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1 Situation und Aufgabe

Die Kreisstadt Hofheim am Taunus — bestehend aus der Kernstadt und sechs
Stadtteilen (Diedenbergen, Langenhain, Lorsbach, Marxheim, Wallau und
Wildsachsen) - liegt mit ihren rund 38.000 Einwohnern am Sudrand des Taunus im
Main-Taunus-Kreis. Hofheim grenzt im Osten an die kreisfreie Stadt Frankfurt am
Main sowie im Westen an die kreisfreie Stadt Wiesbaden. Weitere Nachbarge-
meinden sind die Stadte Eppstein und Kelkheim im Norden, die Gemeinde Kiriftel
und die Stadt Hattersheim im Osten sowie die Stadte Florsheim und Hochheim im
Suden.

Ein aktueller Verkehrsrahmenplan fur die Stadt Hofheim am Taunus existiert nicht.
Die letzten verkehrlichen Rahmenplanungen liegen tUber 10 Jahre zuriick und in
der Zwischenzeit haben sich sowohl lokale als auch regionale Randbedingun-
gen als auch Einstellungen der Betroffenen und Beteiligten zum Verkehr maR-
geblich geandert. Eine Aktualisierung ist deshalb dringend geboten. Dabei soll
das Hauptaugenmerk auf der Kernstadt Hofheim (Hofheim-Nord und Hofheim-
Sud) und den Stadtteil Marxheim liegen.

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Instrumentarium, in dem gleichbe-
rechtigt nebeneinander und aufeinander abgestimmt alle Verkehrsarten und
Verkehrsteilnehmer bertcksichtigt werden: der FuBgangerverkehr, der Fahrrad-
verkehr, der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) und der motorisierte Indivi-
dualverkehr (MIV - Kraftfahrzeugverkehr flieRend und ruhend); Kinder, Erwach-
sene, Senioren sowie genderorientiert! Frauen und Manner. Aufgabe des VEP ist
es, fur ca. 10 bis 15 Jahre Leitlinien fur die weitere Entwicklung der Stadt aufzu-
zeigen. Dementsprechend werden Lésungen in verschiedenen Konzepten zu
Ubergeordneten Fragen vorgelegt und bilden so die Grundlage fir weitere ver-
tiefende Planungen auf der Basis der in der Stadt abgestimmten Leitlinien.

MaRgebliche Problembereiche - Verkehrsfuhrung in der Kernstadt, Ful3- und
Radwegenetzplanung, Parken/Parkraumbewirtschaftung — kébnnen so baustein-
artig abgearbeitet und zu einem abgestimmten Gesamtkonzept zusammenge-
fuhrt werden.

Die Vorgehensweise erfolgt nach folgendem Grundschema?:

Der Begriff "Gender" bezeichnet das ,,soziale* oder ,,psychologische* Geschlecht einer Person im Unter-
schied zum biologischen Geschlecht. Der Begriff wurde aus dem Englischen tbernommen, um auch im
Deutschen die Unterscheidung zwischen sozialem (‘gender") und biologischem ("sex") Geschlecht treffen
zu kbnnen, da das deutsche Wort Geschlecht in beiden Bedeutungen verwendet wird. Quelle: Wikipedia

2 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Leitfaden fiir Verkehrsplanun-
gen; Kéln, 2001.
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Grafik 1: Grundschema VEP

Kennzeichnend flur die Bearbeitung eines VEP ist ein Vorgehen, bei dem die Ar-
beiten in "Bausteine" eingeteilt sind. In dieser vorliegenden Untersuchung sind die

Bausteine "Planungsziele", "Bestandsaufnahme”,

"Mangelanalyse", "Verkehrs-

prognose/Erschlielungskonzepte”, "Ruhender Verkehr" sowie "Rad- und FuBRwe-
gekonzept" vereint. Weitere Planungsbausteine wie z.B. "Offentlicher Personen-
nahverkehr' oder "Umfeldvertragliche Belastbarkeit von Strallen” kbnnen zu ei-
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nem spateren Zeitpunkt bei Bedarf bearbeitet werden. Ebenfalls kbnnen vertie-
fende Aussagen zu den nur marginal betrachteten Stadtteilen Diedenbergen,
Langenhain, Lorsbach, Wallau und Wildsachsen zu einem spéateren Zeitpunkt in
den Verkehrsentwicklungsplan integriert werden.

Um eine breite Beteiligung der Offentlichkeit zu erreichen, wurde neben o&ffentli-
chen Veranstaltungen (Burgerversammlung, Informationsstand auf Wochen-
markt, quartiersbezogene Anliegerversammlungen,...) auch ein prozessbeglei-
tender Beirat eingerichtet. Dieser setzt sich zusammen aus den Ortsvorstehern,
Vertretern verschiedener Interessengruppen (wie zum Beispiel Lokale Agenda 21,
Seniorenbeirat, Behindertenbeirat, Industrie Handel Handwerk Hofheim, Ver-
kehrsclub Deutschland, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Rhein-Main-
Verkehrsverbund,...) sowie interessierten Birgern Hofheims. Dieser Beirat traf sich
regelmaBig, um verschiedene Themen zu diskutieren, Losungsansatze zu bewer-
ten und Empfehlungen auszusprechen.
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2 Zele

Im Verkehrsentwicklungsplan werden zur Erreichung verkehrlicher Ziele Konzepte
entwickelt und grundsatzliche Losungsmoglichkeiten aufgezeigt. Diese orientie-
ren sich an den generellen Zielen der Stadt Hofheim, die unter anderem auch in
einem Stadtleitbild® dokumentiert sind. Der Verkehr erflllt eine dienende Funkti-
on, die sich den Ubergeordneten Planungen der Stadt unterzuordnen hat.

Die nachfolgende Tabelle 1 listet wichtige Ober- und Unterziele auf, denen ge-
gebenenfalls noch weitere hinzuzufiigen sind. Dabei sind dann z.B. weitere As-
pekte der genderorientierten Verkehrsplanung und der lokalen Agenda zu be-
ricksichtigen.

Oberziele Unterziele

Férderung der beab-
sichtigten Stadtent-
wicklung

Sicherung langfristiger Planungen

Erhaltung bzw. Férderung raumlicher Entwick-
lungsmaglichkeiten

Vermeidung von Beeintrachtigungen bzw. Férde-
rung des Stadt- und Landschaftsbildes
Minimierung von Strallennetzerganzungen
Starkung der Nahversorgung im Stadtkern und
den Ortsteilkernen

Starkung des Tourismus

Verbesserung der
Umweltbedingungen

Verringerung von Verkehrsemissionen in ange-
bauten Bereichen

Verringerung von Trennwirkungen in Wohn- und
Erholungsbereichen

Verkehrsberuhigung von Wohnquartieren
Erhohung der Anteile des Fahrradverkehrs, des
FuBgangerverkehrs und des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs

Schonung naturnaher Flachen
Flacheneinsparung bei der Dimensionierung von
Verkehrsanlagen

O Verkehrsberuhigung von urbanen Bereichen

co0 0O 0|0 0O ©O 00

(ON @)

3 MAGISTRAT DER STADT HOFHEIM: Stadtleitbild Hofheim am Taunus; Hofheim am Taunus, 2001.
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Oberziele Unterziele

Verbesserung des
Verkehrsablaufs

Verlagerung des Verkehrs auf Hauptverkehrs- und
Verkehrsstrallen

Verkehrsentlastungen durch Ortsumfahrungen
Erhaltung bzw. Verbesserung der Erreichbarkeit
Steuerung der Parkraumnachfrage durch ange-
messene Angebote

Beseitigung von Leistungsfahigkeitsengpéassen
Barrierefreie Teilnahme am Verkehr

Forderung des FuBganger- und Fahrradverkehrs
Forderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
Forderung von Verkehrsmanagementansatzen

Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit

Vermeidung/Verringerung von Unfallen
Beseitigung von Unfallgefahrenpunkten
Beachtung der Belange schutzbedurftiger Perso-
nen (Kita- und Schulwegsicherung)
Verkehrsiiberwachung

Ausbildung von Multiplikatoren (z.B. Verkehrslot-
sen)

0 00O | 0OCOOOO 0©OOO ©

Wahrung der Wirt-
schaftlichkeit

Minimierung der Investitionskosten
Minimierung der Folgekosten

(ON @)

Tabelle 1: Zielkonzept

Dieser Katalog von Zielen wurde im prozessbegleitenden Beirat diskutiert und
dahingehend bewertet, welche Ziele fir den VEP als besonders wichtig erachtet
werden. Dabei wurden folgende Unterziele am haufigsten genannt:

Forderung des FuBganger- und Fahrradverkehrs,

Erhdhung der Anteile des Fahrradverkehrs, des FuBgangerverkehrs sowie
des OPNV,

Entlastung der HauptverkehrsstralRen durch Ortsumfahrungen,
Verkehrsberuhigung von urbanen Bereichen,

Starkung der Nahversorgung in Ortskernen,

Beachtung der Belange schutzwirdiger Personen,

Forderung des OPNV.

0000 00
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3 Strukturanalyse,

3.1 Siedlungsstruktur

Die Kreisstadt Hofheim am Taunus liegt in ausgepragter Topographie am Sud-
rand des Taunus im Main-Taunus-Kreis. Hofheim ist im Regionalplan Sudhessen
20004 als Mittelzentrum ausgewiesen. Weitere Mittelzentren in der Nachbarschaft
Hofheims sind Kelkheim im Norden, Hattersheim im Stidosten sowie FlGrsheim und
Hochheim im Studen. Die nachsten Oberzentren sind Frankfurt am Main im Osten
und Wiesbaden im Westen.

Das Stadtgebiet wird von der Bundesautobahn A 66 im Siden und Osten sowie
von der A 3 im Westen flankiert. Die einzelnen Stadtteile sind durch die B 519 so-
wie durch verschiedene Landes- und KreisstraBen miteinander verbunden
(Bild 1).

Hofheim und Marxheim bilden ein zusammenhangendes Stadtagglomerat, das
durch die in Tallage verlaufende Bahnstrecke der Main-Lahn-Bahn (Kursbuch-
streckennummer 627 mit S-Bahn-Betrieb) sowie durch die parallel verlaufende
L 3011 in der Ost-West-Achse getrennt ist. Hofheim-Nord befindet sich nérdlich
dieser Achse, Hofheim-Suid und Marxheim sudlich davon. In der Nord-Std-Achse
verlauft die B 519 als pragende innerstadtische Hauptverkehrsstralle mittig durch
beide Stadtteile und bindet diese im Suden an die A 66 an. Direkt im Osten an
Hofheim knupft die Gemeinde Kriftel an, zu der dementsprechend einige direkte
StralRenverbindungen bestehen.

Das bebaute Gebiet von Hofheim und Marxheim lasst sich in folgende Teile glie-
dern:

alter Ortskern Hofheim mit FuBgangerzone und Einzelhandel,

alter Ortskern Marxheim,

Wohnbereiche (im Westen in Hanglage) parallel zur B 519,

ausgedehntes Gewerbebereich im Norden Hofheims mit groRflachigen
Einzelhandelseinrichtungen,

Kreisverwaltung an der Frankfurter Straf3e,

Schul- und Verwaltungszentrum nordlich der Hattersheimer Straf3e,

Vielzahl von weiteren Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen in dezentra-
ler Lage.

00 0000

Die weiteren Stadtteile weisen grotenteils dorfliche Strukturen auf und sind meist
gepragt durch die jeweiligen Hauptverkehrsstralen, an denen oOrtliche Einzel-
handelseinrichtungen angesiedelt sind. Ausnahmen bilden hierbei die groRfla-
chigen Gewerbegebiete in Wallau — unter anderem mit dem Hauptsitz der lkea
Deutschland GmbH. Die Stadtteile sind in alphabetischer Reihenfolge:

o Diedenbergen sudwestlich der Kernstadt,
O Langenhain nordwestlich der Kernstadt,
O Lorsbach nordwestlich der Kernstadt,

4 REGIERUNGSPRASIDIUM DARMSTADT: Regionalplan Stidhessen 2000; Darmstadt, 2000.
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Q Wallau stidwestlich der Kernstadt und
Q Wildsachsen nordwestlich der Kernstadt.

3.2 Strallennetz
Das Uberregionale Stralennetz ist in Bild 1 dargestellt.

Die B 519 verbindet Hofheim mit Kelkheim im Norden und Fl6érsheim und RUs-
selsheim im Suden. Zusatzlich besteht im Suden Marxheims Uber die An-
schlussstelle 11 "Hofheim am Taunus" ein Anschluss an die Bundesautobahn
A 66 (Wiesbaden - Frankfurt). Weitere Autobahnanschliisse an die A 66 be-
stehen im Nordosten Uber die L3018 (Anschlussstelle 14: "Frankfurt-
Zeilsheim"), im Osten Uber die L 3011 (Anschlussstelle 12: "Hattersheim") sowie
im Sidwesten Uber die L 3264 (Anschlussstelle 10: "Diedenbergen").

Nachfolgend aufgelistet sind die klassifizierte Landes- und Kreisstrallen im Stadt-
gebiet von Hofheim:

L 3011 verbindet Lorsbach tiber Hofheim mit der A 66 und Hattersheim,

L 3017 verbindet Wildsachsen mit Bremthal im Norden und der L 3018 im
Saden,

L 3018 verbindet im Osten Hofheim mit der A 66 und Zeilsheim und im Wes-
ten Hofheim mit Langenhain und Medenbach,

L 3264 verbindet Marxheim mit Diedenbergen und der A 66,

L 3368 verbindet Wallau tber Langenhain mit Lorsbach und der L 3011,

K 786 verbindet Hofheim mit Minster und Kelkheim,
K 787 verbindet Diedenbergen mit der L 3018.

0 00O ©O 00

Die StraBen von Hofheim und Marxheim kdnnen geman ihrer Funktion unter-
schieden werden in Hauptverkehrsstralen, Hauptsammelstrallen, Sammel-
straBen und Anliegerstralien (Bild 2).

Als pragende HauptverkehrsstraBen fungieren dabei hauptsachlich die klas-
sifizierten Stralen (Bundesstrallen und Landesstrallen), die innerortlich fol-
gende Strallennamen besitzen:

Ahornstralie,

Alte Bleiche,
Elisabethenstralle,
Hattersheimer Stralie,
Lorsbacher Stralie,
Niederhofheimer Stralie,
Rheingaustralie,
Wilhelmstralle,
Vincenzstralie,
Zeilsheimer Stralle.

(ONCRONCNONONONONCN®
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Als HauptsammelstraBen im Stralennetz von Hofheim und Marxheim sind
folgende Strallen zu deklarieren:

Bahnstralle,
Heinrich-WeiR-Stralie,
Frankfurter Stralie,
Reifenberger Stralie,
Schmelzweg.

0000

Die Hauptverkehrsstrallen sind wie die Hauptsammelstralen und die Sam-
melstrallen detalilliert in Bild 2 dargestellt.

In der Altstadt Hofheims ist in einem Teilstiick der Hauptstralle eine FuBgan-
gerzone eingerichtet. Direkt an diese Fulgangerzone anschliefend sind die
StralBen in der Altstadt Bestandteil einer verkehrsberuhigten Zone - teilweise
lediglich im Einrichtungsverkehr befahrbar. Weitere relevante im Einrich-
tungsverkehr geregelte Strallen sind der Einbahnring der Alten Blei-
che/Hattersheimer Strale, die Elisabethenstralle, die 6stliche Lorsbacher
Stralle sowie die Wilhelmstrale. Ein weiterer kleinrdumiger verkehrsberuhig-
ter Bereich ist in der Schulstral3e in Marxheim eingerichtet.

AuBerhalb der Hauptverkehrsachsen sind in der Regel Tempo 30-Zonen einge-
richtet.

3.3  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Stadt Hofheim ist sowohl Gber den straBengebundenen wie auch Uber
den schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr (OPNV) er-
schlossen. Als lokale Nahverkehrsgesellschaft vertritt die Main-Taunus-
Verkehrsgesellschaft mbH (MTV) die Interessen des Main-Taunus-Kreises —
und damit auch der Stadt Hofheim - bei der Planung und Realisierung des
OPNV im Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV).

In Hofheim und Marxheim ist das bestehende straBengebundene Angebot
in zwei Linienverkehrstypen zu unterscheiden: den Stadtbus-Verkehren der
MTV und dem Regionalbusverkehr mit Ausrichtung auf das Oberzentrum
Wiesbaden und die umliegenden Stadte und Gemeinden. Lokale Verkehre
in Hofheim sind die Buslinien 401, 402, 403 und 406; die regionalen Verkehre
setzen sich zusammen aus den Linien 262, 263, 809, 810, 812 und 834.

Das Stadtgebiet wird unter Zugrundelegung eines akzeptablen fuBlaufigen
Einzugbereichs fur Haltestellen im zentralen Bereich von etwa 300 Metern
und Gebieten mit hoher Nutzungsdichte von 400 Metern fast vollstandig
erschlossen. Auf den Hauptachsen existiert ein dichtes und zum Teil auch
vertaktetes Fahrten-Angebot, das auch an Samstagen sowie zeitlich "aus-
gediunnt" an Sonn- und Feiertagen angeboten wird. Eine Hauptausrichtung
im OPNV-Angebot besteht auf die Schilerverkehre mit den entsprechen-
den Schulzeiten (Beginn/Ende, Schulferien, ...).
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Zusatzlich zum Buslinienangebot besteht in Hofheim mit dem Anruf-
Sammeltaxi (AST — gefuhrt als Linien 404, 405 und 835) eine bedarfsorientier-
te Bedienungsform. Dabei werden die Fahrten mit Taxen zwischen vorge-
gebenen Start- und Zielhaltestellen nur dann durchgeftuhrt, wenn eine tele-
fonische Voranmeldung vorliegt. Diese Anmeldung muss mindestens 30 Mi-
nuten vor Fahrtbeginn vorgenommen werden.

Der schienengebundene OPNV verlauft iiber die Gleise der Main-Lahn-
Bahn (Kursbuchstreckennummer 627). Es besteht tber den Bahnhof in Hof-
heim eine direkte S-Bahn-Anbindung (Linie S2) von Niedernhausen uber
Hofheim und Frankfurt nach Dietzenbach. Ebenfalls halt die Regionalbahn
RB20 auf der Linie Limburg an der Lahn nach Frankfurt am Hofheimer Bahn-
hof. Somit besteht zum Oberzentrum Frankfurt eine attraktive OPNV-
Verbindung mit guter zeitlicher ErschlieBungskapazitat.

Fur den Main-Taunus-Kreis existiert ein fortgeschriebener Nahverkehrsplan®.
Dieser soll eine tragfahige und finanziell realistische Grundlage fur die Aus-
gestaltung des OPNV schaffen und ein abgestimmtes Vorgehen sichern,
das den bestehenden bzw. noch zu entwickelnden verkehrlichen Verflech-
tungen entspricht.

3.4 FuRganger und Radfahrer

Innerhalb des Stadtgebietes bestehen sowohl stralenbegleitende als auch se-
parat gefuhrte Gehwege uber die haufig frequentierte innerdrtliche Ziele (Rat-
haus, Busbahnhof, Kliniken, Sportstatten, usw.) angebunden sind. In wichtigen
FuBwegeachsen - insbesondere bezlglich der Schul- und Kindergartenwege -
bestehen in den zu querenden Stralen zum Teil Schutzeinrichtungen wie FuB-
gangeriberwege und Querungshilfen. Die Gehwege im Stadtgebiet sind Uber-
wiegend ausreichend breit gestaltet. Ausnahme sind die historischen Ortskerne -
hier sind die Gehwege, den 6rtichen Gegebenheiten entsprechend, meist un-
terdimensioniert. In der Altstadt Hofheims existiert in der mittleren Hauptstrale
eine FuBgéngerzone und in deren Umgebung ein ausgedehnter verkehrsberu-
higter Bereich. Im Westen von Hofheim besteht auf Hohe des Schwarzbachwe-
ges und Professor-Friedrich-Weges eine Fullgangerbricke (mit Freigabe fur den
Radverkehr) Uber die L 3011 und die Bahngleise. Die Rheingaustralenbricke ist
ebenfalls fUr den FuBgangerverkehr nutzbar. Zusatzlich besteht noch im Bereich
des Bahnhofs eine FuBRgangerunterfihrung der L 3011 von den Gleiszugangen
zum Busbahnhof im Norden und der StraRe Am Romerlager im Studen.

Im Stadtgebiet existieren zwar vereinzelte innerstadtische Radwegeverbindun-
gen jedoch kein geschlossenes Radwegenetz. Die Routenfuhrung des Radver-
kehrs erfolgt hauptsachlich Uber parallel zu den Hauptverkehrsstrallen verlau-
fende Verbindungen in den Tempo 30-Zonen. In solchen stellt das Fehlen von
eigenen Radwegen oder Schutzeinrichtungen fir Radfahrer keinen Mangel dar,

5 BPI CONSULT GMBH: Nahverkehrsplan 2005 - Fortschreibung des Nahverkehrsplanes fir den Main-Taunus-

Kreis; Mainz, 2005.
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weil hier eigens markierten Radwege oder Schutzstreifen nicht notwendig sind.
Fur die Abschnitte der Hauptverkehrsstrallen, auf denen jedoch der Radverkehr
gefuhrt wird (wie z.B. der Rheingaustralenbrticke), ist dieser fehlende Schutz fur
Radfahrer allerdings zu beanstanden.

Ausfuhrliche Mangelanalysen und MalRnahmenkonzepte zur Beseitigung der
Mangel werden in den jeweiligen Abschnitten behandelt.
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4 Bestandsaufnahme motorisierter Individualverkehr (MIV)

Um die verkehrliche Situation in Hofheim beurteilen zu kdnnen, sind aktuelle Ver-
kehrsdaten notwendig. Aus diesem Grund wurde eine Bestandsaufnahme des
fieRenden motorisierten Individualverkehrs (MIV) durchgefiihrt. Die Erfassung der
Verkehrsmengen erfolgte dabei Uber Zzahlungen an Knotenpunkten und Stra-
Renquerschnitten. Um Aussagen zu den Verkehrsbeziehungen treffen zu kénnen,
wurden Kennzeichenerfassungen an verschiedenen StralRenquerschnitten
durchgefinhrt.

Ziel der Bestandsaufnahme ist es, ein umfassendes Bild der verkehrlichen Situati-
on Hofheims zu erhalten, das verkehrliche System mit seinen Eigenheiten zu er-
fassen sowie Schwachstellen aufzuzeigen und zu lokalisieren.

4.1 Knotenstromzahlungen

Zur Ermittlung der Verkehrsmengen wurden am 24., 25. und 26. April 2007 an 48
Knotenpunkten in der Zeit von 6:00 bis 10:00 Uhr (teilweise) und 15:00 bis 19:00 Uhr
Verkehrsmengenerhebungen in Form von Knotenstromzéahlungen durchgefinhrt.
Mit diesen Zahlungen sollen sowohl die Starke der Verkehrsbelastungen als auch
die zeitliche und rdumliche Verteilung der Verkehrsmengen ermittelt werden. Die
Zahlung erfolgte in 15-Minuten-Intervallen, wobei nach Fahrtrichtung und Fahr-
zeugart unterschieden wurde. Folgende Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet
wurden erhoben (Bild 3.1):

Nr. | StraRennamen Zahldauer
1| Niederhofheimer Stralle/Zufahrt Rhein-Main-Therme 8h
2 | Niederhofheimer StraBe/Nordring 4h
3 | Niederhofheimer StraRe/In der Dreispitz/In den Nassen 4h
4 | Niederhofheimer StraBe/Reifenberger Stralle/Nordring 8h
5 | Reifenberger StralRe/In der Dreispitz/Im Langgewan 8h
6 | Im Langgewann/Bienerstralle 4h
7 | Im Langgewann/Konigsteiner Stralie/In den Jagergarten 8h
8 | Niederhofheimer Str./Martin-Wohmann-Str./H.-Friesen-Str. 4h
9 | Am Ehrenmal/Zeil/Kdnigsteiner Strale/Mainau 8h

10 | Elisabethenstralle/Katharina-Kemmler-StralRe 8h
11 | Zeilsheimer StralRe/Elisabethenstralie/Schmelzweg 8h
12 | Zeilsheimer StralRe/Gartenstralie 8h
13| Zeilsheimer StraRRe/Elisabethenstralie 8h
14 | Zeilsheimer StraBe/Niederhofheimer StraRe/Hauptstralle/Zeil 8h
15 | Hauptstralle/Oskar-Meyrer-Stralle/Neugasse 4h
16 | LindenstralRe/Friedensstralie 4h
17 | Elisabethenstralle/Pfarrgasse 8h
18 | CohausenstraRe/Am Alten Bach 8h
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Nr. | StraRennamen Zahldauer
19 | Hattersheimer StralRe/Schmelzweg 8h
20 | Hattersheimer StralRe/Elisabethenstralie 8h
21 | Elisabethenstrale/Alte Bleiche 8h
22 | Alte Bleiche/Kirschgartenstralie 4h
23 | Alte Bleiche/Hauptstralle 8h
24 | Alte Bleiche/Wilhelmstralle/Lorsbacher Stralie 8h
25 | Hattersheimer Stralle/Rheingaustralle 8h
26 | VincenzstralRe/Frankfurter Stralle 8h
27 | L 3011/Vincenzstralie 8h
28 | L 3011/Lorsbacher Stralie 8h
29 | Breckenheimer StraRe/Hermann-Lons-Stralie 4h
30 | Rheingaustral’e/Breckenheimer Stralle 4h
31 | Rheingaustralle/Romerstralle 4h
32 | Rheingaustralle/Schillerstralie/Frankenstralle 4h
33 | Frankfurter Stralle/Am Kreishaus 4h
34 | Frankfurter Stralle/Konigsberger Weg 4h
35 | Rheingaustralie/Berliner Stralle/Nachtigallenweg 8h
36 | Mainzer Stralle/Nachtigallenweg 4h
37 | SchloBstrasse/Lessingstralle 8h
38 | Rheingaustralle/Bahnstralle/OstpreuRenstralie 4h
39 | Rheingaustralle/Frankfurter Stralle 8h
40 | RheingaustralRe/Ahornstralie 8h
41 | AhornstralBe/Heinrich-WeiR-StralRe 8h
42 | K 787/Zufahrt Sportpark 4h
43 | Wildsachsener Strale/Landchesweg 4h
44 | Casteller Stralle/Wildsachsener Stralie 4h
45 | Wiesbadener StralRe/Theodor-Heuss-Stralle/Grasiger Weg 4h
46 | Usinger Stralle/Eppsteiner Strale/Am Jagdhaus 4h
47 | Hofheimer Stralle/Alt Lorsbach 4h
48 | Alt Wildsachsen/Am Born 4h

Tabelle 2: Knotenpunkte der Verkehrszahlung

Die Zahlergebnisse fur den Kfz-Verkehr wurden knotenpunktweise grafisch aufbe-
reitet und in einem separaten Anlagenband® zusammengestellt.

6

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER: Verkehrsentwicklungsplan Hofheim und Marxheim - Zusatzband

"Knotenstrombelastungsbilder"; Darmstadt, 2007.

G-182.01 VEP Hofheim_B.doc/05.05.09

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



Stadt Hofheim am Taunus
Verkehrsentwicklungsplan Hofheim und Marx;e\ijoy‘l_\) e 13

4.2 Kennzeichenerfassung

Zur Ermittlung der Verkehrsverteilung (Kfz-Verkehrsstrome) wurden am 25. April
2007 im Zeitraum von 6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr an insgesamt 21
StraBenquerschnitten (Bild 3.2) Kennzeichenerfassungen durchgefiihrt. Dabei
wurden die Kennzeichen (ohne Ortskennung) aller die Querschnitte passieren-
den Fahrzeuge in 5-Minuten-Intervallen aufgenommen - getrennt nach Fahrt-
richtung und unterteilt nach Fahrzeugart. An folgenden Querschnitten wurden
die Kennzeichen erfasst:

Nr. | StraRennamen Erfassungs-
dauer
A | L 3018 (Elisabethenstralie) 8h
B | Niederhofheimer StralBe (Nord) 8h
C | Reifenberger Stralie 8h
D |L 3011 (West) 8h
E | VincenzstralBe (West) 8h
F | SchloRstrale 8h
G | Casteller StraBBe (L 3264) 8h
H | Rheingaustrale (Sud) 8h
| | L3011 (Ost) 8h
J | Hattersheimer Stralle 8h
K |Lorsbacher Stralie 8h
L |Im Langgewann 8h
M | Schmelzweg 8h
N | Niederhofheimer Stralle (Std) 8h
O |HauptstralBe 8h
P | Elisabethenstrale 8h
Q | Cohausenstralie 8h
R |Rheingaustralle (Bricke) 8h
S | Frankfurter StralRe 8h
T | FloRwaldstralRe 8h
U | RheingaustralBe (Mitte) 8h

Tabelle 3: Querschnitte der Kennzeichenerfassung
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Fur wesentliche Querschnitte im Stadtgebiet Hofheims und Marxheims sind die
erhobenen Verkehrsbelastungen in nachfolgender Tabelle 4 zusammengefasst —
die nummerierten Referenzquerschnitte sind in Bild 4 aufgezeigt. Die Tabelle be-
inhaltet die 4h-Belastungen am Vor- und Nachmittag, die Querschnittbelastun-
gen der jeweiligen Spitzenstunden sowie, wenn moéglich, die Summe der Vormit-
tags- und Nachmittagsbelastung.

Nr. | Querschnitt Vormittag Nachmittag Summe
Shizer | cesamt | it | Gesam
[Kfz/h] | [Kfz/4h] | [Kfz/h] | [Kfz/4h] | [Kfz/8h]

1 gtcr’;z:he Niederhofheimer 956 | 2.699 | 1.040 | 3.676 | 6.375

2 |Reifenberger Stralle 502 1.504 649 2.201 3.705

3 |[Katharina-Kemmler-Stralie 1.027 2.928 1.208 4124 7.052

4 Indrdlicher Schmelzweg 949 3.136 1.234 4.374 7.510

5 |Zeilsheimer StraRe 1.073 3.330 1.236 4.413 7.743

6 ;"tjgécehe Niederhotheimer 1.038 | 3372 | 1226 | 4715 | 8.087

7 |KGnigsteiner Stralle 244 732 293 1.007 1.739

8 |Hauptstralle - - 238 819 -

9 |sudlicher Schmelzweg 941 2.896 1.013 3.869 6.765
10 |Hattersheimer StralRe 1.171 3.532 1.335 4.796 8.328
11 |Elisabethenstrale 846 2.749 1.055 4.048 6.797
12 |Alte Bleiche 939 2.703 1.383 5.200 7.903
13 |Cohausenstralie 310 889 372 1.331 2.220
14 |Lorsbacher Stralle 749 2.056 681 2.503 4.559
15 |n6rdliche Rheingaustralie 1.690 5.309 2.045 7.523 | 12.832
16 |nordliche Frankfurter Stralle 643 1.805 542 1.905 3.710
17 |sudliche Frankfurter StralRe - - 380 1.275 -
18 |mittlere Rheingaustralle 1.189 3.746 1.296 5.000 8.746
19 |Lessingstralle 224 496 138 530 1.026
20 |studliche Rheingaustralie 1.279 3.664 1.167 4.210 7.874
21 |Casteller Stralle (L 3264) 594 1.820 725 2.541 4.361

Tabelle 4: Verkehrsbelastungen an den Referenzquerschnitten

Auf Basis der Bestandsaufnahme wird die in einem spateren Arbeitsschritt zu
erstellende Prognose vorbereitet (Abschnitt 5). Die Prognose ist in der Regel in
der Dimension Kfz/24h als durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) an-
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zugeben. Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sind daher rechnerisch in diese
Dimension zu Uubertragen. Aus den erhobenen Stundengruppen (6:00 bis
10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr) werden die Zahlergebnisse auf Tagesbelastun-
gen hochgerechnet. Unter Berticksichtigung des Regelwerkes’ ergeben sich
dazu vom festgestellten Schwerverkehr abhangige Faktoren — fur die vor- und
nachmittaglichen zahlungen liegt dieser im Bereich von 1,8 und fiur die lediglich
am Nachmittag durchgefuhrten Zahlungen im Bereich von 3,4. Diese Hochrech-
nungsfaktoren bericksichtigen mit ausreichender Genauigkeit die aufgrund der
Erhebungszeiten entstandenen Zeitlicken sowie Einfllisse aufgrund des Wochen-
tags der Erhebung und des Erhebungsmonats. Zusatzlich fanden zeitgleich 24-
Stunden-Zahlungen des Amtes fir Strallen- und Verkehrswesen in Wiesbaden an
ausgewahlten Querschnitten statt. Der Vergleich dieser Zahlergebnisse mit den
hochgerechneten Zahlungen im Rahmen der VEP-Erstellung bestatigten die ge-
wahlten Hochrechnungsfaktoren.

Durch Anwendung dieser Methodik werden die Tagesbelastungen im Rahmen
der Analyseberechnungen (Abschnitt 4.7) bestimmt. Wesentliche Aussagen zu
den Belastungen der Referenzquerschnitte gibt Tabelle 5.

7 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Handbuch fiir die Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen (HBS); KéIn, 2001 — Ausgabe 2005.
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Nr. | Querschnitt Zahlung
[Kfz/24h]

1 | nordliche Niederhofheimer Stralle 11.600
2 | Reifenberger Stralle 6.750
3 | Katharina-Kemmler-StralRe 12.850
4 | nordlicher Schmelzweg 13.600
5 |Zeilsheimer Stralle 14.150
6 |sudliche Niederhofheimer Stralle 14.700
7 | Kdnigsteiner Stralle 3.350
8 |Hauptstrale 2.700
9 |sudlicher Schmelzweg 12.300
10 | Hattersheimer Strale 15.150
11 |Elisabethenstrale 12.250
12 | Alte Bleiche 14.400
13 | Cohausenstralle 4.050
14 | Lorsbacher Stralie 8.300
15 | nordliche Rheingaustrale 23.350
16 | nordliche Frankfurter Stralle 6.750
17 |sudliche Frankfurter Stralle 4.250
18 | mittlere Rheingaustralle 15.900
19 |Lessingstrale 1.850
20 |sudliche Rheingaustrale 14.350
21 |Casteller Stralle (L 3264) 7.900

Tabelle 5: Tagesbelastungen relevanter Querschnitte

Folgende Ergebnisse sind herauszuheben:

o

o

Die hochsten Verkehrsbelastungen liegen in den Strallenziigen der inner-
ortlichen B 519.

So weist die Rheingaustralle in Marxheim eine Querschnittsbelastung von
etwa 14.500 Kfz/24h im Stden bis zu etwa 23.500 Kfz/24h im Norden auf.

Die Niederhofheimer StralBe im Norden Hofheims erfahrt Querschnittsbelas-
tungen in einer GroBenordnung von etwa 11.500Kfz/24h bis zu
14.500 Kfz/24h.

Der innerstadtische Einbahnring am Busbahnhof (Alte Bleiche und Hatters-
heimer Stralle) wird von etwa 14.500 Kfz/24h bis etwa 23.500 Kfz/24h in ei-
ner Richtung befahren.

Der Schmelzweg als zentrale Siud-Nord-Verbindung weist eine Belastung
von etwa 13.500 Kfz/24h im Querschnitt auf.
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4.4 Schwerverkehr

Bei den Verkehrserhebungen wurde die Zahl der Lastkraftwagen separat erfasst.
Als Lastkraftwagen wurden dabei alle Fahrzeuge eingestuft, deren GroRe die
von Personenkraftwagen und Kleintransportern tberschreitet. Im Gegensatz zu
Schwerverkehrserhebungen, die ausschliefllich Fahrzeuge tber 3,5 t zulassigem
Gesamtgewicht bericksichtigen, wurden bei der Zahlung auch leichtere Last-
kraftwagen augenscheinlich mitberticksichtigt.

Der ermittelte Anteil der Lkw-Fahrten am gesamten flieBenden Verkehr betragt
im Mittel rund 3 Prozent. In den Querschnitten der Rheingaustralle, der Ahorn-
stralle, der Alten Bleiche, der Elisabethenstralle, der Niederhofheimer Stralie und
der Reifenberger Strale werden teilweise hdhere Lkw-Anteile festgestellt — hier
bestehen zu bestimmten Tageszeiten Prozentanteile von bis zu 7 Prozent (in der
Ostlichen Alten Bleiche sind bedingt durch den bestehenden Linienbusverkehr
vormittags auch Anteile von bis zu 12 Prozent festgestellt worden).

In Tabelle 6 sind die LKW-Belastungen fiur die 21 ausgewéahlten Querschnitte
(Bild 4) dargestellt.
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Nr.| Querschnitt Gesamtbelastung LKW-Belastung
[Kfz/8h] [Lkw/8h]

1 gttr');cfiglieche Niederhofheimer 6.375 299 4%
2 |Reifenberger Stralle 3.705 111 3%
3 |Katharina-Kemmler-Stralie 7.052 196 3%
4 |nordlicher Schmelzweg 7.456 169 2%
5 |Zeilsheimer StralRe 7.743 202 3%
6 Ziirc::;:ehe Niederhofheimer 8.087 283 4%
Konigsteiner StralRe 1.739 32 2%
Hauptstralle Kfz/4h: 819 Lkw/4h: 6 1%
sudlicher Schmelzweg 6.765 163 2%

10 [Hattersheimer Stralle 8.328 250 3%
11 |Elisabethenstrale 6.767 368 5%
12 |Alte Bleiche 7.903 323 4%
13 |Cohausenstralie 2.220 33 2%
14 |Lorsbacher Stralle 4.559 134 3%
15 |noérdliche Rheingaustralle 12.832 378 3%
16 |nordliche Frankfurter Strale 3.710 80 2%
17 |sudliche Frankfurter StraRe Kfz/4h: 1.275 Lkw/4h: 24 2%
18 |mittlere Rheingaustralle 8.746 302 3%
19 |Lessingstrale 1.026 20 2%
20 |sudliche Rheingaustralie 7.874 218 3%
21 |Casteller Stralle (L 3264) 4.361 176 4%

Tabelle 6: LKW-Belastungen und -Anteile an relevanten Querschnitten

4.5

Verkehrsbeziehungen

Wahrend die Verkehrszahlung Angaben Uber die Verkehrsmengen liefert, wer-
den Kenntnisse Uber den Ausgangspunkt ("Quelle") und das Ziel einer Fahrt Gber
die Kennzeichenerfassung an einem um das Untersuchungsgebiet gelegten Ring
("Kordon") gewonnen. Damit werden Aussagen uUber die Verlagerbarkeit von
Verkehrsstromen maoglich. Die erfassten Fahrten werden nach Ziel-, Quell- und
Durchgangsverkehr nach folgender Definition unterschieden:
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QO Durchgangsverkehr (DV):  Fahrten, die ohne Halt durch das Stadtgebiet

verlaufen;

O Zielverkehr (2V): Fahrten, die im Umland beginnen und im Stadt-
gebiet enden;

O Quellverkehr (QV): Fahrten, die im Stadtgebiet beginnen und au-

Rerhalb der Stadtgrenze enden.

Der Binnenverkehr (Fahrten innerhalb des Stadtgebietes) konnte aufgrund der
gewahlten Methodik mengenmé&gig nicht komplett erfasst werden und ist somit
kein Bestandteil der analysierten Verkehrsbeziehungen.

In der nachfolgenden Grafik sind die Definitionen schematisch dargestellt.

Kordon

Innen AuBen

Durchgangsverkehr

Zielverkehr Quellverkehr

Binnenverkehr

Untersuchungsraum /

Grafik 2: Definition der verschiedenen Verkehrsarten

Zusatzlich zum &uReren Kordon wurde unter anderem noch ein innerer Ring um
die Altstadt Hofheims gezogen sowie weitere Kennzeichenerfassungsstellen defi-
niert, um die Ziel- und Quellverkehre besser ortlich einpassen zu kénnen.

Der aullere Kordon um das Untersuchungsgebiet wurde aus folgenden Erfas-
sungsstellen zusammengesetzt (Bild 3.2):

Erfassungsstelle A: L 3018 (Elisabethenstralle),
Erfassungsstelle B: Niederhofheimer Stralle (Nord),
Erfassungsstelle C: Reifenberger Stralie,
Erfassungsstelle D: L 3011 (West),

Erfassungsstelle E: Vincenzstrale (West),
Erfassungsstelle F: SchlofRstralie,
Erfassungsstelle G:  Casteller StraRe (L 3264),
Erfassungsstelle H: Rheingaustralle (Std),
Erfassungsstelle I: L 3011 (Ost),
Erfassungsstelle J: Hattersheimer Stralle.
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Der innere Kordon bestand aus folgenden Erfassungsstellen:

Erfassungsstelle K:
Erfassungsstelle L:

Erfassungsstelle M:
Erfassungsstelle N:
Erfassungsstelle O:

Erfassungsstelle P:

Erfassungsstelle Q:

Erfassungsstelle R:
Erfassungsstelle S:
Erfassungsstelle T:
Erfassungsstelle U:

Lorsbacher Stralle,
Im Langgewann,
Schmelzweg,

Niederhofheimer Stralle (Sud),

Hauptstrale,
Elisabethenstralle,
Cohausenstralle,

RheingaustralBe (Briicke),

Frankfurter Stralle,
FloRwaldstralie,

RheingaustralBe (Mitte).

Die Auswertung der Kennzeichenerfassung erfolgte Uber einen Abgleich der
einzelnen Kennzeichen an den Erfassungsstellen. Wenn ein Fahrzeug sowohl die
Erfassungsstelle A als auch in einer definierten Zeitspanne die Erfassungsstelle H
passiert, dann wird dieses Fahrzeug dem Durchgangsverkehr zugeordnet. Pas-
siert ein Fahrzeug allerdings nur die Erfassungsstelle A und keine weitere des au-

Reren Kordons, dann ist das Fahrzeug dem Quell-/Zielverkehr zuzuordnen.

Die Verkehrsbeziehungen fur den Untersuchungsraum Hofheim und Marxheim
sind fur den Vormittag und den Nachmittag in den Bilden 5.1 und 5.2 grafisch
sowie in nachfolgenden Tabellen in Form einer Verkehrsbeziehungsmatrix darge-

stellt.

Durchgangsverkehr Hofheim-Marxheim — Vormittag [Kfz/4h]

nach| A B C D E F G H I J Summe .

von (Ost) | (Nord) | (Nord) | (West) | (West) | (west) | (sad) | sud) | ©st) | sty | pv | [ | Zielverkehr | [%] | Summe EIN
A (OsD) T 120 | 100 | 30 0 0 0| 10 0| 20| 280 |12 1.790 |86 2.070
B (Nord) 250 | - 0] 10| 10 o| s0| 70| 10| 8 | 470 |29 1150 |71 1.620
C (Nord) 260 | 10 | - 10| 10 o| 20| 70 o| 70| 4s0 |52 410 |48 860
D (West) 70| 20| 20| - 10 o| 30| 60 |1230 | 110 | 1.550 | 67 750 |33 2.300
E (West) 30| 30| 20| 20| - 0 0 o| 640 | 40| 780 |67 380 |33 1.160
F (West) 10 0 0 0 ol - o| 10| 10 0 30 | 17 150 |83 180
G (sud) 50| 50| 20| 30 0 ol - 330 | 60| 60| 600 |50 610 |50 1.210
H (Stid) 30| 60| 40| 60 0 ol 9| - 20| 50| 350 |24 1.120 |76 1.470
I (Ost) 0 0 o | s40 | 180 o| 20| 20 - 20 | 780 | 62 470 |38 1.250
J (Ost) 40| s0| 40| 20| 10 o| 10| 10| 10| - 190 | 20 760 |80 950
SummeDV | 740 | 340 | 250 | 720 | 220 0 | 200 | 580 |1.980 | 450 | 5480 | 42 7500 |58 13.070
%] 2| 3| 39| | 7n ol 33| 26| 74| 38 43

Quellverkehr [2.380 | 740 | 390 | 70 | 90 | 160 | 410 |1.620 | 700 | 750 | 7.310

[%] 76 | 69| 61 o| 20| 100 | 67| 74| 26| 63 57

Summe AUS |3.120 |1.080 | 640 | 790 | 310 | 160 | 610 |2.200 |2.680 | 1.200 | 12.790 [ 20380

Tabelle 7: Verkehrsbeziehungsmatrix Analyse 2007 — Vormittag
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Durchgangsverkehr Hofheim-Marxheim — Nachmittag [Kfz/4h]

nach| A B c | o E F G H | 3 |summe .
von (©Ost) |(Nord) |(Nord) | (west) | (west) | (west) | (sid) | (sid) | Ost) | (0sty | Dv | 61| Zielverkehr | [%] | Summe EIN
A (OsD) [ 190 | 220 | 40| 20| 10| 20| 20 0| 40| 560 |15 3.090 |85 3.650
B (Nord) 200 | - 30| 40| 30| 10| 50| 80 o| e8| 52 |26 1.500 |74 2.020
C (Nord) 250 | 20 | - 30 | 20 o| 20| 8o o| 50| 470 |48 500 |52 970
D (West) 50| 30| 20| - 20| 20| 8 | 70| s50 | 100 | 940 |76 300 |24 1.240
E (West) 20| 10| 10| 40| - 0 0 o| 250 | 10| 340 |61 220 |39 560
F (West) 0 0 0 0 ol - 10| 20| 10| 10 50 | 19 220 |81 270
G (sud) 20| 40| 40| 20 o| 10| - 270 | 60 | 40 | 500 | 39 770 |61 1.270
H (Stid) 30| 50| 30| 70 o| 20| 170 | - 30 | 40 | 440 |21 1610 |79 2.050
I (Ost) 10 0 01520 | 690 | 20| 70| 0| - 50 | 2410 |82 530 |18 2.940
1 (0st) 70| 8| 8| 70| 10| 10| 50| 40| 10| - 420 | 27 1.110 |73 1.530
SummeDV | 650 | 420 | 430 |1.830 | 790 | 100 | 470 | 630 | 910 | 420 | 6.650 | 40 9.850 |60 16.500
%] 24| 25| 35| 73| 71| 20| 37| 20| 0| 27 a2
Quellverkehr [2.010 1250 | 800 | 670 | 320 | 240 | 800 |1530 | 600 | 1.140 | 9.360
%] 76| 75| 65| 27| 29| 7| e3| 7| 40| 73 58
Summe AUS |2.660 |1.670 |1.230 |2.500 |1.110 | 340 |1.270 |2.160 |1510 | 1.560 | 16.010 [ 25860

Tabelle 8: Verkehrsbeziehungsmatrix Analyse 2007 — Nachmittag

In der Zeit von 6:00 bis 10:00 Uhr wurden am auferen Kordon um das Untersu-
chungsgebiet etwa 13.100 ein- und etwa 12.800 ausfahrende Kfz/4h ermittelt.
Davon sind jeweils etwa 5.500 Kfz/4h dem Durchgangsverkehr zuzuordnen, was
einem jeweiligen Anteil von etwa 40 Prozent entspricht. In der Summe ("Gesamt-
verkehr") sind etwa 20.400 Fahrten erfasst worden (ein- und ausfahrende Fahr-
ten). Hier ist der Durchgangsverkehr nur einmal einzubeziehen, da dieser sowohl
bei den ein- wie auch bei den ausfahrende Fahrten erfasst wird. Daraus ergibt
sich fir den Vormittag folgende Bilanz:

Quellverkehr 7.310 Kfz Fahrten/4h 36 %
Zielverkehr 7.590 Kfz Fahrten/4h 37 %
Durchgangsverkehr 5.480 Kfz Fahrten/4h 27 %
Gesamtverkehr 20.380 Kfz Fahrten/4h 100 %

Am Nachmittag in der Zeit von 15:00 bis 19:00 Uhr sind vergleichbare Verkehrs-
beziehungen festzustellen. Am aufleren Kordon um das Untersuchungsgebiet
wurden etwa 16.500 ein- und etwa 16.000 ausfahrende Kfz/4h erfasst. Von den
etwa 26.900 Kfz/4h komplett erfassten Fahrzeugen sind etwa 6.700 Kfz/4h dem
Durchgangsverkehr zuzuordnen. Somit ergibt sich fir den Nachmittag folgende
Bilanz:

Quellverkehr 9.360 Kfz Fahrten/4h 36 %
Zielverkehr 9.850 Kfz Fahrten/4h 38 %
Durchgangsverkehr 6.650 Kfz Fahrten/4h 26 %
Gesamtverkehr 25.860 Kfz Fahrten/4h 100 %

Fur die spateren Verkehrsberechnungen (Abschnitt 6) ist jedoch eine Verkehrs-
beziehungsmatrix fir den gesamten Tag in der Dimension Kfz/24h notwendig.
Diese wird analog der Hochrechnung der taglichen Querschnittmengen gebil-
det.
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Durchgangsverkehr Hofheim-Marxheim — Tagesverkehr [Kfz/24h]

nach| A B c | o E F G | H I 3 |summe .

von ©st) | (Nord) | (Nord) | (West) | (west) | (west) | (sid) | (sud) | sty | sty | pv | [ | Zielverkehr | [%] | Summe EIN
A (OsD) - 560 | 580 | 130 | 40 | 20 | 40 | 50 0| 110 | 1530 | 15 8770 |85 10.300
B (Nord) 810 | - 70| 9 | 70| 20| 140 | 270 | 20| 290 | 1780 | 28 4570 |72 6.350
C (Nord) 920 | 50 | - 70 | 50 o| 70| 270 o| 220 | 1650 |50 1.640 |50 3.290
D (West) 20 | 9 | 70| - 50 | 40 | 200 | 230 |3200 | 380 | 4.480 | 73 1.690 |27 6.170
E (West) 90 | 70| 50| 110 | - 0 0 0 |1.600 | 90 | 2010 | 69 890 |31 2.900
F (West) 20 0 0 0 ol - 20| 50| 40| 20| 150 |19 660 |81 810
G (sud) 130 | 160 | 110 | 90 o| 20| - |1os0 | 220 | 180 | 1.990 | 45 2470 |55 4.460
H (Stid) 110 | 200 | 130 | 230 o| 40| a0 | - 90 | 160 | 1.430 | 23 4910 |77 6.340
I (Ost) 20 0 0 |3710 |1570 | 40 | 160 | 130 | - 130 | 5.760 | 76 1.780 |24 7.540
1 (Ost) 200 | 230 | 220 | 160 | 40| 20| 110 | 90| 40| - | 1110 |25 3.350 |75 4.460
SummeDV | 2520 |1.360 |1.230 |4590 |1.820 | 200 |1.210 |2.170 |5.210 | 1.580 |21.890 | 42 30.730 |58 52.620
%] 24 | 26| 36| 75| 66| 22| 36| 28| 69| 32 42

Quellverkehr | 7.880 |3.790 |2.140 |1530 | 940 | 700 |2.170 |5.680 |2.330 | 3.390 | 30.550

[%] 76 | 74| 64| 25| 34| 78| ea| 72| 3| 68 58

Summe AUS |10.400 |5.150 |3.370 |6.120 |2.760 | 900 |3.380 |7.850 |7.540 | 4.970 | 52.440 [ 83170

Tabelle 9: Verkehrsbeziehungsmatrix Analyse 2007 — Tagesverkehr

Am Tag fahren demnach etwa 52.600 Kfz/24h in den aulieren Kordon ein und
etwa 52.400 Kfz/24h aus. Davon sind jeweils etwa 21.900 Kfz/24h dem Durch-
gangsverkehr zuzuordnen, was einem jeweiligen Anteil von etwa 40 Prozent ent-
spricht. In der Summe sind an der Grenze des Kordons etwa 83.200 Kfz/24h fest-
zustellen (ein- und ausfahrende Fahrten). Somit entfallen bei einer Gesamtbilanz
auf die einzelnen Verkehrsarten folgende Anteile:

Quellverkehr ca. 30.600 Kfz Fahrten/Tag 37%
Zielverkehr ca. 30.700 Kfz Fahrten/Tag 37 %
Durchgangsverkehr ca. 21.900 Kfz Fahrten/Tag 26 %
Gesamtverkehr ca. 83.200 Kfz Fahrten/Tag 100 %

Der Durchgangsverkehrsanteil liegt somit bei etwa einem Viertel bezogen auf
den gesamten ein- bzw. ausflieBenden Verkehr. Die Hauptrelation des Durch-
gangsverkehrs mit etwa der Halfte des gesamten festgestellten Durchgangsver-
kehrs (etwa 10.200 Kfz/24h) stellt die L 3011 dar — ohne dass dabei innerortliche
Bereiche belastet sind.

Der Durchgangsverkehrsanteil innerdrtlicher Bereiche entspricht demnach etwa
11.700 Kfz/24h bzw. etwa 14 Prozent des gesamten ein- bzw. ausflielenden Ver-
kehrs (Gesamt-Durchgangsverkehr minus Durchgangsverkehr auf L 3011). Wie
die Bilder 5.1 und 5.2 zeigen sind die Hauptrelationen dieser innerortlichen
Durchgangsverkehre dabei die Verkehrbeziehungen der nordéstlichen L 3018
(nach Zeilsheim) zur B 519 und K 786 (nach Kelkheim bzw. Niederhofheim) sowie
der B 519 (nach Fldrsheim) zur L 3264 (nach Diedenbergen).

Bei isolierter Betrachtung der einzelnen Stadtteile lassen sich fur das Gebiet Hof-
heim-Siid und Marxheim Verkehrsanteile von bis zu 50 Prozent feststellen, die
ohne Zwischenhalt durch dieses Gebiet fahren (sogenannter "Durchgangsver-
kehr Hofheim-Sud/Marxheim" — Bild 6.1). Fur Hofheim-Nord weist der stadtteilbe-
zogene "Durchgangsverkehr Hofheim-Nord" Verkehrsanteile von etwa 16 Prozent
auf (Bild 6.2).
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Zusatzlich wurden weitere Detailbetrachtungen bezliglich eines Kordons um die
Elisabethenstralle (mit Hauptaugenmerk auf die Obere Hauptstralle - Bild 6.3)
sowie um den Kapellenberg (Bild 6.4) durchgefuhrt. Dabei wurden keine auffal-
ligen Verkehrsbeziehungen festgestellt. Die Verteilung der spezifischen Verkehrs-
arten entspricht weitestgehend den jeweiligen Funktionen der untersuchten
StralBen. Lediglich die relativ hohen Anteile an Ubergeordneten nordwarts ge-
richteten Verkehren in der Elisabethenstralle (von den 2.400 Kfz/4h an Erfas-
sungsstelle P passieren etwa 500 Kfz/4h auch Erfassungsstelle N — davon sind et-
wa die Halfte der Fahrten durch die Obere Hauptstralle und Erfassungsstelle O
gefahren) zeigen, dass der Schmelzweg aufgrund seiner Lage im Netz, seiner
Anbindungen und seines Ausbauzustands nicht in der Lage ist, alle Ubergeord-
neten nordwarts gerichteten Fahrten aufzunehmen. Dies hat zur Folge, dass ein
Teil dieser Verkehre sich Schleichwege durch die Altstadt bzw. durch das Ostend
sucht.

4.6 Vergleich mit zuriickliegenden Z&hlungen

Um die ermittelten Verkehrsbelastungen mit anderen Datenquellen vergleichen
zu kénnen, ist zunachst festzustellen, fir welche Querschnitte Vergleichswerte
vorliegen. In den letzten 10 Jahren wurde in Hofheim eine Vielzahl von Verkehrs-
zahlungen durchgefihrt (im Rahmen der Chinonplatzbebauung, der Schwarz-
bachweg-Untersuchung u.v.m.), deren Ergebnisse gesichtet und auf Aquivalenz
zur bestehenden Zahlung untersucht wurden. Da eine komplette Dokumentation
dieser Untersuchungen keinen erheblichen Wissenszugewinn darstellt, wird sich
im Folgenden lediglich auf die Verkehrszahlungen beschrankt, die zur Erstellung
der Verkehrsmengenkarten des Landes Hessen durchgefihrt wurden.

Die nachfolgende Tabelle 10 listet auf, welche Querschnitte fur die alle finf Jah-
re stattfindenden zZahlungen des Hessischen Landesamts fur StraBen- und Ver-
kehrswesen gezahlt wurden und wie hoch an dieser Stelle die durchschnittliche
Tagesverkehrsstarke (DTV) war. Zusatzlich werden den erfassten DTV-Werten der
letzten zehn Jahre die hochgerechneten aktuellen Belastungen aus der Ver-
kehrszahlung gegeniubergestelit.
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Querschnitte Verkehrsmengenkarte Zahlung
1995 2000 2005 2007

[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
B 519 ndérdlicher Ortseingang 9.715 11.137 10.148 11.600
B 519 sudlicher Ortseingang 12.950 13.121 11.662 14.350
L 3011[HOhe Kreisverwaltung] 12.803 12.465 11.965 11.400
L 3018 ostlicher Ortseingang 12.947 14.104 13.573 20.900
L 3264 westlicher Ortseingang 6.604 7.450 8.097 7.900
K 786 nordlicher Ortseingang 5.432 - 7.073 6.750

Tabelle 10: Vergleich Verkehrsbelastungen 1995, 2000, 2005 und 2007

Dabei wird deutlich, dass vor allem die L 3018 im Osten des Stadtgebietes deut-
liche Mehrbelastungen erfahrt. Dies ist einerseits mit dem Ausbau der Katharina-
Kemmler-StraBe und andererseits mit dem vergroRerten grofl¥flachigen Einzel-
handelsangebot im noérdlichen Gewerbegebiet zu erklaren. Die restlichen Ver-
gleichwerte zeigen wesentlich geringere Veranderungen, deren jeweiliger Ur-
sprung nicht eindeutig hergeleitet und aufgezeigt werden kann.

4.7 Verkehrsberechnung Analyse 2007

Zur Auswertung der gewonnenen Daten und fur die spatere Prognose wird das
Untersuchungsgebiet in Verkehrszellen eingeteilt, an Hand derer die ausgewerte-
ten Verkehrsbeziehungen aus der Kennzeichenerfassung kodiert werden. Auswir-
kungen geplanter Eingriffe in das StralBennetz oder sonstiger struktureller Veran-
derungen auf den innerértlichen Verkehr kbnnen so prazise abgeschatzt wer-
den.

Das Untersuchungsgebiet umfasst Hofheim und Marxheim; es ist, orientiert an der
Stadtstruktur, wohnblockgenau in Verkehrszellen unterteilt. Fir die Umgebung
des Untersuchungsgebietes genlugt die Zusammenfassung von Stadtteilen und
Regionen zur Bildung einzelner Verkehrszellen.

Aus der Bestandsaufnahme im flieBenden Verkehr wird die Verkehrsbeziehungs-
matrix Analyse 2007 auf der Grundlage der Verkehrszelleneinteilung fur den
durchschnittlichen Tagesverkehr erstellt. Die Angaben sind abgeleitet aus der
Kennzeichenerfassung (innerer und aulerer Kordon), der Knotenstromzahlung
und modellhaften Betrachtungen. Die Matrix beinhaltet Fahrten des motorisier-
ten Individualverkehrs inklusive des innerstadtischen Verkehrs (Binnenverkehr).
Der Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr liegt dabei direkt aus der Kennzeichen-
erfassung vor (Abschnitt 4.5).
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Die Verkehrsberechnung erfolgt als Computersimulation mit dem Programm
VISUMB. Das Datenmodell setzt sich zusammen aus dem bestehenden, rechner-
lesbar aufbereiteten Stralennetz und der Verkehrsbeziehungsmatrix. Grundlage
ist das Strallennetz des Untersuchungsgebietes. Die Verkehrsberechnung erfolgt
unter Verwendung folgender Parameter: Streckenlange, StralBenkategorie, Ka-
pazitat, zulassige Hochstgeschwindigkeit und Abbiegebeziehungen. Im Ergebnis
liegt ein Belastungsbild fur die Analyse 2007 vor.

Die Eichung der Verkehrsberechnung wird anhand der Ergebnisse der Verkehrs-
zahlung durchgefihrt. Es ist zu bertcksichtigen, dass es sich bei der Computersi-
mulation um eine modellhafte Berechnung handelt und die dabei notwendigen
Vereinfachungen des komplexen Verkehrssystems zwangslaufig Abweichungen
ergeben. Die vorliegenden Simulationsergebnisse der Analyse 2007 weichen
jedoch um weniger als zehn Prozent von den Erhebungsergebnissen ab und lie-
gen somit unter der Ublichen saison- und/oder witterungsbedingten Schwan-
kungsbreite bei Verkehrserhebungen. Die folgende Tabelle 11 stellt exemplarisch
die zahl- und Rechenwerte fir die 21 innerortichen Referenzquerschnitte ge-
geniber.

8 PTV AG: Verkehr in Stadten — Umlegung (VISUM), Karlsruhe.
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Nr. | Querschnitt Berechnung Zahlung Abweichung
[Kfz/24h] [Kfz/24h]
1 | noérdliche Niederhofheimer Stralle 11.600 11.600 0%
2 |Reifenberger Stralle 6.750 6.750 0%
3 | Katharina-Kemmler-Strale 12.700 12.850 1%
4 | nordlicher Schmelzweg 13.350 13.600 0%
5 |Zeilsheimer Stralie 14.100 14.150 0%
6 |sudliche Niederhofheimer Stralie 13.950 14.700 5%
7 | Konigsteiner Stralle 3.600 3.350 7%
8 |HauptstralRe 2.650 2.700 2%
9 |sudlicher Schmelzweg 12.550 12.300 2%
10 |Hattersheimer Stralle 15.800 15.150 4%
11 |Elisabethenstrale 12.150 12.250 1%
12 | Alte Bleiche 14.850 14.400 3%
13 | Cohausenstralle 4.000 4.050 1%
14 | Lorsbacher StralRe 8.600 8.300 3%
15 | nordliche RheingaustralBe 23.000 23.350 1%
16 | nordliche Frankfurter StralRe 6.450 6.750 4%
17 |sudliche Frankfurter Stralle 4.100 4.250 4%
18 | mittlere Rheingaustralle 15.950 15.900 0%
19 |Lessingstrale 1.700 1.850 8 %
20 |sudliche RheingaustralBe 14.400 14.350 0%
21 |Casteller Stralle (L 3264) 7.850 7.900 1%

Tabelle 11: Vergleich der Zahlwerte mit Analyse-Umlegung

Das Ergebnis der Simulationsrechnung, die Verkehrsbelastungen "Analyse 2007",
ist in Bild 7 dargestellt. Damit ist eine Grundlage fir die Planfall-Verkehrsbe-
rechnungen in Abschnitt 6 geschaffen.

Die Ergebnisse der Computerberechnungen werden jeweils auf volle 50 Kfz/24h
gerundet (bspw. werden 223 Kfz/24h auf 200 Kfz/24h ab- und 227 Kfz/24h auf
250 Kfz/24h aufgerundet). Dadurch kdnnen bei spateren Differenzbetrachtun-
gen (Abschnitt 6) Abweichungen um 50 Kfz/24h entstehen. In den Planfallbe-
schreibungen werden die Differenzbelastungen immer direkt aus den unmittel-
baren Verkehrsberechnungsergebnissen gebildet und nicht die Werte aus den
jeweiligen Differenzabbildungen tibernommen.
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4.8 Mangelanalyse flieRender Kfz-Verkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) bzw. der flieRende Kfz-Verkehr erfreut
sich zur Umsetzung individueller Mobilitdtsbediirfnisse besonderer Beliebtheit, da
er anders als die 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht an bestimmte Fahrtrouten und
Fahrzeiten gebunden ist. Zudem lassen sich in der Regel grofRere Entfernungen
schneller und direkter Uberbriicken.

Trotz dieser unbestreitbaren Vorteile fur den Einzelnen bei der Verkehrsmittelwahl
wird der MIV aber auch als stérend und lastig empfunden. Larm- und Schad-
stoffemissionen, Uberhdhte Geschwindigkeiten und eine verringerte Aufenthalts-
qualitat im offentlichen Raum "Stralie" sind die negativen Begleiterscheinungen
des MIV, die vor allem von den Betroffenen wahrgenommen werden, die sich
nicht gerade selbst im Auto befinden.

Die Mangel im Verkehrssystem konnen ebenfalls vielfaltig sein: Riuckstauungen
durch eingeschrankte Leistungsfahigkeiten, Uberhohte Geschwindigkeiten,
mangelhafte Sichtbeziehungen, ungunstige Zielfuihrungen, mangelhafte Beschil-
derung,...

Auch fur das Untersuchungsgebiet Hofheim und Marxheim sind eine Vielzahl von
Mangeln im flieenden Kfz-Verkehr festgestellt worden. Diese sind stichpunktartig
in Anhang A aufgefuhrt, ihre Lage ist in Bild 8 dargestellt.

Uberhohte Geschwindigkeiten konnen mehrere Ursachen haben. Oftmals sind
sie Ergebnis einer unglnstigen StraBenraumgestaltung. So stehen bspw. in der
Rheingaustralle dem flieBenden Kfz-Verkehr teilweise Fahrbahnbreiten zur Verfu-
gung, die das notwendige Mall deutlich Uberschreiten. Wahrenddessen weist
der Gehweg lediglich die Mindestbreite auf und ein Angebot fir den Radver-
kehr existiert nicht. Auch die verkehrsberuhigten Bereiche in der Altstadt Hof-
heims sind nicht optimal gestaltet, deshalb werden auch hier Uberh6éhte Ge-
schwindigkeiten wahrgenommen.

Abbildung 1: bestehender Querschnitt nérdliche Rheingaustralle
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Abbildung 2: bestehende Gestaltung Obere Hauptstrale

Ebenfalls Grund fur Uberhohte Geschwindigkeiten kbnnen Mangel in der Gestal-
tung der Ortseinfahrten sein. Dem einflieRenden Verkehr wird anhand der Stra-
Bencharakteristik nicht deutlich signalisiert, wo das Stadtgebiet beginnt und dass
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (bzw. 30 km/h in der
Schlofstralle) eingehalten werden muss. Eine "natlrliche" Geschwindigkeitsredu-
zierung wird nicht herbeigefihrt.

ER |k
Abbildung 3: bestehende Ortseingang stdliche Rheingaustralie

Die Ruckstauungen im HauptstralBennetz ergeben sich hauptsachlich aus Leis-
tungsfahigkeitsengpéassen an den zentralen Knotenpunkten. Eine mangelhafte
Koordinierung der bestehenden Lichtsignalanlagen kann ebenfalls Riickstauun-
gen verursachen. Diese haben zusatzlich erhebliche Auswirkungen auf den
OPNV. Da im StrakRennetz Hofheims keine eigenen Spuren fiir den Busverkehr zur
Verfugung stehen, ist dieser ebenfalls von den Rickstauungen betroffen und
kann somit keine Reisezeitvorteile gegeniber dem MIV erreichen. Rickstauun-
gen gilt es neben der oftmals gewlinschten Reduzierung der Fahrzeit vor allem
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wegen der Reduzierung von Emissionen (Abgase, Motorenlarm,...) und aufgrund
der Umfeldvertraglichkeit zu vermeiden.

Abbildung 4: Ruckstauungen in der Elisabethenstralie

Die mangelhaften Sichtbeziehungen an den Knotenpunkten lassen sich baulich
und verkehrstechnisch nur schwer I6sen. Hier ist der Bestand maRgebend - lang-
fristige Verbesserungen sind nur mit hohem baulichen Aufwand zu realisieren.
Um die Sichtverhé&ltnisse zu verbessern und die notwendige Verkehrssicherheit zu
gewahrleisten, kdnnen Hilfsmittel wie Spiegel zwar keine ideale Lésungen, aber
einfache Ubergangsmalknahmen sein.

Verbesserungswuirdig ist ebenfalls die Zielfuhrung bzw. die Beschilderung. Dies
beginnt zum Teil schon auBerhalb Hofheims — so ist z.B. die Beschilderung auf der
A 66 aus westlicher Richtung ungunstig gestaltet. Die bestehende Beschilderung
verleitet Verkehrsteiinehmer dazu Gber die Anschlussstelle 11 ("Hofheim am Tau-
nus") und somit durch Marxheim nach Hofheim-Nord zu fahren, anstatt die ver-
kehrsgunstiger gelegene Anschlussstelle 14 (“Frankfurt-Zeilsheim") zu benutzen.
Aber auch innerortlich ist die Beschilderung optimierungsfahig, da teilweise die
Zielfuhrung ungunstig gewahlt ist oder aber die Beschilderung nicht kontinuierlich
aufrecht erhalten wird.

Als mangelhaft wird auch die Vermittlung der Verkehrsfihrung in der Altstadt
angesehen. Unabh&ngig von der Frage, ob diese Verkehrsfihrung in der beste-
henden Art und Weise die optimale Filhrung darstellt oder nicht, so ist sie nur
unzureichend vermittelt. Es fehlen aussagekraftige Wegweiser — auch im Vorfeld
der Altstadt. Vor allem ortsunkundige Verkehrsteilnehmer haben groRe Probleme
sich zu orientieren, was zu vermeidbaren Umwegfahrten und zusatzlichen Belas-
tungen der Querschnitte in der Altstadt fuhrt.

Einen weiteren Mangel stellt die fehlende durchgangige Befahrbarkeit von Hof-
heim-Nord in nordlicher Richtung dar. Die Elisabethenstralle als zentrale Haupt-
verkehrsstraBe ist nur im Einrichtungsverkehr (in studlicher Fahrtrichtung) befahr-
bar. Eine gleichwertige zentrale Hauptverkehrsstrale in gegenlaufiger Richtung
fehlt hingegen. Der Schmelzweg kann diese Funktion aufgrund seiner Lage am
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Ostlichen Stadtrand und seiner begrenzten Kapazitat nur zum Teil Ubernehmen.
Die Folge sind nordwarts durch die Altstadt (Obere Hauptstrale) oder durch die
benachbarten Wohngebiete (Ostend und Kappellenberg) gerichtete Fahrten.

Ebenfalls als ein Mangel im Verkehrssystem von Hofheim wird die sehr hohe
Trennwirkung der Bahnstrecke bzw. der L 3011 angesehen. Hofheim-Nord ist mit
Hofheim-Sid und Marxheim lediglich Uber die Rheingaustrallenbriicke direkt
verbunden. Diese ist aufgrund der vielfaltigen verkehrlichen Wechselwirkungen
zwischen Hofheim-Nord und Hofheim-Siid bzw. Marxheim der am hdchsten be-
lastete StralBenquerschnitt im Hofheimer Verkehrssystem. Zuséatzlich weist die Bru-
cke eine ihrer zentralen Bedeutung nicht angemessene (weil zu schmale) Quer-
schnittsgestaltung auf und besitzt somit die Charakteristik eines Nadel6hrs.
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5 Verkehrsprognose

Um die kunftige verkehrliche Situation in Hofheim abzubilden, ist die zu erwar-
tende Verkehrsmengenentwicklung zu prognostizieren. Die aus der Bestandsauf-
nahme entwickelte Verkehrsbeziehungsmatrix 2007 wird auf den Prognosehori-
zont 2020 hochgerechnet. Der Ubliche Prognosehorizont belauft sich in der Regel
auf 10 ... 15 Jahre, was einer Spanne des Prognosehorizonts von 2017 ... 2022
gleichkommt. Der hier gewahlte Prognosezeitraum liegt fur das Jahr 2020 bei 13
Jahren und es wird davon ausgegangen, dass die Realisierung der geplanten
Malnahmen zugig vorangetrieben werden kann.

Fur die Prognose werden verschiedene Eingangsdaten und Kennwerte verwen-
det: die Einwohner- und Gewerbeentwicklung der Stadt Hofheim am Taunus, die
Bevolkerungsentwicklung und Pkw-Dichte in Deutschland sowie die durchschnitt-
liche jahrliche Fahrleistung pro Pkw. Diese Daten bilden die Grundlage der Ver-
kehrsprognose.

Auf der Verkehrsbeziehungsmatrix Analyse 2007 basierend errechnet sich mit
den Ergebnissen der Prognose die Verkehrsbeziehungsmatrix Prognose 2020. Sie
ist Grundlage der dann folgenden Verkehrsberechnungen fir die Planfalle (Ab-
schnitt 6).

5.1 Allgemeine Faktoren

Nicht nur die Stadt Hofheim am Taunus geht mit ihrer Entwicklung in die Progno-
se ein, auch Ubergeordnete, d.h. lokal nicht beeinflussbare Faktoren werden
berucksichtigt. Allgemeine Anderungen im Mobilitatsverhalten, wie auch die
Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland bzw. der Rhein-Main-Region sind
malfigebliche EinflussgroRen der Verkehrsprognose.

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes ist fir Deutschland von 2007 bis
zum Jahr 2020 mit einem Bevolkerungsrickgang bis zu etwa 1,6 Prozent zu rech-
nen. Die Bevolkerung des Landes sinkt damit von heute 82,2 Mio. auf bis zu 80,1
Mio. Menschen?.

Das Verkehrsaufkommen wird neben der Anzahl der Menschen von deren Mobi-
litatsgewohnheiten bestimmt. Prognosen hierzu liefert in regelméRigen Veroffent-
lichungen die Deutsche Shell AG10, Die Shell-Prognose beschreibt zwei Szenarien,
ein "optimistisches" ("Impulse"), mit guter wirtschaftlicher Gesamtentwicklung
Europas und einer zunehmenden individuellen Flexibilisierung sowie ein "pessimis-
tisches" Szenario ("Tradition"). Beide Szenarien fiilhren zu einer "Scherenbetrach-
tung" fur die Verkehrsprognose, d.h. zu einer Ober- und Untergrenze der zu er-
wartenden Entwicklung. Zentrale EinflussgrofRen sind Bevélkerungsanzahl, Pkw-

9 STATISTISCHES BUNDESAMT: Bevoélkerung Deutschlands bis 2050 — 11. koordinierte Bevélkerungsvorausbe-
rechnung; Wiesbaden, 2006.
10 DEUTSCHE SHELL AG: Shell Pkw-Szenarien bis 2030 - Flexibilitat bestimmt Motorisierung; Hamburg, 2004.
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Dichte (Anzahl der zugelassenen Pkw je 1.000 Erwachsene) und Fahrleistung je
Pkw.

Analyse 2007 Prognose 2020
"Impulse” "Tradition"
Bevoélkerungsentwicklung 0 0
in Deutschland [Mio. EW] 82,2 81,3 [1.1%] 80,1 [-2,6%]
Pkw-Dichte
0, 0,
[Pkw je 1.000 Erwachsene] 680 740 [+8,8 %] 715 [+5,1 %]
Fahrleistung/Pkw 11.300 10.800 [-4,4%]  10.900 [-3,5 %]
[km/a]
+2,9%...-1,2 %
Wichtung: 3 zu 1
abgeleitetca. +2,0%

Tabelle 12: Prognosekennwerte — allgemeiner Faktor

Ein RUckblick in die Vergangenheit zeigt, dass die tatsachlich eingetretene Ver-
kehrsentwicklung eher der prognostizierten Obergrenze entsprach. Daher wurde
das "optimistische" Szenario starker gewichtet. Die allgemeine Zunahme der so
abgeleiteten Fahrtenanzahl (Tabelle 12) wird fur diese Untersuchung mit
2,0 Prozent angenommen. Mit diesem Zuwachs werden alle Fahrten der Ver-
kehrsbeziehungsmatrix beaufschlagt. Bei etwa 83.000 Kfz/24h in der Verkehrsbe-
ziehungsmatrix (ohne Binnenverkehr) bedeutet dies einen Zuwachs von etwa
1.650 Kfz/24h.

5.2 Spezifischer Faktor

Die erstellte Prognose der fur Hofheim am Taunus spezifischen Faktoren stitzt sich
hauptsachlich auf den Stadtentwicklungsplan!! sowie auf weitere poli-
tisch/parlamentarisch beschlossene und in Planung befindliche Entwicklungsfla-
chen der Stadt. Danach sollen sowohl Wohn- als auch Gewerbeflachen mode-
rat neu ausgewiesen werden. Die Ermittlung des daraus induzierten Verkehrs wird
in enger Anlehnung an die Fachliteraturl2 vorgenommen, die als Basis herange-
zogen wird. Mit Hilfe von Erfahrungswerten aus Untersuchungen in vergleichba-
ren Orten und anerkannten Schatzverfahren werden die Ergebnisse auf Plausibili-

1 WERKGEMEINSCHAFT ARCHITEKTUR + STADTPLANUNG und PLANUNGSGRUPPE 4: Stadt Hofheim am Taunus —
Stadtentwicklungsplan SEP 2020; Frankfurt am Main, 2005

12 HESSISCHES LANDESAMT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (HLSV): Integration von Verkehrsplanung und
raumlicher Planung — Grundsétze und Umsetzung, Abschatzung und Verkehrserzeugung; Wiesbaden 2000,
Heft 42;

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Hinweise zur Standortentwick-
lung an Verkehrsknoten; KéIn, 2005;

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaukommens von Gebietstypen; K&ln, 2006.
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tat gepriift. Die aus den Berechnungen abgeleiteten taglichen Verkehrsmengen

sind in Tabelle 13 und Tabelle 14 aufgefihrt.

neue Wohngebiete

Y o1V %ette 33
=

Annahmen:

O Wohneinheiten nach Stadtentwicklungsplan

O 2,4 Einwohner/Wohneinheit

o 3,3 Wege am Tag pro Einwohner

O Modal-Split: 70 % MIV-Anteil

Lage Name Wohn- induzierte

9 einheiten MIV-Fahrten
[Kfz/24h]

Hofheim .

Hundshager Weg Vorderheide I 200 1.110

Hofheim Sportplatz Zeilsheimer 40 220

Zeilsheimer Stralle Stralle

Hofheim thnerwelterung Hof- 100 550

Im Langgewann heim-Nord

Marxheim " .

siidwestlicher Stadtrand Krautécker, Breit Heck 550 3.050
1. Zwischensumme: 890 4.930
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Lage Name Wohn- induzierte
9 einheiten MIV-Fahrten
[Kfz/24h]
Diedenbergen Auf der Heide 160 890
Ulmenstralie
Wallau
Lorcher Strake Lorcher StraRe 90 500
Wallau Die Hobelheck 35 190
TaunusstralBe
Wallau ..
Theodor-Heuss-StralRe Aufs Buttelgut 50 280
Wallau Durch den Nordenstad- 45 250
Am Helgenstock ter Weg
Wildsachen
Im Jungehag Jungehag 60 330
Wildsachen .
WaldstraRe Freigewann 25 140
Langenhain Birkenfeld | 65 360
Oranienstralle
Langenhain Birkenfeld Il 65 360
Oranienstralle
Lorsbach Jahnstrale 50 280
JahnstralRe
Lorsbach Am Kleinen Feld 20 110
Hainerweg
2. Zwischensumme: 655 3.690
1. Zwischensumme: 890 4.930
Gesamtsumme: 1.545 8.620

Tabelle 13: induzierter Verkehr — neue Wohngebiete

neue Sonder- und Gewerbegebiete

Annahmen:

o 175 Kfz-Fahrten am Tag pro Hektar

G-182.01 VEP Hofheim_B.doc/05.05.09

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER




Stadt Hofheim am Taunus
Verkehrsentwicklungsplan Hofheim und Marxhei 31_\) e 35
\&

" induzierte
Lage Name Flache MIV-Fahrten
[ha] [Kfz/24h]
Hofheim .
Hochster Weg Am Hochster Weg 15 260
Hofheim GE-Erweiterung Hof- 35 610
Reifenberger Strale heim-Nord '
Hofheim Einkaufszentrum 12.000 m? 2 600
Chinonplatz Chinonplatz BGF '
Marxheim Einkaufszentrum 1.500 m? 530
Ahornstralle Ahornstralle VKF
Marxheim An der Weilbacher Stra-
L 3264 Re 71 1.240
Marxheim .
Weilbacher Weg Weilbacher Weg 1,7 300
1. Zwischensumme: 13,8 5.540
Diedenbergen Am Lateiner / Casteller 36 630
Casteller StralRe Strale '
Diedenbergen Casteller Stralle / Quer-
1,7 300
Querspange spange
Wallau
Diedenberger Strake Lange Herrengewann 3,5 610
Wallau . .
Diedenberger Strae Unterm weien Stein 3,0 530
Wallau . .
Diedenberger Strake Erweiterungsoption | 14,5 2.540
Wallau . .
Diedenberger Strake Erweiterungsoption Il 8,9 1.560
2. Zwischensumme: 35,2 6.170
1. Zwischensumme: 13,8 5.540
Gesamtsumme: 49,0 11.710

Tabelle 14: induzierter Verkehr — neue Sonder- und Gewerbegebiete

53 Szenario-Wabhl

Mit der Wahl eines Szenarios wird festgelegt, welche Verkehrszuwachse bis zu
einem bestimmten zukinftigen Zeitpunkt als Berechnungsgrundlage dienen.
Aufgrund der allgemeinen sowie vor allem der spezifischen Entwicklung ist mit
zusatzlichen Verkehrsbewegungen zu rechnen. Entweder wird dieser Verkehrs-
zuwachs flr zusatzliche Belastungen des aktuellen StraBennetzes sorgen oder es
mussten Konzepte zu Verkehrsvermeidung und -verlagerung entwickelt werden.

Die nachfolgende Grafik stellt den dafur méglichen Handlungsspielraum dar:
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Grafik 3: Handlungsspielraum

Derzeit werden im Zentralbereich Hofheim/Marxheim etwa 100.000 Kfz-Fahrten
pro Tag von Einwohnern und Pendlern zuriickgelegt. Der erwartete Zuwachs an
Wohn- und Gewerbeflachen wirde — bei ansonsten gleichbleibenden Rahmen-
bedingungen —etwa 10.000 zusatzliche Kfz-Fahrten pro Tag verursachen. Die fol-
gende Grafik stellt diese zusatzlichen Fahrten mit der ansteigenden roten Linie
dar (als "Trend" bezeichnetes Szenario). Die waagrechte blaue Linie stellt eine
Entwicklung dar, bei der es gelingt, alle Verkehrszuwachse auf andere Ver-
kehrsmittel, wie den OPNV und den FuR- und Radverkehr, zu verlagern (Szenario
"Zuwachs verlagern"). Ein Rickgang der Kfz-Fahrten (grine Linie) ist nur durch
einen radikalen Politikwechsel erreichbar und setzt umfangreiche Anderungen
im gesamten Verkehrssystem voraus.

In Abstimmung mit der Verwaltung und dem begleitenden Beirat wird fir die
Verkehrsberechnungen (Abschnitt 6) von einem abgeschwachten Trend-
Szenario ausgegangen. Dies bedeutet, dass nicht alle geplanten Eigenentwick-
lungen bis zum Prognosejahr 2020 abgeschlossen sind und dass es gelingt, teil-
weise Zuwachse vom Pkw auf alternative Verkehrsmittel zu verlagern. Die flr
dieses Szenario berlcksichtigten Eigenentwicklungen sind in Bild 9 dargestellt.
Dabei wird davon ausgegangen, dass das Wohngebiet "Krauteracker, Breit
Heck" in Marxheim bis zum Jahr 2020 nur maximal zu einem Viertel entwickelt
und bewohnt sein wird.

Der abzuleitende Verkehrszuwachs wird gebietsgenau den bei der Analyse 2007
gebildeten Verkehrszellen zugeordnet. Bestehende Gebiete &ahnlicher GroRe
und Einwohnerzahl dienen als Referenz fir Anzahl und Verteilung der Fahrten.

Bedingt durch die zunehmende Mobilitat der Bevolkerung (Abschnitt 5.1) und
durch die Eigenentwicklung in Hofheim (Abschnitt 5.2) ist mit einer Steigerung
der Verkehrsbelastungen von 2007 bis zum Prognosehorizont 2020 um etwa 10
Prozent von etwa 85.000 Kfz/24h (Gesamtverkehr ohne Binnenverkehr) auf etwa
95.000 Kfz/24h auszugehen.
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6 Verkehrsberechnungen

Auf Basis der Analyse 2007 wird unter Verwendung der in Abschnitt 5 berechne-
ten Verkehrszuwéachse eine Verkehrsbeziehungsmatrix fur den Planungshorizont
2020 erstellt. Mit dieser Grundlage werden die Verkehrsbelastungen im Untersu-
chungsgebiet fur abgestimmte Planfalle iber ein Computermodell berechnet.
Planfalle kbnnen dabei aufzeigen, welche Auswirkungen eine Mafnhahme auf
das Verkehrssystem in Hofheim hat - somit kann abgeleitet werden, welche
Malnahmen als sinnvoll erachtet werden und welche nicht. Die Planfalle sind
zum jetzigen Zeitpunkt nicht nach ihrer baulichen Machbarkeit zu tUberprifen.
Vielmehr soll zunachst der verkehrliche Wert aufgezeigt werden, um dann moég-
licherweise weiterfihrend eine bauliche Umsetzung vertiefend zu untersuchen.

In einem ausgewogenen Diskussionsprozess wurde ein umfangreiches Blndel
theoretisch maoglicher Planfalle (in den Bildern 10.1 und 10.2 grafisch veran-
schaulicht) fur eine vertiefende Berechnung vorgeschlagen. Im bisherigen Ar-
beitsprozess wurden sieben davon (Planfalle 1.1, 1.4 und 1.10 mit StralRennetzer-
ganzungen sowie Planfalle 2.1., 2.2, 2.3 und 2.4 mit Anderungen im Verkehrsab-
lauf) detalillierter untersucht. Folgende Verkehrsberechnungen wurden durchge-
fuhrt (Bildern 11.1 bis 18.2):

Nullfall 2020: StraRennetz 2020 - keine zusatzlichen Veranderungen
Im zum Bestand unveranderten Strallennetz 2020 werden die Ver-
kehrsbelastungen dargestellt, die sich unter Berucksichtigung der
allgemeinen und spezifischen Entwicklungen bis zum Prognoseho-
rizont 2020 einstellen.

Planfall 1.1:  StraRennetz 2020 — Ortsumgehung B 519
Der Planfall 1.1 zeigt die verkehrlichen Wirkungen fur eine 6stliche
Ortsumgehung der B 519 gemaR den Planfeststellungs-Unterlagen
des Amtes fur StraBen- und Verkehrswesen in Wiesbaden?3.

Planfall 1.4:  StraRennetz 2020 — Ortsumgehung B 519 ohne "Mittelteil"
Zusatzlich zu Planfall 1.1 wird die Ortsumgehung der B 519 ohne
das geplante Mittelteil auf Krifteler Gemarkung simuliert. Um die-
ses zu ermoglichen, wird von einer Tunnelldsung zur Querung der
L 3011 und der Bahnstrecke ausgegangen.

Planfall 1.10: StraRennetz 2020 - zusatzliche zentrale Verbindung L 3011/B 519
Es wird die verkehrliche Situation fir eine zusatzliche zentrale Ver-
bindung der L 3011 mit der innerdrtlichen B 519 aufgezeigt. Diese
liegt gegeniber der bestehenden FloRwaldstrale unmittelbar
sudlich der Rheingaustrallenbriicke.

13 AMT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN WIESBADEN: Verlegung B 519 Umgehung Hofheim - Planfeststel-
lungsentwurf; Wiesbaden, 2008
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Planfall 2.1:  StraRennetz 2020 — Konzept IG Obere Hauptstralle
Aufbauend auf einem Konzept der "Interessensgemeinschaft
Obere Hauptstrale" und der "Burgervereinigung Hofheimer Alt-
stadt" ist eine veranderte Verkehrsfuhrung im Bereich der Oberen
Hauptstralle zu untersuchen.

Planfall 2.2:  StraBennetz 2020 — Konzept B IG Obere HauptstralRe
Ebenfalls aufbauend auf einem weiteren Konzept der "Interes-
sensgemeinschaft Obere Hauptstrale" und der "Blrgervereini-
gung Hofheimer Altstadt" ist eine veranderte Verkehrsfihrung im
Bereich der Oberen HauptstralRe zu untersuchen.

Planfall 2.3:  StraRennetz 2020 — Zweirichtungsverkehr Elisabethenstralle
Fur die derzeit im Einrichtungsverkehr gefiihrte Elisabethenstralie
ist die verkehrliche Wirkung einer Befahrung im Zweirichtungsver-
kehr aufzuzeigen.

Planfall 2.4:  StraBennetz 2020 - Teilsperrung Elisabethenstralle
Im Zusammenhang mit der Chinonplatz-Bebauung ist eine teilwei-
se Sperrung der Elisabethenstralle zu untersuchen. Damit dieses
ermoglicht werden kann, ist die Rudolf-Mohr-Stralle auszubauen.
Der Planfall 2.4 stellt die verkehrlichen Wirkungen dieser Anderung
im Verkehrsablauf dar.

6.1 Nullfall 2020

Um die Wirksamkeit eines Planfalls beurteilen zu kbnnen, ist ein Vergleich mit dem
Prognosenulifall erforderlich. Es ist zunachst darzustellen, wie sich die Verkehrsbe-
lastungen entwickeln, wenn aufler der Eigenentwicklung des Untersuchungsge-
bietes und den nicht lokal beeinflussbaren Entwicklungen der Region und des
Umlandes keine weiteren Malnahmen ergriffen werden. Der Nullfall 2020 stellt
daher das zum Bestand unveranderte Stralennetz 2020 mit der auf den Progno-
sehorizont 2020 hochgerechneten Verkehrsbeziehungsmatrix sowie zusatzlichen
Parkierungsanlagen am Chinonplatz und in der Oberen Hauptstralie dar.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich die in Bild 11.1 dargestellten Ergebnisse der
modellhaften Verkehrsberechnung. Bild 11.2 zeigt die Differenzen des Nullfalls
2020 zur Analyse 2007 auf.

Sowohl prozentual als auch absolut steigen die Verkehrsbelastungen in merkba-
rer GroRenordnung, wie aus der folgenden Auflistung hervorgeht (Tabelle 15).
Dies ist aufgrund der prognostizierten Einwohner- und Gewerbeentwicklung na-
heliegend. Einzig im innerstadtischen Bereich sind auf wenigen Stralen margina-
le Entlastungen durch die Bebauung des Chinonplatzes (und der damit verbun-
denen zusatzlichen Parkierungsanlagen sowie der veranderten Anbindung tber
die Rudolf-Mohr-Stralle) und der Parkierungsanlage in der Oberen Hauptstralie
Zu erwarten.
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Nr. | Querschnitt Agg(l)y;e Nzu(;légll Differenz
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
1 | nordliche Niederhofheimer Stralie 11.600 12.250 +650 (+6 %)
2 |Reifenberger Stralie 6.750 7.150 +400 (+6 %)
3 |Katharina-Kemmler-StraRe 12.700 12.850 +150 (+1 %)
4 | nordlicher Schmelzweg 13.350 14.950 | +1.600 (+12 %)
5 |Zeilsheimer Stralle 14.100 15.450 | +1.350 (+10 %)
6 |sudliche Niederhofheimer Stralie 13.950 15.400 | +1.450 (+10%)
7 |Konigsteiner StralBe 3.600 3.700 +100 (+3 %)
8 |Hauptstrale 2.650 2.300 -350  (-13 %)
9 |sudlicher Schmelzweg 12.550 13.750 | +1.200 (+10%)
10 |Hattersheimer Strale 15.800 17.050 | +1.250 (+8 %)
11 |Elisabethenstralie 12.150 11.750 -400 (-3 %)
12 | Alte Bleiche 14.850 16.300 | +1.450 (+10%)
13 | Cohausenstralie 4.000 4.250 +250 (+6 %)
14 | Lorsbacher StralRe 8.600 9.100 +500 (+6 %)
15 | nordliche Rheingaustralle 23.000 25.300 | +2.300 (+10 %)
16 | nordliche Frankfurter StralBe 6.450 6.900 +450 (+7 %)
17 |sudliche Frankfurter Stralle 4.100 4.450 +350 (+9 %)
18 | mittlere Rheingaustralie 15.950 17.700 | +1.750 (+11%)
19 |Lessingstrale 1.700 1.850 +150 (+9 %)
20 |sudliche RheingaustralBe 14.400 15.850 | +1.450 (+10 %)
21 |Casteller StraRe (L 3264) 7.850 8.350 +500 (+6 %)

Tabelle 15: Vergleich Nullfall mit Analyse-Berechnung

Es zeigt sich, dass nahezu alle Referenzquerschnitte hoher belastet werden. Die
Mehrbelastungen liegen in der Regel in einem Bereich von +5 ... +10 Prozent. Es
wird deutlich, dass vor allem die Hauptverkehrsstrallen in Hofheim und Marxheim
die aus den absehbaren Entwicklungen zusatzlichen Verkehre aufnehmen wer-
den.

Fur den Nullfall 2020 l&sst sich folgendes herausheben:

O Die héchsten Querschnittbelastungen weist weiterhin der Stralenzug der
innerortlichen B 519 auf.

O Die RheingaustraBe in Marxheim erfahrt eine Querschnittbelastung von
etwa 15.900 Kfz/24h im Studen und bis zu etwa 25.300 Kfz/24h im Norden.
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O Die Niederhofheimer Strale im Norden Hofheims erfahrt Querschnittbelas-
tungen in einer GroéBenordnung von etwa 12.300Kfz/24h bis zu
15.400 Kfz/24h.

O Der innerstadtische Einbahnring am Busbahnhof (Alte Bleiche und Hatters-
heimer Stralle) wird von etwa 16.300 Kfz/24h bis etwa 20.900 Kfz/24h in ei-
ner Richtung befahren

O Der Schmelzweg als weiterhin zentrale Stud-Nord-Verbindung weist eine
Belastung von etwa 15.000 Kfz/24h im Querschnitt auf.

6.2 Planfall 1.1 — Ortsumgehung B 519

Planfall 1.1 ermittelt das Verkehrspotenzial fur eine durchgehende Ortsumge-
hung durch eine Verlegung der B 519 nach Osten gemaf der Planfeststellungs-
Unterlagen des Amtes fur StraBen- und Verkehrswesen in Wiesbaden14. Darin
wird eine StraBennetzerganzung vorgesehen, die an mehreren Stellen mit dem
bestehenden StraBennetz verknlupft ist (u.a. mit einem neu eingerichteten Kreis-
verkehr im Stiden). Um die L 3011 und die Bahnstrecke in Tallage zu Uberqueren,
soll ein Brickenbauwerk geschaffen werden. Zusatzlich soll auf Krifteler Gemar-
kung das bestehende Sportzentrum untertunnelt und ein planfreier Anschluss-
punkt erstellt werden.

Die Berechnungen im Modell sind in Bild 12.1 und die Differenzen zum Nullfall in
Bild 12.2 dargestellt. Folgende Verkehrsbelastungen sind herauszuheben:

O Die Ortsumgehung weist Querschnittbelastungen von minimal etwa
11.100 Kfz/24h und maximal 16.200 Kfz/24h auf.

O Die Rheingaustrale wird im Querschnitt von etwa 7.350 Kfz/24h im Stden
und etwa 12.600 Kfz/24h im Norden befahren, was im Vergleich zum Null-
fall 2020 eine Reduzierung der absoluten Belastung um etwa -9.700 bis
-12.700 Kfz/24h bzw. einer prozentualen Entlastung von 50 Prozent und
mehr entspricht.

O Auch andere StralBenabschnitte der derzeit innerértichen B 519 werden
stark entlastet (Alte Bleiche etwa 8.950Kfz/24h im Querschnitt statt
16.300 Kfz/24h im Nullfall, entspricht -45 Prozent; Elisabethenstralle etwa
6.150 Kfz/24h im Querschnitt statt 11.750 Kfz/24h, entspricht -48 Prozent;
Niederhofheimer Stralle etwa 11.500 Kfz/24h im Querschnitt statt
15.400 Kfz/24h, entspricht -25 Prozent).

O] Der Schmelzweg erfahrt ebenfalls eine erhebliche Entlastung und wird in
Planfall 1.1 im Vergleich zum Nullfall nur noch von etwa der Halfte der Fahr-
zeuge befahren.

14 AMT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN WIESBADEN: Verlegung B 519 Umgehung Hofheim - Planfeststel-
lungsentwurf; Wiesbaden, 2008
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Q Demgegeniiber stehen Mehrbelastungen in den Strallen, die eine Zubrin-
gerfunktion zur neuen Ortsumgehung Gbernehmen. So wird die Zeilsheimer
Stralle im Planfall 1.1 von etwa 17.700 Kfz/24h im Querschnitt befahren,
was einen Zuwachs von etwa +2.250 Kfz/24h (bzw. +13 Prozent) bedeutet.

Die Ergebnisse zeigen, dass eine solche StraBennetzerganzung grolle Teile des
Ubergeordneten, aber auch des lokalen Durchgangsverkehrs aufnimmt. Die
Stadtteile Hofheim und Marxheim sind aufgrund der mehrfachen Anbindungen
an das bestehende Strallennetz einfacher aus allen Richtungen zu erreichen
und es werden somit direktere Fahrbeziehungen mdoglich. Aus diesem Grund
kdnnen die Verkehre auf der Umgehung gebindelt und die innerortlichen Stra-
Ren maRgeblich entlastet werden. Dies wiederum eroffnet Spielraume fur weiter-
fuhrende MalRnahmen im stadtischen Strallennetz.

6.3 Planfall 1.4 — Ortsumgehung B 519 ohne "Mittelteil"

Der Planfall 1.4 zeigt das Verkehrspotenzial einer Ortsumgehung durch eine Ver-
legung der B 519 nach Osten gemaR der Planfeststellungs-Unterlagen ohne das
geplante Mittelteil auf Krifteler Gemarkung. Um trotzdem eine Nord-Sud-
Verbindung zu erméglichen, sind die L 3011 und die Bahnstrecke zu untertunneln
und die Ortsumgehung an den Knotenpunkt Hattersheimer-Strale/Rudolf-Mohr-
StraRe anzuschliefen. Im Norden soll eine direkte Verbindung der B 519 mit der
L 3018 geschaffen werden.

Die Berechnungen sind in Bild 13.1 und die Differenzen in Bild 13.2 dargestellt.
Wichtige Erkenntnisse sind:

o Die Abschnitte der Ortsumgehung weisen Querschnittbelastungen von
etwa 9.800 Kfz/24h bis 13.350 Kfz/24h im Siden und etwa 7.250 Kfz/24h im
Norden auf.

o Die Rheingaustralle wird im Querschnitt von etwa 8.350 Kfz/24h im Suden
und etwa 15.250 Kfz/24h im Norden befahren, was im Vergleich zum Null-
fall 2020 eine Reduzierung der absoluten Belastung um etwa -8.650 ...
-10.000 Kfz/24h bzw. einer prozentualen Entlastung von 40 Prozent und
mehr entspricht.

O Ebenfalls werden die B 519-StralRenabschnitte in Hofheim-Nord entlastet
(Alte Bleiche etwa 11.400 Kfz/24h im Querschnitt statt 16.300 Kfz/24h im
Nullfall, entspricht -30 Prozent; Elisabethenstrale etwa 8.600 Kfz/24h im
Querschnitt statt 11.750 Kfz/24h, entspricht -27 Prozent; Niederhofheimer
StraBe etwa 13.150 Kfz/24h im Querschnitt statt 15.400 Kfz/24h, entspricht
-15 Prozent).

o Der Schmelzweg erfahrt in Planfall 1.4 im Vergleich zum Nullfall eine Mehr-
belastung von etwa +2.500 Kfz/24h im Querschnitt (statt etwa 15.000
Kfz/24h im Nullfall nun etwa 17.500 Kfz/24h, was einer prozentualen Mehr-
belastung von +16 Prozent entspricht).
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Q Ebenfalls erfahren die Zubringerstrallen zur Ortsumgehung Mehrbelastun-
gen, die jedoch wesentlich geringfigiger sind als in Planfall 1.1.

O Der Knotenpunkt B 519/Hattersheimer StraBe/Rudolf-Mohr-Strale miusste
betrachtlich ertiichtigt werden, um die prognostizierten Verkehrmengen
leistungsfahig abzuwickeln.

Auch die StraRennetzerganzungen in Planfall 1.4 kébnnen Teile des Ubergeordne-
ten, aber auch des lokalen Durchgangsverkehrs aufnehmen und eine Verteiler-
funktion Gbernehmen. Im Vergleich zu Planfall 1.1 sind die Entlastungswirkungen
jedoch geringer.

6.4 Planfall 1.10 — zusatzliche zentrale Verbindung L 3011/B 519

Mit Planfall 1.10 wird eine zusatzliche zentrale Verbindung von der L 3011 zur
Rheingaustrale untersucht. Diese im Zweirichtungsverkehr befahrbare Verbin-
dung ist direkt sidlich der Rheingaustrallenbriicke projektiert und stellt somit eine
Art Weiterfihrung der FloBwaldstralle nach Osten dar. Dabei wird die Frage der
baulichen Machbarkeit einer solchen Verbindungsstrale zunachst hinten an
gestellt. Auch wenn die Grundstiicke, Uber die die Planfall-Trasse fuhrt, zur Zeit
zum Teil noch bebaut sind, kann ein solcher Planfall die Diskussion tiber die zu-
kunftige bauliche Nutzung dieser Grundstiicke entscheidend beeinflussen.

Wichtige Erkenntnisse aus dieser in den Bilder 14.1 und 14.2 dargestellten Be-
rechnung sind:

O Die neue Verbindungsstrale weist eine Querschnittbelastung von etwa
6.150 Kfz/24h auf.

o Mit dieser Stralennetzerganzung wird weiterer Verkehr in die zentralen
Hauptverkehrsachsen gezogen. So wird z.B. die Rheingaustrale im nordli-
chen Abschnitt von etwa 27.200 Kfz/24h im Querschnitt befahren, was im
Vergleich zum Nullfall 2020 eine Mehrbelastung von etwa +1.900 Kfz/24h
bzw. einer prozentualen Mehrbelastung von +8 Prozent entspricht.

O Ebenfalls um etwa die gleiche absolute GréRenordnung wird die L 3011
mehr belastet, die nun eine Belastung von etwa 13.750 Kfz/24h im Quer-
schnitt aufweist (+1.500 Kfz/24h bzw. +12 Prozent).

O Dahingegen werden die westlichen und 6stlichen AuBenbereiche entlas-
tet (Querschnittbelastung Frankfurter StralBe nun etwa
3.650 bis 5.100 Kfz/24h statt 4.450 bis 7.100 Kfz/24h im Nullfall, entspricht
-22 bis -39 Prozent; Querschnittbelastung Lorsbacher Strale etwa
6.050 Kfz/24h statt 9.100 Kfz/24h, entspricht -50 Prozent).

Es wird deutlich, dass aufgrund dieser zusatzlichen zentralen Verbindung zukinf-

tig weitere Mehrverkehre auf den ohnehin schon stark belasteten zentralen Ach-
sen verkehren werden.
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6.5 Planfall 2.1 — Konzept "IG Obere Hauptstralie"

In der Diskussion Uber die optimale Verkehrsfihrung in der Altstadt wurde von der
"Interessengemeinschaft Obere Hauptstralle" und der "Burgervereinigung Hof-
heimer Altstadt" ein Konzept erarbeitet, welches Grundlage fur den vorliegen-
den Planfall 2.1 ist. Dieses Konzept sieht eine Umkehrung der bestehenden Ein-
richtungsverkehre in der Oberen Hauptstrale (im Abschnitt des verkehrsberuhig-
ten Bereichs), der Burgstrale und der Pfarrgasse vor. Zusatzlich soll die westliche
Neugasse in westlicher Richtung in Ganze durchfahrbar werden (aktuell ist eine
Durchfahrt im westlichen Abschnitt unterbunden) und Abschnitte der Elisabet-
henstralle, der Sophie-Reinheimer-Stralle, der BrihlstraBe und der Ostendstralie
sollen im Zweirichtungsverkehr befahrbar sein.

Die Berechnungen und Differenzen zum Nullfall sind in den Bildern 15.1 und 15.2
dargestellt. Folgende Aussagen kénnen herausgestellt werden:

O Die Verkehrsbelastung der Oberen Hauptstralle wird gegenuber dem Null-
fall mit etwa 2.300 Kfz/24h im Querschnitt deutlich um etwa 1.000 Kfz/24h
(entspricht 43 Prozent) auf nunmehr etwa 1.300 Kfz/24h reduziert.

o Ebenfalls sind deutliche Reduzierungen im Schmelzweg, in der Zeilsheimer
Stralle und in der Oskar-Meyrer-Stralle die Folge der geanderten Verkehrs-
fuhrung.

O] Dahingegen wird die Neugasse (auch in dem bisher nicht durchfahrbaren
westlichen Bereich) erheblich mehr belastet und weist nun Verkehrsmen-
gen im Querschnitt von etwa 3.400 Kfz/24h im westlichen Abschnitt und
etwa 4.250 Kfz/24h im 6stlichen Abschnitt (+3.450 Kfz/24h im Vergleich zum
Nullfall bzw. +431 Prozent) auf. Ebenso werden die Wohnstrallen im Ostend
mehr belastet (im Rechenmodell zusammengefasst durch die Gartenstra-
Re).

O Auch die sudliche Elisabethenstralle weist Mehrverkehre gegeniiber dem
Nullfall auf (etwa 14.500 Kfz/24h im Planfall gegeniber 11.750 Kfz/24h im
Nullfall — dies entspricht einer Zunahme von +2.750 Kfz/24h bzw. +23 Pro-
zent).

Mit dieser Verkehrsfilhrung kann zwar die Obere HauptstralBe entlastet werden,
allerdings wird diese Entlastung auf Kosten der Neugasse erwirkt. Diese ist nun die
einzige Verbindung, die Verkehren aus Osten kommend einen Zugang in die
Altstadt verschafft. Durch die Offnung der Wohnstraen im Ostend wird auch die
Sammelfunktion des Schmelzweges verringert, so dass zusatzliche Verkehre in
den zentralen altstadtnahen Bereich gezogen werden.
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6.6 Planfall 2.2 — Konzept B "IG Obere Hauptstral3e"

Ein weiteres in der Diskussion befindliches Konzept der "Interessengemeinschaft
Obere Hauptstrale" und der "Burgervereinigung Hofheimer Altstadt" weist weni-
ger Veranderungen zum Bestand auf als Planfall 2.1. Im "Konzept B" soll lediglich
die westliche Neugasse in Ostlicher Fahrtrichtung fur den flieRenden Kfz-Verkehr
geoffnet werden. Ebenfalls sollen die nérdlichen Abschnitte der Wohnstralen im
Ostendend im Zweirichtungsverkehr befahrbar sein. Eine Einschr&nkung gegen-
Uber dem Bestand findet sich im nérdlichsten Abschnitt der Hauptstralle. Diese
soll nur noch im Einrichtungsverkehr in stidlicher Richtung bis zum neuen Parkhaus
befahrbar sein.

Die Berechnungen sind in Bild 16.1 und die Differenzen zum Nullfall in Bild 16.2
dargestellt. Wichtige Erkenntnisse sind:

o Auch in diesem Planfall wird die Obere HauptstralRe gegenuber dem Null-
fall entlastet (etwa 1.650 Kfz/24h im Querschnitt gegenuber 2.300 Kfz/24h).
Die Entlastung betragt etwa 650 Kfz/24 und entspricht einem Anteil von
30 Prozent.

o Geringfugig entlastet werden, wie in Planfall 2.1, der Schmelzweg, die Zeils-
heimer StralRe und die Oskar-Meyrer-Stralle.

O] Ebenfalls wie in Planfall 2.1 wird hingegen die komplette Neugasse erheb-
lich mehr belastet und weist nun Verkehrsmengen im Querschnitt von etwa
3.600 Kfz/24h im westlichen Abschnitt und etwa 2.800 Kfz/24h im Ostlichen
Abschnitt (etwa +2.000 Kfz/24h im Vergleich zum Nullfall bzw. +250 Prozent)
auf.

Q Zusatzlich werden die WohnstralRen im Ostend mehr belastet.

Die Verkehrsfuhrung dieses Konzeptes reduziert wiederum die Verkehrsmengen
in der Oberen Hauptstrale. Doch auch in diesem Planfall werden dagegen die
Neugasse sowie die Stralen im Ostend hoher belastet als die Hauptstrale entlas-
tet wird.

6.7 Planfall 2.3 — Zweirichtungsverkehr Elisabethenstralle

Fur die derzeit im Einrichtungsverkehr gefiuhrte Elisabethenstralle ist die verkehrli-
che Wirkung einer Befahrung im Zweirichtungsverkehr aufzuzeigen. Der Quer-
schnitt der Elisabethenstralie ist breit genug, um einen Zweirichtungsverkehr zuzu-
lassen. Fehlende Leistungsfahigkeitsreserven am hoch belastete Knotenpunkt mit
der Zeilsheimer Stralle verhindern zusatzliche Fahrbeziehungen. Um dennoch
einen Zweirichtungsverkehr zu ermoglichen, wird deshalb eine bestehende Fahr-
beziehung (Linksabbiegen aus der Zeilsheimer Stral3e in die Elisabethenstralle) an
diesem Knotenpunkt im Planfall unterbunden.

Die Berechnungen im Modell sind in Bild 17.1 und die Differenzen zum Nullfall in
Bild 17.2 dargestellt. Folgende Ergebnisse sind herauszuheben:
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Q Die Elisabethenstralle wird im Querschnitt von etwa 15.500 Kfz/24h im nord-
lichen Abschnitt und etwa 17.950 Kfz/24h im sudlichen Abschnitt befahren,
was im Vergleich zum Nullfall 2020 eine Erh6hung der absoluten Belastung
um etwa +6.200 bis +6.850 Kfz/24h bzw. einer prozentualen Mehrbelastung
von +52 bis +79 Prozent entspricht.

O Auch die Niederhofheimer StralRe als Verlangerung dieser Sid-Nord-Achse
wird starker belastet als im Nullfall (etwa 17.200 Kfz/24h im Querschnitt statt
15.400 Kfz/24h im Nullfall, entspricht +12 Prozent).

O Der Schmelzweg und die Zeilsheimer Stralle erfahren dahingegen erhebili-
che Entlastungen (Schmelzweg etwa 7.600 Kfz/24h im Querschnitt statt
13.750 Kfz/24h im Nullfall, entspricht -44 Prozent; Zeilsheimer Stralle etwa
10.300 Kfz/24h im Querschnitt statt 15.450 Kfz/24h im Nullfall, entspricht
-33 Prozent).

o Der Knotenpunkt Zeilsheimer Stralle/Elisabethenstrale misste betrachtlich
ertichtigt werden, um die prognostizierten Verkehrmengen leistungsfahig
abzuwickeln.

Aufgrund der Verkehrsfuhrung des Planfalls 2.3 kdnnen vor allem die Verkehrsbe-
ziehungen in Sud-Nord-Richtung umwegfreier durch Hofheim-Nord flieRen. Dies
bedeutet jedoch auch, dass zusatzliche Verkehre in den zentralen altstadtnahen
Bereich gezogen werden und Strallen, die aufgrund ihrer Sammelfunktion bisher
diese Verkehre aufnahmen, entlastet werden.

6.8 Planfall 2.4 — Teilsperrung Elisabethenstralie

Vor allem hinsichtlich der geplanten Bebauung des Chinonplatzes durch ein
groRes Einzelhandelszentrum sollen die fullaufigen Beziehungen des Chinonplat-
zes zur Altstadt gestarkt werden. In diesem Zusammenhang ist eine Teilsperrung
der Elisabethenstralie fur den flieRenden Kfz-Verkehr zwischen dem Knotenpunkt
mit der Pfarrgasse im Norden und der Zufahrt zum Parkplatz Kellereiplatz im Si-
den zu untersuchen. Damit weiterhin die nach Siden gerichteten Verkehre orts-
nah gefuhrt werden kdnnen, ist die Rudolf-Mohr-StraRe (die u.a. auch als Haupt-
anbindung der Chinonplatz-Bebauung fungiert) auszubauen.

Die Berechnungen und Differenzen zum Nullfall sind in den Bildern 18.1 und 18.2
dargestellt. Folgende Aussagen kénnen herausgestellt werden:

O] Es finden direkte Umverteilungen der Verkehre auf den betroffenen Stra-
Ren statt - ohne nennenswerte Auswirkungen auf das Ubrige Verkehrsnetz.

@) Die Elisabethenstralle wird im Querschnitt von etwa 5.250 Kfz/24h im sudli-
chen Abschnitt befahren, was im Vergleich zum Nullfall 2020 eine Reduzie-
rung der absoluten Belastung von etwa -6.500 bzw. einer prozentualen Ent-
lastung von -55 Prozent entspricht.
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Q Die Rudolf-Mohr-StraBe wird dahingegen im Querschnitt um etwa
+8.450 Kfz/24h mehr belastet. Im Vergleich zum Nullfall (mit einer Belastung
von 3.400 Kfz/24h) bedeutet die Belastung im Planfall von 11.850 Kfz/24h
eine prozentuale Mehrbelastung von 248 Prozent.

O Der Knotenpunkt Hattersheimer Strale/Rudolf-Mohr-Stralle miusste erheb-
lich ertichtigt werden, um die prognostizierten Verkehrmengen leistungs-
fahig abzuwickeln.

Mit einer ausgebauten Rudolf-Mohr-Strale liele sich eine Teilsperrung der Elisa-
bethenstrale ohne grolRe Wirkungen auf das Gesamtnetz ermdglichen.

6.9 Spinnenbetrachtungen

Zur genaueren Kenntnis der Verkehrsbeziehungen im Modell fir die Planfalle 2.1
und 2.2 wurden sogenannte Verkehrsspinnenbetrachtungen durchgefuhrt. Da-
bei wird zuerst ein Querschnitt definiert und dann alle zu- und abflieRenden Ver-
kehre in diesem Querschnitt aufgezeigt.

Bild 19.1 zeigt eine solche Spinnenbetrachtung fir den Nullfall 2020 auf. Dieser
bertcksichtigt neben dem Quartiersparkhaus in der Oberen HauptstralBe auch
die Chinonplatz-Bebauung mit deren Anschluss an die Rudolf-Mohr-Strale. Fur
den Nullfall wird die Verkehrsspinne fiir den Querschnitt der Oberen Hauptstralie
unterhalb des Knotenpunktes mit der Oskar-Meyrer-Stralle gebildet. Es wird darin
aufgezeigt, wie sich die etwa 2.300 Kfz/24h im Verkehrsmodell verteilen.

Fur den Planfall 2.1 wird mit der westlichen Neugasse ein anderer Querschnitt als
Grundlage fur die Spinnenbetrachtung gewahlt (Bild 19.2). Mit dieser Verkehrs-
spinne wird deutlich, dass die Neugasse nun die einzige Stralenverbindung fur
die aus Osten kommenden Verkehre in die Altstadt und zum sudlichen Kapel-
lenberg ist.

Die Verkehrsspinne fur den Planfall 2.2 ist in Bild 19.3 dargestellt. Grundlage fur
die Spinnenbetrachtung ist wiederum die westliche Neugasse. Es zeigt sich, dass
die Neugasse einerseits als Abfluss fur die Verkehre aus der sudlichen Altstadt
und der nordlichen Oberen Hauptstralle (mit dem Parkhaus) dient, aber ande-
rerseits auch ein groBer Anteil an Fahrzeugen die Neugasse als Schleichweg
nutzt, um die Uberlasteten Knotenpunkte in der Zeilsheimer Stralle zu umfahren.
Die Knotenpunkte werden aufgrund der steigenden Verkehrsbelastungen im
gesamten Netz noch groRere Leistungsfahigkeitsengpéasse aufweisen als im der-
zeitigen Bestand, so werden andere "Schlupflocher" von den Verkehrsteilneh-
mern vermehrt gesucht und in diesem Fall mit der geé6ffneten Neugasse auch
gefunden.
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6.10 Bewertung der Planfalle

Die Bewertungen der einzelnen Planfalle erfolgt in den nachfolgenden Tabellen
Uber eine Werteskala. Die Bandbreite dieser Werteskala reicht von "+" fur eine
Zielerreichung bis "-" fur negative Auswirkungen des Planfalls auf das definierte
Ziel. Die vorgenommenen Einstufungen entsprechen:

+ Ziel erreicht

Ziel nicht erreicht, jedoch keine Nachteile
- Ziel nicht erreicht, Nachteile iberwiegen
/ nicht bewertbar

Die Bewertung der Planfalle orientiert sich an der Erreichung der Planungsziele,
die in Abschnitt 2 aufgelistet sind. Die Oberziele lauten:

o Férderung der beabsichtigten Stadtentwicklung,
o Verbesserung der Umweltbedingungen,

O] Verbesserung des Verkehrsablaufs,

Q Erhohung der Verkehrssicherheit,

O Wahrung der Wirtschaftlichkeit.

Zusatzlich werden - sofern es moéglich ist — die Unterziele bewertet, die in der 3.
Beiratssitzung von den Teilnehmer als besonders wichtig erachtet wurden. Diese
lauten:

Forderung des FuBganger- und Fahrradverkehrs,

Erh6hung der Anteile des Umweltverbundes (Fahrradverkehr, Ful3-
gangerverkehr sowie OPNV),

Entlastung der Hauptverkehrsstralen durch Ortsumfahrungen,
Verkehrsberuhigung von urbanen Bereichen,

Starkung der Nahversorgung im Stadtkern und den Ortsteilkernen,
Beachtung der Belange schutzwiirdiger Personen,

Forderung des OPNV.

0000 00

Auf eine unterschiedliche Gewichtung der einzelnen Ziele wird verzichtet, da
dazu die Prioritaten einvernehmlich festgelegt werden miussten. Dies ist allerdings
im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung nicht leistbar, sondern setzt einen inten-
siven Diskussionsprozess in der Stadt Hofheim voraus.
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ORP
Oberziele Nullfall Planfall | Planfall | Planfall | Planfall | Planfall | Planfall | Planfall
2020 11 14 1.10 2.1 2.2 2.3 2.4
Konzept A | Konzept B Offnung Sperrung
Ort;- (iAL_Jttoll:n_le Vzebqtrgle IG Obere | IG Obere | Elisabet- Elisabet-
umgenhung sl erbindung Hauptstr. Hauptstr. henstraBe [ henstrale
Forderung_der beabsichtigten ') + 4 0 o) o) o) +
Stadtentwicklung
Verbesserqu der o) _ _ _ o) o) o) 0
Umweltbedingungen
Verbesserung des
Verkehrsablaufs - + + + O O - -
Erhdhung der Verkehrssicherheit - + + - - - O -
Wabhrung der Wirtschaftlichkeit O - - - + + O O
Summe - + + - @) @) - -
Tabelle 16: Bewertung nach Oberzielen
Unterziele Nullfall Planfall | Planfall | Planfall | Planfall | Planfall | Planfall | Planfall
2020 11 14 1.10 21 2.2 2.3 24
Konzept A | KonzeptB | Offnung Sperrung
Ort;- (iAL_Jttoll:n_le Y zebptrgle IG Obere | IG Obere | Elisabet- | Elisabet-
umgenhung sl erbindung Hauptstr. Hauptstr. | henstraBe | henstralle
Foérderung des FuBganger- und
Fahrradverkehrs / / / / / / / +
Erhdhung der Anteile des NMIV / / / / / / / /
Entlastung der Hauptverkehrs- _ + + _ _ _ _ _
straBen durch Ortsumfahrungen
Verkehrsberuhlgung von _ + + _ 0O 0O _ +
urbanen Bereichen
Starkung der Nahversorgung in
Ortskernen / / / / / / / /
Beachtung der Belange
schutzwirdiger Personen / / / / / / / /
Forderung des OPNV / / / / / / / /
Summe - ++ ++ - - - - +

Tabelle 17: Bewertung nach besonders gewichtigen Unterzielen

Es wird deutlich, dass eine solche Werteskala-Bewertung nach den einzelnen
Zielen nur eine Hilfestellung im Entscheidungsprozess sein kann. Fur die endgulti-
ge Formulierung von Handlungsempfehlungen (Abschnitt 10) sind die jeweiligen
Detailbetrachtungen ebenso notwendig wie die Definition von Ausschlusskrite-

rien und einer Gewichtung.

Trotzdem soll im Folgenden anhand dieser Werteskala-Bewertung eine verkehrs-

planerische Bewertung fur alle Planfalle abgegeben werden.

Fur den Nullfall 2020 sind negative Effekt im Verkehrsablauf zu erwarten. Das oh-
nehin schon stark belastete innerortliche StralRennetz mit den bekannten Leis-
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tungsfahigkeitsdefiziten (Abschnitt 4.8) wird zusatzliche Verkehre aufnehmen
mussen, was auch nachteilig fur die Verkehrssicherheit ist.

Die MalRnahmen des Planfalls 1.1 sind in der Summe nach der ungewichteten
Werteskala positiv zu bewerten. Aufgrund der erheblichen Reduzierungen der
Verkehrsbelastungen der innerdrtlichen HauptverkehrsstraBen ergeben sich Ges-
taltungsspielrdume fir die urbanen Bereiche und der Verkehrsablauf wird ver-
bessert. Dem gegenlber steht ein entsprechend hoher Investitionskostenanteil
sowie negative Folgen fur die Umwelt. Da aus verkehrsplanerischer Sicht nur die
Oberziele "Verkehrsablauf' und "Verkehrssicherheit" fachkundig bewertbar sind,
ist dieser Planfall nach diesen Kriterien zu empfehlen.

Auch der Planfall 1.4 ist aus diesen Grunden zur Umsetzung zu empfehlen. Aller-
dings steht er bei einer Empfehlungsaufreihung deutlich hinter Planfall 1.1, da er
in der Detailbetrachtung weniger positive Effekte aufweist. Zusatzlich sind noch
eine Vielzahl von offenen Fragen zu beantworten, die fur Planfall 1.1 durch die
Detailplanungen des Planfeststellungsverfahrens weitestgehend schon geklart
sind (bauliche Machbarkeit, Ausbau der Knotenpunkte, Schutzmalnahmen,...).
Planfall 1.4 stellt somit vor allem dann eine erwagenswerte Alternative dar, wenn
eine Umsetzung des Planfalls 1.1 nicht mdéglich ist.

Eine Umsetzung des Planfalls 1.10 wird kritisch gesehen. Der GroRteil der Ziele
wird nicht erreicht und es Uberwiegen deutlich die Nachteile.

Die Planfalle aus der Planfallgruppe 2 weisen kleinrAumigere Auswirkungen auf,
deshalb wird die Bewertung fur das Gesamtsystem schwieriger. Des Weiteren
sind in diesem Zusammenhang auch die Belange des ruhenden Verkehrs (Ab-
schnitt 7), des Radverkehrs (Abschnitt8) und des Fullgangerverkehrs (Ab-
schnitt 9) starker zu berticksichtigen. Neben der wieder zum Vorschein tretenden
Problematik der noch zu treffenden Wichtung einzelner Ziele, ist auch die Frage
zu klaren, inwieweit z.B. die Obere Hauptstrale Uberhaupt entlastet werden
muss. Die Verkehrszahlungen und auch die Prognosen stellen eine Maximalbe-
lastung der Oberen HauptstraBe deutlich unterhalb von 3.000 Kfz/24h fest. Fir
verkehrsberuhigte Bereiche gelten nach alteren Empfehlungen fur die Anlage
von ErschlieBungsstraken’® (EAE) diese 3.000 Kfz/24h als Belastungsobergrenze.
Die neuere Literatur in Form der Richtlinie fir die Anlage von Stadtstralen
(RASt 06)16 sieht sogar eine Obergrenze von 4.000 Kfz/24h als Obergrenze. Dem-
nach ist festzustellen, dass nach aulReren Rahmenbedingungen die Obere
HauptstralRe nicht zu viel Verkehr im Querschnitt aufweist. Zweifellos ist die Art des
Verkehrsablaufs in den verkehrsberuhigten StralBen der Altstadt mangelhaft, so
dass hier oftmals Uberhdhte Geschwindigkeiten wahrgenommen werden. Hier ist
die Raumaufteilung und Gestaltung des StraBenquerschnitts verbesserungswiir-
dig und es ist zu diskutieren, ob z.B. dem ruhenden Verkehr Flachen zur Verfi-
gung gestellt werden sollen oder nicht. Trotz dieser Problemstellungen sind die
Planfalle 2.1 bis 2.4 aus verkehrlicher Sicht zu bewerten.

15 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Empfehlungen fir die Anlage
von ErschlieBungsstralen (EAE); Koin, 1995.
16 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Richtlinien fir die Anlage von

StadtstraBen, (RASt 06); KoIn, 2006.
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Der Planfall 2.1 wird als kritisch eingestuft. Die Entlastungen in der Altstadt wer-
den mit wesentlich hoheren Mehrbelastungen in der Neugasse erwirkt. Durch die
direktere Fuhrung Uber die Elisabethenstralle und Neugasse (anstatt wie bisher
Uber die BurgstraBe/Pfarrgasse und Hauptstrale) werden im Vergleich zum Null-
fall zusatzliche Verkehre angezogen. Auch die Offnung des Ostends zieht weite-
re Verkehre in den zentralen Bereich. Unter Abwéagung der einzelnen Vor- und
Nachteile wird eine Umsetzung nicht empfohlen.

Durch die Verkehrsfihrung in Planfall 2.2 wird fast ausschlieBlich nur noch Quell-
und Zielverkehr in der Oberen HauptstralBe abgewickelt. Dahingegen dient wie-
derum die westliche Neugasse als primarer Abfluss der Verkehre aus der sudli-
chen Altstadt und ist entsprechend hoch belastet. Zusatzlich sind Schleichver-
kehre zur Umfahrung des signalisierten Knotenpunktes in der Zeilsheimer Stral3e zu
erwarten. Eine Umsetzung dieses Planfalls kann nur dann empfohlen werden,
wenn der Knotenpunkt in der Zeilsheimer Stralle hdhere Leistungsfahigkeitsreser-
ven aufweist und wenn Uberhaupt eine Entlastung der Oberen Hauptstrale als
erforderlich angesehen wird.

Eine Umsetzung von Planfall 2.3 wird nicht empfohlen. Hofheim-Nord kann zwar
zuigiger in Sud-Nord-Richtung durchfahren werden, dafur werden aber die zent-
ralen Bereiche Ubermagig von zusatzlichem Verkehr belastet (mit allen negati-
ven Folgen auch fir den OPNV und FuR- und Radverkehr).

Die Bewertung des Planfalls 2.4 fallt negativ aus, da sich hier die Vorteile fir den
Fufl3- und Radverkehr nicht mit den Nachteilen fur den flieBenden Verkehr auf-
wiegen. Die Verkehrsfihrung Uber die Rudolf-Mohr-Stral3e ist umwegiger und ftr
den Grofiteil der Verkehrsteilnehmer muss ein signalisierter Knotenpunkt mehr
passiert werden. Zusatzlich ist ein erheblicher Mehrverkehr im direkten Umfeld der
Main-Taunus-Schule zu erwarten und es wird die Fu3- und Radwegeachse ent-
lang des Schwarzbaches zusatzlich unterbrochen. Aus diesem Grund sollte die
Elisabethenstrale nicht teilgesperrt werden. Es ist jedoch bei der Gestaltung der
Chinonplatz-Bebauung auf eine sichere, komfortable und attraktive Fullwege-
verbindung zur Hofheimer Altstadt hinzuwirken — gegebenenfalls im Sinne von
Shared Space, bei dem alle Verkehrsteilnehmer gleichgestellt sind und keinerlei
Reglementierungen unterliegen.
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7 Ruhender Verkehr

Ein weiterer wesentlicher Aspekt der Verkehrsplanung ist der ruhende Verkehr,
der im Zusammenspiel mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) eine
wesentliche "Stellschraube" der Verkehrspolitik in den Stadten und Gemeinden
darstellt.

Um notwendigen Diskussionen uUber die Zielausrichtung des ruhenden Verkehrs
eine fundierte Basis zugrunde zu legen, wurden im zentralen Bereich Hofheims
umfangreiche Erhebungen durchgefiihrt und dokumentiertl’. Der nachfolgende
Abschnitt Bestandsaufnahme fasst die Kernaussagen dieser Erhebungen zu-
sammen - erganzt durch Anderungen in der Zwischenzeit.

7.1 Bestandsaufnahme

Als Grundlage fur die Parkraumanalyse wurden im Dezember 2003 und Novem-
ber 2004 die bestehenden Parkierungsmoglichkeiten im Untersuchungsraum de-
tailliert erfasst und durch Stichproben im Jahr 2008 tUberprift und teilweise aktua-
lisiert (Bild 20). Es wurden dabei jeweils der Ort, die Anzahl der Stellplatze, die
Parkregelung beziehungsweise die Form der Bewirtschaftung (freies Parken,
Parkscheibe, Parkschein,...) und die oOffentliche Zuganglichkeit (6ffentli-
che/halboéffentliche Stellplatze) festgehalten. Ferner wurden einschrankende
Parkregelungen (eingeschranktes und absolutes Haltverbot) aufgenommen.?

Insgesamt sind im Untersuchungsgebiet rund 2.450 Stellplatze vorhanden. Etwa
1.400 Stellplatze (etwa 57 Prozent) hiervon entfallen auf freies Parken im offentli-
chen Raum. Bei etwa 250 Stellplatzen (etwa 10 Prozent) besteht eine Kurzzeit-
Parkregelung mit Parkscheibe und bei etwa 650 Stellplatzen (etwa 27 Prozent) ist
ein gebuhrenpflichtiger Parkschein zu I16sen. Die Zahl der halboffentlichen Stell-
platze belauft sich auf etwa 150 (rund 6 Prozent).

Um eine differenzierte Analyse der Auslastung, des Umschlags und der Parkdau-
er zu ermoglichen, wurde das gesamte Untersuchungsgebiet in verschiedene
Bereiche unterteilt. Zur Zeit der Analyse dieser Kennwerte bestand noch nicht die
Mdoglichkeit, an Stellplatzen mit Parkscheinpflicht die erste Stunde kostenfrei zu
parken (mittels der sogenannten "Brotchentaste"). Dieses Angebot wurde erst
2007 in Hofheim eingefunhrt.

7.1.1 Auslastung

Im Mittel betragt die Auslastung des ganzen Erhebungsgebiets etwa 60 Prozent.
In einzelnen Gebieten variiert die mittlere Auslastung zwischen 23 Prozent (Be-
reich Wohngebiet Altkonigstrale) und um 80 Prozent in den innerstadtischen

17 MOCIETY CONSULT GMBH: Stadt Hofheim am Taunus - Planungskonzept ruhender Verkehr; Wiesbaden,
2005.
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Bereichen. Die hdchsten mittleren Auslastungen einzelner Auswertebereiche sind
fur die unbewirtschafteten Stellplatze in den innerstadtischen Lagen festgestellt
worden (Burgstralle und Kirschgartenstral’e mit jeweils tiber 100 Prozent mittlerer
Auslastung — Auslastungen tber 100 Prozent bedeuten, dass zusatzlich zum vor-
handenen Stellplatzangebot Fahrzeuge abgestellt sind, z.B. in zweiter Reihe oder
vor Grundstuckszufahrten).

Die maximale Auslastung bezogen auf alle Stellplatze betragt knapp 80 Prozent
und tritt hauptsachlich in der vormittaglichen Zeit zwischen 10:00 und 12:00 Uhr
auf. In den einzelnen Gebieten bestehen wiederum erhebliche Unterschiede,
die sich aufgrund der Lage und Bewirtschaftung der Parkstinde ergeben. Mit
die h6chsten maximalen Auslastungen sind fur die Bereiche ermittelt worden, die
eine innerstadtischen Lage mit Uberwiegender Geschéaftsnutzung aufweisen.
Hier wurden Werte um 100 Prozent ermittelt. Die maximale Auslastung von 107
Prozent weist der Bereich um die Main-Taunus-Schule auf. Auch einige an die
Innenstadt angrenzende Wohnbereiche weisen maximale Auslastungen von
knapp 100 Prozent auf. Grundsatzlich deuten Auslastungsgrade uber 85 Prozent
auf Uberlastete Bereiche hin und fuhren vermehrt zu Parksuchverkehr.

7.1.2 Umschlag

Die Umschlagrate (bzw. Umschlagzahl) gibt an, wie oft am Tag ein Stellplatz von
einem Fahrzeug belegt war. So bedeutet eine Umschlagrate eines Bereiches
von 5, dass in diesem Gebiet jeder Stellplatz Gber den Tag verteilt von 5 Fahrzeu-
gen belegt war. Generell lasst sich sagen, dass bewirtschaftete Stellplatze deut-
lich h6here Umschlagraten aufweisen als unbewirtschaftete Stellplatze, die hau-
fig durch Dauerparker in Anspruch genommen werden.

Im Mittel wurde jeder Stellplatz des gesamten Erhebungsgebiets 3 mal pro Tag
umgeschlagen. Die Umschlagraten sind in den separaten Bereichen je nach
Lage und Bewirtschaftung der Stellplatze deutlich unterschiedlich. In der Innen-
stadt werden in den Bereichen mit Uberwiegender Geschaftsnutzung mittlere
Umschlagswerte um den Wert 6 erzielt. Betrachtet man beispielsweise den sudli-
chen Innenstadtbereich, so wird deutlich, dass benachbarte Stellplatze inner-
halb dieses Bereichs sehr unterschiedliche Umschlagkennziffern aufweisen. So
werden die unbewirtschafteten Stellplatze in der Kirschgartenstrafle und Im An-
gel nur ca. 2 bis 3 mal pro Tag umgeschlagen, wahrend die bewirtschafteten
Parkstande 7 mal und mehr pro Tag umgeschlagen werden. In den Wohngebie-
ten liegen die Umschlagkennziffern meist um den Wert 2. Die héchste Umschlag-
rate mit dem Wert 8,3 lasst sich fir den zentral gelegenem Kundenparkplatz des
Ladencenters Buch feststellen. Im Parkhaus am Bahnhof wurde der insgesamt
geringste Umschlag registriert. Die dort angebotenen 200 Stellplatze werden
nicht ganz einmal pro Tag umgeschlagen. Hier sind tUberwiegend Nutzungen
durch Berufs- und Einkaufspendler anzunehmen, die das Parkhaus lediglich ein-
mal am Tag anfahren.
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7.1.3 Parkdauer

Das Parkdauerverhalten steht in direkter Abhangigkeit zur Nachfragegruppe. So
ist bei Bewohnern und Berufstatigen in der Regel mit lAngeren Parkdauerzeiten
zu rechnen, wahrend die Parkdauer der Kunden und Besucher sehr unterschied-
lich ausfallen kann.

Im gesamten Erhebungsgebiet wird nahezu die Héalfte der Fahrzeuge nur kurzzei-
tig bis zu 1 Stunde abgestellt. Weitere etwa 30 Prozent der Fahrzeuge werden
zwischen 2 und 4 Stunden geparkt und die Langzeitparker (5 bis 15 Stunden)
belaufen sich zusammen auf 20 Prozent.

In den Geschéftsbereichen liegt der Anteil der Kurzzeitparker unter einer Stunde
bei Uber 70 Prozent. Der Anteil der Langzeitparker, die sich zumeist auf den un-
bewirtschafteten Stellplatzen finden, betragt hier lediglich knapp 5 Prozent.

7.1.4 Nutzergruppen

Die einzelnen Nutzergruppen besitzen teilweise sehr unterschiedliche Anspriiche
an den Parkraum. So fordern die Bewohner einen Parkraum in direkter Nahe zur
Wohnung, langere Fulwege und eine Bewirtschaftung werden kaum akzeptiert.
Berufstatige beanspruchen Parkraum fur die Dauer ihrer Anwesenheit an der
Arbeitsstelle. Fur Berufspendler sind gebuhrenpflichtige Stellplatze aufgrund der
hohen entstehenden Kosten sowie der maglicherweise vorhandenen zeitlichen
Begrenzung der Parkdauer unattraktiv. Stehen kostenfreie Parkmoglichkeiten zur
Verfugung, werden auch langere FuBwege akzeptiert. Die Kunden und Besucher
verursachen unterschiedliche Parkraumnachfragen, je nachdem, welche Zie-
le/Veranstaltungen erreicht werden sollen.

Im gesamten Untersuchungsgebiet sind etwa 20 Prozent der Parkvorgange den
Bewohnern zuzuordnen, etwa ein Zehntel ist als beschéaftigtenbezogener Verkehr
einzuordnen und etwa 70 Prozent sind Kunden und Besucher. In den innerstadti-
schen Lagen dominieren die Kunden und Besucher mit Anteilen um die
90 Prozent. Dem gegeniiber sind auf den unbewirtschafteten Stellplatzen deut-
lich geringere Kundenanteile festzustellen. So werden bspw. die sehr stark ausge-
lasteten Stellplatze in der Kirschgartenstralle zu etwa 40 Prozent von Bewohnern
und zu 10 Prozent von Berufstatigen genutzt — Besucher und Kunden finden sich
dort nur zu etwa 50 Prozent.

7.1.5 Zelsetzung

Im Diskussionsprozess wurde das Ziel definiert, ein ausreichendes Stellplatzange-
bot an normalen Werktagen fir Kunden/Besucher sowie fir Bewohner in einem
Umkreis von ca. 275m zu schaffen. Damit dies mit dem derzeitigen Angebot
moglich ist, sollen die Berufstatigen von den wertvollen Platzen der Innenstadt
auf die ungenutzten Parkstande der AuBenbereiche (wie z.B. das Parkhaus
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Bahnhof) verdrangt werden. Die somit frei werdenden Stellplatze stehen dann
zukiinftig Kunden und Besuchern bzw. Bewohnern zur Verfiigung.

AuBRerdem wurden diskutierte Standorte fir neue Parkierungsanlagen tberprift.
Neben den etwa 400 geplanten Stellplatzen im Zuge der Chinonplatz-
Bebauung8, befanden sich folgende Standorte im Fokus:

@) Am Alten Bach |l

@) Cohausenstralle

Q Obere Hauptstrale
Q Wilhelmstralle

In der Zwischenzeit wurde die diskutierte Anlage Am Alten Bach Il provisorisch
umgesetzt. Vorlaufig ist die entsprechende Flache nur bis zum Jahr 2011 ange-
pachtet - Uber eine Pachtverlangerung oder einen Erwerb der Flache muss zu
einem spateren Zeitpunkt verhandelt werden. Eine Realisierung des Standorts
WilhelmstraRe ist dahingegen nicht mehr méglich, da die diskutierte Flache mitt-
lerweile wieder Uberbaut ist.

Zusatzlich sind noch Umgestaltungen bestehender Parkierungsanlagen zu disku-
tieren. Fur den Standort Kellereiplatz wurde ein beschrankter Wettbewerb ausge-
schrieben, der neben stadtebaulichen Aspekte auch das Thema Parken umfass-
te. Da dies jedoch noch ein ergebnisoffener Prozess ist, kbnnen keine Ergebnisse
ubernommen werden. Es wird jedoch zum jetzigen Zeitpunkt davon ausgegan-
gen, dass nur noch ein verringertes Angebot von etwa 75 Stellplatzen zur Verfi-
gung stehen wird. Zusatzlich wird wahrscheinlich der Parkplatz am ehemaligen
MKW-Gelande Uberbaut werden, so dass hier weitere Stellplatze verloren gehen.

Aus stddtebaulicher und verkehrlicher Sicht wird aulerdem angeregt, den Park-
platz Am Untertor sowie das Parkhaus am Bahnhof umzugestalten. Dabei ist zu
prifen, ob die bestehende Stellplatzanzahl erhalten bleiben kann oder nicht.
Insbesondere fur den Parkplatz am Untertor muss sich die Frage stellen, ob nicht
zusatzliche Freiraume fir den FuBganger und weitere Aulienflachen fir die Gast-
ronomie und den Einzelhandel geschaffen werden sollen.

Eine Ubersicht Uiber die diskutierte zukiinftige Situation der Parkierungsanlagen
gibt Bild 21.

7.2 Mangelanalyse

Der ruhende Verkehr steht hinsichtlich seines Flachenbedarfs mit dem flieRenden
MIV, dem OPNV sowie dem Rad- und FuRgangerverkehr in Konkurrenz. Durch
die vorgehaltenen Stellplatze wird das Erscheinungsbild des 6ffentlichen Stralen-
raums oftmals vom ruhenden Verkehr dominiert und bestimmt somit maRgeblich
dessen Wahrnehmung.

18 Stand: Juli 2008
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Gleichwohl sind Stellplatze erforderlich. So bewirkt z.B. eine Uberlastung des ver-
fligbaren Stellplatzangebots eine Reihe negativer Folgen, da diese Uberlastung
zu vermehrtem Parksuchverkehr und zu Beeintrachtigungen im Anliefer- und
Dienstleistungsverkehr fihren kann. Auch leidet die Wohnqualitat, wenn die An-
wohner in ihrem Quartier keinen Stellplatz in fuBlaufiger Entfernung zu ihrer Woh-
nung finden.

Als mangelhaft im Verkehrssystem Hofheims wird die hohe Anzahl kostenfreier
Stellplatze sowie die uneinheitliche Bewirtschaftung (unterschiedliche zeitliche
Geltungsbereiche, unterschiedliche maximale Parkdauer und unterschiedliche
Gebuhren) im zentralen Bereich angesehen (Bild 20). Das kostenfreie zentrale
Angebot schafft ein hohes Mal an Zielverkehr bzw. auch an Suchverkehr. Durch
die grolRe Zahl unbewirtschafteter Parkmdéglichkeiten kann bei den Parkplatzsu-
chenden die Erwartung erzeugt werden, jederzeit einen kostenfreien Stellplatz zu
finden - eine Einschatzung, die zu den Spitzenzeiten am Vormittag und am
Nachmittag im zentralen Bereich unzutreffend ist und zu starkem Parksuchver-
kehr und regelwidrigem Parkverhalten fuht. Zugleich wird auch die Akzeptanz
der benachbarten und bewirtschafteten Parkplatze sowie des Parkhauses am
Bahnhof verringert und es bleiben freie vorgehaltene Kapazitaten ungenutzt.

Kritisch wird auch die sogenannte "Brotchentaste" (gebihrenfreies Benutzen der
Parkscheinautomaten fur einen bestimmten Zeitraum zu Beginn des Parkvor-
gangs) angesehen. Empirische Untersuchungen?? in Gebieten mit der Brotchen-
taste haben gezeigt, dass

O diese Mdglichkeit nur wenig genutzt wird,

Q kein grolRerer Wechsel zu verzeichnen ist,

Q die Hemmschwelle zum ordnungswidrigen Parken gesunken ist,
O die Einnahmen aus den Parkautomaten gesunken sind.

Trotz dieser empirischen Ergebnisse wird eine solche Regelung vermehrt in Stad-
ten und Gemeinden eingefihrt — oft als Kompromissergebnis mit dem 6rtlichen
Einzelhandel und um die Hemmschwelle zu verringern, einen gebuhrenpflichti-
gen Parkplatz anzufahren. Ist die Einfuhrung der "Brétchentaste" erwiinscht, so
solite die gebuhrenfreie Parkzeit 15 Minuten nicht Uberschreiten. In Hofheim da-
gegen sind die ersten 60 Minuten gebuhrenfrei — und dies bei einem Anteil der
Kurzzeitparker unter einer Stunde bei Uber 70 Prozent in den zentralen Ge-
schaftsbereichen.

Ebenfalls als mangelhatft ist die ZielfUhrung bzw. die Beschilderung zu den einzel-
nen Parkierungsanlagen einzustufen. Eine uUbergreifende Konzeption ist dabei
nicht zu erkennen. Teilweise wird zwar punktuell auf Parkierungsanlagen hinge-
wiesen, aber dies nur unvollstandig und meist ohne Angaben zu Alternativen.

Einen weiteren Mangel stellt die unausgewogene raumliche Verteilung der Par-
kierungsanlagen dar. Der Grofiteil des Angebots findet sich im sudostlichen Be-
reich des Untersuchungsgebietes. Nordlich der Altstadt existiert gar kein Ange-

19 KOCHS/STOLTE-NEUMANN: Umsonst ist noch zu teuer — Akzeptanz und Wirksamkeit des kostenlosen Parkens

fur 15 Minuten in K&In; StraBenverkehrstechnik 11/02, Seite 589 ff.
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bot, westlich der Altstadt lediglich ein Giberschaubares Angebot an Stellplatzen.
Somit entstehen wiederum zusatzliche vermeidbare Kfz-Fahren im Verkehrssys-
tem Hofheims.

Das Parkhaus am Bahnhof ist aulerdem mit einer Vielzahl von Mangeln verse-
hen. Die Ein- und Ausfahrtssituation ist sehr ungiinstig gestaltet, die Verkehrsfiih-
rung ist unkomfortabel, die Zuwege zur Innenstadt und zur Bahnhofsunterfihrung
sind schlecht gekennzeichnet und das Parkhaus an sich macht einen sanie-
rungsbedurftigen Eindruck.

Da die Parkraumuntersuchung keine Aussagen zur Art und Haufigkeit von auftre-
tenden Verst6lRen gegen Parkregelungen enthalt, kann der Aspekt der "Parkmo-
ral" nicht fundiert bewertet werden. Bei Stichproben sind jedoch insbesondere im
Umfeld von Kindergérten und Schulen eine Vielzahl von ParkverstolRen im Bring-
und-Hol-Verkehr aufgefallen — mit grolen Nachteilen fur den Ful3- und Radver-
kehr.

Der Parkplatz Am Untertor ist in seiner Ausfuhrung zwar nicht mangelhaft, trotz-
dem wird eine Umgestaltung aus verkehrstechnischer, aber auch aus stadte-
baulicher Sicht empfohlen. Durch das Ausweisen von Stellplatzen am Untertor
wird in einem sensiblen zentralen Bereich im unnodtig hohen MaRe Ziel- und
Quellverkehr generiert. Durch eine Reduzierung der Stellplatzanzahl kann dieser
Verkehr verringert werden. Die dadurch frei werdenden Flachen kdénnten stad-
tebaulich ansprechend gestaltet werden und den Platz am Untertor zusatzlich
aufwerten.

Ebenso sind die Stellplatze in den verkehrsberuhigten Bereichen der Altstadt zu
hinterfragen (vor allem in der Hauptstralle). Diese werten die Aufenthaltsqualit&t
stark ab und lassen das Auto als dominierendes Element innerhalb der verkehrs-
beruhigten Bereiche erscheinen. Zusatzlich entstehen durch den Quell- und Ziel-
verkehr sowie durch den Parksuchverkehr héhere Verkehrsbelastungen. Auf-
grund der bestehenden Alternativen fur den Kundenverkehr (der Parkplatz Kelle-
reiplatz liegt in fullaufiger Entfernung) kann auf diese Stellplatze verzichtet wer-
den. Die durch die parkenden Fahrzeuge erwiunschte Verlangsamung des flie-
Renden Verkehrs kann auch durch stadtebaulich interessantere Elemente wie
eine Begrinung oder durch attraktives Mobiliar erreicht werden. Allerdings sind
bei Entscheidungen zu diesem Thema auch nicht-verkehrliche Aspekte zu be-
ricksichtigen. Vertreter des Einzelhandels sehen sich beim Wegfall von Stellplat-
ze oftmals Existenzangsten ausgesetzt und auch die Bewohner wollen kurze We-
ge von ihrer Wohnung zum geparkten Fahrzeug. Nichtsdestotrotz spricht aus
verkehrlichen Grunden vieles fur einen Wegfall dieser Stellplatze. Die bisherigen
Diskussion und Entscheidungen zeigen aber auf, dass eine solche Malknahme
kaum mehrheitsfahig ist.

7.3 Bewirtschaftungskonzepte

Die entwickelten Bewirtschaftungskonzepte orientieren sich an den grundsatzli-
chen Zielen der Stadt Hofheim. Folgende relevante Ziele kbnnen aus der anhal-
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tenden Diskussion fiir die Bewirtschaftung der Stellplatze in der Kernstadt abge-
leitet werden:

O Minimierung des Parksuchverkehrs,

Q verbesserte Ausnutzung vorhandener Stellplatzkapazitaten,

O Verbesserung der Parkraumsituation fir Kurzparker im Umfeld relevanter
Ziele,

o Verbesserung der Parkraumsituation fur Touristen und Besucher im Umfeld
relevanter Ziele,

o Sicherung des vorhandenen Stellplatzangebotes.

Zur Zielerreichung kann das Parkraumangebot im o6ffentlichen Stralenraum
durch verschiedene MalRnahmen beeinflusst werden. Zu diesen Mafnahmen
zahlen einerseits "harte Regelungen”, wie z.B. die Einrichtung von unterschiedlich
betriebenen Parkzonen (Parkschein, Parkscheibe, Bewohnerparken,..) aber
auch die Einfihrung von Halteverbotszonen oder Anderungen in der Verkehrs-
fuhrung. Andererseits sind sogenannte "weiche Regelungen”, wie z.B. eine inten-
sivere Bauherrenberatung oder eine Initierung von betrieblichem Mobilitatsma-
nagement, zusatzliche geeignete Mallnahmen. Ein raumlich differenziertes Be-
wirtschaftungskonzept kann allerdings nur "harte Regelungen" berlcksichtigen
und aufnehmen. So gilt es unter anderem lber die Beschrankung der Parkdauer,
die Genehmigung des Parkens nur fur bestimmte Nutzergruppen sowie einer
aufeinander abgestimmten Gebuhrengestaltung die Parkraumsituation in Hof-
heim zu verbessern.

7.3.1 Grundsatze

Vereinbartes Ziel in Hofheim ist es, die Beschaftigten-Parker aus den zentralen
Bereichen zu verdrangen und somit ausreichend Parkraum flir Bewohner sowie
Besucher und Kunden anbieten zu kdnnen. Um deren Bediirfnisse zu steuern, gibt
es einerseits Regelungen zur allgemeinen Nutzung sowie Sonderparkberechti-
gungen fur Bewohner.

Wahrend bei den Regelungen zur allgemeinen Nutzung - wie der Bewirtschaf-
tung mit Parkscheinen oder Parkscheiben - den Bewohnern kein Sonderrecht
zugestanden wird, soll beim sogenannten "Bewohnerparken" der Grundbedarf
der Bewohner gesichert und bestenfalls der vorhandene Parkraum mehrfach
genutzt werden. An Sonderparkberechtigungen fur Bewohner sind zwingende
rechtliche Bedingungen geknupft (hoher Parkdruck und keine fullaufig zumut-
baren Alternativen). Zusatzlich ist durch eine Quotierung oder durch eine ge-
mischte Parkraumbewirtschaftung der Gemeingebrauch an 6ffentlichen Strallen
zu gewahrleisten. Eine Sonderparkberechtigung beinhaltet keinen Rechtsan-
spruch auf einen freien Parkplatz in der Nahe der Wohnung.

Bei der Umsetzung des Bewohnerparkens gibt es folgende drei grundlegende
Anwendungsprinzipien:
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Q das Mischprinzip
Q das Wechselprinzip
o das Trennprinzip

Beim Mischprinzip werden die Stellplatze im Stralenraum sowohl den berechtig-
ten Bewohnern als auch Kurzparkern zeitgleich gemischt angeboten. Dabei
werden den Bewohnern gegeniuber den gebietsfremden Nachfragegruppen
Privlegien (keine Kostenpflichtigkeit oder Parkdauerbeschrankung) zugestan-
den. Oftmals wird das Mischprinzip in solchen Gebieten umgesetzt, in denen
Uber eine tageszeitlich festgelegte Zeitspanne die Interessen der Kunden und
Besucher gegentber den Belangen der Bewohner gleichrangig gewertet wer-
den. AuBerhalb dieser Zeitspanne steht der Bedarf der Bewohner im Vorder-
grund.

Das Wechselprinzip sieht eine zeitlich gestaffelte Mehrfachnutzung des Park-
raums vor. Die Bevorrechtigung der Bewohner ist dabei auf eine bestimmte Zeit
beschrankt (z.B. die Abend-, Nacht und Morgenstunden). AuRerhalb dieser Zei-
ten gelten die Gebuhrenregelungen oder Halteverbote fiur alle. Sonderparkbe-
rechtigungen im Wechselprinzip sind in Bereichen mit mafligeblichen Gewerbe-
und Geschaftsnutzungen sinnvoll, da hier das Interesse der Kunden/Besucher
vorrangig behandelt wird. Nach Ablauf der Zeitlimitierung stehen den Bewoh-
nern dann die Parkstande wieder uneingeschrankt zur Verfigung.

Beim Trennprinzip werden die Stellplatze im Strallenraum eindeutig zwischen
Bewohnern und gebietsfremden Parkern getrennt. Dieses Prinzip ist fur die Losung
der Parkraumproblematik in Hofheim nicht zielfiihrend, da hier der wenige vor-
handene Parkraum optimal ausgenutzt werden soll — und deshalb die Bewohner-
Stellplatze tagsuber auch den Kunden und Besuchern zur Verfigung gestellt
werden sollen.

Die Beschilderung fir das Bewohnerparken kann auf zwei Arten erfolgen. Zum
einen besteht die Moglichkeit eine Haltverbotszone mit den entsprechenden
Befreiungen zu definieren, zum anderen kann eine abschnittsweise Beschilde-
rung eingefuhrt werden. Fir das Misch- und Wechselprinzip werden beispielhaft
die Mdglichkeiten der Basisbeschilderung in Bild 22 dargestellt.

Durch grolflachige kostenpflichtige Zonen sollen alle Stellplatze in diesen Zonen
gleichwertig sein. Zur Zeit besteht in Hofheim eine Vielzahl von parallelen Bewirt-
schaftungsformen. Dabei werden von den Nutzern eindeutig die kostenfreien
Stellplatze mit langer maximaler Parkdauer praferiert. Zusatzlich werden aus
Komfortgriinden oftmals lieber Stellplatze mit Parkscheibe als mit Parkschein be-
vorzugt. Diese Vorlieben der Nutzer aufgrund der Bewirtschaftungsform gilt es zu
vermeiden, deshalb sollen alle Stellplatze einer Zone einheitlich bewirtschaftet
werden. Da die groReren bewirtschafteten Parkplatze in Hofheim auch weiterhin
mit Parkscheinautomat betrieben werden, ist es unumganglich, andere kosten-
pflichtige Stellplatze in der jeweiligen Zone ebenfalls mit Parkscheinautomaten
zu bewirtschaften. Zusatzlich kdnnen alternative Bezahlfunktionen (wie z.B. das
Zahlen mit dem Mobiltelefon) angeboten werden. Ebenfalls sollte die Zeitdauer
fur ein gebuhrenfreies Benutzen der Stellplatze mit Parkscheinautomaten ("Brot-
chentaste") reduziert werden.
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Neben der Art der Bewirtschaftung ist die Geltungsdauer der Bedienpflicht in
einer Zone zu vereinheitlichen. Diese richtet sich optimalerweise an die Off-
nungszeiten der Hofheimer Geschéafte.

Ebenfalls sollte die zulassige Parkdauer aller Stellplatze in einer Zone einheitlich
sein. Aufgrund der Bestandsanalyse wird empfohlen die Parkzeit auf maximal
drei Stunden zu beschranken. Diese Zeit sollte ausreichen, um ohne Zeitdruck
Eink&ufe und Besorgungen in der Innenstadt zu tatigen. Damit auch Langzeit-
parker kernstadtnah die Mdglichkeit haben ihre Fahrzeuge langer als drei Stun-
den abzustellen, kann der Kellereiplatz hier eine Ausnahme bilden. Ansonsten
wird auf das Parkhaus am Bahnhof verwiesen.

Zuséatzlich ist auf eine durchgéangig gleiche Art der Beschilderung zu achten.

Die Konzepte bertcksichtigen neue Parkierungsanlagen in der Cohausenstralie
und Oberen HauptstralBe, da beide als in naher Zukunft umsetzbar und fur das
Parkraumangebot in Hofheim als vorteilhaft eingeschatzt werden.

Um die Wirksamkeit eines Parkraumkonzeptes nicht zu beeintrachtigen, ist es
wichtig, die privaten Kundenparkplatze mit in das jeweilige Konzept einzubezie-
hen. Hierfiir ist von Seiten der Stadt Uberzeugungsarbeit zu leisten.

7.3.2 Bewirtschaftungskonzept 1

In Konzept 1 konzentriert sich die einzurichtende geblhrenpflichtige Parkzone
auf den zentralen Einkaufsbereich in der stdlichen Innenstadt. Fur die Stellplatze
nordlich und westlich dieses zentralen Bereichs ist hingegen eine Kurzzeit-
Parkregelung mit Parkscheibe vorgesehen. Die Stellplatze in den tiberwiegenden
Wohnbereichen sollen nicht bewirtschaftet werden. Das Konzept ist in Bild 23.1
grafisch dargestellt.

In Zone 1 befinden sich groRtenteils kunden- und besucherorientierte Einrichtun-
gen. Zusatzlich besteht in dieser Zone eine hohe Stellplatzdichte, deshalb sollen
hier in der Regel die Stellplatze zur allgemeinen Nutzung liegen. Die kostenpflich-
tige Bewirtschaftung erfolgt tagsuber in einem an den Geschéftszeiten orientier-
ten Geltungsbereich.

Die Zone 2 umfasst den nordlichen und westlichen Stadtkern, die in der Haupt-
sache Wohnbebauung und eine niedrige Parkraumdichte aufweisen. In dieser
Zone ist eine Sonderparkberechtigungen fur Bewohner vorzusehen - je nach Art
der vorherrschenden Nutzung entweder nach dem Misch- oder dem Wechsel-
prinzip. Die Parkdauerbeschrankung der Besucher und Kunden ist tUber eine
Parkscheibenregelung geordnet und somit kostenfrei.
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7.3.3 Bewirtschaftungskonzept 2

Konzept 2 sieht im zentralen Innenstadtbereich keine gebuhrenfreien Parkplatze
vor. Im Gegensatz zu Konzept 1 sind auch die Stellplatze in Zone 2 fur die Kunden
und Besucher kostenpflichtig. Bild 23.2 stellt das Konzept 2 grafisch dar

Fur das Bewirtschaftungskonzept 2 ist zu diskutieren, ob die Gebihren der Zone 1
gleich hoch sein sollen wie in Zone 2 oder nicht. Um jedoch monetare Praferen-
zen zu vermeiden, wird empfohlen, die Gebuhren zu vereinheitlichen und sie
nicht nach Zonenzugehdrigkeit zu staffeln.

7.3.4 Bewirtschaftungskonzept 3

Das Konzept 3 sieht noch eine weitere Bewirtschaftungszone vor. Dabei umfasst
die Zone 3 die Stellplatze im Suden (Wilhelmstrale und Lorsbacher Stral3e) inklusi-
ve des Parkhauses am Bahnhof. Das Konzept 3 wird in Bild 23.3 grafisch darge-
stellt.

Zone 1 ist unverandert kostenpflichtig, umfasst nun jedoch nicht mehr die Stell-
platze in der Wilhelmstralle und Lorsbacher StralRe.

Zone 2 umfasst wie in Konzept 1 den nordlichen und westlichen Stadtkern. Hier ist
eine Sonderparkberechtigung fiir Bewohner mit einer kostenfreien Parkscheiben-
regelung fir Kunden und Besucher vorzusehen.

Zone 3 fasst die Stellplatze sudlich der Altstadt in einer ebenfalls kostenfreie Zone
zusammen.

7.3.5 Bewertung der Bewirtschaftungskonzepte

Bewirtschaftungskonzept 1 orientiert sich sehr stark am Bestand. Darin sind die
verschiedenen Maoglichkeiten der Bewirtschaftung weitestgehend vereinheitlicht
und mit dem "Bewohnerparken" ein neues Element der Parkraumsteuerung ein-
gefuhrt. Kritisch anzusehen ist jedoch, dass der Grofteil der kostenfreien Stellplat-
ze in der Altstadt zu finden ist — ein Bereich, in dem eigentlich der Kfz-Verkehr
reduziert werden soll. Es ist deshalb zu befiirchten, dass ein solches Bewirtschaf-
tungskonzept einen unveranderten Anteil an Quell- und Zielverkehr in der Alt-
stadt zur Folge hat — und dass auch der Suchverkehr nicht reduziert werden
kann. Aus diesen Grinden wird das Bewirtschaftungskonzept 1 nicht zur Umset-
zung empfohlen.

Bewirtschaftungskonzept 2 sieht eine flachendeckende kostenpflichtige Bewirt-
schaftung vor — auch in den Bereichen der Altstadt. Durch die Differenzierungs-
maoglichkeiten im "Bewohnerparken" konnen jedoch die Bewohner von einer
Bezahlpflicht ausgenommen werden. Mit diesem Bewirtschaftungskonzept wird
das Entscheidungskriterium Kosten bei der Parkplatzwahl hinféallig, was verkehrs-
reduzierende Folgen fur die Altstadt haben sollte. Die vorab definierten Ziele
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einer Parkraumbewirtschaftung werden mit dem Bewirtschaftungskonzept 2 am
besten erreicht, deshalb wird dieses Konzept zur Umsetzung empfohlen. Um
noch aktiver den Quell- und Zielverkehr bzw. den Parksuchverkehr aus den Alt-
stadtbereichen zu drangen, kann sogar der Parktarif der Zone 2 héher als der
Tarif in der Zone 1 sein. Somit wirden die groliflachigen Parkierungsanlagen an
den Randlagen noch attraktiver werden als die ungebindelten Stellplatze im
Altstadtbereich.

Bewirtschaftungskonzept 3 ist eine Abwandlung des Konzeptes 1. Durch weitere
kostenfreie Stellplatze (nun auch im Siden) und eine groRe kostenfreie Parkie-
rungsanlage am Bahnhof soll den Verkehrsteilnehmern schon frihzeitig eine att-
raktive Alternative zum Parken angeboten werden - so dass die zentralen Berei-
che vom Quell- und Zielverkehr entlastet werden kbnnen. Konzept 3 ist bei einer
moglichen Umsetzung Konzept 1 vorzuziehen, zur Umsetzung empfohlen wird
jedoch Konzept 2.

7.4 Parkleitsystem

Ein Parkleitsystem hat die Aufgabe, auf das Parkraumangebot hinzuweisen und
die Verkehrsteilnehmer zielgerichtet dorthin zu fihren. Somit hat ein Parkleitsys-
tem sowohl eine verkehrslenkende (vermindert den Parksuchverkehr) als auch
eine informierende Bestimmung. Zusatzlich hat die Wegweisung auch eine be-
sondere Bedeutung fiur die Verkehrssicherheit. Durch frihzeitige und eindeutige
Informationen gibt die Wegweisung dem Verkehrsteilnehmer einen frihzeitigen
Hinweis fir dessen zu treffende Routenwahl, so dass verkehrsgefahrdende Fahr-
mandéver unterbleiben.

Parkleitsysteme sind in der Regel mehrstufig aufgebaut. Auf den Hauptzufahrts-
straBen werden die Verkehrsteilnehmer Uber die bestehenden Parkierungsanla-
gen informiert. Je naher das Fahrtziel rickt, desto weniger Alternativen werden
angeboten und am letzten Entscheidungspunkt wird nur noch das angesteuerte
Parkziel angezeigt (mdglicherweise zusammen mit einem Alternativziel).

Dies bedeutet fur Hofheim, dass an den Ortseingangen schon Hinweise auf das
bestehende Parkleitsystem anzubringen sind. Von den Hauptverkehrsstrallen
beginnt dann die Zielfuhrung zu den einzelnen Parkierungsanlagen. Allerdings
sind in die Beschilderung nicht nur die angrenzenden Parkierungsanlagen aufzu-
nehmen, sondern es ist bis zu einem gewissen Punkt immer auf weitere Alternati-
ven hinzuweisen.

Die Beschilderung kann sowohl als statisches (Wegweisung) als auch als dynami-
sches System (Wegweisung und Information Uber die aktuelle Auslastung) ausge-
fuhrt werden. Aufgrund der gro3en Unterschiede der Systemalternativen mussen
im Vorfeld Umfang und Angemessenheit einer solchen Investition genau gepruft
werden. FUr das dynamische System sind wesentlich héhere Investitions- und
Folgekosten als flr das statische System anzusetzen — dafur steht dann aber eine
Mdglichkeit der aktiven Verkehrssteuerung zur Verfugung.
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7.4.1 Relevante Parkierungsanlagen

Ein aussagekraftiges und tbersichtliches Parkleitsystem muss sich auf leistungsfa-
hige Parkierungsanlagen konzentrieren, die durch ihre Grolie und Lage geeignet
sind, die bestehende Nachfrage abzudecken. Aus diesem Grund sind nur Parkie-
rungsanlagen mit etwa 25 Stellplatzen und mehr in das Parkleitsystem zu integrie-
ren. Neben der Grole stellen auch die ErschlieBungsqualitat und die Funktion im
innerstadtischen Verkehrssystem weitere Kriterien zur Aufnahme in das Parkleitsys-
tem dar. Auch die Nutzergruppe der Parkierungsanlage ist ein Entscheidungskri-
terium. So ist z.B. der Parkplatz an der Main-Taunus-Schule ausreichend grof,
doch aufgrund seiner eigenstandigen Funktion im stadtischen Verkehrssystem
mit einer begrenzten Zielgruppe ist diese Parkierungsanlage nicht in das Parkleit-
system einzubeziehen. Auch das Parkhaus an der Oberen Hauptstralle sollte
nicht in das Parkleitsystem integriert werden, damit ortsunkundige Besucher gar
nicht erst in das Verkehrssystem des Altstadt gefiuihrt werden und somit weitere
vermeidbare Kfz-Fahrten die Strallen in den verkehrsberuhigten Bereichen be-
lasten. Ohnehin ist ein Parkleitsystem so zu konzipieren, dass Parkierungsanlagen
nachtraglich wieder herausgenommen oder aber zukinftige Parkierungsanla-
gen zusatzlich noch in das System eingefugt werden kdnnen.

Nach umfassender Prifung sind fur das Parkleitsystem der Stadt Hofheim die
nachfolgend aufgelisteten sieben Parkierungsanlagen relevant (Tabelle 18), de-
ren Lage in Bild 24 dargestellt ist.

Lage des Parkplatzes zukinftige Benennung
Parkplatz sudostlich des Rathauses Rathaus/Stadthalle
Parkhaus am Bahnhof Bahnhof (P+R)
Parkhaus im Chinonplatz-Zentrum Chinonplatz
Parkplatz am Kellereiplatz bzw. an Pfarrgasse Kellereiplatz
Parkplatz am Untertor Am Untertor
Parkplatz am Alten Bach Am Alten Bach
Parklatz westlich der Cohausenstralle Cohausenstralie

Tabelle 18: Relevante Parkierungsanlagen

Entscheidend fur die Akzeptanz eines Parkleitsystems ist neben einer gerichteten
ZielfUhrung auch die Gestaltung der einzelnen Wegweiser. So sind einheitliche
Bezeichnungen der Parkierungsanlagen auf samtlichen Wegweisern ebenso
wichtig wie die Zuverlassigkeit (Konsistenz), Lesbarkeit und friihzeitige Erkennbar-
keit der Anzeigen. Prinzipiell ist eine Bezeichnung mit einprdgsamen Namen einer
durchgehenden Nummerierung vorzuziehen. Aus diesem Grund wird jeder rele-
vanten Parkierungsanlage ein eindeutiger Name zugewiesen, der in dieser Form
in die Beschilderung zu integrieren ist.
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7.4.2 Zelfuhrung

Voraussetzung fur die Akzeptanz eines Parkleitsystems ist, dass dessen Elemente
ein eigenstandiges System bilden, verlasslich (und bei dynamischen Systemen
auch aktuell) informieren und kontinuierlich zum Ziel fuhren.

Fur jede einzelne Parkierungsanlage ist die Routenfiihrung iUber alle einzubezie-
henden ZufahrtsstralBen festzulegen (so genannte Zielspinnen). Durch die Ver-
knupfung und Uberlagerung der einzelnen Zielspinnen ergibt sich ein Zielfiih-
rungsplan, der in Bild 25 dargestellt ist. Die Zielfuhrung beginnt in angemessenem
Abstand vor den ersten Wegweisern mit einem Begruffungsschild, welches auf
das Vorhandensein eines Parkleitsystems in Hofheim hinweist.

Die Zielfuhrung erfordert einen Kompromiss zwischen einer moéglichst umfangrei-
chen Information und einer systembedingten Vereinfachung/Stilisierung unter
Beschrankung auf mdglichst wenige aber eindeutige Informationen. Um den
zufahrenden Verkehr gezielt und leistungsfahig zu den Parkierungsanlagen zu
fuhren, ist eine ausreichende Beschilderung notwendig. Dabei wird unterschie-
den, ob der Verkehrsteilnehmer lediglich gefuhrt wird ("Fihrungspunkt") oder ob
er sich entscheiden muss (‘"Entscheidungspunkt”). An Fihrungspunkten ist ledig-
lich auf das Parkleitsystem und dessen Anlagen hinzuweisen. An Entscheidungs-
punkten missen dem Verkehrsteilnehmer Alternativen aufgezeigt werden. In
Bild 25 sind die empfohlenen Standorte fir die Beschilderung an Fihrungspunk-
ten und Entscheidungspunkten dargestellt.

Die Inhalte der Wegweiser sind standpunktgenau im Entscheidungsprozess fest-
zulegen. So ist zum Beispiel abzustimmen, inwieweit Verkehrsteilnehmer aus
Nordosten kommend tber den Schmelzweg oder die Elisabethenstralle gefuhrt
werden sollen.

7.4.3 Statisches System — Dynamisches System

Statische Parkleitsysteme bestehen aus festinstallierten Wegweisern, um den
Parksuchverkehr zu ordnen und Uber alternative Parkierungsanlagen zu informie-
ren. Dynamische Parkleitsysteme erfillen nicht nur diese Aufgaben, sondern zei-
gen zusatzlich das aktuell verfligbare Stellplatzangebot der Parkierungsanlagen
Uber variable Displays an. Vor allem Ortskundige, die ihre Parkmdglichkeiten
kennen, sind an der Auslastung der Parkierungsanlagen interessiert, wahrend
Ortsunkundige prinzipiell erst iber die vorhandenen Parkierungsmaglichkeiten
informiert werden wollen.

Ein statisches System bendtigt im Vergleich zum dynamischen System deutlich
geringere Investitions- und Betriebskosten, da die Wegweiser nicht mit Strom ver-
sorgt werden und keine Steuerungszentrale eingerichtet werden muss. Dafur
kann aber auch nicht, wie im dynamischen System, aktiv regulierend in den Ver-
kehr eingegriffen werden.

Fur die Stadt Hofheim wird deswegen die Einrichtung eines kombinierten Systems
empfohlen. Nicht alle Parkierungsanlagen miussen in ein dynamisches System
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integriert werden. Auch sind die dynamischen Informationen nur an Entschei-
dungspunkten notwendig. Folgende Parkierungsanlagen sollten in ein dynami-
sches System integriert werden (Bild 24):

Bahnhof (P+R) — etwa 200 Stellplatze
Chinonplatz - etwa 400 Stellplatze
Kellereiplatz — etwa 75 Stellplatze

Am Untertor — etwa 100 Stellplatze

Am Alten Bach - etwa 70 Stellplatze
Cohausenstralie — etwa 100 Stellplatze

(ONONONORONG)

Dies hat zur Folge, dass diese Parkierungsanlagen mit insgesamt etwa 950 Stell-
platzen mit einer Erfassungsanlage (z.B. Induktionsschleifen in Zu- und Abfahrt,
Schrankenanlage,...) ausgestattet werden miussen. Dies ist beim GroRteil der
Anlagen ohne hohen technischen Aufwand zu erreichen. Lediglich bei der An-
lage Am Alten Bach, deren Integration in ein dynamisches System zu befurwor-
ten ist, muss detailliert abgewogen, ob der technische Aufwand und die ent-
sprechenden Kosten gerechtfertigt sind.

7.4.4 Beschilderung

Die Gestaltung der Parkleitwegweisung ist weder in der "StralRenverkehrs-
Ordnung" (StvO)2 noch in den "Richtlinien fur die wegweisende Beschilderung
auBerhalb von Autobahnen" (RWB 2000)2! geregelt. Dies fiihrt in der Praxis zu
einer Vielzahl von Gestaltungsvarianten fur die Parkleitwegweisung.

Fur Hofheim wird empfohlen, die Beschilderung nach der Systematik der RWB
2000 zu gestalten. Damit ist auch sichergestellt, dass die Beschilderung einheitlich
gestaltet, gut lesbar und frihzeitig zu erkennen ist. Am einfachsten erfolgt die
Beschilderung uber teilaufgeloste Wegweiser. Somit lassen sich am leichtesten
und kostenguinstigsten zum Beispiel auch Anderungen umsetzen.

H&aufig werden in der Beschilderung von Parkleitsystemen unterschiedliche Far-
ben verwendet - vor allem dann, wenn sich ein Gebiet sinnvoll rAumlich in meh-
rere Bereiche aufteilen lasst und im Bewusstsein der Bevolkerung auch so veran-
kert ist. Aufgrund der geringen Anzahl von relevanten Parkierungsanlagen in
Hofheim ist eine Farbgebung allerdings nicht notwendig und daher auch nicht
zu empfehlen. Es entsteht kein zusatzlicher Nutzen durch eine Farbgebung - der
Verkehrsteilnehmer kann auch ohne farbliche Darstellungen sehr gut und zielge-
richtet geleitet werden.

In Bild 26 wird beispielhaft die empfohlene Gestaltung fir Fihrungspunkte und
Entscheidungspunkte dargestellt.

20 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR; BAU UND STADTENTWICKLUNG (BMVBS): StraBenverkehrs-Ordnung
(StvO); Berlin, 2006.
21 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Richtlinien fur die wegweisende

Beschilderung aulerhalb von Autobahnen (RWB 2000); K&In, 2000.

G-182.01 VEP Hofheim_B.doc/05.05.09 PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



Stadt Hofheim am Taunus
Verkehrsentwicklungsplan Hofheim und Marxrie\ijoy‘l_\) e 65

Um die Benutzer eines Parkleitsystems zielgerecht zu fihren, ist es notwendig
schon frihzeitig auf das System hinzuweisen. Von einer ausfuhrlichen Erlaute-
rungstafel mit allen Parkplatznamen und der entsprechenden Stellplatzanzahl
wird abgesehen, da sich solche Tafeln in der Regel nicht wahrend des Vorbei-
fahrens lesen und begreifen lassen.

Aus diesem Grund wird empfohlen, Gber die BegriRungsbeschilderung einen
Hinweis auf das bestehende Parkleitsystem zu geben. Grof¥flachige Informations-
tafeln mit einem Stadtplan, Veranstaltungskalender, touristischen Informationen
etc. kbnnen hingegen direkt an manchen Parkplatzen installiert werden. Hierfur
bieten sich die Parkplatze am Kellereiplatz und in der Cohausenstralle an. Zusétz-
liche Informationen kdnnen auch die Benutzer des Parkhauses Chinonplatz im
Rathaus erhalten. Solche Informationstafeln in der Stadtmitte besitzen den Vor-
teil, dass die meisten Ziele in unmittelbarer Nahe sind und sich ortsunkundige
Besucher besser orientieren kbnnen - vor allem wenn an diesen Standorten eine
aussagekraftige FuBwegebeschilderung vorhanden ist.

Im begleitenden Beirat wurde angeregt, auf die jeweilige Parkplatz-
Beschilderung auch die Entfernung des Parkplatzes zur Innenstadt anzugeben.
Damit soll deutlich gemacht werden, dass beispielsweise auch das Parkhaus am
Bahnhof fuBnah zur Altstadt liegt. Ein solcher Zusatzhinweis wird jedoch eher als
kritisch eingestuft, da somit der zu verarbeitende Informationsgehalt des Schildes
steigt. Zusatzlich liegen die Entfernungen der relevanten Anlagen alle im ful3lau-
figen Bereich, so dass die Entfernungsangaben sich nicht maligeblich unter-
scheiden wirden. Zumal die Entfernung kein Entscheidungskriterium bei der
Parkplatzwahl! sein sollte, da ansonsten wieder zusatzliche und vermeidbare
Quell- und Zielverkehre in die zentralen Bereiche gefuhrt werden — was es eigent-
lich zu verhindern gilt. Um trotzdem deutlich zu machen, dass z.B. auch das
Parkhaus am Bahnhof fullnah zur Altstadt liegt, wird stattdessen geraten, das
Parkleitsystem unter einem Motto wie "Parken in der City" oder "City-Parkleitroute"
zu fahren. Ein solcher Oberbegriff ist dann in der BegrtiBungsbeschilderung bzw.
bei den ersten Zielfihrungspunkten zu gebrauchen. Somit wird dem Ortsunkun-
digen deutlich gemacht, dass alle Parkierungsanlagen in der Innenstadt liegen.
Ortskundige lassen sich von solchen Informationen sowieso nicht bei der Park-
platzwahl beeinflussen. Diese sind in erster Linie an der Anzahl der freien Stellplat-
ze interessiert.
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8 Radverkehr

Auch wenn die Dominanz des Kfz-Verkehrs in den Stadten immer noch erkenn-
bar ist, wird in der aktuellen Verkehrsplanung der Radverkehr starker berticksich-
tigt und es wird versucht, ein attraktives Angebot zu schaffen. Dieses erhdhte
Angebot sowie die Weiterentwicklungen in der Fahrradtechnik fuhren dazu, dass
das Fahrrad wegen seiner besonderen Vorteile und Einsatzmoéglichkeiten eine
immer ernsthaftere Alternative zum Pkw wird — insbesondere im Nah- und Frei-
zeitverkehr.

Einige Vorteile des Fahrrades sind:

Benutzbarkeit und Verfugbarkeit fur den grof3ten Teil der Bevilkerung,
preiswert in Anschaffung und Unterhalt,

geringe Flachenanspriche auf privatem und 6ffentlichem Grund,
Umweltfreundlichkeit,

Gesundheitsforderung.

ONONONON®,

Wesentliche Voraussetzung fur die verstarkte Fahrradnutzung ist ein attraktives,
vernetztes Wegeangebot mit unterstitzenden MalRnahmen fir den Radfahrer.
So wird ein Radwegenetz nicht auf Grundlage von Verkehrserhebungen bzw.
der Starke der Nutzung einer bestimmten Wegstrecke konzipiert, sondern erst
durch die Schaffung eines Angebotes wird eine erhdhte Nutzung erreicht.

8.1 Bestandsaufnahme

Eine Bestandsaufnahme der Radwegangebote im Untersuchungsgebiet der
Stadt Hofheim ist im Sommer 2008 Uber Befahrungen des Stadtgebietes mit dem
Fahrrad erfolgt. Durch das Stadtgebiet fuhren mehrere Rad-Routen (Bild 27) mit
zum Teil Uberregionaler Bedeutung. Das Hessische Radrouten-Netz unterscheidet
nach Haupt- und Nebenstrecken. Zusatzlich existiert noch ein Kreis-Radverkehrs-
Netz, welches auf dem hessischen Radrouten-Netz aufbaut, aber noch weitere
untergeordnete Relationen bericksichtigt. In dieses Kreis-Radverkehrs-Netz in-
tegriert ist auch die stadtische Routenfihrung, welche Uber die vorgefundene
Beschilderung im StraBenraum rekonstruiert wurde. Uberregionale oder regionale
Themen-Radwege filhren nicht durch das Untersuchungsgebiet.

Diese Rad-Routen werden nicht lickenlos auf separaten Radwegen oder Rad-
fahrstreifen gefuhrt. Zum gréBten Teil wird bei der Routenfuhrung auf das Kfz-
StraRennetz verwiesen - inklusive dem entsprechendem Konfliktpotenzial.

Eine Ubersicht der bestehenden Radverkehrsangebote im gesamten Stadtge-
biet gibt Bild 28. Bei der Bestandsaufnahme sind die Angebote fir den Radver-
kehr in verschiedene Arten unterschieden worden:

O Radweg bzw. gemeinsamer Rad-/ Gehweg,
O Feldweg oder landwirtschaftlich genutzter Weg,
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QO Tempo 30-Zonen (nach Strakenverkehrsordnung (StVO) 22 ist hier keine Aus-
weisung von separaten Radverkehrsanlagen notwendig),

O Einfahrt fur Kfz-Verkehr verboten fur Radfahrer aber frei,

O EinbahnstralBe mit "Radfahrer in Gegenrichtung frei".

Zudem wurden weitere, fir den Radverkehr wichtige Elemente, wie z.B. Lichtsig-
nal- bzw. FuBgangerschutzanlagen, Querungshilfen u.a. aufgenommen.

Es wird deutlich, dass ein Grofiteil der Routenfiihrung innerhalb von Tempo 30-
Zonen erfolgt, in denen keine Ausweisung von separaten Radverkehrsanlagen
zwingend notwendig ist. AuBerhalb der Tempo 30-Zonen sind nur teilweise Rad-
wege ausgewiesen (mit StVO Zeichen 237, 240 oder 241), so dass kein lickenlo-
ses Radfahrnetz besteht.

8.2 Mangelanalyse

Der Radverkehr ist ebenso wie der MIV zur Umsetzung individueller Mobilitatsbe-
dirfnisse besonders gut geeinigt, da er nicht an bestimmte Fahrtrouten und Fahr-
zeiten gebunden ist. Vielfach stellt der Radverkehr sogar die bessere Alternative
fur die Nahmobilitat dar. Etwa die Halfte aller Pkw-Fahrten innerorts ist kiirzer als 5
km — auf dieser Streckenlange ist das Fahrrad dem Pkw zeitmaRig sogar oftmals
Uberlegen.

Trotz dieser Vorteile ist der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr noch zu
niedrig und es gilt ihn zu steigern. Die gezielte Forderung des Radverkehrs soll zu
einer Reduzierung der Verkehrsbelastung fiilhren und somit zu einer stadtvertrag-
licheren, nachhaltigen Mobilitat beitragen.

Hinterfragt man den zu geringen Anteil des Radverkehrs in Hofheim, so kann da-
fur einerseits die ungunstige Topografie angefuhrt werden. Andererseits beste-
hen auch eine Vielzahl von Mangeln im Radverkehrsnetz. Diese sind stichpunkt-
artig in Anhang A aufgefihrt, inre Lage ist in Bild 29 dargestellt.

Die bestehende Wegweisung der Radrouten ist zum Grof3teil mangelhaft. Teil-
weise sind die Schilder nicht mehr lesbar oder fuhren in falsche Richtungen. Zum
Teil wird auch eine begonnene Wegefuhrung nicht weitergefuhrt oder die We-
gefuhrung endet in einer Sackgasse. Die in Bild 29 aufgefuhrten Mangel der Be-
schilderung und Wegefuhrung sind lediglich eine Auswahl zu diesem Thema.
Zuséatzlich entspricht die Beschilderung in Hofheim nicht dem vom Land Hessen
vorgegebenen Standard, wie dieser unter anderem auch in den direkten Nach-
barkommunen angewendet wird. Die Radverkehrs-Beschilderung in Hofheim ist
somit in G&anze neu zu erstellen.

22 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR; BAU UND STADTENTWICKLUNG (BMVBS): StraBenverkehrs-Ordnung
(StvO); Berlin, 2006.
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Abbildung 5: bestehende stadtische Radverkehrs-Beschilderung

Ein weiterer gewichtiger Mangel ist das fehlende Angebot von Schutzeinrichtun-
gen auf den straBengefihrten Routen (Niederhofheimer StralRe, Reifenberger
Strale, Nordring, Zeilsheimer Stralle, sidliche Rheingaustrale und Heinrich-WeiR-
Stralle). Insbesondere die Fihrung des Radverkehrs Gber die Rheingaustralen-
bricke ist aullerst mangelhaft, da durch den beengten Querschnitt und die
ausgepragte Steigung ein hohes Konfliktpotenzial mit dem flieRenden Kfz-
Verkehr und dem FuRgangerverkehr besteht. In der jetzigen Form kann nicht von
einer akzeptablen Anbindung fiur den Radverkehr von Hofheim-Nord an Hofheim
Sud gesprochen werden. Auch die Moglichkeit, die Unterfuhrung der Bahngleise
zu nutzen, stellt keine echte Alternative dar. In der UnterfiUhrung darf nicht gefah-
ren werden und am stdlichen Ende existiert lediglich eine auRerst unkomfortable
Treppenanlage mit einer Schieberinne.

Abbildung 6: fehlende Schutzeinrichtung Niederhofheimer Stralie
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Abbildung 7 échieberinné an Treppenanlage sudliche Bahnunterfiihrung

Mangelhaft ausgefihrt ist ebenfalls die Schwarzbach-Unterfiihrung nérdlich des
Bahnhofs (parallel zur Hattersheimer Stralle). Diese weist sehr schlechte Sichtbe-
ziehungen durch starke Verschwenkungen auf. AuBerdem ist die Wegebreite zu
schmal und die Kurvenradien sind zu eng.

Auch die Verknipfung dieser beiden Unterfihrungen sowie die gesamte Situati-
on nordlich des Bahnhofes ist fur ortsunkundige Radfahrer unglticklich gelost.

Weiterhin sind im Untersuchungsgebiet fehlende Querungshilfen aufgefallen.
Durch die parallel zu den HauptverkehrsstraBen gefiihrten Routen muss auch ein
gefahrenfreies Queren dieser Strallen erméglicht werden, um Wechselbeziehun-
gen zu ermoglichen.

Zuséatzlich zu den Mangeln im Radverkehrsnetz besteht auch Handlungsbedarf
bei der Einrichtung von hochwertigen Fahrradabstellanlagen, die im gesamten
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Stadtgebiet fehlen. Dem Radfahrer muss die Méglichkeit gegeben werden, sein
Fahrrad sicher und bestenfalls auch wettergeschiitzt abzustellen.

Abbildung 9: bestehende Fahrradabstellanlage Am Untertor

8.3 Planung Radwegenetz

Eine bessere Verkniupfung der bestehenden unvollstandigen Radwegeverbin-
dungen in der Stadt Hofheim soll dazu beitragen, die Benutzung des Fahrrades
attraktiver zu machen. Nutzungsschwerpunkte wie Schulen, Einkaufsmoéglichkei-
ten oder Sport- und Freizeitstatten sollen bequem und sicher erreichbar sein.
Auch touristische Ziele sind in ein Radwegenetz aufzunehmen. Deswegen wer-
den Wegebeziehungen, aufbauend auf wichtigen Ausgangs- und Zielpunkten
(Bild 30), auf die Anspriiche und Bedirfnisse des Radverkehrs gepruft.

Grundlegendes Bedirfnis des Radverkehrs ist eine zugige (direkte) und sichere
Fihrung. Zudem ist ein besonderes Augenmerk auf die Schulwegsicherung ge-
legt, da Kinder besonders verkehrsgefahrdet sind. Dies beinhaltet ebenfalls eine
Schulwegsicherung zu Grundschulen — auch wenn die wenigsten Grundschuler
selbst mit dem Fahrrad alleine in die Schule fahren. Jedoch kénnen die Eltern
ihre Kinder mit dem Fahrrad zur Schule bringen und somit einen wichtigen Bei-
trag in Sachen Verkehrserziehung leisten.

Wesentliche Grundlagen fir die Erarbeitung eines Radwegenetzes sind:
O Starkung der Netzfunktion,

O Erhohung der Verkehrssicherheit an Konfliktpunkten,

O Beseitigung von "Barrieren” fir den Radverkehr,

O Ausbau der Uberortichen Radwegeverbindungen
(nach Standardmafien der Richtlinien).
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Da ein Grofiteil des Stadtgebietes flachendeckende Tempo 30-Zonen aufweist,
sollte die Routenfilhrung hauptsachlich in diesen Zonen abgewickelt werden.
Nach der StVO ist eine separate Ausweisung von Radverkehrsanlagen dort nicht
erforderlich. Vielmehr eignen sich die Zonen fir ein "faires Miteinander" von mo-
torisiertem Verkehr und Radverkehr.

Bei einer Einrichtung neuer Radverkehrsanlagen sind die in den Richtlinien gefor-
derten Mindestabmessungen fir die verschiedenen Radverkehrsanlagen und
Gehwege einzuhalten (Tabelle 19).

Radverkehrsanlage Mindestmalf} moglichst RichtmaR
nach VwVv23 | zuerreichendes |nach ERA 9524
Maf nach VwV
Radweg
(StVO-Zeichen Nr. 237) 1.50m 2,00m 210-2.50m
Radfahrstreifen
(StVO-Zeichen Nr. 237) 1.50m 1.85m 185-2,35m
Gemeinsamer Ful- und Radweg
(StVO-Zeichen Nr. 240)
- innerorts 2,50m - 2,10 - 2,50m
- aullerorts 2,00m - 3,00m
Getrennter Ful3- und Radweg
(StVO-Zeichen Nr. 240) 1,50m - 2,10 -2,50m
Zweirichtungsradverkehr
(StVO-Zeichen Nr. 237) 2,00m 2/40m 2,20 -3,00m

Tabelle 19: Breiten fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Eine besondere Mdglichkeit, ein Angebot flir den Radverkehr in beengten Stra-
Benraumen einzurichten, ist der nicht benutzungspflichtige "Schutzstreifen". Der
Schutzstreifen wird auf der Fahrbahn markiert und hat eine Mindestbreite von
1,25m (maximal 1,60m). Die fiir den Kfz-Verkehr verbleibende Fahrbahnbreite
muss dabei mindestens 4,50m und maximal 5,50m betragen. Eine Besonderheit
beim Schutzstreifen sieht vor, dass die Kraftfahrzeugfiihrer den Schutzstreifen z.B.
im Begegnungsfall Lkw/Lkw mitbenutzen dirfen. Die Anlage eines Schutzstreifens
ist in jedem Einzelfall zu prufen.

Die empfohlene neue Radroutenfihrung ist in Bild 31 dargestellt. Mit dieser Rou-
tenfuhrung sollen die bestehenden Licken im Radwegenetz geschlossen und
neue alternative Filhrungen ermdglicht werden. So ist auch westlich der Rhein-
gaustralle eine Routenfihrung in Nord-Sud-Richtung vorgesehen. Ebenfalls ist
westlich der Niederhofheimer Strale der nérdliche Kapellenberg in ein Radrou-
tennetz aufgenommen. Des weiteren wurde darauf geachtet, die Routen so
wenig wie mdoglich auf Hauptverkehrsstralen zu fuhren und stattdessen parallele

23 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV- StVO) Stand 19.April 2006
24 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen; Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Kéln 1995
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StraBen zu benutzen (bspw. soll die parallel zur Zeilsheimer Stralle verlaufende
Neugasse in das Radroutennetz integriert werden). Dies beinhaltet auch die
Schaffung einer neuen Rad- und FulRwegebriicke Uber die L 3011, die Bahnstre-
cke und die Hattersheimer Strae. Mit dieser zentralen Querungsmaoglichkeit soll
Hofheim-Nord besser mit Hofheim-Siid und Marxheim verknupft werden. Die der-
zeitige Fuhrungen Uber die Rheingaustralenbriicke bzw. mittels der Bahnunter-
fuhrung sind mangelhaft und unkomfortabel — und vor allem deren Weiterfuh-
rungen im Radroutennetz sind ebenfalls verbesserungswirdig. Diese Problemfel-
der lieRen sich elegant mit einer zusatzlichen Briicke in H6he der Rudolf-Mohr-
StraBe I6sen. An dieser Stelle ware nicht nur ein guter Verknipfungspunkt zum
bestehenden Radwegenetz gegeben, auch die raumliche Nahe zur Main-
Taunus-Schule stellt einen groRBen Vorteil dar. Somit kbnnen den vielen Schiilern
eine sichere und komfortable Radwegeverbindung angeboten werden.

Neben einer neuen Radroutenfihrung sind weitere MalRnahmen eingebunden,
um die bestehenden Mangel zu beseitigen. Diese sind ausfihrlich in den Hand-
lungsempfehlungen dargelegt (Abschnitt 10). So wird neben der Ausweisung
von Radverkehrsanlagen und Schutzstreifen oftmals auch die Schaffung von
Querungshilfen empfohlen.

Aber auch andere mangelunabhangige Malhahmen kénnen schnell und ohne
grolRen Aufwand Verbesserungen fur den Radverkehr erreichen. Z.B. kbnnen an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten zur Bevorrechtigung des Radverkehrs auf-
geweitete Radaufstellstreifen eingerichtet werden.

Abbildung 10: Beispiel fir aufgeweitete Radaufstellstreifen im Anschluss an Rad-
fahrstreifen fur geradeaus-/rechtsfahrende und direkt linksabbie-
gende Radfahrer

Eine Forderung des Radverkehrs setzt jedoch auch eine intensive Offentlichkeits-
arbeit voraus. Diese hat unter anderem die Aufgabe, die notwendigen MaR-
nahmen zu beschreiben und deren Sinn und Zweck zu erklaren. Auch die Prob-
leme bei der Umsetzung und die Konfliktpotenziale mit anderen Verkehrsarten
(insbesondere mit dem ruhenden Verkehr) missen offen kommuniziert werden.
Zu guter Letzt steht naturlich die Werbung fur das Verkehrsmittel Fahrrad im Mit-
telpunkt.
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In diesem Zusammenhang ist auch die Schaffung von Uberregionalen Radwan-
derwegen Uberlegenswert. Mit solchen themengebundenen Radwanderwegen
kann nicht nur die Freizeitgestaltung der Hofheimer Biurger erleichtert werden,
sondern es kbnnen auch neue touristische Zielgruppen angesprochen werden.
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9 FuRgangerverkehr

Die eigenen FuRe als das individuellste Verkehrsmittel spielen auch in Hofheim
eine wichtige Rolle. So werden die Wege bei der Versorgung, bei privaten Erle-
digungen, beim Einkauf und auf dem Schulweg zumeist zu Fufl unternommen.
Insbesondere fur Menschen mit Hausarbeits- und Familienpflichten sowie bei
Kindern, Jugendlichen und &lteren Menschen sind die eigenen FulRe ein wichti-
ges Verkehrsmittel.

Fur die Planung von Fullgangerverkehrsanlagen gelten daher folgende Grund-
anforderungen:

hohe Verkehrssicherheit,

hohe soziale Sicherheit,

direkte umwedgfreie Verbindungen,

angemessene Dimensionierung,

Minimierung der Widerstande,

mafstabliche Gestaltung,

Bertcksichtigung mobilitatseingeschrankte Personen.

(ONCNONCRONONG

Eine Ubergreifende Konzeption (Bestandsaufnahme, Mangelanalyse und MaR-
nahmen) fur den FuBgangerverkehr kann im Rahmen eines VEP aufgrund seiner
Feingliedrigkeit sinnvollerweise nur fur die Hauptwegeachsen im Fulgangerver-
kehr durchgefihrt werden.

Ahnlich wie beim Radverkehr, wird ein FuBwegenetz nicht auf Grundlage von
Verkehrserhebungen bzw. der Starke der Nutzung einer bestimmten Wegstrecke
konzipiert. Auch im FulRgangerverkehr soll durch die Schaffung eines attraktiven
Angebotes eine erhdhte Nutzung erreicht werden.

9.1 Bestandsaufnahme

Eine Bestandsaufnahme der Angebote fir den Fuligangerverkehr im Untersu-
chungsgebiet der Stadt Hofheim ist im Sommer 2008 Uber eine Begehung des
HauptfuBwegenetzes erfolgt.

Bei der Bestandsaufnahme wurden folgende Angebotsformen fir den FuRgan-
gerverkehr aufgenommen:

FuBgangerzone,

Verkehrsberuhigter Bereich,

FulRgangerschutzanlage (signalisierte Fulgangerquerungen),
FuBgangeruberweg ("Zebrastreifen"),

Querungshilfen.

(ONONONON®,

Die Nutzungsschwerpunkte bzw. Ziele im FuBgéngerverkehr sind ausfuhrlicher
aufgefuhrt als im Radverkehr — auch weil der FuBgangerverkehr einen kleinrau-
migeren Zielbereich als der Radverkehr besitzt. MalRgebliche Ziele sind (Bild 32):
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offentliche Einrichtungen (Rathaus, Stadthalle, Krankenhaus,...),
Bildungseinrichtungen (Schulen, Volkshochschule, Bibliothek,...),
Einrichtungen fur Kinder und Jugendliche (Kindergéarten, Kindertagesstatten,
Jugendtreffs,...),

Sportstatten und Freizeiteinrichtungen,

touristische Ziele,

Anlagen des OPNV (Bahnhof und Busbahnhof),

Parkierungsanlagen,

sonstige Einrichtungen (Familientreff, Sozialblro, Seniorenzentrum,...).

0000 00O

Unter Beriicksichtigung der in Bild 32 dargestellten Nutzungsschwerpunkte/Ziele
in der Kernstadt wurden fur diesen Bereich die HauptfuBwegeachsen definiert.
Wie in Bild 33 aufgezeigt, sind die Start- bzw. Zielpunkte dieser Achsen entweder
Anlagen des ruhenden Verkehrs oder aber des OPNV (Bahnhof und Busbahn-
hof). Im FuBgangerverkehr findet oftmals eine Verknipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln statt, da der FuRgangerverkehr meist Teil einer Wegekette ist (z.B.
lauft man von zu Hause zur Bushaltestelle, fahrt dann mit dem Bus in die Kern-
stadt und lauft dann von der Bushaltestelle zum gewiinschten Ziel).

Zusatzlich wurden die bestehenden Schulwegeplane gesichtet und auf Unplau-
sibilitaten untersucht.

9.2 Mangelanalyse

Ebenfalls wie beim Radverkehr sind in Hofheim die Anteile des FuRgangerver-
kehrs am Gesamtverkehr noch zu niedrig, so dass der FuBverkehr zu férdern ist.
Dafur muss aber ein weitestgehend mangelfreies FuBwegenetz zur Verfligung
stehen, was in Hofheim nur zu Teilen der Fall ist. Die Bestandsaufnahme hat eine
Vielzahl von Mangel aufgezeigt, deren Lage in Bild 34.1 und 34.2 dargestellt ist.
Zusatzlich sind die Mangel stichpunktartig in Anhang A aufgefiuhrt.

Handlungsbedarf im FuBgangerverkehr besteht in erster Linie hinsichtlich der
Sicherstellung ausreichend breiter Gehwege und der sicheren Querung von
Hauptverkehrsstrallen im Zuge wichtiger Fulwegeachsen. So sind die Gehwege
in der StormstralBe und in der Altenhainer Stralle zu schmal — zumal sie im direkten
Umfeld einer Schule verlaufen. Ganzlich fehlende Gehwege sind in der Schul-
stralBe (aullerhalb des verkehrsberuhigten Bereichs), der nordlichen Frankfurter
Stralle und der nérdlichen Rudolf-Mohr-Strae zu bemé&ngelin.
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Abbildung 11: fehlender Gehweg Schulstralie

Abbildung 12: zu schmaler Gehweg Altenhainer Stralle

Auch die fehlenden oder nur unzureichend ausgefuhrten Querungshilfen sind ein
haufiger Mangel mit negativen Folgen. So wird die Trennwirkung der Hauptver-
kehrsstralen erhoht und aulRerdem ist das Einrichten einer Querungshilfe eine
geeignete Mallnahme, um die Fahrgeschwindigkeiten zu reduzieren.
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Abbildung 13: fehlende Querungshilfe

Abbildung 14: zu séhhéle "Querungshilfe

Denn weiterer Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Erreichung vertraglicher
Kfz-Geschwindigkeiten sowie beziiglich der Aufenthaltsqualitat im Kernstadtbe-
reich und im Bahnhofsumfeld. Hier sind dem Fullganger Ubersichtlichere und
attraktivere Wegeverbindungen anzubieten. Vor allem die Wegeverbindung
vom Bahnhof zur Altstadt ist attraktiver zu gestalten. In diesem Zusammenhang ist
auch die Beschilderung zu bemangeln, die keine zusammenhangende Zielfih-
rung erkennen lasst. Auch die Gestaltung der Beschilderung fur den FuBganger-
verkehr ist verbesserungswirdig.

Als mangelhaft werden auch die UnterfUhrung am Schwarzbach sowie die FuB3-
gangerfihrungen am P+R-Parkhaus am Bahnhof angesehen. Hier werden die
Grundbediirfnisse der sozialen Sicherheit nicht ausreichend gedeckt.
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Abbildung 16: FuRgangerausgang Parkhaus am Bahnhof

Weiterhin ist zu bemangeln, dass am sudlichem Bahnhofsausgang kein Angebot
fur mobilitatseingeschrankte Personen besteht. Die dortige Treppenanlage mit
den Schieberinnen ist unkomfortabel, die Gestaltung des FukRgangerzugangs ist
ebenfalls verbesserungswirdig.
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Abbildung 17: Schieberinne — nicht geeighet fur Rollstuhlfahrer und Kinderwagen
mit Kind

Mangelnde Verkehrssicherheit weist der Gehweg auf der Rheingaustrallenbri-
cke auf - hauptsachlich deswegen, weil Radfahrer diesen mitbenutzen. An die-
ser Stelle wirde demnach ein Angebot fir den Radverkehr positive Auswirkun-
gen fur den FuBgangerverkehr nach sich ziehen (wie dies Ubrigens bei der Ein-
richtung von Querungsstellen auch zutrifft).

Ungentgende Sichtbeziehungen an den Knotenpunkten Rheingaustralie/Ost-
preullenstrale, Niederhofheimer Stralle/Zeil und Zeilsheimer StralRe/Homburger
Stralle bedeuten ebenfalls einen Mangel im FuBgangerverkehr, da keine ausrei-
chende Verkehrssicherheit geboten wird. Querende Fullganger kénnen hier
leicht von den Fahrern der abbiegenden Fahrzeuge Ubersehen werden.

9.3 Planung FuBwegenetz

Die Routen- oder Wegewahl im FuBgangerverkehr ist je nach Zweck des Weges
zwar variabel, aber grundsatzlich ist diese Wahlentscheidung nur wenig zu be-
einflussen. Denn FuRganger wahlen trotz Annehmlichkeit und Attraktivitat mogli-
cher Alternativen im Alltagsverkehr hauptséchlich den kirzesten Weg. Allerdings
wird die Wegewahl| dennoch beeinflusst durch die Gestaltung und auch durch
die Orientierungsmdglichkeiten der Wege. So werden abwechslungsreiche
Gehwege bei etwa gleicher Wegelange bevorzugt. Diese hdhere Attraktivitat
wird durch eine angemessene Raumgestaltung erreicht, indem gut aufeinander
abgestimmte Gestaltungselemente (Bepflanzung, Beleuchtung, Materialien,
Moblierung,...) fur eine Erlebnisvielfalt beim Laufen sorgen. Zusatzlich sollten wich-
tige Verbindungen fir FuBganger klar und einsichtig gefuhrt werden, so dass die
Wegweisung (bzw. die notwendigen Orientierungshilfen) auf ein Minimum be-
schrankt werden kdnnen.

Eine Uberpriifung der Vollstandigkeit des Wegenetzes in Hofheim ergab keine
Auffalligkeiten. Bis auf die grofRe Trennwirkung der L 3011 bzw. der Bahnstrecke
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sind keine weiteren stadtebaulichen oder verkehrlichen Zasuren erkennbar — an
den kritischen Stellen wurden in ausreichendem Mal Durchlasse fur den FuBver-
kehr geschaffen. Jedoch fehlt eine zusatzliche direkte Verbindung von Hofheim-
Nord nach Hofheim-Sud bzw. Marxheim im 6stlichen Stadtgebiet. Derzeit stehen
lediglich die Rheingaustralenbriicke und die FuRgangerbriicke am Professor-
Friedrich-Weg sowie die Fullgangerunterfuhrung am Bahnhof als Wegeverbin-
dung zur Verfugung. Vor allem auf H6he Kreishaus/Main-Taunus-Schule wére
eine weitere Verbindung zu wiinschen. Auch sollten die bestehenden innerstad-
tischen Wegeverbindungen mit den Nutzungsschwerpunkten Bahnhof, Altstadt,
Rathaus und zuklnftig Chinonplatz deutlicher wahrzunehmen sein und attrakti-
ver gestaltet werden.

Der hauptsachliche Handlungsbedarf im FuBgangerverkehr besteht somit nicht
in einer Neukonzeption und Ausweitung des FuBwegenetzes, sondern vielmehr
bei den Verbesserungen der bestehenden Elemente — sowohl im Langsverkehr
wie auch im Querverkehr.

Im Langsverkehr ist auf eine ausreichende Breite der Gehwege zu achten. Dabei
ist nicht lediglich das Querschnittsmall heranzuziehen, sondern vielmehr ist auf
die tatsachliche nutzbare Breite zu achten. Durch Einbauten und Mdéblierungen
(bspw. StralRenpoller, Schildermasten, Mulltonnen,...) sind diese oftmals namlich
wesentlich geringer. Auch die Querneigung und die Art der Oberflache sind
beachtenswerte Parameter.

Zusatzlich sind die Konflikte mit dem Kfz-Verkehr (z.B. durch Gehwegparken) und
dem Radverkehr (z.B. durch Mitbenutzung des Gehweges, abgestellte Rader auf
Gehwegen,...) zu minimieren. Insbesondere bei Stralen mit Parkdruck sind MaR-
nahmen zu treffen, damit das unerlaubte Gehwegparken vermieden wird.

Als nutzbare Gehwegbreite sollite im Regelfall eine Breite von 1,80 m zur Verfi-
gung stehen?5t26 damit sich zwei FuRganger konfliktfrei begegnen kénnen. Zu-
satzlich sind zur Fahrbahn und zur Hauswand jeweils Sicherheitsabstande einzu-
halten, weswegen Uberschlagig eine Seitenraumbreite von jeweils 2,50 m einzu-
halten ist. Dieses Mal} wird in Hofheim vielerorts nicht eingehalten, da in der Ver-
gangenheit im innerstadtischen Raum als Mindestbreite lediglich 1,50 m gefor-
dert wurde. Dieses reduzierte Mal ist in den Hauptrouten oftmals eingehalten.
Bei Neuplanungen sollte jedoch darauf geachtet werden, dass die aktuellen
Richtwerte eingehalten werden.

Des Weiteren sind Mallnahmen zur sicheren Fuhrung des FuBgangerverkehrs zu
treffen. So ist fur eine angemessene Beleuchtung zu sorgen, die Fullwege sollen
gut einsehbar sein und die notwendigen Sichtverhaltnisse an Knotenpunkten
sind einzuhalten. Zusatzlich sollite darauf geachtet werden, dass eine Fihrung
durch unbelebte Abschnitte oftmals aus Grinden der mangelnden sozialen Si-
cherheit nicht nachgefragt wird.

25 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraBen, (RASt 06); KoIn, 2006.
2 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Empfehlungen fiir FuBgéanger-

verkehrsanlagen (EFA 02); KdIn, 2002.
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Die Querung von Fahrbahnen stellt in der Regel fur FulRganger das gréiite Prob-
lem bei der taglichen Mobilitat dar. Unfalle mit FuRgangern ereignen sich tber-
wiegend bei Querungsvorgangen einer Fahrbahn. Aus diesem Grund gilt es die
Mangel im Querverkehr weiter zu minimieren. Dies kann dadurch geschehen,
dass die notwendige Wegstrecke der Querung reduziert wird, aber auch verkirz-
te Wartezeiten an Lichtsignalanlagen fuhren zu Verbesserungen.

Als bauliche Malknahmen im Fullganger-Querverkehr kommen folgende M&g-
lichkeiten in Frage:

O Veranderungen der Fahrbahnbreiten durch Verschméalerung der Fahrstrei-
fen, Rucknahme der Fahrstreifenanzahl bzw. ein- oder beidseitige Veren-
gung der Fahrbahn im Bereich der Querungen,

Vorziehen der Seitenraume,

Fahrbahnteiler (Mittelinsel oder markierter Mittelstreifen),
Teilaufpflasterungen auf der Strecke, Plateaupflasterungen bzw. Teilauf-
pflasterungen in den Zufahrten von Anschlussknotenpunkten oder der ge-
samten Knotenpunktsflache,

O Gehweguberfahrten an Anschlussknotenpunkten,

O nicht abgerickte Querungsanlagen an Knotenpunkten,

QO Seitenstreifen vor Stellplatzen neben der Fahrbahn.

(ONON®,

Weitere betriebliche Mallnahmen sind:

Ausweisung von FuRgangeriuberwegen (826 StvO?7),

Schaffung von Lichtsignalregelungen (837 StVO),
Geschwindigkeitsuiberwachungen,

Erh6hung der Aufmerksamkeit vor und im Bereich der Querungsstelle (z.B.
durch gelbe Blinklichter, durch Markierungen,...).

(ONONONG)

Dartiber hinaus bestehen natirlich noch mégliche MalRnahmen, um den FuR-
vom Fahrzeugverkehr raumlich zu trennen (wie z.B. Uber- und Unterfiihrungen).
Solche sind jedoch eher mit Vorsicht zu genielien, da sie einerseits einen hohen
Aufwand (baulicher Art, Betrieb) zur Folge haben und andererseits oftmals ein
Akzeptanzproblem aufweisen.

Fur die aufgezeigten Mangel bestehen demnach jeweils mehrere Mdglichkeiten,
diesen Mangel zu beseitigen. So muss z.B. an den Positionen, an denen Que-
rungshilfen gefordert werden, jeweils im Detail gepriuft werden, welche Art der
Querungshilfe ausgefuhrt werden soll (bspw. Einrichtung einer Mittelinsel oder
Vorziehen der Seitenraume). Die in den Handlungsempfehlungen dargestellten
MaRnahmen zur Mangelbeseitigung (Abschnitt 10) kdnnen noch nicht diese
Aussagetiefe besitzen.

Zusatzlich sind die Belange mobilitatseingeschrankter Personen starker zu bertck-
sichtigen. Dies ist ein sehr vielschichtiges Thema, da hier teilweise Interessenskon-
flikte auftreten. So fordern z.B. Menschen im Rollstuhl Bordsteinabsenkungen auf
eine minimale Hohe — Menschen mit Sehbehinderungen benétigen dahingegen

27 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR; BAU UND STADTENTWICKLUNG (BMVBS): StraBenverkehrs-Ordnung
(StvO); Berlin, 2006.
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ertastbare bzw. deutlich erkennbare Abgrenzungen. Kompromissldsungen dazu
kénnen bspw. zweigeteilte Querungshilfen darstellen, bei der auf der einen Seite
eine Nullabsenkung des Bordes vorgenommen wird und auf der anderen Seite
die sehbehinderten Menschen uber taktile Elemente und Kontraststreifen gelei-
tet werden. Unstrittig ist, dass Haltestellen im OPNV barrierefrei ausgestattet wer-
den sollen und dass 6ffentliche Einrichtungen und Gebaude mit barrierefreien
Zugangswegen zu versehen sind. Bordsteinabsenkungen an Querungshilfen und
an Einmundungen bzw. Kreuzungen kommen vielen FulBgangern (und auch
Radfahrer) entgegen - allerdings sind diese dann mit zusatzlichen Angeboten fur
sehbehinderten Menschen zu kombinieren.

Neben "harten" baulichen MalRnahmen sind auch "weiche" MalRhahmen not-
wendig, um den Fullgangerverkehr in Hofheim zu férdern. So sind z.B. Verbesse-
rungen im OPNV oftmals mitentscheidend fiir einen erhéhten FuRgangeranteil,
weil nur so eine attraktive, vom Kfz unabhangige Wegekette Uber eine langere
Strecke ermdoglicht wird. Eine konstante Offentlichkeitsarbeit, das Organisieren
von Aktionstagen sowie die Férderung von Initiativen fur den FuRgangerverkehr
sind wichtige Aufgaben, die die Stadt ibernehmen muss.

Zu guter Letzt ist eine frihzeitige Verkehrserziehung zu Gunsten des nicht-motori—
sierten Individualverkehrs (OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr) notwendig. Kin-
dern missen Alternativen zum Auto aufgezeigt werden. So sollte es ein Ziel sein,
den Bring-und-Hol-Kfz-Verkehr an den Kindergarten und Schulen auf ein Mini-
mum zu reduzieren. Allerdings mussen hierfir auch Anreize bzw. Hilfestellungen
geschaffen werden — Appelle allein reichen nicht aus. So sind Initiativen wie
Gehgemeinschaften auf dem Schulweg ("Walking Bus") zu férdern. Beim "Wal-
king Bus" laufen die Kinder von einzelnen Erwachsenen begleitet wie ein Linien-
bus nach Fahrplan fest vereinbarte "Haltestellen" an. So fullt sich nach und nach
der "Walking Bus" und bringt die Jungen und Madchen sicher zur Schule und
nach dem Unterricht wieder nach Hause. Die Aktion "Walking Bus" bringt Kinder
in Bewegung, fordert ihre Selbstandigkeit und Kommunikation und lenkt ihre Kon-
zentration auf den Unterricht (da die wichtigsten Neuigkeiten schon vor Schul-
beginn ausgetauscht werden kénnen). Auch die Eltern werden entlastet, da sie
nicht mehr jeden Morgen und jeden Mittag selbst den Transport ihrer Kinder or-
ganisieren mussen. Sie kdnnen sich mit anderen Eltern abwechseln und wissen ihr
Kind doch jeden Tag von Erwachsenen sicher begleitet. Ein weiterer win-
schenswerter Nebeneffekt ist die Reduzierung des morgendlichen Verkehrsauf-
kommens vor den Schulen. Um diesen Kfz-Bringverkehr zu verringern, hat bspw.
die Stadt Griesheim in ihrem Projekt "Friher Aussteigen” in der Nahe von Kinder-
garten "Elternhaltestellen” mit einer Bodenmarkierung und einem Zusatzschild
eingerichtet. Den Kindern soll damit die Mdglichkeit gegeben werden, auch
ohne Begleitung der Eltern die letzten Meter zum Kindergarten zu laufen. Den
verbleibenden Weg von der "Elternhaltestelle” zum Kindergarten haben die Kin-
der selbst mit gelben Fullstapfen markiert. Diese dienen sowohl der Motivations-
steigerung der Kinder durch Partizipation, als auch als optische Hinweise, die den
Autofahrer auf mogliche Kinder im Strallenraum hinweisen. Eine solche Markie-
rung von Schulwegen auf den Gehwegen soll die Kinder besser geleiten und auf
Gefahrenstellen aufmerksam machen. Hierbei kdnnen die Kinder auch schon
bei der Planung zum Mitmachen animiert werden — und sich dabei frihzeitig mit
der Vielschichtigkeit des Verkehrs vertraut machen. Ebenfalls in Griesheim wurde
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eine quadratische Bodenplatte mit einem gelben Symbol entwickelt ("Der kleine
Griesheimer"). Diese Bodenplatte wurde lberall dort in das Pflaster am Stralen-
rand eingelassen, wo Kinder die Stralle queren sollen. Zugleich signalisieren diese
Bodenplatten dem Autofahrer, dass dort Kinder die Fahrbahn Uberqueren kdn-
nen. Eine weitere Griesheimer Initiative zur Forderung des Fullverkehrs von Kin-
dern ist die Einrichtung von Spielobjekten (z.B. Balancierbalken, Gegenstande
zum Bockspringen) auf dem Schulweg. Ausgehend von der Beobachtung, dass
Kinder haufig nicht den kirzesten oder sichersten, sondern den interessantesten
Weg wahlen, hat man in Griesheim eine Schulwegkartierung durchgefihrt, bei
der nicht nur Gefahrenstellen, sondern auch langweilige Wege aufgenommen
wurden. Auf diesen wurden dann die Spielobjekte installiert, um Kinder auf dem
Weg zu halten und damit ein Ausweichen auf die vermeintlich interessanteren,
aber auch gefahrlicheren Hauptverkehrsstrallen zu verhindern.
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10 Handlungsempfehlungen

10.1 Mangelbewertung und -beseitigung

Im Zusammenhang mit der Bestandsaufnahme wurden Méangelanalysen fur die
einzelnen Verkehrsarten "FlieRender Kfz-Verkehr" (Abschnitt 4.8), "Ruhender Ver-
kehr" (Abschnitt 7.2), "Radverkehr" (Abschnitt 8.2) und "FuBgangerverkehr" (Ab-
schnitt 9.2) durchgefuhrt. Diese Mangel gilt es nun hinsichtlich ihrer jeweiligen
Bedeutung fiur die Verkehrsart einzuordnen und zu bewerten. Aus diesem Grund

wurden alle Mangel in die drei Kategorien "groRer Mangel", "mittlerer Mangel"
und "geringfigiger Mangel" katalogisiert (Anhang A).

Zur Beseitigung der Méangel sind verschiedene MalRnahmen maoglich. So wurden
exemplarisch fur den Radverkehr und FuBgangerverkehr in den Bildern 35.1 bis
35.3 dem jewelligen Mangel empfohlene MaBnahmen zugeordnet. Teilweise
korrespondieren auch die Mangel miteinander, so dass bspw. die Beseitigung
des Mangels A gleichzeitig auch Mangel B entfernt. Zusatzlich kbnnen MaRnah-
menbundel die positiven Effekte verstarken. Andererseits kann aber auch die
Beseitigung eines Mangels einen anderen Mangel in seinen negativen Folgen
bestarken. Dies ist meistens dann der Fall, wenn an einer Stelle M&ngel verschie-
dener Verkehrsarten aufeinander treffen. Insbesondere die Anspriche des ru-
henden Verkehrs stehen oftmals in direkter Konkurrenz zu den Anspriichen des
fieRenden Verkehrs. In solchen Fallen gilt es bei den Handlungsempfehlungen
die Interessen und Wirkungen gegeneinander abzuwagen. Fur diesen Abwa-
gungsprozess sollte sich an den in Abschnitt 2 definierten Zielen (und deren Wich-
tung) orientiert werden.

Des Weiteren gibt es Mangel, die durch singulare MaRhahmen nicht beseitigt
werden kdnnen. Die Einrichtung eines Parkleitsystems ist abh&ngig von der Her-
stellung neuer Parkierungsanlagen sowie der Installation von automatischen Er-
fassungseinheiten an den Parkplatzen, die in das dynamische System aufge-
nommen werden sollen. Auch bei der von vielen Beteiligten bemangelten Ver-
kehrsfilhrung in der Altstadt reicht das Aufstellen von zusatzlichen Wegweisern
oder die Umkehrung einer EinbahnstraBe nicht aus, um dieses komplexe System
zielfUhrend zu verandern. Hier sind umfassendere Malknahmen notwendig - in-
klusive einer Verzahnung der verschiedenen Verkehrsarten.

So wurden fir den Altstadtbereich exemplarisch folgende vier Innenstadtkon-
zepte entwickelt. Diese sollen Mdglichkeiten aufzeigen, um die verschiedenen
Interessen einzelner Verkehrsteilnehmer harmonischer befriedigen zu kdénnen.
Vornehmlich orientieren sich die Konzepte an der Verkehrsfuhrung (die detaillier-
te Verkehrsfihrung der Kernstadt im Bestand ist in Bild 36 dargestellt) — jedoch
sind begleitende Malnahmen, wie z.B. eine veranderte Parkraumbewirtschaf-
tung, unerlasslich.

Verkehrsfihrungskonzept 1: Das in Bild 37.1 dargestelite Konzept geht von einer
nach Suden erweiterten Fulgangerzone aus. Die Untere Hauptstralie soll zukinf-
tig nicht von Kfz befahren werden - lediglich der Linienbusverkehr darf weiterhin
diese Verbindung zur Alten Bleiche in Einbahnrichtung nach Suiden nutzen. Auch
das Queren der Hauptstralle soll unterbunden werden, so dass nicht von der
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StraBe Am Untertor zur StraBe Am Alten Bach gefahren werden kann. Dies hat
weitreichende Konsequenzen - insbesondere fir den Quell- und Zielverkehr der
dortigen Parkierungsanlagen. Es ware demnach nur Uber Umwege moglich,
zwischen den Parkplatzen Am Untertor und Am Alten Bach (bzw. zukinftig auch
CohausenstraRe) zu wechseln. Dies setzt allerdings eine frihzeitige Information
Uber die bestehende Auslastung dieser Anlage voraus, wozu ein dynamisches
Parkleitsystem als Entscheidungshilfe benotigt wird. Soll kein dynamisches Park-
leitsystem installiert werden, ist es Uberlegenswert, das Queren der Hauptstralle
doch zu ermdglichen. Die Vorteile dieses Verkehrsfihrungskonzeptes sind vor
allem fur den FuBganger- und den Radverkehr spirbar. Die Aufenthaltsqualitat in
dem bisherigen verkehrsberuhigten Bereich wird gesteigert und Uber die beste-
hende Ful3- und Radwegeachse der Rudolf-Mohr-Anlage kann eine direkte und
attraktive Verbindung von der Altstadt zum Bahnhof geschaffen werden. Zusatz-
lich sollen durch das Unterbinden der Querung so genannte "Schleichverkehre"
aus den Stralen Am Untertor und Am Alten Bach auf das Hauptverkehrsnetz
verlagert werden. Da die Auswirkungen fur den flieBenden und auch den ru-
henden Verkehr gering sind, ist diese vorgeschlagene Verkehrsfiihrung empfeh-
lenswert. Begleitende Malinahmen sind neben der Einrichtung eines Parkleitsys-
tem auch die Reduzierung der Stellplatzanzahl auf dem Parkplatz Am Untertor
(inklusive gestalterischer Aufwertung des Platzes) sowie eine Freigabe der FuR-
gangerzone fur den Radverkehr in beide Richtungen.

Verkehrsfiuhrungskonzept 2: Eine Umkehrung der bestehenden Einbahnstrallen in
der sudlichen Oberen Hauptstralle sowie in der Burgstralle beinhaltet das in
Bild 37.2 dargestelite Verkehrsfuhrungskonzept 2. AuRerdem soll die Durchfahrt
von der Burgstralle zum Parkplatz Kellereiplatz unterbunden sowie der nérdliche
Abschnitt der Kirschgartenstralle in eine nach Siden gerichtete Einbahnstralle
umgewandelt werden. Weitere begleitende Malhahmen sind eine geéanderte
Zielfuhrung zum Parkplatz am Kellereiplatz sowie eine Umgestaltung des westli-
chen Bereichs des Kellereiplatzes. Zusatzlich sind die empfohlenen Malinahmen
des Verkehrsfuhrungskonzeptes 1 ebenfalls umzusetzen. Mit dieser Verkehrsfih-
rung sollen der nach Norden gerichtete Schleichverkehr durch den verkehrsbe-
ruhigten Bereich der Hauptstrale sowie der Parksuchverkehr minimiert werden.
Aufgrund der unterschiedlichen Einbahnrichtungen in der Hauptstralle wird die
bestehende langgestreckte Wahrnehmung der StralRe unterbrochen - ein Mittel,
um die Fahrgeschwindigkeiten im reduzierten Bereich zu reduzieren. Die verkehr-
lichen Wirkungen sind jedoch fragwirdig. Zwar kdnnen die Verkehrsmengen in
der BurgstraBe und Oberen HauptstraBe unwesentlich reduziert werden, dafur
wird jedoch die Pfarrgasse den entsprechenden Mehrbelastungen ausgesetzt —
ein durch die geplante Erweiterung der dort ansassigen Kindertagesstatte ver-
kehrlich sensibler Bereich. Auch fur den FuBganger- und Radverkehr ist die ge-
anderte Verkehrsfuhrung nicht vorteilhaft, da der verkehrsberuhigte Bereich
durch seine Richtungsanderung der Einbahnstralen noch schwerer erlebbar
wird (hohe Verunsicherung, da man nun von jeder Seite ein ankommendes
Fahrzeug erwartet). Unter Abwégung der Vor- und Nachteile wird dieses Kon-
zept nicht zur Umsetzung empfohlen.

Verkehrsfiuhrungskonzept 3: Eine dritte Option der innerstadtischen Verkehrsfuh-
rung ist in Bild 37.3 dargestellt. Dieses Verkehrsfihrungskonzept 3 beinhaltet be-
zuglich der Verkehrsfilhrung jedoch keine Unterschiede zu Konzept 1. Dieses
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Konzept steht vielmehr stellvertretend fiir die Forderung einer Umgestaltung der
verkehrsberuhigten Bereiche. Die bestehende Gestaltung mit zwei parallelen
Entwéasserungsrinnen im Seitenbereich ist ungliicklich, da somit den Verkehrsteil-
nehmern suggeriert wird, dass zwei Seitenbereiche fur die Fullganger und ein
Bereich fur den flieBRenden Kfz-Verkehr existieren — was absolut kontrar zum
Grundgedanken eines verkehrsberuhigten Bereichs ist. Zusatzlich wird durch die
Raumaufteilung und die Entwéasserungsrinnen eine langgestreckte Wahrneh-
mung der Stralle erzeugt (ziehende Tunnelwirkung), die zu uUberh6hten Ge-
schwindigkeiten verfuhrt. Diese Wirkung soll durch die integrierten Stellplatze ver-
hindert werden. Jedoch stellen die parkenden Fahrzeuge wiederum eine eigene
Problematik dar. Einerseits wird durch dieses Angebot die Verkehrsmenge in der
Oberen HauptstraBe erhéht (Quell- und Zielverkehr sowie Parksuchverkehr), an-
dererseits empfindet vor allem der Fulganger die parkenden Fahrzeuge als Hin-
dernis und "fuhlt sich noch weiter an die Wand gedriuckt". Durch die parkenden
Fahrzeuge wird das Auto zum dominierenden Gestaltungsprinzip. Zusatzlich wur-
den - wahrscheinlich um ein ordnungswidriges Parken zu verhindern — Strallen-
poller gesetzt, die den Freiraum fur FulRgéanger weiter einschranken und die Un-
terteilung in einen Fahrbereich und zwei Gehwegbereiche weiter unterstitzen.
Als Konsequenz dessen sollte das Parken in den verkehrsberuhigten Bereichen
der Altstadt unterbunden werden (zumal mit dem Kellereiplatz und der zukiinfti-
gen Parkierungsanlage in der Oberen HauptstraBe leistungsfahige Anlagen in
fuBnaher Entfernung zur Verfligung stehen) und die "Durchflussbarrieren" durch
andere Elemente (Mobiliar, Begriinung,...) errichtet werden, die zugleich die
Aufenthaltsqualitat steigern. Allerdings stehen dem anders gerichtete (nicht ver-
kehrliche) Interessen gegeniiber, so dass das Konzept 3 bei der Umgestaltung
der Oberen Hauptstrale weiterhin davon ausgeht, dass Stellplatze im Strallen-
raum zur Verfugung gestellt werden sollen. Diese sind dann aber nicht durch
unauffalige Nagel zu kennzeichnen, sondern sollen eine eigene durchgangige
(dunklere) Pflasterung erhalten. Zusatzlich sind Querbander in die Pflasterung zu
integrieren, die die langgestreckte Wahrnehmung der Stralie verringern und die
optische Wirkung auflockern sollen. Auch ist es Uberlegenswert, die Geschaftsin-
haber zu einer Mitgestaltung des StraBenraumes zu animieren. Durch eine mai-
volle Aullenauslage der Waren, bereitgestelltes Mobiliar, angemessen gestaltete
Fahrradstander, hochwertige Werbeeinrichtungen o.a. kann zusatzlich der Stra-
Renraum aufgelockert und die Aufenthaltsqualitat der Stralle erhdht werden. Je
mehr FuBganger sich im StraRenraum aufhalten, umso weniger wird der ver-
kehrsberuhigte Bereich als Kfz-Stralle wahrgenommen.

Verkehrsfiuhrungskonzept 4: Das in Bild 37.4 dargestellte Konzept sieht neben
den MaRnahmen des Konzeptes 1 zusatzliche Anderungen des Verkehrsablaufs
im Seilerbahn-Quartier vor. In den Strallen Seilerbahn, Am Untertor und Im Angel
wird ein Einrichtungsverkehr eingerichtet, in der Kirschgartenstrale und der Zu-
fahrt zum Parkplatz Seilerbahn Zweirichtungsverkehr. Maligebliches Element die-
ses Konzeptes ist jedoch die Einrichtung eines hochwertig gestalteten Fuligan-
gerbandes vom Bahnhof (inklusive P+R-Parkhaus) zur Altstadt. Somit soll sowohl
dem FuRgangerverkehr aber auch dem Radverkehr mehr Raum gegeben wer-
den und eine bessere Verkniipfung dieser Verkehrsarten mit dem OPNV (sowohl
Bahn als auch Bus) erreicht werden. Der ruhende und flieRende Kfz-Verkehr wird
davon nur unmerklich beeinflusst, da sich lediglich die Verkehrsfihrungen zu den
innenstadtnahen Parkmoglichkeiten verandern — mit nur kleinrAumigen Verlage-
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rungen. Dieses Verkehrsfihrungskonzept ist aus Sicht der Verkehrsgutachter e-
benfalls zu empfehlen, da es deutliche Verbesserungen fiir den nicht-
motorisierten Individualverkehr aufweist. Dies setzt natirlich eine Umgestaltung
des gesamten ndrdlichen Bahnhofsbereichs bis zur Altstadt voraus — mit der
Schaffung eines stadtebaulich ansprechenden neuen Eingangstores fur Hof-
heim.

Neben wirksamen Einzelmallnahmen und MaRnahmenbiindeln zur Beseitigung
von Méangeln sind dariber hinaus auch MalRhahmen anzuraten, denen kein di-
rekter Mangel zugrunde liegt. So ist z.B. die Einrichtung einer stadtischen Mobili-
tatsmanagement-Zentrale empfehlenswert. Diese soll als zentrale Anlaufstelle
dafir sorgen, den Modal-Split (Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr) nachhal-
tig zugunsten des nicht-motorisierten Individualverkehrs zu verschieben. Die Mo-
bilitatsmanagement-Zentrale soll die Offentlichkeitsarbeit koordinieren und die
zu foérdernden Initiativen anstoBen und begleiten. Sie kann mit der bestehenden
Mobilitats-Zentrale im Hofheimer Bahnhof kombiniert werden, soll aber auch zu
Fragestellungen iiber den bisherigen Schwerpunkt OPNV hinaus agieren.

Neben dem Wirkungsgrad der einzelnen MaRnahmen ist auch deren Umsetzbar-
keit von zentraler Bedeutung fir die folgenden politischen Entscheidungsprozes-
se. Aus diesem Grund wurden die erarbeiteten Mallknahmen zur Mangelbeseiti-
gung entsprechend ihrer Umsetzbarkeit (Planungsrecht, Finanzierbarkeit,...) in die
Kategorien "kurzfristig umsetzbar", "mittelfristig umsetzbar" und "langfristig umsetz-
bar" eingeordnet. Dies ist fur alle diskutierten MaRnahmen tabellarisch in Anhang

B dokumentiert.

10.2 Handlungsempfehlungen

Die Handlungsempfehlungen aus dem Verkehrsentwicklungsplan ergeben sich
durch eine Uberlagerung der Mangelbewertung mit der Umsetzbarkeit der MaR-
nahmen sowie einer Uberpriifung der Wirkungen beziiglich der aufgestellten
Planungsziele (Abschnitt 2). Die Handlungsempfehlungen werden ebenfalls be-
zuglich ihrer zeitichen Umsetzbarkeit in die Kategorien "kurzfristige Handlungs-
empfehlungen”, "mittelfristige Handlungsempfehlungen" und "langfristige Hand-
lungsempfehlungen" eingeordnet. Dies bedeutet jedoch nicht, dass die langfris-
tigen Handlungsempfehlungen erst zu einem spateren Zeitpunkt angegangen
werden sollen. Vielmehr muss auch mit den Planungen der langfristigen Mal-
nahmen zeitnah begonnen werden - lediglich deren Umsetzung ist erst in weite-
rer Zukunft méglich. In Anhang C werden die Handlungsempfehlungen nach
diesen drei Kategorien fir jede einzelne Verkehrsart und ortsgenau aufgelistet.

Im begleitenden Diskussionsprozess wurde eine Prioritatenliste der einzelnen
Handlungsempfehlungen aufgestellt. Darauf wird nachfolgend verzichtet — auch
um deutlich zu machen, dass alle gleichwertig zur Umsetzung empfohlen wer-
den. Es ist demnach nicht entscheidend, welche Empfehlungen zuerst umge-
setzt werden (zumal einige schon in der Planungsphase sind). Viel wichtiger ist
das tatkraftige Bestreben, den Grofteil der Empfehlungen tberhaupt umzuset-
zen. Auch entwickeln manche Mallnahmen erst in einer Kombination mit weite-
ren MalBnahmen ihre volle Wirkung. Dies bedeutet aber nicht, dass man mit der

G-182.01 VEP Hofheim_B.doc/05.05.09 PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



Stadt Hofheim am Taunus
Verkehrsentwicklungsplan Hofheim und Marxrie\ijoy‘l_\) e 88

Umsetzung einer solchen MalRnahme so lange wartet, bis auch die Kombinati-
ons-Mallnahmen umgesetzt werden kénnen.

Zusatzlich ist darauf hinzuweisen, dass ein Verkehrsentwicklungsplan dazu dient,
die Grundziige einer zukinftigen verkehrlichen Entwicklung darzustellen — ohne
jedoch konkrete bzw. detalllierte Einzelmalnahmen zu benennen. So ist die De-
tailprifung der Umsetzbarkeit einer vorgeschlagenen MaRnahmen nicht die
Aufgabe eines Verkehrsentwicklungsplans. Wenn als Handlungsempfehlung
bspw. die Einrichtung von Querungshilfen eingefordert wird, dann muss in einer
nachsten Stufe an den Stellen, an denen besonderer Handlungsbedarf besteht
(siehe Mangelanalyse), eine Detailprifung uber die Art und Bemessung der Que-
rungsstelle stattfinden.

10.2.1 Kurzfristige Handlungsempfehlungen

Folgende MaRnahmen, die zeitnah durchzufuhren sind, werden zur Umsetzung
empfohlen:

O Umgestaltung der Rheingaustralenbriicke mit Schaffung eines Angebots
fur Radfahrer (auch zur Sicherung der Fuliganger);

O Ausbau bzw. Aufwertung bestehender Querungshilfen;
O Einrichtung von Schutzstreifen fir den Radverkehr;

o Sperrung Untere Hauptstralle fur den MIV (Verkehrsfihrungskonzept 1),
Verlangerung der Fullgangerzone nach Suden;

o Optimierung bzw. Erneuerung der Wegefihrung und der Beschilderung fur
MIV, Radverkehr und Fulgangerverkehr;

O Optimierung der StralBenraumgestaltung Obere Hauptstralie (Verkehrsfiih-
rungskonzept 3);

O Bewirtschaftung des bestehenden Parkraums in Zonen und mit geringeren
kostenfreien Zeitraumen (Bewirtschaftungskonzept 2);

O Einrichtung einer Mobilitatsmanagement-Zentrale, um nachhaltig den
Modal-Split zugunsten des NMIV zu verschieben,;

O Schaffung von hochwertigen Fahrradabstellanlagen.

Zusatzlich wurden im begleitenden Beirat folgende zwei kurzfristige Handlungs-
empfehlungen definiert:

o Einrichtung und Optimierung der Griinen Welle sowie Optimierung beste-
hender Signalprogramme;

O Fortsetzung der Planungen zur Veranderung der Verkehrsfihrung in der
Oberen Hauptstralle und der tibrigen Hofheimer Altstadt.
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Mit dem ersten genannten Punkt soll der Verkehr nicht nur an, sondern auch
zwischen den Knotenpunkten optimiert werden — sofern das Netz eine freie Fahrt
zulasst. Die zweite Handlungsempfehlung regt an, uber den Verkehrsentwick-
lungsplan hinaus weiterhin alternative Verkehrsfilhrungen im Altstadtbereich zu
prufen. Hierin spiegelt sich auch die anhaltende Diskussion wieder, ob die Stra-
Ren der Altstadt von Verkehrsmengen entlastet werden mussen oder ob ledig-
lich die Gestaltung und damit die Wahrnehmung der Verkehrsmengen geandert
werden soll.

10.2.2 Mittelfristige Handlungsempfehlungen
Mittelfristig umsetzbar sind folgende empfohlene MalRhahmen:

O Optimierung der StraBenraumgestaltung (inklusive Schaffung von Que-
rungshilfen sowie Geh- und Radwegen, Aufwertung bestehender Achsen)
— beinhaltet auch die Forderung der Belange mobilitatseingeschrankter
Personen;

O Umgestaltung von Knotenpunkten (Leistungsfahigkeiten optimieren, Sicht-
verhdaltnisse verbessern, Schaltungen an Lichtsignalanlagen optimieren,
Kreisverkehre als Alternativen tberprifen);

O Einrichtung eines teildynamischen Parkleitsystems (inklusive automatische
Erfassung der aktuellen Auslastungen);

O Schaffung von neuen bzw. Umgestaltung bestehender Parkierungsanla-
gen,

o Umgestaltung Seilerbahn: geanderte Verkehrsfuhrung, Einrichtung FuB3-
gangerband Bahnhof zur Altstadt (Verkehrsfuhrungskonzept 4);

O Verbesserung der Ortseingangssituationen zu Gunsten angepasster Fahr-
geschwindigkeiten;

o Einrichtung Bewohnerparken (vollstandige Umsetzung des Bewirtschaf-
tungskonzepts 2).

10.2.3 Langfristige Handlungsempfehlungen
Folgende empfohlene Malknahmen sind langfristig umsetzbar:

O Schaffung einer weiteren Verbindung von Hofheim-Nord nach Hofheim-
Sud bzw. Marxheim fir den Rad- und Fullgangerverkehr;

O Schaffung einer direkten Verbindung von Hofheim-Nord nach Hofheim-Sid
bzw. Marxheim fir den MIV;
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O Entlastung der innerstadtischen HauptverkehrsstraBen durch eine parallele
Ortsumfahrung mit Verkntipfungen des bestehenden Stralennetzes;

O Umgestaltung der FuBgangerunterfihrung am Schwarzbach und Aufwer-
tung bestehender FuBwegachsen in der Kernstadt;

O Installation einer Aufzugsanlage am sudlichen Bahnhofsausgang.

10.2.4 Nicht zur Umsetzung empfohlen

Bei der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans wurde eine Vielzahl von
MaRnahmen zur Beseitigung der festgestellten Mangel untersucht. Ein Grof3teil
davon wird zur Umsetzung empfohlen. Dem gegeniiber stehen aber auch an-
gedachte Konzepte und MafRnahmen, die nicht zur Umsetzung empfohlen wer-
den. So haben die Ergebnisse der Planfalluntersuchungen aufgezeigt, dass der
Grofteil der berechneten Planfalle nicht die gewlnschten Effekte erzielen (Ab-
schnitt 6.10). So ist der Planfall 1.10 (zusatzliche zentrale Verbindung L 3011/B 519)
ebenso wenig zu empfehlen, wie die geanderten Verkehrsfiihrungen der Plan-
fallgruppe 2 - letztere auch deswegen, weil die Verkehrsmengen in der Altstadt
als vertraglich erachtet werden (nicht jedoch die StralRenraumgestaltung und
damit die subjektive Wahrnehmung der Verkehrsmengen). Auch das entwickelte
Verkehrfuhrungskonzept 2 (Abschnitt 10.1) kann nicht die gewlnschte Zielerrei-
chung vorweisen und kann deshalb nicht zur Umsetzung empfohlen werden.

Wahrend der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans sind manche Konzep-
te schon frihzeitig nicht weiterverfolgt worden, weil durch Vorprifungen deut-
lich wurde, dass diese nicht zielfihrend sind. So wurde beispielhaft auf eine er-
neute Untersuchung des Schwarzbachweges verzichtet, da die bisherigen Aus-
sagen durch die Ergebnisse des Verkehrsentwicklungsplans gestiitzt werden und
keine neuen Erkenntnisse zu erwarten sind.

Auch einzelne im Beirat diskutierte MalRhahmen werden nach Prifung und Ab-
wagung nicht zur Umsetzung empfohlen. Beispielhaft konnen hierfur die diskutier-
te Aufzugsanlage an der Rheingaustralenbriicke oder aber auch fest installierte
Geschwindigkeitsiberwachungsanlagen in der Oberen Hauptstrale genannt
werden.
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11 Zusammenfassung und Ausblick

Fur die Kreisstadt Hofheim am Taunus wurde ein aktueller Verkehrsentwicklungs-
plan erstellt. Die letzten verkehrlichen Rahmenplanungen liegen tber 10 Jahre
zuriick. In der Zwischenzeit haben sich sowohl lokale Randbedingungen als auch
Einstellungen der Betroffenen und Beteiligten zum Verkehr maRgeblich geéan-
dert. Aus diesem Grund wurde eine umfangreiche verkehrliche Bestandsauf-
nahme durchgefuhrt und dokumentiert.

Die Aktualisierung der verkehrlichen Grunddaten bildet fur die Stadt Hofheim
eine Grundlage, um weiterhin Planungen zum Thema Verkehr auf der Basis ak-
tueller Daten bearbeiten zu kbnnen. Anhand dieser konzeptionellen Gesamtpla-
nung kdnnen dann kleinere und groRere MalRhahmen im stadtischen Verkehrs-
system auf Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit Uberprift und umgesetzt werden.

Aufbauend auf einer detalillierten verkehrlichen Bestandsaufnahme kann so in
den Gremien der Stadt Uber die Zukunft der Stadt diskutiert werden und ent-
schieden werden. Dabei sind Leitziele fur die Stadt zu definieren sowie deren
Wichtung festzulegen. Der Verkehrsentwicklungsplan muss einen Beitrag dazu
liefern, die Lebensqualitat in Hofheim zu starken, den Wirtschaftsstandort Hof-
heim zu kraftigen und Hofheim als Wohnstandort attraktiv zu machen. Die Ord-
nung der verkehrlichen Rahmenbedingungen und der verkehrlichen Infrastruktur
stellt einen wesentlichen Beitrag dazu dar, die angefuhrten Eigenschaften der
Stadt Hofheim zu unterstitzen und hervorzuheben. Mithilfe der definierten Pla-
nungsziele sollen Uber eine Verkehrsprognose Fragen nach moglichen StralRen-
neubau- und StraBenumbaumalinahmen sowie notwendige Mafnahmen im
Radverkehr und FuBgangerverkehr erortert und bewertet werden.

Ziele

Im Verkehrsentwicklungsplan werden zur Erreichung verkehrlicher Ziele Konzepte
entwickelt und grundsatzliche Losungsmoglichkeiten aufgezeigt. Diese orientie-
ren sich an den grundsatzlichen Zielen der Stadt Hofheim, die unter anderem
auch in einem Stadtleitbild2® dokumentiert sind.

28 MAGISTRAT DER SADT HOFHEIM: Stadtleitbild Hofheim am Taunus; Hofheim am Taunus, 2001.
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Als Oberziele wurden definiert:

0000

Forderung der beabsichtigten Stadtentwicklung,
Verbesserung der Umweltbedingungen,
Verbesserung des Verkehrsablaufs,

Erhohung der Verkehrssicherheit,

Wahrung der Wirtschaftlichkeit.

Aus den daraus abgeleiteten Unterzielen wurden folgende im prozessbegleiten-
den Beirat als am wichtigsten bewertet:

0000 00

Forderung des FuBganger- und Fahrradverkehrs,

Erhbhung der Anteile des Fahrradverkehrs, des FuBgangerverkehrs sowie
des OPNV,

Entlastung der Hauptverkehrsstralen durch Ortsumfahrungen,
Verkehrsberuhigung von urbanen Bereichen,

Starkung der Nahversorgung in Ortskernen,

Beachtung der Belange schutzwirdiger Personen,

Forderung des OPNV.

Analyse

Auf der Basis einer Kennzeichenerfassung, begleitet von Knotenstromzahlungen,
wurde fir die Stadt Hofheim eine Verkehrsbeziehungsmatrix erstellt. Sie liefert u.a.
Aussagen Uber die Verkehrsbelastungen insgesamt und die wichtigsten Durch-
gangsverkehrsstrome im Stadtgebiet.

©)

Das Verkehrsaufkommen in Hofheim setzt sich fir einen um das Untersu-
chungsgebiet gelegten Kordon wie folgt zusammen:

ca. 30.600 Kfz Fahrten/24h im Quellverkehr (=37 %)
ca. 30.700 Kfz Fahrten/24h im Zielverkehr (=37 %)
ca. 21.900 Kfz Fahrten/24h im Durchgangsverkehr (= 26 %)
ca. 83.200 Kfz Fahrten/24h insgesamt (=100 %)

Der Durchgangsverkehrsanteil liegt bei etwa einem Viertel bezogen auf
den gesamten ein- bzw. ausflielRenden Verkehr. Die Hauptrelation des
Durchgangsverkehrs mit etwa der Halfte des gesamten festgestellten
Durchgangsverkehrs (etwa 10.200 Kfz/24h) stellt die L 3011 dar — ohne dass
dabei innerortliche Bereiche belastet sind. Der Durchgangsverkehrsanteil
innerdrtlicher Bereiche entspricht demnach etwa 11.700 Kfz/24h bzw. etwa
14 Prozent des gesamten ein- bzw. ausflielenden Verkehrs.

Bei isolierter Betrachtung der einzelnen Stadtteile lassen sich fur das Gebiet
Hofheim-Sud und Marxheim Verkehrsanteile von bis zu 50 Prozent feststel-
len, die ohne Zwischenhalt durch dieses Gebiet fahren (sogenannter
"Durchgangsverkehr Hofheim-Sud/Marxheim). Fur Hofheim-Nord weist der
stadtteilbezogene "Durchgangsverkehr Hofheim-Nord" Verkehrsanteile von
etwa 16 Prozent auf.
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o

Die hochsten Verkehrsbelastungen liegen in den Strallenziigen der inner-
ortichen B519. So weist die Rheingaustralle in Marxheim eine Quer-
schnittsbelastung von etwa 14.500 Kfz/24h im Siden bis zu etwa
23.500 Kfz/24h im Norden auf. Die Niederhofheimer Strale im Norden Hof-
heims erfahrt Belastungen in einer GrofRenordnung von etwa
11.500 Kfz/24h bis zu 14.500 Kfz/24h. Der innerstadtische Einbahnring am
Busbahnhof (Alte Bleiche und Hattersheimer Strale) wird von etwa
14.500 Kfz/24h bis etwa 23.500 Kfz/24h befahren. Der Schmelzweg als zent-
rale Sud-Nord-Verbindung weist eine Belastung von etwa 13.500 Kfz/24h
auf.

Der Anteil von Fahrzeugen des Schwerverkehrs am gesamten einflielen-
den Verkehr betragt rund 3 Prozent.

Zusatzlich zum motorisierten Individualverkehr (MIV) wurde auch der Bestand im
ruhenden Verkehr aufgenommen.

o

Insgesamt sind im Untersuchungsgebiet etwa 2.450 Stellplatze vorhanden.
Etwa 1.400 Stellplatze hiervon entfallen auf freies Parken im 6ffentlichen
Raum. Bei etwa 250 Stellplatzen besteht eine Kurzzeit-Parkregelung mit
Parkscheibe und bei etwa 650 Stellplatzen ist ein gebuhrenpflichtiger Park-
schein zu |6sen. Die Zahl der halboffentlichen Stellplatze belauft sich auf
etwa 150.

Im Mittel betragt die Auslastung des ganzen Erhebungsgebiets etwa
60 Prozent. In einzelnen Gebieten variiert die mittlere Auslastung zwischen
23 Prozent und um 80 Prozent in den innerstadtischen Bereichen. Die
hdchsten mittleren Auslastungen einzelner Auswertebereiche sind fur die
unbewirtschafteten Stellplatze in den innerstadtischen Lagen festgestellt
worden. Die maximale Auslastung bezogen auf alle Stellplatze betragt
knapp 80 Prozent und tritt hauptsachlich in der vormittaglichen Zeit zwi-
schen 10:00 und 12:00 Uhr auf. Mit die héchsten maximalen Auslastungen
sind fur die Bereiche ermittelt worden, die eine innerstadtischen Lage mit
Uberwiegender Geschaftsnutzung aufweisen. Hier wurden Werte um 100
Prozent ermittelt.

Im Mittel wurde jeder Parkstand des gesamten Erhebungsgebiets 3 mal pro
Tag umgeschlagen. Die Umschlagraten sind in den separaten Bereichen je
nach Lage und Bewirtschaftung der Stellplatze deutlich unterschiedlich.
Die hochste Umschlagrate mit dem Wert 8,3 Iasst sich fur den zentral gele-
genem Kundenparkplatz des Ladencenters Buch feststellen. Im Parkhaus
am Bahnhof wurde der insgesamt geringste Umschlag registriert — die dort
angebotenen 200 Stellplatze werden nicht ganz einmal pro Tag umge-
schlagen.

Der weitaus groRte Teil dieser Parkvorgange ist dem Kurzparken zuzuord-
nen; etwa 80 Prozent aller Parkvorgdnge dauern weniger als vier Stunden
(etwa 50 Prozent aller Parkvorgange sogar maximal nur eine Stunde). In
den Geschéaftsbereichen liegt der Anteil der Kurzzeitparker unter einer
Stunde bei Uber 70 Prozent.
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Mangelanalyse

Fur die folgenden verschiedenen Verkehrsarten wurde eine Mangelanalyse
durchgefihrt und der Handlungsbedarf aufgefihrt:

O fieRender motorisierter Individualverkehr (MIV),
O ruhender motorisierter Individualverkehr,

Q Radverkehr,

Q FuBgangerverkehr.

Bezlglich des MIV sind "unnotige" Verkehre zu vermeiden, das Geschwindig-
keitsniveau ist zu reduzieren und die Trennwirkung der Hauptverkehrsstralen muss
abgebaut werden. Die wichtigste Aufgabe besteht somit darin, den innerstadti-
schen Verkehr so weit es geht zu reduzieren und den dann noch flieBenden Ver-
kehr umfeldvertraglich abzuwickeln.

Im ruhenden Verkehr sind die Parkregelungen im Kernbereich zu vereinheitlichen
und die gebuhrenfreie Parkdauer zu minimieren. AuRBerdem sollte eine ausge-
wogenere raumliche Verteilung der Parkierungsanlagen erreicht werden.

In Hofheim besteht eine Vielzahl von Mangeln im Radverkehrsnetz. Fehlende
Angebote von Schutzeinrichtungen, mangelhafte Beschilderung und Zielfih-
rung, fehlende Querungshilfen sowie fehlende Fahrradabstellanlagen sind zu
bemangeiln. Auch fehlt eine akzeptable Anbindung von Hofheim-Nord an Hof-
heim Sud bzw. Marxheim - die derzeitigen Angebote auf der Rheingaustrallen-
bricke und in der Unterfihrung der Bahngleise sind nicht akzeptabel.

Handlungsbedarf im FuBRgangerverkehr besteht in erster Linie hinsichtlich der
Sicherstellung ausreichend breiter Gehwege und sicherer Querungsmoglichkei-
ten von Hauptverkehrsstrallen im Zuge wichtiger FuBwegeachsen.

Entwicklungseckdaten

Neben der Verfugbarkeit einer fundierten Daten- und Informationsgrundlage ist
fur die Verkehrsprognose die Festlegung von Eckdaten der angestrebten Stadt-
entwicklung erforderlich. Folgende Kennwerte der fiur die Prognose relevanten
Strukturdaten wurden zugrunde gelegt:

O Als Prognosehorizont wird das Jahr 2020 festgelegt.

O Wéahrend der nachsten Jahre wird im Untersuchungsgebiet Hofheim und
Marxheim mit Gewerbegebietserweiterungen um ca. 14 Hektar und mit
rund 900 neu errichteten Wohneinheiten gerechnet. Zusatzlich ist ein gro-
Res Einkaufszentrum in der Stadtmitte sowie ein kleines Einkaufszentrum im
Suden Marxheims geplant.

O Die allgemeine Mobilitat (ausgedrickt durch das Produkt aus Fahrleistung
und Motorisierung Uberlagert mit der Bevolkerungsentwicklung) steigt bis
zum Prognosehorizont um etwa 2,0 Prozent.
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Verkehrsprognose

In die Bestimmung der fir die Prognose der Verkehrsentwicklung relevanten
Entwicklungsfaktoren gehen tbergeordnete und gebietsbezogene Einfliisse ein,
die zu einer Prognosematrix der Verkehrsbeziehungen fihren. Mithilfe dieser Ver-
kehrsbeziehungsmatrix wird ein Bundel verkehrsplanerischer Mallhahmen in ver-
schiedenen Planfallen auf seine verkehrlichen Wirkungen hin gepruft.

Als Grundlage fur die Planfalle ergibt sich, dass ohne gegensteuernde Maflinah-
men - bedingt durch die zunehmende Mobilitat der Bevélkerung und durch die
Eigenentwicklung in Hofheim - von einem Anstieg der Verkehrsbelastungen im
MIV um rund 10 Prozent von 2005 bis zum Prognosehorizont 2020 auszugehen ist.

Planfalle

Fur acht Planfalle (Nullfall 2020, Planfalle 1.1, 1.4, 1.10 und 2.1 bis 2.4) wurden
Verkehrsberechnungen durchgefiihrt. Ihnen wurde die definierte Verkehrsbezie-
hungsmatrix 2020 zugrundegelegt. Die Planfallbeschreibungen sind detailliert im
Abschnitt 6 aufgefiihrt und in den Bildern 11.1 und 11.2 grafisch veranschaulicht.
Die aus den Verkehrsberechnungen resultierenden Verkehrsbelastungen der
Planfalle werden im Detail erlautert und ebenfalls grafisch dargestellt (Bilder 11.1
bis 19.3).

Den Berechnungen folgte eine Bewertung aus verkehrsplanerischer Sicht. Zu-
satzlich wird darauf verwiesen, dass fur eine abschlielende Bewertung einerseits
eine Gewichtung und andererseits auch die Definition von Ausschlusskriterien
notwendig sind. Dies setzt jedoch einen intensiven Diskussionsprozess in Hofheim
voraus, der noch zu fiulhren ist.

Als Fazit der Bewertung der Oberziele "Verkehrsablauf' und "Verkehrssicherheit"
werden folgende Aussagen fiur den Prognosehorizont 2020 herausgestellt:

O] Eine durchgangige Ortsumgehung (Planfall 1.1) ist aus verkehrsplaneri-
scher Sicht positiv zu bewerten. Aufgrund der erheblichen Reduzierungen
der Verkehrsbelastungen der innerortlichen Hauptverkehrsstralen ergeben
sich Gestaltungsspielraume fur die urbanen Bereiche und der Verkehrsab-
lauf wird verbessert. Dem gegenuber stehen negative Folgen fur die Um-
welt, die jedoch nicht fachkundig bewertet werden kénnen, sowie ein ent-
sprechend hoher Investitionskostenanteil.

o Auch der Planfall 1.4 (Ortsumgehung ohne "Mittelteil") ist aus diesen Grin-
den aus verkehrsplanerischer Sicht zur Umsetzung zu empfehlen. Allerdings
steht er bei einer Empfehlungsaufreihung deutlich hinter Planfall 1.1, da er
in der Detailbetrachtung weniger positive Effekte aufweist.

o Eine Umsetzung einer zentralen Verbindung zwischen L 3011 und B 519
(Planfall 1.10) wird kritisch gesehen. Der Grofteil der Ziele wird nicht er-
reicht und es tiberwiegen deutlich die Nachteile.
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Q Vor einer Bewertung der Planfallgruppe 2 ist zuvor auszudiskutieren, ob die
StraBen der Altstadt von Verkehrsmengen entlastet werden miussen oder
ob lediglich die Gestaltung und damit die Wahrnehmung der Verkehrs-
mengen geandert werden soll. Die verkehrliche Bewertung der Verkehrs-
belastungen der Altstadtstralen auf Basis der einschlagigen Richtlinien der
Forschungsgesellschaft fur Straken- und Verkehrswesen (z.B. RAST 0629) zei-
gen, dass die Verkehrsmengen in Ublichen, akzeptablen GroRenordnun-
gen liegen. Umgehender Handlungsbedarf ist daraus nicht abzuleiten.
Zweifellos ist jedoch die Raumaufteilung und Gestaltung der StraRenquer-
schnitte verbesserungswirdig und die Aufenthaltsqualitat ist zu steigern.

O Der Planfall 2.1 (Konzept "IG Obere Hauptstrale") wird als kritisch einge-
stuft. Die Entlastungen in der Altstadt werden mit wesentlich hdheren
Mehrbelastungen in der Neugasse erwirkt — eine Umsetzung wird nicht
empfohlen.

O Eine Umsetzung des Planfalls 2.2 (Konzept B "IG Obere Hauptstrae") kann
nur dann empfohlen werden, wenn der Knotenpunkt in der Zeilsheimer
StraBe hohere Leistungsfahigkeitsreserven aufweist und wenn Uberhaupt
die Entlastung der Oberen Hauptstrale im Verhaltnis zu anderen Mehrbe-
lastungen als notwendig erachtet wird. AuRerdem sind die Schleichverkeh-
re zur Umfahrung des signalisierten Knotenpunktes in der Zeilsheimer Stralle
zu unterbinden.

O Eine Umsetzung von Planfall 2.3 (Zweirichtungsverkehr Elisabethenstralie)
wird nicht empfohlen. Hofheim-Nord kann zwar zigiger in Sud-Nord-
Richtung durchfahren werden, dafir werden aber die zentralen Bereiche
Ubermafig von zusatzlichem Verkehr belastet.

o Die Bewertung einer Teilsperrung der Elisabethenstrale (Planfall 2.4) fallt
negativ aus, da sich hier die Vorteile fir den Ful3- und Radverkehr nicht mit
den Nachteilen fur den flieRenden Verkehr aufwiegen. Es ist jedoch bei der
Gestaltung der Chinonplatz-Bebauung auf eine sichere, komfortable und
attraktive Fullwegeverbindung zur Hofheimer Altstadt hinzuwirken - gege-
benenfalls im Sinne von "Shared Space”.

Konzeptionen ruhender Verkehr

Fir den ruhenden Verkehr sind drei Bewirtschaftungskonzepte erarbeitet wor-
den, die zu einer Minimierung des Parksuchverkehrs, eine verbesserte Ausnut-
zung vorhandener Stellplatzkapazitaten, einer Verbesserung der Parkraumsitua-
tion fur Kurzparker im Umfeld relevanter Ziele, einer Verbesserung der Parkraumsi-
tuation fir Touristen und Besucher im Umfeld relevanter Ziele sowie zur Sicherung
des vorhandenen Stellplatzangebotes beitragen sollen. Alle drei Bewirtschaf-
tungskonzepte sehen die Einrichtung des sogenannten "Bewohnerparkens” in

29 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraBen, (RASt 06); KoIn, 2006.
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bestimmten Bereichen vor. An das Bewohnerparken sind zwingende rechtliche
Bedingungen geknuipft, die es im Vorfeld zu prifen gilt. Zur Umsetzung wird das
Bewirtschaftungskonzept 2 empfohlen, welches eine flachendeckende kosten-
pflichtige Bewirtschaftung vorsieht. Durch die Differenzierungsmoglichkeiten im
Bewohnerparken konnen jedoch die Bewohner von einer Bezahlpflicht ausge-
nommen werden.

Zusatzlich wird die Einrichtung eines teildynamischen Parkleitsystems empfohlen.
Dieses beinhaltet ausgewahlte Parkierungsanlagen und soll mit dazu beitragen,
den Parksuchverkehr zu minimieren bzw. die Auslastung der Parkierungsanlagen
zu optimieren.

Mangelbewertung und -beseitigung

Die aufgenommenen Mangel im flieRBenden Kfz-Verkehr, im ruhenden Verkehr,
im Radverkehr und im FuBgangerverkehr werden entsprechend ihrer Dringlich-

keit der Beseitigung gemafl den Kategorien "groRer Mangel", "mittlerer Mangel"
und "geringfugiger Mangel' bewertet (Anhang A).

Zur Mangelbeseitigung wird eine Vielzahl von MaBnahmen aufgezeigt - inklusive
detalllierter Verkehrsfihrungskonzepte fir die Altstadt. Diese werden beziglich

ihrer Umsetzbarkeit in die Kategorien "kurzfristig umsetzbar", "mittelfristig umsetz-
bar" und "langfristig umsetzbar" eingeordnet (Anhang B).

Handlungsempfehlungen

Die Uberlagerungen der Mangelbewertung mit der Umsetzbarkeit der MaRnah-
men zur Mangelbeseitigung und einer Uberpriifung der Wirkungen beziiglich der
aufgestellten Planungsziele ergeben Handlungsempfehlungen. Diese sind ge-
maf ihrer Umsetzbarkeit zu unterscheiden (Anhang C).

kurzfristig umzusetzen:

Umgestaltung der Rheingaustralenbricke mit Schaffung eines Angebots
fur Radfahrer (auch zur Sicherung der FuBganger);

Ausbau bzw. Aufwertung bestehender Querungshilfen;

Einrichtung von Schutzstreifen fir den Radverkehr;

Sperrung Untere Hauptstrale fur den MIV (Verkehrsfihrungskonzept 1),
Verlangerung der FuBgangerzone nach Suden,;

Optimierung bzw. Erneuerung der Wegefiihrung und der Beschilderung fur
MIV, Radverkehr und Fulgangerverkehr;

Optimierung der StralBenraumgestaltung Obere Hauptstralie (Verkehrsfiih-
rungskonzept 3);

O O 000 O
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O Bewirtschaftung des bestehenden Parkraums in Zonen und mit geringeren
kostenfreien Zeitraumen (Bewirtschaftungskonzept 2);

O Einrichtung einer Mobilitdtsmanagement-Zentrale, um nachhaltig den
Modal-Split zugunsten des NMIV zu verschieben,;

O Schaffung von hochwertigen Fahrradabstellanlagen.

mittelfristig umzusetzen:

O Optimierung der StraBenraumgestaltung (inklusive Schaffung von Que-
rungshilfen sowie Geh- und Radwegen, Aufwertung bestehender Achsen)
- beinhaltet auch die Forderung der Belange mobilitatseingeschrankter
Personen;

Umgestaltung von Knotenpunkten (Leistungsfahigkeiten optimieren, Sicht-
verhaltnisse verbessern, Schaltungen an Lichtsignalanlagen optimieren,
Kreisverkehre als Alternativen tberpriifen);

Einrichtung eines teildynamischen Parkleitsystems (inklusive automatische
Erfassung der aktuellen Auslastungen);

Schaffung von neuen bzw. Umgestaltung bestehender Parkierungsanla-
gen,

Umgestaltung Seilerbahn: geanderte Verkehrsfuhrung, Einrichtung Ful3-
gangerband Bahnhof zur Altstadt (Verkehrsfihrungskonzept 4);
Verbesserung der Ortseingangssituationen zu Gunsten angepasster Fahr-
geschwindigkeiten;

Einrichtung Bewohnerparken (vollstandige Umsetzung des Bewirtschaf-
tungskonzepts 2).

O

O O O O O

langfristig umzusetzen:

O Schaffung einer weiteren Verbindung von Hofheim-Nord nach Hofheim-
Sud bzw. Marxheim fur den Rad- und FuRgéangerverkehr;

Schaffung einer direkten Verbindung von Hofheim-Nord nach Hofheim-Sud
bzw. Marxheim fur den MIV;

Entlastung der innerstadtischen HauptverkehrsstralBen durch eine parallele
Ortsumfahrung mit Verkniipfungen des bestehenden Stralennetzes;
Umgestaltung der FuBgangerunterfihrung am Schwarzbach und Aufwer-
tung bestehender FuBwegeachsen in der Kernstadt;

Installation einer Aufzugsanlage am sudlichen Bahnhofsausgang.

O O O O
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Stadt Hofheim am Taunus
Verkehrsentwicklungsplan Hofheim und Marxrie\ijoy‘l_\) e 99

Ausblick

Der Verkehrsentwicklungsplan zeigt Fakten Uber die tatsachlichen Verkehrsver-
haltnisse in Hofheim auf und tragt damit zu einer Diskussion auf realistischer
Grundlage bei. Er zeigt alternative Wege zur Bewaltigung der weiter zunehmen-
den Verkehrsnachfrage auf und bertcksichtigt dabei die gestiegenen Anspri-
che der Bewohner an Umfeld- und Stadtraumqualitat.

Zukinftig gilt es die neuen Wohn- und Gewerbegebiete in das stadtische Ver-
kehrsnetz zu integrieren und die induzierten Verkehre vertraglich abzuwickeln.
Die durch Verkehrsberechnungen untersuchten Planfalle kénnen und sollen
nicht allein umgesetzt und als Losung fur den Kfz-Verkehr gesehen werden, flan-
kierende MaRnahmen wie die Attraktivierung des OPNV und des Radverkehrs
sind dringend notwendig.

Fur die Gesamtentwicklung der Stadt sind unterschiedliche Aspekte und
Schwerpunkte zu beachten, die neben der Beriicksichtigung verkehrlicher Rah-
menbedingungen auch aus anderen Blickwinkeln zu sehen sind: Wohnstandort,
Arbeitsplatzstandort, Lebensqualitat, Wirtschaftskraft, usw. Fir einige konkrete
Ziele (wie z.B. "Starkung der Nahversorgung im Stadtkern und den Ortsteilkernen”,
"Starkung des Tourismus", ...) ist ein Verkehrsentwicklungsplan allein nicht das ge-
eignete Instrument, um entsprechende Malnahmen abzuleiten. Hier missen
Politik und Verwaltung unter Einbeziehung anderer Entscheidungsgrundlagen
weitere wichtige Weichenstellungen herbeifiihren. Soweit die Ziele der Stadt
Hofheim Belange des Kfz-Verkehrs, des ruhenden Verkehrs, der Radverkehrs und
der FuBgangerverkehrs tangieren, sind sie im VEP erfasst. Zusatzlich kbnnen mit
diesem Instrument auch noch weitere (neue) Ziele und Vorstellungen bewertet
werden.

Mit dem vorliegenden VEP, der in verschiedenen Details noch erganzt werden
kann, verfugt Hofheim tber eine Richtschnur, an der die Entwicklungen der Zu-
kunft aus verkehrlicher Sicht bewertet werden kénnen.
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Mangelbewertung
Kategorie groRer Mangel mittlerer Mangel geringfiigiger Mangel
FlieBender | Ruckstauungen im Hauptstralennetz: Uberhohte Geschwindigkeiten im Uberhohte Geschwindigkeiten im

Kfz-Verkehr

¢ Elisabethenstralle
Niederhofheimer Stralle

Schmelzweg
Hattersheimer Stralle

Rheingaustralie

Ortseingangsbereich:

¢ Niederhofheimer Stralie
e Zeilsheimer StralRe

e Lorsbacher StralRe

¢ SchloRstrale

Ortseingangsbereich:
e Reifenberger Stralle
e Ahornstralle

e Rheingaustralle

Uberhodhte Geschwindigkeiten in
verkehrsberuhigten Bereichen:

e Hauptstralle
e Burgstralle
e Pfarrgasse

Unangemessene StralRenraumgestaltung
von Hauptverkehrsstralien:

¢ Niederhofheimer Stralie
e Rheingaustralle

e Zeilsheimer StralRe

¢ Elisabethenstralle

Ungunstige Sichtverhaltnisse:

e Rheingaustrale/Ostpreulienstralle

¢ Anschlisse an nérdliche Rheingaustralle
¢ Anschlusse an Niederhofheimer Stralle

e SchloRstr./Schulstr./Kreuzgartenstr.

Mit RheingaustralBenbriicke existiert
lediglich eine direkte StralBenverbindung
von Hofheim-Nord nach Hofheim-Sud
bzw. Marxheim ("Nadelohr")

Keine durchgéangige Befahrbarkeit von
Hofheim-Nord in nérdlicher Fahrtrichtung

Unubersichtliche Spurfiihrung auf
westlicher Hattersheimer Stralle

Unibersichtliche Verkehrsfuhrung Altstadt
Hofheim

Unginstige (Uberortliche) Zielfihrung bzw.

Beschilderung
(z.B. Autobahnbeschilderung A 66)

Tabelle 1: Mangelbewertung FlieBender Kfz-Verkehr
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VEP Hofheim Anhang A: Mangelbewertun
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Mangelbewertung
Kategorie groRer Mangel mittlerer Mangel geringfigiger Mangel

Ruhender | Zu- und Abfahrt Parkhaus Bahnhof

Verkehr

Hohe Anzahl kostenfreier Stellplatze im
zentralen Bereich schafft hohes MaR an
Zielverkehr bzw. an Suchverkehr

"Brotchentasten-Regelung" mit einer
Stunde freiem Parken zu lang

Uneinheitliche Bewirtschaftung

Ungunstige Zielfihrung bzw. Beschilderung

Unausgewogene raumliche Verteilung der
Parkierungsanlagen

Fehlende "Parkmoral" (insbesondere im
Umfeld von Kindergarten und Schulen)

Tabelle 2: Mangelbewertung Ruhender Verkehr

Anhang A - Mangelbewertung.doc/27.04.09
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Mangelbewertung
Kategorie groRer Mangel mittlerer Mangel geringfuigiger Mangel
Radverkehr | Fehlendes Angebot einer Verbindung Fehlendes Angebot: Fehlende Querungshilfen:

zwischen Hofheim-Nord und Hofheim-Sid

¢ Niederhofheimer StralRe

Reifenberger Stralie

Nordring
Zeilsheimer StralRe

sudliche Rheingaustralle
e Heinrich-Weil3-Stralle

¢ Niederhofheimer Stralle
o Reifenberger Stralle
e Heinrich-Weil-StralRe

Ungunstige Zielfihrung bzw. Beschilderung

Fehlende Querungshilfen:

e nordliche Rheingaustralie
¢ stdliche Rheingaustralie

e Zeilsheimer StralRe

¢ nordliche Frankfurter Stralle

Treppenanlage am sidlichen
Bahnhofstunnel unkomfortabel

Fehlende oder ungentigende
Fahrradabstellanlagen

Unklare Situation am noérdlichen
Bahnhofvorplatz

An der Schwarzbachunterfiihrung
schlechte Sichtbeziehungen und nicht
ausreichende Wegebreiten sowie
Kurvenradien

Unklare Situation an Hattersheimer StralRe

Tabelle 3: Mangelbewertung Radverkehr

Anhang A - Mangelbewertung.doc/27.04.09
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Mangelbewertung
Kategorie groRer Mangel mittlerer Mangel geringfugiger Mangel
FuBverkehr | Fehlender Gehweg: Fehlende Gehwege: Fehlende Querungshilfen:

e SchulstralBe

¢ nordliche Frankfurter Stralle
¢ Rudolf-Mohr-StralRe/Pfarrgasse

e Bahnstralle

e OstpreuBenstralle
¢ Lindenstralle

¢ Am Alten Bach

Kein Angebot fur mobilitdtseingeschrankte
Personen am sudlichem
Bahnhofsausgang; unkomfortable
Treppenanlage

Gehwege zu schmal im Umfeld von
Schulen:

e Stormstralle
e Altenhainer Stralle

Subjektiv unsichere Bereiche:
e Unterfuhrung am Schwarzbach
e Zugang Parkhaus Bahnhof zu Tunnel

Ungenltgende Querungshilfen:
e Frankfurter StraRe
e Heinrich-Weil3-StralRe

Fehlende Querungshilfen:
¢ RheingaustralBe

¢ Nachtigallenweg

¢ Niederhofheimer Stralie
¢ Elisabethenstralle

e Frankfurter Strale

o Reifenberger Stralle

¢ lindenstralle

e Kurhausstrale

e Sachsenring

¢ Hattersheimer Strale

Ungenltgende Aufenthaltsqualitat im
Kernstadtbereich und im Bahnhofsumfeld

Gehwege auf Rheingaustrallenbriicke
werden durch Radfahrer mitgenutzt

Schlechte Sichtbeziehungen an
Knotenpunkten:

¢ Rheingaustralle/Ostpreulienstralle
¢ Niederhofheimer StralRe/Zeil
e Zeilsheimer StraBe/Homburger StralRe

Ungeniugende Beschilderung

Tabelle 4: Mangelbewertung FuRverkehr

Anhang A - Mangelbewertung.doc/27.04.09
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Umsetzbarkeit der MaRnahme
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
FlieBender | Veranderung der Verkehrsfihrung: Umgestaltung von Knotenpunkten StraBennetzerganzungen:

Kfz-Verkehr

o Konzepte IG Obere Hauptstrale:
Offnung Neugasse und Ostend
(Planfall 2.1 und 2.2)

¢ Elisabethenstrale im
Zweirichtungsverkehr (Planfall 2.3)

e Sperrung ElisabethenstralBe (Planfall 2.4)

¢ Untere Hauptstralle fur MIV sperren;
Verlangerung FuRgangerzone
(Innenstadtkonzept 1)

¢ Umkehrung Einbahnstralle in Burgstralle
(Innenstadtkonzept 2)

¢ Einbahnring Seilerbahn/Am Untertor/Im
Angel (Innenstadtkonzept 4)

(Leistungsfahigkeiten optimieren,
Sichtverhaltnisse verbessern):

Elisabethenstralke/Alte Bleiche

Zeilsheimer Str./Elisabethenstralie
Hattersheimer StralRe/Schmelzweg
RheingaustraBe/Ostpreuenstrallie

Niederhofheimer Str./Zeilsheimer Str.

e Ortsumgehung B519neu (Planfall 1.1)

e Ortsumgehung B519neu ohne
"Mittelteil" (Planfall 1.4)

¢ zusatzliche zentrale Verbindung L 3011
mit B 519 (Planfall 1.10)

StralRenraumgestaltung optimieren:

e Obere Hauptstrale
(Innenstadtkonzept 3)

Ortseingangssituationen verbessern:

Niederhofheimer Stralle
Reifenberger Stralle
Zeilsheimer StralRe
Lorsbacher Stralle
Schlof3stralBe
Ahornstralie
Rheingaustralle

Verbesserte Beschilderung bzw.
Wegefihrung

StraBenraumgestaltung optimieren:

Niederhofheimer Stralle
Rheingaustralie
Zeilsheimer Stralle
Elisabethenstralie
Altstadt

Tabelle 1: Umsetzbarkeit der Malnahmen im flieRenden Kfz-Verkehr

Anhang B - Umsetzbarkeit der MaRnahme.doc/27.04.09
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Umsetzbarkeit der MalRnahme
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
Ruhender | Uberprifung und Umgestaltung der Schaffung von neuen

Verkehr

bestehenden Beschilderung
(Gestaltung und Zielfihrung)

Parkierungsanlagen:

¢ Chinonplatz
e CohausenstralRe

zonenweise Bewirtschaftung des
bestehenden Parkraums

Umgestaltung von Parkierungsanlagen:
e Am Untertor

¢ Parkhaus am Bahnhof

o Kellereiplatz

Einrichtung Bewohnerparken

Einrichtung eines Parkleitsystems

kein ruhender Verkehr in
verkehrsberuhigten Bereichen in Altstadt

Tabelle 2: Umsetzbarkeit der Mallnahmen im ruhenden Verkehr

Anhang B - Umsetzbarkeit der MaRnahme.doc/27.04.09
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Umsetzbarkeit der MaBhahme
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
Radverkehr | Einrichtung von Schutzstreifen: Schaffung von Querungshilfen: Schaffung einer zusatzlichen Briicke Uber

e nordliche Rheingaustralie
sudliche Rheingaustralle
Zeilsheimer StralRe
Niederhofheimer Stralle
nordliche Elisabethenstralle
Reifenberger Stralle
Nordring
Heinrich-Weil3-StralRe

ndrdliche Rheingaustralie
sudliche Rheingaustralle
Zeilsheimer Stralle
Niederhofheimer Stralle
nordliche Frankfurter Stralle
Reifenberger Stralle
Elisabethenstralie
Heinrich-Wei-Stralle

Bahnstrecke und L 3011 auf Hohe Rudolf-
Mohr-Stralte

Einrichtung gemeinsamer Geh- und
Radweg:

¢ sitdliche Elisabethenstralle

Schaffung von Radwegen:

e Niederhofheimer Strale
¢ Reifenberger Stralle

Umgestaltung der
Schwarzbachunterfuihrung

Fahren entgegen der Einbahnstralle
erlauben:

e untere HauptstralRe

e Lorsbacher StraBe/Schwarzbachweg
e Alemannenweg

Treppenanlage an Schwarzbachweg fur
Radfahrer nutzbar machen

Installation einer Aufzuganlage an
sudlichem Bahnhofsausgang

Schaffung eines Angebots auf
Rheingaustralenbriicke

Umgestaltung des nordlichen
Bahnhofvorplatzes

Installation einer Aufzugsanlage an
Rheingaustralenbriicke auf Hohe des
ehemaligen Kinos

Verbesserung der Beschilderung bzw.
Wegefiihrung

Radwegversatzstiick an Hattersheimer
Stralle durch Markierungen in Netz
einbinden

Schaffung von hochwertigen
Fahrradabstellanlagen

Tabelle 3 Umsetzbarkeit der Mallnahmen im Radverkehr
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Umsetzbarkeit der MaBhahme
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
FuBverkehr | Querungshilfen ausbauen/aufwerten: Schaffung von Querungshilfen: Schaffung einer zusatzlichen Bricke tber

e Frankfurter StralRe
¢ Heinrich-WeiRk-Stralle
e Kirschgartenstralie

¢ Rheingaustralle
BahnstralRe
OstpreullenstralBe
Nachtigallenweg
Niederhofheimer StralRe
Elisabethenstralie
Frankfurter Stralle
Reifenberger Stralle
Sachsenring
LindenstralRe
Kurhausstrale

Am Alten Bach
Hattersheimer Stralle
Rudolf-Mohr-Stralte
Homburger StralRe

Bahnstrecke und L 3011 auf Hohe Rudolf-
Mohr-StralRe

Umwandlung der Unteren Hauptstral3e in
FuBgangerzone

Schaffung eines Gehweges bzw. Gehweg
verbreitern:

Schulstrale

Frankfurter Stralle

Stormstrale

Altenhainer Stralte
Rudolf-Mohr-StralBe/Pfarrgasse

Installation einer Aufzuganlage an
sudlichem Bahnhofsausgang

Sicherung der Gehwege auf
Rheingaustralenbriicke

Umgestaltung von Knotenpunkten mit
Einrichtungen von FSA:

¢ RheingaustraBe/Bahnstralle
¢ Niederhofheimer Stralle/Zell

Aufwertung der FuBwegeachsen:

e BurggrabenstraBe/Chinonplatz
¢ Am Untertor/Kirschgartenstralle

Verbesserung der Beschilderung

Aufwertung der FuBwegeachse Rudolf-
Mohr-Anlage

Umgestaltung der FuBgangerunterfihrung
am Schwarzbach

Markierung von Schulwegen

Installation einer Aufzugsanlage an
Rheingaustrallenbriicke

Tabelle 4: Umsetzbarkeit der Mallnahmen im FuRverkehr

Anhang B - Umsetzbarkeit der MaRnahme.doc/27.04.09

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



s

VEP Hofheim Anhang C: Handlungsempfehlungen - |(\RP‘ Seite 1
=
Handlungsempfehlungen
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
FlieBender | Veranderung der Verkehrsfihrung: StraBenraumgestaltung optimieren: StralRennetzerganzung:

Kfz-Verkehr

e Untere Hauptstralle fur MIV sperren;
Verlangerung FuRgangerzone
(Innenstadtkonzept 1)

e Niederhofheimer Strale
Rheingaustralie
Zeilsheimer StralRe
Elisabethenstralie
Altstadt

e Ortsumgehung B519neu (Planfall 1.1)

Stralenraumgestaltung optimieren:

e Obere Hauptstrale
(Innenstadtkonzept 3)

Umgestaltung von Knotenpunkten
(Leistungsfahigkeiten optimieren,
Sichtverhaltnisse verbessern):
Elisabethenstrale/Alte Bleiche
Niederhofheimer Str./Zeilsheimer Str.
Zeilsheimer Str./ Elisabethenstralie
Hattersheimer StraRe/Schmelzweg
Rheingaustrale/Ostpreuenstralle

Verbesserte Beschilderung bzw.
Wegefiuhrung

¢ Autobahnbeschilderung

¢ Gebiet am Rosenberg

Veranderung der Verkehrsfihrung:

e Einbahnring Seilerbahn/Am Untertor/Im
Angel (Innenstadtkonzept 4)

Ortseingangssituationen verbessern:

Niederhofheimer Stralle
Reifenberger Stralle
Zeilsheimer StralRe
Lorsbacher Stralle
SchloBstralle
Ahornstralle
Rheingaustralie

Tabelle 1: Handlungsempfehlungen im flieBenden Kfz-Verkehr
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Handlungsempfehlungen
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
Ruhender | Verbesserte Beschilderung bzw. Schaffung von neuen

Verkehr

Wegeflhrung

Parkierungsanlagen:

¢ Chinonplatz
e CohausenstralRe

Bewirtschaftung des bestehenden
Parkraums in Zonen und mit geringeren
kostenfreien Zeitraumen (Park-Konzept 2)

Umgestaltung von Parkierungsanlagen:
e Am Untertor

¢ Parkhaus am Bahnhof

o Kellereiplatz

Einrichtung Bewohnerparken

Einrichtung eines Parkleitsystems

kein ruhender Verkehr in
verkehrsberuhigten Bereichen in Altstadt

Tabelle 2: Handlungsempfehlungen im ruhenden Verkehr
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Handlungsempfehlungen
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
Radverkehr | Einrichtung von Schutzstreifen: Schaffung von Querungshilfen: Schaffung einer zusatzlichen Briicke Uber

e nordliche Rheingaustralie
sudliche Rheingaustralle
Zeilsheimer StralRe
Niederhofheimer Stralle
nordliche Elisabethenstralle
Reifenberger Stralle
Nordring
Heinrich-Weil3-StralRe

ndrdliche Rheingaustralie
sudliche Rheingaustralle
Zeilsheimer Stralle
Niederhofheimer Stralle
nordliche Frankfurter Stralle
Reifenberger Stralle
Elisabethenstralie
Heinrich-Wei-Stralle

Bahnstrecke und L 3011 auf Hohe Rudolf-
Mohr-Stralte

Schaffung eines Angebots auf
Rheingaustrallenbrticke

Schaffung von Radwegen:

¢ Niederhofheimer Strale
e Reifenberger Stralle

Installation einer Aufzuganlage an
sudlichem Bahnhofsausgang

Einrichtung gemeinsamer Geh- und
Radweg:

¢ siudliche Elisabethenstralle

Treppenanlage an Schwarzbachweg fur
Radfahrer nutzbar machen

Fahren entgegen der Einbahnstralle
erlauben:

e untere HauptstralBe

e Lorsbacher StraBe/Schwarzbachweg
¢ Alemannenweg

Umgestaltung des nordlichen
Bahnhofvorplatzes

Beschilderung optimieren

Radwegversatzstiick an Hattersheimer
Stralle in Netz einbinden

Schaffung von hochwertigen
Fahrradabstellanlagen

Tabelle 3 Handlungsempfehlungen im Radverkehr
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Handlungsempfehlungen
Kategorie kurzfristig mittelfristig langfristig
FuRBverkehr | Sicherung der Gehwege auf Schaffung von Querungshilfen: Schaffung einer zusatzlichen Briicke tiber

Rheingaustralenbriicke

¢ RheingaustralBe
Elisabethenstralie
Niederhofheimer Stralle
Kurhausstralte
Bahnstralle
OstpreullenstralBe
Nachtigallenweg
Frankfurter Stralle
Reifenberger Stralle
Sachsenring
LindenstralBe

Am Alten Bach
Hattersheimer Stralle
Rudolf-Mohr-Stralte
Homburger StralRe

Bahnstrecke und L 3011 auf Hohe Rudolf-
Mohr-StralRe

Querungshilfen ausbauen/aufwerten:
e Frankfurter StralRe

¢ Heinrich-Weil3-Stralle

e Kirschgartenstralle

Schaffung eines Gehweges bzw. Gehweg
verbreitern:

Schulstrale
Rudolf-Mohr-StraRe/Pfarrgasse
Frankfurter Stralle

Stormstralle

Altenhainer Stralie

Installation einer Aufzuganlage an
sudlichem Bahnhofsausgang

Umwandlung der Unteren Hauptstral3e in
FuBgangerzone

Umgestaltung von Knotenpunkten mit
Einrichtungen von FSA:

e Rheingaustralle/Bahnstralle

¢ Niederhofheimer StralRe/Zeil

Aufwertung der FuRwegeachsen:

e Burggrabenstrale/Chinonplatz
¢ Am Untertor/Kirschgartenstralle

Verbesserung der Beschilderung

Aufwertung der FuBwegeachse Rudolf-
Mohr-Anlage

Umgestaltung der FuBgangerunterfihrung
am Schwarzbach

Markierung von Schulwegen

Tabelle 4: Handlungsempfehlungen im FuRverkehr
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