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1.Hintergrund

Am 27. November 2025 fand im Rahmen der Erstellung des nachhaltigen Mobilitdtsplans Weinheim
2040 der zweite digitale Austausch zum Verflechtungsraum statt. Ziel war es, das im bisherigen
Erarbeitungsprozess entwickelte MalRnahmenkonzept sowie erste Mallnahmenideen mit den verkehrlichen
Verflechtungen der Stadt Weinheim und ihres Umlands abzustimmen und zu diskutieren.

2.Teilnehmende

Die folgenden Vertreterinnen und Vertreter nahmen am Online-Dialog teil:
e Caroline Merrem, Rhein-Neckar-Kreis
e Christian Kohm, Autobahn GmbH
e Christian Koller, Stadt Heidelberg
e Christian Lorenz, Stadt Viernheim
e Christoph Rothful3, DB Regional
e David Weiser, VRN
o Dominik Perleth, Kreis BergstralRe
e Edward Schneider, RNV
¢ Frank Kohl, Gemeinde Gorxheimertal
e Gregor Scheurich, Hessen Mobil
e Hendrik Steinack, Stadt Hemsbach
e Jana Vierling, Gemeinde Heddesheim
e Kevin Schollmaier, Gemeinde Laudenbach
e Luc Tholé, IHK
e Lutz Lindner, Metropolregion Rhein-Neckar
o Markus Kempf, NVBW
o Patrick Fierhauser, Rhein-Necker-Kreis
e Sebastian Wagner, Gemeinde Hirschberg
e Simon Reimann, Rhein-Neckar-Kreis

Die folgenden Personen nahmen seitens der Stadt Weinheim, des Verkehrsplanungsbiiros R+T sowie des
Birgerbeteiligungsbiiros wer denkt was GmbH teil:

e Andreas Buske, Stadt Weinheim

e Sven-Patrick Marx, Stadt Weinheim

e Tanja Franke, Stadt Weinheim

e Alexandra Schiebeck, Stadt Weinheim

e Sebastian Hofherr, R+T Verkehrsplanung
e Thomas Ehrler, wer denkt was GmbH

e Andreas Gunnermann, wer denkt was GmbH
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3.BegrufRung und Einfuhrung

Nach der Begriflung durch die Moderation ibernahm Andreas Buske, Erster Biirgermeister der Stadt
Weinheim, das Wort und hieR die Teilnehmenden wilkommen. Er betonte die zahlreichen
Wechselwirkungen mit dem Umfeld sowie mit unterschiedlichsten Akteuren und hob hervor, wie wichtig ein
kontinuierlicher Austausch sei. Dieser ende nicht mit der Planung, sondern begleite insbesondere auch die
folgende Umsetzungsphase, richtete Andreas Buske den Blick voraus. Viele MalRnahmen seien nur durch
die Zusammenarbeit verschiedener Akteure sinnvoll und umsetzbar. Entscheidend sei, friihzeitig alle
Beteiligten einzubeziehen, gemeinsam an einem Strang zu ziehen und im regionalen Verbund tragfahige
Lésungen zu entwickeln. Als Beispiele nannte er ortslibergreifende Radwege, den barrierefreien Ausbau
von Haltestellen sowie die Einrichtung von Mobilitadtsstationen.

Als Moderator stellte Thomas Ehrler in der Folge das Projektteam vor, erlauterte den aktuellen Stand des
Beteiligungsprozesses sowie die Zielsetzung der Veranstaltung: Unterschiedliche Perspektiven sichtbar
machen, einen direkten Ruckkopplungskanal schaffen und eine breite, konstruktive Diskussion zur
Erarbeitung des Mobilitatsplans ermoglichen.

Als Uberleitung zur Vorstellung und Diskussion erster MaRnahmenideen hatten die Teilnehmenden im
Anschluss die Gelegenheit, sich mittels spielerischer Mentimeter-Fragen etwas besser kennenzulernen.

M Mentimeter
Nachhaltiger Mobilitétsplan Weinheim 2040
1: In welcher Rolle nehmen Sie heute an unserem 2. Dialog zum
Verflechtungsraum teil?
® 41% \Vertreterin einer Nachbarkommune oder
eines Oberzentrums
® 47% \Vertreterin einer Ubergeordneten
Institution
® 6% Verteterin eines Verkehrsverbundes/-
betriebs
@ 6%  Vertreterin weiterer Akteure
(7]
> a

Abbildung 1: In welcher Rolle nehmen Sie heute an unserem 2. Dialog zum Verflechtungsraum teil?
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M Mentimeter
2:Welche Verkehrsmittel nutzen Sie personlich am hdufigsten fur Wege im
Verflechtunsgraum?
67%
39%
33%
1% 6% e

Verkehrsmittel Verkehrsmittel

Abbildung 2: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie persénlich am héufigsten flir Wege im Verflechtungsraums?

M Mentimeter

Nachhaltiger Mobilitatsplan Weinheim 2040

3: Was wirde passieren, wenn \Weinheim plétzlich keine Ampeln mehr hatte?

47%
29%
24% 24%
12%
Chaos pur - aber immerhin fiissig. Alle -und Wir Atder  Mehr weniger Hondy
Gberraschend funktioniert's. Telepathie fur Vorfahrt. - aber auch mehr Mut.

Abbildung 3: Was wiirde passieren, wenn Weinheim plétzlich keine Ampeln hétte?
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M Mentimeter

Nachhaltiger Mobilitatsplan Weinheim 2040

4:\Nas ware das beste neue Verkehrsschild, das Weinheim einfihren kénnte?

“Achtung: spontane "Gelassenheit hat "Bitte lécheln — Sie Gehwegparken
Fahrradgriippchen!” Vorfahrt." stehen im Staul” verboten
"kostenlos Parken hier" ;) Fur Radfahrende gelten Der Tunnel ist offen und Vorfahrt fiir OPNV, Rad-
Rote Ampeln nicht. Moérlenbach hat keinen und FuBverkehr
Stau:)

Abbildung 4: Was wére das beste neue Verkehrsschild, das Weinheim einfiihren kénnte?

4.Ruckblick und MaBRnahmenkonzept

Bevor Sebastian Hofherr, Verkehrsplanungsbiiro R+T, den aktuellen Stand des MalRhahmenkonzepts
sowie erste konkrete MalRnahmenideen vorstellte, ordnete er den Erarbeitungsprozess der vergangenen
Monate ein. Anhand einer Riickschau auf die umfassende Analysephase sowie die Ergebnisse des ersten
Werkstattgesprachs skizzierte er die anschlieRende Entwicklung des MafRnahmenkonzepts. Dabei betonte
Sebastian Hofherr, dass es sich bei dem vorliegenden Arbeitsstand noch nicht um ein fertiges Konzept
handeln wirde. Vielmehr sollten im weiteren Verlauf alle Beteiligten weiterhin aktiv in die Ausarbeitung der
MaRnahmenideen einbezogen werden, um regionale Bezlge herauszuarbeiten und erste Priorisierungen
vorzunehmen. Ziel sei es, gemeinsam zu erarbeiten, welche MalRnhahmen als besonders wichtig erachtet
werden und welche Rolle sie kiunftig im nachhaltigen Mobilitdtsplan der Stadt Weinheim einnehmen
kdnnen.

Mit Blick auf die Analyseergebnisse verdeutlichte Sebastian Hofherr, welche raumlichen Beziehungen den
Verflechtungsraum Weinheim pragen. Grundlage fur die Erhebung der Mobilitadtsbedurfnisse und der
wichtigsten Wege war dabei unter anderem eine reprasentative Haushaltsbefragung der Weinheimer
Bevdlkerung. Die Befragung zeigt zum Beispiel, dass etwa zwei Drittel der Wege innerhalb des
Stadtgebiets zuriickgelegt werden sowie rund 70 Prozent der Wegziele dort liegen.

Es lassen sich drei unterschiedlich stark nachgefragte Raumkategorien unterscheiden: Ein Nahbereich im
Umkreis von etwa acht Kilometern (samt Nachbarkommunen), ein erweiterter Nahbereich bis etwa 20
Kilometer, der auch die Oberzentren Mannheim und Heidelberg umfasst, sowie der Fernverkehr (iber den
oberzentralen Raum Rhein-Neckar hinaus. Sebastian Hofherr betonte die starke Verflechtung mit dem
Kernraum der Metropolregion (v.a. im Berufsverkehr). Rund zehn Prozent aller Wege fiihren in den Raum
Mannheim, Viernheim, Ludwigshafen. Weitere etwa sieben Prozent der Wege entlang der Bergstralie in
Richtung Heidelberg. Verbindungen in den Odenwald — etwa in Richtung Weschnitztal und das hessische
Umland — machen demgegenlber einen geringeren Anteil aus. Insgesamt belegen die Zahlen eine klare
Orientierung in Richtung des Zentrums der Metropolregion. Im Vergleich dazu zeigt die Analyse der
Berufspendlerstrome in Richtung Weinheim ein ausgeglicheneres Bild. Sebastian Hofherr erladuterte, dass
sich daraus die Notwendigkeit ergibt, sowohl die unterschiedlichen Bedirfnisse, Anforderungen und
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Handlungsbedarfe der Weinheimer Bevoélkerung als auch der Nachbarkommunen und Einpendler:innen zu
berlcksichtigen.

Als weiteres zentrales Analyseergebnis hob Sebastian Hofherr die Bedeutung des Radverkehrs auf
regionaler Ebene hervor. Durch gréRere Reichweiten — etwa durch die Nutzung von E-Bikes — gewinnen
regionale Verbindungen an Bedeutung. Wahrend das Radverkehrsnetz in der Rheinebene vergleichsweise
gut ausgebaut sei, besteht insbesondere in Richtung Odenwald ein Nachholbedarf. Fir die angestrebte
Steigerung der Radverkehrsnachfrage sind durchgéngige, sichere und qualitativ hochwertige regionale
Netze erforderlich; insbesondere um auch Berufspendler:innen verstéarkt fir den Radverkehr zu gewinnen.
Sebastian Hofherr dazu: ,Die Wege innerhalb der Stadt Weinheim sind das eine. Aber wir bendtigen
auflerdem durchgangige regionale Netze, damit wir auch Berufspendlerstrome auf das Rad bekommen.*

Der Verkehrsplaner beschrieb auf Basis der Analyseergebnisse und des Beteiligungsprozesses, dass im
offentlichen Personennahverkehr die Anbindung an die Oberzentren eine wichtige Rolle spielt. Dabei
werden Reisezeiten vergleichsweise lang wahrgenommen. Demnach bestehen zwar leistungsfahige
Bahnverbindungen mit guter Bedienungsqualitat; in Konkurrenz zum motorisierten Individualverkehr gelten
diese jedoch als langsam und somit als weniger attraktiv. In diesem Zusammenhang wird die mangelnde
Zuverlassigkeit des Angebots als eines der groRten Defizite betrachtet (v.a. bei Umsteigeverbindungen mit
Verspatungen und Anschlussverlusten). Der Beteiligungsprozess belegt den groflen Wunsch einer
insgesamt deutlich besseren Zuverlassigkeit. Weiter verwies Sebastian Hofherr auf bestehende zeitweise
Kapazitatsengpasse (v.a. im Berufs- und Ausbildungsverkehr auf der Schiene, aber auch im
Freizeitverkehr).

Die Analyseergebnisse zeigen, dass der motorisierte Individualverkehr im Ilandlich gepragten
Verflechtungsraum weiterhin von groRer Bedeutung ist. Als problematisch skizzierte Sebastian Hofherr
dabei insbesondere Durchgangsverkehre — sowohl im groRraumigen als auch im innerstadtischen Kontext
— sowie den Parksuchverkehr und die Inanspruchnahme des offentlichen Raums durch den ruhenden
Verkehr. Im Beteiligungsprozess wurden aulerdem wiederholt Verkehrsablaufe an Lichtsignalanlagen und
Bahniibergangen als zentrales Problemfeld identifiziert. Storungen im groRraumigen Stralennetz kénnen
sich zudem unmittelbar auf das innerstadtische Netz auswirken und zu Stau und Uberlastungen fiihren.
Sebastian Hofherr dazu: ,Eine zentrale Fragestellung des Mobilitatsplans ist daher, welche Funktion das
innerstadtische Strallennetz kiinftig im Zusammenspiel mit dem groRraumigen Stral’ennetz ibernehmen
soll und wie negative Auswirkungen reduziert werden kénnen.*

Die Riuckmeldungen aus dem ersten Werkstattgesprach zum Verflechtungsraum am 31. Marz 2025
haben die Analyseergebnisse weitestgehend bestatigt: Die Teilnehmenden des ersten Dialogs haben eine
gute Anbindung an Weinheim als sehr wichtig bewertet. Die bestehende OPNV-Anbindung wurde
grundsatzlich positiv bewertet; jedoch mit deutlicher Kritik an Angebotsqualitat, Zuverlassigkeit und
Kapazitat. Einerseits wurde der Kfz-Verkehr Uberwiegend gut bewertet, andererseits wurden auch im
ersten Werkstattgesprach die entsprechenden Defizite im Verkehrsablauf und an Lichtsignalanlagen
herausgearbeitet. Insgesamt hat sich hier eine hohe Ubereinstimmung mit den Ergebnissen anderer
Beteiligungsformate gezeigt. Beim Radverkehr haben die Teilnehmenden vor allem das Fehlen regionaler
Verbindungen kritisiert und gleichzeitig ihre Unterstitzung fir den Ausbau der Infrastruktur ausgedrickt;
insbesondere bei geeigneten Rahmenbedingungen und Fdrdermdglichkeiten. Das Zusammenspiel von
leistungsfahigem OPNV und hochwertigem Radverkehr wurde im ersten Werkstattgesprach als wichtiges
Zukunftsthema benannt, um Wege zunehmend ohne Auto zu ermoglichen (intermodale Verknipfungen
und Mobilitdtsknoten als wichtige Bausteine).

Sebastian Hofherr beschrieb abschlieRend, dass auf Grundlage der umfassenden Analyse und des
intensiven Beteiligungsprozessees ein Zielkonzept erarbeitet wurde, das zugleich frihere Diskussionen
und politische Beschlisse integriert hat. Das Konzept orientiert sich an den drei Leitzielen ,,Weinheim fiir
alle”, ,lebenswertes Weinheim“ und ,,nachhaltiges & klimagerechtes Weinheim“. Daraus lassen sich
Aspekte, Handlungsfelder und Mallnahmen ableiten. Insgesamt wurde bei der Erarbeitung des
Zielkonzepts deutlich, dass die Mobilitdtsentwicklung als integrierte Aufgabe verstanden werden muss.
Begrenzte Flachen, historisch gewachsene StralRenrdume und knappe finanzielle Ressourcen erfordern
eine ausgewogene Herangehensweise sowie eine klare Fokussierung auf wesentliche MaRnahmen.
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Entscheidend ist dabei, die unterschiedlichen Bediirfnisse von Bewohnerinnen und Bewohnern ebenso wie
die von Gasten zu beriicksichtigen und das Stadtgebiet stets als Ganzes zu betrachten. Im Mittelpunkt
steht somit die Frage, wie verschiedene Verkehrsmittel sinnvoll miteinander verknipft werden kénnen und
wie eine Infrastruktur gestaltet sein muss, die méglichst allen gute und gleichberechtigte Zugange bietet.
Daraus ergibt sich das Leitmotiv ,,gemeinsam mobil“, das fir ein ausgewogenes Miteinander steht. Ziel
ist es, sich auf die zentralen Handlungsfelder zu konzentrieren und Lésungen zu entwickeln, die eine
Balance zwischen den unterschiedlichen Anforderungen schaffen und eine nachhaltige, zukunftsfahige
Mobilitat fiir ganz Weinheim ermdglichen.

Lebenswertes
WEINHEIM WEINHEIM
fiir alle
Sichere
Verkehrswege
schaffen Barriere- Innenstadt Parken
freiheit attraktiv intelligent
ausbauen erreichbar Stadt der kurzen man:gen
. machen Wege forcieren / Fokus
Informationen Uber auf Fult- & Radverkehr
Mobilitatsangebote setzen
verfligbar machen
Nachhaltiges &
klimagerechtes
WEINHEIM
Verkehrssysteme
sinnvoll verkniipfen
PNV ErschlieRung

der Quartiere
und Ortsteile
verbessern

starken

Abbildung 5: Zielkonzept zum nachhaltigen Mobilitétsplan Weinheim 2040

5.MaRnahmenideen FuR-, Rad-, Kfz-Verkehr

Mit Blick auf den Kfz-Verkehr erlduterte Sebastian Hofherr, dass sich aktuell eine vergleichsweise gunstige
Ausgangssituation ergebe: Die Entwicklung der vergangenen Jahre eréffnet neue Handlungsspielrdume.
Durch den Ausbau und die Entstehung zahlreicher neuer Stral3en in den letzten Jahrzehnten konnte eine
spurbare Entlastung des Stadtgebiets erreicht werden. Der groRrdumige motorisierte Verkehr wird heute —
bei guter Befahrbarkeit der Strallen — weitgehend auf das Ubergeordnete, anbaufreie Strallennetz gelenkt,
insbesondere auf die Autobahn sowie die B38 mit dem Saukopftunnel. Aktuelle Verkehrszahlungen
belegen, dass der motorisierte Verkehr in der Weinheimer Kernstadt, vor allem entlang der B3 und der
Mannheimer Stralde, in den vergangenen Jahren deutlich zurlickgegangen ist. Diese Entwicklung erdffnet
neue Perspektiven: StralRenrdaume, die bislang stark vom Autoverkehr dominiert waren, kénnen neu
bewertet und kiinftig vielseitiger genutzt werden.

Sebastian Hofherr flhrte aus, dass im Zentrum die Frage steht, wie der Ful3- und Radverkehr kinftig auch
im Netz der Hauptverkehrsstrallen angemessen berlcksichtigt werden kann, ohne die Erreichbarkeit fur
den Kfz-Verkehr grundsatzlich einzuschranken. Strallen, die bislang aufgrund ihrer Ubergeordneten
Funktion stark vom motorisierten Verkehr gepragt waren, sollen perspektivisch so umgestaltet werden,
dass sie den Anforderungen aller Verkehrsarten gerechter werden und insbesondere auch dem Fuf3- und
Radverkehr mehr Raum bieten. AuRerdem stellt sich die Frage — so der Verkehrsplaner — welche
MaRnahmen im anbaufreien StralRennetz erforderlich sind, um das bebaute Stadtgebiet weiter zu
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entlasten. Trotz vorhandener Umfahrungsmoglichkeiten wurden beispielsweise im Bereich der
Westtangente Leistungsfahigkeitsengpéasse festgestellt, die in die weiteren Planungen einbezogen werden
mussen. Sebastian Hofherr erganzte, dass auch der Umgang mit Stérungen und Baustellen in den Blick
genommen wird, etwa bei Sperrungen von Autobahn oder Tunnel. In diesem Zusammenhang gilt es zu
diskutieren, ob gezielte Rickfallebenen geschaffen werden missen oder ob =zeitlich begrenzte
Einschrédnkungen bewusst in Kauf genommen werden, um die Auswirkungen auf die Innenstadt moglichst
gering zu halten.

Als weiteren Schwerpunkt hob Sebastian Hofherr die Entwicklung eines Full- und Radverkehrskonzepts
als zentralen Baustein des Mobilitatsplans hervor. Im Mittelpunkt steht dabei die Schaffung
zusammenhangender und attraktiver Rad-Hauptrouten, die als tragendes Element des Gesamtkonzepts
fungieren. Diese knlpfen an Ubergeordnete Planungen an und integrieren auch Radschnellverbindungen
mit Blick auf das gesamte Stadtgebiet. Den Hauptrouten kommt eine besondere Bedeutung zu, da sie
sowohl das Umland an die Stadt anbinden als auch eine leistungsfahige und komfortable Durchquerung
des Stadtgebiets ermdglichen. Ein Ziel ist die gute Erreichbarkeit der Innenstadt. Aufbauend auf diesem
Netz ist ein umfassendes Mallnahmenprogramm vorgesehen, das eine sichere und attraktive Infrastruktur
fir den Rad- und FuBverkehr schafft. Dazu zdhlen u.a. der Abbau von Barrieren und Umwegen, die
gezielte Aufwertung der Zugadnge =zur Innenstadt sowie eine moderne und bedarfsgerechte
Signalsteuerung. Erganzend wird auch die Weiterentwicklung des innerstadtischen Parkraumangebots
betrachtet, um den vorhandenen Stralenraum effizient zu organisieren und die unterschiedlichen
Nutzungsanspriche in Einklang zu bringen.

Bezlglich der regionalen Rad-Hauptrouten fragte Sebastian Hofherr: Ist das Rad-Hauptroutennetz
schlissig und nachfragegerecht? Sind alle Interessen angemessen bericksichtigt? Wie kann eine
optimale Verzahnung mit weiteren regionalen MaRRnahmen aussehen? Dabei verdeutlichte der
Verkehrsplaner: Eine grof3e Rolle spielt die geplante Radschnellverbindung in Richtung Viernheim. Ebenso
wichtig ist die Verbindung in den Odenwald, insbesondere in Richtung Gorxheimertal, wo derzeit keine
adaquate Radverbindung besteht und perspektivisch eine attraktive Infrastruktur neu geschaffen werden
muss. Darliber hinaus steht auch die Achse lber Hirschberg in Richtung Oberflockenbach im Fokus. Um
das Stadtgebiet von Weinheim optimal anzubinden, misse stets auch die Region mitgedacht werden.
Erganzend dazu spielen auch Nord-Sid-Verbindungen entlang der B3 eine Rolle fir ein leistungsfahiges
und zusammenhangendes Radverkehrsnetz.

Patrick Fierhauser (Rhein-Neckar-Kreis) erklarte, dass die beschriebenen Hauptrouten weitgehend mit
dem Kreisradwegenetz Ubereinstimmen. Ob die jeweiligen Streckenfiihrungen im Detail deckungsgleich
sind, musse jedoch auf Arbeitsebene geprift werden. Er gehe davon aus, dass sowohl die
Kartengrundlagen als auch die MalRnahmenkonzeptionen des Kreises in die Planungen eingeflossen
seien. Grundsatzlich sehe er keine Widerspriche zur regionalen Planung und begrufte einen weiteren
vertiefenden Austausch auf Arbeitsebene zur Klarung offener Detailfragen.

Dominik Perleth (Kreis BergstraBe) dulierte sich zur Anbindung in Richtung Birkenau und Gorxheimertal
und stellte heraus, dass die Verbindung Gber das Weschnitztal ein lokalpolitisch relevantes Thema sei, das
immer wieder diskutiert werde sowie vom Kreis ausdriicklich unterstitzt werde. Die Anbindung ins
Gorxheimertal sei fiir die dortige Bevolkerung von groRem Vorteil;, es sei daher zu begriiRen, wenn die
Planung konsequent bis zur hessischen Landesgrenze weitergefiihrt werde. Mit Blick auf die nérdlichen
Anbindungen (Hemsbach, Laudenbach) betonte er, dass ein Lickenschluss im Zusammenhang mit der
Radschnellverbindung auch auf baden-wurttembergischer Seite wiinschenswert sei.

Sebastian Hofherr fragte nach weiteren regionalen Verbindungen, die fehlen oder sinnvoll erganzt
werden sollten. Er erlauterte, dass sich die Planung stark am bestehenden Straltennetz sowie an bereits
genutzten Radverbindungen orientiere. Als Beispiel nannte er Heddesheim, wo eine Anbindung vorrangig
Uber Wirtschaftswege sowie parallel verlaufende StralRen maglich ist.

Patrick Fierhauser (Rhein-Neckar-Kreis) bestdtigte, dass in Richtung Heddesheim bereits eine gute
Anbindung Uber den Waidsee und Muckensturm besteht. Zudem sei dort ein eigenstandig geflhrter,
entlang der Kreisstralle verlaufender Radweg vorhanden. Insgesamt sei damit aus Sicht des Rhein-
Neckar-Kreises eine gut funktionierende und ausreichende Anbindung gegeben.
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Insgesamt zeigte sich eine Zustimmung zu den skizzierten Radrouten sowie deren regionaler Anbindung.
Einzelne bestehenden Licken und Detailfragen sollten im Verlauf vertieft abgestimmt werden. Ein
zusatzlicher Austausch auf Arbeitsebene wurde als notwendig erachtet, um die Streckenfihrungen im
Detail abzugleichen sowie Prioritaten und zeitliche Perspektiven fur die Umsetzung festzulegen. Die enge
regionale Integration und Kooperation zwischen der Stadt Weinheim und dem Verflechtungsraum wurde
als entscheidender Faktor fir den Erfolg des Radhauptroutennetzes hervorgehoben.

Im Hinblick auf die Modernisierung der Signalsteuerung fragte Sebastian Hofherr: Welche Chancen und
Grenzen werden gesehen, die Signalsteuerung im Interesse aller Verkehrsmittel weiterzuentwickeln? Wie
kann eine Optimierung des Knotenpunkts Westtangente/Viernheimer Stralle aussehen? Wie kdnnen
Strategien aussehen, auch bei Stérungen im lbergeordneten StraRennetz eine hohe Qualitat fir den Ful3-
und Radverkehr zu gewahrleisten? Gibt es Moglichkeiten, die Wartezeiten an Bahnubergadngen zu
reduzieren (SchrankenschlieRzeiten, Koordinierung mit Knotenpunkten)?

Sebastian Hofherr erlduterte, dass der Knotenpunkt Westtangente/Viernheim eine Schlisselstelle darstellt,
insbesondere firr Linksabbieger von der Autobahn in Richtung Kreisverbindungsstralle, Saukopftunnel
oder Bergstralke. Rechnerisch sei die Leistungsfahigkeit dieses Knotens nahezu ausgeschoépft; zudem
seien verlangerte Wartezeiten im Verkehrsablauf festzustellen. Vor diesem Hintergrund stellte er zur
Diskussion, wie sich der innerstadtische Durchgangsverkehr kiinftig reduzieren lasst. Dabei sprach er zwei
grundsatzliche Ansatze an: Einerseits eine mogliche Reduzierung der Attraktivitat der Ortsdurchfahrt,
andererseits eine gezielte Starkung und Verbesserung der Westtangente, um den Kfz-Verkehr méglichst
konsequent aus dem Stadtgebiet herauszuhalten und auf leistungsfahigere Alternativrouten zu lenken.

Sebastian Wagner (Gemeinde Hirschberg) berichtete aus seiner personlichen Erfahrung, dass er
Weinheim grundsatzlich groraumig umfahre. Auf dem Weg nach Moérlenbach nutze er in der Regel die
Umfahrung tber den Tunnel. Lediglich in Situationen mit unglinstigen Verkehrsbedingungen, insbesondere
bei stark belasteter Linksabbiegespur nach der Autobahn, weiche er gelegentlich auf die Fahrt durch die
Innenstadt aus.

Dominik Perleth (Kreis BergstraBe) bestatigte diese Einschatzung. Auch in seinem Alltag sowie in
Gesprachen mit weiteren Personen aus dem Weschnitztal zeige sich, dass die Nutzung der
Ortsumgehung Uber den Tunnel in der Regel als schneller und daher bevorzugt wahrgenommen werde.
Schwierigkeiten entstiinden insbesondere bei der Zufahrt von der Autobahn, vor allem beim
Linksabbiegen, das wahrend der Hauptverkehrszeiten als teils problematisch beschrieben werde.

Im Weiteren erlduterte Sebastian Hofherr die Zielrichtung fir das innerstadtische Straflennetz, wonach
kunftig der FulR- und Radverkehr starker priorisiert werden solle. Ein besonderer Fokus liege dabei auf
kurzeren Wartezeiten an Lichtsignalanlagen. Mehrfachquerungen sollten moglichst in einem Zuge mdglich
sein. Gleichzeitig misse ein ausgewogener Ausgleich zwischen der innerstadtischen Nahmobilitat und
dem grofiraumigen Kfz-Verkehr hergestellt werden, wobei die Erreichbarkeit Weinheims weiterhin
gewahrleistet bleiben musse. Der Verkehrsplaner wies darauf hin, dass gegebenenfalls Anpassungen bei
den Grunzeiten fiur den Autoverkehr oder veranderte Steuerungslogiken — zum Beispiel bei
Abbiegestromen — erforderlich sein kédnnten.

Edward Schneider (RNV) wies im Zusammenhang mit der Bahnlinie 5 entlang der Mannheimer Stral3e in
Richtung  Weststadt auf maogliche Betroffenheiten, Berlhrungspunkte sowie potenzielle
Interessenskonflikte hin. Hier musse der notwendige Vorrang fir den Schienenverkehr weiterhin
gewabhrleistet und zugleich mit den Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs sorgfaltig abgestimmt
werden. Er betonte, dass Querungsvorgange entsprechend Zeit bendtigen und auch die Signalanlagen auf
die sichere Abwicklung des Bahnverkehrs vorbereitet werden missten. Gleichzeitig hob er hervor, dass
diese Herausforderungen grundsatzlich l6sbar seien, da die Annaherungszeiten der Bahn gut abschatzbar
seien und zudem ein 10-Minuten-Takt bestehe. Wichtig sei es, den Fokus darauf zu behalten, dass der
Bahnverkehr nicht ausgebremst werde. Dies gelte ebenso fir die Beriicksichtigung der Belange des
Busverkehrs, die in die weitere Planung ebenfalls einzubeziehen seien.

Patrick Fierhauser (Rhein-Neckar-Kreis) erganzte, dass der Kreis teilweise fir den Betrieb der
Lichtsignalanlagen zustandig sei. Vor diesem Hintergrund musse darauf geachtet werden, dass geplante
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Modernisierungen oder Digitalisierungen friihzeitig abgestimmt und auch finanziell berticksichtigt werden.
Dies sei wichtig, um realistische und umsetzbare Planungen sicherzustellen und keine Uberhdhten
Erwartungen oder nicht finanzierbaren Ma3nahmen zu formulieren.

Hierauf antwortete Sebastian Hofherr, dass die Signalanlagen auf Arbeitsebene systematisch und
priorisiert gepruft wirden. Die strategische Stofrichtung sei klar, vor allem im Hinblick auf den Abbau von
Barrieren und die konsequente Forderung des Ful3- und Radverkehrs zur Steigerung der Lebensqualitat.
Im nachsten Schritt werde jede Signalanlage im Einzelnen betrachtet und ein enger Austausch mit den
jeweils zustandigen Stellen erfolgen, um eine abgestimmte und umsetzbare Weiterentwicklung
sicherzustellen.

Im nachsten Programmpunkt leitete Sebastian Hofherr zur Weiterentwicklung des innerstadtischen
Parkraumangebots lber und betonte, dass bei einer konsequenten Férderung des Radverkehrs auch das
Thema Parken mitgedacht werden musse. Er berichtete, dass in Weinheim bei den bestehenden
Parkierungsanlagen noch erhebliche Kapazitdten vorhanden seien. Fur die grofRrdumigen regionalen
Verkehrsstrome sei es grundsatzlich winschenswert, dass das Parken Uberwiegend in diesen Anlagen
gebiindelt werde. Gleichzeitig gebe es Defizite, die noch zu adressieren seien, wobei deren Behebung
haufig auch von privaten Betreibern abhdngig sei. Die Lage und Erreichbarkeit der zentralen
Parkierungsanlagen — etwa Uber die GrundelbachstralRe, die Bahnhofstralle und die Luisenstrale — seien
gut. Sebastian Hofherr unterstrich, dass die Erreichbarkeit der Innenstadt flir den Kfz-Verkehr erhalten
bleibe, jedoch mit einem klaren Schwerpunkt auf der Nutzung der vorhandenen Parkierungsanlagen. Ein
weiterer Fokus liege auf der P+R-Infrastruktur. Der Verkehrsplaner verwies auf den P+R-Bereich in
Sulzbach an der S-Bahn-Station, dessen Auslastung noch steigerungsfahig sei. Vor diesem Hintergrund
fragte er: Wie attraktiv ist der der P+R-Platz Sulzbach? Welche Mallnahmen sind zur starkeren Information
und Bewerbung in Sulzbach erforderlich? Wie wichtig ist ein zuséatzliches P+R-Angebot am Hauptbahnhof?

Edward Schneider (RNV) berichtete, dass aus seiner Sicht entlang der Linie 5 grundsatzlich Potenzial fiir
P+R-Angebote bestehe. Dies gelte insbesondere, um Fahrgaste aus Hang- und Berglagen, die nur
unzureichend an den Busverkehr angebunden seien, auf die Schiene zu bringen. Dabei sei es sinnvoll, die
Nutzer:innen mdglichst nah am Wohnort abzuholen. Auf Nachfrage empfahl er zudem, bei Bedarf auch
Bike-and-Ride-Anlagen als erganzende Verknupfungspunkte mitzudenken, um kurze Wege als Zubringer
zur Bahn optimal zu nutzen. Erfahrungen zeigten, dass ,Park-and-Ride“ genutzt wirde, teils jedoch in nicht
offiziell organisierte ,wilder Form*.

Patrick Fierhauser (Rhein-Neckar-Kreis) bestatigte, dass am Bahnhof Lutzelsachsen die vorhandenen
P+R-Stellplatze haufig ausgelastet seien und Nutzer daher teilweise in angrenzende Wohngebiete
ausweichen. Zudem verwies er auf die Haltestelle Rosenbrunnen der OEG-Linie, an der ebenfalls ein
erhohtes Pkw-Parkaufkommen in den umliegenden Wohnstrallen zu beobachten sei. Er regte an, die
Kapazitaten an diesen Standorten zu Uberprifen und gegebenenfalls zu erweitern, um die Parksituation zu
verbessern und die Belastung der Wohngebiete zu reduzieren.

Sebastian Hofherr erklarte, dass diese Beobachtungen die Einschatzung stitzten, dass vor allem die
Hanglagen in besonderem Male von P+R- sowie Bike-and-Ride-Angeboten profitieren kdnnten. Er wies
darauf hin, dass der Standort Sulzbach gezielt angesprochen worden sei, da dieser ein grofles
Einzugsgebiet aus dem Odenwald aufnehmen kdnne. Vor diesem Hintergrund fragte er nach
Einschatzungen, inwieweit der Standort ausreichend bekannt und attraktiv sei oder ob zusatzliche
MaRnahmen erforderlich waren, um die Nutzung zu steigern.

David Weiser (VRN) berichtete aus eigener Erfahrung, dass der P+R-Platz in Sulzbach nur eingeschrankt
nutzbar sei, da dort kein Anschluss an den Regionalexpress bestehe, sondern lediglich an die
Regionalbahnlinien sowie die S6. Dadurch stehe ein insgesamt geringes und zeitlich wenig attraktives
Angebot zur Verfugung. Die Verbindungen in Richtung Frankfurt und Mannheim seien dadurch langsamer
beziehungsweise eingeschrankt, was bei der Bewertung und Nutzung des Standorts berlicksichtigt werden
misse.

Sebastian Hofherr erlauterte die Situation des P+R-Platzes am Hauptbahnhof. Dieser sei in den
vergangenen Jahren erweitert und attraktiver gestaltet worden, verflige weiter Uber Kapazitatsreserven.
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Gleichzeitig bestiinden innerstadtische Anfahrtsprobleme, wahrend der Standort Sulzbach bereits am
Stadtrand verortet sei. Diesbezuglich bat er die Teilnehmenden um Rickmeldungen, inwiefern das
Angebot am Hauptbahnhof als wichtig eingeschatzt werde und wo Verbesserungs- oder
Nachfragepotenziale liegen. In der Diskussion wurde angemerkt, dass die Anfahrt Gber den Denns-
Biomarkt nicht mdglich sei, da ein Zaun den Parkplatz abschlieRe. Es wurde angeregt, die Anfahrbarkeit —
soweit rechtlich und baulich mdglich — zu verbessern. Frau Franke bestatigte, dass es sich hierbei um ein
privates Grundstlick handele und die Anfahrbarkeit entsprechend eingeschrankt sei bzw. nur begrenzt
verandert werden kdnne. Weitere Einschatzungen zur Bedeutung des Angebots am Hauptbahnhof wurden
im Anschluss nicht geduRert.

6.MafRnahmenideen OPNV

Sebastian Hofherr erlauterte, dass dem offentlichen Personennahverkehr im regionalen Kontext eine
zentrale Rolle zukomme. GroRere Wegestrecken sollten vorrangig durch den OPNV abgedeckt werden,
idealerweise in Kombination mit weiteren Verkehrsmitteln im Sinne multimodaler Wegeketten.
Entsprechend nehme der OPNV einen Schwerpunkt im Mobilitdtsplan ein. Neben der Innenstadt von
Weinheim einschlieRlich der Anbindung der Ortsteile liege ein besonderer Fokus auf multimodalen
Knotenpunkten sowie auf einer guten Vernetzung mit der Region. Ziel sei es, leistungsfahige und gut
abgestimmte Verbindungen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten sicherzustellen.

Mit der sogenannten ,Highlightlinie“ als hochwertiger Stadtbuslinie in Erganzung zur Schiene stellte
Sebastian Hofherr eine MaRnahmenidee vor, die sich in den bisherigen Uberlegungen zur
Weiterentwicklung des Stadtbusverkehrs hin zu einem klar strukturierten, qualitativ hochwertigen Angebot
zunehmend verfestigt hat. Aufbauend auf der OEG als leistungsfahigem schienengebundenem
Verkehrsmittel gelte es zu priifen, wie wichtige Ziele und Wohngebiete im Stadtgebiet, die nicht direkt an
die Schienenachsen angebunden sind, besser erschlossen werden kénnen. Eine starke Buslinie, die als
.Perlenkette” zentrale Ziele miteinander verbindet, kénnte kiinftig das Rickgrat des Stadtbusverkehrs
bilden; so flihrte es Sebastian Hofherr aus. Diese ,Highlightlinie” kdnnte sich an der bestehenden Linie 631
orientieren und von der Nordstadt Uber die Innenstadt — insbesondere den Bereich Dirreplatz — weiter
durch die Weststadt bis in Richtung Waid gefiuihrt werden. Wichtige Ziele wie die Klinik sowie das Freizeit-
und Erholungsgebiet Waidsee/miramar waren damit erstmals in dieser Qualitdt angebunden. Die Analysen
deuteten darauf hin, dass hier bislang eine Angebotslicke besteht und eine entsprechende Ergénzung
erforderlich ist. Zwar erreichen Fahrgaste Weinheim gut mit Bahn oder OEG, bendtigen jedoch eine
leistungsfahige Weiterverbindung zu weiteren innerstadtischen Zielen. Die neue hochwertige Linie solle
idealerweise eng mit den Takten der OEG verzahnt werden und in den Hauptverkehrszeiten im 10-
Minuten-Takt verkehren. Erganzend betonte Sebastian Hofherr die Bedeutung einer differenzierten
Feinerschlielung: Fir Hanglagen und weniger stark nachgefragte Bereiche, etwa Teile der Weststadt,
solle der Einsatz kleinerer Fahrzeuge oder bedarfsorientierter Angebote gepruft werden. Im
Beteiligungsprozess sei deutlich geworden, dass groRe Busse in den Hanglagen teils als problematisch
angesehen werden. Ziel sei eine klare Trennung zwischen einer leistungsstarken Hauptlinie mit grof3en
Fahrzeugen und einer flexibleren FeinerschlieBung durch Kleinbusse oder bedarfsorientierte Angebote.

AuBerdem ging Sebastian Hofherr auf die regionale Perspektive ein. Der heutige Zuschnitt der
Linienblndel flihre dazu, dass ein Teil des Stadtgebiets im regionalen Blindel enthalten sei, wahrend
umgekehrt beispielsweise Hemsbach und Laudenbach im Stadtbusblindel verortet seien. Gerade mit Blick
auf den Odenwald sei der OPNV eine wichtige Alternative zum Pkw, da der Radverkehr dort an seine
Grenzen stolRe. Vor diesem Hintergrund stellte Sebastian Hofherr folgende Fragen: Welcher
Handlungsbedarf wird beim Stadt-Umland-Verkehr gesehen? Welche Chancen und Grenzen bestehen fur
eine starker verflechtungsraumbezogene Nahverkehrsplanung? Und wie lasst sich eine solche
Entwicklung unter den bestehenden Aufgabentrager- und Finanzierungsstrukturen sinnvoll umsetzen?

David Weiser (VRN) erklarte, dass eine Anpassung von Linienblindeln, etwa im Hinblick auf die Linien
681 oder 682, grundsatzlich denkbar sei, hierfir jedoch eine enge Abstimmung zwischen den beteiligten
Aufgabentragern — dem Rhein-Neckar-Kreis, dem Kreis Bergstralle, dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar
sowie der Stadt Weinheim — erforderlich ware. Aus verkehrsplanerischer Sicht kénnten sich neue
Synergieeffekte ergeben. Zudem verwies er auf frilhere Uberlegungen zu einer Busverbindung von
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Oberflockenbach Uber Grofisachsen nach Heddesheim mit Anschluss an die S-Bahn sowie an das
Gewerbegebiet. AbschlieBend betonte er, dass ein kontinuierlicher Austausch zwischen den Beteiligten
sehr wichtig und sinnvoll sei.

Simon Reimann (Rhein-Neckar-Kreis) erganzte, dass ein Austausch bzw. eine Verschiebung
bestehender Linien zwischen unterschiedlichen Bundeln grundséatzlich denkbar sei. Dabei sei jedoch eine
enge Abstimmung mit dem Kreis Bergstralte erforderlich. Eine grundsatzliche Trennung zwischen Stadt-
und Regionalbiindeln sei derzeit nicht vorgesehen. Er wies zudem darauf hin, dass die Bindelstruktur
auch Synergien ermdogliche (vernetzte Buslinien). Der Einsatz kleinerer Fahrzeuge sei unter Umstanden
nicht ohne weiteres maoglich, da sich die Fahrzeuggrofie in der Regel an der Spitzenstunde orientiere.
Zwar sei die zusatzliche Anschaffung kleinerer Fahrzeuge fiir nachfrageschwachere Zeiten grundsatzlich
denkbar, hierbei handele es sich jedoch auch um eine finanzielle Frage, da gegebenenfalls doppelte
Fahrzeugkapazitaten und héhere Fixkosten zu bertcksichtigen seien. Zudem informierte er dartber, dass
der Verkehrsverbund Rhein-Neckar derzeit einen neuen gemeinsamen Nahverkehrsplan erarbeite, der
kinftig als Rahmen fir die regionalen Nahverkehrsplane dienen solle.

Dominik Perleth (Kreis BergstraBe) betonte erganzend die hohe Bedeutung der Linie 681 fur den
Pendler- und Schiilerverkehr in Richtung Weinheim. Parallelverkehre zur Bahn seien vor dem Hintergrund
begrenzter finanzieller Mittel eher kritisch zu bewerten; stattdessen solle der Fokus starker auf der
Zubringerfunktion zur Schiene liegen. Die perspektivisch denkbare Elektrifizierung der Weschnitztalbahn
biete hierbei zusatzliche Potenziale. Insgesamt sei eine enge und friihzeitige Abstimmung zwischen den
beteiligten Aufgabentragern von entscheidender Bedeutung.

In der weiteren Diskussion bekraftigte Sebastian Hofherr nochmals das Konzept einer hochwertigen
Stadtbuslinie in Kombination mit einer flachendeckenden Feinerschlielfung. Ziel sei es, die Hauptstréome
auf wenige leistungsfahige Linien zu biindeln und erganzend dazu flexible Angebote fir weniger
nachfragestarke Bereiche zu schaffen.

Simon Reimann (Rhein-Neckar-Kreis) lieferte auf Nachfrage eine Einschatzung zu On-Demand-
Verkehren. Demnach kénnten diesen den klassischen Linienbusverkehr nicht ersetzen, jedoch sinnvoll
erganzen — vor allem in Randzeiten oder in Gebieten mit geringer Nachfrage und bedarfsorientierter
Ausrichtung. Er verwies auf Beispiele aus Leimen, Nuf3loch und Lampertheim, die zeigten, dass On-
Demand-Angebote bei guter Einbindung in das Gesamtsystem erfolgreich funktionieren kénnen.

Dominik Perleth (Kreis BergstraBe) berichtete von positiven Erfahrungen mit On-Demand-Verkehren in
der Kernstadt von Lampertheim und regte an, ein vergleichbares Modell auch fur Weinheim zu prufen.

Ziel des letzten Programmpunktes sollte es sein, praxisnahe Hinweise, Erfahrungsberichte und
Empfehlungen zu Mobilitdtsschnittstellen sowie zur Tarifstruktur zu sammeln, die in die weitere
Ausarbeitung des Mobilitdtsplans einflieBen kénnen. Sebastian Hofherr erlauterte, dass es in diesem
Abschnitt vor allem um einen Uberblick Uber bestehende und potenziell neue Instrumente gehen soll, die
den OPNV sowie den multimodalen Mobilitatsverbund starken kénnen. Er sprach mehrere Themenfelder
an, darunter die Modernisierung und Ausstattung von Mobilitatsschnittstellen, die Tarifstruktur im VRN mit
besonderem Fokus auf einen moglichen Stadttarif, Angebote fiir Gelegenheitsfahrende (Einsteiger:innen),
die VRN-App samt integrietem Buchungssysteme, sowie neue Finanzierungsinstrumente wie zum
Beispiel den Mobilitatspass.

Patrick Fierhauser (Rhein-Neckar-Kreis) ging auf die Mobilitatsstationen ein. Er berichtete, dass der
Rhein-Neckar-Kreis gemeinsam mit der Stadt Heidelberg und dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar an
einer regionalen Pendlerstrategie arbeite, die auch die Weiterentwicklung von Mobilitdtsstationen umfasst.
Diese Strategie befinde sich derzeit in der Erarbeitung und werde voraussichtlich frihestens Ende 2026
vorliegen. Gleichzeitig stellte er in Aussicht, dass Zwischenergebnisse oder Teilausschnitte frihzeitig fur
Weinheim bereitgestellt werden kénnten, um eine enge Abstimmung mit der kommunalen Planung zu
ermoglichen. Inhaltlich liege der Schwerpunkt auf einer ganzheitlichen Betrachtung des Kreisgebiets,
einschlielllich der Analyse von Potenzialen, Reisezeitvergleichen sowie der gezielten Starkung von Park-
and-Ride- und weiteren Verknipfungsangeboten. Ziel sei der Aufbau eines einheitlichen regionalen Netzes
von Mobilitatsstationen.
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Edward Schneider (RNV) lenkte den Blick auf die Qualitat und Gestaltung von Umsteigepunkten sowie
deren unmittelbares Umfeld. Er hob hervor, dass ein Grofdteil der Fahrgaste die Haltestellen zu Ful
erreiche und ein erheblicher Anteil der gesamten Reisezeit auf den Wegen zur und von der Haltestelle
verbracht werde. Entsprechend pragend seien die Eindriicke, die in diesen Bereichen gewonnen werden.
Er verwies insbesondere auf Aspekte der Sicherheit und wahrgenommene Angstradume, etwa im Umfeld
der Linie 5 in Weinheim, und empfahl, den Fokus starker auf die Gestaltung der Zugange, die
Beleuchtung, sichere Querungen sowie die Aufenthaltsqualitdt rund um die Haltestellen zu legen. Viele
dieser Malnahmen lagen im Zustandigkeitsbereich der Kommune und koénnten teilweise mit
vergleichsweise geringem Aufwand umgesetzt werden. Da aus Sicht der Verkehrsunternehmen die
Zustandigkeit in der Regel an der Haltestelle selbst ende, sei eine enge Zusammenarbeit mit der Stadt
sowohl sinnvoll als auch notwendig.

Patrick Fierhauser (Rhein-Neckar-Kreis) brachte das Thema Parkraummanagement sowie das
Gehwegparken in die Diskussion ein. Er betonte, dass vor allem in den Wohngebieten Weinheims viele
Gehwege durch parkende Fahrzeuge beeintrachtigt seien, was erhebliche negative Auswirkungen auf den
Fuverkehr habe. Vor diesem Hintergrund fragte er nach, ob dieses Themenfeld im Mobilitdtsplan auch
strategisch behandelt werde und wie kiinftig mit Anwohnerparken, Gehwegparken sowie dem generellen
Parkraummanagement umgegangen wird.

Sebastian Hofherr bekraftigte, dass ein eigenstidndiges FuBverkehrskonzept Bestandteil des
Mobilitédtsplans sein wird und das Thema Gehwegparken darin eine Rolle einnimmt. Das Freihalten der
Gehwege sei rechtlich klar geregelt und misse konsequent durch die Stadt sichergestellt werden. Er
bezeichnete das Parkraummanagement als einen der zentralen Bausteine des Mobilitdtsplans, da es alle
Verkehrsarten betreffe. Falsch abgestellte Fahrzeuge beeintrachtigten nicht nur den Ful3- und Radverkehr,
sondern wirkten sich negativ auf die Verkehrssicherheit generell aus. Daher sei es erforderlich, dass die
Stadt geeignete Losungen entwickelt.

7.Abschluss

Zum Veranstaltungsende wurde in einem Ausblick der weitere Umgang mit den zahlreichen
angesprochenen Themen diskutiert. Sebastian Hofherr regte an, diese aufgrund ihrer Komplexitat und
regionalen Bedeutung entweder in separaten Terminen oder im Rahmen gezielter Rlickmeldungen weiter
zu vertiefen. Nach dem heutigen Austausch kénnten entsprechende Detailabstimmungen in kleineren
Arbeitsformaten erfolgen. Frau Franke bestatigte den Wunsch nach einer weiteren inhaltlichen Vertiefung
(anlassbezogen in groReren Runden oder gezielt mit einzelnen Akteur:innen). Zugleich wies sie
ausdricklich darauf hin, dass auch im Nachgang des zweiten Werkstattgesprachs die Mdglichkeit besteht,
weitere Hinweise und Anregungen einzubringen.

AbschlieRend bedankten sich die Projektverantwortlichen bei den anwesenden Teilnehmenden fur ihre
wertvollen Beitrage und informierten (ber das weitere Vorgehen. Die nachste Offentlichkeitsveranstaltung
findet am 15. Januar 2026 in der Stadthalle statt. In diesem Rahmen sollen ausgewahlte
MaRnahmenideen vorgestellt und diskutiert werden. AnschlieRend findet eine weitere Onlinebeteiligung
auf www.weinheim-mobil.de zur Erfassung von Feedback aus der Biirgerschaft statt. Uber die digitale
Projektseite wird aulRerdem fortlaufend Uber den Erarbeitungsprozess und die Arbeitsergebnisse zum
Mobilitatsplan informiert.
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