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1. Aufgabenstellung und Bearbeitungsstruktur

Die Stadt Idstein stellt parallel zum Stadtentwicklungskonzept IDSTEIN 2035 einen neuen Ver-
kehrsentwicklungsplan auf. Das letzte strategische Verkehrskonzept wurde 1998 erarbeitet’ und
hinsichtlich quantitativer Aspekte teilweise im Jahr 2007 fortgeschrieben?. Der urspriinglich ange-
dachte Prognosehorizont (2015/ 2020) ist mittlerweile erreicht, ohne dass jedoch alle Maf3nah-
men des Konzeptes umgesetzt sind. Somit besteht die maligebliche Aufgabe darin, auf der
Grundlage einer neuen Zielbestimmung eine Mangelanalyse des Verkehrssystems in Idstein zu
erstellen und fir die Abstellung der Mangel Konzepte und MalRnahmen zu entwickeln. Dabei sind
bisherige Konzepte und aktuell diskutierte potenzielle MalRnahmen in die Untersuchungen einzu-
beziehen, jedoch auch aus den Analysen sowie den grundsatzlichen Uberlegungen zur Stadtent-
wicklung gemaR dem Entwurf zum Stadtentwicklungskonzept eigenstandig zu entwickelnde Malf3-
nahmen abzuleiten. Gemal den aktuellen Anspriichen an integrierte Verkehrsentwicklungsplane
sowie den Guidelines der Europaischen Union fir Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) wer-
den dabei Malknahmen zur Beeinflussung der individuellen Mobilitat und der Reduktion der ne-
gativen Umweltwirkungen des Verkehrs ebenso beriicksichtigt wie die klassischen MalRnahmen

zur Infrastrukturentwicklung. Dabei wird folgendermalRen vorgegangen:

Grafik 1: Bearbeitungsstruktur VEP IDSTEIN mit Untergliederung nach Arbeitspaketen (AP)

Der Verkehrsentwicklungsplan bezieht sich schwerpunktmafig auf die Stadt Idstein mit dem
Stadtteil Woérsdorf. Die weiteren 10 Stadtteile sind jedoch im Weiteren ebenfalls hinsichtlich ihrer
grundsatzlichen Anbindung an die Kernstadt zu bewerten. Das Untersuchungsgebiet der Stadt

Idstein in Bezug auf die umgebende Region ist in Abbildung 1 dargestellt.

Verkehrskonzept Idstein, im Auftrag der Stadt Idstein, Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Herrmann Knoflacher, 1998
2 Verkehrskonzept Idstein, im Auftrag der Stadt Idstein, Dorsch Gruppe, 2007
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2, Analyse Raum- und Bevolkerungsstruktur und Mobilitat

21 Raumliche Gliederung und Bevdlkerung

Das Untersuchungsgebiet bezieht sich auf die Stadt Idstein mit der Kernstadt und 11 weiteren
Stadtteilen unterschiedlicher GréRenordnung (siehe Abbildung 2.1). Die Gesamtstadt verfugt
mit Stand Dezember 2017 etwa Uber 25.300 Einwohner mit Hauptwohnsitz Idstein®. In der Kern-
stadt wohnen fast 16.000 Einwohner, was einem Anteil von 61 % entspricht. Als gréRere Stadt-
teile sind noch Woérsdorf (13 % Anteil an der Gesamtbevdlkerung) sowie Walsdorf und Heftrich
(je 5 %) zu benennen. Alle anderen Stadtteile haben teils deutlich weniger als 1.000 Einwohner.

Hinzu kommen insgesamt fast 1.000 Einwohner mit Nebenwohnsitz in Idstein.

Anteil an Gesamt-
stadtische Statistik Einwohner stadt (%)
Idstein (Kernstadt) 15.883 61%
Woérsdorf 3.453 13%
Walsdorf 1.439 5%
Heftrich 1.426 5%
Eschenhahn 681 3%
Kroftel 480 2%
Nieder-Oberrod 492 2%
Niederauroff 351 1%
Oberauroff 305 1%
Ehrenbach 294 1%
Dasbach 282 1%
Lenzhahn 225 1%
Summe 25.311 100%

Tabelle 1: Einwohner nach Stadtteilen, Stand Dezember 2017

Die Entwicklung der vergangenen Jahre und ein Ausblick auf 2035 ist in Grafik 2 dargestellt.

Grafik 2: Entwicklung der Einwohner mit Hauptwohnsitz und Prognose fiir Idstein (Daten bis 2017 aus
statistischen Berichten, Wert 2035 gemél3 Entwurf STEK

3 Alle Angaben zum Bevélkerungsstand und Prognosen werden zum Projektabschluss noch einmal aktualisiert
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2.2

In den letzten Jahren war Idstein von einer sukzessiven Zunahme der Einwohnerzahlen gekenn-
zeichnet, die mit etwa einem halben Prozent pro Jahr jedoch moderat ausfielen. Zwischen 2000
und 2015 nahmen die Einwohnerzahlen etwa um 7 % zu. Gemal dem aktuellen Entwurf des
Stadtentwicklungskonzeptes wird im Szenario Stabilisierung Plus davon ausgegangen, dass die
Einwohnerzahlen bis 2035 fast 28.000 Einwohner erreichen. Dies wird auch den verkehrlichen
Uberlegungen zugrunde gelegt, muss aber ggf. nach Abschluss des STEK nochmals an die dann

verbindlichen Zielvorstellungen angepasst werden.

Neben der Zahl der Einwohner ist fur die verkehrlichen Entwicklungen insbesondere der demo-
grafische Aufbau der Bevolkerung von Relevanz. Aussagen zum demografischen Aufbau im Be-
stand und in der Prognose liefert der Entwurf des STEK (siehe ebenda, Abbildung 22). Die Ten-

denzen kénnen kurz folgendermallen beschrieben werden:

] Bei den Kindern unter 10 Jahren ist bis 2035 eine Zunahme um fast 36 % gegeniber 2017
zu erwarten.

] In der Altersgruppe 10 bis 21 Jahre liegt die Zunahme unterdurchschnittlich bei etwa 4 %.

. In der Gruppe der Erwerbstatigen (20 bis 65 Jahre) liegt der Zuwachs bei etwa 6 %.

" Bei den Senioren und Hochbetagten mit ca. 48 % die starkste Zunahme zu verzeichnen.

Es wird Uberdeutlich, dass der veranderte Altersaufbau der Bevdlkerung gerade hinsichtlich der
Anforderungen zur Gewahrleistung von Mobilitdt und gesellschaftlicher Teilhabe eine der maf3-
geblichen zukiinftigen Herausforderungen darstellen wird, da die groftten Zuwachse in den Per-
sonengruppen erfolgen, die entweder noch nicht oder nicht mehr in der Lage sind, ein Kraftfahr-

zeug (und teilweise auch das Fahrrad) sicher zu fuhren.

Arbeitsplatze und Pendler

Die Entwicklung der Arbeitsplatze bzw. sozial-versicherungspflichtig Beschaftigen in Idstein gibt
Auskunft Uber die Attraktivitat als Arbeitsort. Wie die folgende Grafik aufzeigt, ist die Anzahl der
am Arbeitsort ldstein sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in den letzten 10 Jahren um fast
ein Drittel gestiegen. Offenbar hat sich Idstein auch als interessanter Wirtschaftsstandort im

Grofliraum Rhein-Main etabliert.

Dies hat auch Auswirkung auf die Pendler. Bedingt durch die Lage in einer wirtschaftsstarken
Region mit den ,Magneten“ Frankfurt und Wiesbaden gibt es starke Auspendlerstréme. Zum
Stand 2017 pendelten fast 7.400 Personen von Idstein aus, der iberwiegende Teil davon in die
Stadte Frankfurt und Wiesbaden sowie in die Landkreise Rheingau-Taunus-Kreis, Main-Taunus-

Kreis und Limburg-Weilburg.
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Grafik 3: Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am Arbeitsort im Regionalvergleich
(Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, 2017)

Dem stehen insgesamt etwa 5.900 Einpendler gegentiber. Der gréte Teil von Thnen stammt aus
dem umliegenden Landkreis Rheingau-Taunus sowie aus dem benachbarten Landkreis Limburg-
Weilburg. Die wichtigsten Quellen und Ziele der Pendlerverkehrsstrome und die Pendlerzahlen

2017 sind in der nachfolgenden Grafik sowie in Abbildung 2.2 dargestellt.
Uber die Entwicklung der Pendlerzahlen im Laufe der zuriickliegenden Jahre liegen derzeit keine

Zahlen vor. Es ist aber davon auszugehen, dass bei den o.g. stark ansteigenden Arbeitsplatzen

in Idstein auch mit einer splrbaren Zunahme der Einpendler auszugehen ist.

Grafik 4: Ré&umliche Verteilung der Pendler, Stand 2017
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Mobilitat in Idstein

Zur Beschreibung der Mobilitdt der Wohnbevoélkerung einer Stadt werden bestimmte Kennziffern
herangezogen, die auch mit anderen Kommunen verglichen werden kénnen. Fir die Stadt Idstein
liegen keine eigenen Kennziffern vor. Auf die Durchfihrung einer (sehr aufwandigen) Haushalt-
befragung im Rahmen der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde verzichtet, da die
grundsatzlichen Verhaltnisse auch aus den Betrachtungen zu den StadtgréRengruppen gemaf
dem ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen® der TU Dresden abgeleitet werden kénnen.
Idstein fallt dabei in die Kategorie Mittelzentren mit hiigeliger Topografie. Die Mobilitatskennwerte

fur diese StadtgréRengruppe werden wie folgt ausgewiesen:

" Wege pro Person und Tag (alle Personen) 3,5
=  Anteil der mobilen Personen 91,5 %
" Mittlere Wegelange 7,2 km
] Mittlere Wegedauer 19,9 min
] Mittlere tagliche Zeit im Verkehr 69,9 min

Die wichtigste VergleichskenngroRe stellt die Nutzungsstruktur der Verkehrsmittel dar. Diese wird
als Modal Split bezeichnet und getrennt nach Binnenverkehr (Wege, die die Stadtgrenzen nicht
Uberschreiten) und Quell- und Zielverkehr (Wege der Einwohner Uber die Stadtgrenzen hinweg)
ermittelt. Zwei Drittel aller Wege werden im Mittel im Binnenverkehr zurlickgelegt, ein Drittel dem-
zufolge im Quell- und Zielverkehr. Fur die StadtgroRengruppe ldsteins ergeben sich folgende
Werte des Modal Split:

Grafik 5: Modal Split der Stadtgré3engruppe Mittelzentren hiigelig

Auf Grundlage der Vor-Ort-Aufnahmen und im Abgleich mit den durchgeflhrten Verkehrserhe-
bungen sowie den Ergebnissen aus dem System reprasentativer Verkehrsbefragungen der be-
vorzugten Pendlerziele Frankfurt und Wiesbaden wird eingeschéatzt, dass die tatsachliche Mobi-

litat in Idstein davon abweicht. Aufgrund des hohen Pendleranteils und den vergleichsweise guten
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Angeboten im SPNV/ OPNV diirfte der OV-Anteil im Gesamtverkehr etwa 10 bis 12 % betragen.
Der Radverkehrsanteil wird geringer eingeschatzt und durfte zwischen 5 und 8 % im Gesamtver-
kehr legen. Dies bedeutet aber dennoch, dass der motorisierte Individualverkehr in Idstein eine
erhebliche GréRenordnung aufweist und grof3e Potenziale zu dessen Reduktion vor allem in der
Férderung des innerdrtlichen Radverkehrs sowie im die Stadtgrenzen iiberschreitenden Offentli-

chen Personen(nah-)verkehr gesehen werden.

Gegenlber dem Modal Split aus dem Verkehrskonzept von 1997 ergeben sich gar nicht so grof3e
Unterschiede (23 % Fullwege, 4 % Fahrrad, 53 % motorisierter Individualverkehr (MIV) zzgl. 12 %
Mitfahrer, 8 % OPNV). Deutlich wird, dass die Herausforderungen zur Beeinflussung des Modal
Split sich in den letzten 20 Jahren nicht mafigeblich geandert haben. Im Fokus steht die weitere
Reduzierung des MIV, vor allem durch die Starkung des Fahrrades im Binnenverkehr sowie die

Starkung des 6ffentlichen Personenverkehrs vor allem in den Pendlerbeziehungen.
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Analyse StraBennetz und Kfz-Verkehr

Struktur des StraBennetzes/ Klassifizierung/ Verkehrsorganisation

Aus Abbildung 3.1 wird das Grundgerist des klassifizierten Strallennetzes in Idstein deutlich.
Westlich der Kernstadt verlauft die BAB A 3 in Nord-Siid-Richtung. Uber die A 3 und die weiteren
Verknupfungen im Autobahnnetz werden alle wichtigen Ziele im Ballungsraum Rhein-Main und
daruber hinaus erreicht. Im Osten wird Idstein von der ebenfalls in Nord-Sid-Richtung verlaufen-
den B 8 tangiert. Die B 275 durchzieht das Stadtgebiet in Ost-West-Richtung zwischen der Kern-
stadt und dem Stadtteil Woérsdorf, so dass bebaute Gebiete nur wenig betroffen sind. Die B 275
wird Uber die Landesstralle L 3274 indirekt mit der A 3 verknipft (AS Idstein). Im weiteren Verlauf
der B 275 besteht noch eine unvollstandige Anschlussstelle an die A 3, die lediglich eine Auffahrt

auf die A 3 in Richtung Siiden umfasst.

Grundsatzlich ist das klassifizierte Strallennetz so ausgebildet, dass groliraumige Durchgangs-
verkehre die Stadt Idstein nicht durchqueren missen. Sowohl die Verkehre im Zuge der B 275
als auch die Verkehre zwischen den Autobahnanschlussstellen und dem ldsteiner Umland kon-
nen fast vollstandig Gber die Kernstadt tangierende klassifizierte Stralen, insbesondere die A 3
und die B 275 abgewickelt werden. Des Weiteren durchziehen verschiedene Landestrallen das
Stadtgebiet. Die L 3026 zweigt von der B 275 6stlich der Kernstadt von Idstein ab und verlauft
teilweise durch die Kernstadt nach Siiden in Richtung Niedernhausen. Darliber hinaus zweigt im
Norden die L 3026 von der B 275 ab und fihrt uber Wdérsdorf nach Walsdorf. Bis auf die Stadtteile
Ehrenbach, Dasbach und Nieder-Oberrod, welche lediglich Uber Kreisstralten erreicht werden

koénnen, sind alle anderen Stadtteile in das Netz der Landesstraflen eingebunden.

Mit der Studtangente als kommunaler Stral3e wird das klassifizierte Strallennetz um eine sudliche
Tangente erganzt, so dass Verkehre zwischen der L 3026 von Siden und der A 3 weitgehend

aulRerhalb der bebauten Ortslage abgewickelt werden kénnen.

Innerhalb der bebauten Bereiche ist das Stralkennetz kaum hierarchisch gegliedert. Nur wenige
Stralen sind als vorfahrtberechtigt ausgewiesen. Deutlich als Hauptverkehrsstralten mit Bevor-

rechtigung sind folgende innerdrtliche Stralen ausgewiesen bzw. auch als solche erkennbar:

" Wiesbadener Strale (K 709) von der AS ldstein bis zur Limburger Strale/ Rodergasse
" Limburger Stral3e von der Wiesbadener Stral3e bis zum Anschluss an die B 275

" der Strallenzug Walramstral3e/ Rudolfstralle

" die Sudtangente tUber Henri-Dunant-Allee/ Am Wértzgarten bis hin zur B 275

= die Black- und Decker- StralRe im Gewerbegebiet an der westlichen Stadtperipherie

=  Am Hexenturm/ Tiergartenspange (K 709)

" Escher Stralle von Tiergartenstrafie bis Weiherwiese (L 3026)

. Richard-Klinger-Stralle
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3.2

Fast alle anderen Stralen und damit in der Flache deutlich mehr als in den meisten anderen
vergleichbaren Stadten sind Tempo-30-Zonen mit Rechts-vor-Links-Vorfahrtregelungen zugeord-
net. Des Weiteren gibt es mehrere verkehrsberuhigte Bereiche (teilweise innerhalb der Tempo-
30-Zonen) sowie im Innenstadtbereich eine groRere zusammenhangende Fulligdngerzone. Die
Tempo-30-Zonen selbst sind vergleichsweise grof3flachig und reizen die Vorgaben von Empfeh-

lungen teilweise weitgehend aus (ca. 1.000 m Durchmesser).

Ein besonderes Merkmal des Stral3ennetzes in Idstein ist die Ausbildung vieler Knotenpunkte als
Kreisverkehr. Im engeren Stadtbereich gibt es mehr als 20 Kreisverkehre, die allesamt als soge-
nannte ,kleine Kreisverkehre* mit Durchmessern von 26 bis 40 m und meist nicht Uberfahrbarer
Mittelinsel ausgebildet sind. Lichtsignalanlagen zur Regelung des Kfz-Verkehrs an Knotenpunk-
ten gibt es nur an zwei hintereinanderliegenden Knotenpunkten: der Rampe von der B 275 mit

der Wiesbadener Strafle sowie am KP Black- und Decker-Strafte mit der Wiesbadener Stralle.

FuRgangerquerungen werden in Idstein in der Regel mit FuBgangeriberwegen gesichert. Hier
wurden ca. 20 FuRgangeriberwege festgestellt. Hinzu kommen zahlreiche weitere direkt an den
Zufahrten zu Kreisverkehren. Dies dirfte im Stadtevergleich einen Spitzenwert darstellen. Dar-
Uber hinaus gibt es eine Lichtsignalanlage zur Sicherung der FulRgangerquerung lber die Stralle

Am Hexenturm.

Fotos: Kreisverkehre als prdgende Elemente in Idstein

Durchgefiihrte Verkehrserhebungen

Um einen aktuellen Stand Uber die Verkehrsmengen und Verkehrsstrukturen im Untersuchungs-
gebiet zu erhalten, wurden Verkehrserhebungen an zahlreichen Knotenpunkten sowie Kennzei-
chenerfassungen durchgefihrt und die Stralenverkehrszahlung 2015 (SVZ 2015 von Bund und

Landern) ausgewertet. Im Einzelnen wurden folgende Erhebungen durchgefihrt:
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Verkehrszahlungen an Knotenpunkten

=  Umfang:

=  Erhebungsdatum:

] Zahlzeiten:

] Zahlart:

=  Fahrzeugarten:

(jeweils an ,Normalwerktagen)

24 Knotenpunkte gemaR Tabelle 2

April/ Juni 2018 sowie Erganzung November 2018

4 KP Uber 24 Std., 9 KP von 6.00 bis 19.00 Uhr (13 Std.),

11 KP von 06.00 bis 10.00 und 15.00 bis 19.00 Uhr (2x4 Std.)

jeweils differenziert nach 15-min-Intervallen

Lastzug, Busse

automatisch per Video, teilweise manuell

Fahrrader, Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw, Lkw mit Anhanger/

Nr. Bezeichnung Zahlart Zeitraum
KP 1 L 3277 Henriettenthaler Str./ L 3026 Walsdorfer Str. (Wérsdorf) automatisch 13 Std.
KP 2 Goethestralte/ Reichenberger Stralte (Worsdorf) manuell 2x4 Std.
KP 3 L 3026 Limburger StraRe/ Anschluss B 275 (ldstein) automatisch 24 Std.
KP 4 Limburger Strae/ Walramstrale (Idstein) automatisch 13 Std.
KP 5 Limburger Strale/ Freidensstralle (Idstein) manuell 2x4 Std.
KP 6 Limburger StralRe/ Am Hexenturm/ Gerichtsstra3e (Idstein) automatisch 24 Std.
KP 7 Rudolfstralte/ Walramstralte/ Luxemburger Allee (Idstein) automatisch 13 Std.
KP 8 L 3026 Escher StralRe/ K 709 Tiergartenspange (ldstein) automatisch 13 Std.
KP 9 L 3026 Escher Strae/ L 3023 (Idstein) manuell 2x4 Std.
KP 10 L 3026 Escher StralRe/ Weiherwiese (Idstein) automatisch 2x4 Std.
KP 11 K 709 Wiesbadener Stralle/ Bahnhofstral3e (ldstein) automatisch 2x4 Std.
KP 12 K 709 Wiesbadener Stralle/ Friedensstralle (Idstein) manuell 2x4 Std.
KP 13 K 709 Wiesbadener StraRe/ Am Bahndamm (ldstein) automatisch 13 Std.
KP 14 K 709 Wiesbadener Strale/ Black&Decker-Strale (Idstein) automatisch 2x4 Std.
KP 15 Black- und-Decker-Strafte/ Heidestiick (Idstein) manuell 2x4 Std.
KP 16 In der Eisenbach/ Robert-Koch-Straf3e (ldstein) automatisch 13 Std.
KP 17 Henri-Dunant-Allee/ Robert-Koch-Stral3e (ldstein) automatisch 2x4 Std.
KP 18 Henri-Dunant-Allee/ Taubenberg (Idstein) automatisch 2x4 Std.
KP 19 L 3026/ Henri-Dunant-Allee/ Dasbacher Weg (ldstein) automatisch 2x4 Std.
KP 20 L 3026/ Seelbacher Stral3e (ldstein) automatisch 13 Std.
KP 30 L 3274/ AS Idstein (Ostrampe) (Idstein) automatisch 24 Std.
KP 31 L 3274/ AS Idstein (Westrampe) (Idstein) automatisch 24 Std.
KP 32 B 275/ Auffahrt A 3 Siid (Idstein) automatisch 13 Std.
KP 33 L 3011/ L 3023/ L 3273 (Heftrich) automatisch 13 Std.
Tabelle 2: Zahlstellen im StraBennetz
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3.3
3.3.1

Kennzeichenerfassungen an Querschnitten

=  Umfang: 7 Querschnitte am AufRenkordon
=  Erhebungsdatum: September 2018 (Normalwerktag)
=  Erfasste Daten: Fahrzeugkennzeichen (nur Kreis und Nummern), unterschieden

nach Motorrad, Pkw, Lieferwagen, Lkw
=  Erhebungszeiten: 06.00 Uhr bis 10.00 und 14.00 Uhr bis 18.00 Uhr, differenziert in

5-min-Intervallen

Alle Erhebungsstellen (einschlieBlich SVZ 2015 und Kennzeichenerfassungen) sind in Abbil-

dung 3.2 raumlich verortet.

Verkehrsmengen 2015/ 2018 und tageszeitliche Verteilung

Belastung des StralRennetzes

Die Verkehrsmengen in einem StralRennetz werden am besten mit dem durchschnittlichen tagli-
chen Verkehr (DTV) beschrieben. Fiir die Analysen im Rahmen der Verkehrsplanung hat es sich
als ausreichend erwiesen, den DTV fir einen mittleren Werktag (DTV w5) heranzuziehen. Jedoch
ist es hilfreich, durchgeflihrte Stichprobenzahlungen auf grundsatzliche Plausibilitat anhand von

Abgleichen mit der SVZ oder Dauerzahlstellen im klassifizierten Strallennetz zu tberprifen.

Anhand der 24-Stunden-Zahlungen wurden die Stichprobenzahlungen (acht bzw. 13 Stunden)
auf 24-Stunden-Verkehrsmengen (DTV-w5) hochgerechnet und in den Abbildungen 3.3 a/b dar-
gestellt. Die aktuellen Belastungen des Strallennetzes kdnnen wie folgt beschrieben werden:

" Die ldstein tangierende B 275 weist durchgehend hohe Verkehrsbelastungen auf. Westlich
der A 3 betragen die Verkehrsmengen 9.200 Kfz/ 24 Std. Zwischen der Auffahrt auf die A 3
und der Verknupfung mit der L 3026 noérdlich von Idstein liegen die Verkehrsmengen zwi-
schen 11.200 bis zu 16.600 Kfz/ 24 Std. Diese Verkehrsmengen kdnnen bei einem zwei-
streifigen Querschnitt mit leistungsfahig ausgebauten Knotenpunkten im Allgemeinen
problemlos bewaltigt werden. Die Zahldaten entstammen hier der Strallenverkehrszahlung
von Bund und Landern aus dem Jahr 2015 (SVZ 2015).

" Der die Innenstadt durchquerende Stralenzug Wiesbadener Stralle/ Limburger Stralle
weist dhnlich hohe Verkehrsbelastungen auf. Zwischen der Anschlussstelle an die A 3 Uber
die Knotenpunkte mit der B 275, der StraRe Am Gliterbahnhof, Am Bahnhof, Bahnhof-
stralle, Schulze-Delitzsch-Stralte und Gerichtsstrale/ Am Hexenturm liegen die Verkehrs-
mengen uber 13.000 Kfz/ 24 Std. bis hin zu tber 15.000 Kfz/ 24 Std. (im Abschnitt zwischen
Black-und-Decker-Strale und Bahnhofstrafl’e). Nordlich der Strale Am Hexenturm sinken
die Verkehrsmengen auf der Limburger Stral3e sukzessive ab und liegen sudlich der B 275
noch bei etwa 9.000 Kfz/ 24 Std.
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3.3.2

. Die Strale Am Hexenturm weist ebenfalls noch hohe Verkehrsmengen mit 12.200 Kfz/ 24
Std. auf.

" Alle anderen Stral3en im bebauten Bereich weisen deutlich geringere Verkehrsmengen auf.

] Hohe Verkehrsmengen weist auch die L 3026 zwischen Idstein und Woéhrsdorf mit etwa

13.900 Kfz/ 24 Std. auf. Die hohen Verkehrsmengen ziehen sich auch durch die Ortslage
Woérsdorf bis zum Knotenpunkt der L 3026 (Walsdorfer Strafte) mit der L 3277 (Henrietten-
thaler Stralle).

. Die ,Siidtangente” hat Belegungen zwischen 5.600 Kfz/ 24 Std. (westlich L 3026) bis zu
9.100 Kfz/ 24 Std. (6stlich B 275 im Bereich Am Woértzgarten).

] Hinzuweisen ist noch auf die vergleichsweisen hohen Belegungen der B 275 in Eschen-
hahn von 9.200 Kfz/ 24 Std..

Neben den taglichen Verkehrsmengen sind auch noch die Schwerverkehrsmengen bzw. -anteile
von Interesse. Als ,Schwerverkehr* werden grundsatzlich Fahrzeuge mit einem zulassigen Ge-
samtgewicht > 3,5 t definiert. Lastziige und Lkw mit Anhanger bilden also nur einen geringen

Anteil am Schwerverkehr gemaf Definition.

Im Stadtgebiet von Idstein und auch in den Stadtteilen sind nur sehr geringe Schwerverkehrsan-
teile (SV-Anteile) von im Regelfall < 5 % zu verzeichnen. Dabei inbegriffen sind auch die Busse
im Linienverkehr. Etwa 2 bis 3 % SV-Anteil sind bereits dem Ver- und Entsorgungsverkehr des
Stadtgebietes zuzuordnen. Daraus kann geschlussfolgert werden, dass das Stadtgebiet so gut
wie nicht von Lkw-Durchgangsverkehr betroffen ist, sondern die erhobenen Verkehrsmengen im
Schwerverkehr entweder direkt der Ver- und Entsorgung, dem Linienbusverkehr oder im Einzel-

fall besonderen Einrichtungen zuzuordnen sind (z.B. Zufahrt Autobahnmeisterei).

Abgleich der Verkehrsmengen mit den Prognosen gemaf VEP 1998

Anhand ausgewahlter Zahlstellen kann ein Vergleich der aktuellen Belastungen im StralRennetz
mit den ,Erwartungen® bei Umsetzung des MalRnahmenkonzeptes aus dem Verkehrskonzept
1998 (siehe ') vorgenommen werden. Als Vergleichsbasis wird die Variante 3+ des VEP 1998
herangezogen, welche insbesondere folgende MaRnahmen/ Anderungen gegeniiber dem Be-
standsstralennetz 1996 sowie zusatzliche Einwohner/ Arbeitsplatze aus den seinerzeit in Pla-

nung befindlichen Gebieten enthalt:

] Realisierung der Gansbergspange zwischen Am Hexenturm und Escherstralle

" Realisierung der Stidspange zwischen Am Woartzgarten und L 3026

" Entwicklung des Wohngebietes Am Rddchen (entspricht Nassauviertel, fir weitere ggf. be-
ricksichtigte Gebietsentwicklungen wurden keine Hinweise im Verkehrskonzept 1998 ge-

funden)
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Somit stellt der Vergleichsfall weder den Analysezustand 1996 noch eine weit vorausschauende

Prognose dar. Das StralRennetz entspricht jedoch weitgehend dem jetzigen Bestand, da die be-

schriebenen MaRnahmen umgesetzt wurden. Die Gegenuberstellung der Zahlungen/ Erwartun-

gen ergibt folgende Ergebnisse:

Die B 275 weist fast doppelt so hohe Belastungen auf, wie im VEP 1998. Durch die tangen-
tiale FUhrung stellt dies fiir Idstein bislang kein Problem dar. Bei Querschnittbelastungen bis
maximal 16.600 Kfz/ 24 Std. ist die grundsatzliche Funktionsfahigkeit der B 275 noch gege-
ben, wie auch die Verkehrsflussanalysen im Weiteren belegen.

Auch die Siidspange als MalRnahme des VEP 1998 weist im heutigen Zustand deutlich h6-
here Verkehrsmengen auf, als in der Prognose aus dem VEP 1998. Statt der im Querschnitt
Am Woértzgarten erwarteten etwa 6.100 Kfz/ 24 Std. sind es nunmehr 9.100 Kfz/ 24 Std..
Nach Osten hin nehmen die Mehrbelastungen gegeniber der Prognose aus 1998 ab. Die
Siudspange leistet einen nachhaltigen Beitrag zur Entlastung des innerstadtischen Stral3en-
netzes und weist durchaus noch Reserven auf.

Die Zufahrt von der A 3 bzw. B 275 nach Idstein tber die Wiesbadener Stral’e (K 709) weist
deutlich héhere Verkehrsmengen auf als urspriinglich prognostiziert. Statt 12.660 Kfz/ 24
Std. gemaf Prognose fahren hier etwa 2.000 Kfz/ 24 Std. mehr in das Stadtgebiet ein (Wies-
badener StralRe Hohe Bahnquerung). Bei den ausgewiesenen Verkehrsmengen und der
Knotenpunktdichte von der Einmindung der K 707 in die B 275 bis zum Kreisverkehr Wies-
badener Strale/ Am Bahnhof kdnnten hier bei weiter anwachsenden Verkehrsmengen zu-
kinftig Engpésse entstehen, auch wenn die im Weiteren beschriebenen Verkehrsflussana-
lysen noch keine Hinweise darauf geben.

Im weiteren Verlauf der Wiesbadener Stral3e stellen sich sukzessive Belastungen ein, die
etwa den Erwartungen aus dem VEP 1998 entsprechen. Sind es an der Wiesbadener
Stralle westlich Stettiner StralRe noch 1.500 Kfz/ 24 Std. mehr als 1998 erwartet (13.900
statt 12.400 Kfz/ 24 Std.), werden sudlich der Stralle Am Hexenturm sogar geringere Werte
erreicht (13.500 statt 14.250). Auch die StraBe am Hexenturm ist fast 3.000 Kfz/ 24 Std.
geringer belastet, als 1998 prognostiziert (12.200 statt 15.100).

Weitere deutliche Abweichungen gibt es auf der L 3026 im gesamten Verlauf. Die Erwartun-
gen gingen 1998 von einer sehr starken verkehrlichen Funktion im Siden (ndrdlich der
Henry-Dunant-Allee) aus (11.300 Kfz/ 24 Std.), die so nicht eingetreten ist. Auch im mittleren
Bereich liegen die Verkehrsmengen (wenn auch deutlich geringer) unter den Erwartungen.
Nach Norden aus dem Stadtgebiet herausflihrend sind mit 3.500 etwa um 1.000 Kfz/ 24 Std.

hoéhere Belastungen vorhanden, als vormals erwartet.

Insgesamt ergibt sich also ein sehr unterschiedliches Bild hinsichtlich der Unterschiede aus der

Prognose/ Erwartung von 1998 und den heutigen Verkehrsmengen.
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Vergleich ausgewdhliter Querschnittbelastungen in Kfz/ 24 Std.

L 3026 nordl. B 275

L 3026 nordl Sudtangente
H_-Dunant-Allee westl. L 3026

Am Wortzgarten

Wiesbadener Stralle westl. Stettiner Str.
Wiesbadener Stralte Hohe Bahnquerung
Wiesbadener Str. dstl. Anbindung B 275
L 3274 Wiesbadener Strafte westlich B 275
Robert-Koch-Str. nérdl. H.-Dunant-Allee
Friedensstralle nordl. Wiesbadener Str.
Friedensstralie westl. Limburger Strafe
Walramsiralle westl. Limburger Stralle
Escher Stralte dsil. Gansbergspange
Am Hexenturm ostl. Limburger Str
Limburger Sir. sidlich Am Hexenturm
Limburger Stralle sudl. Walramstraie
Limburger Strae sudl. B 275

L 3026 sudlich L 3026

L 3026 nérdlich L 3023

B 275 nordlich Rudolfstrale

B 275 nordl. Am Waortzgarten

(=)

2.000 4000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000 18.000 20.000

W2015/2018 M Planfall 3+ 1996

Grafik 6: Vergleich Zdhldaten 2015/ 2018 zu Berechnungen im VEP 1998

3.3.3 Tageszeitliche Verteilung des Verkehrs

Zur Erfassung des tageszeitlichen Verlaufs der Verkehrsstrome wurden an vier Knotenpunkten

24-Stunden-Zahlungen durchgefiihrt. Die nachfolgende Grafik zeigt die Ganglinien.

Grafik 7: Tageszeitlicher Verlauf der Verkehrsstréme
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3.4
3.41

Es ist erkennbar, dass im Regelfall die Nachmittagsspitze héhere Verkehrsmengen aufweist als

die Fruhspitze. Nur an der Auffahrt zur A 3 in Richtung Frankfurt ist die Frihspitze starker ausge-
pragt.

Die Spitzenstunden liegen an allen Knotenpunkten nahezu einheitlich zwischen 6.00 und 7.00
Uhr am Morgen und 16.00 und 17.00 Uhr am Nachmittag. Der Anteil der Nachmittagsspitzen-

stunde am Tagesverkehr betragt durchschnittlich 9,5 %.

Verkehrsstrukturen

Grundlagen

Als Planungsinstrument zum Aufzeigen der erwarteten prognostischen Entwicklungen sowie fur
die Bewertung verkehrlicher MalRnahmen im Stra3ennetz ist im Rahmen der Erarbeitung des
VEP ein Verkehrsmodell entwickelt worden. Als Grundlage dafiir wurden Ausschnitte aus dem
Uberregionalen Verkehrsmodell des Ballungsraumes Rhein-Main (,Datenbasis Rhein-Main*) fiir
die Analyse und Prognose Gbernommen. Das Strallennetz im Untersuchungsgebiet wurde jedoch
wesentlich detailliert und auch die Struktur der Verkehrszellen verfeinert. Diese Vorgehensweise
sichert, dass auch regionale Verkehrsstrukturen im Verkehrsmodell der Stadt Idstein zutreffend

abgebildet werden koénnen.

Grafik 8: Verkehrszelleneinteilung im Stadtgebiet Idstein
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Die Einteilung des Untersuchungsraumes in Verkehrszellen ist in der Grafik 9 dargestellt. Im wei-
teren Umland sind die Verkehrszellen etwas grober und umfassen Gemeinden bzw. Gemeinde-

teile.

Fur die Plausibilisierung des Verkehrsmodells wurde neben den bereits beschriebenen Verkehrs-
zahlungen auch eine Kennzeichenerfassung des flieRenden Kfz-Verkehrs an einem Werktag
durchgefiihrt. Erfasst wurden insgesamt sieben Querschnitte rund um Idstein (Kernstadt) in den
Zeitbereichen 06.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr. Die Lage der Erfassungsstellen kann

ebenfalls Abbildung 3.2 entnommen werden.

Um die nachstehenden Auswertungen nachvollziehen zu kénnen, seien zum besseren Verstand-

nis nachfolgend die Verkehrsstromarten dem Grund nach erlautert:

=  Als Durchgangsverkehr werden diejenigen Verkehrsstrome bezeichnet, die weder Quelle
noch Ziel innerhalb der Stadt Idstein haben. Dabei sind die Grenzen des Betrachtungsge-
bietes zu beachten. Durchgangsverkehr durch die Kernstadt Idstein ist anders definiert, als
Durchgangsverkehr durch das Gebiet der Gesamtstadt Idstein.

= Quell- und Zielverkehre beginnen bzw. enden im Untersuchungsgebiet. Die Ziele des Quell-
verkehrs sowie die Quellen des Zielverkehrs liegen jedoch jeweils aulierhalb des Untersu-
chungsgebietes.

" Binnenverkehr verlauft ausschlielich innerhalb des betrachteten Untersuchungsgebietes.

Grafik 9: Definition der Verkehrsstréme

In Idstein sind weder nur auf die Kernstadt noch auf die Gesamtstadt bezogene Aussagen sinn-
fallig. Deshalb beinhalten die nachfolgenden Auswertungen jeweils spezifische Betrachtungen

einzelner Strombindel.

1020_VEP_1_[dstein Analyse+Ziele 2022_09_30 Seite 15



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 1: Analysen und Zielstellungen

Zunachst wurden die Durchgangsverkehrsstrome durch das Gebiet des Stadtteiles Idstein zwi-
schen der Wiesbadener Stral’e (Abschnitt zwischen der Anschlussstelle Idstein an die A 3 und
der Rampe zur B 275) und den Ortseingangen der anderen nach Idstein fihrenden Stralen ana-
lysiert. Hieraus ergeben sich Erkenntnisse dariber, wie sich die Verkehrsstrome von der A 3
kommend Uber das nérdliche, sudliche und 6stliche Stadtgebiet verteilen. Dazu wurde eine so
genannte Stromspinne erzeugt, die alle Uber den untersuchten Querschnitt der Wiesbadener
StralRe fahrende Fahrzeuge darstellt. Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden Grafik dargestellt

und kénnen folgendermalen beschrieben werden:

] Von der A 3 bzw. der L 3274 aus Richtung Westen gibt es so gut wie keine durch das Kern-
stadtgebiet verlaufenden Durchgangsverkehrsstrome. Der Grofteil des Durchgangsver-
kehrs (6.200 Kfz/ 24 Std.) flielt Uber die B 275 in Richtung Norden/ Nordosten ab (bzw. zu).

" Durch den Kernstadtbereich verlaufen nur ca. 700 Kfz/ 24 Std. als Durchgangsverkehr.

Grafik 10: Stromspinne Wiesbadener Stralle zwischen AS Idstein und Rampe zur B 275
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= Quell- und Zielverkehr aus der bzw. in die Kernstadt Idstein von der/ zur A 3 ergief3t sich vor
allem iber die Wiesbadener StralRe in die Innenstadt hinein (ca. 7.900 Kfz/ 24 Std.). Uber
die Rudolfstralle sind dies ca. 1.200 Kfz/ 24 Std. und uber die Stralle Am Wértzgarten ca.
900 Kfz/ 24 Std.

Somit ist zu konstatieren, dass die B 275 ihre Entlastungsfunktion fast vollstandig wahrnimmt und

die Innenstadt nur sehr geringen Durchgangsverkehrsanteilen ausgesetzt ist.

In einer weiteren Analyse wurden die Verkehrsstrome am Querschnitt der B 275 in Héhe der
Querung Uber die A 3 analysiert. Auch hier ergibt sich ein dhnliches Bild. Durchgangsverkehre
durch ldstein nach Norden/ Osten nutzen ebenfalls vor allem die B 275 und fahren demnach an
der Kernstadt vorbei. Quell- und Zielverkehr verteilt sich ausgehend von der B 275 auch auf die

Stralle Am Wortzgarten, die Wiesbadener Stralte sowie die Rudolfstralie.

Grafik 11: Stromspinne B 275 in Hbéhe der Autobahn A 3
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Wegen der Lage der ausgewerteten Stromspinnen sind die Verkehrsstréme von der B 275 Sid
zur A 3 in Richtung Norden (sowie in der Gegenrichtung) nicht dargestellt. In Richtung A 3 wird
gemal Verkehrsmodell vor allem die K 707 westlich der Autobahn genutzt, um die Anschluss-
stelle ldstein zu erreichen. Von der A 3 aus Norden kommend kann direkt auf die B 275 ausge-
fahren werden. In der Summe beider Richtungen verkehren fast 3.000 Kfz/ 24 Std. zwischen der
A 3 Nord und der B 275 Sid.

Eine weitere Auswertung bezieht sich auf die Verkehrsstréme auf der L 3026 sidlich von Woérs-
dorf. Auch hier sind vor dem Hintergrund der Diskussionen zur Entwicklung des StralRennetzes

Grolenordnung und Verlauf der Durchgangsverkehrsstréme durch Waorsdorf interessant.

Grafik 12: Stromspinne der L 3026 siidlich Wérsdorf

Fast die Halfte des Gesamtverkehrs auf der L 3026 sudlich von Wérsdorf ist Durchgangsverkehr
des Stadtteils. Die starksten Verkehrsstréme wurden zwischen der L 3026 Sud und der L 3277 in
Richtung Wallrabenstein festgestellt (3.100 Kfz/ 24 Std.). Zwischen der L 3026 Sid und Nord in
Richtung Walsdorf sind es noch 1.700 Kfz/ 24 Std. und auch zur K 691 in Richtung Westen (Wall-
bach) sind noch 600 Kfz/ 24 Std. als Durchgangsverkehr zu verzeichnen.
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3.5
3.5.1

Ausbau, Zustand und Leistungsfahigkeit des StraBenhauptnetzes

Querschnittausbildung auf Hauptverkehrsstrallen

Die die Kernstadt Idstein tangierenden klassifizierten Stral’en (B 275/ L 3026) sind in den anbau-
freien Bereichen weitgehend entsprechend den Richtlinien und anforderungsgerecht ausgebaut.
Die Querschnittbreiten gewahrleisten die erforderlichen Begegnungsfalle und die Anzahl der
Fahrspuren ist fur die Abwicklung der vorhandenen Verkehrsmengen ausreichend. Auch die
.Sudtangente® Am Woartzgarten/ Henri-Dunant-Allee sowie die Black- und Decker-StralRe als
wichtige SammelstralRe im zwischen der B 275 und der Bahnstrecke gelegenen Gewerbebereich

sind anforderungsgerecht ausgebaut.

Anders verhalt es sich bei den weiteren innerértlichen Hauptverkehrsstralen. Die ausgewiesenen
Vorfahrtstralen weisen tiberwiegend nicht regelgerechte Fahrbahnbreiten von z.T. unter 6 m auf.
Dies betrifft mit Limburger Stralle und Teilen der Wiesbadener Stralie grol3e Teile der wichtigsten
Ortsdurchfahrt. Hier sind bestimmte Begegnungsfalle nur mit eingeschrianktem Bewegungsspiel-
raum moglich. So betragt der Breitenbedarf fiir den Begegnungsfall Bus-Bus bei 50 km/h gemaf
RASt* 6,5 m (6,0 m bei 30 km/h), fir normale Lkw 6,35 m (5,9 m bei 30 km/h). Die Ausbaubreite
betragt hier nur 5,50 m und wird auf kurzen Abschnitten durch Fahrbahneinengungen sogar auf
ca. 4,75 m reduziert (2020 teilweise rickgebaut), so dass sogar die Begegnung von Lkw und
Fahrradfahrern im Gegenverkehr schon grenzwertig wird. Diese Querschnittaufteilung wurde sei-
nerzeit gewahlt, um dem FuRganger mehr Raum zu geben und hat sich dem Grunde nach auch
unproblematisch herausgestellt. Auch neu gebaute Stral’en wie die WalramstralRe verfiigen nur
Uber Fahrbahnbreiten von ca. 6 m. Separate Radverkehrsanlagen sind auch an den ausgewie-

senen innerstadtischen Hauptverkehrsstralden nicht vorhanden.

Grafik 13: Erforderliche Bewegungsspielrdume im Busverkehr geméal3 RASt

4 Richtlinie fiir die Anlage von StraBen RASt
Forschungsgesellschatt fiir StralRen- und Verkehrswesen, 2006
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Hinzuweisen ist darauf, dass mit Ausnahme weniger kurzer Abschnitte die Herstellung breiterer
Fahrbahnen aufgrund der Bebauung und Nutzung kaum maéglich ist, so dass die derzeitigen Fahr-
bahnbreiten weitgehend als nicht erweiterungsfahig angesehen werden missen. Geringere Be-

wegungsspielrdume setzen i.d.R. eine gegenuber 50 km/h reduzierte Geschwindigkeit voraus.

Fotos: Beengte StralBenabschnitte Wiesbadener Stral3e (ca. 5,560 m) und Limburger Stral3e (ca. 5,50 m, im

Bereich der Gehwegvorstreckung ca. 4,75 m, 2020 im Rahmen der Deckenerneuerung riickgebaut))

Im VEP 1998 wird auf die erforderlichen Fahrbahnbreiten zur Gewahrleistung von relevanten
Begegnungsfallen des Kfz-Verkehrs nicht eingegangen, sondern vor allem auf die Breitenbedarfe
von Fulgangern. Dies stellt einen sehr wichtigen Beitrag zur Forderung des Fullverkehrs dar,
ignoriert aber auf der anderen Seite funktionale Aspekte hinsichtlich des Verkehrsablaufs auf der

Fahrbahn, was sowohl den Kraftfahrzeugverkehr, aber auch den Fahrradverkehr betrifft.

Die erforderlichen Fahrbahnbreiten ergeben sich aber bei uneingeschrankter Geschwindigkeit
(also 50 km/h) aus der Fahrzeugbreite zzgl. dem Bewegungsspielraum der Fahrzeuge wahrend
der Fahrt. Bei eingeschrankter Geschwindigkeit (< 40 km/h) sind es nur die Fahrzeugabmessun-
gen, die die erforderlichen Begegnungsbreiten beeinflussen. In Grafik 11 ist bereits erkennbar,
dass im Begegnungsverkehr von Bussen kaum noch Spielrdume bestehen. Bei einer geringeren
Fahrbahnbreite als 6,0 m wird der Seitenbereich (also die FuBwege) von den Spiegeln und teil-
weise auch von Karosserieteilen des Busses Uberstrichen, was naturlich auch zu Lasten der Qua-
litdt und der (zumindest subjektiv empfundenen) Sicherheit im Fuligangerverkehr geht. Bei
daruberhinausgehenden Einengungen (siehe Foto oben zur Limburger Strale im Zustand vor
November 2020 - Einengung auf 4,75 m) wird sogar die Begegnung eines Busses mit Fahrra-
dern kritisch, zumindest wenn diese einen Anhanger oder breitere Packtaschen haben. Diese
Problembeschreibung soll aber nicht als Beflrwortung eines Ausbaus der benannten Strallen
verstanden werden. Vielmehr ist in der Konzepterarbeitung zu prufen, welche Konsequenzen da-
raus resultieren und wie trotz der beengten Bedingungen ein vertraglicherer Verkehrsablauf her-

beigefiuhrt werden kann.
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3.5.2

Auch in den Stadtteilen gibt es teilweise sehr beengte StralRenabschnitte, in denen Bewegungs-
spielrdume und Begegnungsbreiten und teilweise auch Sichtweiten in Kurven und Engstellen
nicht gegeben sind. Beispielhaft sind die HauptstraRe in Wérsdorf (L 3026), Abschnitte der Idstei-
ner Stral3e in Walsdorf, die Schwalbacher Stra3e in Eschenhahn (B 275) oder die Ortsstral3e in
Lenzhahn (L 3273) zu benennen. Insbesondere in Eschenhahn und Wérsdorf sind zudem auch

hohe Verkehrsbelastungen vorhanden, welche die Problematik in Engstellen verscharfen.

Fotos: HauptstralRe in Wéhrsdorf und Idsteiner Stral3e in Walsdorf

Fotos: Schwalbacher Stral3e in Eschenhahn und Ortsstral3e in Lenzhahn

Der Strallenzustand ist weitgehend als befriedigend bis gut einzuschatzen. An keiner Stelle im
StraRenhauptnetz wurden die Nutzbarkeit erheblich beeintrachtigende Fahrbahnschaden festge-
stellt. Dennoch weisen die Fahrbahndeckschichten an verschiedenen Stellen einen erneuerungs-

bedurftigen Zustand auf.

Verkehrsablaufe und Leistungsfahigkeit

Da Verkehrszahlungen an einem Stichtag und auch erganzende stichprobenartige Verkehrsbe-
obachtungen keine eindeutigen Riickschlisse auf die Verkehrsablaufe zulassen, wurden zu-
nachst separate Auswertungen der entsprechenden Verkehrslageinformationen von Google vor-

genommen. Neben der aktuellen Verkehrslage kann hier auch eine ,Ubliche* Verkehrslage flr
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jeden Zeitpunkt der Woche abgerufen werden. Ausgewertet wurden die Informationen fir die
Tage von Montag bis Freitag, jeweils fir die Zeitpunkte 07.30 Uhr, 13.00 Uhr und 17.00 Uhr. Die
Erkenntnisse aus diesen Auswertungen im Herbst 2019 kdnnen folgendermafien beschrieben

werden:

=  Zum Zeitpunkt 07.30 Uhr gibt es keine hervorzuhebenden Verkehrsstérungen. Aufgrund der
Verkehrsnachfrage kommt es im Bereich des Knotenpunktes B 275/ L 3274, in Teilabschnit-
ten der Wiesbadener Stral’e und Am Hexenturm/ Tiergartenspange zu kurzzeitig beeintrach-
tigten Verkehrsablaufen, aus denen jedoch keine Riickschliisse hinsichtlich konkreter ver-
kehrlicher Defizite gezogen werden koénnen (starker Schilerverkehr, auch als Fullganger
Uber die Furten an den Kreisverkehren). Auch auf der B 275 zwischen dem Anschluss der L
3274 und dem Kreisverkehr mit der Stralle Am Woértzgarten kommt es zu Verdichtungen des
Verkehrs mit leichten Auswirkungen auf die Reisegeschwindigkeiten.

= Um die Mittagszeit verdichtet sich der Kfz-Verkehr im Innenstadtbereich, ohne dass jedoch
daraus Probleme entstehen, aus denen die dringende Notwendigkeit konkreter Malinahmen
abzuleiten ware. Die Reisegeschwindigkeit auf den benannten Hauptstral3en sinkt weiter ab,
was jedoch fiir Zeiten der héchsten Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr akzeptabel ist.

=  Ebenfalls um die Mittagszeit sind leicht stockende Verkehrsfllisse an den Knotenpunkten der
L 3274 und weiterfuhrend der Wiesbadener Stral’e mit der K 707, der Anschlussstelle an die
A 3 sowie an den Folgeknotenpunkten bis zum Kreisverkehr mit der Strale Am Bahndamm
zu verzeichnen.

= Zur Nachmittagsspitze ist eine Zunahme der Verkehrsdichte und einem damit verbundenen
weiteren Absinken der mittleren Geschwindigkeiten zu beobachten. Dies betrifft insbeson-
dere die Wiesbadener Stralle vom VR-Kreisverkehr bis zum Kreisverkehr mit der Stralle Am
Hexenturm sowie die Zufahrten aus den jeweiligen NebenstraRen an den Knotenpunkten
der L 3274 mit der Autobahnanschlussstelle sowie mit der Rampe zur B 275.

Aus den eigenen Vor-Ort-Aufnahmen werden diese Erkenntnisse dem Grunde nach bestatigt.
Jedoch konnten teilweise Ursachen fir Behinderungen im Verkehrsfluss analysiert werden, die
sich insbesondere auf den zentralen Streckenabschnitt der Wiesbadener Stral’e von der Bahn-

hofstral’e bis Am Hexenturm beziehen. Hier sind insbesondere zu benennen:

=  Aus den Bussen ein- und aussteigende Schiiler, die sich in grolRen Pulken von der Bushal-
testelle in der Limburger StraBe zur Pestalozzischule bewegen und dabei die FuRganger-
Uberwege am Kreisverkehr Uiberqueren, fihren zu kurzzeitig langeren Ruckstaus von teil-
weise bis zu 100 m und mehr. Dabei wird der Kreisverkehr teils Uber alle Zufahrten blockiert.
=  Ahnliche Wirkungen verursachen die von der zentralen Bushaltestelle ausfahrenden Busse,
die die Ampel im Zuge der Stralle Am Hexenturm anfordern bzw. ebenso dort die Ampel

anforndernde FulRganger.
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=  FuBganger in das und aus dem Zentrum queren haufig und in geringen Zeitabstanden den
FuRgangeruberweg am Knotenpunkt Bahnhofstralle/ Wiesbadener Strale. Dazu kommt es
teilweise ebenfalls zu Rickstaus von Gber 100 m.

= Linksabbiegende Kfz von der Wiesbadener StralRe Sud in die WagenerstralRe zu den dort
gelegenen Stellplatzen (6ffentlich/ Hochschule Fresenius) missen oft an der Einmindung
WagenerstralRe auf den Gegenverkehr warten. Dadurch kommt es ebenfalls zu wiederkeh-
renden Rickstaus. Zudem sind Wirkungsulberlagerungen mit dem zuvor benannten FuRgan-
geriberweg zu verzeichnen.

»  Durch die kurzzeitig defizitaren Verkehrsablaufe im benannten Bereich kommt es immer wie-

der auch zu nicht unerheblichen Behinderungen des OPNV.

Fotos: Stockende Verkehrsabldufe Limburger Stral3e zwischen Wiesbadener Stral3e und Gerichtsstral3e

Die Beschreibung der Verkehrsablaufe lasst noch keine direkten Ruckschlisse zur Leistungsfa-
higkeit der mafRgeblichen Knotenpunkte des StralRennetzes zu. Deshalb wurden Beurteilungen
der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten gemaf den Vorgaben des HBS 2015% vorgenommen.
Knotenpunkte werden gemafl® HBS dann noch als leistungsfahig bezeichnet, wenn in der Spit-
zenstunde mindestens die Qualitatsstufe D in einem Spektrum von A (sehr gut) bis F (Uberlas-
tung) erreicht wird. Das maf3gebliche Kriterium fur die Einschatzung der Verkehrsqualitat sind die
mittleren Wartezeiten in der Spitzenstunde, die fur signalisierte oder unsignalisierte Knoten-
punkte/ Kreisverkehre jedoch unterschiedlich anzusetzen sind. Sie ergeben sich nach HBS fol-

gendermalien:

5 Handbuch fiir die Bemessung von StralRen (HBS), Ausgabe 2015
Forschungsgesellschatft fiir das StralBen- und Verkehrswesen
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Qsv Knotenpunkte ohne LSA Knotenpunkte mit LSA
Kreisverkehr

C <= 30 sec <= 50 sec
D <= 45 sec <= 70 sec
E > 45 sec > 70 sec

Tabelle 3: Qualitatsstufen des Verkehrs an Knotenpunkten geméals HBS

Die Prifung ergab folgende Ergebnisse:

Knotenpunkt maflgebende Spitzenstunde Qsv
Nr. Bezeichnung Belast. in Kfz/ Sph

KP 3 [Limburger StraRe/ Rampe zur B 275 (KV) nachm. 1.473

KP 6 |[Limburger StraRe/ Am Hexenturm/Gerichtsstrale (KV) nachm. 1.876

KP 8 [Am Hexenturm/ Escher Strae (L 3026) (KV) nachm. 1.176

KP 13 |Wiesbadener Strale/ Am Bahnhof (KV) nachm. 1.654

KP 14 |Wiesbadener Strale/ Black- und Decker-Strale (LSA) nachm. 1.465 C
KP 20 |Wiebadener Stral®e/ Rampe zur B 275/ Zufahrt TS (LSA) * nachm. 2.325 D
KP 30 (L 3274/ AS Idstein Ost nachm. 2.306 -
KP 31 [L 3274/ AS Idstein West frih 1.888 E
KP 34 [L 3274/ K 707* friih 1.726 D

* Berechnung auf Grundlage Ergebnisse Verkehrsmodell

Tabelle 4: Leistungsfahigkeit ausgewéhlter Knotenpunkte

Die im Kernbereich der Stadt gelegenen und gepriiften Knotenpunkte sind alle leistungsfahig und
weisen auch noch entsprechende Reserven auf. Jedoch erreicht der Gerichtskreisel als Kreisver-
kehr nur noch die Qualitatsstufe C. MaRgebender Einflussfaktor dabei sind die in den Furten
querenden FulRgangerzahlen, die durch das Gymnasium und die Hochschule im unmittelbaren
Umfeld des Knotenpunktes auch sehr hoch ausfallen. Auch Wege von den unmittelbar benach-
barten Haltestellen des Busverkehrs zum Gymnasium verlaufen zu einem gro3en Anteil Uber die
Furten des Kreisverkehrs. In Spitzenzeiten — und das zeigen ja auch die Auswertungen zur Ver-
kehrslage — kann es kurzzeitig zu stockendem Verkehr und Rickstaus kommen. Dennoch bewe-

gen sich die mittleren Wartezeiten in einem Bereich, der noch als akzeptabel gilt.

Problematisch sind hingegen die Knotenpunkte im Bereich der Autobahnanschlussstelle Idstein.
An der Ostrampe wird am Nachmittag nur noch die schlechteste Qualitatsstufe F erreicht, bei
welcher die Nachfrage die Kapazitat Uberschreitet. Mal3geblich sind hier die Verkehrsstrome von

der A 3 kommend, die an der L 3274 teilweise sehr lange warten missen. Die Westrampe erreicht
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noch eine Qualitatsstufe E, bei welcher sich zwar die Wartezeiten erhéhen, aber der Verkehr
immer noch in einem Uberschaubaren Zeitraum abflieBen kann. Die mangelnde Leistungsfahig-
keit der Knotenpunkte schlagt sich auch auf das Unfallgeschehen nieder (siehe nachfolgende
Ausfuhrungen). Der westlich der Westrampe gelegene (unsignalisierte) Knotenpunkt der L 3274
mit der K 707 erreicht in der Spitzenstunde die Qualitatsstufe D. Es wird im Weiteren zu prifen
sein, welche Auswirkungen die Verkehrsentwicklung in der Prognose allgemein und die B 275
Ortsumgehung Eschenhahn insbesondere haben werden. Weitere Verkehrserhéhungen miten

hier unweigerlich zu Anpassungen der Knotenpunkte oder weiteren MaRnahmen fiihren.

Die LSA-gesteuerten Knotenpunkte der Wiesbadener Stral’e mit der Rampe zur B 275 und der
Black- und Decker-StralRe sind in der Nachmittagsspitzenstunde gemaf dem Kriterium der mitt-
leren Wartezeit noch leistungsfahig und erreichen die Qualitatsstufe D. GroRRere Reserven sind
allerdings nicht mehr vorhanden. Auch ist es so, dass teilweise Fahrspuren Gberstaut werden und
sich die beiden Knotenpunkte gegenseitig beeinflussen. Zusammenfassend ist festzustellen,
dass insbesondere im Zuge der L 3274 von der K 707 bis zur Black- und Decker-Str. die Leis-

tungsfahigkeit derzeit bereits erschopft bis Gberschritten ist.

Unfallgeschehen/ Verkehrssicherheit

Zur Analyse des Unfallgeschehens lagen die Unfallsteckkarten aus dem Jahr 2017 vor (Ein-Jah-
res-Karte). Punktuelle Unfallhdufungsstellen konnten lediglich an den Knotenpunkten der L 3274
mit den Auf- bzw. Abfahrten von und zur A 3 festgestellt werden. Dariber hinaus sind nur geringe

Auffalligkeiten festzustellen:

= drei Unfélle mit Radfahrern (mit Personenschaden) auf der Wiesbadener Stral3e (jedoch an
unterschiedlichen Ortlichkeiten)

=  mehrere Unfalle im Langsverkehr auf der Hauptstrafl3e in Woérsdorf (ebenfalls an unterschied-
lichen Punkten)

= mehrere Fahrunfalle im Bereich des Ostlichen Ortseinganges Eschenhahn (unklare Einfahrt-
situation)

= mehrere Unféalle mit FulRgéngerbeteiligung in Heftrich (im Zuge der L 3023 bzw. querend,
Wiesenweg/ Alteburger Stral3e)

=  zahlreiche Unfalle an der Auffahrt auf die B 275 (von der Rampe Limburger Stral3e)

= zahlreiche Unfalle am Knotenpunkt Auffahrt von der B 275 zur A 3 stdlich der AS Idstein

Daruber hinaus gibt es zahlreiche sonstige Unfalle und Wildunfalle mit geringen Sachschaden im
gesamten Gemeindegebiet. Unfallverdichtungen mit Beteiligung von Fuf3gdngern oder Radfah-
rern sind nicht zu erkennen. Tédliche Unfalle gab es ebenfalls nicht. Insgesamt kann die Schluss-

folgerung gezogen werden, dass das Unfallgeschehen in Idstein nicht besonders auffallig ist.
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3.54 Verkehrsorganisation in der Kernstadt

In Abbildung 3.4 wurden die mafigeblichen verkehrsorganisatorischen Regelungen in der Kern-

stadt dargestellt. Deutlich werden folgende Aspekte:

»  Das Netz der Hauptverkehrs- und Sammelstraflen mit entsprechenden Vorfahrtregelungen
besteht nur aus sehr wenigen Strafden.

=  Aulerhalb der Hauptverkehrsstrallen sind fast flachendeckend Tempo-30-Zonen und ver-
kehrsberuhigte Bereiche angelegt.

= Es bestehen zahlreiche Querungsstellen fir FuBganger Uber die Hauptverkehrsstraflen
(FuRgangeruberwege, Fullgangeriberwege an Kreisverkehren, Mittelinseln als Querungs-
hilfe). Nur an der StraRe Am Hexenturm gibt es eine Lichtsignalanlage zur Sicherung der
Querungshilfe (und zur Sicherung der Ausfahrt des Busses aus dem ZOB Schulstrale).

=  Nur zwei Knotenpunkte im Stadtgebiet werden mit Lichtsignalanlagen gesteuert, der Grofteil
der hoher belasteten Knotenpunkte sind als Kreisverkehr ausgebildet und verfligt Giber aus-

reichend Leistungsfahigkeitsreserven.

Die wichtigsten Defizite im Stralennetz sind in Abbildung 3.5 grafisch zusammengestellt.
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3.6 Fazit zu Kfz-Verkehr und StraRennetz

Die Analysen zum Kraftfahrzeugverkehr und dem StraBennetz kénnen folgendermafRen zusam-

mengefasst werden:

Die Stadt Idstein verfiigt dem Grunde nach iiber eine sehr gute Anbindung an das iibergeordnete
StraBennetz. Die A 3 sowie die B 275 bieten eine gute Anbindung an den gesamten Ballungs-
raum Rhein-Main und die maBgeblichen Nachbarorte. U.a. daraus resultiert eine hohe Standort-
qualitat, was sich sowohl in der Entwicklung der Einwohnerzahlen sowie der 6rtlichen Wirt-

schaft als auch in den Pendlerzahlen niederschléagt.

Die B 275 leitet die liberortlichen Verkehre weitgehend an der Kernstadt vorbei, so dass hier
kein nennenswertes Durchgangsverkehrsproblem besteht. Durchgangsverkehre belasten je-
doch insbesondere die Ortslagen von Eschenhahn (B 275) und Woérsdorf (L 3026 und L 3277).

Das liberortliche StraBennetz ist weitgehend leistungsfahig. Jedoch treten insbesondere an der
sehr wichtigen Schnittstelle der B 275 und L 3274 zur A 3 bereits jetzt in den Spitzenstunden
Kapazitats- und Leistungsfihigkeitsengpasse auf, die teilweise zum Anstieg von Unfallzahlen

fuhren. Hier besteht bereits kurzfristig hoher Handlungsbedarf.

Das innerortliche StraBennetz ist vor allem durch seine raumliche Enge gekennzeichnet. Sowohl
an der Wiesbadener Strale als auch an der Limburger StraBe gibt es eine Reihe beengter Ab-
schnitte, in denen die Fahrbahnbreiten die RegelmaBe unterschreiten und somit insbesondere
Begegnungsverkehre von Bussen oder Lkw mit Bussen problematisch sind. Zudem sind in die-
sen StraBen keine Radverkehrsanlagen vorhanden und die Seitenbereiche in vielen Abschnitten
ebenfalls vergleichsweise schmal. Sehr gut ausgebaut ist hingegen die Henry-Dunant-Allee, die
auch noch iiber Leistungsfiahigkeitsreserven verfiigt. Die vielen Kreisverkehre im Stadtgebiet
sind ein pragendes Element in Idstein und sichern im Regelfall einen weitgehend fliissigen und

sicheren Verkehrsablauf.

Die Verkehrsbelastungen im Innenstadtbereich sind vor dem Hintergrund der beengten Rand-
bedingungen vergleichsweise hoch, jedoch handelt es sich iiberwiegend um Quell- und Zielver-
kehr der Stadt Idstein selbst.

Potenziale fiir eine geanderte Raumaufteilung bestehen im StraBenhauptnetz vor allem in der
StraBe Am Hexenturm, wahrend die Limburger StraBe und auch die Wiesbadener StraBe kaum

Veranderungen zulassen.

Positiv hervorzuheben ist die nahezu flachendeckende Verkehrsberuhigung abseits der Haupt-
verkehrsstraBen. GroBe Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche fiihren hier zu einem

guten Sicherheitsniveau und hohen Wohnqualitaten.
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3.7
3.71

Ruhender Kfz-Verkehr
Untersuchungsbereich und Stellplatzangebot

Fur die Untersuchungen zum ruhenden Verkehr wurde ein engerer Innenstadtbereich abge-
grenzt, der sich in die Teilbereiche | und Il untergliedert (sieche Abbildung 3.6). Der Bereich mit
der Altstadt und ihrem direkten Umfeld ist Bereich | und verfligt Gber 568 o&ffentliche Stellplatze

im Stralenraum sowie auf Parkplatzen und in Tiefgaragen.

Grafik 14: Stellplatzangebot und Bewirtschaftungsform in den Teilbereichen | und Il

Teilbereich | verfugt tUber fast 570 Stellplatze, wovon ca. 60 % finanziell bewirtschaftet sind. Das
sind die Tiefgaragen Stadthalle und Loherstralle und das Parkdeck Am Hexenturm sowie der
Parkplatz Escher Strale. Alle weiteren Stellplatze im Strallenraum waren zum Erhebungszeit-

punkt unbewirtschaftet bzw. zu geringen Anteilen zeitlich beschrankt.

Fotos: Tiefgaragen Stadthalle und Léherstralle, Parkdeck Am Hexenturm

Teilbereich Il im weiteren Umfeld der Altstadt (jedoch mit Gericht, Polizei und Hochschule) verfiigt
Uber 376 Stellplatze. Nur wenige Stellplatze an der Wiesbadener Stral’e und der Parkplatz an

der Wagener StralRe sind finanziell bewirtschaftet (ca. 22 %). Im Teilbereich Il werden durch die
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3.7.2

Fresenius-Hochschule zudem noch ca. 110 Stellplatze fir Mitarbeiter und Studenten angeboten,

die jedoch nicht dem o6ffentlichen Parken zugeordnet werden kdnnen.

Stellplatzauslastung

Fur die Analysen zum ruhenden Verkehr erfolgte eine Erfassung der Stellplatzauslastung aller
0.g. Stellplatze (inklusive Parkplatze und Tiefgaragen) an einem Normalwerktag im September/
Oktober 2018. Gezahlt wurden alle abgestellten Fahrzeuge in einem dreistiindigen Intervall
(06.00/ 09.00/ 12.00/ 15.00/ 18.00/ 21.00 Uhr). Die Erfassung erfolgte stral’enabschnittfein, so
dass differenzierte Aussagen mdglich sind.

In Abbildung 3.7 ist die Auslastung zu den verschiedenen Tageszeiten strallenabschnittfein dar-
gestellt. In den Tagesrandlagen (06.00 Uhr und 21.00 Uhr) gibt es nur sehr wenige Stral3enab-
schnitte mit einer Auslastung Uber 85 %. Dies betrifft kleinere Abschnitte der Wiesbadener Stralie,
der FriedensstralRe, Abschnitte der Graf-Gerlach-Strafe sowie der Escher Strale und der Ostli-
che Abschnitt der Weiherwiese. Jedoch sind immer in kurzer Entfernung noch freie Stellplatze
verflgbar. Dies lasst darauf schlieBen, dass dem Grunde nach ausreichend Stellplatze fiir Be-

wohner vorhanden sind.

TagsUber ist eine héhere Auslastung der Stellplatze zu verzeichnen. In vielen StralRenabschnitten
wird die 100 %-Grenze erreicht und Uberschritten. Damit steigt auch die Anzahl der Falschparker
sukzessive an. Im westlichen Teil des Untersuchungsgebietes (TG Il zwischen Wiesbadener
Stralle und Friedensstralle) dirfte dies auf eine hohe Nachfrage aus den dort angesiedelten Ein-
richtungen und Unternehmen zurtickzuftihren sein (Beschéftigte und teilweise Besucher). Jedoch
sind in geringer Entfernung immer noch freie Stellplatze vorhanden, die aber sicherlich nur schwer

aufgefunden werden (Parksuchverkehr).

Auch im 6stlichen Teil des Untersuchungsgebietes sind in den Stralenraumen noch Reserven
vorhanden. Wahrend der Parkplatz an der Stral’e Am Hexenturm und das dort vorhandene Park-
deck sowie die Stellplatze auf der Schlossgasse voll ausgelastet sind, stehen auf der Obergasse
noch Stellplatze zur Verfugung. Der Parkplatz Schlossplatz ist am Vormittag voll ausgelastet.
Offensichtlich wird er zu den Unterrichtszeiten stark vom benachbarten Gymnasium (welches
Uber keine eigenen Stellplatze verfligt) in Beschlag genommen. Zeitweise stehen hier aber auch
mehr als 10 Falschparker. Am Nachmittag stehen hier noch zwischen 20 und 30 Stellplatze zur
Verfigung. Weitere Vor-Ort-Aufnahmen haben aber auch gezeigt, dass an manchen Tagen auch

nachmittags fast eine Vollauslastung erreicht wird.

Die grofiten Reserven sind jedoch in den Tiefgaragen Stadthalle und Loherstralle vorhanden.
Diese werden in der Spitze am Nachmittag kaum zu mehr als 50 % ausgelastet, so dass in

Summe immer zwischen 100 bis 120 freie Stellplatze zur Verfligung stehen. Dieses ist insofern
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nicht verwunderlich, da der Grof}teil der Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum nicht finanziell

bewirtschaftet ist.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass derzeit grundsatzlich kein Stellplatzdefizit besteht. Die
geringe Bewirtschaftungsquote und der hohe Anteil an Stellplatzen ohne zeitliche Beschrankung
oder finanzielle Bewirtschaftung fihrt jedoch dazu, dass tagsiiber ein hoher Anteil Beschaftigter
(Dauerparker) den Parkraum belegt, so dass freie Stellplatze im Stralenraum insbesondere im
Teiluntersuchungsgebiet Il schwierig aufzufinden sind und dadurch Konkurrenzen mit dem Be-

wohnerparken sowie Gasten und Besuchern entstehen.

Grafik 15: Parkraumauslastung nach Teilgebieten

Die Ergebnisse der Parkraumerhebung wurden mit denen aus dem Jahr 2011¢ verglichen. Zwi-
schen den Untersuchungen bestehen teilweise methodische Unterschiede, jedoch wurde etwa
der gleiche Untersuchungsraum betrachtet. Bei den aktuellen Untersuchungen wurde zudem auf
kostenintensive Erhebungen der Parkdauern durch Kennzeichenerfassungen im ruhenden Ver-
kehr verzichtet. Der Vergleich der ermittelten Auslastungen kommt aber zu beinahe identischen
Aussagen hinsichtlich der zeitlichen und raumlichen Verteilung der Parkraumnachfrage. Hohen
Auslastungen einzelner Parkierungsanlagen (PP Wagnerstrale und Parkdeck Am Hexenturm,
zeitweise Schlossplatz) stehen andererseits geringer ausgelastete Strallenraume gegentiber.
Insbesondere fur die beiden Tiefgaragen erfolgen nahezu die gleichen Aussagen wie im Ergebnis

der aktuellen Erhebungen. Sie verfliigen uber groere Reserven, die selten genutzt werden.

6 Integriertes Parkraumkonzept Idstein
im Auftrag der Stadt Idstein, Dorsch-Consult GmbH, 2011
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3.74

Parkleitsystem

Idstein verfugt Uber ein kombiniertes dynamisches/ statisches Parkleitsystem. Das Parkdeck Am
Hexenturm sowie die Tiefgaragen Stadthalle und Loherplatz werden teils mittels dynamischer
Parkwegweiser ausgewiesen und verwaltet, teils nur mit statischen Wegweisungen. Mit Aus-
nahme eines Einzelwegweisers zum Schlossplatz werden alle anderen Parkierungsstandorte

nicht separat ausgewiesen.

Fotos: Parkleitsystem Idstein mit und ohne dynamische Parkstandsanzeige

Park& Ride

Wie bereits beschrieben ist Idstein eine Stadt mit sehr vielen Ein- und Auspendlern. Deshalb sind
auch die Moglichkeiten fir P+R zu bewerten. Fur die Auspendler sind vor allem die Parkmdglich-
keiten am Bahnhof Idstein relevant. Westlich der Bahnstrecke existiert ein vor wenigen Jahren
erweiterter P+R-Parkplatz mit ca. 120 Stellplatzen. In den mehrfachen Vor-Ort-Begehungen
wurde festgestellt, dass der Parkplatz trotz finanzieller Bewirtschaftung in der Regel eine Vollaus-
lastung erreicht. Die Gebuhren fur den Parkplatz sind sehr moderat. Die Tageskarte kostet 1,50 €,
die Wochenkarte 2,50 € und das Monatsticket 7,50 €.

In dem westlich des Parkplatzes gelegenen Wohngebiet werden offenbar teilweise Fahrzeuge
von Pendlern abgestellt. Es wird im Weiteren zu priifen sein ob es sinnvoll ist, die Kapazitaten fir
P+R weiter zu erhéhen oder die Bemiihungen dahingehend auszurichten, dass ein groRerer Teil
der Pendler mit dem Fahrrad oder dem OPNV zum Bahnhof gelangt. Auch am Bahnhof Wérsdorf
kénnen Pendler ihren Pkw abstellen. Hier stehen etwa 100 Stellplatze auf einem Parkplatz sowie
entlang der Zufahrt zu diesem zur Verfigung. Zur Auslastung des Parkplatzes liegen keine An-
gaben vor. Dieser R+R-Platz ist jedoch nur sehr ungiinstig mitten durch das sich daneben befin-

dende Wohngebiet erreichbar (Reichenberger Stralle/ Siebenmorgenweg).
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Fotos: Nahezu voll ausgelasteter Pendlerparkplatz am Bahnhof Idstein, Parkscheinautomat

Hinzuweisen ist zudem noch auf den ,Rendez-Vouz-Parkplatz“ an der Anschlussstelle Idstein.
Hier stehen etwa 75 Stellplatze fir Pendler zur Verfiigung, die ab diesem Parkplatz eine Fahrge-
meinschaft bilden, um zum Arbeitsplatz nach Frankfurt, Wiesbaden oder andere Orte zu pendeln.
Zudem steht ein fir Einpendler nutzbarer Parkplatz am Knotenpunkt B 275/ Limburger Stral3e zur
Verfiigung, der auch gut fur Bike&Ride (bzw. Ride&Bike) nutzbar ist.

Die Stellplatzsituation der Einpendler lasst sich sehr schlecht bewerten, da diese lber das ge-
samte Stadtgebiet verteilte Ziele haben. An den gréReren Firmen im Stadtgebiet, an der Klinik
oder auch an der Hochschule Fresenius stehen zahlreiche und im Regelfall ausreichende Stell-
platze fir die Beschaftigten zur Verfligung. Die Hochschule beabsichtigt ein Parkhaus zu errich-

ten, wodurch dann ggf. eine grofiere Kapazitat als die derzeitigen ca. 110 Stellplatze entsteht.

Fur die Beschaftigten im Innenstadtbereich stellt sich die Situation etwas kritischer dar. Sie nutzen
Uberwiegend die unbewirtschafteten Stellplatze im Innenstadtbereich, die dann wahrend der Ar-
beitszeiten anderen Nutzern nicht zur Verfigung stehen. Dadurch werden innenstadtnahe Lagen
blockiert. Dies betrifft sowohl verschiedene StralRenrdume (z.B. Friedensstralle, Graf-Gerlach-

Stralle, Wagenerstralte) als auch den Parkplatz Schlossplatz.

Fazit zum ruhenden Verkehr

Die Stadt Idstein verfiigt im Stadtkern dem Grunde nach iiber ausreichend Stellplidtze. Jedoch
sind viele innenstadtnahe Stellpldtze offenbar durch Beschéftigte als Dauerparker belegt und
die Hohe der Parkgebiihren erzielt keine nachhaltige Lenkungswirkung. Insbesondere in den
Tiefgaragen bestehen meistens noch grofRe Reserven, wiahrend die StraBenraume iiberwiegend

hoch ausgelastet sind.

Das bestehende Parkleitsystem zu den Tiefgaragen erfiillt seine Funktion ausreichend. Der P+R-
Parkplatz am Hauptbahnhof ist weitgehend ausgelastet. Eine Erweiterung am bestehenden

Standort erscheint indes als sehr schwierig.
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Offentlicher Personennahverkehr
Grundstruktur des SPNV/ OPNV- Angebotes in Idstein

Die Anbindung an den Ballungsraum Frankfurt und das Oberzentrum Wiesbaden wird durch den
Schienenpersonenverkehr gewahrleistet. Die Regionalbahnverbindungen (RE und RB) auf der
Strecke Frankfurt — Limburg werden von der Deutschen Bahn und der Hessischen Landesbahn
(HLB) bedient. Hier ist fast durchgehend ein Stundentakt zu verzeichnen, der in den Berufsspit-
zen auf ein halbstindliches und teilweise viertelstindliches Angebot verdichtet wird. Die derzei-

tiger Angebotsdichte nach Wiesbaden ist vergleichbar wie nach Frankfurt.

In Richtung Frankfurt muss teilweise in Niedernhausen auf die S 2 umgestiegen werden. In Rich-
tung Wiesbaden muss — mit Ausnahme zweier Verbindungen um 6.44 und 7.14 Uhr — grundsatz-
lich in Niedernhausen umgestiegen werden, was die Attraktivitat der Verbindung beeintrachtigt.
Die Herstellung einer direkten SPNV-Verbindung ist seit langem ein wichtiges Ziel der Stadt Id-
stein. Neben dem Bahnhof Idstein ist ein Zu- und Ausstieg auch noch am Bahnhof Wérsdorf

moglich, wobei hier kein Regionalexpress halt.

Idstein ist mit den Orten in der Region durch ein dichtes Busnetz verbunden, welches auch die
Idsteiner Stadtteile an die Kernstadt anbindet. GemaR dem derzeit in Fortschreibung befindlichen
regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) des RMV wird nach ,,Regionallinien® und ,,Lokalbussen*
unterschieden. Mit Lokalbussen werden aber keineswegs nur innerdrtliche Verkehre gemeint,
sondern alle flachenerschlielRenden Buslinien, die nicht zentrale Orte miteinander verbinden. Le-
diglich die Buslinien nach Wiesbaden (269/ 271) fallen gemaf der derzeitigen Einstufung des
RMV in die Kategorie ,Regionallinie®, alle weiteren in die Kategorie ,Lokalbus®. Nachfolgend wer-
den aber alle Buslinien in die Nachbargemeinden und dariber hinaus vereinfachend als Regio-
nalbus bezeichnet. Die Analyse der Verbindungen in die weitere Region ist nicht Gegenstand des
Verkehrsentwicklungsplanes. Auf die Anbindung der Stadtteile an die Kernstadt wird im Weiteren

noch eingegangen.

In der Kernstadt von Idstein Gbernimmt der Regionalbus auch innerstadtische Aufgaben. So wer-
den die auf dem Linienweg liegenden Wohngebiete sowie weitere Strukturschwerpunkte an den
Bahnhof Idstein angebunden. Das Zentrum (ZOB) wird entweder direkt oder durch Umsteigen

am Bahnhof erreicht.

Ergénzend zum Regionalbusverkehr bestehen zwei ringférmig geflhrte Stadtbuslinien, welche
weitgehend die Erschlielung vom Regionalbus nicht erschlossener Innenstadtbereiche gewahr-
leisten bzw. eine héhere Angebotsdichte schaffen sollen.
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Somit besteht eine relativ klare Hierarchie des Offentlichen Nahverkehrs in ldstein. Die Ver-
knipfung zu den aufkommensstarksten Schwerpunkten der Region Ubernimmt der SPNV, der
durch ausgewahlte Regionallinien erganzt wird. Der Regionalbus erschlief3t die Flache des Land-
kreises (in diesem Fall das Umland der Stadt Idstein), verbindet die Nachbarorte untereinander
sowie die Stadtteile mit der Kernstadt von Idstein. Sie haben eine besonders wichtige Zubringer-
funktion zum SPNV. Die ErschlieBung der Stadt wird ebenfalls teilweise vom Regionalbus ge-
wahrleistet, der jedoch in der Kernstadt durch den Idsteiner Stadtbus erganzt wird. Auch der

Stadtbus hat eine wichtige Zubringerfunktion zum Bahnhof.

Die wichtigste Verkniipfungsstelle im Stadtgebiet stellt der Bahnhof Idstein dar. Hier erfolgt die
VerknlUpfung von SPNV, Regionalbusverkehr und Stadtbus. Ein weiterer wichtiger Verknipfungs-
punkt ist der Busbahnhof (ZOB Schulstral’e) in der Innenstadt in Kombination mit der Haltestelle
Hochschule. Auch hier kommt es zur Verknupfung verschiedener Regionalbuslinien sowie mit
dem Stadtverkehr.

Angebote des Regionalverkehrs in Idstein

Der Regionalbus erschlief3t die Flache des Landkreises (in diesem Fall das Umland der Stadt
Idstein, allerdings ohne eine Direktverbindung zur Kreisstadt Bad Schwalbach). Uber Idstein ver-

kehren insgesamt folgende zehn Linien des Regionalverkehrs (Fahrplanstand Oktober 2019):

= Linie 220: Oberjosbach — Niedernhausen

= Linie 223: Bermbach — Heftrich — Kdnigstein

= Linie 224: Strintz — Ehrenbach — Gdrsroth

= Linie 225: Wallrabenstein — Ketterschwalbach

= Linie 228: Lenzhahn — Ehrenbach — Neuhof

=  Linie 230: Worsdorf — Walsdorf — Bad Camberg

= Linie 231: Esch — Steinfischbach — Niederems

=  Linie 235: Worsdorf — Bad Camberg (nicht Gber Kernstadt Idstein)
= Linie 270: Goérsroth — Wehen — Hahn - Wiesbaden

=  Linie 271: Eschenhahn — Neuhof — Wiesbaden

Der Linienverlauf der Regionallinien im Gemeindegebiet sowie die Lage der Haltestellen sind in

Abbildung 4.1 dargestellt. Eine Ubersicht gibt zudem die nachfolgende Grafik.

In Abbildung 4.1 sind ebenfalls die Haltestellen in Idstein und ihre Einzugsbereiche dargestellt.
Gemal Nahverkehrsplan ist ein ErschlieBungsradius von 400m anzusetzen. Dies stellt insbeson-
dere im innerstadtischen Bereich aber einen vergleichsweise grolen Radius dar, der sehr lange
FuBwege bedingt und die Akzeptanz beeintrachtigt. Grundsatzlich kénnen jedoch alle Stadtteile

raumlich als erschlossen gelten.
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Grafik 16: Auszug Liniennetzplan RTV

Auch in der Kernstadt Idstein nimmt der Regionalbus wichtige Erschliefungsaufgaben war, woflr
er teilweise auf (fahrzeitverlangernden) Schieifen durch Wohngebiete gefiihrt wird. Beispiele hier-
fur sind die FUhrungen Uber Walramstral3e und Maximilianstraf3e (ausschlief3lich durch Regional-
bus 230 bedient) oder auch die teilweise Fihrung Uber den Grof3en Feldbergweg/ Konrad-Ade-

nauer-Stralde (224/ 228, gemeinsam mit dem Stadtbus bedient).

Dennoch kann der Regionalbus die raumliche Erschliefung nur teilweise absichern. Insbeson-
dere werden wichtige kreisbedeutsame Einrichtungen nicht erschlossen. Hier sind das Kranken-
haus an der Robert-Koch-Stralte sowie das Tournesol-Bad als Freizeiteinrichtung mit Gber Idstein

hinausreichender Bedeutung zu nennen.
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Um die innerstadtische Erschliefung als Aufgabe gemaR Nahverkehrsplan durch die RTV zu
gewahrleisten, wurden deshalb die Linien 220/ 221 des Stadtverkehrs eingerichtet, welche teil-
weise auch im Nahverkehrsplan formulierte Aufgaben des RTV wie die ErschlieBung von Wohn-

gebieten wahrnehmen.

Neben der raumlichen ErschlieRung ist aber auch die zeitliche ErschlieBung von besonderem
Interesse. In Abbildung 4.2 wurde das zeitliche Angebot entsprechend dargestellt, wobei nach

folgenden Taktfrequenzen unterschieden wurde:

= 30/ 60-min-Takt, an Werktagen wird tagsiiber im Regelfall in Uberlagerung der Linien ein 60-
min-Takt erreicht, der sich in Spitzen meist zu einem halbstiindlichen Takt verdichtet. Wo
diese werktagliche Angebotsdichte vorhanden ist, wird am Wochenende meist ein Stunden-
bis Zweistundentakt angeboten.

=  Werktaglicher Stundentakt, im Regelfall dann Zweistundentakt am Wochenende

= Zweistundentakt

»  UnregelmaRig (nur wenige Fahrten am Tag)

Deutlich wird, dass die meisten groReren Stadtteile mit einem vergleichsweisen dichten Takt an
die Kernstadt von Idstein und damit auch an die weiterfiihrenden Mobilitatsangebote der Bahn
angebunden sind. Die noérdlichen Teilbereiche von Wérsdorf, Nieder-Oberrod und Kréftel sowie
Ehrenbach sind jedoch nur mit einem Zweistundentakt angebunden. Zudem ist zu beachten, dass

der Takt teilweise auch Rufbusfahrten beinhaltet und somit gesondert abzurufen ist.

Um die Anbindungsunterschiede noch deutlicher herauszuarbeiten, wurden in Abbildung 4.3 die
Anzahl der Fahrtenpaare sowie die Anteile von Rufbusfahrten daran dargestellt. Die Taktzeit liegt
zwischen 30 und 120 min. Manche Linien werden unregelmafig bedient, was zum Beispiel auf
Fahrten zu Schulzeiten zurlickzufiihren ist. Insgesamt wird erkennbar, dass doch deutliche Un-
terschiede in der Bedienung bestehen. So werden die Stadtteile Eschenhahn aufgrund der Lini-
enbindelung in Richtung Wiesbaden (42 Fahrtenpaare am Werktag) sowie Wérsdorf (der zudem
ja uber eine Bahnanbindung verfugt) (40 Fahrtenpaare am Werktag) deutlich besser als alle an-
deren Stadtteile angebunden. Bei Worsdorf handelt es sich mit ca. 3.700 Einwohner zumindest
um den einwohnerstarksten Stadtteil. In Eschenhahn werden sich die Bedingungen mit Realisie-
rung der Ortsumgehung im Zuge der B 275 gravierend éandern, weil die derzeitige Ortsdurchfahrt

dann nicht mehr durchgangig befahren werden kann (Sackgasse).

Auch Heftrich mit ca. 1.600 Einwohnern ist noch ganz gut angebunden (28 Fahrtenpaare am
Werktag). Insbesondere der Stadtteil Walsdorf mit ebenfalls ca. 1.600 Einwohnern ist im Ver-
gleich mit den anderen Stadtteilen eher schlecht angebunden (17 Fahrtenpaare). Nahe von Wals-

dorf auf der B 8 vorbeifahrende Busse der Linie 231 nach Idstein Bahnhof konnen nicht erreicht
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werden, weil hier keine Haltestelle besteht. Ein nicht unwesentlicher Anteil des Angebotes ist als
Rufbus organisiert. Bei Nutzung eines Rufbusses kommen verschiedene Varianten bezuglich der
Voranmeldung vor. So kann die Anmeldung des Fahrtwunsches bereits am vorherigen Tag oder
erst eine Stunde vor Fahrtantritt erforderlich sein. Diese Anmeldung per Telefon oder Internet
kann insbesondere fir Senioren ein Zugangshemmnis darstellen. Daher ist die Qualitat einer
Rufbusbedienung geringer als eine regulare Linienbedienung zu bewerten. Der Anteil der Ruf-

busbedienung betragt im Untersuchungsgebiet bis zu 50 %.

Die zeitliche Verteilung der Bedienung ist in nachfolgender Grafik dargestellt.

Woérsdorf 3
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Nieder-Oberrod
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Grafik 17: Zeitliche Verteilung der Bedienung der Orte um Idstein (Montag — Freitag)

Die Bedienung setzt in allen Stadtteilen auRer Kroftel bereits vor 6.30 Uhr ein. Auch in den spaten
Abendstunden sind noch Angebote in allen Stadtteilen vorhanden bzw. mdéglich (Rufbus). Insbe-
sondere bei den im Zweistundentakt bedienten Stadtteilen sind aber folgerichtig immer wieder

grolRere Angebotsliicken im Tagesverlauf erkennbar.

Biirgerbus Quartier 4

Als erganzendes Angebot in den Stadtteilen mit regionalem Bezug steht noch der Quartier4-Biir-
gerbus zur Verfigung. Hier werden Montag von 8.30 bis 12.30 Uhr und Donnerstag von 14.00

bis 18.00 Uhr Fahrten im Stadtgebiet von Idstein sowie in der Gemeinde Waldems angeboten.

Dabei werden insbesondere Arzte und Apotheken, Méarkte und weitere Einrichtungen angefahren.
Die Mitfahrt muss zu festgelegten Zeiten vorher telefonisch geordert werden. Die Nutzung ist
kostenfrei und der gesamte Busbetrieb wird ehrenamtlich betrieben. Zum Einsatz kommen Klein-
busse mit acht Sitzplatzen. Das Angebot stellt eine wichtige Bereicherung der ansonsten eher
geringen Mobilitdtsangebote insbesondere in den Stadtteilen Nieder-Oberrod und Kroéftel sowie
auch in Heftrich dar und durfte insbesondere fiir diejenigen interessant sein, die zeitweise oder
dauerhaft nicht mehr mit dem Pkw mobil sein kénnen (oder wollen). Die mdglichen Zustiegs-

punkte sind ebenfalls in Abbildung 4.3 dargestellt.
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4.4
4.4.1

Grafik 18: Auszug aus dem Flyer des Biirgerbusses Quartier 4

Stadtbus ldstein
Bestehendes Angebot und Erschliefung

Mit den Linien 221/ 222 wird in der Kernstadt von Idstein durch die RTV ein Stadtbusverkehr
angeboten, welcher als Erganzung zum Regionalverkehr wichtige innerstadtische Ziele anbinden
soll, die nicht vom Regionalverkehr erschlossen werden. Dieser ist als Ringverkehr ohne Pau-
senzeiten konzipiert und in zwei Linien, eine je Richtung (221 und 222), unterteilt. Aus betriebli-
chen Grinden wurde die Linie 228 in dieses Blndel integriert. Es wird der Grofteil der Kernstadt
von ldstein erschlossen. Der Verlauf der Stadtbuslinien sowie die Einzugsbereiche der Haltestel-

len sind in Abbildung 4.4 dargestellt.

Der Linienverlauf umschlief3t das ldsteiner Zentrum und bindet das Krankenhaus durch eine
Stichstrecke an. Am ZOB Schulstrafe sowie am Bahnhof wird der Umstieg zum Regionalverkehr
ermoglicht. Am Bahnhof erfolgt der Umstieg zum SPNV. Die Finanzierung des Stadtbusverkehrs

erfolgt weitgehend durch die Stadt Idstein, welche dafur jahrlich einen festen Betrag an RTV zahlt.

Die entgegen des Uhrzeigersinns verkehrende Linie 221 verkehrt Montag bis Freitag etwa im
Zeitraum 05.45 bis 17.45 Uhr im halbstiindlichen Takt. In der gleichen Zeit werden auch Fahrten
der Linie 222 angeboten. Die Linie 222 verkehrt aber darliber hinaus bis 22.15 Uhr an Wochen-
tagen sowie auch an Sonnabenden und Sonntagen. Dies bedeutet, dass alle Haltestellen auch
nach 18.00 Uhr und an Wochenenden noch erreichbar sind, aufgrund der ringférmigen Linienfih-

rung aber teilweise Umwege und langere Fahrtzeiten entstehen.
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442

Die Bedienung erfolgt mit Bussen in innenstadtvertraglicher Midi-GréRRe (bis 25 Fahrgaste als
Sitz- und Stehplatze). Teilweise entstehen Probleme dadurch, dass z.B. bei schlechtem Wetter
eine erhéhte Nachfrage durch Schiiler auftritt, die dann die Busse an die Kapazitatsgrenze brin-

gen und den Zustieg weiterer Fahrgaste verhindern.

Fotos: Stadtbus Idstein im Einsatz (StraBe Am Bahnhof sowie an der Haltestelle Bahnhof vor Umgestaltung)

Darlber hinaus sind bestimmte Gebiete bzw. Einrichtungen in Idstein nicht oder nur schlecht

angebunden. Insbesondere sind hier zu nennen:

o ein Teil des Gewerbegebietes 6sttlich der ICE-Bahnstrecke sowie sidlich der Stralle Am
Woértzgarten,

o das Schwimmbad Tournesol als auch das Nassauviertel sowie

. das Wohngebiet um die Kronberger Strale (sudlicher Bereich Taunusviertel).

Letztere beide Themen wurden schon im aktuellen Nahverkehrsplan’” genannt und bearbeitet.
Dabei wurde die ErschlieBungsliicke des Nassauviertels bezweifelt und das Taunusviertel als
nicht befahrbar angesehen. Dem Standort am Tournesolbad wurde eine fehlende Platzverfug-
barkeit attestiert (keine regulare Wendemaglichkeit), was jedoch aufgrund der Platzverhaltnisse

nur teilweise zutreffend ist.
Nutzung
Fur den Stadtverkehr liegen Ein- und Aussteigerzahlen aus der Verbunderhebung des Rhein-

Main-Verkehrsverbund (RMV) mit Quell- und Zielhaltestellen fir die Linien 221 und 22 vor. Diese

sind fur alle Haltestellen des Stadtbusses in der folgenden Grafik dargestellt.

7 Lokale Nahverkehrsorganisation Wiesbaden (LNO), Rheingau-Taunus Verkehrsgesellschaft (RTV): Gemeinsamer
Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus-Kreises, PTV Transport Consult
GmbH, Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft mbH, Juni 2015
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Grafik 19: Ein- und Aussteigerzahlen pro Tag des Stadtverkehrs Idstein (Linie 221+Linie 222)

Deutlich zeigt sich die Wichtigkeit der Haltestellen Bahnhof und Busbahnhof/ ZOB. Am Bahnhof
steigen pro Tag Uber 700 Fahrgaste in den Stadtbus ein und fast 500 aus. Der ZOB Schulstral3e
als wichtiger Umsteigepunkt zum Regionalbusverkehr erreicht ca. 200 Ein- und Aussteiger pro
Tag. Weitere nennenswerte Ein- oder Aussteigerzahlen bis 200 Ein-/Aussteiger pro Tag errei-

chen die Haltestellen im Rauenthal, Taubenberg sowie Adolf-Kolping-Weg.

In der Abbildung 4.5 sind die Daten der Ein-Aussteigererfassung (Fahrgastbefragung) als
Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen den Haltestellen des Stadtbusses dargestellt worden. Auch
hier wird die zentrale Bedeutung des Bahnhofs sowie des Busbahnhofs verdeutlicht. Der Stadt-
bus wird nur in sehr geringem Umfang flir Verbindungen zwischen den einzelnen, nicht zentral
gelegenen Gebieten genutzt. Die Relationen von den Stadtteilen zum Bahnhof und zur Innenstadt

dominieren die Verkehrsnachfrage im Stadtbus nachhaltig.
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4.5
4.5.1

Ausbildung wichtiger Schnittstellen und Haltestellen
Bahnhofe

Wie bereits beschrieben sind im Gemeindegebiet zwei Bahnhdéfe vorhanden, der Bahnhof Idstein
und der Bahnhof Wérsdorf. Der Bahnhof Idstein verfugt Uber einen Hausbahnsteig und einen
Mittelbahnsteig. Beide sind barrierefrei erreichbar. Der Hausbahnsteig direkt und der Mittelbahn-
steig Uber Rampen von beiden Seiten der Gleise in Kombination mit einem Aufzug zum Bahnsteig
selbst. Seitens des RMV wird der Bahnhof als ,mit Hilfe barrierefrei“ eingestuft. Dies ist insbeson-
dere darauf zuriickzufiihren, dass die Bahnsteige nicht tiber die erforderliche Bahnsteighdhe ver-
fugen, so dass fur Rollstuhlfahrer extra mobile Rampen zum Ein- und Ausstieg anzulegen sind.
Auch taktile Elemente zur FUhrung sehschwacher Personen sind nicht vorhanden. Seitens der

DB AG sind Anderungen zur Herstellung der Barrierefreiheit zugesagt.

Trotz seiner hohen Bedeutung befindet sich der Bahnhof Idstein in einem schlechten Zustand.
Das Empfangsgebaude wirkt heruntergekommen, &ffentliche Toiletten sind nicht vorhanden (mit
Ausnahme der nutzbaren Toilette im Kiosk). Zwischenzeitlich wurde das Bahnhofsgebaude von
der Stadt Idstein erworben. Mit Hilfe des Bahnhofsprogramms des Landes Hessen und des RMV

sollen die Bahnsteige in einen zeitgemaflen (barrierefreien) Zustand versetzt werden.

Fotos: nicht barrierefreie Bahnsteige/ barrierefreier Zugang zum Bahnsteigtunnel

Die vorhandenen Uberdachungsanlagen im Ubergang vom Bahnhof zum Busbahnhof sind in die
Jahre gekommen und vermitteln derzeit mitnichten den Eindruck einer modernen Schnittstelle
vom SPNV zum OPNV. Die zentrale Bushaltestelle am Bahnhof wurde aber bereits umgestaltet
und stellt einen wichtigen Grundstein fiir die Schaffung einer wirklich modernen und nutzerfreund-

lichen Schnittstelle des 6ffentlichen Nahverkehrs dar.

Es gibt nur sehr wenige Fahrradstander und diese werden auch nicht voll ausgelastet, so dass
der Eindruck entsteht, dass das Fahrrad bislang kein bevorzugtes Verkehrsmittel auf den Wegen
zum Bahnhof (also vor allem fir Pendler) ist. Erweiterungen sind aber zeitnah geplant. Westlich

der Gleise besteht ein Pendlerparkplatz mit ca. 120 Stellplatzen, der im Regelfall weitgehend
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ausgelastet ist (siehe Kapitel zum ruhenden Verkehr). Zudem gibt es am Bahnhof einen Car-

Sharing-Stellplatz.

Fotos: Fahrradabstellanlagen und neue zentrale Bushaltestelle am Bahnhof

(2020 neue Uberdachung realisiert)

Insgesamt ist also zu konstatieren, dass der Bahnhof und sein Umfeld einer nachhaltigen Auf-
wertung und funktionsgerechten Entwicklung bedirfen, um der Funktion als zukunftsfahige

Schnittstelle des 6ffentlichen Nahverkehrs gerecht zu werden.

Der Bahnhof Wérsdorf liegt am Rande des gleichnamigen Stadtteiles. Es handelt sich bei die-
sem Bahnhof lediglich um zwei Aulenbahnsteige mit Wartehauschen. Die Bahnsteige sind bar-
rierefrei und mit taktilen Elementen ausgebildet. Barrierefreie Zugange sind zwar tber den P+R-
Parkplatz auf der Westseite und die Adolf-Keller-StralRe auf der Ostseite gegeben, eine funktio-
nierende Wegekette fur die Hin- und Rickfahrt mit dem SPNV kann aber fur Behinderte damit
nicht gewahrleistet werden. Hierflr ware eine beidseitige Anbindung an den Siebenmorgenweg
wuinschenswert, welche aufgrund der rdumlichen Randbedingungen aber nur mit Aufztigen her-

zustellen ist. Eine Anbindung des Bahnhofs mit Busverkehr erfolgt derzeit nicht.

Fotos: Blick auf die Bahnsteiganlagen, Ausstattung mit Informationstafel und Fahrscheinautomat

Der vorhandene P+R-Parkplatz verfugt Uber ca. 100 Stellplatze.
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452

453

Zentrale Bushaltestelle am Bahnhof

Im Zeitraum der Erstellung der Analyse erfolgte ein Umbau der zentralen Bushaltestelle am Bahn-
hof. Die alte Aufstellung der Busse mit Einzelbahnsteigen war den aktuellen Anforderungen nicht
mehr gewachsen. Die Anlagen waren nicht barrierefrei sowie — wie auch die grote Uberdachung
— gestalterisch verschlissen. Mittlerweile wurde eine zentrale Mittelinsel unter Berlcksichtigung
der Anforderungen der Barrierefreiheit neu errichtet, eine moderne Uberdachung befindet sich in
der planerischen Vorbereitung. Somit entsteht sukzessive eine zeitgemaler und auch stadtebau-
lich attraktiver Ubergangspunkt zwischen SPNV und straRengebundenem OPNV. Der Ubergang
zum Bahnhof sowie dieser selbst (siehe vorhergehende Erlauterungen) weisen aber noch zahl-

reiche gestalterische und funktionale Mangel auf.

Fotos: Zentralhaltestelle am Bahnhof Idstein vor und nach dem Umbau (2020 neue Uberdachung realisiert)
ZOB Innenstadt

Das Liniennetz des Busverkehrs in Idstein ist dadurch gekennzeichnet, dass neben dem Bahnhof
auch in der Innenstadt ein zentraler Verkntpfungspunkt besteht. Dieser befindet sich am Rande
der Altstadt an der Schulgasse und wird neben den meisten Regionalbuslinien auch vom Stadt-
verkehr bedient. In seiner unmittelbaren Nachbarschaft befinden sich zahlreiche wichtige Ziele.
Neben dem Stadtkern (also der historischen Innenstadt und dem Geschaftszentrum) sind dies
u.a. die Hochschule Fresenius, die Pestalozzischule (Gymnasium), das Rathaus mit der Stadt-
verwaltung, die weniger als 100 m Luftlinie vom ZOB entfernt sind. Somit kann die generelle Lage

des ZOB SchulstralRe als optimal bezeichnet werden.

Hinsichtlich der baulichen Ausbildung einschlieBlich der Barrierefreiheit sowie auch der Anfahr-
barkeit gibt es jedoch Defizite. Der Busbahnhof verfigt tUber finf Ldngsbahnsteige, von denen
zwei fur Gelenkbusse mit einer Lange von 18 m geeignet sind. An den drei anderen Bussteigen

kdnnen Standardbusse mit einer Lange von bis zu 12 m halten.
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Fotos: ZOB Schulstral3e mit beengten Bussteigen und schlechter Anfahrbarkeit fiir 15m/ 18m-Busse

Auch wenn die Bordhéhen dem Grunde nach noch als barrierefrei gelten, sind die Bewegungs-
spielrdume fiir Rollstuhlfahrer teilweise nicht gegeben. Die Bussteige sind sehr schmal. Auch

taktile Elemente zur Fiihrung blinder/ sehbehinderter Personen fehlen.

Fotos: ,Ode* Flédchen im Bereich ZOB, nicht mehr funktionsféhige Zufahrtsspur zum ZOB (Am Hexenturm)

Die grundsatzlichen Funktionalitaten sind dem Grunde nach noch gegeben, jedoch stellt der ZOB
einen Bereich mit stark eingeschrankter Aufenthaltsqualitéat dar. Der Platz leidet insbesondere
durch den enormen Raumbedarf, welcher fir die Gewahrleistung der Schleppkurven grofer
Busse (15 m oder 18-m-Gelenkbusse) entsteht. Trotz dieser groRen Flachen stellt sich die barri-
erefreie Anfahrbarkeit der Bussteige als sehr schwierig dar. Im Regelfall entstehen nicht mehr

barrierefreie Restspalte beim Halten des Busses am Bussteig.

Die Zufahrt zum ZOB von der Stralte Am Hexenturm war urspriinglich mit einer eigenen Busspur
abmarkiert. Diese wurde jedoch eingezogen und ist derzeit mit mobilen Leitelemente abgegrenzt.
Zwischenzeitlich aufgestellte Pflanzkdrbe sollen den StralRenraum aufwerten. Auf die (ebenfalls
defizitare) Qualitat des offentlichen Raumes der Strale Am Hexenturm wird an anderer Stelle

noch eingegangen.
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454 Bushaltestellen in Kernstadt und Stadtteilen

An den Bushaltestellen in der Kernstadt ist sehr gut abzulesen, dass das Anliegen eines barrie-
refreien OPNV in Idstein ein seit Jahren systematisch verfolgtes Ziel darstellt. Ein vergleichswei-
ser grolder Teil der Haltestellen ist weitgehend regelgerecht und baulich barrierefrei gestaltet
(Bordanschlag mindestens 18 cm, 53 % aller Bussteige). Dennoch sind mit Stand 2019 noch tber
50 Haltestellen (47 %) nicht barrierefrei. Wirklich vollstandig barrierefrei sind jedoch nur 15 Bus-
steige (14 %), die anderen 43 Haltestellen sind Gberwiegend durch unvollstandige oder fehlende

taktile Elemente gekennzeichnet.

Grafik 20: Stand der Barrierefreiheit an Bussteigen

Fotos: Beispiele barrierefreie Haltestellen (vor der Hochschule Fresenius, Maximilianstral3e)

In den Stadtteilen ist der Anteil nicht barrierefreier Haltestellen mit 64 % etwas héher (27 von 42
Haltestellen). In Dasbach, Niederauroff, Kréftel, Ehrenbach und Nieder-Oberrod befinden sich
keine Haltestellen, die in beiden Fahrtrichtungen barrierefrei sind (teilweise nur ein Richtungs-

bussteig barrierefrei).
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455 Ausstattung/ Fahrgastinformation
Alle Haltestellen sind mit einem entsprechenden Haltestellenmast und mit einem Fahrplanaus-

hang ausgestattet. Dynamische Informationen fir Busabfahrten (also Echtzeitanzeigen) gibt es

derzeit nur am Bahnhof.

Fotos: Dynamische Fahrgastinformationen zum Busverkehr am Bahnhof

Eine Ubersicht der maRgeblichen Defizite im OPNYV ist in Abbildung 4.6 dargestellt.
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4.6 Fazit zur Situation im SPNV/ OPNV

Der offentliche Nahverkehr kann zusammenfassend folgendermaRen charakterisiert werden:

Die Verbindungen in die Metropolen/ Oberzentren Frankfurt am Main und Wiesbaden wird durch
die Bahn dem Grunde nach gut gewdhrleistet. Jedoch sind bei der Stiarke der Pendlerstrome
weitere Taktverdichtungen und ein hoherer Anteil von Direktverbindungen anzustreben. Der
Bahnhof wird seiner Bedeutung als wichtiger Pendlerbahnhof und zentrale Schnittstelle von
SPNV und OPNV derzeit nicht gerecht. Das Gebiude ist sanierungsbediirftig, die Bahnsteige
sind nicht barrierefrei, wichtige Funktionen der Schnittstelle fehlen oder sind unzureichend aus-
gepragt. Neben den verkehrlichen Funktionen sollten auch die stadtebaulichen Qualititen ge-

starkt werden. Der Bahnhof Wérsdorf ist nur eingeschréankt barrierefrei erreichbar.

Der Regionalverkehr mit Bussen bindet die Stadtteile im Regelfall gut an die Kernstadt an und
stellt gute Verbindungen zur Innenstadt (ZOB SchulstraBe) und zum Bahnhof her. Jedoch gibt
es verschiedene Anbindungs- und ErschlieBungsdefizite, wovon insbesondere die wenigen
Fahrtenangebote in Walsdorf sowie die fehlende ErschlieBung wichtiger Einrichtungen wie dem

Krankenhaus und dem Tournesolbad hervorzuheben sind.

Die innerstédtische ErschlieBung wird durch die Uberlagerung von Regional- und Stadtbusver-
kehr weitgehend gewahrleistet. Jedoch gibt es verbleibende ErschlieBungsdefizite (Teile des
NassauViertels und des TaunusViertels, gewerbliche Bereiche siidlich Am Wértzgarten). Um die
bestehende ErschlieBung zu gewahrleisten, fiahrt der Regionalbus teilweise deutlich fahrtzeit-

verlangernde Schleifen im Stadtgebiet.

Der Stadtbus fahrt mit kleinstadtvertraglichen FahrzeuggroBen im Halbstundentakt, bei schlech-
ten Witterungslagen iibersteigt jedoch die Nachfrage teilweise dir Fahrzeugkapazitat, so dass

auch potenzielle Fahrgaste stehen bleiben.

Die zentrale Bushaltestelle am Hauptbahnhof entsprach bis vor kurzem nicht den Anforderun-
gen, ist aber bereits umgestaltet worden (Inselbahnsteig). Weitere Ausstattungselemente fehlen
jedoch noch, insbesondere ein ansprechender Ubergang zum Bahnhof. Der ZOB an der Schul-
straBe ist durch groRBe Busse schwierig anzufahren und auch nicht vollstandig barrierefrei. Hier
fehlt es aber vor allem auch an attraktiven Aufenthaltsqualitaten in diesem innenstadtnahen Be-

reich.

Fast die Halfte der Haltestellen in Idstein ist zumindest hinsichtlich der Bordhdhen barrierefrei.
Nur ein geringer Teil ist aber auch mit den erforderlichen taktilen Elementen ausgeriistet. Somit

werden zahlreiche Haltestellen den Anforderungen an die Barrierefreiheit noch nicht gerecht.

Die Haltestellen sind fast volistindig mit Haltestellenmast und Fahrplanaushang ausgeriistet.

Dynamische Fahrgastinformationen zum Busverkehr sind aber nur am Bahnhof vorhanden.
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5. Bedingungen fir den nichtmotorisierten Verkehr
5.1 Radverkehr

511 Grundséatzliche Situation

Aufgrund der Uberschaubaren StadtgréRe von Idstein kénnen alle maRRgeblichen Ziele der Stadt
in einem Umkreis von 2,7 km Durchmesser erreicht werden, wobei das Zentrum etwa mittig liegt.
Mit dem Fahrrad wirde die Fahrt zum Zentrum bei einer angenommenen Geschwindigkeit von
15 km/h maximal etwa flnf bis maximal acht Minuten dauern. Den geringen Entfernungen steht
eine teilweise anspruchsvollere Topografie gegeniiber, die jedoch vor dem Hintergrund der Elekt-

rifizierung des Radverkehrs weiter an Bedeutung verlieren dirfte.

Grafik 21: Erreichbarkeit im Radverkehr
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5.1.2

Auch die Stadtteile liegen in einem vergleichsweise giinstigen Entfernungsbereich, wobei die
Qualitat der Wegeangebote sehr unterschiedlich ausféllt und die bewegte Topografie noch star-
ker zum Tragen kommt. Prinzipiell bleibt aber festzuhalten, dass Idstein Gber sehr glinstige Vo-

raussetzungen dafur verflgt, den Radverkehr als eine Saule des Verkehrssystems zu starken.

Dem steht bislang eine vergleichsweise geringe Radverkehrsnutzug gegenlber. Wie dem Kapitel
zur Mobilitat enthommen werden kann, wird die Radverkehrsnutzug derzeit hdchstens mit 5 bis

8 % abgeschétzt.

Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet

Das derzeitige Angebot an separaten Radverkehrsanlagen sowie ausgewahlte gut nutzbare We-
gestrukturen sind in Abbildung 5.1 dargestellt.

Aufgrund der strallenraumlichen Enge gibt es innerhalb von Idstein jedoch kaum separate Rad-
verkehrsanlagen. Fahrradfahrer fahren im Innenstadtbereich fast ausschlieRlich im Mischverkehr

mit dem Kfz.

GemalR den Vorgaben der ERA sollten separate Radverkehrsanlagen (Radweg/ Radstreifen) bei
einer zugelassenen Geschwindigkeit von 50 km/h etwa bei Verkehrsbelastungen ab 10.000 Kfz/
24 Std. vorhanden sein. Dies ware innerorts an den Hauptverkehrsstralen (Limburger Stral3e,
Wiesbadener Stral’e, Am Hexenturm zwischen Wiesbadener Stral’e und Tiergartenspange) der
Fall, aber die verfigbare Breite zwischen der Bebauung lasst eine Einordnung ERA-konformer
Anlagen (Radstreifen >= 1,85 m oder Schutzstreifen 1,25 m) Uber langere Streckenabschnitte

nicht zu.

Tatsachlich sind die Verhaltnisse auf den Hauptverkehrsstral3en nicht ideal. Z.B. fiihlen sich Rad-
fahrer auf der Limburger Stralle immer wieder vom Kraftfahrzeugverkehr bedrangt, da die schma-
len Querschnitte und vergleichsweise hohen Verkehrsbelastungen dazu fiihren, dass die Uber-
holung von Radfahrern schwierig bis unmaglich ist bzw. mit engsten (Un-) Sicherheitsabstédnden
erfolgt. Dann wird teilweise auf die Gehwege ausgewichen, die aber ebenfalls Gber keine kom-
fortablen Breiten verfigen. Autofahrer hingegen gehen teilweise davon aus, dass Radfahrer die
Gehbahn benutzen sollten, was aber hier weder zulassig sowie in grof3en Teilen vor dem Hinter-

grund der schmalen Seitenbereiche auch nicht zweckmalig ist.

Die Henri-Dunant-Allee ist durchgehend mit Radverkehrsanlagen ausgestattet. Diese werden je-
doch leider nicht Uber die Regionalbahnlinie und die Stralle Am Wértzgarten bis zur B 275 wei-
tergefiihrt. Im 6stlichen Anschluss an die Henri-Dunant-Allee besteht noch ein Radweg an der

L 3026 in Richtung Norden bis zum Kreisverkehr mit der Seelbacher Strafe, wo Anschluss an
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die Verkehrsfiihrung in den verkehrsberuhigten Bereichen besteht. Ein Anschluss nach Siden in

Richtung Niedernhausen besteht nicht.

Jedoch gibt es eine Reihe von separaten Wegen abseits der Hauptverkehrsstraen, die gut fir
den Radverkehr nutzbar sind. So kann die Limburger Stral’e weitgehend durch die Nutzung des
FulR- und Radweges in der Woérsbachaue bzw. des Dammmiihlenweges umgangen werden.
Diese Wegeverbindung ist aber auch ein beliebter Weg fiir Spaziergange und verfligt nur tber
Mindestmalie (ca. 2,50 m). Somit entstehen in der warmen Jahreszeit hier oft Konflikte zwischen
flanierenden Fullgangern und Radfahrern. Eine Wegeverbreiterung erscheint sehr schwierig.
Hinzuweisen ist jedoch darauf, dass an der Limburger Stralle (ebenso wie an der Wiesbadener
Stral3e) zahlreiche Quellen und Ziele auch fir den Radverkehr vorhanden sind und die Nutzung

dieser Strallen ebenso legitim wie erforderlich ist.

Im Norden von Idstein stellt der Weg Am Ackergrund eine gut nutzbare Verbindung im Bereich
der Limburger Straflte dar. Vom Anschluss an die Limburger Stral’e besteht hier durchgehende
Wegeverbindung bis zur RudolfstraRe und der StraRe Am Rdédchen (Schulstandort). Uber die
FuBR- und Radbriicke Uiber die Bahnanlagen wird auch das Freizeitbad Tournesol erreicht. Zudem
kénnen westlich des Nassau-Viertels auch die Regionalbahnstrecke und die B 275 unterquert
werden und es besteht Anschluss im Wegenetz nach Norden (Wérsdorf) und Siiden (bis zur Au-
roffer Stralde).

Als innerstadtische Radverkehrsverbindung ist noch der fiir Radverkehr freigegebener Johann-
Walter-Weg zu nennen, der das NassauViertel quert und Gber das bestehende Strallennetz und

den Stolzwiesenpark eine Verbindung in Richtung Bahnhof herstellt.

Fotos: separate Radwege in Idstein

In den (relativ groR geschnittenen) Tempo-30-Zonen in Idstein ist der Mischverkehr mit dem Kraft-
fahrzeug in jeder Hinsicht konform zur StVO- und den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

(ERA). Separate Radverkehrsanlagen sind hier nicht nur verzichtbar, sondern gemafl StVO zu
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vermeiden. Es wird im Weiteren zu prifen sein, ob auf wichtigen Radachsen innerhalb von
Tempo-30-Zonen und bei hdheren Belastungen durch Kraftfahrzeugverkehr z.B. Piktogramme

oder spezielle Beschilderungen zum Einsatz kommen kdnnten.

In der FulRgangerzone der Altstadt und den anliegenden Mischverkehrsbereichen ist Radfahren
mit reduzierter (innenstadtvertraglicher) Geschwindigkeit mdglich. Die in vielen Bereichen vor-
handenen Pflasterbelage sind fiir das Radfahren nicht optimal, jedoch sind hier Kompromisse mit
stadtebaulichen und denkmalpflegerischen Aspekten kaum zu vermeiden. Eine deutliche Erho-
hung der Radverkehrsgeschwindigkeiten in diesen Bereichen entsprache auch nicht dem Gedan-
ken des vertraglichen Mischverkehrs im Innenstadtbereich und ware zudem nicht StVO-konform

(in verkehrsberuhigten Bereichen Schrittgeschwindigkeit fir alle Verkehrsteilnehmer).

Anbindung der Stadtteile im Radverkehr

Analysiert wurden auch die Radwege zu den einzelnen Stadtteilen. Separate Radverkehrsanla-
gen abseits der mit hdheren Geschwindigkeiten befahrenen Aulderortsstralen sind fir die Anbin-
dung der Stadtteile an die Kernstadt sehr wichtig und kdnnen dazu leisten, Pendlerverkehre mit

Kraftfahrzeugen zu substituieren. Die derzeitige Situation ist folgendermafien zu beschreiben:

=  Ein separater Radweg besteht entlang der L 3026 zwischen Idstein und dem Stadtteil Wdrs-
dorf. Damit ist zumindest der grofite Stadtteil Wérsdorf gut an Idstein angebunden, auch
wenn der Radweg nicht die erforderliche Breite gemaf den Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen (ERA 2010) aufweist. Die Weiterfihrung bis zur Innenstadt erfolgt dann mit einem
Versatz Uber die Nebenstralie Zissenbach Uber den Ful3- und Radweg in der Wérsbachaue.
Eine zweite Verbindung nach Woérsdorf besteht Gber landwirtschaftliche Wegestrukturen
westlich der Regionalbahnstrecke.

= Die Verbindung von Idstein nach Walsdorf bindet ebenfalls an die Strale Zissenbach an,
wird teilweise parallel der B 275 gefuhrt und nutzt schlief3lich die Hohe Stralle als landwirt-
schaftlichen Weg bis zur L 3026 (Wdrsdorf — Walsdorf). Ab hier besteht ein strallenbeglei-
tender Radweg an der L 3026 bis Walsdorf. Diese Verbindung ist auch im Radhauptnetz
Hessen (Stand Mai 2020) enthalten. Somit ist auch hier eine vergleichsweise sehr gute An-
bindung gegeben.

= Die Verbindung von Walsdorf nach Wérsdorf ist nicht durchgehend, es fehlt der Abschnitt
von der Hohen StralRe bis Wérsdorf. Dies stellt ein Defizit dar, da Wdérsdorf von Walsdorf aus
der nachstgelegene Regionalbahnhalt fiir Pendler nach Frankfurt und Wiesbaden ist.

=  Auch von Wallrabenstein nach Waérsdorf existiert keine durchgehend nutzbare separate
Radverkehrsverbindung, obwohl dies auch hier die kirzeste Anbindung an den SPNV dar-
stellt. Von Wallrabenstein bis kurz vor die A3 bieten parallele Wegestrukturen fir den Rad-

verkehr gut nutzbare Angebote. Als kritisch ist jedoch vor allem der Bereich von der Einmin-
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dung der L 3275 westlich der Autobahn durch die beiden Uberfiihrungsbauwerke der Auto-
bahn und der Regionalbahnstrecke bis nach Wérsdorf hinein zu bewerten. In den Unterfih-
rungsbereichen sind teilweise hdchstgefahrliche Zustande zu verzeichnen. Insbesondere die
Unterfihrung der Regionalbahnstrecke weist nur eine Fahrbahnbreite von ca. 5 m auf. Von
Seiten des Landes Hessen wurde im Rahmen der angekindigten Sanierung des Regional-
bahnbauwerkes die Verbreiterung auch fiir den Radverkehr zugesichert.

=  Die Unterfihrung der A 3 im Zuge der L 3277 ist mit ca. 7,50 m Fahrbahn deutlich breiter
bemessen, verfligt aber Gber keine Beleuchtung. Lediglich die Unterfiihrung der ICE-Trasse

ist vergleichsweise unproblematisch.

Fotos: flir Radfahrer kritische Unterfiihrungen Bahnunterflihrungen

=  Auch fir die ostlich gelegenen Stadtteile Heftrich, Niederrod und Kroéftel bestehen keine se-
parat gefihrten Radwege, ebenso nach Dasbach und Lenzhahn. Auch geeignete alltags-
taugliche Wegeinfrastrukturen konnten hier nicht identifiziert werden. Die Stadtteile Berm-
bach und Esch der Nachbargemeinde Waldems sind zwar rdumlich nah zu Idstein gelegen,
verfigen aber uUber keine Radverkehrsverbindung.

=  Der westliche Stadtteil Niederauroff kann gut Uber die die Autobahn unterquerende, topo-
grafisch aber anspruchsvolle Wegeverbindung am Rosenkippel und weiterfihrend im Zuge
der Auroffer Strale gut und weitgehend konfliktfrei erreicht werden. Fir Oberauroff stellt
diese Wegeverbindung hingegen einen gro3en Umweg dar. Hier ist es naheliegend Uber die
direkt geflihrte L 3274 nach Idstein zu gelangen, die jedoch Uber keine separaten Radver-
kehrsanlagen verfugt. Zudem fuhrt die direkte Verbindung in einer ebenfalls unbeleuchteten
und vergleichsweise schmalen (und damit fir den Radverkehr sehr gefahrlichen) Unterfih-
rung durch die Autobahn hindurch. Zwischen Niederauroff und Oberauroff gibt es keine be-
festigte und fur den Radverkehr gut nutzbare Wegeverbindung.

=  Ehrenbach und Eschenhahn verfiigen ebenfalls Uber sehr schlechte Anbindungen fir den
Radverkehr. Dazu tragt ein fehlender begleitender Radweg an der B 275 ebenso bei wie die
sehr bewegte Topografie im Siidwesten von Idstein. Der Neubau der OU Eschenhahn stellt

hier eine Chance zur Behebung dieses Defizits dar.
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Fotos: Unterfiihrungen der B 275 und der L 3274 unter die Autobahn

Es wird im Weiteren zu priifen sein, wo separate Wege vor dem Hintergrund der Verkehrsmengen
im Kfz-Verkehr, bau- und entwurfstechnischen Parametern der Stralle sowie den Radverkehrspo-
tenzialen separate Radwege angeboten werden sollten. Hierzu ist eine Uberlagerung mit den
Planungsabsichten des Rheingau-Taunus-Kreises und des Landes Hessen vorzunehmen. Ein
Radverkehrskonzept des Landkreises konnte jedoch bislang nicht recherchiert werden. Die Dar-
stellungen des Kreises auf der Homepage beinhalten vor allem Aussagen zum touristischen Rad-

verkehr (https://www.rheingau-taunus.de/verkehr/radwege.html). Das Rad-Hauptnetz Hessen mit

Stand Mai 2020 hat eine deutlich zu grobe Maschenweite, um die Potenziale flir den regionalen

werktaglichen Radverkehr zu bedienen.

Freigabe von Einbahnstrallen

In Idstein einschlie3lich dem Stadtteil Woérsdorf bestanden mit Stand August 2022 insgesamt 31
Einbahnstralen, von denen vor einer Prifung der Verkehrsbehdrde 2019 funf fir den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegeben waren (Gerichtsstrale, Himmelsbornweg, Im Rauental, Veitmuh-
lenweg, Funfkirchner StralRe in Worsdorf) und im Zeitraum bis 2022 weitere 17 Einbahnstral3en
fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben wurden. Die im Ergebnis einer Verkehrsschau
in Aussicht gestellten funf Einbahnstralen Alte Poststrale, Buchenweg, Fichtenweg, Schdne
Aussicht, Weilburger Weg gehéren dazu. Weitere flr den Radverkehr durchaus relevante Ver-
bindungen, z.B. Uber die Stralle Auf der Au (Verbindung Bahnhof — Schulkomplex — Tournesol)
konnte ebenfalls freigegeben werden. Lediglich noch 9 Einbahnstrallen wurden bislang nicht frei-
gegeben, was vor allem auf die baulichen Gegebenheiten zurlickzufiihren ist. Lediglich bei der
Luxemburger Allee wurde keine Notwendigkeit gesehen, diese fur den Radverkehr in Gegenrich-
tung freizugeben. Die Eichendorffstrale wurde in der Verkehrsschau abgewahlt. Die Liste der fur

den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebenen Einbahnstrallen ist in Anlage 1 enthalten.
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5.1.5

5.1.6

Fahrradabstellanlagen

Abstellanlagen fir den Radverkehr im 6ffentlichen Raum waren bislang in Idstein nur vergleichs-
weise wenige vorhanden. Selbst am Bahnhof waren nur geringe Abstellkapazitaten verfugbar und
auch nur wenige Fahrrader abgestellt. Im Innenstadtbereich gibt es nur vereinzelte Abstellmdg-
lichkeiten, die aber in der Summe kein zeitgemafRes Angebot darstellen. In 2020 wurde begon-
nen, Standorte fir Fahrradboxen zu planen. Dies soll 2021 fortgefiihrt und erste Fahrradboxen

am Bahnhof errichtet werden.

Fotos: Abstellanlagen am Bahnhof und in der Innenstadt

Wegweisung

Die Stadt Idstein verfligt teilweise Uber eine Radwegweisung. Sowohl im Zentrum als auch an
wichtigen Punkten des Wegenetzes sind einzelne Wegweiser mit Orts- und Entfernungsangaben
vorhanden. Eine vollstdndige Aufnahme der Wegweisung war im Rahmen der Analysen nicht
mdglich und Materialien dazu waren nicht verfigbar. Bei den Vor-Ort-Besichtigungen entstand
jedoch der Eindruck, dass wichtige Wegeverbindungen flr den Alltagsradverkehr wie auch fir
den Freizeitverkehr nicht beschildert sind und damit auch wenig Voraussetzungen dafir beste-

hen, wichtige/ attraktive Routen im Bewusstsein der Bevolkerung dauerhaft zu verankern.

Fotos: Beispiele fiir die Wegweisung in Idstein
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5.1.7

Ergebnisse der Internetbefragung zum Radverkehr

Im Marz/ April 2019 wurde durch IVAS eine Onlinebefragung zum Radverkehr in Idstein durch-

gefuhrt. Ca. 230 Idsteiner Burger beteiligten sich an dieser Umfrage. Die wichtigsten Ergebnisse

kénnen zusammenfassend folgendermalien beschrieben werden:

Fast die Halfte der Teilnehmer (48 %) der Befragung nutzt das Fahrrad Gberwiegend in der
Freizeit und am Wochenende (,Freizeitradler®), 31 % bezeichnen sich als Freizeitradler (Nut-
zung ein bis zweimal wochentlich) und 19 % als ,Vollradler® (tdgliche Nutzung des Fahrra-
des).

75 % der Radfahrer nutzen das Fahrrad mittlerweile ganzjahrig, aber zumindest teilweise in
Abhangigkeit vom Wetter (45 %). Nur ein Viertel der Befragten schrankt die Fahrradnutzung
auf die warmere Jahreszeit ein.

Die Hauptzwecke des Radfahrens sind bei den Befragten private Erledigungen, die sich auf
verschiedene Aktivitaten verteilen. Interessant ist der vergleichsweise geringe Anteil des
Fahrrades bei den Wegen von und zur Arbeit. Hier scheinen Potenziale zu bestehen.

Der Uberwiegende Teil der Radfahrer nutzt das Fahrrad, um fit bzw. gesund zu bleiben
(52 %), gefolgt von Griinden des Umwelt- und Klimaschutzes (21 %). Praktische Griinde wie
Zeitersparnis (5 %), Flexibilitdt (12 %), guinstige Kosten (5 %) spielen bislang eher eine un-

tergeordnete Rolle.

Grafik 22: Zwecke bei der Nutzung des Fahrrades

Mit sieben weiteren Fragen wurde ein Meinungsbild der Radfahrer zum Radverkehr in Idstein
gewonnen. Uberwiegend gute Einschatzungen bestehen zur Orientierung in der Stadt und
wie ,gut® (schnell) man mit dem Rad durch die Stadt kommt. Aus den anderen Antworten
lassen sicher eher Defizite ableiten. So fihlt sich der Gberwiegende Teil der Radfahrer nicht
sicher und ist nicht der Meinung, dass sich die anderen Verkehrsteilnehmer ricksichtsvoll
gegeniber den Radfahrern verhalten. Auch die Anbindung der Stadtteile an die Kernstadt

sowie Anzahl und Qualitat der Abstellanlagen erscheinen den Radfahrern kritikwurdig.
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Grafik 23: Meinungsbild zum Radverkehr

= In der Befragung konnten auch diejenigen Orte auf der Karte gekennzeichnet werden, an
denen sich die Radfahrer am unsichersten fuhlen (3 Ortsbenennungen je Teilnehmer waren
moglich). Die Ergebnisse sind in der Grafik 25 auf der folgenden Seite enthalten. Das Er-
gebnis ergibt ein sehr eindeutiges Bild. Wiesbadener Stralle, Limburger Stral’e, und Am
Hexenturm sind die mit Abstand am meisten benannten Problembereiche. Dies lasst auch
Ruckschlisse auf die Nutzung dieser Strallen durch den Radverkehr zu. Punktuelle Prob-
lemhaufungen werden auch an der Verbindung nach Heftrich Gber die L 3023 sowie an den
Unterfihrungen der L 3277 unter der A 3 sowie der Regionalbahnstrecke nérdlich von Wérs-
dorf erkannt.

=  Abschlielend konnten noch aus vorgegebenen Antworten zu Maflnahmen fiir ein fahrrad-
freundliches ldstein Schwerpunkte ausgewahlt werden (je Person drei MalRnahmenennun-
gen moglich). Fast alle Radfahrer (80 %) winschen sich eine Verbesserung der Beschilde-
rung. Besonders wichtig ist den Radfahrern dariber hinaus die Verbesserung der allgemei-
nen Wahrnehmung des Radverkehrs (38 %). Eine starkere Verkehrsiberwachung (30 %),
mehr gesicherte Querungsmadglichkeiten (28 %), Geschwindigkeitsreduzierungen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr (26 %), die Anordnung von Fahrradstraflien (25 %) sowie die Nutzung
von Einbahnstrafen in Gegenrichtung (20 %) stellen ebenfalls noch wichtige Anséatze dar.
Ein Angebot an Leihradern sowie mehr Informationen und Events sind fur die Teilnehmer an

der Befragung (bereits regelmafRige Radfahrer) eher unwichtig.

Eine Ubersicht der wichtigsten Defizite im Radverkehr ist in Abbildung 5.2 enthalten.
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Grafik 24: Benannte Problemstellen fiir den Radverkehr in Idstein

Grafik 25: Vorschldge/ Schwerpunkte fiir ein fahrradfreundliches Idstein

1020_VEP_1_[dstein Analyse+Ziele 2022_09_30 Seite 57



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 1: Analysen und Zielstellungen

51.8 Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatests 2018

2018 wurde ein Fahrradklimatest durch den ADFC durchgefiihrt, in dem auch die Stadt Idstein
erstmalig erfasst wurde. In der GrélRengruppe der Stadte von 20.000 bis 50.000 Einwohnern fin-
det sich Idstein auf Platz 242 von 311 Stadten wieder, wobei 139 Personen an der Befragung in

Idstein teilnahmen. Die Befragung umfasste 27 Einzelaspekte, die in die Gruppen

=  Fahrrad- und Verkehrsklima
»  Stellenwert des Radverkehrs
»  Sicherheit beim Radfahren

=  Komfort beim Radfahren

= Infrastruktur und Radverkehrsnetz

zusammengefasst wurden. In allen Gruppen liegen die Ergebnisse deutlich schlechter als im
Durchschnitt der befragten Stadte. Nahe dem Durchschnitt liegende Bewertungen finden sich in
vier von sieben Fragen zur Verkehrssicherheit wieder, bei zwei Fragen zum Komfort und bei
ebenfalls zwei Fragen hinsichtlich Infrastruktur und Radverkehrsnetz (differenzierte Ergebnisse

siehe https://www.adfc.de). Die Ergebnisse der Befragung 2020 (Laufzeit bis November) liegen

zwischenzeitlich vor und werden im weiteren Projektverlauf noch eingearbeitet.

Insgesamt ist aber zu erkennen, dass grof3e Potenziale bei der Verbesserung fiir den Radverkehr
in allen Themenfeldern bestehen. Dabei sollte aber nicht die Schlussfolgerung gezogen werden,
dass erst bei einem vorderen Platz hinsichtlich der Randbedingungen eine deutlich héhe Radver-
kehrsnutzung erreicht werden kann. Viele der Stadte im unteren Tabellendrittel weisen teils deut-

lich hohere Radverkehrsanteile auf als Idstein.
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5.2

FuBverkehr

Wie bereits im Kapitel flir den Radverkehr beschrieben ist die GroRe der Stadt Idstein ideal dafiir,
einen Uberwiegenden Teil der téglichen Wege zu Ful} zuriickzulegen. Dies wurde auch bereits
im VEP 1998 herausgestellt und diesbeziglichen Malinahmen entwickelt. Die wichtigsten Achsen
des FuRgangerverkehrs im Innenstadtbereich sind in Abbildung 5.3 dargestellt. Gemal den
Auswertungen flr die Stadtegruppe Mittelzentren mit hiigeliger Topografie werden etwa 35 %
aller Wege zu FuB zuriickgelegt. Hinzu kommt, dass auch alle Fahrten mit dem OPNV/ SPNV in
der Regel mit einem Fuldweg zur/ von der Haltestelle beginnen oder enden. Auch die Fahrten mit
dem Pkw beinhalten einen Fullweg zum jeweiligen Stellplatz. Somit kann die Bedeutung des
Fuldverkehrs nicht hoch genug eingeschatzt werden, auch wenn sein Anteil an der Verkehrsleis-

tung aufgrund der kurzen Wegelangen deutlich geringer ausfallt.

Fotos FuRgéngerzone/ verkehrsberuhigter Bereich

Am ausdruckvollsten sind die Bemiihungen der letzten Jahre an der Anzahl und Ausbildung von
Querungsstellen der Hauptverkehrsstralen, aber auch im Nebennetz erkennbar. Hier sind zahl-
reiche bauliche Querungshilfen und FuBgéngeriberwege vorhanden, ebenso an den vielen
Kreisverkehren. Die Fulligéngerzone ist grof3zligig ausgebildet und zahlreiche Tempo-30-Zonen

und verkehrsberuhigte Bereiche tragen ebenso zu den hohen Qualitaten fir den Ful3verkehr bei.

Das Thema Barrierefreiheit wurde in Idstein bereits frihzeitig erkannt. Zahlreiche Querungen sind
nicht nur baulich barrierefrei, sondern verfligen ebenfalls Giber taktile Elemente. Dadurch wird den
Anforderungen an die Barrierefreiheit entsprechend der UN-Behindertenrechtskonvention bereits

weitgehend Rechnung getragen.
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Fotos Barrierefreiheit

Unabhangig von diesen Erfolgen gibt es eine Reihe kleinteiliger Defizite, die im taglichen Erleben
als Problem bzw. hinderlich wahrgenommen werden. Dazu gehdéren z.B. die an vielen Stellen
sehr schmalen und Uberwiegend auch nicht verbreiterungsfahigen stralRenbegleitenden Geh-
wege, ebenso wie die regelwidrige Nutzung nicht fir den Kraftfahrzeugverkehr freigegebener
Wegeverbindungen (z.B. Veitenmihlenberg/ Am Friedhof, Dasbacher Weg) oder das Gehweg-
parken in verschiedenen Bereichen.

In den weiteren Schritten der Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes wird es deshalb da-
rauf ankommen, die wichtigsten Problemstellen in Zusammenarbeit mit den maf3geblichen Akt-
euren und der Offentlichkeit zu erkennen und Lésungsanséatze fiir eine weitere systematische

Verbesserung der Situation zu entwickeln.

Auch weist die Begehbarkeit bzw. Berollbarkeit mancher Pflasterbelage (vor allem im Altstadtbe-
reich) aufgrund des Materials und des Zustandes teilweise mangelnden Komfort auf. Hier ist per-
spektivisch zu prifen, mit welchen neuen Materialien Altstadtflair und Barrierefreiheit besser zu

vereinbaren sind.

Fotos Defizite im FuBverkehr (bzw. Wartefldchen im OPNV)
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5.3 Fazit zum nichtmotorisierten Verkehr

Der Verkehrsentwicklungsplan von 1998 widmete sich sehr umfanglich dem FuBverkehr, was
heute insbesondere an den vielen Querungsstellen des StraBenhauptnetzes, der groRen FuB-
gangerzone und den vielen verkehrsberuhigten Bereichen zu erkennen ist. Auch wenn an vielen
Stellen aufgrund der baulich/ topografischen Situation keine optimalen (und regelgerechten)
Bedingungen fiir den FuBverkehr hergestellt werden kdnnen, ist die Situation insgesamt als gut

zu bezeichnen.

Der Radverkehr ist die Verkehrsart in Idstein, deren Potenzial am wenigsten ausgeschopft wird.
Der Anteil des Radverkehrs ist noch sehr gering. Die durchschnittlich zu bewaltigenden Wege-
langen liegen nicht nur in der Kernstadt, sondern auch zwischen den Ortsteilen in einem rad-
verkehrstypischen Bereich. Die Topografie ist durchaus anspruchsvoll, aber durch die Elektri-

fizierung des Radverkehrs nicht mehr problematisch.

Die Verbindungen zu den Ortsteilen weisen zahireiche Defizite auf. Lediglich fiir die Anbindung
von Worsdorf, teilweise noch Walsdorf und Niederauroff konnen gute Bedingungen konstatiert
werden. Insbesondere fehlt es an straBenbegleitenden (oder topografisch giinstiger eigenstan-
dig gefiihrten) Radwegen abseits der mit Kraftfahrzeugen schnell befahrenen Ortsverbindungs-

stralen.

Weitere Probleme in den Verbindungen zu den Ortsteilen bestehen durch die fiir Radfahrer sehr
gefahrlichen Unterfithrungen im Zuge der klassifizierten StraBen unter der Autobahn und den

Bahnstrecken hindurch.

In der Kernstadt gibt es kaum eigenstandige Radverkehrsanlagen, da die StraBenrdume sehr
beengt sind. Nur in wenigen Randbereichen sind straBenbegleitende Radverkehrsanlagen vor-
handen. Deshalb ist und bleibt der Mischverkehr die vorherrschende Form des Radverkehrs auf
den HauptverkehrsstraBen in Idstein. Dariuiber hinaus bestehen verschiedene durch den Rad-
verkehr gut nutzbare Wegeabschnitte. In den groRflachigen Tempo-30-Zonen bedarf es keiner
Radverkehrsanlagen. Hier ist der Radverkehr im StraBenraum komfortabel und unproblema-
tisch. In der FuBgangerzone und den verkehrsberuhigten Bereichen kommt es durchaus zu Kon-

flikten zwischen dem Rad- und FuBverkehr, die jedoch bislang unproblematisch sind.

Die geringe Radverkehrsnutzug zeigt sich auch an den nur wenigen vorhandenen Abstellania-

gen fir den Radverkehr.
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6. Ansatze innovativer Mobilitat

In einer Zeit sich wandelnder Anforderungen an die individuelle Mobilitdt — gekennzeichnet u.a.
durch den Begriff ,Mobilitatswandel“ — ist auch in kleinen Stadten zu analysieren, welche diesbe-

zlglichen Aktivitaten bestehen. Hier kann auf folgende erste Ansatze verwiesen werden:

Car-Sharing

Durch das Ford-Autohaus in Idstein werden zwei Car-Sharing-Stationen im Stadtgebiet mit je
einem Fahrzeug betrieben. Ein Standort befindet sich an der Stralle Am Hexenturm, der andere
am Bahnhof. Das Angebot besteht bereits seit Januar 2018. Derzeit sind tGber 60 Kunden regis-
triert. Das am Bahnhof stationierte Fahrzeug wurde in den Monaten November 2020 bis April
2021 mehr als 50 mal gebucht, das in der Innenstadt von Juli 2020 bis April 2021 etwa 150 mal.
Somit ist eine gute Grundauslastung gegeben, auf deren Basis mit steigender Nachfrage sukzes-

siv eine Erweiterung moglich ware.

Elektromobilitat

Elektromobilitat ist in Deutschland bislang noch nicht sehr verbreitet. Fur Idstein liegen keine kon-
kreten Pkw-Zulassungszahlen vor, aber im Rahmen der Vor-Ort-Aufnahmen wurden regelmatig

auch Elektrofahrzeuge gesichtet.

In Idstein bestehen mit Stand Mai 2020 vier 6ffentlich zugangliche Elektrotankstellen (BMW-
Autohaus, ALDI, 2xSUWAG). Dariiber hinaus sind private Lademéglichkeiten vorhanden, fiir die
jedoch keine Ubersicht vorliegt. Es ist also von einer bestehenden Nachfrage nach Lademéglich-

keiten auszugehen.

Fotos: Car-Sharing-Station am Bahnhof/ Ladestation fiir E-Autos

Im Jahr 2019 wurde in Idstein der Einsatz elektrischer (Midi-) Busse getestet. Zielstellung war zu
prufen, ob die Leistungen des Stadtverkehrs mit elektrischen Bussen erbracht werden kénnen.

Diese Prufung ging jedoch nicht positiv aus. Die Laufleistung/ Ladekapazitat der Fahrzeuge war
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insgesamt nicht ausreichend, die anspruchsvolle Topografie sowie den engen Takt mit nur sehr
wenigen Standzeiten (und damit potenziellen Ladezeiten) zu bewaltigen. Daher werden vorerst

weiterhin Fahrzeuge der bewahrten Mercedes-Sprinter-Serie mit Dieselantrieben eingesetzt.

Grafik 26: 6ffentlich zugdngliche Lademdglichkeiten fiir E-Pkw in Idstein, Stand Mai 2020

Fir das Laden der Akkus von E-Bikes/ Pedelecs wurde bereits vor Jahren eine Lademdglichkeit
auf dem Ldherplatz geschaffen. Diese wurde jedoch sehr wenig genutzt und deshalb zwischen-
zeitlich zuriickgebaut. Der Bedarf an 6ffentlichen Ladestationen hat mit Entwicklung der Akku-
Technik auch deutlich abgenommen, da die normalen (werk-) tdglichen Wege und auch langere
Ausflige problemlos mit einer Akkuladung bewaltigt werden kdnnen und ein Zwischenladen im

offentlichen Raum kaum noch erforderlich erscheint.

Mobilititsmanagement

Eigene Aktivitaten der Stadtverwaltung zum (kommunalen und betrieblichen) Mobilitadtsmanage-
ment wurden bislang nicht entfaltet. So gibt es in der Stadtverwaltung bislang auch kein Job-

Ticket-Angebot.

In Stadt Idstein wurde friihzeitig bereits versucht, Elektromobilitidt zu etablieren, wovon o6ffent-
liche Ladestationen fiir E-Bikes und mehrere Ladestationen fiir Elektro-Pkw zeugen. Auch Car-
Sharing konnte bereits etabliert werden, auch wenn ein héherer Verbreitungsgrad wiinschens-

wert ware. Das Thema Mobilititsmanagement ist bislang kommunal kaum préasent.
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Defizite, Ziele und Herausforderungen

Bewertung der Leitlinien des VEP 1998 aus heutiger Sicht

Im Verkehrsentwicklungsplan 1998 wurden Leitlinien der Stadt Idstein fiir die zukiinftige Ver-

kehrsplanung hergeleitet und beschlossen. Diese orientieren sich an den klassischen Verkehrs-

mitteln FuRgéngerverkehr, Fahrradverkehr, Offentlicher Personennahverkehr und Kfz-Verkehr.

Dabei wurden folgende Schwerpunkte gesetzt (zusammengefasste Darstellung):

FuBgéngerverkehr

Zlgige Weiterentwicklung und Vorhaltung eines attraktiven und sicheren FuBwegenetzes
mit direkten Verbindungen zwischen den Aufkommensschwerpunkten und Stadtteilen,
HauptfuRwege mdglichst unabhangig von Kfz-Fahrbahnen

Sicherung von Mindestbreiten, Barrierefreiheit und Freihaltung von Fremdnutzungen (insbe-
sondere Parken)

Prioritat angemessener Fullwege gegenuber einer ,Flissigkeit und Leichtigkeit des Kfz-Ver-
kehrs* und gegentber dem ruhenden Verkehr

Sichere und attraktive FuBwege haben Vorrang gegeniiber administrativen Problemen
Stadtebauliche Attraktivitat der FuBwege inklusive Erweiterung Fulgangerzone, Platzgestal-

tungen, Griinbereiche, Ruhebénke etc.

Grundsatzlich kénnen diese Leitlinien auch heute noch gelten, wobei zu hinterfragen ist, ob die

Ausweitung der FuRgangerzone noch relevant ist. Vielmehr wére auf die héhere Qualitat und

Sicherheit fir den FuRverkehr in verkehrsberuhigten Bereichen und Tempo-30-Zonen zu verwei-

sen. Auch Konflikte mit dem Radverkehr waren zu thematisieren.

Fahrradverkehr

Zugiger Ausbau des Radwegenetzes als differenziertes Radwegeangebot

Sicherung und Attraktivierung eines Hauptradwegenetzes zur Verbindung der mal3geblichen
Aufkommensschwerpunkte und Aufenthaltsbereiche

Fihrung von Radwegen soweit moglich unabhangig von Kraftfahrzeugfahrbahnen und Ful3-
wegen

Anlage von Radfahrstreifen in den Fahrbahnen von Hauptverkehrsstrallen wo moglich
Sicherung von Radwegen vor ruhendem Individualverkehr und anderen Behinderungen
Verbesserung der Sicherheit fur den Radverkehr durch Einrichtung flachendeckender
Tempo-30-Zonen

Schaffung ausreichender Einrichtungen fir Fahrradparken und Ausnutzung der Méglichkei-
ten der Ausweisung von Fahrradstellplatzen gemaf HBO und Stellplatzsatzung

Zulassen des Radverkehrs entgegen von Einbahnstralen soweit méglich
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Auch wenn alle einzelnen Leitlinien dem Grunde nach plausibel klingen, gehen sie an der heuti-
gen Situation in Idstein teilweise vorbei. Insbesondere ist zu konstatieren, dass eigenstandige
Radverkehrsanlagen im Innenstadtbereich so gut wie nicht vorhanden und an den Hauptver-
kehrsstral’en (insbesondere Bahnhofstralle/ Wiesbadener Stralle und auch Limburger Stralle)
nicht umsetzbar sind. Das Herausstellen des zwangslaufig erforderlichen Mischverkehrs von
Radfahrern und Kfz-Verkehr sowie auch mit dem FulRverkehr (innerhalb der FuRgangerzone so-
wie in den verkehrsberuhigten Bereichen) sollte sich demnach in den Leitlinien/ Zielen widerspie-
geln. Zudem sollte starker auf die attraktive Anbindung der Stadtteile eingegangen werden, die
insbesondere vor dem Hintergrund der neuen Méglichkeiten durch die Elektrifizierung des Rad-

verkehrs eine noch héhere Bedeutung erhalt.

Offentlicher Personennahverkehr

Die Leitlinien fiir den OPNV des VEP 1998 weisen eine Reihe von Redundanzen auf und werden
daher an dieser Stelle stark zusammengefasst. Insbesondere wurden seinerzeit folgende Kern-

punkte benannt:

=  Sicherung eines attraktiven Grundangebotes flir die Mobilitat aller Biirgerinnen und Birger

=  Einflhrung und Sicherung eins ausreichenden und attraktiven Angebotes fiir die Kernstadt
und die Anbindung der Stadtteile

=  Erganzung des Angebotes durch Blrgerbus oder Anrufsammeltaxi

= Einrichtung von attraktiven Busbahnho6fen oder Bushaltestellen

= Intensive Linienplanung und Offentlichkeitsarbeit

=  Sicherung eines attraktiven Angebotes, zu dem neben den Linien auch die Verknipfungen
und Vertaktungen untereinander und mit anderen OPNV-Tragern, libersichtliche und ange-
messene OPNV-Tarife, dichte Taktfolgen, kurze Reisezeiten durch Behinderungsabbau, be-
hindertengerechtes Bus- und Wagenmaterial sowie kurze FuBRwegeentfernungen zu den
Haltestellen gehdren (Haltestellendichte).

=  Angebote im P+R bei 6ffentlichen GroRveranstaltungen

Daruber hinaus wird auf die besondere Verantwortung der Stadt Idstein als Aufgabentrager fur

die Sicherung der innerstadtischen OPNV-Angebote verwiesen.

Auch die Leitlinien fiir den OPNV kénnen weiterhin dem Grunde nach als sinnvoll betrachtet wer-
den, sind aber ausgehend vom erreichten Entwicklungsstand starker auf die aktuellen Anforde-
rungen auszurichten. Dies betrifft insbesondere die weitere Verbesserung der Angebote flir Pend-
ler — sowohl der Ein- als auch Auspendelnden aus Idstein — mit dem Schwerpunkt der Verknup-
fung am Bahnhof Idstein sowie die regionalen Verbindungen, fiir die jedoch priméar der Verkehrs-

verbund Rhein-Main sowie der Rheingau-Taunus Kreis als Aufgabentrager zustandig sind.
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Hinzu kommen die Ausgestaltung / Verbesserung des erganzenden Stadtverkehrs sowie die Be-
riicksichtigung der Anforderungen der Barrierefreiheit im OPNV, fiir die an den Haltestellen im

Stadtgebiet von Idstein die Stadt selbst verantwortlich ist.

FlieBender Individualverkehr

=  Einwirken der Stadt auf die Baulasttrager hinsichtlich eines funktionalen Riickbaus der Orts-
durchfahrten der Kernstadt und in den Stadtteilen zugunsten des FuRganger- und Radver-
kehrs und des OPNV

»  Flachendeckende Einflihrung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten

=  Einrichtung von verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen

= Stéarkere Nutzung der B 275 Nordumgehung zur Verkehrsverteilung

=  Optimierung der Anschlussstellen an die B 275 und die anderen Zubringerstralen mit dem
Ziel der Verkehrsentlastung der Innenstadt

=  Malnahmen zur Begrenzung des Durchgangsverkehrs in der Kernstadt und den Stadtteilen

Die erste Leitlinie ist dulRerst problematisch zu bewerten und sollte in dieser Formulierung kei-
nesfalls weitergefiihrt werden. Die Formulierung legt nahe, dass es zu einem Rickbau im Sinne
von Fahrbahnverschmalerungen kommen kann. Dies ist aufgrund der realen physischen Breiten-
abmessungen der Fahrzeuge (regelkonform gemaf StVZO) nicht realistisch und nicht regelkon-
form. Unabhangig davon sind gestalterische und organisatorische Malinahmen zur Erhéhung der
Vertraglichkeit des Verkehrs denkbar. Die Leitlinien zu Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten
Geschaftsbereichen konnen weitgehend als erfiillt betrachtet werden. Die verbleibenden Leitli-
nien stellen mehr oder weniger Daueraufgaben dar, die auch in der Fortschreibung des VEP zu
berlcksichtigen waren. Aus Sicht des Gutachters fehlen jedoch Zielbestimmungen zur Erreich-
barkeit der verschiedenen Strukturschwerpunkte, was beispielsweise fir die ortliche Wirtschaft
durchaus essentiell ist. Mit der Konzentration auf den Individualverkehr wurden solche Aspekte
aber im VEP 1998 nicht thematisiert.

Ruhender Individualverkehr

=  Kostendeckende Bewirtschaftung des Parkraumes in der Innenstadt

=  Unterbinden von Parken auf Gehwegen und sonstigen Nebenflachen

=  Beschrankung der 6ffentlichen Parkeinrichtungen in der Innenstadt auf ausgewahlte (konk-
ret benannte) Parkierungsschwerpunkte

=  Schaffung peripherer Grofiparkeinrichtungen (konkrete Standorte zur Priifung vorgeschla-
gen) und Anbindung an den OPNV

=  Ausreichende Beschilderung und Parkleitsystem
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Ein Teil der Leitlinien wird man auch heute inhaltlich weitgehend unverandert Gbernehmen koén-
nen. So gewinnt z.B. das Thema Kostendeckung insbesondere vor dem Hintergrund von Klima-
wandel und Mobilitdtswende eine aktuelle Bedeutung. Ob die Themen Stellplatzbeschréankung in
der Innenstadt sowie Schaffung peripherer Grof3parkeinrichtungen dem Grunde nach sowie mit

den benannten Konkretisierungen ibernommen werden kdnnen, ist im Weiteren zu untersuchen.

Nicht benannte Themen

In Zeiten immer starkerer Vernetzung der verschiedenen Mobilitatsformen, neuen Anforderungen
aus Umwelt- und Klimaschutz sowie neuen technischen und technologischen Mdglichkeiten kén-
nen allein auf einzelne Verkehrstrager fokussierte Leitlinien oder Ziele nicht alle erforderlichen
Handlungsfelder abdecken. Insbesondere sind folgende Themenfelder zu benennen, die im VEP
1998 noch nicht in ausreichender Form herausgearbeitet werden, fir die anstehende Fortschrei-

bung des VEP jedoch Relevanz besitzen:

=  Weitere Optimierung der Vernetzung der Verkehrsmittel des OPNV

=  Moderne Informationssysteme/ Verkehrssystemmanagement

= Intermodalitat und Multimodalitat, in diesem Zusammenhang auch Car-Sharing und Bike-
Sharing/ Mobilitatsstationen (,Mobilpunkte®)

=  Elektroantriebe im Rad- und Kfz-Verkehr

=  Kommunales und betriebliches Mobilitditsmanagement

] Autonomes Fahren, etc.

Fazit

Die Leitlinien des VEP 1998 haben der damaligen Zeit entsprechend klare Schwerpunkte gesetzt,
die in den darauffolgenden Jahren offenbar auch die Handlungsgrundlage fir die Entwicklung
des Verkehrssystems in Idstein darstellten. Die Realisierung wird als durchaus erfolgreich einge-
schatzt. Durch den erreichten Umsetzungsstand der Malinahmen (z.B. Tempo-30-Zonen, Kreis-
verkehre) sowie neue Moglichkeiten und Herausforderungen (z.B. Elektromobilitat/ Sharing-Sys-
teme), aber auch teilweise unrealistische Ansatze des Leitbildes 1998 (z.B. separate Radwege
in einem StralRennetz, welches dafiir kaum Voraussetzungen bietet) erscheint eine neue zeitge-
male Zielbestimmung fur die Fortschreibung/ Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplanes

erforderlich.

Zugleich sind im Leitbild bzw. den Zielen auch diejenigen Aufgaben zu verankern, die durch die
Baulast- bzw. Aufgabentrager auRerhalb der Stadt Idstein zu verantworten sind. Hier sollte bereits
auf der Ebene des Leitbildes eine klare Positionierung erfolgen, welche diesbeziiglichen Erwar-

tungen bestehen.
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7.2

Grundsatze zum verkehrlichen Leitbild des VEP 2035

Dem verkehrlichen Leitbild der Stadt Idstein werden folgende Grundsétze vorangestellit:

Zweckbindung: Verkehr und Mobilitdt sind kein Selbstzweck, sondern dienendes und unterstuit-
zendes Element des arbeitsteilig organisierten Gemeinwesens. Individuelle Mobilitat als eines der
Grundbediirfnisse der Menschen und wirtschaftliche Austauschprozesse sind durch die Vorhaltung
geeigneter verkehrlicher Infrastrukturen und deren stadtvertraglichen Betrieb sicherzustellen. Dabei
sind die Anforderungen der unterschiedlichen Nutzergruppen zu berlicksichtigen, um allen Biirgern

Idsteins gleichwertige Chancen zur gesellschaftlichen Teilhabe einzuraumen.

Sicherheit: Der Schutz und die Unterstltzung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer — besonders
der FuRganger und Radfahrer sowie Alterer, Mobilitatseingeschrénkter, Kinder und Jugendlicher
— ist Voraussetzung fir ein funktionierendes Gemeinwesen. Die demografischen Entwicklungen
gebieten es in besonderem Malde, attraktiv fir nichtmotorisierte Kinder und Jugendliche sowie fir

Senioren und Hochbetagte zu sein. Dafiir ist Verkehrssicherheit ein mafgeblicher Faktor.

Vertraglichkeit: Die stérenden und gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen des Verkehrs mus-
sen durch MaRnahmen der Verkehrsvermeidung aber auch der Blindelung, Vernetzung, Verla-
gerung und effizienten, umweltschonenden Abwicklung (Verkehrsberuhigung) minimiert werden,
damit die wesentlichen stadtischen Qualitdtsmerkmale und die Ziele der Stadtentwicklung er-
reicht werden kénnen. Dazu sind die Ziele der Larmminderung, der Luftreinhaltung und des

Klima- und Ressourcenschutzes in die Verkehrsentwicklungsplanung einzubeziehen.

Gleichberechtigung: Die jeweiligen Starken der Verkehrstrager (FuR, Rad, OPNV, Kfz-Verkehr)
sollen fur die Gesamtentwicklung der Stadt nutzbar sein. Zu berlcksichtigen sind stets die Ver-
traglichkeiten im sozialen, wirtschaftlichen sowie 6kologischen Bereich. Eine Abwagung gegen-
Uber den Notwendigkeiten und Bedurfnissen fur Wirtschafts-, Ausbildungs-, Versorgungs- und
Freizeitverkehr ist geboten und muss insbesondere die 6konomischen Anforderungen und Per-

spektiven sowie die Qualitadten als Wohn- und Wirtschaftsstandort beriicksichtigen.

Wirtschaftlichkeit: Beruicksichtigung finden sollte bei allen Verkehrsmafinahmen die gesamtstad-
tische Kosten-Nutzen-Relation. Kostenwirkungen sind im rdumlichen Kontext aber auch vor dem
Hintergrund langfristiger Finanzierbarkeit zu betrachten. Sie miissen dabei gegenuber gesamtstad-

tischen Zielstellungen, externen Anforderungen und auch 6kologischen Aspekten bewertet werden.

Beteiligung: Um einen weitgehend gerechten und dauerhaften Interessen- und Lastenausgleich
bei der Entwicklung der Konzepte, der Planung von EinzelmalRhahmen und dem dauerhaften
Betrieb der Infrastrukturen herbeizufiihren, sind Mitwirkung und Partizipation von Bevélkerung,

Akteuren und Interessenverbanden unverzichtbare Planungsinstrumente. Aus diesem Grund

1020_VEP_1_[dstein Analyse+Ziele 2022_09_30 Seite 68



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 1: Analysen und Zielstellungen

7.3

sind Mitwirkung und Beteiligung der Offentlichkeit als Grundlage aller verkehrlichen Planungen

zu verstehen und in diese zu integrieren.

Sechs Zielstellungen fiir die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr in Idstein

Ausgehend von den Zielen der Stadtentwicklung ldsteins und den in der Analyse festgestellten
Defiziten sind mit den MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes 2035 der Stadt Idstein ins-

besondere die folgenden Zielstellungen zu verfolgen.

Ziel 1:  Starkung der Erreichbarkeit Idsteins als Mittelzentrum in der Region Rhein-Main

Das Mittelzentrum Idstein ist ein attraktiver Standort fir Wohnen, Wirtschaft, Wissenschaft und
Bildung sowie Dienstleistungen und ist durch sehr starke Verkehrsstrome an Ein- und Auspend-
lern gekennzeichnet. In dieser Funktion ist die Einbindung in die Uiberregionalen/ regionalen Ver-
kehrsnetze von herausragender Bedeutung. Die Verantwortung hierfir liegt jedoch Gberwiegend
bei den hierfiir zustandigen Baulast- und Aufgabentragern (Hessen mobil, Rhein-Main-Verkehrs-
verbund RMV, Rheingau-Taunus-Kreis, Deutsche Bahn). Insbesondere werden hier folgende

Aufgaben gesehen:

o Mit der Lage unmittelbar an der BAB A 3 sowie der B 275 ist Idstein gut Uber das Netz der
Bundesautobahnen und BundesstralRen erreichbar. Seitens der Strallenbauverwaltung/ Hes-
sen mobil ist zu gewahrleisten, dass leistungs- und funktionsfahige Verkehrswege sowie ver-
kehrssichere Schnittstellen zum nachgeordneten Stralennetz bestehen.

o Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit im Schienenpersonen(nah)verkehr des Ballungs-
raumes Rhein-Main. Aufgrund der hohen Pendlerzahlen und zur Verringerung des MIV-
Anteils an den Pendlerfahrten wird seitens der Stadt Idstein eine Angebotsverbesserung im
SPNV angestrebt. Zudem ist ein funktionsgerechter Ausbau/ Umgestaltung des Bahnhofes
Idstein erforderlich.

o Uber den regionalen Busverkehr ist Idstein (iber seine Stadtteile mit den benachbarten zent-
ralen Orten zu verbinden. Dabei sind zeitgemalle Angebote bereit zu stellen, die nicht nur
den Schilerverkehr bedienen, sondern auch fir Berufstatige und andere Nutzer eine echte
Alternative zum Individualverkehr darstellen. Die Anforderungen des Nahverkehrsplanes und
die Ambitionen neuer Verkehrskonzepte sind insbesondere auch vor dem Hintergrund der
angestrebten gesellschaftlichen Mobilitdtswende in die Realitdt umzusetzen.

o0 Das regionale Radwegenetz muss insbesondere hinsichtlich den sich aus der Elektrifizierung
des Radverkehrs ergebenden Chancen und Herausforderungen erganzt und ertlichtigt wer-
den. Zentrale Akteure dabei sind die StraBRenbauverwaltung des Landes Hessen und der

Rheingau-Taunus-Kreis.

Die Stadt Idstein wird sich gegeniber den benannten Akteuren nachhaltig und beharrlich daftr

einsetzen, dass diese fir Idstein sehr wichtigen Aufgaben wahrgenommen werden. Im VEP sind
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daflir — soweit moglich — geeignete Malnahmenvorschlage zu entwickeln sowie deren Bedeutung

in einer integrierten Gesamtbetrachtung darzulegen.

Ziel 2: Weitere Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs in der Stadt Idstein

Aufgrund seiner Uberschaubaren Ausdehnungen ist die Stadt Idstein pradestiniert fir eine weitere
Foérderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Hierfirr sind die Ansatze aus den Leitlinien
zum VEP 1998 aufzugreifen und unter Beachtung der aktuellen Erfordernisse weiterzufiihren.

Hierflir werden insbesondere folgende Ansatze verfolgt:

o Nachhaltige Starkung des Radverkehrs. Die Schaffung stra3enbegleitender separater Rad-
verkehrsanlagen ist vor dem Hintergrund der realen baulichen/ raumlichen Randbedingungen
vor allem im Innenstadtbereich nur in Ausnahmefallen ein geeigneter Ansatz. Hier ist nach
anderen organisatorischen/ gestalterischen und sonstigen Moglichkeiten zu suchen. Bei An-
bindung/ ErschlieBung neuer Stadtareale sind Radverkehrsanlagen gemaR dem aktuellen
Regelwerk zu bertcksichtigen.

o Die neuen Maoglichkeiten der StVO (z.B. zu FahrradstraRen) sind dort wo sinnvoll auszu-
schopfen. Fir innovative, derzeit (noch?) nicht in der StVO verankerte Ansatze sind Pilotpro-
jekte und Verkehrsversuche ein geeigneter Ansatz. Dabei sind Verkehrssicherheitsaspekte
grundlegend zu beachten.

o0 Die Wegestrukturen des Radverkehrs zu den Stadtteilen sind in Abstimmung mit den teil-
weise zustandigen anderen Baulasttragern zu erganzen. Ebenso ist das touristische Wege-
netz zu entwickeln, welches nachhaltig zur positiven Wahrnehmung des Radverkehrsbeitra-
gen kann.

o Ein Schwerpunkt ist auf die Entwicklung eines Netzes an Fahrradabstellanlagen zu legen.
Dabei ist auf gute Nutzbarkeit ebenso Wert zu legen wie auf die stadtraumliche Vertraglich-
keit. Private Akteure (z.B. Vermieter und Geschaftsleute, Unternehmen) sind dabei méglichst
einzubinden. In diesem Zusammenhang ist insbesondere auch das Bike&Ride zum Bahnhof
als Alternative bzw. Erganzung zum Park&Ride zu starken.

o Imagekampagnen zum Radverkehr kénnen malfigeblich dazu beitragen, die Mdglichkeiten
und Vorteile des Radverkehrs zu erkennen (eigene Kampagnen oder Mitwirkung an bundes-
oder landesweiten Kampagen.

o Die Férderung des FuBverkehrs soll auch weiterhin vor allem durch die Vorhaltung eines
weitgehend vollstandigen, attraktiven, sicheren und baulich intakten Fuwegenetzes, der
sukzessiven Weiterentwicklung der Barrierefreiheit als Merkmal attraktiver offentlicher
Raume, guten Querungsmaoglichkeiten von stark belasteten Stralen und der Erganzung ver-
kehrsberuhigter Zonen im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklungen erfolgen. Die Nutzung
der Gehwege und Bereiche fur FuRganger durch ruhenden Verkehr ist auszuschlieRen und

Konflikte mit dem Radverkehr sind zu minimieren.
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Ziel 3: Vorhaltung eines attraktiven Angebotes im OPNV

Der OPNYV in Idstein wird teilweise durch den Regionalbusverkehr und teilweise durch den er-
ganzenden Stadtverkehr wahrgenommen. Zukiinftig soll der OPNV noch stérker auf die Anforde-
rungen aller Bevdlkerungsgruppen ausgerichtet werden. Regionale Pendler und Fahrgaste sind
moglichst zielgerichtet und auf direktem Weg zum Bahnhof und in die Innenstadt zu beférdern,
wobei Umwegfahrten im Stadtgebiet weitgehend zu vermeiden sind. Der Stadtbusverkehr mit
Idstein-vertraglichen Fahrzeuggrofen und dichten Taktfolgen sichert ein hochwertiges Angebot
zwischen den Stadtteilen und erschlie3t (in Abstimmung mit dem Regionalverkehr) alle mafigeb-
lichen Strukturschwerpunkte, einschlie3lich kurzer Verbindungen zum Zentrum und zum Bahn-
hof. Attraktive und barrierefreie Schnittstellen und Haltestellen, digitale Fahrgastinformationssys-
teme und moderne Fahrzeuge sind Kennzeichen des attraktiven OPNV in Idstein und dienen der

Sicherung der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.

Sich neu entwickelnde Stadtbereiche sind in guter Qualitat mit dem OPNV zu bedienen und Er-
reichbarkeits- und ErschlieBungsdefizite abzubauen. Die Anbindung der Stadtteile an die Kern-
stadt hat einen gro3en Stellenwert. Sofern eine qualitatsgerechte Anbindung nicht Gber Nahver-
kehrsplan-konforme Regionalbusangebote gewahrleistet werden kann, soll dies tber flexible Be-

dienformen und ggf. auch spezielle Biirgerangebote erreicht werden.

Ziel 4: Weiterentwicklung und effektiver Betrieb des innerortlichen StraBennetzes sowie
Sicherung der Erreichbarkeit der Innenstadt durch Vorhaltung ausreichender Kapazititen

fiir den ruhenden Verkehr

Ein funktionierendes innerértliches StralBennetz ist Voraussetzung fir die Erreichbarkeit und
ErschlieBung aller Stadtteile und mafgeblicher Teil des 6ffentlichen Raumes mit all seinen Funk-
tionen. Es dient nicht nur dem individuellen Kraftfahrzeugverkehr und dem Wirtschaftsverkehr,
sondern ist ebenso Voraussetzung flr den o6ffentlichen Personennahverkehr und den Radver-
kehr. Schwerpunkte der Weiterentwicklung im Zuge der Stadtentwicklungsprozesse sind insbe-

sondere folgende Aspekte:

o0 Systematischer Erhalt der Substanz des Strallennetzes durch entsprechende Sanierungs-
maflnahmen

0 Leistungsfahige Anbindung der malgeblichen bestehenden und neuen Strukturschwer-
punkte

0 Ansprechende Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und Erhéhung der Vertraglichkeiten/ Auf-
enthaltsqualitaten

0 Sukzessive Ergdnzung entsprechend den Anforderungen der Stadtentwicklung unter Beach-

tung der Anforderungen des Regelwerkes
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0 Beibehaltung und Weiterentwicklung des Grundsatzes der Verkehrsberuhigung im Neben-

netz (Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche)

Ausreichende Stellplatzzahlen fiir den ruhenden Verkehr sichern die Erreichbarkeit der Innen-
stadt Idsteins fir Kunden und Besucher. Mittels Ma3nahmen des Parkraummanagements ist die
Nachfrage nach Stellplatzen raumlich und zeitlich verbessert zu steuern. Das Verhaltnis der Ge-
bihrenhéhe fiir die Stellplatze in der Innenstadt von Ildstein zu einem OPNV Ticket (Einzelfahrt)

soll dabei zukiinftig noch starker zur Nutzung des Offentlichen Nahverkehrs anregen.

Ziel 5: Forderung eines vertraglichen Miteinanders aller Verkehrsarten

Die stadtebauliche Situation und die konkrete Form der Bebauung und der einzelnen Stralen-
raume fuhren dazu, dass innerorts in den wenigsten Fallen ausreichend breite und regelkonforme
Anlagen fir den Kraftfahrzeugverkehr, den Radverkehr und auch fiir FuRgangerverkehr geschaf-
fen werden kénnen. Auf den Hauptverkehrsstrallen, insbesondere der Wiesbadener Stralle und
der Limburger Stral3e sowie auch tiberwiegend auf den Durchgangsstraflen in den Stadtteilen ist
Mischverkehr von Kraftfahrzeugen und Radfahrern nicht zu vermeiden. Das gleiche gilt fiir Rad-
fahrer und Fuliganger in Seitenbereichen der Stral’en, den verkehrsberuhigten Bereichen
(Mischverkehrsflachen) sowie in der Fuldigangerzone. Die Forderung des vertraglichen Mitei-
nander sowie der Akzeptanz und Toleranz aller Verkehrsteilnehmer hat daher fiir Idstein eine
besonders hohe Bedeutung. Dies sollte sich in entsprechenden Aktivitdten/ Kampagnen zur Auf-
klarung sowie auch mit einer entsprechenden Prasenz im offentlichen Raum (Sonderschilder,

Piktogramme) niederschlagen. Hier kann sich ldstein auch als Vorreiter profilieren.

Ziel 6: Etablierung von Innovationen, Elektromobilitiat und Mobilititsmanagement

Idstein fuhlt sich der Etablierung einer innovativen stadtischen Mobilitatskultur im regionalen Kon-
text verpflichtet. Ansatzpunkte dafiir bestehen beispielsweise in der Erweiterung des Car-Sharing
und Firmen- und ggf. auch Leifahrradangeboten, dem weiteren Ausbau von Ladeinfrastrukturen,
der Bundelung von Mobilitdtsangeboten an ,Mobilstationen und weiteren Aspekten. Gemeinsam
mit der ortlichen Wirtschaft werden Initiativen zur verstarkten Nutzung von Job-Tickets und zu
weiteren MaRnahmen des Mobilititsmanagements entwickelt, mittels derer die Mobilitat der Ein-
wohner und Pendler insbesondere durch spezielle Anreize und informatorische Ansatze beein-
flusst werden soll. Entsprechende bundesweite Initiativen und Férdermdglichkeiten sollen auch
fur Idstein starker genutzt werden (z.B. ,Mit dem Rad zur Arbeit*). Daflr sind jedoch die entspre-
chenden personellen (Schaffung einer Stelle Radverkehrs- oder Mobilitdtsbeauftragter) und fi-

nanziellen Voraussetzungen zu schaffen
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1. Zielstellungen und Handlungsfelder

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes ldstein wurde das Verkehrssystem
im Bestand umfassend analysiert. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung 2019 wurden dazu
zahlreiche Hinweise gegeben, die in die Analysen eingeflossen sind. Es wurden die verschiede-
nen Infrastrukturen sowie Verkehrs- und Mobilitdtsangebote analysiert und bewertet. Auch gab
es bereits eine erste Diskussion potenzieller Ziele, welche sich vorrangig an den Verkehrsmitteln
FuBgangerverkehr, Radverkehr, OPNV sowie flieRender und ruhender Kfz-Verkehr orientierte

und durch ein Zielfeld zum Umwelt- und Klimaschutz und innovativer Mobilitat erganzt wurde.

Mit dem Abschluss der Analyse wurden auch die Ziele Uberarbeitet und prazisiert. In einer Pra-
ambel wird das Grundverstandnis zur Verkehrsentwicklung erlautert (siehe Bericht VEP IDSTEIN

2035 Teil 1: Analysen und Zielstellungen). Dabei werden folgende Aspekte herausgestellt:

= Zweckbindung von Verkehr und Mobilitdt und Grundvoraussetzung fur die soziale Teilhabe

= Verkehrssicherheit unter besonderer Berlcksichtigung der Anforderungen von Kindern und
Senioren

= Umweltvertraglichkeit und Gesundheitsschutz inklusive Klimaschutz als eines der herausra-
genden Themen unserer Zeit

= Gleichberechtigung im Sinne der Nutzung der Starken der jeweiligen Verkehrsmittel unter
Berucksichtigung der Vertraglichkeiten

= Wirtschaftlichkeit im Sinne einer finanziellen Nachhaltigkeit fir das Gemeinwesen

= Beteiligung von Burgern, Akteuren und Interessenverbanden als maRgebliche Vorausset-

zung fur zielorientierte und burgerfreundliche Planung
Auf dieser Grundlage werden sechs Ziele fur Mobilitdt und Verkehr in Idstein benannt:

Ziel 1:  Starkung der Erreichbarkeit Idsteins als Mittelzentrum in der Region Rhein-Main

Ziel 2: Weitere Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs in der Stadt Idstein

Ziel 3: Vorhaltung eines attraktiven Angebotes im OPNV

Ziel 4: Weiterentwicklung und effektiver Betrieb des innerdrtlichen Strallennetzes sowie Siche-
rung der Erreichbarkeit der Innenstadt durch Vorhaltung ausreichender Kapazitaten fur
den ruhenden Verkehr

Ziel 5:  Forderung des vertraglichen Miteinanders aller Verkehrsarten und Verkehrsteilinehmer

Ziel 6:  Etablierung von Innovationen, Elektromobilitat und Mobilitdtsmanagement

Die Zielstellungen wurden so ausformuliert, dass sie weitgehend direkt in Handlungsfelder Gber-
tragen werden kénnen, flir welche dann konkrete Strategien, Konzepte und MaRnahmen auszu-

formulieren sind. Diese Handlungsfelder sind in nachfolgender Grafik 1 dargestellt.
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Grafik 1: Handlungsfelder im VEP IDSTEIN

2. Starken, Schwachen und Herausforderungen

21 Zu beriicksichtigende Entwicklungen

Die bisher erarbeiteten Analysen beziehen sich weitestgehend auf die heutige Situation hinsicht-
lich der vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsangebote und der Verkehrsnachfrage.
Die Bewertung der vorgefundenen Situation sollte aber nicht nur auf den Bestand und die ver-
kehrlichen Zielstellungen abstellen, sondern die Ziele der Stadtentwicklung gleichermalen be-
ricksichtigen. Fir das Verkehrssystem von besonderer Relevanz sind vor allem folgende Frage-

stellungen:

=  Von welchen Einwohnerzahlen wird in der Perspektive ausgegangen?
=  Wo soll der bendtigte Wohnraum entwickelt werden?
=  Welche weiteren verkehrlich relevanten Fldchenentwicklungen sollen vorgenommen werden

(insbesondere Gewerbegebiete, aber auch verkehrsintensive Einzelvorhaben)?
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Parallel zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes wird auch das Stadtentwicklungskon-
zept fortgeschrieben. In diesem' werden funf Szenarien der Bevodlkerungsentwicklung bis zum
Jahr 2035 aufgezeigt, welche von einem Einwohnerverlust gegentber 2017 von etwa sieben Pro-
zent (Szenario ,naturliche Entwicklung®, ca. 1.700 Einwohner weniger) bis zu einem positiven
Saldo von 17 % (Szenario Fortschreibung im Mittel der Jahre 2015/ 2016, ca. 4.300 Einwohner
mehr) reichen. Als voraussichtliches Zielszenario wird das Szenario ,Stabilisierung plus® abgese-
hen, in welchem die Bevdlkerung gegeniiber 2017 um etwa 10 % zunehmen wird (ca. 2.500
Einwohner mehr). Dabei nehmen die Gruppen der Kleinkinder und Senioren/ Hochbetagten liber-

proportional zu.

Fir den bendtigten Wohnraum werden verschiedene Flachenoptionen ausgewiesen, deren Um-
fang insgesamt eine wesentlich starkere Entwicklung ermdglichen wiirde. Der Bedarf an gewerb-

lichen Flachen wird fiir das Szenario ,Stabilisierung plus” mit etwa 15 ha ausgewiesen.

Insgesamt ist also davon auszugehen, dass der Idstein-bezogene Verkehr sich nicht in Groflken-
ordnungen verandern wird. Wachstumstendenzen aus der Bevoélkerungs- und Gewerbeentwick-
lung kann und sollte mit MaRnahmen zur Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes in
Idstein entgegengewirkt werden. Es wird jedoch auch von einem weiteren Anstieg der Pendler-

zahlen ausgegangen.

Die uberortlichen bzw. regionalen Entwicklungen kénnen aber Idstein ebenfalls betreffen. Ohne
dass bisher die Verkehrsprognose fiir Idstein bereits erarbeitet wurde, lasst sich aus den vorlie-
genden Prognosen des Landes (Verkehrsdatenbasis Rhein-Main) sowie verkehrsplanerischen
Untersuchungen der verkehrlichen Effekte der Ortsumgehung B 275 Eschenhahn? ableiten, dass
der Stralenverkehr an der Schnittstelle der A 3 mit der B 275 und auch der L 3274 weiter zuneh-
men wird, was direkte Auswirkungen auch auf die innerértlichen Verkehre haben wird. Dies ist

bei der Bewertung der Analysen und der Ableitung der Herausforderungen zu beriicksichtigen.

! Stadtentwicklungskonzept Idstein 2035, Entwurf vom 5. Mai 2020
Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Idstein-Eschenhahn im Zuge der B 275
Im Auftrag von Hessen mobil

Ingenieurbliiro Heinz + Feier GmbH, 2017
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2.2 Handlungsfeld regionale Anbindung

Das Handlungsfeld regionale Anbindung ist vor allem dadurch gekennzeichnet, dass andere Bau-
last- oder Aufgabentrager als die Stadt Idstein selbst die entscheidenden Akteure sind. Ausge-
hend von der Analyse zum Verkehrsentwicklungsplan werden Aktivitdten von den jeweils Zustan-
digen durch die Stadt Idstein eingefordert, da ansonsten die Erreichbarkeit und Lagegunst der
Stadt Idstein eingeschrankt werden und die resultierenden Probleme sich teilweise auch im wei-

teren Stadtgebiet niederschlagen. Im Wesentlichen geht es dabei um folgende Aspekte:

=  Aspekte der Weiterentwicklung des Stralennetzes an der Schnittstelle der A 3 zur B 275
und zur L 3274 (zustandig: Land Hessen/ Hessen Mobil)

= Aspekte der Anbindung im Bahnverkehr und die Bahnhofe (zusténdig sind der Rhein-Main-
Verkehrsverbund und die Deutsche Bahn AG)

= Aspekte des regionalen straBengebundenen OPNV (zustindig sind der RMV sowie der
Rheingau-Taunus-Kreis mit der Rheingau-Taunus-Verkehrsgesellschaft GmbH sowie

=  Radwegefiihrungen an klassifizierten Straflen auf3erhalb der Ortslagen (zusténdig sind Hes-

sen Mobil sowie der Rheingau-Taunus-Kreis)

2.2.1 Strallennetz

Starken Schwachen

0 gute Erreichbarkeit durch Lage an der A 3 | 0 keine vollstandige Anschlussstelle der
und B 275 B 275 an die A 3 (nur eine von vier erfor-

o Fuhrung der B 275 weitgehend aul3erhalb derlichen Relationen)
der bebauten Ortslagen o0 Knotenpunkte an der Anschlussstelle der
L 3274 im Bereich der AS Idstein teilweise
Uberlastet mit resultierenden Unfallhdufun-
gen, weitere Verschlechterung ergibt sich
mit der B 275 OU Eschenhahn

0 hohe Verkehrsmengen unter beengten
raumlichen Bedingungen auf der L 3026 in
der Ortslage Wérsdorf

Herausforderungen

Die straBenseitige Anbindung an die A 3 ist dringend zukunftsfahig auszugestalten. Der jet-
zige Ausbaustandard ist absehbar nicht leistungsfahig genug, um die zusatzlichen Verkehre
nach Realisierung der B 275 OU Eschenhahn sicher und leistungsfahig abzuwickeln. Vo-

raussichtlich geht der Handlungsbedarf weit iber die bauliche und verkehrstechnische Opti-

mierung der vorhandenen Knotenpunkte hinaus. Hier besteht akuter Untersuchungsbedarf

in Zustandigkeit von Hessen mobil. Erste Vorschlage werden im VEP entwickelt.
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222

SPNV/ straRengebundener regionaler OPNV

Starken Schwachen

0 grundsétzlich gute Einbindung an regio- | 0 Bahnhof Idstein nicht barrierefrei

nale SPNV-Netz 0 Bahnhof Wérsdorf nur mit Umwegen barriere-
frei

o Fahrtenhaufigkeit des SPNV nach Frankfurt/
Wiesbaden entspricht nicht der Bedeutung der
zuklinftigen Pendlerstrome von und nach bzw.
Uber Idstein

0 keine qualitativ/ quantitativ ausreichende An-
bindung an das benachbarte Mittelzentrum Ko-

nigstein im Taunus

Herausforderungen

o0 An den Bahnhdfen als wichtigsten Schnittstellen zum SPNV ist durch den zustandigen

Baulast-/ Aufgabentrager eine durchgehende Barrierefreiheit herzustellen.

Eine qualitativ hochwertige Anbindung im SPNV an Frankfurt und Wiesbaden sowie den
gesamten Ballungsraum ist essentiell fiir Idstein als Stadt mit einem hohen Pendleranteil.
Die derzeitigen Angebote werden den vom RMV prognostizierten Zuwachsen nicht mehr
gerecht. Hier ist gegenliber den Aufgabentragern auf eine weitere Angebotsverbesserung
zu drangen, die entweder in einer Verdichtung des Regionalverkehrs oder der Verlange-
rung der S-Bahn bis Idstein erfolgen kdnnte. Im Verkehrsentwicklungsplan ist vor allem das
Einwirken auf die zustandigen Aufgabentrager zu verankern.

Quallitatsstandards und Angebote im straBengebundenen OPNV werden im Nahverkehrs-
plan (NVP):? definiert. Im VEP sind vor allem Verbesserungsmdglichkeiten zur Anbindung
und ErschlieBung der Stadt- und Ortsteile unter Bezugnahme auf den NVP zu entwickeln.
Bezogen auf die Ziele des Nahverkehrsplanes des Rhein-Main-Verkehrsverbundes* ist auf

bessere Verbindungen zu den Mittelzentren der Nachbarkreise zu drangen (betrifft insbe-

sondere Konigstein).

Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus-Kreises 2015
Verbundweiter Nahverkehrsplan fiir die Region Frankfurt Rhein-Main, 2. Fortschreibung 2020 — 2030
Entwurf (Stand Januar 2020)

1020_VEP_2_Idstein Stédrken-Schwéchen-Herausforderungen 2022_09_30 Seite 5



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 2: Starken — Schwéchen — Herausforderungen

223 Regionaler Radverkehr

Starken

Schwachen

0 insgesamt gute Einbindung in das regio-

nale touristische Radwegenetz

o fehlende alltagstaugliche Direktverbindungen
entlang klassifizierter StralRen zu den Ortstei-
len und Nachbargemeinden (z.B. Heftrich,
Niederrod, Kroftel, Eschenhahn)

o teilweise gravierende punktuelle Problemstel-
len im Zuge ausgewiesener Radverkehrsver-
bindungen (Unterfihrungen unter Bahnstre-
cken und Autobahn)

o teilweise mangelnde Wahrnehmbarkeit des
touristischen Radwegenetzes (Beschilderung

und Vermarktung)

Herausforderungen

Umsetzungswahrscheinlichkeit sein.

Fur die Entwicklung des alltagstauglichen Radverkehrsnetzes zu den Ortsteilen und Nach-
bargemeinden liegen bislang offenbar keine belastbaren Konzeptionen des Landes Hessen
und des Rheingau-Taunus-Kreises vor, auf die konkreter Bezug genommen werden konnte.
Im Verkehrsentwicklungsplan sind Vorschlage insbesondere fir die Verbesserung der Anbin-
dung der Ortsteile an die Kernstadt zu entwickeln, fir deren Umsetzung jedoch tUberwiegend
das Land und der Landkreis als Baulasttrager verantwortlich sind. Eine enge Abstimmung

dieser Mallnahmen mit den jeweiligen Baulasttragern dirfte Voraussetzung fiir eine hohe
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2.31

Handlungsfeld StraBennetz und flieBender und ruhender Kfz-Verkehr

Strallennetz und flieRender Kfz-Verkehr

Starken Schwachen

o gute Erreichbarkeit durch Lage an der 0 unzureichende Verknupfung von A 3 und
A 3undB 275 B 275 mit Leistungsfahigkeitsdefiziten und Un-
o weitgehende Entkopplung von (liber-) fallhaufungen

regionalem Stral’ennetz und Stadtstra- | o teils zu geringe Querschnittbreiten und hohe

Rennetz -> nur geringe Durchgangsver- Verkehrsmengen auf Limburger und Wiesba-
kehre dener Strale fihren zu Konflikten und sto-
0 gut ausgebaute Tangenten mit Leis- ckenden Verkehrsablaufen
tungsfahigkeitsreserven 0 hohe Verkehrsbelastungen auf der B 275 in
0 Uberwiegend hohe Leistungsfahigkeit Eschenhahn

der als Kreisverkehr gestalteten Knoten- | 0 beengte Verhaltnisse bei hohen Verkehrsmen-

punkte gen in der Ortsdurchfahrt Wérsdorf (Sicherheit,
o hoher Anteil verkehrsberuhigter Stral3en Larm, Erschutterungen, ...)
im Nebennetz 0 beengte Verhéltnisse in den Ortsdurchfahrten

Lenzhahn, Nieder- und Oberrod

o funktionale und gestalterische Defizite der
Stralle Am Hexenturm

0 auch im Nebennetz viele unzureichende Quer-
schnittbreiten und teils fehlende Gehwege

o0 Bahnunterfihrung Heidestlick mit unzureichen-

dem Lichtraumprofil

Herausforderungen

o0 Abstellung der bereits im Bestand erkennbaren Leistungsfahigkeits- und Sicherheitsdefizite
an der Verknlpfung der A 3 mit der B 275 und der L 3274

o0 Vermeidung weiterer Verkehrszunahmen auf der Wiesbadener und Limburger Strafe trotz
positiver Einwohnerentwicklung

o0 Weitgehende Sicherung flissiger Verkehrsablaufe bei vertraglichen Geschwindigkeiten auf
Wiesbadener und Limburger Stral3e

o Entlastung der Ortsdurchfahrt Eschenhahn im Zuge der B 275

o Dauerhafte Sicherung angemessener Geschwindigkeiten in beengten Ortsdurchfahrten

o0 Komplexe Umgestaltung des Stralkenraumes Am Hexenturm unter Beachtung der vielfalti-
gen Anforderungen der Verkehrsteilnehmer und als wichtiger 6ffentlicher Stadtraum

0 Sukzessive Sanierung des Nebennetzes unter Beachtung der jeweiligen Anforderungen

0 Herstellung einer uneingeschrankten Nutzungsmaoglichkeit der StraRenunterfihrung Heide-

stiick fiir den OPNV (Anpassung) Lichtraumprofil
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2.3.2 Ruhender Verkehr

Starken

Schwiéchen

0 ausreichend Stellplatze fur die zentrumsre-
levanten Funktionen vorhanden

o funktionsfahiges Parkleitsystem

o StralRenrdume vergleichsweise hoch aus-
gelastet

0 kaum Reserven im Nordteil der Innenstadt
(Am Hexenturm)

o viele Dauerparker im Westteil der Innen-
stadt, daraus resultierend hier hoher Park-
suchverkehr

0 geringe Gebuhren ohne Lenkungswirkung

0o P+R-Kapazitaten am Bahnhof erschopft

Herausforderungen

0 bessere Verteilung der Parkraumnachfrage tber die Bewirtschaftung und Gebuhren errei-

chen

o0 Langzeit- und Dauerparker aus den Stralenrdumen der engeren Innenstadt verlagern

o0 Bewohnerparken sichern

o Erweiterung von P+R-Kapazitaten
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Handlungsfeld Offentlicher Personenverkehr

Im Handlungsfeld 6ffentlicher Personenverkehr werden die Aspekte zum OPNV gebiindelt, die in

Idstein selbst von besonderer Relevanz sind. Dartiber hinaus sei auf das Handlungsfeld regionale

Anbindung verwiesen, in welchem weitere Fragestellungen zum OPNV verankert sind, die aber

Uberwiegend durch andere Aufgaben- und Baulasttrager zu verantworten sind.

Starken

Schwéchen

o direkte Anbindung an Frankfurt und Wies-
baden mit dem SPNV

o gutes OPNV-Angebot in der Kernstadt in
der Uberlagerung von Regional- und Stadt-
verkehr

o eigener Stadtverkehr als nicht selbstver-
standliches Angebot einer Stadt der Grolie
von ldstein

o weitgehend gute Anbindung der Ortsteile an
die Kernstadt

0 hoher Anteil baulich barrierefreier Haltestel-

len

0 bauliche Ausbildung und Ausstattung des
Bahnhofes wird seiner zentralen Schnitt-
stellenfunktion nicht gerecht

o teilweise umweghafte Fiihrung des Regio-
nalverkehrs im Stadtbereich

0 Anbindung einzelner Ortsteile an die Kern-
stadt nicht ausreichend (z.B. Walsdorf)

o verbleibende ErschlieRungsliicken und An-
bindungsdefizite (Krankenhaus, Tournesol,
Taunusviertel, ...)

o intransparente Aufgabenteilung von Stadt-
und Regionalverkehr

o Stadtbusverkehr teilweise uberlastet

0 auch wichtige Haltestellen teilweise nicht
barrierefrei, vor allem taktile Elemente feh-

len haufig

1020_VEP_2_Idstein Stédrken-Schwéchen-Herausforderungen 2022_09_30

Seite 9



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 2: Starken — Schwéchen — Herausforderungen

Herausforderungen

o Die aufgezeigten demografischen Entwicklungen beinhalten eine starke Zunahme der auf
den offentlichen Verkehr angewiesenen Personengruppen. Die weitere Vorhaltung und Op-
timierung eines qualitatsgerechten, einfach zuganglichen und zuverlassigen OPNV ist
malfgebliche Voraussetzung fir die Generationengerechtigkeit und Sicherung der sozialen
Teilhabe aller Personengruppen.

o0 Der Bahnhof und sein Umfeld als bedeutende Schnittstelle ist vor allem fiir die Pendlerver-
kehre in einen der Funktion entsprechenden Zustand zu versetzen. Daflir miissen ver-
schiedene Akteure abgestimmt miteinander tatig werden.

o Die Aufgabenteilung zwischen den aus dem Umland einstrahlenden Linien und dem Stadt-
busverkehr der Kernstadt ist besser abzustimmen. Stadt- Umland-Verkehre sind mdglichst
direkt zu den wichtigen Zielen Innenstadt und Bahnhof zu fihren, die Flachenerschlielung
der Kernstadt ist Gberwiegend durch den Stadtbus zu gewahrleisten.

o Dafur mussen Linienverlaufe und Haltestellenlagen sowohl im Regionalbusverkehr als
auch im Stadtbusverkehr optimiert werden. Dabei sind die aufgezeigten ErschlieBungsdefi-
zite zu beseitigen.

o Sofern der Stadtbusverkehr Aufgaben wahrnimmt, die im Nahverkehrsplan des Landkrei-
ses entsprechend verankert sind, ist auch die anteilige Finanzierung des Stadtbusverkehrs
Uber den Landkreis zu sichern.

o Fur die nicht durch dichten Linienverkehr bedienten Ortsteile bzw. fur Zeiten schwacher
Nachfrage sind flexible Angebotsformen vorzuhalten und weiterzuentwickeln. Ein Hauptas-
pekt ist der Einsatz von On-Demand-Verkehren mit umweltfreundlichen Bussen. Es sind
aber auch Aspekte von Eigenverantwortung und Nachbarschaftshilfe zu beachten.

o Die Haltestellen des OPNV sind weiterhin sukzessive barrierefrei auszubauen, wobei nach
einer Prioritatenliste verfahren werden sollte.

o Ein moderndes Erscheinungsbild und starke optische Prasenz des OPNYV in Idstein sind
durch den Einsatz moderner Fahrzeugtechnik, gut gestaltete und barrierefreie Haltestellen

und Echtzeit-Informationssysteme zu sichern.
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25 Handlungsfeld nichtmotorisierter Verkehr

2.5.1 FulRgangerverkehr

Starken

Schwiéchen

0 kompaktes Innenstadtgebiet mit sehr kurze
Distanzen

o qualitativ hochwertige Fuligangerzone in
der Innenstadt

o zahlreiche gesicherte Querungsstellen an
Hauptverkehrs- und Sammelstral3en (Ful3-
gangeruberwege)

0 hoher Grad der Verkehrsberuhigung
(Tempo-30-Zonen und Mischverkehrsfla-
chen) fuhren zu hoher Sicherheit

o hoher Anteil barrierefreier Verkehrsflachen

o teilweise beengte Gehwegbereiche

o viele Fremdnutzungen der Gehwege und
daraus resultierende Konflikte (Parken,
Radfahrten, ...)

o Konflikte in beengten Haltestellenbereichen

o teils fehlende gesicherte Querungsstellen

Herausforderungen

Resultierend aus den Schwerpunktsetzungen des VEP 1994 ist beim FuRgangerverkehr be-
reits ein sehr guter Stand erreicht, der sukzessive fortzuschreiben ist. Besondere Handlungs-

schwer-punkte ergeben sich dabei nicht, aber zahireiche EinzelmaRnahmen.
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2.5.2 Radverkehr

Starken

Schwiéchen

o

sehr kurze Distanzen im Stadtgebiet

o

gut nutzbares regionales Wegenetz

(e}

bereits in Gegenrichtung frei gegebene Ein-
bahnstrallen (zum Aufnahmezeitpunkt finf
Stralen)

viele Tempo-30-Zonen und verkehrsberu-

(e}

higte Bereiche

o

teilweise Wegweisung vorhanden

o

fur den Radverkehr engagierte Birger

0 nur sehr wenige separate Radverkehrsan-
lagen

0 kein zusammenhangendes Netz vorhanden

0 Uberwiegend gemeinsame Fuhrung mit
dem Kfz-Verkehr, teilweise entstehen
Angstraume

0 schwierige Topografie

0 Wegweisung in vielen Bereichen lickenhaft

o Fehlende sichere Verbindungen zu einzel-
nen Ortsteilen

0 Durchlasse Autobahn/ Bahn teils mit erheb-
lichen Sicherheitsdefiziten

0 zu wenige Fahrradabstellanlagen am Bahn-
hof und in der Innenstadt

0 zahlreiche Konflikte mit dem FulRverkehr

0 Weitere Freigabe von Einbahnstraf3en fur
den Radverkehr in Gegenrichtung

0 insgesamt noch deutlich zu geringer Rad-

verkehrsanteil
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Herausforderungen

o Im Innenstadtbereich ist die Entwicklung des Radwegenetzes sehr schwierig. Entlang der
Hauptverkehrsachsen Wiesbadener Strale und Limburger StralBe lassen die rdumlichen
Verhéltnisse die Anlage separater Verkehrsanlagen nicht zu, die Querschnittbreiten sind
viel zu beengt. Eine hohe Bedeutung dieser Strallen ergibt sich dennoch aus den hier vor-
handenen zahlreichen Quellen und Zielen. Somit ist nach MalRnahmen zu suchen, den
Radverkehr hier vertraglicher und subjektiv wie objektiv sicherer zu gestalten.

o Ein qualitativ hochwertiges Radwegenetz ist in der Kernstadt von Idstein weitestgehend nur
abseits der hoch belasteten Hauptstralen zu entwickeln. Dabei ist zu prifen, wie insbeson-
dere in Tempo-30-Bereichen dem Radverkehr eine héhere Prioritat eingeraumt werden
kann.

o Mit der Elektrifizierung des Radverkehrs steigt die Eignung und Akzeptanz des Fahrrades
als Verkehrsmittel auch tber mittlere Distanzen und damit seine Bedeutung fiir die Verbin-
dung zu den Ortsteilen. Die Verbindungen zwischen der Kernstadt und den Ortsteilen sind
daher nachhaltig zu stérken und in gemeindeiibergreifende Uberlegungen und Konzepte
einzubinden.

o Fur die teils auRerst sicherheitskritischen Durchlasse unter der Autobahn oder die Bahn-
strecken sind moglichst kurzfristig erste Verbesserungen herbeizufiihren.

o Die ldstein umgebende Landschaft bietet trotz der teilweise schwierigen Topografie bereits
im Bestand sehr gute Voraussetzungen fir den freizeitbezogenen und touristischen Rad-
verkehr. Neben der Weiterentwicklung des Wegenetzes sind die hierflir die Verbesserung
der Wegweisung und das diesbeziigliche Marketing zu verbessern.

0 Hochwertige Abstellanlagen sind an allen Stellen zu errichten, an denen eine hdhere Nach-
frage vorhanden ist oder erwartet wird. Ausgehend vom aktuellen Niveau haben Aspekte
der nachfrageorientierten Erweiterbarkeit (modulare Systeme) eine hohe Bedeutung.

o Eine nachhaltige Entwicklung des modal-split-Anteils des Radverkehrs wird sich nur erzie-
len lassen, wenn die Bemuhungen um die infrastrukturellen Entwicklungen durch fahrrad-

bezogene Events oder Imagekampagnen erganzt werden.
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2.6

Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobilititsmanagement, Innovation

Starken

Schwéchen

o Car-Sharing an zwei Stationen vorhanden

o Aktuell privater e-Bike-Verleih eingefuhrt

o innovationsaffine Klientel (u.a. Fahrradher-
steller und Studenten) vor Ort

0 Rufbussystem als "on demand-Angebot"”

bereits etabliert

0 innovative Angebote vor Ort nicht ausrei-
chend prasent

o keine geblindelten Angebote im Sinne einer
Mobilitatsgarantie

o offentliche Ladeinfrastrukturen fir E-Mobili-

tat perspektivisch unzureichend

o Semesterticket fir Hochschule Fresenius

und Jobticket-Angebote

Herausforderungen

Fir Stadte in der GréRenordnung von ldstein ist dieses Handlungsfeld schwierig auszuformen.

Dennoch erfolgte die Definition als eigenes Handlungsfeld, weil einerseits das Mobilitdtsma-

nagement (zielgruppenspezifische Informationen und Anreize zur Nutzung der bestehenden

Angebote und Méglichkeiten des Umweltverbundes) einen immer héheren Stellenwert gewinnt

und andererseits auch das Bedirfnis nach innovativen Ansatzen steigt. Innovativ bedeutet da-

bei hier nicht zwingend nicht ,erstmalig dem Grunde nach®, sondern auch die Ubertragung von
in gréReren Stadten mittlerweile bewahrten Ansatzen auf eine kleinere Stadt wie Idstein. Als
derzeit erkennbare Herausforderungen kénnen folgende Ansatzpunkte beschrieben werden:

o Etablierung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements in gréReren Verwaltungseinrichtun-
gen und Unternehmen im Zusammenwirken mit dem Verkehrsverbund und der IHK. Dabei
koénnen o6ffentliche Einrichtungen beispielgebend vorangehen (Stadtverwaltung, Stadt-
werke, in ldstein ansassige Einrichtungen des Landkreises).

o Die bereits vorhandenen Mobilitdtsangebote (Car-Sharing, Leihrader) sind behutsam wei-
terzuentwickeln und nach Formen eines erkennbareren Angebotes zu suchen (ggf. ,Mobil-
stationen®).

o0 Weiterentwicklung der Ladeinfrastrukturen fir die Elektromobilitat

0 Aktivierung der vor Ort vorhandenen Akteure, die Innovationen starken bzw. mitgestalten

koénnen
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2.7 Handlungsfeld Férderung Riicksicht/ Miteinander

Ganz generell ist ein rlcksichtsvolles Miteinander maRgeblicher Bestandteil einer zukunftsfahi-
gen Mobilitatskultur. In Idstein ergibt sich das Erfordernis u.a. aus den beengten Verkehrsverhalt-
nissen im Stralennetz (vor allem Konflikt Kfz — Fahrrad, aber auch Fahrrad/ Fussganger) sowie
den grol¥flachigen verkehrsberuhigten Bereichen und der Fuldgéngerzone, in denen Radfahrer
sich moglichst schneller bewegen wollen als es vertraglich mit dem Fuliverkehr ist und die StVO
gestattet. Hier aktuell auf Starken und Schwachen eingehen zu wollen ist nicht sinnvoll. Es ist
jedoch vorstellbar, dass sich Idstein als Vorreiter fir ein vertragliches Miteinander positioniert.
Dies wirde dann allerdings tatsachlich eine Herausforderung darstellen, die innovativ und kreativ

und gemeinsam mit vielen Unterstitzern und Akteuren vor Ort zu untersetzen ware.
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Einfiihrung und Grundlagen
Struktur des VEP Idstein

Der Verkehrsentwicklungsplan ldstein besteht aus verschiedenen Teilbausteinen. Nachdem
2018/ 2019 umfangreiche Analysen und Bewertungen des Verkehrssystems im Bestand erfolg-
ten’, schloss sich zu Beginn des Jahres 2020 die Uberarbeitung der bereits in der friihzeitigen
Birgerbeteiligung diskutierten Zielstellungen und eine fokussierte Analyse der Starken und
Schwachen einschlie3lich der Ableitung der malfgeblichen Herausforderungen? an. Auf der
Grundlage der dort herausgearbeiteten Erkenntnisse sowie in enger Abstimmung mit der Verwal-
tung sowie den Bearbeitern des Stadtentwicklungskonzeptes wurden zwischenzeitlich Planungs-
konzepte fur alle Handlungsfelder erarbeitet und in erster Lesung auch mit den Mitgliedern des
Magistrats diskutiert. Die noch nicht 6ffentlich vorgestellten und diskutieren Ergebnisse sind Ge-

genstand des vorliegenden Berichtes.

Grafik 1: Bausteine des VEP IDSTEIN 2035

Zu Beginn werden jedoch die maf3geblichen Einflisse der zukiinftigen Stadtentwicklung gemaf
Stadtentwicklungskonzept (STEK) beschrieben und die Handlungsfelder einschliel3lich der darin
zu verfolgenden Strategien erldutert. Das Untersuchungsgebiet der Stadt Idstein ist im regionalen

Bezug in Abbildung 1 dargestellt.

Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2025, Teil 1: Analysen und Zielstellungen, Stand Dezember 2020
2 Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2025, Teil 2: Stirken — Schwéchen — Herausforderungen, Stand Juli 2020
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1.2 Rahmenbedingungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung

Den wichtigsten Einfluss auf die Verkehrsentwicklung in der Stadt Idstein hat die strukturelle Ent-
wicklung der Stadt. Entsprechend Vorgaben dazu macht das Stadtentwicklungskonzept Idstein
2035, welches im Entwurf mit Stand April 2021 vorliegt. Hier werden verschiedene Szenarien der
Bevolkerungsentwicklung beschrieben, von denen das Szenario 4 ,Stabilisierung Plus® gemaf

Abstimmung mit der Verwaltung zunéchst den weiteren Uberlegungen zugrunde gelegt wird.

Im Szenario Stabilisierung Plus wird davon ausgegangen, dass die Bevdlkerung Idsteins von
2017 bis 2035 um etwa 10 % (+2.500 Einwohner) auf dann ca. 27.800 Bewohner anwachst. Ne-
ben den absoluten Zahlen werden im Entwurf des STEK auch Angaben zur Verteilung im Stadt-

gebiet gemacht. Diese Verteilung wird als Grundlage fir die Verkehrsprognose verwendet.

Grafik 2: Entwicklungsfldchen Wohnen geméR Entwurf STEK (Stand April 2021)

Auch die im STEK gemachten Angaben zur demografischen Entwicklung (Altersaufbau) finden

entsprechende Berlicksichtigung.
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1.3

Handlungsfelder des VEP IDSTEIN und strategische Ausrichtungen

Ausgehend von den erarbeiteten Analysen und diskutierten Zielstellungen werden folgende
Schwerpunkt-Handlungsfelder im VEP-Idstein gesehen, an denen sich nachfolgend die Ausar-

beitung der MalRnahmen orientiert:

Grafik 3: herausgearbeitete Handlungsfelder fiir den VEP Idstein

Handlungsfeld (iiber-) regionale Anbindung

Die Lage ldsteins im Ballungsraum Rhein-Main mit seiner guten (Uber-) regionalen Erreichbarkeit
und Vernetzung stellt einen malgeblichen weiterzuentwickelnden Standortvorteil dar. Ausgehend
von den in der Analyse festgestellten Defiziten sowie vor dem Hintergrund der erwarteten Entwick-
lungen sind sowohl MalRnahmen im Stralennetz sowie vor dem Hintergrund der Zielstellungen fur
einen nachhaltigen Klimaschutz (europaisch, national, regional und kommunal) vor allem auch sol-
che Malinahmen, die die vielbeschworene Verkehrswende unterstitzen kénnen erforderlich. Dabei
ist zu beachten, dass die Malnahmen des Handlungsfeldes im Regelfall in der Baulast oder Auf-

gabentragerschaft Dritter liegen. Schwerpunkte hierbei sind insbesondere:

Im StraBennetz sind kurzfristig bauliche/ organisatorische Anderungen der Knotenpunkte im Be-
reich der Anschlussstelle der L 3274 an die A 3 und die B 275 dahingehend anzustreben, dass

die Leistungsfahigkeit gewahrleistet und die Unfallschwerpunkte entscharft werden.
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Mittelfristig sind hier Anpassungen an Anschlussstellen und Knotenpunkten dahin gehend erfor-
derlich, dass auch bei Zunahme der Verkehrsmengen infolge der Attraktivierung der B 275 durch
die Ortsumgehung Eschenhahn als MalRnahme der BVWP ein leistungsfahiger und sicherer Ver-

kehrsfluss ermdglicht wird.

Die Verbindungen nach Frankfurt am Main und Wiesbaden im Schienenpersonenverkehr sind
nachhaltig zu starken, wofir sich verschiedene Optionen anbieten. Die Bahnhofe Idstein und
Woérsdorf sind durchgehend barrierefrei zu gestalten. Die Aufwertung des Umfeldes des Bahnho-
fes Idstein sowie die funktionale Starkung als Schnittstelle obliegt nach dem Erwerb der Immobilie
der Stadt.

Weitere Optimierungen sind auch im regionalen Busverkehr anzustreben. Dies betrifft einer-
seits Schnellbusverbindungen in die benachbarten Mittelzentren als auch attraktive (und auch im
Stadtgebiet Idstein nicht zu umwegig geflihrte) regionale Angebote, die optimale Verkniipfungen
am Bahnhof Idstein fiir Pendler aufweisen und auch die Stadtteile Idsteins optimal mit der Innen-
stadt verkniipfen. Dadurch werden durchgehende OPNV/ SPNV-Wegeketten geférdert und dem-

zufolge Beitrage zur Reduktion des Kraftfahrzeugverkehrs geleistet.

Die Bedeutung des Radverkehrs Uber mittlere Distanzen wachst infolge der Durchdringung des
Marktes mit Pedelecs und der steigenden Qualitat und Gebrauchswerten der Angebotenen Fahr-
rader standig weiter. Erforderlich sind entsprechende Angebote an qualitativ hochwertigen regio-
nalen Radwegen, die Idstein mit seinen Nachbargemeinden und damit auch die dufReren Stadt-
teile mit der Innenstadt verbinden. Dabei sind die teils gravierenden Defizite bei den Unterque-

rungen der Autobahn und Bahnstrecken zu beseitigen.

Handlungsfeld StraBennetz/ flieBender und ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Das Stralennetz im Inneren der Stadt Idstein ist in seiner grundsatzlichen Ausbildung kaum ver-
anderbar. Die dulleren Tangenten sind weitgehend leistungsfahig ausgebildet. Der Innenstadt-
bereich ist durch oft beengte Strallenrdume mit zahlreichen Nutzerkonflikten gekennzeichnet
(insbesondere zwischen Kraftfahrzeug- und Radverkehr). Die wichtigsten Knotenpunkte sind leis-

tungsfahig als stadtbildpragende Kreisverkehre ausgebildet.

Durch den Erhalt und die teilweise Verbesserung der Leistungsfahigkeit und eines qualitatsge-
rechten Verkehrsflusses auf den aufteren Tangenten sind (neben den Anstrengungen zur Forde-
rung des Umweltverbundes) die Voraussetzungen dafiir zu schaffen, dass trotz positiver Einwoh-
nerentwicklung und zunehmenden Pendlerverflechtungen weitere Verkehrszunahmen im Stra-
Rennetz der Kernstadt vermieden und in Teilbereichen sogar Entlastungen erzielt werden. Dazu
tragen kleinere Erganzungen des Strallennetzes, die StralRenraumgestaltung einschlieR3lich der
Uberlegungen zur ,gerechteren“ Nutzungsaufteilung sowie verkehrsorganisatorische Anséatze,
bei denen vor allem Reduktionen der zuldssigen Geschwindigkeit zu benennen sind, mal3geblich
bei.
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Das Nebennetz ist sukzessive weiter zu sanieren, wobei auch hier die Aspekte einer ,gerechte-
ren“ Verkehrsflachenverteilung bzw. -nutzung eine hohe Bedeutung haben. Dies trifft ebenfalls
fir das Anlegen von ErschlieBungsflachen in neuen bzw. zu erweiternden Wohngebieten zu. Eine
vollstandige raumliche Trennung aller Verkehre ist dabei weder mdéglich noch erstrebenswert,
sodass gegenseitige Ricksichtnahme und ein organisiertes Nebeneinander der Verkehrsteilneh-
mer wesentliche Bausteine der MaRnahmen sein werden. Eine durchgehende Verkehrsberuhi-
gung ist zentrales Organisations- und Gestaltungsprinzip, wovon jedoch leistungsfahige Achsen
des OPNV (insbesondere des regionalen OPNV) auszuschlieBen sind, was streckenbezogene

Geschwindigkeitsreduktionen nicht ausschlief3t.

Die StVO sowie die Regelwerke des Entwurfs von Verkehrsanlagen sind als Grundlage verkehrs-
sicherer Gestaltungen im Strallennetz ebenso zu beachten wie neue Erkenntnisse der Verkehrs-

wissenschaft (z.B. zu Begegnungszonen).

Im ruhenden Verkehr ist die Parkraumbewirtschaftung starker als Instrumentarium der modalen
und raumlichen Nachfragesteuerung zu begreifen und weiterzuentwickeln. Die grundsatzliche Er-
reichbarkeit aller Strukturschwerpunkte ist zu gewahrleisten, was aber auch die Einbeziehung
anteiliger FuBwege — in Abhangigkeit der jeweiligen Wegezwecke — beinhaltet. Im Innenstadtbe-
reich sind konsequent alle Stellplatze auch finanziell zu bewirtschaften. Dabei sollen tGber Art und
Umfang der Bewirtschaftung sowie die Geblihrenhéhe Anreize dafiir gesetzt werden, Strallen-

raume zu entlasten und die bestehenden Parkierungsanlagen zu starken.

Park&Ride ist fur Idstein insbesondere bzgl. der Schnittstelle zum SPNV nach Frankfurt und
Wiesbaden malgeblich. Die Kapazitaten sind den Bedarfen anzupassen, wobei Uber geeignete
MafRnahmen der Organisation und Bewirtschaftung sichergestellt werden soll, dass fur nahrau-
mige Fahrten zu den P+R-Einrichtungen zukiinftig starker der OPNV und das Fahrrad genutzt

werden.

Handlungsfeld Offentlicher Personenverkehr

Idstein verfligt dem Grunde nach Uber einen attraktiven innerstadtischen OPNV. Die Anforderun-
gen/ Strategien bzgl. des SPNV und des regionalen Busverkehrs wurden bereits im Handlungs-
feld (Uber-) regionale Anbindung beschrieben. Die Handlungsschwerpunkte bei der Starkung des

stadtischen OPNYV sind insbesondere in den folgenden Bereichen zu sehen:

> Erfullung der Aufgabe der Daseinsflrsorge durch weitere Angebotsoptimierungen, vor allem
Schaffung eines attraktiveren Angebotes an Wochenenden und an Tagesrandzeiten sowie in
Bezug auf die Stadtteile

=» Prifung maéglicher Optionen zur Verbesserung der rdumlich-zeitlichen ErschlieBung auch un-

ter Beruicksichtigung der zukunftigen Stadtentwicklung
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= Nutzung moderner flexibler Angebotsformen (Rufbus/ On-Demand-Verkehre) um hohe An-
gebotsqualitaten bei vertretbaren Kosten zu erzielen

> dabei Sicherstellung eines attraktiven Grundangebotes an Linienverkehren (,verlasslicher
OPNV) sowie geringer Zugangshiirden fiir alle Generationen

= Erflllung der gesetzlichen Verpflichtung, den OPNV weitestgehend barrierefrei zu gestalten

= Sicherung eines modernen OPNV durch entsprechende Fahrzeuge, Ausriistung und Infor-

mationssysteme

Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobilititsmanagement/ Innovationen

In Idstein als ,Stadt der Kreisverkehre® spielen Fragen der Verkehrssteuerung im StralRennetz
eher eine untergeordnete Rolle. Modernes Verkehrssystemmanagement findet hier eher z.B.
in der Weiterentwicklung des Parkleitsystems sowie in Informationen in Echtzeit an Haltestellen
des OPNV seinen Ausdruck. Auch die Digitalisierung vieler Informationsangebote und deren
Nutzbarkeit per Smartphone oder uber in die Fahrzeuge integrierte Techniken kann darunter ver-
standen werden. Dabei ist die Stadt Idstein nur in wenigen Fallen der relevante Akteur, da der
Etablierung regionaler oder Uberregionaler Plattformen und apps der Vorzug zu geben ist vor
Insellésungen, die eine weite Verbreitung und den einfachen Zugang zu Informationen eher be-

hindern.

Durch Mobilititsmanagement soll die individuelle Mobilitat der Verkehrsteilnehmer mithilfe vor
allem nicht-investiver Malinahmenansatze beeinflusst werden. Fur den VEP IDSTEIN 2035 wer-

den in diesem Handlungsfeld die folgenden ma3geblichen Ansatze gesehen:

= Gewinnung wichtiger Akteure aus der Wirtschaft und der Verwaltung fir den Aufbau eines
betrieblichen und kommunalen Mobilititsmanagements

= Weiterer Ausbau des Car-Sharing-Angebotes durch Gewinnung gewerblicher und privater
Kunden - Fdrderung der Multimodalitat (Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Wo-
chenverlauf)

= Verbesserung der Verkniipfungsmoglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln > Forde-
rung von Intermodalitat (Nutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg)

= Zusammenfiihrung von Informationen und Angeboten zum OPNV sowie den ergénzen-
den Mobilitdtsdienstleistungen (Car-Sharing, Fahrradverleih) zu einem verkehrsmittellber-
greifenden Mobilitdtsangebot

=> Integrierte Forderung der Elektromobilitét bei Kfz und Fahrradern

Das Mobilitdtsmanagement bietet im Zusammenhang mit Elektromobilitdt, Radverkehr und Um-
weltfragen ein hohes Potenzial zur Generierung von Férdermitteln des Bundes oder der EU, die
zusatzlich zu den kommunalen Mitteln zur Erreichung der Ziele des VEP 2035 eingebracht wer-
den kdnnen. Deren gezielte Inanspruchnahme sowie die Betreuung der Projekte und Kampagnen

setzt aber ausreichend personelle Kapazitaten in der Verwaltung voraus.
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Die Offenheit gegeniiber Innovationen und neuen Ansatzen soll sich perspektivisch darin mani-
festieren, dass einerseits innovative und andernorts bereits erfolgreich erprobte Aspekte aufge-
griffen werden, aber dort wo sinnvoll auch eigene Verkehrsversuche und Interventionen unter-
nommen werden. Diese sind aber wissenschaftlich begleiten und zu evaluieren, um unnétige Si-

cherheitsrisiken zu vermeiden und die Wirksamkeit entsprechend zu prifen.

Handlungsfeld Nichtmotorisierter Verkehr

Idstein ist aufgrund seiner StadtgroRe pradestiniert als Stadt der kurzen Wege und des nichtmo-
torisierten Verkehrs. Die Entfernungen zwischen den Wohngebieten und dem Stadtzentrum sind
sehr gering und kénnen sowohl mit dem Fahrrad als auch zu Fuld zurtickgelegt werden. Der VEP
1998 hatte vor allem die Starkung des FuBverkehrs als einen mafigeblichen Handlungsschwer-
punkt erkannt und die MalRnahmen entsprechend ausgerichtet. Diese finden im VEP IDSTEIN
2035 ihre strategische Weiterfiihrung, ohne dass zu sehr auf detaillierte Einzelmalinahmen ori-
entiert wird. Darlber hinaus wird aber vor allem der Radverkehr als zukinftiger Handlungs-
schwerpunkt herausgearbeitet, der durch die Elektrifizierung vollig neue Potenziale erschliet und
der noch viel mehr als der Verkehr zu Ful einen mafgeblichen Beitrag dazu leisten kann, Wege

mit dem Pkw zu kompensieren.

Die Forderung des FuBBverkehrs und der Ausbau der Barrierefreiheit sollen sich vor allem an

den folgenden Grundsatzen orientieren:

= Wichtigste FuBwegachsen konsequent entwickeln/ starken

> Starkung der nahraumlichen Versorgungsmoglichkeiten im Rahmen der Stadtplanung
und Sicherung der Durchwegung des Stadtgebietes als Voraussetzungen fir eine ,Stadt der
kurzen Wege*“

= Verbesserung der Querbarkeit von HauptverkehrsstraBen (insbesondere weitere Que-
rungshilfen und konsequente Freihaltung Sichtfelder)

> SchlieBung von Liicken im Gehwegnetz und Sanierungen entsprechend laufenden An-
forderungen

= Sukzessive Verbesserung der Begehbarkeit bzw. Berollbarkeit (durch Rollstiihle/ Rollatoren)
und Durchsetzung des Prinzips der Barrierefreiheit

> Freihaltung der (oft beengten und nicht erweiterbaren) Gehwege von Fremdnutzungen, z.B.
Gehwegparken

=» Sicherung hoher Aufenthaltsqualitdten als Motivation fur das zu-FulR-Gehen. Dazu gehéren
ansprechenden Gestaltungen mit hochwertigen (und dort wo notwendig auch altstadttypi-
schen) Materialien, zum Verweilen/ Ausruhen einladende Mo&blierungen und sonstige Ele-

mente (z.B. fur das Kinderspiel)
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Die Entwicklung des Radverkehrs trifft in Idstein auf komplizierte Bedingungen. Keine der inner-
stadtischen Hauptverkehrsstralen (mit Ausnahme der dulReren Tangenten) verfligt Uber ausrei-
chende Querschnittbreiten, um regelgerechte und den Kfz-Verkehrsmengen entsprechende eigene
Radverkehrsanlagen einordnen zu kénnen. Dies hat Konsequenzen bei der strategischen Ausrich-
tung der Konzepte und MalRnahmen im VEP, die sich auch in den folgenden Schwerpunkten wider-
spiegeln. Bei der Radverkehrsférderung sind vor allem die folgenden strategischen Grundsatze zu

verfolgen:

= Entwicklung eines attraktiven Radrouten- und -wegenetzes abseits der Hauptverkehrsstra-
Ren. Die Erreichbarkeit aller groBen Wohnschwerpunkte sowie der weiteren Strukturschwer-
punkte fir Beschaftigung, Handel und Bildung soll vor allem weitgehend ohne Nutzung der
Wiesbadener Stralle und der Limburger Stralle moglich sein.

= Dennoch sind auch auf den Hauptverkehrsstralen ohne eigene Radverkehrsanlagen, an de-
nen auch zahlreiche Quellen und Ziele des Radverkehrs gelegen sind, die Bedingungen fir
den Radverkehr zu verbessern, wozu u.a. Einschrankungen der zuldssigen Geschwindigkeit
beitragen.

=>» Die Verkehrsberuhigung in den Nebenstralen ist neben der Erhéhung der Wohnqualitaten
auch als Beitrag zur Optimierung der Bedingungen fiir den Radverkehr zu verstehen und
konsequent fortzusetzen.

= Radverkehrsanlagen und weitere Angebote sollen dort wo raumlich méglich eingeordnet wer-
den, wobei die Regelwerke sowie der aktuelle Stand von Wissenschaft und Technik zu be-
ricksichtigen sind. Verkehrsversuche mit vom Regelwerk abweichenden Lésungsansatzen
sind durch eine Evaluierung zu begleiten.

= Im oOffentlichen Raum werden anforderungsgerechte Fahrradstellplatze gemaf der steigen-
den Nachfrage eingeordnet. Fir die Abstellung im privaten Bereich sind die Vorgaben der
Fahrradabstellplatzverordnung des Landes Hessen aus 2020 konsequent umzusetzen.

> Die Verbesserung der Verbindungen der einzelnen Stadtteile zur Kernstadt ist ein Schwer-
punkt der strategischen Ausrichtung. Sofern hier nicht die regionalen Ansatze greifen (siehe
Handlungsfeld (Uber-) regionale Anbindung) sind hierfiir separate Lésungen zu entwickeln.
Dazu tragt auch die Weiterentwicklung der wegweisenden Beschilderung bei.

> Die Schaffung eines positiveren Images fiir den Radverkehr (,Fahrradklima®) durch ent-
sprechende Aktionen und Kampagnen sowie die weitere Starkung der Freizeitangebote
durch eine hohe Qualitat der diesbezuglichen Radverkehrsanlagen und der zugehdérigen In-

formationen sind weitere zu verfolgende strategische Ansatze.

1020_VEP_3_Idstein Beschlussfassung 2024-04-10.docx Seite 8



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 3: Planungskonzepte und MaBnahmen — Beschlussfassung

Handlungsfeld Forderung Riicksicht/ Miteinander

Die Foérderung des ricksichtsvollen Miteinanders der verschiedenen Verkehrsteilnehmer wurde
aufgrund der stadtraumlichen Bedingungen in Idstein als separates Handlungsfeld benannt. An
vielen Stellen in Idstein sind den fachlichen Regelwerken entsprechende Verkehrslosungen
schlichtweg nicht méglich. Hier unterscheidet sich Idstein sehr wohl von den meisten anderen
Stadten vergleichbarer Grofe. Separate Radverkehrsanlagen waren z.B. auf Wiesbadener
Stralle und Limburger StralRe die regelgerechte Lésung, aber raumlich aufgrund der Stralen-
raumbreiten nicht umsetzbar. Dies fuhrt hier einerseits zu Konflikten zwischen Kraftfahrzeug- und
Radverkehr, anderseits aber auch zwischen FuRgangern und auf den FuBweg ausweichenden
Radfahrern. In verkehrsberuhigten Bereichen bestehen ebenfalls Konflikte zwischen Radfahrern
und FulRgangern aufgrund der unterschiedlichen Wunschgeschwindigkeiten und oft mangelnder
Regelkenntnis. Die Strategien im Handlungsfeld Forderung Riicksicht/ Miteinander zielen darauf
ab, einerseits die Regelungen der StVO zu verdeutlichen und andererseits Verstandnis und Riick-
sicht zu férdern, unabhangig der Rechtslage nach StVO. Damit wird auch ein mafigeblicher Bei-

trag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit geleistet.
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Konzept StraBennetz und Kraftfahrzeugverkehr

Vorbemerkungen

Bei der Beschreibung der Handlungsfelder wurden die regionalen, im Regelfall nicht durch die
Stadt Idstein als Aufgaben- oder Baulasttrager zu verantwortenden Aufgaben als eigenes Hand-
lungsfeld dargestellt. Damit soll insbesondere auch verdeutlicht werden, dass fiir viele MalRnah-
men mit hoher Bedeutung fiir Idstein Dritte zustandig sind, jedoch eigene Aktivitadten unternom-
men werden missen, um im Zusammenwirken mit den jeweiligen Aufgaben- und Baulasttragern
und ihren zustandigen Fachbehdrden die Prozesse im Sinne der Stadt Idstein voranzutreiben.

Dabei stellen sich folgende Handlungsebenen als vorrangig voraus:

= Das Land Hessen mit seiner StralRenbauverwaltung (Hessen Mobil) ist zustandig fiir die Bun-

des- und Landesstralen und auch als fachliche Aufsichtsbehérde bei vielen Férdermitteltop-
fen (z.B. auch bei der Radverkehrsférderung).

Die Autobahn GmbH des Bundes hat ab 2020 die Auftragsverwaltungen der Autobahn in den
Bundeslandern unter dem Dach der Bundesgesellschaft zusammengefiihrt. Insbesondere
die Themen zu Anderungen an den Anderungen der Autobahnanschlussstellen sind mit der
zustandigen Niederlassung der Autobahn-GmbH abzustimmen.

Fir den SPNV und regionale Buslinien ist der RMV als Verkehrsverbund zustandig. Die
Schieneninfrastrukturen befinden sich jedoch im Eigentum der Deutschen Bahn.

Fir Fragen des OPNV im Landkreis ist dieser auch zusténdig, wobei er sich der Tochterge-
sellschaft Rheingau-Taunus-Verkehrsgesellschaft (RTV) als serviceorientiertem Mobilitats-
dienstleister bedient. Ebenso ist der Landkreis gemal hessischem Strallengesetz fiir die
KreisstralRen sowie den Radverkehr entlang der Kreisstral3en zustandig.

Unabhangig von den konkreten Aufgaben- und Baulasttrdgern haben die Stadte und Gemein-
den in Hessen eine besonders hohe (auch planerisch vorbereitende) Verantwortung fiir Maf3-
nahmen in der Baulast Dritter. Dies gilt z.B. fiir erwlinschte Anderungen an Landesstraften
oder auch fir die Realisierung Gemeindegrenzen uberschreitender Radwegeverbindungen.
Hierbei sind zudem interkommunale Zusammenarbeiten sehr hilfreich, um die Prozesse zu

befordern.

In der Ausformung der Mal3hahmenkonzepte wird jedoch von der Gliederung der Handlungsfel-
der dahingehend abgewichen, dass vor allem die verkehrstrdgerbezogenen Aufgaben jeweils im

Zusammenhang beschrieben werden, unabhangig von der konkreten Zustandigkeit.
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2.2

Zukiinftige Verkehrsentwicklung/ Verkehrsprognose

Um die verkehrlichen Wirkungen der verschiedenen Mallnahmen im Stralennetz bewerten zu
kénnen, wurde im Rahmen des VEP ein Verkehrsmodell aufgebaut und angewendet. Grundlage
dafir bildete die ,Verkehrsdatenbasis Rhein-Main“ (VDRM) von Hessen Mobil. In diesem regio-
nalen Verkehrsmodell sind die Uberdrtlichen Einflisse bereits entsprechend abgebildet, so dass
die Wirkungen der strukturellen Entwicklungen im Landkreis und dartber hinaus der (noch nicht

realisierten) Einfluss der MaRnahmen von Bund auf das Stadtgebiet von Idstein entsprechend

bericksichtigt werden.

Rahmenprognose/ Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

Berlicksichtigung der Ubergeordneten Entwicklungen des Landes (insbes.
Demografie)

Berlcksichtigung der gesetzten MaRnahmen von Bund und Land (u.a. OU B 8
Bad Camberg)

Abbildung der Gbergeordneten Verkehrsstréme im klassifizierten StraBennetz

———

Basisprognhose VEP IDSTEIN 2035

Berticksichtigung der értlichen Entwicklungen gemaR StEK 2035 (Einwohner/
Arbeitsplatze/ sonstige Strukturen)

Verfeinerung des Modells in Idstein

Neuberechnung Quell-, Ziel- und Binnenverkehrs fir die Stadt Idstein
Verfeinerung und Plausibilisierung des Modells im Bereich Idstein anhand der
durchgefiuhrten Verkehrserhebungen

Berechnung des Prognosenullfalls 2035 ohne MalRnahmen des VEP

——

Variantenbetrachtungen/ Ableitung Vorzugsl6sungen/ Zielnetz

Modellierung und Bewertung verschiedener Mallnahmen im StraRennetz
Ausgabe der Ergebnisse fur die Netzfille in Belastungsplanen
Identifizierung der zielflihrenden Malinahmen

< >

Zusammenstellung Vorzugsszenario bzw. Zielnetz/ Zielnetz+

Grafik 4: Ablaufstruktur Verkehrsprognose/ Modellrechnungen

Fur das Verkehrsmodell der Stadt Idstein wurde das regionale Verkehrsmodell zugrunde gelegt.
Im Stadtgebiet wurden das StraRennetz jedoch wesentlich feiner modelliert und die stadtbezoge-
nen Verkehrsstrdme aufgrund der verfeinerten rdumlichen Strukturen neu berechnet. Anhand ei-

nes Abgleiches mit den im Rahmen der Analyse durchgeflhrten Verkehrserhebungen wurde das
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Modell plausibilisiert. Fur die Prognose wurden die Angaben des aktuellen STEK hinsichtlich Ein-
wohnerzahlen einschlieBlich ihrer raumlichen Verteilung sowie Entwicklung der Gewerbeflachen
sowie der sonstigen verkehrserzeugenden Strukturen berticksichtigt. Im Ergebnis ergibt sich der
Prognosenulifall, der die zu erwartende verkehrliche Entwicklung bis zum Prognosehorizont 2035
abbildet, wenn die Stadt Idstein keine weiteren verkehrlichen MaRnahmen umsetzen wiirde. Die

Ergebnisse fur den Prognosenulifall sind in den Abbildungen 2.1 bis 2.3 dargestellt.

Als MaBnahmen des Bundesverkehrswegeplanes sind die Ortsumgehungen Eschenhahn im
Zuge der B 275 und Bad Camberg im Zuge der B 8 bereits berticksichtigt. Durch die OU Eschen-
hahn wird die Ortslage gravierend entlastet, da Durchgangsverkehre zukiinftig nicht mehr moglich
sind. Es verbleibt nur noch ein sehr geringer Anteil 6rtlicher Quell- und Zielverkehr. Auch wenn
diese Malinahme bereits gesetzt ist, wird sie im VEP als MalRnahme RS2 aufgefiihrt (R=Hand-

lungsfeld regionale Anbindung, S= Stralle, 2= laufende Nummerierung).

Wie in Abbildung 2.1 erkennbar ist, weist die OU Verkehrsmengen von 14.600 Kfz/ 24 Std. auf.
Bedingt durch den Rickbau der K 708 zwischen der B 275 alt und der K 707 steigen die Belas-
tungen der B 275 im Bereich der Stadteinfahrt Idstein stark an (nérdlich der Anbindung Am Wartz-
garten um 2.700 Kfz/ 24 Std., siehe Abbildung 2.2). Diese Zunahme der Verkehrsmengen ver-
scharft die in der Analyse beschriebenen Defizite im Bereich der Verkniipfung der B 275 mit der

L 3274 im Bereich der Anschlussstelle Idstein. Somit wird hier der Handlungsdruck erhoht.

Wie in Abbildung 2.2 ebenfalls erkennbar ist, nehmen die Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet
ohne ein Gegensteuern mit den zu entwickelnden MalRnahmen des VEP flachenhaft zu. Auch
wenn gemal STEK keine extremen Entwicklungen erfolgen, sind die Zunahmen im Innenstadt-
bereich nicht wiinschenswert und verschéarfen ebenfalls bestehende Defizite. Die MalRnahmen
des VEP sind neben der Férderung des Umweltverbundes mit dem Ziel der modalen Verlagerung
des Kfz-Verkehrs auf solche MalRinahmen auszurichten, welche die Funktionsfahigkeit des Stra-
Rennetzes in Summe sicherstellen, die stadtbezogenen Verkehre soweit als moglich auf den
Tangenten blndeln und damit die Innenstadt entlasten und den verbleibenden Kfz-Verkehr ver-

traglicher gestalten.

Anbindungen der Stadt Idstein an die Autobahn und die B 275

Kurzbeschreibung der aktuellen Situation und méglicher Handlungsansatze

Die Verknlpfung der B 275 mit der L 3274 und der A 3 stellt einen sehr neuralgischen Punkt in
Idstein dar. Die dichte Folge von hoch belasteten Knotenpunkten von der Einmiindung der K 707
in die L 3274 bis zum Kreisverkehr Wiesbadener StralRe/ Am Giiterbahnhof fihrt zu sehr komple-
xen Verkehrsablaufen. Die Anschlussstelle Idstein ist gemafl Analyse bereits iberlastet und er-
reicht nicht mehr die erforderlichen Qualitatsstufen des Verkehrs. Dies hat in der Vergangenheit

auch zu Unfallhdufungen gefihrt.
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Die raumlichen Bedingungen lassen aus Sicht des Verfassers einen komplexen leistungsstei-
gernden Ausbau mit deutlicher Verbesserung der Verkniipfung der B 275 mit der A3 nicht zu bzw.
daraus konnte dann eher der Effekt entstehen, dass die zentrale (und problembehaftete) Orts-
durchfahrt von Idstein im Zuge von Wiesbadener Strae und Limburger Stralte bzw. Am Hexen-
turm/ Tiergartenspange/ Escher Stralde zusatzliche Belastungen aufnehmen musste. In den wei-
teren Untersuchungen der Stralenbauverwaltung ist aber auch eine grundsatzliche Verbesse-
rung der AS Istein nochmals zu betrachten.

Die grundsatzlichen Alternativen dazu bestehen in der Verbesserung der direkten Verkniipfung
der B 275 mit der A 3 (Anschlussstelle ,Idstein Stid“) oder in der Anlage einer neuen Anschluss-
stelle. Zielstellung ware es dabei auch, den zuvor beschriebenen Bereich der L 3274 mit den
verschiedenen Knotenpunkten zu entlasten und damit die Grundlagen fiir einen dauerhaft leis-
tungsfahigen und verkehrssicheren Betrieb zu schaffen. Hierzu werden nachfolgend verschie-

dene Alterativen beschrieben und bewertet.

Darlber hinaus werden auch die weiteren Anbindungen der Stadt Idstein an die B 275 betrachtet.
Im Mittelpunkt steht dabei die Fragestellung, ob die Anzahl und Lage der Anbindungen dazu ge-
eignet ist, die Innenstadt von ldstein bestmaoglich von Kfz-Verkehr zu entlasten. Da bereits in den
Analysen deutlich wurde, dass die Verkehrsmengen in der Idsteiner Innenstadt Uberwiegend
Quell- und Zielverkehre der Stadt selbst sind und weniger tUberértliche Durchgangsverkehre, stellt
sich insbesondere die Frage, wie die Funktion der Tangenten zur Aufnahme der Quell- und Ziel-

verkehre verbessert werden kann.

Ergénzung der Anschlussstelle der B 275 an die A 3 (Netzfall 1)
Grundsitzliches

Die vorhandene direkte Anschlussstelle der B 275 an die A 3 besteht aus lediglich einer Rampe
von der B 275 zur A3 nach Suden (Richtung Frankfurt/ Wiesbaden). Eine solche Konstellation,
dass eine Anschlussstelle nur eine von insgesamt vier erforderlichen Fahrbeziehungen abdeckt,
dirfte in Deutschland wohl eine sehr seltene Ausnahme sein. Aufgrund der in diesem Bereich
unterirdisch gefuihrten ICE-Trasse einerseits und den topografischen und baulichen Randbedin-
gungen andererseits erscheint die Herstellung einer regelkonformen vollstandigen Anschluss-

stelle in dieser Situation als unmaglich.

Es bieten sich jedoch verschiedene Alternativen an, ergdnzend zu der bestehenden Rampe nach
Frankfurt/ Wiesbaden auch eine Rampe fur die gegenlaufigen Verkehre aus Frankfurt und Wies-
baden einzuordnen. Somit kénnte eine deutlich verbesserte Verkehrsfuhrung und Begreifbarkeit

fur die Hauptrelation von und nach Frankfurt/ Wiesbaden hergestellt werden.
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Grafik 5: potenzielle Rampe von der A 3 Stid mit Anbindung an die B 275

Bauliche Lésungsansatze

In der vorstehenden Grafik 5 ist eine Moglichkeit des Anschlusses dargestellt. Aus Richtung Si-
den kommend kann die Ausfadelspur auf der A 3 auf dem bestehenden Standstreifen entwickelt
werden. Ggf. sind in diesem Bereich noch nicht einmal bauliche Anderungen erforderlich und
markierungstechnische Lésungen ausreichend. In ausreichendem Abstand zum Briickenbau-
werk der A 3 Uber die B 275 ist dann die Rampe baulich auszubilden. Um eine Unabhangigkeit
von der Bricke der A3 Uber die B 275 zu bekommen, kdnnte die Rampe mit einem eigenen
Bruckenbauwerk ausgestattet werden. Anschliellend wird die Trasse bis zum Kreisverkehr der
B 275 mit der StralRe Am Wartzgarten gefuihrt und dort als vierter Knotenpunktarm angebunden.

Anderungen im weiteren StralRennetz waren nicht erforderlich.

Alternativ ware es ein denkbarer Ansatz, die Rampe von der A 3 auf den jetzigen Knotenpunkt
B 275/ Cunoweg aufzubinden. Dies ware mit einer teilweisen Neuordnung des Strallennetzes im
Gewerbegebiet verbunden, da der Abschnitt des Cunoweges, der die Rampe von der A 3 auf-
nehmen wirde, voraussichtlich keine anderen Erschlielungs- oder Verbindungsaufgaben mehr
wahrnehmen kénnte. Vorteil dieser Variante ware, dass beide Rampen kurz hintereinander ohne
dazwischen liegende Knotenpunkte auf die B 275 aufbinden wirden und auch kein Briickenbau-

werk Uber die B 275 erforderlich ware.

In beiden Varianten quert die Rampe die unterirdisch verlaufende ICE-Strecke. Welche baulichen

Vorkehrungen ggf. fur eine stral3enseitige Querung getroffen werden mussten, kann in diesem
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Rahmen nicht beurteilt werden. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass eine Querung grund-
satzlich mdéglich ist. Ggf. entscheiden die Randbedingungen der Querung des ICE-Tunnels Uber

die Vorzugsvariante der Querung.

Verkehrswirksamkeit

Der in Grafik 5 dargestellte Lésungsansatz wurde mit dem Verkehrsmodell bewertet; die Ergeb-
nisse sind in Abbildung 2.4.1 und 3.4.2 dargestellt (Verkehrsmengen/ Differenzen zum Pla-
nungsnullfall). Die neue Rampe wirde von 2.800 Kfz/ 24 Std. genutzt (Abb. 2.4.1), was eine gute
Verkehrswirksamkeit darstellt. Die Wirkungen im weiteren Stralennetz sind als duRerst positiv
zu bewerten (siehe dazu Differenz in Abb. 2.4.2). Von Entlastungen profitieren insbesondere die
zuvor als kritisch beschriebenen Streckenabschnitte der L 3274/ Wiesbadener Strafe und sind
bis in den Innenstadtbereich hinein spirbar. Die Stidtangente Uber die Strallen Am Wortzgarten/
Henri-Dunant-Allee wird deutlich gestarkt. Ob diese Entlastung bereits ausreichend ist, die Kno-

tenpunkte leistungsfahig zu betreiben, wurde nicht im Einzelnen gepruft.

Neubau einer Anschlussstelle ,Idstein Nord® (Netzfall 2)
Grundsatzliches

Ausgehend von dem Umstand, dass die zuvor beschriebene Malinahme auch noch keiner Her-
stellung einer vollstandigen Anschlussstelle beinhaltet wird im Weiteren Uberlegt, ob und wo ein
zusatzlicher Vollanschluss an die B 275 eingeordnet werden kdnnte. Aufgrund der Verkehrsstruk-
turen kommt es dabei insbesondere darauf an, dass die B 275 nérdlich von Idstein attraktiv mit
der A 3 verknuUpft wird. Aufgrund der baulich-topografischen Randbedingungen wird dies erst
deutlich nérdlich der RudolfstralRe als mdglich erachtet. Zudem sind die Vorgaben der Richtlinien
zur Anlage von Autobahnen (RAA) und fir die wegweisende Beschilderung (RWB) zu beachten.
Hier werden Mindestabstdnde von Anschlussstellen vorgegeben, Diese betragen im Regelfall
3.000 m zwischen den Anschlussstellen, kdnnen aber deutlich verkirzt werden, wenn der Nach-
weis erbracht wird, dass eine zwar eine modifizierte, aber dennoch regelegrechte Beschilderung
realisiert werden kann. Es gibt jedoch eine Reihe von Beispielen, bei denen neue Anschlussstel-
len auch in kirzerem Abstand realisiert wurden. Der nachfolgende Ldosungsansatz beschreibt
eine Variante, in welcher nach Auffassung des Verfassers eine noch vertretbare Abstandsreduk-

tion mit einer guten Anbindung an die B 275 verbunden wird.

Die nachfolgenden Beschreibungen umfassen weitgehend nur die verkehrlichen Aspekte. Es ist
darauf hinzuweisen, dass in weiterfuhrenden Planungen — wie bei allen anderen MalRnahmen
auch — die hier nicht betrachteten Umweltwirkungen umfassend zu beurteilen sind. Dazu gehért

auch die Inanspruchnahme der Flachen (hier landwirtschaftlich wertvolle Bdden).
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Bauliche Losungsansatze

Eine Direktverknipfung von B 275 und A 3 ist nur an einer Kreuzung der beiden Stralen maglich.
Da dies im Bereich nérdlich Idstein nicht gegeben ist, wird eine Zubringerstral3e in jedem Fall
erforderlich. Die in der nachfolgenden Grafik dargestellte Lésung kann folgendermafen kurz be-

schrieben werden:

= Anbindung an die B 275 nordlich Idstein zwischen der Verknlpfung der B 275 mit der L 3026
und dem Knotenpunkt B 275/ Rudolfstral3e (westlich der Regionalbahnstrecke)

=» Flhrung der Verbindungsstralie nach Nordosten, um ausreichend Abstand zur bestehenden
AS zu erhalten (dennoch Unterschreitung des Mindestabstandes von 2.000 m, wird aber als
genehmigungsfahig eingeschatzt

= Potenzielle Nutzung der Trasse um attraktive (autobahnnahe) Gewerbegebiete anzubinden/
zu erschlief3en

= Anbindung an die Autobahn mit einer (regelkonformen) Parallelrampenlésung, dafir Uber-

querung der der ICE-Strecke und der Autobahn mittels Briickenbauwerden erforderlich.

Grafik 6: Prinzipskizze potenzielle Anschlussstelle Idstein Nord

1020_VEP_3_Idstein Beschlussfassung 2024-04-10.docx Seite 16



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 3: Planungskonzepte und MaBnahmen — Beschlussfassung

234

Aufgrund der topografischen Situation mit einem sehr bewegten Gelénde einerseits und den Que-
rungserfordernissen von Bahnstrecke und Autobahn ergibt sich augenscheinlich eine sehr auf-
wandige Losung. Die Trassenflihrung béte aber auch die Chance, neue gewerbliche Flachen zu
erschliel®en, deren Lage zur Autobahn im Ballungsraum Rhein-Main sehr attraktiv erscheint und

fur die Neuansiedlung externer Unternehmen geeignet ware.

Verkehrswirksamkeit

Die beschriebene potenzielle Anschlussstelle Idstein Nord wurde ebenfalls mit dem Verkehrsmo-
dell bewertet. Dabei wurde davon ausgegangen, dass im Gegenzug zur Errichtung einer AS Id-
stein Nord die rudimentare AS Idstein Siid geschlossen wird. Die Umlegungsergebnisse sind in

Abbildung 2.5.1 und 2.5.2 dargestellt (Verkehrsmengen/ Differenzen zum Planungsnulifall).

Auch hier sind grundsatzlich positive Wirkungen zu verzeichnen. Der Zubringer zur neuen An-
schlussstelle weist Verkehrsmengen von 10.700 Kfz/ 24 Std. auf. Darin nicht enthalten sind zu-
satzliche Verkehre aus den potenziellen Gewerbeflachen. Die bestehende Anschlussstelle und
ihr Umfeld werden erheblich entlastet. Die Wirkungen fallen gemafl Modellrechnung so gravie-
rend aus, dass davon auszugehen ist, dass die Knotenpunkte in dem zuvor beschriebenen kriti-
schen Bereich ohne Probleme und leistungsfahig betrieben werden kénnen. Die Entlastungen
der Wiesbadener Strale sind bis in den Stadtkerkern hinein erkennbar. Ein Teil der Quell- und
Zielverkehre der Innenstadt nutzt zukiinftig die AS Idstein Nord, so dass es zu Mehrbelastungen
auf RudolfstraBe, Maximilianstral3e und Limburger Stralle kommt. Diese werden als weitgehend
unkritisch eingeschatzt, auch wenn das Ziel einer teilweisen Entlastung der Limburger Stralle

nicht erreicht wird.

Kombination beider Losungsansatze zur Autobahn-Anschlussstelle (Netzfall 3)

Denkbar ist auch eine Kombination der beiden Lésungsansatze Ertlichtigung der AS Idstein Sud
und Neubau der AS Idstein Nord, jedoch nur unter der Bedingung, dass die derzeitige AS Idstein
zukunftig entfallt. Grundgedanke dieses Ansatzes ist, dass eine noch deutlich starkere Entlastung
der Innenstadt von ldstein angestrebt wird. Die Ergebnisse der Verkehrsumlegungen sind in den
Abbildungen 2.6.1 und 2.6.2 dargestellt (Verkehrsmengen/ Differenzen zum Planungsnulifall).
Die Wirkungen kénnen zusammenfassend so beschrieben werden, dass die Entlastungswirkun-
gen fur die Wiesbadener Strale im westlichen Stadteingangsbereich zwar deutlich héher ausfal-
len, in der Stadtmitte aber kaum noch Unterschiede zum Netzfall 2 auftreten. Stattdessen kommt
es aber zu deutlicheren Mehrbelastungen auf der Limburger Stral’e, deren Bedeutung sich als
Zufahrt zur Innenstadt erhéht. Zusammenfassend fur Netzfall 3 kann die Schlussfolgerung gezo-
gen werden, dass der hohe Aufwand in keinem adaquaten Verhaltnis zum Nutzen der Malnahme
steht. Zudem wirden wertvolle landwirtschaftliche Flachen in Anspruch genommen. Eine weitere

Verfolgung dieses Ansatzes wird nicht empfohlen.
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2.3.6

2.3.7

Anschlussstelle Wallrabenstein gemaf Mobilitatskonzept des RTK

Im aktuellen Mobilitatskonzept des Rheingau-Taunus-Kreises wurde eine neue Anschlussstelle
Walllrabenstein an die A 3 im Zuge der Kreisstralte K 515 vorgeschlagen. Eine vereinfachte Mo-
dellprifung ergab, dass eine solche Anschlussstelle zu geringen Entlastungen der Ortslage
Woérsdorf fihrend wirde, die in der GréRenordnung (10 %) nur wenig spurbar waren sowie schall-
technisch nicht relevant sind. Es wird daher nicht empfohlen, diese Mallnahme, die auch zu Mehr-
belastungen kritischer Stralenabschnitte in Wallrabenstein selbst fihren wiirde, zu unterstitzen.
Im VEP wird sie nicht als Ma3nahme aufgefuhrt.

Fazit bzgl. der Autobahnanbindung

Aus den vorhergehenden Untersuchungen lasst sich ableiten, dass sowohl die Ertlichtigung der
Anschlussstelle Idstein Sid als auch der Neubau einer Anschlussstelle Idstein Nord geeignete
Ansatze sind, die Problembereiche im Zuge der Knotenpunkte der L 3274/ Wiesbadener Stralie
zumindest teilweise zu entscharfen und auch die Innenstadt teilweise zu entlasten. Es wird emp-
fohlen, gemeinsam mit Hessen Mobil bzw. der jetzt zustandigen Autobahn GmbH des Bundes
eine weiterfihrende Machbarkeitsstudie zur Vertiefung dieser Ansatze anzustoRen, um in tber-
schaubaren Zeitraumen Gewissheit Gber tatsachlich realisierbare Lésungsansatze zu erlangen

und weiterfihrend eine Einordnung in den entsprechenden Haushalt zu ermdglichen.

Vor dem Hintergrund der Dauer von Planungsprozessen an der Autobahn ware unabhangig da-
von kurzfristig ebenfalls eine Studie zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit und Erhéhung der
Verkehrssicherheit der Knotenpunkte von der AS Idstein Uber den Anschluss der L 3274 an die
B 275 und weiterfihrend der Wiesbadener Stralle zu erstellen. Hier sollten verkehrstechnische
und ggf. auch bauliche Mallinahmen ergriffen werden, um die Leistungsfahigkeit/ Sicherheit mit
Realisierung der OU B 275 Eschenhahn sicherstellen zu kénnen. Die Zustandigkeit hierfir 1age

wahrscheinlich bei Hessen Mobil.

GemaR Beschluss der Stadtverordnetenversammlung ist Netzfall 1 den weiteren Uberlegungen
zur Autobahnanbindung prioritar zugrunde zu legen. Netzfall 3 kommt nur in Betracht, wenn Netz-

fall 1 (oder ersatzweise Netzfall 2) nicht realisiert werden kénnen.

Anbindungen an die B 275 (Netzfall 4)

Grundsatzliches

Die Stadt Idstein verfugt insgesamt Uber sechs Anbindungen an die B 275. Von Sud nach Nord

betrachtet sind dies:

= Anbindung Cunoweg an die B 275 - hieruber werden nur wenige gewerbliche Areale im
Siiden der Stadt angebunden.
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= Knotenpunkt B 275/ Am Woértzgarten - die VerknUpfung mit der stdlichen Tangente stellt
eine sehr gut nutzbare Verbindung zu den siidlichen Stadtbereichen und dem Stadtteil Das-
bach dar.

= Knotenpunkt B 275/ L 3274 - zentrale Anbindung insbesondere fiir die Kernstadt.

Knotenpunkt B 275/ Rudolfstrae = sehr gute Anbindung der nérdlichen Stadtbereiche

= Knotenpunkt B 275/ Limburger Stralle - weitere Anbindung der nérdlichen Stadtbereiche
und flr die Stadtteile Woérsdorf und Walsdorf

= Knotenpunkt B 275/ L 3026 - gute Verbindung der 6stlichen Stadtteile zu den Nachbarorten

Esch und Bermbach

7

Fur die Erreichbarkeit des Gansbergs sowie der Stadtteile Heftrich, Niederrod, Obberrod und
Kroftel in Richtung Wiesbaden/ Frankfurt ist die Nutzung der B 275 eher umwegig. Nachteilig
stellt sich dabei insbesondere dar, dass die Anbindung von der Escher Stralde zur B 275 in nord-

ostlicher Richtung verlauft.

Bauliche Ausbildung

Daher gab es in den vergangenen Jahren bereits mehrfach Uberlegungen, die siidliche Tangente
der Henri-Dunant-Allee in Richtung Nordosten zur L 3023 in Richtung Dasbach zu verlangern.
Aufgrund der erheblichen Baulange, der komplizierten baulichen (Hochspannungsleitungen) und
topografischen Randbedingungen sowie der sensiblen Flachen wird eine solche Uberlegung im
VEP aber nicht weitergefiihrt. Hinzuweisen ist auch darauf, dass in Hessen bereits seit Jahren

kaum noch Landesstrallen neu gebaut wurden.

Eine andere Mdglichkeit ware jedoch, die Anbindung der L 3026 an die B 275 zu verandern und
hier eine eher nach Nordwesten ausrichtete Trassenflhrung zu realisieren (mit Rickbau der be-
stehenden Trasse). Grundsatzlich gelten die Argumente der sensiblen Flachen und geringen Re-
alisierungswahrscheinlichkeit als Landesstrale auch in diesem Fall. Insbesondere waren poten-
zielle Konflikte mit der Freizeitachse Hohe Stral3e zu vermeiden. Die Baulange betragt jedoch nur
etwa die Halfte einer sudlichen Trasse und es kénnen bestehende Wegestrukturen im Verlauf
teilweise aufgenommen werden (Hohe Strale). Der Gansberg wiirde in diesem Fall deutlich bes-

ser in Richtung Westen/ A 3 angebunden.

Verkehrliche Wirkungen

Eine solche nérdliche Variante wurde daher ebenfalls im Verkehrsmodell bewertet. Die Ergeb-
nisse sind in den Abbildungen 2.7.1 und 2.7.2 dargestellt (Verkehrsmengen/ Differenzen zum
Planungsnulifall). Die Trasse selbst wird von ca. 8.900 Kfz/ 24 Std. genutzt und ist damit fast
doppelt so verkehrswirksam wie der bestehende Anschluss der L 3026 an die B 275 im Progno-
senullfall (4.700 Kfz/ 24 Std.). Die positiven Wirkungen zeigen sich insbesondere in der Differenz-
darstellung. Die Wiesbadener Stral’e wird um etwa 700 Kfz/ 24 Std. entlastet, die Limburger
Strafle um 1.900 Kfz/ 24 Std. und die Stralle Am Hexenturm sogar um 2.900 Kfz/ 24 Std. Neben
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den verlagerten Quell- und Zielverkehren zum Gansberg wird die neue Trasse insbesondere von
Verkehren von und nach Heftrich genutzt. Somit kann einer solchen Malinahme eine auleror-

dentlich positive Gesamtwirkung beschieden werden.

Weitere potenzielle MaBnahmen im Idsteiner StraRennetz

Uberlegungen zur Ortsumgehung Wérsdorf oder EinbahnstraRenfiihrung

In den zuriickliegenden Jahren wurden auch Mdéglichkeiten einer Ortsumgehung im Zuge der
L 3026 fur Woérsdorf diskutiert, um insbesondere die eng angebaute Hauptstralle zu entlasten.
Die Trassenfiihrung einer solchen Entlastungsstrale wiirde 6stlich der Ortslage verlaufen und
damit die 6kologisch sensible Worsbachaue und die dortigen Wasserschutzgebiete tangieren.
Aufgrund der Verkehrsstrukturen sollte eine solche Trasse bis zur L 3277 Henriettenthaler Stral3e

gefihrt werden.

Im Gegensatz zu den 90°‘er Jahren findet eine Ortsumgehung trotz der unbestrittenen Konflikte in
der Ortslage heute offenbar keine groRe Beflirwortung mehr. Stattdessen zeigen sich eher kriti-
sche Stimmen, die sich im Kontext der aktuellen Klimadiskussion weiter mehren dirften. Eine
zwingende Notwendigkeit fir eine solche EntlastungsstralRe ist auch nicht zu konstatieren. Nicht
zuletzt aufgrund der dargestellten Konflikte zu den Zielen des Stadtentwicklungskonzeptes
(durchgehende Starkung des Grinbandes der Wérsbachaue) wird eine solche Entlastungsstralle

nicht weiterverfolgt.

Darlber hinaus wurde auch uberlegt, ob eine Einbahnstralenfihrung in Wérsdorf unter Einbe-
ziehung der Reichenberger Stral3e die Situation verbessern kdnnte. Zielstellung ware eine Re-
duktion der Verkehrsmengen auf der Hauptstralle und die Neuaufteilung der StralRenrdume zur
besseren Berlcksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs. In diesem Fall musste die Haupt-
stralle eine Verkehrsrichtung aufnehmen (vorzugsweise Sud - Nord), wahrend Uber die Rei-
chenberger Stralle der Nord-Siud-Verkehr abgewickelt wirde. Es findet sich jedoch keine geeig-
nete bzw. den Anforderungen einer Landesstrale entsprechende Anbindung von der Walsdorfer
Stral3e zur Reichenberger Stralie, welche die Verkehre in Nord-Sid-Richtung aufnehmen kdnnte.

Insofern muss ein solcher Ansatz ebenso verworfen werden.

Umgestaltung von Stral3en

Waéhrend die Tangenten als Teil des HauptstralRennetzes regelgerecht und auch leistungsfahig
ausgebildet sind (Am Waértzgarten/ Henri-Dunant-Allee ebenso wie die B 275, Tiergartenspange,
Escher Stralke/ L 3026), weisen die durch die Innenstadt verlaufenden Stralen aufgrund der
raumlichen Enge ein vergleichsweise geringes Umgestaltungspotenzial auf. Hier wird im Weite-

ren mittels differenzierter Lageplanuntersuchungen zu prufen sein, mit welchen baulichen und/
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oder organisatorischen DetailmalRnahmen Verbesserungen der rdumlich-gestalterischen Situa-
tion herbeigefiihrt werden kdnnen. Diskutiert wurden insbesondere bereits potenzielle Umgestal-
tungen oder verkehrsorganisatorische Regelungen in der Wiesbadener Stral’e ab der Bahnhof-
stralle und anschlieBend der Limburger Strale. Aufgrund der erforderlichen Betrachtungstiefe
kann dies aber nicht im Rahmen des VEP zu einem abschlieRende Ergebnis gefiihrt werden.
Zudem ist zu beachten, dass zukiinftig voraussichtlich maRgebliche Anderungen des Verkehrs-
rechts erfolgen. So ist bislang in Deutschland die Begegnungszone noch nicht im Verkehrsrecht
verankert, wie in der Schweiz, Osterreich oder Frankreich. Es ist davon auszugehen, dass die
erwarteten Veranderungen zu neuen Handlungsoptionen fiihren, die zu einer ,gerechteren Fla-

chennutzung® fihren.

In diesem Zusammenhang gibt es auch Uberlegungen zur Einrichtung eines EinbahnstraRensys-
tems, im welchem im Kernbereich der Stadt eine Fahrtrichtung des Kfz-Verkehrs Gber Wiesba-
dener Strafl’e/ Limburger Stralle abgewickelt wiirde, die Gegenrichtung tber die Friedensstralie.
Dadurch wirde die FriedensstralRe als derzeit ,Wohngebietssammelstrale“ mit geringen Ver-
kehrsbelastungen zukuinftig den Zwei- bis Dreifachen Verkehr aufnehmen mussen. Der Busver-
kehr wiirde auf zwei Achsen verteilt, was die Ubersichtlichkeit der OPNV-Angebote erschwert.

Aus diesen Griinden werden entsprechende Ansatze im VEP nicht weiterverfolgt.

Foto: Beispiel fiir eine Begegnungszone in Bern

1020_VEP_3_Idstein Beschlussfassung 2024-04-10.docx Seite 21



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 3: Planungskonzepte und MaBnahmen — Beschlussfassung

243

Ein stadtbildpragender Stralenraum, fur den klarer Umgestaltungsbedarf erkannt wird, ist die
StraBe Am Hexenturm. Hier Uberlagern sich jedoch vielfaltige Anforderungen und Uberlegungen,
so dass auch fir diesen Stralenraum keine einfache Empfehlung abgleitet werden kann. Aus
den MaBnahmenvorschlagen im Teil OPNV ergeben sich Uberlegungen, Teile der Haltestellen-
funktion des Regionalverkehrs vom ZOB Schulstral3e in die Stralle Am Hexenturm zu verlagern.
Dies fuhrt ggf. zu einer Neuordnung der verschiedenen Haltestellen im Umfeld inklusive der Lim-
burger Stralle. Zielstellungen der Umgestaltung waren vor allem die Aufwertung des Stral3enrau-
mes/ Erhéhung von Aufenthaltsqualitdten sowie moglichst die Einordnung regelgerechter Rad-

verkehrsanlagen.

Bedarfe zur Sanierung, Umgestaltung oder Anderung der Verkehrsorganisation ergeben sich
auch in verschiedenen Strallen des Nebennetzes. Dabei ist insbesondere auf eine groitmadgliche
Sicherheit fir den nichtmotorisierten Verkehr zu achten, wobei die Schulwege Schwerpunkte dar-
stellen. Als ein Beispiel kann hier der GroRe Feldbergweg benannt werden, wo insbesondere
immer wieder Konflikte zwischen FuRgangern/ Radfahrern mit dem Kfz-Verkehr insbesondere zu
Zeiten des Unterrichtsendes zu verzeichnen sind. Das Erkennen, priorisieren und schlief3lich be-
waltigen der entsprechenden Anforderungen sind Bestandteile der systematischen Verwaltungs-
arbeit und missen nicht in einem Strategiepapier fir die nachsten 15 bis 20 Jahre wie dem VEP

verankert werden.

Neue VerbindungsstralRe Wiesbadener StralRe/ Weldertstralle (Netzfall 5)

Bei den Uberlegungen zur Fiihrung des Busverkehrs in Idstein wurde erkannt, dass die gewerb-
lichen Schwerpunkte an der Weldertstrale und das Tournesol-Bad unzureichend angebunden
sind. Problematisch ist dabei vor allem, dass die Weldertstralle als Sackgasse ausgebildet ist
und BuserschlieBungen demzufolge immer nur tUber eine Stichstrecke erfolgen kénnen. Daher
ergaben sind logische Uberlegungen, die Weldertstrale bis zum Kreisverkehr Wiesbadener
Strale/ Am Guterbahnhof zu verldngern. Eine solche Strale kdnnte zudem dazu beitragen, die
in der Senke sudlich des Tournesol gelegenen gewerblichen Entwicklungsflachen besser an das
Straflennetz anzubinden, ohne dass die kritischen Knotenpunkte im Bereich der Verknlpfung
von B 275 und L 3274 zusatzlich belastet wiirden. Entsprechende Ideen wurden bereits vor der
Aufstellung des VEP diskutiert.

Deshalb wurde auch diese MalRnahme im Verkehrsmodell bewertet. Dabei erfolgte eine gemein-
same Betrachtung mit der MalRnahme Bahnunterfihrung Heidestlick (siehe nachfolgende Be-
schreibungen). Die Berechnungsergebnisse fur den Netzfall 5 sind in den Abbildungen 2.8.1
und 2.8.2 dargestellt. Der Lickenschluss der Weldertstral3e weist mit Verkehrsbelastungen von
3.300 Kfz/ 24 Std. eine gute Verkehrswirksamkeit auf. Sehr positiv sind aber insbesondere die
weiteren Wirkungen im StraRennetz zu bewerten. Neben der Entlastung der kritischen Knoten-
punkte an der Verknipfungsstelle B 275/ L 3274 um etwa 800 Kfz/ 24 Std. werden auch die
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Wiesbadener Strafl3e und die Limburger Stral3e entlastet. Hier gehen die Verkehrsmengen durch-
gehend um 1.000 bis 1.200 Kfz/ 24 Std. zuriick.

Geschwindigkeitsreduktionen in der Innenstadt (Netzfall 6)

Bereits in der Analyse wurde herausgearbeitet, dass aufgrund der raumlichen Situation die Ver-
kehre auf Wiesbadener StralRe und Limburger Strale teilweise unvertraglich sind. Die Fahrbahn-
breiten gestatten gemafl Regelwerk keinen Begegnungsverkehr von Bussen bei 50 km/h, in der
Larmkartierung gemaf EU-Richtlinie waren diese StralRen larmauffallig. In der Konsequenz wird
die Herabsetzung der zulassigen Geschwindigkeit auf Wiesbadener und Limburger Stralle im
Innenstadtbereich auf 30 km/ h untersucht. In Netzfall 6a wurden die verkehrlichen Wirkungen

einer solchen MaRnahme im Netzmodell geprift (sieche Abbildungen 2.9.1 und 2.9.2).

Die Wirkungen sind am besten in der Differenzdarstellung (Abbildung 2.9.2) erkennbar. Die Wies-
badener StralRe wird von etwa 2.700 bis 3.400 Kfz/ 24 Std. entlastet, die Limburger Strale von
700 bis 2.700 Kfz/ 24 Std. Ein Teil der Verkehre wird in direkt benachbarte NebenstralRen verla-
gert. So nehmen die Verkehrsmengen auf der Friedensstrafie um 900 bis 1.500 Kfz/ 24 Std. zu.
Die daraus resultierende Gesamtbelastung der Friedensstralle bewegt sich aber fiir eine Sam-
melstrafie in Wohngebieten noch in einem normalen und als vertraglich eingeschatzten Bereich.
Alle weiteren Verkehrsmengen werden gro¥flachiger verteilt. Neben der B 275, die zusatzlich 600
Kfz/ 24 Std. aufnimmt liegt die Zunahmen in allen anderen Netzbereichen unter 500 Kfz/ 24 Std.
(Grenze der Darstellung absoluter Werte).

Die Anregungen aus verschiedenen Diskussionen aufgreifend, wurde dariber hinaus eine wei-
tergehende Verkehrsberuhigung im Kernbereich geprift. Im Netzfall 6b wird davon ausgegangen,
dass zwischen den Kreisverkehren Wiesbadener Strale/ Bahnhofstral3e und Limburger Stral3e/
Am Hexenturm quasi eine Vollsperrung erfolgt. Nur der OPNV und die Anlieger diirfen die StralRe
noch passieren. Die Wirkungen werden in den Abbildungen 2.10.1 und 2.10.2 dargestellt. Es ist
erkennbar, dass die Verkehrsbelastungen des Nebennetzes in einer Gré3enordnung zunehmen,
welche als nicht mehr vertraglich eingeschatzt werden kann. Die Friedensstrale wird mit 4.200
bis 8.500 Kfz/ 24 Std. belastet und Ubernimmt teilweise die Hauptnetzfunktion von Wiesbadener
und Limburger StralRe. Auch alle anderen Nebenstralen im westlichen Kernstadtbereich sind
durch sehr starke Verkehrszunahmen betroffen. Eine weitergehende Verlagerung der Verkehrs-
strdbme auf die Tangenten ist nur in Ansatzen erkennbar, da der Grofteil des Verkehrs auf Lim-

burger und Wiesbadener StralRe innerértlicher Quell- und Zielverkehr ist.

Im Ergebnis kdnnen folgende Erkenntnisse und Empfehlungen abgeleitet werden:

= Die Reduktion der zulassigen Geschwindigkeit auf Wiesbadener und Limburger Stralle auf
30 km/ h ist aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Gesundheitsschutzes (Larm-

schutz) geboten und kann unter Bezug auf § 45 StVO angeordnet werden. Die gegentiber
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dem Regelwerk untermassigen Querschnittbreiten der Fahrbahn lassen hier keine andere
Empfehlung zu. Eine solche Malinahme kann kurzfristig und mit geringen Kosten umgesetzt
werden.

= Damit verbunden ist eine generelle Erhéhung der Vertraglichkeit im Allgemeinen und mit
dem Radverkehr im Mischverkehr im Besonderen. Die Schaffung von gemaflt Regelwerk
eigentlich erforderlichen separaten Radverkehrsanlagen ist hier aufgrund der rdumlichen
Bedingungen nicht méglich.

= Eine weiterfuhrende Einschrankung des Verkehrs flhrt zu unvertraglichen Belastungen des
Nebennetzes, insbesondere der Friedensstra’e und kann daher nicht empfohlen werden.

= Die Einfihrung der Geschwindigkeitsreduktion sollte mit EvaluierungsmafRnahmen begleitet
werden. Insbesondere werden dabei folgende Ansatze gesehen:
o] Verkehrszahlungen auf Wiesbadener Stralle, Limburger Strale und Friedensstralle

(vorher/ nachher)

o] Geschwindigkeitserfassungen
o] Beobachtungen bzgl. des Verkehrsablaufs (Flussigkeit/ Stauerscheinungen)

= Prifung/ Realisierung unterstiitzender Erganzungsmafinahmen (siehe nachfolgende Mal}-

nahmenbeschreibungen)

Verbreiterung der Bahnunterflihrung Heidestlick

Die Bahnunterfiihrung Heidestlick ist derzeit in ihrem Lichtraumprofil stark eingeschrankt und wird
deshalb als EinbahnstralRe ist Ost-West-Richtung betrieben. Fiir den FulRverkehr ist die Unter-
fuhrung eingeschrankt nutzbar (sehr schmaler einseitiger Gehweg), im Radverkehr kann auf-
grund der beengten Verhaltnisse keine Freigabe in der Gegenrichtung erfolgen. Eine Erweiterung
der Unterfihrung dient daher sowohl dem allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr als auch dem nicht-
motorisierten Verkehr und dem OPNV. Anzustreben ist eine Verbreiterung des Profils derart, dass
sich zwei Linienbusse problemlos begegnen kdnnen (mdglichst 6,50 m Fahrbahnbreite). Die Fih-

rung des Ful3- und Radverkehrs sollte mit ausreichenden Breiten im Seitenbereich erfolgen.

Die erweiterte Unterfihrung wird von etwa 2.800 Kfz/ 24 Std. genutzt. Die weiteren verkehrlichen
Effekte wurden bereits im Zusammenhang mit der MaRnahme Liickenschluss Weldertstralie be-

schrieben.

Weitere MalRnahmen in den Stadtteilen

Wie bereits am Beispiel der Ortsdurchfahrt Wérsdorf erlautert sind verschiedene Ortsdurchfahr-
ten der Stadteile durch besondere beengte raumliche Situationen und unibersichtlicher Linien-
fuhrung gekennzeichnet. Hier sollten dort wo noch nicht vorhanden die Geschwindigkeiten auf 30
km/h abgesenkt werden bzw. dort wo bereits Einschrankungen vorhanden sind, die Ausdehnung

dieser Bereiche Uberprift werden. Als zu priifende Bereiche seien an dieser Stelle Worsdorf
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2.5

(eventuelle Erweiterung), Teilbereiche von Walsdorf (ldsteiner Stra3e/ Bruderbergstralie) sowie

Nieder-Oberrod benannt.

Gemal} Beschluss der Stadtverordnetenversammlung ist nach Vorliegen der erforderlichen recht-

lichen Voraussetzungen Tempo 30 in allen Stadtteilen anzustreben.

Veranderte Verkehrsfiihrung Wagenerstralle

Bei den Vor-Ort-Aufnahmen in Idstein wurden im Bereich der Knotenpunkte Limburger Strale/
Wagenerstralle und Limburger Strae/ Rodergasse immer wieder stockende Verkehrsablaufe
festgestellt, die sich teilweise weit in die Wiesbadener Stral3e und in die Limburger Stral3e fort-
setzten, zeitweise bis zum Kreisverkehr Limburger Stralle/ Am Hexenturm. Die Ursachen dafir
liegen einerseits darin, dass Linksabbieger von der Wiesbadener Stralle kommend zur Wagener-
stralRe (Fresenius-Hochschule mit zahlreichen Parkplatzen und weitere 6ffentliche Parkplatze)
den Gegenverkehr abwarten mussen und dort nur wenige Zeitllicken finden. Teilweise staut sich
in der Limburger StralRe der Verkehr auf, da dem Ful3gganger am dicht frequentierten Fufliganger-
Uberweg Rodergasse der Vorrang einzurdumen ist. Dabei werden oft keine Liicken zwischen den
Fahrzeugen gelassen, die Linksabbieger zur Wagenerstrale ggf. nutzen kdénnten. Von diesen
Stauungen ist auch der Busverkehr maflgeblich betroffen. Insofern besteht ein Bedarf, hier den

Verkehr zu verflissigen, wenn auch bei geringer Geschwindigkeit.

Eine Moglichkeit hierfir besteht darin, die Verkehrsorganisation im Bereich der Wagenerstralle
zu verandern. Der einfachste Ansatz ist, das Linksabbiegen von der Limburger Strale in die Wa-
generstralle zu verbieten oder die Richtung der Einbahnstral’e umzudrehen. Der von der Wies-
badener Stralle kommende Zielverkehr dieses Bereiches kénnte dann beispielsweise entweder
Uber FriedensstralRe/ Stolzwiese/ Im Hopfenstlick/ WagenerstralRe oder Gber Bahnhofstralle/ Im

Hopfenstick/ Wagenerstralie in das Zielgebiet gelangen.

Uberlagerung der MaRnahmen zum Zielkonzept (Netzfall 7 und 8)

Die als positiv erkannten MalRnahmen werden nachfolgend in zwei Schritten zu einem Zielkon-
zept Uberlagert. Der erste Schritt beinhaltet die Uberlagerung aller mittels Verkehrsumlegungen
bewerteten MalRhahmen zum Zielkonzept 2035 mit Ausnahme des eher langfristig umsetzbaren
Zubringers der L 3026 zur B 275. Hinsichtlich der Verdnderung des Autobahnanschlusses wird
gemald Beschluss der Stadtverordnetenversammlung die Ertlchtigung der Anschlussstelle Id-
stein SUd bertcksichtigt. Im zweiten Schritt wird das Zielkonzept mit dem Zubringer der L 3026
zum Zielkonzept 2035+ Uberlagert. Erganzt werden Zielkonzept 2035 und das Zielkonzept 2035+
fur die Entwicklung des StralRennetzes um die zuvor beschriebenen Malinahmen, die dem

Grunde nach (aber ohne Berechnung im Verkehrsmodell) positiv beurteilt werden.

1020_VEP_3_Idstein Beschlussfassung 2024-04-10.docx Seite 25



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 3: Planungskonzepte und MaBnahmen — Beschlussfassung

2.6

Die Ergebnisse der Netzfallberechnungen fir das Zielkonzept 2035 (Netzfall 7) sind in den Ab-
bildungen 2.11.1 und 2.11.2 dargestellt. In der Uberlagerung aller Malknahmen kann die Wies-
badener Stral’e um 2.700 bis 3.700 Kfz/ 24 Std, entlastet werden, die Limburger Strale um 1.700
bis 2.500 Kfz/ 24 Std. Auch in der Stral’e Am Hexenturm sind noch Entlastungen von 900 Kfz/ 24
Std. zu verzeichnen. Positiv ist noch hervorzuheben, dass die Friedensstrale in der Uberlage-
rung aller MalRnahmen nur noch geringe Mehrbelastungen gegeniber dem Prognosenulifall auf-
weist. Die dulReren Tangenten werden somit weitgehend gestarkt und die Innenstadt nahezu fla-

chendeckend entlastet.

Der Neuanschluss der L 3026 an die B 275 im Zielkonzept 2035+ (Netzfall 8) verstarkt die Ent-
lastungseffekte im Innenstadtbereich noch einmal nachhaltig (siehe Abbildungen 2.12.1 und
2.12.2). Neben der Wiesbadener StralRe (-3.200 bis -4.400 Kfz/ 24 Std.) und der Limburger Strale
(-1.700 bis -4.400 Kfz/ 24 Std.) profitiert auch die StraRe Am Hexenturm nachhaltig. Hier betragen
die Entlastungen ebenfalls Gber 4.000 Kfz/ 24 Std. Insofern werden die Ziele des VEP fiur das

Straflennetz im Zielkonzept 2035+ weitestgehend erreicht.

In Abbildung 2.13 sind die verortbaren Malnahmen im Strallennetz schematisch dargestelit.
Erganzend wurden dabei auch MaRnahmen aus dem Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobi-

litdtsmanagement/ Innovation aufgenommen, die der Beeinflussung des Strallenverkehrs dienen.

MaBnahmen im ruhenden Verkehr

Die Herausforderung im ruhenden Verkehr bestehen insbesondere darin, einerseits ein ausrei-
chendes Parkraumangebot vorzuhalten, andererseits aber durch seine Nutzungsbedingungen
auf die Nachfrage dahingehend einzuwirken, dass die Starke der Nachfrage als auch ihre rdum-
liche Verteilung den anderweitigen allgemein stadtischen als auch verkehrlichen Zielstellungen
nicht zuwiderlaufen. In diesem Zusammenhang sind insbesondere der Entzug &ffentlicher Fla-
chen fir anderweitige Nutzungen als auch direkte Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl und
damit auch auf die Mengen des Kraftfahrzeugverkehrs zu benennen. Grundsatzlich wurden in
Idstein keine gravierenden Defizite erkannt, aber Nachsteuerungsbedarfe zur Verbesserung der
Erreichbarkeit und Erh6hung der Nachhaltigkeit. Daftr werden folgende Malinahmen im VEP

benannt:

Die Erh6hung der Parkgebiihren in den StraBenraumen (MaRnahme RV1) soll dazu beitra-
gen, beide 0.g. Aspekte zu beeinflussen. Einerseits soll die Nutzung des OPNV sowie der nicht-
motorisierten Fortbewegungsarten angeregt werden, andererseits wird eine Entlastung der Stra-
Renraume und die Verlagerung in die vorhandenen Tiefgaragen, die fast immer Uber ausrei-
chende Kapazitaten verfliigen, angeregt. In einem ersten Schritt wird die Erhdhung um 50 Cent
je Stunde vorgeschlagen. Die Parkgebihren sind jedoch in Intervallen immer wieder den Erfor-

dernissen anzupassen. Die Maflnahme stellt also keinen einmaligen Schritt dar.
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Grafik 7: vorgeschlagener Bereich fiir die Parkraumbewirtschaftung im Westteil der Innenstadt

Im Westteil der Innenstadt wurde eine insgesamt sehr hohe Auslastung mit einem vermutet ho-
hen Anteil an gebietsfremden Langzeit- und Dauerparkern festgestellt. Dies schrankt die Erreich-
barkeit ein und erhoht den Parksuchverkehr. Malnahme RV2 beinhaltet daher die Einfiihrung
einer Parkraumbewirtschaftung im Westteil der Innenstadt. Diese geht einher mit der Aus-
gabe von Bewohnerparkausweisen, welche jedoch vor dem Hintergrund der Verfiigbarkeit von
privaten Stellplatzen begrenzt werden sollte. Andernfalls besteht die Gefahr, dass private Stell-
platze umgenutzt werden, weil die Bedingungen im offentlichen Raum verbessert werden. Dies
ist jedoch nicht im Sinne der Zielstellungen im Rahmen des VEP (Entlastung o6ffentlicher Raum,
Erreichbarkeit).

Grundsatzlich sind zwei verschiedene Ansatze denkbar, das Trenn- und das Mischprinzip. Im
Trennprinzip werden besondere Bereiche flir das Bewohnerparken eingerichtet, deren Umfang
gemafy Verwaltungsvorschrift zur StVO aber 50 % der Stellplatze im 6ffentlichen Raum nicht
Uberschreiten darf. Die Bereiche werden entsprechend beschildert, benétigen aber keiner Park-
scheinautomaten. In den offentlich nutzbaren Bereichen werden Parkscheinautomaten aufge-
stellt. Im Mischprinzip sind alle Stralenraume flr das 6ffentliche und das Bewohnerparken nutz-
bar. Bewohner nutzen ebenfalls die bewirtschafteten Bereiche, sind aber durch ihren Bewohner-

parkausweis von der GebUlhrenpflicht befreit.

In Bereichen hoher Nachfrage an Kurzparkern (z.B. vor Geschaften oder Praxen) kann die Nut-
zung durch Bewohner ausgeschlossen werden. Hier ware auch die zulassige Parkdauer einzu-
schranken, um den Kurzparkern héhere Kapazitaten anzubieten. In allen anderen StralRenrau-

men ist es eher sinnvoll, auch Tagestarife anzubieten.
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Fir die Umsetzung von MaRnahme RV2 ist eine vertiefende Vorher-Betrachtung ebenso sinnvaoll,
wie die nachtragliche Evaluierung. Dabei ist auch das Umfeld einzubeziehen, um eventuelle Ver-

lagerungswirkungen zu erfassen.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt/ Altstadt ist insbesondere von der Nordseite her eingeschrankt,
da das Parkdeck Am Hexenturm nahezu durchgangig voll ausgelastet ist. Vor diesem Hintergrund
wird eine Einbeziehung des Schlossparkplatzes in die Bewirtschaftung (Malknahme RV3)
empfohlen. Der Parkplatz wird derzeit durch die Gebuhrenfreiheit sehr stark genutzt (Gebuhren-
vermeidung). Eine Gebulhr wirde auch hier die Nutzergruppe der Langzeitparker beeinflussen,
den Parkplatz auch anderen Nutzergruppen zuganglich machen und damit die Erreichbarkeit der

Innenstadt verbessern.

Aufgrund der attraktiven Lage ist auch zukinftig von einer hohen Nachfrage auszugehen. Um zu
vermeiden, dass auch dann noch zum von der Limburger Strafle nicht einsehbaren Parkplatz
zugefahren wird, wenn er bereits vollausgelastet ist, sollte eine Auslastungserfassung erfolgen
und bereits an der Limburger StralBe erkennbar die Kapazitat/ Auslastung angezeigt werden
(MalRnahme RV4). Eine Einbeziehung in das dynamische Parkleitsystem ist sinnvoll. Durch eine
Beschrankung des Parkplatzes werden die Kontrollerfordernisse auf ein Minimum reduziert und

Falschparken weitestgehend vermieden.

Die P+R-Kapazitaten am Bahnhof sind trotz der vor nicht allzu langer Zeit erfolgten Erweiterung
weitgehend erschopft. Deshalb beinhaltet MaRnahme RV5 die Erweiterung der P+R-Kapazita-
ten am Bahnhof Idstein. Die Bedingungen hierfir sind jedoch nicht einfach. Eine flachige Er-
weiterung der Anlagen ist kaum moglich. Auf der Westseite der Gleise ist die Entwicklung eines
Parkdecks dem Grunde nach denkbar, jedoch durften Grinde des Schallschutzes der gegen-

Uberliegenden Wohnbebauung dagegen sprechen.

Auf der Ostseite der Gleise ware die Einordnung eines Parkdecks noch eher vorstellbar. Jedoch
ist der ggf. verfigbare Gelandestreifen zwischen Bahnanlagen und Strale Am Bahnhof auch
eher knapp bemessen, so dass ein sehr lang gestrecktes Parkdeck entstiinde. Eine konkrete
Kapazitatsvorgabe lasst sich im Rahmen des VEP nicht ableiten. Sofern es die raumlichen Ver-
héltnisse gestatten zwischen 100 bis 200 Stellplatze einzuordnen, dirfte den perspektivischen
Anforderungen genuge getan sein. In jedem Fall waren auch diese Stellplatze zu bewirtschaften,

um keine zu starke Orientierung auf die Pkw-Nutzung zu bewirken.

Auf die Erfordernisse der Starkung des Radverkehrs sowie die Einrichtung einer Mobilitatsstation
wurde bereits an anderer Stelle verwiesen. Es ware durchaus auch denkbar, Parkdeck und Teile
der Mobilitatsstation baulich zusammenzufiihren. Die konkreten Moéglichkeiten waren in einer

Machbarkeitsstudie auszuloten.
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Auch in Worsdorf sollte P+R weiter gestarkt werden, zumal die landlichen Stadtteile und Nach-
bargemeinden noch starker auf die Fahrt mit dem Pkw zum Bahnhof angewiesen sind. Ein Beitrag
daflr ware eine direkte Anbindung des P+R-Parkplatzes an die KreisstraBe K 691 (Wallba-
cher StralRe), wobei die Topografie anspruchsvoll ist. Mit der Stralle Am Wermutsgraben ist be-
reits ein grolRer Teil der Zuwegung gegeben. Eine Erweiterung der hier befindlichen P+R-Kapa-
zitaten ist aus derzeitiger Sicht nicht erforderlich, erscheint aber bezlglich der derzeitigen Fla-
chennutzung eher als unproblematisch. Zu prifen ware hier auch ein Ansatz, in welchem eine
erweiterter P+R-Platz auf den Flachen des Wertstoffhofes realisiert wirde und ein Abgang zum

Bahnhof mittels einer Treppenanlage erfolgt.

Abschliellend zum ruhenden Verkehr ist noch auf Grundsatze zur Einordnung der Stellplatze bei
der Neuentwicklung von Wohngebieten einzugehen. Grundsatzlich ist darauf zu achten, dass
ausreichend Flachen vorgehalten werden, den Stellplatzbedarf auch tber die verschiedenen Nut-
zungsphasen zu decken, die durch unterschiedliche Altersstrukturen der Bewohner und damit
verbunden auch den Fahrzeugbesitz gekennzeichnet sind. Dabei sind auch Modelle zu priifen,
die statt einer Uberproportionalen Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raumes (oder der privaten
Hausgrundstiicke) auf Quartiersgaragen orientieren. Bei solchen Ansatzen kann eine nachhaltige
Entlastung des o6ffentlichen Raumes erfolgen, welche neue Nutzungsoptionen eréffnet und die
Wohnqualitat insgesamt erhoht. Hierfiir gibt es eine Reihe positiver Beispiele aus gro3en und

kleinen Stadten. Ggf. kann in Idstein dafir ein Pilotprojekt entwickelt werden.
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3.1
3.11

Konzepte fiir den Offentlicher Personenverkehr
MaBRnahmen im Schienenpersonen(nah)verkehr

Vorbemerkungen

Fir den SPNV in Idstein ist dem Grunde nach der Verkehrsverbund Rhein-Main (RMV) als Auf-
gabentrager zustandig. Art und Umfang der Angebote im regionalen SPNV werden jeweils im
regionalen Nahverkehrsplan festgelegt. Der Nahverkehrsplan fiir die Jahre 2020 ff. befindet sich
in Fortschreibung. Die Stadt Idstein hat zum Entwurf des Nahverkehrsplanes im Februar 2020
umfangreich Stellung genommen und dabei ihre Belange vertreten. Die Verabschiedung des
Nahverkehrsplanes ist zum gegenwartigen Zeitpunkt (April 2021) noch nicht erfolgt. Die nachfol-
genden MaBnahmen in der Zustandigkeit des RMV als Aufgabentrager (bzw. der DB AG als Ei-
gentimer der Schieneninfrastrukturen) sind also unabhangig von den abschliellenden Ergebnis-

sen des Nahverkehrsplanes zu sehen.
Barrierefreier Umbau des Bahnhofs Idstein

Die Bahnverbindung von ldstein nach Frankfurt und Wiesbaden hat fur die zahlreichen Pendler
von und nach Idstein eine enorme Bedeutung, was sich in entsprechend hohen Fahrgastzahlen
niederschlagt. Bislang ist zwar der Zugang zu den Bahnsteigen barrierefrei (Rampen), jedoch
sind die Bahnsteige des Bahnhofs Idstein noch nicht barrierefrei ausgebildet (Bahnsteighdhe).
MaRnahme RO1 beinhaltet daher die vollsténdig barrierefreie Ausbildung der Bahnsteige. Die
MaRnahme ist im Bahnhofsprogramm des Landes Hessen verankert und damit dem Grunde nach

finanziell gesichert. Baulasttrager fur den barrierefreien Ausbau ist die Deutsche Bahn AG.
Verbesserung Barrierefreiheit am Bahnhof Wérsdorf

Am Bahnhof Worsdorf ist die Barrierefreiheit der Bahnsteige bereits gegeben, jedoch ist die bar-
rierefreie Zuganglichkeit mangelhaft und weiter zu verbessern. In diesem Zusammenhang wéare
es auch zweckmaRig, Fahrkartenautomaten auf beiden Bahnsteigen zu installieren, um die bar-

rierefreie Erreichbarkeit zu gewahrleisten.
Dichter SPNV-Takt nach Frankfurt/ Wiesbaden/ Limburg

Gemessen an der Zahl der Ein- und Aussteiger am Bahnhof Idstein ist die Taktfrequenz des
SPNV zu gering. Anliegen und Forderung der Stadt Idstein an den zustéandigen Aufgabentrager
ist es daher, das Fahrtenangebot zu verdichten und mehr direkte Verbindungen nach Frankfurt
und Wiesbaden anzubieten (MaRnahme RO2). Dabei ist es relativ unerheblich, ob diese Verdich-
tung durch eine Verldngerung der S-Bahn iber Niedernhausen hinaus bis Idstein erfolgt, oder
durch eine Taktverdichtung von Regionalbahn oder Regionalexpress. Aufgabentrager fur die

MaRnahme ist der Rhein-Main-Verkehrsverbund.
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3.2
3.21

3.2.2

3.3

Angebote im regionalen Busverkehr

Aufwertung/ Beschleunigung Buslinie 223

Gemal dem regionalen Nahverkehrsplan (Entwurf 2020) sind die benachbarten zentralen Orte
in hoher Verkehrsqualitat zu verbinden. Die Linien sollen als ,Regionalbus® in Verantwortung des
RMV betrieben werden und mdglichst hohe Reisegeschwindigkeiten (Expressbus) aufweisen.
Die Linie 223 zwischen Idstein und Kdnigstein erfiillt aus Sicht der Stadt Idstein die entsprechen-
den Voraussetzungen, ist aber im Entwurf des regionalen Nahverkehrsplanes nicht als Produkt
.Regionalbus® aufgeflhrt (siehe ebenda, Anlage 4). Sie wird demzufolge in die geringere Kate-
gorie ,Lokalbus“ eingeordnet. MaRnahme RO3 beinhaltet die Priifung der Einordnung von Linie
223 als Regionalbus und — sofern sich die Voraussetzungen bestatigen — die Aufwertung der
Linie (Taktverdichtung, Verfligbarkeit, Schnelligkeit).

Sicherung einer weiterhin sehr guten OPNV-Anbindung Eschenhahn

Die in die Produktkategorie Regionalbus eingestuften Linien 269 und 271 von Ildstein nach Wies-
baden weisen im Bestand eine sehr hohe Taktdichte auf und binden damit den Stadtteil Eschen-
hahn sowohl an die Kernstadt von Idstein als auch an Wiesbaden in sehr hoher Qualitat an. Mit
dem Bau der Ortsumgehung Eschenhahn verschlechtern sich die Bedingungen fiir die OPNV-
Anbindung dahingehend, dass eine einfache Durchfahrt durch die gesamte Ortslage aufgrund
der Ausbildung als Sackgasse nicht mehr moéglich sein wird. Aufgrund der Grofie des Stadtteils
sowie der topografisch bedingt sehr schlechten Radverkehrsanbindung an Idstein ist auch zu-
kunftig sicherzustellen, dass die dichte OPNV-Bedienung der Ortslage erhalten bleibt, auch wenn
dies teilweise Umwege bedeutet (Malknahme RO4). Dabei ist auf eine ausreichende Erschlie-
Rung der Ortslage zu achten. Aufgrund der Einstufung der Linien 269 und 271 in die Produktka-

tegorie Regionalbus zeichnet der RMV daflr als Aufgabentrager verantwortlich.

Neuordnung und Erweiterung des Stadtverkehrs Idstein

In der Stadt Idstein wird bereits seit vielen Jahren ein attraktiver Stadtbusverkehr betrieben, der
die nach ldstein einstrahlenden regionalen Busangebote der Kategorien Regionalbus und Lokal-
bus erganzt. Die Entwicklung der Stadt und der Stadtteile hat jedoch dazu gefiihrt, dass die Er-
schliellung und Bedienung aus heutiger Sicht nicht mehr optimal ist und auch die Arbeitsteilung
zum regionalen Busverkehr neu ausgelotet werden muss. Malnahme OV1 beinhaltet daher die
Neuordnung und Weiterentwicklung des Stadtbusverkehrs Idstein. Dabei ist zu beachten, dass
die Erfullung gemaf der im Nahverkehrsplan des Landkreises Rheingau-Taunus-Kreis festgeleg-
ten (Pflicht-) Aufgaben des OPNV in Zustandigkeit bzw. finanzieller Verantwortung des Landkrei-
ses zu erfolgen hat. Uber diese Aufgaben hinausgehende Angebote liegen in finanzieller Verant-

wortung der Stadt Idstein. Sofern der Stadtbus Idstein Aufgaben aus kreislicher Tragerschaft
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3.3.1

Ubernimmt (z.B. Anbindung weiterfihrender Schulen oder sonstiger kreisbedeutsamer Einrich-
tungen und Schwerpunktwohngebiete) ware eine finanzielle Beteiligung denkbar oder ggf. gebo-
ten. Im Rahmen des VEP kann nur auf die angebotsseitige und finanzielle Dimension der anste-
henden Aufgaben hingewiesen werden. AbschlieRende Regelungen sind nur auf der Grundlage
vertiefender Untersuchungen und Vereinbarungen maéglich. Dabei ist jederzeit Augenmal’ gebo-
ten, da auch der regionale Busverkehr teilweise kommunale Aufgaben anteilig mit Gbernimmt.

Da seitens der Aufgabentrager die Absicht besteht, die Leistungen des Stadtbusses ebenso wie
die Leistungen des kreislichen Regionalverkehrs in absehbarer Zeit auszuschreiben, wurde als
Erganzungsaufgabe zum VEP eine Studie fur den Stadtbusverkehr in Idstein erarbeitet. Schwer-
punkt der Untersuchungen war zunachst allein die Neuordnung der Stadtbuslinien. Dafiir wurden
sechs Varianten mit Untervarianten entwickelt, deren Linienverlaufe in Abbildung 3.1 dargestellt
sind. Die Varianten reichen von der Erweiterung oder Modifizierung der Ringlinien bis hin einer
Variante mit Durchmesserlinien und der Kombination von Ring- und Durchmesserlinien. Unterva-
rianten ergeben sich insbesondere durch veranderte Taktfrequenzen, was natirlich zu groRen

Leistungsunterschieden (und damit Kosten) der Einzelvarianten fihrt.

Auch wenn im Ergebnis der Untersuchungen sich die Varianten 2 und 6 in Bezug auf die Erschlie-
Rung des Stadtgebietes und die erforderliche Verkehrsleistung am vorteilhaftesten darstellen,
konnte bislang noch keine abschlieRende Vorzugsvariante flir den Stadtverkehr Idstein einver-
nehmlich benannt werden. Einerseits die sind die Verflechtungen und Abhangigkeiten zum regi-
onalen Busverkehr sehr hoch, anderseits wurde bislang die Aufgabenteilung zwischen zuverlas-
sigen Linienangeboten einerseits und innovativen flexiblen Bedienformen (Rufbus/ On-Demand-
Verkehre) noch nicht abschlieBend ausgelotet. Im Ergebnis ist daher die Fortschreibung der Un-
tersuchung bis hin zu einem ausgewogenen Gesamtkonzept als Maflnahme des VEP zu benen-
nen (MaRnahme O1). Dabei sind insbesondere folgende Aspekte zu beachten, die bereits in den

Voruntersuchungen weitgehend als maR3geblich herausgearbeitet wurden:

> optimale Arbeitsteilung zwischen den regionalen Busangeboten und dem Stadtverkehr

= Beseitigung der erkannten ErschlieBungsliicken und Anbindungsdefizite

= moglichst Beschleunigung des regionalen Busverkehrs durch Verzicht auf groRe Umwege
zur Sicherstellung der Erschliefung - teilweise Kompensation durch den Stadtbusverkehr

= Weiterhin Einsatz altstadt- und wohngebietsvertraglicher FahrzeuggréRen, grofe Fahr-
zeuggrolen fir den Stadtverkehr nur im Ausnahmefall

= Nutzung flexibler Angebote in rdumlicher und zeitlicher Ergénzung eines verlasslichen (und

gut ausgelasteten) Grundangebotes, nicht primar als Ersatz desselben
Beschleunigung des regionalen Busverkehrs im Stadtgebiet Idstein
Die Entlastung insbesondere des NassauViertels vom regionalen Busverkehr und dessen damit

im Zusammenhang stehende Beschleunigung (= Attraktivitatserhéhung fir die regionalen Fahr-
gaste zur SPNV/ OPNV-Schnittstelle Bahnhof Idstein) wird als separate Mafnahme O2 benannt.
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3.3.2

3.3.3

Es ist im Weiteren zu prifen, ob diese Malithahme im Einklang mit der fortzuschreibenden Neu-
ordnung des Stadtverkehrs Idstein steht. Die Erkenntnisse aus den Untersuchungen zeigen, dass

das NassauViertel sinnvoll durch veranderte Stadtbuslinien erschlossen werden kann.

Neugestaltung der Schnittstelle ZOB Schulgasse

Die wichtigsten und aufkommenstarksten Ziele des OPNV in Idstein sind die Schnittstellen Bahn-
hof Idstein und ZOB Schulgasse. Wahrend der Busbahnhof am Bahnhof durch die Neugestaltung
und Uberdachung bereits weitgehend eine zeitgemaRe Aufwertung und Modernisierung erhalten
hat, steht eine solche am ZOB Schulgasse aber noch aus. In diesem Zusammenhang ist jedoch
zu Uberlegen, ob das Hineinfiihren regionaler Busverkehre in die Schulgasse aus heutiger Sicht
noch zweckmafig erscheint. In der Analyse wurde herausgearbeitet, dass die Aufenthaltsquali-
taten auf der weitgehend den Bussen vorbehaltenen Flache sehr unattraktiv sind. Auch wenn
versucht wurde die Bussteige barrierefrei auszubilden, ist aufgrund der beengten Situation die
Barrierefreiheit aufgrund zu groRer Spaltmale zwischen Bussteig und Bus nur in wenigen Fallen
tatsachlich gegeben. Insofern entsteht die Frage, welcher Busverkehr tatsachlich in die Schul-
gasse hineingefiihrt werden muss und ob nicht attraktive Haltestellen am Fahrbahnrand der
Stralle Am Hexenturm bei optimaler Raumgestaltung des Stralenraumes eingeordnet werden
kénnen. Dies erfordert eine vertiefende Machbarkeitsstudie fir die Neugestaltung der Schnitt-

stelle (MaRnahme OV3), in der insbesondere folgende Aspekte betrachtet werden sollten:

= Moglichkeiten zur raumlichen Einordnung von Haltestellen in der StraRe Am Hexenturm
(siehe Beschreibung MaRnahme S2)

=>» attraktive Aufenthaltsflachen im Bereich der Haltestellen

= Definition der verbleibenden Aufgaben der Schnittstelle Schulstrafl3e (u.a. welche Bushalte,
Anzahl und Gré3e der Haltestellen, ggf. erforderliche Abstellflachen, ...)

= Einordnung dieser Funktionen unter Beachtung der Anregungen aus Ma3nahme VMI2 (Wei-

terentwicklung zur multimodalen Schnittstelle/ Mobilitatsstation)

Dabei sind auch Varianten zu prifen, welche die Einordnung der Funktionen der Schnittstelle
noch starker auf den erweiterten Strallenraum der Stralle Am Hexenturm fokussieren und damit

ggf. eine andere stadtebauliche Nachnutzung des jetzigen ZOB ermdglichen.

Maflnahmen an Haltestellen

Die Ergdnzung und bauliche Weiterentwicklung der Haltestellen stellt einen wichtigen Schwer-
punkt der MaBnahmen fiir den OPNV in Idstein dar. Nachfolgend werden die wichtigsten MalR-
nahmen beschrieben. Es ist aber darauf hinzuwiesen, dass die durchaus dynamische Stadtent-
wicklung in ldstein dazu fiihren kann, dass neue MalRnahmen entwickelt und bisherige ggf. ver-

worfen werden muissen.
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Anlegen einer Haltestelle und Buswendeschleife am Tournesol

Das Freizeitbad Tournesol ist derzeit schlecht mit dem OPNV erreichbar. Fiir eine verbesserte
Anbindung ist dort das Anlegen einer regularen (barrierefreien) Haltestelle erforderlich sowie die
Einordnung einer Wendeschleife in der Sackgasse der Weldertstrale (MaRnahme OV4). Von
dieser Haltestelle kénnten nicht nur das Freizeitbad (und die damit verbundenen zahlreichen
Dienstleistungseinrichtungen) erreicht werden. Mit entsprechend fuBlaufiger Anbindung (Reali-
sierung eines neuen Gehweges) ist auch eine Zuwegung zum Schulkomplex an der Stralle Auf
der Au gegeben. Zudem kdnnen auch Schulbusse zum Schwimmunterricht regular die Haltestelle
nutzen. Da die Weldertstralie eine Sachgasse ist, missen Busse, die bis vor das Tournesol fah-
ren entsprechend wenden. Im derzeitigen Strallenraum ist eine Asphaltflache unmittelbar vor
dem Tournesol vorhanden, die in ihren Abmessungen beinahe einer regularen Wendeflache ent-
spricht, meist aber durch illegal parkende Fahrzeuge genutzt wird. Neben der Einrichtung der
Haltestelle beinhaltet MaRnahme OV4 deshalb auch die Sicherung/ regelgerechte bauliche Aus-
bildung der Buswendeflache.

Grafik 8: Einordnung der Haltestelle Tournesol und fulllaufige Zuwegung

Zusatzliche Haltestelle an der L 3026 am Taunusviertel

Das an der L 3026 gelegene Taunusviertel weist ErschlieRungsliicken auf, die durch eine neue
Haltestelle an der L 3026 weitgehend behoben werden kénnen (MaRnahme OV5). Die nérdlich
der Henri-Dunant-Allee gelegene Mittelinsel als Querungshilfe far FuRganger kann genutzt wer-
den, die Haltestelle fir FuRganger gut erreichbar einzubinden und sowohl das Taunusviertel als
auch die am Dasbacher Weg gelegenen gastronomischen und weiteren Angebote besser mit
dem OPNV zu erschlieBen.
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Fortfiihrung der barrierefreien Umgestaltung der Haltestellen nach Prioritédtenliste

In Idstein ist ein groRer Teil der Haltestellen bereits barrierefrei ausgebildet. Dennoch gibt es noch
zahlreiche Defizite in der Barrierefreiheit, sowohl baulicherseits als auch bzgl. der erforderlichen
taktilen Elemente. Die Fortfihrung der barrierefreien Umgestaltung stellt daher planerisch und
finanziell eine nicht zu unterschatzende Herausforderung dar und wird als MaRnahme OV6 im
VEP verankert. Dabei sollte dahingehend nach Prioritdten vorgegangen werden, dass die Dring-

lichkeit/ Priorisierung mit den &rtlichen Behindertenverbanden abgestimmt wird.

Ausstattung wichtiger Haltestellen mit Echtzeitanzeigen

In Idstein ist bislang nur die Haltestelle am Bahnhof mit Echtzeitanzeigen der Fahrplanlage aus-
gestattet. Trotz zunehmender Informationsangebote per Handy/ App wird die Information Uber
offentliche Angebote im 6ffentlichen Raum als sinnvolles niedrigschwelliges Informationsangebot
angesehen, welches alle Bevolkerungsgruppen erreicht. Deshalb sind sukzessive weitere Halte-

stellen mit technischen Einrichtungen zur Echtzeitinformation auszustatten (MaRnahme OV7).

Neue Haltestellen am Krankenhaus ldstein

Am Krankenhaus Idstein sind neue Haltestellen zur Gewahrleistung einer verbesserten Anbin-
dung zu erganzen. In den Uberlegungen zum Stadtbuskonzept wurden Linienfiihrungen entwi-
ckelt, welche die Einrichtung einer zweiten Richtungshaltestelle Robert-Koch-Strale am Eingang
zum Krankenhaus vorsehen und den Linienverkehr auch in beiden Richtungen betreiben. Damit

wird die Anbindung des Krankenhauses als kreisbedeutsamer Einrichtung deutlich verbessert.

Darlber hinaus ist mit der Neuausschreibung des regionalen Busverkehrs und des Stadtbusnet-
zes zu prufen, ob eine weitere Haltestelle im Zuge der Henri-Dunant-Allee sidlich des Kranken-
hauses eingerichtet werden kann. Dies ist dann sinnvoll, wenn entweder Stadtbuslinien und/ oder
Linien des regionalen Busverkehrs von der Henri-Dunant-Allee nicht in die Robert-Koch-Stralle

abbiegen.

Neue Haltestelle an der B 8 nordostlich Walsdorf

Linienverkehre entlang der B 8 kénnen durch die Walsdorfer Birger nicht genutzt werden, obwohl
sie noch in gunstiger Entfernung und liegen (ca. 300m) und durch die Linien potenziell erschlos-
sen sind. Deshalb sollte an der B 8 eine Haltestelle angelegt werden, um die Nutzbarkeit entspre-
chend zu sichern. Aktuell betrifft dies insbesondere die Linie 231. Je nach abschlieRender Lage
der Haltestelle ist auch eine sichere Zuwegung fur den Fulverkehr herzustellen, entweder tber

Am Untertor oder die Bruderbergstralle.
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3.34

Grafik 9: Einordnung einer potenziellen Haltestelle an der B 8

Anlegen weiterer Haltestellen gemaR den Erfordernissen der Stadtentwicklung

In Abhangigkeit der weiteren Stadtentwicklung gemaR STEK kann die Einrichtung weiterer Hal-
testellen sinnvoll sein (MaRnahme OV6). Zu benennen sind hier in Abhangigkeit der realen Fl&-
chenentwicklung beispielsweise Haltestellen an der L 3026 nérdlich des Gansbergs oder an der
Henri-Dunant-Allee (sofern eine Flachenentwicklung auch entsprechende Linienflhrung im
OPNV nach sich zieht).

Einsatz moderner Fahrzeuge im Stadtbusverkehr

Der Stadtbusverkehr wurde in den vergangenen Jahren mit Bussen in ,MINI“-Groflke betrieben.
Diese haben zwar gegentber den Standardbussen eine deutlich geringere Platzkapazitat, weisen
aber kleinere Abmessungen auf, die fir die schmalen Strallen in Idstein ideal sind. Im Regelfall

war die angebotene Platzkapazitat auch der Nachfrage entsprechend.

Mit der Neuausschreibung der Leistungen des Stadtverkehrs werden auch die Qualitaten des
Fahrzeugparks neu definiert (MaRnahme OV8). Fir den Stadtverkehr Idstein werden dabei ins-

besondere folgende Ansatzpunkte gesehen:

= Leichte Erweiterungen bzgl. der Platzkapazitaten gemafl den auf dem Markt verfligbaren
Fahrzeugen (hier ist beispielsweise der verlangerte Mercedes Sprinter City 75 mit einer Ka-

pazitat von 28 bis 38 Fahrgasten zu benennen)
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= Gewahrleistung der Barrierefreiheit durch entsprechende Niederflurbereiche im Bus, ein-
schliellich der Moglichkeit zum Transport von Personen mit Rollstuhl oder Rollatoren

= Emissionsarme Antriebe gemafl dem aktuellen Stand der Technik. Hier ist jedoch darauf zu
achten, dass die Leistungsparameter den Anforderungen des Einsatzes im Linienbetrieb ge-
nugen. Die Zuverlassigkeit des Linienverkehrs hat dabei oberste Prioritat.

= Einsatz von elektrisch betriebenen Fahrzeugen im On-Demand-Verkehr

Foto: Mercedes Sprinter im Linienverkehr in der Altstadt von Bad Belzig

3.3.5 Prufung einer Buslinie Walsdorf — Wérsdorf - Idstein

In den Analysen wurde herausgearbeitet, dass die Anbindung des Ortsteiles Walsdorf in Bezug
auf die Einwohneranzahl unterdurchschnittlich ist. Direkt nach Idstein besteht nur das Angebot
der Linie 230 mit 17 Fahrtenpaaren am Tag. Deshalb ist zu prifen, ob bei der Neuordnung des
regionalen Busverkehrs oder als Erganzung des Stadtbusverkehrs eine zusatzliche Linie als Ver-
starkung eingerichtet werden kann (MaRnahme OV11) oder alternativ bestehende Angebote mit
festem Fahrplan verdichtet oder durch flexible Angebote (on-Demand) ergénzt werden kénnen.
Auch wenn eine Anbindung an den Bahnhof Wérsdorf durchaus sinnvoll ist, hat die schnelle Ver-

bindung nach Idstein (und auch zum dortigen Bahnhof) Prioritat.
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3.3.6

3.4

Erweiterung der flexiblen Angebote (Rufbus/ On-Demand)

Erganzend zum bestehenden Linienangebot des regionalen Busverkehrs und des Stadtverkehrs
ist die Erweiterung um flexible Angebote zu priifen (MaRnahme OV12). Bereits in den MalRnah-
men OV1 (Neuordnung Stadtbusverkehr) und OV11 (verbesserte Anbindung Walsdorf) wurde
auf die Mdglichkeit flexibler Angebote hingewiesen. Neben Walsdorf sind es vor allem die Stadt-
teile Nieder-Oberrod, Kréftel, Niederauroff und Ehrenbach, die von einem verbesserten Angebot

profitieren kdnnten.

Im Kernstadtbereich besteht mit dem Stadtbus bereits ein gut nachgefragtes Angebot. Vor Ein-
richtung erganzender flexibler Angebote sind die potenziellen Auswirkungen auf das Grundange-

bot sorgfaltig zu bewerten und Kannibalisierungseffekte zu vermeiden.

Fazit zum SPNV/ OPNV

Fir den SPNV/ OPNV ergeben sich zahlreiche MaRnahmen zur Optimierung/ Verbesserung. Die
Verbesserung der regionalen Anbindungen (Taktdichte, Geschwindigkeit, Barrierefreiheit) liegt
weitgehend in Zustandigkeit Dritter. Hier wird es darauf ankommen, die entsprechenden Leistun-

gen mit Nachdruck einzufordern.

Mit dem Stadtbusverkehr war Idstein bei dessen Einflihrung ein regionaler Vorreiter. Bei der Wei-
terentwicklung und ggf. neuer Aufgabenteilung mit dem Regionalverkehr ist darauf zu achten,
dass die Qualitaten des bestehenden Grundangebotes nicht eingeschrankt, sondern mindestens
erhalten und wenn mdglich weiter verbessert werden. Hierzu kénnen flexible Angebotsformen

wie on-Demand-Verkehre einen nachhaltigen Beitrag leisten.

Mit Beschluss der Stadt Idstein wird die Einrichtung eines On-Demand-Verkehrs ab 2023 vorge-
nommen. Mit voraussichtlich zwei elektrischen betriebenen Fahrzeuge, wird damit das Stadt-
busangebot erganzt. Damit werden die Kernstadt und die Stadtteile besser und flexibel mit dem

OPNYV erschlossen.

Die Neudefinition der Schnittstelle Schulgasse sowie das Anlegen neuer und barrierefreie Umge-
staltung bestehender Haltestellen stellen hohe planerische und finanzielle Herausforderungen fur

die nachsten Jahre dar.

Die verortbaren MaRnahmen im OPNV sind in Abbildung 3.2 dargestellt. Dabei wurden die auch
fur den OPNV relevanten Malnahmen aus den Handlungsfeldern (liber-) regionale Anbindung

und Verkehrssystem- und Mobilitdtsmanagement/ Innovation mit aufgenommen.
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4. Konzepte fur den nichtmotorisierten Verkehr

4.1 Vorbemerkungen

In Stadten der GréRRe von Idstein sollte und kann der Verkehr zu Fufl und mit dem Fahrrad einen
umfassenden Beitrag zu einer nachhaltigen und klimaschonenden Mobilitat leisten. Dies wurde
bereits im VEP von 1998 so auch benannt und planerisch verarbeitet. Dabei stand jedoch weit-
gehend der Fuliverkehr im Vordergrund, wahrend die Potenziale des Radverkehrs insbesondere
vor dem Hintergrund topografischer Aspekte als geringer angesehen wurden. In den mehr als 20
Jahren seit dem VEP 1998 hat sich jedoch die Bedeutung des Radverkehrs erheblich gewandelt
und spéatestens mit der ,Elektrifizierung des Radverkehrs® einen véllig neuen Stellenwert erreicht.
Die Bewaltigung gréRerer Distanzen und Hohenunterschiede, der Transport von Kindern und hé-
heren Lasten stellen nunmehr kein Problem dar. Fur alle Zwecke gibt es speziell geeignete Fahr-
rader und auch der Zeitgeist beférdert den Radverkehr vor allem in den nachwachsenden Gene-

rationen enorm.

Grafik 10: Radverkehrsdistanzen in Idstein
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4.2
4.2.1

Die (bereits in der Analyse enthaltene) Grafik zu den Radverkehrsdistanzen lasst klar erkennen,
dass selbst der Grofteil der dufieren Stadtteile Idsteins von den Entfernungen her einfach mit
dem Fahrrad oder Pedelec zu erreichen ist. Die Netzentwicklung hat aber dieser Bedeutungszu-
nahme in den vergangenen Jahren nicht Rechnung getragen. Hier legt der VEP 2035 einen kla-
ren Schwerpunkt, ohne die Radverkehrsférderung nur auf die Netzentwicklung zu reduzieren. Auf
der Grundlage des VEP ist aktuell mit der Erarbeitung eines vertiefenden Radverkehrskonzeptes
begonnen worden. Neben der Netzentwicklung einschlie3lich der Verbindung von der Kernstadt
in die Stadtteile werden auch Fragen potenzieller Bevorrechtigungen des Radverkehrs, von Fahr-
radabstellanlagen und weitere vertieft und auf konkretisierte MalRnahmen heruntergebrochen.
Dabei werden die einschlagigen Vorschriften und Richtlinien beachtet, einschlief3lich der im Land

Hessen geltenden Empfehlungen zu Musterlésungen und Qualitatsstandards.

Entwicklung des Radverkehrsnetzes

Grundlagen

Grunduberlegungen zum Radwegenetz sind mafigebliche Voraussetzung fiir die systematische
Verbesserung der Verhaltnisse fir den Radverkehr. Eine herausgeldste Entwicklung von Detail-
mafRnahmen kann zwar punktuell zu verbesserten Losungen beitragen, vergibt aber mafgebliche
Potenziale. Deshalb steht die Netzentwicklung am Beginn des Prozesses, der in Anlehnung an

die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) in folgende Schritte gegliedert wird.

Beschreibung der Netzanforderungen
Quellen und Ziele, Luftliniennetz/ ,Wunschlinien®

Zustandserfassung/ Bestandsanalyse
Erfassung der bestehenden Netze, bauliche Art der
Anlagen, Verkehrsmengen und wichtige Relationen

O,

Netzkonzept
Entwicklung des Radverkehrsnetzes mit Elementen
unterschiedlicher Kategorien

Grafik 11: Schritte zur Entwicklung des Radwegenetzes und MalBnahmenableitung

3 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
Forschungsgesellschatt fiir StralBen- und Verkehrswesen, 2010
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Aufgabengemall werden aber im VEP nicht in alle DetailmaRnahmen des Handlungskonzeptes
ausgeformt, sondern vor allem SchwerpunktmaRnahmen abgeleitet. Die Schritte 1 und 2 wurden
bereits in der Verkehrsanalyse weitgehend abgearbeitet. U.a. wurden dort die wichtigsten ver-
kehrserzeugenden Einrichtungen und Gebiete als Quellen und Ziele des Radverkehrs grafisch
dargestellt. In beigefligter Abbildung 4.1 werden die Wunschlinien vor dem Hintergrund dieser
stadtstrukturellen Grundlagen auf das reale Stralen- und Wegenetz umgelegt und das Netz der
wichtigsten Radrouten definiert. Dabei wurde in Routen 1. Prioritat und 2. Prioritat unterschieden

und auch die regionalen Anbindungen festgelegt.

Die Routen der 1. Prioritat verknipfen die Schwerpunktstadtteile untereinander und mit dem
Bahnhof. Die Routen der 2. Prioritat erganzen das Routennetz durch weitere wichtige Relationen.
Unabhangig vom dargestellten Routennetz kénnen natirlich alle Stralen und Wege durch den
Radverkehr genutzt werden. Jedoch ist es sinnvoll, die oft auch kostenintensiven Malinahmen
des Radverkehrs im prioritdren Routennetz zu bindeln, um in Gberschaubaren Zeitraumen ein
qualitativ hochwertiges und zusammenhangendes Netz fiir viele Nutzer zu schaffen, an welches
im Weiteren immer wieder ,angebaut* werden kann. Bevor jedoch auf die Entwicklung der Rad-
routen und weitere Mallnahmenempfehlungen eingegangen wird, werden zunachst Aspekte der

regionalen Anbindung betrachtet, fir die im Regelfall Dritte als Baulasttrager zustandig sind.

Das Radverkehrskonzept ist derzeit in Aufstellung und stellt eine eigensténdige Fachplanung dar.
Die im Kapitel 4.2 genannten Themen werden im Radverkehrskonzept aufgegriffen und entspre-
chend angepasst, aktualisiert oder Gberarbeitet. Bei der Konzipierung/ Planung sind die Vorgaben
des Regelwerkes (insbesondere der ERA und der RASt 06) ebenso zu beachten wie die im Land

Hessen geltenden Musterldsungen und Qualitdtsstandards zum Radverkehr.

MafRnahmen zur regionalen Anbindung

In der Analyse wurde eine Reihe von Defiziten in der regionalen Anbindung herausgearbeitet, auf
die mit spezifischen MaRnahmen zu reagieren ware. Diese beinhalten auch die Anbindung von
Stadtteilen Idsteins an die Kernstadt, welche durch die Flihrung an Bundes- und Landesstral3en
in der Baulast des Bundes bzw. des Landes Hessen liegen. Teilweise gibt es auch Uberschnei-
dungen zu den kommunalen MalRnahmen, die in der weiteren Ausformung der Maf3nahmen ins-

besondere hinsichtlich der Aspekte Zustandigkeit und Finanzierung weiter aufzuklaren sind.

Der Stadtteil Idstein Eschenhahn ist fur den Alltagsradverkehr sehr schlecht an die Kernstadt
angebunden. Im Radhauptnetz Hessen (Stand 2018) ist lediglich eine Anbindung Uber den Rad-
fernweg R6 in Richtung Niederseelbach dargestellt, welche jedoch nicht den Anforderungen einer
Alltagsradverbindung entspricht. MaRnahme RR1 beinhaltet daher die Herstellung eines (dem

Grunde nach bundesstrallenbegleitenden) Radweges zwischen Eschenhahn und ldstein
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(MaRnahme RR1). Die Neubaumafinahme der B 275 OU Eschenhahn beinhaltet keine durchge-

hende Radverkehrsfiihrung.

In diesem Zusammenhang ist auch Entscharfung der Problemstelle an der Unterfiihrung der
B 275 unter der A3 fur den Radverkehr zu entscharfen MalRnahme RR2). Hierbei sind vor allem
kurzfristig sicherheitserhéhende MafRnahmen zu prifen (Beleuchtung, ggf. veranderte Bordfih-

rung, Piktogramme auf der Fahrbahn). Zustandig fur die MalRnahme ware Hessen Mobil.

Auch fur die Stadtteile Heftrich, Nieder-Oberrod und Kroftel besteht derzeit keine alltagstaugliche
Radverkehrsanbindung. Auch im Radhauptnetz Hessen gibt es keine tangierenden Radwegefiih-
rungen. Hier wéare zu prifen, ob ein landesstraBenbegleitender Radweg an der L 3023 von
Idstein nach Kroftel (MaRnahme RR3) angelegt werden kann. Die vorhandenen Verkehrsmen-
gen lassen eine auch subjektiv empfundene sichere Verkehrsfiihrung auf der L 3023 nicht zu.

Zustandig fur die Malnahme ware wiederum Hessen Mobil.

MaRnahme RR4 beinhaltet die Herstellung einer attraktiven alltagstauglichen Radverkehrs-
verbindung von Idstein nach Niedernhausen. Diese Verbindung ist auch als Radfernweg R 8
ausgewiesen und Bestandteil des Radhauptwegenetzes Hessen. Im Weiteren ist zu prifen, ob
der Radfernweg (mit den Uberwiegend touristischen Anforderungen) und die alltagstaugliche
Radverkehrsverbindung (schnelle Anbindung Idsteins an die S-Bahn in Niedernhausen) auf einer
Trasse gefihrt werden kdénnen. Die derzeitige im Radhauptnetz Hessen dargestellte Verbindung,
die Uber den Ziegelhittenweg auf Idstein trifft, entspricht nicht den Anforderungen der Empfeh-
lungen flr Radverkehrsanlagen, kénnte aber entsprechend optimiert werden. Die Herausarbei-
tung einer optimalen Trassenfuhrung sollte im engen Zusammenwirken mit der Gemeinde Nie-
dernhausen erfolgen. Neben einer Fihrung Uber den Ziegelhittenweg wurden bislang bereits
Alternativen als stralRenbegleitender Radweg parallel zur L 3026 diskutiert oder auch Fiuhrungen
parallel zur ICE-Strecke. Aufgrund der Wichtigkeit der Verbindung wird als erster Schritt die Er-
stellung einer Machbarkeitsstudie durch die Stadt Idstein als Bestandteil der Mallnahme formu-
liert. Als Baulasttrager und demzufolge auch die Finanzierung dieser Verbindung des Radwege-
hauptnetzes ware Hessen Mobil zustandig (landesstrallenbegleitender oder ersatzweise abge-

setzter Radweg).

Ein weiterer Problembereich in der Baulast/ Zustandigkeit von Hessen Mobil stellt die Querung
der L 3274 von der K 707 (aus Richtung Ehrenbach) dar. Hier bindet nérdlich ein (Rad-) Weg
an, der im Weiteren zur Auroffer Stral3e in Idstein verlduft und eine sichere Querung der A 3 und
B 275 ermdglicht. Zur Starkung der Radwegeverbindung ist eine gesicherte Querungsmaoglichkeit
fur Radfahrer (und Fufdganger) Uber die L 3274 im Bereich der Einmundung der K 707 herzustel-
len (MaBnahme RR5). Denkbar waren beispielsweise eine Unterflihrung oder eine LSA. Die Zu-

standigkeit durfte beim Baulasttrager der Landesstraf3en liegen (Hessen Mobil).
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Nordlich von Worsdorf stellt die Unterfiihrung der L 3277 unter der Regionalbahnstrecke eine
erhebliche Gefahrdung fiir den Radverkehr dar. Die langgezogene Unterfiihrung verflgt tber ei-
nen sehr engen Fahrbahnquerschnitt ohne separate Radverkehrselemente und ist zudem sehr
schlecht ausgeleuchtet. Sofern eine Erweiterung des Unterfihrungsbauwerkes unter der Regio-
nalbahnstrecke kurzfristig nicht zu realisieren ist (eine Erneuerung des Bauwerkes ist wohl erfor-
derlich und auch durch die DB und Hessen Mobil in Planung) kdnnten die Installation einer aus-
reichenden Beleuchtungsanlage sowie Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn die objektive und

subjektive Sicherheit deutlich erhéhen.

Entwicklung des innerértlichen Routennetzes

Bestandteil einer Radroute zu sein bedeutet keineswegs, dass deshalb eigenstandige Radver-
kehrsanlagen vorhanden sein missen. Im Wesentlichen sollten die Einsatzkriterien gemalt ERA
2010 und StVO erfiillt werden, was im Regelfall auch gute bzw. ausreichende Qualitaten fir den
Radverkehr gewahrleistet. Folgende Formen der Fiihrung des Radverkehrs bzw. Kennzeichnun-

gen fur den Radverkehr kommen dem Grunde nach infrage:

= Fihrung auf Gehwegen mit Radverkehrsfreigabe

= Fihrung im Mischverkehr auf der Stral’e, Kennzeichnung mit Piktogrammketten (nicht StVO-
konform)

= Fihrung im Mischverkehr auf der Strale, Kennzeichnung mit Schutzstreifen (und ggf. er-

ganzenden Piktogrammen)

7

Fihrung auf straRenbindigen Radfahrstreifen

7

Flhrung auf abgesetzten ,Protected Bike Lane“ (noch nicht im Regelwerk des Radverkehrs
verankert, jedoch StVO-konform) Fiihrung als gemeinsamer Geh- und Radweg

Fuhrung als gemeinsamer Geh- und Radweg

Fuhrung auf getrenntem Geh- und Radweg oder eigenstandigem Radweg

Freigabe von Busspuren

Einrichtung Fahrradstralle

Einrichtung Radverkehrszonen (gemaf StVO-Novelle 2020)

Radverkehr in geschwindigkeitsreduzierten Zonen

Radverkehr auf Mischverkehrsflachen

L 200 20 2B T 7 T

Radschnellwege

Die Fuhrungsformen werden in Anlage 1 mit planerischem und verkehrsrechtlichem Hintergrund

erlautert.

Die vollstéandige Durcharbeitung der in Abbildung 4.1 dargestellten Routen mit den jeweils infrage
kommenden EinzelmaRnahmen und Fihrungsformen ist nicht Gegenstand des Verkehrsentwick-

lungsplanes. Jedoch werden fiir die Hauptrouten 1. Prioritat bereits wesentliche Malnahmenan-
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satze herausgefiltert, die im Nachgang zum VEP differenziert durchzuarbeiten sind. Die Ma3nah-
men RAD1, RAD2 und RAD3 beinhalten die differenzierte Durcharbeitung der Routen 1. Prioritat.
Diese werden nachfolgend kurz beschrieben sowie bestehende Konfliktpunkte herausgearbeitet
und Ideenansatze formuliert, welche als Prifauftrage oder bereits eigene Mallnahmen benannt
werden. Die zu entwickelnden Hauptrouten sind neben den anderen verortbaren Malnahmen in
Abbildung 4.2 dargestellt.

Radroute 1 — Zissenbach — Nassauviertel - Bahnhof

Radroute 1 verbindet die nordlichen Stadtteile und Wohngebiete mit dem Bahnhof. Dabei erge-

ben sich folgende Abschnitte und TeilmaRnahmen:

= Von Norden kommend werden Walsdorf und Worsdorf an der Strale Zissenbach in die Rad-
route 1 eingebunden.

= Die Weiterfihrung zur Innenstadt erfolgt ab hier tber die Nebenroute entlang des Wérsba-
ches (bestehender Ful3- und Radweg).

= Um auf die westliche Seite der L 3026 in Richtung Am Ackergrund zu gelangen ist eine
Querungshilfe fir den Ful- und Radverkehr einzuordnen (MaRnahme RADS). Vorgeschla-
gen wird eine Mittelinsel. Zwischen der neuen Querungshilfe und der Einmiindung des We-
ges Am Ackergrund ist auf der Westseite der L 3026 ein ausreichend breiter Weg neu anzu-
legen, um zukinftig eine gemeinsame Geh- und Radverkehrsfiihrung im Zweirichtungsver-
kehr zu ermaoglichen.

= Uber den Weg Am Ackergrund wird die Route bis zur Einmiindung des verléangerten Johann-
Walter-Weges geflihrt. Der bereits als Radweg ausgeschilderte Johann-Walter-Weg wird
Uber die gesamte Lange bis zur Eichendorffstrale genutzt.

= Die Weiterfuhrung bis zur Stolzwiese erfolgt Gber die Eichendorfstralle. Hier ist zu prifen,
ob die Eichendorffstrae als Fahrradstral3e (Prufauftrag Fahrradstrafien) ausgebildet wer-
den kann, da von einer starkeren Bindelung des Radverkehrs im Vorfeld der Stolzwiese
ausgegangen wird.

= Der Radverkehr wird durch die Stolzwiese hindurchgefiihrt und trifft hier auf die Radroute 2.
Im Weiteren verlaufen die Routen 1 und 2 gebtindelt bis zum Bahnhof.

=» Sudlich der Stolzwiese wird der Radverkehr Uber die Graf-Gerlach-Straf3e bis zur Bahnhof-
stral3e geflhrt. Auch hier ist die Ausbildung als Fahrradstral3e zu prifen.

= Die Weiterfuhrung erfolgt Gber den westlichen Stummel der BahnhofstralRe, der ggf. eben-
falls noch als Fahrradstral’e auszuweisen ist.

> Die (gesicherte) Querung der Wiesbadener StralRe (MalRnahme RADG6) und die Anbindung
an den Bahnhof ist kompliziert und muss detailliert im Lageplan durchgearbeitet werden.

Eine Vorzugsl6sung kann an dieser Stelle nicht benannt werden.

Die differenzierte Durcharbeitung der Radroute ist Inhalt der MaRnahme RAD1. Dabei ist auch

die Einordnung der Fahrradstraf3en zu prufen.
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Foto: Beispiel fiir die Gestaltung eines Knotenpunktes innerhalb einer FahrradstralBe (Mannheim)

Radroute 2: Gansberg — Innenstadt — Bahnhof

Radroute 2 verbindet den Gansberg mit der Altstadt und auch den westlichen Innenstadtteilen

und fihrt ebenfalls bis zum Bahnhof. Auch Route 2 weist erhebliche Problembereiche auf, die

einer differenzierten Durcharbeitung bedirfen (Durcharbeitung Gesamtroute ist Mallnahme

RAD?2). Der Verlauf kann folgendermafien beschrieben werden:

>
>

Die Route beginnt an der L 3023 6stlich des Gansberges.

Dadurch wird die regionale Verknilpfung in Richtung Esch und Bermbach hergestellt. Eine
bereits vorhandene gesicherte Querung ber die L 3023 (Mittelinsel) stellt die Verbindungen
zu den anschliellenden regionalen Wegestrukturen her.

Im Weiteren verlauft die Route durch den verkehrsberuhigten Bereich (Tempo-30-Zone) des
Gansbergs. Hier ist ggf. zu prifen, ob innerhalb der Tempo-30-Zone eine Bevorrechtigung
des Radverkehrs auf der Hauptroute ggf. moglich ist.

Uber die Tiergartenspange ist die Anbindung bis zum Kreisverkehr Am Hexenturm gegeben.
Dieses stellt den kritischsten Abschnitt der Route 2 dar, da die Verkehrsmengen vergleichs-
weise hoch und keine separaten Verkehrsanlagen fur den Radverkehr vorhanden sind (der-
zeit ist der Gehweg bergan mit den Zusatz ,Fahrrad frei gekennzeichnet). Zudem betragt
die Steigung bis zu 13 %. Hier ist eine Machbarkeitsstudie zu erstellen, mit welchen bauli-
chen/ organisatorischen Anderungen grundhafte Verbesserungen fiir den Radverkehr (MaRk-
nahme RAD 7) geschaffen werden kénnen. Ggf. ist ein separater Aufstieg fir den Radver-
kehr zu schaffen. Kurzfristig ware hier z.B. die Markierung mit Piktogrammen denkbar.
AnschlieRend verlauft die Route Uber die Strale Am Hexenturm. Hier sind ebenfalls keine
Radverkehrsanlagen vorhanden, sollen aber mit der Umgestaltung eingeordnet werden
(MaBnahme S2).

Uber den Kreisverkehr Am Hexenturm/ Limburger StraRe wird die Route in die Gerichts-

stral3e gefiihrt. In der teilwiese in dstlicher Richtung verlaufenden Einbahnstralle Gerichts-
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stralle sind die Voraussetzungen dafir zu schaffen, dass sie fur den Radverkehr in Gegen-
richtung freigegeben werden kann. Hier wéare aber auch zu prifen, ob die Einrichtung einer
Fahrradstrale maoglich ist (Prifauftrag Fahrradstraf3en).

Am Ende der Gerichtsstrale miindet Route 2 ebenfalls in die Stolzwiese und verlauft dann

bis zum Bahnhof wie fiir Route 1 beschrieben.

Radroute 3: TaunusViertel — In der Ritzbach — Bahnhof

Radroute 3 bindet die slidlichen bzw. sidostlichen Stadtteile an den Bahnhof an. Die differen-

zierte Durcharbeitung ist Inhalt der MaRnahme RAD3. Die bisherigen Uberlegungen kénnen fol-

gendermalen beschrieben werden:

>
>

Die Route beginnt an der Henri-Dunant-Allee bzw. am TaunusViertel.

Auf eine gute Verknipfung mit den nach Siden in Richtung Niederseelbach/ Niedernhausen
fuhrenden Angeboten ist zu achten (siehe hierzu auch Beschreibung der MaRnahme RR4).
Die Bedingungen hierflr sind insbesondere am Kreisverkehr Henri-Dunant-Allee/ Gruner-
strale sehr gunstig.

Im Weiteren erfolgt die Flihrung Uber die Strale Am Rauental. Somit wird auch der neue
Schulstandort gut in das Hauptroutennetz eingebunden.

Die Weiterflihrung erfolgt Gber den Kirmsseweg nach Norden und Uber In der Ritzbach nach
Westen bis zum Stettiner Park. Fir die Anbindung an den Bahnhof ware eine direkt zum
Bahnhof westwarts flhrende neue Wegefiihrung hilfreich. Die derzeitigen Wege des Stetti-
ner Parks sind eher umwegig.

SchlieBlich bindet Route 3 Gber die StraRe Am Bahnhof an den Bahnhof an.

Fotos: Markierung einer Folge von Fahrradpiktogramm (Beispiele Papenburg/ Pardubice)
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Weitere innerortliche Netzergdnzungen und -ausbauten

Neben den bereits beschriebenen regionalen Anbindungen und innerdrtlichen Hauptrouten wur-

den folgende innerortliche Netzerganzungen als mafgeblich erkannt:

Verbesserte Radverkehrsanbindung Walsdorf-Woérsdorf (Bahnhof)

Die direkte Verbindung der benachbarten Stadtteile Walsdorf und Wérsdorf fir den Radverkehr
ist als unzureichend zu betrachten. Von Walsdorf aus besteht ein die L 3026 begleitender Rad-
weg bis zur Hohen Strafl’e. Um von diesem Punkt aus zum Bahnhof Wérsdorf zu gelangen, muss
entweder die Landesstralle genutzt werden oder ein Umweg Uber die nach Siiden flihrende Hohe
Stralle und weitere Wegestrukturen genutzt werden. Die Einfahrt nach Waorsdorf erfolgt tGber die

Walsdorfer Stral3e, die vergleichsweise hoch belastet ist und keine Radverkehrsanlagen aufweist.

Eine verbesserte Wegefiihrung kénnte sich ergeben, indem ab dem Kreuzungspunkt L 3026/
Hohe StralRe eine nach Westen orientierte Wegefuhrung entwickelt wirde, welche schliellich auf
bestehenden Verbindungen aufbindet und gegenuber der Reichenberger Stral’e auf die L 3277
trifft. Durch das StralRennebennetz von Waérsdorf wird der Bahnhof Wdérsdorf ausschlief3lich Gber
Tempo-30-Zonen erreicht. Insgesamt werden etwa 600 m Wegelange eingespart (Mallnahme

RAD4). Auch eine alternative Anbindung Uber die Hollerstralte nach Wérsdorf ware zu prifen.

Grafik 12: potenzielle Anbindung nach Wérsdorf
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Beide Strecken (Bestand und potenzielle Alternative) sind topografisch anspruchsvoll, fir Pede-
lec-Fahrer aber geeignet. Der neue Wegevorschlag konnte noch nicht vor-Ort gepriift werden.
Sofern sich herausstellt, dass diese Relation topografisch (und/ oder hinsichtlich der Grund-
stiicksverfligbarkeit) als zu anspruchsvoll oder nicht machbar herausstellt, ist zu iberlegen, wie
eine sichere Verbindung von der bestehenden Wegebeziehung ins verkehrsberuhigte Strallen-

netz westlich der L3026 geschaffen werden kann.

Ausbau Radverkehrsverbindung Innenstadt — Zissenbach — Woérsdorf

Die Verbindung von der Innenstadt Gber Zissenbach nach Waérsdorf stellt derzeit eine der attrak-
tivsten Radverkehrsverbindungen in Idstein dar. Sie verlauft vollstandig tber eigene Wegestruk-
turen und Uberwiegend durch reizvolle (Stadt-) Landschaften. Die derzeitigen Breitenmale ent-
sprechen jedoch nicht den aktuellen und zukiinftigen Anforderungen. Deshalb wird der Ausbau
der Radverkehrsverbindung als Malitnahme RAD 19 im VEP bertcksichtigt. Die MalRnahme be-

inhaltet folgende Bestandteile:

= Verbreiterung im Abschnitt Innenstadt bis Zissenbach auf etwa 3 m. In diesem Abschnitt ist
eine besonders starke Uberlagerung mit FuBgangern zu verzeichnen, da der Weg einen
hohen Freizeitwert hat und sich Spiel- und Erholungsflachen direkt anschlieen. Eine Re-
duktion der Konflikte kann teilweise auch dadurch erreicht werden, dass Sitzmadglichkeiten
und Aufenthaltsflachen konsequent auf der Ostseite des Weges angelegt werden und somit
der Radverkehr nicht durch Personengruppen im Bereich dieser Flachen gestort wird.

= Verbesserung der Wegeanbindung von Norden kommend an die Stral’e Zissenbach ein-
schlieBlich Wegweisung, auch Ubergang zur MaRnahme RADS5 beachten (Querung L 3026)

= Verbreiterung des Weges ab Zissenbach bis Woérsdorf (Regelmalt 2,5 m). Eine Beleuchtung

des Weges ist ebenfalls vorzusehen, da hier auch viele Schiler diesen Weg nutzen.

Neue Fahrrad-Osttangente

Als tangentiale Erganzung des innerortlichen Wegenetzes wird eine ,Osttangente® als Mal3-
nahme RAD20 vorgeschlagen. Ausgehend vom Knotenpunkt L 3023/ Uglitscher Stra3e im Nor-
den der Stadt wird zunachst der Verlauf der Uglitscher Strale aufgenommen. Im Weiteren sind
einige kurze Wegeabschnitte zwischen bestehenden Wegen und Strallen neu zu bauen, um eine
durchgehende Verbindung herzustellen. Der Verlauf kann folgendermalfien beschrieben werden
(siehe auch Abbildung 4.2):

= Neubau Wegeabschnitt zwischen Uglitscher Stral3e und Im Fllenschlag (Lange ca. 150 m).
gdf. ist eine Teilnutzung des Drosselweges mdglich.

= Versatz Uber Am Fullenschlag und Nutzung des Finkenwegs bis Himmelsbornweg

7

Neubau/ Ausbau Wegeverbindung bis Kleingartenkolonie (ca. 300 m)
= Nutzung des vorhandenen Weges durch Kleingartenkolonie bis nordéstlich Kreisverkehr
L 3026/ Seelbacher Stralle
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= Neubau direkter Anschluss an Kreisverkehr Seelbacher Stral3e/ Limesschule(ca. 50 m)
Insgesamt entsteht eine attraktive Verbindung tber 1,6 km Lange, die zwar tangential gefiihrt

wird, aber wichtige innerortliche Radverkehrsbeziehungen aufnimmt.

FuB- und Radverbindung Auroffer StraBe/ WeldertstraBe (Anbindung Tornesol)

Aus dem bestehenden Wegenetz heraus ist die Herstellung einer Verbindung von der Auroffer
StraBe zum Tournesol (Mallnahme RAD23) und der Weldertstral3e sinnvoll. Diese Wegeverbin-
dung ist in dlteren Karten noch enthalten und wurde wahrscheinlich mit dem Bau des Freizeitba-
des unterbrochen. Der Weg (bzw. Liickenschluss) flhrt unmittelbar am Geldnde vom Tournesol

vorbei und tangiert den dortigen Boschungsbereich.

Freigabe von EinbahnstraBBen

In der Vergangenheit wurde bereits einige Einbahnstraflen fir den Radverkehrs freigegeben. Bei
einer Reihe von Stralken konnte dies (noch?) nicht erfolgen, da die Freigabe an bestimmte Krite-
rien (z.B. Fahrbahnbreiten und Sichtverhaltnisse) gekoppelt ist. MaRnahme RAD18 beinhaltet
eine Aufnahme und Priifung der bislang nicht freigegebenen Strallen durch gemeinsame Befah-
rung durch das Bau- und Planungsamt und der Verkehrsbehérde unter Einbeziehung externen
planerischen Sachverstandes. Ziel ist es zu erkennen, unter welchen Bedingungen bzw. nach

Umsetzung welcher Malinahmen eine Freigabe mdglich sein wirde.

Bericksichtigung des Radverkehrs bei der Planung neuer (ErschlieBungs-) StraRen

Fur die ErschlieRung neuer Standorte des Wohnungsbaus gemal STEK ist auch die Neuanlage
von ErschlieBungsstralRen erforderlich. Alle benannten Entwicklungsflachen kénnen nach erster
Sichtung ohne Neuanlage hdher belasteter Sammelstralien entwickelt werden. Somit werden vo-
raussichtlich keine neuen Stral3en entstehen, die mit strallenbegleitenden Radwegen auszustat-
ten waren, da sie entweder innerhalb von Tempo-30- (oder gar Tempo-20-) Zonen verlaufen oder
als verkehrsberuhigte Bereiche ausgebildet werden. Unabhangig von der Ausbildung der Er-
schlieBungsstralien ist jeweils zu prifen, welche unabhangig vom StralRennetz geflihrten Wege

das vorhandene Wegenetz fur den Rad- und FuRverkehr erganzen kénnen.

Fahrradabstellanlagen

Wesentliches Element eines attraktiven Radverkehrssystems sind Fahrradabstellanlagen in aus-
reichender Anzahl und ansprechender Qualitat. Auch wenn die meisten Fahrrader einen einfa-
chen Stander haben, dienen Abstellanlagen vor allem der sicheren Verwahrung der Fahrrader
und der Ordnung im 6ffentlichen Raum. Die Abstellanlagen werden im Weiteren hinsichtlich der

Nutzeranforderungen beschrieben.

1020_VEP_3_Idstein Beschlussfassung 2024-04-10.docx Seite 49



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 3: Planungskonzepte und MaBnahmen — Beschlussfassung

Abstellanlagen an Bahnhéfen und wichtigen Schnittstellen zum OPNV

An Bahnhdfen und wichtigen Schnittstellen des OPNV steht der Ubergang vom Radverkehr auf
den SPNV/ OPNV im Vordergrund. Unabhangig vom tatsachlichen Zweck des Weges ist davon
auszugehen, dass die Fahrradabstellung tber einen langeren Zeitraum erfolgt. Demzufolge spie-
len der Witterungsschutz und auch die Sicherheit gegen Beschadigung oder Diebstahl eine grolRe
Rolle bei den qualitativen Anforderungen. Im MaRnahmenplan Fahrrad und OPNV des RMV
(RMV, 2018) werden folgende Qualitdtsanforderungen bzgl. der Fahrradabstellung an den Bahn-

hofen benannt:

= Kurze barrierefreie Wege zwischen Bahnhof/ Haltestelle zur Fahrradabstellanlage

= mehrere Fahrradabstellanlagen (an jedem Zugang) vorsehen

= Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl

= Fahrradabstellanlagen mdglichst Uberdachen sowie mit Rahmenanschlussmaéglichkeiten
ausstatten, Erganzung durch sichere Abstellmdglichkeiten wie Fahrradboxen

= Fahrradabstellanlagen an gut einsehbaren Orten mit sozialer Kontrolle installieren,

> Abstell- und Lademoglichkeiten fir Elektrofahrrader anbieten

= Sammelabstellanlagen (Fahrradgaragen) an groReren Schnittstellen bzw. bei héherer Nach-

frage vorsehen

Fotos: Beispiele fiir Abstellanlagen: (iberdachte Abstellanlage mit Ladestation, (kleines) Fahrradparkhaus,

Fahrradboxen, Doppelparker
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Aus den Analysen wurde ersichtlich, dass der Bahnhof Idstein die hochste Bedeutung als
Schnittstelle im Stadtgebiet aufweist, aber nur lber sehr wenige Abstellmdglichkeiten verfligt.
Ausgehend von den intensiven Bemuihungen zur Férderung des Radverkehrs im Bund, in Hessen
und der Region sowie nicht zuletzt der Stadt Idstein selbst ist davon auszugehen, dass in den
kommenden Jahren die Nachfrage nach Abstellanlagen stark ansteigen wird. Dies ist bei der
Umgestaltung des Bahnhofes/ Bahnhofsumfeldes zu beachten und wird als Malihahme RAD11
im VEP berucksichtigt.

Waéhrend in der Analyse 2018/ 2019 nur etwa 10 abgestellte Fahrrader gezahlt wurden ist in der
Perspektive davon auszugehen, dass der Bedarf 100 und mehr Fahrrader betragen kann. Somit
kann zukUnftig durchaus auch der Bedarf fiir eine Fahrradstation erwachsen. In der Abstellanlage
am Bahnhof ist gleichzeitig der Bedarf fiir die Kunden mit zu decken, die am Bahnhof den Uber-

gang auf den Regionalbus bewaltigen.

Eine zlgige Realisierung wird vor dem Hintergrund der aktuell noch sehr geringen Nachfrage
allerdings nicht als sinnvoll angesehen, sondern eine sukzessive Erweiterung empfohlen. In ei-
nem ersten Schritt sollten die Abstellanlagen auf der Ostseite der Bahngleise erneuert/ aufgewer-
tet werden. Dabei ware voraussichtlich eine Kombination aus einfacher tberdachter Abstellan-
lage fur mindestens 20 Fahrrader (ggf. als Doppelparker), erganzt durch Fahrradboxen und ggf.
auch Lademadglichkeiten zweckmaRBig. Darliber hinaus sollte eine qualifizierte Abstellanlage inkl.
Fahrradboxen auch auf der Westseite der Gleise vorgesehen werden, deren Kapazitat jedoch
etwas geringer ausfallen kénnte. Eine Anordnung nahe des Abganges/ der Rampe zu den Bahn-
steigen ware am glinstigsten, wobei dann etwa finf Pkw-Stellplatze des Pendlerparkplatzes ent-
fallen mussten. Nur so lasst sich der Grundsatz umsetzen, dass die Fahrradstellplatze (neben

Behindertenstellplatzen) am nachsten zu den Bahnsteigen liegen sollten.

Foto: groBe Fahrradstation am Bahnhof Ingelheim mit freien und gebiihrenpflichtigen Bereichen
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Auch der Bahnhof Woérsdorf ist mit entsprechenden Fahrradabstellanlagen auszustatten. Be-
dingt durch den Umstand, dass die Nutzer des SPNV auf verschiedenen Bahnsteigen ankommen
und abfahren, ist es flir die Fahrradabstellung anzustreben, sie nah an den Querungsmaoglichkei-
ten der Gleise einzuordnen, so dass sich kurze Wege sowohl zum Abfahrts- als auch zum An-
kunftsbahnsteig ergeben. Der zukiinftige Bedarf ist hier schwierig abzuschatzen und hangt u.a.

davon ab, inwieweit es gelingt den Stadtteil Walsdorf besser an den Bahnhof anzubinden.

An der Schnittstelle ZOB Schulgasse gibt es zwar auch Ubergangsmdglichkeiten zum regiona-
len OPNV und zum Stadtverkehr, ein Bedarf an Fahrradstellplatzen wird aber eher fiir die Altstadt
gesehen. Insofern sind hier zwar einerseits Stellplatze vorzusehen, aber keine groRe Masse an
Pendlern zu erwarten. Ohne an dieser Stelle eine Dimensionierung vorzunehmen wird einge-
schatzt, dass eine Groltenordnung von ca. 20 Abstellplatzen dem Grunde nach ausreichend sein
kénnte, weil im Innenstadtbereich weitere Fahrradabstellmdglichkeiten einzuordnen sind. Jedoch
ware es zweckmaRig, wenn hier fir die Gaste der Altstadt auch Fahrradboxen verfligbar wéaren,

welche Fahrrader mit Gepack (Fahrradtouristen/ Einkaufstaschen) mit aufnehmen koénnten.

Fahrradabstellmoglichkeiten im Innenstadtbereich

In der Innenstadt waren bislang nur vereinzelte Abstellanlagen fir Fahrrader vorhanden. GréRRere
Abstellanlagen werden aufgrund der StadtgroRe und daraus resultierenden Potenziale nicht als
sinnvoll erachtet. An der Peripherie der Fuldgangerzone als auch in deren Kernbereich sind aber
verteilt Fahrradabstellanlagen gemaR dem sich sukzessive entwickelnden Bedarf anzubieten.
Dabei ist es auch hilfreich, wenn man sicher der verschiedenen Akteure (Einzelhandler, Gastro-
nomen, Gewerbetreibende) als Multiplikator bedient. Es wird daher eine Initiative Fahrradabstel-
lanlagen im Innenstadtbereich als Mallnahme R10 vorgeschlagen. So kénnten z.B. einheitliche
Abstellanlagen entwickelt werden, die mit altstadtgerechter Werbung oder sonstigen Hinweisen
versehen werden und damit zur Aufwertung der Altstadt beitragen (siehe nachfolgende Fotos).
Im Gegensatz zu den Fotos gibt es jedoch konstruktiv geeignetere Abstellanlagen (z.B. einfacher

Fahrradbugel).

Fotos: Beispiel fiir Fahrradstédnden mit Werbetrdger in Mei3en (die Qualitdt der Fahrradstédnder entspricht

hier jedoch nicht den Anforderungen) und Ingelheim
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426

Abstellanlagen an o6ffentlichen Einrichtungen, Betriebsstatten und in Wohngebieten

Bei der Neueinrichtung o6ffentlicher Einrichtungen, von Betriebsstatten oder gewerblicher Einrich-
tungen sind die Vorgaben der ,Verordnung Gber die Anforderungen an Abstellplatze fir Fahrra-
der® (kurz Fahrradabstellplatzverordnung) vom 14. Mai 2020 zu beachten. Diese gilt jedoch nur
fur Neubauten oder Umnutzungen und hat keinen Einfluss auf die bestehenden Einrichtungen.
Attraktive Abstellanlagen an allen mafRgeblichen Quellen und Zielen sind aber ein nicht unwe-
sentlicher Bestandteil erfolgreicher Radverkehrsférderung. Insofern sollten auch Aktivitaten ent-
wickelt werden, um im Kontakt mit Unternehmen, Vermietern und sonstigen Akteuren das Be-
wusstsein fir gute Fahrradstellplatze zu erhohen und konkrete Verbesserungen anzustofRen.
Dies wird nicht als eigene MaRnahme im VEP verankert, vielmehr wird auf MaBnahmen RAD22

(Fahrradbeauftragter) und die dort zu biindelnden Aufgaben verwiesen

Sonstige Mallnahmen

Folgende weiteren MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs werden im Rahmen des VEP

empfohlen:

Dier sukzessive Erganzung/ Erweiterung der Beschilderung sollte mit der Entwicklung der Fahr-
radrouten einhergehen (MalRnahme RAD9). Im Stadtgebiet sollten vor allem die drei beschriebe-
nen Hauptrouten beschildert werden, dariiber hinaus wichtige Entscheidungspunkte in den Ver-
bindungen zu den Ortsteilen bzw. regionalen Zielen. Die Grundsatze der Wegweisung werden im
»Handbuch zur Radwegweisung in Hessen® beschrieben (derzeitiger Stand 2017). Die in Idstein
bereits vorhandene Beschilderung entspricht den Anforderungen bereits weitgehend. Insofern
muss nicht das System geandert, sondern nur die bestehende Beschilderung aufgenommen und
erganzt werden. Fir die Verwaltung der Beschilderung sind digitale Systeme zu verwenden, wel-

che jederzeit einen schnellen Uberblick iber den aktuellen Stand gewahrleisten.

Fur die Férderung des Radverkehrs gilt es auch 6ffentliche Aufmerksamkeit zu generieren.
Deshalb beinhaltet die MaRnahme RAD13 die Teilnahme an nationalen/ regionalen Aktionen zum
Radverkehr, die Mallinahme RAD14 die Etablierung eigener kommunaler Aktionen (z.B. Idsteiner
Fahrradtag). Im Rahmen der Aktionen kénnten z.B. neue Fahrrader getestet werden (E-Bikes,
Lastenrader), gemeinsame gefuhrte Touren abgefahren werden, um gute Wege zu den Ortsteilen
oder besondere Freizeitwege kennenzulernen oder auch die Kenntnisse der StVO zum Radver-
kehr sowie Verhaltensregeln der Radfahrer im StralRenverkehr aufzufrischen. Die Vorbereitung
und Durchflhrung solcher Aktionen bindet personelle und finanzielle Ressourcen, die zusatzlich

bereitzustellen sind.
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Foto: Aktion ,Mit dem Rad in die Stadt“in Freising

Fahrradverleihsysteme etablieren sich — ausgehend von den gro3en Ballungsrdumen und Stad-
ten — zunehmend auch in mittleren und kleinen Stadten. Dennoch kénnen hier keine einfachen
Empfehlungen gegeben werden. Aufgrund des Mehrwertes insbesondere fiir SPNV/ OPNV-
Kunden und vor dem Hintergrund des erforderlichen professionellen Betriebs werden Fahrrad-
verleihsysteme oft durch Verkehrsunternehmen/ Verkehrsverbiinde in Zusammenarbeit mit Drit-
ten betrieben. MalRnahme RAD15 beinhaltet daher die Erarbeitung einer Machbarkeits- und Po-

tenzialstudie fiir ein Fahrradverleihsystem.

Foto: Fahrradverleihstation des Verkehrsverbundes in Ingelheim

Die Diskussionen innerhalb der Erarbeitung des Radverkehrsplanes zeigten, dass viele gut nutz-
bare Wege in Idstein und der Region unzureichend bekannt sind. Die Fortschreibung vorhan-
dener Kartenwerke mit touristischen Radwegen ist eine Méglichkeit der Informationsverbreitung.
So weist beispielsweise die im Internet verfligbare Broschiire 12 Radtouren im Idsteiner Land

einen Stand von 2011 auf (siehe https://www.idstein.de/Startseite/Tourismus/Service-und-Kon-

takt/12-Radtouren-im-ldsteiner-Land/E72681.htm) und wéare demzufolge fortschreibungsbedurf-
tig (MaBRnahme RAD17)https://www.idstein.de/Startseite/Tourismus/Service-und-Kontakt/12-
Radtouren-im-Idsteiner-Land/E72681.htm.
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Jedoch hat inzwischen die Vielfalt digitaler Informationsangebote und Plattformen fir den Fahr-
radverkehr zugenommen. Als Beispiele sind hier die Plattformen Komoot oder Ourdoractive zu
nennen. Diese kdnnen gezielt dafiir genutzt werden, um neue Touren zu planen und eigene Tou-

ren einzustellen. So ware es beispielsweise denkbar, jeweils eine , Tour des Monats einzustellen®.

Grafik 13: Broschiire 12 Radtouren im Idsteiner Land

Daruber hinaus ist aber auch zu Uberlegen, in welcher Form das derzeitige und sukzessiv wei-
terzuentwickelnde Fahrradnetz fiir die Stadt Idstein mit ihren Stadtteilen darzustellen ist. Vorge-
schlagen wird, eine Karte fir die Stadt Idstein mit den Alltagsradwegen und den touristischen
Angeboten zu entwickeln und auf die Homepage der Gemeinde einzustellen. Derzeit ist weder
ein diesbezlgliches Angebot der Gemeinde noch des Landkreises vorhanden. Letzteres ware

insbesondere fir gemeindeubergreifende Informationen sinnvoll.

Bei der Férderung des Radverkehrs sind zahlreiche Blrger und Akteure engagiert, deren Wissen
und die Unterstitzung in einem Arbeitskreis zum Radverkehr gebindelt werden sollte. Die Ein-
richtung des Arbeitskreises beinhaltet MalRnahme RAD21. Die Gré3e des Arbeitskreises sollte
aus Grunden der Praktikabilitat 10 Personen zzgl. Vertretern der Verwaltung nicht Ubersteigen.

Die Aufgaben des Arbeitskreises kénnten z.B. folgendermallen benannt werden:

= Begleitung der einzelnen Schritte zur Netzentwicklung
Diskussion von Einzelplanungen mit der Verwaltung/ den beauftragten Planern

Gemeinsame Herausarbeitung von Prioritadten

L 2 A 7

Unterstiitzung der Verwaltung bei der Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr und bei

der Vorbereitung und Durchfiihrung von Events zum Thema Radverkehr
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4.3

Als ehrenamtlich Mitwirkende kommen u.a. engagierte Birger, Vertreter des ADFC, Vertreter 6rt-
licher Fahrradwerkstatten oder Verleihunternehmen etc. infrage. Seitens der Verwaltung sollten
bei den Sitzungen — je nach aktuellem thematischem Bedarf — vor allem die zustandigen Fach-
leute aus Stadtplanung und Tiefbau, Verkehrsbehérde und ggf. der Tourismusforderung vertreten
sein. Eine anfangliche externe Moderation ist zu empfehlen, sofern noch kein Radverkehrsbeauf-
tragter installiert wurde (siehe nachfolgende Malinahme). Fur spezielle Themen sollte die M6g-

lichkeit bestehen, externen planerischen Sachverstand einzubeziehen.

Foto: ,Runder Radltisch* in Freising bei der Priorisierung von MaBnahmen

Die Fulle der zuvor beschriebenen Aufgaben erfordert im Regelfall zusatzliche personelle Res-
sourcen. In zahlreichen Stadten hat sich die Installation eines Radverkehrsbeauftragen be-
wahrt, welcher auf der Grundlage seiner spezifischen Ausbildung und eines angemessenen zeit-
lichen wie finanziellen Budgets in der Lage ist, die vielfaltigen Aktivitdten zu steuern und extern
wie intern zu koordinieren. Deshalb wird dies als MaRnahme RAD22 im VEP verankert. Auf Quer-

bezlige zur Mallnahme VMI9 (,Mobilitdtsbeauftragter®) wird verwiesen.

MaRnahmen fiir den FuBgédngerverkehr

Die grundsatzlichen Strategien fur den Fu3verkehr wurden bereits in Kapitel 1.3 beschrieben. Die
bedarfsgerechte Weiterentwicklung des Wegenetzes, die laufende Unterhaltung zum Erhalt eines
akzeptablen Zustandes sowie die schrittweise Verbesserung der Barrierefreiheit stellen die wich-
tigsten Daueraufgaben dar. Die daraus resultierenden Einzelmaflinahmen sind in der Regel sehr
kleinteilig und daher nicht Inhalt des Strategiedokumentes VEP. Jedoch wurden einige Malinah-
men herausgearbeitet, die im Rahmen des VEP diskutiert und schlielich in der jeweils beschlos-
senen Form sukzessive abgearbeitet werden sollen. Hier sind insbesondere folgende MalRnah-

men zu benennen:
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Sichere Zuwegung vom Tournesol zum Schulstandort Auf der Au (MalRnahme FUR1). Im
Kapitel OPNV wurde bereits die Einordnung einer Haltestelle und Wendemdglichkeit fiir Busse
am Tournesol diskutiert. In diesem Zusammenhang ist auch eine sichere und ausreichend be-
messene Fullwegeverbindung von der Bahnquerung in Verlangerung der Strale Am Rddchen
bis zum Tournesol herzustellen. Dies kann in verschiedener Form erfolgen. Entweder es wird im
Zusammenhang mit der Haltestellenzuwegung ein Gehweg auf der Ostseite der Weldertstrale
neu angelegt, oder die Querungsmaoglichkeiten Gber die Weldertstralle werden verbessert (ggf.
FuRgangeriberweg) und der Gehweg bis zum Tornesol verbreitert (Regelmafy 2,5 m). Dabei ist
insbesondere auf die Freihaltung der Sichtfelder an der Fuldgéngerquerung zu achten. Mit dieser

MaRnahme entsteht eine deutlich verbesserte fullaufige Zuwegung zum Tournesol.

Hinzuweisen ist darauf, dass der derzeitige FuBweg auf der Westseite der Weldertstralle nur eine
Breite von etwa 1,5 m aufweist und die Sicht auf den Gehweg durch parkende Fahrzeuge einge-
schrankt wird. Dies stellt insbesondere fur den von Kindern stark frequentierten Freizeitweg ein

Sicherheitsrisiko dar. Somit besteht ein dringlicher Handlungsbedarf.

Die MaRnahme FuB2 beinhaltet einen Nahversorgungscheck zum Erkennen von Liicken in der
Versorgungsdichte. So ist zu konstatieren, dass sowohl das Wohngebiet am Gansberg als auch
das TaunusViertel Uber keine eigenen Nahversorgungsmaglichkeiten verfligen. Eine Versorgung
zu Ful oder per Fahrrad wird somit schwierig. Welche Mdglichkeiten hier und ggf. in weiteren
Gebieten oder den Stadtteilen bestehen die Nahversorgung zu verbessern sollte Gegenstand

des Nahversorgungschecks sein.

Auf die strategische Aufgabe der sukzessiven Verbesserung der Barrierefreiheit wurde an ver-
schiedenen Stellen bereits hingewiesen. Um auch hier ein entsprechendes Programm entwickeln
und Prioritaten fir die Umsetzung setzen zu kénnen, beinhaltet Mallnahme FUR3 einen Check
Barrierefreiheit fir Hauptachsen des FuBverkehrs. Gemeinsam mit den Vertretern mobilitats-
eingeschrankter Personen (insbesondere Rollstuhlfahrer und Sehschwache) sollten die proble-
matischsten Punkte im Stadtgebiet herausgearbeitet werden, um eine sukzessiv abzuarbeitende
(und periodisch fortzuschreibende) Liste von Teilprojekten zu erstellen. Eine besondere Aufgabe
wird hierbei die Altstadt von Idstein mit Naturstein als Oberflachenbelag darstellen. In den ver-
gangenen Jahren haben sich aber Bauweisen mit geschnittenen Natursteinen etabliert, die einen
guten Kompromiss zwischen Altstadtcharakter einerseits und der Begeh- und Berollbarkeit ande-

rerseits darstellen und in vielen historischen Innenstadten zum Einsatz kommen.

MaRnahme FUR4 beinhaltet die Anlage weiterer Querungsstellen im HauptstraBennetz. Hier-
unter sind einerseits die bereits beim Radverkehr benannten baulichen Querungshilfen (Mittelin-

seln) zu benennen, die nicht als eigenstandige MalRnahmen fiir den FulRverkehr wiederholt wer-
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den (siehe MalRnahmen RR5, RADS und RADS8). Diese MalRnahme soll aber auch darauf hinwei-
sen, dass entsprechend der Stadtentwicklung neue Querungsbedarfe entstehen kdnnen, auf die

entsprechend zu reagieren ware.

Eine der wichtigsten Querungsstellen im Stadtgebiet stellt der FulRgangeriberweg an der Ein-
miindung der Rodergasse Uber die Limburger StralRe dar. Die Gesamtsituation in Uberlagerung
mit dem bereits beschriebenen Problem im Kraftfahrzeugverkehr (Linksabbieger zur Wagener-
stralde) fuhrt dazu, dass laufende Stérungen des Verkehrsflusses flr den Kraftfahrzeugverkehr
und den OPNV und nicht zuletzt auch fiir den Radverkehr eintreten. Manahme FUR5 beinhaltet
daher die Priifung der Einrichtung einer FuBgéanger-LSA. Dadurch werden folgende Effekte

erwartet:

= Herstellung eines regelkonformen Zustandes (der jetzige Zustand mit FuBgangeriiberweg
im EinmUndungsbereich und vor dem Hintergrund der vorhandenen Verkehrsbelastungen
entspricht nicht den einschlagigen Empfehlungen und Richtlinien, insbesondere den Emp-
fehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen EFA)

= Abbau der Behinderungen des Linienbusverkehrs. In diesem Zusammenhang ware zu pri-
fen, ob eine LSA mit Anforderungen fiir den Busverkehr ausgestattet werden kénnte (OPNV-
Bevorrechtigung), was zu einer hdheren Stabilitat und Pinktlichkeit beitragt.

=» Starkere Sicherung der Querungsvorgange bei grundsatzlicher Gewahrleistung kurzer War-

tezeiten

Die (ergebnisoffene) Priifung der LSA sollte im Zusammenhang mit den Uberlegungen zur even-

tuellen Umgestaltung des Stralkenraumes erfolgen.

Zahlreiche weitere Malinahmen tragen zur Verbesserung der Verhaltnisse fir den Fullverkehr
bei, ohne an dieser Stelle wiederholt zu werden. Beispielhaft sei auf die bereits benannten Mal3-
nahmen zu Querungsstellen an HauptverkehrsstralRen, Malinahme RAD19 zum Ausbau der Rad-
und FuRverbindung Innenstadt — Zissenbach — Wérsdorf oder den nachfolgend beschriebenen

Ansatzen im Handlungsfeld Férderung Ricksicht und Miteinander verwiesen.

Die in den Kapiteln Rad- und FuBverkehr benannten MafRnahmen treffen aktuell auf aufRerst
glinstige Férderbedingungen. So ist beispielsweise ganz aktuell auf die ,Richtlinie des Landes
Hessen zur Férderung der Nahmobilitat® vom 16. Marz 2021 zu verweisen, Uber welche soohl
konzeptionelle Ansatze (z.B. Nahmobilitats-Check) als auch investive Malhahmen im Rad- und

Fuverkehr geférdert werden kénnen.
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5.2

Konzept Verkehrssystem- und Mobilititsmanagement/ Innovation

Vorbemerkungen

Verkehrssystem- und Mobilitdtsmanagement und Innovationen bilden wichtige Erganzungen der
Ublichen verkehrstragerbezogenen (meist infrastrukturellen) Mallnahmenkonzepte eines VEP.
Die generellen Bestandteile wurden bereits bei der Beschreibung der Handlungsfelder erlautert.
Die Erkenntnisse aus Wissenschaft und langjahriger Praxis zeigen, dass die Schaffung von Inf-
rastrukturen und Angeboten allein nicht ausreichend ist, um Uber die persénliche Mobilitat grund-
legend nachzudenken und Verhaltensweisen zu verandern. Bildung, Aufklarung und Information
werden insbesondere in Zeiten zunehmender Herausforderungen durch den Klimawandel und
die damit verbundenen Anpassungserfordernisse auch im Bereich der Mobilitdt immer wichtiger,
um den wichtigsten Akteur im Prozess — den Menschen mit all seinen individuellen Entscheidun-
gen — zu erreichen und vom eher passiven ,Weiter so“ zu aktiven Veranderungen zu bewegen.
In diesem Prozess spielen Informationen und Innovationen eine maRgebliche Rolle. Dabei sollte
aber jederzeit die Erreichung der benannten Ziele im Vordergrund stehen und nicht die Begeis-
terung Uber neue technische Mdglichkeiten, die im Zeitalter der Digitalisierung durchaus auch

sehr kontraproduktive Effekte mit sich bringen kénnen.
MaRnahmen des Handlungsfeldes

Zum Verkehrssystemmanagement kann man die MalRnahme VMI 1, den Einsatz stationarer
Dialogdisplays rechnen. Ein solcher Einsatz wird in Idstein vor allem auf der Wiesbadener
Stralle und der Limburger Stralle als sinnvoll angesehen, um die Maflhahmen S4 und S5 zu
unterstiitzen. Dialogdisplays erfassen die Geschwindigkeit der Fahrzeuge und koppeln die Infor-
mationen an die Fahrzeugfihrer zuriick. Der Begriff Dialogdisplay beinhaltet dabei eine Bewer-
tung der gefahrenen Geschwindigkeit. Dies kann z.B. mit Smileys in sehr einfacher Form erfolgen
oder auch verbal (,zu schnell, ,Danke” 0.a.). Mit Bezug auf das Handlungsfeld 6 wird empfohlen,
Displays mit einem grafischen Bezug zum Themenfeld Ricksicht/ Miteinander zu installieren. Mit
den durch das Dialogdisplay gleichzeitig erfassten Zahldaten werden gleichzeitig Grundlagenda-

ten fUr das Monitoring erfasst.

Foto: Einsatzbeispiel eines Dialogdisplays
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Der ebenfalls als sinnvoll erachtete Einsatz weiterer mobiler Dialogdisplays oder einfacher Ge-
schwindigkeitsanzeigen im Stadtgebiet wird in Idstein bereits praktiziert und muss nicht als MaR3-

nahme im VEP verankert werden.

Die bessere Verkniipfung der Verkehrsmittel untereinander erleichtert den Ubergang zwischen
diesen und ist ein wichtiger Ansatz daflr, die Intermodalitat (Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel fir einen Weg) zu férdern und motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Diesem
Thema widmen sich die Malihahmen VMI2 bis VMI5.

Auch in kleineren Stadten und sogar im landlichen Raum etablieren sich zunehmend Mobilitats-
stationen, an denen Mobilitatsdienstleistungen gebundelt werden. Art und Umfang der Angebote
an den Mobilitatsstationen richten sich nach der jeweiligen Bedeutung und dem Einzugsbereich.
Wesentliches Merkmal der Stationen sind eine starke 6ffentliche Prasenz und ein hoher Wieder-
erkennungswert. Denkbar sind abgestufte Konstellationen in verschiedenen Grof3enordnungen.
So werden beispielsweise in Bremen die Begriffe ,Mobilpunkt* und Mobilpinktchen* verwendet,

woanders Kennzeichnungen wie Mobility-Hubs in den Grofen M, L oder XL.

Impressionen zum Thema Mobilstationen aus der Region Kiel, Bremen und Dresden

Fur den Erfolg solcher Ansatzpunkte in Idstein ist die regionale Einbindung ein wichtiges Krite-
rium, da nicht zuletzt Ein- und Auspendler sowie sonstige Gaste von diesen Angeboten profitieren
sollen. In der Region FrankfurtRheinMain gibt es diesbeziglich derzeit noch kein etabliertes An-
gebot, welches mehr als nur den Ubergang zwischen zwei Verkehrsmitteln bietet. Aktuell wird

jedoch durch den Regionalverband FrankfurtRheinMain ein Baustein Mobilitatsstationen ,Raum
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fur moderne Mobilitdt — RaMo“ mit Férdermitteln des Bundesministeriums fur Bildung und For-
schung (BMBF) sowie mit wissenschaftlicher Betreuung durch die Hochschule Rhein-Main erar-
beitet, welcher im Regionalen Flachennutzungsplan (RegFNP) verankert werden soll. Das Kon-

zept soll bis Ende 2023 umgesetzt werden (siehe https://www.region-frankfurt.de ). Der Baustein

beinhaltet nicht zuletzt die Entwicklung einer regional erkennbaren Dachmarke. Es ware sehr
sinnvoll, auch die Idsteiner Aktivitaten zu diesem Thema darin einzubinden. Die nachfolgend be-
schrieben konkreten Ma3nahmenansatze sind demzufolge als Vorliberlegungen zu den Idsteiner
Teilbausteinen des regionalen Konzeptes verstanden werden. Dabei werden unter Berlcksichti-

gung der regionalen Verhaltnisse die Groflenbeschreibungen L, M und S verwendet.

MaRnahme VMI2 beinhaltet eine Mobilitatsstation am Bahnhof Idstein. Sie wird die wichtigste
Mobilitatsstation in Idstein darstellen (Grof3e L) und spricht vor allem Pendler und Gaste der Stadt
an. Dem Grunde nach ist diese MalBnahme auch im Baustein 10 des regionalen Nahverkehrspla-
nes des RMV enthalten, wobei dort nur (ortsunabhangige) pauschale Angaben zu grundsatzli-
chen Herangehensweisen und Ausstattungselementen gemacht werden. Wichtige Bausteine
sind bereits vorhanden (wie z.B. Car-Sharing), mussen aber neu geordnet und soweit moglich
gebilindelt werden. Dafir sind bei der Entwicklung des Bahnhofsumfeldes entsprechende Flachen
zu reservieren. Unabhangig von den Aktivitaten des Regionalverbandes sollten erste Machbar-
keitsuntersuchungen dafir zligig vorangebracht werden. Als potenzielle Flachen dafiir bieten sich
dafir teilweise die Flachen slidlich des Bahnhofes an, wobei Nutzungsiiberlagerungen mit einem
eventuellen Parkdeck fir P+R zu prifen sind. Eine punktuelle Biindelung mit dem Busangebot
des neu errichteten Busbahnhofes wird aufgrund der Flachenkonfiguration am Bahnhof nicht

moglich sein. MalRnahme RAD11 ware in MalRnahme VMI2 zu integrieren.

Eine Mobilitatsstation an der Schulgasse flir die Innenstadt ist Bestandteil der Malinahme
VMI3. Die Bedeutung dieser Station bezieht sich vor allem auf innerértliche Verkehre in Idstein
(unter Einbeziehung der aulReren Stadtteile). Sie wird zwar ebenfalls der GréRenordnung L zu
geordnet, Umfang und Ausstattung weichen aber vom Bahnhof deutlich ab. Neben dem Carsha-
ring (bereits vorhanden) und der Fahrradabstellung (siehe hierzu auch MalRnahme RAD10) waren
ein Fahrradverleih und wahrscheinlich auch eine White-Label-Paketstation sinnvoll. Eine 6ffentli-

che Lademadglichkeit fur Pkw ware ebenfalls sinnvoll.

Die Errichtung weiterer Mobilitdtsstationen in den Schwerpunktwohngebieten und an der
Fresenius-Hochschule sowie in den Stadtteilen sind Inhalt der MaRnahme VMI4. In der Kernstadt

werden hier zunachst folgende Standorte als sinnvoll erachtet:

= Wohngebiet Gansberg
Wohngebiet NassauViertel
Wohngebiet TaunusViertel

L A

Hochschule Fresenius
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Vorschlag zur Ausstattung Mobilitdtsstationen
weitere Stationen Stationen
Bahnhof Schulgasse Kernstadt Stadtteile
OPNV-Haltestelle ++ ++ + +
Nutzungen Pkw
stationdres Carsharing
R . + + + +
(mit Ladestation)
freefloating Carsharing - - - -
Ladestation e-Pkw + + + +
mitfabrbank | Mlitfahrbank - - - +
Taxistand + + + -
B  [Park&Ride " ) ] .
Kurzzeitparkplitze/ .
Kiss&Ride
Stellplatze fiir mobilitats-
X . + + + +
eingeschrankte Personen
Nutzungen Fahrrad / E-Bike
@ |Fahrradstellplitze ++ ++ + +
Fahrradverleihsystem + + + -
eBike-Ladestation + + + +
Fahrradservice + + - -
e
D_X eRoller-Station + + + -
Sonstige Serviceeinrichtungen
Informationsterminal + + + +
e Ausleih von
v . + + + +
Transportgerdten
SchlieRfacher
SchlieBfiacher + + - -
g |Paketservice/
[ . + + + +
Logistik-Partner
#[F |wc + + ; .

Tabelle 1: potenzielle Ausstattung der verschiedenen Mobilitdtsstationen im Stadtgebiet

Neben den Stationen in der Kernstadt ist es weiterfiihrend auch sinnvoll, in den duf3eren Stadt-
teilen Mobilitatsstationen anzubieten. Diese sollten jeweils an der wichtigsten Bushaltestelle fur

den Stadtteil liegen und vor allem eine sichere Abstellung fiir Fahrradder anbieten. Car-Sharing
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macht derzeit hier weniger Sinn, aber ggf. doch das Anbieten einer Ladestation fir Elektro-Pkw
und auch Fahrrader. An diesen Stationen der GroRe ,S“ waren ggf. auch Mitfahrerbanke einzu-
ordnen, sofern die Machbarkeitsstudie zu diesem Thema (siehe Malkhahme VMI5) entspre-
chende Potenziale ergibt. Ggf. sind hierzu auch Pilotprojekte sinnvoll. Dariber hinaus ist zu iber-
legen, mit welchen erganzenden gestalterischen und sonstigen Manahmen diese Mobilitatssta-
tionen zu einem ,Dorftreffpunkt® entwickelt werden kénnen. Ein Vorschlag fur die potenzielle Aus-

stattung der Mobilitatsstationen ist in der vorstehenden Tabelle beschrieben.

Die MaRnahmen VMI6 und VMI7 widmen sich dem Mobilitdtsmanagement. Einen Schwerpunkt
stellt das Mobilitdtsmanagement an Schulen (VMI6) dar. Dieses sollte sowohl Schiiler, Lehrer
als auch Eltern einbeziehen. Zielstellung ist es insbesondere mehr Schiiler zum Rad fahren und
zu Fufd laufen zu bewegen und die Funktion des ,Mama-Taxi“ mit all den daraus resultierenden
Problemen im Umfeld der Schule auf ein Minimum zu beschranken. In diesem Zusammenhang
sollte auch die Verkehrssicherheit auf Schulwegen thematisiert werden, um Gefahrenpunkte er-
kennen und beseitigen zu kénnen. Dazu werden Schulwegeplane aufgestellt, fur die die Schulen
zustandig sind und von der Stadt Unterstutzt werden. Nicht alle als subjektiv gefuhlten gefahren-
punkte stellen aber auch objektiv solche dar. Insofern sind hier neben planerischen Aktivitaten

auch Aufklarung und Kommunikation gefragt.

Eine Initiative fir das Mobilitatsmanagement in den Betrieben ist Gegenstand von Maf3-
nahme VMI7. Hierzu sollten Kontakte mit der zustandigen Industrie- und Handelskammer aufge-
nommen werden, welche im Regelfall umfangreiche Informationen, Schulungen und Rahmenpro-
gramme anbieten. Bislang wird das aber vor allem als gro3stadtische Aufgabe wahrgenommen
und findet sowohl im landlichen Raum als auch in kleineren Stadten oft wenig Resonanz, vor

allem dann, wenn ausreichend Pkw-Stellplatze zur Verfligung stehen.

Die Gewinnung grof3er Arbeitgeber und die Wahrnehmung einer Vorrei-
terrolle durch die kommunalen Verwaltungen und stadtische Betriebe
sind hier sehr wichtige Ansatzpunkte. Konkrete MalRnahmen waren bei-
spielsweise die Unterstitzung von Job-Tickets, die betriebliche Radver-
kehrsforderung (Verbesserung Abstellanlagen und Lademdoglichkeiten,
Dusch- und Umkleidemdglichkeiten, ggf. betriebliches Fahrradleasing,
etc.). Die Umstellung kommunaler Fuhrparks auf elektrische Antriebe o-
der die Unterstiitzung des 6rtlichen Car-Sharing durch die auch gewerb-
liche Nutzung durch Verwaltung und Unternehmen gehéren zwar nicht
direkt zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement, sind aber in diesem Zu-

sammenhang ebenfalls zu erwahnen.

Grafik 14: Werbeplakat im Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements der MW-Werften Wismar

1020_VEP_3_Idstein Beschlussfassung 2024-04-10.docx Seite 63



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Teil 3: Planungskonzepte und MaBnahmen — Beschlussfassung

Mit der zunehmenden Anzahl elektrischer Pkw nimmt auch der Bedarf an privaten und o&ffentli-
chen Ladestationen zu. Die aktuellen Entwicklungen im Bereich des Klimaschutzes lassen die
Schlussfolgerung zu, dass sich der Markthochlauf elektrisch betriebener Pkw bis 2030 deutlich
beschleunigen wird. Die Erganzung von Ladeséaulen im 6ffentlichen Raum ist daher Gegen-
stand von Malinahme VMI8. Ansatzpunkte dafiir wurden bereits bei den Mobilitatsstationen be-
schrieben. Der tatsachliche Bedarf an Ladestationen ist in einer eigenen Studie herauszuarbei-
ten, da hier u.a. die Bebauungsformen und tatsachlichen Mdglichkeiten im 6ffentlichen Raum
ebenso zu bertcksichtigen sind, wie die Anforderungen an die Energienetze und schlielich die
erforderlichen Investitionen. In Zusammenarbeit mit den regionalen Energieversorgern ist her-
auszuarbeiten, wie die optimale Aufgabenteilung bei Errichtung und Betrieb der Stationen funkti-
oniert. Ein wesentliches Kriterium hierfir wird sein, welche Foérdermittel bereitstehen und durch

wen genutzt werden kénnen.

Aus den beschriebenen Malinahmen im Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobilitatsmanage-
ment/ Innovation I&sst sich ableiten, dass ein nicht zu unterschatzender Bedarf an personellen
und finanziellen Ressourcen gegeben ist, um die Projekte zu beférdern, die erforderliche Vernet-
zung mit regionalen und landesbedeutsamen Akteuren wahrzunehmen und somit schlief3lich
auch die zunehmende Anzahl von Foérdermitteln flr die eigene Projektentwicklung erfolgreich zu
akquirieren. Deshalb beinhaltet MalRnahme VMI9 die Einrichtung der Stelle eines Mobilitéts-
beauftragten. Im Zuge der Stellenbeschreibung ist zu prifen, ob eine Zusammenfiihrung mit
MaRnahme RAD22 (Fahrradbeauftragter) maoglich ist.
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Konzept/ MaBnahmen zur Forderung Riicksicht und Miteinander

Ganz generell ist ein rlcksichtsvolles Miteinander maRgeblicher Bestandteil einer zukunftsfahi-

gen Mobilitatskultur. Mit der allseits beschworenen Verkehrswende nimmt die Bedeutung dieses

Themas weiterhin zu. Das betrifft in Idstein insbesondere folgende Situationen und Konflikte:

>

7

beengte Verhaltnisse im Hauptstrallennetz, insbesondere Wiesbadener und Limburger
StralRe. Hier bestehen vor allem Konflikte auf der Fahrbahn zwischen Kfz- und Radverkehr.
Konflikte durch illegales Gehwegparken

Konflikte bei der (meist illegalen) Nutzung von Gehwegen durch die Radfahrer (die sich aber
bei 0.g. Beispiel teilweise auf dem Gehweg sicherer flihlen als auf der Stral3e)

Konflikte zwischen FuRgédngern und Radfahrern auf Gehwegen mit dem Zusatz Rad frei
Konflikte auf gemeinsamen Geh- und Radwegen (z.B. in der Wérsbachaue)

Konflikte in Tempo-20- oder Tempo-30-Bereichen, hier auch vor allem zwischen Kfz- und
Radverkehr, die gemal dem geltenden Verkehrsrecht gemeinsam die Fahrbahn nutzen sol-
len, was zu einer Verringerung der Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr und Erhéhung der ob-
jektiven Sicherheit beitragt (Konflikte treten in allen Wohngebieten auf)

Konflikte in verkehrsberuhigten Bereichen (Mischverkehrsflachen) zwischen allen Verkehrs-
teilnehmern, die u.a. daraus resultieren, dass die Wunschgeschwindigkeit der Radfahrer
deutlich hoher ist als die hier zulassige Fuligangergeschwindigkeit (betrifft u.a. Teile der Alt-
stadt, z.B. Weiherwiese)

Konflikte in Fuligangerzonen zwischen langsamen Fuflverkehr und (zu) schnellem Radver-
kehr (Kernbereich der Altstadt)

Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Verkehr auf den Wegen zwischen den Ortsteilen

Beispiel fiir Broschiiren/ Kampagnen zum Thema Riicksicht/ Miteinander
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Die Lésung der Konflikte liegt in nahezu allen Bereichen nicht darin zu versuchen hier neue Se-
parationen und Flachenzuweisungen vorzunehmen, sondern Rucksicht und vertragliches Mitei-
nander als Grundprinzipien zu fordern. Daflir gibt es vielerorts bereits verschiedene Ansatze, die
aber oft auch zu zurlickhaltend und teilweise nicht durchdacht sind. In gréferen Stadten wurden
und werden oft Printmedien zu diesem Thema entwickelt, deren Reichweite und Wahrnehmung
in der Praxis aber begrenzt sein durfte. Es scheint besonders wichtig zu sein, Mittel und Wege zu
finden, die nicht nur Uber Internetplattformen abzurufen sind, sondern auch im &ffentlichen Raum
durch die Verkehrsteilnehmer wahrgenommen werden. Darliber hinaus sollte es sich nicht um

Einmalaktionen handeln, sondern um solche, die immer wieder aufgefrischt werden kénnen.

Hier ist durchaus vorstellbar, dass sich Idstein als Vorreiter fiir ein vertragliches Miteinander po-
sitioniert. Dies wiirde dann allerdings tatsachlich eine Herausforderung darstellen, die innovativ
und kreativ und gemeinsam mit vielen Unterstlitzern und Akteuren vor Ort zu untersetzen ware.
Daflir werden MalRnahmen vorgeschlagen, fir deren Umsetzung Fachleute aus verschiedenen

Bereichen einzubeziehen waren (Offentlichkeitsarbeit, Marketing, Sicherheitsexperten, ...):

Entwicklung eines ldstein-spezifischen Logos fir die Kennzeichnung der Aktivitaten (MaR-
nahme RM1). Hier gilt es einen Wiedererkennungswert zu schaffen, welcher die verschiedenen

Aktivitaten unter einer ,Dachmarke” bindelt.

Entwicklung von Schildern fiir den Einsatz im 6ffentlichen Raum (MalRnahme RM2). Denk-
bar ist eine Strategie aufeinander abgestimmter Schilder, beginnend am Ortseingang mit Hinweis
auf den generellen Anspruch auf ein vertragliches Miteinander bis hin zu Schildern, die gemaf
den o.g. besonderen Problembereichen aufgestellt werden kénnten, z.B. am Ful3- und Radweg
in der Worsbachaue, in der FuRgangerzone und an der Wiesbadener und Limburger Strale. Die

Schilder kdnnen bzw. sollten jeweils auf die Hauptkonflikte Bezug nehmen.

Grafik 15: erste Testentwdirfe fiir ein Logo/ Symbol zum Thema Vertréglichkeit (© IVAS/ Klaus Heidemann)
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Die vorstehende Grafik zeigt erste denkbare Testentwirfe. Eine Weiterentwicklung des Themas
sollte auf alle Falle FuRganger (inkl. Kindern) mit einschlieen, ggf. auch den Busverkehr oder

weiterfihrende Themen (Rollator/ Rollstuhl).

Die Entwicklung von Logo und Schildern und deren Aufstellung sollte durch eine entsprechende
Kampagne begleitet werden, die auch im Anschluss periodisch weitergefiihrt werden kann, z.B.
auch im Rahmen eines ldsteiner Radtages. Die Entwicklung einer Kampagne ist Inhalt der Mal3-
nahme RM3.
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Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

Gehweg/ FuBgidngerzone, Radfahrer frei

Verkehrsrecht:
Benutzungsrecht fir Radfahrer, d.h. immer kom-
biniert mit Mischverkehr auf Fahrbahn
Schrittgeschwindigkeit als Héchstgeschwindigkeit
fur Radfahrer
besondere Vorsicht gegenuber Fullgéngern
Planung:
Nutzungsrecht des Gehweges flir Radfahrer, die
sich auf der Fahrbahn im Mischverkehr unsicher
fuhlen
Freigabe von Fulligangerzonen zur besseren Er-
reichbarkeit der anliegenden Geschafte

StralRenentwurf:
VZ 239 StVO VZ 1022-10 StVO

] ] Mindestbreite Gehweg 2,50m, breiter bei mehr
Innerorts eher ungliinstige Lésung, da viele Kon-

flikte mit Fullgéngern! Nutzung der Gehwege durch Aufkommen an Fuligangern und Radfahrern

Kinder auch ohne Freigabe erlaubt!

Piktogramme auf Fahrbahn

Verkehrsrecht:
in Deutschland verkehrsrechtlich noch nicht ver-
ankert

wird in Einzelfallen testweise ausgefihrt

Planung:
Verdeutlichung der Mischnutzung von Fahrbah-

nen durch Radfahrer und Autos, wo der Platz fir
einen Schutzstreifen nicht ausreicht

bislang noch wenige Erfahrungen zu Verkehrssi-

Fahrradfahrer auf der Stralle cherheit und Einsatzgrenzen

sollten eigentlich selbstver- Stralenentwur:

sténdlich sein, deshalb Einsatz C .. - .
unterschiedliche Ausfiihrungsmaoglichkeiten (Mar-
nur in Ausnahmeféllen empfoh-

kierung nur seitlich in dichter oder weniger dichter
len! Dennoch gutes Mittel zur 9 9

Steigerung der Aufmerksam- Abfolge oder als einzelne grofe Piktogramme in
Keit. Fahrbahnmitte)
bislang noch wenige Erfahrungen zum Entwurf in

Deutschland

e

Symbol Radfahrer StVO

1020_VEP Idstein Anlage Radverkehrsanlagen Anlage 1; Seite 2



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

Schutzstreifen

Z 340 StVO als
Schmalstrich,
Strich-Liicke: 1m-
1m (Quelle: ERA)

Schutzstreifen sind zwar teilweise in Kritik gekom-

men, aber nach wie vor ein probates Mittel!

Verkehrsrecht:
Teil der Fahrbahn, darf von Kfz im Begegnungs-
fall iberfahren werden, wenn Gefédhrdung von
Radfahrern ausgeschlossen ist
Parken verboten, Halten erlaubt, deshalb Halten
durch Zusatzschild ggf. zu untersagen
keine Benutzungspflicht, z.B. Spurwechsel auf
LA-Spur zum direkten Linksabbiegen mdglich
Planung:
Einsetzbar bis etwa 18.000 Kfz/24h und bis 1.000
Schwerverkehrsfahrzeuge je Tag
Zweckmafige Radverkehrsanlage bei schmalen
Strafl3en innerorts
StralRenentwurf:
Regelbreite 1,50 m (mind. 1,25 m), zzgl. 0,75 m Si-
cherheitstrennstreifen zu Parkbuchten (mind. 0,5 m)

Kernfahrbahn zwischen Markierungen mind. 4,5 m

Radfahrstreifen

VZ 237 StVO mit durchgehendem
Breitstrich

Ideale Radverkehrsanlage bei hohen Verkehrs-
mengen, in Idstein aber keine geeigneten Stral3en

dafiir vorhanden

Verkehrsrecht:
Benutzungspflicht fur Radfahrer
Befahren, Parken und Halten fur Kfz verboten,
Uberfahren zulassig
Planung:
Einsatz ab 10.000 Kfz/24h innerorts sinnvoll
hochwertige eigenstéandige Radverkehrsanlage
mit guten Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern
und Kfz-Fahrern und dadurch relativ sicher
StraRenentwurf:
Breite 2,00 m (mind. 1,85 m, inkl. 0,25 cm Markie-
rung) zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu
Parkbuchten (mind. 0,5 m)

Breite angrenzender Fahrstreifen mind. 2,75 m

1020_VEP ldstein Anlage Radverkehrsanlagen
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Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

,»Protected Bike Lane“

Verkehrsrecht:
in Deutschland verkehrsrechtlich noch nicht ver-
ankert
wird in Einzelfallen testweise ausgeflhrt

ahnlich zum Radfahrstreifen oder eigenstandigem

Radweg
Planung:
ahnlich Radfahrstreifen aber mit hdherer subjekti-
Radverkehrsanlage bei sehr hohen Verkehrsmen- ver Sicherheit und weniger Konflikten mit regel-
gen im Kfz- und Radverkehr, aktueller Entwick- widrig parkenden Kfz
lungstrend in Grolstadten, keine Anwendungsfélle sehr hochwertige eigenstandige Radverkehrsanlage
in ldstein erkennbar In StraRen ohne ruh. Verkehr und mit wenig Ein-

fahrten sinnvoll
StralRenentwurf:
bislang noch wenige Erfahrungen zum Entwurf in
Deutschland
ahnlich Radfahrstreifen mit baulicher Trennung

zum Fahrstreifen (unterschiedliche Ausfiihrungen)

Gemeinsamer Geh-/ Radweg

Verkehrsrecht:
Benutzungspflicht fir Radfahrer
Gegenseitige Ricksichtnahme mit Fuligéngern

Planung:
bauliche Trennung zum Kfz-Verkehr fuhrt zu ho-
hem subjektiven Sicherheitsgefuhl, auf gute
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Kfz
achten, v.a. an Kreuzungen Sichthindernisse ver-
meiden

VZ 240 StvO nur wo Verbindungs- und Aufenthaltsfunktion un-
tergeordnet sind (fir FuRganger und Radfahrer)
innerorts aufgrund der Konflikte Rad-/FulRverkehr
eher zu vermeiden

Stralenentwurf:

Mindestbreite 2,50m, breiter bei mehr Aufkom-

Geeignetes Mittel bei geringen Mengen im Fuss-

verkehr, in Idstein bei Verbindungen zwischen den

Staditteilen geeignet men an FuRgangern und Radfahrern

1020_VEP Idstein Anlage Radverkehrsanlagen Anlage 1; Seite 4



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

Getrennter Geh-/ Radweg bzw. baulich abgesetzter Radweg

Verkehrsrecht:
Benutzungspflicht fiir Radfahrer
Befahren, Parken und Halten fiir Kfz verboten,
Uberfahren zuldssig
Planung:
Einsatz ab 10.000 Kfz/24h innerorts sinnvoll
hochwertige eigenstandige Radverkehrsanlage
bauliche Trennung fihrt zu hohem subjektiven Si-
cherheitsgefiihl, auf gute Sichtbeziehungen zwi-
VZ 241 StvO schen Radfahrern und Kfz achten, v.a. an Kreu-
zungen Sichthindernisse vermeiden

An Kreuzungen Fuhrung auf Fahrbahnniveau

Sofern ausreichend Platz vorhanden gute sinnvoll

Fiihrungsform an Hauptverkehrsstral3en, in Stralenentwurf:

Idstein an verschiedenen Stellen vorhanden Breite 2,00 m (mind. 1,60 m) zzgl. mind. 0,5 m Si-
(z.B. Henri-Dunant-Allee) cherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/ Parkbuchten

bauliche Trennung zur Fahrbahn (z.B. Bord)

Trennung zum Gehwegbereich

Freigabe von Busspuren

Verkehrsrecht:
Benutzungsrecht fir Radfahrer, d.h. kombiniert
mit Mischverkehr auf nebenliegender Fahrbahn
Planung:
bei relativ wenig Busverkehr eine hochwertige
Radverkehrsanlage, bei zunehmendem Busver-
kehr behindern sich beide ungewollt gegenseitig
Abstimmung/ Zustimmung Nahverkehrsunterneh-
men notwendig
Vermeidung von Konflikten mit Radfahrern und

Fahrgasten an Haltestellen

Straenentwurf:
VZ 245 StVO VZ 1022-10 StVO Breite der Sonderspur entweder 4,75 m und brei-
ter oder 3,50 m und schamler, dazwischen be-
Nur in groBBen Stédten mit eigenen Busspuren an- steht die Gefahr, dass Radfahrer regelmaflig mit
zuwenden zu geringem Abstand tberholt werden

1020_VEP Idstein Anlage Radverkehrsanlagen Anlage 1; Seite 5



Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

FahrradstraBBe

VZ 244 StVO

FahrradstralBen sind im Trend! Dort sinnvoll
wo starke Radverkehrsstrébme geblindelt
werden kbénnen! Anwendungsfélle in Idstein
denkbar.

Verkehrsrecht:
StraBen ausschliel3lich fir Radverkehr zugelas-
sen, diese durfen auch nebeneinander fahren
Kfz-Verkehr kann durch Zusatzschild zugelassen
werden, muss dem Radverkehr Vorrang einrdumen
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
Planung:
hochwertige Radverkehrsanlage zur Konzentra-
tion von Radverkehr im Nebennetz
Zulassig wenn Bedeutung der Stral3e fir den
Radverkehr (kunftig) Gber dem Kfz-Verkehr liegt
Straenentwurf:
Fahrbahnbreite 4,00 m (mind. 3,50 m) notwendig
bei Bedarf kann das Verkehrszeichen als Pikto-
gramm wiederholt werden
Fahrradstra3e kann bevorrechtigt werden, dann

bauliche Hervorhebung (z.B. Fahrbahnanhebung)

Radverkehr in geschwindigkeitsreduzierten

Zonen

VZ 274-30 oder 274-20 StVO
Schild derzeit (noch) nicht
in StVO enthalten

Fiihrung Radverkehr in verkehrsberuhigten

Bereichen in Idstein tiblich

Verkehrsrecht:
keine Radverkehrsanlage in geschwindigkeitsre-
duzierten Zonen vorzusehen - Mischverkehr
gegenseitige Ricksichthahme zwischen Radfah-
ren und Kfz
Begegnungszonen (nicht in StVO enthalten!) dhn-
lich zu bewerten

Planung:
Mischverkehr in geschwindigkeitsreduzierten Be-
reichen als Standardfall im Nebennetz des Rad-
verkehrs
Tempo 20 Zonen und Begegnungszonen bei er-
héhter Seitenraumnutzung und hohem Querungs-
bedarf

Stralenentwurf:
keine besonderen Anforderungen an den Stra-
Renentwurf
baulich-gestalterische Abtrennung der Seitenbe-

reiche fur FuRganger

1020_VEP ldstein Anlage Radverkehrsanlagen
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Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

Radverkehr in Radverkehrszonen

Neues Verkehrszeichen nach StVO-Novelle 2020

Hierzu liegen noch keine Erfahrungen vor, da

neue Regelung

Verkehrsrecht:
StraBen ausschliel3lich fir Radverkehr zugelas-
sen, diese durfen auch nebeneinander fahren
Zulassung von Kfz-Verkehr durch Zusatzschild
mdglich, muss dem Radverkehr Vorrang einrau-
men
Es gilt grundsatzlich Rechts-vor-Links, einmalige
Bevorrechtigung in Ausnahmen madglich
Hoéchstgeschwindigkeit 30 km/h fiir gesamten
Fahrverkehr

Planung:
Anordnungsvoraussetzungen entsprechen denen
von Tempo 30-Zonen auf Straflen mit hoher oder
erwartet hohen Radverkehrsdichte
Einsatz zur flachenhaften Erleichterung des Rad-
verkehrs

StralRenentwurf:
Gestaltung (v.a. Trennung von Fahrbahn und
Gehweg) wie in Tempo 30-Zonen

bei Bedarf kann das Verkehrszeichen als Pikto-

gramm auf der Fahrbahn wiederholt werden

1020_VEP ldstein Anlage Radverkehrsanlagen
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Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035
Anlage 1: Arten von Radverkehrsanlagen

Radverkehr auf Mischverkehrsflachen

VZ 325 StvO

In Idstein im Altstadtbereich und Teilen der Wohn-

gebiete (blich

Verkehrsrecht:
Schrittgeschwindigkeit als Hochstgeschwindigkeit
fur Radfahrer
Besondere Riicksicht auf FuRganger
Shared-Space Bereiche (nicht in StVO) ahnlich
zu bewerten

Planung:
sinnvoll im Nebennetz des Radverkehrs oder in
zentralen Bereichen, in denen der FulRverkehr
Vorrang haben soll
moglichst keine Uberlagerung mit Hauptroute des
Radverkehrs

Straenentwurf:
keine bauliche Trennung der verschiedenen Stra-

Renbereiche vorzusehen

Radschnellverbindung

Neues Verkehrszeichen nach StVO-Novelle 2020

Potenziale sind in Idstein fiir Radschnellwege zu

gering

Verkehrsrecht:
verkehrsrechtlich als eigenstéandige Radverkehrs-
anlage zu beschildern, dabei verschiedene Optio-
nen mdoglich (Radweg, Radfahrstreifen, Fahr-
radstrale...)
keine Mischnutzung mit FuRverkehr
Planung:
sehr hochwertige Radverkehrsverbindung, auf
der lange Distanzen mit hohen Geschwindigkei-
ten zurlickgelegt werden sollen
sollten die Hauptachsen des Radverkehrs in ver-
dichteten Regionen bilden
nur bei sehr hohem Radverkehrspotenzial
StraRenentwurf:
verschiedene oben beschriebene Optionen denk-
bar, Radschnellwege sollen dabei stets breiter als
Regelmalle ausgefiihrt werden, z.B. Radfahrstrei-

fen mind. 3m, Zwei-Richtungs-Radweg mind. 4m

1020_VEP ldstein Anlage Radverkehrsanlagen
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Ingdenieurb[}ro fiir Verkehrsanlagen Verkehrsentwicklungsplan IDSTEIN 2035 Anlage 2
und -systeme Zusammenstellung der potenziellen MaBnahmen

Wirk.-  Wirk.-  Kost.- | Verhéltnis
Wirk./Kost.

Strategie/ potenzielle Manahme im jeweiligen Handlungsfeld (letzte Anderungen: Mai 2021) Wirkungs: Beitrag zu den Zielen
1 2 3 4 5

Umsetzungs-

bereich 6 | Punkte | klasse | klasse

Nr. Titel/ Kurzbeschreibung erwartete Wirkungen und Hinweise horizont

Handlungsfeld (liber)regionale Anbindung

RS1 Signalisierung der FuRpunkte der AS Idstein JLeistungsféhigkeit nicht mehr gegeben, KP mit der K 707 mit in die 12 2 kurz- bis mittelfristig
auf der L 3274 Uberlegungen einbeziehen (3 - 5 Jahre)
RS2 Neubau der Ortsumgehung B 275 nachhaltige Entlastung der Ortschaft Eschenhahn, bereits in Planung/ 18 3 1 31
Eschenhahn Planfeststellung anschliefend Mdglichkeit zur Umgestaltung
RS3 Neubau einer Ortsumgehung Wérsdorf von  |nachhaltige Entlastung des Ortskernes Wérsdorf, Verbesserung der P 10 2 4 24 langfristig
der L3026 Sud bis zur L 3277 Nord Verbindung in die Region (> 15 Jahre)
RS4 Realisierung neue Anschlussstelle Idstein Entlastung der jetzigen AS Idstein einschliellich benachbarter Knotenpunkte, 3 18 3 5 35 langfristig
Nord hochwertige Anbindung potenzieller gewerblicher Flachen (> 15 Jahre)
RS4a  |tiw. Vervolistandigung der AS B 275 Idstein ReaI|S|__erung einer Abfahrt von der A 3 auf die B 275 mit Anschluss am Kreisel 3 15 3 1 31
Am Wdrtzgarten, sehr komplex wegen ICE-Tunnel
RS5 Neuanbindung L 3026 an B 275 veranderte Anbindung zur Erhéhug der Verkehrswirksamkeit/ Entlastung 3 18 3 4 34 langfristig
Innenstadt (> 15 Jahre)
RO1 barrierefreier Umbau des Bahnhofs Idstein  |Gewahrleistung der Barrierefreiheit gemaR UN-Behindertenkovention 2 .. 16 3 1 31 ;(;Jr_z;njggre)
.. MaRnahme kann durch zusatzliche Angebote im Regionalverkehr der Bahn N -
RO2 C\([)ir:::; Z:Sf[?gﬁr:z SPNV nach FFM/ oder Verlangerung der S-Bahn bis Idstein erflllt werden, Wirkung vor allem 3 . 27 5 1 51 glrzé th:hT;t)telfnsng
9 Erhéhung OPNV-Anteil bei den Ein- und Auspendlern
RO3 schnelle Buslinie nach Kénigstein Maf&nz_ahme im regionalen Nahverkehrsplan, bessere Anbindung von Idsteiner 2 .. 12 2 1 21 i a— kurz- bis mittelfristig
Ortsteilen (3 - 5 Jahre)
RO4 Sicherung einer weiterhin sehr guten OPNV- |mit Inbetriebnahme der OU ist nach derzeitiger Planung eine durchgehende 2 10 2 1 21 sinnvoll
Anbindung Eschenhahn Busfiihrung durch Eschenhahn nicht mehr méglich
. . bundestraRenbegleitender Radweg, Verbesserung Bedingungen fir . _
RR1 i:':;i‘;”s%'g:h:::"erke“rs"erb'”d“"9 Altagsradverkehr, Vorschlag: B 275 (alt) K707/ niveaufreie Querung L3274/ 2 16 3 4 34 sensibel ?;"_ti'g'jgﬁre)
Auroffer Stralle --> Voraussetzung: B 275 OU Eschenhahn
RR2 Entscharfung Problemstelle an der baulich/ verkehrsorganisatorische Manahme (Bordfiihrung, Beleuchtung, 2 12 2 1 21 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
Unterfihrung B275 unter der A3 Beschilderung), Verbesserung der Bedingungen fir den Alltagsradverkehr (3 -5 Jahre)
. . . landesstralRenbegleitender Radweg, Verbesserung der Bedingungen fiir den . _
RR3 gabt;\r/gg;%lzl;zaf!tr;ll))lndung Heftrich (Niederrod/ Alltagsradverkehr, Anbindung Uber Verlangerung Schiitzenhaussstrae und 2 14 3 4 34 sensibel ?;'t_tilgljggre)
geeignete Wegestrukturen statt durchgehend entlang der L3023 priifen
Anbindung Niederseelbach/ Niedernhausen |Ersatz eines landesstraRenbegleitenden Radweges, Verbesserung der kurz- bis mittelfristi
RR4 Uber verlangerten Ziegelhittenweg oder Bedingungen fiir den Alltagsradverkehr, geeignete Wegefiihrung tiber 2 20 4 4 44 sinnvoll 9
. Py (3 - 5 Jahre)
Alternativen bestehende Strukturen priifen
. Herstellung einer gesicherten Radfahrerquerung im Bereich der Einmiindung . kurzfristig
RR5 gesicherte Querung der L 3274 der K 707 mit Anbindung des Weges nach Idstein westlich der A 3 2 16 3 8 33 el (1 -2 Jahre)
Entscharfung Problemstelle an der . . . N -
RR6 Unterfiihrung L3277 unter der landesstraRenbegleitender Radweg, Verbesserung der Bedingungen fiir den P 20 4 4 24 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
; - . Alltagsradverkehr (3 - 5 Jahre)
Regionalbahnstrecke nérdlich Wérsdorf
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Strategie/ potenzielle Manahme im jeweiligen Handlungsfeld (letzte Anderungen: Mai 2021) Wirkungs: Beitrag zu den Zielen Wirk.-  Wirk.-  Kost.- | Verhéltnis Umsetzungs-
Nr. Titel/ Kurzbeschreibung Ierwartete Wirkungen und Hinweise I bereich | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | Punkte I klasse | klasse | Wirk./Kost. horizont
Handlungsfeld StraBennetz, flieRender und ruhender Kfz-Verkehr
S1 Einbahnstraltenfiihrung in Worsdorf statt Alternative zu RS3, erscheint von den StraRenrdumen her sehr problematisch 1 6 1 1 11 sensibel
Ortsumgehung
s2 Umgestaltung der StraRe Am Hexenturm Querbeziige zum OPNV/ Bushaltestellen, Radverkehrsanlagen sinnvoll oder 2 14 3 4 34 sensibel kurz- bis mittelfristig
qgf. als Begegnungszone umgestalten (3 - 5 Jahre)
33 neue Verbindungsstrale Wiesbadener ware ggf. auch fir den OPNV sinnvoll, schwierige Topografie und 3 18 3 4 34 —— langfristig
Strale - WeldertstralRe Eigentumsverhaltnisse, Erhéhung Redundanz im StralRennetz (> 15 Jahre)
durchgéngig Tempo 30 auf Wiesbadener Reduktion der Umweltbelastungen, Erhéhung der Sicherheit und . kurzfristig
S4 o . 1 6 1 1 11 sensibel
Stralle Vertraglichkeit (1 -2 Jahre)
F— . Reduktion der Umweltbelastungen, Erhdhung der Sicherheit und . kurzfristig
S5 durchgéngig Tempo 30 auf Limburger StralRe Vertraglichkeit 1 6 1 1 11 sensibel (1- 2 Jahre)
s6 Verbrelt‘(‘erung der Bahnunterfiihrung MaRnahme mit Vorteilen fuf a!le Ve'rke"hrsa”rten (Besserung Querbarkeit fiir 2 20 4 5 45 sensibel
Heidestiick FuB und Rad, Durchfahrtmdglichkeit fiir gréRere Busse)
. u . Ziel ist die laufenden Behinderungen aller Verkehrsteilnehmer durch hier N _—
Prifung verénderte Verkehrsfiihrung ) ) . A . ) kurz- bis mittelfristig
S7 linksabbiegende Fahrzeuge zu vermeiden, die Konsequenzen auf weitere 2 8 2 3 23 sensibel
Wagenerstralle ; . (3 - 5 Jahre)
StralRen sind zu prifen
Erhéhung der Parkgebiihren in den . ) u kurzfristig
RV1 StraRenrdumen um 50 Cent/ Std. Anreiz zur besseren Nutzung der Tiefgaragen, Entlastung der Stralenrdume 2 . 16 3 1 31 (1- 2 Jahre)
Parkraumbewirtschaftung im Westteil der Verlagerung der gebietsfremden Dauerparker bei gleichzeitiger Besserstellung kurzfristig
RV2 2 10 2 3 23
Innenstadt der Bewohner (1 -2 Jahre)
RV3 Einbeziehung des Schlossparkplatzes in die |Erhdhung der Mdglichkeiten fiir Kurzparker, ggf. Tageskarten anbieten, 2 14 3 1 31 kurzfristig
Gebiihrenpflicht konkrete Anforderungen Gymnasium priifen (1-2 Jahre)
. Beschrankung als Voraussetzung der Auslastungserfassung, Chie i -
RV4 Beschrankung und Auslastungsanzeige Auslastungsanzeige an Limburger Stralle, Einbeziehung in Parkleitsystem 1 4 1 1 1" sensibel kurz- bis mittelfristig
Schlossparkplatz priifen (3 - 5 Jahre)
RV5 Erweiterung der P+R-Kapazitaten am Priifung verschiedener Optionen, Parkdeck auf bestehendem Parkplatz oder 2 8 2 5 25 mittelfristig
Bahnhof ggf. 6stlich der Bahngleise (Stralte am Bahnhof) (5 - 10 Jahre)
RV6 Machbarkeitsuntersuchung Anbindung Anbindung grundséatzlich sinnvoll, jedoch komplizierte Topografie und ggf. 1 3 1 1 1 ——— kurz- bis mittelfristig
Pendlerparkplatz Wérsdorf an K 691 dadurch bedingt hohe Kosten (3 - 5 Jahre)
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Strategie/ potenzielle Manahme im jeweiligen Handlungsfeld (letzte Anderungen: Mai 2021) Wirkungs: Beitrag zu den Zielen Wirk.-  Wirk.-  Kost.- | Verhéltnis Umsetzungs-
Nr. Titel/ Kurzbeschreibung Ierwartete Wirkungen und Hinweise I bereich | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | Punkte I klasse | klasse | Wirk./Kost. horizont
Handlungsfeld OPNV (Netz, Angebote, Schnittstellen/ Haltestellen)

OV Neuordnung und Erweiterung des entsprechend Beschluss Stadtverordnetenversammlung mit On Demand und 3 30 5 3 53 kurzfristig
Stadtverkehrs Idstein erganzendem Stadtbus (1 -2 Jahre)
Entlastung Nassauviertel vom . . . . .

OVv2 Regionalverkehr durch Schaffung attraktiver Emsp:arungen mit Reglonalbussenlund dadurch Gelenkbusse‘n - Verringerung 2 10 2 1 21 sinnvoll kurzfristig
Stadtbuslinien der Larmbelastungen etc. durch Minderung des Gelenkbus-Einsatzes (1 -2 Jahre)

. Neugestaltung der Schnittstelle ZOB komplexe Studie erforderlich, ggf. Gelenkbushaltestellen nicht im ZOB (wegen kurz- bis mittelfristi

ov3 Schulgasse zusammen mit der StraBe Am  |Raumbedarf) sondern Iangs Am Hexenturm, Entwicklung zur Mobilitatsstation, 2 22 4 4 44 sinnvoll 9

. (3 -5 Jahre)
Hexenturm besondere Anforderungen Freiraum Am Hexenturm

ov4 Anlegen Buswendeschleife am Tournesol Voraussetzung firr bessere Anbindung mit Busverkehr 2 10 2 2 22 sinnvoll T;Jr_zglj;‘gre)

-- Einrichtung zusétzlicher Haltestelle an der L |Querungshilfe tber L 3026 bereits vorhanden, auch unabhéngig vom . kurzfristig

OS5 13026 am Taunusviertel Stadtbuskonzept 2 2 2 ! ~ sinvoll |1~ 2 yahre)

B Fortfiihrung der barrierefreien Umgestaltun Gewahrleistung der Barrierefreiheit gemal UN-Behindertenkovention,

OVve 9 o 9 9 besonders hilfreich fiir altere Personen ohne Behinderung und junge Familien, 2 12 2 2 22 sinnvoll  |Daueraufgabe
der Haltestellen nach Prioritatenliste .

beschleunigt Fahrgastwechsel

ov7 Aussta.ttung chhhger Haltestellen mit Steigerung der umfassenden Fahrgastinformation im Stadtgebiet 2 12 2 2 22 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
Echtzeitanzeigen (3 - 5 Jahre)
Einsatz modernerer Fahrzeuge im . . - . .

oV 8 Stadtbusverkehr (MIDI-Busse mit BelbehaltlderlFahrzeugkategorle zum !E_r_halt der StraRenraumvertraglichkeit, 3 21 4 1 41 mittelfristig

X o jedoch mit (leicht) angepassten Kapazitaten (5 - 10 Jahre)
gesteigerter Kapazitat)

. Bau einer zweiten Richtungshaltestelle R.- Kurzfristi

ov9 Koch-Strae am Eingang KKH, ggf. einer HS |stete direkte OPNV-Anbindung an das Krankenhaus Idstein 2 10 2 2 22 sinnvoll 9

. (1 -2 Jahre)
auf der Henri-Dunant-Allee

. Anlegen von neuen Haltestellen in Bereichen JAnbindung der neu zu entwickelnden Gebiete durch den OPNV (z.B. der

OV10 [der Siedlungs- und Gewerbeentwicklung Siedlungserganzungen im Norden des Gansberges durch eine Haltestelle an 2 16 3 2 32 sinnvoll  |Daueraufgabe
geman StEK der L 3026 Escher StraRe)

A Prifung ergédnzende Buslinie Walsdorf- Verbesserung der direkten Anbindung des einwohnerstarken Ortsteils . kurz- bis mittelfristig

OVI1 | Wérsdorf-ldstein Walsdorf an Idstein 3 '8 3 4 34 sensibel |35 Jahre)

Erweiterung des Einsatzes von Rufbussen/ on-demand-Verkehren (vor allem Kurzfristi

OV12  |Erweiterung Rufbus/ on-Demand-Verkehre |Kernstadt - Ortsteile in nachfrageschwachen Zeiten), Priifung Aufgabenteilung 2 16 3 3 33 sinnvoll (-2 Jagre)

mit Linienverkehr

Oviz  |neve Bushaltestelle an der B 8 nérdlich Nutzung der Buslinien auf der B 8 fiir die verbeserte Anbindung/ ErschlieBung 1 4 1 3 13 mittelfristig
Walsdorf von Walsdorf (5 - 10 Jahre)
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Strategie/ potenzielle Manahme im jeweiligen Handlungsfeld (letzte Anderungen: Mai 2021) Wirkungs: Beitrag zu den Zielen Wirk.-  Wirk.-  Kost.- | Verhéltnis Umsetzungs-
Nr. Titel/ Kurzbeschreibung Ierwartete Wirkungen und Hinweise I bereich | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | Punkte I klasse | klasse | Wirk./Kost. horizont
Handlungsfeld Nichtmotorisierter Verkehr (FuBganger und Radfahrer)
RAD1 |Entwicklung Radroute 1 - Zissenbach - Radroute 1. Prioritét zwischen nérdlichen Ort- und Stadteilen und dem Bahnhof| 3 27 5 2 52 kurz- bis mittelfristig
Nassauviertel - Bahnhof (3 - 5 Jahre)
RAD2 Entwicklung Radroute 2 - Gansberg - Radroute 1. Prioritat zwischen dem Géansberg und dem Bahnhof und dem 3 27 5 2 52 kurz- bis mittelfristig
Innenstadt - Bahnhof Bahnhof (3 - 5 Jahre)
RAD3 Entwicklung Radroute 3 - Taunusviertel - Radroute 1. Prioritét zwischen dem Génsberg und dem Bahnhof und dem 3 27 5 2 52 kurz- bis mittelfristig
Kirmsseweg/ In der Ritzbach - Bahnhof Bahnhof (3 - 5 Jahre)
RAD4 Direkte Radverkehrsanbindung Walsdorf- Luickenschluss zwischen Hohe Strale direkt nach Wérsdorf bei schwieriger P 16 3 2 32 sinnvoll mittelfristig
Woérsdorf (Ort und Bahnhof) Topografie (5 - 10 Jahre)
RAD5 qualifizierte Radfahrerquerung L 3026/ sehr wichtige Querungsstelle im Zuge der Radroute 1, bestmdgliche 1 7 2 2 29 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
Anbindung Am Ackergrund Anbindung an Bahnhof untersuchen (3 - 5 Jahre)
RAD6 qualifizierte Radfahrerquerung sehr wichtige Querungsstelle im Zuge der Radroute 1/2, bestmdgliche 1 5 1 2 12 e kurz- bis mittelfristig
Bahnhofstrale tiber Wiesbadener Strale Anbindung an Bahnhof untersuchen (3 - 5 Jahre)
RAD7 Vgrbesserung Radverkehrsfiihrung Aufwertung des flr die Anbindung des Gansberges besonders wichtigen 2 14 3 3 33 sinnvoll kurzfristig
Tiergartenspange Radverkehrselementes _ (1 -2 Jahre)
RADS quallﬂzm_zrte R?dfahrerquerung Gber L 3023 ngrungsstelle im Zuge 6stlicher Ergénzugsroute, Ubergang zu regionalen 1 5 1 2 12 e mittelfristig
norddstlich Génsberg Anbindungen (5 - 10 Jahre)
RAD9 su.'sz__esswe Erganzung der Beschilderung mit [komplette Priifung der' Beschilderung, innerstadtisch wird nur das qualifizierte 2 10 2 1 21 ot Daueraufgabe
Einfiihrung der Routen Routennetz ausgeschildert
RAD10 Initiative Fahrradabstelleanlagen im Gemeinschaftsinitiative gemeinsam mit Handlern und weiteren Akteuren 2 12 2 1 21 i a— kurzfristig
Innenstadtbereich entwickeln ("betreute” Fahrradsténder) sowie 6ffentliche Fahrradbugel (1 -2 Jahre)
RAD11 |Fahrradstation am Bahnhof Kon;ept .Falhrradstatlon furl gesicherte und ungesicherte Fahrradabstellung und 2 20 4 3 43 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
Serviceeinrichtungen entwickeln (3 - 5 Jahre)
. Verbesserung der Fahrradabstellmdglichkeitren am Bahnhof Wérsdorf . kurzfristig
RAD12 |Fahrradabstellanlage Bhf. Worsdorf (ausreichend Kapazitat, Witerschutz. qgf. Boxen) 2 8 2 1 21 sinnvoll (1 -2 Jahre)
Teilnahme an nationalen/ regionalen prifen was forderfahig und passfahig zu den Idsteiner Randbedingungen ist,
RAD13 Radverkehrsaktionen, z.B. "Stadtradeln" oder "Mit dem Rad zur Arbeit" 3 24 4 ! 4 Daueraufgabe
Etablierung eines Idsteiner Fahrradtages und|Anbieten von gesicherten Rundkursen oder begleiteten Touren mit
RAD14 weiterer kommunaler Aktionen Erlauterungen und Aktionen im Umfeld (z.B. E-Bike-Test, Lastenradverleih, ... 3 24 4 ! 41 Paueraufgabe
Machbarkeits- und Potenzialstudie . kurzfristig
RAD15 Fahrradverleihsystem in Idstein ! 8 2 ! 21 sinnvoll (1-2 Jahre)
RAD16 Anlegen uberc!achter Fahrradabstellanlagen J__ewells an den wichtigsten OPNV-Haltestellen, bessere Kombination Fahrrad/ P 16 3 2 32 N a— kurz- bis mittelfristig
in den Stadtteilen OPNV (3 - 5 Jahre)
RAD17 |Karte touristischer Radwege rund um Idstein Entwncklgng/ Fortschrenbung dgr Karte/ Faltblatt mit touristischen Radwegen 2 12 2 1 21 sinnvoll kurzfristig
um Idstein, Zielgruppe auch die Bewohner (1-2 Jahre)
) ’ ) nur bei den in der Verkehrsschau als unkritisch erkannten Straflen (Alte . kurzfristig
RAD18 |Weitera Offnuing von Einbahnstralien Poststralle, Finkenweg, Buchenweg, Schéne Aussicht, Weilburger Weq) 2 10 2 ! 21 el (1 -2 Jahre)
Ausbau Radverkehrsverbindung Innenstadt —| . . T . mittelfristig
RAD19 Zissenbach — Wérsdorf Verbereiterung des Querschnittes, teilweise Beleuchtung 2 18 3 4 34 sensibel (5 - 10 Jahre)
RAD20 |Realisierung neue Fahrrad-Osttangente wichtiges Ergénzungselement, derzeit keine nutzbare Verbindung 2 16 3 4 34 sensibel g'{ti‘gljggre)
RAD21 E|nr|chtulr?g"Arbe|tskrels Rad- und Beitrag zur Einbeziehung der Akteure, "ldeengremium" fiir die Zukunft 3 24 4 1 41 kurzfristig
Nahmobilitat (1 -2 Jahre)
. ehrenamtlicher oder hauptamtlicher "Kimmerer" fiir die besonderen Belange
RAD22 |Installation Fahrradbeauftragter des Radverkehrs (Mafinahme VMI9 beachten) 3 30 5 1 51 Daueraufgabe
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Strategie/ potenzielle Manahme im jeweiligen Handlungsfeld (letzte Anderungen: Mai 2021) Wirkungs: Beitrag zu den Zielen Wirk.-  Wirk.-  Kost.- | Verhéltnis Umsetzungs-
Nr. Titel/ Kurzbeschreibung erwartete Wirkungen und Hinweise bereich 2 3 4 5 Punkte | klasse | klasse | Wirk./Kost. horizont
. Mit Umsetzung Stadtbuskonzept (OV1) sowie Haltestelle am Tournesol (OV4) N -
Sichere Zuwegung vom Tournesol zum X X - . . kurz- bis mittelfristig
FUR1 Schaffung einer sicheren und vertraglichen Zuwegung Uber die 2 16 3 1 31
Schulstandort Auf der Au . .. " . . (3 -5 Jahre)
Bahniiberfiihrung "Am Rdédchen
Im Rahmen der weiteren Erarbeitung des STEK ist zu priifen, ob gréRere Kurzfristi
FUR2 |Nahversorgungs-Check Wohngebiete ohne Einzelhandeleinrichtungen "nachversorgt" werden kénnen 2 8 2 1 21 sinnvoll 9
. " . (1 -2 Jahre)
(insbesondere Gansberg und Taunusviertel)
FUR3 Check Barrierefreiheit Hauptachsen des differenzierte Priifung der Barrierefreiheit auf funf Achsen des FuRverkehrs 2 16 3 2 32 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
FuRverkehrs (3 - 5 Jahre)
FUR4 Anlegen weiterer Querungsstellen im identisch mit den MaRnahmen RADG bis RADS, ggf. ergénzen 2 12 2 3 23 sensibel mittelfristig
HauptstraBennetz (5 - 10 Jahre)
FURS Priifung einer FuBganger-LSA zur Querung |Erhdhung der Sicherheit fir den FuRverkehr, Gewahrleistung der 2 12 2 3 23 — kurzfristig
Wiesbadener Strale in Hohe Rodergasse Einsatzkriterien fir FGU, Verbesserung Verkehrsflusse fiir Bus und Kfz (1 -2 Jahre)
Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobilititsmanagement, Innovation
Einsatz stationarer Dialogdisplays auf . [ . .
VMI1 Wiesbadener und Limburger Strale im Zusammmenhang mit Einfiihrung Tempo 30 auf diesen StralRen 1 7 2 2 22 sinnvoll  |Daueraufgabe
— . Entwicklung einer Mobilitatsstation am Bahnhof (Schnittstelle SPNV/ OPNV, kurz- bis mittelfristig
VMI2 | Mobilitatsstation Bahnhof Car-Sharing, Ladestation, Radabstellanlagen, Radverleih DB AG, ...) 2 26 5 2 52 (3 - 5 Jahre)
. . Umgestaltung des Busbahnhofes Schulgasse zu einem multimodalen kurz- bis mittelfristig
VMI3  |Mobilitatsstation Schulgasse Verkniipfungspunkt (in Verbindung mit Manahme S2) 2 26 5 3 53 (3 - 5 Jahre)
. . . . Kombination von Car-Sharing-Station mit Ladestation und N -
VMI4 Entwicklung weiterer kleiner Mobilitatspunkte Fahrradabstellanlagen, z.B. in den drei groRen Wohngebieten Gansberg, 1 1 2 2 22 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
an Orten hoher Nachfrage ’ . (3 - 5 Jahre)
Taunusviertel Nassauviertel und an der Hochschule
VMI5 Machbarkeitsstudie "Mitfahrerbanke" ergebr}lsoﬁene Machbgrke!tsuntersuchung zu Mitfahrerbanken in den Idsteiner P 8 9 1 21 N a— kurz- bis mittelfristig
Ortsteilen, ggf. Integration in VMI4 (3 - 5 Jahre)
VMI6 Beratung Mobilitatsmanagement der flir Schiler und Lehrer, an der Pestalozzischule spatestens mit Einbeziehung 2 18 3 1 31 kurzfristig
Idsteiner Schulen Parkplatz in Bewirtschaftung (1 -2 Jahre)
VMI7 Initiative Mobilititsmanagement in Betrieben Geme|f15chaftsm|t|at|ve mit der IHL e_-ntwmkeln, Einbeziehung Stadtverwaltung 3 27 5 1 51 kurzfristig
und gréRere Unternehmen aus ldstein (1 -2 Jahre)
UMIs  |Ergéinzung Ladeséulen E-Mobilitat Identifizierung der geeigneten Standorte im VEP, MaRnahmen VMI2 bis VMI4 5 10 N 1 21 kurzfristig
beachten (1-2 Jahre)
VMI 9 |Einrichtung Stelle Mobilitatsbeauftragter Querbeziige zu MalRnahme RAD22 beachten 3 H 30 5 3 53 Daueraufgabe
Handlungsfeld Forderung Riicksicht/ Miteinander
Entwicklung LOGO fiir die Blindelung der . kurzfristig
RM1 Aktivitaten in diesem Handlungsfeld 8 12 2 ! 21 St (1-2 Jahre)
) ) ap . . es werden Schilder benétigt, die jeweilig relevante Konflktsituationen aufgreifen Chie i -
RM2 Entwicklung einsatzfahiger Schilder im (z.B. Konflikt Kfz/ Rad im StraRennetz oder Rad/ FulRganger in der 3 18 3 2 32 sinnvoll kurz- bis mittelfristig
Straflen- und Wegenetz x ) A (3 - 5 Jahre)
FuRgangerzone/ verkehrberuhigten Breichen)
RM3 EntV\'llckIung eines Konzeptes flir Kampagnen 3 18 3 1 31 kurzfristig
zu diesem Thema (1-2 Jahre)
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Evaluierung und Monitoring sind unverzichtbare Instrumente zur Erfolgskontrolle und eventueller Nach-
steuerung von strategischen Planen wie einem Verkehrsentwicklungsplan. Die lange Laufzeit erfordert
die sorgfaltige Beobachtung der Entwicklungen, um die im Plan benannten und mit Mal3nahmen unter-
setzten Ziele tatsachlich auch erreichen zu kénnen bzw. auch zu erkennen, ob die gesetzten Ziele nach

wie vor Gultigkeit besitzen.

Ziel von Evaluierung und Monitoring ist es, auf moglichst objektiver Basis Wirkungen und Entwicklungen
schnell zu erkennen, bei Bedarf steuernd oder beeinflussend einzugreifen und dabei die ,richtigen® Malf3-
nahmen anzuwenden. Entsprechend der unterschiedlichen Fragestellungen kédnnen folgende Anlasse un-

terschieden werden:

. Eignungsprifung von in der Umsetzungsphase neu aufkommenden Ideen und MafRnahmenvor-
schlagen auf Passgenauigkeit zu den benannten Zielen des VEP sowie vergewissernde Eignungs-
prifung noch nicht umgesetzter Mallnahmen des VEP auf unverdnderte Passgenauigkeit (mit der
Folge ggf. anzupassender Prioritatenreihung).

= Kontinuierliches Monitoring von Entwicklungen im Verkehrsbereich (Gehen die Wirkungen der um-
gesetzten MaRnahmen summarisch in die richtige Richtung?) mit periodischer Bilanzierung (Was ist
erreicht worden? Wo stehen wir heute?), gekoppelt mit einer periodischen kritischen Umsetzungsbi-
lanz. Die Griinde fir noch nicht erfolgte Umsetzungen sind dabei ebenso zu betrachten, um die
Ursachen rechtzeitig zu erkennen und gegensteuern zu kénnen.

. Anlassbezogenes Monitoring im Sinne einer Nachher-Betrachtung ausgewahlter Einzelmaflinah-

men (,wirkt die EinzelmalRnahme an den Stellen und in dem Umfang wie erwartet?*).

Das kontinuierliche und bilanzierende Monitoring sowie die Eignungsprifung von Maflnhahmen auf Pass-
genauigkeit kdnnen nach individuellen, jedoch weitgehend standardisierten Regeln ablaufen. Die hierflr

zu nutzenden Verfahrensansatze sollen soweit wie méglich:

= Vorgehensweisen, die bei der Erstellung des VEP angewandt wurden, entsprechen. Insbesondere
sollen neu vorgeschlagene oder zur Umsetzung anstehende MalRnahmen anhand der Ziele des VEP
abgeglichen werden, um so zu einer Gesamteinschatzung der Eignung und bzgl. der Priorisierung
zu kommen.

. Angebots- und Nachfragekennwerte, die im Rahmen des VEP ermittelt wurden, aufgreifen und fort-
schreiben. Ausgehend von den im VEP vorgenommenen Analysen wéren hier insbesondere verglei-
chende Erhebungen im flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr zu benennen. Fur die Entwicklung der
Fahrgastnachfrage im OPNV sind nach dessen Umstellung geeignete Formen kontinuierlicher Erhe-
bungen zu entwickeln. Die Entwicklung des Radverkehrs ist ebenfalls durch geeignete Erhebungen
abzubilden. Dazu kénnten u.a. drei bis vier Dauerzahlstellen an reprasentativen Querschnitten ein-
gerichtet werden. Vorschlage hierfir sollten auf dem Radverkehrskonzept aufbauen.

" kontinuierlich verfigbaren Informationen nutzen, um zuséatzliche Erhebungen zu vermeiden. Fir den

Kraftfahrzeugverkehr sind die Daten der systematischen Verkehrszdhlung von Bund und Landern
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weiter zu nutzen (SVZ), die im Regelfall alle fiinf Jahre durchgefiihrt wird und mit Stand 2015 auch
dem VEP zugrunde gelegt wurde. Die Zahlungen 2020 (pandemiebedingt aus 2021) werden durch

die Strallenbauverwaltung zur Verfigung gestellt.

Insbesondere zur individuellen Mobilitat liegen in Idstein keine eigenen Mobilitdtsdaten vor (spezifische
Mobilitatskennziffern/ Modal-Split). Die Erhebung solcher Daten ist bislang im Regelfall sehr aufwandig und
kann nur in grof3en Intervallen durchgefiihrt werden. Ein Problem ist dabei die Sicherung der Vergleichbar-
keit in der Periodizitat (Vergleichbarkeit vorher/ nachher) als auch die Standortbestimmung (Vergleich mit
anderen Kommunen). Fir die Aufstellung des VEP wurde auf eine eigene Erhebung verzichtet, auch fir
die Zukunft werden keine eigenen Erhebungen nur fur die Stadt Idstein empfohlen. Sinnvoll ware die Ein-

bettung in regionale Aktivitaten im Ballungsraum Rhein-Main.

Ein wichtiges Instrument sind periodische Fortschrittsberichte. Aufgrund der Dringlichkeit des Klimaschut-
zes und der (nicht nur) damit verbundenen Verkehrs- bzw. Mobilitdtswende sollten solche Berichte nicht
mehr nur ein- oder zweimalig je Legislaturperiode erfolgen, sondern zum jahrliche Berichtsstandard geho-
ren. Die Kopplung an die finanziellen und personellen Ressourcen der Verwaltung muss dabei zwingend
einbezogen werden, um die realistischen Moglichkeiten in Bezug zu setzen zu immer starkeren (und oft

unrealistischen) Forderungen der aus Politik und Birgerschaft.

In der nachfolgenden Tabelle ist ein erster Vorschlag fur die zu entfaltenden Aktivitaten/ zu erfassenden
Indikatoren dargestellt. Erfahrungsgemalf ergeben sich im Zuge des Monitorings bzw. der Evaluierung
spezifische Fragestellungen, so dass eine abschlieRende Aufstellung und Festlegung der Inhalte nicht

zweckmalig ist.
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Nr. |Indikator/ Aktivitat Quelle der Daten Hinweise Intervall
1 |Verkehrsmengen Kfz-Verkehr SVZ 2021/ 2025 periodische Zahlung der 5 Jahre
Straflenbauverwaltung von Bund
und Landern
2 |Verkehrsmengen Kfz-Verkehr Stadt Idstein Vergleichszahlungen im inneren |5 Jahre/
Stadtbereich, Festlegung der anlassbezogen
Knotenpunkte im Abgleich mit
den Zahlstellen des VEP
3 |Auslastung der Parkhauser Stadt Idstein automatische Erfassung laufend
4 |Stellplatzangebot/ Auslastung [Stadt Idstein periodische manuelle Zahlung 5 Jahre
Stellplatze StralRenraum
5 [Verkehrsmengen Radverkehr Stadt Idstein Festlegung der Vorgehensweise |laufend/
im Radverkehrskonzept, anlassbezogen
Einrichtung von Dauerzahl-
stellen, Erganzungsquerschnitte
6 [Anzahl qualitdtsgerechter Stadt Idstein manuelle Erfassung/ digitale jahrlich
Abstellanlagen Radverkehr Verwaltung der Angebote
7 |Auslastung ausgewahlter Stadt Idstein manuelle Auslastungserfassung |jahrlich
Abstellanlagen der Angebote fiir Pendler und
zentrale Abstellanlagen im
Innenstadtbereich
8 |Fahrgastzahlen im OPNV RTV Festlegung der Erfassung/ jahrlich
Ubermittlung von Daten zu den
Fahrgastzahlen nach
Neustrukturierung OPNV
erforderlich
9 |Piinktlichkeit im OPNV RTV jahrlich
10 |[Barrierefreiheit an Haltestellen RTV/ Stadt Idstein jahrlich
11 |Anzahl Car-Sharing Stellplatze/ |Car-Sharing-Betreiber jahrlich
Fahrzeuge/ Kunden/ Vorgange
12 |Anzahl 6ffentlicher/ Stadt Idstein jahrlich
halboffentlicher Ladestationen
13 |Unfallzahlen nach Ort, Polizei, jahrlich
Kategorien und Bewertung Unfallkommission
Stand der MaRnahmen- Stadt Idstein Bericht an die Kommunalpolitik/ |jahrlich
umsetzung des VEP Biirgerschatft
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