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Anhang 1: StartermafRnahmen
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Neue Mobilitat fordern
Agile Taskforce neue Mobilitat

Ausgangslage

Die Umsetzung insbesondere von neuartigen und innovativen Mobilitdtsmalinahmen schei-
tert haufig daran, dass es in der Verwaltung keine klaren Zustandigkeiten gibt. Mobilitats-
maflnahmen werden haufig als Inselldsungen einzelner Anbieter realisiert und liefern so
nicht die entscheidenden Impulse fur eine umfassende Mobilitdtswende. Notwendig ist es
daher, einen organisatorischen Rahmen zu schaffen, mit dem ein dynamischer Umset-
zungsprozess initiiert werden kann.

Einige Stadte und Regionen haben bereits eigene Formen der Organisation und Institutio-
nen gebildet, so Miinchen (Mobilitatsreferat), Hamburg (Bundnis Radverkehr), Verwaltungs-
rebellen (NRW), Mobilitatspakt (Baden-Wiurttemberg), Innovation City Ruhr (Bottrop) oder
die Projektgruppe ,Mobile Zukunft“ (Osnabrick), um Implementierungsprozesse zu erleich-
tern.

Kurzbeschreibung
Um einen dynamischen Prozess zur Entwicklung einer neuen Mobilitatskultur zu initiieren,
sollte ein zweistufiges Verfahren gewahlt werden:

1. Mobilitatsbiindnis Bad Homburg
In Anlehnung an das Vorgehen der Stadt Hamburg werden im Mobilitadtsbindnis Bad Hom-
burg die wesentlichen Akteur*innen aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft
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zusammengebracht. Hier werden gemeinsame Ziele definiert und Moéglichkeiten fir eine
Zusammenarbeit abgestimmt. Damit wird die Voraussetzung geschaffen, Inselldsungen zu
vernetzen und Uber Synergien zwischen den Akteur*innen neue Angebote, wie z. B. Car-
Sharing, wirksam in entsprechenden Grofkenordnungen in der Stadt zu etablieren.

2. Projektgruppe ,Kernteam* MoKo Bad Homburg
In Anlehnung an das Vorgehen der Stadt Osnabrick wird eine agile Arbeitsgruppe aus Mit-
arbeitenden des Fachbereichs Stadtplanung und der Stadtwerke als operative Einheit ge-
bildet, welche das ,Kernteam® des MoKo bildet und die einen kommunikativen Planungs-
prozess und die Umsetzung konkreter Malnahmen organisiert. Dieser kommunikative Pla-
nungsprozess umfasst sowohl die Organisation des Mobilitdtsbiindnisses als auch die Ver-
mittlung des Themas Mobilitét an eine breite Offentlichkeit, z. B. Uber Vortrage, Veranstal-
tungen oder Aktionen vor Ort.
Daneben initiiert und begleitet die Projektgruppe die Umsetzung konkreter Projekte. Sie ist
nicht Trager der Projekte, sondern eine agile Plattform, die unterstitzt von der Verwaltungs-
spitze gezielt Projekte thematisiert, Ideen aus dem Mobilitatsbindnis aufgreift und die fur
die Umsetzung relevanten Akteur*innen zusammenbringt. Die Projektgruppe kann uber ihre
Offentlichkeitsarbeit eine entsprechende Aufmerksamkeit fiir einzelne Projekte erzeugen.
Sie kann Uber ,Patenprojekte” wie die Stadt Osnabriick die lokale Politik konstruktiv in die
Umsetzung einbinden und so Hirden aus dem Weg raumen, an denen Mobilitatsprojekte
haufig scheitern.

Arbeitsschritte

Vorbereitung eines Mobilitatsbindnisses auf Grundlage des MoKo. Bilateraler Austausch
mit Stadt Hamburg, Vorgesprache mit Akteur*innen zu Zielen und Rollenverteilung inner-
halb eines Mobilitatsblindnisses, Bildung einer agilen Geschéaftsstelle mit einer entschei-
dungsfahigen Lenkungsgruppe der wichtigsten stadtischen Entscheidungstrager*innen.
Bildung eines ,Kernteams* MoKo als agile Arbeitsgruppe aus jeweils 1-2 Mitarbeitenden des
Fachbereichs Stadtplanung und der Stadtwerke. Bilateraler Austausch z. B. mit der Stadt
Osnabrtick, Definition der ersten Projektansatze mit einer entscheidungsfahigen Lenkungs-

gruppe.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
gering mittel lang
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
mittel hoch Stadt Bad Homburg
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Neue Mobilitat fordern

Angebotsverdichtung E-Carsharing

Ausgangslage

Die Pkw-Verfugbarkeit in Bad Homburg ist sehr hoch. Viele Haushalte besitzen mehr als ein
Auto, wobei meist nicht alle Autos gleichzeitig in Benutzung sind. Im Hinblick auf die
Umweltbelastung, den Flachenverbrauch von selten genutzten Autos und die Kosten ist eine
Reduktion der privaten Pkw effizient.

Einige Bereiche in Bad Homburg sind zudem schlecht an den OPNV angebunden. In einigen
dichter besiedelten Randbezirken liegt die Entfernung zu einer Bushaltestelle GUber dem
empfohlenen Richtwert von 300 m®® und die Taktung der Stadtbusse ist gerade im
Stadtrandbereich z.T. gering. Bad Homburg besitzt nur eine Haltestelle fir den Zug-
Regionalverkehr. AuschlieRlich der Osten der Stadt ist gegenwartig an das Frankfurter U-
Bahn-Netz gebunden, wobei eine Verlangerung der U-Bahn zum Bad Homburger
Hauptbahnhof zeitnah realisiert werden soll. Unter diesen Gesichtspunkten fallt das
Carsharingangebot fur Bad Homburg gering aus und wird folgerichtig kaum genutzt. Insbe-
sondere in den schlechter angebundenen Bezirken Bad Homburgs lohnt es daher, das
OPNV-Netz durch ein groReres nachfragebasiertes Carsharing-Angebot zu ergénzen.

Kurzbeschreibung

Zur Erweiterung des Carsharing-Angebotes in Bad Homburg wird als Voraussetzung die
Erstellung eines nachfragebasierten Carsharing-Konzeptes mit positivem Ausblick empfoh-
len.

Im Carsharing-Konzept sind Standortkriterien fir weitere Carsharing-Stationen fur stations-
basiertes E-Carsharing festgelegt. Die Standortkriterien befassen sich mit der Makro- und
der Mikrolage der Stationen. Erste, hier aufgestellte Uberlegungen sollten — auch unter Be-

%3 FGSV, 2010. Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ). Tabelle 5, S. 8., Zitiert aus: Stadt Koln,
2017. 3. Nahverkehrsplan Kéln 2017, S. 138.
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ricksichtigung der Option der Einbeziehung eines externen Dienstleisters mit entsprechen-
der Projekterfahrung — in einer detaillierten Untersuchung vertieft werden. Es ist dartber
hinaus zielfihrend, den stadtinternen Austausch zum Thema Carsharing zeitnah zu verste-
tigen.

Arbeitsschritte

Beim stationsbasierten Carsharing sind Autos (ber eine Stadt verteilt auf festen Stellplatzen
zu finden. Diese Stellplatze sind in der Regel durch den Anbieter gekennzeichnet. Die Autos
stehen jedem zur Verfiigung und man erhalt fir die gewlinschte Zeit den Zugriff. Wahrend
der Standzeiten konnen die PKWs an Ladestationen geladen werden. Der Ablauf erfolgt
Uber eine App des Anbieters. Fur stationsbasiertes Carsharing eignen sich vor allem E-Au-
tos. An erster Stelle gilt es, z. B. anhand der Nachfrage, mdgliche Standorte zu identifizieren.
Generell mogliche Standortkriterien sind die Anbindung an den &ffentlichen Verkehr, eine
hohe Bevolkerungsdichte oder die Leitungskapazitat fir die Ladestationen. Insbesondere
Parkhauser kommen wegen der hohen Verflugbarkeit an Parkplatzen und einer zentralen
Lage ebenso in Frage. Weitere mdgliche Standorte waren.

Im Mobilitatskonzept wird als Standortkriterium zum einen eine hohe Einwohnerdichte am
moglichen Standort herangezogen (Einwohner/km? >3000). Weitere gewahlte Standortkri-
terien sind eine vergleichsweise schlechtere OPNV-Anbindung (Radius: Bus 300 m, U-Bahn
500 m, 1000 m Bahnhof) und die Mikrolage der ausgewahlten Bereiche. Zudem werden
Parkhauser auf eine entsprechende Nutzung geprift und vorhandene OPNV-Haltestellen
als moglicherweise geeignete Standorte einbezogen. Es wird hier von einer ausreichend
ausgebauten Ladeninfrastruktur ausgegangen, deren Uberprifung ist Gegenstand des ver-
tieften Carsharing-Konzepts.

Eine erste Uberpriifung der Standortkriterien macht deutlich, dass vor allem die Randbezirke
Bad Homburgs von einem vergréRerten Carsharing-Angebot profitieren wirden. Es wird un-
terschieden zwischen zwei Arten moglicher Carsharing-Standorte. Zum einen gibt es die
Jklassischen” Standorte. Diese erfilllen mindestens zwei Standortkriterien. Sie befinden sich
vor allem an zentralen Orten, in dicht besiedelten Gebieten und in der Nahe von Haltestellen.
Der Bereich um den Bahnhof, der auch schon eine Carsharing-Station im Bestand beher-
bergt, zahlt zu diesen klassischen Standorten. Er hat eine hohe Einwohnerdichte und dient
als wichtigster intermodaler Umstiegsort. Aulerdem stellt er das Zentrum der Stadt Bad
Homburg dar. Hier kommen auch einige Parkhauser als Standort in Frage, zum Beispiel das
Parkhaus in der LouisenstralRe in der Nahe des Kurparks.
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Abbildung A1.1: Mogliche Carsharing-Standorte in Bad Homburg

Die zweite Art der Carsharing-Standorte umfasst die Randbezirke Bad Homburgs. Diese
erfillen auch mindestens zwei Standortkriterien. Die Einwohnerdichte ist noch relativ hoch,
doch fehlt es dort an einer zumutbaren Anbindung an den OPNV. Das Potenzial ist nicht
ganz so hoch wie bei an ,klassischen“ Standorten, wirde das Mobilitidtsangebot in Bad
Homburg jedoch deutlich erweitern. Der Waldfriedhof als Randgebiet nach Friedrichsdorf
oder eine Station in Dornholzhausen haben erhdhtes Potenzial fur ein Carsharing-Angebot.
Die Tannenwaldallee und die gute Anbindung an die B456 oder der Kohlerberg besitzen
aufgrund ihrer Umgebung ein erhdhtes Potenzial.

Im Carsharing-Konzept soll neben der Makrolage, fiir die hier erste Anhaltspunkte geliefert
wurde, auch die Mikrolage der Stationen evaluiert werden. Das heif3t, die Einpassung der
Stationen in ihre Umgebung, eine gute Erreichbarkeit und Sichtbarkeit im StraRenraum wir-
ken sich positiv auf die Akzeptanz des Carsharings aus.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
mittel mittel mittel
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
mittel mittel Stadtwerke; Carsharing-

Anbieter
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Pendel- und Wirtschaftsverkehre effizienter gestalten

Einfuhrung einer interbetrieblichen Mitfahrplattform im Gewerbepark Mitte

Ausgangslage

Bad Homburg ist durch interkommunale Pendelwege zur Arbeit und Ausbildungsstatte
gepragt, und diese Wege finden Uberproportional haufig per Kfz statt. Ein Grofteil der
Fahrten wird von Einzelpersonen zurtickgelegt, Fahrgemeinschaften werden selten gebildet
und Mitfahrplattformen sind laut Pendlerbefragung groftenteils unbekannt. Bei den
Befragten spielen die Kriterien Flexilibitdt des Arbeitswegs und Vertrauen bzw.
Zuverlassigkeit der beteiligten Personen eine grofie Rolle.

Kurzbeschreibung

Eine interbetriebliche Mitfahrplattform ist eine ergdnzende MalRnahme zum Mobilitdtsma-
nagement fur Unternehmen. Fahrgemeinschaften erleichtern den Weg zur Arbeit fir die Be-
teiligten und entlasten das Strallennetz. Finanzielle Einsparpotenziale kommen Arbeitneh-
menden und Unternehmen gleichermalen zugute.

Durch das Teilen eines Fahrzeugs durch zwei Personen, die den gleichen Weg vorher je-
weils im eigenen Fahrzeug zurlickgelegt haben, werden statistisch mindestens die Halfte
der CO2.Emissionen eingespart. Benzin- und andere Betriebskosten kénnen durch die Mit-
fahrenden gemeinsam getragen werden. Eine interbetriebliche Mitfahrplattform kann ur-
springliche Bedenken gegeniber Fahrgemeinschaften ausraumen, Vertrauen und Verbind-
lichkeit schaffen. Durch den raumlich-persénlichen Bezug erhdht sich das Sicherheitsemp-
finden der Mitfahrenden und gleichzeitig wird die Mitarbeiterbindung im Unternehmen ge-
starkt. AuRerdem verringern Fahrgemeinschaften die Verkehrsdichte in den Spitzenzeiten
fur alle Verkehrsteilnehmende. Der Parkraumbedarf flir Unternehmen wird verringert und
kann fur andere Zwecke verwendet werden.
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Arbeitsschritte

Die Einfuhrung einer interbetrieblichen Mitfahrplattform ist Gber eine App realisierbar, die in
einem Pilotprojekt im Gewerbepark Mitte genutzt werden soll. Ein kommerzieller Ridesha-
ring-Anbieter erklarte bei einem MoKo-Umsetzungsgesprach im Rahmen dieser Mallhahme
beispielhaft den Anpassungsbedarf seiner App zur Nutzung im Gewerbepark Mitte. Die App
ist plattformunabhangig und ist auch als Desktop-Nutzung, besonders im betrieblichen Um-
feld, anwendbar. Diverse Routenoptionen kénnen abgefragt oder angeboten werden. Die
Nutzer*innen werden bei der Planung und Realisierung der Fahrten unterstutzt. Durch eine
internen Bezahlfunktion lauft der monetare Ausgleich sicher und schnell ab. Daneben gibt
es die Mdglichkeit, Kalender zu integrieren oder Werksbusse anzubieten. Ein weiterer An-
reiz fur die Nutzung der Mitfahrplattform kann Uber bevorzugte, digitale Parkmdglichkeiten
erzielt werden.

Far die Einfuhrung einer solchen Plattform ist in einem ersten Schritt die Bildung einer un-
ternehmenstbergreifenden Arbeitsgruppe angedacht, die ggf. durch 6ffentliche Akteur*in-
nen wie z.B. die stadtische Wirtschaftsférderung oder den Hochtaunuskreis unterstitzt wird.
Die Arbeitsgruppe soll den Bedarf sowie eine grundsatzliche Bereitschaft zur Teilnahme am
Pilotprojekt bei den Unternehmen im Gewerbepark Mitte prifen. Im Anschluss wird der Kon-
takt mit bestehenden Mitfahrplattformen aufgenommen und die Zusammenarbeit mit einem
geeigneten Plattformanbieter initiiert.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
gering hoch kurz
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
gering mittel Unternehmen (Anbieter
einer Mitfahrplattform);
unternehmensubergrei-
fende Arbeitsgruppe
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Neue Mobilitat fordern

Einrichtung von Mobilstationen

Kurzbeschreibung

Eine Mobilstation ist das Symbol fur eine nachhaltige und lebenswertere Stadt. Durch die
Bundelung verschiedener Verkehrstrager an einem strategisch ausgewahlten Ort wird inter-
modales Verkehrsverhalten ermdglicht.

Dem Umfang einer Mobilstation sind, mit Ausnahme der raumlichen Strukturen, keine Gren-
zen gesetzt. Im Vordergrund steht das stationsbasierte Carsharing. Ladeinfrastruktur fur E-
Mobilitdt, Radabstellanlagen fir Lasten-/Fahrrader und ein Bikesharing-Angebot sind wei-
tere wichtige Elemente. Durch das Angebot alternativ angetriebener Fahrzeuge und Sha-
ringkonzepte werden CO> -Emissionen reduziert und sowohl das MIV- als auch das OV-
System entlastet. Die Mobilstation als Sammelpunkt muss nicht nur verkehrliche Strukturen
aufbauen. Auch Einrichtungen wie eine anbieterunabhangige Paketstation oder Fahrrad-
werkstatten erhdhen den Nutzen fir das betroffene Stadtviertel. Stationen in Wohnortnahe
erhdhen Akzeptanz und Nutzung. In Kooperation mit den Verkehrsbetrieben lassen sich
zusatzlich Haltestellen im Bereich der Mobilstation errichten. Durch die Summe der mdgli-
chen Mobilitdtsangebote wird die Mobilstation zum zentralen Handlungsansatz fur den Auf-
bau einer nachhaltigen und intermodalen Verkehrsinfrastruktur.

Arbeitsschritte
Die Entwicklung von Mobilstationen ist in mehreren Phasen geplant. Dreh- und Angelpunkt
von Mobilstationen sind das Carsharing und ahnliche Sharing-Dienstleistungen, sodass in

einer ersten Phase zunédchst eine detailliertere Analyse der mdglichen Dienstleistungen
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durchgefiihrt werden muss. Im Fokus steht zunachst das Carsharing-Angebot. Aktuell ist
bereits ein Anbieter in der Region vertreten, welcher speziell bei Neueinfihrung ein stati-
onsbasiertes Carsharing empfiehlt. Eine neue Mobilstation kann als Vorreiterprojekt fir eine
spatere Ausdehnung von Mobilstationen im Stadtgebiet fungieren. Die direkte Einbindung
von Carsharing-Angeboten in Neubaugebieten im Verbund mit gut sichtbarer Offentlich-
keitsarbeit ist ein wichtiger Schritt zur Gewinnung von neuen Nutzenden. Eine erste Mobil-
station kann in einer Testphase auf ihre Akzeptanz und Wirkung untersucht werden. Erst
dann ist abzusehen, ob weitere Stationen in Bad Homburg sinnvoll sind. Auch eine Auftei-
lung in zwei kleinere Mobilstationen dezentral in einem Stadltteil ist moglich. Hier wird eine
héhere Nutzung erwartet, da mehr Blrger*innen die Station fuRlaufig erreichen kdnnen.
Die Errichtung der Mobilstation(en) sollte zwischen der Stadtverwaltung und den Stadtwer-
ken koordiniert werden, um Synergieeffekte zu erzielen. Es ist zu priufen, ob und wie die Bad
Homburger Mobilstation(en) an bestehende Konzeptionen im Rhein-Main Gebiet anknlipfen
konnen (Pilotprojekte von Regionalverband & RMV), oder als Bestandteile in diese schon
laufenden Projekte integriert werden kénnen.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
Hoch gering mittel
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
gering hoch Stadt Bad Homburg;

Stadtwerke;
ggf. externe Akteur*innen
(Regionalverband, RMV)
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Radverkehr fordern

Fahrradfreundliche Gestaltung der Hauptverkehrsachsen

Ausgangslage

Zur Forderung des Radverkehrs wird gegenwartig (2022/2023) eine Umgestaltung der in-
nerstadtischen Hauptverkehrsachsen (Hessenring, Hindenburgring, Urseler Strafl’e) zu-
gunsten des Radverkehrs untersucht. Hierzu wurde von der Stadtverwaltung eine Mikrosi-
mulation in Auftrag gegeben, die herausarbeiten soll, inwiefern sich eine Verbesserung fur
den Rad- und FuRverkehr auf den Hauptverkehrsachsen erzielen lasst, ohne den Autover-
kehr zu beeintrachtigen.

Die Ruckmeldungen aus der Blrgerschaft im Malinahmenworkshop 2021 sowie die Platzie-
rung in MaRnahmen-Voting 2023 auf Platz 1 der insgesamt 51 Mallhahmen machen deut-
lich, dass die beteiligten Blrger*innen diese Mallnahme als sehr umsetzungsrelevant ein-
stufen.

Kurzbeschreibung

Derzeit weisen die innerstadtischen Hauptverkehrsachsen zwei Richtungsfahrstreifen je
Fahrtrichtung auf. Die Qualitat der Fahrrad- und Fuldgangerinfrastruktur ist hingegen sehr
unterschiedlich ausgepragt. Die skizzierte MalRnahme besteht darin, die Rad- und Ful3ver-
kehrsfuhrung auf den Hauptverkehrsachsen zu verbessern, sowie die Verkehrssicherheit
(insb. mit dem Rad) und gleichzeitig die ausreichende Leistungsfahigkeit fur Kfz sicherzu-
stellen. Momentan wird von einem Ingenieurbiro eine sogenannte Mikrosimulation durch-
gefuhrt, welche die Machbarkeit dieses Ziels eruieren und Wege zur Umsetzung aufzeigen
soll. Die laufende Mikrosimulation umfasst dabei neben den genannten Stral’en auch den
Kurbezirk (Kaiser-Friedrich-Promenade) und die Auswirkungen einer moglichen Vekehrsbe-
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ruhigung der Kaiser-Friedrich-Promenade auf den gesamtstadtischen Verkehr. Von den Er-
gebnissen dieser Mikrosimulation hangt das weitere Vorgehen ab.

Arbeitsschritte

Aufbauend auf die noch ausstehenden Ergebnisse der Mikrosimulation muss das weitere
Vorgehen geplant werden. Vorbereitend ist eine Entwurfsplanung fir die Fahrstreifenauftei-
lung und die Knotenpunktgeometrien zu erstellen. Bei relevanten Veranderungen empfiehlt
es sich, eine Leistungsfahigkeitsuntersuchung flir die betroffenen Knotenpunkte zu vollzie-
hen, um die entwickelte Entwurfsplanung auf ausreichende verkehrliche Funktion fur alle
Verkehrsmittel zu Uberprifen. Sollten Anpassungen an den Lichtsignalanlagensteuerungen
notwendig sein, gibt die Leistungsfahigkeitsbewertung Hinweise auf mogliche Defizite. Eine
Anpassung der Steuerprogramme der Lichtsignalanlage ist aufgrund des Eingriffs in die
Knotenpunktgestaltung wahrscheinlich. Zeigt sich die Entwurfsplanung nun als leistungs-
und genehmigungsfahig, wird ein Umsetzungskonzept erarbeitet und die Planung abschnitt-
weise umgesetzt.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
hoch Gering kurz
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
mittel hoch Stadt Bad Homburg
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Strallenraum attraktiv gestalten
Neuordnung DorotheenstraBe und Lowengasse zugunsten der Nahmobilitat

Ausgangslage

Der ruhende Verkehr kann zu gefahrlichen Situationen fir ZufulRgehende und Radfahrende
im Stralenverkehr fiihren. In der Bad Homburger Innenstadt wurde bereits eine
Fahrradzone, das heil3t eine zusammenhangender Bereich von Fahrradstralien,
eingerichtet, welche die Stralen Dorotheenstrale, Léwengasse und Am Mihlberg umfasst.
Insbesondere in der Dorotheenstraflte und Léwengasse erschwert der Kfz-Verkehr aufgrund
des beengten StralRenquerschnitts die Nutzung als FahrradstralRe. Die Dooring-Zone der
geparkten Autos, das heildt der Bereich der aufschwingenden Autotiren, reicht weit in die
Fahrbahn hinein und gefahrdet Autofahrende wie Radfahrende. Es fehlt an
Radabstellanlagen und die Sicht auf die Eingange zu den Kultur- und Bildungseinrichtungen
ist aufgrund der rdumlichen Gegebenheiten von parkenden Pkw eingeschrankt.

Am Beispiel der Dorotheenstrale und Ldéwengasse werden Moglichkeiten einer
StralRenraumumgestaltung zugunsten des Ful3- und Radverkehrs skizziert, die durch eine
zunachst temporare Parkraumverlagerung vom Stralenraum in nahegelegene Parkhauser
ermdglicht werden. Der Wegfall von Parkplatzen bedarf dabei einer gesonderten
Untersuchung, da diese auch von Bewohnern sowie Besuchern von Arzten, Kirchen und
kulturellen Einrichtungen genutzt werden. Deshalb ist auch ein Beteiligungskonzept
umzusetzen.

Kurzbeschreibung
In einem zunachst tempordren Feldversuch werden Parkraumkapazitaten in enger

Abstimmung mit den Betroffenen im Rahmen des o. g. Beteiligungskonzeptes durch
geeignete Steuerungsmalnahmen auf umliegende Parkhduser und Seitenstrallen
verlagert. Der Anlieger- und Lieferverkehr ist mit Einschréankungen frei. An der
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Stadtbibliothek und den Kirchen werden alternative Parkraummanagementkonzepte
erprobt, um mobilitdtseingschrankten Personen den Besuch weiterhin zu ermdglichen.
Freigewordene Parkplatze werden mit mobilen Pflanzkasten begriint oder bieten Platz fur
temporare Parklets, also Sitz- und Aufenthaltsgelegenheiten. Eine Nutzung fur die
Aulengastronomie ist ebenfalls eine Méoglichkeit. Der Feldversuch wird von einer
umfassenden Konzeptions- und Begleitphase mit Offentlichkeitsbeteiligung flankiert, um die
Akzeptanz und Wirksamkeit der Ma3nahme zu untersuchen und zu bewerten, bevor die
endgultige Umgestaltung beschlossen wird.

Arbeitsschritte
Die zunachst temporare Umsetzung erfolgt ber mehrere MaRnahmen:

o Die Dorotheenstralie erhalt eine in ihre historische Gestaltung eingepasste Fahr-
bahnmarkierung.

o Verbleibende Parkplatze auf der DorotheenstralRe werden fir die Sondernutzung
z.B. fUr Behindertenparkplatze, Kurzeitparkplatze und den Lieferverkehr priorisiert.

e Durch ein digitales Parkleitsystem werden Angaben zu freien Parkplatzen und Park-
hausern in den umliegenden Stralken gemacht.

¢ Es wird ein Bewohnerparkkonzept entwickelt, das verglinstigte Dauertarife fiir Be-
wohner*innen in Parkhdausern anbietet. Dafir ist eine enge Zusammenarbeit mit den
Parkhausbetreibern notwendig. Um das Parken in Parkhausern noch attraktiver zu
gestalten, wird die Parktarifgestaltung flexibler und differenzierter im Vergleich zu
Parkplatzen im Strallenraum.

e Der so entstandene Freiraum im StralRenraum wird anschlielend in Kooperation mit
den Anliegern flr temporare Umnutzungen umgestaltet. Temporar bedeutet in
diesem Zusammenhang, dass vorerst keine endgultigen baulichen Veranderungen
vorgenommen werden, sondern bewegliche Module beispielsweise zur Begrinung
und zum Aufenthalt zum Einsatz kommen, die fur die Bad Homburger Birger*innen
eine andere Nutzung des Raums erlebbar machen, jedoch nach Ablauf des
Feldversuchs wieder entfernt werden kénnen.

Bei guter Akzeptanz des Feldversuchs (dokumentiert Uber eine umfangreiche
Dokumentation der Auswirkungen in einer Begleituntersuchung mit
Offentlichkeitsbeteiligung) ist eine dauerhafte Umgestaltung der
DorotheenstralRe/Léwengasse denkbar, ebenso kdnnen sind die Erkenntnisse prinzipiell auf
andere Strafl’en und Gebiete der Stadt tbertragen werden.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
hoch mittel mittel
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
mittel hoch Stadt Bad Homburg
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Radverkehr fordern

Onlinekarte zum Umsetzungsstand des Radverkehrskonzepts

Ausgangslage

Im Jahr 2018 wurde fiir die Stadt Bad Homburg ein Radverkehrskonzept erarbeitet, welches
sich seither in der Umsetzungsphase befindet. Der Handlungsbedarf zur Verbesserung der
Bedingungen fur den Radverkehr ist grof, was in zahlreichen
Offentlichkeitsbeteiligungsformaten  z.B. im Rahmen des ISEK 2030 sowie des
Mobilitatskonzepts bestatigt wurde. Dies wurde seitens der stadtischen Politik und
Verwaltung erkannt und es befinden sich zahlreiche infrastrukurelle und begleitende
Malnahmen zur Férderung des Radverkehrs in Planung und/oder Umsetzung. Zugleich
ergaben die Beteiligungsformate im Zuge der Mobilitdtskonzepterstellung
Informationsdefizite der Offentlichkeit Gber Inhalt sowie den Fortschritt der Umsetzung des
Radverkehrskonzepts.

Kurzbeschreibung

Es wird ein Informationsinstrument entwickelt, liber welches die Bad Homburger Offentlich-
keit kontinuierlich Gber den Fortschritt der Umsetzung des Radverkehrskonzepts informiert
wird. Es werden Meilensteine festgelegt und der Umsetzungsstand der Malinahmen doku-
mentiert. Da im Radverkehrskonzept vorrangig infrastrukturelle, streckenbezogene Maf3-
nahmen empfohlen wurden, bietet sich eine interaktive Kartenanwendung an, die leicht ver-
standlich diejenigen Strecken kennzeichnet, die sich in Planung oder Bau befinden, oder fur
den Verkehr freigegeben wurden. In der interaktiven Karte sind kurze Informationen zur
Mafinahme und ihrem Umsetzungsstand abrufbar.
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Arbeitsschritte

Es wird eine Integration in die stadtische Webseite oder in die Projektwebseite ,Bad Hom-
burg 2030: Fokus Zukunft® (https://badhomburg2030.de) empfohlen. Die interaktive Karte
wird Uber eine Web-GIS-Anwendung in die Webseite implementiert. Erganzende Informati-
onen lassen sich Uber die Mallnhahmensteckbriefe bzw. die Prinzipskizzen des Radverkehrs-
konzepts sowie Umsetzungssteckbriefe mit Angaben zur Art der Malinahme, dem Umset-
zungsstand und einer Visualisierung des Ergebnisses durch Fotos abrufen.

Die entsprechenden Akteur*innen aus der Verwaltung implementieren dies in die verwal-
tungsinternen Abldufe und Datenstrukturen. Empfehlenswert ist ein mindestens halbjahrli-
cher Turnus der Datenaktualisierung, sodass Veranderungen zeitnah fir die Offentlichkeit
sichtbar werden. Dies schafft Transparenz und Vertrauen in demokratische Institutionen.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
mittel gering Kurz
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
mittel hoch Stadt Bad Homburg
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Radverkehr fordern
Rad(schnell)wege zu den Nachbarkommunen

p

Ausgangslage

Die Stadt Bad Homburg ist eine Pendlerstadt. Rund 28.000 Einpendlerinnen und 13.000
Auspendler*innen sind taglich in und um Bad Homburg unterwegs. Diese Pendler*innen
stammen dabei Uberwiegend, wie sich aus der Pendlerbefragung zeigt, aus den umliegen-
den Gemeinden des Hochtaunuskreises (34 %) und Frankfurt (30 %). Weiterhin wird deut-
lich, dass sie Uberwiegend mit dem eigenen Pkw zur Arbeit kommen und gerade die Pen-
delverbindungen Pkw besonders stéranfallig sind (Details s. Kap. 2.2.11).

Dies sind optimale Grundvoraussetzungen, um durch den Bau von Radschnellwegen eine
teilweise Verlagerung dieser Pendlerstrome vom Auto auf das Fahrrad zu erreichen. Ein
erster Schritt dazu ist die Mitwirkung der Stadt Bad Homburg am Radschnellweg Vorder-
taunus, welcher unter Federfuhrung des Regionalverbands FrankfurtRheinMain gegenwar-
tig geplant wird. Dieser soll kiinftig Bad Homburg sowohl mit Frankfurt als auch mit den
Nachbarkommunen enger verbinden und das Pendeln per Rad attraktiver machen.
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Abbildung A1.2: Vorzugstrasse und Alternativtrassen des Radschnellwegs Vorder-
taunus®*

Kurzbeschreibung

Radschnellwege sind spezielle Routen, die ausschlieRlich fir Radfahrer*innen bestimmt
sind und getrennt vom Autoverkehr ein sicheres und schnelles Vorankommen ermdglichen
sollen. Sie verbinden insbesondere stadtische und vorstadtische Gebiete mit hoher Bevol-
kerungsdichte miteinander, um sowohl kurze Strecken innerhalb der Stadte als auch langere
Strecken zwischen den Stadten attraktiv mit dem Fahrrad erreichbar zu machen.
Radschnellwege spielen bei der Forderung des Fahrrads als Verkehrsmittel aus mehreren
Grunden eine zentrale Rolle:

1. Bieten sie Radfahrer*innen ein sicheres Umfeld und minimieren die Risiken, die mit
der gemeinsamen Nutzung von Stralen mit Kfz verbunden sind. Dieser erhéhte Si-
cherheitsfaktor ermutigt Menschen aller Alters- und Kénnensstufen, mit dem Fahrrad
zu fahren und erschlie3t so neuen Zielgruppen das Radfahren.

2. Leisten sie einen wichtigen Beitrag zur 6kologischen Nachhaltigkeit. Da sie eine Al-
ternative zum motorisierten Verkehr darstellen, verringern sie die CO2-Emissionen
und Staus, was zu einer besseren Luftqualitdt und weniger Larmbelastigung fuhrt.

3. Auch aus wirtschaftlicher Sicht haben Radschnellwege positive Auswirkungen. Ge-
rade der schon beschriebene Radschnellweg Vordertaunus kann den Wirtschafts-
standort Bad Homburg dadurch starken, dass er durch direkte Anbindung des flr
Bad Homburg wichtigsten Gewerbegebietes (Gewerbepark Mitte) dessen Erreich-
barkeit verbessert.
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Durch die Schaffung sicherer, effizienter und umweltfreundlicher Routen fur Radfahrende
regen Radschnellwege zu einer Verlagerung von Wegen auf das Fahrrad an und kdnnen
somit ein Leuchtturmprojekt der Verkehrswende sein.

Arbeitsschritte
Der Bau eines Radschnellwegs erfordert einen umfassenden und kooperativen Ansatz, der
verschiedene aufeinander aufbauende Phasen umfasst. Nachfolgend sind die wichtigsten
Schritte dazu aufgeflhrt:

e Grundlagenermittlung

e Vorplanung und Entwurfsplanung

e Genehmigungs- und Ausflihrungsplanung

e Vergabe

e Bau

e Monitoring
Parallel dazu ist eine ausfiihrliche Einbindung der Offentlichkeit elementar wie auch ein ada-
quates Marketing.
Nachdem die Planung und der Bau des Radschnellwegs Vordertaunus im Wesentlichen
durch den Regionalverband FrankfurtRheinMain erfolgen, méchte die Stadt Bad Homburg
basierend auf den dort gemachten Erfahrungen kunftig regelmafig prifen, inwiefern
Rad(schnell)wege zu den Nachbarkommunen neu errichtet oder bestehende Verbindungen
ausgebaut werden kénnen.

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
hoch hoch langfristig
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
hoch hoch Stadt Bad Homburg;
Regionalverband Frank-
furtRheinMain

% Regionalverband FrankfurtRheinMain (2019): Machbarkeitsstudie Radschnellweg Vordertaunus.
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Mobil mit dem Auto
Verbesserung des Verkehrsflusses auf dem Umgehungsring

Ausgangslage

Die Kreuzung Sidring/Ostring/Ober-Eschbacher Strafle/L 3003 ist in den Spitzenstunden
regelmalig Uberstaut (siehe auch Ergebnisse der zugehdrigen Verkehrsuntersuchung
2019/2020%). Dies ist im Wesentlichen auf den hauptsachlichen verkehrlichen Zusammen-
hang in der Eckbeziehung Ostring/L3003 zurlickzufihren. Der Knotenpunkt ist hinsichtlich
seiner Geometrie zwar annahernd derart ausgelegt, dass Verkehrsstrome geleichberechtigt
abgewickelt werden kdnnen, zeichnet sich aber durch stark divergierende Belastungen in
den einzelnen Armen in den Spitzenstunden aus.

Das Steuerprogramm der Lichtsignalanlage gibt hier zwar derzeit schon die Bevorzugungen
einzelner Stréme vor, was aber nicht verhindert, dass einzelne Stréme und somit der ganze
Knotenpunkt haufiger eine QSV von E (Erreichung der Kapazitatsgrenze) ausweist. Vormit-
tags liegt das Problem dabei in der Zufahrt Ostring (Rlckstaus bis zu den beiden benach-
barten vorgelagerten Knotenpunkten), nachmittags an den generell hohen Verkehrsmengen
zwischen den o. g. Knotenpunkten mit Riickstaus bis zur Kreuzung Stidring/Ostring/Ober-
Eschbacher Straf3e/L 3003.

Um regelmaRige Ruckstaus mit Beeintrachtigungen bis hinein in die benachbarte Wohnbe-
bauung zu verhindern, missen der Knoten Uberplant sowie die Gesamtverkehrssituation im
betroffenen Umfeld optimiert werden. Die Uberlegungen sind immer auch mit den weiteren
laufenden Projekten mit Hessen Mobil auf dem Streckenzug abzugleichen.

Kurzbeschreibung

Im Rahmen der Umplanung sollte basierend auf den Ergebnissen der Untersuchung von
2019/2020 ein erweitertes Verkehrsgutachten zur Umgestaltung des Knotenpunktes mit
dem Ziel erstellt werden, die Nutzung des Ostringes attraktiver zu machen und gleichzeitig

% Stadtverwaltung Bad Homburg v.d.Hohe (Hrsg.), 2020. Verkehrsuntersuchung Siid-/Ostring Bad Homburg v.d.Héhe. R+T Verkehrsplanung
GmbH, Darmstadt

Seite 76



Integriertes Mobilitits- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035 Abschlussbericht

die Problematik des sehr hohen Durchgangsverkehrs mit hohem Storfallpotential in Ober-
Eschbach und Gonzenheim signifikant zu verbessern.

Darlber hinaus ist voraussichtlich davon auszugehen, dass auch die Geometrie des Kno-
tens angepasst und die Lichtsignalisierung knotenpunktiibergreifend Uberarbeitet werden
muss (z. B. durch eine Koordinierung der betroffenen Knotenpunkte). Auch der gezielte Ein-
satz eines Verkehrsleitsystems im Anschlussbereich an das Netz von Hessen Mobil einer-
seits sowie im Verlauf der L 3003 andererseits sollte ein Untersuchungselement sein.

Das Vorgehen sollte mit Prufungen der Leistungsfahigkeit fur alle Verkehrsteilnehmer ein-
hergehen sowie auf einer aktuellen Verkehrszahlung aufbauen. Es wird davon ausgegan-
gen, dass u. a. auch eine Aufweitung der Knotengeometrie notwendig wird, um den Verkehr
leistungsfahig abwickeln zu kdnnen. Enge Abstimmungen mit Hessen Mobil als weiterem
betroffenen StralRenbaulasttrager sind dabei unabdingbar.

Arbeitsschritte
Folgende Arbeitsschritte sind notwendig:
1. Erhebung der Verkehrsmengen an den betroffenen Knotenpunkten gemaR EVE®®
2. Ermittlung von auftretenden Ruckstaueffekten an den betroffenen Knotenpunkten
3. Uberpriifung und Optimierung der Leitungsfahigkeit nach dem HBS® der Knoten-
punkte im Bestand
4. Neuplanung des Haupt-Knotenpunktes entsprechend den RAL® und den RILSA%®
5. Nochmalige Analyse der Leistungsfahigkeit sowie Abgleich mit sonstigen geplanten
Entwicklungen im Umfeld der geplanten MaRnahme
6. Separate Untersuchung der Szenarien Friedrichsdorfer Stralle
7. Separate Analyse der Auswirkungen einer Koordinierung der LSA sowie eines Ver-
kehrsleitsystems
8. Zusammenstellung der Ergebnisse und Ableitung eines Gesamtkonzeptes

Bewertung
Kostenrahmen CO2 - Wirksamkeit Zeithorizont
hoch mittel lang
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
hoch hoch Stadt Bad Homburg/

Hessen-Mobil

% Forschungsgesellschaft fiir Strafen-
57 Forschungsgesellschaft fiir Strafen-

2015.

%8 Forschungsgesellschaft fiir Strafen-
% Forschungsgesellschaft fiir Strafien-

und Verkehrswesen, Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE 2012), FGSV-Verlag; Kdln, 2012
und Verkehrswesen, Handbuch fiir die Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS), FGSV Verlag, Kéin

und Verkehrswesen, Richtlinien fir die Anlage von Landstrafen, RAL; FGSV-Verlag; Kéln 2012.
und Verkehrswesen, Richtlinien fiir Lichtsignalanalgen (RILSA 2015), FGSV-Verlag; Kéln, 2015
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Strallenraum attraktiv gestalten

Verlagerung des ruhenden Verkehrs in die Parkhauser

Ausgangslage

Der Kfz- und dabei insbesondere auch der ruhende Verkehr nehmen heute den grofiten
Anteil der Verkehrsflachen in Bad Homburg in Anspruch. Das hemmt nicht nur den
zukunftsfahigen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur fir den Umweltverbund, sondern wird
auch im Stadtbild zunehmend als stérend empfunden.

Einer im Rahmen dieser Untersuchung durchgefuhrten Schatzung zufolge gibt es in den
durch die stadtische Tochtergesellschaft Kur und Kongress GmbH betriebenen Parkhdusern
ein Potenzial von mindestens 945 freien Stellplatzen. Die Schatzung beruht auf
Auslastungsdaten, die von der Kur und Kongress GmbH im Jahr 2019 fir jeden Monat und
jeweils stundlich von 7 bis 19 Uhr erhoben wurden. Das Potenzial geht von den
durchschnittlich am hochsten ausgelasteten Zeiten aus, sodass es im Tagesverlauf zu
weitaus hdoheren Stellplatzpotenzialen kommen kann.

Eine Entfernung von 250 Metern von einem Parkhaus zu einem Zielort wird hier als eine
vertretbare fuRlaufige Erreichbarkeit angenommen. Dieser Wert orientiert sich an den Hal-
testelleneinzugsbereichen fur den Busverkehr in dicht besiedelten Gebieten (Kernstadt), dort
liegt der Richtwert bei 300 m®°.

80 FGSV, 2010. Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des &ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ). Tabelle 5, S. 8., Zitiert aus: Stadt Koln,
2017. 3. Nahverkehrsplan Kéln 2017, S. 138.
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Abbildung A1.3: Erreichbarkeit und Stellplatzpotenzial der innerstadtischen Parkhau-
ser in Bad Homburg

Kurzbeschreibung

Ein wichtiger Baustein flr eine menschengerechte Innenstadt ist die Parkraumverlagerung
vom offentlichen StraRenraum hin zu den bewirtschafteten Parkplatzen. Hier gilt es, vor al-
lem die stadtischen Parkhauser der Kur und Kongress GmbH in ein Gesamtkonzept flir ein
innenstadtisches Parkraummanagement einzubinden, welches das Parken im &ffentlichen
Strallenraum unattraktiver und gleichzeitig die Parkhduser attraktiver macht. Ziel ist die Stra-
Renraumneugestaltung der freigewordenen Flachen zugunsten des Ful3- und Radverkehrs.
Der Parksuchverkehr und in diesem Kontext die damit verbundenen Emissionen werden auf
diese Weise reduziert. Es ist dabei sichergestellt, dass weiterhin eine ausreichende Anzahl
an Parkplatzen, sowohl fir Anwohner als auch Besucher vorhanden ist. Die Anzahl der Park-
platze sollen vielmehr im Hinblick auf den Flachenverbrauch im 6ffentlichen Raum optimiert
werden.

Im Umsetzungsgesprach ,Nahmobilitat* wurden Hinweise zur prinzipiellen Machbarkeit der
Parkraumverlagerung diskutiert. Dem soll kiinftig eine detaillierte Untersuchung des Poten-
tials und der nachsten Umsetzungsschritte dieser Malinahme folgen.

Arbeitsschritte

Grundlegend flr das innerstadtische Verlagerungskonzept ist ein Anreizsystem, welches
das Parken im Parkhaus gegeniber dem Stral3enparken attraktiver gestaltet. Die Preise im
StraRenparken werden erhdht und die Hochstparkdauer begrenzt. In den stadtischen Park-
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hausern werden glinstige Kurzparktarife beibehalten, die Offnungszeiten verlangert und at-
traktive Anwohnerparkmodelle etabliert. Die letzten noch verbliebenen unbewirtschafteten
innerstadtischen Parkplatze im Strallenraum werden in diesem Kontext sukzessive abge-
schafft.

Insbesondere in den Schwachlastzeiten kdnnen gesonderte Anwohnerparkmodelle (Nacht-
und Wochenendparken) eingefihrt werden. Dies ist im Verbund mit der freieren Preisgestal-
tung des Bewohnerparkens durch die Stadt und ggf. einer Begrenzung der ausgestellten
Bewohnerparkausweise denkbar.

In der Bad Homburger Innenstadt besteht ein Verlagerungspotenzial von mindestens 945
Stellplatzen, die mit geringem Aufwand vom Offentlichen Stralenraum in die Parkhauser
verlagert werden kdnnen.

Die Nachfrage nach diesen Stellplatzen kann durch geeignete steuernde Mallhahmen aus
dem Strallenraum in die stadtischen Parkhauser umgelenkt werden. Wichtiges Element ist
die Erweiterung des stadtischen Parkleitsystems um eine dynamische Ausweisung der ober-
irdischen Stellplatzkapazitat und eine Wegweisung vom Ort der gewohnten Strallenpark-
platze in das nachstgelegene Parkhaus, ggf. mit weiteren Informationen zu Tarifen etc.
Ebenso ist die Parkstandanzeige der Bad Homburg-App dahingehend zu erweitern.

Die Umwidmung der bisherigen Parkflachen im StralRenraum erfolgt baulich und muss durch
geeignete Uberwachung und Sanktionierung durch die Ordnungsbehdérden flankiert werden.
Um das Konzept tragfahig zu gestalten, bedarf es einer Anpassung der Parkplatze in den
Parkhdusern auf die Dimensionen neuerer Pkw-Modelle. Recherchen der Online-Bewertun-
gen der einzelnen Parkhauser zeigen, dass die Unterdimensionierung nicht nur die Park-
stande selbst, sondern auch der Zufahrten, Kurvenradien etc. deren Nutzung teilweise er-
schwert oder gar verhindert.

Die Neuausrichtung des innerstadtischen Parkens soll von einer umfassenden Information
der Offentlichkeit, vor allem hinsichtlich der fuBlaufigen Erreichbarkeit der Parkhauser, der
veranderten Tarife, und auch ggf. der angepassten BemalRung der Parkstande, begleitet
werden.

Bewertung
Kostenrahmen CO0O2 - Wirksamkeit Zeithorizont
Gering, mittel oder gering Kurz, mittel oder lang
hoch
Personalaufwand Lokale Wirksamkeit Verantwortung
mittel hoch Stadt Bad Homburg, Kur

und Kongress GmbH
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Anhang 2: MaRnahmentabelle
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Leitziel

MaBnahmenempfehlung

Beschreibung

Wirksamkeit

Umsetzbarkeit

Priorisierung

Gesamt

CO»-
Minde-
rungspo-
tenzial

Lokale
Wirksam-
keit

Kosten-
rahmen

Realisie-
rungszeit-
raum

Signal-
wirkung

Online-
Voting

Prioritat

Starter-
mafn.

ua)H4e1S 1y JaNgN4

Bessere FuBwege und Que-
rungsmoglichkeiten entlang
der Hauptverkehrsachsen

Durch neue/breitere Wege und mehr Querungsmaoglichkeiten
sollen die Hauptverkehrsachsen (Hindenburgring, Urseler
StraRe, Hessenring) verkehrssicherer und attraktiver fir Ful3-
ganger*innen werden. Der Autoverkehr soll hierflir nicht beein-
trachtigt werden.

gering

hoch

hoch

mittel-
fristig

gering

mittel

mittel

Allgemeine Qualitatsmerkmale
und Ausbaustandards fiir FuR-
wege

Allgemeine Ausbaustandards und Qualitatsmerkmale (attraktiv,
sicher, barrierefrei etc.) sollen fiir Bad Homburger FuBwege er-
arbeitet und fir alle zukiinftigen Um- und NeubaumaRnahmen
angewendet werden.

gering

hoch

gering

Dauerauf-
gabe

gering

gering

niedrig

Gesamtstadtisches Konzept
»Sichere Schulwege”

Die vorliegenden Schulmobilitdtspldane aus dem Landespro-
gramm "Besser zur Schule" sollen zu einem gesamtstadtischen
Konzept zusammengefiihrt werden. Noch fehlende Schulen sol-
len ergdnzt werden, um so Verbesserungspotentiale erkennen
zu kénnen.

gering

hoch

hoch

mittel-
fristig

gering

mittel

mittel

Einfiihrung eines FulRganger-
leitsystems

Es soll ein Wegweisersystem speziell fur FuBganger*innen ent-
stehen, um den schonsten Weg zu Sehenswirdigkeiten, kultu-
rellen und o6ffentlichen Einrichtungen zu finden. Die Wegweiser
sollen vor allem dort aufgestellt werden, wo Menschen von an-
deren Verkehrsmitteln aus zu FuB weitergehen, z.B. am Bahn-
hof, an Bushaltestellen, Parkpldtzen und -hdausern oder mittel-
fristig auch an Mobilstationen.

gering

hoch

mittel

kurzfristig

gering

gering

niedrig

FuBverkehrskonzept

Ein FuBverkehrskonzept soll analysieren, wie das ZufuBgehen in
Bad Homburg am besten geférdert werden kann und spezielle
Bad Homburger Situationen und FuRwege fiir alle Personen-
gruppen sicher und bequem gestaltet werden missen (z.B. hin-
sichtlich Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit, Gestaltung des 6f-
fentlichen Raums, Verhalten, Bediirfnisse). Basis konnen bspw.
sogenannte FuRverkehrs-Checks sein.

gering

hoch

hoch

mittel-
fristig

gering

gering

niedrig

Mehr Aufenthaltsqualitat in
den Ortsteilen

Aufenthaltsqualitat in den Ortsteilen und eine fuBgénger-
freundliche StraBengestaltung sollen zukiinftig bei jeder Bau-
mafRnahme (Umbau von StraBen, Kreuzungen, Platzen etc.)
starker beriicksichtigt werden.

gering

hoch

gering

Dauerauf-
gabe

gering

mittel

mittel
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CO»-
Minde-
rungspo-
tenzial

Realisie-
rungszeit-
raum

Lokale
Wirksam-
keit

Signal- Online-

wirkung

Kosten-

Prioritat
rahmen

Damit das Pendeln mit dem Fahrrad attraktiv ist und eine echte
Rad(schnell)wege zu den Nach- | Alternative zum Auto bietet, sollen Rad(schnell)wege zu den
barkommunen Nachbarkommunen regelmaRig gepriift und ggf. ausgebaut
werden.

Es sollen einheitliche Ausbaustandards fiir Radwege eingefiihrt
Bessere Radfahrbedingungen werden, die auch die Bediirfnisse von E-Bikes, Lastenfahrrader
flr E-Bikes und Lastenrader etc. erfiillen. Insbesondere die Verkehrssicherheit an Knoten-
punkten soll dadurch verbessert werden.

Die Hauptverkehrsachsen (Hindenburgring, Urseler StraRe,
Hessenring) sollen durch Neuordnung der vorhandenen Ver-
Fahrradfreundliche Gestaltung k"ehrsfléchen in Verbindung mit sinnvollen UmtfaumaBnahmen

fur den FuR- und Radverkehr besser nutzbar sein. Durch z.B.
der Hauptverkehrsachsen Radfahrstreifen sollen diese Streckenabschnitte fiir den Rad-
verkehr sicher und attraktiver werden. Dabei soll die Nutzbar-
keit fur den Kfz-Verkehr nicht beeintrachtigt werden.

mittel-
fristig

Bei Baustellen und Umleitungen sollen Rad- und FuBverkehr
zukUinftig besser beriicksichtigt werden, damit sie auch wah-
rend der Baustellenphase sicher von A nach B kommen.

Sichere Umleitungen fiir FuR-
und Radverkehr

uJapI0} JYadIanpey

Erweiterung des Angebots an Radabstellanlagen im 6ffentli-

Mehr Fahrradsténder im 6f- chen Raum und in Parkhdusern. Dabei werden besonders aktu-
fentlichen Raum und in Park- elle Trends wie Lastenrader oder sonstige hochwertige Rader
hausern mitbedacht und die Radabstellanlagen entsprechend angepasst

(bspw. hinsichtlich der Sicherheitsstandards).

FuRgangerzonen sollen in "fuBgangerschwachen Zeiten" fur
Fahrradfahrer*innen gecffnet werden, um den Fahrradfahren-
den eine attraktive Verbindung ohne Umwege zu bieten.

Friihere Offnung von FuRgén-
gerzonen fiir den Radverkehr

mittel

Die Brunnenallee im Kurpark soll fiir den Radverkehr freigege-
ben werden, um mit geringem Aufwand eine Radverkehrsachse
quer durch die Stadt zu erzeugen.

Radverkehrsachse liber die
Brunnenallee

mittel mittel mittel
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Onlinekarte zum Umsetzungs- Burger*innen sollen tiber den aktuellen Umsetzungsstand des
Radverkehrskonzepts informiert sein. Hierfuir wird eine Online-
karte entwickelt, aus der die Lage und der aktuelle Sachstand
zepts der jeweiligen MaRnahmen zuganglich und ersichtlich ist.

stand des Radverkehrskon-

Mit sogenannten Pop-up-Radwegen (temporare Radwege mit
provisorischer Abgrenzung) sollen neue Radwege ausprobiert
Pop-up-Radwege werden. Ihre Nutzung und Wirkung auf den stédtischen Ver-
kehr werden beobachtet und ausgewertet. Die Ergebnisse flie-
Ren in die weitere Planung ein.

Ben sollen auf ihre verkehrliche Wirkung evaluiert und darauf
aufbauend eine mogliche Erweiterung Uberprift werden.

Bei notigen UmbaumaRnahmen im StraRenraum soll besonders
in den Innenstadtbereichen und Stadtteilkernen die Einrichtung mittel-
Ausbau von FahrradstralkRen von FahrradstraRen gepruft werden. Bestehende Fahrradstra- mittel -

Ein kommunales Férderprogramm fiir E-Lastenrader soll An-
Kommunales Forderprogramm | reize zum Kauf von Lastenridern setzen, die besonders im in-
flir E-Lastenrader nerstddtischen Bereich eine Alternative zum PKW darstellen
kénnen.

uJapIQy} JyadIanpEY

mittel

mittel-

Fahrradkonforme Aufziige und | Fahrradkonforme Aufziige und Treppen am Bahnhof sollen die
Treppen am Bahnhof Mitnahme von Fahrréadern im OPNV erleichtern.

Radwege, Abstellanlagen etc. sollen insbesondere bei der Pla-
nung zur verkehrlichen ErschlieBung von Neubaugebieten be-
Radverkehr in Neubaugebieten | sonders bericksichtigt werden. So soll die Erreichbarkeit mit
dem Fahrrad sichergestellt werden, um Wege mit dem Fahrrad
statt dem Auto zuriicklegen zu kénnen.
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Barrierefreiheit an allen Halte- A'Ile Haltestellgn sollen auf Barr{farefrel.r\fe!'t gepruft wefden, um . : mittel- ‘ . -
die Nutzbarkeit des Busnetzes fiir mobilitatseingeschrankte gering hoch gering fristi gering gering niedrig
stellen Menschen sicherstellen zu kénnen. g
Langfristig soll die gesamte Busflotte auf Elektroantrieb umge- mittel-
Elektrifizierung der Busflotte stellt werden, um den Betrieb médglichst emissionsarm gestal- hoch hoch hoch L mittel mittel hoch
ten zu konnen. fristig
Das Busliniennetz soll durch verbesserte Fiihrung von Be-
standslinien, separate Busspuren und Ampelschaltungen etc.
Erweiterung und Optimierun imi . Weiterhi i -
ur g P g optlml(j:‘rt werden Weltgrhln sollé‘m tibergeordnete Maﬁnah e hoch hoch b i hoch mittel
des Busliniennetzes men wie der Ausbau regionaler Ring- und Querverbindungen
© geprift werden, um v.a. das Pendeln mit dem Bus attraktiver
s zu machen.
c
S
o In Kooperation mit angrenzenden Kommunen und dem Hoch-
5 Verbesserung des Park+Ride- taunuskreis Einrichtung neuer P&R-Angebote und Verbesse- ) : mittel- . : .
> ; - . . mittel mittel hoch L mittel gering mittel
5 Angebots rung bereits bestehender Angebote. Hierbei sollen auch inno- fristig
_g vative Konzepte wie Mobilstationen mit einbezogen werden.
(=4
3
W Nach Abschluss der derzeit in Erprobung befindlichen On-De-
g mand-Verkehrsprojekte (z.B. KNUT in Frankfurt) im Rhein-
On demand-Verkehr mit ange- Main-Gebiet kann eine Einflihrung derartiger Angebote auch in mittel-
. Bad Homburg geprift werden. Dadurch kann das Bus-Angebot gering hoch hoch fristi gering mittel mittel
passten FahrzeuggroBen auch in Randzeiten und in wenig nachgefragten Gegenden Bad J
Homburgs verbessert und somit die Erreichbarkeit unabhangig
vom Automobil sichergestellt werden.
Zur besseren Erschliefung Bad Homburgs mit der Bahn soll
eine S-Bahn-Haltestelle im Bereich Bornberg gebaut werden.
Neue S-Bahn-Haltestelle "Born- | Mit diesem neuen S-Bahn-Halt werden nicht nur die umliegen- o .
3 . ) hoch hoch hoch langfristig gering hoch hoch
berg" den Wohngebiete erschlossen, sondern auch lberregionale
Ziele wie Seedammbad, Taunus Therme oder das Kaiserin-
Friedrich-Gymnasium.
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: L . kurz- bis
Angebotsverdichtung E-Carsha- | Das Angebot von E-Carsharing in der gesamten Stadt soll erwei- . . . . . .
. . mittel mittel hoch mittel- mittel mittel hoch ja
ring tert werden (mehr Fahrzeuge, Stationen und Ladepunkte). o
An zentralen Orten sollen sogenannte Mobilstationen errichtet
werden. Dank eines verknlpften Systems kénnen Birger*innen
so unterschiedliche Verkehrsmittel buchen und je nach indivi- mittel
Einrichtung von Mobilstationen | duellem Bedarf zwischen diesen umsteigen. Beispiel: an einem gering hoch hoch fristl mittel gering mittel ja
Bahnhof stehen Carsharing-Autos, Fahrrader etc. zur Weiter- g
fahrt zur Verfligung, welche in einem System gebucht werden
kénnen.
Fir Neubirger*innen soll eine Broschiire mit Informationen
rund um alternative Mobilitdtsangebote in Bad Homburg zu-
Infopaket Mobilitat fiir Bad sammengestellt werden. Dies kann evtl. mit Marketing fiir Aus- ) : o : . .
.. . . gering hoch gering kurzfristig gering gering mittel
Homburger Neublrger*innen flugsziele, lokale Unternehmen etc. verbunden werden, um
% Bad Homburg besser kennenzulernen. Diese MaRnahme soll
g bestehende Angebote wie die Neublirgerradtour ergdnzen.
s
kurz- bis
S . Das Angebot an Ladeinfrastruktur soll weiter ausgebaut wer- . . .
5": Ausbau der Ladeinfrastruktur den, um den Umstieg auf E-Mobilitat zu erleichtern. i sk hec ml.tt'.el- mittel hoch hoch
b fristig
Die Stadt Bad Homburg verpflichtet sich vor dem Hintergrund
der Ergebnisse des Klimaschutzkonzepts dazu, die eigenen
Emissionen im Sektor Verkehr zu reduzieren. Dazu sind ver-
Kommunales Mobilititsma- schleden? I\(IaBna.hmen fies.ko'r'nmunalen Mobl!ljta“tsmanage- . . . . .
ments moglich wie z.B die Einflihrung von Mobilitatsbudgets, gering hoch hoch fristi mittel gering mittel
nagement eine Ausweitung des Fuhrparkmanagements oder verstarkte J
Werbung flir das JobTicket. Diese missen in einer kommunalen
Mobilitatsstrategie festgeschrieben und durch eine Ansprech-
person koordiniert werden.
Um insbesondere kurze innerstadtische Wege vom Auto auf kurz- bis
Einfilhrung eines Bikesharing- | das Fahrrad zu verlagern, soll ein Bikesharing-Angebot einge- ) . . . . S
N . . A L gering hoch mittel mittel- gering gering niedrig
Angebots inkl. Lastenradern flhrt werden. Auch Lastenrader sollen in die Flotte aufgenom- i
men werden.
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Forderung innovativer Kon-
zepte fiir Sharing-Angebote

Nach dem Prinzip "Nutzen statt Besitzen" gibt es viele private
Carsharing-Angebote. Durch Unterstitzung beim Aufbau und
der Organisation dieser Angebote, soll der PKW-Bestand redu-
ziert werden.

CO»-
Minde-
rungspo-
tenzial

Anpassung der kommunalen
Stellplatzsatzung

Die Stellplatzsatzung soll an die Anforderungen der Mobilitat
von heute, d.h. angepasster Stellplatzschlussel, mehr Raum fiir
alternative Formen der Mobilitat etc. angepasst werden.

Ausweitung von zielgruppen-
spezifischem Mobilitatsma-
nagement

Neben den bereits bestehenden Angeboten wie der Neubr-
gerradtour sollen weitere Aktionen wie z.B. zielgruppenspezifi-
schem Mobilitdtstraining, Fahrradkurse fur Migrant*innen etc.
angeboten werden.

Agile Taskforce "Neue Mobili-
tat"

Die zustandigkeitsiibergreifende Arbeitsgruppe aus Politik, Ge-
sellschaft und Verwaltung (wie sie im Rahmen der Erstellung
des Mobilitdtskonzepts entstanden ist) soll sich auch zukiinftig
in regelméaRigen Abstanden austauschen und die Umsetzung
des Mokos unterstiitzen und vorantreiben.

Lokale
R Kosten-
Wirksam-
. rahmen
keit
mittel mittel
mittel
mittel
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Parkende Autos nehmen viel 6ffentlichen Raum ein, Stellplatze
Verlagerung des ruhenden Ver- | in stidtischen Parkhiusern bleiben frei. Durch die Verlagerung . mittel- ) . .
. . . . . gering hoch hoch i mittel mittel hoch ja
kehrs in die Parkhauser des ruhenden Verkehrs in die Parkhduser kann der dadurch ge- fristig
wonnene Platz anders genutzt werden.
Neuaufteilung des StraRen- Der StraBenraum soll zugunsten des FuB- und Radverkehrs neu
raums zugunsten des Umwelt- aufgeteilt werden. I\floghchkengn, die zum Yerwellen einladen, . mittel- .
“ bund d der Auf 2.B. durch Fahrradblgel oder Sitzgelegenheiten, um den Auf- mittel hoch hoch fristig mittel hoch hoch
g vérbundes un er Aufent- enthalt im StraBenraum fiir die Menschen attraktiver zu ma-
2 haltsqualitat chen, sollen geschaffen werden.
)
=
g Neuordnung DorotheenstraRe Damit die Dorotheenstrale und die Lowengasse ihrer Funktion
3 .. als Fahrradzone noch besser gerecht werden, soll dieser Funk- . mittel- . . . .
und Lowengasse zugunsten der | .. . . . mittel hoch hoch o mittel gering mittel ja
o e tion auch optisch Ausdruck verliehen werden bspw. durch eine fristig
5’ Nahmobilitat neue Aufteilung des StraBenraums.
=
=
= it die Kai iedrich de wied hrih
c:_'g Verkehrsberuhigung der Kai- Dar?lt 'Ie alsgr-Fr{e rich-Promenade wie e:r mehr ihrer gr- ' - . '
(2] . . spriinglichen historischen Promenadenfunktion gerecht wird, mittel hoch hoch langfristig mittel mittel hoch
% ser-Friedrich-Promenade sollen MaRBnahmen zur Verkehrsberuhigung geprift werden.
[
S
Forderung der ,Stadt der kur- In der Stadtplanung soll zu.kunftlg starker"au.f Erre|chb.arke|ten ' Dauerauf- . . -
p geachtet werden, um so ein Leben mit méglichst wenigen und mittel hoch hoch abe gering gering niedrig
zen Wege kurzen Wegen in Bad Homburg zu erméglichen. &
Errichtung und Férderung von Das Parken in Quartiersgaragen fiihrt zu einer Bundelung/Ver- . mittel- . . -
. meidung von Parksuchverkehr und verfolgt zudem das Ziel den gering hoch hoch fristi gering gering niedrig
Quartiersgaragen offentlichen Raum von parkenden PKW zu entlasten. g
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Insbesondere im Innenstadtbereich sollen Ladezonen ausge-
Ausbau von Ladezonen baut werden, um den Lieferverkehr zu biindeln und den Stra-
Renverkehr oder die FuBgangerzone zu entlasten.

[
Einfiihrung einer interbetriebli- Um die bislang stark autolastigen Pendelstrome zu reduzieren,
. . soll eine interbetriebliche Plattform eingefiihrt werden, die es .
chen Mitfahrplattform im Ge- & mittel

; Mitarbeitenden erméglicht, Fahrgemeinschaften auch mit Be-
werbepark Mitte schaftigten von anderen Unternehmen bilden zu kénnen.

Zentrale Mikrodepots (Orte, an denen Pakete gebtindelt ange-
liefert und von dort aus verteilt werden) sollen den Lieferver-
kehr in WohnstralRen reduzieren und den StraBenverkehr ent-
lasten.

mittel-

Mikrodepots fristig

Unterstiitzung der Unterneh- Unternehmen, die ein betriebliches Mobilitdtsmanagement
. T . einfihren machten, sollen daflr Unterstiitzung erhalten z.B.
men beim betrieblichen Mobi- Beratung zu Férdermaglichkeiten oder Vermittlung an Bera-
lititsmanagement tungsprogramme.

34Y3X49NS}RYISHIM pun -[apudd

mittel-

ittel .
mitte fristig
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Es soll eine Informationskampagne zur Sicherheit fiir alle Ver-
Informationskampagnen und kehrsteilnehmenden geben. Schwerpunkte sind gegenseitige
Offentlichkeitsarbeit fiir si- R.uck5|c.htr?ahme., Regelkenntms und Slchtbar.kelt. Bestandteile . . - . . -
) sind beispielsweise Piktogramme oder Beschilderungen, Plakat- gering hoch mittel kurzfristig gering gering niedrig
Chere' naChhaItlge und mo- aktion auf Bussen, Informationsveranstaltungen, Posts in Social
derne Mobilitat in der Stadt Media oder die Teilnahme der Stadt am Tag der Verkehrssi-
cherheit.
Der Verkehrsfluss auf dem Streckenzug Zeppelinstr., Stdring,
Verbesserung des Verkehrs- Ostring Zoll \/Sert:jesselrt werdenl, um soDden Ve\a/rkehhrbaus den an-
t i . Di 2
flusses auf dem Umgehungs- grenzenden Stadtteilen zu verlagern. Dieses Vorhaben unter mittel hoch hoch langfristig mittel mittel hoch ja
: gliedert sich in mehrere TeilmaRnahmen, welche sowohl den
ring Umbau einzelner Knotenpunkte als auch den Neubau und die
z Steuerung von Ampeln betreffen.
o
= Die bereits bestehende Anzeige der freien Parkplatze in der
g. . . Bad Homburg-App soll um ein System zur Reservierung und Be-
a Erweiterung Parkhauswegwei- zahlung von Parkplitzen erweitert werden. Diese neue Funk- kurz- bis
s ser Bad Homburg-App um Re- tion soll zudem starker vermarktet werden, damit sie von ei- gering mittel hoch mittel- gering gering niedrig
> servierung und Bezahlung nem breiten Personenkreis genutzt und somit das Parken in fristig
< Parkhausern statt dem &ffentlichen Straenraum attraktiver
o wird.
Der Durchgangsverkehr sowohl in der Innenstadt auf der Kai-
. ser-Friedrich-Promenade als auch in Gonzenheim und Ober- . L . .
Durchgangsverkehr reduzieren Eschbach soll reduziert werden. Hierfiir werden Mobilitatskon- gering Lec e langfristig ulia i beeh
zepte auf Stadtteilebene erarbeitet.
Die Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 auf NebenstralRen
soll, wenn maglich, auf weitere StralRen ausgeweitet werden, . . mittel- . . .
Tempo 30 auf NebenstraBBen um den Kfz-Verkehr in Bad Homburg langfristig zu verlangsa- gering lec it fristig gering it il
men und somit Abgasemissionen zu reduzieren.
Im Rahmen eines Modellprojekts kdnnen moderne Mobilitats-
Modellprojekt autoarmes konzepte mit reduziertem Autoverkehr in einem Quartier ge- L . . -
. ) . . . ) hoch hoch hoch langfristig mittel gering mittel
Quartier testet und ihre Ubertragbarkeit auf das weitere Stadtgebiet
Uberpriift werden.
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Szenarien und CO:-Bilanzierung

Ziel ist es, im Folgenden einen Uberblick Uber mégliche Entwicklungspfade der Mobilitét in Bad Hom-
burg zu geben und diese hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die CO;-Bilanz des Verkehrssektors zu
vergleichen. Dies dient vor allem dem Zweck, abzuschatzen, welchen Beitrag die in Kapitel 4 vorge-
stellten MalRnahmen hinsichtlich der Bad Homburger Klimabilanz leisten kdnnen und inwiefern auch
externe Faktoren wie die Entwicklungen der Infrastruktur im Umfeld der Stadt hierbei eine Rolle spie-
len.

Dieser Vergleich der Entwicklungspfade soll mithilfe verschiedener Szenarien geschehen. Szenarien
sind in der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung Betrachtungen méglicher zukinftiger Zustande, die als
Ergebnis unterschiedlicher politisch-strategischer Ausrichtungen der Stadt Bad Homburg, aber auch
Deutschlands allgemein, entstehen kdnnten.

Die strategische Ausrichtung des Mobilitatskonzepts wurde, aufbauend auf den Erkenntnissen aus der
Grundlagenanalyse und der bestehenden Beschlusslage, in einem partizipativen und iterativen Pro-
zess unter Beteiligung des Arbeitskreises und der Offentlichkeit (im Rahmen verschiedener Beteili-
gungsformate) entwickelt. Iterativ bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die strategische Ausrich-
tung nicht in einer strikten Abfolge von Arbeitsschritten entwickelt wurde. Vielmehr fanden unterschied-
liche Prozesse gleichzeitig statt, deren Ergebnisse sich wechselseitig beeinflussten und in den weite-
ren Verlauf einflossen.

Bad Homburg operiert wie jede andere Kommune mit endlichen Ressourcen (u.a. Flachenverfligbar-
keit, personelle Kapazitaten in der Stadtverwaltung, finanzielle Ressourcen), sodass im Rahmen eines
Mobilitatskonzeptes Entscheidungen fir Schwerpunktsetzungen getroffen werden missen. Die wah-
rend der Status Quo-Analyse identifizierten verkehrlichen und mobilitdtsrelevanten Kernprobleme der
Stadt wurden daher verifiziert und priorisiert. Dabei wurden Abhangigkeiten deutlich, das heil3t innere
Zusammenhange zwischen unterschiedlichen Zielen, und auch gewollte bzw. unerwiinschte Auswir-
kungen von Schwerpunktsetzungen auf weitere Ziele. Im Prozess der Zielsetzung und Strategieent-
wicklung war es auch wichtig, Widerspruchlichkeiten in den Zielausrichtungen der unterschiedlichen
Akteursgruppen aufzuzeigen und diese Konflikte zu moderieren sowie die verschiedenen Interessen
zusammenzufihren und die Konflikte somit, wo moglich, aufzulésen.

Fir das Mobilitats- und Verkehrskonzept ist eine zukunftige Betrachtung des Verkehrsangebotes und
der Verkehrsnachfrage notwendig. Die zukunftige Nutzung von Verkehrsmitteln hangt neben den indi-
viduellen Praferenzen auch von dem Verkehrsangebot und dessen Auspragung ab. AulRer dem Ver-
kehrsangebot gibt es weitere Faktoren, welche eine Nutzung beeinflussen kdnnen. Diese sind neben
den Kosten, der Reisezeit und weiteren Widerstanden wie das Umsteigen etc. auch Aspekte wie Zu-
verlassigkeit, Bequemlichkeit, Sicherheit und Sauberkeit.

Eine Beeinflussung der individuellen Verkehrsmittelpraferenz ist komplex. Neben der Unwissenheit
uber die Vor- und Nachteile von alternativen Verkehrsmitteln existieren haufig diffuse Vorurteile. Eben-
falls sind die kompletten Kosten flir die Nutzenden haufig nicht prasent, sodass systematische person-
liche Kostenvergleiche kaum realistisch durchgefuhrt werden kénnen. Forschungsarbeiten zeigen so-
gar, dass die Verkehrsmittelnutzung auf einer friih getroffenen Entscheidung beruht und Vor- und
Nachteile des gewahlten Verkehrsmittels eine Rechtfertigung dieser Entscheidung sind, sodass die
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Eigenschaften alternativer Verkehrsmittel und deren Vorzlige als Kritik am eigenen Verhalten wahrge-
nommen werden®'. Dieser Sachverhalt stellt besonders hohe Anspriiche an eine malnahmenbegriin-
dete Steuerung der Verkehrsmittelwahl und des Verkehrsverhaltens.
Mégliche MalRnahmen, welche in Szenarien des zuklnftigen Mobilitdtsverhaltens bertcksichtigt wer-
den, teilen sich in folgende Malinahmengruppen auf:

e MalRnahmen, welche das Verkehrsangebot andern

e Malnahmen, welche auf das Verkehrsverhalten direkt abzielen
Fir das vorliegende Mobilitdtskonzept wurden eine Verkehrsanalyse des Status Quo (Verkehrsana-
lyse 2020) durchgefiihrt und darauf aufbauend drei Zukunftsszenarien fir das Jahr 2035 entwickelt.
Diese Zukunftsszenarien gliedern sich wie folgt:

¢ Prognose-Nullfall 2035

o Referenzszenario 2035

e Zielszenario ,Bad Homburger Weg*
Daruber hinaus wurden innerhalb dieser drei Szenarien verschiedene Varianten untersucht, die sich
hinsichtlich ihrer Pkw Flottenzusammensetzung unterscheiden. Es wird zwischen drei Varianten diffe-
renziert, die sich bezuglich der Durchsetzungsgrade unterschiedlicher Antriebsarten grundlegend von-
einander unterscheiden.

e Flotte ,2020“: Zusammensetzung der Pkw Flotte zum Zeitpunkt 2020 gemaR HBEFA®?

e Flotte ,BVWP": festgelegte Zusammensetzung der Pkw Flotte fiir das Prognosejahr 203063

e Flotte ,Ampel“: Fortschreibung der Zielvorgaben des Koalitionsvertrags fur das Jahr 20355

Tabelle A3.1: Flottenzusammensetzung des Pkw Verkehrs fiir die drei genutzten Varianten

Fahrzeug- Antriebsart Flotte Be- | Flotte ,,BVWP“ | Flotte ,,Am-

gruppe stand 2020 2030 pel“ 2035%

PO Pkw mit Ottomotor (inkl. mot. | 66,9% 39,9% 25,6%
Zweirader & Hybrid)

PD Pkw mit Dieselmotor 31,7% 38,3% 24,5%

PE Pkw mit Elektroantrieb (inkl. | 0,5% 9,9% 41, 7%
Plug-in-Hybrid)

PG Pkw mit Erdgasantrieb (Flis- | 1,0% 11,9% 7,6%
siggas, Erdgas)

Im Folgenden ist dargestellt, wie die weiter oben beschriebenen Szenarien miteinander zusammen-
hangen, was ihnen fur Annahmen zugrunde liegen, worin sie sich unterscheiden und wie sie aufeinan-
der aufbauen. Dies zunachst grafisch, danach textlich.

61 Prof. Dr. Joachim Scheiner, 2019. Verkehrsmittelnutzung im Lebenslauf — eine Panelanalyse von Paaren mit einem Pkw; Vortrag in der
Auftaktveranstaltung zur Veranstaltungsreihe ,Verkehr in Zahlen“. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur; Berlin.

62 Umweltbundesamt et al., Handbuch Emissionsfaktoren Strallenverkehr, Version 4.2 Dessau-Rof3lau (2022)

63 PTV/TCI Rohling/H-U. Mann: Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030 (FE-Nr.: 97.358/2015); Im Auftrag des BMVI

Karlsruhe/Berlin/Waldkirch/Minchen, 2016; Seite 87

64 Die drei an der amtierenden Bundesregierung beteiligten Parteien einigten sich in ihrem Koalitionsvertrag auf die Zielsetzung ,mindestens

15 Millionen vollelektrische Pkw bis 2030 zu erreichen (Mehr Fortschritt Wagen - Koalitionsvertrag 2021 — 2025 zwischen SPD, Grine
und FDP). Diese Zielvorgabe wurde fiir das Prognosejahr 2035 fortgeschrieben.
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Verkehrsanalyse 2020

Verkehrlicher Ausgangszustand basierend auf Netzausschnitt VDRM + Daten
aus Verkehrszdhlungen

Prognose-Nullfall 2035

Verkehrsanalyse + Prognose Bevolkerung, stadtebauliche Entwicklungen und
feststehende Maln. bzgl. Verkehrsangebot

Referenzszenario 2035

Prognose-Nullfall + externe Einfllisse

Zielszenario 2035 "Bad Homburger Weg"

Referenzszenario + MaBnahmen aus Mobilitatskonzept und weitere
stadtinterne MaRBnahmen

Abbildung A3.1: Betrachtete Verkehrsentwicklungsszenarien und ihr Zusammenhang

Verkehrsanalyse 2020

Mit der Verkehrsanalyse 2020 wird der verkehrliche Ausgangszustand in Bad Homburg aus dem Jahr
2020 beschrieben, von dem ausgehend ein Vergleich mit den drei Zukunftsszenarien erfolgen soll. Die
Analyse basiert auf einem Netzausschnitt der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM), welcher mit
Daten aus mehreren Verkehrszahlungen angereichert und das Netz somit verfeinert wurde (Details s.
Anhang 4 Verkehrsmodell).

Prognose-Nullfall 2035
Der Prognose-Nullfall stellt ein klassisches Instrument der Verkehrsplanung dar. In dieser zukunftigen

Betrachtung werden prognostizierte Entwicklungen zur Demographie und zur feststehenden stadte-
baulichen Entwicklung betrachtet und in das Verkehrsmodell, welches zur Verkehrsanalyse 2020
diente, eingepflegt und die Wirkung auf das Verkehrsgeschehen untersucht. Es wird von einem Bevdl-
kerungswachstum von insgesamt 2,2 % und somit um ca. 1.000 Einwohner bis 2035 ausgegangen,
welche im Wesentlichen durch insgesamt 11 stadtebauliche Entwicklungsprojekte (s. Anhang 4; Ver-
kehrsmodell) im Stadtgebiet bedingt sind.
Ebenfalls werden hier folgende nicht mehr zur Disposition stehende MaRnahmen der Infrastruktur und
des OPNV-Angebotes hinterlegt:
e Vorhaben des BVWP in der Dringlichkeit ,Vordringlicher Bedarf‘ in Abstimmung mit der Stadt
Bad Homburg ohne den geplanten Ausbau der B 456
o Elektrifizierung der Taunusbahn und damit verbunden die Verlangerung der S-Bahnlinie S5
nach Usingen und Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 zum Bahnhof Bad Homburg
e Bau der Regionaltangente West
e Durchbindung RB16 von Friedberg nach Bad Homburg
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Mittels dieser Festlegungen wird das zukiinftige Verkehrsgeschehen im Prognose-Nullfall geschatzt
und dessen Auswirkungen berechnet. Zudem wird bei der Flottenzusammensetzung des Pkw-Ver-
kehrs zwischen zwei Szenarien unterschieden, um den Zusammenhang zwischen der Pkw-Flotte und
dem CO2-Ausstol} zu verdeutlichen.

o Flotte ,2020“ stellt die Zusammensetzung der Pkw Flotte zum Analysezeitpunkt 2020 dar

o Flotte ,BVWP* umfasst die fur die Bewertung des BVWP 2030 festgelegte Fahrzeugflotte

Referenzszenario 2035
Das Referenzszenario baut auf dem Prognose-Nullfall auf. Es werden zusatzlich externe Trends und

Einfliisse wie dkonomische Entwicklungen und politische Anderungen mit Wirkung auf das Verkehrs-
geschehen berticksichtigt. Weiterhin wird angenommen, dass das Radverkehrskonzept der Stadt Bad
Homburg zu diesem Zeitpunkt vollstandig umgesetzt und fortgeschrieben wurde.

Ein Referenzszenario dient als Vergleichspunkt fiir das Zielszenario (s. unten) und insbesondere dazu,
die Wirkungen von einzelnen MalRhahmen des Mobilitatskonzeptes zu Uberprifen und ihr Potential
hinsichtlich der Fahrleistung und CO2-Bilanz aufzuzeigen. Berlicksichtigte externe Einfliisse fir das
Referenzszenario 2035 sind:

o Es wird entsprechend den Pramissen der Verkehrsprognose des Bundes fiir 2040 davon aus-
gegangen, dass auf allen Sammel- und Erschlieffungsstrafien Tempo 30 vorherrscht und nur
auf den HauptverkehrsstralRen weiterhin 50 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit gilt.

e Weitere Grundannahmen sind, dass ca. 6 % der Arbeitswege aufgrund der Home-Office-Nut-
zung entfallen, sowie durch die Nutzung von Videokonferenzen ca. 10 % der Wege des Perso-
nenwirtschaftsverkehrs entfallen®-

Das Referenzszenario unterscheidet wiederum zwischen zwei Varianten unterschiedlicher Zusam-
mensetzung der Pkw-Flotte. Neben der Festlegung auf die Flotte nach ,BVWP* werden hierbei auch
die Annahmen der Koalitionsverhandlungen der amtierenden Bundesregierung bericksichtigt. Die da-
raus resultierende Zusammensetzung der Fahrzeuggruppen firmiert als Flotte ,Ampel“. Dies beinhaltet
fur das Mobilitdtskonzept, dass der angenommene Durchsetzungsgrad der E-Mobilitat von 42 % aus
den um funf Jahre fortgeschriebenen Festlegungen aus dem Koalitionsvertrag der Bundesregierung
steigt.

Eine Berlcksichtigung von Wasserstoff als alternativer Antrieb wird nicht durchgefiihrt, da der Ener-
gietrager nach den aktuellen Planen der Bundesregierung fuir die industrielle Produktion bendtigt wird.

Zielszenario 2035: ,Bad Homburger Weg*“
Im Beteiligungsprozess des MoKo wurden zunachst mehrere Szenarien mit unterschiedlicher Schwer-

punktsetzung im Mobilitdtskonzept diskutiert. Nachdem maogliche Entwicklungspfade im Arbeitskreis
debattiert wurden, war das Ergebnis dessen der Konsens, dass zur Bewaltigung der komplexen ver-
kehrlichen Fragestellungen Bad Homburgs und zur Erreichung der Klimaziele an vielen Stellen gleich-
zeitig Schwerpunkte gesetzt werden mussen. Daher wurde das Szenario ,Bad Homburger Weg*“ als
verkehrliches Leitbild entwickelt, welchem die Mobilitat in Bad Homburg im Jahr 2035 entsprechen soll.
Der ,Bad Homburger Weg*“ baut auf dem Referenzszenario auf und beinhaltet zusatzlich die Malnah-
men aus dem Malnahmenkatalog des Mobilitdtskonzeptes und deren Wirkung auf die CO.-Bilanz.

65 ITP, TTS-Trimode, ETR und MWP, 2022. Prognosepramissen (Gutachtervorschlag) in Verkehrsprognose 2040 Teil 2: Wirtschafts- und
Verkehrsentwicklungsprognose. Forschungskennzeichen: VB970423 des BMDV; Miinchen, Freiburg, Hamburg.
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Jedoch haben nicht alle MaRnahmen eine direkte Wirkung auf das Verkehrsaufkommen bzw. auf die
CO.-Bilanz. Daher sind im Zielszenario nur die Ma3nahmen aus dem MaRnahmenkatalog sowie zu-
satzlich ohnehin gesetzte Mallnahmen mit einer besonders grolRen CO2-Wirksamkeit enthalten.
Dies sind:

¢ Die nahmobilitatsfreundliche Umgestaltung der Hauptverkehrsachsen

e Zusatzliche Haltemdglichkeiten fur den Lieferverkehr
Hierbei hat die Férderung des Radverkehrs eine besondere Bedeutung fiir den ,Bad Homburger Weg*.
Ausgehend von der Erhebung im Zuge des VEP 2011 fur Ful®- und Radverkehr und unter Beriicksich-
tigung des in der Haushaltsbefragung ermittelten Anteils des Radverkehrs am Wegeaufkommen, wird
fur den Prognose-Nullfall 2035 ein Radverkehrsanteil von rund 11% angenommen. Im Zuge der zuvor
genannten Malinahmen wird fir das Zielszenario 2035 ,Bad Homburger Weg“ davon ausgegangen,
dass sich der Radverkehrsanteil auf 19% erhoht. Gespeist wird dies anteilig durch Verlagerungen vom
MIV und vom OPNV. Durch die Umgestaltung der Hauptverkehrsachsen werden zusétzlich Fahrzeuge
aus der Stadt verdrangt.
Im Zielszenario 2035 ,Bad Homburger Weg*“ wird die Flottenzusammensetzung des Pkw-Verkehrs
nach der fortgeschriebenen Zielsetzung der ,Ampel“-Regierung zugrunde gelegt (Flotte ,Ampel“). Dar-
Uber hinaus gibt es jedoch zwei weitere Varianten innerhalb des Szenarios, die auf Unterschiede in
der Zusammensetzung des Energiemixes abzielen. Dazu wird der Anteil verschiedener Kraftwerksty-
pen an der Bruttostromerzeugung simuliert. Der angenommene Energiemix hat naturgemaf keinen
Einfluss auf die Verkehrsbelastung. Die zuvor beschriebenen MalRnahmen des Zielszenarios fiihren
aufgrund der gleichzeitig allgemeinen Verkehrszunahmen beim MIV im Rahmen des Prognose-Null-
falls allerdings nicht dazu, dass die Anzahl der Fahrzeuge signifikant sinkt.
Es wurde eine CO2-Bilanz fir folgende Szenarien und Varianten erstellt, welche in der Tabelle darge-
stellt sind:

Tabelle A3.2: Ubersicht iiber alle untersuchten Szenarien und deren Varianten

Szenario Fahrzeugdflotte Energiemix

Verkehrsanalyse 2020 Fahrzeugflotte 2020 gemaR | Energiemix nach Vorgabe BVWP
HBEFA 2030

Prognose-Nullfall 2035 Fahrzeugflotte 2020 gemal | Energiemix nach Vorgabe BVWP
HBEFA 2030

Prognose-Nullfall 2035 Fahrzeugflotte nach Vorgabe | Energiemix nach Vorgabe BVWP
BVWP 2030 2030

Referenzszenario 2035 Fahrzeugflotte nach Vorgabe | Energiemix nach Vorgabe BVWP
BVWP 2030 2030

Referenzszenario 2035 Fahrzeudflotte ,Ampel“ (Fort- | Energiemix nach Vorgabe BVWP
schreibung fir 2035) 2030

Zielszenario 2035 ,Bad | Fahrzeugflotte ,Ampel“ (Fort- | Energiemix nach Vorgabe BVWP

Homburger Weg* schreibung fir 2035) 2030

Zielszenario 2035 ,Bad | Fahrzeugflotte ,Ampel“ (Fort- | Energiemix 2035 mit 80% Strom aus

Homburger Weg* schreibung fir 2035) Erneuerbaren Energien

Zielszenario 2035 ,Bad | Fahrzeugflotte ,Ampel* (Fort- | Energiemix 2035 mit 100% Strom aus

Homburger Weg* schreibung fir 2035) Erneuerbaren Energien
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Vergleich der libergeordneten Szenarien

Fur die vier beschriebenen unterschiedlichen Betrachtungsfalle (Verkehrsanalyse 2020, Prognose-
Nullfall 2035, Referenzszenario 2035, Zielszenario 2035 ,Bad Homburger Weg“) wurde jeweils eine
CO,-Bilanzierung durchgeflhrt. Fur die Ermittlung der CO,-Emissionen wird das gleiche Verfahren®
angewandt, welches zwischen 2013 und 2016 im Zuge der BVWP 2030 bei der Untersuchung von
mehr als 3.000 Stralieninfrastrukturprojekten genutzt wurde.

Vereinfacht ausgedrickt umfasst das Verfahren zur Ermittlung der verkehrsbedingten Emissionen zu
Anfang die Umwandlung der modellhaften taglichen Verkehrsmengen mittels standardisierter Gangli-
nien auf die 8.760 Stunden eines Jahres. In Abhangigkeit zu den fir jeden Streckentyp fest definierten
Kapazitatsgrenzen kann daraus die FlieRgeschwindigkeit des Verkehrs abgelesen werden. Der so er-
mittelte Verkehrszustand wird in den Abstufungen von ,fllssig* bis ,gestauter Zustand® festgelegt. Aus
der Festlegung der stundengenauen Verkehrsbelastung kann zudem die durchschnittliche Fahrtge-
schwindigkeit je Streckenabschnitt abgeleitet werden.

Aus dem Handbuch Emissionsfaktoren StraBenverkehr (HBEFA)®” werden gemaR der Flottenzusam-
mensetzung fur die einzelnen Fahrzeuggruppen in Abhangigkeit zum Verkehrszustand und der Fahrt-
geschwindigkeit die entsprechenden Kraftstoffverbrauche abgelesen. In der Unterscheidung zwischen
Otto- oder Dieselmotoren kdnnen daraus die CO2-Emissionen abgeleitet werden. Die CO2-Emissionen
von Elektroautos werden gemal Emissionskostensatz berechnet. Dieser richtet sich nach dem fest-
gelegten Energiemix, der bei der Erzeugung der fir den Betrieb notwendigen Kilowattstunden (kWh)
aufgewendet wird.

Rahmenbedingungen des zugrundeliegenden Energiemixes

Fir die beschriebenen Szenarien mussten Annahmen bzgl. des zugrundeliegenden Energiemixes und
der damit zusammenhangenden Emissionsfaktoren getroffen werden.

Die Zusammensetzung des Energiemixes orientiert sich dabei am Methodenhandbuch des BVWP®.
Darin wurde der Anteil an der Bruttostromerzeugung von 2012 fiir das Prognosejahr 2030 fortgeschrie-
ben. Fur Variante 2 (V2) des Zielszenarios wird bei einem Anteil von 80 % fur die erneuerbaren Ener-
gien der Strommix der konventionellen Erzeuger anteilmafig reduziert. Variante 3 (V3) des Zielszena-
rios umfasst die Annahme von 100 % Anteil der erneuerbaren Energien. Die Zusammenstellung ist
auch der nachstehenden Tabelle zu entnehmen.

66 PTV/TCI Rohling/H-U. Mann: Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030 (FE-Nr.: 97.358/2015); Im Auftrag des BMVI

Karlsruhe/Berlin/Waldkirch/Minchen, 2016

67 Umweltbundesamt et al., Handbuch Emissionsfaktoren Stralenverkehr, Version 4.2 Dessau-Roflau (2022)

68 PTV. TCI-R6hling, Mann, Hans-Ulrich, 2016. Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030 PTV Transport Consult GmbH,
Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Karlsruhe, Berlin, Waldkirch, Miinchen
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Tabelle A3.3: Vergleich des zugrunde gelegten Energiemixes in den verschiedenen Szenarien

Anteil an der Bruttostromerzeugung in Deutschland [%]l

Primarenergietrager 2030 2035 W 2035 V2
Braunkohle, konventionell n3 43 0,0
Braunkohle, CC5 2,0 08 0,0
Steinkohle, konventionell 12,9 4,9 0,0
Steinkohle, CC5 2,0 0.8 0.0
Erdgas 19,6 T4 0,0
Mineraldlprodukie 0,0 0o 0,0
Kernenergie 0,0 0,0 0,0
Erneuerbare Energien 47 80,0 100,0
Ubrige Energietrager 5.1 19 0,0

Aufbauend auf den beschriebenen unterschiedlichen Zusammensetzungen der Bruttostromerzeugung
kann wiederum der CO2-Emissionsfaktor gemaf den Vorgaben des Methodenhandbuchs der BVWP
fortgeschrieben werden. Aus der Summe der direkten und indirekten Emissionsfaktoren ergibt sich
unter Berilcksichtigung des unterschiedlichen Wirkungsgrads je Energietrager die Menge an CO»-
Emissionen, die je kWh emittiert werden.

So resultiert fir den Energiemix, der fur die Bewertung des BVWP zugrunde gelegt wurde, ein Emis-
sionsfaktor von rund 414 g CO; je kWh, wohingegen bei dem flir Zielszenario 2 zugrunde gelegten
Energiemix von 80 % aus erneuerbaren Energien ein Faktor von rund 156 g/kWh angenommen wer-
den kann. Fur das Zielszenario 3 mit 100 % Strom aus erneuerbaren Energien sinkt der Emissionsfak-
tor auf null, da fir die Stromerzeugung dieses Energietragers keine Emissionen anfallen.

Tabelle A3.4: Herleitung des CO.-Emissionsfaktors in den verschiedenen Szenarien (GroBan-
sicht s. Tabelle A3.11)

Herleitung des C0,-Emissionsfakiors ab Kraftwerk fiir die Stromerzeugung [g €0,/kWh]

Kraftwerks- {Anteil Emissions- | Anteil Emissions- |Anteil Emissions-
Primirenergietriger E};Zirmmn IEI_;(;;‘:T:"Q" ELI-:':(Loren wirkungs- Strommix faktor [%] |Strommix [%] :faktor [%] Strommix [%] ifaktor [%]

grade [%)] [%] 2030 2030 2035 Ziel V2 :2035 Ziel V2 2035 Ziel V3 12035 Ziel V3
Braunkohle, konventionell 404 19 423 35 n3 137 43 52 00 0
Braunkohle, CCS 0 19 19 35 2 1 08 0 0,0 0
Steinkohle, konventionell 339 17 356 38 129 121 49 46 00 0
Steinkohle, CCS 1] 17 17 38 2 1 08 0 0,0 0
Erdgas 202 21 223 49 19,6 89 7.4 34 0,0 0
Mineraldiprodukte kA. kA kA. kA. a7 kA. a0 kA. a0 kA
Kernenergie kA. kA kA. kA 7 kA. a0 kA. a0 kA
Erneuerbare Energien 0 0 0 irrelevant 471 0 80,0 0 100,0 0
Ubrige Energietrager 295 19 314 42 51 38 19 14 0,0 0

Ergebnis der Modellierung und CO»-Bilanzierung in der Verkehrsanalyse 2020

In der zugrunde gelegten Verkehrsanalyse des Jahres 2020 werden auf dem Strallennetz der Ge-
meinde Bad Homburg jahrlich rund 256,8 Mio. Fahrzeugkilometer im MIV zurlckgelegt. Dies resultiert
in einer Gesamtsumme von rund 33.195 Tonnen an CO.-Emissionen, die allein durch den Straf3en-
verkehr entstehen. Die Auswertungen gelten nur fir das Stadtgebiet von Bad Homburg, ohne die an-
grenzenden Autobahnen.
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Ergebnis der Modellierung und CO»-Bilanzierung im Prognose-Nullfall

Die Schatzung der Verkehrsaufkommen in der Prognose wurde mittels des entsprechenden Hinweis-
papiers der FGSV® vollzogen. Insgesamt entstehen modellhaft zusétzlich zu den Berechnungen aus
der Verkehrsanalyse 2020 ca. 63.700 Pkw-Fahrten am Werktag.

Durch die umfangreichen Entwicklungen steigt die Verkehrsleistung im Prognose-Nulifall 2035 im Ver-
gleich zur Analyse 2020 um ca. 18,1 Mio. Fahrzeug-km/a an (+7,1%). Der jahrliche CO2-Ausstof3 nimmt
dadurch ohne eine Unterstellung der Veranderung der Fahrzeugflotte um ca. 2.400 t/a zu (+7,2%).
Die Berucksichtigung der Flottenzusammensetzung nach BVWP 2030 fangt den CO2-Anstieg im Zuge
der fUr das Jahr 2035 prognostizierten Verkehrszunahmen auf. Aufgrund der Annahme, dass fast 22%
der Pkw-Flotte mit nicht konventionellen Antriebsarten (Gas- und Elektroantrieb) ausgestatten sind
(siehe Abbildung A3.1), verringert sich die CO2-Bilanz auf rund 31.365 t/a und liegt damit Gber 1.800
t/a (-5.5%) niedriger als die Bilanz der Analyse 2020.

Die moderate Bevolkerungsentwicklung und der demographische Wandel zeigen sich in der recht mo-
deraten Verkehrsentwicklung in Bad Homburg. Ausnahmen hiervon bilden die hochrangigen Stralen
mit verfigbaren Restkapazitaten. Hierzu zahlen der Hessenring, der Hindenburgring, die Urseler Stra-
Ren und der Umgehungsring.

Durch die gesetzten MaRnahmen andert sich die innere und aufiere Erschliefung der Stadt mit den
jeweiligen Verkehrstragern. Neben der Verbesserung der OPNV-Anbindung von Bad Homburg ist
durch die MalRnahmen der BVWP (Bundesverkehrswegeplanung) auch eine Verbesserung der MIV-
ErschlieBung zu beobachten, wahrend die gednderte Verkehrsmittelbevorzugung hin zum Radverkehr
grofliere Wirkungen auf die innerstadtischen Wege hat.

Tabelle A3.5: Ergebnisse der Gegeniiberstellung von Analyse 2020 und Prognosenulifillen so-
wie absolute Summe CO2 und Fahrleistung

Prognosenullfall :Prognosenullfall
(2020 - 2035) (2020 - 2035)
Flotte “2020" Flotte "BVWP"

Kohlendioxid- Analyse 2020
Emissionen (CO;) Flotte “2020"

neue Emissionen

[t/a] 0,0 3.268,0 882,1
Einsparungen 0.0 8905 27118
[t/2] : et S
Entwicklung ges. 0.0 23775 1.829.8
[Va] ' - B
Gesamtsumme 33.195,4 35.572,9 31.365,6
[t/a]

Fahrleistung KFZ 256.822.480 274.968.641 274.968.641
[Fzg.km/a]

Ergebnis der Modellierung und CO,-Bilanzierung im Referenzszenario 2035

Das Referenzszenario 2035 fufdt hinsichtlich der stadtebaulichen Entwicklung, der Infrastruktur und
dem Fahrplan im OPNV auf dem Prognose-Nullfall. Diese Festlegungen sind im Anhang 4, Verkehrs-
modell detailliert dargestellt.

69 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, 2006. Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen.
FGSV-Verlag, KéIn.
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Die MaRnahmen des Referenzszenarios fihren zu einer Abnahme der Verkehrsleistung und einer
Verringerung des CO2-Ausstolies im Vergleich zum Prognose-Nullfall. Die jahrliche Verkehrsleistung
nimmt um ca. 7,5 Mio. Fahrzeug-km (-2,7%) im Vergleich zum Prognose-Nullfall ab.
Vergleicht man hinsichtlich der CO2-Bilanzierung die beiden Szenarien, die auf der Flottenzusammen-
setzung nach BVWP 2030 basieren (Prognose-Nullfall und Referenzszenario), kdnnen die Effekte er-
kannt werden, die aus den MalRnahmen des Referenzszenarios resultieren. Demnach reduziert sich
die CO2-Emission um jahrlich weitere 885 Tonnen von insgesamt 31.365,6 t/a auf dann 30.480,2 t/a
(-2,8%). Im Vergleich zu Analyse 2020 steigt die Reduktion damit auf rund 2.700 t/a (-8,2%).
Fur die zweite Variante des Referenzszenarios wird die Pkw-Flotte nach den fir das Prognosejahr
2035 fortgeschrieben Zielvorgaben der amtierenden ,Ampel“-Koalition zugrunde gelegt. Da die Fahr-
leistung in Folge einer gednderten Zusammensetzung der Antriebsarten unverandert bleibt, knnen im
Vergleich mit dem Referenzszenario mit BVWP-Flotte diejenigen Effekte verdeutlicht werden, die aus-
schlieBlich auf die unterschiedliche Flotte zurtickzuflihren sind.
Demnach ist mit einer weiteren Reduzierung der CO2-Emissionen um fast 1.300 t/a auf 29.187,6 t/a
zu rechnen (-18,0% ggu. Prognose-Nullfall, -12,1% ggu. Verkehrsanalyse 2020). Damit liegt das Re-
duzierungspotential durch eine weitere Anpassung der Pkw-Flotte um ca. 50% hdher als durch die
gesammelten Malinahmen, die dem Referenzszenario zugrunde liegen.
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich in diesem Szenario drei besonders bedeutsame Wir-
kungsfelder zeigen:

1. Bundelung des Kfz-Verkehrs auf die Hauptverkehrsstraf3en durch die Geschwindigkeitsreduk-

tion auf Nebenstralien
2. Reduktion des CO»>-AusstoRRes durch die Steigerung des Anteils der Pkw-Flotte mit nicht fossi-
ler Antriebstechnik
3. Reduktion der beruflich bedingten Wege mit relevantem Anteil im OPNV und im MIV

Tabelle A3.6: Ergebnisse der Gegeniiberstellung von Analyse 2020, Prognosenullfall und Refe-
renzszenarien sowie absolute Summe CO2 und Fahrleistung

Kohlendioxid-
Emissionen (CO,)

Analyse 2020
Flotte "2020"

Prognosenullfall
(2020 - 2035)

Referenzszenario
(2020 - 2035)

Referenzszenario +
(2020 - 2035)

Flotte "BVWP" Flotte "BVWP" Flotte "Ampel”

neue Emissionen
[t/a] 0,0 882,1 609,7 464,2
Einsparungen 0,0 27,8 3.324,9 £.472,1
[t'fa] ] . ] e (] =5 ]
Entwicklung ges.

0,0 -1.829,8 -2.715,2 -4.007,8
[t/a]
S EET IO 33.195,4 31.365,6 30.480,2 29.187.6
[t/a]
Fahrleistung KFZ o0/ 352 480 274.968.641 267.439.845 267.439.845
[Fzg.km/a]

Ergebnisse der Modellierung und CO»-Bilanzierung im Zielszenario 2035 ,Bad Homburger Weg*
Die Flottenzusammensetzung des Zielszenarios basiert auf den fortgeschriebenen Zielvorstellungen
der aktuellen Bundesregierung. Diese sieht eine deutliche Zunahme von Elektroautos vor. Zusatzlich
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wurde bei zwei Varianten auch mit einberechnet, welche Auswirkungen die Herkunft des Stroms von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen bzw. dessen CO»-Bilanz hat.

Die Malknahmen der Varianten des ,Bad Homburger Wegs* fihren zu einer weiteren Abnahme der
Verkehrsleistung und einer Verringerung des CO2-AusstoRRes im Vergleich zum Prognose-Nullfall und
in geringem Malde auch im Vergleich zum Referenzszenario. Die Verkehrsleistung nimmt um ca. 9,2
Mio. Fahrzeug-km/a im Vergleich zum Prognose-Nullfall ab (-3,4%). Verglichen mit dem Referenzsze-
nario bedeutet dies eine Reduzierung um ca. 1,7 Mio. Fahrzeug-km/a (-0,6%).

In Abhangigkeit zur Fahrleistung nehmen auch die CO2-Emissionen in den Zielszenarien ab. Zudem
hat insbesondere auch die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte einen direkten Einfluss auf den CO»-
Ausstol3. Die bewerteten Zielszenarien verdeutlichen dartber hinaus auch einen deutlichen Einfluss
der Zusammensetzung der zugrunde gelegten Bruttostromerzeugung auf die Summe emittierter Ton-
nen CO,.

Zur Identifikation der Auswirkungen durch die dem Zielszenario zugrunde liegenden MaRnahmen bie-
tet sich jedoch ein Vergleich mit dem Referenzszenario mit der gleichen Flottenzusammensetzung an.
Die zuvor beschrieben Reduzierung der Fahrleistung um jahrlich rund 1,7 Mio. Fahrzug-km verursacht
lediglich eine Verringerung der CO2-Bilanz um rund 106 t/a (-0,4%) [s. folgende Tabelle].

GrolRere Effekte auf die CO2-Emissionen hat hingegen wiederum die Zusammensetzung der primaren
Energietrager. Ein Vergleich innerhalb der Varianten des Zielszenarios zeigt, dass eine Steigerung des
Anteils erneuerbarer Energien am Energiemix von 47% auf 80% eine deutliche Reduzierung um jahr-
lich rund 5.500 Tonnen CO; nach sich zieht (-19,1%). Eine weitere Steigerung dieses Anteils auf 100%
lasst eine weitere Reduzierung der CO2-Emissionen um ca. 3.500 t/a erwarten (-30,6% ggu. Variante
1, -14,2% ggu. Variante 2).

Tabelle A3.7: Ergebnisse der Gegeniiberstellung von Analyse 2020, Referenzszenario und
Zielszenarien sowie absolute Summe CO2 und Fahrleistung

- Referenzszenario + |Zielszenario + Zielszenario + 80% Zielszenario +100%
Kohlendioxid-
E—— ":l";gs_"zszusf (2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035)
2 Flotte "Ampel™ Flotte "Ampel™ Flotte "Ampel”, 80% EE. :Flotte "Ampel” 100% EE.

neue Emissionen

0,0 4642 470,7 234,0 170,0
[t/a]
Einsparungen

0,0 -4.472,1 -4.584,7 -9.892,3 -13.180,6
[t/a]
Entwicklung ges.

0,0 -4.007,8 -4.114,0 -9.658,2 -13.010,5
[t/a]
FJ:]"‘"“S”"‘"“ 33.195,4 29.187,6 29.081,5 23.537,2 20.184,8
Fahrleistung KFZ . 252 480 267.439.845 265.750.954 265.750.954 265.750.954
[Fzg.km/a]

Einordnung der Ergebnisse der iibergeordneten Szenarien

Der Prognose-Nullfall 2035 Iasst durch den Anstieg der Fahrleistung im MIV eine Steigerung der CO»-
Bilanz gegenuber der Verkehrsanalyse 2020 um ca. 2.400 t/a (+7,2%) erwarten. Durch die Realisie-
rung der baulichen wie verkehrspolitischen MaRnahmen, die den Szenarien zugrunde gelegt sind,
kann die Bilanz jedoch verbessert werden. Im Falle der Malnahmen des Referenzszenarios umfasst

dies eine Verbesserung von ca. 885 t/a (-2,8%) und weitere ca. 106 t/a (-0,4%) durch die Malnahmen
des Zielszenarios. Eine Reduzierung der CO2-Emissionen im Vergleich zur Analyse 2020 ware allein
dadurch jedoch nicht mdglich wegen der starken Zunahme der Fahrleistung.

Einen deutlich groReren Effekt auf die Bilanz der CO2-Emissionen hat hingegen die Zusammensetzung
der Pkw-Fahrzeugflotte. So kann durch die gesteigerte Marktdurchsetzung von Pkw mit Elektro- und
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Gasantrieben um zusammen rund 20% im Vergleich zur Pkw-Flotte in 2020 mit einer Verringerung von
ca. 4.200 Tonnen CO: jahrlich gerechnet werden. Damit konnte die Bilanz der CO2-Emissionen in 2035
im Vergleich zur Analyse 2020 bereits positiv beeinflusst werden. Bei einer weiteren Steigerung von
Elektro- und Gasantrieben auf zusammen fast 50% der Pkw-Flotte lieRe sich eine weitere Reduzierung
von zusatzlich rund 1.300 t/a erreichen.

Allerdings zeigt sich erst im Zusammenspiel mit der Anpassung des Energiemixes hin zu erhéhten
Anteilen von erneuerbaren Energien an der Primarenergieerzeugung das volle Potential fur die positive
Beeinflussung der CO.-Bilanz. Die Kombination von rund 42% Elektrofahrzeugen in Verbindung mit
einem Anteil von 100% erneuerbarer Energietrager am Energiemix lieRe eine Reduzierung der CO»-
Emissionen im Vergleich zur Analyse 2020 von ca. 13.000 t/a erwarten, was einer Reduktion um rund
39% der gesamten verkehrlichen Emissionen entspricht.

Tabelle A3.8: Ergebnisse der Gegeniiberstellung von Analyse 2020 mit den librigen Szenarien
sowie absolute Summe CO2 und Fahrleistung (GroRansicht s. Tabelle A3.11)

Prog Prog Refer io :Refer io + |Zi o + Zi o + 80% Zielszenario +100%
(2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035) (2020 - 2035)
Flotte 2020 Flotte "BYWP" Flotte "BVWP" Flotte "Ampel™ Flotte "Ampel” Flotte "Ampel”, 80% EE. :Flotte "Ampel” 100% EE.

Kohlendioxid- Analyse 2020
Emissionen (CO,) : Flotte "2020"

neue Emissionen
It/al 0,0 3.268,0 8821 609,7 464,2 470,7 234,0 170,0

Einsparungen
It/al 0,0 -890,5 -2.711,8 -3.324,9 -4.472]1 -4.584,7 -9.892,3 -13.180,6

Entwicklung ges.
[t/al 0,0 23775 -1.829,8 -2715,2 -4.007,8 -414,0 -9.658,2 -13.010,6

Gesamtsumme

/al

Fahrleistung KFZ
[Fzg.km/a]

33.195,4 35.572,% 31.385,6 30.480,2 29.187,6 29.081,5 23.537,2 20.184,8

256.822.480 274.968.641 274.968.641 267.439.845 267.439.845 265.750.954 265.750.954 265.750.954

Generell muss es also das Ziel aller Beteiligten der Stadt sein, mit vereinter Anstrengung die Markt-
durchsetzung von Elektrofahrzeugen positiv zu beeinflussen (z.B. durch E-Ladesaulen mit entspre-
chenden Stellplatzen, E-Carsharing etc.) und zudem den Anteil erneuerbarer Energien am Energiemix
schnellstmdglich zu erhdhen, um die Gesamtbilanz in eine mdglichst positive Richtung zu bringen.

Im Rahmen des Ausbaus einer dezentralen Stromversorgung aus erneuerbaren Energien kann die
Stadt Bad Homburg zum einen die Rahmenbedingungen fur private Akteur*innen verbessern, zum
anderen auch selbst, beispielsweise in Kooperation mit Energieversorgern, Burgerinitiativen oder mit
anderen Kommunen zur Betreiberin von Anlagen der Erneuerbaren Energien werden und so den
Strommix positiv beeinflussen

Ergebnisse der exemplarischen Planfallberechnung

Ergénzend zu den Ubergeordneten allgemeinen COz-Analysen werden exemplarisch die CO»-
Auswirkungen einer Schlisselmaflnahme ermittelt. Ausgewahlt wurde dabei die MaRnahme des Rad-
schnellwegs (RSV) Vordertaunus, genannt FRM 5. Die geplante Trasse soll vom Hauptbahnhof Frank-
furt Gber die Gemeinden Eschborn, Steinbach und Oberursel bis nach Bad Homburg fiihren und dar-
Uber hinaus auch Friedrichsdorf, bzw. tber einen Seitenast die nordlichen Stadtteile Frankfurts, anbin-
den.

Die detaillierte Berechnung der CO2-Wirkung dieser Mallnahme erfolgt deshalb, da wahrend des
MoKo-Prozesses eine zugehorige Planungs- und Bauvereinbarung von den beteiligten Kommunen
unterzeichnet wurde.
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Um die RSV FRM 5 als abgeschlossene Malihahme in der Berechnung der CO»-Bilanz zu bericksich-
tigen, waren umfangreiche Vorarbeiten notwendig. Zum einen musste der Trassenverlauf in das Ver-
kehrsmodell des Referenzszenarios eingebaut, d.h. digitalisiert werden. In einem nachsten Schritt wur-
den aufbauend auf dem vorhandenen Straf3ennetz sinnvolle Anbindungen an die RSV gewahlt.
Daraufhin konnte angelehnt an das Vorgehen der BASt™ eine Potentialschatzung fir die RSV vorge-
nommen werden, indem fur jede Verkehrsbeziehung des Modells in Abhangigkeit von Reisegeschwin-
digkeit und Entfernung die Umstiegswahrscheinlichkeit vom MIV auf das Fahrrad berechnet wurde.
MafRgebend daflr war unter anderem die nachfolgend abgebildete Modal-Split-Funktion.

Maodal-Split-Funktion Leitfaden BASt
flir Radschnellwege

# Radfshrende je M IN-Fzhrer MID 2017
—— ModarSpit-Funktion Leitfaden BASt

| pdakSpli-Funktion fir Radschneliwege

Anteil Radfahrender je Pl

1 2 3 4 5 & 7 ] 9 0 1 12 13 14 15 1 17 18 18 20

Reiseweite inkm

Abbildung A3.2: Modal-Split-Funktion zur Ermittlung des Radverkehrspotential nach BASt™

Das so ermittelte Umstiegspotential wurde von der MIV-Matrix des bereits zuvor beschriebenen Refe-
renzszenarios subtrahiert. Durch die Umlegung des verbliebenen MIV kann somit die Rest-Fahrleis-
tung ermittelt werden, die nach Realisierung der RSV zu erwarten ist.

Die sich daran anschlieBende CO2-Bilanzierung kommt zu dem Ergebnis, dass im Vergleich zum Re-
ferenzszenario mit gleicher Pkw-Flottenzusammensetzung mit einer Reduzierung der Fahrleistung um
rund 3,5 Mio. Fahrzeug-km/a zu rechnen ist. Daraus folgt eine Abnahme der CO,-Emissionen um rund
230 t/a. Es zeigt sich damit, dass eine Realisierung von FRM 5 als EinzelmalRnahme eine hohe Wirk-
samkeit bei der Verkehrsmittelwahl hin zum Fahrrad und eine deutliche Reduktion der Fahrleistung
der Kraftfahrzeuge aufweist. Dieser Umstand ist darauf zurickzufihren, dass RSV haufig fir lange
Pendelbeziehungen genutzt werden. Die MaRnahmen des Zielszenarios richten sich hingegen mehr-

0 Lange, P. und Malik, J. (PTV Disseldorf) Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potentialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse BAST;
Bergisch Gladbach 2019
" ebenda
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heitlich an kurze Wegebeziehungen. Diese Unterschiede bei der Streckenlange bei potentiellen Verla-
gerungen vom MIV auf das Rad flhren zu gréReren Fahrleistungsgewinnen im Zuge der Realisierung
von FRM 5. Demgegeniiber hat das MaRnahmenbiindel des Referenzszenarios jedoch einen noch
deutlich starkeren positiven Einfluss auf die CO2-Bilanz.

Tabelle A3.9: Ergebnisse der Gegeniiberstellung von Analyse 2020, Referenzszenario und
Zielszenarien sowie absolute Summe CO2 und Fahrleistung

Kohlendioxid- Analyse 2020 Referenzszenario + |Referenz + RSV

Emissionen (CO;) i Flotte "2020" =l =l
Flotte “Ampel” Flotte “Ampel”

neue Emissionen

[t/a] 0,0 464,2 4éh, 4

Einsparungen

[t/a] 0,0 -4.472,1 -4.701,9

Entwicklung ges.

[t/a] 0,0 -4.007,8 -4.237,6

Gesamtsumme 33.195,4 29.187,6 28.957,8

[t/a]

Fahrleistung KFZ 5, 555 480 267.439.845 263.883.882

[Fzg.km/a]

Seite 104



Integriertes Mobilitats- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035 Abschlussbericht

Zugehorige Abbildungen

Seite 105



Integriertes Mobilitats- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035 Abschlussbericht

Abbildung A3.3: Entstehung der CO.-Emissionen der Verkehrsanalyse 2020 in t/km (Flottenzusammensetzung zum Stand 2020)
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Abbildung A3.4: Entwicklung der CO.-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Prog 0-Fall 2035 in t/km (mit Flottenzusammen-
setzung zum Stand 2020)
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Abbildung A3.5: Entwicklung der CO2-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Prognosenullfall 2035 in t/km (mit Flottenzusam-
mensetzung nach BVWP 2030)
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Abbildung A3.6: Entwicklung der CO.-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Referenzszenario 2035 in t/km (mit Flottenzu-
sammensetzung nach BVWP 2030)

Seite 109



Integriertes Mobilitats- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035 Abschlussbericht

Abbildung A3.7: Entwicklung der COz-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Referenzszenario 2035 in t/km (mit Flottenzu-
sammensetzung gemal fortgeschriebener Zielsetzung Koalitionsvertrag)
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Abbildung A3.8: Entwicklung der CO2-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Zielszenario 2035 in t/km (mit Flottenzusammen-
setzung gemaR fortgeschriebener Zielsetzung Koalitionsvertrag)
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Abbildung A3.9: Entwicklung der CO2-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Zielszenario 2035 in t/km (mit Flottenzusammen-
setzung gemaR fortgeschriebener Zielsetzung Koalitionsvertrag und 80% Anteil erneuerbarer Energien am Energiemix)
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Abbildung A3.10: Entwicklung der CO2-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Zielszenario 2035 in t/km (mit Flottenzusam-
mensetzung gemaR fortgeschriebener Zielsetzung Koalitionsvertrag und 100% Anteil erneuerbarer Energien am Energiemix)
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Abbildung A3.11: Entwicklung der CO2-Emissionen im Vergleich zwischen Analyse 2020 und Referenzszenario 2035 inkl. RSV FRM 5 in t/km
(mit Flottenzusammensetzung gemaR fortgeschriebener Zielsetzung Koalitionsvertrag)

Seite 114



Integriertes Mobilitats- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035

Abschlussbericht

Tabelle A3.10: GroBansicht zur Herleitung des CO.-Emissionsfaktors in den verschiedenen Szenarien

Herleitung des CO,-Emissionsfaktors ab Kraftwerk fiir die Stromerzeugung [g CO,/kWh]

Frimérenergietréger E..-Faktnren E.—Faktnren E.-Faktoren E{rlra:ﬁ::fs_ g:rtsrl'rl'lmix Emissions- g:rtsrl'llﬁmix Emissions- g:rlsrl:'lmix Emissions-
Dire kt Indire kt Summe arade [%] 1% faktor [%] 1% faktor [%] %] faktor [%]
Braunkohle, konventionell 404 19 423 35 1,3 137 4,3 52 0,0 0
Braunkohle, CCS 0 19 19 35 2 1 0,8 1] 0,0 0
Steinkohle, konventionell 339 17 356 38 12,9 121 £.9 L4é 0,0 0
Steinkohle, CCS 0 17 17 38 2 1 0.8 i] 0,0 0
Erdgas 202 il 273 49 19,6 89 7.4 34 0,0 0
Mineraldiprodukie kA, kA, kA, kA, o kA, a8 kA, ag kA,
Kernenergie kA, kA, kA, kA, & kA, a4 kA, a4 kA,
Erneuerbare Energien 0 0 0 irrelevant 471 0 B0 0 100,0 0
ﬂl}rige Energietrager 295 19 34 42 51 38 19 14 0,0 0

Tabelle A3.11: GroBansicht der Ergebnisse der Gegeniiberstellung von Analyse 2020 mit den librigen Szenarien sowie absolute Summe CO:

und Fahrleistung

Seite 115




Integriertes Mobilitits- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035 Abschlussbericht

Anhang 4: Verkehrsmodell und Abbildungen
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Verkehrsmodell Bad Homburg

Das Mobilitdtskonzept der Stadt Bad Homburg wird durch ein Verkehrsmodell fir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) unterstitzt, um die Auswirkungen vorgeschlagener Malnahmen auf das Ver-
kehrssystem Bad Homburgs abschatzen zu kdnnen. Hierzu wurde aus der Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main (VDRM) ein Netzausschnitt fir den verkehrsrelevanten Raum zum Analysezeitpunkt 2020 und
Prognosezeitpunkt 2035 der VDRM erstellt. In diesem Teilmodell ist ebenfalls das Liniennetz des
OPNYV enthalten und ein Radrouting auf dem hinterlegten StraRennetz méglich.

Modellaufbau und Modellverfeinerung

Das im ersten Schritt erstellte Teilmodell ist hinsichtlich der Verkehrszelleneinteilung zu grob, um die
notwendigen innerstadtischen Verkehrsverlagerungen zu schatzen. Aus diesem Grund wurden die
Verkehrszellen innerhalb von Bad Homburg mithilfe des Stadtmodellbausteinrasters der Bundesver-
kehrswegeplanung (BVWP) aufgeteilt. Das so deutlich verfeinerte Netzmodell der Analyse 2020 wurde
anhand von verfligbaren Zahlwerten im durchschnittlichen taglichen Verkehr an Werktagen montags -
freitags (DTVws/24h) fur den MIV Kalibriert.

Neben den Zahlwerten der Strallenverkehrszahlung und von Dauerzahlstellen wurde eine eigene Ver-
kehrszahlung vollzogen (siehe hierzu auch Ausfihrungen weiter unten), um die Datenbasis zu erwei-
tern und das Verkehrsmodell so exakter zu machen. Aus selbigem Grund wurden zudem von der Stadt
Bad Homburg erhobene Daten aus der Arbeit zum Hessischen Larmaktionsplan mit in die Datenbasis
aufgenommen.

Verkehrszahlung

Um das aktuelle Verkehrsgeschehen bzgl. des motorisierten Individualverkehrs in der Stadt Bad Hom-
burg abbilden zu kénnen, sind an 21 Knotenpunkten Verkehrszahlungen durch das Biuro VE-Kass
durchgefuhrt worden. Die Auswahl der Knotenpunkte wurde vorab mit dem Auftraggeber abgestimmt.
Die Verkehrszahlungen sind an zwei Werktagen (hier: 10.11.2020 und 11.11.2020), aufRerhalb der
Ferienzeit im Erhebungszeitraum von 06.00 bis 10.00 und von 15.00 bis 19.00 Uhr durchgefuhrt und
anschlief3end auf einen 24h-Wert (DTVws/24h) hochgerechnet worden.

Die Zahlung erfolgte mittels videobasierter Zahlgerate. Da die Zahlung wahrend eines Corona-Lock-
downs stattgefunden hat, wurden ihre Ergebnisse anhand von Referenzwerten von nahegelegenen
Dauerzahlstellen (welche vor, wahrend und nach Corona dauerhafte Werte geliefert haben) mittels
eines wissenschaftlich anerkannten Verfahrens hochgerechnet. Die Ergebnisse der Zahlungen bilden
daher auch die aktuellen Verkehrsverhaltnisse korrekt ab.
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Abbildung A4.1: Ubersicht iiber die Zihlstellen der Verkehrszihlung in Bad Homburg

Die Ergebnisse der Verkehrserhebung sind der Stadt Bad Homburg gesondert ibergeben worden. Die
folgende Tabelle listet die gezahlten Knotenpunkte tabellarisch auf.

Tabelle A4.1: Tabellarische der Zahlstellen der Verkehrszahlung in Bad Homburg
Knotenpunkt Nummer Knotenpunkt Name

1 HohemarkstraRe (B456) / Saalburgstrafie

B456 / Niederstedter Strafe (L3003) West

3 B456 / Niederstedter Strale (L3003) Ost

4 SaalburgstralBe / Dietigheimerstralle / Ritter-von-Marx-Briicke /Hindenburgring

5 DietigheimerstralRe / Hohestralle

6 TriftstralBe / Heuchelheimer Stral’e

7 Hindenburgring / Urseler StralRe / Hessenring

8 Hessenring / Thomasstralte / SchleuRnerstralle

9 Marienbader Platz / Hessenring

10 Hessenring / Am Hohlebrunnen / Basler Stralle

11 Frankfurter Landstral3e / Quirinstralle / Haberweg / Gotenstralle
12 Seedammweg / Kaiser-Friedrich-Promenade

13 Seedammweg / Weinbergsweg / Auf der Steinkaut

14 Frankfurter LandstralRe / Quirinstraf3e / Alt-Gonzenheim

15 Kaiser-Friedrich-Promenade / Schwedenpfad

16 Schone Aussicht / ThomasstralRe / Dorotheenstrafie

17 Ober-Eschbacher StralRe / Kalbacher StralRe / Langwiesenweg
18 Ober-Eschbacher Stral3e / Peterhofer Strale

19 LouisenstralRe / FerdinandstralRe

20 Urseler StralRe / Niederstedter Weg

21 Gluckensteinweg / Gétzenmuhlweg
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Durch die Verfeinerung der Verkehrszellen ist das Verkehrsmodell deutlich exakter und besser in der
Lage, die realen Verkehrsmengen in Bad Homburg abzubilden. Die modellierten Verkehrsmengen ei-
nes Verkehrsmodells sollten den an der jeweiligen Strecke empirisch gemessenen Zahlwerten mog-
lichst genau entsprechen. Die untenstehende Abbildung zeigt, dass die Zielwerterreichung des Ver-
gleichs der Modellwerte zu den Zahlwerten gute Ergebnisse erzielt, da eine geringe Streuung um das
Ideal der exakten Entsprechung vorliegt, sodass die Qualitdtsvorgaben des Handbuchs fir die Bemes-
sung von StralRenverkehrsanlagen’? (HBS) erfillt werden.

Abbildung A4.2: Soll-Ist-Vergleich der Zahlwerte zu den Modellwerten im MIV

Datengrundlagen und Eingangswerte fiir den Prognose-Nullfall

Die Verkehrsprognose 2035 (Prognose-Nullfall) baut auf den folgenden Saulen auf:

e Analyse 2020 des disaggregierten Verkehrsmodells fur Bad Homburg

e Teilnetz der VDRM der Prognose 2035

e Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung von Bad Homburg bis 2035

o Verkehrsaufkommenswirksame indisponible Vorhaben der Stadtentwicklung bis 2035

Als gesetzt geltende, nicht mehr zur Disposition stehende relevante Vorhaben mit Auswirkung auf den
Quell-, Ziel-, und Durchgangsverkehr von Bad Homburg sind:

e Vorhaben des Bedarfsplans fir die Bundesfernstral’en in der Dringlichkeit ,Vordringlicher
Bedarf* in Abstimmung mit der Stadt Bad Homburg ohne den geplanten Ausbau der B 456

2 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, 2015. Handbuch fiir die Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS). FGSV-Verlag,
Kaln.

Seite 119



Integriertes Mobilitits- und Verkehrskonzept Bad Homburg 2035 Abschlussbericht

o Elektrifizierung der Taunusbahn und damit verbunden die Verlangerung der S-Bahnlinie S5
nach Usingen und die Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 zum Bahnhof Bad Homburg

e Bau der Regionaltangente West

e Durchbindung RB16 von Friedberg nach Bad Homburg

Aus der VDRM werden weiterhin die externen Verkehre, welche fir die Ableitung des Durchgangsver-
kehrs notwendig sind, entnommen. Der Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Bad Homburg wird im
Rahmen dieser Untersuchung neu geschatzt. Fur die Neuschatzung der Verkehrsstréme in der Prog-
nose steht die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung der Stadt zur Verfugung.

Diese geht von einer relativ Konstanten Steigerungsrate von insgesamt 2,2 % und somit um ca. 1.000
Einwohner*innen bis 2035 aus. In der demographischen Verteilung nimmt die besonders verkehrsre-
levante Altersgruppe zwischen 20 und 60 Jahren allerdings von 2020 (ca. 50 % der Bevdlkerung) auf
einen Anteil von ca. 46 % im Jahre 2035 ab. Der Bevolkerungsanteil ab 60 Jahre nimmt hingegen
deutlich von einem Bevolkerungsanteil von 30 % 2020 auf 36 % 2035 zu. Durch diese Verschiebung
der demographischen Zusammensetzung andert sich das Verkehrsgeschehen, sodass kaum Wachs-
tum des Verkehrsaufkommens aufgrund der demographischen Entwicklung zu erwarten ist.

Abbildung A4.3: Demographische Verteilung innerhalb der Stadt Bad Homburg fiir die Zeit-
schnitte 2000, 2020 und 2035 (Quelle: HessenAgentur 2021)

Zusatzlich wurden die von der Stadt Bad Homburg genannten Stadtentwicklungsmafnahmen beruck-
sichtigt bei der Erstellung des Verkehrsmodells, da diese MaRnhahmen nicht nur Auswirkungen auf die
Verteilung der Bewohner*innen innerhalb der Stadt haben, sondern auch auf die auf die Ein- und Aus-
pendler. Die folgende Tabelle listet die stadtebaulichen, verkehrswirksamen Entwicklungen auf.
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Tabelle A4.2: Stadtebauliche Entwicklungen mit verkehrswirksamer Bedeutung

Nr.

1

0 N o o~ W

10

11

Name

Basler Stral3e 1-7

Bebauungsplan Nr. 137 ,Hessenring,
Marienbader Platz, Frélingstral®e, Im
Hasensprung®

PIV-Nord, Bliro- und Gewerbepark
Mitte (westl. Teil)

Urseler Stralde

Niederstedter Weg

Zeppelinstralie

Bebauungsplan Nr. 143 ,Gewerbege-
biet sudlich der Zeppelinstralie*
Bereich Ostlich Pappelallee
Bebauungsplan Nr. 42 ,Gewerbegebiet
Ober-Eschbach® Bereich sid-westlich
Griiner Weg

Bebauungsplan Nr. 113 ,Gewerbege-
biet Massenheimer Weg*
Bebauungsplan Nr. 123 ,Gewerbege-
biet Steinmdhlenstralle*

Wohnen
[%]
0

30

o O O O o o

Gewerbe
[%]
100

70

100

100
100
100

100
100

100

100

100
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Abbildung A4.4: Disaggregierte Verkehrszellen im Teilmodell von Bad Homburg, DTVws/24h in Kfz

Seite 123



Abbildung A 4.5: Verkehrsmengen in der Analyse 2020 im DTVws/24h in Kfz
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Abbildung A 4.6: Verkehrsmengen im Prognosenulifall 2035 im DTVws/24h in Kfz
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Abbildung A 4.7: Belastungsdifferenzen zwischen dem Prognosenulifall 2035 und der Analyse 2020 im DTVws/24h in Kfz
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Abbildung A 4.8: Verkehrsmengen im Referenzszenario 2035 im DTVws/24h in Kfz
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Abbildung A 4.9: Belastungsdifferenzen zwischen dem Referenzszenario 2035 und dem Prognosenullfall 2035 im DTVws/24h in Kfz
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Abbildung A 4.10: Verkehrsmengen im Zielszenario 2035 im DTVws/24h in Kfz
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Abbildung A 4.11: Belastungsdifferenzen zwischen dem Zielszenario 2035 und dem Prognosenulifall 2035 im DTVws/24h in Kfz
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