig | langfristig
einflihren
autonome Shuttlebusse
Haltestellenausbauprogramm auflegen und sukzessive und systematisch alle
Haltestellen (Stadtbushaltestellen und Schienenhaltepunkte) barrierefrei ausbauen
und gemal geltender Qualitatsstandards ausstatten (z.B. Witterungsschutz,
ausreichende Warteflache, Umgebungsplane, Informationen zu .

Haltestellenausbauprogramm | Umsteigemdglichkeiten, ggf. Toiletten) Partner: DB-AG, RMV, Zweckverband hoch in

auflegen Oberhessische Versorgungsbetriebe ZOV Umsetzung
Die Stadtverwaltung pruft die vorhandenen Bushaltestellen und sorgt fur deren
Unterhaltung. In diesem Zusammenhang werden die Haltestellen schrittweise auch
barrierefrei ausgebaut.

Busflotte auf alternative Busflotte auf alternative Antriebstechnologien (Hybrid, BEV, Wasserstoff-antrieb)

Antriebstechnologien umstellen bzw. im Ubergang die E-Ladeinfrastruktur ausbauen = Partner: EVB hoch | mittelfristig

umstellen Butzbach, Zweckverband Oberhessische Versorgungsbetriebe

Fahrgasttraining anbieten Fahrgasttraining fur Kinder und Senior:innen durchfihren MM-3 mittel langfristig
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

Biirgerbus einfiihren

Blrgerbus einfihren

Die Stadt Butzbach hat einen Férderantrag fir den Erhalt eines Blrgerbusses zum
Forderprogramm des Landes Hessen im Rahmen der Offensive ,Land hat Zukunft —
Heimat Hessen“ eingereicht. Der Bus dient der Ergéanzung des OPNV.
Mobilitdtseingeschrankte Personen konnen das Angebot nutzen. Zudem dient es der
BlUndelung von Individualfahrten. Getragen wird der Blrgerbus von der Stadt
Butzbach, die mit ehrenamtlich Tatigen zusammenarbeitet.

hoch

in
Umsetzung

Mobilitatsstationen errichten

Konzept zur Ausweisung von Mobilitatsstationen entwickeln, das Aussagen ftrifft zur

Lage der Stationen und ihrer Ausstattung (Car-, Bike- und Lastenradsharing,

Radabstellanlagen, Information, Aufenthaltsangebote, etc.) in Abhangigkeit ihrer

Bedeutung in Butzbach

— Einrichtung von mindestens einer Mobilitadtsstation in jedem Stadtteil

— Insbesondere den Bahnhof Butzbach und die beiden Haltepunkte in den
Stadltteilen zu intermodalen VerknlUpfungspunkten ausbauen und am Bahnhof
Butzbach insbesondere das P+R-Angebot erweitern

In Zusammenarbeit mit der Hochschule RheinMain wurden Standorte flr
Mobilitatsstationen in Butzbach untersucht. Derzeit wird ein Tragermodell geprift.

hoch

in
Umsetzung

Umsteigehaltestellen
barrierefrei ausbauen

Umsteigehaltestellen barrierefrei und mit kurzen Ubergangswegen ausbauen
(bestehende und neue Haltestellen)

mittel

mittelfristig

FuBwegeverbindungen in die
Innenstadt markieren

Fuwegeverbindungen von Parkierungsanlagen und dem Bahnhof in die Innenstadt
attraktiv gestalten

mittel

mittelfristig

Qualitatsvolle
Radabstellanlagen einrichten

Quallitatvolle Radabstellanlagen an allen Haltestellen des OPNV einrichten

niedrig

langfristig

Fahrradverleih aufbauen

Fahrradverleih-/vermietangebot flachendeckend im Stadtgebiet aufbauen (z. B. als
Erganzung zum ,Fuhrpark®/ On Demand-Angebot des OPNV)

niedrig

langfristig

Fahrradmitnahme im Bus
erleichtern

Linienbusse mit Fahrradanhangern/Fahrradtragern an Wochenenden/ Feiertagen flr
eine verbesserte Fahrradmitnahme fiir den Fahrradtourismus ausstatten

niedrig

langfristig
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

Bedarfsgerechte Taxistinde

Bedarfsgerechte Taxistande ausweisen, insb. an Verknupfungspunkten und

ausweisen offentlichen Infrastruktureinrichtungen niedrig | langfristig
Stellplitze fiir Carsharin Carsharing-Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum ausweisen sowie deren
erp 9 Einrichtung auf Privatgrund unterstiitzen (z. B. zur Reduzierung des Nachweises von mittel langfristig
einrichten 2
Kfz-Stellplatzen)
Aufbewahrunasméalichkeiten An wichtigen Zugangen zur Innenstadt oder im Umfeld o6ffentlicher
9 9 Infrastruktureinrichtungen Aufbewahrungsmaglichkeiten fur Gepack schaffen (z. B. niedrig | langfristig

fur Gepack schaffen

Boxen)

HF7: Verkehrssteuerung

HF 7-1

HF 7-2

HF 7-3

HF 7-4

HF 7-5

Verkehrsrechner anschaffen

Verkehrsrechner zur optimalen Verkehrssteuerung / Koordinierung
lichtsignalgeregelter Knoten anschaffen, Knotenpunkte durchgangig mit neuen
Steuergeraten ausristen --> ermdglicht durchgehende verkehrsabhangige Steuerung
in Abhangigkeit der Verkehrsbelastungen fir alle Verkehrsteilnehmenden. Partner:
Hessen Mobil bei klassifizierten Stral’en

niedrig

langfristig

Leitsystem fur Guterverkehr
entwickeln

Leitsystem fUr den Guterverkehr mit dynamischen Anzeigen entwickeln, mit dem Ziel,
die Schwerverkehre der Gewerbegebiete im Osten der Kernstadt z. B. auf die
Ostumgehung umzulenken

Die Stadt Butzbach ist involviert in die Regionale Wirtschaftsverkehrsstrategie
FrankfurtRheinMain. Hier wurde in einem Beteiligungsprozess ein Handlungsleitfaden
erstellt, um den Gulterverkehr strategisch zu lenken und umzuverteilen.

mittel

langfristig

Induktionsschleifen
installieren

Induktionsschleifen fur regelmafige (eigene) Verkehrszahlungen anbringen
(ermdglicht standige Anpassung der Verkehrssteuerung an das Verkehrsgeschehen).
Partner: Hessen Mobil bei klassifizierten Strafden

mittel

langfristig

Pfortnerampeln einsetzen

Kfz-Zuflisse an Stadteingangen in Abhangigkeit von Stauzustdnden mit sogenannten
,Pfortnerampeln” dosieren, dabei moglichst Vorbeifahrmdglichkeit flr Busse einrichten
(OPNV-Beschleunigung). Dies gilt insbesondere bei Stérungen auf den Autobahnen

mittel

mittelfristig

Hochstgeschwindigkeiten
anpassen

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Netz anpassen / verringern (vgl. Kapitel VII.1)
Partner: Hessen Mobil bei klassifizierten Stral3en

mittel

langfristig
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

. . L Verkehrstrager bei der Verkehrssteuerung durchgangig priorisieren 1. Ful3- und : -
L2720 Verkehrstrager priorisieren Radverkehr 2. OPNV 3. MIV mittel langfristig
HE 7.7 Llctlts_lgnalsteuerung Optimierung _der Lichtsignalsteuerung fir den Ful3- und Radverkehr prifen. Partner: mittel langfristig

optimieren Hessen Mobil

HF8: Logistik

Erheben wesentlicher Logistikkennwerte durch Befragung aller ansassigen

Unternehmen, Ubernahme in die kommunale Verkehrssteuerung (HF 7) mittel | langfristig

G Logistikkennwerte erheben

Die Durchfahrt von Glterverkehr durch Butzbach Uber Gesprache mit den ansassigen
Unternehmen reduzieren bzw. tber flankierende MaRnahmen (z.B.
Durchfahrtsgiiterverkehr Geschwindigkeitsreduzierung auch in Hauptverkehrsstraflden / Ortsdurchfahrten)
steuern deutlich erschweren. Umlenkung der Schwerverkehre auf die Ostumgehung (siehe HF
6-2 Verkehrssteuerung). Partner: Unternehmen, Bund, Land / Hessen Mobil
Unterstlitzung der Initiative des Regionalverbands

HF 8-2 mittel | langfristig

Lieferzonen in sensiblen Bereichen (z. B. Innenstadt, Schulumfeld, Quartiers/
L[S EXB Lieferzonen einrichten Stadltteilzentren) oder konkurrenzstarken Abschnitten des 6ffentlichen (Strallen-) mittel | langfristig
Raums zur vertraglichen Abwicklung von KEP- und Lieferverkehren einrichten

Ver- und Entsorgungsfahrten biindeln, Verteilungssystem in der Innenstadt einrichten

(Lieferverkehr) und Einhaltung der Lieferzeiten kontrollieren mittel | langfristig

L E N Logistik intelligent bundeln

HF 8-5 Innerstadtische Paketzustellung in der Innenstadt effizienter gestalten (Fahrzeuggrof3e, Blindelung der mittel | lanafristi
Paketzustellung regulieren Auslieferung etc.), ggfs. mobile Lager / Micro-Hubs einrichten 9 9
Lieferservice des Gemeinsamen Lieferservice des Butzbacher Einzelhandels anstoRen und dabei . -

HF 8-6 mittel | langfristig

Einzelhandels koordinieren verstarkt Lastenrader einsetzen (MM-11). Partner: Einzelhandel
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

Stralienzustande systematisch erfassen und Umbau-/ Sanierungsbedarf bestimmen,
bei Planungen gezielt Malinahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat einsetzen
. . . (Gruin, ausreichend breite Seitenraume etc.) in
StralRenzustidnde uberpriifen - - - - hoch
Die Zustande der kommunalen StralRenverkehrsflachen werden im Zuge der Stralien- Umsetzung
und Wegeunterhaltung stetig kontrolliert. Bei Planungen werden gezielt Mallnhahmen
zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat berlcksichtigt.
Hoéchstgeschwindigkeiten an | Zulassige Hdchstgeschwindigkeiten an den Randnutzungen orientieren (z. B. mittel | langfristi
Radnutzungen orientieren Wohngebiete, Umfeld von Schulen und Kitas) 9 9
. Auch in Hauptverkehrsstraflen die Mdglichkeit der Strallenraumgestaltung nach dem
Beruhigung der Prinzip " . . , N
rinzip "Begegnungszonen" prifen, insbesondere in Strallen mit reiner Wohnnutzung I
HauptverkehrsstraRen : - . L : hoch | langfristig
. und vor sensiblen Einrichtungen (z.B. Schulen, Kitas, Alteneinrichtungen) und im
ermoglichen : _ ;
Bereich von Nahversorgungszentren. Partner: Hessen Mobil
Nebennetz Im Nebennetz verstarkt verkehrsberuhigte Bereiche nach StVO ausweisen und die mittel | lanafristi
verkehrsberuhigen Zufahrten von Hauptverkehrsstralden aus deutlich erkennbar gestalten girstig
StraBengriin einsetzen Qualltatvolles Straliengrin als Kompensationselement in Hauptverkehrsstralien hoch in
einsetzen Umsetzung
Aufenthaltsfunktion des (Verschattete) Sitzmdéglichkeiten und Trinkwasserspender im offentlichen (Stral’en-) in
.. . . I hoch
offentlichen Raums steigern | Raum schaffen / einrichten Umsetzung
Gestaltunaskonzebte Gestaltungskonzepte zur Aufwertung des Ortsbilds, zur Minderung der Trennwirkungen, in
entwickelr? P zur Verstetigung des Verkehrsablaufs auf niedrigerem Geschwindigkeitsniveau und zur | hoch Umnsetzun
Verbesserung der Verkehrssicherheit fur die Ortsdurchfahrten entwickeln 9
Kampagnen zur RegelmalRig Kampagnen zur Sensibilisierung und Information durchfiihren mittel | lanafristi
Sensibilisierung durchfiihren | (Mobilitdtsmanagement MM-1) ginistig
An Schulen und KiTa's Rdume / Parkmoglichkeiten fir den Eltern-Hol-/ Bringverkehr
schaffen; besser noch, daflir werben, dass Kinder zu Fuly / per Rad begleitet werden
StraBenraumgestaltung an Die Schulwegsicherheit wurde in Nieder-Weisel mit einem Verkehrsaudit betrachtet. in
Schulen und KiTas Aufgrund der neu entstandenen Wohngebiete in diesem Stadtteil, sind dort vermehrt hoch Umsetzung
verbessern Grundschiiler:innen im Ortskern zur Schule unterwegs. Weitere Verkehrsaudits mit
Fokus auf die Nahmobilitat sind in Planung. Ziel ist es die Schulwegsituation
flachendeckend zu verbessern.
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

HFM: Mobilitadtsmanagement

MM-1

MM-2

Veranstaltungsreihen
etablieren

Veranstaltungsreihe mit regelmafigen Kampagnen zur Sensibilisierung und Information
der Butzbacher Bevolkerung ,,Clever mobil und fit in Butzbach® durchfiihren

mittel

langfristig

Kampagnen zum
Fahrradfahren durchfiihren

Kampagnen zum Fahrradfahren / Fahrradparken verstarken (z. B. ,Mit dem Rad zur
Arbeit®, ,Stadtradeln®, Kopf an — Motor aus®, ,Wo parke ich mein Rad“) und
Wettbewerbe durchfihren (z. B. ,Fahrradfreundlichster Betrieb®) (HF 4-22)

Die Stadt Butzbach fuhrt Aktionen zum Fahrradfahren durch. Zum zweiten Mal ist sie
Teil von der Aktion "Stadtraden". Im Zusammenhang mit Kneipp werden jahrlich
Fahrradtouren angeboten. Auch im Zuge der Veranstaltungen zum Butzbacher
Nachhaltigkeitstag wird Uber das Fahrradfahren informiert. Zukinftig sollen diese
Aktionen verstarkt werden.

hoch

in
Umsetzung

Projektwochen an

MM-3

MM-4

SM
M-5

Bildungseinrichtungen
initiieren

Projektwochen an Schulen und Kindergarten initileren und begleiten, Schulisches
Mobilitatsmanagement initiieren

hoch

langfristig

Zielgruppenspezifische
Workshops/ Kurse anbieten

Zielgruppenspezifische Workshops/ Kurse anbieten: ,Mobil sein — Mobil bleiben®, fir
Seniorinnen und Senioren". Partner: Krankenkassen und Verkehrsunternehmen / ,Wie
helfe ich mir selbst®, Anleitung zur eigenstandigen Fahrradreparatur fir Kinder und
Jugendliche. Partner: Schulen, Fahrradladen / "Eco-Driving", Kurse fur spritsparende
Fahrweise. Partner: Fahrschulen / Kurse ,Rollstuhlfahren in der Stadt” / ,Rollis im
OPNV* auch fiir kérperbehinderte Menschen anbieten. Partner: Vertretung von
Menschen mit Behinderung, Krankenkassen

mittel

langfristig

Betriebliches
Mobilitatsmanagement in fiir
Stadtverwaltung einfiihren

Betrieblichen Mobilitdtsmanagement bei der Stadtverwaltung Butzbach einfuhren.
Denkbare MalRnahmen: Einfuhrung von Jobrad-Leasing; Einfuhrung von Job-Tickets;
Potentialabschatzung fur Umstellung der betrieblichen Flotte auf Carsharing/Carpooling;
Kampagnen und Aktionstage

hoch

Den Angestellten der Stadt Butzbach steht seit 2020 die Mdglichkeit eines Jobrad-
Leasings zur Verfugung. Zudem erhalten die Angestellten eine Fahrkarte fur das RMV-
Netz. Schrittweise werden Dienstfahrzeuge mit Verbrennungsmotoren durch
elektronisch betriebene Dienstfahrzeuge ersetzt.

in
Umsetzung
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Erganzung zu VI. HANDLUNGSFELDER UND MASSNAHMEN: MalRnahmentabelle mit Prioritdten und Umsetzungsstanden

Betriebliches Betriebe und Unternehmen bei der Einflihrung eines betrieblichen

Mobilitatsmanagement in Mobilitatsmanagements beraten und unterstlitzen. Partner: Industrie- und mittel | langfristig
Unternehmen unterstiitzen Handelskammer, Unternehmerverband etc.

Haubtverkehrsstrafen fiir Hauptverkehrsstralien (z. B. B 3) fur Kfz temporar sperren und mit Aktionen verbinden

P . z.B. anlasslich des europaweiten Aktionstags ,In die/ der Stadt - ohne mein Auto® im mittel | langfristig
Sonderaktionen sperren

September
Informationsmaterial Flyer mit Infos zum Parken / P+R-Angeboten entwickeln: Lage von Anlagen, OV- mittel | mittelfristi
entwickeln Anbindung, Kosten, Zeitvergleich fur Parkplatzsuche (inkl. Stauzeiten) 9
Informationen kompakt Alle fahrradbezogenen Informationen auf eigener Website (,Fahrradfahren und mittel | Kkurzfristi
darstellen Fahrradparken in Butzbach“) zusammenfihren (HF 4-21) 9
Willkommenskultur mit Neublrger:innenpaket entwickeln mit konkreten Hinweise zur OPNV- und
Informationen zur Fahrradnutzung (stadtteilbezogener Busfahrplan, Radverkehrsnetz, mittel | mittelfristig
Nahmobilitat verbinden Fahrradabstellanlagen etc.) und ggfs. Schnuppertickets flir den OPNV
Beratung zu Bauherrinnen und Bauherren hinsichtlich der Herstellung qualitatsvoller
Fahrradabstellanlagen bei Fahrradabstellanlagen beraten (Beispiel Handreichung der Arbeitsgemeinschaft mittel | mittelfristig
Bauvorhaben initiieren fahrradfreundlicher Stadte in NRW) HF 4-20
Lieferservice des Gemeinsamen Lieferservice des Butzbacher Einzelhandels anstof3en Partner: mittel | lanafristi
Einzelhandels koordinieren | Einzelhandel (HF 8-6) ginstig
Gepackablagemoglichkeiten | Gepackablagemdglichkeiten in der Innenstadt schaffen (Beispiel ,Packle-Bus® in . I
. ) mittel | langfristig
in der Innenstadt schaffen Freiburg)

Infostelle Mobilitdtsmanagement als Anlaufstelle einrichten, um alle Aufgaben rund ums
Infostelle e . , :

e fegae das Thema Mobilititsmanagement bearbeiten zu kdnnen. Benennung eines . .
Mobilitatsmanagement K len Mobilitat p Koordination d fallenden Aufaab mittel | langfristig
einrichten ommunalen ,Mobilitatsmanagers® zur Koordination der anfallenden Aufgaben

benennen; ggfs. Stelle schaffen (Aufgabenprofil fir Butzbach entwickeln)
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VIl. INTEGRIERTES MOBILITATSKONZEPT UND SCHLUSSELMASSNAHMEN

Im Integrierten Mobilitdtskonzept werden die Malnahmen aus den Handlungsfeldern auf
die konkrete rdumliche Ebene und die einzelnen Verkehrstrager heruntergebrochen.
Entsprechend der Aufgabe des Mobilitadtskonzepts, einen Rahmen fir die Verkehrsent-
wicklung im nachsten Jahrzehnt zu setzen, trifft das Integrierte Mobilitdtskonzept Aus-
sagen zu den grundlegenden Netzen und Infrastruktureinrichtungen fiir alle Verkehrsar-
ten. Zieljahr ist das Jahr 2035.

Das Integrierte Mobilitatskonzept entsteht durch die Uberlagerung von MaRnahmen fiir
den FuRverkehr, den Radverkehr, den Offentlichen Personennahverkehr und den Moto-
risierten Individualverkehr sowie deren Vernetzung, erganzt um Aussagen zum ruhen-
den Verkehr. Dabei wird deutlich, welche Strallenrdume und welche Orte welche Be-
deutung fur die Verkehrsarten haben. Es kann gepruft werden, wie die Rdume zu ge-
stalten sind, damit sie die Anforderungen erflillen und welche verkehrsrechtlichen Rege-
lungen hier steuernd / unterstiitzend eingesetzt werden sollten. Die Uberlagerung zeigt
auch, an welchen Stellen ggfs. Konflikte entstehen kénnen, wenn beispielsweise Stra-
Ren sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fir den OPNV und den Radverkehr Hauptver-
bindungen in deren Netz sind, aber nur eingeschrankt Flache zur Verfliigung steht, um
alle Anforderungen zu befriedigen und wo bei der Umsetzung des Mobilitatskonzepts im
Einzelfall Prioritdten gesetzt werden muissen.

Uberlagerung Teilkonzepte

>

£ B3
EQ B
<

’ passt nicht

<

Prioritaten?
Alternativen?

Mobilitatsmanagement

Integriertes Handlungskonzept

MaRnahmenbereiche

= Baulich

= Verkehrslenkend

= Verkehrsrechtlich

= Gestaltend

= Organisatorisch / kooperativ

Abbildung VII-1: Vorgehensweise bei der Entwicklung des Integrierten Mobilitatskon-
zepts
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der Uberlagerung der Teilkonzepte fiir die einzel-
nen Verkehrstrager und das daraus entwickelte integrierte Mobilitatskonzept Butzbach
2035 dargestellt.

ViiA Kfz-Verkehr — Hauptverkehrs- und ErschlieBungsnetz

Ziel fur das Kfz-ErschlieBungsnetz bis 2035 ist es, dieses so zu erhalten, dass die
Erreichbarkeit aller Bereiche der Kernstadt und aller Stadtteile auch zukunftig gewahr-
leistet wird. Zugleich steigen die Anforderungen und Bedarfe der alternativen Verkehrs-
mittel (FuB- und Radverkehr, OPNV) an den StralRen- bzw. Verkehrsraum bei Beachtung
der Ziele des Mobilitdtskonzepts. Die Beruhigung des flieRenden Kfz-Verkehrs rickt in
den Focus fur eine stadtraumvertragliche Mobilitat.

Insbesondere die méglichst flachendeckende Begrenzung der innerértlich zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit (auf 30 km/h oder weniger) bietet hier weitreichende Chancen,
da sich hier folgende Effekte bemerkbar machen:

Durch eine niedrigere, aber konstantere Fahrgeschwindigkeit kann die Reisezeit des
Kfz-Verkehrs verkurzt werden (u. a. durch Vermeidung von Stopp-and-Go). Damit wer-
den die Emissionen von Klima- und umweltschadlichen Abgasen sowie Larmbelastun-
gen reduziert.

Zudem werden die ,schwacheren” 1005
Verkehrsteilnehmenden besser ge- »
schutzt: Die Wahrscheinlichkeit, 80% - - i /
dass eine Fuligangerin/ein Fuldgan- ' ' '
ger bei einem Unfall mit einem Pkw e
todlich verungliickt, sinkt von 60 auf o | ,
unter 10 %, wenn die Fahr- bzw. , | /
Aufprallgeschwindigkeit des Pkws 20% /
bei 50 km/h auf 30 km/h oder nied- Wi
riger liegt?® (s. Abbildung VII.1-1). 0%
Zuletzt erlauben es die Gesetzge-
bung sowie technische Regelwerke
(ERA 2010 und RaSt 2006 der
FGSV) bei Fahrgeschwindigkeiten
von 30 km/h oder weniger, dass der
Kfz- und Radverkehr gemischt ge-
fuhrt werden kdnnen, da die Vertrag-
lichkeit der beiden Verkehrsarten auf Grund geringerer Differenzgeschwindigkeit gestei-
gert wird. Eine Strategie der Beruhigung des Kfz-Verkehrs ist folglich auch eine Strategie
zur flaichendeckenden Attraktivierung des Radverkehrs.

RISK OF PEDESTRIAN DEATH

0 10 20 30 40 50 60 70 80

IMPACT SPEED (km/h)

Abbildung VIl.1-1 Zusammenhang zwischen
Aufprallgeschwindigkeit eines Pkw und der
Wahrscheinlichkeit eines FuBgéngers todlich
zu verungliicken??

® https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/defining-streets/safe-streets-save-
lives/
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Hierarchie

Ein wesentliche Voraussetzung flr eine Anpassung der Hierarchien im Kfz-Netz von
Butzbach ist die Errichtung der Umgehungsstral’e B 3a, die wiederum eine Abstufung
der Bundestralle B 3 in der Kernstadt von Butzbach ermdglichen wirde (vgl. Kapitel
V.6.8). Da ein Abschluss von Planung und Bau dieser ,Spange“ zwischen Pohl-Goéns
und der Kernstadt in Richtung BAB 5 bis 2035 nicht zu erwarten ist, ist fir das Mobili-
tatskonzept Butzbach keine Anderung in der Netzhierarchie gegeniiber dem heutigen
Stand erforderlich (vgl. Abbildung I11-10).

Verkehrsrechtliche Regelungen

Eine Anpassung der verkehrsrechtlichen Regelungen in Strallennetz erfolgt auf mehre-
ren Ebenen und berucksichtigt zugleich Handlungsbedarfe der Nahmobilitat (vgl. Kapitel
0):

Anpassung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit:

In Butzbach gilt bereits heute in weiten Teilen der Stadt eine zulassige Hochstgeschwin-
digkeit von max. 30 km/h. Ausnahmen bilden in der Kernstadt die Bundesstralle B 3,
die Sud- und Ostumgehung sowie die Griedeler Strafl3e (bis zur B 3) und die Stralle In
der Albohn. In den Stadtteilen sind es lUberwiegend die innerértlichen Hauptstralien, die
mit Tempo 50 ausgewiesen sind. Grundsatzlich liefert die heutige Rechtslage (vgl. StVO)
kaum Ansatze, diese Strallenabschnitte starker zu beruhigen, da diese Hauptverkehrs-
stralen (HVS) des stadtischen Kfz-Netzes sind. Ausnahmen sind jedoch im unmittelba-
ren Umfeld von sensiblen Einrichtungen, wie Kitas, Schulen oder Senioreneinrichtungen,
auch ohne qualifizierte Gefahrenlage gemal § 45 Abs. 9 Satz 4 Nr. 6 StVO, mdglich.
Relevant fur eine Betrachtung sind hier sowohl Einrichtungen in der Kernstadt als auch
in den Stadtteilen. Im Umkreis von 300 m (5 Gehminuten) wird Tempo 30 auf den an-
grenzenden Hauptverkehrsstrallen empfohlen, als ein erster Schritt in Richtung flachen-
deckend Tempo 30 in Butzbach.

Stadtteil Einrichtung Betroffene HVS
Kernstadt Stadtschule B 3, Grolke WendelstralRe
Kernstadt Stadtische Kindertagesstatte B 3, Grolke WendelstralRe
.Villa Regenbogen*

Kernstadt Kinderhaus Panama B 3, Grolke WendelstralRe
Kernstadt Seniorenresidenz am Schloss B 3, Grolke WendelstralRe
Kirch-Gons Gonser Grundschule GielRener Str. / Hauptstr.
Kirch-Gons Seniorenheim Rosengarten Gieldener Str. / Hauptstr.

Tabelle VII.1-1: Ubersicht sensibler Einrichtungen in Butzbach, die in der Nihe von HVS
liegen
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Der Plan in Anlage VII.1.1 zeigt, fur
welchen Abschnitt der B 3/Grol3e
Wendelstralle Tempo 30 auf Grund
der dort ansassigen sensiblen Nut-
zungen empfohlen wird. Fir Kirch-
Gons zeigt die Abbildung VII-2, auf
welchem Abschnitt die Tempo-50-
Regelung durch streckenhaft Tempo
30 ersetzt werden soll, um die Si-
cherheit des Quell- und Zielverkehrs
angrenzender sensibler Nutzungen
starker zu berucksichtigen.

Ein weiterer Ansatz, um bereits un-
ter den heute gultigen rechtlichen
Rahmenbedingungen Tempo 30 an
Hauptverkehrsstralien auszuweiten,
ist mittelbar Uber die Aufstellung ei-
nes Larmaktionsplans mdglich.

Integriertes Mobilitatskonzept und Schlisselmassnahmen
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Abbildung VII-2: Reduzierung der Geschwindig-
keit in Pohl-/ Kirch-Géns an sensiblen Einrichtun-
gen

Wenn ein solcher Plan Uberschrei-
tungen von Larmemissionsgrenzwerten nachweist, ist die Einrichtung von streckenweise
Tempo 30 als zulassige MaRnahme gliltig.

Des Weiteren wird hier darauf hingewiesen, dass derzeit die Initiative ,Lebenswerte
Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten®, der sich auch die Stadt Butzbach
angeschlossen hat, fordert, dass Stadte und Gemeinden mehr Handlungsspielraum bei
der Anordnung von Hdchstgeschwindigkeiten erteilt bekommen. Sollte sich durch die
Initiative der formale Spielraum der Stadt Butzbach zur Ausweisung von Tempo 30 ver-
schieben, wird eine erweiterte Prifung fir mehr Tempo 30 — insbesondere entlang der
B 3 — in Butzbach empfohlen.

Verkehrsberuhigung des Stadtzentrums:

Im Stadtzentrum Butzbachs sind bereits weite Teile als FulRgangerzone oder als ver-
kehrsberuhige Bereiche belegt. Dennoch zeigt der Nahverkehrsplan der Stadt Butzbach
(Stand 2020), dass weitere Teile des Stadtzentrums als verkehrsberuhigte Bereiche aus-
gewiesen werden mussen, um Ful3- und Radverkehr weiter zu starken: Die Schlof3-
stral3e, die Farbgasse, die Amtsgasse, die Martelgasse, die Griedeler Stral’e und die
August-Storch-Strale. Das Mobilitatskonzept empfiehlt eine Verkehrsberuhigung fur
den gesamten Bereich der Innenstadt, innerhalb des Rings aus B 3, BismarckstralRe und
Ludwigstralie/Bahngleise. Neben der Ausweisung von weiteren verkehrsberuhigten Be-
reichen sind hier auch verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche (Tempo-20- bzw. Tempo-
10-Zonen) oder Begegnungszonen nach Schweizer Vorbild (in Deutschland derzeit nur
experimentell nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO als Verkehrsversuch) mdglich, um
eine entsprechende Beruhigung zu erwirken (Vgl. Anlage VII.1.2).
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VIl.2  Offentlicher Personennahverkehr — ErschlieBung und Bedienung

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) gilt als Riickgrat des Umweltverbundes
und ist fUr die Stadt Butzbach ein wesentlicher Baustein, der flr das Erreichen der Ziele
des Mobilitdtskonzepts einen gewichtigen Beitrag leisten muss. Insbesondere die Er-
reichbarkeit der Kernstadt bzw. der drei Bahnhéfe von den 13 Stadtteilen aus, muss in
einer hohen Qualitat erfolgen, sodass ein Umsteigen vom Kfz-Verkehr auf den OPNV
attraktiv wird.

Die Qualitaten des OPNV in Butzbach sind heute unterschiedlich zu bewerten: Die Ana-
lyse des Bussystems zeigt, dass die Erschliellungsqualitat grundsatzlich hoch ist (vgl.
Abbildung 111-19). Lediglich die beiden neuen gewerblichen Entwicklungen in der Kern-
stadt (Gewerbe- und Industriegebiet Nord bzw. Industriegebiet Ost / Schorbachstralte
Sid) liegen heute nicht glnstig im 400-Meter-Einzug einer der Haltstellen des stadti-
schen OPNV.

Gering ist hingegen die Bedienungsqualitat des OPNV — im Besonderen in Stadtteilen —
in den Nebenverkehrs- bzw. Tagesrandzeiten und am Wochenende. Auf den meisten
Linien, die die Stadtteile bedienen, gibt es keinen festen Takt, nach 20:00 Uhr werden
keine/wenige Fahrten angeboten und am Wochenende fahren die Busse unregelmafig.
Die Verbesserung der Bedienung der bestehenden Linien ist damit eine zentrale Auf-
gabe, um den OPNYV in Butzbach zu starken.

Fur Butzbach wird im Zuge des Mobilitatskonzepts vorgeschlagen, den o6ffentlichen Ver-
kehr auf zwei Ebenen zu verbessern. Die ersten Ebene beschreibt eine Optimierung
des bestehenden Bussystems mit folgenden Malinahmen:

e Erschlielung des Gewerbe- und Industriegebiets Nord durch Einrichtung von ei-
ner zusatzlichen Haltestelle an der StraRe der Deutschen Einheit, die von der
Linie FB-51 angedient werden.

e Vollstandige ErschlieBung der Industriegebiete Ost bzw. Schorbachstralle Sud
im Zuge der Entwicklung/Aufsiedlung durch eine Veranderung der Fihrung der
Linie FB-50 im Bereich des Verschwenks Uber die Otto-Hahn-StralRe. Die neue
Flhrung sieht eine Fihrung entlang der Philipp-Reis-Straf3e tber die Ostumge-
hung (Umbau des Knotenpunkts als Vollanschluss) auf den Rockenberger Weg.
Von dort Uber die Schorbachstr. (mit zwei neuen Haltestellen) auf ,In d. Albéhn*
zurlck auf die heutige Fihrung am Knotenpunkt In d. Albdhn / Otto-Hahn-Str.

o Verbesserung der Bedienungsqualitat durch Verdichtung der Takte und Auswei-
tung des Fahrtenangebots zu den Tagesrandzeiten bzw. am Wochenende mit
den folgenden ZielgréRen (vgl. hierzu Schitisselmafinahme Ausbau des OPNV /
Bussystems, ab S. 129):

o In der Kernstadt: 15-Minuten-Takt zu den Hauptverkehrszeiten an Wo-
chentagen und 30-Minuten-Takt zu den Tagesrandzeiten (nach 20 Uhr),
am Wochenende/an Feiertagen auf allen drei Relationen der Stadtbusli-
nie FB-50.
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o Auf den Verbindungen in die Stadtteile: Prifung eines 30-Minuten-Takts
auf allen Verbindungen in die Stadtteile (wie bereits heute Linie FB-56
Richtung Ostheim) zu den Hauptverkehrszeiten an Wochentagen und 60-
Minuten-Takt zu den Tagesrandzeiten (nach 20 Uhr) und am Wochen-
ende/an Feiertagen. Wichtig ist hierbei die Koppelung aller Linien mit
Fahrten der Deutschen Bahn an den Bahnhofen Butzbachs, sodass ein
Umstieg moglichst effizient abgewickelt wird und Umsteigezeiten verkurzt
werden kdénnen.

Ebene 2 sieht fir den OPNV in Butzbach die Einfiihrung eines On-Demand-Shuttle-
Systems fir die verbesserte Anbindung der (entfernteren) Stadtteile an die Kernstadt
bzw. die Bahnhdfe vor. Zwar wird in Stufe 1 die Prifung zur Verbesserung der Bedie-
nungsqualitat fir den Linienbusverkehr vorgeschlagen und neue Finanzierungsmodelle
wie der Mobilitétspass, der derzeit in Baden-Wurttemberg in einigen Modellkommunen
erprobt wird, liefern Ansatze, wie der Ausbau aus wirtschaftlicher Sicht realisiert werden
kann. Dennoch ist zu erwarten, dass die in Stufe 1 beschriebenen ZielgréRen nur auf
einigen Relationen erreicht werden kénnen, auch weil neben finanziellen Grinden zu-
nehmend die Verknappung personeller Ressourcen ein entscheidender Faktor flr Limi-
tationen im OPNV sind. Ein On-Demand-Shuttle-System hingegen erméglicht es, Fahr-
ten nachfrageorientiert und damit ressourcen- und personalschonend durchzufiuhren, so
kénnen u. a. Leerfahrten, wie sie in herkémmlichen OV-Systemen vorkommen, vermie-
den werden.

In einigen Stadten und Kreisen in Hessen werden On-Demand-Shuttle-Systeme bereits
erprobt (vgl. Modellprojekt ,On-Demand-Mobilitat flr die Region Frankfurt/Rhein-Main).
Erfahrungen hieraus kénnen auf Butzbach Gbertragen werden.

Ein weiterer wesentlicher Bestandteil des OPNV sind die Haltestellen und deren Zu-
ganglichkeit. Es wird vorgeschlagen, sukzessive die Bushaltestellen gemal der gelten-
den Qualitatsstandards aufzuwerten und barrierefrei auszubauen. Daruber sind diese
hinsichtlich ihrer Zuganglichkeit (z.B. Freihalten von parkenden Kfz in der Zuwegung,
Abbau von Konflikten mit dem Radverkehr) und Erreichbarkeit (z. B. Querungsangebote
an allen Haltestellen Uber starker belastete Strallen) zu qualifizieren. Hierzu gehdren
auch Umfeldaspekte (z. B. Ausleuchtung; ggfs. Verlegung von Haltestellen in ein Umfeld
mit sozialer Kontrolle), die eine angstfreie Nutzung des OPNV (insbesondere abends
und nachts) ermdglichen. Grundlage fur den Aus- bzw. Umbau liefert die Aufnahme des
Bestands (vgl. Anlage 111.7.6.5).
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VIL.3 Nahmobilitat - Hauptnetze des FuB- und Radverkehrs

Die Nahmobilitat spielt zuklnftig eine noch wichtigere Rolle fur die Stadt Butzbach. Zahl-
reiche Wege, die heute mit dem Kfz zurtickgelegt werden, sollen 2035 zu Fuld oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen, da die erforderliche Infrastruktur bis dahin
zur Verfugung steht. In Butzbach ist hier auf Grund der Stadtstruktur mit der Kernstadt
und den 13 dispers verteilten Stadtteilen zu unterscheiden, auf welchen Relationen der
FuBverkehr und wo der Radverkehr jeweils seine Starken hat und dementsprechend zu
fordern und auszubauen ist:

e In der Kernstadt kénnen auf Grund der kompakten Siedlungsstruktur viele Wege
zu Ful® und jeder Weg mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden.

e In den Stadtteilen kdnnen Wege zu wichtigen Zielen im Ort, wie Schulen/ Kitas,
Haltestellen des OPNV/Bahnhéfe und Nahversorgungsangebote in der Regel zu
Fufd oder mit dem Rad bewaltigt werden.

e Wege zwischen den Stadtteilen und der Kernstadt sind gut fiir die Nutzung des
Fahrrades und ab einer bestimmten Distanz gut fur die Nutzung von E-Bikes und
Pedelecs geeignet.

Voraussetzung daflr ist im Radverkehr ein geschlossenes Radverkehrsnetz, das alle
Stadtteile mit der Kernstadt und, wenn méglich, alle Stadtteile untereinander verbindet.
Die Netzdefinition fur Butzbach liefert das regionale Nebennetz des Nahverkehrsplans
des Wetteraukreises (Fortschreibung 2018/2019), das durch den Nahmobilitdtscheck
der Stadt Butzbach im Jahr 2020 weiterentwickelt und um 5 wichtige Radrouten ausge-
arbeitet wurde. Das Mobilitatskonzept sieht die Verlangerung der Radrouten aus dem
Nahmobilitatscheck vor, wenn maoglich entlang bestehender Verbindungen aus dem re-
gionalen Nebennetz des Wetteraukreises, sodass zukunftig alle Stadtteile direkt an die
Kernstadt angebunden sind (vgl. Plandarstellung in Anlage VI1.3.1):

Radroute | Fiihrung gemaR NMC: Verlangerung nach:

1 Kernstadt - Griedel -

2 Kernstadt — Pohl-Géns Kirch-Goéns / Ebergbns

3 Kernstadt — Nieder-Weisel Ostheim — Fauerbach — Wiesental —
Maibach

4 Kernstadt — Hoch-Weisel Bodenrod / Miunster — Wiesental /
Fauerbach

5 Kernstadt — Hausen-Oes Hausen-Oes (direkte Verbindung)

Tabelle VII.3-1: Verlangerung der bestehenden Radrouten aus dem Nahmobilitatscheck

Entlang der Radverbindungen sollen hohe Standards fur den Radverkehr erreicht wer-
den, die formal durch die Stralienverkehrsordnung (StVO) und die Regelwerke der For-
schungsgesellschaft FGSV (ERA 2010, RaSt 2006) vorgegeben und im Nahmobilitats-
check Butzbach im Konkreten ausformuliert werden.
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Ausreichende und attraktive Fahrradabstellanlagen fordern zudem die Nutzung des
Fahrrads, sorgen flr weniger "wild" abgestellte Fahrrader, leisten einen wichtigen Bei-
trag zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und fuhren zu eineman-
genehmen Stadtbild. Das bevorzugte System ist der Ausbau in dezentral verteilte Ange-
bote an Fahrradabstellméglichkeiten (viele, kleinere Abstellstationen) — insbesondere in
der Innenstadt bzw. in den Zentren der Kernstadt. Eine groRere Anzahl an Radabstell-
anlagen sind an den Bahnhdofen in Butzbach bzw. an den Mobilitatsstationen zu verorten
(vgl. Anlage VII.4.1). Welche Merkmale eine Radabstellanlage erfullen muss, um eine
hohe Qualitat zu erzielen, beschreibt folgende Tabelle:

Kriterium Anforderungen an die Gestaltung

Diebstahlsicherheit Rahmen und ein Laufrad sollten angeschlossen werden
kénnen.

Bedienungskomfort Ausreichender Seitenabstand zwischen abgestellten Fahr-

radern, um zugiges und behinderungsfreies Ein- und Aus-
parken zu gewahrleisten.

Standsicherheit Den abgestellten Fahrradern festen und sicheren Halt bie-
ten, das ungewollte Umschlagen des Lenkers verhindern
etc.

Witterungsschutz Uberdachung oder Einhausung anbieten, um witterungsbe-
dingten Verschleil3 gering zu halten.

Soziale Sicherheit Angstraume vermeiden durch gute Ubersichtlichkeit und
Einsehbarkeit, ausreichende Beleuchtung etc.

Gute Erreichbarkeit Stufen, Absatze oder zu enge Zufahrtswege vermeiden.

Tabelle VII.3-2: Qualitatskriterien fir Fahrradabstellanlagen

Der FuBverkehr als das individuellste Verkehrsmittel spielt auch in Butzbach eine wich-
tige Rolle. Fur Menschen mit einer hohen Nahraumorientierung sind gute Bedingungen
im FuRBverkehr besonders wichtig: Kinder, Jugendliche und altere Menschen legen einen
Grolteil ihrer Wege zu Fuld zurlck, sei es zur Schule, zum Einkaufen, fur Erledigungen
und in der Freizeit. Zudem gewinnt der Ful3verkehr als Nahmobilitadtsfaktor angesichts
des steigenden Anteils alterer Menschen und der Diskussion um ein kinderfreundliches
Wohnumfeld zunehmend an Bedeutung. Insbesondere in der Kernstadt von Butzbach
sind auf Grund der kurzen Wege viele Strecken gut zu Ful zu bewaltigen:

Sowohl das Stadtzentrum/die Altstadt, mit den Angeboten zu Grundversorgung und um-
fangreichen Einkaufsmdglichkeiten, die Schulen (Stadtschule, Degerfeldschule), als
auch der zentrale Bahnhof, als wichtiger Zugang zum regionalen Bahnverkehr, kdnnen
nahezu von jeder Wohnlage gut zu Ful} erreicht werden.

Da FuBverkehrsplanung immer auch Planung im Detail ist, ist eine flachendeckende
Uberplanung des gesamten Stadtgebiets von Butzbach im Masterplan nicht leistbar und
entspricht auch nicht der Detailtiefe des Mobilitatskonzepts. Grundsatzliche Empfeh-
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lungen zum Vorgehen bei der FuRverkehrsplanung sprechen hier die Regelwerke der
FGSV aus (EFA 2002, RaSt 2006). Des Weiteren wird hier auf den Nahmobilitatschecks
(2020) verwiesen, in dem bereits fur drei bedeutende Bereiche der Kernstadt Untersu-
chungen zu Qualitat des Bestands und konkrete Malinahmenempfehlungen flr eine Ver-
besserungen der Fuverkehrsinfrastruktur beschrieben wurden.

Vil.4 Inter- und Multimodalitat — Verkniipfungspunkte mit multimodalen
Mobilitatsangeboten

Multi- und intermodal unterwegs zu sein, bedeutet nicht jeden Tag und jede Strecke auf
die gleiche Art und Weise zu bewaltigen, sondern immer das optimale Verkehrsmittel fur
die nachste Strecke zu wahlen und dabei, wenn nétig, dieses auch zu wechseln. Multi-
und Intermodalitat sind in der Regel die Voraussetzung flr eine alltagliche Mobilitat im
Umweltverbund.

Die Konsequenz daraus ist, dass es Orte geben muss, an denen das Umsteigen zwi-
schen mehreren Verkehrsmitteln moglich ist und dass diese Orte die Aufgabe eines in-
termodalen Verknlpfungspunktes im Verkehrsnetz Gibernehmen. Intermodale Verkniip-
fungspunkte kénnen dabei Verkehre auf verschiedenen raumlichen Ebenen verbinden.
Bahnhdfe sind typische Verknipfungspunkte, an denen der Umstieg zwischen verschie-
denen Verkehrsmitteln ermoglicht wird. Im urbanen Raum wird fur diese Verknupfungs-
punkte der Begriff ,Mobilitatsstation“ synonym verwendet. Mobilitatsstationen sind in der
Regel auch Standorte an denen multimodale Mobilitatsangebote, wie Car- oder Bikesha-
ring angeboten bzw. verortet werden.

Fur Butzbach wurde ein differenziertes System von Verkniipfungspunkten / Mobili-
tatsstationen entwickelt und verortet (vgl. Plandarstellung in Anlage VII.4.1). Das Sys-
tem ist in drei Kategorien eingeteilt (Kategorie 1: GroRRe L, Kategorie 2: GroRe M, Kate-
gorie 3: Grole S), das die unterschiedlichen Bedeutungen der Standorte von Mobilitats-
stationen flr das Verkehrssystem berticksichtigen. Der Ausstattungsgrad der Stationen
variiert in Abhangigkeit von der Kategorie und wird in Tabelle VII.4-1 Ubersichtlich ge-
zeigt.

Unabhangig von der Kategorie ist der 6ffentliche Verkehr (eine Bushaltestelle / ein Bahn-
hof) stets Ausgangssituation einer Mobilitatsstation, der erganzt wird um weitere Mobili-
tatsangebote oder Stellplatze, an denen Verkehrsmittel abgestellt werden kdénnen. So
gehdren Radabstellplatze, Lastenrad- und Carsharing (mit min. 1 Carsharing-Fahrzeug)
zur Grundausstattung jeder Station. Dieser Umfang beschreibt zugleich den Ausstat-
tungsgrad von Stationen der Kategorie 3, von denen je eine in jedem Stadtteil(zentrum)
platziert werden soll (insg. 13 Stationen). Die nachstgroRere Kategorie (Grofle M) wird
wiederum erganzt um ein Bikesharing-Angebot. Bikesharing ist flir Butzbach zunachst
nur in der Kernstadt sinnvoll, solange in den Stadtteilen nur je eine Mobilitatstation gele-
gen ist (eine Fahrt mit Bikesharing wiirde dann in der Regel am gleichen Ort enden, wie
sie startete). Insgesamt gibt es 7 Stationen der Grolze M in der Kernstadt. Vervollstandigt
wird das System, um weitere drei Stationen der hochsten Kategorie, die alle an den
Bahnhofen Butzbachs (Kernstadt, Ostheim und Kirch-Gons) gelegen sind. Insgesamt
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gibt es damit 23 Mobilitdtsstationen in Butzbach, wobei eine Ausweitung nach Bedarf
zuklnftig moéglich ist.
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o Weststadt Il (5 Geh-
GroBe M (Sudetenstraie) minuten) X X X X X
Degerfeld
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(MozartstraRe)
Einkaufszentrum Ost X X X (x) X
Industriegebiet Ost X X X (x)
In allen Stadtteilen,
Kat. 3 | o c" >eote 300
Grofe S im jeweiligen Stadt- (5 Geh- X X X X
robe teilzentrum minuten)

Tabelle VIl.4-1: Angebote an Mobilitatsstationen, abhéngig von der Kategorie

Anmerkung: Da es in Butzbach bisher keine Sharing-Angebote gibt, ist zunachst zu pru-
fen, in welcher Form diese im Zuge der Ausweisung von Mobilitatsstationen bereitgestellt
werden (kdnnen). Sowohl bei Car- als auch bei Bikesharing ist es moglich, vollstandig
auf externe Mobilitadtsunternehmen (z. B. Flinkster, NextBike etc.) zu setzen. Einige
Stadte in Deutschland haben hingegen selbst ein Sharing-Geschéftsfeld (i. d. R. bei den
Stadtwerken angesiedelt) entwickelt und kdnnen so derlei Angebote selbststandig be-
reitstellen.

Da Butzbach als Stadt des Wetteraukreises Teil des Modellprojektes ,Mobilitatsstationen
im Regionalverband FrankfurtRheinMain® ist und hier ein landkreisweites System von
Mobilitatsstationen entwickelt werden soll, sind Impulse aus diesem Projekt grundsatz-
lich zu berucksichtigen. Insbesondere die Kommunikation bzw. die Verhandlungen mit
Sharing-Anbietern kann im Verband Synergien beférdern.
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VII.5 Ruhender Kfz-Verkehr

Der Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr in der Kernstadt und im Besonderen im
Stadtzentrum von Butzbach ist heute nicht einheitlich geregelt (vgl. Anlage 111.7.4.1). Fol-
gende Regelungen bzw. Anordnungen werden angewandt:

o Bereiche mit Bewohnerparken mit Parkausweis (gekoppelt mit Halteverbotszo-
nen oder mit eingeschranktem Halteverbot),

e Bereiche mit Parkraumbewirtschaftung (monetar) und

e bewirtschaftete Parkierungsanlagen.

Eine Bedingung bzw. Voraussetzung fur die Umsetzung von Parkraumbewirtschaftung
ist die Konkurrenz um Parkierungsangebote im o6ffentlichen StralRenraum durch unter-
schiedliche Nutzungsgruppen. In der Kernstadt tiberlagert sich die Nachfrage nach Park-
stdnden durch folgende Gruppierungen:

o Bewohnerschaft (Im Bereich des historischen Stadtkerns gibt es kaum Stellplatze
auf privater Flache)

e Beschaftigte und Kundschaft der gewerblichen Nutzungen/der Gastronomie/
sonstiger Arbeitsplatze (z. B. Verwaltung)

e Bahnreisende (insb. Pendler), die mit dem Pkw zum Bahnhof fahren und dort
abstellen (P+R-Parkplatze sind kostenpflichtig).

Fir den ruhenden Kfz-Verkehr im Stadtzentrum (Abgrenzung Grofe Wendelstrale) und
den Bereich westlich des Bahnhofs im Umgriff von min. 300 m um den P+R-Parkplatz
,Nussallee* werden folgende einheitliche Regelungen zur Bewirtschaftung des gesam-
ten StraRenraums empfohlen (vgl. Abbildung VII-6):

e Flachenhafte Einfihrung von Parkgeblhren (wie heute in der Weiseler Stralte
praktiziert, s. Abbildung VII-5) in Kopplung mit Bewohnerparken fir die Bewoh-
nerschaft der betroffenen Gebiete.

o Optional: Ausgabe von Tagesparkscheinen mit den Bewohnerparkausweisen:
Tagesparkscheine konnen vom Besuch der Bewohnerschaft genutzt werden, um
einen Tag kostenfrei im bewirtschafteten Gebiet zu parken (vgl. Handhabung in
Mannheim, Abbildung VII-4).

o Optional: Kostenfreies Kurzzeitparken (mit Parkuhr, s. Abbildung VII-5) oder Gber
eine sogenannte ,Brétchentaste®.

e Einrichtung von Ladezonen, die ausschliefllich von KEP-Dienstleistungs-
unternehmen oder fir die Anlieferung der ansassigen Geschafte genutzt werden
darfen.

e EinfUhrung einer gestaffelten Preisstrategie: Die niedrigsten Gebuhren werden
auf den Pendlerparkplatzen erhoben (u. U. gekoppelt an Dauer-/ Abonnement-
karten des OPNV/der Deutschen Bahn). Die Parkgebiihren in den Parkierungs-
anlagen sollen stets geringer als die fur das Parken im 6ffentlichen Strallenraum
ausfallen, um so die Auslastung der Parkhauser zu steigern und den 6ffentlichen
(StraRen)Raum mdglichst von parkenden Pkw zu entlasten.
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Abbildung VII-5: Kurzzeit-

Abbildung VII-4: Tages-
parken in der Weiseler

Abbildung VII-3: Parkge-
parkschein (Beispiel aus
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VI.6  StraBenraumgestaltung

Hinsichtlich der Flachenaufteilung im 6ffentlichen Stralenraum in Butzbach wurde fest-
gestellt (siehe Kapitel 111.7.7), dass der deutlich Gberwiegende Anteil dem motorisierten
Individualverkehr zugutekommt und Fahrbahnbreiten teilweise Uber den in den Regel-
werken der FGSV ublich angesetzten Breiten liegen. Dies fuhrt oft zu Uberhdhten Ge-

schwindigkeiten und erschwert die Querbarkeit der StralRen fur den Ful3- und Radver-
kehr.

Fur vier ausgewahlte Strallenabschnitte des Hauptverkehrs- und ErschlieRungsstrafl’en-
netzes in Butzbach wurden daher Losungen entwickelt, wie die Flachen im Strallenraum
neu geordnet werden konnen. Ziel war es, fur alle Verkehrsmittel angemessene und si-
chere Bereiche zur Verfiigung zu stellen und die Nutzbarkeit des Raums fiir alle zu ver-
bessern. Die Losungsvorschlage zeigen, dass es maglich ist, die Flachen so zu verteilen/
zu gestalten, dass die angestrebte Nachhaltigkeit in der Mobilitat unterstttzt wird.

Dabei wurden Lésungen gesucht, die mit den vorhandenen Flachen / Strallenraumbrei-
ten auskommen und diese optimieren, aber — fir den Fall, dass keine befriedigenden
Ergebnisse erreicht werden konnten — auch solche entwickelt, die Eingriffe in angren-
zende Grundstiicke oder Anderungen der Fahrbahnbegrenzungen erfordern.

Die Details sind jeweils im Lageplan im Mal3stab 1:500 fur abgestimmte Stralienab-
schnitte dargestellt (s. Anlage VII.6.1 - VII.6.4), erganzt um eine Beschreibung der Mal3-
nahmen in je einem Steckbrief (s. nachfolgende Seiten).

Die abgestimmten Strallenabschnitte sind in Abbildung VII-7 verortet:
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Ortsteil
StraBenabschnitt

Hierarchie im StraBen-
netz und Geschwindig-
keit

OPNV-Achse

Bedeutung des Rad-
verkehrs / FuBverkehrs

Pohl-Gons

Gonser Strale (Anlage VI1.6.1)

Dorfliche HauptstralRe, 50 km/h
(KreisstralRe, Abstufung zur Stadtstralle soll beantragt werden)

Linie FB-50

Hauptverbindung fir den Radverkehr

Ist-Situation

MaBnahmen

Gehwegparken (beidseitig)
Straflenraumverteilung zu 82 % zugunsten des
Kfz-Verkehrs (Fahrbahn und Parken)
Mindestbreite flir Gehwege nicht eingehalten
(1,80 m fur Barrierefreiheit, 2,50 m nach EFA)
Uberbreite Fahrbahn, die eine Durchschusswir-
kung provoziert

Keine Querungsangebote fir den Fuldverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h,

Mischverkehr fir Rad- mit Kfz-Verkehr méglich.
Einseitiges, geregeltes Parken mit Baumen ab-
schnittsweise (als Beitrag zur Klimaanpassung)

Deutliche Verteilung der Flachen im Strafldenraum

zugunsten des Fulverkehrs
Mindestbreite fur Gehwege (> 2,50 m)
Uberfahrbarer Mittelstreifen = Drosselung des

optischen Durchschusses und der Geschwindig-

keit sowie Querungsmaoglichkeit fir den Fuliver-
kehr
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Steckbrief 2: Kernstadt — Weiseler Stralle:

Ortsteil
StraRenabschnitt

Hierarchie im StraRen-
netz und Geschwindig-
keit

OPNV-Achse

Bedeutung des Rad-
verkehrs / FuBverkehrs

Kernstadt

Weiseler StralRe (Anlage VI1.6.2)

Angebaute Hauptverkehrsstralie, 50 km/h
(BundesstraRe B3, Anderungen nur mit Zustimmung von Hes-
sen Mobil moglich)

Linien FB-54, FB-55, FB-56, FB-58

e Hauptverbindung fiir den Radverkehr
e Radverkehrsinfrastruktur soll laut Nahmobilitatscheck
eingerichtet werden

Ist-Situation

MaBnahmen

Uberbreite Fahrbahnen

Fahrbahnparken (einseitig)

Ausreichend dimensionierte Gehwege

Keine Querungsangebote fir den FuRverkehr
Flhrung des Radverkehrs auf der Ostseite gemein-
sam mit dem FulRverkehr

o Auf der Westseite kein separates Angebot

¢ Neuaufteilung der Verkehrsflachen ohne Eingriff in
die bestehende Infrastruktur

e Begrunte Mittelinsel als Querungsmadglichkeit fur den
FulRverkehr am Ortseingang und als Eingangstor in
den Ort / Geschwindigkeitsdampfung

¢ Anlage von beidseitigen Schutzstreifen fir den Rad-
verkehr

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt 126



Mobilitatskonzept Butzbach

Integriertes Mobilitatskonzept und Schlisselmassnahmen

Steckbrief 3: Nieder-Weisel — Zum Bahnhof:

Ortsteil

StraBenabschnitt

Hierarchie im StraBennetz
und Geschwindigkeit

OPNV-Achse

Bedeutung des Radver-
kehrs / FuBRverkehrs

Nieder-Weisel

Zum Bahnhof (Anlage VII.6.3.1 bzw. VI11.6.3.2)

Ortliche EinfahrtsstralRe, 50 km/h
(Kreisstrake, Anderungen nur mit Zustimmung von Hes-
sen Mobil méglich)

Linie FB-56

Hauptverbindung fir den Radverkehr
(Radfernweg)

Wichtige Verbindung zum Bahnhof Ostheim
(bei Butzbach)

Ist-Situation

MaBRnahmen

Einseitiges geregeltes Parken

Auf der Westseite Mindestbreite des Gehweges
(1,80 m) nicht eingehalten

Mittelinsel als Querungsangebot fir den Fuldver-
kehr vorhanden (punktuell)

Keine Radinfrastruktur vorhanden

Variante 1

Variante 2

Aus Nieder-Weisel kommend: Fuhrung des Rad-
verkehrs Uber die Mittelinsel auf die Ostseite der
StralRe ,Zum Bahnhof* auf den Geh- und Radweg
nach Ostheim

Von Ostheim kommend: Klare Flihrung des Rad-
verkehrs auf die Fahrbahn nach Ende des ge-
meinsamen Geh- und Radweges

Geschwindigkeitsred. auf 30 km/h innerorts und
Flhrung des Rad- mit dem Kfz-Verkehr gemischt
Ohne baulichen Eingriff in Nieder-Weisel
Gemeinsam genutzter Geh- und Radweg auf der
Ostseite (Breite: 3,0 m) in Richtung Ostheim

Beibehaltung der Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
innerorts

Eingriff in bestehende Infrastruktur, Verschmale-
rung des Gehweges auf 2,0 m (Mindestbreite fur
Barrierefreiheit eingehalten)

Einrichtung von beidseitigen Schutzstreifen fur
den Radverkehr innerorts

Gemeinsam genutzter Geh- und Radweg auf der
Ostseite (Breite: min. 3,50 m) durch Eingriff in
private Flachen
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Steckbrief 4: Kernstadt — Hoch-Weiseler Strale:

Ortsteil
StraBenabschnitt
Hierarchie im StraRen-
netz und Geschwindig-

keit

OPNV-Achse

Bedeutung des Radver-
kehrs / FuBverkehrs

Kernstadt

Hoch-Weiseler-Stralie (Anlage VI1.6.4)

HaupterschlieBungsstralle / Sammelstral’e, 30 km/h
(Stadtstralie)

Linie FB-54, FB-55, FB-58

¢ Wichtige Verbindung zum Bahnhof Butzbach
¢ Radverkehrsinfrastruktur soll laut Nahmobilitats-
check eingerichtet werden

Ist-Situation

MafRnahmen

—2.40 7.50 2.50—

Gehweg Fahrbahn Gehweg

¢ Abschnittsweise Parken auf der Fahrbahn (einseitig)
zwischen der A.-J.-Troster-Stralte und der Kreuzung
Hoch-Weiseler-Stralte / WeidigstralRe / Zipfenweg

e Ungeregelte Kreuzung (,Rechts-vor-Links®) Hoch-
Weiseler-Stralte / Weidigstralle / Zipfenweg ohne
Querungsangebote fir den Fullverkehr

¢ Mindestbreite Gehwege (2,50 m) in der Hoch-Weise-
ler-StralRe groftenteils eingehalten

e Keine Radinfrastruktur vorhanden

e Bau eines Minikreisverkehrs (D=18 m) an dem Kno-
tenpunkt Hoch-Weiseler-Stralte / Weidigstrale /
Zipfenweg

o Fullgangeriiberwege an den Kreuzungsarmen der
Hoch-Weiseler-Stral3e, ggf. Einrichtung einer Mittel-
insel am sudlichen Kreuzungsarm der Hoch-Weise-
ler-Strale

¢ Einrichtung von Schutzstreifen (beidseitig) flr den
Radverkehr ohne Eingriff in die bestehende Infra-
struktur

e Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs im
Zipfenweg
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VII.7 SchliisselmaBnahmen

Das Integrierte Mobilitatskonzept kann und soll keine fertige Gesamtlésung liefern, son-
dern soll Handlungsspielrdume belassen, die in einem Entwicklungs- und Diskussions-
prozess Uber die nachsten 10 Jahre ausgeflllt werden. Hierbei ist festzuhalten, dass
nicht alle MaRnahmen bis 2035 umgesetzt werden kénnen und dass Prioritaten gesetzt
werden missen.

Als Kriterien fur eine Prioritatenbildung kdnnen herangezogen werden:

e Beitrag zur Zielerreichung (fur die Szenarien)
e Stand der Diskussion in der Bevolkerung und der Politik
e Zustandigkeiten bzw. potentielle Stakeholder

In diesem Sinne konnten aus allen aufgefiihrten MaRnahmen sog. SchliisselmaBnah-
men identifiziert werden, deren Umsetzung vorrangig angegangen werden sollte. Die
Umsetzung dieser Mallnahmen kann stufenweise und in Anlehnung an die Szenarien
erfolgen: Fur jede SchliisselmalRinahme gibt es eine erste und eine zweite Umsetzungs-
stufe, die wiederum den Szenarien des Mobilitdtskonzepts zugeordnet werden kénnen
(vgl. Kapitel V). Die erste Umsetzungsstufe entspricht dabei dem, was vorrangig erfor-
derlich ist, um die Modal-Shift-Ziele des Szenarios 2 zu erreichen, wahrend die zweite
Umsetzungsstufe — die sich als aufwandiger erweist und in der Regel auf der ersten
Stufe aufbaut — dem Szenario 3 und dessen ZielgréRen fir einen Modal-Shift zuzuord-
nen ist:

[Szenario 1] Szenario 2 Szenario 3
Schiussel- Status ~__Umsetzungaut hotsconlbinlisituii
maBnahmen Quo & Stufe 1 »  Stufell
Begleitende Status kontinuierliche | Umsetzung
MaRnahmen G == mmmmmmemmmees - SmSRERRm s > 2035 +

Abbildung VII-8: Bedeutung der SchliisselmaBnahmen fiir das Mobilitatskonzept und
dessen Szenarien

Im Folgenden werden die SchliusselmaRnahmen in Form von Steckbriefen beschrie-
ben:
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SchliisselmaBnahme Radverkehr

Ausbau und Optimierung des Radverkehrsnetzes — Stufe | HF 1-3

Umsetzungsphase

Szenario 2

Geltungsbereich

Kernstadt und kernstadtnahe Stadtteile

Beschreibung

Ausbauen und optimieren des heutigen Radverkehrsnetzes
auf den Relationen zwischen den kernstadtnahen Stadtteilen
und der Kernstadt (gemafR Nahmobilitatscheck), wie:

e Griedel (Radroute 1)

¢ Pohl-Gons (Radroute 2 a/b)
¢ Nieder-Weisel (Radroute 3)
¢ Hoch-Weisel (Radroute 4)
¢ Hausen (Radroute 5)

e Kirch-Gons (n. n.)

e Ostheim (n. n.)

...sowie den Vertiefungsbereichen in der Kernstadt:

¢ Innenstadt und Bahnhof
¢ \Westliche Kernstadt
¢ Umfeld Degerfeldschule

(Plan: ARGUS 2020)

I

Radrouten gemaf Nahmobilitatscheck Beispiel Radroute 1: Griedel - Butzbach

(Plan: ARGUS 2020)
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Ausbau und Optimierung des Radverkehrsnetzes — Stufe Il HF 1-3

Umsetzungsphase

Szenario 3

Geltungsbereich

Gesamtstadt

Beschreibung

Ausbauen und optimieren des heutigen Radnetzes auf den
Relationen zw. den kernstadtfernen Stadtteilen und der Kern-
stadt, wie:

e Kirchgdns / Ebergbéns Uber Pohl-Gdns

o Fauerbach — Wiesental — Maibach Gber Ostheim — Nie-
der-Weisel

e Bodenrod / Minster — Wiesental / Fauerbach tber Hoch-
Weisel

¢ Hausen-Oes

Hier ist zunachst — analog zum Vorgehen im Nahmobilitats-
check — eine Erfassung der Bestandssituation mit Mangel-
analyse und anschliel3end eine Mallnahmenbeschreibung
erforderlich.

Vergleich hierzu Anlage VI11.3.1 und Kapitel 0.

Ubersicht der Ausbaustufen fiir das Radnetz in Butzbach:

Stufe | Stufe I

(1) Griedel (7) Kirch-Gons
(2) Nieder-Weisel (8) Ebersgbns

(3) Ostheim (9) Hausen-Oes
(4) Hoch-Weisel (10) Fauerbach

(5) Hausen (11) Minster

(6) Pohl-Géns ( Weisental

12)
(13) Maibach
(14) Bodenrod
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SchliisselmaBnahme FuBverkehr

Sicherstellung von Gehwegbreiten — entsprechend geltenden Standards — und
Schaffung von Querungsmaoglichkeiten fur den FuBverkehr — Stufel HF 4-6,8

Umsetzungsphase Szenario 2

Geltungsbereich Teilbereiche Kernstadt

Beschreibung Sicherstellung von Gehwegbreiten — entsprechend

geltenden Standards — und Schaffung von Que-
rungsmaglichkeiten fur den FulRverkehr, z. B.:

¢ auf wichtigen Achsen fir den Fulverkehr

e auf Schulwegen und auf Wegen zu Freizeitein-
richtungen fur Kinder und Jugendliche
(z. B. Sporthallen)

e im Umfeld von Haltestellen des OPNV

¢ entlang der angebauten Bundesstralle B 3

Gemal Nahmobilitdts-Check in den Vertiefungsbe-
reichen:

¢ Innenstadt und Bahnhof (1)
¢ Westliche Kernstadt (2)
¢ Umfeld Degerfeldschule (3)

W
s 2 ¥
! : / #F  Gehwege verbreitern
B P i W #| Engstellen verbreitern
| ) Wi

l & | " Querungsmdéglichkeit schaffen

\ d [ i *

\ rd ':~ - 4 } Querungsmdglichkeit verbessern

M.},\gr,wi & ] ® 1 = Gehwegparken aufheben

L3053 \ 2,

& (mindst. 1,50m Gehwegbreite)
Auszug Nahmobilitdtscheck: Malnahmen im
Vertiefungsbereich 1 (Plan: ARGUS 2020)

Vertiefungsbereiche Nahmobilitdtscheck
(Plangrundlage: OpenStreetMap)
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Sicherstellung von Gehwegbreiten — entsprechend geltenden Standards — und
Schaffung von Querungsmaoglichkeiten fur den FuBverkehr — Stufe Il HF 4-6,8

Umsetzungsphase Szenario 3
Geltungsbereich Gesamtstadt
Beschreibung Wie in Stufe I: Sicherstellung von Gehwegebreiten

— entsprechend geltenden Standards — und Schaf-
fung von Querungsmaoglichkeiten flr den Fuver-
kehr, z. B.:

¢ auf wichtigen Achsen fir den Fulverkehr

e auf Schulwegen und auf Wegen zu Freizeitein-
richtungen fur Kinder und Jugendliche
(z. B. Sporthallen)

e im Umfeld von Haltestellen des OPNV

¢ entlang der angebauten Bundesstralle B3

...aber flachendeckend in der gesamten Stadt.

Hier ist zunachst — analog zum Vorgehen im Nah-
mobilitats-Check — eine Erfassung der Bestands-
situation mit Mangelanalyse und anschliel3end eine
MaRnahmenbeschreibung erforderlich.
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SchliisselmaBnahme Nahmobilitit / Nahversorgung

Auspragung des Prinzips der Stadt der kurzen Wege, durch Starkung der Nah-
versorgung und Nachbarschaften in der ,,Mitte* in den Stadtteilen —

Stufe | und Stufe Il HF 4-2
Umsetzungsphase Szenario 2 und 3

Geltungsbereich Alle Stadtteile

Beschreibung Auspragung/Starkung des Prinzips der Stadt der kurzen

Wege (vgl. 15-Minuten-Stadt), durch Starkung der Nah-
versorgung und Nachbarschaften in der ,Mitte* in den
Stadtteilen:

Dafir kdnnen beispielsweise Stadtteil-/ Burgerhauser zu
Treff- und Versorgungspunkten fir die Bewohnerschaft
ausgebaut/erweitert werden, durch:

¢ Angebote flr Co-Working-Spaces

e Einrichtung (Mobile) Markte

¢ Einrichtung Packstationen (mit Kihlfunktion)

e Erganzung Spielplatze/ -punkte

e Angebote fur kulturelle Veranstaltungen /
Treffpunkte

Damit kdnnen Wege, die sonst in die Kernstadt oder an-
dere Versorgungszentren, und in der Regel mit dem Pkw
zuruckgelegt werden, eingespart werden.

Beispiel Fauerbach: Gehzeit in Min.:
) . Grin: 5 min.
: ' : . Gelb: 10 min.
Sy Case R s Rot: 15 min.
E .’ l‘-‘. %) % R 4 ’ g
Qi E‘E e I , inster
- P AE v FauerbachMor
' 4 ' ; =~ Dorfzentrum Fauerbach
5w ,_E;T_ Yool 2y . : L33sgf_’\". P B
. .. . 13353 3 \G)
r 7“1: T 5 . >
() Dorfzentrum Fauerbach ‘ Faverbages 2
W RO il = —|  sentar M
\i. R = y 1_ e 5 ‘| Gerha kel “
3353 i \ : I ’ \
Erweiterung des Dorfzentrums Fauerbach FuBlaufige Erreichbarkeit des Dorfzentrums
(Plangrundlage: OpenStreetMap) in Fauerbach in max. 15 Minuten

(Abbildung: Openrouteservice)
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SchliisselmaBnahmen OPNV

Ausbau des OPNV / Bus-Systems — Stufe | und Stufe Il HF 5-2
Umsetzungsphase Szenario 2 und 3

Geltungsbereich Gesamtstadt

Beschreibung Ausweitung des OPNV-Angebots durch Verdichtung der

Takte und Ausweitung des Fahrtenangebots zu den Ta-
gesrandzeiten.

Stufe I:
In der Kernstadt (Stadtbuslinie 50):

o Auf der westlichen Relation: Je zwei Fahrten mit und
gegen den Uhrzeigersinn (min. 30-Minuten-Takt) in
jede Fahrtrichtung

o Auf der dstlichen Relation: 30-Minuten-Takt zur Er-
schlieBung der gewerblichen Flachen (= Zielgruppe
Berufspendler)

In den Staditteilen:
o Sicherstellung eines 60-Minuten-Taktes auf jeder Li-
nie (Focus zunachst auf den peripheren Stadtteilen)

e Fahrten auch zu den Tagesrandzeiten (vor allem am
Abend bis 0 Uhr) und am Wochenende

Stufe Il:
In der Kernstadt (Stadtbuslinie 50):

¢ 15-Minuten-Takt auf allen Relationen an Werktagen

e 30-Minuten-Takt auf allen Relationen am Wochen-
ende und Feiertagen

In den Staditteilen:

e Prifung eines 30-Minuten-Taktes auf jeder Linie an
Werk-/ Sonn- und Feiertagen

=>» Abstimmung mit dem Zweckverband Oberhessische
Versorgungsbetriebe (ZOV) erforderlich - Fortschrei-
bung Nahverkehrsplan.
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Integriertes Mobilitatskonzept und Schlisselmassnahmen

Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr — Stufe | und Stufe Il

HF 3-1

Umsetzungsphase

Szenario 2 und 3

Geltungsbereich

Kernstadt (Innenstadt)

Beschreibung

Die Flachen im offentlichen (Straflen-)Raum in der In-
nenstadt sind auf Grund ihrer baulichen Struktur (mittelal-
terlicher Grundriss) gering und es bestehen hohe Kon-
kurrenzen.

Um diese Flachenkonkurrenzen zu entzerren sollen die
Parkierungsanlagen in der Innenstadt starker ausgelastet
werden:

o Stufe I: Weitgehende Verlagerung des durch Besu-
cher verursachten ruhenden Kfz-Verkehrs auf die
Parkierungsanlagen, Teilverlagerung auch von An-
wohner-Kfz in Parkierungsanlagen

o Stufe II: Weitgehende Reduzierung der Parkstande
im offentlichen (Stral’en-) Raum. (Ausnahme: Son-
derparkstande z. B. Behindertenparken, Carsharing,
Ladezonen)

- Berlcksichtigung des ISEK: ,Erstellung eines Ver-
kehrs- und Parkraumkonzepts flr die Innenstadt*
sowie ,Etablierung eines Parkleitsystems*

- Berucksichtigung ,Leuchtturmprojekt Parkdeck

Marktplatz“
:;: ) it I
; ﬁMarktplatz e E
5 > Landgrafen- Baiegung Park
‘: i schloss% __________________________________________
| o
i

leesgalene

Parkierungsanlagen im Ortskern
(Plangrundlage: OpenStreetMap)

P v‘.ﬂq ﬁ Langgasse j, :I_.

—LL

Belegung / Auslastung der Parkierungsanlagen im
Zentrum von Butzbach (vgl. Kapitel 111.7.3)
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Flachendeckende Bewirtschaftung des ruhenden Kfz-Verkehrs —

Stufe | und Stufe Il HF 3-1
Umsetzungsphase Szenario 2 und 3

Geltungsbereich Kernstadt (erweiterte Innenstadt)

Beschreibung Stufe I:

Flachenhafte Bewirtschaftung des Parkierungsangebots
in der Innenstadt (Bereich zwischen B 3 / GrolRe Wendel-
stral’e und Bahntrasse / Ludwigstral’e) sowie ein Teilbe-
reich der westlichen Kernstadt (~300 m Umfeld des Park
& Ride-Parkplatz ,NuRallee®).

Erweiterungsflachen im Suden bis Hoch-Weiseler-StralRe
und im Norden bis StralRen der Deutschen Einheit mdg-
lich.

Erforderliche MalRnahmen (vgl. Kapitel VII.5):
¢ (einheitliches, flachenhaftes) Bewohnerparken

e Parkgebuhren und/oder zeitlich befristetes Parken flr
Besucher

e Angepasste Preisstrategie: Parken in Parkierungs-
und P+R-Anlagen gunstiger als im (6ffentlichen)
StralRenraum

Stufe II:

e Die Erweiterung von Stufe | auf Stufe Il ist Uber die
Anhebung der Gebuhren (,Pricing-Strategie®) sowie
eine Ausweitung der bewirtschafteten Gebiete mog-
lich.

Durth Roos Consulting mit StetePlanung, Darmstadt 137



Mobilitatskonzept Butzbach Integriertes Mobilitatskonzept und Schlisselmassnahmen

SchliisselmaBnahme Vernetzung der Mobilitatsangebote

Ausweisung von Mobilitatsstationen mit verschiedenen Mobilitatsangeboten —

Stufe | und Stufe Il HF 6-1
Umsetzungsphase Szenario 2 und 3

Geltungsbereich Kernstadt und Stadtteile

Beschreibung Mobilitatsstationen dienen der ortlichen und physischen

Verknupfung von Verkehrsmitteln (des Umweltverbun-
des) im Sinne einer intermodalen VerknUpfungsanlagen.

Aufgaben von Mobilitatsstationen sind:

e Verknupfung von Mobilitdtsangeboten (Car-/Bike-/
Cargobike-Sharing, Radabstellen, OPNV etc.)

e Kommunikation und Marketing

e Information und Service

o Treffpunkt/Aufenthaltsbereiche

Der Ausstattungsgrad von Mobilitatsstationen orientiert
sich nach Lage und Bedeutung im Gesamtnetz: Es gibt
drei Hierarchiestufen: S, M und L (vgl. Kapitel V1.4 und
Anhang VIl1.4.1 des integrierten Mobilitatskonzepts).

- Der Ausbau der Mobilitdtsangebote an den Stationen
kann sich an den Entwicklungsstufen (I und Il) des Mo-
bilitdtskonzepts orientieren.

- Berucksichtigung des Modellvorhabens fur Mobilitats-
stationen in der Region Frankfurt-RheinMain mit Wette-
raukreis.

am Eﬂ@IEI

_-mlr: |Il’“h.§l!
=P

-~

Modellprojekt fir ein regionales Konzept mit Um- Beispiel fiir ein gelungenes System an Mobili-
setzungsstrategien fur Mobilitatsstationen tatsstationen in Offenburg unter dem Titel ,ein-
(Abbildung: Regionalverband FrankfurtRheinMain). fach mobil“ (Abbildung: qimby.net)
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SchliisselmaBnahme Mobilititsmanagement / Kommunikation

Einfiihrung eines betrieblichen Mobilitatsmanagement bei der

Stadtverwaltung Butzbach — Stufe | und Stufe Il MM5
Umsetzungsphase Szenario 2 und 3
Geltungsbereich Stadtverwaltung Butzbach

Beschreibung Einflhrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement

(BMM) bei der Stadtverwaltung Butzbach mit Mal3nah-
men, wie:

e Einfuhrung von Jobrad-Leasing

¢ Einflihrung von Jobtickets/ Ausgabe des Deutsch-
landtickets an Beschaftigte

¢ Potentialabschatzung fir Umstellung der betriebli-
chen Flotte auf Carsharing/Carpooling

e Kampagnen und Aktionstage

Bertcksichtigung empirischer Daten zur Mobilitat auf Ar-
beits- und Dienstwegen Uber Befragungen der Beschaf-
tigten und Wohnstandortanalysen.

Stufe II: Ausweitung BMM auf alle Unternehmen in Butz-
bach

- Beachtung des Beratungsprogramms ,Besser zur Ar-
beit” fir 6ffentliche Arbeitsgeber und Unternehmen in der
Region FrankfurtRheinMain.

Entwicklung in ve iedenen Lebensbereichen

Freizei it und Begleitung == Beruf, Ausbildung, Geschafil == Einkauf

enkilometer

Verkehrsleistung in Mrd. Person

auf Bus Babn -+ .
: 3
] By
v o Flgart. i
' ol . . | . -
1990 1994 2000 2006 202 2018 19

b 2002 und 2017 wulgrund varinderter Abgrenzungen
Quele: Bundesministesium fir Digeales und Verkshe, Stand: Mirz 2022

Handlungsfelder des betrieblichen Mobilitats- Steigerung der Verkehrsleistung des Radver-
managements (Abbildung IHK Nord Westfalen) kehrs auf beruflich bedingten Wegen in den ver-
gangenen Jahren (Abbildung: VCD 2022)
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Mobilitatskonzept Butzbach Beteiligungsprozess

BETEILIGUNGSPROZESS

Um eine moglichst hohe Akzeptanz bei Blrgerinnen und Blirgern zu erreichen, wurde
die Butzbacher Bevdlkerung in die Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts durch offentliche
Beteiligungsformate einbezogen. Im Mai / Juni 2021 wurde eine Online-Beteiligung und
Befragung ausgewabhlter Institutionen in Butzbach durchgefihrt. Darliber hinaus konnte
sich die Burgerschaft im Rahmen von zwei von der Stadt durchgefiihrten Blrgerwerk-
statten Uber Vorgehensweise, Inhalte und (Zwischen-) Ergebnisse des Mobilitdtskon-
zepts informieren. Die von Herrn Stadtverordnetenvorsteher Dr. Gérlach geleitete Bur-
gerinformationsveranstaltung im Marz 2023 schloss den Beteiligungsprozess ab.

Unter www.butzbach-bewegen.de konnten wahrend des gesamten Bearbeitungszeit-
raums Ergebnisse und Berichte wichtige Informationen (Zwischenberichte, Dokumenta-
tion der Online-Beteiligung, Hinweise auf Veranstaltungen) abgerufen werden.

VIIl.1 Prozessbegleitung durch den Mobilitatsbeirat

Vom Magistrat wurde ein Mobilitatsbeirat eingerichtet, der die Bearbeitung des Mobili-
tatskonzepts in sechs Sitzungen intensiv begleitet hat.

Der Mobilitatsbeirat stellt ein festes Gremium aus Magistratsmitgliedern, je einer Vertre-
tung der Fraktionen der Stadtverordnetenversammlung und der Ortsbeirate der Stadt
Butzbach sowie je einer Vertretung des BUND Butzbach, des NABU Butzbach, der Bur-
gerinitiative ,Butzbach bewahren — keine B 3a“ und von ,Butzbach aktiv* dar.

Mit dem Mobilitatsbeirat sollte die Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts aktiv und kontinu-
ierlich begleitet werden, um so die Breite der Akzeptanz und Umsetzungsbereitschaft
des Mobilitatskonzeptes in der Offentlichkeit zu férdern.

In der Zeit von Februar 2021 bis November 2022 hat der Mobilitdtsbeirat insgesamt
sechsmal getagt.

* Vorstellung der Planfille in Kombination
+  Vorgehen und Arbeitspakete Mobilitatskonzept mit den drei Szenarien

1. Sitzun
m_ozmg = Ergebnisse Bestandsanalyse 4. Sitzung

Mo. . + Vorstellung von Leitlinien 07.06.2022 der Szenarien 2 und 3
konferanz) L X . i
(Leitziele und verkehrliche Ziele) » Infos zum Nachhaltigkeitstag am 18.06.2022

* 1. Zwischenbericht (Bestandsanalyse) «  Vorstellung Ergebnisse Nahmobilitatscheck

+ Ergebnisse aus der Beteiligung und Radverkehrskonzept

:&ﬁoi;z;arg (Online-Beteiligung, Kurzbefragung) :0%:12‘:3"292 el e Informationen zu akiuellen Planungen

+ Diskussion der Leitlinien = Information zu StVO-Regelungen

(Leitziele und verkehrliche Ziele)

* Vorstellung Szenarien

+ Vorstellung und Diskussion der Szenarien und «  Verkehriiche Auswirkungen der B 3a Nordost-
Planfalle 6. Sitzung ) umfahrung, Diskussicn anhand von Leitfragen

* Vorstellung Inhalte des Integrierten Mobilitat-
konzeptes

3. Sitzung
29.03.2022 « Arbeitsphase: Einschatzung der Szenarien bzgl 10.11.2022

einer zukunftsgerechten Mobilitdt in Butzbach

Abbildung VIII-1 :Ubersicht Sitzungen Mobilititsbeirat (Termine und Inhalte)
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Mobilitatskonzept Butzbach

Beteiligungsprozess

Im Rahmen der 1. Sitzung des Mobilitatsbeirates wurde per Vorababfrage die Erwar-
tungshaltung an das Mobilitdtskonzept abgefragt (,Das Mobilitdtskonzept ist fir mich ein

Erfolg, wenn.... ).

Als wesentliches Ergebnis kann festgehalten werden:

Die Berucksichtigung von Kernstadt und Stadtteilen in gleichem Malie
Besseren OPNV von den Stadtteilen in die Kernstadt
Es soll nicht beim Konzept bleiben, sondern ,sichtbare Malinahmen® sollen folgen

Kernstadt und Stadtteile
gleichermaBen beriicksichtigen

Besserer OPNV

von den Stadtteilen in die Kernstadt

auch in Kombination mit Taxen, Carsharing
(besonders fiir dltere Menschen)

Radfahrer- und fuBgédngergerechte

Wegefiihrungen in der Kernstadt
und zu den Stadtteilen
(FuB- und Radverkehrskonzept)

Einfiihrung/Unterstiitzung
neuer Mobilitdtsformen
(eMobility, Carsharing)

Ausreichend Parkméglichkeiten
fir den Individualverkehr
(durchaus auch mit Parkrestriktionen)

Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum

Lésung der Verkehrsprobleme
auch ohne Bau der B3a

frei & kreativ denken

Klarer Weg und feste Ziele
(,,umsetzbare Ziele erarbeiten*
... konkret & liberpriifbar)

Zukunftsorientierte Losungsansdtze anstoflen,
nicht im Hauruckverfahren,

auch wirtschaftliche Aspekte beriicksichtigen,
alle mitnehmen

Dass dort frei gedacht
und nicht in alten Denkmustern

verharrt wird
Dass unvoreingenommen zugehort wird

Es soll nicht beim Konzept bleiben,
sondern sichtbare MaBnahmen folgen.

Akzeptanz bei allen Verkehrsteilnehmergruppen
(vor allem den motorisierten)

Abbildung VIII-2: Ergebnisse Eingangsfrage zur Erwartungshaltung
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Abstimmung des Mobilitatsbeirats zur Auswahl eines Szenarios

In der dritten Sitzung des Mobilitadtsbeirats wurden die Beiratsmitglieder gebeten, durch
Abstimmung eines der drei Szenarien auszuwahlen. Mit 13 Stimmen fur Szenario 2 und
15 Stimmen flr Szenario 3, empfahl eine knappe Mehrheit das Anstreben des Szenarios
3 und sprach sich damit fur die ,Mobilitatswende in Butzbach“ aus.

Antrag der Fraktion DIE LINKE vom 06.07.2023

Nachrichtlich wird zudem festgehalten, dass ein Antrag der Fraktion DIE LINKE vom
06.07.2023 in der Sitzung der Stadtverordnetenversammlung vom 19.07.2023 behandelt
wurde.

Die Fraktion Die Linke.Offene Liste Butzbach beantragte folgende Beschlussfassung
durch die Stadtverordnetenversammliung:

Beschluss:
Fur den Endbericht zum Mobilitdtskonzept wird Szenario Drei "Mobilitatswende in Butz-
bach" zu Grunde gelegt.

Die B3a bleibt bei der Erstellung des Endberichts unbericksichtigt.

Es folgte ein Anderungsantrag, den zweiten Satz ,Die B3a bleibt bei der Erstellung des
Endberichts unberticksichtigt.“ aus dem Beschluss zu streichen.

Abstimmungsergebnis zum Anderungsantrag:
35 Anwesend

8 Ja-Stimmen

23 Nein-Stimmen

4 Enthaltung

Abstimmungsergebnis:
35 Anwesend

8 Ja-Stimmen

27 Nein-Stimmen

Die Stadtverordnetenversammlung lehnte den Antrag somit ab.
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VIIIl.2 Onlinebeteiligung

In der 1. Runde der Offentlichkeitsbeteiligung fiir die Erarbeitung des Mobilitatskonzep-
tes wurde eine Online-Beteiligung durchgefiihrt. Vom 17.05. bis 20.06.2021 konnten die
Birger*innen der Stadt Butzbach ihre Ideen und Mangel beztiglich der Mobilitat in Butz-
bach innerhalb einer Karte verorten und beschreiben. Die dafir verwendete Internetseite
konnte Uber Butzbach-bewegen.de aufgerufen werden #’.

Es haben 455 Personen teilgenommen. Davon sind 93,4 % (435 Personen) wohnhaft in
Butzbach und 6,6 % (30 Personen) kommen von auflerhalb. 452 Personen (99,3 %)
gaben an, dass sie in Butzbach unterwegs sind. Die Ergebnisse sind in die Bestandsana-
lyse eingeflossen und im Anhang VIII.2.1 dokumentiert.

BUTZBACH»BEWEGEN
Unsere Stadt gemeinsam gestalten
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zukunftsfahig, sozial ausgewogen
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vom 17.05. bis 20.06.2021

butzbach
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Abbildung VIII-3: Plakat Aufruf Online-Beteiligung

7 https://www.butzbach-bewegen.de/mobilitaetskonzept-butzbach/
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VIIl.3 Kurzbefragung

Im Rahmen der 1. Runde der Offentlichkeitsbeteiligung wurde auch eine Kurzbefragung
an offentlichen Einrichtungen in Butzbach durchgefuhrt. Dazu wurde an insgesamt 38
Einrichtungen (Schulen, Kindertagesstatten, Senioreneinrichtungen, Kirchengemein-
den) mit Unterstiitzung der Ortsbeirate ein Kurzfragebogen verteilt mit der Bitte, an der
Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes mitzuwirken.

Der Schwerpunkt lag auf Problemen im Umfeld der Einrichtung, was aus Sicht der Ein-
richtung besonders wichtig bei der Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes ist (,Wo soll die
Reise hingehen?“).

Fur Schulen und Kindergarten bot es sich auch an, die Fragen gemeinsam im Unterricht
oder im Stuhlkreis zu beantworten und so die Hinweise und Vorschlage der Kinder auf-
zunehmen. Dies haben einzelne Kindertagesstatten auch so gemacht (z. B. Kita Affen-
bande).

Die Befragung hat im Zeitraum 17.05. - 27.06.2021 stattgefunden. 19 der 38 Einrichtun-
gen haben geantwortet (50 %).

Die Ergebnisse sind in die Bestandsanalyse eingeflossen und im Anhang VI11.2.1 doku-
mentiert.

BUTZBACH:
Unsere Stedt gemein: A
i Y. Wo gibt es konkrete Probleme/ Mangel im Umfeld lhrer Einrichtung?
Etang
—_— B Foce e _ I
Mobilititskonzept Butzbach w
1. Runde Offentlichkeitsbeteiligung
17.05. - 20.06.2021 o et
Sodaneod o g
i
nnnnnnnnn o Ty,

In der 1. Runde der Offentlichkeitsarbeit geht es um Prableme und Mangel,
aber auch um Ideen zur Zukunft der Mobilitat in Butzbach
Wichtig ist dabei die Beurteilung der Situation im Umfeld Ihrer Einrichtung.

Bitte nennen Sie mglichst konkrete Mangel und Konflikipunkte im Urfeld Ihrer Einrichtung, aber
auch atfraktive Orte, oder geeignete n. Denken Sie dabei
z.B. an die Sicherheit an Querungsstellen, die Zuganglichkett von Haltestellen, fehlende Halte-
stellen, parkende Autos auf Geh- und Radwegen, fehlenda P! , fahlende gen fur
Fahrrider, zu hohe Geschwindigkeilen, mangeinde Bordsteinabsenkungen oder fehlende
Sitzméglichkeiten

Was ist Ihnen besonders wichtig bei der Erarbeitung des
ilitd fur 7

Informationen zur befragten Einrichtung

Mame dor Einrichiung

Stralie. Hausnummer

PLZ. Ot

Ansprechperson in der Einrichtung

Hame, Vomame

T, EMail

Abbildung VIII-4: Kurzfragebogen
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VIIl.4 Biirgerwerkstatt und 1. Nachhaltigkeitstag

Biirgerwerkstatt

Abbildung VIII-5: Thementafeln bei der Biirgerwerkstatt am 12.06.2021

Innerhalb des Zeitraums der Onlinebeteiligung wurde am 12.06.2021 auf dem Marktplatz
von Butzbach eine Burgerwerkstatt durchgefuhrt. Auf einer Buhne nahmen in einer Dis-
kussionsrunde die Ortsvorsteher*innen der Stadtteile Stellung zur aktuellen Situation, zu
Problemen und Verbesserungsmaglichkeiten im Stadtverkehr. An Informationsstanden
konnten Blrger*innen der Stadt Probleme und Herausforderungen beim Thema Mobilitat
in Butzbach sowie ihre Winsche und Anregungen zur Verbesserung der Nahmobilitat
mitteilen. Die Ergebnisse sind in die Bestandsanalyse eingeflossen.

1. Nachhaltigkeitstag

Der 1. Nachhaltigkeitstages hat am 18.06.2022 in der Zeit von 10.30 — 13.00 Uhr auf
dem Marktplatz stattgefunden. Stadtverwaltung und das Innenstadtmanagement (Stad-
tebauférderung Lebendige Zentren) haben in Kooperation mit der Energie und Versor-
gung Butzbach GmbH (EVB), Hessen Forst und der Kreisverwaltung des Wetteraukreis
Uber das Thema Nachhaltigkeit informiert und unter dem Motto ,Was kannst Du tun?“
zum Mitmachen motiviert. An einer der drei Info-Stationen wurde die ,Mobilitdt der Zu-
kunft” fir Butzbach beleuchtet und Gber das Mobilitatskonzept informiert. Ziel war es, die
Butzbacher Birger*innen fur ein verandertes und nachhaltiges Verkehrsverhalten zu
sensibilisieren.
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VIIL.5 Biirgerinformationsveranstaltung

Der Stadtverordnetenvorsteher Herr Dr. Matthias Goérlach hat gemaR § 8a der Hessi-
schen Gemeindeordnung (HGO) zur Bilrgerinformationsveranstaltung zum Mobilitats-
konzept Butzbach eingeladen. Die Veranstaltung hat am 01. Marz 2023 im Burgerhaus
Butzbach stattgefunden. Es haben 67 Birger*innen teilgenommen.

Ziel der Burgerinformationsveranstaltung war es, die Butzbacher Bevélkerung Uber das
integrierte Handlungskonzept zum Mobilitatskonzept Butzbach zu informieren, Ideen
und Anregungen aufzunehmen und flr das Szenario ,Mobilitdtswende in Butzbach® zu
sensibilisieren.

Zur Aufnahme von Anregungen aus der Blirgerschaft lagen Karten aus (Fragestellung:
“Bei dem Mobilitatskonzept ist mir besonders wichtig ...“). Insgesamt konnten 42 Karten
ausgewertet werden, die Ergebnisse sind im weiteren Bearbeitungsprozess berticksich-
tigt worden.

Die Veranstaltung hatte vier Themenkomplexe:

o Teil 1: Vorstellung Mobilitatskonzept (Bausteine, Ziele/ Leitlinien, Stand der Bear-
beitung)

o Teil 2: Vorstellung und Diskussion der drei Szenarien

e Teil 3: Ortsumfahrung B3a — Wirkungen und Abwagung vor dem Hintergrund der
Szenarien

o Teil 4: Ausblick, Verabschiedung

Die Mehrheit der Teilnehmenden spricht sich fir das Szenario 3 ,Mobilitatswende in
Butzbach® aus. Die Diskussion zur B 3a Nordostumfahrung soll weiter im politischen
Raum und in der Offentlichkeit vor dem Hintergrund des Szenarios 3 gefiihrt werden.
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