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Vorbemerkung, Zusammenfassung

Der VCD-Kreisverband Gielen begriift den Entwurf des Verkehrsentwicklungsplans als ,,Schritt in
die richtige Richtung®, nicht weniger — aber leider auch nicht mehr.

Das Konzept und die enthaltenen Mallnahmen unterstiitzen tiberwiegend das Ziel der Erreichung
der Klimaneutralitit. Viele, auch kleinere Mafnahme sind auch geeignet, einzeln und in der
Summe, die Stadt nach und nach lebenswerter und attraktiver zu machen.

Andererseits sind leider viele vorgeschlagene Malnahmen zu unkonkret bzw. nicht geeignet,
zeitnah die gewiinschten Wirkungen zu erzielen, denn hédufig handelt es sich nur um Priifauftrage,
die aus unserer Sicht unnétig erscheinen, weil notwendige Erkenntnisse langst vorliegen. Die Folge
wdren unnotige zeitliche Verzogerungen, die wir uns als Gesellschaft und als Kommune nicht
leisten konnen, wenn das Ziel der Klimaneutralitét erreicht werden soll.

Auch wurden bei weitem nicht alle den Zielen dienlichen Instrumente in das MaBnahmekonzept
aufgenommen.

Mit der so genannten ,Vitos-Spange®“ hat es zudem eine Malnahme ,in den VEP-Entwurf
geschafft”, die fiir das Ziel der Klimaneutralitit und eine den in Giellen lebenden Menschen
dienliche Stadtentwicklung geradezu kontraproduktiv wére, da durch sie zusatzlicher Verkehr vom
Gielener Ring in das Stadtgebiet gelenkt wiirde.

Unabhédngig von den Inhalten der Ziele und MaBnahmen ist bedauerlicherweise die Systematik des
Ziel- und Malnahmekonzepts in der Entwurfsfassung ungeeignet, die Malnahmeerledigung
effektiv nachzuhalten und eine die Umsetzung begleitende bzw. moglichst zeitnahe Evaluation
sicherzustellen.

So ist es letztlich nicht verwunderlich, dass unter ,Fazit und Ausblick” (S.150), lapidar festgestellt
wird, ,,dass das Ziel der Klimaneutralitdt bis zum Jahr 2035 von der Stadt GiefSen unter den
absehbaren Rahmenbedingungen und innerhalb ihrer derzeitigen Gestaltungsmoglichkeiten nicht
allein mit eigenen Malnahmen erreicht werden kann“, statt weitere zielfilhrende Handlungsansétze
und Mafnahmen zu entwickeln und fiir eine straffe Umsetzung zu sorgen.

Den Stadtverordneten muss klar sein, dass Sie bei Beschluss des VEP in der vorliegenden
Entwurfsfassung das von ihnen beschlossene Ziel, Gieen bis 2035 klimaneutral zu machen,
unwiderruflich aufgeben.



Dieser Anspruch sollte aber aus unserer Sicht unbedingt aufrechterhalten werden, selbst dann wenn
verstdndliche Zweifel an seiner Erreichbarkeit bestehen. Im Hinblick auf den Klimawandel und
seine Folgen sind ambitionierte, also ehrgeizige Ziele zwingend notwendig. Das gilt global,
national, aber auch lokal, denn nur alle Anstrengungen zusammen kénnen die schlimmsten Folgen
des Klimawandels noch abwenden.

Wir als ehrenamtlich bzw. gemeinniitzig Engagierte haben uns bemdiiht, die aus unserer Sicht
wichtigen Punkte anzusprechen, was aus Zeitgriinden nur begrenzt moéglich war. Unsere sehr
zahlreichen Hinweise bitten wir trotz der enthaltenen Kritik unvoreingenommen und systematisch
zu priifen und als konstruktive Beitrage und Unterstiitzung wahrzunehmen.

Fehleinschédtzungen oder nicht berechtigte Kritik bitten wir ggf. zu entschuldigen und wéren auch in
diesen Fllen fiir entsprechendes Feedback dankbar.

1. Umfang und Struktur des VEP-Endberichts
1.1. Umfang des VEP

Mit 141 Seiten Text (ohne Inhaltsverzeichnis und Anhédnge) ist der VEP-Endbericht so lang, dass er
als Arbeitsmittel und Referenz in Verwaltung, Politik und fiir interessierte Biirgerinnen und Biirger
nach Verabschiedung nur mit grofem Aufwand nutzbar sein wird. Wir regen daher an, den Text im
Rahmen des Beteiligungsverfahrens durch Streichung von Redundanzen und ,,Fiillsdtzen*“ ohne
wesentlichen Erkenntnisgewinn zu straffen. Hier drei Beispiele:

* Der Beteiligungsprozess wird unter 2.1 ab S.10 dargestellt, in Grundziigen aber auch schon
in der Einleitung (S.9 Absatz 4). Hierauf sollte verzichtet werden.

* S.17,18: In der Einleitung zu Handlungsfeld A (FuBverkehr und Aufenthaltsqualitdt) wird
eine lingere Passage auf die Feststellung verwendet, dass und wie eine Kommune von
»guten Fullverkehrsqualitdten® lebt. Satz vier kehrt mit anderen Worten (,,Mehr-Wert®)
wieder zum ersten Satz zurtick.

* S.134 ( 6. Wirkungen des VEP): Der einleitende Text sollte dringend auf Redundanzen
gepriift werden. Was an anderer Stelle bereits als Ziel formuliert ist, findet sich hier teils
gleichlautend nochmals als (gewiinschte) Wirkung wieder.

Wir empfehlen weiter, nach Beschluss des VEP eine Kurzfassung fiir den praktischen Einsatz
bei der Umsetzung von MaRRnahmen sowie fiir die Nachhaltung und Evaluation zur Verfiigung zu
stellen. Diese Kurzfassung sollte sich auf die Inhalte beschrdnken, die hierfiir benétigt werden,
insbesondere also Erlauterungen und Interpretationshilfen zur Manahmetabelle.

1.2 Struktur des VEP

Um insbesondere ldngere Textabschnitte zu strukturieren und Inhalte besser auffindbar zu machen,
empfehlen wir, Kernaussagen oder Stichworte hervorzuheben (z.B. durch Fettdruck).



2. Systematik des Ziel- und MaRnahmekonzepts
2.1 Unterscheidung von Zielen und Maf8nahmen

Ziele und Mallnahmen miissen deutlich unterschieden und korrekt zugeordnet werden. Mallnahmen
miissen hinreichend konkret sein, damit sie in Arbeitsauftrage umgesetzt werden kénnen, was
wiederum Voraussetzung fiir die Nachhaltung ihrer Erledigung ist. Die Unterscheidung zwischen
Zielen und MaBnahmen ist auch Voraussetzung fiir die Evaluation (Wirkungskontrolle, Bewertung
der Zielerreichung) - siehe auch unter 2.3.

Im VEP-Entwurf fehlt es zumindest punktuell an der insoweit notwendigen Klarheit. Wir haben das
nicht vollstandig gepriift, sind aber schnell auf Beispiele gestoen, die erkennen lassen, dass es sich
um ein systematisches Problem handeln diirfte. Beispiele:

* Handlungsfeld A - FuBlverkehr und Aufenthaltsqualitit: A7.3 (Ausweitung der
Moglichkeiten fiir Spiel, Sport, Ruhe und Bewegung im offentlichen Raum) ist keine
Mafnahme sondern ein Ziel. Eine mogliche erste Malnahme wire die Erstellung einer Soll-
Defintion, einer Bestandsaufnahme und deren Abgleich (weitere Mallnahmen wdéren
anzuschlieBen). Auch als Ziel ist A7.3 aber noch nicht konkret genug (Was bedeutet
,2Ausweitung“? Welche Versorgungsdichte und welche Ausstattung sollen gelten?).

Diese Hinweise mogen zundchst kleinlich wirken. Das Problem ist jedoch: Ohne
entsprechende Soll-Definitionen kann weder die Erledigung nachgehalten, noch kann die
Zielerreichung evaluiert werden.

* Handlungsfeld A — FuBBverkehr und Aufenthaltsqualitdt: A1.3 (Sensibilisierung der Planung:
Priifung der Belange des Fullverkehrs bei stddtebaulichen und verkehrlichen Projekten):
Auch dies ist keine Mafnahme sondern ein (Teil-)Ziel. Eine mogliche Manahme ware:
Sicherstellung der regelhaften Beteiligung der Nahmobilititsmanagerin/ des -managers
durch Anpassung des Arbeitsablaufs (neudeutsch: Workflow).

2.2 Kategorisierung von Zielen

Die Bezeichnungen Wirkungsziel und Umsetzungsziel (Text S.15 und Schaubild S.16) existieren
u.E. nicht (auch an relevanter Stelle im Netz nicht auffindbar). Mit Zielen wird ja immer eine
Wirkung verfolgt, andererseits werden nicht Ziele umgesetzt sondern Mallnahmen. Ziele sind
hingegen zu erreichen. Wir empfehlen daher dringend, beide Begriffe zu ersetzen. Denkbar wire
von Haupt- und Nebenzielen oder von Zielen erster und zweiter Ordnung zu sprechen (nicht néher
gepriift, vermutlich gibt es hierzu im Netz Vorgaben oder Empfehlungen).

2.3 Nachhaltung der Manahmen, Evaluation der Ziele

Zur Unterscheidung s.o. unter 2.1 Absatz 1.

Mit der Nachhaltung und der Evaluation des VEP sollte eine zentrale Stelle beauftragt werden.



Die Nachhaltung der Umsetzung von MafRnahmen muss ,zeitnah“ nach Beschluss des VEP
durch Implementierung der notwendigen Strukturen und Erteilung konkreter Auftrdge begonnen
und in kurzen Zeitabstdnden verfolgt werden. Denkbar wére hierfiir auch ein Online-Tool (so etwas
existiert sicher am Markt und muss nicht erfunden werden), in die die jeweils fiir eine MaBnahme
Verantwortlichen den aktuellen Erledigungsfortschritt eigenverantwortlich sukzessive als Teil der
Aufgabenerledigung eintragen (Nachhaltung durch o.a. zentrale Stelle).

Die Pflege eines solchen Tools hat folgende Vorteile: a) die Eintragung kann jeweils unmittelbar
nach Erledigung eines Teilschritts erfolgen und muss nicht zu Stichtagen nachgearbeitet werden, b)
bei entsprechender Berechtigung kann der Erledigungsstatus (z.B. durch Dezernats- und
Amtsleitung) nachverfolgt werden.

Fiir die Nachhaltung der MaRnahmen sind Erledigungsfristen notwendig, in der Regel auch die
Einteilung in Meilensteine (Teilschritte), die nachgehalten werden kénnen (z.B. Veranlassung einer
Ausschreibung, Auftragsvergabe usw.).

Je spdter mit der Nachhaltung der Mallnahmeerledigung begonnen wird, desto hoher ist das Risikeo,
dass die Ziele, deren Evaluation wegen des benétigten Vorlaufs und des verzégerten
Wirkungseintritts ja in deutlich gréSerem Zeitabstand erfolgt, aus dem Blick geraten und nicht
termingerecht erreicht werden.

Fiir alle Wirkungsindikatoren sollten bereits im VEP moglichst Zwischenziele formuliert werden,
um eine zeitnahe Evaluation sicherzustellen.

Ebenso miissen Evaluationsberichte in einem zeitlichen Abstand erstellt werden, der es
ermoglicht, bei Zielverfehlungen friihzeitig gegenzusteuern. Bei identischem Aufbau der
Berichte sind dann nur jeweils die Daten zu aktualisieren, so dass der Aufwand entsprechend
begrenzt werden kann.

3 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
Ziel der Klimaneutralitat im Verkehrssektor bis 2035 (zu S.17 und S.150)

Auftrag der Stadtverordnetenversammlung war es, Mallnahmen fiir einen klimaneutralen Verkehr in
2035 vorzusehen. In der Einleitung zum Mallnahmenkonzept heift es auf S.17 nun: ,Im
MalBnahmenkonzept finden sich dahingehend verschiedene Handlungsansétze wieder, die geeignet
sind, die gesetzten Ziele zu verfolgen und langfristig auch zu erreichen.“ Der Begriff
»langfristig” ist unkonkret und entspricht nicht dem erteilten Auftrag.

Gemeint ist offenbar aber nicht das Jahr 2035, heifst es doch unter ,,Fazit und Ausblick® (S.150),
dass ,, ... festgestellt werden (muss), dass das Ziel der Klimaneutralitdt bis zum Jahr 2035 von der
Stadt Giellen unter den absehbaren Rahmenbedingungen und innerhalb ihrer derzeitigen
Gestaltungsmoglichkeiten nicht allein mit eigenen MaSnahmen erreicht werden kann.*

Implizit gabe die Stadt mit Beschluss dieses VEP das Ziel eines klimaneutralen Verkehrs im
Jahr 2035 auf. Soll das Ziel hingegen Bestand haben, wiirde dies im VEP zwingend weitere
MaRnahmen und Handlungsansdtze erfordern (die auch durchaus moéglich wéren, s. unsere
Vorschlage).



Handlungsfelder

Handlungsfeld A. FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

A2.1 Etablierung und Ausbau von HauptfuBwegeachsen mit einzuhaltenden Standards

zu Gehwegbreiten / S.22: 2,50 m ist innerorts der Mindeststandard fiir alle Gehwege. Entsprechend
sind fiir HauptfuBwegachsen 4,00 m Breite anzustreben.

zu Stralenquerungen / S.22: Es ist zu definieren, was mit ,,gesicherten StraSenquerungen® gemeint
ist. Gewohnlich werden darunter FuBgingeriiberwege (FGU) und FuRgingersignalanlagen (FGSA)
verstanden. Diese sind aus unserer Sicht im Zuge der Hauptrouten aber nicht immer sinnvoll.
Vielmehr behindern gerade FGSA den Fulverkehr im Vorankommen, weil sie zu langen
Wartezeiten fithren. Sehr viel schneller und oft auch sicherer lassen sich auch ungesicherte
Querungsstellen queren, wenn z.B. nur eine Mittelinsel vorhanden und / oder die Verkehrsmenge
gering ist oder es durch Lichtsignalanlagen (LSA) an Nachbarknoten regelmiRig Liicken im
Verkehr gibt. Beispielhaft sind hier die Querungen iiber die Moltkestralle oder die LudwigstralSe
jeweils in Hohe der Wieseck. Eine feste Festlegung des VEP wiirde dazu fiihren, dass Hauptrouten
nicht méglich werden, weil die verkehrsrechtlichen Voraussetzungen fiir FGSA oder FGU nicht
vorliegen.

Abbildung S.23: Der abgebildete Gehweg an der Rodheimer Strae (Abb.4) ist vor allem auch
wegen deutlich zu geringer Breite des Radwegs und des Gehwegs und wegen fehlender taktiler
Trennung unsicher und unattraktiv. Die Abbildung ist als Negativbeispiel geeignet, jedoch ist der
Text zu ergédnzen.

A2.2 Forderung des FuRlverkehrs in Neben-/Wohnstraen

zu Sicherheitstrennstreifen / S.24:

Sofern Sicherheitstrennstreifen neben Parkstinden nach E-Klima angelegt werden, ist eine
Kenntlichmachung der vorgezogenen Seitenrdume nicht erforderlich. Generell gilt in Deutschland
auch das Sichtfahrgebot und die Vorgabe, dass Verkehrszeichen nur im Einzelfall bei besonderem
Erfordernis anzuordnen sind, so dass Baken in der Regel nicht erforderlich und damit auch nicht
zuléssig sind. Dies gilt besonders fiir das NebenstralSennetz.

Zum FuRverkehrsnetz / S.24 unten, S.25 und Kartenband S.3-6:

Die Unterscheidung zwischen Hauptachsen und Querverbindungen fiir die Fulverkehrsrouten
entspricht nicht dem Stand der Technik. Sie wird auch nicht erldutert und erscheint nicht sinnvoll:
Was soll  ,quer bedeuten? Gibt es keine querenden HauptfuRwegachsen?

Die Netze im Kartenband sind fehlerhaft in der Analyse, den Malnahmen und den Routen. Sie sind
auch liickenhaft und offenbar nur exemplarisch (?). Die Routen ergeben kein geschlossenes Netz
und sparen weite Teile des Stadtgebiets aus. Dies widerspricht den Vorgaben der FGSV in der
Richtlinie zur integrierten Netzgestaltung und der EFA 02.
https://www.geh-recht.de/42-fussverkehrsanlagen/fussverkehrsanlagen/142-fa-fussverkehrsnetze-
und-wegweisungen.html




Die Netze sind daher zu iiberarbeiten.

A3 Priifauftrag Einhaltung oder Herstellung angemessener Gehwegbreiten

zu rechtswidrigem Parken auf Gehwegen / S.27:

Kommunen sind gesetzlich verpflichtet, gegen illegales Gehwegparken vorzugehen. Es ist daher
regelhaft flaichendeckend vorzunehmen. Das Gehwegparken darf daher keinesfalls — wie ausgefiihrt
— weiterhin nur ,,schrittweise betrachtet” wird (was immer das heift).

Die Aussage, die Stadt Giellen sei beim Vorgehen gegen illegales Gehwegparken sehr aktiv,
widerspricht zudem unseren Erfahrungen. Sie duldet stattdessen in vielen Stralen das
Gehwegparken und verhalt sich so ihrerseits rechtswidrig.

Die konsequente Ahndung ist in das MalRnahmekonzept des VEP aufzunehmen. Bei Bedarf ist
entsprechendes Kontrollpersonal einzustellen, was moglicherweise auch wirtschaftlich wére.

In der Gnauthstrafle (die auf S.27 als positives Beispiel erwdhnt wird) wird nach wie vor in zweiter
Reihe auf den Gehwegen geparkt, ohne dass die Stadt dagegen vorgeht. Es handelt sich also im
Ergebnis um ein Paradebeispiel dafiir, dass Parkverbote ohne Kontrolle und Ahndung
weitgehend wirkungslos bleiben.

Beim Runden Tisch Radverkehr wurde der Stadtverwaltung seitens der Verkehrsverbdnde bereits
vor vielen Monaten eine Bestandsaufnahme zum illegalen Gehwegparken {ibergeben. Insofern
bedarf es nicht noch einer weiteren Bestandsaufnahme, sondern des Vollzugs geltenden Rechts bis
hin zum konsequenten Abschleppen von Falschparkern. Hier stattdessen weitere Analysen
durchzufiihren, wére kein Beitrag zur Problemldsung sondern zu deren Verschleppung.

S.28: Die Aussage, dass 2,00 m Restbreite fiir einen Gehweg ausreichend wiren, ist rechtswidrig,
weil sich auf dieser Breite keine zwei Rollstuhlfahrenden begegnen konnen. Die RASt 06 ist in
diesem Punkt iiberholt durch die E-Klima. Zudem sind nicht nur zu Hauswédnden 0,20 m Abstand
einzuhalten, sondern auch auf der anderen Seite zum ruhenden Verkehr. 2,50 m Gehwegrestbreite
sind daher stets einzuhalten.

S.28: Abbildung 8 ist zu entfernen, weil die Gehwegrestbreite dort nur 1,40 m betrdgt! Diese
illegale Markierung in Karlsruhe kann kein Vorbild fiir GieRen sein.
A4.2 Reduzierung der Trennwirkung der Bahntrassen im Stadtgebiet

S.32: Die Aussage, “nach erster Einschitzung (sei) die Durchldssigkeit der Bahntrassen fiir den
FuBverkehr ausreichend“ wird nicht begriindet und ist falsch.

Was zuvor unter A4.1 zur Trennwirkung von Strallen ausgefiihrt wurde, dass ndmlich
Querungsmoglichkeiten im Abstand von 200 m notwendig sind, um ein ausreichend dichtes
FuBlverkehrsnetz zu bilden, muss grundséatzlich auch der MaRstab fiir die Querungsmoglichkeiten an
Bahntrassen sein, auch wenn das Ziel moglicherweise nicht iiberall zu erreichen ist.

Handlungsbedarf besteht an vielen Stellen im Stadtgebiet (s. auch Hinweise aus der Bevolkerung).



Das betrifft unter anderem

- Querung der Vogelsbergbahn und Lahn-Kinzig-Bahn zwischen Essiggdsschen
(Bevolkerungsvorschlag mit den meisten Zustimmungen bei der Biirgerbeteiligung, diverse
illegale Querungen iiber die Bahngleise)

- Querung der Vogelsbergbahn zwischen Friedrich-Schwarz-Stralle und Adalbert-Stifter oder
Ernst-Eckstein-Strafle

- Querung der Vogelsbergbahn in Héhe 3. Schneise zum Studentenwohnheim Griinberger
Stralle (wo es ausgeprégte illegale Querungen der Bahnstrecke seit Jahrzehnten gibt)

- Querung der Vogelsbergbahn in Hohe FerniestralSe

- Querung der Main-Weser-Bahn durch Verldngerung des Bahnhofstunnels

- Querung der Main-Weser-Bahn in Héhe Tulpen- oder Nelkenweg im Zuge des Bahnhalts
Gielen-Nord

AA4.3 Sicherheitsempfinden starken, Angstraume schwachen

S.32: Es wurden bereits ,,Angstraume“ mit dem Maéngelmelder der Stadt Gieen erhoben. Statt
einer erneuten Erhebung und hierdurch bedingter unnétiger Verzégerungen, sollten die sich aus der
Erhebung ergebenden Mafnahmen umgesetzt werden. In einem ersten Schritt sind die Mafnahmen
im Verkehrsentwicklungsplan zu benennen und mit einem Zeitplan fiir die Umsetzung zu
hinterlegen.

A5 Fulverkehrsfreundliche Anpassung von Knotenpunkten

S.33: Die Aussagen in der Einleitung zu A5 zum Verhiltnis zwischen der ,Leichtigkeit des
flieBenden Verkehrs“ und der Verkehrssicherheit sind rechtlich unzuldssig. Die Verkehrssicherheit
hat gemall der Verwaltungsvorschrift zu den §§8 39 bis 43 StVO stets Vorrang vor der
Fliissigkeit des Verkehrs, auch des Autoverkehrs. In der VWV-StVO heillt es explizit: ,Dabei
geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Fliissigkeit des Verkehrs vor.“

Beschrdankungen des querenden FuRRgdngerverkehrs diirfen somit nicht aus Griinden der Fliissigkeit
des Kfz-Verkehrs vorgenommen werden, sondern nur dann, wenn sich durch einen weniger
fliissigen Kfz-Verkehr eine besondere Gefahrenlage nach § 45, Absatz 9 StVO ergeben wiirde.
Da dies generell nicht anzunehmen ist, sind entsprechende Planungspramissen, die hier angedeutet
werden, rechtswidrig. Entsprechend sind Anderungen vorzunehmen.

A5.1 Priifung und Priorisierung der Verlingerung von Freigabezeiten und Sicherung aller
Uberginge fiir den Fulverkehr an LSA-Knotenpunkten

S.33, 34: Auch hier wird unterstellt, dass Beschrankungen des flieSenden Fullverkehrs
vorgenommen werden diirften, um die Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs zu optimieren (z.B. durch eine
Griine Welle). Selbstverstidndlich sind Griine Wellen fiir den Autoverkehr verniinftig, doch kann
dies allein rechtlich kein Grund fiir Einschrankungen der Fliissigkeit des Fullgdngerverkehrs und
damit kein Planungsprinzip sein. Fiir die Schaltung von LSA gilt selbstverstdndlich die StVO.



A5.2 Querungsmoéglichkeiten an Knotenpunktarmen zentraler Kreuzungen herstellen

S.34: Es ist rechtlich vorgeschrieben, dass Querungsmoglichkeiten an allen Knoten angeboten
werden. Ein beschranktes Ermessen, wie es in der Formulierung ,soll ... gepriift werden“ zum
Ausdruck kommt, ist nicht gegeben.  Fehlende Fufgédngersignale an einer LSA sind
Beschrdankungen des flieRenden Fullgédngerverkehrs und diirfen nicht mit der Leichtigkeit des
flieBenden Kfz-Verkehrs begriindet werden, sondern nur mit einer besonderen ortlichen
Gefahrenlage nach § 45, Absatz 9 StVO. Wenn diese Gefahr nicht nachgewiesen wird, ist die
Querung herzustellen.

Hiergegen konnen weder Bestandsschutz noch fehlende Finanzmittel geltend gemacht
werden. Auch die Stadt GieRen ist selbstverstindlich verpflichtet, sich an Gesetze und
Verordnungen zu halten und diese umzusetzen. Der Text ist entsprechend zu dndern.

Folgende weitere Knoten, an denen erforderliche Fulgdngerquerungen fehlen, sind aufzufiihren:

- BismarckstraBe/GnauthstralSe

- Frankfurter StraBe/Brandweg (3 Arme)

- Frankfurter StraBe/Robert-Sommer-Stralle (2 Arme)
- Gabelsberger Stralle/Lahnstralle

- Griinberger Stralle/Georg-Elser-Stralle

- Griinberger Strale/Heyerweg

- Heuchelheimer Stralle/Gottlieb-Daimler-Szralle (2 Arme)
- Krofdorfer Strale/Carlo-Mierendorff-Stralle (2 Arme)
- LahnstraRRe/Henriette-Fiirth-StralSe

- Licher Strale/Fasanenweg (2 Arme)

- Licher Strale/Fasanenweg

- Licher Stralle/Automeile

- Marburger Stralle/Wellersburgring

- Marburger Stralle/Lichtenauer Weg

- Nordanlage/Dammstrafle

- Nordanlage/Steinstralie

- Ostanlage/Walltorstrale

- Ostanlage/WiesenstralSe

- Rodheimer Strae/Krofdorfer StrafSe

- Rodheimer Strae/Hardtallee

- Rodheimer Stralle/An der Hessenhalle (2 Arme)
- Schiffenberger Tal/Sandkauter Weg

- Schiffenberger Tale/Karl-Glockner-StralSe

- Schiffenberger Tal/Steinberger Weg (2 Arme)

- Schubertstralle/Aulweg

- Schubertstalle/Robert-Sommer-StralSe

- Siidanlage/BleichstralSe

- Westanlage/BahnhofstralRe

- Westanlage/Parkhaus Westanlage

- Westanlage/Reichensand

- Wetzlarer Stralle/Zum Weiher



Diese Stellen mit fehlenden FuRRgéngerquerungen sind in der folgenden Karte dargestellt:
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A7.1 ,,Aufbruch Innenstadt®: Aufwertung des Brandplatzes und weiterer Innenstadtplitze

Aufzdhlung S.39: Ein Toni-Hammerle-Platz ist uns nicht bekannt. Es sollte beschrieben werden,
welcher Platz dies sein soll.



Handlungsfeld B — Radverkehr
B2 Netzplanung und Routenentwicklung
B2.1 Entwicklung eines Radverkehrsnetzes

S.46: Es ist bedauerlich, dass im Rahmen des VEP kein Radverkehrsnetz konzipiert wurde, obwohl
das den Verbdanden ADFC und VCD wiederholt vor Beauftragung des VEP zugesagt wurde. Bereits
zum RVEP wurde dies beméngelt und nun erneut nicht umgesetzt. Das ist nicht akzeptabel.

B3 Sofort- und Aktionsprogramme zur Forderung des Radverkehrs

S.50: Das unter B3 erwdhnte ,,Sofort- und Aktionsprogramm fiir den Radverkehr ist bisher nicht
veroffentlicht worden. Sofern es existiert, miissten u.E. die Verkehrsverbande hieriiber informiert
werden bzw. eigentlich informiert sein. Wir bitten um Aufkldarung. Das Sofortprogramm ware ggf.
in den VEP aufzunehmen.

Auf Seite 50 werden auch solche Mallnahmen als Férderung des Radverkehrs dargestellt, zu denen
die Stadt rechtlich verpflichtet ist. Mafnahmen wie die Entfernung von Hindernissen fiir den
Radverkehr (Umlaufsperren Willmarer Weg, Achstattring, Philosophenstralle und Sportfeld) oder
die Aufhebung von Radwegebenutzungspflichten sind kommunale Pflichtaufgaben. Bestehende
rechtswidrige verkehrsrechtliche Anordnungen genielen selbstverstdandlich keinen Bestandsschutz,
auch wenn sie quasi als Gewohnheitsrecht wahrgenommen werden.

Manche der genannten MaBnahmen (z.B. Entfernung von Umlaufsperren, Freigabe von
Einbahnstralen) wurden von der Verwaltung zudem nur umgesetzt, weil sich Biirger bei der
Fachaufsicht beschwert haben, da die Stadt die gesetzlichen Vorgaben {iber Jahre nicht umgesetzt
hat. Hier nur zu reagieren, stellt keine systematische Férderung des Radverkehrs dar.

Dass an der Marburger Stralle eine Radwegebenutzungspflicht aufgehoben wurde, ist uns nicht
bekannt.

B3.1 Umsetzung und Ausweitung des Sofortprogramms zur Stirkung des Radverkehrs

S.52 oben: Die Priifung und Umsetzung aller Rechtsabbiege-Griinpfeile an Knotenpunkten
wurden von der Verwaltung bereits fiir Ende 2022 zugesagt. Hier bedarf es nicht einer erneuten
Priifung, sondern der ldngst iiberfédlligen Umsetzung.

Die stadtweite Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht ist zu begriien. Dies ist aber eine
kommunale Pflichtaufgabe, die schon vor 25 Jahren hitte erfolgen sollen. Hier wird nun
dokumentiert, dass die Erledigung dieser Aufgabe weiter aussteht.

B3.3 Aktion FahrradstralRen und Fahrradzonen
S.53 Abs.2: Es ist u.E. nicht erforderlich, die GieRener FahrradstraBlen zu evaluieren. Es gibt zu
dieser Thematik ausreichende Evaluationen auf Bundesebene. Die Notwendigkeit einer zusétzlichen

lokalen Evaluation miisste ggf. begriindet werden. Unnétige Verzégerungen bei der Einrichtung
weiterer Fahrradstraen sind auszuschliellen.
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Es sollte auch deshalb keine Arbeitszeit auf unnétige Evaluationen verwendet werden, weil andere
in dieser Stellungnahme erwéhnte (Pflicht-)Aufgaben auf Erledigung warten.

B4 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

S.54: Die Ausfiihrungen zu den sogenannten ,,geschiitzten Kreuzungen®, wie sie angeblich in den
Niederlanden genutzt werden, sollte gestrichen werden. Es gibt bisher keine belastbaren
empirischen Ergebnisse, dass diese Art von Kreuzungen sicherer wéaren als die Fiihrungsformen in
der ERA 2010.

In den Niederlanden gibt es eine deutliche Untererfassung von Unfdllen in der offiziellen
Unfallstatistik. Die Unfallforschung der Versicherer duflert daher deutliche Zweifel an den
vermuteten Sicherheitsvorteilen und hat nachgewiesen, dass Abbiegeassistenten von LKW,
Radfahrende bei diesem Kreuzungsdesign mit weit abgesetzten Radwegefurten nicht detektieren
konnen. Auch fiihrt das sogenannte niederldndische Kreuzungsdesign, welches bis in die 80er Jahre
auch in Deutschland iiblich war (und dann aus Griinden der Verkehrssicherheit aus den
Regelwerken gestrichen wurde) dazu, dass Radverkehr weit abgesetzt gefiihrt wird und nach
Interpretation einiger Juristen dadurch seinen Vorrang gegeniiber abbiegenden Fahrzeugen verliert.

Sofern der Absatz im Text beibehalten werden soll, wéren alle Aussagen mit Forschungsergebnissen
(empirische Ergebnisse, nicht nur Behauptungen in der Literatur) zu belegen. Wir sind sicher, dass
dies nicht gelingen wird.

S.55: Es ist nicht sinnvoll, alle Radwegefurten an LSA rot zu markieren. Dies ist bei
Radwegefurten , die nicht in der gleichen Ampelphase von Kfz gekreuzt werden, unnétig.
Radwegefurten sollten dort rot markiert werden, wo sich die Strecken von Rad- und Autoverkehr
bei griin (oder auch ohne LSA) kreuzen.

Eine wesentliche Mallnahme, Radverkehr an LSA zu beschleunigen, ist, dass neben dem indirekten
Linksabbiegen auch stets das direkte Linksabbiegen angeboten wird. Dies ist in GieRen an vielen
Knoten bisher nicht der Fall. Auerdem sollten stets vorgezogene Haltelinien/ARAS angeboten
werden, so dass auch unsichere Radfahrende das direkte Linksabbiegen nutzen konnen, wenn sie
bei Rot ankommen und so nur mit einer zusdtzlichen Ampelphase das indirekte Linksabbiegen
nutzen konnten (z.B. von Griinberger Strale in Ludwigstral3e).

B5.2 Forderung privater Abstellméglichkeiten

S. 59: Es fehlt eine eindeutige Vorgabe an das stadtische Wohnungsbauunternehmen, bis zu einem
konkreten Stichtag an allen Gebiduden mindestens rahmenfestes AnschlieBen zu ermdglichen. Uber
die Wohnbau kann hier sehr viel direkt erreicht werden. Entsprechende Konzepte hat die Wohnbau
bereits mit dem ADFC erstellt, dann aber kurz vor Forderzusage zuriickgezogen.

S.59: Die Formulierung, dass bei der Gieener Stellplatzsatzung Handlungsbedarf bei der leichten
Zugénglichkeit besteht, halten wir fiir falsch. Die Stellplatzsatzung enthdlt bereits konkrete und
ausreichende Mindestbreiten zwischen Fahrradbiigeln. Nach unserer Erfahrung setzt aber die
Stadt GieRen (hier das Bauordnungsamt) die eigenen Vorgaben nicht konsequent um.
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Die Stellplatzsatzung miisste stattdessen jedoch zusatzlich Vorgaben machen, zu welchem Anteil die
Abstellplidtze auch von Besucherinnen und Besuchern genutzt werden kénnen miissen. So sind
teilweise alle Fahrradstellpldtze zugangsgeschiitzt nur von Bewohnerlnnen oder Beschiftigten mit
Schliissel nutzbar. BesucherInnen oder KundInnen haben dann keine Moglichkeit, ihr Rad sicher
abzustellen, weil sie keinen Zugang zu diesen Flachen haben.

Hier sind Anderungen in der Stellplatzsatzung nétig. Ebenso sind Anderungen nétig beim Anteil der
iiberdachten Fahrradstellplitze. Derzeit betrdgt der Anteil nur 25%, was bei Gebduden mit langer
Aufenthaltsdauer viel zu gering bemessen ist.

B5.3 Grof3volumiges Fahrradparken an Orten mit  besonders hohem
Radverkehrsaufkommen: Bahnhof und Innenstadt

S.60: Die Aussage, das Fahrradparkhaus am Bahnheof solle Ostlich des Bahnhofs entstehen, ist
zu unprazise. Richtig ist, dass es nicht an der Lahnstra8e entstehen sollte, weil dort die Nachfrage
gering ist.

Sofern aber mit ,,0stlich“ der Alte Wetzlarer Weg gemeint sein sollte, ist darauf hinzuweisen, dass
der Grofiteil der Nutzenden iiber die BahnhofstraBe zum Bahnhof fihrt und nicht iiber den
Alten Wetzlarer Weg. Wegen der Schrankenschliefung an der Frankfurter Stralle ldsst sich der
Radverkehr von der Innenstadt auch nicht zum Alten Wetzlarer Weg umleiten, denn der
Deutschlandtakt sieht vor, dass 6 Minuten vor und nach dem Taktknoten die Schranken an der
Frankfurter Stralle geschlossen werden. Das sind genau die Zeiten, wo Radfahrende zum Bahnhof
fahren oder vom Bahnhof wegfahren.

B5.4 neu Fahrradstellplatze an Schulen / im Anschluss an S.61:

Es sollte eine neue MaRnahme B5.4 aufgenommen, nach der an allen Schulen der Stadt
mindestens 80% der Fahrradstellplitze iiberdacht werden. Ddfiir gibt es Férderprogramme von
Bund und Land.

Das Gartenamt und der Magistrat wenden sich dem Thema aber seit Jahren leider nicht zu, obwohl

dies eine wirksame MaRnahme der Radverkehrsférderung wire und zugleich den OPNV in den
Spitzenzeiten entlasten wiirde, so dass die MaRnahme sich auch finanziell lohnen wiirde.

B6 Erhéhung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B6.1 Instandhaltung, Pflege & Winterdienst

S.62: Hier wird empfohlen, Winterdienst und Pflege von Radwegen entsprechend der
Ausbaustufe und der Netzkategorie vorzunehmen. Die bedarfsgerechte Instandhaltung und Pflege

sind Pflichtaufgabe und miissten nicht Gegenstand eines Verkehrsentwicklungsplans sein. Wenn
allerdings ein solches Thema Eingang in einen VEP findet, weil das fiir die Stadt nicht
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selbstverstandlich ist, sollte konsequenterweise eine Karte mit Darstellung der Netzkategorien
beigefiigt sein.

B6.2 Beleuchtung wichtiger Radwege ...

S.63: Gepriift werden sollte 1t. Entwurf ,, an welchen weiteren wichtigen Radrouten der untersten
Ausbaustufe eine Beleuchtung besonders wiinschenswert ware®“. Im Rahmen der Biirgerbeteiligung
wurden hierzu bereits konkrete Vorschldge gemacht (z.B. R7 im Bereich Wieseck).

Die Bedarfe sollten daher im VEP definiert und mit einem Zeitplan fiir die Umsetzung versehen
werden, statt hier nur einen Priifauftrag vorzuschlagen.

Handlungsfeld C — OPNV
C6 Weiterentwicklung SPNV im Raum Gieflen

S.73: Im Kapitel C6 fehlen weitere, sehr grundlegende MaRnahmen, obwohl gerade der Umstieg
vom PKW auf den Schienenpersonenverkehr sowie vom LKW auf den Schienengiiterverkehr die
zentralen Teilziele zur Erreichung der angeblich angestrebten Klimaneutralitdt wéren.

Mindestens folgende Mafnahmen sind noch aufzunehmen:

a) Ausbau der Main-Weser-Bahn zwischen Giefen und Friedberg von zwei auf vier
Gleise. Hierzu ist eine Studie durch die Stadt beim RMV anzuregen, um zu priifen, wie stark
die Strecke belastet ist und wie ein Ausbau — insbesondere auch fiir den Giiterverkehr
erfolgen kann.

b) Ausbau der Main-Weser-Bahn zwischen Gieen und Kassel, so dass deutlich kiirzere
Fahrzeiten im Personenfernverkehr und Personennahverkehr erreicht werden und die
unattraktiven langen Standzeiten des ICE in Kassel bzw. Goéttingen im Deutschlandtakt
entfallen kénnen. Die IHK hat diese MaBBnahme schon vor Jahren angeregt. Die Stadt
GieRen sollte eine entsprechende Studie iiber den RMV durchfiihren lassen.

C8 — Beschleunigung des Busverkehrs im Stadtgebiet

S.76: Das Potential zur Einrichtung von Bussonderfahrstreifen ist in Gielen entgegen der hier
aufgestellten Behauptung bei Weitem nicht ausgeschopft. Insbesondere an Nordanlage, Ostanlage,
Siidanlage und Westanlage besteht die rdumliche Moglichkeit, Bussonderfahrstreifen mit Freigabe
fiir den Radverkehr oder Radfahrstreifen mit Freigabe fiir den Busverkehr anzuordnen. Diese
potenziellen Mafinahmen sollten in den Text aufgenommen werden.

C10 Weitere Entwicklung der Antriebsarten
S.77: Die Busse der Mit.Bus GmbH sind nicht lokal emissionsfrei. Sie mogen in der Bilanz nahezu

klimaneutralen Kraftstoff verwenden. Bei der Verbrennung entstehen aber selbstverstdndlich
Emissionen wie CO2, gesundheitsgefdhrdende Luftschadstoffe und Larm.
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Handlungsfeld D — Kfz-Verkehr, Stralenraumgestaltung, Wirtschaftsverkehr
und Parken

D Einleitung / S.78:

Durchgangsverkehre sowie Schwerverkehr iiber den Gieener Ring werden hier als
,weitgehend vertrdaglich“ bezeichnet. Vor dem Hintergrund des Klimawandels und des Ziels der
Klimaneutralitdt im Jahr 2035 ist das eine Behauptung, die bei halbwegs kritischer Betrachtung
fassungslos machen miisste, denn vermutlich wird mehr als die Haélfte des CO2, das im
Verkehrssektor auf dem Gebiet der Stadt Gielen entsteht, gerade durch diese Verkehre verursacht.

Es geht hier zundchst nicht um die Frage, wie dem begegnet werden kann, wohl aber muss dieser
Umstand zunachst einmal ehrlich festgestellt und bilanziert werden. Die zitierte Aussage ldsst
am Problembewusstsein des Verfassers / der Verfasserin zweifeln.

Auch die Larmemissionen vom GieBBener Ring sind selbstverstdndlich fiir groe Teile der
GieBBener Bevolkerung und der des Umlandes nicht vertrdglich, sondern stellen eine Belastung dar.

D1 — Kategorisierung des StralRennetzes

S.80: Die Aussage, dass in vorherigen Planwerken eine ,Netzhierarchie fiir den Kfz-Verkehr”
definiert wurde, ist u.E. falsch. Im Weiteren sollte daher im kiinftigen VEP ein Vorbehaltsnetz
definiert werden, statt die unklaren und rechtlich nicht einzuordnenden Begriffe
,, Vorfahrtsstrallennetz® (VS1 und VS2) zu verwenden.

Eine Karte aller Straflenkategorien (auch Sammelstralen, ErschlieBungs- und Wohnstralen) sollte
im VEP dargestellt werden. Diese gibt es (teilweise und fehlerhaft) nur in der Analyse. Es fehlt aber
eine in die Zukunft gerichtete Festlegung im VEP, der so seiner Funktion als grundlegendes
Planungswerk nicht gerecht wird.

D1- Karte / S.81: Die abgebildete Karte D1 ist veraltet (vgl. Nordanlage).

D2.1 Erganzung des stidtischen Straflennetzes

S.82: Zur Verlingerung der Ferniestrale fehlen Aussagen, in welchem Ausmal durch den
Strallenbau neue Verkehre im MIV generiert werden. Kiirzere Reisezeiten fiihren in der Regel zu
Mehrverkehren, da Zeit im Verkehr eine Konstante ist.

S.83: Zu allen untersuchten StraBenneubauten sollten die Ergebnisse des Verkehrsmodells in
Kartenform dargestellt werden. Ebenso sollten die Verkehrsmengen auf den Strallen dargestellt
werden, da diese auch im Analyseteil fehlen bzw. unvollstéandig sind.

S.83:

Die Mafnahme ,,Vitos-Spange* ist klima- und umweltpolitisch wie auch im Hinblick auf eine
vertrdgliche, an den Menschen in Giellen orientierten Stadtentwicklung der Tiefpunkt des VEP-
Entwurfs.

Die Aufname dieses Projekt in den VEP ist fiir uns inakzeptabel und unverstdandlich, zumal
ehrlicherweise schon im Entwurf festgestellt wird, es komme ,,.... auch zu Verlagerungen vom
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Gielener Ring zwischen den Anschlussstellen Schiffenberger Tal und Licher Strafle auf die nun
relativ durchgangige Verbindung {iber die Rathenaustrale und die neue Verbindungsspange“.

Diese Spange wiirde demnach — was auch logisch ist - schon aufgrund des Verlagerungseffekts
zusatzlichen Verkehr in das Stadtgebiet innerhalb des GieRener Rings hinein- und damit ndher an
die Menschen heranziehen. Zudem ist in der Verkehrswissenschaft unstrittig, dass es nicht bei einer
Verlagerung bleibt, sondern dass zusatzliche Strallen zusatzlichen Kfz-Verkehr generieren, da
dieser hierdurch erleichtert wird.

Es kann nicht Aufgabe eines Verkehrsentwicklungsplans sein, der doch gerade auch die Grundlagen
fiir die Verdnderung des Modal Split zu Lasten des Kfz-Verkehrs legen soll, diesem stattdessen den
,Toten Teppich auszurollen®.

Wenn es hingegen tatsdchlich das Ziel der Stadt wére, den Alten Steinbacher Weg und das
Wohngebiet Siidhang vom Autoverkehr zu entlasten, miisste sie MalRnahmen nicht zu dessen
Verlagerung, sondern zu dessen Reduzierung ergreifen.

Andere negative Effekte (Rodungen auf dem Geldnde der Vitos-Klinik) haben wir als
Verkehrsverband erst einmal nicht betrachtet, weil die angedachte Verbindung unnétig ist, zumal
auf dem Giellener Ring ja bereits eine leistungsfdhige Verbindung zwischen den beiden o.a.
Anschlussstellen besteht. Wir setzen erst einmal darauf, dass diese Widerspriiche noch erkannt und
das Projekt aus dem VEP entfernt wird.

D2.2 Verkehrsfiihrung in der Innenstadt

S.83: Auch iiber Walltorstrale und Dammstrale sowie iiber den Brandplatz ldsst sich der
Anlagenring teilweise umfahren. Es sind Malnahmen zu entwickeln, dies zu verhindern.

S.84: In der Bahnhofstralle zwischen Reichensand und Neustadt sollte eine Teileinziehung der
Verkehrsflache erfolgen, so dass nur noch Bus-, Radverkehr und MIV-Anlieger die Strecke nutzen
diirfen. Verkehrlich ist eine Durchfahrt nicht erforderlich.

Auch an anderen Stellen im Stadtgebiet sollten Modalfilter (per Teileinziehung) den
Durchgangsverkehr verhindern, z.B. Robert-Sommer-Strale, Nahrungsberg, Alfred-Bock-Straf3e,
Wolfstralle sowie diverse Fahrradstralen.

D3 Parkraumstrategie

D3.1 Parkraummanagement in der Innenstadt

S.85: Alle Mallnahmen sind nachvollziehbar, die wichtigste fehlt jedoch, denn alle iibrigen
Instrumente (Parkgebiihrenerhohung, Ausweisung von Ladezonen, Halteverbote etc.) entfalten
kaum bzw. nicht ihre anndhernd moégliche Wirkung, weil es an wirksamen Kontrollen durch

Ordnungspolizei und Polizei fehlt. Uns fillt immer wieder auf, dass bestimmte Vergehen gar nicht
kontrolliert werden.
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Solange hierfiir nicht mehr Personal bereitgestellt wird und dieses effizienter kontrolliert, lassen
sich im Innenstadtbereich die erwiinschten Wirkungen nicht erreichen.

Hier bedarf es einer zusétzlichen Sensibilisierung und Fortbildung des Personals, der Scharfung
des Blicks, um Behinderungen und Gefdhrdungen zu erkennen. Die umfassende Kenntnis der
eigenen rechtlichen Moglichkeiten und Verpflichtungen ist ebenso wichtig wie die Motivation,
diese auch einzusetzen.

Zusitzliche MaRnahme: Verhinderung von Parksuchverkehr in der Innenstadt:

Private, kommerziell vermietete Parkflachen im Umfeld der Neuen Bédue (Fuhr-Parkplatz, Post),
aber auch die 6ffentlichen Parkplétze an der Johannesstralle ziehen unnétigen Parksuchverkehr in
die Innenstadt innerhalb des Anlagenrings und behindern in unertraglicher Weise den Ful8- und
Radverkehr, aber auch den Busverkehr zwischen Berliner Platz und Marktplatz.

Diese Parkpldtze konterkarieren das grundsatzlich sinnvolle Parkkonzept mit seiner Konzentration
auf Parkhduser und GrofRparkpldtze am und aulerhalb des Anlagenrings, die sich in fuRldaufiger
Entfernung zur Innenstadt befinden.

Die als Fahrradstralle ausgewiesene Neue Bdue wird bis zur Sonnenstrafle weiterhin massiv durch
den Pkw-Verkehr zweckentfremdet.

Wer auf den Parkpldtzen Fuhr und Post nicht fiindig wird, sucht im Umfeld und parkt in
Seitenstrallen, die teilweise als FuRgdngerzone (!) ausgewiesen sind. Hier ist eine intensivere
Kontrolltdtigkeit (die nach unseren Beobachtungen praktisch nicht stattfindet) erforderlich und alle
in Betracht kommenden weitergehenden Mallnahmen zu priifen, dies kiinftig auszuschliefSen.

Aktuell scheint die Stadt Giellen hier vor den Falschparkern zu kapitulieren.

D4.2 Verbesserung der Straenraumgestaltung in den Ortsdurchfahrten

S. 87: Weiche Separation hat sich in Ortsdurchfahrten mit deutlich geringerer DTV im Landkreis
nicht bewdhrt (vgl. Salzboden). Kfz fahren dann iiber Gehwege und gefdhrden den
FuBgangerverkehr. Insofern ist das keine geeignete Malnahme fiir die Ortsdurchfahrten in Gielen.

D5 Verkehrsberuhigung im Nebenstraflennetz

S.89: In der Aufzdhlung am Ende der Seite fehlt insbesondere der Einsatz von Gehwegiiberfahrten
mit Sinussteinen statt Bordsteinen. Diese sind eine sehr wirksame Mafinahme, den Verkehr zu
beruhigen und dem Fullgdngerverkehr sicher Vorrang zu gewdhren. Die Malnahme sollte
aufgenommen werden.

S.90: In der Aufzdhlung fehlt: ,,Stralen in Tempo-30-Zonen mit hoher DTV
Fiir die aufgezdhlten Malnahmen bedarf es keiner Pilotquartiere , da alle MaRnahmen wenig

innovativ und in anderen Stddten bereits ausreichend erprobt sind. Pilotprogramme fiihren in diesen
Féllen zur unnotigen Verzogerung der flichendeckenden Umsetzung.
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D6.1 Erfassung aktueller Verkehrsdaten

S.91: Nach unserer Kenntnis gibt es bereits seit mehr als 10 Jahren derartige Webcams im
Stadtgebiet. Die MaBnahme wire demnach bereits realisiert.

D7.4 Giuterverkehr auf die Schiene

S.96: Zur Forderung des Schienengiiterverkehrs sollten folgende Maflnahmen aufgenommen
werden:

a) Planerische Unterstiitzung der DB beim Neubau des Bahntunnels unter der A485 zwischen
GieBen-Bergwald und Linden (3. Gleis zum niveaufreien Kreuzen der Main-Weser-Bahn)
z.B. durch Bereitstellung von Grundstiicken

b) Einsatz fiir den viergleisigen Ausbau der Main-Weser-Bahn zwischen GieRlen und Friedberg

D8 Forderung alternativer Antriebstechnologien

S.97: Wir sehen die Forderung von Lademdoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge durch die Stadt
GieBlen kritisch. Der Markt dafiir entwickelt sich dynamisch und derzeit werden ausreichend
Lademoglichkeiten ohne Unterstiitzung der Stadt geschaffen. Es ist nicht Aufgabe der 6ffentlichen
Hand, den privaten Kfz-Verkehr noch zusétzlich zu férdern. Die Mallnahme sollte daher gestrichen
werden.

Eine hingegen sinnvolle und kostenfreie Moglichkeit der Forderung der Elektromobilitdt ist es,
Parkplatze fiir Elektrofahrzeuge im Strafenraum zu Lasten von Fahrzeugen mit
Verbrennermotor auszuweisen.

Durch die Ausweisung der Stellpldtze haben Elektrofahrzeuge eine grofere Chance, einen freien
Parkplatz zu erhalten. Kfz mit Verbrennermotor wiirden hingegen starker in Parkhéduser und auf
GroBparkpldtze gedrangt, was wegen ihrer Larm- und Schadstoffemissionen zu bevorzugen wire.
Auch die Parkpldtze fiir Elektrofahrzeuge sollten jedoch (mit Ausnahme von Parkpldtzen an
Ladesdulen) nur gegen Zahlung der iiblichen Parkgebiihren bereitgestellt werden, um keine
zusatzlichen finanziellen Anreize fiir den Kfz-Verkehr insgesamt zu setzen.

F5 Integrierte Stadtentwicklung, Stadt- und Mobilitatsplanung

S.120: Stellplatzsatzungen wirken nur mittelfristig, dann aber dauerhaft. Die Ausfiihrungen im
VEP auf Seite 120 oben sind hierzu allenfalls eine oberfldachliche Ideensammlung und zu allgemein,
um Wirkung entfalten zu konnen. Was jetzt bei Bauprojekten versaumt wird, ldsst sich spater kaum
noch nachholen.

Wir fordern daher, dass konkrete Maflnahmen jetzt benannt und innerhalb eines Jahres
beschlossen werden.

17



Der Entwurf ldsst hier leider den Eindruck entstehen, dass das Thema, das viel Gestaltungspotenzial
bietet, nicht wirklich angegangen werden soll.

F6 Etablierung und Anwendung von Verkehrsversuchen, Pilotprojekten und Reallaboren

S.121: Es ist unklar, ob der Begriff , Verkehrsversuch“ hier umgangssprachlich verwendet wird
oder im rechtlichen Sinne. Das Strallenverkehrsrecht bietet jedenfalls wenig Moglichkeiten
irgendetwas einfach auszuprobieren. Der Text muss daher prazisiert werden, zumal der Abbruch des
Verkehrsversuchs auf dem Anlagenring eindrucksvoll belegt, wie wichtig ein rechtlich korrekter
Umgang mit diesem Instrument ist.

Die Verfolgung ,innovativer Ansatze* iiber die kommunalen Pflichtaufgaben hinaus kann nur
mit entsprechender Personalausstattung realisiert werden. (s. hierzu auch unter 5.2 Personal und
Strukturen).

Die Stadt GieRen hat bei der Beteiligung der Offentlichkeit einen hohen Anspruch und
entsprechende Instrumente eingerichtet. Die Auswertung und Umsetzung der dort gedulerten
Wiinsche und Vorschldge wird dem aber nicht gerecht und sollte optimiert werden.

Exemplarisch hierfiir ist, dass die Anregungen zum VEP {iber die Plattform Gieen Direkt nach
unserer Einschiatzung und Erfahrung kaum Eingang in den jetzt vorliegenden Entwurf gefunden
haben.

Die Qualitit von Beteiligungsprozessen manifestiert sich nicht im Umfang der
Beteiligungsinstrumente und ihrer Frequenz sondern darin, dass Vorschldge und Wiinsche ernst
genommen, transparent abgewogen und ggf. umgesetzt oder mit nachvollziehbarer Begriindung
nicht umgesetzt werden.

F7 Partizipative Mobilititsplanung intensivieren und Teilhabe stiarken

S. 123: Dadurch, dass der Magistrat Vorhaben nach Belieben auf die Vorhabenliste setzen und auch
wieder streichen kann, kann das Akteneinsichtsrecht leicht ausgehebelt werden. Durch
Anwendung des hessische Informationsfreiheitsgesetz auf die Vorgidnge der Stadt Giellen — so
wie in anderen Kommunen in Hessen - wiirde dies ausgeschlossen, die Transparenz wiirde erh6ht
und Teilhabe gestarkt.

Nahmobilitdts- und Quartierschecks sowie Planungsspaziergdnge und Planungsradtouren sind
sinnvoll, jedoch nur wirksam, wenn sich hieraus ergebende MaRnahmen nicht an einem
Umsetzungsdefizit scheitern, weil die personellen Ressourcen zur Umsetzung von Malnahmen
nicht erh6ht werden.

Oft sind Problemlagen hinldnglich bekannt, werden seit Jahrzehnten immer wieder diskutiert, aber

eben nicht umgesetzt. Der VEP steht auch hierfiir beispielhaft, wenn statt konkreter MafSnahmen
wiederholt unnétige Priifauftrdge erteilt werden.
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Weitere Erginzung des MaRRnahmekonzepts

Der VCD schldagt folgende weitere Malnahmen vor und bittet um Aufnahme in das
MafBnahmekonzept des VEP beim jeweiligen Handlungsfeld.

Wir machen hiermit zugleich deutlich, dass iiber die schon umfangreichen Hinweise zu den im
MaRnahmekonzept enthaltenen Punkte hinaus noch viele weitere sehr grundlegende Ma3nahmen
moglich wéren, um den Modal Split zugunsten des Umweltverbundes zu verschieben.

Diese Mallnahmen sind angesichts der im VEP-Entwurf gedulSerten Zweifel an der Erreichbarkeit
des Klimaziels 2035 in den VEP aufzunehmen, moglichst verbunden mit einer Umsetzungsplanung,
mindestens aber als Priifauftrag.

Dabei sollten Restriktionen fiir den Kfz-Verkehr, um sie vertraglich zu gestalten und ihre Akzeptanz
zu erhohen, mit moglichst passgenauen Angebotsverbesserungen fiir den Umweltverbund
einhergehen. Es geht uns nicht um Einschrankungen des Kfz-Verkehrs ,,aus Prinzip“.

Erhohung der Gebiihren fiir Bewohnerparkausweise

Das Bewohnerparken kostet in GieSen 30 bzw. 100 Euro pro Jahr. Diese Kosten decken bestenfalls
die Verwaltungskosten fiir die Ausstellung des Ausweises. Sie decken aber nicht die Kosten eines
Parkplatzes und schon gar nicht die hohen Kosten fiir die erforderlichen Kontrollen durch das
Ordnungsamt, damit die Parkpldtze nur von Berechtigten genutzt werden. Insbesondere die 100
Euro pro Jahr decken nicht ansatzweise die Einnahmeverluste, die der Stadt entstehen, weil die
Parkpldtze nicht fiir das gebiihrenpflichtige Parken bereitstehen. Die Subventionierung des
Bewohnerparkens sollte daher beendet werden.

Andere Stadte in Hessen haben die neue rechtliche Moglichkeit bereits genutzt und die Gebiihren
erhoht: So kostet das Bewohnerparken in Frankfurt 120 Euro, in Fulda 50 bis 90 Euro, in
Offenbach 75 Euro pro Jahr. In Freiburg kostet das Bewohnerparken 200 Euro pro Jahr. In
Karlsruhe 180 Eurp pro Jahr. In Tiibingen 120 bis 180 Euro je nach Masse des Fahrzeugs. Im
Ausland kostet das Bewohnerparken z.B. in Amsterdam 535 Euro pro Jahr.

Bewirtschaftung der Parkplitze an den Hochschulen

Derzeit ist nur ein geringer Teil der Hochschulparkpldtze bewirtschaftet. Die Parkpldtze sind fiir
Bedienstete und/oder Studierende alle kostenlos in der Nutzung. Dies bietet keinen Anreiz, den
OPNV zu nutzen. Teilweise wird durch sehr giinstige Tarife (z.B. Zeughaus-Parkplatz am
Wochenende) Verkehr von hochschulfremden Personen in die Innenstadt gelockt, so dass die
Parkhéduser nicht genutzt werden. Eine Parkraumbewirtschaftung reduziert diesen Verkehr und
entlastet den Hochschulhaushalt.
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Einfithrung einer City-Maut

Auch wenn derzeit eine City-Maut in Deutschland noch nicht rechtlich méglich ist, sollte diese
Mafnahme angestrebt werden, sobald die rechtlichen Voraussetzungen vorliegen. Eine City-Maut
reduziert nachweislich den Kfz-Verkehr und fiihrt zu fliissigerem Verkehr. Sie bietet Anreize zu
Park-&-Ride oder die Nutzung des OPNVs auf der ganzen Strecke. Die sorgt dafiir, dass nur
Personen in die Innenstadt fahren, die wirklich auf das Auto angewiesen sind oder die aufgrund
hohen Einkommens die Gebiihr problemlos bezahlen konnen. Mit den Einnahmen kann der
Umweltverbund gefordert werden, was wiederum allen niitzt, die ,,finanzschwach® sind und den
Umweltverbund nutzen.

Geschwindigkeitsreduktion auf Hauptstrallen zum Zwecke des Liarmschutzes

Der Larmaktionsplan des RP Giellen sieht fiir viele StraBen Tempo 30 aus Larmschutzgriinden vor.
Die Stadt Giellen nutzt dieses Instrument erst seit kurzer Zeit. Es sollten daher eine Prioritdtenliste
und ein Zeitplan aufgestellt werden, fiir welche Strallen die Stadt Gielen (sofern rechtlich méglich)
Tempo 30 aus Larmschutzgriinden einfithren will und bis wann die jeweilige Larmberechnung
vorliegen wird. Derzeit scheitert die Umsetzung nédmlich daran, dass die Gutachten
(Larmberechnungen) nur nach und nach von der Stadt beauftragt werden, obwohl grofle Teile der
Bevdlkerung unter gesundheitsschddlichem Straflenldrm leiden.

5 Handlungs- und Umsetzungsstrategie

5.2 Personal und Strukturen

S.130 ff. Der VCD begriilt die Darstellung der Handlungsbedarfe im Bereich Personal und
Strukturen und unterstiitzt die hier festgestellten Bedarfe nachdriicklich. Nachfolgend eine die
Ausfithrungen im VEP-Entwurf ergdnzende Zusammenstellung aus unserer Sicht:

1. Derzeit gelingt es der Stadt GieRen nicht, den ruhenden Verkehr in ausreichendem Malle zu
tiberwachen, Behinderungen und Gefdahrdungen werden daher nicht beseitigt. Ebenso gelingt es der
Strallenverkehrsbehorde nicht, die nétigen verkehrsrechtlichen Anordnungen in angemessener Zeit
zu treffen. Teilweise sind neue Rechtslagen auch 25 Jahre nach Inkrafttreten nicht umgesetzt (z.B.
Radwegebenutzungspflicht, Einbahnstralenfreigabe, Beschrdnkungen des flieSenden Ful- und
Radverkehrs nur bei besonderer ortlicher Gefahrenlage). Auch zugesagte Mallnahmen werden iiber
Jahre geschoben.

2. Auch das Tiefbauamt kann personell viele Aufgaben nicht bewdltigen. Das Tempo beim
barrierefreien Ausbau von Stralen und Bushaltestellen ist deutlich zu langsam. Jdhrlich werden
weniger StralSen saniert und instandgesetzt, als es notig ware, um den Strallenbestand auch nur zu
erhalten.

3. Es fehlt Personal zum Einwerben von Fordergeldern, was dazu fiihrt, dass die Stadt seit Jahren
Forderprogramme teilweise ungenutzt lasst (siehe zu 5.3).
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4. Das Desaster um den Verkehrsversuch auf dem Anlagenring bzw. dessen Abbbruch zeigt, dass die
Verwaltung in die Lage versetzt werden muss, auch komplexe Projekte rechtssicher umzusetzen.
Das betrifft nicht nur die Abdeckung aller rechtlichen Aspekte (bei Bedarf mit externer
Unterstiitzung, die rechtzeitig heranzuziehen ist) sondern im Vorfeld auch die Fahigkeit zur
Antizipation moglicher bzw. zu erwartender politischer und rechtlicher Einwédnde und Widerstdnde.

5.3 Finanzierung und Forderung

Tabelle S.128 und Text S.132: Wie die folgende Auswertung von Anfang des Jahres 2023 zeigt,
nutzt die Stadt GieSen Forderprogramme im Bereich Nahmobilitat bisher in deutlich geringerem
Male als viele andere, teils auch deutlich kleinere hessische Kommunen.

Fordergelder des Landes Hessen fur
Nahmobilitat in Euro pro Einwohner

o 20 40 (=18 ] 80 100 130 140 10 180 200
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Wiederholt wurde dies vom Magistrat damit begriindet, dass der ,,biirokratische Aufwand zu groR“
und die ,,personelle Decke zu gering“ sei. Dies ist fiir alle GieBener Biirgerinnen und Biirger
argerlich, weil so die Steuern, die auf Bundes- und Landesebene gezahlt werden, nicht zur
Verbesserung der Lebensbedingungen in Gieen genutzt und in Giellen insgesamt weniger
MaBnahmen im Bereich der Nahmobilitdt umgesetzt werden konnen als anderswo.

Wenn der Einsatz von Fordermitteln richtigerweise Teil des Handlungskonzepts sein soll, wie
unter 5.3 beschrieben, muss dieses Instrument kiinftig konsequent genutzt werden.

Erganzung der Handlungs- und Umsetzungsstrategie

Nutzung des Strafenrechts

Bisher hat die Stadt Gielen fast immer versucht, verkehrspolitische Ziele mit Mitteln der StVO zu
erreichen. Da die StVO aber reines Gefahrenabwehrrecht ist, ist dieses Mittel fiir die Sperrung von
Strallen, Ausweisung von Fullgdngerzonen, Installation von Modal-Filtern, Ausweisung von
FahrradstraSen mit Freigabe fiir Anlieger,... nicht geeignet.

Stattdessen sollte die Stadt GieRen (wie z.B. frither bei der Einrichtung der Sperrung der
GoethestraBe beim Uni-Hauptgebdaude) die Mittel des Straenrechts nutzen. So kann durch

Widmung bzw. Teileinziehung von Verkehrsflachen die gewiinschte Nutzung zugewiesen werden.

Dies ist ein rechtssicheres Verfahren, um juristische Niederlagen wie beim Verkehrsversuch
Anlagenring zu vermeiden.

6 Wirkungen des VEP

6.2 Ergebnisse der Wirkungsabschatzung — Verkehrs- und Klimawirkungen des VEP

S.140: In Kapitel 6.2 bleibt unklar, wie die Wirkungsabschdtzung vorgenommen wird. Teilweise
wird nur auf das Mobilititsverhalten der GieRener Bevolkerung abgestellt, obwohl z.B. der
GrolSteil der Emissionen aus dem Durchgangsverkehr (GieRRener Ring) und durch Personen aus dem
Umland verursacht wird. Eine Bilanzierung nach BISKO-Standard sollte daher ergénzt werden.

6.3 Einordnung der Ergebnisse der Wirkungsabschatzung

S.142, 143: Die Bilanzierung zeigt, dass die Vorgaben der Stadtverordnetenversammlung, ein
Konzept fiir einen klimaneutralen Verkehr zu entwickeln, auch nach den optimistischen Prognosen

des VEP-Entwurfs mit den vorgeschlagenen Malnahmen nicht realisiert werden kann.

Die Konsequenz hieraus kann u.E. nicht sein, dies so als Ergebnis stehen zu lassen. Vielmehr
sind weitere MalRnahmen zu entwickeln und in den Plan aufzunehmen (s. unsere Vorschlége).
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S.143 oben: Es ist irrefiihrend, hier auf fehlende ,,politische Mehrheiten“ zu verweisen, da ja das
Stadtparlament mehrheitlich das Ziel der Klimaneutralitdt im Jahr 2035 beschlossen hat. Wenn der
Magistrat meint, dieses Ziel , kippen“ zu miissen, bediirfte es einer entsprechenden Vorlage an das
Stadtparlament. Es ist hingegen absolut nicht sachgerecht und auch undemokratisch, diese
Grundsatzentscheidung in einem Planwerk ,,zu verstecken®, das ja gerade dazu dienen soll, das Ziel
zu erreichen.

Sofern Zweifel an der ,gesellschaftlichen” Mehrheit bestehen, muss selbstverstdndlich versucht
werden, die Menschen zu iiberzeugen, vor allem durch iiberzeugende Alternativen zum Kfz-
Verkehr, der ja auch keineswegs verboten, wohl aber vertraglich gestaltet werden soll.

Der Verweis auf ,fehlende politische und gesellschaftliche Mehrheiten“ ist daher aus dem
Entwurf zu streichen.

S.143: Inwiefern der Fahrleistungsanstieg im Giiter- und Fernverkehr durch weniger PKW-
Fahrten im privaten Personenverkehr ausgeglichen werden kann, sollte anhand von Zahlen
nachgewiesen werden. Auch sollte ausgefiihrt werden, ob dies eine Aussage fiir den Verkehr im
Stadtgebiet (inklusive Autobahnen) ist oder eine Aussage fiir die Strallen abseits der Autobahnen.

S.143 unten: Die Bevorzugung alternativer Antriebstechnologien beim Parken wird hier im
Kapitel Wirkungsabschédtzung erstmals erwdhnt. Eine entsprechende Mafnahme, auf die sich die
Wirkungsabschitzung beziehen konnte, fehlt jedoch und sollte daher in den Malknahmekatalog

aufgenommen werden. Es darf jedoch nicht das Ziel sein, generell E-Autos kostenloses Parken im
Innenstadtbereich zu ermoglichen (s. auch unsere Ausfithrungen zu D8, S.97).

7 Evaluationskonzept

S.144: siehe hierzu unsere Ausfiihrungen zur Systematik des Ziel- und MaSnahmekonzepts ab
Seite 2 dieser Stellungnahme

8 Fazit und Ausblick

S.148: Bis 2035 sind es 2024 noch 11 Jahre. In der Verkehrsplanung ist das kurz- bis mittelfristig.
Insofern kann hier nicht von einem ,,langfristigen® Zielfahrplan gesprochen werden.
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Zum Kartenband:

Hierin findet sich eine Vielzahl von Fehlern, die zu korrigieren sind.

Al

Die Karte FuBweg-Achsen-Nord enthélt folgende Fehler:

1)

2)

3)

4)

In Hohe Sudentenlandstrale/Marburger StralSe fehlt die dritte Ampelquerung.
Die MaRnahme ist aufzunehmen:
https://giessen-direkt.de/ecm-politik/giessen/de/mapconsultation/53752/

single/proposal/227

In Hohe Marburger StralBe/Wiesecker Weg fehlt die dritte FuBgdngerquerung
an der Ampel. Die Malnahme ist aufzunehmen:
https://giessen-direkt.de/ecm-politik/giessen/de/mapconsultation/53752/
single/proposal/229

In Hohe Biickingstrale fehlt eine Querungsstelle. Die MaBnahme ist
aufzunehmen.

Es fehlen Fullverkehrsverbindungen ins Sandfeld. Diese sind aufzunehmen.
Es fehlt vom roten Weg zum Herkules-Supermarkt und zur KiTa Heinrich-
Will eine Fulverkehrsverbindung. Ggf. sind dazu Strallen ohne Gehwege in
verkehrsberuhigte Bereiche umzuwandeln.

A2

Die Karte FuBweg-Achsen-Siid enthélt folgende Fehler:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Es fehlt eine Weiterfiihrung der Fullverkehrsachsen innerhalb des
Anlagenrings. Diese sind aufzunehmen

An der Ecke Westanlage/Bahnhofstrale fehlt die vierte Fulgdngerquerung an
der LSA. Diese ist aufzunehmen.
https://giessen-direkt.de/ecm-politik/giessen/de/mapconsultation/53752/
single/proposal/511

Am Selterstor (Ecke Frankfurter Strae/Anlagenring) besteht das Problem
nicht nur in fehlenden taktilen Elementen, sondern in fehlender
Barrierefreiheit. Hier sind ebenerdige Fullgdangerquerungen per
FuBgdngerampeln erforderlich iiber alle drei Arme. Diese MaRnahmen sind
aufzunehmen.

Entlang der Wieseck sind die beiden Treppen am Bahndamm und an der
Bleichstrale durch Rampen zu ersetzen. Taktile Elemente 16sen das Problem
nicht. Die Mallnahme ist aufzunehmen.

Das Piktogramm mit Ful8- und Radsymbol wird nicht in der Legende
erlautert. Dies ist nachzuholen.

Die Fiihrung der Hauptroute von der Ludwigstrale zum Aulweg ist umwegig
und entspricht nicht den Vorgaben der StraBenbaurichtlinien. Eine Fiihrung
iiber den Wartweg ist kiirzer und wird besser angenommen. Diese Fiihrung
ist aufzunehmen.

Eine FuBBverkehrsachse vom Bahnhof zum Campus am Heinrich-Buff-Ring
fehlt. Diese Route ist eine Hauptfullverkehrsachse.
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8) Die Nebenroute iiber die Paul-Meimberg-Strae endet vor einer Betonwand
ohne Zugang zum Kreisverkehr. Eine Route, die zu keinem Ziel fiihrt, ist
Unsinn.

9) An der Ecke Siidanlage/Bleichstrale ist die dritte Ampelquerung als
Malnahme aufzunehmen. Die Kreuzung diirfte auch nicht barrierefrei
ausgebaut sein. Obwohl sie hohe Bedeutung beim Zugang zu den
Regionalbuslinien hat.

10) Es fehlt eine Verbindung iiber das Essiggdsschen. Die Verbindung ist
attraktiver, weil ampelfrei und frei von Verkehrslarm. Weitere Begriindungen
finden sich hier:
https://hessen.vcd.org/themen/fuss-fahrrad/essiggaesschen-und-
bahnunterfuehrung-vcd-giessen-will-option-auf-reaktivierung-gewahrt-sehen

11) Es fehlt eine Verbindung von der Veterindrmedizin zum Bahnhof {iber den
Alten Wetzlarer Weg.

12) Die fehlende Querung des Anlagenrings in Hohe BismarckstraSe ist
aufzunehmen.

13) Eine FuBwegeverbindung vom Philosophikum zum Bahnhof und zum
Campus Naturwissenschaften fehlt. Diese sind aufzunehmen.

14) Der zukiinftige Fernbusbahnhof ist nicht an das FulBwegenetz angeschlossen.
Eine Verbindung nach Norden und Siiden entlang der Lahnstrafe ist
aufzunehmen.

15) Auf der Verbindung entlang der Haydnstralle fehlen barrierefreie Querungen
an allen Einmiindungen der Tempo-30-Zone.

16) Es fehlt eine Verkniipfung der Routen entlang der Paul-Meimberg-Stralle und
des Aulwegs. Beide Treppen sind dort seit Jahren gesperrt.

17) Es fehlt die Mallnahme, dass der Tunnel unter den Bahnlinien in Hohe
Stephanstrale/Ebelstralle nicht barrierefrei ist und eine Rampe erforderlich
ist.

18) An der Ecke Stephanstralle/Bismarckstralle fehlte eine sichere
Querungsmoglichkeit {iber die Bismarckstral3e.

A3

Die Karte FuBweg-Achsen-Siid enthélt folgende Fehler:

1) Es fehlt eine Verbindung zwischen Schiitzenstralle und Werner-Gleim-Deich
iber den siidlichen Teil des Alten Krofdorfer Weg.

2) Es fehlt eine Verbindung vom nordlichen Werner-Gleim-Deich zum
Christoph-Riibsamen-Steg.

3) Es fehlt eine Fulgangerquerung iiber die Heuchelheimer Stra8e in die
Gottlieb-Daimler-StralSe.

4) Es ist unklar, warum eine Fugédngerverbindung die Heuchelheimer Stralle in
Hohe des Parkplatzes Hessenhallen quert und dann auf die
Kraftfahrzeugstrale fiihrt, wo keine FuBBganger bisher gehen diirfen.

5) Die Mallnahme ,,Ful3- und Radverkehr trennen“ an der Rodheimer Stralle
macht keinen Sinn, weil die Verkehrsarten bereits getrennt sind. Das Problem
ist, dass die Stadt sich seit Jahren weigert, die Radwegebenutzungspflicht
aufzuheben, auch wenn die Benutzungspflicht rechtswidrig ist.

6) An der Ecke Hardtallee/Rodheimer Strafle fehlt die dritte Ampelquerung. Die
Malnahme ist aufzunehmen.

25




7)
8)

9)

Die Hauptachse an der Rodheimer Straf3e ist in Richtung Heuchelheim
weiterzufiihren.

An der Ecke An der Hessenhalle/Rodheimer Strale fehlt die 3. Und 4.
Ampelquerung.

Es fehlen an diversen Stellen Ausbaubedarfe. Um die Barrierefreiheit zu
realisieren.

A4

Die Karte FuBweg-Achsen-Siid enthdlt folgende Fehler:

1)

2)
3)
4)

5)

6)

Taktiler Ausbau/Doppelbord ist auch an folgenden Stellen nétig:

- alle Einmiindungen des Nahrungsbergs

- Roonstrale/Gabelsberger Stralie

- Querung Loberstrale/Roonstralle/Ludwigsplatz

- Moltkestrae/Roonstrale/Eichgartenallee

- FrobelstralRe/Wolfstralle

- Ringallee/Wieseck

Es fehlt eine wichtige Verbindung von der Ringallee zur RoonstralSe entlang
der Wieseck.

Es fehlt eine HauptfulBwegeachse von der Innenstadt und dem Bahnhof zum
Philosophikum

Die Fullwegeachse entlang der Frobelstralle sollte weiter in Richtung Osten
gefiihrt werden.

Zwischen MittermaierstrafSe und Jahnstral8e sollte eine Fulwegeachse
realisiert werden, auch wenn noch keine Grundstiicke dafiir erworben werden
konnten.

Es sollte kenntlich gemacht werden, welche Achsen heute schon begehbar
sind und welche noch nicht begehbar sind, weil dort noch keine Wege gebaut
wurden.

Bl

1)

2)

3)

4)

5)

7)

Das Wunschliniennetz wurde nicht nach RIN erstellt. Dies ist zu dndern. Es
sind die Kategorien der RIN zu verwenden (AR II bis AR IV bzw. IR II bis
IR V).

Teilweise haben die Wunschlinien Knicke (z.B. vom Sandfeld zum
Landgraf-Ludwig-Gymnasium; von Heuchelheim in die Weststadt,
Heuchelheim-Biebertal,...)

Die Innenstadt als Einzelhandelsstandort und Haufung von Zielen fehlt als
Ziel vollig und miisste ergdanzt werden.

Vielfach fehlen Wunschlinien (z.B. zwischen Nordstadt und Schulen der
Weststadt; zwischen Bahnhof und Heuchelheim/Weststadt, zwischen
Kleinlinden und Allendorf, zwischen Allendorf und Liitzellinden, zwischen
Liitzellinden und Wetzlar-Dutenhofen, zwischen Gewerbegebiet-West und
Bahnhof...)

Die neuen Bahnhalte sind nicht berticksichtigt.

Der Begriff ,,Stadtteilzentrum® ist wenig passend. So ist fraglich, ob das
Sandfeld ein Stadtteil ist und ein Zentrum ist. Andere bevolkerungsreiche
Gebiete werden im Vergleich zum Sandfeld nicht als Stadtteil aufgefiihrt.
Das Stadteilzentrum der Weststadt ist zu weit siidlich verortet. Im Norden der
Weststadt gibt es keine Ziele.
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8) Orte wie Petersweiher sind gar nicht angebunden.

9) Es ist fraglich, die drei Schulen der Weststadt als drei Punkte aufzunehmen,
die beiden Standorte des Philosophikums oder die Veterindrmedizin aber
nicht spezifisch aufzuldsen.

10) Es ist unklar, warum z.B. eine Wunschlinie von Liitzellinden ins
Europaviertel verlduft, nicht aber vom Europaviertel nach Kleinlinden.

11) Es ist unklar, warum eine Verbindung zwischen THM und Hochschulsport
der JLU eine angeblich hohe Bedeutung haben soll und warum Wunschlinien
zwischen Arbeitsstdtten und Schulen verlaufen, obwohl Schiiler in der Regel
nicht berufstatig sind.

12) Insgesamt erscheint die Karte wenig brauchbar.

B2

1) Die Bahnhalte Licher Strale und Erdkauter Weg haben fiir die Radschnell-
und Raddirektverbindungen keine Bedeutung bei der Konstruktion von
Wunschlinien.

2) Es ist fraglich, warum erneut das Sandfeld als Stadtteilzentrum
hervorgehoben wird, obwohl die dort wohnende Bevolkerungsanzahl gering
ist und es keine weitere iiberértliche Bedeutung hat und andere
Stadtteilzentren wichtiger wéren.

3) Zentrale Bahnhalte, die fiir Nachbarkommunen eine Bedeutung haben (z.B.
Dutenhofen fiir Lahnau; Lollar fiir Wettenberg und Staufenberg, Linden fiir
Liitzellinden und Pohlheim, Garbenteich fiir Fernwald) fehlen in der Karte

C2

1) Es fehlt eine Legende fiir die gepunktete Linie nach Lahnau.

2) Es ist unklar, wie bzw. ob die Pfeile der Straenbahnlinien in Kleinlinden
und der nordlichen Weststadt weitergehen sollen.

3) Es sollte ein Halt zwischen Marktplatz und Bahnhof fiir die StraRenbahnlinie
nach Kleinlinden ungefédhr in Héhe Anlagenring vorgesehen werden.

4) Es gibt Uberlegungen den Bahnhalt Licher StraRe auf die andere Seite der
Licher Strale am Campus Recht- und Wirtschaft zu verlegen und den
Bahnhalt Erdkauter Weg etwas weiter nach Siiden an die PistorstralSe zu
verlegen, um dort Busanschluss zu haben.

5) Die Bahnhalte Hausen und Garbenteich (neu) sollten gemall RNVP den
Bahnhalt Garbenteich (alt) ersetzen. Diese Planung des RMV sollte
nachrichtlich iibernommen werden.

6) Der Bahnhalt Langgons fehlt

7) Der Bahnhalt Lollar-Ost (an der Lumdatalbahn) fehlt in Hohe Ostendstra3e
(Verkniipfung zur Gesamtschule). Ebenso fehlt der Bahnhalt Staufenberg-
Mainzlar an der Lumdatalbahn.

8) Ein Regiotramhalt im Nordkreuz ist unsinnig, da dort keine Ziele sind.

9) Im Siiden von Lollar fehlen potenzielle Halte der Regiotram.

10) Potentielle neue Halte an der Strecke nach Lahnau fehlen.

D1

1) Im Gewerbegebiet West ist kein VorfahrtsstraBennetz erforderlich. Die
Schleife hat fiir den tiberértlichen Verkehr keine Bedeutung, so dass diese
Strallen von der Verkehrsbedeutung keine Vorfahrtstrale sein miissen.
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2)

3)

Wie der Ortsbeirat Wieseck bereits empfohlen hat, sollte die Verbindung
GieRener StralSe/Alten-Busecker-Strafle Teil einer groflen Tempo-30-Zone
sein, um den Durchgangsverkehr aus den Stralen herauszuhalten. Fiir den
Busverkehr kann in der Tempo-30-Zone Vorfahrt beschildert werden, aber
keine Vorfahrtsstrale.

Auch die Verbindung von Allendorf nach Kleinlinden muss keine
Vorfahrtstrale sein, sondern kann Teil einer Tempo-30-Zone sein mit
Vorfahrt fiir den Buslinienverkehr.

D2

1)

2)

3)

4)

5)

7)
8)

Der private Parkplatz der Firma Fuhr sollte aus der Karte herausgenommen
werden. Er kann als Parkplatz natiirlich erhalten bleiben, stellt aber wegen
seiner Anfahrt iiber die Fulgidngerzone und seiner geringen Kapazitit keinen
wesentlichen Parkplatz dar.

Da der Brandplatz laut Koalitionsvertrag autofrei werden soll, ist dieser
Parkplatz weiter nach Norden zu verschieben oder wegzulassen.

Auch die Parkplétze in der Johannesstralle sollten nicht als zentrale
Parkpldtze beworben werden. Ziel sollte sein, dass das Parken in den
Parkhdusern gebiindelt wird, um den Parksuchverkehr zu reduzieren.

Das Parkhaus-Symbol der Galerie Neustddter Tor sollte weiter nach Osten
verschoben werden, um deutlich zu machen, dass dies ein Parkhaus ist,
welches direkt neben dem Kirchenplatz liegt und die nérdliche Innenstadt gut
erschliefit.

Das Parkhaus Dern-Passage fehlt.

Der unbedeutende Parkplatz der Commerzbank sollte in der Karte nicht
dargestellt werden.

Das Parkhaus am Kino sollte aufgenommen werden.

Die untergeordnete Erschliefung Wetzsteinstra3e sollte gestrichen werden,
so wie auch alle anderen verkehrsberuhigten Bereiche nicht als
ErschlieBungsstraflen dargestellt sind.

3-D6

Die Karten D3 bis D6 zur Verkehrsfithrung in der Innenstadt und am Anlagenring
fehlen und sollten ergédnzt werden, denn dies sind die wichtigsten Orte der Stadt.

D7

Die Karte ist an vielen Stellen falsch:

1)

In der Ringallee ist seit 2013 kein LKW-Durchfahrtsverbot mehr beschildert.
Einzig an der Biickingstrale steht noch ein vergessenes LKW-Verbot.

In der Alfred-Bock-Stralle ist das LKW-Verbot nur vom Nahrungsberg, aber
nicht in Gegenrichtung beschildert.

Die LKW-Verbote auf Privatflachen sollten aus der Karte entfernet werden.
Die Nordanlage ist nicht VS1, sondern VS2.

Die Bismarckstralle, der Kiesweg, der Teichweg, die BanningerstralSe, die
Pistorstralle, die Ferniestralle, die Raiffeisenstralle, und die Wilhelmstrafle
sind nicht VS1.
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El

1) An den neuen Bahnhaltepunkten fehlen Mobilitdtsstationen

2) Die Beschriftung in der Karte und in der Legende ist eine Dopplung und
macht die Karte unleserlich.

3) Weitere Mobilitdtsstationen QM sind erforderlich. Dies besonders an
Standorten, wo viele Personen keinen PKW besitzen (z.B. Nordteil von
Kleinlinden, Studierendenwohnheim Westside, Johann-Sebastian-Bach-
Stralle, Thielmannweg, Diirerstralle, dstliche LiebigstralSe, SteinstralSe,
Crednerstrale...)
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