the mind of movement

oy Gf%

§‘%
a =

BAD SODEN

AM TAUNUS

Bad Soden am Taunus

t
etzen




Dokumentinformationen

Kurztitel Mobilitatskonzept - Bad Soden am Taunus

Auftraggeber Magistrat der Stadt Bad Soden am Taunus, Stadtplanung und

Mobilitat
Auftrags -Nr. C822099
Auftragnehmer PTV Transport Consult GmbH
Bearbeiter Andreas Clouth , Johannes Prinzler, Verena Zeidler, Janna
Minst, Christoph Schulze, Volker WalRmuth
Erstellungsdatum 23.07.2021
zuletzt gespeichert 27.07.2021

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 2/169

the mind of movement



Inhalt

1 Mobilitét vernetzen in Bad Soden am Taunus - eine Einflihrung 11
2 Grundlagenebene 12
21 Verkehrliche Rahmenbedingungen 12
2.1.1 Regionale Lage und ErschlieRung 12

2.1.2  Stadtstruktur 13

2.1.3  Soziale Infrastruktur und Freizeitangebot 15

2.1.4  Arbeits- und Pendlerstandort 17

2.2 Verkehrsnetz 18
221  StralBennetz 18

2.2.2  Radrouten 22

2.2.3  Liniennetz Offentlicher Verkehr 24

23 Erreichbarkeiten 26
2.3.1  Erreichbarkeiten lokal 27

2.3.2 Erreichbarkeiten regional 28

2.3.3  Reisezeitauswertung Kfz 30

2.3.4  Vergleich der Reisezeiten 31

24 Planungsgrundlagen 34
24.1 Regionalplanung 34

2.4.2  Stadtentwicklungskonzept 35

2.4.3  Weitere Grundlagen 37

25 Beteiligungsverfahren 40
251 Erste Offentlichkeitsveranstaltung 40

2.5.2  Internetseite und interaktive Karte 43

2.5.3  Akteursgesprache 45

2.6 Starken- und Schwéachen-Fazit 46
2.6.1  Fullverkehr und Barrierefreiheit 47

2.6.2  Radverkehr 48

2.6.3  Offentlicher Verkehr und Neue Mobilitat 50

2.6.4  Kfz-Verkehr 51

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 3/169

the mind of movement



2.6.5 Weitere allgemeine Aspekte 52

2.7 Zukuinftige Entwicklung 52
2.7.1  Aligemeine Entwicklungstendenzen Verkehr 52

2.7.2  Siedlungsentwicklung 54

2.7.3  Verkehrsentwicklung 54

2.8 Zielbild 56
2.9 Zusammenfassung der Grundlagenebene 57
3 Maflnahmenebene 58
3.1 Rahmenbedingungen der Verkehrsplanung in Bad Soden am Taunus 59
3.2 Beteiligungsverfahren 60
3.2.1  Zweite Offentlichkeitsveranstaltung 60

3.2.2 Dritte Offentlichkeitsveranstaltung 62

3.2.3  Akteursgesprache 64

3.3 Handlungsfelder und MaRnahmen 65

3.3.1  Handlungsfeld 1: (StraBen -)Raume fir den FuRBverkehr attraktiv, sicher

starken

und barrierefrei gestalt en 67
3.3.2 Handlungsfeld 2: Netzgedanken und Orientierung fir den FuRverkehr
78
3.3.3  Handlungsfeld 3: Durchlassige Querbarkeit von
84

HauptverkehrsstralRen

3.3.4  Handlungsfeld 4: StraRenrdume flir den Radverkehr attraktiv und sicher

gestalten, prioritar auf wichtigen Verbindungen

90

3.3.5 Handlungsfeld 5: Direkte, sichere und komfortable
Radwegeverbindungen herstellen

99

3.3.6  Handlungsfeld 6: Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad -

Service-Angebots

103

3.3.7 Handlungsfeld 7: Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden

mit dem offentlichen Nahverkehr 108
3.3.8  Handlungsfeld 8 : Verlassliche und regelméafige Verbindung zwischen

den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen Nahverkehr zu allen

Tageszeiten 112
3.3.9  Handlungsfeld 9: Mobilitdtsangebote verkniupfen 119
3.3.10 Handlungsfeld 10: FlieBenden und ruhenden Kfz -Verkehr

stadtvertraglich und geordnet gestalten 124

Seite 4/169

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



3.3.11 Handlungsfeld 11: Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der
Verkehrssicherheit und Aufenthalts qualitat 130

3.3.12 Handlungsfeld 12: Mobilitat als Dienstleistung verstehen und
Mobilitatsinnovationen und -technologien fordern 137

3.3.13 Handlungsfeld 13: Mobilitatsangebote und -chancen kommunizieren

und weiterentwickeln 143

3.4 Pilotprojekte 149

3.4.1  Konigsteiner StralRe 149

3.4.2  Radverkehr auf den innerértlichen HauptverkehrsstraRen 154

3.5 MafRnahmenumsetzung 162

3.5.1 Die 10 Startprojekte 162

3.5.2  Verstetigung und Eva luation 164

4 Fazit 166

Tabellen - und Abbildungsverzeichnis

Tabelle 1: Gesamtpendlerbe ziehungen Bad Soden am Taunus (Quelle: Pendler im IHK -

Bezirk Frankfurt am Main, 2018) 18
Tabelle 2: Vergleich der Reisezeiten in Minu ten im Verkehrsmittel (Quellen: *DB -

Navigator, **GoogleMaps/komoot) 33
Tabelle 3: Verkehrsunfallentwicklung in Bad Soden am Taunus (Polizeidirektion Main -

Taunus) 39
Tabelle 4: Zuordnung der Fuhrungsformen zu den Bel astungsbereichen bei Stadtstral3en

(nach ERA 2010) 155
Tabelle 5: Konigsteiner StralRe (50 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur 156
Tabelle 6: SchulstralBe und Schwalbacher Stral3e - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur 157

Tabelle 7: AlleestralRe und Niederhofheimer Stra3e - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur _ 157
Tabelle 8: Kronberger Stral3e (30 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur 157

Tabelle 9: Sulzbacher Stral3e - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur 158

Tabelle 10: Altenhainer Straf3e und Neuenhainer Stral3e - Umsetzbare Lésung
Radinfrastruktur 158

Tabelle 11: HauptstraRe (30 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur 158

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 5/169

the mind of movement



Abbildung 1: Vorgehensweise und verwendete Methodik der Bestandsanalyse 12
Abbildung 2: Lage Bad Soden am Taunus in der Region Frankfurt Rhein-Main

(Kartengrundlage: Open Street Map) 13
Abbildung 3: Bad Soden am Taunus und die Nachbargemeinden (Kartengrundlage:

Open Street Map) 14
Abbildung 4: Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und Freizeit (Kartengrundlage:

Open Street Map) 16
Abbildung 5:  Summe der Ein- und Auspendler von und nach Bad Soden am Taunus

(Quelle: Pendler im IHK -Bezirk Frankfurt am Main, 2018, Kartengrundlage:

Open Street Map) 17
Abbildung 6: Ubergeordnetes Verkehrsnetz und Hauptverkehrsstraien in und um Bad

Soden (Kartengrundlage: Open Street Map) 20
Abbildung 7: Verkehrsbelastung der Hauptverkehrsstraf3en in der Bestandssituation

(Kfz/Werktag) (Kartengrundlage: Open Street Map) 22
Abbildung 8: Radroutennetz (Bestands- und Zielnetz) 23
Abbildung 9: Schematisches Busliniennetz Bad Soden am Taunus und umliegende

Gemeinden (ums teigefreie Verbindungen) 25
Abbildung 10: Busliniennetz und Haltestelleneinzugsbereiche (300m) (Kartengrundlage:

Open Street Map) 26
Abbildung 11: Erreichbarkeiten zu Ful3 (< 2 km) ausgehend von den Zentren der

jeweiligen Stadtteile (Kartengrundlage: Open Street Map) 27
Abbildung 12: Erreichbarkeiten mit dem Fahrrad (< 5 km) ausgehend von den Zentren

der jeweiligen Stadtteile (Kartengrundlage: Open Street Map) 28
Abbildung 13: Erreichbarkeiten mit dem Pedelec (<10 km) ausgehend vom Bahnhof Bad

Soden (Kartengrundlage: Open Street Map) 29
Abbildung 14: Erreichbarkeiten mit dem MIV (<20 km) ausgehend vom Bahnhof Bad

Soden (Kartengrundlage: Open Street Map) 29
Abbildung 15: Reisezeiten auf verschiedenen Abschnitten der Konigsteiner Stral3e. Oben:

Fahrtrichtung Stiden, unten: Fahrtrichtung Norden 31
Abbildung 16: Vergleich der Reisezeiten in Minuten im Verkehrsmittel im Vergleich zum

Kfz 34
Abbildung 17: Leitziel Nachhaltige Mobilitat im Stadtentwicklungskonzept 36
Abbildung 18: Bestandsaufnahme durch die Birgerinnen und Burger 41
Abbildung 19: Startseite des Internetauftritts des Mobilitdtskonzepts 43
Abbildung 20: Hinweise und Anregungen mit Verortung in der interaktiven Karte

(https://buergerbeteiligung -badsoden.de/, Kartengrundlage: Google

Maps) 44

Seite 6/169

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



Abbildung 21:

Erscheinungshild am Platz RueitMalmaison (bis Februar 2020) vs.

Neugestaltung HauptstraRe Neuenhain 48
Abbildung 22: Ansprechende, barrierefreie, sichere und verkehrsberuhigte

Stralenraumgestaltung 48
Abbildung 23: Fehlende sichere Radabstellanlagen 49
Abbildung 24: Fehlende Radverkehrsanlagen und Schutzeinrichtungen an der

Konigsteiner StralRe vs. neuer, sicherer Ful3 - und Radweg auf3erhalb der

Kernstadt 49
Abbildung 25: Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen vs. negatives Erscheinungsbild

am Bahnhof 50
Abbildung 26: Verkehrsberuhigte Strallenrdume in der Kernstadt gepragt von ruhendem

und flieBenden Kfz -Verkehr 51
Abbildung 27: Beispiele fir MalBnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion und Erhéhung

der Verkehrssicherheit 52
Abbildung 28: Ubersicht MaRnahmenspektrum 58
Abbildung 29: Rahmenbedingungen der kommunalen Verkehrsplanung in Bad Soden

am Taunus 60
Abbildung 31: Gesamtiibersicht Giber die 13 Handlungsfelder 65
Abbildung 31: Beispiel Verkehrsberuhigter Bereich Bonner Stral3e (eigenes Foto) 69
Abbildung 32: Stichstrafl3e westlich Drei-Linden-Schule (eigenes Foto) 69
Abbildung 33: Verkehrsberuhigter Bereich in der Innenstadt - Clausstral3e (eigenes Foto) 71
Abbildung 34: Verkehrsberuhigung in der Altstadt - Zum Quellenpark ( eigenes Foto) 71
Abbildung 35: Beispielhafte Hinweisbeschilderung in der BrunnenstralRe/Wiesenweg

(eigenes Foto) 73
Abbildung 36: Treppenanlagen in der Langstraf3e i n Altenhain (eigenes Foto) 75
Abbildung 37: Barrierefreier Uberweg in der Schwalbacher Strale (eigenes Foto) 75
Abbildung 38: Erlaubtes Gehwegparken in der Schwalbacher StraRe (eigenes Foto) 77
Abbildung 39: Madgliche Beschilderung einer Hol - und Bringzone - Quelle: (Stadt

Dusseldorf , 2017) 80
Abbildung 40: Bring- und Holzone der Otfried -Preuf3ler-Schule (eigenes Foto) 80
Abbildung 41: Beispiel eines FuBwegeplans der Gehzeiten aus der spanischen Stadt

Pontevedra - Quelle: (Conecello de Pontevedra (ESP) , k.A.) 82
Abbildung 42: Beispiel fir ein Informations - und Leitsystem fur Fuganger in Sélden -

Quelle: (motasdesign, 2019) 83

Seite 7/169

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement


file://///ptvag.ptv.de/tc/TC2_KA/02_Projekte/C822099_Mobilitätskonzept_Bad-Soden/11_Abgaben/00_Textbausteine/04_Abgabe/2021-07-27_Mobilitätskonzept_BadSodenamTaunus.docx%23_Toc78286615
file://///ptvag.ptv.de/tc/TC2_KA/02_Projekte/C822099_Mobilitätskonzept_Bad-Soden/11_Abgaben/00_Textbausteine/04_Abgabe/2021-07-27_Mobilitätskonzept_BadSodenamTaunus.docx%23_Toc78286615

Abbildung 43:

Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen an zweistreifigen StralRen mit
Fahrbahnbreiten unter 8,50 m - Quelle: (FGSV Forschungsgesellschaft fur

Stral3en- und Verkehrswesen e.V., 2002) 86
Abbildung 44: Beispiel Kreisverkehr in der Niederhofheimer StraRe mit

FuRgéangeriberwegen (eigenes Foto) 86
Abbildung 45: Beispiel Adolph -Kolping -Straf3e: Aufpflasterung im Einmindungsbereich

(eigenes Foto) 89
Abbildung 46: Einmiindung mit weiten Radien Schwalbacher Straf3e / Rother

Weingartenweg (eigenes Foto) 89
Abbildung 47: Priorisierung der Radrouten (eigene Abbildung, Kartengrundlage: Open

Street Map) 92
Abbildung 48: Modellhafte Darstellung eines Schutzstreifens - Quelle: (FGSV

Forschungesellschaft fur StraBen - und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.22 94
Abbildung 49: Modellhafte Darstellung eines Radfahrstreifens - Quelle: (FGSV

Forschungesellschaft fur StraBen - und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.22 94
Abbildung 50: Beispiel Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn (eigenes Foto) 96
Abbildung 51: Beispiel FahrradstraRe in Hamburg (eigenes Foto) 96
Abbildung 52: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fir

Stral3en- und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.45 98
Abbildung 53: Indirekte Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich fir das Linksabbiegen

- bei hohem Verkehrsaufkommen - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft

fur StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.47 98
Abbildung 54: Ausgebauter Verbindungweg zwischen Altenhain und Kelkheim 101
Abbildung 55: Modellhafte Empfehlung fir eine Radverkehrsfiihrung an Ortseinfahrten

mit Mittelinsel - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fur Stral3en- und

Verkehrswesen e.V., 2010) - S.74 101
Abbildung 56: Modellhafte Empfehlung fir eine Radverkehrsfihrung an Ortseinfahrten

mit Mittelinsel - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fir Stral3en- und

Verkehrswesen e.V., 2010) S. 73 101
Abbildung 57: Beispiel fiir Rollerstander an einer Schule in Wiesloch (Quelle: VCD,

Rosemarie Stindl) 105
Abbildung 58: Radabstellanlagen im sanierten Parkhaus am Bahnhof (Quelle: Jorg

Schulz) 105
Abbildung 59: Service-Netzwerk Radverkehr - Quelle: (Radfahrportal der Stadt Frankfurt

am Main , 2011) 107
Abbildung 60: ADFC Pfandluftpumpe an der Hasselgrundhalle ( Quelle: Gabriele

Wittendorfer, ADFC Frankfurt ) 107

Seite 8/169

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



Abbildung 61:

Reisezeiten in umliegende Gemeinden von Bad Soden am Taunus (eigene

Abbildung) 111
Abbildung 62: Busfahrplan Linie 803 in Bad Soden am Taunus (eigenes Foto) 114
Abbildung 63: Innovatives On-Demand -Fahrzeug in Hofheim -Quelle: (Frankfurt Live ,

2020) 116
Abbildung 64: Haltestelleneinzugsbereiche (300 Meter) und OPNV-Linienplan. Rote

Kreise stellen die Lage von mdglichen neuen OPNV -Haltestellen dar

(eigene Abbildung) 118
Abbildung 65: Aktuelles Erscheinungsbild des Busbahnhofs ( eigenes Foto) 121
Abbildung 66: Mobilitatsstation in Offenburg (Car -Sharing, Bike-Sharing, Lastenrader,

OPNV) - Quelle: (German Design Award, 2016) 123
Abbildung 67: EinfachMobil in Offenburg Karte vereint unterschiedliche

Mobilitatsanbieter und erleichtert die verkehrsmittelibergreifende

Benutzung - Quelle: (Stadt Offenburg , 2020) 123
Abbildung 68: Kreisverkehr in der Oranienstral3e ( eigenes Foto) 126
Abbildung 69: ,Y&6r6-chd--Kreisverkehr” Kénigsteiner StralBBe (eigenes Foto) 126
Abbildung 70: Markierte Parkstédnde im Rother Weingartenweg ( eigenes Foto) 129
Abbildung 71: Dynamische Geschwindigkeitsanzeige auf Niederhofheimer Stral3e

(eigenes Foto) 132
Abbildung 72: Tempo 30 in der Schwalbacher Stral3e im Bereich der Drei -Linden-Schule

(eigenes Foto) 134
Abbildung 73: VerkehrsberuhigungsmaRnhahmen Am Honigbirnbaum ( eigenes Foto) 136
Abbildung 74. Tempo 30 am Ortseingang Altenhain ( eigenes Foto) 136
Abbildung 75: Cargo-Bikes zum Ausleihen in Norderstedt, Firma Tink ( eigenes Foto) 139
Abbildung 76: Erster Elektroradverleih im Main -Taunus-Kreis - Quelle: (Main -Taunus-

Kreis, 2019) 139
Abbildung 77: Beispiel Fahrradboxen mit integrierten Lademoglichkeiten  -Quelle:

(Sudwest Presse,2019) 141
Abbildung 78: Car-Sharing Ladestationen in Sankt-Peter-Ording ( eigenes Foto) 141
Abbildung 79: Homepage siidhessen effizient mobil - Quelle: (sidhessen effizient mobil,

2020) 145
Abbildung 80: Jobticket RMV - Quelle: (RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund, 2020) 145
Abbildung 81: Beispiel Mitfahrerbank in Eggenstein -Leopoldshafen (eigenes Foto) 147
Abbildung 82: Machbarkeitsunte rsuchung Minikreisverkehre auf der Kdnigsteiner Stral3e

zwischen Alleestralle und Kronberger Stral3e mit Konzeptquerschnitt

(eigene Abbildung, Kartengrundlage: Google Maps) 152

Seite 9/169

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



Abbildung 83:

Abbildung 84:

Abbildung 85:

Abbildung 86:

Abbildung 87:

Veranderung der mittleren Wartezeit im Vergleich zur heutigen
Bestandssituation an den Knotenpunkten der Kdnigsteiner StraRe (nach
HBS 2015)

Nord (eigene Abbildung)

153
Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiilhrungen bei
zweistreifigen Stadtstral3en (ERA 2010) 155
Konzeptquerschnitt Kdnigsteiner Strale Hohe Alter Kurpark, Blickrichtung

159

Konzeptquerschnitte Schwalbacher Stral3e dstlicher Abschnitt,
Blickrichtung West (eigene Abbildung) 160
Konzeptquerschnitt Kronberger Straf3e norddstlicher Abschnitt,
Blickrichtung Nordost (eigene Abbildung) 161

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement

Seite 10/169



1 Mobilitat vernetzen in Bad Soden am Taunus - eine Einfuhrung

Die mobilititsbezogenen Infrastrukturen und Systeme von Stadten sind aktuell grofRen
Veranderungen unterworfen und mit hieraus resultierenden Herausforderungen kon-
frontiert. Neben der Digitalisierung und dem demographischen Wandel sind vor allem

der Klimawandel und die Energiewende zentrale Themen. Nach Jahrzehnten auf das
Auto kon zentrierter Verkehrsplanung steht heute eine integrierte Betrachtung des ge-
samten Verkehrssystems mit allen Fortbewegungsarten und Verkehrsbelangen im Fo-
kus. Wie sich diese Themen auf Mobilitatsbedurfnisse, -verhalten und verfiigbare Mo-
bilitatsoptionen ausw irken und wie damit zukinftig umzugehen ist, betrachtet die
Stadt Bad Soden am Taunus im Rahmen des Mobilitédtskonzeptes.

Aufgabe des Mobilitdtskonzeptes ist es, Bad Soden am Taunus auf die aktuellen und
zuklnftigen Herausforderungen vorzubereiten und die b estehenden Strukturen und
die Verkehrsinfrastruktur fortzuentwickeln und nachhaltig zu gestalten. Das Mobilitéats-
konzept bildet einen strategischen Leitfaden und eine Entscheidungshilfe fir Politik
und Verwaltung. Die darin erarbeiteten Ziele und Ma3nahmen stellen die Basis fur die
Verkehrsplanung der kommenden Jahre dar.

Im Rahmen der Grundlagenebene wird zum einen die heutige Bestandssituation des
Verkehrssystems und seiner Organisation erfasst und analysiert, mit dem Ziel aus dem
daraus gewonnen Starken - und Schwachen-Fazit Handlungsbedarfe fir die Zukunft
abzuleiten. Zum anderen wird darauf aufbauend in dieser Ebene das Zielkonzept er-
stellt, welches als MaR3stab fir die spéatere Entwicklung und Bewertung von Maf3nah-
men dient. AnschlieBend werden in der Maf3ha hmenebene Handlungsfelder entwi-
ckelt, die den auf Grundlage der Bestandsanalyse identifizierten Handlungsbedarf bis
2035 aufzeigen und thematisch gliedern. Diese Handlungsfelder bilden die Basis, auf
der konkrete MafRnahmen entwickelt werden. AbschlieBend w erden die Malinahmen
bewertet und in ein Gesamtkonzept zusammengefuhrt und ein Verstetigungs - und
Evaluationskonzept abgeleitet.

Das Mobilitatskonzept stellt zudem ein praxis- und anwendungsorientiertes Konzept
zur verbesserten Abstimmung der nachhaltigen M obilitéatsplanung in Bad Soden am
Taunus und Grundlage fur zukinftige Detailplanungen dar. Voraussetzung hierfur ist
die umfassende Einbindung und aktive Beteiligung aller relevanten Akteure. Hierzu
zahlt als wesentlicher Baustein die Einbindung der Blrgeri nnen und Birger der Stadt
als tagliche Nutzer des Verkehrssystems. Die Beteiligung tragt dazu bei, dass Erfahrun-
gen, Perspektiven und Engagement ausgetauscht werden kénnen und insbesondere
auch das lokale Wissen uber die Belange vor Ort in die Planung gewi nnbringend ein-
gebracht werden kann.
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2 Grundlagenebene

Partizipativer
Planungsprozess

Im Rahmen der Grundlagenebene wird zum einen die heutige Bestandssituation des
Verkehrssystems und seiner Organisation erfasst und analysiert mit dem Ziel aus dem
daraus gewonnen Starken - und Schwéachen-Profil Handlungsbedarfe fur die Zukunft
abzuleiten. Diese Bestandsanalyse teilt sich erstens in einen Teil mit partizipativem Pla-
nungsprozess, in dem in Veranstaltungen und tber das Internet die Offentlichkeit be-
teiligt werden, sowie Institutionen und Interessensvertretungen als Akteure der Stadt
sowie die Politik und Verwaltung eingebunden werden. Den zweiten Teil bilden inte-
grierte fachliche Analysen des Stadtraums und Verkehrssystems mit Ortsbegehungen,
kartographischen Analysen, Begutachtung bestehender Planungsgrundlagen sowie
Prognosebetrachtungen.

Zum anderen wird darauf aufbauend in dieser Ebene das Zielkonzept entwickelt, wel-
ches als MaR3stab fur die spatere Entwicklung und Bewertung von MaRnahmen dient.

Integrierte

Bestandsanalyse
Analyse y

i Offentlichkeits- q Ortsbegehungen >3 W .
}&; veranstaltungen & &
. 9 Kartographische Analysen (LA - ' R =
Interaktive Karte I lu2 Verkabrormoced !‘.,"‘24 » & I =
S & - D * | — \ h
Abstimmung E Analyse i &
’d Politik/Verwaltung . Planungsgrundlagen _'

Akteursbeteiligung *

Abbildung 1: Vorgehensweise und verwendete Methodik der

2.1

211

Prognosebetrachtung 'm “ ’ 4

Bestandsanalyse

Verkehrliche Rahmenbedingungen

Regionale Lage und Erschlie3ung

Die Stadt Bad Soden am Taunus liegt inmitten der wirtschaftsstarken Region Frankfurt
Rhein-Main im Main -Taunus-Kreis. Die Stadt lasst sich 18 Kilometer nordwestwestlich
von Frankfurt und 20 Kilometer nordéstlich von Wiesbaden verorten.

Stral3enseitig ist Bad Soden am Taunus Uber die BundesstralRe B8 an die Autobahn
A66 angeschlossen. Von dort kann in unmittelbarer Nahe das Kreuz Wiesbaden und
das Kreuz Frankfurt erreicht werden. B eides sind wichtige Verkehrsdrehscheiben, die
eine Verknipfung mit weiteren Autobahnen und Bundesstralen und den umliegen-
den Stadten gewabhrleisten.

Bad Soden am Taunus besitzt einen Kopfbahnhof, tGber den die Stadt an das regionale
Schienennetz mit umsteig efreien Verbindungen an Frankfurt angebunden ist. Zum

the mind of movement
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einen verkehrt eine S -Bahn (S3) nach Darmstadt tGiber Niederhéchstadt, Eschborn und
Frankfurt am Main Hauptbahnhof. Zum anderen besteht mit einer Regionalbahn (RB11)
eine Verbindung nach Frankfurt -H6chst Uber Sulzbach und Frankfurt -Sossenheim.

== BAB ¥
— Bundesstrale |
— Schienennetz

Abbildung 2: Lage Bad Soden am Taunus in der Region Frankfurt Rhein -Main (Kartengrundlage: Open
Street Map)

2.1.2 Stadtstruktur

Als Mittelzentrum mit 22. 855 Einwohnern (Stand 31. Dezember 201 9) gewinnt Bad
Soden am Taunus als Wohn- und Arbeitsstandort stetig an Bedeutung. Seit 1977 ist
die am Sudhang des Taunus gelegene Stadt in die drei Stadtteile Bad Soden (Kern-
stadt), Altenhain und Neuenhain aufgeteilt. Die Kernstadt ist der grofte Ortsteil (etwa
13.500 Einwohner), gefolgt von Neuenhain (etwa 7.000 Einwohner) und Altenhain
(etwa 1.500 Einwohner). Das Stadtgebiet umfasst eine Gesamtflache von 1.250 ha, bei
einer Ausdehnung von 5 km in  Nord -Siid-Richtung und 2,5 km in Ost -West-Richtung,
womit die maximale Entfernung zum Stadtzentrum der Kernstadt etwa 3,5 km betragt.
Aufgrund der Lage am Sudhang des Taunus variiert die Héhe zwischen 130 und 380
Meter Uber Normalhdhennull. Die Gewerbeflac hen liegen hauptséchlich am sudlichen
Ortseingang entlang der Konigsteiner Stral3e. Die restlichen Flachen sind durch Wohn-
nutzung dominiert.

Umgeben ist Bad Soden am Taunus von den Nachbar kommunen Koénigstein im
Taunus im Norden, Schwalbach am Taunus, Kronb erg im Taunus und Sulzbach
(Taunus) im Osten, Liederbach am Taunus im Studen und Kelkheim (Taunus) im Wes-
ten.
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Abbildung 3: Bad Soden am Taunus und die Nachbargemeinden (Kartengrundlage: Open Street Map)
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2.1.3

Soziale Infrastruktur und Freizeitangebot

Im Bereich der sozialen Infrastruktureinrichtungen sowie den Gesundheitsdienstleis-
tungen verflgt die eh emalige Kurstadt Uber ein Gberdurchschnittliches Angebot. Mit
mehr als 60 niedergelassenen Arzten (vgl. Stadtentwicklungsbericht 2003), Privatklini-
ken und der Main -Taunus-Klinik wird ein tberdrtliches Einzugsgebiet generiert und ein
gutes Angebot zur Verfii gung gestellt. Vor allem die Vielzahl an Arzten mit Spezialisie-
rung, wie z.B. die grof3te dermatologische Praxis in Hessen, sind von zentraler Bedeu-
tung.

Fur die Kinderbetreuung stehen insgesamt 14 Kindertagesstatten und Kindergarten
mit unterschiedlichen Angeboten fir Kinder von 0 bis 6 Jahren zur Verfigung. Dariber
hinaus gibt es mit der Theodor -Heuss-Schule in der Sulzbacher Stral3e, der Ottfried -
PreuB3ler-Schule am Wasserturm, der Drei-Linden-Schule in der Schwalbacher Stral3e
in Neuenhain und der Altenha iner Schule in der Heidenfeldstral3e vier Grundschulen.
Weiterfihrende Schulen befinden sich in den Nachbar kommunen Schwalbach, Sulz-
bach, Koénigstein, Eschborn, Kelkheim sowie weitere Einrichtungen in Frankfurt -Sind-
lingen und Hofheim.

Die Innenstadt bietet mit dem Alten und Neuen Kurpark sowie dem Quellen - und Wil-
helmspark ein hohes Angebot an Naherholungsflachen im Stadtzentrum. Die vielen
Veranstaltungen und Feste, wie z.B. die Weintage, das Sommernachtsfest oder die
Konzerte im Kurpark ziehen immer wieder viele Besucher an. Dartber hinaus bieten
auch das Stadtmuseum, die Stadtgalerie und ein Kino kulturelle Angebote. Fiur Ent-
spannung sorgen die Heilquellen, fir Freizeit - und Sportaktivitdten sorgt das FreiBad-
Soden. Im Jahr 2016 gab es in Bad Soden am Taunus insgesamt 69.922 Gasteankiinfte
mit 151.726 Ubernachtungen, was rund 2,2 Ubernachtungen je Ubernachtungsgast
entspricht (vgl. Gemeindestatistik Hessen 2016).

Die Abbildung 4 zeigt die Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und Freizeitange-
bote. Darliber h inaus sind die Flachennutzungen fir Wohnen, Industrie und Grunfla-
chen/Wald entsprechend markiert und die Stadtteilgrenzen dargestellt.
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Abbildung 4: Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und Freizeit (Kartengrundlage: Open Street Map
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214 Arbeits - und Pendlerstandort

In Bad Soden am Taunus gibt es rund 8.500 Arbeitsplatze, die primar im Dienstleis-
tungssektor sowie im Handel und in der Erbringung von Unternehmensdienstleistun-
gen angesiedelt sind (vgl. Gemeindestatistik 2016).

Einzelhandel ist in Bad Soden am Taunus durch kleinteilige Strukturen gepréagt, der
sich insbesondere an der Koénigsteiner Strafle und im Kernbereich um den Bahnhof
sowie in Neuenhain konzentriert. GroR3flachige Nahversorgungseinrichtungen befin-
den sich ebenf alls entlang der Kdnigsteiner StraRe. Das Einkaufszentrum Main -Taunus-
Zentrum mit 91.000 m2 Flache im benachbarten Sulzbach ist auch fur die Blrgerinnen
und Burger Bad Sodens ein wichtiger Einzelhandelsstandort und damit Konkurrenz
zum lokalen Einzelhandel .

Durch die Lage im Agglomerationsgebiet Rhein -Main und die verkehrlich glinstige An-

bindung sind auch die Bedingungen fir Ein - (ca. 4.200) und Auspendler (ca. 7.500)
attraktiv. Aus den Pendlerbeziehungen ergibt sich ein negative r Pendlersaldo von ca.
-3.300 (vgl. Pendler im IHK-Bezirk Frankfurt am Main, 2018). Die Gesamtpendlerbilanz

ist in der folgenden Abbildung 5 und Tabelle 1 dargestellt.

Abbildung 5: Summe der Ein- und Auspendler von und nach Bad Soden am Taunus (Quelle: Pendler im
IHK-Bezirk Frankfurt am Main, 2018, Kartengrundlage: Open Street Map)
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Summe Ein- und Auspendler Von / nach Bad Soden am Taunus

4.124 Frankfurt am Main
768 Eschborn
575 Schwalbach am Taunus
505 Sulzbach
492 Hofheim am Taunus
292 Wiesbaden
261 Kdnigstein im Taunus
255 Kelkheim (Taunus)
174 Bad Homburg von der Hohe
173 Kronberg im Taunus
147 Oberursel (Taunus)
114 Hattersheim am Main
94 Liederbach am Taunus

3.721 Andere

11.695 Summe aller Pendler

Tabelle 1: Gesamtpendlerbeziehungen Bad Soden am Taunus (Quelle: Pendler im IHK -Bezirk Frankfurt am

2.2

221

Main, 2018)

Verkehrsnetz

StralRennetz

Die Limesspange L3014, die B8 und die B519 leiten den Ubergeordneten Verkehr an
den Stadtgrenzen vorbei und schlieRen Bad Soden am Taunus regional an. Innerhalb
von Bad Soden am Taunus bilden die Hauptverkehrsstralen Konigsteiner StralRe
(L3266) und Schwalbacher Strafle (L3015), sowie Alleestral3e / Niederhofheimer
Strale, Sulzbacher StralRe, Kronberger Stral3e, Hauptstra3e und Altenhainer Stral3e /
Neuenhainer Stral3e / Langstral3e das Ubergeordnete StraBennetz. Bis auf die Konigs-
teiner StralRe (zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h) gilt auf allen Hauptverkehrs-
stral3en innerhalb vom Stadtgebiet ebenso wie im Nebennetz eine zulassige Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h. AuRRerhalb bebauter Gebiete zwischen den Stadtteil-
grenzen oder Ortsgrenzen sind maximal 70 km/h angeordnet. Im Innenstadtbereich
der Kernstadt gibt es zusatzlich verkehrsberuhigte Be reiche in denen Schrittgeschwin-
digkeit erlaubt ist. Die StralRenraumbreite der HauptverkehrsstraRen variiert sehr stark.
Vor allem im Stadtteil Altenhain fihrt schmaler Fahrbahnraum haufig zu Behinderun-
gen im Begegnungsverkehr von Kraftfahrzeugen (Kfz) als auch zu Konflikten mit dem
Fu3- und Radverkehr.

Ein Angebot an teilweise bewirtschafteten o¢ffentlichen Parkplatzen besteht neben
Parkstanden im 6ffentlichen StralRenraum in hauptséchlich vier Parkhdusern bzw. -plat-
zen. Das Parkhaus am Bahnhof (ca. 250 Stelplatze), das Parkdeck im
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Hundertwasserhaus (29 Stellplatze), Parkdeck in der Enggasse (39 Stellplatze) sowie
der Parkplatz am Rathaus mit ca. 25 Stellplatzen fiir die Offentlichkeit. In der Innenstadt
in Bad Soden am Taunus bestehen insgesamt ca. 330 Kurzzeitparkplatze. Die Park-
dauer variiert je nach Lage zwischen 15 Minuten und zwei Stunden. Zur Auslastung
kénnen keine Aussagen getroffen werden.

Fur den Radverkehr gibt es im gesamten Stadtgebiet nur in Ausnahmefallen separat
mit dem Ful3verkehr gefiihrte Rad wege (benutzungspflichtig). Eigensténdige Einrich-
tungen wie Radfahrstreifen oder Schutzstreifen gibt es dariiber hinaus nicht. Mit Aus-
nahme der benutzungspflichtigen Radwege wird der Radverkehr unabhéngig  von der
zulassigen Geschwindigkeit ohne Schutzeinric htungen auf der Fahrbahn gefihrt.
Radabstellanlagen gibt es an ausgewéahlten Orten im Stadtbereich.

Fir den FuRverkehr sind alle relevanten Bushaltestellen sowie viele Uberwege bereits
barrierefrei ausgebaut. Die Querungsmadglichkeiten in Form von Furten an Lichtsignal-
anlagen (LSA) und FuBgangeruberwegen, wie z.B. sogenannte ,Zebrastreifen” sind in
Abbil dung 6 verortet. Neben den stral3enbegleitenden Gehwegen besteht in den
Parkanlagen innerhalb der Stadt, aber auch in dem den Stadtraum umgebenden Na-
turraumen eine Vielzahl an FuRBwegeverbindungen insbesondere fur Freizeit - aber
auch fur Alltagswege.
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Abbildung 6: Ubergeordnetes Verkehrsnetz und Hauptverkehrsstraen in und um Bad Soden (Karten-
grundlage: Open Street Map)

Fur die Darstellung von Verkehrsbeziehungen und Verkehrsbelastungen im Kfz -Ver-
kehr wird ein makroskopisches Verkehrsmodell (Software PTV VISUM) verwendet. Das
Modell ist auf der Grundlage der Verkehrsdatenbasis Rhein -Main (VDRM) aufgebaut.
Dieses Modell ermdglicht es, ausgehend von der Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr
(wie viele Personen wollen von A nach B) die hieraus resultierenden Belastungen auf
dem StraBennetz zu berechnen. Das Modell stellt die werktaglichen Verkehrsmengen
d.h. Montag bis Freitag dar (DTVw5 -Modell).

Im Rahmen des Mobilititskonzept s wurde aus der VDRM ein Teilnetz mit dem Stadt-
gebiet und der Umgebung Bad Sodens erzeugt und dieses Modell netzseitig Uber-
pruft, im Stadtgebiet verfeinert und anhand von Erhebungsdaten kalibriert.
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Folgende Verkehrszahlungen wurden zur Kalibrierung in das Modell implementiert:

= Verkehrserhebung StEK 2013

» Verkehrszahlung ParkstraRe 2018
= Verkehrszahlung am Bahnhof 2012
» Zahlstellendaten 2015 (DTV)

In Abbildung 7 ist die Verkehrsbelastung (Kfz/Tag) der HauptverkehrsstraBen in der
Bestandssituation (Analysefall) dargestellt. Gezeigt wird die richtungsbezogene Ver-
kehrsstarke der einzelnen Strecken in 500er Schritten gerundet.

Das StraBennetz ist vom Quell-, Ziel- und Binnenverkehr gepragt, der Durchgangsver-
kehr nimmt innerorts eine untergeordnete Rolle ein. Der Grof3teil der Verkehrsstréme
geht in und kommt aus sudlicher Richtung. Das stadtische Ubergeordnete StralRennetz
weist fUr die einzelnen Streckenabschnitte folgende Belastungen im Querschnitt
(Kfz/ Werktag) auf:

= Konigsteiner StralRe
= gs{dlicher Ortseingang ca. 20.000
= Kernstadt rund um den Bahnhof ca. 14.000 bis 15.000
= ndrdlicher Ortsausgang ca. 8.000
» Schwalbacher Straf3e ca. 7.000 bis 9.000
» Alleestral3e / Niederhofheimer Straf3e ca. 5.000 bis 9.000
® Sulzbacher Straf3e ca. 5.000 bis 7.000
= Kronberger StrafRe ca. 7.000 bis 9.000
» Altenhainer Stral3e / Neuenhainer Stral3e / Langstral3e ca. 3.000 bis 4.000

Im NebenstraBennetz der WohnstraBen bestehen gerin ge Verkehrsbelastungen, die
nicht gesondert ausgewiesen werden.
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Abbildung 7: Verkehrsbelastung der Hauptverkehrsstraf3en in der Bestandssituation (Kfz/Werktag) (Karten-
grundlage: Open Street Map)

2.2.2 Radrouten

In Bad Soden am Taunus besteht aus Uibergeordneten und vorherigen Planungen be-
reits ein dichtes planerisches Radroutennetz ( Abbildung 8). Ubergeordnete Planungen
sind die Radrouten des Hessennetzes auf Landesebene und das Bestands- und Ziel-
netz aus dem Radverkehrskonzept des Main -Taunus-Kreises. Erganzend dazu wurden
u.a. im Stadtentwicklungskonzept Radrouten ausgewiesen. Da die Mehrheit de r beste-
henden Routen von Uibergeordneten Ebenen geplant wurde, liegtd asAugenmerk der
Planungen auch auf Ubergeordneten Relationen Uber die Stadtgrenze n hinaus. Diese
Routen werden sowohl im HauptverkehrsstraRennetz als auch im NebenstraRennetz
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abgebildet. Die geplanten Radrouten sind teilweise bereits mit konkreten Ausbauman-
nahmen ndhergehend definiert.

Das kreisweite Radverkehrskonzept des MTK aus dem Jahr 2018 beriicksichtigt die
Siedlungsstruktur, Topographie, Pendlerrelationen und wichtige Ziele fir de  n Radver-
kehr. Es werden auf ein Haupt - und Nebenroutennetz aus dem Radroutenplaner Hes-
sen Uberregionale, regionale und nahrdaumige Routen aufgebaut und kurz - bis lang-
fristige MalRnahmen abgeleitet. In Bad Soden am Taunus verlauft Gber die Konigstei-
ner StralRe eine regionale Route sowie queren mehrere nahraumige Routen das Stadt-
gebiet (Altenhainer Stral’e, Schwalbacher StraRe / Schulstral3e, Kronberger Stral3e, Am
Eichwald, Wiesenweg / Kelkheimer StralRe sowie Schubertstra3e). Fir das Gebiet der
Stadt Bad Soden am Taunus sind sieben kurzfristige Ma3hahmen vorgesehen, wie LuU-
ckenschlusse auf der Regionalparkroute, die sich bereits teilweise in der vorbereiten-
den Planung befinden.

i ) / Kronberg im Taunus
“Konigstein im Taunus

/- “\

Schvalbach
(afn Taunus)
:
Sulzbach
Kelkheim,(Taunus) *s.. (Taunus)
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=~ Bestands- und Zielnetz , Liederbach (Taunus)
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Abbildung 8: Radroutennetz (Bestands- und Zielnetz)
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2.2.3

Liniennetz Offentlicher Verkehr

Ab dem Bahnhof Bad Soden am Taunus fahren montags bis samstags bis in die spaten
Abendstunden jeweils im 30 -Minuten -Takt Regionalbahnen in Richtung Frankfurt -
Héchst und S-Bahnen zum Frankfurter Hauptbahnhof. Die RB11 wechselt an Sonnta-
gen auf einen Stundentakt. Somit ist eine Anbindung in Richtung Frankfurt am Main
gegeben. Der Bahnhof Bad Soden tbernimmt in Verbindung mit drei  Uberértlichen
Buslinien eine stadtische Knotenfunktion mit Umsteigemdglichkeiten zwischen Bus
und Bahn.

Die Linie 812 verkehrt zwischen Hofheim und Schwalbach Giber den Bahnhofim 30 -Mi-
nuten-Takt, die Linie 253 Uber den Bahnhof zwischen Kdnigstein und Frankfurt -Hoéchst
im 30-Minuten -Takt. Die Linie 803 verkehrt Gber Altenhain und Neuenhain zwischen
Konigstein und Bad Soden im 30 -Minuten -Takt, jede zweite Fahrt wird nach Sulzbach
weitergefuhrt. Mit vier Fahrten pro Stunde zwischen Konigstein Gber Neuenhain nach
Bad Soden und weiter nach Sulzbach sind diese Gemeinden und Stadtteile in
Nord/Sud -Richtung in der Ha uptverkehrszeit eng miteinander verkntpft. In Ost -West-
Richtung wird Bad Soden am Taunus mit Schwalbach und Liederbach mit zwei Fahrten
pro Stunde angebunden. Umliegende Gemeinden, wie zum Beispiel Kronberg, Nie-
derhochststadt oder Kelkheim (nur mit Schulbu s) haben keine umsteigefreie Busver-
bindung von beziehungsweise nach Bad Soden am Taunus. An Werktagen wird ab
20 Uhr das Fahrtenangebot verringert: die Linie 253 verkehrt dann stiindlich, die Li-
nien 803 und 812 ebenfalls stiindlich als Anruf -Sammeltaxi. An den Wochenenden
wird das Fahrtenangebot ebenfalls verringert, die Linie 803 verkehrt nun stiindlich und
sonntags als Anruf-Sammeltaxi. Die Linien 253 und 812 verkehren samstags weiter
halbstiindlich, die Linie 253 wechselt an Sonntagen auf einen Stundentakt.

Der schematische Liniennetzplan in Abbildung 9 zeigt die OV -seitige Verknupfung
Bad Sodens und seiner Stadtteile mit den umliegenden Gemeinden. Dabei wird deut-
lich, dass die direkten Nachbarkommunen Kronberg und Kelkheim nicht Gber umstei-
gefreie Verbindungen an die Stadt angebunden sind sowie es von Altenhain und Neu-
enhain keine umsteigefreien Verbindungen nach Schwalbach, Liederbach, Kronberg
und in Richtung Frankfurt gibt. Es ist jeweils ein Umstieg am Bahnhof in Bad Soden
notwendig.
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Abbildung 9: Schematisches Busliniennetz Bad Soden am Taunus und umliegende Gemeinden (umsteige-

freie Verbindungen)

Zusatzlich verkehrt im Kernstadtbereich von Bad Soden am Taunus ein Stadtbus mit
der Liniennummer 828 im 2 -Stunden-Takt. Die Linie 810A nach Eschborn, 811 nach
Kdnigstein und Schwalbach bedienen wie seit August 2019 die Linie 806 nach Kelk-
heim Schulerverkehre.

Die Stadtteile Bad Soden s werden durch den Offentlichen Verkehr mit den oben ge-
nannten Uberortlichen Bussen sowie dem Stadtbus 828 werktags zwischen 7 und 18
Uhr alle zwei Stunden bedient . An Samstagen verkehrt der Stadtbus bis 17 Uhr, an
Sonntagen werden keine Fahrten angeboten. Abbildung 10 zeigt die Anbindung der
Ortsteile von Bad Soden und die Lage der Haltestellen. Mithilfe der fuBlaufigen Ein-
zugsbereiche (Radius 300m) wird sichtbar, dass ein GroR3teil der Siedlungsflache mit
Haltestellen in unmittelbarer Nahe abgedeckt ist, nur wenige Geb iete haben langere
Laufwege zur nachstgelegenen Bushaltestelle. Allerdings werden manche Teile des
Stadtgebiets von Bad Soden nur alle zwei Stunden mit einem Bus angefahren (Stadt-
bus 828).
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2.3

.....

Abbildung 10: Busliniennetz und Halt estelleneinzugsbereiche (300m) (Kartengrundlage: Open Street Map)

Erreichbarkeiten

Erreichbarkeit beschreibt die Erreichbarkeit eines Ortes von anderen Orten sowie die
Erreichbarkeit anderer Orte von einem Ort aus. Darunter féllt neben der geografischen
oder topografischen Lage auch die Verkehrsinfrastruktur zwischen zwei Orten. Die
Erreichbarkeit kann sich dabei auch auf bestimmte Wegezwecke,
Personengruppen oder Verkehrsmittel beziehen.

Analysen der Erreichbarkeiten sind eine wichtige Grundlage fur die B eurteilung der
Nutzungspotenziale sowie auch fur die Schwachenanalyse verschiedener Verkehrsmit-
tel. Das zu Ful3 gehen und Fahrradfahren sind die Verkehrsarten der Nahmobilitat auf
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lokaler Ebene innerhalb der Stadt sowie in die benachbarten Kommunen. Aufgrun d
der topografischen Situation sowie fir die regionale Anbindung bis zu den nachstge-
legenen Grof3stadten kann das Pedelec mit seiner elektrischen Unterstiitzung aktuell
und in Zukunft auch fir weitere Distanzen eine attraktive Alternative zum 6ffentlichen
Verkehr sowie dem privaten Pkw sein. Voraussetzung ist stets eine gute ausgebaute
Infrastruktur mit guten Fuld - und Radwegen auf lokaler Ebene und Radschnellwegen
0.a. auf regionaler Ebene.

Mit Hilfe von programmbasierten Isochronen -Analysen mit einem Geoinfo rmationssys-
tem (GIS)lassen sich die Erreichbarkeiten von verschiedenen Ausgangspunkt en in der
Stadt auf lokaler und regionaler Ebene abbilden. Die Isochronen bilden die Verbin-
dungslinien von einem Ausgangspunkt aus, die innerhalb derselben Distanz mit dem
jeweiligen Verkehrsmittel im Streckennetz zu erreichen sind.

2.3.1 Erreichbarkeiten lokal

Auf lokaler stadtischer Ebene wird ausgehend von den drei Stadtteilen Bad Soden,
Neuenhain und Altenhain die Erreichbarkeit fiir den Fu - und Radverkehr dargestellit.
In Deutschland sind laut der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD 2017), die eine der
umfassendsten Studien zur Alltagsmobilitat weltweit ist, 80% aller FuRwege kirzer als
zwei Kilometer, wobei der Durchschnitt eines FuRwegs etwa 1,7 Kilometer betragt.
Nimmt ma n die Distanz von zwei Kilometern als MaRRstab der Erreichbarkeit fur den
FuRRverkehr, sind die Zentren der Stadtteile Bad Soden (blau), Neuenhain (grau) und
Altenhain (rot) fur alle Bewohner des jeweiligen Stadtteils gut zu Ful? erreichbar  (Ab-
bildung 1 1).

Abbildung 11: Erreichbarkeiten zu Ful? (< 2 km) ausgehend von den Zentren der jeweiligen Stadtteile (Kar-
tengrundlage: Open Street Map)
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Bei den Erreichbarkeiten mit dem Fahrrad wurden als Mafstab auf Basis der Studie
MiD 2017 Entfernungen von bis zu funf Kilometern angenommen. In Deutschland sind
83% aller Wege mit dem Fahrrad bis zu fiinf Kilometern lang, wobei hierbei die durch-
schnittliche Lange eines Weges rund 3,9 km betragt. Die Analyse mit Isochronen zeigt,
dass das gesamte Stadtgebiet von allen drei Zentren der Stadtteile sowie ebenfalls ein
Grof3teil der Nachbargemeinden innerhalb dieser Entfernungsklasse liegt  (Abbildung
12).

Abbildung 12: Erreichbarkeiten mit dem Fahrrad (< 5 km) ausgehend von den Zentren der jeweiligen
Stadtteile (Kartengrundlage: Open Street Map)

2.3.2 Erreichbarkeiten regional

Die Potenziale der Erreichbarkeiten zu FuR oder mit dem Fahrrad sind Uber die lokale
stadtische Ebene sowie Nachbargemeinden hinaus gering. Durch die Entwicklungen
im Bereich der Elektrifizierung der Fahrrader mit der zunehmenden Verbreitung der
Pedelecs kdnnen aber auch auf regionaler Ebene bei Wegen mit langeren Distanzen
Potenziale generiert werden. Fiir Pedelecs mit einer Geschwindigkeit < 25km/h wird
eine gute Erreichbarkeit bis zu einer Entfernung von 10 km angenommen. Alle Nach-
bargemeinen sowie weite Teile des Frankfurter Westens sind abgedeckt (Abbildung
13). Durch den elektrischen Antrieb kdnnen vor allem auch Strecken mit einer an-
spruchsvollen Topographie mit einem geringeren Widerstand Gberwunden werden.
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Abbildung 13: Erreichb

Abbildung 14: Erreichbarkeiten m

.. ) : “‘U e - o 728 ! o =
arkeiten mit dem Pedelec (<10 km) ausgehend vom Bahnhof Bad Soden (Karten-
grundlage: Open Street Map)

Trotz der hohen Potenziale, die kiirzeren Wege zu Ful3, mit dem Fahrrad oder mit dem
Pedelec zuriickzulegen, sind laut MiD 2017 immer noch 82% aller zurtickgelegten
Wege im motorisierten Individualverkehr kirzer als 20 km. Im Durchschnitt betréagt die
Lange eines Weges mit dem Pkw etwa 18 Kilometer. Durch eine sehr gute Anbindung
an das regionale und Uberregionale StralBennetz sind die umliegenden Nachbarge-
meinden innerhalb von 10 Minuten erreichbar. Die Stadte Eschborn, H ofheim am
Taunus und Steinbach sind etwa 20 Minuten entfernt. Innerhalb einer halben Stunde
gelangt man bis Frankfurt am Main, sowie Wiesbaden und Bad Homburg von der
Hohe. Mainz, Darmstadt und Offenbach am Main kdnnen innerhalb von 40 Minuten
erreicht wer den.

\a
A TR e R L TN
it dem MIV (<20 km) ausgehend vom Bahnhof Bad Soden (Kartengrund-
lage: Open Street Map)

B A N
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2.3.3 Reisezeitauswertung Kfz

Zur Erfassung der Bestandssituation des Kfz-Verkehrs wurden an Hand von Auswertun-
gen der Verkehrslage - und Routeninformationen aus Google Maps die mittleren Rei-
sezeiten fir unterschiedliche Verbindungen von oder nach und durch Bad Soden im
Tagesverlauf ermittelt. Als Messquerschnitte wurden zentrale Knotenpunkte in der In-
nenstadt und an den Zulaufachsen aus allen Stadtteilen sowie von der A6 6 und der B8
definiert. Mithilfe dieser Daten wurden Reisezeitverluste fir den Kfz -Verkehr im stadti-
schen StralRennetz ermittelt. Im Innenstadtgebiet wurden einzelne Netzabschnitte ge-
trennt ausgewertet, um die Situation auf der Konigsteiner Straf3e detailliert betrachten

zu kénnen. Zur besseren Interpretierbarkeit wurden alle Daten mithilfe der Methode
der gleitenden Mittel werte geglattet.

Die Daten zeigen, dass die Reisezeiten der Umfahrung Bad Sodens tber die B8 zu den
meisten Tageszeiten deutlich unterhalb denen der Verbindung tber die Kdnigsteiner
Stral3e durch die Stadt liegen. Lediglich zur Hauptverkehrszeit um 17:00 U hr erreichen
die mittleren Reisezeiten Uber die B8 in Richtung Norden gleiche Reisezeiten wie auf
der Konigsteiner Straf3e. Die B8 erflillt also ihre Netzfunktion und lenkt Durchgangs-
verkehr wirksam um die Ortsmitte herum.

Wie Abbildung 15 zeigt, sind auf der Kdnigsteiner Stral3e insgesamt die Zeitverluste in
den Hauptverkehrszeiten in Richtung Siiden als gering einzustufen. Im Innenstadtge-
biet betragen die Verlustzeiten gegeniber dem leeren Netz circa. zwei bis drei Minu-
ten. In Richtung Norden betragen die Verlustzeiten wahrende der Nachmittagsspitze
bis zu sechs Minuten, allerdings nur innerhalb eines relativ kleinen Zeitintervalls gegen
18 Uhr. AuRBerhalb der Abendspitze betragen die Abweichungen ebenfalls zwei bis
drei Minuten im Vergleich zu den Schwachlastzeiten. Angesichts der Dichte der Kno-
tenpunkte (12 signalisierte Knotenpunkte und 1 Kreisverkehr) auf dieser Strecke ist die
Angebotsqualitat fur den Kfz -Verkehr daher zufried enstellend. Bei ndhergehender Be-
trachtung zeigt sich, dass der Abschnitt der Kdnigsteiner Stral3e in der Kernstadt, zwi-
schen Altem Kurpark und Ortsausgang Sud, hauptsachlich fir die Verlustzeitspitzen
verantwortlich ist. Auf den Abschnitten nérdlich davon s ind keine starkeren Reisezeit-
zunahmen zu den Hauptverkehrszeiten erkennbar.

Auch die Betrachtung der ZufahrtsstrafRen aus dem Norden und Osten nach Bad
Soden bestatigt dieses Ergebnis. Deutliche Reisezeitzunahmen sind hier nur auf der
Hauptstrafl3e / Sulzbacher Stral3e tGber den Yoér6-chd-Kreisverkehr auf der Kdnigsteiner
StralRe zu erkennen, sowie auf der Alleestral3e stadteinwarts und auf der Kronberger
Stral3e ebenfalls in Richtung Innenstadt. Reisezeitverluste lassen sich dort im Zusam-
menhang mit der Verkehrssi tuation auf der Kdnigsteiner Stral3e sowie auch mit weite-
ren Storeinflissen wie Parkvorgange begriinden.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 30/169

the mind of movement



3.5

isezeit [min]

Re

— KP SchulstraBe - KP OranienstraBe
— KP Sodener StraRe - KP Schulstrale
— tegut-Kreisel » OA Sud

KP Oranienstrafle - tegut-Kreisel

15

KP Oranienstralle - KP Schulstraie

KP SchulstraBe - KP Sodener Strafte 7
— OA Sud - tegut-Kreisel o
tegut-Kreisel - KP Oranienstrale

1.0

PEILLLTLLL LSS LSS S S
P F RPN )R

Uhrzeit

Abbildung 15: Reisezeiten auf verschiedenen Abschnitten der Kdnigsteiner Strae. Oben: Fahrtrichtung
Suden, unten: Fahrtric htung Norden

2.34 Vergleich der Reisezeiten

Neben den Nutzungspotenzialen der Verkehrsmittel tGiber die Erreichbarkeiten dient
eine direkte Gegenuberstellung der Reisezeiten der Ermittlung von Defiziten aufgrund
langsamer und indirekter Wege - und Linienfihrungen und folglich Potenzialen auf ein-
zelnen Relationen. Es istinsbesondere der Reisezeitvergleich zum Pkw von Bedeutung.
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In der folgenden Tabelle 2 sind fiir ausgewahlte Fahrtbeziehungen ab dem Bahnhof
Bad Soden die kiirzesten Reisezeiten bzw. Fahrtzeiten in Mi nuten fir die einzelnen Ver-
kehrsmittel an einem Wochentag dargest ellt. Die Werte sind auf 5 Minuten gerundet.

®» |st die Reisezeit mit dem Fahrrad, Pedelec (<25 km/h) oder OV in etwa gleich mit
der des Pkw, besteht eine Konkurrenzfahigkeit ( ).

®» |st die Reisezeit mit dem Fahrrad, Pedelec (<25 km/h) oder OV héher als mit dem
Pkw, besteht eine eingeschranktes Nutzungspotenzial ( ).

®» |st die Reisezeit mit dem Fahrrad, Pedelec (<25 km/h) oder OV mafgeblich
schlechter als mit dem Pkw (>200%), besteht ein geringes Nutzungspotenzial

(rot).

Die Qualitat und Sicherheit der jeweiligen Infrastruktur werden hier nicht betrachtet.

Durch die Gegenuberstellung kann festgehalten werden, dass die lokalen Verbindun-
gen zwischen den Stadtteilen Bad Sodens fu r alle Verkehrsmittel konkurrenzféahig und
damit hohe Nutzungspotenziale vorhanden sind. Lediglich die indirekte Linienfuhrung
des Busverkehrs zwischen Altenhain und Bad Soden Bahnhof ist nicht optimal.

Sulzbach und Schwalbach kénnen mit dem Pkw, mit dem O V als auch mit dem Fahrrad
und Pedelec in ahnlicher Zeit erreicht werden. Die Verbindungen nach Kénigstein und
Kronberg sind hingegen mit dem Fahrrad, bedingt durch die Topografie, schlechter
bzw. unattraktiver als mit dem Pkw. Die Verbindung mit dem 6ffen tlichen Nahverkehr
ist zudem nach Kronberg insbesondere wegen des Umstiegs wenig konkurrenzfahig.
Hier bietet allerdings das Pedelec Potenziale. Ebenfalls nicht konkurrenzfahig sind die
OV-Relationen in die Nachbargemeinden Liederbach und Kelkheim mit eine  m bzw.
zwei Umstiegen. Hier bieten das Fahrrad bzw. Pedelec aber schon heute eine gute
Alternative. Eschborn, Niederhochststadt und Hofheim sind durch den S -Bahn-An-
schluss mit dem OV sehr gut erreichbar. Zudem ist auch die Reisezeit mit dem Fahrrad
bedingt und die mit dem Pedelec gut konkurrenzfahig. Frankfurt -Hochst und Frankfurt
(Mitte) sind mit dem OV uber die Schiene ebenfalls sehr gut angebunden. Das Fahrrad
bietet auch hier insbesondere elektrifiziert eine Alternative. Keine gute Alternative zum
Pkw gibt es nach Wiesbaden, Bad Homburg von der Héhe, Oberursel (Taunus) oder
Hattersheim am Main.
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Ab

Bad Soden am Pkw** Fahrrad** Pedelec ** O.V
(Umstiege)*

Taunus Bahnhof
Neuenhain 5-10
Altenhain 10-15
Sulzbach
(Taunus) 5-10
Schwalbach
(Taunus) 5-10
Liederbach 5.10 20 (1-2)
am Taunus
Kelkheim

10-1 25-30 (1
(Taunus) 0-15 @)
Konigstein 10-15 30-35
im Taunus
Kronberg 10-15 25-30 20-30 (1)
im Taunus
Eschborn 10-15
Niederhdchst-

10-1
stadt 0-15
Hofheim 20-25
am Taunus
Hatter§he|m 15-20 40
am Main
Oberursel 20-25 45-50
(Taunus)
Bad Homburg
v.d. Hohe 25-30 60-65
Frankfurt -
Hochst 10-15
Frankfurt (Mitte) 20-35 60-65
Wiesbaden 30-35 90-100 70-75

Tabelle 2: Vergleich der Reisezeiten in Minuten im Verkehrsmittel (Quellen: *DB  -Navigator,
*GoogleMaps/komoot)
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Reisezeit Kfz in Minuten
<10

10-20

20-30

>30

Fahrrad
Pedelec <25km/h
OPNV

wEx Il

Zum Kfz
@ konkurrenzfihig
® maRig konkurrenzfahig
@ nichtkonkurrenzfihig

Abbildung 16: Vergleich der Reisezeiten in Minuten im Verkehrsmittel im Vergleich zum Kfz

2.4 Planungsgrundlagen

Das Mobilitatskonzept kann nicht fiir sich alleinstehend betrachtet werden, sondern es
beruht auf einer Reihe an Gibergeordneter Planung, bestehender kommunaler Planung
sowie weiteren Grundlagen wie Untersuchungen und Studien mit planerischer Rele-
vanz. Im Folgenden wird auf die wichtigsten Grundlagen eingegangen.

2.4.1 Regionalplanung

Der Regionalplan Stdhessen bzw. der regionale Flachennutzungsplan aus dem Jahr
2010 fur das Gebiet des Ballungsraums Frankfurt/ Rhein -Main gibt Aufschluss tUber die
kinftige Raum- und Siedlungsstruktur in Hessen und damit auch in Bad Soden am
Taunus. Darin ist Bad Soden am Taunus als Mittelzentrum ausgewiesen. In Bezug auf
das Verkehrs- und Mobilit atsangebot sowie die ErschlieBungsplanung trifft der Regio-
nalplan allgemeine Aussagen, welche im Folgenden kurz zusammengefasst werden:

= Das Verkehrsangebot soll so gestaltet werden, dass die Mittelzentren die Funk-
tion als Verkntipfungspunkte des regionalen Verkehrs mit dem Nahverkehr erfiil-
len kénnen und aus ihrem Mittelbereich bei mehrfacher Hin - und Ruckfahrgele-
genheit innerhalb einer Stunde mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind.

= |n den Uberortlichen Nahverkehrs - und Siedlungsachsen soll die verk ehrliche Ver-
knipfung zwischen den Oberzentren und ihrem Umland gewahrleistet werden.
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24.2

Dazu soll ein attraktives und hohen Qualitatsanforderungen entsprechendes Be-
dienungsangebot im OPNV, besonders auf der Schiene, erhalten oder geschaf-
fen werden.

» Die weiter e Siedlungsentwicklung in den Nahverkehrs - und Siedlungsachsen ist
mit Betrieb und Ausbau des OPNV, insbesondere auf der Schiene, abzustimmen.
Neue Baugebiete sollen mdglichst im Einzugsbereich der  Haltepunkte des schie-
nengebundenen OPNV ausgewiesen werden .

= Das Verkehrssystem soll effizient, sozialvertraglich und umweltschonend ausge-
staltet werden. Intermodale, integrierte Konzepte zur Verbindung vorhandener
Verkehrsmittel unter besonderer Beriicksichtigung der Mobilitdtsanspriiche und
Sicherheitsbedirfnisse von Frauen, Familien, Kindern und in der Mobilitét beein-
tréachtigte Personen sollen verstarkt ve rfolgt werden.

= Die Rahmenbedingungen fur Fahrrad - und FuRgangerverkehr sollen auf kommu-
naler und regionaler Ebene verbessert werden

» Es soll ein funktionsfahiges, sicheres Wanderwege - und Fahrradroutennetz in
Sudhessen eingerichtet werden. Dieses soll die Stadte und Gemeinden - bzw. de-
ren Ortsteile - untereinander und mit den Naherholungsgebieten verbinden so-
wie wichtige Alltagsziele anbinden. Insbesondere Haltestellen des schienenge-
bundenen OPNV sind in das Fahrradroutennetz einzubeziehen. Das értliche Rad-
wegenetz soll insbesondere dem alltaglichen Nahverkehr dienen und Wohnorte
mit den Versorgungskernen benachbarter Zentren, Schulstandorten und Arbeits-
platzen verbinden.

» Der FuRgangerverkehr muss barrierefrei méglich sein. Hierzu gehért auch der Zu-
gang zu den Verkehrsmitteln des OPNV. Zur Férderung des Wandertourismus ist
dem weiteren Ausbau, Erhalt und der Vernetzung regionaler Wanderwege be-
sondere Aufmerksamkeit zu schenken. Funktionsfahige und sichere Wander - und
Radwegenetze, verkehrsberuhigte Bereiche und FulR3gédngerzonen sind hierbei
unverzichtbar .

Stadtentwicklungskonzept

Im Jahr 2013 wurde das von der Stadt Bad Soden beauftragte und von der Firma AS&P
Albert Speer & Partner GmbH entwickelte Stadtentwicklungskonzept 2030 veréffent-
licht. Dieses hat zum Ziel, ein Ubergeordnetes Leitbild der Ortsentwicklung Bad
Sodens fir 20 Jahre bereitzustellen.

Neben den Leitzielen Bewahren und Entwickeln des Landschaftsraums und Lebens-
werter Stadtraum wurde hierbei auch das Thema Mobilitdt mit dem Leitziel Nachhal-
tige Mobilitdt behandelt. Es wurden Handlungsfelder definiert und Schlisselprojekte
mit MalRhahmen bestimmt. In der folgenden Abbildung sind die Ergebnisse des Leit-
ziels Nachhaltige Mobilitat mit den Handlungsfeldern und Schliisselprojekten darge-
stellt. Es wird fir den Ful3- und Radverkehr eine verbesserte Vernetzung und Erreich-
barkeit, fur den Offentlichen Verkehr und alternative Verkehrsmittel eine Férderung
sowie eine vertragliche Abwicklung des Pkw -Verkehrs anvisiert. Weitere fir den
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Verkehrsbereich relevante Handlungsfelder der anderen Leitziele sind die Vitalisie-
rung der Innenstadt, eine Stadtraumvernetzung sowie Klimaschutz und Energieeinspa-
rung.

Diese Ergebnisse dienen als ein Grundbaustein fir die Erarbeitung des Mobilitatskon-
zeptes und flieBen mit in die Bearbeitung ein.

Handlungsfelder Mobilitat" $  Schliisselprojekte
r .
m ‘“Vemetzung und Emmeichbarkeit fiir den Ful- & Fulllaufige Yemetzung
und Radverkehr verbessem
® Schulwegesicherheit
@ Pilot-Radrouten y
( h r@ Attraktiver Offentlicher Verkeh h
m Offentlichen Verkehr und altemative WerTEnticher verenr
| Verkehrsmittel fordem J | ® Elektromobilitat forder
. .
r ' r . . N A
B Pkw-Fahrten vertraglich abwickeln ® Gestaltung Kénigsteiner Stralle
@ Durchgangsverkehr lenken und vertraglich
L > abwickeln
L@' Stadtvertréglich Parken )

Abbildung 17: Leitziel Nachhaltige Mobilitat im Stadtentwicklungskonzept

Aus dem Stadtentwicklungskonzept wurden bislang nachfolgende MaRnahmen um-
gesetzt bzw. befinden sich in Planung:

= Beschilderung Radverkehr nach FGSV-Standard

= [Freigabe von Einbahnstral3en in Gegenrichtung fir den Radverkehr (inkl. Be-
schilderung)

= Barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (auf3er Linie 828)
= Ausbau Radabstellanlagen im Stadtgebiet und am OPNV
» Einrichtung FuRgangeriberwege

= Aufhebung von Sackgassen fir Ful? - und Radverkehr

= Vorplanung Umgestaltung Hauptstral3e

= Studie Umgestaltung Knoten Altenhainer StraBe - Konigsteiner Stral3e -
SchulstralRe

® Planung Radschutzstreifen Schwalbacher Stralie
= Planung Projekt Bahnhofsumfeld

= Planung E-Ladesaulen fur Pkw
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2.4.3 Weitere Grundlagen

Fahrradklimatest 2018

Der Fahrradklimatest ist die grof3te Befragung zum Radfahrklima weltweit und wird im
Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans vom Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur gefordert. Bef ragt werden seit 2012 alle zwei Jahre Blrgerinnen
und Birger zu ihren Alltagserfahrungen und geben Aufschluss wo in Stadten nachge-
bessert werden muss und welche Dinge gut laufen.

Bad Soden am Taunus liegt mit der Note 4,2 auf Platz 243 von 311 der Stadtgrdé Ren-
klasse 20.000-50.000 Einwohner, dies entspricht einer leichten Verschlechterung zum
Jahr 2016. Damit wird die Radinfrastruktur leicht unterdurchschnittlich im Vergleich zu
anderen Stadten der StadtgroRenklasse bewertet.

Schwachen sind bzw. Potenzial be steht gemaf Fahrradklimatest insbesondere bei fol-
genden Aspekten:

= wenig Werbung fur das Radfahren sowie wird in den Medien nur Uber Unfélle
und das Fehlverhalten von Radfahrer/innen berichtet

= nur bestimmte Gruppen fahren aufgrund von Defiziten in der Infr  astruktur
Fahrrad (z.B. Kinder, Radsportler), insbesondere fiir Kinder ist eingeschrankte
Verkehrssicherheit ein Problem

» verbesserungswirdige Ampelschaltungen, da diese bislang nur wenig an
den Bedurfnissen des Radverkehrs ausgerichtet sind

» Kein Angebot an 6ffentlichen Fahrradern und Radverleihsystemen

= Mangelhafte Falschparker -Kontrolle auf Radwegen

® n den vergangenen Jahren wurde zu wenig fir den Radverkehr getan

= im Winter werden Radwege nicht gerdumt gestreut und nur selten gereinigt
= man findet kaum geeig nete Abstellmdglichkeiten

®» das Stadtzentrum bzw. die Ortsmitte sind schlecht mit dem Fahrrad zu errei-
chen

Starken ergeben sich vor allem bei folgenden Aspekten:

= \Wegweisung fur Radfahrer
= Fahrradmitnahme im OV

= getffnete Einbahnstral3en in Gegenrichtung

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 37/169

the mind of movement



Verkehrsunfalle

An Hand von Unfalltypenkarten und Unfallstatistiken kénnen sowohl Unfallhdufungs-
stellen sowie die generelle Verkehrssicherheit beurteilt werden.

Im Rahmen der ortlichen Unfalluntersuchung werden Merkmale zum Unfallort, der Un-
fallschwere, d es Unfalltyps sowie Sondermerkmale in Unfalltypenkarten dokumentiert.
Die Karten dienen der Festlegung von Unfallhaufungen, der weiteren Unfallanalyse so-
wie der MafRnahmenfindung in der Unfallkommission. Fur Bad Soden am Taunus lie-
gen Unfalltypenkarten fur das Jahr 2017 vor. Eine Analyse der Karten zu Unfallhaufun-
gen (gemaR dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen)
ergibt, dass es keine Unfallhaufungsstellen in Bad Soden gibt. Auffallige Ballungen von
Unfallen ergeben sich ledigli ch auf Parkplatzen. Dabei handelt es sich aber Gberwie-
gend um Unféalle ohne Personenschaden.

Die Verkehrsunfallstatistik der Polizeidirektion Main -Taunus gibt dartiber hinaus Aus-
kunft Uber die Entwicklung meldepflichtiger Unfélle im Main  -Taunus-Kreis. Es liegen
Unfalldaten fir Bad Soden am Taunus fir die Jahre 2012 bis 2017 vor, fur das Jahr
2018 sind zudem Daten fir den Kreis insgesamt verfigbar. Tabelle 3 stellt die Ver-
kehrsunfallentwicklung in Bad Soden am Taunus dar. Hervorzuheben ist die deutlich
zunehmende Zahl an Verkehrsunféllen seit 2015 sowohl mit als auch ohne Personen-
schaden sowie bei Sachschadensunfallen.

Die Unfallstatistik aus dem Jahre 2018 zeigt zudem Aspekte zu Unfallen mit Radver-
kehrsbeteiligung im Main -Taunus-Kreis auf. Die Unfallzahlen mit Beteiligung von Rad-
fahrern sind in den letzten Jahren mit +22% gegeniber 2014 ebenfalls steigend. Zu-
dem wird in nahezu vier von finf Fahrradunfallen der beteiligte Radfahrer verletzt. Ob-
wohl nur 4% aller Unfélle Fahrradunfélle sind, ist der Anteil der Unfalle mit Personen-
schaden unter Beteiligung von Radfahrern mit knapp einem Viertel Gberpro  portional
hoch. Die Polizeidirektion weist zudem aufgrund von zunehmendem Radverkehr und
einer weiteren Ausbreitung des Pedelecs in Kombination mit mangelhaft ausgebauter
Radinfrastruktur im Main -Taunus-Kreis auf zunehmende Verkehrssicherheitsprobleme
hin.
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Jahr 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Gesamt 319 336 302 362 443 482
Personenschaden 37 45 41 51 56 58
Leichtverletzt 30 30 31 41 41 45
Schwerverletzt 7 14 9 8 15 13
Getotete 0 0 1 2 0 0
Sachschaden 282 291 261 311 399 435
Trunkenheit/ Drogen 11 9 12 8 12 8
VU-Trunkenheit 9 9 11 7 11 8
VU-Drogen 2 0 1 1 1 0
\lj:ne]rll‘j‘l:gﬁosfntfer”en 141 133 135 148 171 148
Geklart - Falle 70 58 73 66 89 57
Geklart - Prozent 49,6 43,6 54,1 44.6 52,0 38,5
Wildunfalle 36 26 14 33 33 40

Tabelle 3: Verkehrsunfallentwicklung in Bad Soden am Taunus (Polizeidirektion Main -Taunus)

Weitere Unterlagen

Zudem waren folgende Grundlagen Teil der umfassenden Bestandsaufnahme:

® | drmaktionsplanung

» Radschnellwegekonzept Frankfurt RheinMain 2017

» Regionales Radverkehrskonzept MTK 2018

® Schuler-Radverkehrskonzept MTK 2013

= Parkraumkonzept Innenstadt 2019, begleitend zur Parkhauswiedereréffnung
= Schulwegeplan 2016

= Nahverkehrsplan MTK 2013

= Prognose der Einwohnerentwicklung Bad Soden am Taunus 2019 bis 2035

= Antrége von Parteien
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2.5 Beteiligungsverfahren

Das Mobilitatskonzept ist ein praxis- und anwendungsorientiertes Konzept zur verbes-
serten Abstimmung der nachhaltigen Mobilitatsplanung in Bad Soden und Grun  dlage
fur zukunftige Detailplanungen. Voraussetzung hierfur ist die umfassende Einbindung
und aktive Beteiligung aller relevanten Akteure. Hierzu zahlen als Adressaten die Bur-
gerinnen und Birger der Stadt als tagliche Nutzer des Verkehrssystems , Akteure der
organisierten und institutionellen Ebene sowie Politik und Verwaltung . Wesentliche
Bausteine des Beteiligungskonzeptes sind vier Offentlichkeitsbeteiligungen, eine pro-
jektbegleitende Internetseite und interaktive Karte sowie Akteursgesprache. Die Be-
teiligung tragt dazu bei, dass Erfahrungen, Perspektiven und Engagement ausge-
tauscht werden kénnen und insbesondere auch das lokale Wissen Uber die Belange
vor Ort in die Planung gewinnbringend eingebracht werden kann.

Folgende Akteur sgruppen wurden im Verlauf der Erarbeitung des Mobilitatskonzep-
tes beteiligt:

= Offentlichkeit
= Offentlichkeitsveranstaltungen
= |nteraktive Karte
® |nternetseite
» Stakeholder (Organisierte Ebene, institutionelle Ebene)
= Telefoninterviews
» Akteursgesprache
= Politik und Verwaltung

» Abstimmungsgesprache

25.1 Erste Offentlichkeit sveranstaltung

Insgesamt gab es im Projektverlauf vier Offentlichkeitsveranstaltungen. Die erste Of-
fentlichkeitsbeteiligung fand am 16.05.2019 im Burgerhaus in Neuenhain statt. An der
Auftaktveranstaltung nahmen neben de m Birgermeister Dr. Frank Blasch und den Ver-
tretern der Stadt rund 90 Blrgerinnen und Blrger teil.

Gemeinsam mit den Blrgerinnen und Blrgern galt es im ersten Schritt die bestehende
Infrastruktur und das Mobilitatsangebot der Stadt zu analysieren und die  Starken und
Schwéchen des Verkehrssystems herauszuarbeiten. Die ausfuhrliche Dokumentation
der knapp 200 Anmerkungen ist dem Anhang zu entnehmen.
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Abbildung 18: Bestandsaufnahme durch die Blrgerinnen und Birger

Im Folgenden sin d die zentralen Ergebnisse als Schlussfolgerungen der in der Veran-
staltung benannten Mangel zusammengefasst

FuBverkehr und Barrierefreiheit

Gehwegparken verhindern (Falschparken ahnden)

Adlerplatz/AdlerstraRe (Altstadt, vor allem am Wochenmarkt) als reine  Ful3-
géangerzone

Kfz-Verkehr reduzieren und die Aufenthaltsqualitéat in der Innenstadt erhéhen
Sicheres und schnelles queren der StraRe ermdglichen

Gleichberechtigung mit anderen Verkehrsteilnehmern herstellen
Geschwindigkeiten reduzieren und kontrollieren

Durchgéngige Barrierefreiheit gewéahrleisten

Radverkehr

Durchgéngiges Radwegenetz in Bad Soden am Taunus und zu den Nachbar-
orten aufbauen

Fuhrung des Radverkehrs entlang der Kdnigsteiner Stralle verbessern:

= Gemeinsame Fuhrung mit Pkw -Verkehr wird als unsicher empfunden, ei-
gene Radinfrastruktur wird gewiinscht (besonders Abschnitt Neuenhain -
Kdnigstein)

Konflikte mit FuRBverkehr durch Gehwegbe nutzung von Radfahrern vermei-
den

Ausreichend sichere Radabstellanlagen (auch in Form von Fahrradboxen)

Baulichen Zustand der Radwege bzw. Feldwege ausbessern
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= Bessere regionale Radwegeverknipfungen (Richtung Kelkheim und Frank-
furt)

» Einflhrung eines Bike -Sharing-Systems

Kfz-Verkehr (flieRend und ruhend)

= Einflhrung von Halteverbotszonen an Schulen, Verbesserung der Fufl3 - und
Radwege, um Hol - und Bringverkehre zu vermeiden

= Falschparken bzw. illegales Parken durch Kontrollen verhindern
= Durchgangsverkehr verl agern bzw. reduzieren
= Lichtsignal-Steuerungen Uberarbeiten bzw. anpassen

= Mehr verkehrsberuhigte Zonen einfiihren

Offentlicher Verkehr und Neue Mobilitat

= Busverbindungen zwischen den Stadtteilen und angrenzenden Ortschaften
verbessern (v.a. Ost-West-Verbindungen)

® Taktung der S-Bahnen erhdhen und Zuverlassigkeit sicherstellen
= Altenhain und Neuenhain mit dem Nachtbus anbinden

= Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge an den zentralen Orten in
Bad Soden am Taunus

= Einflhrung eines Car -Sharing-Systems

» Einflhrung eines Mitfahrerportals

Die Ergebnisse der ersten Offentlichkeitsbeteiligungen wurden im weiteren Verlauf
berlicksichtigt und ergéanzen den bisherigen Stand der Bestandsanalyse. Im weiteren
Verlauf fanden in den unterschiedlichen Planungsstufen weitere Offentlichkeitsveran-
staltunge n statt.

» 2 Veranstaltung: Diskussion von Malinahme nansatzen-26.11.2019
= 3. Veranstaltung: Konkretisierung der Umsetzung - 16.09.2020
= 4. Veranstaltung: Prasentation des Mobilitatskonzept s

In der zweiten Veranstaltung wurden erste MalRnahme nansétze an vier verschiedenen
Thementischen diskutiert: Strallenrdume mit Gestaltung und Nutzung, Netzstruktur
durch Verbindungen, Mobilititsmanagement - Steuerung und Lenkung, neue Mobili-
tat und Kommuni kation. (vgl. Kapitel 3.2.1)

Thema der dritten Veranstaltung war die Konkretisierung der Umsetzung anhand aus-
gewdhlter MalRnahmen. (vgl. Kapitel 3.2.2)
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Die Ergebnisse der jeweiligen Veranstaltungen werden in den entsprechenden Kapi-
teln kurz erlautert. In der vierten und damit letzten Veranstaltung wurde das Mobilitats-
konzept vorge stellt und offene Fragen beantwortet.

25.2 Internetseite und interaktive Karte

Die projektbegleitende Internetseite www.bad -soden-mobilitaet -vernetzen.de diente
wahrend der gesamten Erstellung des Mobilitatskonzeptes als Informations - und Inter-
aktionsplattform fir die Burgerinnen und Burger. Auf der Internetseite wurden grund-
legende Informationen zum Mobilitdtskonzept und den Beteiligungsmdglichkeiten
gegeben, regelmaRig aktuelle Ergebnisse und Entwicklungen verdéffentlicht sowie im
Rahmen der Bestandsaufnahme die Mdglichkeit zur direkten Beteiligung gegeben.
Neben E-Mails konnte insbesondere Uber eine interaktive Karte Hinweise und Anre-
gungen beschrieben und in der Karte verortet werden.

Mobilitat vernetzen Hilme Addusfies  Mubsbtatsonnzapt  fhes Manies zank

Aktuelles Mabilitatskonzept thre Meinung zahit! Kontakt

Abbildung 19: Startseite des Internet auftritts des Mobilitatskonzepts

Von Mitte Juni bis Ende August 2019 hatten die Birgerinnen und Birger die Moglich-
keit, sich Uber die Interaktive Karte www.buergerbeteiligung -badsoden.de/ in das Mo-
bilitatskonzept einzubringen. Diese Mdéglichkeit wurde sehr gut genutzt. Es wurden
435 Anregungen in der Internetbeteiligung eingereicht.
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Karte

112 der Anregungen betreffen die Themen Ful3verkehr und Barrierefreiheit, 97 den
Radverkehr sowie 24 den Ful3 - und Radverkehr. 159 Eintrage wurden zum Thema Kfz -
Verkehr getatigt, 34 zu 6ffentlichem Verkehr und neuer Mobilitat sowie 9 zu allgemei-
nen Themen. Bei Betrachtung der Ortsteile betreffen elf Kommentare Altenhain, 60
Neuenhain und 318 die Kernstadt Bad Sode n am Taunus. 40 Eintrage beziehen sich
auf Gebiete auBerhalb der Stadt und acht sind allgemein gehalten.

Bei naherer Betrachtung wurden zur Konigsteiner Strae mit 128 Eintragen die meis-
ten Anregungen abgegeben. Die wichtigsten Themen sind hier die Radver kehrsfiih-
rung mit 36 und die Querungsmaglichkeiten mit 39 Hinweisen. Die Hauptverkehrsstra-
Ben Schwalbacher Stral3e, AlleestralRe, Niederhofheimer Stral3e, HauptstraRe und Sulz-
bacher Stral3e stehen raumlich gesehen ebenfalls im erweiterten Fokus.

Mit insgesamt 80 Kommentaren sind Probleme mit dem ruhenden Kfz -Verkehr ein
wichtiges Thema. Hier spielt die Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit durch Geh-
wegparken, illegalem Parken, Hol - und Bringverkehre sowie Sichteinschrankungen
eine Rolle. Geschwindigkeitstibers chreitungen werden mit 52 Anregungen ebenfalls
haufig erwahnt. Gegenstand ist hier meist die Minderung der Verkehrssicherheit fur
den Ful3- und Radverkehr wie auch die Schulwegesicherheit. Des Weiteren wird die
Reduktion der Wohn - und Aufenthaltsqualitét du rch erhdhte Larmbelastung moniert.
Weitere Themen sind das Verkehrsaufkommen in der Brunnen - und Adlerstralle, der
(Bus-)Bahnhof, Zuverlassigkeit und Takt der Bahnen sowie lange Wartezeiten fir Ful3-
ganger an Lichtsignalanlagen.

Die Eintrage werden im Rahmen der Bestandsanalyse ausgewertet und flieRen als
wichtiger Bestandteil in das Mobilitatskonzept ein. Die ausfiihrliche Dokumentation
der Gber 400 Anmerkungen ist dem Anhang zu entnehmen.

’

+
Abbildung 20: Hinweise und Anregungen mit Verortung in der interaktiven Karte ( https://buergerbeteili-
gung -badsoden.de/ , Kartengrundlage: Google Maps)
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Neben der ersten Offentlichkeits veranstaltung Mitte Mai sowie der Moglichkeit, E -
Mails an das Planungsbiro PTV Transport Consult GmbH zu schreiben, ist die interak-
tive Karte ein wesentlicher Bestandteil der Bestandsaufnahme. Zusammen mit 197 An-
merkungen aus der ersten Offentlichkeitsveranstaltung und 21 E -Mails mit 71 Einzel-
anmerkungen, wurden i nsgesamt tiber 700 Eintrage im Rahmen der Offentlichkeitsbe-
teiligung gemacht.

Akteursgesprache

Neben der interaktiven Karte wurden im Rahmen des Beteiligungskonzeptes Gespra-
che mit folgenden Akteuren der organisierten und institutionellen Ebene gefuhrt:

= Grundschulen
= Theodor -Heuss-Schule
= Otfried -Preuf3ler-Schule
= Drei-Linden-Schule
= Allgemeiner Deutscher Fahrrad -Club (ADFC), Ortsgruppe Bad Soden

= Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND), Ortsgruppe Bad
Soden

» Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft mbH (MTV)
= Gewerbeverein Bad Soden am Taunus

= Behindertenbeirat im Main -Taunus-Kreis, Vertreter der Stadt Bad Soden am
Taunus

Mit der Altenhainer Schule und Hessen Mobil - Stral3en- und Verkehrsmanagement
wurden zwei weitere | nstitutionen kontaktiert. Diese hatten jedoch entweder keinen
Bedarf an einer Beteiligung gedul3ert oder es ist zunachst keine Rickmeldung erfolgt.

Dartber hinaus wurde das Kinderparlament Bad Soden am Taunus im Rahmen seiner
Sitzung am 19. September 2019 a m Mobilitédtskonzept beteiligt. Etwa 30 Schulerinnen
und Schuler der dritten und vierten Klassen der Grundschulen erarbeiteten hierbei An-
regungen zu Schulwegen und Schulumfeld. Weiterhin wurden mit den Planern die Vor -
und Nachteile des stadtischen Verkehrs systems diskutiert. Beziiglich der Schulwege
wurden u.a. Abschnitte mit zu schmalen Gehwegen oder zum Teil zu hohen Geschwin-
digkeiten der PKWs benannt. Ein weiterer wichtiger Aspekt waren fehlende Querungs-
moglichkeiten entlang der Schulwege. All dies fuhrt  zu einem reduzierten Sicherheits-
empfinden der Schilerinnen und Schiiler. Neben den Schulwegen wurden aul3erdem
weitere Problemstellen auf den sonstigen Alltagswegen aufgefuhrt. Durch die span-
nende Diskussion konnten Schwachstellen aufgezeigt und Verbesserung svorschlage
seitens der jungen Vertreterinnen und Vertreter in das Mobilitatskonzept eingebracht
werden.
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2.6 Starken- und Schwachen -Fazit

Die ausfuhrliche Bestandsanalyse der verkehrlichen Rahmenbedingungen, des Ver-
kehrsnetzes, der Erreichbarkeiten und weitere n Planungsgrundlagen hat zusammen
mit der Beteiligung im Rahmen der Offentlichkeitsveranstaltung, der Online  -Beteili-
gung und den Akteursgespréachen eine Fiille an Informationen hervorgebracht. Im Fol-
genden wird ein zusammenfassendes Starken - und Schwéchen-Fazit gezogen, wel-
ches die Handlungsbedarfe fur die Zukunft aufzeigt.

Welche Voraussetzungen fir die Weiterentwicklung der Mobilitéat bietet Bad
Soden am Taunus?

Starken

» Kurze Entfernungen innerhalb der Stadt, mit Einschrdnkungen auch zu Stadt-
teilen

» Umgeben de Gemeinden in der Regel auch mit dem OPNV erreichbar
= | age innerhalb des Agglomerationsraum Frankfurt RheinMain

= Attraktive und belebte Innenstadt (trotz Konkurrenz mit Main -Taunus-Zent-
rum)

= Vielfalt an Parks und Erholungsflachen innerhalb der Stadt und in direkter
Umgebung

» Gesundheitsstandort mit Ziel der Gesundheitspflege, Potenzial fir Bewegung
und gesundheitsbewusstes Verkehrsmittelwahlverhalten von Fuf3 und Rad im
Alltag

= Naherholungsgaste bieten Potenzial als Innovator und Multiplikator neuer
Mobilitatsl 6sungen

= StralBenraumbreiten bieten haufig Potenzial Flachen neu zu verteilen

Schwachen

» Schwierige topografische Voraussetzung durch Lage am Taunus -Mittelge-
birge

= Gute Anbindung fiir den Pkw -Verkehr ist Segen und Fluch zugleich, férdert
die Nutzung des Pkw

Was sind zentrale Ansatzpunkte fur das Mobilitdtskonzept?
Starken

= StralBenrdume in Wohngebieten grof3tenteils attraktiv und sicher gestaltet

= Barrierefreiheit ist insbesondere an Bushaltestellen weitgehend vorhanden
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2.6.1

= Gute und richtlinienkonforme Beschilderung fiir den Radverkehr

Schwachen

Hauptverkehrsstra3en als vom Pkw-Verkehr dominierte Hauptachsen
HauptverkehrsstraRen als stadtische Barrieren

Autoverkehr pragt Stadtbild vielerorts

Nachholbedarf beim Radverkehr

Angebotsqualitat der Anbindungen an Nachbargeme  inden mit dem OPNV

FuRverkehr und Barrierefreiheit

Starken

Wohngebiete mit durchgehend Tempo 30 und vielen verkehrsberuhigten
Bereichen

Tempo 30 im gesamten untergeordneten StralRennetz
Verkehrsberuhigte Altstadt
Barrierefreier Ausbau der Haltestellen

Parks und Naherholungsflachen als attraktive FuBwegeverbindung fiir den
Alltagsverkehr

Schwachen

Aufenthaltsqualitat an HauptverkehrsstraRen ist gering

Verkehrsberuhigte innerstadtische Bereiche sind teilweise stark befahren (v.a.
BrunnenstralRe)

Gehwege werden durch Pkw und Milltonnen eingeschrankt
Konflikte mit Radverkehr (bei gemeinsamer Fuhrung) im Seitenraum

"Falschparker" in verkehrsberuhigten Bereichen bergen insb. fir Kinder Ge-
fahren

Fehlende Querungsmaoglichkeiten Uber Hauptverkehrsstral3en, Folge i st eine
Barrierewirkung (insb. Konigsteiner StralRe)

Bestehende Querungsmdglichkeiten teilweise unattraktiv z.B. wegen kurzer
Grinzeiten an den signalisierten Knoten

Vereinzelt mangelhafter baulicher Zustand (und Barrierefreiheit) der Ver-
kehrsanlagen des FuRverkehrs (z.B. Bahnhofsumfeld)

Im Schulumfeld bestehen fir Schulkinder wegen Pkw -Verkehr zum Teil Ge-
fahren

Unzureichende oder unbekannte FuRgangerrouten
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Abbildung 21: Erscheinungsbild am Platz RueitMalmaison (bis Februar 2020) vs. Neugestaltung Haupt-
stral’e Neuenhain

Abbildung 22: Ansprechende, barrierefreie, sichere und verkehrsberuhigte Strafdenraumgestaltung

2.6.2 Radverkehr

Starken

= Kompaktheit der Stadt und Naherholungsgéaste bieten Potenzial fir Radleih-
system

= Umliegende Gemeinden in 20 bis 30 Minuten mit dem Fahrrad zu erreichen
= Ubersichtliche FGSV-konforme Radrouten -Beschilderung
= Potenzial Pedelecs aufgrund der Topografie besonders hoch

» Offnung von Einbahnst raRen in Gegenrichtung

Schwachen

= Keine sichere und komfortable Radverkehrsfiihrung an Hauptverkehrsstra-
3en, dadurch regelwidrige Benutzung der Seitenraume durch Radfahrer
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entlang vielbefahrener Achsen (Unsicherheitsgefuhl auf Stra3e) und Geféhr-
dung von Ful3 gangern

= Fehlende direkte Radwegeverbindungen zwischen Stadtteilen und Nachbar-
gemeinden (z.B. Schwalbach)

= Konfliktpotenzial wegen Fihrung mit Kfz -Verkehr auch bei Tempo 30 u.a. we-
gen Steigung (z.B. Niederhofheimer Stral3e)

= Fehlende hochwertige und sichere Ra dabstellanlagen an zentralen Orten

» Schulradwege insb. zu weiterfiihrenden Schulen mangelhaft (z.B. Kronberger
Stral3e zur Albert-Einstein-Schule)

» Knotenpunkte zum Teil nur indirekt und mit erhéhtem Zeitaufwand querbar
(z.B. Kdnigsteiner Stral3e)

» Fehlende Ricksichtnahme durch andere Verkehrsteilnehmer, Akzeptanz-
problematik

Abbildung 24: Fehlende Radverkehrsanlagen und Schutzeinrichtungen an der Koénigsteiner Straf3e vs.
neuer, sicherer Ful3- und Radweg auf3erhalb der Kernstadt
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2.6.3 Offentlicher Verkehr und Neue Mobilitat
Starken

= Barrierefreier Ausbau der Haltestellen

» Potenzial fur neue Mobilitdtsformen, da Bedarf und Interesse in Verwaltung
und Bevdlkerung besteht

= Anbindung an den regionalen Schienenpersonenverkehr in die Region mit
Direktverbindungen nach Frankfurt am Main

= Direkte Anbindung an die Regionaltangente West in Aussicht

Schwéachen

» Zuverlassigkeit (und Taktu ng) beim Bahn -Angebot nicht zufriedenstellend
= Schlechte Koordination zwischen Bahn und Bus am Bahnhof

= Umwege - und Umsteigereiche Verbindungen in die umliegenden Gemein-
den sind unattraktiv (z.B. nach Kelkheim)

= Unzureichende bzw. unattraktive Anbindung der S tadtteile an die Kernstadt
insbesondere in den Abend - und Nachtstunden

» OV-Preise innerhalb Bad Sodens sind nicht konkurrenzféhig

= Unattraktives Erscheinungsbild des Busbahnhofs

®» [Fehlende Information und Echtzeit -Auskunft

Abbildung 25: Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen vs. negatives Erscheinungsbild am Bahnhof
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2.6.4 Kfz-Verkehr

Starken

® Gut ausgebautes hierarchisches StralRennetz

= Gute regionale Erreichbarkeit Giber BundesstralZen und Autobahnen

= Direkte StralRenverbindungen zwischen der Kernstadt und den Stadtteilen

= Ausreichendes Parkraumangebot im Stadtgebiet

= Geringes Aufkommen an Durchgangsverkehr

Schwéchen

= Gehwegparken als Konfliktpotenzial fir den Fuf3 - und Radverkehr

= Hol- und Bringverkehre an den Grundschulen bergen Gefahren fur Schulkin-
der

» Uberhohte Geschwindigkeit (Geschwindigkeitsiiberschreitungen)

= Nicht-Einhaltung von Halteverboten

» Lieferverkehr muss teilweise auf der Fahrbahn be - und entladen (Verkehrsbe-
hinderung)

= Verkehrsbehinderung auf H auptverkehrsstraRen u.a. durch Parkvorgange

= Hohes Verkehrsaufkommen auf Kénigsteiner StraRe mit hohem Anteil an
Quell - und Zielverkehren

® Signalsteuerungen an der Konigsteiner Stral3e fur den Kfz -Verkehr teilweise
nicht optimal

-

Larmkonflikt auf Konigsteiner StraRe mit Larmbelastungen die MaZnahmen
notwendig machen

Abbildung 26: Verkehrsberuhigte Stral3enrdaume in der Kernstadt gepragt von ruhendem und flieBenden
Kfz-Verkehr
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Abbildung 27: Beispiele fir Manahmen zur Geschwindigkeitsreduktion und Erhéhung der Verkehrssi-

2.6.5

2.7

2.7.1

cherheit

Weitere allgemeine Aspekte
Starken

= Wille und Wunsch zur Veranderung besteht in der Bevdlkerung, Verwaltung
und Politik

= Transparente Offentlichkeitsarbeit seitens der Verwaltung

Schwéachen

= Fehlendes (betriebliches) Mobilititsmanagement

= Fehlende organisatorische und bewusstseinsbildende MaRnahmen zur For-
derung eines freiwilligen Einstellungs - und Verhaltenswandels

Zukunftige Entwicklung

Das Mobilitdtskonzept ist auf die langfristige Entwicklung des stadtischen Verkehrssys-
tems ausgerichtet. Es soll Mdglichkeiten zur zukiinftigen Entwicklung der Mobi  litat auf-
zeigen. Grundlage hierfir ist die Darstellung der fir den Horizont 203 5 zu erwartenden
Entwicklungen hinsichtlich Einwohner, Arbeitsplatze, Gewerbe und Verkehr im Rah-
men von Prognosen. Neben allgemeinen Entwicklungstendenzen im Verkehrssektor
ist die regionale Verkehrsentwicklung und die kommunale Siedlungsentwicklung von
Bedeutung. In der Summe entsteht ein umfassendes Bild der Prognosesituation.

Allgemeine Entwicklungstendenzen Verkehr

Der Sektor Verkehr befindet sich in einem stetigen Wandel mi  t Innovationen. Wichtige
auch fur die Zukunft maRgebende Entwicklungsrichtungen der vergangenen Jahre
sind insbesondere:

= Elektrifizierung: Die Elektrifizierung im Verkehrssektor hat im Bereich der Pkw das
Potenzial, die Antriebe mittel - bis langfristig nac hhaltiger und klimafreundlicher
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zu gestalten. Fir Kommunen liegt hier die Herausforderung in der ~ Steuerung des
Ausbaus der nétigen Ladeinfrastruktur. Diese ist insbesondere dort von Relevanz,
wo nicht auf persdnliche Lademdglichkeiten zurlickgegriffen werde n kann wie in
Innenstadten und Gebieten mit Geschosswohnungsbau. Fir den Radverkehr ist
die Elektrifizierung in Bezug auf Pedelec ein Thema und birgt ein hohes Potenzial
fur die Nahmobilitat. Bereits heute gibt es vier Millionen Pedelecs in deutschen
Haushalten mit steigender Tendenz (MiD 2017). Von kommunaler Seite geht es
hier wie beim Pkw um die Steuerung des Ausbaus von Ladeinfrastruktur sowie
um eine angemessene Ausgestaltung der Radwege auch fiir hdhere Geschwin-
digkeiten.

= Nachhaltigkeit: Der Verkehrssektor ist in Deutschland einer der gréf3ten Verursa-
cher von Treibhausgasen. Der Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung sieht
daher eine Reduktion der verkehrsbedingten Klimagase um 40% bis 2030 vor.
Allerdings ist dieser Schritt kein Selbstlaufer und bedar f sowohl kurz-, mittel - als
auch langfristig entsprechender wirksamer MaRnahmen. Dabei geht es nicht nur
um die Bereitstellung adaquater Mobilitdtsangebote und besserer Verkehrsinfra-
struktur fur den Umweltverbund, sondern auch darum, Anreize zu schaffenun d
ein Umdenken beim Mobilitatsverhalten zu erreichen.

» Teilen: Sharing-Systeme sind ein weiterer wichtiger Entwicklungstrend der Zu-
kunft und bieten einen wichtigen Ansatz zur Steigerung der Effizienz in der Pkw -
Nutzung. In Deutschland besitzen beispielweis e rund 78% der Haushalte mindes-
tens einen Pkw, dessen mittlere Betriebszeit pro Tag etwa nur 45 Minuten be-
tragt. In 40% der Haushalte wird der Pkw an einem Normalwerktag tberhaupt
nicht genutzt. Bisher nutzen in Deutschland 5% der Haushalte Car -Sharing (MiD
2017). In vielen deutschen Mittel - und Grof3stadten sind dartber hinaus bereits
viele verschiedene Sharing -Anbieter auf multimodaler Ebene vertreten. Neben
anfanglich Fahrradern und Pkw kénnen heute auch Lastenrader, Transporter, E -
Roller und E-Scooter ge liehen werden. Die Tendenz ist dabei klar steigend. Wich-
tig ist hierbei aber auch, den unterschiedlichen Verkehrsmitteln eine adaquate
Infrastruktur zur Verfligung zu stellen.

» Digitalisierung: Die Digitalisierung kann in der heutigen Zeit viele Prozesse ve r-
einfachen und erleichtern. So wird auf der einen Seite die Multi - und Intermodali-
tat durch viele App -basierte Sharing -Systeme und die einfache Verknipfung un-
terschiedlicher Verkehrstrager geférdert. Auf der anderen Seite bringt die Digita-
lisierung aber au ch viele Herausforderungen mit sich. So kaufen laut MiD 2017
42% der Deutschen mindestens einmal im Monat im Internet ein. Dadurch wird
neben dem hohen logistischen Planungsaufwand vor allem ein enormes zusatzli-
ches Verkehrsaufkommen generiert. Des Weitere n missen die Lieferverkehre bis
zum Endkunden mdglichst vertraglich abgewickelt werden.

» Zukunft der Mobilitat: Die Zukunft der Mobilitéat besteht darin, die Menschen und
Guter moglichst effizient und intelligent zu transportieren. Unter dem Schlagwort
.Mobility as a Service (MaaS)" soll den Kunden in Zukunft die Mobilitat einfach
und bequem uber eine Plattform zuganglich gemacht werden. Dabei geht es da-
rum, dass dem Nutzer die Mobilitat fur die Nutzungsdauer bereitgestellt wird und
der Nutzer nicht mehr fir die Beschaffung des Verkehrsmittels verantwortlich ist.
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2.7.2

2.7.3

Eine Rolle spielt dies inshesondere im 6ffentlichen Nahverkehr, in einer digitali-
sierten und nachfragebasierten Bereitstellung von Fahrtenangeboten und Linien-
verlaufen.

Die technischen Fortschritte kd nnen zu einer Minderung der Verkehrsproblematik bei-

tragen. Ein entscheidender Baustein in der nachhaltigen Lésung liegt aber darin,  Ver-
kehr zu vermeiden, zu verlagern und vertraglich abzuwickeln und die Verkehrsinfra-

struktur entsprechend zu dimensionieren. AufRRerdem gilt es, den Verkehr und den
StraBenraum insbesondere von HauptverkehrsstralBen verstéarkt vertrglich in den
Stadtraum zu integrieren und die Barrierewirkung von StraRenrdumen aufzulésen . Da-
bei geht es nicht nur um die L&rm - und Schadstoffproblema tik, sondern auch um die
Nutzung und Qualitat des 6ffentlichen Raumes. Es gilt, den motorisierten Verkehr vor
allem in den Innenstadten vertraglicher und damit diese lebenswerter zu gestalten, um
eine hohe Aufenthaltsqualitdt und damit auch eine hohere Leb ensqualitat zu erzielen.

Siedlungsentwicklung

Die Stadt Bad Soden am Taunus prognostiziert im Rahmen der Fortschreibung des
Rahmenplanes zur Einwohnerentwicklung fur die kommenden Jahre bis zum Horizont
des Mobilitatskonzeptes 2035 eine konstante Entwickl ung der Einwohnerzahlen. Trotz
baulicher Tatigkeiten in Baugebieten und einer innerortlichen Entwicklung mit Nach-
verdichtungen wird durch zunehmende Wohnflachenbedarfe und Eigenbedarfe mit
konstanten Einwohnerzahlen gerechnet.

Die grof3ten baulichen Zuwéachse mit neuem Wohnraum wird es im Stadtteil Bad Soden
insbesondere mit der Entwicklung der neuen Siedlungsflachen im Geltungsbereich
des in Aufstellung befindlichen Bebauungsplanes Nr. 78 ,Sinai Il und lll” am stdwest-
lichen Ortsrand geben. L aut dem Vorentwurf zum Bebauungsplan 78 sind bis zu ca.
300 Wohneinheiten (ca. 600 Einwohner) und bis maximal 1.000 Arbeitsplatze vorge-
sehen. Die aul3ere ErschlielBung des Gebiets ist Uber die Limesspange (L3014) sowie
der Niederhofheimer StralRe geplant. Wei tere geplante Baugebiete mit einer verkehr-
lichen Relevanz von mehr als 50 Einwohnern sind das ehemalige Reitplatzgelande, die
Entwicklungsflachen Burgberg, Grof3er Hetzel sowie an der Kelkheimer Stral3e und in
Neuenhain am Altkdnigblick. Am stidlichen Ortsein gang zwischen Kdnigsteiner Stralle
und Bahnweg sind zudem weitere Gewerbe - und Buroflachenpotenziale (Bebauungs-
plan Vorentwurf 50) von ca. 96.000 m2 BGF, das einem Potenzial von ca. 2.750 Arbeits-
platzen entspricht, ausgewiesen.

Verkehrsentwicklung

Bei einer konstanten Einwohnerzahl zwischen heute und 2035 ist insgesamt ebenfalls
mit einer leicht ricklaufigen bis stagnierenden Pkw-Verkehrsbelastung innerhalb der
Stadt im Prognosejahr 2035 zu rechnen.

Aufgrund einer positiven Entwicklung der Bevdlkerungszahle n im Main-Taunus-Kreis
sowie einer allgemein steigenden Verkehrsleistung nimmt der Verkehr in der Region
aber insgesamt zu. Externe Verkehre bzw. Durchgangsverkehre werden auch in Zu-
kunft gré3tenteils das Stadtgebiet umfahren. Die zusétzlichen Verkehre wer den jedoch
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Uber die BundesstralRe B8 oder die Limesspange (L3014) an der Stadt vorbeigeleitet.
Auf einzelnen Streckenabschnitten innerhalb der Stadt (z.B. Kronberger Stral3e) kann
es zu geringen Veranderungen von weniger als 5% der Verkehrsbhelastung kommen.

Vorgesehe ne bauliche Entwicklungen in Bad Soden am Taunus werden bei gro3rau-
miger Betrachtung keine relevanten Effekte auf das stadtische Verkehrsnetz haben. Lo-
kal kdnnen jedoch auf einzelnen Strecken durch grof3ere Baugebiete Veranderungen
der Verkehrsbelastung auf treten (Bsp. Sinai). Diese kénnen jedoch nur im Rahmen von
projektbezogenen Verkehrsuntersuchungen genauer beleuchtet werden.
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2.8

Zielbild

Das Zielkonzept ist Grundsatz der Entwicklung und Bewertung von Ma3hahmen sowie
Mafstab der zukinftigen Entwicklung der Mobilitd tin Bad Soden am Taunus. Das Ziel-
bild wurde inhaltlich breit mit den beteiligten Akteuren abgestimmt und setz  t Priorité-
ten hinsichtlich der weiteren Entwicklung von MaRnahmen. Ein breiter Konsens zu den
Zielen ist wichtig, um alle Beteiligten von der Politik bis zu den Burgerinnen und Bir-
gern im Prozess mitzunehmen und Transparenz zu schaffen.

An den Zielen wird die zukiinftige Entwicklung der Mobilitdt gemessen.  Das Zielbild
stellt den Rahmen fir die MalRhahmenentwicklung im Mobilitatskonzept, bilde t dar-
Uber hinaus aber auch den Grundsatz fir weitere aktuell noch nicht absehbare Heraus-
forderungen.

Die Definition des Zielbilds ist zudem hilfreich, um Zielkonflikte zu verdeutlichen. So
haben fast alle Malinahmen Vor - und Nachteile, die sich in unterschiedliche n Zielen
zeigen. Ein Ausbau der Parkplatzzahl in der Innenstadt verbessert auf der einen Seite
die Erreichbarkeit fir den Pkw-Verkehr, erhdht auf der anderen Seite aber gleichzeitig
auch die Verkehrsbelastung und den Flachenverbrauch .

Das Zielbild bleibt auf einer abstrakten Ebene und bilde t den Rahmen und Uberbau
des Mobilitatskonzeptes. Folgendes Zielbild wurde fur das Mobilitatskonzept formu-
liert:

.Das Mobilitatssystem im Jahre 2035 in Bad Soden am Taunus ist gepragt von
einem oOffentlichen StraRen - und Stadtraum, in dem alle Verkehrsteilnehme nde
gleichbe deutend behandelt werden und hohe Aufenthaltsqualitaten mit Begeg-
nungsraumen schafft. Die Stadt ist aufgrund ihres vielfaltigen Angebots an Ein-
richtungen und FreirGumen lebendig und lebenswert. Allen Altersklassen ist eine
Teilhabe am Verkehrssystem ohne Barrieren mdglich, da die Infrastruktur an den
Sicherheitsbedirfnissen besonders schutzbedirftiger  Verkehrsteilnehmer be-
messen wird. Wichtige Ziele innerhalb und auRRerhalb der Stadt sind fur alle  Ver-
kehrssysteme direkt, attraktiv und verkehrssicher vernetzt , weswegen auch ein Le-
ben ohne eigenen Pkw ohne Einschrankungen moglich waére. Die negativen Um-
weltwirkungen des Verkehrs werden durch neue Technologien und verédnderte
Verhaltensweisen minimiert. Die Weiterentwicklung des Mobilitatssystems wird
als Gemeinschaftsaufgabe aller Burgerinnen und Birger mit Politik und Verwal-

tung verstanden.”
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2.9

Zusammenfassung der Grundlagenebene

Im Rahmen der Grundlagenebene wurde zum einen die heutige Bestandssituation des
Verkehrssystems und seiner Organisation erfasst und analysiert, mit dem Ziel aus dem
daraus gewonnen Starken - und Schwéachen-Profil Handlungsbedarfe fur die Zukunft
abzuleiten. Zum anderen wurde begleitend ein Zielbild entwickelt, welches im Folgen-
den als MaR3stab fir die Entwicklung und Bewertung von Handlungsfeldern und MaR3-
nahmen dient.

Das Mobilitatsystem in Bad Soden am Taunus soll in den kommenden Jahren weiter-
entwickelt werden, dass z.B. der 6ffentliche Stralen - und Stadtraum so ausgestaltet ist,
dass er alle Verkehrsteilnehmer als gleichberechtigt versteht. Die vorhan denen Stra-
Renraumbreiten bieten das Potenzial, Flachen neu zu verteilen. Heute sind die Haupt-
verkehrsstralRen eher als vom Pkw-Verkehr dominierte Hauptachsen anzusehen und
wirken als stadtische Barrieren. Ein Ziel sollte sein, die Aufenthaltsqualitat zu sta rken
und die Barrierewirkung zu minimieren. Der Autoverkehr pragt dartiber hinaus vieler-
orts das Stadtbild. Nicht zuletzt deswegen sollen in der ehemaligen Kurstadt lebendige
und lebenswerte Frei - und Stadtraume erhalten und qualifiziert werden, die Infrast ruk-
tur ist dabei an den schutzbedurftigen Verkehrsteilnehmern zu bemessen. Dies impli-
ziert ausgehend von heute einen Nachholbedarf beim Radverkehr mit guten Radwe-
gen sowie auch den besonderen Schutz der Schulwege innerhalb der Stadt sowie in
die Nachbargem einden. Es bedarf einer starkeren, direkten und attraktiven Vernet-
zung auch im 6ffentlichen Nahverkehr mit einer besseren Angebotsqualitat, so dass
ein Leben ohne eigenen Pkw ohne Einschrankungen mdoglich ist. Kurze Entfernungen
innerhalb der Stadt sowie in die nahegelegenen Agglomerationsraume bieten hier viel
Potenzial. Die negativen Umweltwirkungen gilt es darliber hinaus durch verénderte
Verhaltensweisen mit einer Attraktivierung des Umweltverbundes und einer vermin-
derten Nutzung des Pkw zu reduzieren, wo mit nicht zuletzt auch dem Erreichen der
Klimaziele beigetragen werden soll. Gleichwohl wird insbesondere aufgrund der
Raumstruktur auch in Zukunft der Pkw eine notwendige und relevante Rolle in der Stadt
spielen. Die Weiterentwicklung des Mobilitatsystems soll zukunftig immer starker als
Gemeinschaftsaufgabe der Birgerinnen und Burger mit Politik und Verwaltung ver-
standen werden. Das Mobilitatskonzept ist ein erster bedeutsamer Schritt dorthin.
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3 MalRnahmenebene

Auf Grundlage der vorangegangenen Arbeitsschrit te wurden MaRnahmen entwickelt
und untersucht, die maf3geblich fir eine nachhaltige und zukunftsweisende verkehrli-
che Entwicklung von Bad Soden am Taunus sind. Aufgrund der strategisch -konzeptio-
nellen Ausrichtung des Mobilititskonzeptes stehen konzeptionell e und Gibergreifende
MafRnahmen im Vordergrund, die zur Erreichung der aufgestellten Ziele beitragen.
Das Zielbild gibt dabei die inhaltliche Entwicklungsrichtung vor. 13 Handlungsfelder
(Kapitel 3.3) strukturieren die Mainahmen. Dabei sollen die Handlungsfelder nicht nur
den baulichen und rdumlichen Bereich abdecken, sondern auch die Bereiche lenken-
der, organisatorischer und informatorischer MaRnahmen gleichbedeutend behan-
deln. Abbildung 28 zeigt das gesamte Spektrum mdgliche r MalRnahmen auf. Dabei
wird zwischen baulichen und betrieblichen InfrastrukturmafZnahmen (blau) und Orga-
nisationsmafinahmen (rot) unterschieden. Auf Grundlage dieses Baukastens werden
fir Bad Soden am Taunus Maflinahmen vorgeschlagen.

r m =
PANY Verkehrs- H= ’ !:J —_
P/ m 'U [ Dimensionierung :‘Nﬂlﬂ X
pr— = ook
A flieBend o
&= id = @ Offentlicher @i
o= | Barriscefreiheit Varkehrs- o
FuBverkehr beruhigung Verkehr &
mmb Organisation
%
| Angebotsqualiti ]
férderung

(&) )
Q‘ : @ »
P —_ -

Kfz-Verkehr &b

o
| Parkraumkonzept |
Radverkehr Parkraumkonzept M:;::;a'
%. 3 weitere
ruhend

Bowusstseins Netzgestaltung

{5rderung

Abbildung 28: Ubersicht MalRnahmen spektrum

Die MaRnahmenebene umfasst insgesamt fiinf Kapitel . Zunachst werden in Kapitel 3.1
die Rahmenbedingungen der Verkehrsplanung und moglicher MalRnahmen in Bad
Soden am Taunus erlautert. Im zweiten Schritt (Kapitel 3.2) werden die Ergebnisse der
zweiten und dritten Birgerbeteiligung sowie der Akteurs - und Abstimmungsgespra-
che, die im Rahmen der Mal3nahmenentwicklung stattgefunden haben, zusammenge-
fasst. Im dritten und zentralen Teil (Kapitel 3.3) der MaRnahmenebene werden die 13
Handlungsfelder vorgestellt. Innerhalb der Handlungsfelder werden die  vorgeschla-
genen Malnahmen dargestellt. In Kapitel 3.4 werden zwei detailliert ausgearbeitete
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Pilotprojekte (Koénigsteiner StralRe und Radverkehrsfilhrung auf den innerértlichen
Hauptverkehrsstral3en ) vorgestellt. Im letzten Schr itt (Kapitel 3.5) erfolgen Handlungs-
empfehlungen fur die Mallnahmenumsetzung anhand von 10 Startprojekten  und es
werden Fordermoglichkeiten aufgezeigt. Moglichkeiten der Evaluation und Versteti-
gung werden zum Abschluss des Kapitels vorgestellt.

3.1 Rahmenbedingungen der Verkehrsplanung in  Bad Soden am Taunus

Die kommunale Verkehrsplanung in Bad Soden am Taunus ist in ein komplexes Ge-
fige an Ubergeordneten und abzustimmenden Planungen eingebunden . Die Pla-
nungshoheit liegt zwar haufig bei de r Kommune selbst, dennoch erfolgen einige Ein-
schrankungen durch Uibergeordnete Rahmenbedingungen, Regelwerke und Gesetze.

» (Ubergeordnete Rahmenbedingungen wie die Gesetzgebung der Bundes - und
Landesebene sowie die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung sowie andere ge-
setzliche Bestimmungen setzen einen Rahmen fir die aktuelle Situation und kén-
nen auch in Zukunft die kommunale Verkehrsplanung stark beeinflussen.

» (Ubergeordnete Pla nungsebenen wie die Landes entwicklungs planung in Hessen,
der regionale Flachennutzungsplan des Regionalverbands FrankfurtRheinMain
und auf Kreisebene der Main -Taunus-Kreis geben gegeniber der kommunalen
Planung verbindliche Vorgaben. Ganz konkret hat zum Beispiel die Landesbe-
horde Hessen Mobil die StralRenbaulast fiir die Landesstral3en wie die Konigstei-
ner StralRe womit bauliche Anderungen nur im Konsens und in intensiver Abstim-
mung mdglich sind. Durch die Kommune selbst sind nur verkehrsrechtliche An-
derungen moéglich .

» Abzustimmende Planungen mit b enachbarte n Kommunen sowie weitere n kom-
munale n Fachamtern in Bad Soden am Taunus mussen intensiv in die stadtische
Verkehrsplanung eingebunden werde n. Darliber hinaus werden im Bereich des
offentlichen Verkehrs héaufig Verkehrsverbinde (MTV, RMV)und groR3ere Ver-
kehrsunternehmen mit eigener Planungskompetenz mit einbezogen. Dabei geht
es vor allem um das Ausloten von Synergiepotenzialen und das Vermeiden von
Konflikten zwischen der Fachplanung und der Gesamtplanun g.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die kommunale Verkehrsplanung grund-
satzlich der Kommune selbst obliegt , allerdings dem Anpassungsgebot der Uberge-
ordneten Planungen und der Abstimmung mit weiteren Fachplanungen unterliegt.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 59/169

the mind of movement



Ubergeordnete Rahmenbedingungen

Bundes- und Landespolitik
Ubergeordnete Planung wirtschaftiiche Entwicklung
setzliche Bestimmungen
Landesplanung i
Main-Taunus-Kreis
Hessen Mobil

Abbildung 29: Rahmenbedingungen der kommunalen Verkehrsplanung in Bad Soden am Taunus

3.2 Beteiligungsverfahren

3.2.1  Zweite Offentlichkeitsveranstaltung

Am 26.11.2019 fand im Burrgerhaus in Neuenhain die zweite Offentlichkeitsbeteiligung
zum Thema ,Vorstellung der Bestandsanalyse und Diskussion von Malihahmenansét-
zen” statt. An der Veranstaltung nahmen neben Birgermeister Dr. Frank Blasch sowie
Vertreterinnen und Vertretern der Stadt und des Gutachterteams 80 bis 100 Biirgerin-
nen und Burger teil.

Ziel der Veranstaltung war es, mit den Burgerinnen und Birgern der Stadt Bad Soden
am Taunus aufbauend auf einer Starken - und Schwachen-Analyse der Bestandssitua-
tion in einem zweiten Schritt geeignete MaRnahmen fur bestehende Herausforderun-
gen zu benennen, zu diskutieren und herauszuarbeiten. Die Problemschwerpunkte
wurden intensiv und kontrovers diskutiert und die Ergebnisse der Diskussion mit Hilfe
von Kartchen an Stellwanden protokolliert. Insgesamt gab es knapp 180 Beitrage.

Im Folgenden sind die zentralen Ergebnisse als Schlussfolgerungen der zweiten Of-
fentlichkeitsbeteiligung zusammengefasst. Die vollstdndige Liste ist dem Anhang zu
entnehmen.
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StraRenrdume mit Gestaltung und Nutzung

Mehr Kontrollen von illega lem Parken und tiberhdhten Geschwindigkeiten
Installieren von Blitzern

Tempo 30 und Verkehrsberuhigung

Bau von Radinfrastruktur insb. auf den Hauptverkehrsstraf3en:

= U.a. Schutzstreifen

= Aufstellflachen an Knotenpunkten

Anwohnerparken

Bewusstseinsbildung

Netzstruktur durch Verbindungen

Durchgéangiges Radwegenetz in Bad Soden am Taunus und zu den Nachbar-
orten aufbauen / instand halten

Fuhrung des Rad- und FulRverkehrs entlang der Konigsteiner Stral3e verbes-
sern:

= Mehr Uberwege zur sicheren Querung fir FuBganger

= Ausreichend breite Radfahrstreifen entlang der Kénigsteiner Straf3e (be-
sonders bei Steigung)

Knotenpunkt Limesspange: Sicherer Umbau fur Radfahrende (Schulerver-
kehr)

Erh6hung Attraktivitat und Werbung fir Stadtbus

Mobilitatsmanageme nt, Steuerung und Lenkung

Visuelles Schmalern der Stral3e, Errichtung von Versatzen, alternierendes Par-
ken

Installation von Blitzern

Konigsteiner StralRe Tempo 30 und Minikreisel

Hochwertige Fahrradabstelleinrichtungen

LSA-Programm anpassen, Ful3ganger und Ra dfahrer priorisieren

Vorfahrtstral3en in Rechts-vor-Links Steuerung &ndern
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Neue Mobilitat und Kommunikation

= Busverbindungen zwischen den Stadtteilen und angrenzenden Ortschaften
verbessern (v.a. Ost-West-Verbindungen)

= Taktung der S-Bahnen erhéhen und an Bus anpassen, sowie Zuverlassigkeit
sicherstellen

= Aufbau einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge an den zentralen Orten in
Bad Soden am Taunus

® Einflhrung eines umweltfreundlichen Car -Sharing-Systems

» Seilbahn als Massenverkehrsmittel zu den Stadtteile n

3.2.2 Dritte Offentlichkeitsveranstaltung

Die dritte Offentlichkeitsbeteiligung zum Thema ,Konkretisierung der MaBnahmen
und ihre Umsetzung” fand am 16.09.2020 im Burgerhaus in Neuenhain statt. Die Teil-
nehmeranzahl beschrankte sich aufgrund der Bestimmungen ne ben dem Birgermeis-
ter Dr. Frank Blasch und den Vertreterinnen und Vertretern der Stadt auf rund 40 an-
gemeldete Birgerinnen und Birger. Aufgrund bestehender Vorschriften mit Kapazi-
tatsbeschrankungen im Blrgersaal im Burgerhaus Neuenhain, musste die Teilnehm er-
zahl auf maximal 50 Personen beschrankt werden. Um eine hdhere Teilnehmerzahl zu
ermoglichen, wurden zwei Veranstaltungsblocks angeboten. Im Vorhinein wurde um
eine verbindliche Anmeldung per Mail zur Veranstaltung und Wahl eines Handlungs-
feldes gebeten. Auf Grundlage der Anzahl der Anmeldungen konnte die Veranstal-
tung innerhalb eines Blocks durchgefiihrt werden. Uber die anschlieRende Online  -Be-
teiligung wurde dariber hinaus ein erganzendes Angebot zur Beteiligung geschaffen.

Ziel der Veranstaltung war es, gemeinsam mit den Blrgerinnen und Burgern der Stadt
Bad Soden am Taunus die erarbeiteten Malinahmensteckbriefe anhand von drei aus-
gewahlten Handlungsfeldern in Gruppen zu diskutieren. Dabei ging es vor allem um
die Konkretisierung dieser MalRnahmen. Das hei 3t, an welchen Orten die vorgestellten
Maflnahmen umgesetzt werden kénnen sowie eine mégliche Priorisierung bei der Um-
setzung. Uber die Online -Beteiligung konnten im Anschluss alle Handlungsfelder mit
den dazugehdrigen Malinahmensteckbriefen (insgesamt 13 Ha ndlungsfelder und 37
MaBnahmensteckbriefe) sowie die zwei Pilotprojekte ,Konigsteiner Strale” und ,Rad-
verkehrsfihrung auf den innerértlichen HauptverkehrsstraBen” abgerufen und disku-
tiert werden.

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse aus der Offent lichkeitsveranstaltung
und der Online -Beteiligung zusammengestellt . In den Klammern ist die Referenz zur
jeweiligen MalRnahme benannt:

= Eindeutigere und sichtbarere Beschilderung sowie e rgénzende Visualisierun-
gen / Markierungen zur Beschilderung von Verkehrsberuhigten Bereichen
(1.3)

= FEigenstandige bzw. sichere Wegefilhrung (abseits der Straf3e) fir den Ful3 -
und Radverkehr zwischen Altenhain und Neuenhain (2)
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= Zusatzliche Querungsanlagen / FulBgangeriiberwege auf Hauptverkehrsstra-
Ben (insb. Kdnigsteiner Stralle, Teg ut-Kreisel, Kronberger Stralle Hohe Kran-
kenhaus / Bushaltestelle) (3.1)

= Keine Radfahrstreifen / Schutzstreifen entlang von Hauptverkehrsstra3en (4.1)
= Starkung der Verbindungen in die Nachbargemeinden (4.1)

= Keine Parkstande des ruhenden Kfz -Verkehrs in Konfliktbereich mit Anlagen
fur den Radverkehr (z.B. Radwege, Schutzstreifen) (4.2)

= Entfall der Parksténde zugunsten von Radinfrastruktur (insbesondere auf der
sudlichen Konigsteiner Stral3e) (4.2)

» Radverkehrsmaflinahmen im Nebennetz: Anpassung der Vorfahrtsregelu ng
auf VerbindungsstraBen und damit Beschleunigung des Radverkehrs, Attrak-
tivierung der Nebenrouten (4.3)

» Direkte Radwegeverbindung Bad Soden - Liederbach herstellen (5.1)

= Ertiichtigung Soderwaldsweg fur den Radverkehr mit Querung der L3 015
(5.1)

= Direkte Busverbindungen nach Kronberg, Eschborn, Kelkheim (7.2)
= StraBe Am Bahnhof verkehrsberuhigen und Parkstande reduzieren (9.1)

= Ausweitung der Parkgebiihren auf weitere Parkplétze (u.a. hinter Neuenhai-
ner Feuerwehr) (10)

= Ausweisung von Parkflachen fir Motorrader (10)

» Bei Einrichtung von Minikreisverkehren: Umsetzung der Entwurfselemente
zur Verkehrsberuhigung und besseren Querbarkeit (Prifung der Einbindung
Wiesenweg und AdlerstralRe) (10.1)

= Prifung der Einrichtung weiterer Minikreisverke hre (u.a. Schulstrale-Schwal-
bacher Stral3e-Hauptstral3e, Kdnigsteiner Stral3e -Hauptstraf3e) (10.1)

» Verlangerung des kostenlosen Parkens im Parkhaus am Bahnhof mit Starkung
des Kurzzeitparkens (u.a. durch Parkraumuberwachung) (10.2)

» Reduktion der Parkstande primér im Kernbereich um die AdlerstraRe und auf
der Konigsteiner StraRe sowie auch in den Wohnstral3en (10.2)

= Anreize zur Reduktion des Fahrzeugbesitzes bzw. Fahrzeugbestands im 6f-
fentlichen Stralenraum (10.2)

= Bessere Ordnung des ruhenden Kfz -Verkehrs im 6ffe ntlichen StralRenraum
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit (u.a. Freihalten von Gehwegen, Markie-
rung von Parkstanden auf der Fahrbahn (alternierend) , Freihalten von Kreu-
zungs- und Kurvenbereichen ) (10.2)

= Umgestaltung und bessere Regulierung der Parkplatze in  Altenhain (Buswen-
deschleife / Parkplatz in Altenhain (Langstrale / Neuenhainer Straf3e) ) und
Neuenhain (Schiler-Bring- und Holverkehre, Kerbeplatz in der Néhe der Drei -
Linden-Schule) (10.2)
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3.2.3

= Mehr Kontrollen des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs, Schwerpunkt an
KiTas und Schulen (10.3)

= Zulassige Hochstgeschwindigkeit kurzfristig senken (u.a. Tempo 30 auf Koénig-
steiner Stral3e, insb. in Verbindung mit Minikreisverkehren) (11.2)

Akteursgesprache

Am 30. Januar 2020 wurde n mit den in die Erstellung des Mobilitat skonzepts einbezo-
genen Akteuren zahlreiche MalRnahmenvorschlage diskutiert. Neben Vertreterinnen
der Grundschulen waren der BUND, ADFC und der Gewerbeverein vertreten. In drei
Tischrunden wurde zwei Stunden zusammen mit Birgermeister Dr. Blasch, Verwal-
tungs mitarbeitern und der PTV Uber die Ausrichtung und Akzeptanz von MaBhahmen
gesprochen. Es wurden spannende und manchmal kontroverse, manchmal einver-
nehmliche Diskussionen gefuhrt. Unter anderem ging es um die Fihrung des Radver-
kehrs auf HauptverkehrsstraRen, deren Einfilhrung je nach Ortlichkeit aufgrund des
begrenzten Strallenraums Konsequenzen fir den ruhenden Kfz -Verkehr haben kann,
Parkstande mussen entfallen oder umorganisiert werden. Bei der Verbesserung des
offentlichen Verkehrsnetzes drehte sich viel u m die Frage, durch welche Maflihahmen
von Taktverdichtung bis Linienfihrung das Optimum einer guten Anbindung und Er-
schlieBung erreicht werden kann. In der Diskussion mit den Vertreterinnen der Grund-
schulen wurden unter anderem konflikttréchtige Querungsstel len und Lésungen zur
vertraglichen Abwicklung von Hol - und Bringverkehren diskutiert.

In den Gesprachen wurde deutlich, dass die Verantwortung der Planung und Umset-
zung nicht immer allein in der Hand der Stadt liegt, sondern hoher Abstimmungsbe-
darf mit Nac hbargemeinden und weiteren Akteuren und Institutionen besteht. Zudem
ist ein intensiver Diskurs in der Stadtgesellschaft iber Handlungsspielraume, Maf3nah-
men und ihre Konsequenzen wichtig und notwendig.
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3.3 Handlungsfelder und Mal3hahmen

13 Handlungsfelder wurden auf Grundlage der Ergebnisse der vorab durchgefihrten
Bestandsanalyse sowie den Anforderun gen an die kiinftige Verkehrsinfrastruktur ent-
wickelt, die im Zielbild definiert wurden. Die Handlungsfelder dienen der Biindelung

und Ordnung der Mal3nahmen.

(StraRen-)Raume fir den
FuRRverkehr attraktiv, sicher
und barrierefrei gestalten

Verbesserung des
Fahrradparkens und
Fahrrad-Service-Angebots

Mobilitdtsangebote
verkniipfen

Netzgedanken und
Orientierung fur den
FuRRverkehr starken

Durchlassige Querbarkeit von
HauptverkehrsstralRen

Sad Soden am Taunus

o ‘Mobilitst
- verpoetzen

A S e B ®

FlieBenden und ruhenden Kfz -
Verkehr stadtvertraglich und
geordnet gestalten

Geschwindigkeitsniveau

senken zur Starkung der

Verkehrssicherheit und
Aufenthaltsqualitat

Stral3enrdume fiir den
Radverkehr attraktiv und sicher
gestalten, prioritér auf wichti-
gen Verbindungen

Verlassliche und regelmaRige
Verbindung zwischen den
Stadtteilen mit dem offentli-
chen Nahverkehr zu allen
Taoeszeiten

Mobilitat als Dienstleistung
verstehen und Mobilitétsinno-
vationen und -technologien
fordern

Direkte, sichere und komfor-

Umsteigefreie Erreichbarkeit
der Nachbargemeinden mit

Mobilitdtsangebote und
-chancen kommunizieren

table Radwegeverbindungen

herstellen und weiterentwickeln

dem o6ffentlichen Nahverkehr

Abbildung 30: Gesamtubersicht Uber die 13 Handlungsfelder

Die Handlungsfelder beinhalten jeweils mehrere MalRnahmen, die in Steckbriefen na-
her dargestellt werd en. Die Steckbriefe enthalten wiederum detaillierte ,Zugeordnete
MaRnahmen”. Da starke Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Handlungsfel-
dern und MalRnahmen bestehen, kdnnen sie nicht isoliert betrachtet werden. Die in
den Steckbriefen aufgefihrten ,Flankierenden MaRhahmen “ aus anderen Handlungs-
feldern verdeutlichen die starken Interdependenzen der Mal3Bnahmen untereinander.
Zudem werden Akteure benannt, die bei der MaRnhahmenumsetzung zu beteiligen
sind bzw. diese verantworten.
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Zusatzlich sind jeweils grob e Abschatzungen zum Zeithorizont, dem Nutzen und den
Kosten in Kategorien angegeben :

» Zeithorizont: MaRnahmen kdnnen aus verschiedenen Griinden einen unter-
schiedlichen Grad an Dringlichkeit der Umsetzung haben. Sind bereits Planungen
vorhanden? Wie weit ist die technische Entwicklung? Welchen zeitlichen Aufwand
verursacht die jeweilige MaBnahme? Die Mafl3n ahmen wurden an Hand dieser As-
pekte einem der drei Umsetzungshorizonte von kurz- bis langfristig zugeteilt:

- @ kurzfristiger Zeithorizont der MaBhahmenumsetzung
= (O mittelfristiger Zeithorizont der Malinahmenumsetzung
- @ @ langfristiger Zeithorizont der MaRnahmenumsetzung

= Nutzen: Dieser Faktor beschreibt den Nutzen, der durch die Umsetzung einer
Maflinahme entsteht. Es geht darum aus fachlicher Sicht abzuschatzen, wie stark
die MalBnahme zur Erreichung des Zielbilds beitragt. Die qualitative  Abschéatzung
wird in drei Kategorien von gering bis grol3 vorgenommen:

- . geringer Nutzen durch die MalRhahmenumsetzung
- . . mittlerer Nutzen durch die MalRhahmenumsetzung
- . . . groRer Nutzen durch die MaRnahmenumsetzung

» Kosten: Hier wird die Kostenkategorie flr die Umsetzung der Malinahmen be-
nannt. Aufgrund groRer Bandbreiten der Kosten (Umfang der Mal3nahme, Ort
der Umsetzung, ...) sind die berucksichtigten Kosten als Richtwerte zu verstehen
und in drei Kategorien von gering bis hoch eingeteilt:

- £ geringe Kosten der MaRhahmenumsetzung
» £ £ mittlere Kosten der MaRhahmenumsetzung
» £ £ € hohe Kosten der Mal3Bhahmenumsetzung

Die Abschéatzung der drei Faktoren dient im Rahmen der MalRnahmenumsetzung der
Priorisierung. Zunachst sind Malinahmen mit einem kurzfr istigen Zeithorizont, mit ge-
ringen Kosten und hohem Nutzen umzusetzen, es folgen die MalRnahmen mit einer
niedrigeren Priorisierung .
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3.3.1

Handlungsfeld 1: (Stralen-)Raume fur den FuRverkehr attraktiv, sicher
und barrierefrei gestalten

Problembeschreibung

Mitte Is der Analyse der fu3laufigen Erreichbarkeiten in der Bestandsaufnahme wurde
aufgezeigt, dass die jeweiligen Zentren der Stadtteil e aufgrund ihrer Kompaktheit und
kurzer Entfernungen fur Fu3géanger sehr gut erreichbar sind. Ebenfalls sind durchge-
hende Tempo 30 Anordnungen und die vielen ausgewiesenen Verkehrsberuhigten
Bereiche in den Wohnstral3en eine wichtige Voraussetzung fur eine sichere und attrak-
tive Fihrung der Fu3ganger. Dies ist elementar, da zu Ful3 gehen die n atirlichste,
selbstverstandlichste und flexibelste Fortbewegungsart ist, die jeder Mensch von Jung
bis Alt durchfuhrt. Auf der anderen Seite stellt d as zu Ful3 gehen haufig fir viele Bir-
gerinnen und Burger keine attraktive und konkurrenzfahige Alternative zu anderen
Verkehrsmitt eln dar. Selbst fir kurze Strecken wird der private Pkw genutzt. Es istfest-
zustellen, dass Gehwege mancherorts zu schmal oder durch andere Gegenstande blo-
ckiert sind, Treppenan lagen nicht barrierefrei sind, in Verkehrsberuhigten Bereichen
zum Teil zu schnell gefahren wird und schmale Wohnstraen mitunter unsicher sind.
Inshesondere Kindertagesstatten und Schulen stehen mit ihren Schulwegen im Fokus
der Betrachtung. Auch fir den Kernstadtbereich zwischen Bahnhof und der StralRe
Zum Quellenpark wird fir Fu3ga nger mit der Vielzahl an Geschéften eine héhere Auf-
enthaltsqualitat gewinscht.

Ansatz / ldee

Ziel muss es sein die Kernbereiche und einzelne Wohnstra3en fiir den FulRverkehr at-
traktiver und sicherer zu gestalten. Um aber auch mit dem Rollstuhl, Rollator oder Kin-
derwagen in Bad Soden am Taunus tberall mobil sein zu kénnen, missen Treppenan-
lagen barrierefrei umgestaltet werden. Wie im Zielbild formuliert, soll d ie Aufenthalts-
qualitat insbesondere im Zentrum von Bad Soden am Taunus langfristig weiter erhéht
werden und vor allem im Innenstadtbereich  starker zum Verweilen einladen. Dies kann
durch Verkehrsberuhigungsmal3ihahmen, die Erweiterung der Ful3gangerzone und
eine ausreichende Dimensionierung der Gehwege erreicht werden.

Die folgenden finf MaBnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 1.1 Schmale Wohnstral3en als Verkehrsberuhigte Bereiche ausweisen
» 1.2 FulRgangerzone ausweiten

= 1.3 Verkehrsberuhigte Bereiche besser regulieren

= 1.4 FulRverkehrsanlagen barrierefrei gestalten

= 1.5 Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihal-
ten
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Handlungsfeld (StraRen-)Raume fir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.1 Schmale Wohnstraf3en als Verkehrsberuhigte Berei che ausweisen

Mehrere WohnstraRen in Bad Soden am Taunus haben keinen definierten oder abgegrenzten Seitenraum
trotz asphaltiert er Fahrbahn. Darunter fallen z.B. der Erlenweg , Nicolaiweg und die Stichstraf3e direkt west-
lich an der Drei-Linden-Schule (Abbildung 32). Im Falle der Stichstral3e besteht zwar ein einseitiger Geh-
weg, die von der Schule fihrenden Ausgéange in der StralRe enden jedoch an der Fahrbahn, so dass Kinder
ungeschitzt auf die Fahrbahn geleitet werden. Damit wirken die Strallenraume optisch dem Kfz -Verkehr
zugehorig. Dies fuhrt bei Tempo 30 dazu, dass dem Ful3verkehr kein angemessener Schutzraum zugewie-
sen ist, wodurch insbesondere fir Kinder und altere Menschen Verkehrssicherheit sproblem e entstehen,
gerade auch in Verbindung mit sichteinschrdnkendem ruhende n Kfz-Verkehr.

Auf den in diesem Sinne betroffenen Stral3enzl gen sind Verkehrsberuhigte Bereich e einzufiihren. Die
Lange der StralRenziige sollte 300 Meter nicht Uberschreiten sowie die Verkehrsstarke nicht tiber 400 Kfz

/ h liegen. D adurch wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Schrittgeschwindigkeit abgesenkt, Fahr-
zeugfuhrer durfen FuRganger weder gefahrden noch behindern; wenn nétig, missen Fahrzeugfuhrer
warten. Au3erdem sollte das Parken auf3erhalb der dafiir gekennzeichneten Flachen unterbunden wer-
den. Begleitend mussen UmbaumalRnahmen zur gestalterischen Aufwer tung und Verkehrsberuhigung
vorgenommen werden , da eine besondere Gestaltung den Eindruck vermitteln muss, dass die Aufent-
haltsfunktion Uberwiegt und der Fahrzeugverkehr eine untergeordnete Bedeutung hat

Durch die Malinahme kann die Aufenthaltsqualitdt und die Sicherheit gesteigert und der StralRenraum
besser durch die Anwohner genutzt werden, da Fuganger die ganze Breite benutzen dirfen und Kinder-
spiele Uberall erlaubt sind.

Im Stadtgebiet gibt es bereits viele Positivbeispiele fir Verkehrsberuhigte  Bereiche, wie z.B. die Stral3en
Am Honigbirnbaum , Birkenstral3e, Rotkehlchenweg und Bonner Straf3e (Abbildung 31).

Zugeordnete MalRnahmen

= Einfuhrung Verkehrsberuhigte r Bereich
= Niveaugleicher Ausbau der ganzen Stral3enbreite
= Weitere UmbaumalRnahmen mit verkehrsberuhigenden und gestalterischen Elementen

Flankierende MaRnahmen

= Verkehrsberuhigte Bereiche besser regulieren (1.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Schulen, Grundstiickseigentimer
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Abbildung 31: Beispiel Verkehrsberuhigter Bereich Bonner Stral3e (eigene s Foto)

Abbildung 32: StichstraRe westlich Drei-Linden-Schule (eigene s Foto)
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Handlungsfeld (StraRen-)Raume fir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.2 FulRgadngerzone ausweiten

Die StralBen im Bereich rund um die AdlerstralBe sind historisch gewachsen sehr eng und durch ein viel-
faltiges Angebot an kleinteiligem Einzelhandel und Gastronomie sowie auch Wohnnutzungen gepréagt .
Dies stellt an den aktuell verkehrsberuhigten Stralenraum mit Fuf3-, Rad- und Kfz-Verkehr vielfaltige An-
spriche, die dabei in Konkurrenz zueinanderstehen . Zusatzlich dazu sorgen vor allem die Lieferverkehre

und der ruhende Kfz-Verkehr fir Probleme . Gerade zu Marktzeiten beeintrachtigt das zusatzliche Kfz-Ver-
kehrsaufkommen in der Adlerstr al3e die Aufenthaltsqualitat .

Als MafRnahme wird die Ausweisung der Adlerstral3e als FuRgangerzone lber die gesamte Lange von der
StralRe Zum Quellenpark bis zur Konigsteiner StralRe vorgeschlagen . Damit ware die Clausstralle eine
Sackgasse. Eine Realisierbarkeit in Hinblick auf die Notwendigkeit von Wendemdglichkeiten und dem
Umgang mit den Parksténden ist zu prufen. Durch die Erweiterung der FuRgéngerzone soll die Innenstadt
noch attraktiver und damit lebenswerter gestaltet werden. Die FuRgangerzone und der A dlerplatz sollen
mit einer hohen Aufenthaltsqualitat starker zum Verweilen einladen und dadurch den lokalen Einzelhan-
del sowie die Gastronomie langfristig starken. Die Entfernung der Parkmdglichkeiten am Platz Rueil -
Malmaison hat bereits zu diesem Ziel bei getragen. Der Platz hat sich besonders in den Sommermonaten
deutlich belebt und seine Aufenthaltsqualitdt konnte gesteigert werden. Radfahren sollte in der Adler-
stral3e in Schrittgeschwindigkeit weiterhin erlaubt sein.

Langfristig kdnnte der Kernstadtbereich zwischen der StralBe Zum Quellenpark und Alleestral3e weiter
verkehrsberuhigt werden. Das Vorziehen des Verkehrsberuhigten Bereichs in der Brunnenstral3e bis zum
Wiesenweg wird empfohlen. Dadurch kann auch die Wegeverbindung tiber den Wies  enweg flr den Ful? -
und Radverkehr (prioritare Radroute) baulich erleichtert werden.

Zugeordnete MalRnahmen

» Ausweisung der Adlerstral3e als FuRgangerzone Uber die gesamte Lange
= Prifung Realisierbarkeit Clausstraf3e als StichstraRe bei Sperrung der Durchfahrt in Adlerstra3e
= Vorziehen des Verkehrsberuhigten Bereichs in der Brunnenstral3e bis zum Wiesenweg

Flankierende MalRnahmen

= Ausweisung eines Informations - und Leitsystems im Kernstadtbereich (2.2)
» Flachendeckend strategische Radwegenetzplanung implementieren (4.1)
» Weitere Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung (4.3)

Zeithorizont Nutzen BB Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Gewerbeverein
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Abbildung 34: Verkehrsberuhigung in der Altstadt - Zum Quellenpark (eigenes Foto)
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Handlungsfeld (StraRen-)Raume fir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.3 Verkehrsberuhigte Bereiche besser regulieren

In Bad Soden am Taunus gibt es sowohl in den Wohngebieten als auch im Kernstadtbereich bereits viele
Verkehrsberuhigte Bereiche. Insbesondere im Kernstadtbereich besteht allerdings ein hohes Verkehrs-
aufkommen u.a. wegen Parksuchverkehren. Weiterhin sind die Nicht -Einhaltung der Schrittgeschwindig-
keit und parkende Fahrzeuge auRerhalb der Markierungen  zu kritisieren. Dies wird auch von vielen Biir-
gerinnen und Birgern beméngel t.

Die Sichtbarkeit der Verkehrsberuhigten Bereiche sollte durch eine entsprechende Ausweisung und Ge-
staltung verbessert werden . Um die Anzahl der Falschparker zu reduzieren und die Einhaltung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit zu verbessern, soll eine entsprechende Hinweisbeschilderung ergéanzt wer-
den. Bauliche MaBnahmen, wie eine Fahrbahnverengung der Eingangsbereiche der Verkehrsberuhigten
Bereiche z.B.durch Blumenkubel , kann die Geschwindigkeit reduzieren und die Wahrnehmung der ver-
kehrsrechtlichen Regelung betonen . Bei erhdhtem Durchgangsverkehr isti n bestimmten Fallen auch eine
Zufahrtsbeschrankung in Form einer AnliegerstraBe oder der Sperrung der Durchfahrt und Ausbildung
als Sackgasse zu priifen (Bsp. Pestalozziweg).

Mit dies en MalRnahmen soll die Verkehrsberuhigung in den dafiir ausgewiesenen Bereichen gestarkt wer-
den.

Zugeordnete MalRnahmen

= Hinweisbeschilderung zur zuléssigen Schrittgeschwindigkeit und Parken nur in markierten Berei-
chen

= Fahrbahnverengung an den Randern des Verkehrsberuhigten Bereichs (Blumenkibel etc.)
= Prifung Zufahrtsbeschrankung ( Anliegerstral3e ) oder Stichstral3e einflihren

Flankierende MaRnahmen

» RegelmaRige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
= Verkehrsberuhigungsmafnahmen in Wohnstraf3en und an Ortseinfahrten  (11.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 35: Beispielhafte Hinweisbeschilderung in der BrunnenstraRe/Wiesenweg ( eigenes Foto)
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Handlungsfeld (StraRen-)Raume fir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.4 FuRverkehrsanlagen barrierefrei gestalten

Ein Ziel des Mobilitatskonzepts in Bad Soden am Taunus ist ein Verkehrssystem ohne Barrieren . Viele Per-
sonengruppen von mobilitdtseingeschréankte n Personen mit Rollstuhl und Rollator und Sehbehinderte n
bis hin zu Familien mit Kinderw agen und Fahrradfahrende sind auf Barrierefreiheit angewiesen . Neben
Treppen sind auch Bushaltestellen und Gehwege im Allgemeinen sowie Querungsanlagen  langfristig und
sukzessive barrierefrei zu gestalten. A lle relevanten Bushaltestellen in Bad Soden am Taunus sind bereits
heute barrierefrei ausgebaut, wie viele Querungsanlagen ebenfalls.

Aufgrund der Topogra phie und H6henverspriinge gibtes in Bad Soden am Taunus viele Treppen anlagen,
die zu Teilen noch nicht barrierefrei ausgebaut sind. Fur die Gewéhrleistung der Barrierefreiheit in ganz
Bad Soden am Taunus und zur Vermeidung von Umwegen fur mobilitdtseingeschrankte Menschen — mus-
sen die Treppenanlagen nach und nach umgebaut werden. Kurzfristig ist der Einbau von (Metall)-Schie-
nen an hierflr geeigneten Treppenanlagen vorzusehen. Insbesondere an stark frequentierten Orten mit
ausreichend Platz und als langfristige Losung sind bei Neubau und Erneuerung Rampen herzustellen. Die
Rampen sind mit max. 6% Steigung auszufiihren . Aus Platzgriinde n und als provisorische Losung kénnen
Rampen auch als Schienen eingebaut werden .

Werden Gehwege neu- oder umgebaut , ist die Barrierefreiheit generell zu berticksichtigen: Darunter fallt
die Anlage von hindernisfreien, taktilen und visuell abgegrenzten Gehwe gbereichen, geringe Schragnei-
gungen bis maximal 3%, Absenkung der Borde an Uberquerungsstellen, taktile Hilfen und Ruhebanke in
angemessenen Abstanden .

Zugeordnete MalRnahmen

= Einbau von (Metall)-Schienen an Treppenanlagen (u.a. SchillerstraRe / Waldstral3e, Oranienst-
ral3e, Elisabethenstral3e, Paulinenstral3e, Am kleinen Hetzel, Lahnweg)

= Einbau von Rampen an stark frequentierten Orten bei Neubau oder Umbau

= Bei Neubau und UmbaumalRnahmen der Gehwege Elemente der Barrierefreiheit  bericksichti-
gen

Flankierende MalRnahmen

» Attraktive und sichere Querungsmoglichkeiten schaffen (3.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Grundsttickseigentiimer
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Abbildung 37: Barrierefreie r Uberweg in der Schwalbacher StraRe (eigenes Foto)
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Handlungsfeld (StralRen-)Raume fir den FuRverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.5 Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihalten

Fahrbahnbegleitende Gehwege stehen in einem Spannungsfeld zwischen verschiedenen Nutzungsan-
sprichen und Einflissen von benachbarten Nutzungen : Immissionen durch den Fahrzeugverkehr, die
Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum, temporar abgestellte Milltonnen  sowohl erlaubtes als auch un-
erlaubtes Parken auf dem Gehweg . Insbesondere auf Schulwegen mit ihren erhé hten Sicherheitsanforde-
rungen und in Geschaftsstrallen mit besonderen Anspriichen an die Aufenthaltsqualitat ist es wichtig, at-
traktive und ausreichend breite FuRgéngerbereiche zu erhalten und  zu schaffen.

Gehwege sollten aus Grinden der Verkehrssicherheit grundsatzlich allein dem FuRverkehr zur Verfliigung
stehen und nur in Ausnahmeféllen durch andere Verkehrsteilnehmerinnen un d -teilnehmer oder Gegen-
stande mitgenutzt werden. Prinzipielles Ziel ist, dass die Gehweg e auch fiur Kinderwagen, Rollatoren und
Rollstiihle ausreichend breit sind. Soweit Parken auf dem Gehweg die dort verbleibende Flache unter
Regelbreite reduzier t, sind Parkstéande auf die Fahrbahn zu verlagern oder miuissen bei einer zu geringen
Restfahrbahnbreite bzw. in Verbindung mit der Einrichtung von Radschutzstreifen oder Radfahrstreifen
gegebenenfalls entfallen. An Orten mit einem hohen Aufkommen an illegalen Parkern sollten zum Schutz
des Seitenraums bauliche MaRhahmen wie Poller oder Gehweg -Erweiterungen geprift werden. An Or-
ten, an denen abgestellte Milltonnen im Seitenraum zu Konflikten fihren, ist verstarkt auf Mullgrol3behéal-
ter und die Abholung vom Grundstiick zu setzen. Auf g emeinsam genutzte Geh - und Radwege ist dariiber
hinaus maoglichst zu verzichten, bzw. ist der Radverkehr - unter der Voraussetzung, dass dieser durchge-
hend mit sicherer Infrastruktur auf der Fahrbahn gefuhrt wird - auf die Fahrbahn zu verlagern. Bei Umbau-
und NeubaumaRRnahmen ist der Ausbau des Gehwegs auf Regelbreiten zu bericksichtigen.

Zugeordnete MalRnahmen
= Verlagerung des Parkens auf die Fahrbahn (u.a. Sulzbacher Straf3e, abschnittsweise Schwalba-
cher StralRe, Sandwiese, Hopfengarten, Gluckstral3e, Sperberstralie)
» Verstarkter Einsatz von Mull groBbehalter n, Abholung vom Grundstiick
= Poller oder punktuelle Gehweg -Erweiterungen (Einzelfallprufung)

» Gehwegausbau auf Regelbreite bei Umbau - und Neubau (insb . auf Schulwegen und an Ge-
schéftsstral3en)

Flankierende MalRnahmen

» Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en (4.2)
= RegelmaRige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10. 3)
= Verkehrsberuhigungsmafnahmen in Wohnstraf3en und an Ortseinfahrten  (11.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (Landesstral3en), Entsorgungsbetriebe
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Abbildung 38: Erlaubtes Gehwegparken in der Schwalbacher StralRe (eigenes Foto)
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3.3.2

Handlungsfeld 2: Netzgedanken und Orientierung fir den  Ful3verkehr
starken

Problembeschreibung

Neben vielen Kindern, die den Weg zur Schule zu Ful3, mit dem Fahrrad oder Roller
zuriicklegen, werden bisweilen andere von den Eltern mit dem Auto zur Grundschule
gebracht. Das sorgt in unmittelbarer N&he der Schulen f (r ein erhdhtes Verkehrsauf-
kommen und kritische Verkehrssituationen. Dadurch kénnen unfalltrachtige Situatio-
nen fir die Schilerinnen und Schiler entstehen. Bestehende Schulwegeplane bieten
bereits eine wichtige Grundlage und Informationsquelle zur sicheren  Fihrung der
Schulerverkehre. Der Sicherheitsgedanke ist allerdings nicht nur bei Schulwegen von
zentraler Bedeutung, sondern bei allen Anlagen des Ful3verkehrs. Vor allem im Bereich
der Konigsteiner StralRe, der Brunnenstral3e, der StralRe Zum Quellenpark und der Ad-
lerstral3e gibt es viele Einzelhandel - und Gastronomieeinrichtungen in der verkehrsbe-
ruhigten Altstadt, die teilweise von Kfz -Verkehr stark gepréagt sind. Sie sollte kiinftig
hinsichtlich einer sicheren FuRRverkehrsfiihrung mit guter Wegweisung und einer  ho-
hen Aufenthaltsqualitat optimiert werden.

Ansatz / ldee

Ziel ist es, das Zuful3gehen als eine konkurrenzfahige Fortbewegungsartin  Bad Soden
am Taunus zu etablieren. Denn das Zuful3gehen ist nicht nur die natirlichste und
selbstverstandlichste Art der For tbewegung, sondern auch umweltvertraglich, gesund
und gunstig. Die Grundvoraussetzung fur ein attraktives Fullwegenetz in  Bad Soden
am Taunus ist durch die Vielfalt an Parks und Erholungsflachen innerhalb der Stadt als
auch auf3erhalb bereits gegeben. Die at traktive, sichere und barrierefreie Ausgestal-
tung der Stralenrdume soll durch eine ansprechende Wegweisung und ein gutes Ori-
entierungs - und Informationsangebot erganzt werden.

Die folgenden zwei MaBnhahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

» 2.1 Schulwege sicher gestalten

» 2.2 FuR-Wegweisung entwickeln und verbessern
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Handlungsfeld Netzgedanken und Orientierung fur den FuRBverkehr starken

2.1 Schulwege sicher gestalten

Zu den vier Grundschulen in Bad Soden am Taunus kommen die Kinder mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln. Sie gehen u.a. zu Ful3, fahren mit dem Tretroller und dem Fahrrad oder werden von ihren Eltern mit
dem Auto gebracht. Der Schulwegeplan stellt dabei eine wichtige Hilfestellung fir Eltern und Schiler dar

Das Bringen der Kinder zur Schule mit dem Auto stelltin Bad Soden am Taunus wie auch in vielen anderen
Stadten ein groRes Problem, insbesondere fir die Verkehrssicherheit der Kinder , dar. Ziel sollte es sein,
dass motorisierte Bring - und Holverkehre ver mieden werden und die Kinder die Wege eigensténdig zu-
ricklegen. Unvermeidbare Verkehre sollten mit Hilfe von Hol - und Bring -Zonen vertraglich abgewickelt
werden . Die Standorte werden beschildert und im Schulwegeplan markiert. Als weitere wichtige Ergan-
zung im Schulwegeplan dient die Ausweisung von Konfliktstellen und ihre kurzfristige Beseitigung . Eine
regelméaRige Uberarbeitung kann mit Hilfe von partizipativen FuRverkehrs -Checks durchgefiihrt werden .
Uber die an den Schulen bereits durchgefiihrten MaRnahmen hinaus, sind verstarkt Aktionen und be-
wusstseinsbildende MaRnahmen zu initiier en und kommunizier en. Dazu zahlen die Teilnahme am ,Zu-
Ful3-zur-Schule-Tag”, Ausweitung Walking Bus, bei dem der Schulweg gemeinschaftlich und begleitend
zuruckgelegt wird, sowie weitere Aktio nen und bewusstseinsbildende MaBhahmen wie Mobilititspaten
oder Anreizsysteme mit Belohnungssystem . Die Ideen lassen sich auch auf Kindergarten tbertragen . Bei
der sicheren Gestaltung von Schulwegen ist auch die Berucksichtigung der Sch Ulerradwege zu den wei-
terflhrenden Schulen bei der Planung ein elementarer Bestandteil. Bei Schilerverkehren ist eine sichere
Radwegefiihrung besonders wichtig. Die Bad Sodener HauptverkehrsstraRen wie die Schwalbacher
Stral3e und Sulzbacher StralRe, aber auch Nebenstralen wie Am Eichwald sind wichtig fur den Schulerrad-
verkehr in die weiterfuhrenden Schulen, die alle in den Nachbarkommunen liegen.

Zugeordnete MalRnahmen

= Hol- und Bring -Zonen ausweisen (Kiss-and-Ride)

Ausweisung von Konfliktstellen im Schulwegeplan

Aktio nen und bewusstseinsbildende MalRBhahmen initiieren und kommunizieren
Durchfiihrung von partizipativen FuRverkehrs -Checks bei Uberarbeitung der Schulwegeplane

Flankierende MalRnahmen

Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraRen (4.2)
Sichere Radverkehrsfiihrung im Nebennetz schaffen (4.3)
Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen  (5.1)
Tretrollerstdnder als Erganzung der Radabstellanlagen an Schulen (6.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Main-Taunus-Kreis, Schulen, Polizei
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Hol- und Bringzone
Grundschule

4

Abbildung 40: Bring- und Holzone der Otfried-Preul3ler-Schule (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Netzgedanken und Orientierung fur den FuRBverkehr starken

2.2 Ful3-Wegweisung entwickeln und verbessern

Insbesondere im Bereich der Kdnigsteiner Stral3e, der BrunnenstraBe, der StralRe Zum Quellenpark und
der Adlerstralle sowie im Ortskern Neuenhain gibt es eine h ohe Dichte an Einzelhandels - und Gastrono-
mieeinrichtungen . Um die lokalen Einrichtungen gegeniiber konkurrierenden Einrichtungen wie dem
Main-Taunus-Zentrum zu stérken, muss die Bad Sodener Kernstadt und der Ortskern Neuenhain fur Kun-
dinnen und Kunden interessant sein . Dazu gehdrt neben ei nem attraktiven Angebot an Geschaften auch
eine hohe Aufenthaltsqualitét, die sowohl zum Verweilen als auch Flanieren einladt. Der Netzgedanke fiir
den FuBverkehr spielt dabei eine wichtige Rolle.

Die Entwicklung eines Informations - und Leitsystems fur die FuBwegweisung flr den innerstadtischen Be-
reich kann zur Starkung der Innenstadt beitragen. Bereits das Stadtentwicklungskonzept aus dem Jahr
2013 hat fur den Kernstadtbereich dazu einen Vorschlag gemacht. Die Wegweisung dient an markanten
und zentralen Punkten der Orientierung. Solche Punkte sind z.B. zentrale Platze, Parkplatze und Parkhau-
ser, der Bahnhof sowie die Einbindung der Stadtteile. Das Wegenetz kann auch der Starkung wichtiger
FuRwegeverbindungen dienen. Erganzend dazu sollten auf diesen Wegeverbindungen langfristig die
Oberflachen attraktiv gestaltet , die Wege ausreichend breit sein und Strallenraume weiter beruhigt wer-
den.

Als Bestandteil des Leitsystems oder als eigenstandiges Element ist eine Plandarstellung zu entwickeln,
die zwischen zentralen Orten die FuRwegezeiten angibt. Als Beispiel kann die spanische Stadt Pontevedra
genannt werden, die seit knapp 20 Jahren eine st arke Forderung des Ful3verkehrs verfolgt. Der Plan me-
trominuto weist die durchschnittliche Gehzeit (bei 5 km/h) zwischen wichtigen Orten in der Stadt aus. Fir
Bad Soden am Taunus ist eine Einbindung eines solchen Plans in die Internetauftritte und Kommunika ti-
onsarbeit der Stadt ein wichtiger Bestandteil, um die Férderung des Ful3verkehrs anzugehen.

Zugeordnete MalRnahmen

= Ausweisung eines Informations - und Leitsystems im Kernstadtbereich
» Entwurf eines Standort - und Wegweisungskonzepts mit Erstellung zentraler Plangrafiken

Flankierende MalRnahmen

® FulRgéngerzone ausweiten (1.2)
» Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihalten  (1.5)
= Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken  (13.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Gewerbeverein
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Abbildung 41: Beispiel eines FulRwegeplans der Gehzeiten aus der spanischen Stadt Pontevedra - Quelle:

(Conecello de Pontevedra (ESP) , k.A.)
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Abbildung 42: Beispiel fur ein Informations - und Leitsystem fir FuRgéanger in Sélden - Quelle : (motasdesign, 2019)
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3.3.3

Handlungsfeld 3: Durchlassige Querbarkeit von Hauptverkehrsstrafien

Problembeschreibung

HauptverkehrsstralRen mit einem hohen Verkehrsaufkommen stellen nicht nur stadte-
baulich eine Barriere mit hoher Trennwirkung dar, sondern schranken auch die Verbin-
dungsqu alitat fir den Ful3 - und Radverkehr ein. In Bad Soden am Taunus besteht ins-
besondere bei der Konigsteiner StraBe Handlungsbedarf . Als einen der haufigsten
Punkte kritisieren viele Birgerinnen und Burger zum einen fehlende Querungsmaog-
lichkeiten und zum anderen die zu langen Wartezeiten fir FuRganger und Radfahrer
an signalisierten Querungen . Auch die Einmiindungsbereiche werden mancherorts
kritisiert, so dass auch dort Handlungsbedarfe identifiziert werden kénnen.  Im Rahmen
der Beteiligung iiber die interaktive Karte als auch bei der ersten Offentlichkeitsveran-
staltung war en die Querungsmdoglichkeiten der Konigsteiner StralRe der Haupt kriti k-
punkt. Auch an den anderen HauptverkehrsstraRen in Bad Soden am Taunus (z.B.
Kronberger Stral3e , Allee Stral3e) besteht diese Problematik .

Ansatz / |dee

Ansatzpunkt ist es, die HauptverkehrsstraRen durchléssiger zu gestalten und so auch
die Barrierewirkung zu reduzieren. Langere Abschnitte auf Hauptverkehrsstralen ohne
Querungsanlage n bedirfen genauso wie Knotenpun kte ohne Querungsmdglichkei-
ten einer Ergénzung. Bereits bestehende Querungsmaglichkeiten und Einmindungen
sind baulich oder technisch teilweise anzupassen.

Die folgenden drei Malinahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 3.1 Attraktive u nd sichere Querungsmaglichkeiten schaffen
» 3.2 Bestehende Querungsanlagen verbessern

= 3.3 Einmundungsbereiche sicher ausgestalten
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Handlungsfeld Durchléssige Querbarkeit von Hauptverkehrsstraen

3.1 Attraktive und sichere Querungsmadglichkeiten schaffen

Im Status quo stellen die HauptverkehrsstraRen in Bad Soden am Taunus stadtische Barriere n mit tren-
nender Wirkung dar. Neben stadtebaulichen Gesichtspunkten beeintrachtigt dies insbesondere die Ver-
bindungsqualitat fir den FuRBverkehr. B reite Fahrbahnquerschnitte, ruhender Verkehr und zum Teil zulas-
sige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h tragen neben der Verkehrsbelastung zur mangelhaften Quer-
barkeit bei. Insbesondere die Kdnigste iner Strafl3e steht hier im Fokus. Die zentrale Lage in Kombination
mit hohem Geschéftsbesatz stehen im Gegensatz zulangen Abschnitte n (bis zu 1,2 km) ohne baulich vor-
gesehene Querungsmdglichkeit en. Die Situation erzeugt lange Umwege , die unattraktiv sind und direkte ,
ungeschitzte Querung en provozier en.

Die Querbarkeit ist durch Schaffung von zusétzlichen, attraktiven und sicheren Querungsmaoglichkeiten
zu erhdhen. Je nach Situation, die insbesondere von der Verkehrsbelastung, dem Querungsb edarf und
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab hangt, werden verschiedene Uberquerungsanlagen empfohlen
(Abbildung 43). Je mehr Ful3ganger bei hdheren Geschwindigkeiten und Verkehrsbelastungen queren
mochten, desto sicherer und aufwendiger ist die Querungsstelle auszugestalten. Bei gering belasteten
Nebenstrallen ist das Vorziehen von Seitenrdumen zu empfehlen, wahrend u.a. auf der Konigsteiner
Stral3e Mittelinseln und Ful3gangeriberwege an den Kreisverkehren vorzusehen sind. Mittelinseln mit Ver-
schwenkung der Fahrbahn kénnen zudem zu einer Verkehrsberuhigung beitragen. Es  ist darauf hinzuwei-
sen, dass auf LandesstralRen die stralRenbauliche Zustandigkeit beim Land in Korperschaft von Hessen
Mobil liegt. MaRnahmen werden von dieser Landesstralenverwaltung genehmigt und umgesetzt.  Que-
rungsanlagen an Hauptverkehrsstral3en, die den querenden Ful3ganger oder Radfahrer bevorrechtigen,
kdnnen zudem im Zielkonflikt mit dem Ziel eines stetigen Verkehrsflusses des Kfz-Verkehrs stehen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Schaffung weitere r Querungsanlagen an HauptverkehrsstraRen (u.a. Kdnigsteiner Stral3e auf Ab-
schnitt zwischen Alter Kurpark und Hauptstral3e, Kronberger Strale Hohe Krankenhaus)

= Markierung von Fu3gangeriiberwegen an den Knotenarmen der Kreisverkehre
= Vorziehen von Seitenraumen an Strafen bei Umbau- und Neubaumaf3nahmen

Flankierende MalRnahmen

= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen 1 1 Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (Landes- und Bundes stral3en)

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 85/169

the mind of movement



1721 A ]
H A
500 300 100 S0 FuBganger/h

) 1000 1500 2000

- Lo Malinshme 500
= Kfzih zwischen Hochborden

Miteltrenrung

bavkch ohne Voirang Bei Mittelirennungen ist das

g"_”*'"m“ v ’F’ ‘;’:’)"’ Nomogramm mi der hoheren
ORI Spitzenstundenbelastung der

FGU mit baulichen Mabrabmen  Fahrtrichiungen nochmals

[ | i

Ablgsebetspeel 1) 750 Kz Spitzenstundenbsiastung im Querschnitt
2) 100 Fullganger in der Spitzenstunde
3) Geschwandighosit S0 kmvh
Ayswanl 8) Miteltrennung (Insel oder Stretfen)
Mit Spizenstundenbelastung ener Fahrtnchtung Keine weiters Matinshme
b) Bauliche Malinahme ohne Vorrang, Plaleau- / Tellaufpflastanung
¢) Fullgangaruberweg
d) Fuligangercberweg mit baufichen Matnahmen

Abbildung 43: Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen an zweistreifigen StraRen mit Fahrbahnbreiten unter
8,50 m - Quelle: (FGSV Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V., 2002)

Abbildung 44: Beispiel Kreisverkehr in der Niederhofheimer Strale mit Fugéngeriberwegen (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Durchléssige Querbarkeit von Hauptverkehrsstraen

3.2 Bestehende Querungs anlagen verbessern

Kritik an bestehenden Querungsanlagen (bten die Birgerinnen und Biirger vor allem an den mit Ampeln
signalisierten Querungen : Zu lange Wartezeiten an den innerértlichen Stral3en und das Queren in mehre-
ren Schritten an Knotenpunkten der Limesspange . Zudem wird bemangelt, dass die Lichtsignalanl agen
nachts und teilweise am Wochenende ausgeschaltet werden und dann ein sicheres Queren nicht mehr
gewabhr leistet ist. Eine Prifung der Méglichkeit zur Verkiirzung der Anforderungszeiten an den innerortli-
chen Lichtsignalanlagen fir FulRganger stellt damit einen zentral en Baustein dar. Hier ist zwischen dem
Querungsbedarf der FuRBganger und dem Wunsch nach einem stetigen Verkehrsfluss abzuwégen. Nicht
zuletzt aus diesem Grund gilt es, alternative Knotenpunktformen wie Kreisverkehre oder andere Typen
von Querungsanlagen in Verbindung mit anderen Mal3hahmen zu prufen. Fur die Zeiten, in denen Licht-
signalanlagen ausgeschaltet sind, kann eine Bedarfsanforderung fir Ful3ganger Abhilfe schaffen. Die
Moglichkeit einer Einfihrung ist zu priifen.  An den Knotenpunkten der Limesspange s ollte eine Anderung
der Signalprogramme fir lAngere Freigabezeiten zur attraktiveren Querung in einem Zug fur Fu - und
Radverkehr geprift werden.

Dariliber hinaus ist die Lage von Bedarfsampeln im Zuge der Fertigstellung des Fu3 - und Radweges ent-
lang der Schienen am SUWAG-Gelande zu verbessern. Darunter fallt die Verschiebung der Bedarfsampel
an der Sulzbacher StraRe Hohe Ende Ful3- und Radweg Stuwag-Gelande mit Verschiebung auf die ostliche
Seite der Zufahrt und Uber die Konigsteiner StralRe Hohe Gartenstr al3e in Richtung Stden. Zudem ist an
der Bedarfsampel Uber die Sulzbacher StralRe die Installation einer friihzeitige n Anforderungsmaglichkeit
z.B. Uber Detektoren zur Attraktivierung der Radwegeverbindung , vorzunehmen.

Zugeordnete MalRnahmen

= Prifung der Moglichkeit zur Verkirzung der Anforderungszeiten und Verlangerung der Griinzei-
ten an den Lichtsignalanl agen fur FuBganger (u.a. Sulzbacher Stral3e, Kénigsteiner Stral3e, Kron-
berger Stral3e)

» Priifung Anderung der Signalprogramme fiir Verbesserung der Querbarkeit fur FuR- und Rad-
verkehr (u.a. L 3367 /L 3014, L 3266/ L 3014, L 3015/ L 3367)

= Prifung Bedarfsanforderung fur FuBganger an temporér ausgeschalteten Lichtsignalanl agen
(u.a. AlleestralRe / BrunnenstralRe / Gartenstral3e, Konigsteiner Strafie)

= Verlegung von Bedarfsampel n (Sulzbacher StraRe sowie Kdnigsteiner Stral3e Hohe Garten-
stral3e)

= |nstallation friihzeitiger Anforderungsmdoglichkeiten an  Bedarfsampel fir den Radverkehr (Sulz-
bacher Stral3e Hohe Ende Ful3- und Radweg Siwag-Geléande)

Flankierende MaRnahmen

= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes - und Bundesstraf3en)
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Handlungsfeld Durchléssige Querbarkeit von Hauptverkehrsstraen

3.3 Einmindung sbereiche sicher ausgestalten

An Knotenpunkte n im Allgemeinen und an Einmindungsbereiche n im Speziellen passieren die meisten
schweren Unfélle in Stadten . Unfallgriinde sind primér eine zu hohe Geschwindigkeit und Unaufmerksam-
keit. Als haufige Unfallbeteiligte und leicht verwundbare Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer stehen
FuRgéanger im Fokus der Betrachtung der Verkehrssicherheit. Zu hohe Geschwindigkeiten treten haufig
bei unlbersichtlichen Knotenpunkten mit weiten Abbiegeradien und Geschwindigkeitsiibergangen zwi-
schen Uber - und untergeordneten Strallen und Wechseln zwischen Tempo 50 und Tempo 30 auf. Besteht
noch dazu ein hoher Querungsbedarf aufgrund starker Langs - und Quer stréme an Geschéftsstralen mit
hohem Kfz-Verkehrsaufkommen wie der Kénigsteiner StralRe oder liegt die Einmindung auf einem Schul-
weg wie der Schwalbacher S tral3e, so ist besonderer Handlungsbedarf gegeben.

Als effektive MalRnahmen zur verkehrssicheren Ausgestaltung gilt die  Aufpflasterung oder Einfarbung der
Einmindung. Darunter kbnnen auch stark frequentierte Zufahrten zu Parkplatzen wie an der Kronenber-
ger StralRe zum Krankenhaus zéhlen. Gerade wenn die Gehwege baulich von der Fahrbahn abgesetzt und
durch Vegetation schlecht einsehbar sind, sollten MafRnahmen zur Verbesserung ergriffen werden . Im Ein-
mundungsbereich der Kronthaler Stral3e / Schwalbacher Straf3e sollte auch ein Ful3gangeriuberweg zum
Schutz der Kinder auf ihrem Schulweg als bevorrechtigte Querungshilfe vorgesehen werden. Enge Radien
an Knotenpunkten kénnen zudem dazu beitragen, dass Fahrzeugfiihrer die  Geschwindigkeit reduzieren,
die Befahrung mit dem jeweils relevanten Bemessungsfahrzeug (Bus / Millfahrzeug) ist zu gewabhrleisten.
Als positives Beispiel in Bad Soden am Taunus ist die Einmindung Zum Quellenpark Ecke AlleestralRe /
Niederhofheimer Straf3e zu nennen. Hier ist der Einmindungsbereich aufgepfla stert.

Die MaRRnahmen tragen neben der erhéhten Aufmerksamkeit fir querende FuRganger auch zur Ge-
schwindigkeitsdampfung der wartepflichtigen Fahrzeuge sowie abbiegenden Verkehre im Einmindungs-
bereich bei . Sie verstarken somit insbesondere bei Anderung des Geschwindigkeitsniveaus den Charak-
ter einer verkehrsberuhigten Wohnstral3e und verringern dort die gefahrene Geschwindigkeit.

Zugeordnete MalRnahmen

= Aufpflasterung , Einengung oder Einfarbung der Einmindung (u.a. Kronberger Stral3e vor Kran-
kenhaus)

» [Ful3gangeruberweg auf Schulweg (u.a. Kronthaler Stral3e / Schwalbacher Stral3e)
= Knotenpunkte mit engen Radien umbauen (bei Um - und Neubaumafinahmen) (langfristig)

Flankierende MaRnahmen

» Gleichberechtigte Filhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en (4.2)
= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landesstral3en)
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Abbildung 45: Beispiel Adolph -Kolping -Strae: Aufpflasterung im E inmiindungsbereich (eigenes Foto)
v'- I

Abbildung 46: Einmindung mit weiten Radien Schwalbacher Stral3e / Rother Weingartenweg ( eigenes Foto )
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3.34 Handlungsfeld 4: Stral3enrdume fur den Radverkehr attraktiv und si-
cher gestalten, prioritar auf wichtigen Verbindungen

Problembeschreibung

Das Fahrradfahren ist neben dem FulRverkehr die klimafreundlichste und energieeffi-
zienteste Fortbewegungsart der Nahmobilitat. Im  Bereich bis zu fiinf Kilometern bzw.
bei Pedelecs bis zu 20 Kilometern bietet das Fahrrad eine konkurrenzfahige Alternative
zum Kfz. Der Radverkehr in Bad Soden am Taunus ist im Stadtbild bisher unterrepra-
sentiert und die Entwicklung wurde in den vergangenen Jahrzehnten vernachlassigt,
es besteht Nachholbedarf. An vielen Stellen gibt es keine sichere und komfortable
Radverkehrsfiihrung. Das Radfahren in Bad Soden am Taunus wird von vielen Birge-
rinnen und Birgern als einer der haufigsten Kritikpunkte und vor allem bei der Fih-
rung im Mischverkehr auf den HauptverkehrsstraRen, insbesondere der Kdnigsteiner
Stral3e, als gefahrlich empfund en. Dadurch erfolgt hdufig eine regelwidrige und nicht
wilnschenswerte Benutzung der Seitenrdume entlang der vielbefahrenen Achsen, was
wiederum zu Konflikten mit FuRgangern fuhrt.

Ansatz / |dee

Fur die Férderung des Radverkehrs muss langfristig ein gut au sgebautes, liickenloses
Radwegenetz geschaffen werden. In Bad Soden am Taunus muss vor allem die Fuh-
rung des Radverkehrs auf den Hauptverkehrsstral3en deutlich verbessert werden. Das
bedeutet, dass dem Radverkehr eine eigene Infrastruktur nach Ausbaustandard s zur
Verfugung gestellt wird. Dazu gehdrt unter anderem auch die sichtbare Fihrung des
Radverkehrs an Knotenpunkten, da dort das hochste Potenzial fir schwere Unfélle vor-
liegt. Aber auch im Nebennetz gilt es , die Aufmerksamkeit fur den Radverkehr weiter
zu erhohen, um die Ricksichtnahme und Akzeptanz des Radverkehrs in Bad Soden am
Taunus zu steigern. Dadurch soll die im Zielbild definierte Gleichberechtigung der un-
terschiedlichen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer im Stral3en- und Stadtraum
befordert werden.

Die folgenden vier MalRnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 4.1 Flachendeckend strategische Radwegenetzplanung implementieren
» 4.2 Gleichberechtigte Fliihrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraRen
» 4.3 Sichere Radverkehrsfiihrung im Nebennetz schaffen

» 4.4 Radverkehr an Knotenpunkten sichtbar fiihren
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Handlungsfeld Stralenraume fiir den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen
Verbindungen

4.1 Flachendeckend strategische Radwegenetzplanung implementieren

Grundlage aller Radverkehrsmafinahmen sollte eine detaillierte Radroutenplanung sein. Dabei missen
Abwagungen zwischen den Belangen der verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ge-
troffen, unterschiedliche Nutzergruppen adressiert und die Umsetz barkeit alternativer Routen beachtet
werden. Im Main -Taunus-Kreis liegt bereits eine Uibergeordnete Radnetzplanung vor. Diese muss  fur Bad
Soden am Taunus als stadtischen Radroutennetz im Detail aufgegriffen und weiterentwickelt sowie fort-
laufend Uberprift werden. Die Umsetzung einer Radnetzplanung umfasst drei Schritte. An erster Stelle
steht die Definition eines Zielnetzes. Dann mussen die Situation mit dem Ist -Zustand abgeglichen und
MaRnahmen fir die Umsetzung definiert und priorisiert werden. SchlieBlic h mussen die definierten MaR3-
nahmen entsprechend ihrer Priorisierung umgesetzt und ein Instandhaltungsmanagement eingesetzt
werden, um Schaden und Probleme laufend bearbeiten zu kénnen. Auf Basis de r Radrouten des Hessen-
netzes, des MTK-Radwegenetzes, des Regionalen Flachennutzungsplans und der Ergebnisse des Stadt-
entwicklungskonzepts wurde im Projektverlauf ein Vorschlag fir ein Bad Sodener Radnetz  erarbeitet (Ab-
bildung 47). Dies sollte durch einen politischen Beschluss legitimiert werden. Bei der Netzplanung wur-
den unterschiedliche Nutzerbedurfnisse beachtet. Direkte  und schnelle Verbindungen z.B. zu den Nach-
barkommunen flihren oft entlang von HauptverkehrsstralBen aktuell ohne getrennte Radverkehrsinfra-
struktur. Ohne eigenstandige Fuhrung sind diese Verbindungen allein aufgrund der Kfz  -Verkehrsmenge
insbesondere fir unsichere Radfahrende kein gutes Angebot. Daher wurde n nach dem Prinzip des dualen
Systemsim Nebennetz Alternativen definiert, die mit der gleichen Priorisierung umgesetzt werden sollten.
Beispielhaft genannt werden kann hier die Verbindung von Neuenhain bis zum Ortsausgang in Richtung
Schwalbach. Die Schwalbacher Stral3e als Hauptverkehrsstralie stellt eine direkte und umwegearme Fih-
rung in Richtung Schwalbach vor allem fur gelibte Radfahrende dar. Insbesondere fir den Schilerradver-
kehr, der besonders schutzbediirftig ist, gilt es eine sichere Alternative im Nebennetz zu scha ffen, bevor-
zugt entlang des Soderwaldswegs. Neben einer adaquaten Infrastrukturausgestaltung sollten die Routen
langfristig alle vollstandig und durchgéngig beschildert sein und der Radverkehr sichtbar gefuhrt werden.

Bei der Fihrung im Mischverkehr gibt e s zwar keine Markierung der Radverkehrsanlage, nichtsdestotrotz
kann Uber Piktogramme die Routenfihrung verdeutlicht werden.  Es wird empfohlen die unten genannten
zugeordneten MalRnahmen im Rahmen eines gesonderten Radverkehrskonzeptes zu erarbeiten.

Zugeordnete MalRnahmen

» Definieren eines konkreten Ziel -Ausbauzustands fur alle Abschnitte der Radwegenetzplanung
= Definieren einer geeigneten Radwegefihrung an allen Knotenpunkten (an allen Armen)
= Definieren und Priorisieren von Netzliicken

Flankierende MalRnahmen

= StralBenraume fur den Radverkehr sicher gestalten, prioritar auf wichtigen Verbindungen  (4)
= Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen  (5)

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, MTK, Nachbargemeinden , Hessen Mobil
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Abbildung 47: Priorisierung der Radrouten (eigene Abbildung , Kartengrundlage: Open Street Map)
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4.2 Gleichberechtigte Fiuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Die direkten und damit attraktiven Wegeverbindungen durch die Stadt fiihren entlang der Hauptverkehrs-
stralen. An diesen besteht zum groRen Teil aber keine sichere und komfortable Radinfrastruktur. Der
Radverkehr wird teilweise im Seitenraum auf dem Gehweg o der im Mischverkehr gefihrt. Dies fuhrt zu
indirekten, unsicheren Verbindungen mit haufig wechselnden unattraktiven Fihrungsformen.

Anspruch muss es sein, an allen HauptverkehrsstraRen geeignete Fuhrungsformen fur den Radverkehr
einzurichten . Diese sollten sukzessive beginnend mit den prioritiren Routen  (Abbildung 47) umgesetzt
werden und bei geplanten Umbau - oder SanierungsmafRnahmen direkt mitgedacht werden. Entlang
hochbelasteter Straf3en ist eine Trennung vom Kfz -Verkehr wiinschenswert, aber aufgrund der StraRen-
raumbreiten haufig nicht umsetzbar. Hier stellen Radfahrstreifen und Schutzstreifen eine sinnvolle Lésung
dar, wenn die Einhaltung vertraglicher Geschwindigkeiten des Kfz -Verkehrs durch eine entsprechende
StraBenraumgestaltung erreicht wird. Eine du rchgéngige Markierung und Einfarbung an Konfliktstellen
gemal den Musterldsungen flir Radverbindungen (Musterblatt RV -3, R\V:4, RV 16, RV 18) gewahrleistet,
dass die Fuhrung im StraRenraum fir alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer verstandlich ist. Stre-
ckenweise kann eine parallele Freigabe des Gehweges gepriift werden, um die Nutzung des Seitenraums

zu ermdglichen. Bei den LandesstraRen wie der Konigsteiner Stral3e ist jedoch keine direkte Umsetzung
von MalRnahmen durch die Stadt moglich. MaBnahmen misse n von der fur straRenbauliche Vorhaben
zustandige n LandesstraBenverwaltung Hessen Mobil genehmigt werden.

Im Einzelfall ist zu priifen, ob zwischen Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen und dem ruhenden Kfz -Verkehr
die notwendigen Sicherheitsabstinde eingehal ten werden kénnen. Aufgrund der begrenzten Stral3en-
raumbreiten mussen zur verkehrssicheren Realisierung von Radverkehrsfiihrungen Teile der Parkstande
am Fahrbahnrand entfallen oder umorganisiert werden. Begleitend sind MaRhahmen zur Geschwindig-
keitsreduktio n vorzunehmen.

Zugeordnete MalRnahmen

= Einfihrung geeignete r Fihrungsformen fir den Radverkehr an Hauptverkehrsstraen (Pilotpro-
jekt Radverkehrsfuhrung auf den innerértlichen HauptverkehrsstraRen)

» Einrichtung Radfahrstreifen / Zweirichtungsradweg entlang der Neuenhainer / Altenhainer
Stral3e K 797 zwischen Altenhain und Neuenhain (Malinahme BS5 Radverkehrskonzept MTK)

Flankierende MaRnahmen

= Radverkehr an den Lichtsignalanlagen sichtbar flihren (4. 4)
» Regelmaflige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
= Zulassige Hochstgeschwindigkeit en senken (11.2)

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes- und BundesstraRen), ADFC
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Abbildung 48: Modellhafte Darstellung eines Schutzstreifens
Verkehrswesen e.V., 2010) - S.22
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Abbildung 49: Modellhafte Darstellung eines Radfahrstreifens - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fir StralRen-

und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.22
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Handlungsfeld StraRenraume fiir den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen
Verbindungen

4.3 Sichere Radverkehr sfihrung im Neben netz schaffen

NebenstralRen des untergeordneten Netzes (z.B. WohnstraRen) haben ebenfalls eine wichtige Funktion
fur den Radverkehr, insbesondere wenn sie eine direkte Verbindung zwischen zentralen Orten darstellen
sowie als FeinerschlieBung der Siedlungsgebiete dienen. Sie stellen auf grund ihrer niedrigen Kfz -Ver-
kehrsbelastung bevorzugte Radwegeverbindungen auch fiir Rad fahrende Kinder dar. Bei geringen zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h oder weniger ist eine Fiihrung im Mischverkehr mdglich.
GroRere bauliche MaRnahmen sind daher haufig nicht notwendig. Allerdings mii  ssen sicherheitsrelevante
Gestaltungsmerkmale umgesetzt werden. Wichtig ist die Freihaltung der Sichtbeziehungen in Kurven-
und Kreuzungsbereichen sowie eine Ubersichtliche Gestaltung und Aufteilung des StraRenraums mit Ord-
nung der Parkstéande. Zur Erh6hung der Sichtbarkeit des Radverkehrs im Mischverkehr konnen Fahrrad -
Piktogramme auf die Fahrbahn markiert werden. Dies tragt zum Verstandnis und zur Verdeutlichung der
Fihrung des Radverkehrs fir den Kfz -Fahrzeugfiihrer sowie den Radfahrer selbst bei. Auf star k vom Rad-
verkehr frequentierten Nebenstralen und priorisierten Routen besteht die Mdéglichkeit, durch Auswei-
sung von FahrradstraRen (z.B. Bahnweg) die Fahrbahn fir den Radverkehr vorzubehalten und andere
Fahrzeuge nur eingeschrankt z.B. fur Anlieger zuzulas sen. Es ist zu prifen ob eine Priorisierung durch
Aufhebung der Rechts -vor-Links-Regelung méglich ist. Eine bereits an vielen Stellen vorgenommene Off-
nung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung kann unnétige Umwege fur den Radver-
kehr reduzieren. Ebenfalls ist es fiir ein durchgangiges Radverkehrsnetz von hoher Bedeutung, die Uber-
gange zwischen verschiedenen Fihrungsformen, wie z.B. von Radfahrstreifen auf HauptverkehrsstraRen
auf Mischverkehrsfihrungen in Nebenstral3en sichtbar zu gestalten. Radwegeverbindungen kénnen auch
entlang land - oder forstwirtschaftlicher Wege verlaufen. Hier ist eine Befestigung des Untergrunds, die
eine Befahrung auch bei feuchter Witterung ermdglicht, wichtig. AuRerdem kommt einer guten und
durchgéangigen Wegweisung besondere Bedeutung zu.

Zugeordnete MalRnahmen

» Markierung von Piktogrammen auf der Fahrbahn (bei Mischverkehr prifen)
= Prifung Ausweisung FahrradstraRe (z.B. Wiesenweg, Bahnweg, Am Eichwald)

= Verbreiterung und Ertlchtigung der Wegeverbindung  Uber den Waldweg zwischen Altenhain
und Freibad (Kernstadt) entlang des Sulzbachs

= Weitere Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

Flankierende MalRnahmen

Alternierendes Parken auf der Fahrbahn mit Ordnung und Markierung der Parkstande (11.3)
Radverkehr an Knotenpunkten sichtbar fihren (4.4)

RegelmaRige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
VerkehrsberuhigungsmalRnahmen in Wohnstra3en und an Ortseinfahrten  (11.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC
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Abbildung 50: Beispiel Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn ( eigenes Foto)

Abbildung 51: Beispiel Fahrradstraf3e in Hamburg ( eigenes Foto)

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 96/169

the mind of movement



Handlungsfeld Stralenraume fiir den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen
Verbindungen

4.4 Radverkehr an Knotenpunkten sichtbar fiihren

An den signalisierten Kreuzungen in Bad Soden am Taunus besteht keine gesonderte Fiihrung des Rad-
verkehrs. Radfahrer missen sich daher im Mischverkehr in die entsprechenden Spuren einordnen, was
diese haufig als sehr unsicher empfinden. Markierte Radverkehrsfilhrungen an Knotenpunkten weisen
Radfahrern klare Rdaume zu und ermdglichen je nach Infrastrukturform direktes Abbiegen, ohne sich auf

Kfz-Spuren einordnen zu missen. Radfahrer werden au3erdem in das Blickfeld der Kraftfahrer gebracht,

wodurch die objekti ve Sicherheit verbessert wird.

Vor allem an den Nebenarmen sind an allen signalisierten Knotenpunkten aufgeweitete Radaufstellstrei-
fen einzufiihren (Abbildung 52). Ein Fahrrad bendtigt zum Aufstellen eine Flache von ca. 2,00 m und mit
Anhanger 3,00 bis 3,50 m (FGSV 2011, S. 18). Entlang der Hauptrichtung oder bei eingeschranktem Raum
kdnnen die Schutzstreifen oder Radfahrstreifen durch vorgezogene Halteli nien vor die Kraftfahrzeuge und
damit in das Blickfeld der Fahrzeugfuhrer gefiihrt werden. Zum Linksabbiegen kann eine Linksabbieger -
Spur fur den Radverkehr markiert oder bei (bedingt vertraglichem Linksabbieger und) hoher Kfz ~ -Verkehrs-
belastung alternativ eine indirekte Fihrung im Kre uzungsbereich flir Linksabbieger gewahlt werden. Die
Fuhrungsformen an Knotenpunkten sind in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung, zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit und Steigung mit Schutzstreifen oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu kombinieren.
Eine Einfarbung der Radinfrastruktur im Knotenpunktbereich tragt zur besseren Sichtbarkeit der Radfah-
renden bei.

Kreisverkehrsplatze gelten generell als eine fur Radfahrer sichere Knotenpunktart. Bei geringen Ge-
schwindigkeiten kann die Einfihrung von Kreisverk ehren ebenfalls zu einer sichereren und komfortablen
Fuhrung des Radverkehrs beitragen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Aufgeweitete Radaufstellstreifen
= \orgezogene Haltelinien (bei eingeschranktem Raum)

» |ndirekte Radverkehrsfihrung im Kreuzungsbereich fur das Linksabbiegen (bei  bedingt vertragli-
chem Linksabbieger und hoher Kfz-Verkehrsbelastung)

= Einfarbung der Radinfrastruktur im Knotenpunktbereich

Flankierende MalRnahmen

= Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstrallen (4.2)
= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen BB Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes- und BundesstraRen), ADFC
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Abbildung 52: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen e.V., 2010) - S.45

o ——————— -

Abbildung 53: Indirekte Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich fur das Linksabbiegen - bei hohem Verkehrsauf-
kommen - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.47
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3.3.5

Handlungsfeld 5: Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbin-
dungen herstellen

Problembeschreibung

Aufgrund der Lage am Sudhang des Taunus -Mittelgebirges stellt die Topographie in
Bad Soden am Taunus eine besondere Herausforderung fur den Radverkehr dar. Vor
allem durch die Elektrifizierung konnen hierbei allerdings neue Potenziale generiert
werden. Nichtsdestotrotz fehltin Bad Soden am Taunus eine adaquate Radinfrastruk-
tur, um diese Potenziale auch ausschodpfen zu kénnen. Insbesondere zwischen den
Stadtteilen, aber auch in die Nachbargemeind en gibt es keine attraktiven, direkten
und sicheren Verbindungen. Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde bemaéngelt,
dass aktuell viele HauptverkehrsstraRen und Landstral3en sowie Feldwege in die Nach-
bargemeinden nicht gut genug fir den Radverkehr ausgebaut s ind. Die Bestandauf-
nahme hat gezeigt, dass gerade in Bezug auf die taglichen Pendlerverkehre bei einer
entsprechend ausgebauten Infrastruktur hohe Verlagerungspotenziale fiir den Radver-
kehr bestehen, da die umliegenden Gemeinden innerhalb von 20  bis 30 Minuten mit
dem Fahrrad gut erreichbar sind. Positiv zu vermerken ist die bereits vorhandene Uber-
sichtliche richtlinien konforme Radrouten -Wegweisung .

Ansatz / |dee

Fur die Erhdhung des Radverkehrsanteils mussen die Radwegeverbindungen  prioritéar
auf den wichti gen Routen im ersten Schritt hergestellt und angemessen ausgesta Itet
werden. Neben den Pendlern in die umliegenden Gemeinden machen auch die Schi-
lerinnen und Schiiler in die weiterfihrenden Schulen nach Kénigstein, Kelkheim, Kron-
berg und Schwalbach einen Gr of3teil der potenziellen Nutzer aus. Die Instandhaltung
spielt im weiteren Verlauf eine zentrale Rolle, um die ganzjahrige Benutzung sicherzu-
stellen. Zusatzlich verfligt die Region Frankfurt RheinMain bereits Gber Planungen ei-
niger Radschnellwege, an die ein e Anbindung zuklnftig hergestellt werden sollte.

Die folgenden zwei MalRnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

= 5.1 Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen

» 5.2 Reinigung, Beleuchtung und Instandhaltung der Radinfrastruk tur herstellen
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Handlungsfeld Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen

5.1 Radwege verbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen

Angrenzende Gemeinden , wie auch Arbeitsplatzschwerpunkte im Ballungsraum Frankfurt /Rhein-Main,
sind aufgrund geringer Entfernungen gut mit dem Fahrrad zu erreichen. Fehlende direkte und attraktive
Wegeverbindungen fiir den Radverkehr in  die Nachbargemeinden stellen in Bad Soden am Taunus eine
Herausforderung dar. Ebenso sind die innerért lichen Wegeverbindungen und die Anschlisse an die au-
Berdrtlichen Verbindungen mit benachbarten Gemeinden und dem Kreis abzustimmen. Das Radverkehrs-
konzept des M ain-Taunus-Kreises bildet dafiir eine gute Grundlage.

Entlang der Kdnigsteiner StraRe in Richtung Koénigstein besteht ab der Siedlung Sophienruhe kein Ful3 -
und Radweg mehr . Zudem existiert auch keine durchgehende Radwegeverbindung zwischen Altenhain

und Kelkheim . Empfohlene MalRnahmen sind die Einrichtung eines Radfahrstreifens oder Zweirichtungs-
radweg s entlang der nérdlichen Konigsteiner Strale und die  Prifung der Installation von Querungsstelle n
auf der B 519. Auf der Schwalbacher StraRe beispielsweise sind die Ubergénge von der Ortsdurchfahrt
mit Radinfrastruktur auf der Fahrbahn (innerorts) mit Radwegen im Seitenraum auf freier Strecke (aul3er-
orts) sicher und komfortabel zuverknipfen und die Geschwindigkeit im Kraftfahrzeugverkehr zudampfen.

Bei Radschnellwegen in der Region ist Bad Soden am Taunus an den Planungskorridor Frankfu rt - Esch-
born - Sulzbach - Schwalbach - Bad Soden am Taunus (FRM 4)angebunden . Im Sommer 2020 wurde ein
Kooperationsvertrag fur die Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie zwischen dem Regionalverband
Frankfurt RheinMain, dem Main -Taunus-Kreis und den beteiligten Kommunen unterschrieben. Die  Koor-
dination der Planung und des anschlieRen den Baus Ubernimmt der Regionalverband.

Zugeordnete MalRnahmen
» Einrichtung Radfahrstreifen / Zweirichtungsradweg entlang der Konigsteiner StralRe L 3266 nord-
lich der Siedlung Sophienruhe (MaRnahme BS6 Radverkehrskonzept MTK)

= Prifung Radweg entlang von Landes-/ Bundesstraf3en (u.a. Limesspange L 3014 (Berlicksichti-
gung b ei Planung Sinai), B 519 zwischen Altenhain und Kelkheim)

» (Ubergang von Zweirichtungs - auf Einrichtungsradwege baulich durch Mittelinseln absichern
(u.a. Schwalbacher Stral3e)

= Ausbau Wegeverbindung nach Kelkheim sowie Kronberg / Schwalbach

= Prifung / Installation einer Querungsstelle (z.B. Bedarfsampel) der B 519 (Koénigstein Sud, Kirch-
stralRe (MalRnahmen BS2 und 4 Radverkehrskonzept MTK)

Flankierende MaRnahmen

= Gleichberechtigte Filhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en (4.2)
= VerkehrsberuhigungsmafZnahmen in Wohnstraf3en und an Ortseinfahrten  (11.3)
= Anbindung an Radschnellwege der Region Frankfurt RheinMain

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten € € €

Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes - und Bundesstral3en), Nach-

LGS bargemeinden , Main-Taunus-Kreis, ADFC, Regionalverband Frankfurt RheinMain
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Abbildung 55: Modellhafte Empfehlung fir eine Radverkehrsfiihrung an Ortseinfahrten mit Mittelinsel - Quelle:
(FGSV Forschungesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.74
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Abbildung 56: Modellhafte Empfehlung fur eine Radverkehrsfiihrung an Ortseinfahrten mit Mittelinsel - Quelle:
(FGSV Forschungesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2010) S. 73
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Handlungsfeld Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen

5.2 Reinigung, Beleuchtung und Instandhaltung der Radinfrastruktur  sicherstellen

Fur die Akzeptanz von Radverkehrsinfrastrukturen sind neben einer adaquaten, sicheren Fiihrungsform
und deren bauliche r Ausgestaltung auch ergénzende MalRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur
wichtig . Eine regelmafige Reinigung von Streusplit , Schnee und Eis (Winterdienst) und Laub sowie eine
durchgehende Beleuchtung insbesondere abseits der Kfz -Stra3en gefuhrte r Radwege ist zur Erhéhung
der Sicherheit wichtig. Eine kontinuierliche Instandhaltung soll zudem eine vollgebundene Oberflache
und damit gute Befahrbarke it gewahrleisten.

Bad Soden am Taunus kann Radverkehr auch im Herbst und Winter attraktiver machen , indem dem Win-
terdienst und der Reinigung der Radwege eine hohe Prioritat eingerdumt wird.  Dies sollte vor allem auf
den prioritdren Radr outen durchgefihrt werden. Darunter fallt z.B. die Radwegeverbindung auf der
Wegeverbindung Uber den Waldweg zwischen Altenhain und Freibad (Kernstadt) entlang des Sulzbachs

Im Rahmen von StraBenbauarbeiten soll in Zukunft neben dem motorisierten Verkehr auch der Radver-
kehr besonders beriicksichtigt werden. Dafir sind auch fur den Radverkehr eigene Umleitungstafeln auf-
zustellen und eine mdoglichst kurze und attraktive Umleitung auszuweisen. Der Radverkehr ist bei der
Baustellenabsicherung entsprechend zu beachten.

Zugeordnete MalRnahmen

» Regelmafige Reinigung aller Radwege, prioritéar auf den wichtigen Routen (Abbildung 47)
= Beleuchtung von Radwegen abseits von Kfz -StraRen

= Kontinuierliche Instandhaltung von Radwegen

= Bei Umleitungskonzepten und Baustellenabsicherung Radverkehr mitdenken

Flankierende MaRnahmen

= StralBenrdume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritdr auf wichtigen Verbin-
dungen (4)
= Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen (5.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes - und Bundesstralien), ADFC
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3.3.6

Handlungsfeld 6: Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad -Ser-
vice-Angebots

Problembeschreibung

Zu einer gut ausgebauten Fahrradinfrastruktur gehort nicht nur ein - zusammenhangen-
des Radverkehrsnetz und eine entsprechend gute Wegweisung, sondern auch ausrei-
chend e und vor allem sichere Abstellmdglichkeiten. In den letzten Jahren wurden an
mehreren Orten Radabstellanlagen in Bad Soden am Taunus errichtet. Im sanierten
Parkhaus am Bahnhof wurden qualitativ hochwertige Radabstellanlagen als Doppel-
parker im Eingangsbereich integriert. An der Kdnigsteiner Stral3e wurden auf Kfz -Park-
standen jeweils mehrere Fahrradbiigel in direkter Nahe zum Einzelhandel errichtet.
Trotz dieser positiv zu wertender Mafinahmen gilt es, weitere 6ffentliche Abstellanla-
gen zu bauen. Dies wurde auch von zahlreichen Bad Sodener Biirgerinnen und Birger
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung angeregt .

Ansatz / |dee

Das Angebot an Radabstellanlagen in Bad Soden am Taunus muss sowohl an zentralen
Orten als auch in Wohngebieten erhéht werden. Radabstellanlagen an Umsteigepunk-
ten des OPNV fordern die Verkniipfung des Umweltverbunds . Eine ausreichende An-
zahl an Abstellanlagen in direkter Nahe zum Einzelhandel fordert das Einkaufen mit
dem Rad und unterstitzt so den lokalen Einzelhandel. In Wohngebieten mussen ins-
besondere Licken im Geschosswohnungsbau geschlossen werden. Dort , wo in Ge-
bauden keine barrierefrei zugénglichen Raume zum Abstellen von F ahrradern zur Ver-
fligung stehen.

Zusatzlich zur Verbesserung des Fahrradparkens kénnen weitere Fahrrad -Service An-
gebote, beispielsweise in Form von Servicestationen die Attraktivitat des Radverkehrs
steigern.

Die folgenden zwei MalRnahmen werden innerhalb d ieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

= 6.1 Angebot an 6ffentlichen Radabstellanlagen ausbauen

®» 6.2 Service-Angebote fir den Radverkehr
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Handlungsfeld Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad -Service-Angebots

6.1 Angebot an offentlichen Radabstellanlagen ausbauen

Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Radinfrastruktur. In  Bad Soden am Taunus wurden
in den letzten Jahren viele Anlagen gebaut, jedoch besteht weiterhin Bedarf und eine Licke zu einem
flachendeckenden Netz.

Man kann unterscheiden in Kurzzeitparker und Langzeitparker. Kurzzeitparker bendtigen einen schnellen,
sicheren und fahrend erreichbar en Standort. Die Distanzen zum Zielort sollen m 6glichst kurz und gut ein-
sehbar sein (Diebstahl- und Vandalismusschutz). Dafir kommen Biigel und Rahmenhalter in Frage, die
die Mdglichkeit bieten , das Fahrrad am Rahmen abzuschlieen. Langzeitparker brauchen qualitativ hoch-
wertig e Anlagen, die Uberdacht, witterungsgeschutzt, beleuchtet, gut zuganglich  und eine Entfernung
von 50 bis maximal 200 Meter zum Zielort aufweisen.

An der Konigsteiner Stra3e b ei den City Arkaden wurden bereits Radabstellanl agen installiert . Weitere
Radabstellanlagen sind sinnvoll, bevorzugt in zentralen Bereichen, wie z.B.am Alte n Kurpark, Adlerplatz
und an offentlichen Einrichtungen . Aber auch in Wohngebieten sind weitere Abstellanlagen notwendig ;
an hochfrequentierte n Haltestellen und bei Geschosswohnungsbau, ohne attraktive Abstellméglichkei-

ten. Ein stadtisches Kataster kann eine flachendeckende Planung und Instandhaltung unterstitzen.

Die Radabstellanlagen im Parkhaus am Bahnhof (Doppelparker) bieten bereits ein gutes Angebot . Sie
sind Uberdacht , sicher abschlieBbar und kameraiiberwacht . Fahrradb oxen kénnen insbesondere fur Lang-
zeitparker ein erganzendes Angebot sein. In den Boxen kénnen Lademdglichkeit en fur Pedelecs und Auf-
bewahrungsmaéglichkeiten vorgesehen werden. Eine  Kooperation mit dem RMV ist denkbar .

Bei einer stadtischen Veranstaltung gab es einen Pilotversuch mit mobile n Radabstellanlagen . Dies sollte
institutionalisier t und verstetig t werden. Zudem sind an den Grundschulen Radabstellanlagen durch Tret-
rollerstander nach dem Vorbild der Kommunen Schwetzingen und Wiesloch zu ergéanzen.

Zugeordnete MalRnahmen

=» Offentliche Radabstellanlagen in zentralen Bereichen und 6ffentlichen Einrichtungen ausweiten
Offentliche Radabstellanlagen in Wohngebieten ( Bushaltestellen, Geschosswohnungsbau)
Stadtisches Kataster fur Radabstellanlagen

Fahrradboxen / SchlieBanlage im Parkhaus, integrierte Lademoglichkeit fir Pedelecs

Mobile sichere (iberwachte ) Radabstellanlagen bei Veranstaltungen

Tretrollerstéander als Erganzung der Radabstellanlagen an Schul en

Flankierende MaRnahmen

= Mobilitdtsangebote verknipfen (9)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, Gewerbeverein, Schulen, MTK
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Abbildung 58: Radabstellanlagen im sanierten Parkhaus am Bahnhof (Quelle: Jérg Schulz)

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 105/169

the mind of movement



Handlungsfeld Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad-Service-Angebots

6.2 Service-Angebote fur den Radverkehr

Neben de m Ausbau von Radwegen und Abstellanlagen kdnnen Verbesserungen eines niedrigschwelli-
gen Fahrrad -Service-Angebots die Attraktivitat des Radverkehrs férdern. Annahme ist, dass eine Vielzahl
an technischen Problemen im Alltag von den Radfahrenden selbst gelés twerden kann. Notwendig daflr
sind wenige Gegenstande wie Werkzeug, Luftpumpen , Flickzeug oder Fahrradschlauch -Automaten . An
Service-Stationen bzw. mit Hilfe des zur Verfigung gestellten Equipments kdnnen Wartungen und klei-
nere Reparaturen selbst durchgef tihrt werden. Die Werkzeuge sind meist mit einem einziehbaren Seilzug
befestigt. Die Installation von 6ffentlichen Luftpumpen ohne weiteres Equipment kann ebenfalls aus Kos-
tengrinden sinnvoll sein.

An der Hasselgrundhalle in Bad Soden besteht bereits heute ein Angebot. Das Angebot sollte a uf weitere
zentrale Orte, die wenig vandalismusgefahrdet sind (z.Bin den Stadtteilen , am Bahnhof und an Fahrrad-
geschéften) ausgeweitet werden. Ebenfalls ist eine Kooperation mit dem Einzelhandel , Gastronomie , dem
Beherbergungsgewerbe und Unternehmen denkbar. Der Einzelhandel kann - nach dem Vorbild des ,Ser-
vice-Netzwerk Radverkehr” in Frankfurt - dazu bewogen werden Service -Angebote vorzuhalten und ge-
gen Pfand zu entleihen. Den B etrieben kann zeitgleich die M6 glichkeit gegeben werden sich als fahrrad-
freundliche Betriebe darzustellen.

Das Service-Angebot sollte mit anderen MalRnahmen inhaltlich und raumlich verknipft werden. Dazu zah-
len die Einbindung in Mobilitatsstationen und die  Mobilitatsdrehscheibe am Bahnhof , Ladeinfrastruktur
fur Pedelec sowie auch die Forderung von betrieblichem Mobilitatsmanagement.

Zugeordnete MalRnahmen

® Service-Stationen an zentralem Ort in Stadtteilen und am Bahnhof zur Verfiigung stellen (u.a. 6f-
fentliche Luftpumpen , Self-Service-Stationen)

= Kooperation mit Einzelhandel, Gastronomie , dem Beherbergungsgewerbe und Unternehmen
als Service-Partner

Flankierende MalRnahmen

» Mobilitatsangebote verknipfen (9)

» | adeinfrastruktur fur Fahrrader und Pkw ausbauen (12.2)

= Betriebliches Mobilititsmanagement férdern  (13.1)

= Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken  (13.3)
Zeithorizont Nutzen B Kosten €
Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, MTV, RMV, Gewerbeverein
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FAHRRADPANNE?
HIER WIRD IHNEN
GEHOLFEN!

Abbildung 59: Service-Netzwerk Radverkehr - Quelle: (Radfahrportal der Stadt Frankfurt am Main , 2011)

mit der Pland-Luftpumpe

Lo

(adfc
Ly

s

NN

il

A1

\i\

| L
[} =

/
|

Abbildung 60: ADFC Pfandluftpumpe an der Hasselgrundhalle (Quelle: Gabriele Wittendorfer, ADFC Frankfurt )
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3.3.7

Handlungsfeld 7: Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemein-
den mit dem o6ffentlichen Nahv erkehr

Problembeschreibung

In Richtung Frankfurt am Main besteht ein vergleichsweise guter S-und Regionalbahn -
Anschluss mit Abfahrten in der Hauptverkehrszeit jeweils alle 30 Minuten. Dieser ist
jedoch aufgrund von Verspatungen und Zugausfallen recht unzuverlassig und wird da-
her nicht nur positiv wahrgenommen. Zukinftig wird mit der Regionaltangente West
(RTW)die regionale Anbindung noch verbessert. Im Beteiligungsverfahren wurde zu-
dem bemangelt, dass es von Bad Soden am Taunus auf manchen Relationen keine
Direktverbindungen in umliegende Gemeinden mit dem offentlichen Nahverkehr gibt.
Beispielsweise existieren weder nach Kelkheim noch nach Kronberg umsteigefreie
und schnelle Busverbindungen. Im Vergleich zum Pkw ist der 6ffentliche  Nahverkehr
hier wenig attraktiv. Um eine Gleichwertigkeit der Verkehrssysteme zu erreichen und
um den offentlichen Nahverkehr attraktiver zu gestalten, sind neue Direktverbindun-
gen erforderlich.

Ansatz / |dee

Ziel ist es, die Stadtteile von Bad Soden am Taunus eng mit den umliegenden Gemein-
den zu verknipfen und ein im Vergleich zum Pkw konkurrenzfahiges System im offent-
lichen Nahverkehr zu schaffen. Durch neue Regionalbuslinien kénnen schnelle Direkt-
verbindungen zwischen den Orten erreicht werden. Mit attr  aktiven Fahrzeiten und re-
gelméRigen dichten Takten kann somit der 6ffentliche Nahverkehr erheblich verbes-
sert und die Verbindungen ins Umland gestarkt werden. Im Zuge der Planungen der
Regionaltangente West sind auch im Schienenverkehr mit neuen Verbindung en ins
sudliche Umland splrbare Verbesserungen fir Bad Soden am Taunus moglich.

Im Folgenden werden diese zwei MaRnahmen vorgestellt:

» 7.1 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren (Bahn)

» 7.2 Neue Regionalbuslinie nach Kelkheim und Kronberg einfihren
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Handlungsfeld Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden mit dem o6ffentlichen Nahverkehr

7.1 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren (Bahn)

Die Taktverdichtung auf einen 15-Minuten -Takt auf den Bahnlinien von bzw. nach Bad Soden am Taunus
kann die Angebotsqualitat erheblich erhéhen und fiihrt so zu einer besseren Anbindung von Bad Soden
am Taunus in den Agglomerationsraum Frankfurt RheinMain. Verspatungen im Bahnbetrieb  haben in der
Folge des hoheren Takts und geringer Wartezeiten weniger negative Folgen, der Umstieg zwischen Bus
und Bahn wird komfortabler.

Ein verbessertes Schienenangebot in Bad Soden am Taunus kann zum einen durch die in Planung befind-

liche Regionaltangen te West (RTW) erreicht werden. Die Regionaltangente West soll zuklinftig von zwei

Linien jeweils im 30-Minuten -Takt befahren werden und im westlichen Frankfurter Raum zwischen Bad
Homburg und dem Siden Frankfurts als Tangentiallinie verkehren. Es ist auch e in Abzweig nach Bad
Soden am Taunus geplant.

Ein zusatzlicher Pendelbetrieb der S3 alle 30 Minuten zwischen Bad Soden am Taunus und Nieder-
héchstadt mit Anschluss an die S4 aus Kronberg kann eine weitere Verbesserung generieren. In Kombi-
nation mit dem reguléaren Takt der S3 nach Frankfurt entsteht so ein 1 5-Minuten -Takt.

In Bad Soden am Taunus ist bereits eine eisenbahntechnische Untersuchung zum Bau eines dritten Gleises
durchgefiihrt und im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplans ,Am Gleiskopf” bertcksichtigt wor-
den, um den 15-Minuten -Takt der S-Bahn zu prifen und realisieren zu kénnen .

Die Stadt Bad Soden am Taunus ist nicht Aufgabentrager fiir den Schienenpersonennahverkehr und kann
damit im Rahmen des regionalen Nahverkehrsplans (RNVP)des RMV nur indirekt Einfluss auf die Einfiih-
rung neuer Bahnlinien oder Takte einwirken. Im Rahmen der Aufstellung des RNVP hat die Stadt Bad
Soden am Taunus im Sommer 2020 diese Punkte bereits in einer Stellungnahme eingebracht.  Eine An-
bindung im 15-Minuten -Takt auf den Bahnlinien stellt jedoch eine substanzielle Verbesserung des Ange-
bots im offentlichen Nahverkehr dar. Als w ichtige MaRnahme gilt es den stadtischen Busverkehr an den
15-Minuten -Takt anzupassen und somit gleichmafig die Qualitatsstandards anzuheben und flr eine op-
timale Anbindung am Bahnhof zu sorgen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Verbessertes Schienenangebot in Bad Soden am Taunus durch die Regionaltangente West
(RTW)

= Einfihrung eines Pendelbetrieb s der S-Bahn zwischen Bad Soden am Taunus und Nieder-
héchstadt und damit Herstellung eines 15 -Minuten -Takts in Bad Soden am Taunus

Flankierende MaRnahmen

» 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren (Bus) (8.1)
» Flexible s On-Demand -System einfiihren (8.2)
» Qualitatsoffensive Offentlicher Nahverkehr (8.3)

Zeithorizont Nutzen BB Kosten € € €

Akteure MTV, RMV,Stadt Bad Soden am Taunus

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 109/169

the mind of movement



Handlungsfeld Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden mit dem 6ffentlichen Nahverkehr

7.2 Neue Regionalbus linie nach Kelkheim und Bad Homburg Giber Kronberg einflh-

ren

Die groRen Zentren in der Region, allen voran Frankfurt, sind Gber eine Schienen -Anbindung erreichbar.
Die Regionalbuslinien Gbernehmen eine Verbindungsfunktion zwischen den  Stadtteilen mit Anbindung
an den Bahnhof und die Verbindungen in angrenzende Gemei nden. Momentan bestehen mit dem offent-
lichen Nahverkehr allerdings keine Direktverbindungen von Bad Soden am Taunus nach Kelkheim und
Kronberg. Im Regionalen Nahverkehrsplan des RMV bestehen bereits Planungen zur Einrichtung einer
Expressbuslinie Kelkheim / Bad Soden am Taunus nach Bad Homburg. Zur Starkung der Verbindungen
zwischen den Nachbargemeinden wird die Expressbuslinie ausdriicklich beflurwortet . Mit der Einfuhrung
einer neuen regionalen Express buslinie (z.B.im 30-Minuten -Takt mit Linienweg tber die Niederhofheimer
Stral3e - Bahnhof - Kronberger Stral3e ) wiirde in Bad Soden am Taunus in Ost -West-Richtung eine Direkt-
verbindung nach Kelkheim und Kronberg bzw. bis nach Bad Homburg entstehen. Gemeinsam mit der
Linie 812 wird dadurch auRerdem ein 15 -Minuten -Takt im Busverkehr in Bad Soden am Taunus ermdglicht
(in Ost-West-Richtung). In den Hauptverkehrszeiten wére dies eine deutliche Verbesserung des Status
Quo. Die neue Schilerbuslinie 806 sollte daflr nicht genutzt werden, da sie einen anderen Linienweg (vi a
Altenhain) hat und fiir Schilerverkehre optimiert ist.

Mit einer neue Direktverbindung von Bad Soden am Taunus nach Kelkheim und Kronberg wéaren auf3er-
dem weitere Anbindungen an das Schienennetz zur S4 und RB 12 méglich.

Zugeordnete MalRnahmen

» Einfuhrung einer neuen Regionalb uslinie Kelkheim - Bad Soden am Taunus - Kronberg

® Abstimmung mit Linie 812, um 15 -Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus in Ost-West-Richtung
zu erreichen

Flankierende MalRnahmen

® 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfihren, Bahn (7.1) und Bus (8.1)
= Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten € € €

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus, Nachbargemeinden
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Abbildung 61: Reisezeiten in umliegende Gemeinden von Bad Soden am Taunus (eigene Abbildung)
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3.3.8

Handlungsfeld 8: Verlassliche und regelméRige Verbindung zwischen
den Stadtteilen mit dem offentlichen Nahverkehr zu allen Tageszeiten

Problembeschreibung

Grundsatzlich besteht eine gute A nbindung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr in Bad
Soden am Taunus. Die S3 und RB 12 bindet die Stadt regional an und zahlreiche Bus-
linien erganzen in der FeinerschlieBung. Das Beteiligungsverfahren und die Analyse
haben aber auch gezeigt, dass der 6ffentlich e Nahverkehr als nicht verlasslich genug
wahrgenommen wird. Vor allem fir Einpendler funktioniert der angedachte Umstieg
von Bahn auf Bus am Bahnhof aufgrund von Verspatungen und mangelnden Informa-
tionen zu den Abfahrtszeiten der Busse oft nicht reibungslo s. Dadurch werden andere
Verkehrsmittel wiederum attraktiver. AuBerdem wird die RegelméaRigkeit der Fahrten
kritisiert. Ein 30-Minuten -Takt bei Bus und Bahn ist fur viele Bewohner nicht ausrei-
chend. Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel muss gut vorausgep lant werden, um
langere Wartezeiten zu vermeiden. Der 6ffentliche Nahverkehr stellt damit momentan
keine gleichwertige Alternative zu anderen Verkehrsmitteln dar.

Ansatz / |dee

Damit der offentliche Nahverkehr als gleichwertiges Verkehrsmittel zu anderen V  er-
kehrsmitteln wahrgenommen wird, bedarf es einer Qualitatssteigerung in verschiede-
nen Bereichen. Dazu z&hlen dichtere Takte, schnelle Direktverbindungen zu attraktiven
Preisen und auch zu Randzeiten und an Wochenenden muss das Angebot anspre-
chend sein. Ne ue zusatzliche Linien und Angebote kdnnen dabei helfen, das aktuelle
Angebot zu verfeinern und Schwachstellen auszubessern. Ziel muss es sein, eine hoch-
qualitative und 6kologische Mobilitat fur alle  Bevdlkerungsgruppen im Sinne der Da-
seinsvorsorge sicherzustellen.

Im Folgenden werden die se drei MalRnahmen vorgestellt:

» 8.1 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfihren (Bus)
= 8.2 Flexible s On-Demand -System einfiihren

» 8.3 Qualitatsoffensive Offentlicher Nahverkehr
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Handlungsfeld Verlassliche und regelméRige Verbindung zwischen den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr zu allen Tageszeiten

8.1 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren (Bus)

Die Buslinien in Bad Soden am Taunus verkehren an Wochentagen im 30 -Minuten -Takt und sind sowohl
von der Linienfihrung als auch den Abfahrtszeiten auf die Regional - und S-Bahnen am Bahnhof Bad
Soden am Taunus ausgerichtet. Die Biirgerbeteiligung hat ergeben, dass ein 30 -Minuten -Takt oft als un-
zureichend empfunden wird. Um die Qualitéat im Busangebot in  Bad Soden am Taunus substanziell zu
verbessern, wird die Einfiihrung des 15 -Minuten -Taktes in Bad Soden am Taunus angestrebt. Vorteile da-
von sind ein erheblich attraktiveres Busangebot durch einen dichteren Takt. Dadurch sinken bei eventu-
ellen Fahrtausfallen und Verspatungen die Wartezeiten auf den nachsten Bus. Auch verspatete Bahnen in
Bad Soden am Taunus kdnnen durch ein dichteres Taktangebot im Busverkehr besser aufgefangen wer-
den. Durch Altern ative 1 wird die Fahrplanlage / Abfahrtszeit von manchen Bussen (s.u.) um 15 Minuten
verschoben. Dadurch entsteht ohne Mehrkosten ein 15 -Minuten -Takt zwischen Konigstein, Neuenhain
und Bad Soden (Nord -Sid-Richtung), jedoch wirde dies eine Teilaufgabe der z eitlichen Abstimmung zwi-
schen Bus und Bahn bedeuten. In Alternative 2 wird durch die Einfuhrung eines tatsachlichen 15 -Minuten -
Takts das Angebot auf allen Linien stark verbessert. Die Folge sind zum einen erhebliche Mehrkosten , zum
anderen ist die Mdglichk eit einer Implementierung aufgrund von Kapazitatsbegrenzungen am Bahnhof
Zu prufen.

Im Zuge der empfohlenen Taktverbesserungen im Schienenverkehr ( 7.1) wird eine zusétzliche Anpassung
im Busverkehr notwendig, um alle Bahnfahrten weiterhin anschlieBen zu k6 nnen. Beide MalRnahmen zu-
sammen ergeben eine erhebliche Verbesserung des Nahverkehrsangebots fir Bad Soden am Taunus.

Da es sich bei den betreffenden Buslinien um Regionalbuslinien handelt, kann hier die Stadt Bad Soden
am Taunus nur bedingt eigenméachtig handeln. Es sind intensive Abstimmungen Uber Konzepte und Fi-
nanzierung mit dem MTV und den angrenzenden Gebietskérpersc haften notwendig. Auch eine Abstim-
mung mit dem Regionalen Nahverkehrsplan des RMV ist notwendig.

Zugeordnete MalRnahmen
Alternative 1: planerischer 15 Minuten Takt (Relationsbezogen)

= Verschiebung der Fahrplanlage auf Bus 253 um 15 Minuten

= Einflhrung einer weiteren Buslinie in Ost -West-Richtung im 30 -Minuten -Takt (7.2). Diese erganzt
die Linie 812 zu einem 15 -Minuten -Takt in Ost-West-Richtung in Bad Soden am Taunus

Alternative 2: tatsachlicher 15 -Minuten -Takt (Linienbezogen)
= Auf allen Linien vs. auf ausgewéhlte Linien, Ganztagig oder nur in den Hauptverkehrszeiten

Flankierende MalRnahmen

» 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfihren (Bahn) (7.1)
= Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Zeithorizont Nutzen BER Kosten € € €

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus, Nachbargemeinden
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Abbildung 62: Busfahrplan Linie 803 in Bad Soden am Taunus (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Verlassliche und regelméRige Verbindung zwischen den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr zu allen Tageszeiten

8.2 Flexible s On-Demand -System einfiihren

Der Stadtbus 828 verkehrt momentan im 2-Stunden -Takt und wird auch aufgrund seines Linienwegs und
der Fahrzeiten schlecht angenommen. Jedoch tibernimmt die Linie 828 eine wichtige ErschlielBungsfunk-
tion der Wohngebiete in Bad Soden am Taunus. Eine Veranderung des Linienwegs oder eine deutliche
Taktverdichtung wirden jedoch die  Probleme der Linie nicht grundlegend beheben. Es wirden weiterhin
relativ lange Fahrzeiten auf Strecken bleiben , die teilweise auch zu Ful? oder mit dem Fahrrad von vielen
Fahrgéasten zuriickgelegt werden kénnen.

Um diese Problemstellung zu umgehen |, ist ein flexibles On -Demand -System einzufihren, das die Aufga-
ben der Linie 828 Ubernimmt und potenziell auf das gesamte Stadtgebiet Ubertragbar ist. Unter dem
Schlagwort ,Mobility as a Service” (MaaS) soll den Kunden in Zukunft die Mobilitat einfach und bequem
Uber eine Plattform zuganglich gemacht werden. Der Kunde bestellt eine Fahrt flexibel ~ vom Start- zum
Zielpunkt innerhalb von Bad Soden am Taunus in alle Stadtteile. Dies funktioniert zu einer vereinbarten
Zeit oder so bald wie mdglich und wird schlieBlich von einem Fahrzeug (meist ein Kleinbus) abgeholt und
befordert. Um den Auslastungsgrad der Fahrzeuge zu erhdéhen, werden weitere Fahrgéaste auf dem Weg
aufgenommen und dafur ggf. auch kleinere Umwege in Kauf genommen.

Im Rahmen der On-Demand -Strategie des RMV kodnnte in Bad Soden am Taunus mittel - bis langfristig ein
solches On-Demand -System mit Kleinbussen aufgebaut werden. Die MTV startet Ende 2020 mit einem
Pilotprojekt in Hofheim am Taunus dem auch Bad Soden am Taunu s zugestimmt hat, um die Erfahrungs-
werte nutzen zu kénnen. Bad Soden am Taunus sollte sich bei einer Ausweitung des Projektes als Kom-
mune zur Verflgung stellen. Als Bediengebiet ist das komplette Stadtgebiet von Bad Soden am Taunus
vorgesehen, inklusive de r Stadtteile Altenhain und Neuenhain. D as Systemhétte mehrere Funktionen . Es
ist geeignet fir Gelegenheitsverkehre (z.B. fiir Schiler und Senioren) mit feinrAumiger ErschlieRung der
Wohngebiete. In den Abendstunden und an Wochenenden kdnnte ein solches System auch die beste-
henden AST-Verkehre ersetzen. Buchbar ist ein solches System via APP aber auch per Anruf.

Zugeordnete MalRnahmen

= On-Demand -System mit Kleinbussen als stadtischer 6ffentlicher Nahverkehr
® Einbindung in On -Demand -Plattform des RMV
= Abstimmung mit sonstigem Busangebot (v.a. zu Randzeiten)

Flankierende MalRnahmen

= Prifung des aktuellen Tarifsystems (Einfiihrung eines Attraktiven City -Tarifs) (8.3)

Zeithorizont Nutzen BB Kosten € € €

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus, ggf. neuer Betreiber
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Abbildung 63: Innovatives On-Demand -Fahrzeug in Hofheim -Quelle: (Frankfurt Live , 2020)
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Handlungsfeld Verlassliche und regelméRige Verbindung zwischen den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr zu allen Tageszeiten

8.3 Qualitatsoffensive Offentlicher Nahverkehr

Bei der Schwachstellenanalyse des momentanen Angebots im o6ffentlichen Nahverkehr und  im Rahmen
der Birgerbeteiligung wurden mehrere konkrete Ideen zu r Verbesserung des Status Quo gesammelt.
Aktuell werden Zuverlassigkeit, Taktung und Informationslage der Bahnanbindung von Bad Soden am
Taunus von verschiedenen Seiten kritisiert. Insbesondere beim Umstieg von der Bahn auf die Busse ist bei
Verspatungen of t unklar, ob ein Anschluss mit dem Bus noch besteht und wann der nachste Bus abfahrt.
Ein Oberarbeitetes Echtzeit -Informationssystem mit Informationen zu Abfahrts - und Ankunftszeiten von
Bussen und Bahnen vor Ort und mobil kann hier eine deutliche Qualitat sverbesserung darstellen. Auch
hinsichtlich der Fahrpreise gibt es von Seiten der Biirger innen und Biirger Anderungswiinsche. Die Preise
fur Fahrten innerhalb von Bad Soden am Taunus werden als unverhaltnisméaRig hoch empfunden. Die
Stadt Bad Soden am Taunus sollte zum einen beim RMV auf eine einfache Strukturier ung und Attraktivie-
rung des Tarifsystems hinwirken und die Senkung der Fahrpreise innerhalb Bad Sodens im Rahmen der
Einfiihrung eines attraktiven City -Tarifs prifen lassen. Dadurch sinkt die Hemmschwelle, den Offentliche
Nahverkehr zu nutzen. Eine ndhere Prifung zum Kostenrahmen und zur Machbarkeit ist durchzufiihren .

Unterstutzt werden kann die Qualitatsoffensive durch eine punktuelle Verdichtung des Haltestellennetzes.
Das bestehende Liniennetz zeichnet sich bereits durch eine sehr hohe Dichte an Haltestellen aus. Jedoch
gibt es einzelne Gebiete, die momentan nicht optimal angebunden sind. Zwischen den Haltestellen
~Sandwiese” und ,Hubertushéhe ” ist der Abstand grof3er als Ub lich (Abbildung 64). Eine Haltestelle in
Hbhe des Rewe-Marktes wirde diese Liicke schlieRen. Durch die geplante Umleitung der Linie 803 tUber
die Sulzbacher StrafRe sollten zur besseren Anbindung des Arztehauses und des neuen Wohngebiets
.Much AG" in diesem Bereich sowie im Bereich Lidl Haltestellen eingerichtet werden. Zwischen den Bahn-
halten Sulzbach Nord und Bad Soden am Taunus wird im Stadtentwicklungskonzept in der Verlangerung
zur Schubertstral3e eine Querung der Gleisanlagen vorgeschlagen . Im Zusammenhang mit der Entwick-
lung des ,Sinai” wéare eine weitere Haltestelle der zukiinftigen RTW in diesem Bereich attraktiv und wirde
zu einer weiteren Verbesserung der ErschlieRung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr des sudlichen Stadt-
gebiets beitragen . Intensive Gesprache Uber die Machbarkeit werden von Seiten der Stadt mit der RTW-
Gesellschaft gefuhrt.

Zugeordnete MalRnahmen

» Uberarbeitung des Informationsflusses zur Puinktlichkeit und Ausfall von Fahrten
= Prifung des aktuellen Tarifsystems und der Einfuhrung eines attraktiven City -Tarifs
» | ickenschlieBung durch neue Haltestellen

Flankierende MaRnahmen

» 15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren, Bahn (7.1) und Bus (8.1)
= Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure MTV, RMV, DB, Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 64: Haltestelleneinzugsbereiche (300 Meter) und OPNV -Linienplan. Rote Kreise stellen die Lage von
moglichen neuen OPNV -Haltestellen dar (eigene Abbildung)
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3.3.9

Handlungsfeld 9: Mobilitdtsangebote verkntpfen

Problembeschreibung

Trotz vieler unterschiedlicher Mobilitdtsangebote ist hdufig der eigene Pkw  vor allem
in landlichen Gebieten aber auch in  Agglomerationsrdumen von GroR3stadten das at-
traktivere und bevorzugte Verkehrsmittel. Fehlende Radabstellanlangen in Kombina-
tion mit einem in Teilen unzuverlassigen offentlicher Nahverkehr bemangeln die Bir-
gerinnen und Birger von Bad Soden am Taunus in dieser Hinsicht. Insbesondere der
Bahnhof, der als Mobilitatsdrehscheibe angedacht ist, weist einige Defizite auf. Dar-
Uber hinaus besteht bei den Birgerinnen und Birgern der Wunsch nach einem Car -
und Bike -Sharing-Angebot .

Ansatz / Idee

Mit dem Ziel , den Umweltverbund (FuR- und Radverkehr sowie 6ffentliche r Nahver-
kehr) zu starken, und mit Unterstlitzung des Fortschrittsin der Digitalisierung gewinnt
die Multi - und Intermodalitat auf Wegeketten immer mehr an Bedeutung.  Verschie-
dene Verkehrsmittel werden so zu einem System auf der Ebene der Nahmobilitat op-
timal und einfach miteinander verknuipft. Zur Schaffung eines Verkniipfungspunkts zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln bilden Mobilitdtsstationen eine Ldsung.
Hier kénnen durch die raumliche Konzentration an Angeboten de s Umweltverbunds
Haltepunkte des 6ffentlichen Nahverkehrs mit Sharing-Angebote n und Radabstellan-
lagen verknlpft werden . Wichtig ist dabei , die Nutzung schnell , benutzerfreundlich
und Uber kurze Wege abwickeln zu kdnnen und in ein einheitliches Design einzubin-
den. In vielen GroR3stddten und Agglomerationsrdumen hat sich das Konzept von Mo-
bilitatsstationen bereits bewahrt und ist auch fir Bad Soden am Taunus eine vielver-
sprechende Losung. Der Bahnhof bildet dabei den Schwerpunkt in der MaRnah-
menumsetzung.

Die folgenden zwei MaRRnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

®» 9.1 Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof

= 9.2 Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen
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Handlungsfeld Mobilitdtsangebote verknipfen

9.1 Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof

Im Stadtentwicklungskonzept Bad Soden am Taunus ist die Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof bereits als
Schlisselprojekt ausgewiesen und in den letzten Jahren in ihren Planungen weit fortgeschritten . Der
Bahnhof soll zu einer Drehscheibe und damit zum zentralen Verknipfungspunkt der Mobilitdt in  Bad
Soden am Taunus ausgebaut werden. Dies bietet d ie Méglichkeit , den Bahnhof als zentralen Ort und Tor
zur Stadt aufzuwerten und eine bessere Einbindung in den angrenzenden Stadtraum  zu ermdéglichen.

Die Planungen zum b aulichen Umbau des Busbahnhofs, des Bahnhofsbereichs zwischen Parkhaus, Ko-
nigsteiner StralRe und Kronberger Strae sollen sobald wie méglich umgesetzt werden. Kapazitatsreser-
ven fur eine Taktverdichtung im Busverkehr sind vorzuhalten oder alternative Konzepte zur Abwicklung
mitzudenken. Bericksichtigt wird eine e inheitliche Ge staltung der Platze, attraktive und konfliktarme
Wegeverknipfung en fur Ful3ganger und Radfahrer. Weitere flankierende MaRnahmen sind dabei zu be-
riicksichtigen, wie u.a. die Einbeziehung des Ful3-Wegweisung mit der Anbindung an die Innenstadt. Das
Parkhaus wurde nach Sanierung und Umbau im Jahr 2019 wiederertffnet. Dort ist eine weitere  Aufwer-
tung der Situation der Radabstellanlagen mit Fahrradboxen mit Integration von Ladestationen fiir Pedelec
vorzusehen. Der Ausbau eines Fahrrad-Service-Angebot s sowie die Einbindung von Car-Sharing und wei-
terer Ausleih -Angebote kann zu einer Verknipfung von Mobilitadtsangeboten beitragen.

Der sehr schlechte bauliche Zustand der Bahnsteige einschlieBlich der Uberdachung ist ebenfalls verbes-
serungswiirdig . Die Stadt sollte weiter hin - wie in den vergangenen Jahren bereits geschehen - gegen-
Uber der Deutschen Bahn AG, in deren Zustandigkeit die Bahnsteige liegen, eine baldige Sanierung for-
dern.

Zugeordnete MalRnahmen

= Umsetzung der Planungen zur Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof
» |ntegration und VerknlUpfung weiterer Mobilitatsangebote
= Sanierung und Aufwertung der Bahnsteig bereiche

Flankierende MaRnahmen

FulR-Wegweisung entwickeln und verbessern (2.2)

Angebot an 6ffentlichen Radabstellanlagen ausbauen (6.1)

Service-Angebote fir den Radverkehr (6.2)

15-Minuten -Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren, Bahn (7.1) und Bus (8.1)
Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen (9.2)

Ausleih-Systeme fur Fahrrad und Pkw einfiihren (12. 1)

Ladeinfrastruktur fur Fahrrédder und Pkw ausbauen (12.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, RMV, MTV, DB
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Abbildung 65: Aktuelles Erscheinungsbild des Busbahnhofs (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Mobilitdtsangebote verknipfen

9.2 Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen

Zur Forderung der Nahmobilitdt und des Umweltverbunds durch eine Starkung des m ulti- und intermo-
dalen Angebots im Alltag, mussen adaquate Angebote zur Verfiigung gestellt werden. Es geht darum | in
Ergénzung zur Mobilitatsdrehscheib e Bahnhof unterschiedliche Mobilitatsangebote an zentralen Ort enin
den Stadtteilen zu bundeln, mit dem 6ffentlichen Verkehr zu verkniipfen und somit Mobilitatsstationen
aufzubauen. Damit wird ein bestehender Trend der letzten Jahre, Wege mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln zuriickzulegen, unterstitzt.

Die Verknupfung kann dabei im Kleinen vorgenommen werden, indem an ausgewahlten Hal  testellen des
OPNV Fahrradbiigel aufgestellt werden. In einem groReren Rahmen kénnen verschiedene Mobilitiatsan-
gebote von Radabstellanlagen, Haltestellen mit Ausleihmdglichkeiten wie  Car-Sharing und Leihrader und
Ladestationen verknlpft und in eine Plattform eingebunden werden . Die Wahrnehmung des Angebots
kann durch ein einheitliches Design und Branding gefordert werden.  Somit wird das vielfaltige Angebot
in Richtung der Mobilitétsnutzer attraktiv kommuniziert und durch die Vielfalt eine echte Alternative zu m
privaten Pkw geschaffen. Bad Soden am Taunus kann sich mittel - bis langfristig an eine Marke / Plattform
z.B. des Verkehrsverbunds andocken.

In Bad Soden am Taunus sollen langfristig in allen Stadtteilen Mobilitdtsstationen implementiert werden.
Mobilit atsstationen funktionieren besonders einfach und gut, wenn sie an mehreren Orten verflgbar sind .

Zugeordnete MalRnahmen

= Ausbau verschiedener Mobilitditsangebote zu einem gebiindelten Angebot an zentralen Orten
= Verknipfung mit Bushaltestellen
= Andocken an bestehende Marke / Plattform

Flankierende MaRnahmen

Offentliche Radabstellanlagen an Bushaltestellen ausbauen (6.1)
Service-Angebote fur den Radverkehr (6.2)
Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Ausleih-Systeme fur Fahrrad und Pkw einfihren (12.1)

Quartierdepots fur Waren und Pakete an zentralen Orten in den Stadtteilen / an Superméarkten
(12.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €
Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, RMV, MTV
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Abbildung 66: Mobilitatsstation in Offenburg (Car -Sharing, Bike-Sharing, Lastenrader, OPNV) - Quelle: (German
Design Award, 2016)

Abbildung 67: EinfachMobil in Offenburg Karte ver eint unterschiedliche Mobilitdtsanbieter und erleichtert die ver-
kehrsmitteliibergreifende Benutzung - Quelle: (Stadt Offenburg , 2020)
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3.3.10

Handlungsfeld 10: FlieBenden und ruhenden Kfz -Verkehr stadtver-
traglich und geordnet gestalten

Problembeschreibung

Bad Soden am Taunus verfigt durch die sehr gute regionale als auch lokale Anbin-
dung an das StralRennetz im Agglomerations raum Frankfurt RheinMain Uber ein attrak-
tives Angebotim motorisierten Individualverkehr . Nur ein geringer Anteil von 16% des
Verkehrsaufkommens im Stadtgebiet ist nach Erhebungen fiir das Stadtentwicklungs-
konzept Durchgangsverkehr , hat also weder Quelle und Ziel in Bad Soden am Taunus.
Lediglich in den Spitzenstunden treten v or allem auf der Kénigsteiner Straf3e aufgrund
der hoheren Verkehrsbelastungen geringflgige Reisezeitzunahmen im Vergleich zur
Normalverkehrszeit auf . Neben dem flieRenden Verkehr besteht fur den ruhende n Kfz-
Verkehr ein ausreichendes Angebot an Parkraum im Stadtgebiet. Freie Kapazitaten
bestehen insbesondere in den Parkhausern. Auf den HauptverkehrsstraRen kommt es
aufgrund von Parkvorgange n bei Schrag- und Langsparkstéanden, haltende m Liefer-
verkehr am Fahrbahnrand sowie Wartezeiten an Lichtsignalanlagen zu Reisezeitverlus-
ten. Ziel ist eine Verstetigung des Verkehrsflusses und bessere Verkehrsqualitéat. Zu-
dem fuhrt ruhender Kfz -Verkehr zu weiteren Probleme n und Konflikte n mit dem Fuf3 -
und Radverkehr. Das (illegale) Parken auf den Gehwegen und in Einmiindungsber ei-
chen waren héaufig genannte Konfliktpunkte innerhalb der Blrgerbeteiligung.

Ansatz / |dee

Ziel muss es sein, sowohl den flieBenden als auch den ruhenden Kfz-Verkehr stadtver-
traglich, sicher und geordnet ab zuwickeln. Dazu beitragen kann ein Umbau von Kno-
tenpunkten zu sicheren Kreisverkehren mit einer héhere n Durchlassgeschwindigkeit,
geringere n Umwelt- und Larmbelastung en bei besserer Integrationsfahigkeit des Rad -
und Fullverkehrs. Ein weiterer Ansatz ist, die Parkstande im Innenstadtbereich im 6f-
fentlichen StraBenraum bei Konzentration auf die Parkhauser neu zu organisieren , da
dies u.a. den Verkehrsfluss erhdht. Um die Wirksamkeit der Malinahmen sicherzustel-
len, ist eine regelméaRige und konsequente Kontrolle de s Parkraums von zentraler Be-
deutung.

Die folgenden drei MaBhahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 10.1 Knotenpunkte umbauen
®» 10.2 Kfz-Parken im innerstadtischen 6ffentlichen StraRenraum neu ordnen

= 10.3 RegelméaRige und konsequente Kont rollen des Parkraums
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Handlungsfeld FlieBenden und ruhenden Kfz -Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten

10.1 Knotenpunkte umbauen

Kreisverkehrsplatze weisen statistisch gesehen ein hohes Niveau an Verkehrssicherheit auf, héher als das
von anderen Knotenpunktformen . Die gefahrenen Geschwindigkeiten sind niedriger, so verlaufen Unfélle
auch meist glimpflicher. Bei ausgewogenen Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Knotenarmen ist die
Kapazitat hoher und der Verkehrsfluss harmonischer mit weni ger erforderlichen Stopps. Dadurch sinkt die
Umwelt- und Larmbelastung. Zudem bieten Kreisverkehre Vorteil e durch geringer e Betriebskosten, eine
bessere Asthetik und eine gute stadtebauliche Integration . Benachbarte Knotenpunkte sollen zudem &hn-
liche Regelungsarten aufweisen, um Vorfahrtunfalle zu vermeiden.

Fur den Radverkehr stellen Kreisverkehre ebenfalls eine sichere Knotenpunktform dar. Radspuren werden
vor dem Kreisverkehr beendet und in den normalen Verkehrsfluss eingegliedert . Bei Integration von Fu 3-
gangeriberwegen an den Knotenarmen kénnen zudem attraktive Querungsmdoglichkeiten geschaffen
werden, die eine bevorrechtigte Querung mit geringen Wartezeiten erméglichen

Normale Kreisverkehre weisen einen Au3endurchmesser von mindestens 26 Metern auf. Bei engen an-
gebauten Situationen - wie es sie in Bad Soden am Taunus haufig gibt - kdnnen Minikreisverkehre mit
einem AuRendurchmesser zwischen 13 und 22 Meter gewahlt werden. In den letzten Jahren wurden in
Bad Soden am Taunus bereits einige Kreisverkehre umgesetzt. Kurzfristig ist eine Umsetzung vor allem
von Minikreiskreisverkehren auch durch Markierungsarbeiten und ggf. den Abbau von Signalgebern
maoglich . Ein groRerer Umbau kann langfristig im Zuge einer Sanierung erfolgen.

An den Stellen, an denen Kreisverkehre aus Platz- oder Kapazitatsgrinden oder aufgrund ungleichmagi-
ger Verteilung der Verkehrsstarken zwischen den Knotenarmen nicht realisier twerden kdnnen , sind alter-
nativ dynamische / verkehrsabhangige Steuerungen an Ampelanlagen zu prifen, um den V  erkehrsfluss
Zu verstetigen bzw. zu optimieren.

Auf Landesstral3en liegt die stralRenbauliche Zustandigkeit beim Land in Kérperschaft von Hessen Mobil.
Eine Umsetzung ist abzustimmen. Die Prifung der Machbarkeitist durch weitere Untersuchungen mit Ver-
kehrszahlungen und Leistungsféhigkeits untersuchungen vorzunehmen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Prifung Einsatz von Kreisverkehren (u.a. Knotenpunkt e Parkstrafl3e / Kdnigsteiner Stral3e , Haupt-
stral3e / SchulstralRe, Am Haag / Altenhainer StraRe, Schubertstral3e / Konigsteiner Stral3e)

= Alternativ: Prifung Optimierung von Ampelanlagen durch den Einsatz dynamischer / verkehrs-
abhéangiger Steuerungen (u.a. Knotenpunkt Alleestral3e / Gartenstral3e / Brunnenstral3e)

Flankierende MaRnahmen

= Zuldssige Hochstgeschwindigkeit en senken (11.2)

Zeithorizont Nutzen 1 1 Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil
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Abbildung 69: ,Y6r6-cho--Kreisverkehr” Konigsteiner StraRe (eigenes Foto)
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Handlungsfeld FlieBenden und ruhenden Kfz -Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten

10.2 Kfz-Parken im innerstadtischen offentlichen StralRenraum neu ordnen

Aktuell gibt es Uber 330 Kurzzeitparkplatze (26 kostenpflichtig) im 6ffentlichen Strallenraum in der Bad
Sodener Innenstadt. Dariiber hinaus weist das Parkhaus am Bahnhof 253 Platze auf. Die erste Stunde ist
kostenfrei, trotzdem ist das Parkhaus nicht ausgel astet. Die Anzahl der vermieteten Dauerparker und P+R -
Parkplatze liegt im unteren zweistelligen Bereich. Weitere kostenfreie Parkpléatze bestehen u.a. auf dem
Parkplatz der Hasselgrundhalle und dem Parkdeck in der Enggasse.

Im Innenstadtbereich besteht jed och eine Nutzungskonkurrenz zwischen dem flieRenden und ruhenden
Kfz-, Rad-, Fu3- sowie Lieferverkehr. In den verkehrsberuhigten Nebenstral3en mit Geschéaftsbesatz, ver-
ringert eine hohe Anzahl an Parkstanden durch ihre Flacheninanspruchnahme den Bewegungsspi  elraum
und die Aufenthaltsqualitdt. An den Hauptverkehrsstraf3en zeigen sich negative Auswirkungen auf den
Verkehrsfluss durch Ein- und Ausparkvorgange. Aufgrund teilweise schmaler Straf3enquerschnitte ist bei
Implementierung von Radfahrstreifen oder Schutzs treifen ein Konflikt mit dem Radverkehr durch aufge-
hende Fahrzeugturen oder Parkvorgénge kritisch zu sehen. In den Wohngebieten in Bad Soden am
Taunus ist aktuell in der Regel ausreichend Parkraum vorhanden. Anwohnerparkzonen als Regulations-
instrument sind damit nicht zielfuhrend. Sollte der Parkdruck in bestimmten Bereichen der Stadt wie v.a.
in der Innenstadt und im Bahnhofsumfeld zunehmen, sind sowohl die Ausweitung gebuhrenpflichtige r
Bereiche als auch die Einrichtung von Anwohnerparkzonen zu prifen.

Ziel ist eine Neuordnung des Kfz-Parkangebots im innerstadtischen 6ffentlichen Stralenraum - die bereits
Uberwiegend umgesetzt wurde - bei gleichzeitiger Starkung des Parkhauses am Bahnhof durch eine An-
derung der Parkgebihren. Im Rahmen einer Vereinheitlichu ng der Geblhren sollen die Parkplatze in der
Innenstadt und im Bahnhofsumfeld gebihrenpflichtig werden. Eine Abstimmung zur Angleichung der
P+R-Tarife mit Nachbargemeinden ist ebenfalls notwendig, um Ausweichverkehre in Nachbargemeinden

zu vermeiden.

Insgesamt sind durch die MaRnahmen mehr Angebote fir den Fuf? - und Radverkehr und andere Nutzun-
gen moglich. Dazu zéhlen u.a. Rad- und FuBwege, Radabstellanlagen sowie Lieferzonen. Andere Stadte
wie Regensburg zeigen, dass sich dies positiv auf den Einzelhan del auswirken kann, da Kunden ohne Auto
haufiger und mehr in Innenstadten einkaufen. Der Einsatz elektronischer Hinweisanzeigen fur die Park-
hauser wird aus fachlicher Sicht als nicht sinnvoll erachtet, da es in Bad Soden am Taunus wenig Alterna-
tiven und ge niigend freie Kapazitaten gibt. Somit ist keine Verringerung von Parksuchverkehren mdglich.

Zugeordnete MalRnahmen

= Neuordnung der Parkstédnde im innerstadtischen 6ffentlichen StralRenraum
= Vereinheitlichung der Parkgebihren (Innenstadt und P+R)

Flankierende MalRnahmen

= FulR-Wegweisung entwickeln und verbessern (2.2)
= Verkehrsberuhigungsmafnahmen in Wohnstraf3en und an Ortseinfahrten  (11.3)

Zeithorizont Nutzen g Kosten €
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Handlungsfeld FlieBenden und ruhenden Kfz -Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten

10.3 Regelmafige und konsequente Kontrollen des Parkraums

lllegales Parken im Haltverbot, insbesondere in Kurvenbereichen, auf Gehwegen und in  Einmiindungen
schréankt die Sicht auf den StraRenraum ein und blockiert Gehwege und Fahrbahnen. FuRganger oder Rad
fahrende Kinder kénnen dadurch gendétigt werden , vom Gehweg auf die Fahrbahn auszuweichen . Die
Einmindungsbereiche und Querungsstellen sind nicht einsehbar. Dies fiihrt zu negativen Folgen fiir die
Verkehrssicherheit auf Gehweg und Fahrbahn wie auch den Verkehrsfluss . In der N&he von oder auf den
Wegen zu Kindertagesstatten, Schulen, Altenheimen oder Krankenh&usern sind vers tarkt mobilitatsein-
geschrankte Menschen oder Kinder gefahrdet. Zudem reduziert es fur die Nutzer des Seitenraums die
Aufenthaltsqualitat.

Das illegale Parken kann durch Kontrollen der 6ffentlichen StraRenrdume effektiv verhindert werden.
Wichtig ist, dass die Kontrollen regelmaRig durchgefiihrt werden und konsequent eine Ahndung der Ver-
kehrsdelikte stattfindet. Sensible Orte wie Kindertagesstétten oder Schulen und ihre Umgebung sollten
prioritdr zu Beginn und Ende der Unterrichtszeiten kontrolliert werden. S trafzettel n beigefligte Hinweis-
zettel kbnnen die Bewusstseinsbildung fur die negativen Folgen auf die Verkehrssicherheit durch illegales
Parken unterstutzen.

Die Markierung von Parkstanden und Sperrflaichen auf der Fahrbahn tragen dartber hinaus positiv zur
Verdeutlichung der Parkregelung bei. Das Beispiel Rother Weingartenweg kann als Vorbild dienen. In
Verkehrsberuhigten Bereichen kdnnen Hinweisbeschilderungen ergéanzt werden, die auf das zulassige
Parken nur in markierten Bereichen hinweisen.

Zugeordnete MalRnahmen

= Kontrolle des ruhenden Kfz-Verkehrs im 6ffentlichen StraRenraum und Ahndung
» Verstarkte Kontrolle in der Nahe sensibl er Einrichtungen wie Kindertagesstatten und Schulen

= Hinweiszettel mit Erlauterung zu moéglichen Folgen fir die  Verkehrssicherheit (Bewusstseinsbil-
dung)

Flankierende MalRnahmen

» Hinweisbeschilderung zur zulassigen Schrittgeschwindigkeit und Parken nur in markierten Berei-
chen (1.3)

= Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken  (13.3)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Schulen, Kindertagesstatten
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Abbildung 70: Markierte Parkstande im Rother Weingartenweg (eigenes Foto)
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3.3.11

Handlungsfeld 11: Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat

Problembeschreibung

In der Blrgerbeteiligung waren tiberhéhte Geschwindigkeiten und Geschwindigkeits-
Uberschreitungen eine der meist benannten Kritikpunkte. Ein hohes G eschwindigkeits-
niveau sorgt nicht nur fur eine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit, sondern auch
héhere Emissionen und negative Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat  sind die
Folge. Fur Anwohner, Radfahrer und Fuf3génger ist ein moglichst niedriges G eschwin-
digkeitsniveau nicht nur wiinschenswert, sondern es kann auch ihre bessere Integra-
tion in das stadtische Verkehrssystem vereinfachen.

Ansatz / Idee

Durch eine weitere Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Uber die bisheri-
gen MalRnahmen hinaus soll die Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualitat im Stra-
Benraum erhoht werden . Auch in den Wohngebieten besteht trotz flachendeckender
Geschwindigkeitsbeschrankungen Handlungsbedarf, damit  die StraRenrdume fiir alle
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer gleichberechtigt in Anspruch genommen
werden kdnnen . Fur die Gewahrleistung der Einhaltung der gefahrenen Geschwindig-
keiten missen regelmafiige und konsequente Kontrollen im gesamten Stadtgebiet
durchgefuhrt werden.

Die folgenden drei MaBhahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 11.1 RegelméRige und konsequente Geschwindigkeitskontrollen
» 11.2 Zulassige Hochstgeschwindigkeit en senken

» 11.3 VerkehrsberuhigungsmalRnahmen in WohnstraRen und an Ortseinfa hrten
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Handlungsfeld Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat

11.1 RegelméRige und konsequente Geschwindigkeitskontrollen

Eine Folge Uberhdhter Geschwindigkeiten ist die Minderung der ~ Verkehrssicherheit fiir den Ful? - und Rad-
verkehr, insbesondere auch auf Schulwegen. Im Zuge einer Implementierung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn sowohl im Mischverkehr als auch auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist eine angepasste
Geschwindigkeit besonders wichtig. Auch fur die Querung des Ful3verkehrs kdnnen niedrige Geschwin-
dig keiten elementar sein.

Bad Soden am Taunus setzt bereits seit einiger Zeit dynamische Geschwindigkeitsanzeigen als Teil der
Geschwindigkeitsiiberwachung ein (Abbildung 71). Der Einsatz soll an wechselnden Standorten fortge-
fuhrt werden, sowohl auf den HauptverkehrsstraRen als auch NebenstraRen .

Dariiber hinaus wird angestrebt , insbesondere vor besonders schiitzenswerten Einrichtungen die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit durch den Einsatz von semistationdren bzw. mobilen Messystemen (,Blit-
zern”) zu kontrollieren und eine Uberschreitung zu ahnden. Diese MaRnahme ist sehr effektiv und dazu
wenig kostenintensiv.

Flankierend sind stralRenverkehrliche und bauliche MaR nahmen wie die Senkung der zulassigen Ge-
schwindigkeit, die Ausweisung Verkehrsberuhigter Bereiche und VerkehrsberuhigungsmalRnahmen vor-
zunehmen. Wird der StralRenraum der HOchstgeschwindigkeit entsprechend baulich ausgebildet, wird
das zulassige Geschwindigk eitsniveau intuitiv eingehalten.

Zugeordnete MalRnahmen

= Dynamische Geschwindigkeitsanzeigen , Einsatz an wechselnden Standorten im Hauptverkehrs -
und Nebenstral3ennetz fortfiihren

® Einsatz von mobilen Messystemen (,Blitzern”) v.a. vor Schulen und KiTas

Flankierende MaRnahmen

® Schmale WohnstralR3en als Verkehrsberuhigte Bereiche ausweisen (1.1)

= StralBenraume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen Verbin-
dungen (4)

» Zuldssige Hochstgeschwindigkeit en senken (11.2)

= Verkehrsberuhigungsmafnahmen in Wohnstraf3en und an Ortseinfahrten  (11.3)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 71: Dynamische Geschwindigkeitsanzeige auf Niederhofheimer StraRe (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat

11.2 Zulassige Hochstgeschwindigkeit en senken

Negative Folgen von hohen zulassigen Geschwindigkeiten in Stadten sind vielfaltig. Dazu zahlen z.B. die
Larmemissionen und damit im Zusammenhang stehend der L&rmschutz in zentralen Bereichen der Stadt
wie der Konigsteiner Straf3e . In der Birgerbeteiligung wurde die  Reduktion der Wohn - und Aufenthalts-
qualitét durch erhdhte Larmbelastung oft beméngelt. Ebenfalls bestehen Interessensk onflikte mit der Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und der Querung durch Fu3génger.

In den letzten Jahren wurde n in Bad Soden am Taunus bereits im gesamten stadtischen Nebenstral3en-
netz die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h gesenkt und  verstarkt Verkehrsberuhigte Bereiche
eingefuhrt . Auch auf vielen Streckenziigen der Hauptverkehrsstralen wu rde Tempo 30 in sensiblen Be-
reichen mit besonders schitzenswerten Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern eingefihrt . Die Ge-
setzeslage gibt aktuell nur ausgewdahlte Griinde zur Einfuihrung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraf3en
vor. So ist in unmittelbare r Nahe von an Hauptverkehrsstral3en gelegenen Kindergarten, Kindertagesstat-
ten, allgemeinbildenden Schulen, Forderschulen, Alten - und Pflegeheimen oder Krankenh&dusern eine
Beschrankung der Regelgeschwindigkeit moglich . Die Méglichkeiten in Bad Soden am Taunus s ind wei-
testgehend ausgeschopft. Im Zuge einer Implementierung des Radverkehrs auf der Fahrbahn sowohl im
Mischverkehr als auch auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist auch auf den noch verbliebenen Stre-
ckenziigen ein geringes Geschwindigkeit sniveau anzustreben. Dazu zéhlen u.a. die Streckenzige Schwal-
bacher Straf3e dstlicher Teil Richtung Ortsausgang , Niederhofheimer Stral3e westlicher Teil Richtung Orts-
ausgang und AlleestraRe Ostlicher Teil bei Kénigsteiner Strale . Bei Uberschreitung von Larmgrenzwerten
kann ebenfalls Tempo 30 ausgewiesen werden. Dies trifft laut Larmaktionsplanung nachts auf der Kénig-
steiner StraBe zwischen Haltestelle ,Kurpark” und Sulzbacher StraBe zu.

Die Gesetzgeber passt in den letzten Jahren die Bedingungen fur die Einfihrung von Tempo 30 immer
wieder an und erleichtert diese . Langfristiges Ziel ist ein flachendeckend es Geschwindigkeitsniveau von
Tempo 30 auf allen StraRen in Bad Soden am Taunus, auch auf der Kénigsteiner Stralie .

Zugeordnete MalRnahmen

» Einfihrung Tempo 30 nachts auf der Konigsteiner StraBe zwischen Haltestelle ,Kurpark” und
Sulzbacher StralRe (auf Grundlage der Larmaktionsplanung )

» Flachendeckend Tempo 30 auf allen innerdrtlichen StrafRen (langfristig)

Flankierende MalRnahmen

= Einfihrung von geeigneten Fuhrungsformen fiir den Radverkehr an HauptverkehrsstraBen (4. 2)
= RegelmaRige und konsequente Geschwindigkeitskontrollen (11.1)
= VerkehrsberuhigungsmafRnahmen in Wohnstraf3en und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen 1 1 Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 72: Tempo 30 in der Schwalbacher StraRe im Bereich der Drei -Linden-Schule (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat

11.3 Verkehrsberuhigungsmaflinahmen in Wohnstrallen und an Ortseinfahrten

Wohnstra3en in Bad Soden am Taunus sind durchgehend mit Tempo 30 oder als Verkehrsberuhigte Be-
reiche mit Schrittgeschwindigkeit ausgewiesen . Damit ist die verkehrsrechtliche Seite der Verkehrsberu-
higung nahezu ausgeschopft. Bauliche MaBnahmen oder einfache Markierung sarbeiten kdnnen dariber
hinaus zur Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeiten in Wohnstral3en beitragen.

Zur Verkehrsberuhigung von Wohnstral3en soll verstarkt alternierendes Parken nach Vorbild der Garten-
stral3e eingefihrt werden , indem Parkstdnde abwechselnd markiert werden. Die zulassige HOchstge-
schwindigkeit ist dort auf der Fahrbahn zu markieren, wo Anderungen in der zulassigen Héchstgeschwin-

digkeit angeordnet sind . Zudem kdnnen Markierung en unterbrochener Wartelinien bei nicht -signalisier-
ten und an besonders unibersichtlichen Knotenpunkten zur Verdeutlichung der Regelung ,Rechts-vor-
Links” beitragen. Unterstutzend wirken auch Fahrbahnverengungen und Verséatze an Kreuzungen und Ein-
mindungen , die durch bauliche MalRnahmen oder auch Elemente wie Blumenkiibel vorgenommen wer-

den koénnen. Sie dienen auch als Querungshilfe .

Betonung en von Ortseinfahrt en kbnnen dem Fahrzeugfuhrer den Wechsel der zulassigen Geschwindig-
keit verdeutlichen. Fahrstreifenversatze mit fahrdynamischer Wirksamkeit kénnen durch den Einsatz von
Mittelinsel n erzeugt werden. Gleichzeitig konnen Mittelinseln den Ubergang von Zweirich tungs- auf Ein-
richtungsradwege an Ortsausfahrten baulich absichern (u.a. Schwalbacher Straf3e). Ebenfalls sollten Kreis-
verkehre an Knotenpunkt en im Ortseingangsbereich (u.a. Am Haag / Altenhainer StralRe ) geprift werden.

Zugeordnete MalRnahmen

» Alternierendes Parken auf der Fahrbahn

» Markierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf die Fahrbahn, insbhesondere bei Wechsel
des Geschwindigkeitsniveaus (u.a. Schubertstral3e , Rother Weingartenweg , Salinenstral3e)

= Markierung von unterbrochenen Wartelinien zur Verdeutlichung von  ,Rechts-vor-Links” an be-
sonders unibersichtlichen Stellen

= Fahrbahnverengung und Verséatze an Kreuzungen und Einmindungen

= Betonung der Ortseinfahrt mit Fahrstreifenversatz durch z.B. Mittelins el (u.a. Schwalbacher
StralRe (Neuenhain) und Kirchstrae (Altenhain))

Flankierende MalRnahmen

» Vorziehen von Seitenrdumen an StralRen bei Umbau- und NeubaumaBhahmen (3.1)

= Ubergang von Zweirichtungs - auf Einrichtungsradwege baulich durch Mittelinseln absichern
(5.1)

= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 73: VerkehrsberuhigungsmaRnahmen Am Honigbirnbaum  (eigenes Foto)
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Abbildung 74: Tempo 30 am Ortseingang Altenhain (eigenes Foto)
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3.3.12

Handlungsfeld 12: Mobilitat als Dienstleistung verstehen und  Mobili-
tatsinnovationen und -technologien férdern

Problembeschreibung

Durch die Digitalisierung werden auch im Verkehrssektor neue Méglichkeiten geschaf-
fen, bestehenden Herausforderungen zu begegnen . Die Zukunft der Mobilitat besteht
darin, Menschen und Gut er méglichst effizient und intelligent zu transportieren.  Viele
Fahrzeuge stehen den Grof3teil der Zeit ungenutzt still. Um die Effizienz der Fahrzeug-
nutzung und der Infrastruktur besser zu nutzen, bieten verschiedenste Sharing -Sys-
teme eine n Ansatz. Auch in Bad Soden am Taunus besteht bei den Birgerinnen und
Birgern der Wunsch nach einem eigenen Sharing -Angebot. Auf der anderen Seite
bringt die Digitalisierung durch den Online -Handel viele Herausforderungen mit sich .
Lieferverkehre nehmen nicht nur in Innenstadten, sondern auch in Wohngebieten zu.

Ansatz / Idee

Auch in Bad Soden am Taunus sollen eigene Ausleihmdglichkeiten in kleinerem Mal3-
stab geschaffen werden . Zusétzlich gilt es Ladeinfrastruktur auszubauen, um die Ent-
wicklung alternative r Antriebst echnologien wie die Elektromobilitat zu foérdern. Zusatz-
lich missen Konzepte entwickelt werden , Lieferverkehre moglichst stadtvertraglich zu
organisier en.

Die folgenden drei MaRhahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

» 12.1 Ausleih-Systeme fir Fahrrad und Pkw einfiihren
= 12.2 Ladeinfrastruktur fir Fahrrader und Pkw ausbauen

» 12.3 Lieferverkehr innovativ organisieren
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Handlungsfeld Mobilitat als Dienstleistung verstehen und Mobilitdtsinnovationen und  -technologien for-
dern

12.1 Ausleih-Systeme fir Fahrrad und Pkw einfiihren

Der Pkw-Besitz im Main-Taunus-Kreis ist nach Daten des Kraftfahrbundesamtes mit tiber 770 Pkw je 1.000
Einwohner im bundesweiten Vergleich sehr hoch. Ziel ist es, mit Hilfe von Ausleih -Systemen die Mobilit&t
auch ohne eigenen Pkw zu verbessern. Kurz bis mittelfristig ist an einem zentralen Ort in der Stadt, z.B.
am Bahnhof im Parkhaus, ein Car-Sharing-Angebot einzufiihren. Die Stadt sollte mit Anbietern in Kontakt
treten und Moglichkeiten ausloten und ggf. notwendige Stellf lachen zur Verfigung stellen. Mit einem Pi-
loten gestartet, kann mittel - bis langfristig das Angebot nachfragebasiert ausgeweitet werden.

Car-Sharing als free-floating -Angebot ist aktuell nur in Gro3stadten mit hoherer Nachfrage rentabel. Sta-
tionsbasiert e Systeme mit wenigen Fahrzeugen sind aber auch schon in Mittelst &dten erfolgreich. Ange-
bote von Ford -Carsharing sind in den Nachbarstadten Sulzbach, Eschborn und Kronberg mit einzelnen
Fahrzeugen bereits 2015 gestartet . Dort gibt es Kooperation en mit Autohdusern und externen Anbietern .
Alternative Antriebstechnologien gilt es mitzudenken und ggf. Ladeinfrastruktur an den Stationen zu in-
tegrieren.

Auch ein Angebot fur Fahrradverlein mit Pedelecs und Lastenradverleih ist anzustreben . Eigene grol3e
Systeme des Bike-Sharings mit mehreren Stationen sind aktuell sehr teuer und sind nur in gré3eren Stad-
ten vorhanden. Das Projekt ,Fahrradfahren neu entdecken”, das vom Main-Taunus-Kreis mit Unterstut-
zung des Landes Hessen im Frihjahr 2019 durchgefuhrt wurde, ist jedoch auf grof3es Interesse gestof3en .
Dies zeigt die Nachfrage und den Bedarf fiir ein Leih -Angebot auch in Bad Soden am Taunus. In Zusam-
menarbeit mit Hotels , Fahrradladen und externen Anbietern ist kurz- bis mittelfristig anzustreben, ein An-
gebot an Leihradern zu implementieren . Die Stadt kann dabeidie Vermittlerrolle einnehmen und Prozesse
unterstutzen. Mittel - bis langfristig istin Kooperation mit dem Kreis oder Verkehrsverbund ein Fahrradver-
leih-Angebot anzustreben.

Langfristig sind die Ausleih -Systeme von Car-Sharing und Bike -Sharing an weiteren Orten in allen Stadt-
teilen bei den Mobilitatsstationen mit zudenken.

Zugeordnete MalRnahmen

® Car-Sharing-Angebot einfuhren
= Fahrradverleih -Angebot (mit Lastenradverleih) einfiihren

Flankierende MalRnahmen

= Mobilitdtsangebote verknipfen (9)
» | adeinfrastruktur fir Fahrrdder und Pkw ausbauen (12.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €
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Abbildung 76: Erster Elektroradverleih im Main -Taunus-Kreis - Quelle: (Main-Taunus-Kreis, 2019)
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Handlungsfeld Mobilitéat als Dienstleistung verstehen und Mobilitatsinnovationen und  -technologien for-
dern

12.2 Lade infrastruktur fur Fahrrader und Pkw ausbauen

Bad Soden am Taunus besitzt im Radverkehr ein grol3es Entwicklungsp otenzial durch Pedelecs, die das
Fahren in anspruchsvoller Topographie attraktiv machen. Mittel - bis langfristig werden Elektrofahrzeuge
den Kfz-Verkehr nachhaltiger und klimafreundlicher gestalten . Sie bendétigen dafurr eine Ladeinfrastruktur.

Dies sollte vor allem dort erfolgen, wo kein privater Zugriff auf eine Ladeinfrastruktur besteht, d.h. insbe-
sondere in der Innenstadt und im Geschosswohnungsbau. Aufgrund des hohen Anteils an Einfamilien-
hausern mit Garagen sind dort meist private Lademdéglichkeiten vorhanden , an denen der Grof3teil der
Ladevorgan ge vorgenommen werden kann.

Aktuell gibt es im Stadtgebiet an mehreren Orten Ladestationen oder sie sind in Planung. Dazu zahlen
das Parkdeck Enggasse, Parkplatz der Volksbank Neuenhain , Parkplatz in Altenhain sowie insgesamt 13
Ladepunkte im Parkhaus am Bahnhof, von denen zwei Stiick bereits errichtet und elf Stiick vorgeristet
wurden. Ein weiterer Ausbau ist langfristig vorzunehmen, sollte jedoch von der Marktentwicklung und
Nachfrage abhangig gemacht werden . Eine Technologieoffenheit ist zudem sinnvoll. Je nach technischer
Entwicklung und Markte ntwicklung sind Tankstellen fiir weitere alternative Antriebstechnologien zu pri-
fen. Eine Dokumentation mittels eines stadtischen Katasters der Ladepunkte ist zu empfehlen. Zudem
sollte das Angebot Uber die Internetseite kommuniziert werden.

Zudem wurden in den letzten Jahren i m Fuhrpark der Verwaltung vermehrt Fahrzeuge mit Elektromotor
sowie Gas betriebene Fahrzeuge angeschafft und erganzen die Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Unter
wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkten soll bei jeder Neuanschaffung geprift werden , ob der
Erwerb von Fahrzeugen mit alternativen und nachhaltigen Antriebstechnologien méglich und sinnvoll ist.

Zugeordnete MalRnahmen

= | ademoglichkeit fir Pedelecs (u.a. integriert bei hochwertigen Radabstellanlagen am Bahnhof)
= \Weiterer Ausbau von Ladestationen fiir Pkw (in Abhéangigkeit von Marktentwicklung / Nachfrage)

» Stadtisches Kataster fur Ladestationen
»

Prufung Anschaffung weiterer Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien fur den stadti-
schen Fuhrpark

Flankierende MalRnahmen

» Service-Angebote fur den Radverkehr (6.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 78: Car-Sharing Ladestationen in Sankt-Peter-Ording ( eigenes Foto)
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Handlungsfeld Mobilitét als Dienstleistung verstehen und Mobilitatsinnovationen und  -technologien for-
dern

12.3 Lieferverkehr innovativ organisieren

Insbesondere d urch den Internethandel nimmt der Lieferverkehr in Stadten immer mehr zu . Bei ange-
spannter Parkplatzsituation fuhrt dies zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmer innen und -teilneh-
mern. Auch in kleineren Mittelstadten wie Bad Soden am Taunus sind Konflikte zu erkennen. Lieferfahr-
zeuge halten auf den Hauptverkehrsstrallen am Fahrbahnrand oder in zweiter Reihe und blockieren den
Verkehr, wodurch der Verkehrsfluss gemindert wird. In Wohngebieten nimmt die Belastung durch Liefer-
verkehre ebenfalls zu.

An der Kdnigsteiner StraBe b ei den City Arkaden wurden bereits eingeschrankte Haltverbote auf Park-
standen beschildert, die als Ladezonen ausgewiesen sind. Auch in anderen Stra3en mit Geschéaftsbesatz
ist mittelfristig die Ausweisung weiterer Lieferzonen zu priifen. Hierbei kann bei Berticksichtigung  der Lie-
ferzeiten des Einzelhandels auch eine tageszeitliche Einschrankung vorgenommen werden, so dass au-
Berhalb der Lieferzeiten regular geparkt werden kann.

Langfristig sollen bei bestehender Nachfrage an zentralen Orten in den Stadtteilen oder an Supermarkten
Quartierdepots fir Waren und Pakete realisiert werden. Depots kdnnen Lieferfahrten insbesondere in
Wohnstral3en stark reduzieren. Eine Umsetzung kann entweder in Zusammenarbeit mit dem Gewerbever-
ein oder gréRReren Logistikdienstleistern wie DHL (Packstation) oder Amazon durchgefiihrt werden. Bei
der Entwicklung von Mobilitétsstationen sind Quartierdepots langfristig mitzudenken.

Zugeordnete MalRnahmen

= | adezonen in Geschaftsstral3en
» Quartierdepots fur Waren und Pakete an zentralen Orten in  den Stadtteilen / an Supermérkten

Flankierende MaRnahmen

= Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen (9. 2)
» Fahrradverleih -Angebot mit Lastenradverleih (12.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Gewerbeverein, Kooperationspartner
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3.3.13

Handlungsfeld 13: Mobilitditsangebote und  -chancen kommunizieren
und weiterentwickeln

Problembeschreibung

Neue Mobilitdtsangebote missen haufig erst erfahren und erlernt werden , um akzep-
tiert zu werden und eine Anderung des Mobilitatsverhaltens bei den Burgerinnen und
Biurgern zu erreichen. Verschiedenste Angebote auf der Eb ene der Organisation und
Information kénnen neben infrastrukturellen MaRnahmen einen sinnvollen Baustein
bilden, da sie meist kostenguinstig und wirksam sind. MaBhahmen miissen dabei meist
nicht erst erfunden werden, sondern es kann auf bestehende Angebote hingewiesen
werden.

Ansatz / Idee

Es geht darum Anreize zu schaffen, Angebote der Mobilitdét zu nutzen und gezielt das
Bewusstsein fur umweltfreundliche Mobilitat zu starken. Um eine héhere Akzeptanz
der MaRnahmen zu erreichen, ist eine kontinuierliche Offen tlichkeitarbeit und Kom-
munikation von zentraler Bedeutung. Informationsmaterialien und Veranstaltungen
kénnen dies unterstitzen. Betriebliches Mobilitdtsmanagement kann die Modalwabhl
auf Arbeitswegen beeinflussen und durch verschiedenste Malinahmen den Umwe It-
verbund starken. Auch Mitfahrgelegenheiten kénnen fur diese Wege wie auch  fiur Frei-
zeitwege einen positiven Beitrag leisten.

Die folgenden drei Malinahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 13.1 Betriebliches Mobilititsmanagement forde rn
» 13.2 Mitfahrgelegenheit en férdern

» 13.3 Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitét starken
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Handlungsfeld Mobilitatsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

13.1 Betriebliches Mobilitatsmanagement fordern

Bei betrieblichem Mobilitatsmanagement werden Mafinahmen forciert, die individuelle MalBnahmen in
den Bereichen Infrast ruktur und Verkehrsangebot, Service, Information und Kommunikation  kombinieren
und so die unternehmensbezogenen Mobilitatsbedirfnisse mdglichst  effizient abwickeln.

Die Stadt kann beim Thema betriebliches Mobilitdtsmanagement eine  Vorbildfunktion einnehmen . Das
Beratungsprogramm von ,sudhessen effizient mobil” des IVM (Integriertes Verkehrs - und Mobilitatsma-

nagement Region Frankfurt RheinMain) beréat Stadte und Unternehmen zu maf3geschneiderte n betriebli-

chen Mobilitatskonzepte n. Das Angebot ist kostenfrei .

In Bad Soden am Taunus ansassige private Unternehmen sollen ebenfalls zur Teilnahme am Beratungs-
programm durch die Bereitstellung von Informationsmetarial z.B.im Rahmen der Wirtschaftsférderung
motiviert werden .

Von Seiten der Stadt kénnen im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanagements MaRnahmen fiir An-
gestellte in offentlichen Einrichtungen umgesetzt werden. Dazu zdhlen sichere, witterungsgeschitzte
Radabstellanlagen, Umkleiden, Duschen und Spinde , die insbesondere den Radverkehr fordern . Zu Ok-
tober 2020 werden den Angestellten JobTickets des RMV zur Verfugung gestellt . Dies tragt zur Férderung
der Nutzu ng des OPNV bei, da Bus, SBahn und Regionalziige ganztitig und 365 Tage im Jahr genutzt
werden kénnen .

Zugeordnete MalRnahmen

= Teilnahme der Verwaltung und Motivation privater Unternehmen zur Teilnahme am Beratungs-
programm ,stdhessen effizient mobil”

= Sichere, witterungsgeschutzte Radabstellanlagen, Umkleiden, Duschen und Spin de fir Ange-
stellte der Stadt Bad Soden

= JobTicket des RMV fur Angestellte der Stadt Bad Soden (Einfiihrung Oktober 2020)
Flankierende MaBnahmen

= Angebot an offentlichen Radabstellanlagen ausbauen (6.1)
® Service-Angebote fur den Radverkehr (6.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, private Unternehmen
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Abbildung 79: Homepage siidhessen effizient mobil - Quelle: (stidhessen effizient mobil, 2020)
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Abbildung 80: Jobticket RMV - Quelle: (RMV RheinMain-Verkehrsverbund, 2020)
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Handlungsfeld Mobilitatsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

13.2 Mitfahrgelegenheiten fordern

Knapp 70% aller Arbeitnehmer in Deutschland pendeln mit dem  Auto zur Arbeit. Der durchschnittliche
Besetzungsgrad liegt bei knapp Uber einer Person . Bei anderen Fahrtzwecken wie Freizeitfahrten ist es
nicht anders.

Mitfahr - oder Pendler -Portale kénnen einen Beitrag dazu leisten, die Fahrzeugauslastung zu erhéhen u nd
somit die Verkehrsbelastung und die Emissionen zu reduzieren. Bad Soden am Taunus sollte Mitfahr -Por-
tale bewerben und Partner dieser werden. So kénnen Kommunen bei Anbietern wie z.B. ,pendlerpor-
tal.com” Partner werden und u.a. eigene Subdomains auf den stadtischen Internetseiten einbinden. Somit
kénnen Bad Sodener Birgerinnen und Biirgern einfacher Fahrten teilen.

Mitfahrbénke kdnnen ebenso einen Beitrag zur Minderung von Kfz -Fahrten leisten sowie Personen ohne
eigenen Pkw insbesondere in Randzeiten bei s chlechtem Anschluss mit dem 6ffentlichen Nahverkehr eine
Hilfe sein. Mitfahrbanke bestehen meist aus einer Sitzbank und einem Schild, die von der Fahrbahn gut
einsehbar sind. Insbesondere in kleineren Stadten mit einem héheren Niveau an sozialer Sicherheit  bieten
Mitfahrbénke die Moglichkeit, dass Birgerinnen und Blrger von anderen Birgerinnen und Birgern in
Richtung ihres Zielorts mitgenommen werden. In  Bad Soden am Taunus wird empfohlen , Mitfahrbanke in
allen Stadtteilen zu etablieren. Die Banke sollen be vorzugt an den Verbindungsstraen aufgestellt werden
und in der Nahe der Geschéfte und Zentren der Stadtteile liegen. In  Bad Soden am Taunus ist der Bereich
zwischen Bahnhof und Innenstadt an der Kénigsteiner Stral3e als sinnvoll einzuschéatzen, fur Altenhai n ist
der Bereich bei der Haltestelle ,Kreuz” zu empfehlen .

Zugeordnete MalRnahmen

» Mitfahr -Portal von Seiten der Stadt bewerben und Partner werden
=» Mitfahrbanke in allen Stadtteilen etablieren

Flankierende MalRnahmen

= Betriebliches Mobilititsmanagement férdern (13.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 81: Beispiel Mitfahrerbank in Eggenstein -Leopoldshafen ( eigenes Foto)
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Handlungsfeld Mobilitatsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

13.3 Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken

MafRnahmen zur Férderung der Nahmobilitdt missen gut kommuniziert werden, damit sie wahrgenom-
men und besser angenommen werden. Angebote und MalRnahmen sollen in Zukunft stérker durch 6ffent-
lichkeitswirksame Kanéle verbreitet werden. Die Stadtverwaltung kommuniziert bereits im wéchentlichen
Newsletter neben aktuellen stadtischen Themen auch tUber verkehrliche Themen, wie z.B. Giber neue Bus-
fahrplane, Sperrungen von Strecken fiir den Kfz -Verkehr bis hin zum Angebot und zur Funktionsweise d es
AST. Diese Form der Information und Kommunikation sollte weiterverfolgt und auf zukunftig umgesetzte
MafRnahmen zur Férderung der Nahmobilitat im Sinne der Bewusstseinsbildung tibertragen werden. Die
Rubrik Verkehr + Parken auf der stadtischen Internetseite sollte erganzt und weitere Themen der Mobilitat
aufgenommen werden: Mitfahrportale, Radroutenplan, Standorte von Lademdéglichkeiten  , Bike-and-Ride -
Angebote usw.

In Kombination oder unabhangig von stadtischen Veranstaltungen sollen Informationen oder Akti onen
zum Thema Mobilitat organisiert oder unterstitzt werden. Dazu zahlen: Mobilitéts -Tage / -Stande im Kern-
stadtbereich , an denen Angebote und Férderprogramme fiir Mobilitatskonzepte vorgestellt werden. K lei-
nere Aktionen wie das Bewerben von Stadt-Radeln, Fahrrad-Servicecheck-Tage oder Registrierungs -Akti-
onen fir Fahrrader sollen in Kooperation mit lokalen Akteuren wie dem AD FC organisier t oder unterstitz t
werden.

Bei Neubdrger innen und Neubiirgern muss das Thema Mobilitat bearbeitet und benannt sowie umwelt-
freundliche Angebote in den Vordergrund gestellt werden. Allen zugezogenen Birgerinnen und Biirgern
sind Neuburger -Pakete bei der Anmeldung auszuhéandigen. Die Pakete sollen vor allem nitzliches Infor-
mationsmaterial rund um die Mobilitdt in Bad Soden am Taunus und dem Main -Taunus-Kreis enthalten.

Zugeordnete MalRnahmen

= Kommunikation von Maf3nahmen zur Forderung der Nahmobilitdt (Bewusstseinsbildung )
= Rubrik Mobilitat auf stadtischer Internetseite weiterentwickeln

= QOrganisation oder Unterstutzung von Veranstaltungen und Aktionen zum Thema Mobilitat
= Neublrger -Paket mit Informationsmaterial

Flankierende MalRnahmen

» FulR-Wegweisung entwickeln und verbessern (2.2)
= Mitfahrgelegenheit en fordern (13.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, BUND, Gewerbeverein
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3.4 Pilotprojekte

In Ergadnzung zu den MaBhahmen werden die Kénigsteiner Stral3e sowie die Radver-
kehrsfiihrung auf den innerdrtlichen Hauptverkehrsstralien im Rahmen von Pilotpro-
jekten néher betrachtet. Die Konigsteiner Stral3e durchzieht das gesamte Stadtgebiet
und tangiert dabei die zentralen Bereiche von Bahnho fund Kernstadt. Das Thema ei-
ner besseren Integration der Stral3e in das Stadtgefiige wird bereits seit Jahren in der
Stadtoffentlichkeit intensiv diskutiert und hat auch hohen symbolischen Charakter .
Ebenfalls stellt die Integration von Radinfrastruktur insbesondere auf den Hauptver-
kehrsstralen eine groBe Herausforderung dar, die an einigen Stral3enabschnitten
ebenfalls fur viel Diskussionsbedarf gesorgt hat. Die Bearbeitung dieser Pilotprojekte
soll erstens detailliert Losungsmdéglichkeiten auf zeigen und zweitens im Rahmen des
Mobilitatskonzepts die Moglichkeit geben, sie besonders intensiv unter Beteiligung
der Offentlichkeit zu diskutieren .

34.1 Konigsteiner Stral3e

Eine Umgestaltung der Konigsteiner Stra e istim Wesentlichen aus drei Griinden not-
wendig :

» Radverkehr: Die Konigsteiner Stral3e stellt die zentrale, direkte Verbindung in
Nord -Sud-Richtung dar, auf der fur den Radverkehr keine angemessene Infrastruk-
tur mit Radfahrstreifen oder Schutzstreifen vorh anden ist.

= stadtebauliche Trennwirkung und Querbarkeit:  Aufgrund der bestehenden Fahr-
bahnquerschnitte, den Parkstanden, der angeordneten Héchstgeschwindigkeit
von 50 km/h und langeren Abschnitten ohne Querungshilfen oder  unattraktiven
Wartezeiten an signa lisierten Querungen, ist zum einen die Querbarkeit als man-
gelhaft zu bewerten , zum anderen wird durch den Stra3enraum eine stadtebauli-
che Trennwirkung erzeugt.

= Aufenthaltsqualitat: Die hohe Verkehrsbelastung in Kombination mit dem zuléssi-
gen und gefahrene n Geschwindigkeitsniveau, dem ruhenden Verkehr am Fahr-
bahnrand oder in Parkbuchten fuhrt zu einer Minderung der Aufenthaltsqualitat.
Insbesondere der zentrale Bereich der Konigsteiner StralRe als ortliche Geschéfts-
stralRe bedarf jedoch einer hohen Aufenthalt squalitét.

Verschiedene Varianten von einer kleinen bis zu einer gro3en Lésung sowie einer kurz -
bis langfristigen Umsetzbarkeit der Mal3nahmen sind maoglich . Eine schrittweise An-
passung muss genauso ermdglicht werden, wie eine gewisse Flexibilitat, so dass die
baulichen Verhéltnisse in Zukunft anpassbar sind.
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Kurzfristig:

» Anderung der Verkehrsfiihrung an den Knotenpunkten bzw. Anderung der Kno-
tenpunktform durch Markierungsarbeiten

= Prifung der Mdglichkeit zur Verkirzung der Anforderungszeiten an den Lichtsig-
nalanlagen fur FuRganger bzw. Markierung von Ful3géangeriiberwegen

= Markierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen

» Einfihrung Tempo 30 nachts (kurzfristig geplant auf Grundlage von Larmaktions-
planung zwischen Haltestelle ,Kurpark” und Sulzbacher StraBBe)

Mittel- bis langfristig:
= Umgestaltung des Stral3enquerschnitts mit Aufwertung des Seitenraums

= Neuordnung der Parkstande , Prifung der Vertraglichkeit mit Radinfrastruktur

= Verlagerung des ruhenden Verkehrs in das Parkhaus und die zentralen Parkplatz-
angebote

= Finsatz weiterer Kreisverkehrsplatze entlang der Kdnigsteiner Stral3e

Knotenpunktform en: Abschnitt Sulzbacher Stral3e bis Kronberger Stral3e

GrolRe Herausforderung en und Potenziale stellt der Abschnitt der Kénigsteiner StralRe
zwischen der Sulzbacher StraRe und Kronberger Stral3e dar. Der Stral3enraum dieses
Abschnitts lasst sich als ortliche Geschéftsstrale mit geschlossener Bauweise und
durchgangigem Geschaftsbesatz charakterisieren, die durch kleinteilige Gewerbefla-
chen des Einzelhandels - und Dienstleistungssektors gepragt ist . An den Stral3enraum
werden vielféaltige und teilweise widerstrebende Nutzungsanspriiche gestellt. Die An-
spriche vom Kfz-Verkehr und Radverkehr (flieBend und ruhend) , Lieferverkehr, Bus-
verkehr, diejenigen des FuRverkehrs hinsichtlich der Q uerungsbedarf e mit Nutzung
der Seitenrdume fiuhren zu Konflikten . Die Belange sind gegeneinander abzuwégen
und Infrastrukturen dementsprechend bereitzustellen. A ngemessene Geschwindig-
keiten, die Bereitstellung ausreichender Seit enraumflachen und die Gewahrleistung
linearer Uberquerbarkeit sind dabei sicherzustellen.

Der Abschnitt hat einen schmalen Stral3enquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von ca.
neun Metern und zwei Fahrstreifen, sowie nahezu durchgehend ein Abbiegestreifen
oder beidseitige Aufweitungen in Knotenpunktbereichen.  Die drei Knotenpunkte Al-
leestralle, Am Bahnhof und Kronberger StralRe sind signalisiert und die Signalpro-
gramme miteinander koordiniert. Im Seitenraum befinden sich neben den Gehwegfla-
chen abschnittsweise Langsparkstande sowie zwei Lieferzonen. Aktuell liegt die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h auf der Kdnigsteiner StralRe  und Alleestralle
sowie 30 km/h in den Nebenarmen Kronberger StralRe und Am Bahnhof.

Auf der gesamten Lange der Kdnigsteiner StraRe ist fur den Radverkehr eine Fuhrungs-
form einzufihren, die die Kontinuitat und Einheitlichkeit Uber einen Streckenzug
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berlicksichtigt . Schutzstreifen und Radfahrstreifen werden dort empf ohlen (Kapitel
3.4.2). Um solch eine attraktive und sichere Radverkehrsinfrastruktur auch in diesem
Abschnitt zu etablieren, ist bei einer Fahrbahnbr eite von neun Metern der Verzicht auf
Abbiegestreifen auf diesem Abschnitt notwendig. Zudem sind Uber einen Streckenab-
schnitt Knotenpunktformen mdéglichst einheitlich auszufiihren, beispielsweise sind
Kreisverkehre nicht abwechselnd mit signalisierten Knotenpunkten vorzusehen.

Minikreisverkehre zeichnen sich durch einen Au3endurchmesser zwischen 13 und 22
Metern mit Gberfahrbarer Kreisinsel fir Busse und Lkw aus. Als Kriterien der Machbar-
keit bei Minikreisverkehren ist neben dem notw endigen Platzbedarf die Verkehrs-
starke relevant. Bei glinstigen Verhaltnissen (wie weitgehend gleichmagige Verteilung)
sind 15.000 bis 18.000 Kfz / 24h an zufiihrendem Kfz -Verkehr mdglich. Bei Belastungen
unter 12.000 Kfz/ 24h ist eine Einfihrung ohne Bedin gungen mdglich . Die Kapazitats-
begrenzung von Minikreisverkehren bemisst sich dartuber hinaus naherungsweise
Uber die Belastung der Kreisfahrbahn, die an keiner Stelle >1.200 Kfz / h haben darf.
Die Belastung jedes Knotenarms sollte mindestens 15% der Gesamtbelastung des
Knotens betragen . In Gro3britannien liegt das Minimum bei 10% oder mindestens 500
Fahrzeugen pro Tag und Knotenarm . Der Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtver-
kehrsaufkommen im Kreisverkehr darf nicht zu hoch sein, um ein haufiges Blockieren
des Kreises durch abbiegende Fahrzeuge zu vermeiden.

Nach Uberschlagigen Berechnungen auf Grundlage von vorhandenen Verkehrszahlen
werden die Machbarkeitskriterien fir die Knotenpunkte im Abschnitt Sulzbacher
Stral3e bis Kronberger Stral3e erfiillt. Die Verkehrszahlen stammen aus Videoerhebun-
gen im Rahmen einer begleitenden wissenschaftlichen Arbeit. Sie sind jedoch nicht
hinreichend ge nau, um belastbare Ergebnisse zu liefern. Eine Einschrankung bildet die
geringe Belastung des Knotenarms Am Bahnhof im Verhéltnis zur Gesamtbelastung
des Knotenpunktes von etwa 10%. Daher gilt es, besondere Anforderungen an den
Entwurf des Minikreisverkehr es zu stellen, indem der Hauptstrom verlangsamt wird
und seine Aufmerksamkeit fur die Vorfahrtregelung erhéht wird. Dadurch kann ver-
mieden werden, dass auf der Hauptrelation die Vorfahrt des Knotenarms Am Bahnhof
ignoriert wird.

Andere Ortlichkeiten mit Mi nikreisverkehr in einer vergleichbaren Situation zeigen die
Machbarkeit. Als Beispiel kann der Minikreisverkehr in Siegburg am Knotenpunkt Kai-
ser-Wilhelm -Platz / SiegfeldstralRe / MihlenstralRe herangezogen werden. Der Kreis-
verkehr liegt an einer Hauptverkeh rsstral3e und ErschlieBungsstrafl3e. Der Auf3endurch-
messer betragt 15 Meter, bei einem Kreisinseldurchmesser von 3,2 Metern. Die Belas-
tung des Kreisverkehrs liegt in der Spitzenstunde bei etwa 1.050 Fahrzeugen. Die
Kreisinsel ist nur markiert und es sind keine Fahrbahnteiler vorhanden.

In Abbildung 82 ist ein konzeptioneller Lageplan mit der Anlage von Minikreisverkeh-
ren (Konzept) dargestellt. Folgende Entwurfselemente sind zur Verdeutlichung der
Knotenpunktform als Kreisverkehr mit Regelung ,Vorfahrt achten” zu berlcksichtigen:

= Ablenkung der Fahrspur durch seitliche Elemente und Anhebung der Kreisfahr-
bahn, insbesondere bei Geradeausverkehr entlang der Konigsteiner Straf3e wich-

tig
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= Radwege werden vor dem Kreisverkehr beendet und in den normalen Verkehrs-

fluss eingegliedert

= Fulgangerquerungen als vor - und / oder nachgelagerte Verkehrsberuhigung und

bevorrechtigte Querungsmdoglichk eit

= Beschilderung und Beleuchtung des Knotenpunktbereichs
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Abbildung 82: Machbarkeitsuntersuchung Minikreisverkehre auf der Kénigsteiner StraRe zwischen Allee-
stral3e und Kronberger Stralle mit Konzeptquerschnitt (eigene Abbildung , Kartengrundlage: Google Maps)

Um die Einrichtung von Radverkehrsinfrastruktur auf der Fahrbahn realisieren zu kén-
nen, ist alternativ der ersatzlose Entfall der Abbiegestreifen auf der Kénigsteiner Stral3e
mit Beibehaltung der Ampelanlagen moglich.  Abbildung 83 zeigt die verkehrliche
Wirkung von Minikreisverkehren und der Variante ohne Abbiegestreifen mit Ampelan-
lagen im Vergleich zur Bestandssituation auf. Dargestellt ist die Veranderung der mitt-
leren Wartezeit im Vergleich zur heutigen Bestandssituation an den Knotenpunkten
der Kdnigsteiner Stral3e , gerechnet nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stra-
Renverkehrsanlagen (HBS2015). Die Berechnung zeigt eine Verminderung der mittle-
ren Wartezeit bei Minikreisverkehren von durchschnittlich  -36% aller Verkehrsstréme
an allen drei Knotenpunkte n. Bei Wegnahme der Abbiegestreifen auf der Konigsteiner
Stral3e mit Beibehaltung der Ampelanlage fuhrt dies zu einer Zunahme der Wartezeit
von durchschnittlich +20% im Vergleich zu heute. Der Vergleich der Berechnungen
nach HBS von signalisierten Knotenpunkten und Minikreisverkehren berilicksichtigt je-
doch folgende Aspekte ni cht vollumfanglich:

= Keine Berucksichtigung der Koordinierung der signalisierten Knotenpunkte  im Be-
stand im Zuge der Konigsteiner Stralle
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= Keine Berucksichtigung des AuBendurchmessers des Minikreisverkehrs, der Au-
Rendurchmesser von Minikreisverkehre n wird nac h HBS pauschal berlcksichtigt

Bei der vergleichenden Bewertung der mittleren Wartezeit en sollten diese Aspekte
ebenfalls bertcksichtigt werden. Aufgrund der vorhandenen Koordinierung der Kno-
tenpunkte sind auf der einen Seite Uiber den Streckenzug der Konigsteiner Stral’e ge-
ringere Wartezeiten bei den Varianten mit signalisierten Knotenpunkt en anzunehmen.
Auf der anderen Seite ist wegen des beschrankten Platzbedarfs und eines Aul3en-
durchmessers der Minikre isverkehre im unteren Bereich der Skala von geringere n
Fahrgeschwindigkeiten und damit einer reduzierten Leistungsféahigkeit auszugehen.

Wegen der Komplexitat der Verkehrssituation auf dem Streckenzug mitsamt Koordi-
nierung sowie nicht hinreichend belastbare r Verkehrszahlen ist eine Knotenpunktzéh-
lung fiir die Morgen - und Abendspitzenstunde als Grundlage fur eine detaillierte Leis-
tungsféahigkeitsbetrachtung durchzufiihren.  Eine mikroskopische Verkehrsflusssimula-
tionen kann darliber hinaus vertiefende Erkenntnisse zur Visualisierung des verkehrli-
chen Gesamtgeschehen s und zur Machbarkeit liefern und ist zu empfehlen

Eine testweise Einfiihrung - nach Durchfiihrung weitergehender oben genannter Un-
tersuchungen - ist z.B. an der Einmiindung Kénigsteiner StralRe / Am Bahnho f durch
Anderung der Knotenpunktform zu einem Minikreisverkehr durch Markierungsarbei-
ten und Abschalten der Ampelanlage zu empfehlen.

Kronberger StralRe _
Am Bahnhof -
Alleestralle _

-60% -50% -40% -30% -20% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

m Minikreisverkehre m LSA ohne Abbiegestreifen
(auf Kdnigsteiner)

Abbildung 83: Veranderung der mittleren Wartezeit im Vergleich zur heutigen Bestandssituation an den
Knotenpunkten der Konigsteiner StralRe (nach HBS 2015)
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3.4.2

Radverkehr auf den innerdrtlichen Hauptverkehrsstrafien

Der Grol3teil der direkten und damit attraktiven Wegeverbind ungen fir den Radver-
kehr in Bad Soden am Taunus fiihrt entlang von Hauptverkehrsstralen. An diesen be-

steht zum groRBen Teil aber keine der Situation entsprechende sichere und komfortable
Radinfrastruktur.

Ziel muss es sein, den Radverkehr gefuihrt auf die Fahrbahn zu bringen und vom Fuf3-
verkehr zu trennen. Die Auswahl der zweckmafigen Fiihrungsform sowie von mégli-
chen Alternativen (umsetzbare Lésung) ergibt sich folgendermaRlen:

= Erster Schritt: Vorauswahl von geeigneten Fuhrungsformen auf Grundlage von Be-

lastungsbereichen des jeweiligen StraRenabschnitts nach den Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen der FGSV @bbildung 84). Auf der y-Achse wird die Kfz -Belas-
tung in der werktaglichen Prognose -Spitzenstunde fur den Fahrbahnquerschnitt
abgelesen (Grundlage Verkehrsmodell). Als Geschwindigkeit auf der x-Achse
dient die zulassige Hochstgeschwindigkeit. Den Belastungsbereichen | bis IV sind
geeignete Fuhrungsformen von Mischverkehr bis Radweg im Seitenraum zugeord-
net (). Die Ubergange zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Trenn-
linien, so kann je nach Auspragung von den Zuordnungen in begriindeten Fallen
abgewichen werden.

Zweiter Schritt: Prifung der Realisierbarkeit auf Basis der ortlichen Randbedingun-
gen wie Fahrbahnbreite und StraRenraumbreite , Langsneigung , Linienflihrung so-
wie Schwerverkehr.

Dritter Schritt: Bertcksichtigung der Kontinuitat und Einheitlichkeit der FUhrungs-
formen Uber einen Streckenzug .
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Abbildung 84: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen Stadtstra-
Ben (ERA 2010)

Belastungsbereich Fuhrungsformen fiir den Radverkehr

= Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege sind
auszuschliel3en)

® Schutzstreifen

= Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungs-
pflicht

1 ®» Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg” mit Zusatz ,Rad-

fahrer frei”
= Kombination Schutzstreifen und Radweg ohne Benutzungspflicht

®» Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer frei”

® Radfahrstreifen
/v = Radweg

= Gemeinsamer Geh- und Radweg

Tabelle 4: Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadtstraen (nach ERA 2010)

Fur alle Hauptverkehrsstraf3en in Bad Soden am Taunus werden in Tabelle 5 bis Tabelle
11 fir die verschiedenen Abschnitte die Belastung sbereiche nach den Empfehlungen
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fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) sowie die umsetzbare Losung benannt. Die Ein-
fihrung und Markierung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen wird auf grund des be-
grenzten StralRenraums vielfach zum Entfall von Parkstdanden am Fahrbahnrand oder
Umorganisation von Parkstéanden im Seitenraum fiihren. Dort wo Parkstande zu einer
Verkehrsbheruhigung beigetragen haben (z.B. alternierendes Parken auf der Kdnigstei-
ner Stral3e), sind anderweitige VerkehrsberuhigungsmafRnahmen, wie z.B. Fahr-
bahnversatze durch Mittelinseln, vorzunehmen.

KONIGSTEINER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich
(nach ERA)

Limesspange -

Sulzbacher StraRe 7m

Sulzbacher Stral3e -

Kronberger Stralle ”I

Kronberger Strale -
Oranienstralie

Oranienstralle -
HauptstralBe

HauptstralRe -
Schulstralle

Schulstralde -
B8/ B519

Umsetzbare Losung

Radfahrstreifen
(sudlicher Bereich Hasselstral3e - Limesspange)

Schutzstreifen (nordlicher Bereich Sulzbacher StralRe- Has-
selstral3e)

Radfahrstreifen
(Alternativ Schutzstreifen bei 30 km/h )

Schutzstreifen
(Alternativ Radfahrstreifen) (Grund: Steigung)

Schutzstreifen
(Alternativ Radfahrstreifen) (Grund: Steigung)

Schutzstreifen (Grund: Steigung)

(Alternativ Radfahrstreifen)

Zweirichtungsradweg

(Alternativ Radfahrstreifen)

Tabelle 5: Kénigsteiner Strae (50 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur

EPYeTIT]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement

Seite 156/169



SCHULSTRASSE UND SCHWALBACHER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)

Schulstrafie [ Mischverkehr auf der Fahrbahn

(30 km/h)
Schwalbacher Str. in- ' Schutzstreifen
nerorts (50 km/h) (Alternativ asymmetrisch mit Mischverkehr bergab )

Schwalbacher Str. au-
Rerorts n Gemeinsamer Geh - und Radweg
(>50 km/h)

Tabelle 6: Schulstral3e und Schwalbacher StralRe - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur

ALLEESTRASSE UND NIEDERHOFHEIMER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung

(nach ERA)
Alleestrafe | Mischverkehr auf der Fahrbahn
(30 km/h)

Niederhofheimer

Stral3e innerorts | . . e
(30 km/h) (Alternativ asymmetrisch mit Mischverkehr bergab)

Schutzstreifen (Grund: Steigung)

Niederhofheimer
StralRe 1] Schutzstreifen
(50 km/h)

Tabelle 7: Alleestrae und Niederhofheimer Str ale - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur

KRONBERGER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)
Kdnigsteiner StralRe - | Schutzstreifen (Grund: Steigung)
Heinrich -Heine-Weg (Alternativ asymmetrisch mit Mischverkehr bergab)
Heinrich -Heine-Weg - | Zweirichtungsradweg
L 3367 (Alternativ Schutzstreifen)

Tabelle 8: Kronberger StrafRe (30 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur
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SULZBACHER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)

Konigsteiner StralRe -

Lidl (30 km/h) | Mischverkehr auf der Fahrbahn

Lidl - Gemarkungs-
grenze Sulzbach | Mischverkehr auf der Fahrbahn
(30 km/h)

Tabelle 9: Sulzbacher StralRe - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur

ALTENHAINER STRASSE UND NEUENHAINER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)
Abschnitt .
(30 km/h) | Mischverkehr auf der Fahrbahn
Abschnitt Radfahrstreifen
(70 km/h) I

(Alternativ Zweirichtungsradweg )

Tabelle 10: Altenhainer Strale und Neuenhainer StralBe - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur

HAUPTSTRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)

HauptstralRe

siidlich SchulstraRe | Mischverkehr auf der Fahrbahn

HauptstralRe

nérdlich SchulstraRe | Mischverkehr auf der Fahrbahn

Tabelle 11: HauptstraBe (30 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur

Im Folgenden werden zur Veranschaulichung fur zwei in den letzten Jahren intensiv
diskutiert Abschnitte Vorschléage fur Konzeptquerschnitte hergeleitet und dargestellit.
Dabei handelt es sich um di e Abschnitte auf der Kdnigsteiner StralRe zwischen Kron-
berger Stral3e bis Oranienstrale und auf der Schwalbacher zwischen Rother Weingar-
tenweg bis Ortsausgang.

Konigsteiner Stral3e Abschnitt Kronberger Stral3e bis Oranienstralie

Der Abschnitt weist Verkehrsmen gen am oberen Ende des Belastungsbereich 2 nach
ERA auf. Bei Tempo 50 sind Schutzstreifen als umsetzbare Lésung zu empfehlen. Fur
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die Teilstrecken mit starker Steigung in Richtung Norden kénnen bei vorhandener Fla-
chenverfugbarkeit alternativ Radfahrstreife n vorgesehen werden.

Zu den vorhandenen Schréagparkstanden sind 0,75 Meter Sicherheitsraum (Schutzstrei-
fen) bzw. Sicherheitstrennstreifen (Radfahrstreifen) vorzusehen. Zu Langsparkstanden
sind bei Schutzstreifen 0,25 bis 0,50 Meter Sicherheitsraum und bei Radfahrstreifen
0,50 bis 0,75 Meter Sicherheitstrennstreifen einzuhalten. Ein Entfall der Parkstande
kann die Verkehrssicherheit fur den Radverkehr erh6hen. Ein - und ausparkender Kfz -
Verkehr stellt in Kombination mit Radverkehr bei schlechten Sichtverhaltn issen (Baum-
bestand) ein erhebliches Unfallrisiko dar.

Bei Anordnung von Tempo 30 Uber den ganzen Tag sind aufgrund der oben beschrie-
benen Situation weiterhin Schutzstreifen zu empfehlen . Die Fiihrung im Mischverkehr
ist fir die Abschnitte ohne Steigung jedo ch méglich. Mischverkehr in Kombination mit
der Anlage von aufgepflasterten Mittelstreifen mit Baumbestand (entsprechender Vor-
schlag aus dem Stadtentwicklungskonzept) wird aus verkehrlicher Sicht Uber langere
Abschnitte in Kombination mit Linienbusverkehr nicht empfohlen, da das Uberholen
nicht mdglich ist und von haufigen Gefahrensituationen durch drangelnde Kraftfahr-
zeugfihrer auszugehen ist. Zudem ist eine durchgehende Fiihrungsform entlang der
Konigsteiner StraRe anzustreben. Um fiir den bestehenden Uberq uerungsbedarf in
diesem Abschnitt ein attraktives Angebot zu schaffen , werden alternativ Ful3génger-
Uberwege an den Knotenpunktarmen der Minikreisverkehre empfohlen (Kapitel ~ 3.4.1).
Dariiber hinaus ist der Einsatz weiterer Uberquerungsanlagen wie Mittelinseln im Ver-
laufe des Abschnitts vorzusehen.

Abbildung 85: Konzeptq uerschnitt Koénigsteiner Stral3e Hohe Alter Kurpark , Blickrichtung Nord (eigene

Abbildung)

Schwalbacher Stral3e Abschnitt Rother Weingartenweg bis Ortsausgang

Der Abschnitt der Schwalbacher Stral3e liegt nach ERA im Belastungsbereich 2. In
Kombination mit Tempo 50 ist die Anlage von Schutzstreifen als umsetzbare Lésung
zu empfehlen. Es ist entwurfstechnisch zu prifen, ob auf grund der Fahrbahnbreite ein

beidseitiger Einsatz von Schutzstreifen méglich ist. Alternativ ist eine asymmetrische
Fuhrung durch Schutzstreifen bergauf und im Mischverkehr bergab vorzusehen. Eine
alternative Routenfiihrung zur Umfahrung des StraRenabschnitts ausschlieBlich Gber
Rother Weingartenweg - Heinrich-Heine-Weg - Kronberger Strae wird aufgrund der
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groRen Umwege nicht empfohlen , da Umwege nur in einem begrenzten Umfang bis
zu einem Faktor von max. 1,1 zu parallelen Hauptverkehrsstral3en in Kauf genommen
werden . Davon unabhangig kann die Ertlichtigung der Umfahrungsroute zur Erschlie-
Bung der anliegenden Siedlungsgebiete fir sich genommen sinnvoll sein.

Die Parkstande fir den ru henden Kfz-Verkehr missen in der Folge auf dem Abschnitt
entfallen. Die teilweise Ausweisung der Parkstande mit Markierung auf dem Gehweg
widerspricht zudem der MaBnahme 1.5 ,Gehwege ausreichend dimensionieren und
von anderen Nutzungen freihalten”: Parkstande auf dem Gehweg , die die dort verblei-
bende Breite unter Regelbreite reduzier en, sind auf die Fahrbahn zu verlagern oder
bei einer zu geringen Restfahrbahnbreite entfallen zu lassen. Wegen des Entfalls der
Parkstdnde sind anderweitige Verkehrsberuhigungs mafRnahmen, wie z.B. Fahr-
bahnverséatze durch Mittelinseln, vorzunehmen. Der Ubergang bei Wechsel der Fiih-
rungsform ist baulich durch eine Mittelinsel zu sichern (vgl. MaBhahme 5.1 Radwege-
verbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen).

Dartber hinaus ist Tempo 30 auf dem gesamten Abschnitt anzustreben, da die Strecke
ein wichtiger Schulweg nach Schwalbach zur weiterfiihrende n Schule sowie zur Drei-
Linden-Schule ist. Tempo 30 im Mischverkehr unter Erhalt aller Parkstande ist auf grund
der Steigung und des Schilerverkehrs nicht zu empfehlen .

Abbildung 86: Konzeptqg uerschnitt e Schwalbacher StraRe dstlicher Abschnitt, Blickrichtung West (eigene

Abbildung)

Kronberger Strafl3e Abschnitt Heinrich -Heine-Weg bis L 3367

Die Kronberger Stral3e ist zwischen Kénigsteiner Strale und Heinrich-Heine-Weg
durch eine starke Steigung gepragt. Der Abschnitt ab Heinrich -Heine-Weg in Richtung
Nordosten bis L 3367 ist nach ERA dem Belastungsbereich 1 zuzuordnen. Trotz ange-
ordnetem Tempo 30 ist aufgrund der Streckenfiihrung im Wald (Lichtverhaltnisse) und
eines geringen Fahrbahnquerschnitts die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
mit Schutzstreifen (unter Vorbehalt einer Machbarkeitsprifung mit detaillierter Mes-
sung der Fahrbahnquersc hnitte) kritisch zu sehen . Da entlang dieses Abschnitts paral-
lel ein FuR- und Radweg besteht , ist wegen des Schilerverkehrs und des schmalen
Fahrbahnquerschnitts der Ausbau des Wegs zu einem Zweirichtungsradweg zu bevor-
zugen.

Dabei sind folgende Aspekte z u beriicksichtigen:

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 160/169



= Durchgehend e Beleuchtung , regelmafiige R einig ung und Instand haltung des We-
ges (vgl. MaRnahme 5.2 Reinigung, Beleuchtung und Instandhaltung der Radinfra-
struktur sicherstellen).

= Die Einmindung / Zufahrt zu den Parkpléatzen zu den Krankenhausparkpléatzen ist
gut sichtbar durch Aufpflasterung oder Einfarbung der Einmindung bzw. des Rad-
weges zu gestalten (vgl. MalBnahme 3.3 Einmindung sbereiche sicher ausgestal-
ten).

= Der Ubergang vo n Zweirichtungs - auf Einrichtungsradwege auf Hohe des Hein-
rich-Heine-Wegs ist baulich durch eine Mittelinsel ab zusichern. Diese Mittelinsel
kann auch als Querungshilfe fir den Radverkehr aus dem Heinrich-Heine-Weg die-
nen.

Eine Radverkehrsfiihrung zwischen Bad Soden und Schwalbach ist auch Giber den Weg
durch den Eichwald sidlich des Krankenhauses und entlang der Limesspange (L 3014)
moglich.

Abbildung 87: Konzeptquerschnitt Kronberger Stral3e norddstlicher Abschnitt, Blickrichtung Nordost (ei-
gene Abbildung)
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3.5 Mal3nahmen umsetzung

3.5.1 Die 10 Startprojekte

Um wichtige Themen sofort in Angriff zu nehmen , werden 10 Startprojekte benannt ,
die kurzfristig anzugehen sind. Die Stadt Bad Soden am Taunus strebt eine Umsetzung
der Startprojekte innerhalb von zwei Jahren (bis Ende 2022) an.

= Prifung Einsatz von Minikreisverkehren an der Kdnigsteiner Stralle

Fir die Knotenpunkt e Alleestrafe / Am Bahnhof / Kronberger StralRe / ParkstralRe
wird an der Kdnigsteiner StralRe der Einsatz von Minikreisverkehr en gepruft, um
die Verkehrsqualitdt und réaumliche Gestaltung zu verbessern (s. Malinahme 10.1
und Pilotprojekt Konigsteiner Stral3e) . Daflrr sollten in einem ersten Schritt auf-
grund der Komplexitat der Verkehrssituation weitergehende Verkehrsuntersu-
chungen mit einer mikroskopischen Verkehrsflusssituat ion mit dem Ziel der Uber-
prufung der Leistungsfahigkeit durchgefiihrt werden. In Abstimmung mit Hessen
Mobil kann ggf. zunachst eine testweise Einflihrung erfolgen, bevor bei positivem
Ergebnis in einem zweiten Schritt gréRere Umbaumalinahmen vorgenommen
werden.

= |mplementierung f lachendeckend er strategische r Radwegenetzplanung

Als Grundlage fur eine koordinierte und einheitl iche Umsetzung aller Radverkehrs-
mafRnahmen soll zunachst eine detaillierte Radroutenplanung erarbeitet und im-
plementiert werden. Aufbauend auf dem Plan zur Priorisierung der Radrouten und
dem zweiten Pilotprojekt (s. MaBhahme 4.1 und Pilotprojekt Radverkehr auf den
innerortlichen Hauptverkehrsstraf3en) ist ein Zielnetz in Abstimmung mit den tber-
geordneten Planungen zu definieren und in einem strukturierten Prozess die Situ-
ation mit dem Ist -Zustand abzugleichen . AnschlieBend sind konkrete Mal3hahmen
fur die Umsetzung zu definie ren und diese zu priorisieren.

= Prifung Ausweisung von Fahrradstrafl3e n

Fur den Wiesenweg, den Bahnweg und d ie StralRe Am Eichwald wird die Auswei-
sung von FahrradstraRen gepruft (s. MaRBnahme 4.3). Auf diesen vom Radverkehr
stark frequentierten Routen miussen zunachst die Erforderlichkeit und die Voraus-
setzung fur die Widmung als Fahrradstral3e geprtft werden. AnschlieBend ist die
Bevorrechtigung des Radverkehrs durch bauliche bzw. verkehrsrechtliche Rege-
lungen zu prifen und eine Verkehrsberuhigung herbeizufiihren. Dartber hinaus
ist die Moglichkeit zu prufen, die Freigabe fur den Kfz -Verkehr nur auf Anliegerver-
kehr zu begrenzen. Nach erfolgreicher Einfilhrung kann das Konzept auf weitere
geeignete Stra Ren erweitert werden.

= Priifung Offnung von weiteren EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung

Auf Grundlage des Stadtentwicklungskonzeptes wurden in den vergangenen Jah-
ren bereits viele Einbahnstralen fur den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet.
Auf allen verbleibenden StraRen mit Einbahnregelung wird die Offnung fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung geprift (s. MaBnahme 4.3), um ein umwegarmes
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und engmaschiges Radnetz zu férdern. Es ist zunachst zu untersuchen, ob die Vo-
raussetzungen mit zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten von nicht mehr als 30
km/h, ausreichend Begegnungsbreite und lbersichtliche und sichere Kreuzungen
und Einmiindungen gegeben sind. AnschlieBend erfolgen Markierung, Beschilde-
rung und Definition der Vorfahrtregelung

= Ausbau des Angeb ots an 6ffentlichen Radabstellanlagen

Im Stadtentwicklungskonzept wurde der Ausbau von 6éffentlichen Radabstellanla-
gen bereits festgelegt. Die bisherigen AusbaumafRnahmen fortfiUhrend, werden
weitere Radabstellanlagen eingerichtet und ein stadtisches Kataster fur eine fla-
chendeckende Planung und Instandhaltung implementiert  (s. Mal3Bhahme 6.1). Ein
Ausbau ist insbesondere in zentralen Bereichen, bei offentlichen Einrichtungen, in
Wohngebieten (Geschosswohnungsbau) und Haltestellen des OPNV  empfehlens-
wert. Eine gute Einsehbarkeit, kurze Distanzen zum Zielort und der Einsatz von BU-
geln und Rahmenhaltern, die die Mdglichkeit bieten, das Fahrrad am Rahmen  ab-
zuschlieRen, sind dabei wichtige Aspekte .

= Vorziehen des Verkehrsberuhigten Bereichs in der Brunnenstral3e

Im Sinne einer weiteren Verkehrsberuhigung des Kernstadtbereichs wird der Ver-
kehrsberuhigte Bereich in der Brunnenstral3e bis zum Wiesenweg vorgezoge n (s.
Maflinahme 1.2). Dadurch wird zudem die Wegeverbindung lber den Wiesenweg
fur den FulR- und Radverkehr (prioritare Radroute) verbessert. Es wird geprft, ob
kurzfristig die Regelung durch Umwidmung, Beschilderung und Markierungsar-
beiten umgesetzt werden kann. Zeitnah ist begleitend der StralRenraum zur gestal-
terischen Aufwertung umzubauen und zu beruhigen, um den Eindruck zu vermit-
teln, dass die Aufenthaltsfunktion Uberwiegt und der Fahrzeugverkehr eine unter-
geordnete Bedeutung hat.

= Ausweisung der AdlerstraRe samstags als FuRgangerzone

Die Adlerstraf3e wird Uber die gesamte Lange von der Konigsteiner StralRe bis zur
StraRe Zum Quellenpark samstags (Markttag) als FuRgangerzone ausgewiesen
und damit die Aufenthaltsqualitat gestarkt (s. MalRnahme 1.2) . In einem ersten
Schritt soll in den Sommermonaten von Mai bis September im Testbetrieb der Er-
folg evaluiert werden. In der Folge wére die Clausstral3e eine Sackgasse. Eine Re-
alisierbarkeit in Hinblick auf die Notwendigkeit von Wendemdglichkeiten und den
Umgang mit d en Parkstanden ist zu prufen. Die Befahrung der AdlerstralRe sollte
fur den Radverkehr mit Schrittgeschwindigkeit weiterhin erlaubt sein

= MaRnahmen in Verkehrsberuhigten Bereichen

In Verkehrsberuhigte n Bereichen werden bei Bedarf MalRnahmen vorgenommen
(s. MaRRnahmen 3.3 und 1.3). Die MalRnahme kann in einem ersten Schritt mithilfe
von Fahrradabstellbiigeln, Betonelementen ggf. auch Pollern oder Parkstanden
vorgenommen werden. Prioritdr sind schlecht einsehbare Stellen und konflikt-
trachtige Stellen bei Verkehrsberuhigte n Bereiche zu prifen. Durch die MaR-
nahme wird die Geschwindigkeit reduziert und die Aufmerksamkeit erhght. Folge
ist eine erhdhte Wahrnehmung der verkehrsrechtlichen Regelung des Verkehrs-
beruhigten Bereichs und letztendlich erhéhte  Verkehrssicherheit insbesondere fur
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3.5.2

den FulRverkehr. Aus gestalterischer Sicht sind baulich hergestellte Lésungen lang-
fristig anzustreben .

= Verstarkte Kontrolle des ruhenden Kfz -Verkehrs

Im 6ffentlichen StralRenraum wird zukinftig eine verstarkte, regelméRige Kontrolle
des ruhenden Kfz-Verkehrs mit konsequenter Ahndung durchgefiihrt (s. MalR-
nahme 10.3), was insbesondere zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragt. Da-
fur wird zusatzliches Personal eingestellt und eine P riorisierung von Schwerpunk-
ten des illegalen Parkens und von sensiblen Bereichen vorgenommen. Darunter
zahlen vor allem Einrichtungen wie Kindergarten , Schulen, Altenheime und das
Krankenhaus. Dort stehen das Freihalten von Kurvenbereichen , Einmindungen
und Durchfahrbreiten fiir Einsatzfahrzeuge sowie das Parken auf Gehwegen im Fo-
kus.

= Einsatz von mobilen bzw. semistationdren Messsystemen ("Blitzern™)

In Ergadnzung zu den dynamischen Geschwindigkeitsanzeigen werden verstarkt se-
mistationdre bzw. mobile Mess systeme (,Blitzer”) zur Geschwindigkeitsiberwa-
chung eingesetzt (s. MalBnahme 11.1). Diese kénnen insbesondere vor sensiblen
Einrichtungen aufgrund der Sanktionierun g zu einer effektiveren Geschwindig-
keitsreduktion und damit erhéhten Verkehrssicherheit beitragen. Auch an Stellen
mit haufigen Geschwindigkeitsverstdfen wie StralRen mit Gefélle ist ein Einsatz
empfehlenswert. Die relevanten Vorschriften sind dabei zu beac hten.

Verstetigung und Evaluation

Das Mobilitatskonzept Bad Soden am Taunus ist als Leitfaden zu verstehen, welches
der Stadt den Rahmen fir die strategische Mobilitdtsplanung  bis 2035 vorgibt. Die Er-
stellung ist Ergebnis fachlicher Bewertungen sowie burge rschaftlicher und politischer
Diskussionen.

Fur eine erfolgreiche Verstetigung und Evaluation des Konzeptes und seiner MaRnah-
men sind folgende Bausteine wichtig:

» \Weiterentwicklung und Integration in weitere Rahmenplanungen

» Bindelung des Mobilitatsthemas i n einer Abteilung (Abteilung 61)

» Projektbezogene Mittelbereitstellung zur Umsetzung von Malinahmen

® Umsetzung der MaBhahmen nach Prioritat

= Prifung der Betroffenheit von Zielen des Mobilitdtskonzeptes in Beschliissen
» Regelmaliger Sachstandsbericht

Entscheidend fir den Erfolg und die Anwendung des Mobilitatskonzepts ist die Anfor-
derung, dass dieses nicht als in sich abgeschlossenes Dokument gesehen, sondern
standig gepflegt und weiterentwickelt wird und vor allem auch in die weitere  n Rah-
menplanungen wie die Stad tentwicklung integriert werden. Das Mobilitatskonzept ist
fortlaufend anhand aktueller Grundlagendaten zu Uberprifen und gegebenenfalls an-
zupassen.
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So ist anzuregen, dass das Mobilitatsthema in der Abteilung 61 gebiindelt wird und
damit eine klare Zustandi gkeit fur Mobilitat hergestellt wird . Die Abteilung hat die Auf-
gabe, langfristig orientierte Konzepte, aber auch praktische MaBnahmen, die ohne lan-
gen Planungsvorlauf schnell umsetzbar sind, voranzutreiben und zu begleiten.

Bei der fachlichen Bewertung der MaRnahmen wurden drei Kategorien (Zeithorizont,
Nutzen und Kosten) bewertet. Aus ihr lasst sich eine Priorisierung ableiten. Bevorzugt
sollten MafRnahmen mit einem kurzfristigen Zeithorizont, mit geringen Kosten und ho-
hem Nutzen umgesetzt werden. Die weitere inhaltliche Ausarbeitung der MaZnahmen
bis zur Umsetzung ist Aufg abe der aktuellen und kiinftigen Planungsprozesse bis zur
Beschlussfassung durch die Stadtpolitik.

Zur weiteren Verankerung des Mobilitatskonzepts und seiner Ziele, ist in Zukunftin  Be-
schlussvorlagen, die das Thema Mobilitat direkt oder indirekt betreffen,  eine Prifung
der Betroffenheit und Ubereinstimmung mit den Zielen des Mobilititskonzeptes be-
grundet darzulegen . D.h. es sind die betroffenen Ziele des Mobilitatskonzeptes zu nen-
nen und kurz zu begriinden , inwiefern der Inhalt der Beschlussvorlage zur Errei chung
des Ziels beitragt.

Zur Sicherstellung der Akzeptanz des Mobilitatskonzepts in der Offentlichkeit, die bei
der Erstellung intensiv eingebunden war, ist eine transparente Darstellung der Umset-
zung der MalRnahmen. Hierfur ist ein regelméRiger Sachstandsbericht zu empfehlen,
der Uber den wdchentlichen Newsletter und die stadteigene Internetseite kommuni-
ziert und verbreitet werden kann . Im Falle der Nicht -Umsetzung der Mal3nahme sind
die Griinde darzulegen. Ausschlaggebend hierflr kdnnen beispielsweise veran derte
Rahmenbedingungen sein oder der Widerstand anderer Behérden und Institutionen
die der Umsetzung einer Mal3Bhahme entgegenstehen. In diesem kénnen fur die Mal3-
nahmensteckbriefe mittels farblicher Kennzeichnungen der Umsetzungsstand in fol-
gender Kategori sierung dargestellt wird:

Griun: MaRnahme ist umgesetzt
Gelb: MaRRnahme befindet sich in Realisierung
Orange: MalRnahme befindet sich in Planung

Rot: MalRnahme wird nicht umgesetzt
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4 Fazit

Mit dem Mobilitédtskonzept besitzt die Stadt Bad Soden am Taunus ein Instrument, das
den Slogan ,Mobilitat vernetzen “ mit Leben und Inhalten fillt und letztendlich mit der
Realisierung von MafRnahmen einen wichtigen Beitrag dazu leistet, dass die Bad Sode-
ner Birgerinnen und Birger mit allen Verkehrsmittel n sicher und komfortabel im Ver-
kehrsnetz mobil sein kénnen.

Das Mobilitatskonzept baut auf vorherigen Planungen wie dem Stadtentwicklungskon-
zept 2030 aus dem Jahr 2013 auf. Spezielle Herausforderungen der Sta dt bilden u.a.
die Konigsteiner Stral3e, der ruhende Kfz -Verkehr vor allem in der Innenstadt, die Qua-
litat des Offentlichen Nahverkehrs, der Ausbau der Radinfrastruktur sowie FuRwege-
verbindungen. Auch weitere Themen wie Sharing -Systeme und Mobilitdtsmanage-
ment spielen eine Rolle im Mobilitdtskonzept.

Im Mobilitdtskonzept wurden Ubergeordnete Ziele definiert, an deren Leitlinien sich
das Verkehrssystem und die Mobilitat in Bad Soden entwickeln soll:

= Verkehrsteilnehmende werden gleichbedeutend behandelt

» Verkehrssystem ist ohne Barrieren

= Verkehrssysteme sind direkt, attraktiv und verkehrssicher vernetzt

= Neue Technologien werden genutzt und veranderte Verhaltensweisen unterstitzt
= Mobilitatssystem wird als Gemeinschaftsaufgabe weiterentwickelt

Aufbauend auf den Zielen und den Erkenntnissen aus der Bestandsaufnahme wurden
in einem integrierten Ansatz 13 Handlungsfelder als Grundgerust fir 37 MaRnahmen
definiert. Diese zeigen auf welche Handlungsschwerpunkte in Bad Soden am Taunus
bestehen:

= (Stralen-)Raume fur den FuRverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten
= Netzgedanken und Orientierung fir den FuRverkehr starken
= Durchlassige Querbarkeit von HauptverkehrsstralRen

» StralRenrdume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf
wichtigen Verbi ndungen

» Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen
= Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad -Service-Angebots

» Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden mit dem 6ffentlichen Nah-
verkehr

= Verlassliche und regelmafige Verbindung z wischen den Stadtteilen mit dem 6f-
fentlichen Nahverkehr zu allen Tageszeiten

= Mobilitdtsangebote verkniipfen

= FlieBenden und ruhenden Kfz -Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten
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» Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Auf ent-
haltsqualitat

= Mobilitat als Dienstleistung verstehen und Mobilitatsinnovationen und  -technolo-
gien fordern

= Mobilitatsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

Die fachliche Ausarbeitung und Bewertung der MaRnahmen ist Grundlage fur anste-
hende fachliche und politische Diskussion in der Stadt. Die konkrete, inhaltliche Aus-
arbeitung der MaBhahmen ist Aufgabe der aktuellen und kinftigen Planungsprozesse
bis zur Beschlussfassung durch die Stadtpolitik. Das Mobilitatskonzept definiert als Un-
terstutzung der langjahrigen Malinahmenumsetzung Empfehlungen zur Verstetigung
und Evaluation des Prozesses. Entscheidend fir den Erfolg und die Anwendung des
Mobilitatskonzepts ist die Anforderung, dass dieses nicht als in sich abgeschlossenes
Dokument gesehen, sondern standig gepflegt , weiterentwickelt und auch in weitere
Rahmenplanungen integriert wird.
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